WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKELUNG
DES
NIEDERRHEINISCH-WESTFALISCHEN
STEINKOHLEN-BERGBAUES
IN DER
ZWETEN HALFTE DES 19, JAHRHUNDERTS.



Wirtschaftliche Entwickelung

des

Niederrheinisch - W estfalischen
Steinkohlen - Bergbaues

in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts.

Erster Teil.

Mit 14 lithographischen Tafeln.

Sonderabdruck von Band X des Sammelwerkes: »Die Entwickelung des Niederrheinisch-

Westfdlischen Steinkohlen-Bergbaues in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts«, heraus-

gegeben vom Verein fiir die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund in

Gemeinschaft mit der Westfilischen Berggewerkschaftskasse und dem Rheinisch-Westfilischen
Kohlensyndikat.

1904.
Springer-Verlag Berlin Heidelberg GmbH



Alle Rechte, insbesondere das der Uebersetzung in fremde Sprachen, vorbehalten.

Additional material to this book can be downloaded from http://extras.springer.com.

ISBN 978-3-642-98904-9 ISBN 978-3-642-99719-8 (eBook)
DOI 10.1007/978-3-642-99719-8

Softcover reprint of the hardcover 1st edition 1904



Inhaltsverzeichnis.

Seite
Vorwort . . . . . .. L e e e 3
1. Kapitel: Allgemeiner Ueberblick iiber die wirtschaftliche Ent-
wickelung und die einschligige Gesetzgebung . . . . . . . . . .. 5
2. Kapitel : Betriebsleitung, Verwaltung und staatliche Aufsicht.
I. Stand der Verhiltnisse wihrend der Zeit von 1850 bis zum Mit-
eigentiimergesetz vom 12, Mai 181 . . . . . . . . . . . ... .. 16
II. Entwickelung der Verhiiltnisse nach Emanation des Miteigentiimer-
gesetzes. . . . . . oL L L. Lo e e 29
I1I. Betriebsleitung, Verwaltung und staatliche Aufsicht nach dem
heutigen Stande . . . . . . . . ... ..o 42
3. Kapitel: Produktion . . . . . .. . .. ... .. ... ..., 48
4. Kapitel : Verkehrsverhiltnisse.
I. Verkehrsmittel.
A. Landstrassen . . . . . . . . . ... ..o 61
B. Wasserstrassen . . . . . . . . . . . e 63
1.DieRuhr . . . . . . . o ..o e 64
2. Der Rhein und die Rheinhdfen . . . . . . . . . . . ... .. 73
3.Die Lippe . . . . . . .. ..o 84
4. Der Dortmund-Ems-Kanal . . . . . . . . . . . .. . ... .. 85
C. Eisenbahnen . . . . . . . . . ... ... 87
II. Fracht und Tarifwesen.
A. Landfuhrwerksfrachten . . . . . . . . .. ... ... ... 101
B. Wasserfrachten . . . . . . . . . ... L0000 102
1. Ruhrfrachten . . . . . . . . . . . . .. .o 103
2. Rheinfrachten . . . . . . . . . .. . ... 107
3. Kohlenfrachten auf der Lippe . . . . . . . . .. . .. .. .. 116
4. Kohlenfrachten auf dem Dortmund-Ems-Kanal . . . . . . .. 118

C. Eisenbahntarifwesen. . . . . . . . . . . .. ... .. ... 119



v Inhaltsverzeichnis,

5. Kapitel: Absatz der Bergwerksprodukte und deren Preise. seite

L. Leitung und Regelung des Absatzes bezw, Verkaufes . . . . . . 190

II. Entwickelung der Konjunkturverhéltnisse. . . . . . . . . . . .. 194
III. Kohlensorten und Absatzstatistik nebst Bemerkungen iiber die

Bedeutung der Konkurrenz-Berghaubezirke . . . . . . . . . .. 200

IV. Kohlenverkaufspreise . . . . . . . . . . .. .. ... ... ... 228

6. Kapitel: Berechtsamswesen . . . . . . . . . . . . . .. ... ... 232

7. Kapitel: Eigentumsverhéltnisse.

I. Gewerkschaften . . . . . . . . . .. .. .00 249

II. Aktiengesellschaften . . . . . . . . . . . .. ... ... ... .. 257

III. Kommanditgesellschaften u. dgl. und Alleineigentiimer . . . . . . 276

IV. Alleineigentiimer . . . . . . . . . . . .. .. . o000 276

V. Preussischer Bergfiskus . . . . . . . ... ... ... 277

VI. Allgemeine Bemerkungen . . . . . . . . . . .. ... 0L L. 278

Anhang zum 7. Kapitel . . . . . . . . . . . . .. ..o 0. 282



Tafel 1.
1L

I11.

Iv.

VL

VIL

VIIL

IX.

Xa u. Xb.

XI.

XIIL

XIII.

Verzeichnis der Tafeln.

Verzeichnis der Tafeln*).

zu Kapitel

Uebersichtskarte der alten Territorien des Ruhrbezirks. M. 1:400000
Uebersicht iiber die Sonderrechtsgebiete des rheinisch-westfélischen
Teiles des Oberbergamtsbezirks Dortmund und die von Steinkohlen-
feldern bedeckte Fliche des Ruhrkohlenbeckens. M. 1:400000 .
Graphische Darstellung der Produktion an Kohle, Koks und Briketts
auf den Zechen des niederrheinisch - westfilischen Steinkohlen-
beckens in der Zeit von 1850—1903

Rheinhifen bei Ruhrort und Duisburg. M. 1:40000

Entwickelung des Eisenbahnnetzes im Gebiete zwischen Berlin und
Paris, Kiel und Strassburg. M. 1:2000 000

Uebersichtskarte der Eisenbahnen im Gebiete zwischen Berlin und
Paris, Kiel und Strassburg, Frithjahr 1904, M. 1:2000000 . .
Uebersicht iiber die Lage der Zechen, Hiitten und sonstiger montan-
industrieller Werke, sowie der Eisenbahnen und Grubenanschluss-
bahnen des niederrheinisch-westfilischen Industriebezirks, wie auch
der Gegend von Ibbenbiiren bezw. Minden nach dem Stande im
Jahre 1857. M. 1:120000

Entwickelung des Eisenbahnnetzes im niederrheinisch-westfélischen
Industriebezirk. M. 1:200 000

Die Bahnlinien der verschiedenen Eisenbahngesellschaften im
niederrheinisch - westfidlischen Bezirk nach dem Stande des
Jahres 1879. M. 1:350000 .

Topographische Uebersichtskarte des niederrheinisch-westfilischen
Steinkohlenbeckens (westliches bezw. ostliches Blatt). M. 1: 100 000
Graphische Darstellung einiger z. Zt. giiltiger Frachtsitze fiir Stein-
kohlen u.s.w. von Gelsenkirchen nach deutschen und ausldndischen
Stationen

Die Verteilung des Felderbesitzes auf Bergwerks- und Hiitten-
Gesellschaften in Westfalen und am Niederrhein

Der Felderbesitz der einzelnen Bergwerkseigentiimer in Westfalen

und am Niederrhein

#) Die Tafeln 11, V—VIII, Xa, Xb XII und XIII sind dem Bande am Schlusse lose beigefiigt.

1



A\ Benutzte Litteratur,

Benutzte Litteratur.

Zeitschrift fiir das Berg-, Hiitten- und Salinenwesen im preussischen Staate.
Zeitschrift fiir Bergrecht.

Gliickauf.

Jahresberichte der Handelskammern in Duisburg und Ruhrort.

Jahresberichte der Essener Borse.

Amtsblitter der Konigl. Regierungen in Arnsberg, Diisseldorf, Minden und Miinster.

Akten der Konigl. Oberbergédmter in Dortmund und Bonn und der Konigl. Regierung
in Disseldorf (Ruhrstromverwaltung).

Jahresberichte der Direktionen der ehemaligen
a) Koln-Mindener Eisenbahn,
b) Bergisch-Mérkischen Eisenbahn und
¢) Rheinischen Eisenbahn.

Jahresberichte und Generalversammlungsberichte des Vereins fiir die bergbaulichen
Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund.

Archiv fiir Eisenbahnwesen.
Niederschriften des Bezirkseisenbahnrats Koln und seines Ausschusses.
Niederschriften des Landeseisenbahnrats und seines Ausschusses.

Ferner die in den Fussnoten angegebenen besonderen Werke.



Wirtschaftliche Entwickelung

des niederrheinisch-westfélischen Steinkohlen-Bergbaues in der
zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts.
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Vorwort.

Der niederrheinisch-westfilische Steinkohlenbergbau geht grdsstenteils
im Oberbergamtsbezirk Dortmund um, und nur der kleinere linksrheinische
Teil ist dem Oberbergamt in Bonn unterstellt. Dieses eine Trennung der
offiziellen Statistik unseres Kohlenbeckens und eine Verschiedenheit der
massgebenden Bergpolizeivorschriften hervorrufende Verhiltnis in Ver-
bindung mit dem Umstand, dass vor dem 1. Oktober 1865 auf der linken
Rheinseite ein anderes Bergrecht galt, als auf der rechten, und dass der
linksrheinische Steinkohlenbergbau, soweit er hier in Betracht kommt, iiber-
haupt erst in den 1850er Jahren in Angriff genommen und erst 1875 in
Forderung getreten ist, liess es ritlich erscheinen, die Schilderung beider
Teile etwas getrennt zu halten. Es ist demnach dem linksrheinischen
Bergbau ein besonderes Kapitel (15) gewidmet, wihrend die Angaben in
den anderen Kapiteln, soweit nicht etwas Gegenteiliges ausdriicklich be-
merkt ist, sich nur auf den Ruhrbezirk beziehen. Unter »Ruhrbezirk« bezw.
»Ruhrkohlenbecken« wird hier stets nur der rechtsrheinische Teil des nieder-
rheinisch-westfilischen Steinkohlenbeckens verstanden, also der Steinkohlen-
bergbau des Oberbergamtsbezirks Dortmund mit Ausnahme desjenigen bei
Ibbenbiiren, Osnabriick und Minden. Der Begriff »niederrheinisch-west-
falischer Steinkohlenbezirk« umfasst dagegen stets auch dessen links-
rheinischen Teil.

In die nachstehende Schilderung ist zu dem Zwecke, die Lage des
Bergbaus vor den um die Mitte des Jahres 1851 auf gesetzgeberischem Gebiete
eingetretenen wichtigen Aenderungen noch fiir ein ganzes Jahr vorfithren
zu koénnen, das Jahr 1850 und sodann, um das aktuelle Interesse zu wahren,
auch noch die Zeit nach 1900 mit einbezogen worden.

Bei der Aufstellung der Tabellen wurde mit der grésstméglichen
Sorgfalt vorgegangen und es wurde stets diejenige Statistik zu Grunde

gelegt, welche als die zuverlidssigste anzusehen bezw. fiir den betreffenden
1%
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Zweck speziell aufgestellt war (z. B. beim Knappschaftswesen die Knapp-
schafts-Statistik). Es war deshalb nicht zu vermeiden, dass mitunter Un-
stimmigkeiten zwischen den einzelnen Tabellen (z. B. hinsichtlich der Be-
legschaftshshe und dergl) vorkommen, weil eben bei den einzelnen
statistischen Aufstellungen zuweilen verschiedene Grundsitze in Anwendung
gekommen sind.

Wo in den Tabellen weder eine Zahl noch ein Strich eingesetzt ist,
standen einigermassen brauchbare Angaben nicht zu Gebote, wihrend ein
blosser Strich (—) markieren soll, dass eine Voraussetzung zur Ausfiillung
iiberhaupt nicht vorliegt.



1. Kapitel: Allgemeiner Ueberblick
tiber die wirtschaftliche Entwickelung und die
einschligige Gesetzgebung.

Von Bergassessor Kreutz, Kéln.

Die politischen Stiirme, welche Ende der 1840er Jahre, besonders
1848, unser Vaterland durchbrausten, brachten, wie iiberhaupt das ganze
gewerbliche Leben, so auch den in erfreulicher Entwickelung begriffen ge-
wesenen Ruhrkohlenbergbau in eine recht gedriickte Lage. Dieselbe
dauerte bis gegen Anfang 1850. Um diese Zeit erst hatten die Gemiiter
sich soweit beruhigt, dass Handel und Industrie allmihlich wieder auf-
blithten und ein frischer Unternehmungsgeist erwachte. Auch unser Berg-
bau folgte dieser aufwirtsgehenden Bewegung und nahm in den néichsten
Jahren einen iiberaus kriftigen Aufschwung. Besonders um die Mitte des
1850er Dezenniums herrschte auf dem Gebiete der Montanindustrie des
Ruhrbezirks eine Lebendigkeit, wie kaum je zuvor; eine ganze Reihe von
Zechenanlagen, wie auch zahlreiche auf Bergwerksunternehmungen ge-
richtete Aktiengesellschaften verdanken ihre Entstehung jener Zeit.

Wenn auch mit Ende 1857 ein Riickschlag in der Konjunktur des
Kohlenmarktes eintrat, und diese Konjunktur in der Folgezeit haufig
wechselte, wenn auchihr Tiefstand anDauer im allgemeinen denHochstand bei
weitem iibertraf, so war doch der durch die Griinderthitigkeit der 1850er
Jahre gegebene Anstoss ein zu kriftiger, als dass die dadurch bewirkte
und durch die iibrigen Faktoren unseres industriellen und wirtschaftlichen
Lebens begiinstigte Bewegung sobald hitte zum Stillstand kommen kénnen.
Der Ruhrkohlenberghau nahm vielmehr, was Produktionsmenge anbetrifft,
eine sozusagen fortgesetzt aufsteigende, durch neue Perioden der Hoch-
konjunktur belebte Entwickelung, indem nur wenige Jahre einen
kleinen Riickschritt gegen das betreffende Vorjahr aufweisen. In der
zweiten Hilfte der 1870er Jahre trat dann auch die linke Rheinseite in
Kohlenférderung.



6 Wirtschaftliche Entwickelung.

Allerdings ist, wie schon durch die vorstehende Bemerkung iiber die
Konjunkturverhiltnisse angedeutet wurde, das Endergebnis wirtschaftlicher
Natur nicht immer ein erfreuliches gewesen, vielmehr hat es dabei recht
zahlreiche magere Jahre gegeben, Jahre sogar, die manche Zechen vor die
Existenzfrage stellten. Aber die Zahigkeit, mit welcher die niederrheinisch-
westfilischen Gewerken an ihren Kuxen und Bergwerksaktien selbst unter
grossen Opfern festhielten und die Energie, mit welcher die Zechen ver-
waltet wurden, haben auch diese Zeiten iiberwinden lassen, und unser
Bergbau kann mit Stolz zuriickblicken auf die Entwickelung, welche er seit
1850 genommen hat.

Wenn R. von Carnall in seinem Buche »Die Bergwerke in Preussen
und deren Besteuerung« im Jahre 1850 sich dahin dusserte,*) dass der west-
falische Steinkohlenbergbau der grossartigsten Entwickelung fihig sei, so
hat er vollstindig Recht behalten; ob er aber eine solche Entwickelung,
wie sie in der That eingetreten ist, vorausgesehen hat, diirfte wohl zweifel-
haft sein.

Es betrug beim niederrheinisch-westfilischen Steinkohlenbergbau:

Tabelle 1.
S— — - |
die Jahresforderung | die durchschnittliche }
an Kohlen Arbeiterzahl
1
; t Mann
im Jahre 1850 . . i 1960 841 ‘. 12238 |
dagegen im Jahre 1900 . ! 60119 378 228 693 i
und im Durchschnitt der Jahre { J
1850 bis einschliessl. 1900 . | 20 406 614 80923 i
I i

Die Faktoren, welche diese so iiberaus starke Entwickelung ermdglicht
haben, sind im Wesentlichen folgende:
1. die natiirlichen Flotzverhiltnisse;
2. die Fortschritte der Berg- und Maschinentechnik, wie auch der
einschldgigen Wissenschaften;

*) v. Carnall sagt auf Seite 6 a. a. O.: »Seitdem einerseits 6stlich iber Dort-
mund hinaus Steinkohlengruben erdffnet und andererseits noch bei Oberhausen
Steinkohlenflstze erbohrt wurden; seitdem man sich iiberzeugt hat, dass auch unter
dem Mergel, welcher das Kohlengebirge zwischen Essen und Dortmund iiber-
lagert, noch die vortrefflichsten Flotze vorhanden sind; seitdem man die dem Ab-
teufen der dortigen tiefen Schichte entgegengetretenen Schwierigkeiten iiber-
winden lernte und zu der Gewissheit gelangte, dass ohngeachtet der Kostbarkeit
solcher Anlagen dieselben dennoch bei einem gesicherten starken Absatze mit
Gewinn bestehen konnen, unterliegt es keinem Zweifel mehr, dass der westfilische
Steinkohlenbergbau der grossartigsten Entwickelung fihig ist. Gegen diese
kiinftige Ausdehnung erscheint seine gegenwdrtige Leistung nur als ein schwacher
Anfang.«
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3. die Verbesserung des Verkehrswesens;

4. das Wachsen der Kohlen verbrauchenden Industrieen, namentlich
der Eisenindustrie;

5. die auf die wirtschaftliche Hebung des Bergbaues gerichteten
Verbidnde der Bergwerksbesitzer, als welche besonders die
Westfilische Berggewerkschaftskasse, der im Jahre 1858 ge-
griindete Verein fiir die bergbaulichen Interessen im Ober-
bergamtsbezirk Dortmund, die in neuerer Zeit entstandenen
Syndikate u. dgl. zu erwédhnen sind;

6. die Aenderung bezw. Ausgestaltung der beziiglichen Rechts-

verhiltnisse.

Die unter 1 und 2 angegebenen Punkte haben in den vorausgegangenen
Binden dieses Werkes die notige Beriicksichtigung gefunden, und die
Entwickelung des Verkehrswesens, die Entfaltung der Eisenindustrie wie
auch die wirtschaftlichen Verbinde der Bergwerksbesitzer werden weiter
unten (s. Kap. 4, 8 u. 10) beleuchtet werden. Es seien deshalb hier nur
noch einige allgemeine Bemerkungen iiber die beziiglichen Rechtsverhilt-
nisse und die gesetzgeberischen Massnahmen vorausgeschickt.

Man kann nicht sagen, dass unsere Gesetzgebung den Bediirfnissen
des wirtschaftlichen Lebens stets rechtzeitig gefolgt ist, vielmehr hat ge-
rade der Bergbau, wie im Nachfolgenden gezeigt werden wird, lingere
Zeit hindurch unter gesetzlichen Bestimmungen leiden miissen, die zu den
modernen und durch die technische Entwickelung bedingten Verhéltnissen
nicht mehr passten.

Auch hat es Vorschriften gegeben, die vom bergbaulichen Stand-
punkte aus von vornherein als verfehlt zu erachten waren, — Vorschriften,
»entstanden am griinen Tisch, nicht aber auf der griinen Weide des
praktischen Lebens.«

Immerhin aber hat, wenn auch vielfach etwas spit, unser Bergbau
bei der hohen Bedeutung fiir die Volkswirtschaft endlich doch stets eine
gebithrende Beriicksichtigung auch auf gesetzgeberischem Gebiete ge-
funden. In dieser Beziehung bietet namentlich die Berggesetzgebung der
1860er Jahre glinzende Lichtpunkte dar. Und solche Gesetze, so sehr auch
einzelne Personen oder Kérperschaften um ihr Zustandekommen sich be-
mitht haben, sind im Grossen und Ganzen herausgewachsen aus der
Macht der Verhiltnisse, hervorgebracht durch den Drang der Zeit.

Im Jahre 1850 galten in bergrechtlicher Beziehung fiir das rechts-
rheinische Gebiet*) nidchst dem Gesetz vom 1. Juli 1821, die Verleihung

#) Die Grenze zwischen rechts- und linksrheinischem Bergrecht lag eigentlich in
dem Thalwege des Rheins (s. Artikel IIT des PariserFriedensvertrages vom 30.5.1814
— Preuss. Gesetzsammlung 1814, Seite 113 ff. —). Einem ibereinstimmenden An-
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des Bergeigentums auf Flotzen betreffend,*) im Wesentlichen noch die
alten Bergordnungen und zwar:

1. fir das Gebiet der vormaligen Grafschaft Mark, Stifter Essen und
Werden, fiir den rechtsrheinischen Teil des fritheren Herzogtums
Kleve wie auch fiir das Gebiet des ehemaligen Bistums (Fiirstentums)
Paderborn: die »revidierte Bergordnung fiir das Herzogtum
Kleve, Fiirstentum Meurs und fiir die Grafschaft Mark«
vom 29. April 1766, kurzweg gewdshnlich revidierte Kleve-Mirkische
Bergordnung genannt;*¥)

2. fir das Gebiet der Herrschaft Broich einschl. Kirchspiel Miilheim
an der Ruhr, der Unterherrschaft Hardenberg und iiberhaupt des
ehemaligen Herzogtums Berg wie auch (?) fiir die auf der linken
Ruhrseite gelegene Herrlichkeit Oefte die Jiilich - Bergische
Bergordnung vom 21. Médrz 1719;**¥)

3. fiir das Vest Recklinghausen wie auch fiir das Gebiet des friitheren
Herzogtums Westfalen die Churkélnische Bergordnung vom
4. Januar 1669.7)

Eine besondere Provinzal-Bergordnung bestand nicht, vielmehr galt
an Stelle einer solchen der Titel 16 des II. Teils des Allgemeinen Land-
rechts (prinzipale Anwendbarkeit des landrechtlichen Bergrechts. 1)

Fiir das Gebiet der vormaligen Grafschaften Dortmund, Hohen-
limburg, Ravensberg, Ober-Lingen und Tecklenburg, Fiirstentiimer
Miinster, Korvey und Minden, Standesherrschaften Diilmen, Horstmar,
Bocholt, Anholt, Ahaus, Gehmen, Steinfurt, Rheina-Wolbeck, Rheda
und Rietberg sowie fiir das Amt Reckeberg und das stiddtische
Gebiet von Lippstadt.

Die Geltungsbereiche der angefiihrten Provinzial-Bergordnungen wie
auch des prinzipal anwendbaren landrechtlichen Bergrechts sind mit dem

trage der Oberbergdmter Dortmund und Bonn entsprechend genehmigte der
Ressortminister unterm 19. Juli 1858, dass die Mittellinie des derzeitigen Rheinlaufs
als der gesetzlichen aber verdnderlichen Grenze der beiden Rechtsgebiete, dem
Thalwege, am nichsten kommend ermittelt und als bleibende Grenzscheide der
beiderseitigen Verwaltungsdistrikte festgestellt werde.
*) S. Brassert: Bergordnungen der Preussischen Lande (Koln 1858), S.1105;
*) S. Brassert a. a. O. Seite 817 ff.; auch Kersten: die rev. Bergordnung usw.
Dortmund 1856.
#*) S, Brassert a. a. O. Seite 761 ff.
1) S. Brassert a. a. O. Seite 517.
1) S. Brassert a. a. O. Seite 1095 ff. Vergl. auch Zeitschrift fir Bergrecht
Band 1 Seite 53 ff.
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den Ruhrbezirk umfassenden Teil auf Tafel I nidher dargestellt; auch sei
dieserhalb auf Tafel II hingewiesen.*)

#) Aus der Territorialgeschichte des preussischen Staates sei
hier Nachstehendes angefihrt:

A.

k.

G.

Infolge Erbschaft im Jahre 1609 — Tod des Herzogs Johann Wilhelm von Kleve,
der zugleich die Herzogtiimer Jilich und Berg, die Grafschaften Mark und Ravens-
berg besessen hatte — bezw. infolge des den Jiilich-Kleve’schen Erbschaftsstreit bei-
legenden Teilungsvertrages zu Kleve vom 9. September 1666 fielen an Brandenburg:

1. Grafschaft Mark nebst der Stadt Soest und deren Gebiet (der Borde) sowie
auch der Hilfte von Lippstadt;
2. Grafschaft Ravensberg nebst der Stadt Herford;
3. Herzogtum Kleve.
Im Jahre 1648 (westfilischer Friede) fiel das Bistum Minden an Brandenburg.

Am 18. Januar 1701 setzte der Kurfiirst von Brandenburg sich die Konigskrone aut
(erst: Konig in Preussen, seit 1772: Konig von Preussen).

1702: Preussen nimmt Mors in Besitz; Besitznahme bestitigt durch Vergleich von
1732, wodurch auch die Grafschaft Lingen an Preussen kam.

Im Jahre 1707 — vollstindig geordnet erst 1729 — wurde die Grafschaft Tecklen-
burg preussisch.

Infolge des Friedens von Liineville (9. Februar 1801) erlangte Frankreich die Rhein-
grenze, wodurch also auch Preussen die linksrheinischen Gebietsteile verlor. Als
Entschiddigung fir diesen Verlust (Herzogtum Geldern, linksrheinischer Teil des
Herzogtums Kleve, Fiirstentum Mo6rs und die Bezirke von Zevenaer, Huissen und
Malburg) erhielt Preussen im Jahre 1802 bezw. laut Reichsdeputationsregress vom
25. Februar 1803 ausser hier nicht in Betracht kommenden Gebieten noch:

das Bistum Paderborn;

2. die Abteien Herford, Elten, Essen, Werden und Kappenberg (Bemerkung:
Kappenberg lag im Gebiete von Minster, war aber von dessen Gerichts-
barkeit unabhingig, besass also kein besonderes Gebiet, hatte jedoch hohe
Einkiinfte);

3. die Stadt Miinster nebst der Ostlichen Halfte des Bistums dieses Namens.

Der Rest des letztgenannten Bistums wurde unter den Herzog von Arenberg (Vest
Recklinghausen und Amt Meppen), den Herzog von Croy (Diilmen), den Herzog von
Looz und Corswaren (Rheina-Wolbeck), die Fiirsten von Salm (Bochold und Ahaus),
die Wild- und Rheingrafen (Horstmar) ebenfalls als Entschiddigung fiir die Verluste
an linksrheinischen Gebieten verteilt; ferner fiel das Herzogtum Westfalen an Hessen-
Darmstadt, das Bistum Korvey und die Grafschaft und Reichsstadt Dortmund an
Oranien.

In der Zeit von 1805 bis 1807 verlor Preussen infolge des Napoleonischen Vorgehens
bezw. des Cessionstraktats von Paris (15. 2. 1806), des Memeler Friedens (28. 1. 1807)
und des Tilsiter Friedens (9. 7. 1807) u. A. auch alle seine Besitzungen zwischen
Rhein und Elbe.

Die Grafschaften Mark, Tecklenburg und Lingen sowie der preussische Anteil
an dem ehemaligen Bistum Miinster wurden dem Grossherzogtum Berg zugeteilt,
das Napoleon schon im Jahre 1806 aus dem von Bayern erhaltenen Herzogtum Berg,
dem ostlichen Teil von Kleve, aus Essen, Werden, Elten und Dortmund gestiftet und
dem er bereits die Oberhoheit iiber die oranischen Stammlande Dietz, Hadamar,
Dillenburg, Siegen, sowie iiber zahlreiche kleinere Grafschaften und Herrschaften
(Rheda, Steinfurt, Rheina-Wolbeck, Horstmar, Limburg usw.) verlichen hatte. Im
Jahre 1808 trennte Napoleon den nérdlichen Teil des Bistums Miinster nebst Lingen
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Nach dem landrechtlichen Grundsatze: »Stadtrecht bricht Landrecht,
Landrecht bricht gemeines Recht«*) galt nichst den Provinzial - Berg-

und Tecklenburg wieder von dem Grossherzogtum Berg und bildete daraus das un-
mittelbar franzésische Departement der Ems.

Fiir Napoleons Bruder Jerome wurde aus den Grafschaften Rietberg, Ravens-
berg, den Fiirstentimern Paderborn, Korvey, Minden, Osnabriick u. a. das Konig-
reich Westfalen gebildet.

H. Nach den Freiheitskriegen und dem Sturze Napoleons kamen im Jahre 1815 (Wiener
Kongressakte vom 9. Juni) an Preussen unter anderen auch folgende Gebiete (nach
der alten Territorialbezeichnung):

1. Mark (einschliesslich Soest, der Bdérde und der Hilfte von Lippstadt), Kleve,

Mérs, Ravensberg und Minden;

Essen, Werden, Kappenberg, Elten, Herford;

Paderborn, Korvey;

Jiilich, Berg einschl. Hardenberg, Oefte, Broich und Styrum;

Dortmund;

Herzogtum Westfalen nebst der alten Grafschaft Arnsberg;

Amt Reckeberg (Wiedenbriick);

Tecklenburg-Lingen mit Ausnahme der niederen Grafschaft Lingen;

der frither schon preussisch gewesene Ostliche Teil des Fiirstentums Miinster

mit Ausnahme des an Hannover abgetretenen noérdlichen, rechts von der Ems

O ONO N D

gelegenen Streifens;

10. die westliche, im Jahre 1803 unter die spiter mediatisierten Herzége und
Fiirsten von Croy, Looz-Corswaren, Salm-Salm, Salm-Kyrburg und die Wild-
und Rheingrafen verteilte Hilfte des Fiirstentums Miinster nebst der im Besitze
des Grafen, seit 1817 Fiirsten von Bentheim-Tecklenburg-Rheda befindlichen
Lehnsherrschaft Gronau, ferner die Oberhoheit iiber die sonstigen Besitzungen
dieses Fiirsten (Herrschaften Rheda nnd Giitersloh und Grafschaft Limburg an
der Lenne), die Oberhoheit iiber die Grafschaften Steinfurt, Recklinghausen
und Rietberg und iiber die Herrschaften Anholt und Gehmen;

Usw. usw.

Mit Ausnahme der Hilfte von Lippstadt kam also im Jahre 1815 der ganze
rheinisch-westfdlische Teil des jetzigen Oberbergamtsbezirks Dortmund sowie auch
das linksrheinische Gebiet des jetzigen rheinisch-westfilischen Steinkohlenbezirks unter
preussische Herrschaft.

J. Durch Vertrag zwischen Preussen und Lippe vom 17. Mai 1850 endlich kam Lippstadt
ganz an Preussen, und die lippische Enklave in Westfalen wurde auf die Aemter Kappel und
Lipperode beschrinkt, wogegen der Fiirst zur Lippe anderweitige Entschidigung erhielt.

K. Infolge des Krieges von 1866 fiel u. a. auch das vormalige Konigreich Hannover an

PreuBlen. (Patent vom 3. Okt. 1866.)
[Nach Fix: Territorialgeschichte des Preussischen Staates, II. Auflage
Berlin 1869.
Vergl. auch die Karten:
1. »Die koniglich preussischen Lidnder zwischen der Maas und Weser; nach
Biisching dargestellt von J. M. F. Schmidt; Verlag von Simon Schropp & Cie.,
Berlin.
2. Historischer Atlas der Rheinprovinz; herausgegeben von der Gesellschaft fiir
rheinische Geschichtskunde; Bonn (bei Hermann Behrendt) 1894 und folg.]

*) S. Artikel III und Artikel VII des Patentes vom 5. Februar 1794 wegen
Publikation des allgemeinen Landrechts.
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ordnungen subsididr das Bergrecht des allgemeinen Landrechts Teil II,
Tit. 16%)
in dem oben angegebenen Bereiche der rev. Kleve-Mirkischen
und der Churkélnischen Bergordnung, in der Herrschaft Broich ein-
schliesslich Miilheim an der Ruhr und in der Unterherrschaft
Hardenberg.

Néchst dem allgemeinen Landrecht kam dann das gemeine deutsche
Bergrecht bezw. die Observanz in Betracht.*¥)

In dem Gebiet des vormaligen Herzogtums Berg (mit Ausschluss von
Hardenberg und Broich) sowie in der angegebenen Herrlichkeit Oefte war
nichst der Provinzial-Bergordnung das gemeine deutsche Bergrecht sub-
sidiir anzuwenden, indem hier das allgemeine Landrecht nicht galt.

Dieser im Jahre 1850 auf der rechten Rheinseite herrschende Rechts-
zustand war demnach recht verwickelt und schwer zu iiberschauen, ausser-
dem aber auch der damaligen Lage der Montanindustrie nicht mehr an-
gemessen, indem er den Bergbau mit {iberaus hohen Bergwerksabgaben
(dem Zehnten usw.) belastete und zudem einer starken staatlichen Bevor-
mundung unterwarf. Die seit den 1820er Jahren unternommenen Be-
mithungen um eine Reform des Bergrechts***) waren ohne Erfolg geblieben,
bis vom Jahre 1851 ab und zwar durch Novellengesetzgebung endlich
Aenderungen auf bergrechtlichem Gebiete durchgefithrt wurden. Diese
Gesetzgebung bewegte sich in der Hauptsache nach zwei Richtungen hin,
ndmlich einmal auf die Beseitigung der staatlichen Bevormundung und die
dadurch bedingte Reform der Bergverwaltung, zum andern auf die Er-
missigung der Bergwerksabgaben. Es waren dies folgende Gesetze:

1. Gesetz vom 12. Mai 1851 iber die Verhiltnisse der Miteigentiimer
eines Bergwerks (Zschr. f. B,, H. u. S.-W. Bd. 1, A, Seite 24);

2. Gesetz vom 12. Mai 1851 iiber die Besteuerung der Bergwerke
(Zschr. f. B, H. u. S.-W. Band 1, A, S. 15);

3. Gesetz vom 10. April 1854 betr. die Vereinigung der Berg-, Hiitten-
und Salinen - Arbeiter in Knappschaften (Zschr. f. B, H. u. S.-W,,
Band 2, A, S. 117);

*) S. Brassert a. a. O. Seite 1015 ft. Vergl. auch Zeitschrift fiir Bergrecht
Band 1 Seite 53 ff.

#¥) S, Artikel VII des Patentes vom 5. Februar 1794 wegen Publikation des
allgemeinen Landrechts; ferner Caput LXXXVII § 3 der rev. Kleve-Markischen
Bergordnung und § 2 des Patentes vom 12. April 1803 wegen Verwaltung des
Bergwerks-Regals in den Stiftern Essen und Werden. Das gemeine deutsche
Bergrecht ist zu ersehen bei Herttwig: Neues und vollkommenes Bergbuch,
Dresden und Leipzig 1710, bezw. II. Auflage 1734.

#%) Vergl. Zeitschrift fir Bergrecht Band III; S. 234 ff.; Klostermann Lehrbuch
des preussisch. Bergrechts, Seite 33 ff.; Klostermann Kommentar zum Berggesetz
I Aufl, Seite 59 ff.
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4. Gesetz vom 23. Mirz 1856 iiber die Bestrafung unbefugter Ge-
winnung oder Aneignung von Mineralien (Zschr. f. B., H. u. S.-W.
Band 4, A, S. 51; Brassert Kommentar zum Berggesetz S. 533);

5. Gesetz vom 21. Mai 1860, die Aufsicht der Bergbehorden {iber den
Bergbau und das Verhdltnis der Berg- und Hiittenarbeiter be-

treffend — kurzweg gewdhnlich Freiziigigkeitsgesetz genannt —
(Zschr. f. B, H. u. S.-W. Bd. 8, A, S. 217; Zschr. f. Bergrecht,
Bd. 1, S. 1);

6. Gesetz vom 21. Mai 1860 betr. die Aufhebung der in bergamtlichen
Verwaltungs - Angelegenheiten zu entrichtenden Gebithren und
Sporteln (Zschr. f. B, H. u S.-W. Bd. 8, A, S. 221; Zschr.f. Berg-
recht Bd. 1, S. 23);

7. Gesetz vom 22. Mai 1861 betr. die Ermissigung der Bergwerks-
abgaben (Zschr. f. B., H. u. S.-W., Band 9, A, S. 206; Zschr. f. Berg-
recht Bd. 2, S. 185);

8. Gesetz vom 10. Juni 1861 iiber die Kompetenz der Oberbergidmter
— kurzweg Kompetenzgesetz genannt — (Zschr. f. B, H. u
S.-W.,, Bd. 9, A, S. 222; Zschr. f. Bergrecht Bd. 2, S. 188);

9. Gesetz vom 20. Oktober 1862, die Bergwerksabgaben betreffend
(Zschr. f. B, H. u. S.-W.,; Bd. 10, A, S. 240; Zschr. f. Bergrecht
Bd. 3., S. 402);

10. Gesetz vom 5. Juni 1863 wegen Verwaltung der Bergbauhiilfs-
kassen (Zschr. f. B.,, H, u. S.-W., Bd. 11, A, S. 65; Zschr. f. Berg-
recht Bd. 4, S. 273).

Soweit nicht durch das Gesetz vom 1. Juli 1821 (betr. die Verleihung
des Bergeigentums auf Flstzen) und die vorstehend unter 1 bis 10 ange-
gebenen Novellen bezw. die daneben noch ergangenen weniger wichtigen
Gesetze*) eine Aenderung getroffen war, galten auf der rechten Rhein-
seite bis 1. Oktober 1865 noch die alten Bergordnungen bezw. das Land-
recht und das gemeine Recht. Die Behorde suchte zwar die in diesen
Rechtsverhidltnissen etwa noch liegenden Schirfen durch Verwaltungs-
vorschriften moglichst zu lindern, aber die Rechtsgrundlage derartiger
Verwaltungsnormen war, da auch die Behérde nicht iiber, sondern unter
dem Gesetze steht, vielfach eine recht schwache und unsichere.

*) Gesetz vom 26. Februar 1835 wegen Abtretung von Grund und Boden zu
bergbaulichen Zwecken in dem ausserlandrechtlichen Teile des Bergamtsbezirks
Essen;

Gesetz vom 18. April 1855 betr. die Befugnis der Bergdmter zur Fithrung des
Berggegen- und Hypothekenbuchs usw.

Gesetz vom 17. Juni 1863 betr. die Ab4dnderungen des § 13 des Bergwerks-
steuergesetzes vom 12. Mai 1851.
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Fiir die linke Rheinseite kamen von den oben angegebenen 10
Novellen nur die unter 3 (Knappschaften), 4 (unbefugte Mineralgewinnung),
8 (Kompetenzgesetz) und 9 (Bergwerksabgaben) angefithrten in Betracht;
im iibrigen galt dort vor dem 1. Oktober 1865 das franzdsische Berg-
recht*), insbesondere das Gesetz iiber die Bergwerke, Gribereien und
Steinbriiche vom 21. April 1810.

Im Jahre 1865 endlich erfolgte dann die langersehnte durchgreifende
Reform unseres Bergrechts, indem unterm 24. Juni 1865 das Allgemeine
Berggesetz fiir die Preussischen Staaten — also auch fir die linke Rhein-
seite giiltig — erging. Dasselbe trat mit dem 1. Oktober 1865 in Kraft,
sodass von diesem Tage an die linke wie auch die rechte Rheinseite
gleiches Bergrecht hatten. Mit dem angegebenen Zeitpunkte traten ausser
Kraft:

Die Provinzial-Bergordnungen, die §§ 6 und 69 bis 480 des sechzehnten
Titels im zweiten Teile des Allgemeinen Preussischen Landrechts, das
Gemeine Deutsche Bergrecht, die Deklaration vom 27. Oktober 1804**) das,
Gesetz iiber die Verleihung der Bergeigentums auf Flotzen vom 1. Juli
1821, das Gesetz tber die Verhéltnisse der Miteigentimer eines Bergwerks
vom 12. Mai 1851, das Knappschaftsgesetz vom 10. April 1854, das Gesetz
iiber die Beaufsichtigung des Bergbaues und das Verhiltnis der Berg- und
Hiittenarbeiter vom 21. Mai 1860 mit Ausschluss der §§ 16, 17 und 18 und
des § 19, soweit derselbe sich auf § 18 bezieht***), das Gesetz iiber die
Kompetenz der Oberbergdmter vom 10. Juni 1861, das linksrheinische
Bergwerksgesetz vom 21. April 1810, das Dekret iiber die Organisation des
Bergwerkskorps vom 21. April 1810, das Dekret iiber die Organisation des
Bergwerkskorps vom 18. November 1810, das Bergwerks-Polizeidekret vom
3. Januar 1813, und alle iibrigen allgemeinen und besonderen Gesetze, Ver-
ordnungen und Gewohnheiten iber Gegenstinde, auf welche das Allge-
meine Berggesetz sich bezieht.

Diese aufgehobenen Gesetze usw. haben indessen ihre Anwendbarkeit
insoweit behalten, als nach denselben wohlerworbene Rechte und solche
dltere Einrichtungen, welche wie Erbstollengerechtigkeiten, Léngenfelder
usw. ‘das allgemeine Berggesetz nicht mehr gewidhrt, nach wie vor beur-

teilt werden miissen).

*) s. Martins: Die in der Konigl. Preussischen Rheinprovinz giltigen
Franzosischen Bergwerks-Gesetze, Dekrete und Instruktionen, Koblenz 1836.

*) Diese Deklaration (s. Graff, Handbuch des preuss. Bergrechts, Breslau
1855, Anhang Seite 18), betraf die Ueberlassung des Grund und Bodens an die
Bergbau treibenden Gewerken zur Anlegung der Abfuhrwege und Niederlagen.

###) Die Worte: »mit Ausschluss der §§ 16, 17 und 18 und des § 19, soweit
derselbe sich auf § 18 bezieht« wurden infolge der Bestimmungen der §§ 152 bis
154 der Gewerbeordnung vom 21. Juni 1869 hinfalilig.

+) s. Brassert: Kommentar zum Allgem. Berggesetz, Anm. zu § 244.
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In voller Wirksamkeit blieben also neben dem Allgem. Berggesetz:
das heute noch giiltige Gesetz vom 23. Mirz 1856 wegen unbefugter
Mineralgewinnung, das ebenfalls heute noch bestehende Bergbauhiilfskassen-
gesetz vom 5. Juni 1863 und die Vorschriftten betr. die Bergwerksabgaben.
In letzterer Beziehung war ndmlich bereits durch das Gesetz vom 20. Okt.
1862 eine Gleichstellung des linksrheinischen mit dem rechtsrheinischen
Gebiete, beginnend mit dem 1. Januar 1865, herbeigefiihrt worden. Durch
Gesetz vom 14. Juli 1893 endlich wurden die Bergwerksabgaben vom
1. April 1895 ab ausser Hebung gesetzt.
Das allgemeine Berggesetz vom 24. Juni 1865, welches iibrigens in
den Jahren 1867 bis 1869 auch in die neu erworbenen Gebietsteile einge-
fithrt wurde, hat durch folgende Berggesetz-Novellen*) Ergdnzungen bezw.
Abidnderungen erfahren:
1. Gesetz vom 9. April 1873 betr. die Abdnderung des § 235 des All-
gemeinen Berggesetzes vom 24. Juni 1865;**)

2. Gesetz vom 24. Juni 1892, betr. die Abinderung einzelner Be-
stimmungen des Allgem. Berggesetzes vom 24. Juni 1865%**).

3. Gesetz vom 7. Juli 1902, betr. die Abdnderung einzelner Bestim-
mungen des Allgem. Berggetzes vom 24. Juni 1865%}).

Ausser dem Berggesetz kommen fiir die Bergbau-Verhiltnisse noch
sonstige allgemeine Gesetze, welche teilweise auch berggesetzliche
Bestimmungen modifiziert haben, in Betracht; dieselben werden weiter
unten an den betreffenden Stellen Erwidhnung finden. Hier sei nur darauf
hingewiesen, dass die Reichsgesetze, soweit in ithnen nicht etwas anderes
ausdriicklich bestimmt ist, den Landesgesetzen vorgehen, und dass die in
den 1880e1 Jahren begonnene sozialpolitische Reichsgesetzgebung den Berg-
bau hinsichtlich Beitragsleistung stark belastet, insbesondere auch das alt-
ehrwiirdige Knappschaftswesen (d. h. die fiir den Fall von Krankheit, In-
validitdt oder Tod den Bergleuten bezw. deren Hinterbliebenen Unter-
stiitzung gewidhrenden Kassen) beeinflusst hat.

Die Hoheitsrechte des Staates erleiden nun und zwar auch grade im
Bezirk des niederrheinisch-westfilischen Steinkohlenbeckens, (allerdings
nicht auf der linken, sondern nur auf der rechten Rheinseite), stellenweise
eine gewisse Einschrinkung durch private Sonderrechte (siehe § 250 des
allgem. Berggesetzes). Es sind dies im rheinisch-westfilischen Teile des
Oberbergamtsbezirks Dortmund:

*) Das die §§ 212 und und 213 aufhebende Gesetz vom 22. Febr. 1869 (s.
Brassert, Kommentar S. 539) kommt fiir den niederrheinisch-westfilischen Bezirk
nicht in Betracht.

**) g, Zschr. f. Bergrecht, Band 14, Seite 145 ff.

*#4#) g, Zschr. f. Bergrecht, Band 33, Seite 321 ff,

1) s. Zschr. f. Bergrecht, Band 43, Seite 385 ff.
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1. Die Bergregalrechte der vormals reichsunmittelbaren Standes-
herren:

a) des Herzogs von Arenberg fiir die Grafschaft (das Vest) Reck-
linghausen;
b) des Herzogs von Croy fiir die Herrschaft Diilmen;

¢) des Firsten von Salm-Salm fiir das Fiirstentum Salm und die
Herrschaft Anholt;

.d) des Fiirsten von Bentheim-Tecklenburg fiir die Grafschaft Hohen-
limburg und die Herrschaft Rheda;

e) des Fiirsten von Rheina-Wolbeck fiir das Fiirstentum Rheina-
Wolbeck;
f) des Fiirsten von Bentheim-Bentheim und Bentheim-Steinfurt fiir
die Grafschaft Steinfurt;
und g) vor dem 1. Januar 1869 des Fiirsten, vormaligen Rheingrafen
von Salm-Horstmar fiir die Grafschaft Horstmar;*)

2. das Bergregalrecht das Freiherrn von Wendt fiir die Unterherr-
schaft Hardenberg;

3. das Zehnterhebungsrecht einer Privatgesellschaft fiir die Herrschaft
Broich.

Ausserdem hat der Besitzer der Herrlichkeit Oefte ein sog. jus ex-
cludendi alios, d. h. das Recht zur ausschliesslichen Steinkohlengewinnung
in diesem Gebiete.

Zur niheren Abgrenzung dieser Rechte sind zwischen deren Inhabern
und der Staatsverwaltung Regulative bezw. Vertrige geschlossen worden.
Die Regalinhaber haben demnach im allgemeinen das Recht der Er-
hebung von Bergwerksabgaben (Bruttoabgaben) fiir die in ihrem Regal-
gebiete geforderten Kohlen bezw. Bergwerksmineralien, sowie das Recht
der Verleihung von Bergwerksfeldern nach Massgabe des Berggesetzes.
Das Nihere wird weiter unten (Kap. 6 und 13) mitgeteilt werden.

*) In der Instruktion vom 30. Mai 1820 wegen Ausfithrung des Edikts vom
21. 6. 1815, die Verhiltnisse der vormals unmittelbaren deutschen Reichsstinde in
der preuss. Monarchie betreffend, werden ausserdem noch als hierher gehorig auf-
gefiihrt:  Ahaus, Bocholt, Herrschaft Gehmen und Grafschaft Rietberg. Nach
Fix, Territorialgeschichte des preussischen Staates (II. Aufl. Berlin 1869, Seite 162)
sind die standesherrlichen Rechte von Rietberg schon in den 1820er Jahren erloschen
und es gehorte im Jahre 1869 Gehmen als Standesherrschaft einer Linie des Grafen
von Landsberg. Wie es mit dem Bergregal in Gehmen steht, oder ob diese Herr-
schaft jetzt etwa ein Zubehor von Salm bildet, ist dem Verfasser nicht bekannt
geworden. Die Grenze der Herrschaft Gehmen ist auf Tafel II. durch eine den
Ort Gehmen umschliessende punktierte Linie angedeutet. Ahaus und Bocholt ge-
horen jetzt zum Firstentum Salm.
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Die angefiihrten Sonderrechtsgebiete mit Ausnahme der im Jahre 1868
abgefundenen Grafschaft Horstmar*) sind auf der Tafel I bezeichnet.
Fiir den Ruhrkohlenbergbau — auf der linken Rheinseite giebt es keine
solchen Sonderrechte — kommen z. Zt. bezw. fiir die nichste Zukunft in
Betracht:

Das Vest Recklingkausen, die Herrschaft Diilmen, das Firstentum
Salm nebst Herrschaft Anholt und die Herrschaft Broich.

2. Kapitel: Betriebsleitung, Verwaltung
und staatliche Aufsicht.

Von Bergassessor Kreutz, Kéln.

I. Stand der Verhiltnisse wiahrend der Zeit von 1850 bis zum

Miteigentiimergesetz vom 12, Mai 1851.

Der Anfang der 1850er Jahre gehort beziiglich der Betriebsleitung
und Verwaltung des privaten Bergwerkseigentums noch jener Zeitepoche
an, welche charakterisiert wird durch die Gestalt des Gewerken, der
»gehorsamst die von einem hohen wohllsblichen Bergamte festgesetzte
Zubusse zahlte«. Es herrschte das sogenannte Direktionsprinzip, d. h. die
Leitung des Betriebs und Haushalts auch der privaten Zechen lag vor-
wiegend in der Hand der koniglichen Bergbehorde, und den Gewerken,
wenn sie auch in manchen Angelegenheiten vorher gehort wurden, blieb
in Wirklichkeit nicht viel mehr tibrig, als die beho¢rdlicherseits geforderte
Zubusse zu zahlen und giinstigen Falls die ausgeworfene Ausbeute zu er-
heben.

Die Konigliche Bergbehorde war, wie folgt, organisiert:

Als Zentralinstanz fungierte der Handelsminster**) (Abteilung
fiir ‘'das Berg-, Hiitten- und Salinen - Wesen, frither Oberberg-

*) Die Grafschaft Horstmar umfasste das Gebiet, in welchem auf der Tafel Il
die Orte Gronau, Ochtrup, Metelen, Schoppingen, Horstmar, Laer, Holthausen,
Billerbeck und Koesfeld verzeichnet sind.

*¥) Die Zentralinstanz hatte vorher mehrfach gewechselt, indem von 1813 bis
1817 der Finanzminister, von 1817 bis 1834 der Minister des Innern, von 1834 bis
1848 wieder der Finanzminister und von 1848 ab der Handelsminister an der Spitze
des Bergwesens stand.
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hauptmannschaft genannt) ir Berlin und als Provinzialbehorde
das »Oberbergamt fiir die westfdlischen Provinzen« in
Dortmund.

Der Bezirk des Oberbergamts
heutigen auf Tafel II dargestellten rheinisch-westfilischen Teil mit

Ausnahme der auf dieser Tafel durch I, K und L. bezeichneten

umfasste lediglich dessen

Gebiete.

Die Zahl der im Oberbergamtsbezirk betriebenen Werke, deren
Produktion und Arbeiterzahl ergiebt sich fiir 1850, wie nachstehend:

Tabelle 2.
Unter Aufsicht der Bergbehorde standen Za.hl der . | Arbeiter-
i K . betriebenen | Produktion
im Jahre 1850 in Betrieb Werke zahl
1. 198 Ruhrkohlenzechen (privat) 198 1960841 t 12238
2. 2 Steinkohlengruben bei Ibbenburen
(fiskalisch) . 2
3.3 Stemkohlengruben bei Minden 37953 t 503
(privat) . 3
4.1 Braunkohlengrube im Mlndenschen
(privat) 1 600 Mass-
tonnen a
0,22 cbm 3
5. 17 Eisenerzgruben (privat) . 17 22301 t 188
6. 1 Bleierzgrube (privat) . . 1 23 Ctr. 2
7. 4 Zinkerzgruben (privat) 4 8264 Citr. 15
8. 1 Alaunschieferwerk (privat) . 1 250 Mass-
tonnen a
0,22 cbm ?
9. 5 Salinen: Konigsborn (fiskalisch),
Neusalzwerk (fiskalisch), Salzkotten
(privat, aber Fiskus mit 5 Gewdissern
beteiligt), Sassendorf (privat) und
Gottesgabe (privat) 5 10615 Last 492
10. Eine Anzahl Huttenwerke (prlvat), a 1894 kg
deren Beziehungen zur Bergbehorde
jedoch sehr lockere waren (vergleiche
Kapitel 10) .

Unter dem Oberbergamte standen:

1. das Markische Bergamt in Bochum,

2. das Essen-Werdensche Bergamt in Essen und

3. das Tecklenburg-Lingensche Bergamt in Ibbenbiiren.

Keinem bestimmten Bergamt zugeteilt war das Gebiet der vormaligen
Fiirstentiimer Paderborn und Korvey (s. Tafel II);
Oberbergamt direkt verwaltet, und nur das Berggegenbuch (d. i. Grund-

Sammelwerk X.

2

dasselbe wurde vom
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buch fiir Bergwerke) fiir dieses Gebiet wurde seit 1845 beim Bergamte in
Ibbenbiiren gefiihrt.*)

*) Das Markische Bergamt war am 31. Januar 1738 in Bochum eréffnet,
1745 nach Schwerte, 1756 nach Hattingen, 1758 wieder nach Schwerte, 1766 nach
Hagen, 1779 nach Wetter und 1815 wieder nach Bochum verlegt worden.

Das Tecklenburg-Lingensche Bergamt war unterm 15. September 1770
fiir den Bergbau und Hiittenbetrieb in den Tecklenburg-Lingenschen Landen er-
richtet worden (s. Zschr. f. Bergrecht Band 28, S. 228).

Das Essen-Werdensche Bergamt bestand seit 1803.

Bis 1836 war auch noch, wenigstens formell, auf Grund Privilegiums von
1742 ein Minden-Ravensbergisches Bergamt in Minden vorhanden (Zschr.
f. Bergrecht Bd. 28, S. 229).

Im tbrigen ist iiber die geschichtliche Entwickelung der Bergverwaltung
noch Folgendes anzugeben:

Im Jahre 1792 wurde das damalige, der Kleve’schen Kriegs- und Domainen-
kammer untergeordnete Markische Bergamt zum Westfilischen Oberbergamt er-
hoben und diesem das Tecklenburg-Lingensche wie auch das Minden-Ravens-
bergische Bergamt untergeordnet. Das damit gegriindete W estfilische Ober-
bergamt, dessen Sitz in Wetter war, fungierte aber gleichzeitig auch fiir den
Bezirk des Mirkischen Bergamts weiter als Bergamt; jedoch hérte die Unter-
ordnung unter die Klevesche Kriegs- und Doménenkammer auf.

Nachdem gleich zu Anfang des 19. Jahrhunderts die Stifter Essen und
Werden preussisch geworden waren, wurde im Jahre 1803 die Errichtung eines
Bergamts in Essen, die Verlegung des Oberbergamts von Wetter nach Essen und
die Belassung eines besonderen Bergamts in Wetter seitens des Ministeriums an-
geordnet. Diese Anordnung gelangte alsbald zur Durchfithrung; nur der Umzug
des Oberbergamts nach Essen war erst Ende 1805 beendet.

Aber schon im Mai 1807 verlegte das Oberbergamt seinen Sitz von Essen,
da dieses in die Hinde der Franzosen gefallen war, nach dem noch preussischen
Bochum. Infolge des Tilsiter Friedens vom 9. Juli 1807 ging indessen auch die
Grafschaft Mark und somit auch Bochum fiir Preussen verloren. Der Ruhrkohlen-
bezirk wurde dem franzosischen Grossherzogtum Berg zugeteilt und das Ober-
bergamt demnichst einer im Jahre 1808 zu Diisseldorf eingesetzten »General-
Administration der Bergwerke, Salinen, Hittenwerke und Stein-
briiche« untergeordnet.

Unter dieser Oberinstanz fungierten nunmehr als Bergbehorden fiir den
Rubrkohlenbezirk: Das »Grossherzoglich bergische Oberbergamt« in Bochum und
die diesem untergeordneten Grossherzoglich bergischen Bergidmter in Wetter
und Essen.

Die General-Administration zog indessen die Geschifte des Oberbergamts
mehr und mehr an sich, so dass dieses mit der Zeit entbehrlich und im Jahre 1810
auch beseitigt wurde. Fortab war als Zwischeninstanz zwischen der General-
Administration und den beiden Bergdmtern nur ein Oberbergmeister (spiater
General-Inspektor) thidtig; derselbe hatte seinen Amtssitz anfinglich in Essen,
nachher in Dortmund. '

Im Jahre 1811 wurde das Gebiet der freien Reichsstadt und der Grafschaft
Dortmund dem Bergamt zu Wetter und im Januar 1813 der Miilheimer Bezirk ein-
schliesslich Broich dem Bergamt in Essen zugeteilt.

Nachdem dann infolge der Ereignisse des Jahres 1813 die franzosische Herr-
schaft beseitigt und der ganze Ruhrkohlenbezirk preussisch geworden war, wurde
1815 eine ,Westfilische Ober-Berg-Amts-Kommission“ in Dortmund er-
richtet. An Stelle dieser Kommission, die von vornherein nur als eine provisorische
galt, trat dann mit dem 1. Januar 1816 das ,Koniglich Westfilische Ober-
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Die Grenzen der Bergamtsbezirke sind nach dem Stande des Jahres
1850 auf Tafel II verzeichnet.

Fiir den Ruhrkohlenbergbau kamen das Mirkische und das Essen-
Werdensche Bergamt in Betracht.

Der ausser dem Ruhrkohlenbecken sonst noch im Oberbergamtsbezirk
Dortmund umgehende Steinkohlenbergbau (bei Minden und Ibbenbiiren)
war dem Tecklenburg-Lingenschen Bergamt in Ibbenbiiren unterstellt.

Die Bergimter bestanden aus je einem Direktor und mehreren
Mitgliedern, unter denen namentlich der auch das Berggegenbuch (Grund-
buch fiir Bergwerke) fithrende Justitiar, ferner das Mitglied fir Kassen-
und Rechnungswesen und die bergtechnischen Mitglieder, Bergmeister,
zu erwihnen sind. Jedem der Bergmeister war ein bestimmter, riumlich
abgegrenzter Bezirk (,Bergmeisterei-Sprengel®) als Dezernat zugeteilt.
Ausserdem waren bei den Bergidmtern, denselben untergeordnet, als
konigliche Beamte noch einige Markscheider und die erforderlichen Bureau-
beamten thitig.

Unter den Bergidmtern standen die kdniglichen Revierbeamten
(,Berggeschworenen®, teils auch den Titel ,Obergeschworene*
fihrend), deren mehrere speziell je einem technischen Bergamtsmitgliede
(,,Bergmeister) unterstellt waren; sie bildeten urspriinglich, streng ge-
nommen, keine eigentliche Behorde, waren vielmehr fiir das ihnen iiber-
wiesene Revier nur die ausfithrenden Organe des Bergamts bezw. des
Bergmeisters; doch war ihnen mit der Zeit infolge der zunehmenden Aus-
dehnung des Bergbaues diese und jene Befugnis eingerdumt und die selb-
stindige Erledigung gewisser Lokalgeschifte tiberlassen worden.

Fir die Ausbildung zu den technischen Beamtenstellen bei dem
Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen waren die finanzministeriellen Vor-
schriften vom 27. Mirz 1839%*) massgebend. Danach war, um den Posten
eines Berggeschworenen erhalten zu konnen, akademische Ausbildung
nicht notwendig. Im allgemeinen standen jedoch die technischen Dienst-
stellen bis einschliesslich der Stellen als Mitglieder der grésseren Berg-
Hiitten- und Salz-Aemter den ,,Eleven und ,Referendarien® offen. Eleven
waren solche junge Leute, welche wenigstens 1 Jahr die Prima eines
Gymnasiums oder einer hoheren Biirger- und Realschule besucht, dann

Berg-Amt“; dasselbe erhielt durch Erlass vom 16. Juni 1816 die Bezeichnung:
,Oberbergamt fiir die Westfdlischen Provinzen“ und wurde der im
Finanzministerium errichteten ,Oberberghauptmannschaft unterstellt.

Das Mirkische Bergamt hatte vom Dezember 1815 ab seinen Sitz in Bochum.

(Nach Reuss: ,Mitteilungen aus der Geschichte des Kgl. Oberbergamtes zu
Dortmund und des Niederrheinisch-Westfilischen Bergbaues“ in Zschr. fir B,
H. u. S.-W.,, Bd. 40, Abt. B, S. 309 ff.)

*) 8. Noggerath: Sammlung von Gesetzen und Verordnungen, 1836—1840,
Seite 73 ff.

2*
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1 Jahr praktisch gearbeitet, darauf das ,Tentamen“ bestanden hatten
und zu ,Expektanten* ernannt worden, weiterhin praktisch ime tech-
nischen Arbeiten thitig gewesen waren und endlich nach mindestens
zweijidhrigem Universititsbesuch*) die sogenannte erste Priifung be-
standen hatten. Referendarien waren ebenfalls solche, welche nur
die erste Priifung hinter sich, jedoch die Befihigung hatten, demnichst
nach entsprechender weiterer Ausbildung zur zweiten (Bergassessor-)
Priifung zugelassen zu werden. Um Referendar werden zu kénnen, war
statt des bloss einjidhrigen Besuches der Prima das Zeugnis der Reife zur
Universitit, sowie statt des zweijihrigen ein dreijahriges Universitats-
studium**) notig; im iibrigen waren die Bedingungen dieselben wie bei
den Expektanten. Referendarien, welche wenigstens ein Jahr am Ober-
bergamt gearbeitet hatten, konnten zur zweiten Priifung zugelassen werden;
nach Bestehen derselben erfolgte die Ernennung zum Bergassessor. Fir
diese Stellung standen die hoheren Posten offen.

Beziiglich der Zustindigkeit der einzelnen Bergbehdrden herrschte,
da deren Errichtung zum Teil ohne ein Gesetz durch blosse Ministerial-
reskripte erfolgt war, eine gewisse Unklarheit, namentlich dariiber, inwie-
weit das Bergamt und inwieweit das Oberbergamt in einem bestimmten
Falle kompetent war. Dazu kam noch eine starke Neigung zur Zentrali-
sation, infolge deren die Ministerialinstanz Geschifte an sich gezogen
hatte, die nach der Bergordnung dem Bergamte zustanden.**¥)

Unter den Instruktionen, die zur niheren Regelung der Aufgaben der
Bergbehérde ergangen waren, ist besonders die ,Instruktion fiir das
Kleve - Moeurs und Maerck’sche Berg-Amt zu Wetter vom
24. Mai 1783 zu erwihnen. Dieselbe ist auszugsweise wiedergegeben bei
Reuss: Mitteilungen aus der Geschichte des kéniglichen Oberbergamts zu
Dortmund (Zeitschrift fiir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 40, Ab-
teilung B, S. 317 ff. und im Separatabdruck S.9 ff.), worauf hiermit bezug
genommen wird. Sie galt in ihren Grundziigen auch noch zu Anfang der
1850er Jahre.

Fiir die Revierbeamten (Berggeschworenen)t) der Steinkohlenreviere

*) Der Besuch einer Bergakademie wurde auf das Universitdtsstudium bis
zu 1 Jahr angerechnet.

*) Der Besuch einer Bergakademie wurde auf das Universitdtsstudium bis
zu 1 Jahr angerechnet.

#¥) Nach Klostermann: Lehrbuch des Preussischen Bergrechts {Berlin 1871),
Seite 430 ff.

1) Die Revierbeamten hatten, was hier nebenbei erwihnt sei, zu ihrer Unter-
stiitzung je einen sogenannten Fahrburschen, welcher indessen weder Beamter
noch Vorgesetzer der Grubenbeamten und Arbeiter war, vielmehr nur im speziellen
Auftrage des Revierbeamten dessen Befehle zu erfiillen und demselben die An-
trige der Grubenbeamten zu iberbringen hatte. Der Posten galt als eine Aus-



2. Kap.: Betriebsleitung, Verwaltung und staatliche Aufsicht. 21

bestand die Instruktion vom 28. Oktober 1839, welche ebenfalls bei Reuss
a. a. O. (Zschr. Seite 354 ff. und Separatabdruck, Seite 47 ff.) auszugs-
weise wiedergegeben ist.

Unter bezw. neben den Geschworenen wirkten noch ,,Oberschicht-
meister; sie wurden behdrdlicherseits angestellt und aus der Bergamts-
kasse (d. h, Berggewerkschaftskasse)*) besoldet. Fir jedes Geschworenen-
Revier war in der Regel ein Oberschichtmeister bestellt; derselbe hatte
sein Amt nach den Bestimmungen einer besonderen Instruktion, die unterm
28. Oktober 1839 durch das Oberbergamt erlassen war, zu verwalten.

Die Gewerken wurden der Bergbehérde gegeniiber teils durch den
sogenannten ,Lehntriager® (§§ 265, 269 bis 271 Teil II, Tit. 16, des All-
gemeinen Landrechts), teils (bei Verhandlungen iiber Betrieb, Haushalt
und dergl.) durch einen oder mehrere (I, II) ;Deputierte* und endlich
teils durch den ,Verleger“ (vgl. Caput 35, § 3 der revidierten Kleve-
Mirkischen Bergordnung) vertreten. Im iibrigen ist zu beriicksichtigen,
dass die Gewerkschaften die Eigenschaft juristischer Personlichkeit nicht
hatten und es ihnen im allgemeinen an einer legalen Vertretung, nament-
lich vor Gericht, fehlte.

Eigentliche Grubenbeamte waren der Steiger und der Schicht-
meister. Dieselben wurden von der Bergbehérde angenommen und ent-
lassen; auch ihnen waren vom Oberbergamt genaue Instruktionen erteilt
und zwar fiir den Schichtmeister unterm 27. Dezember 1824 und fiir den
Steiger unterm 28. Oktober 1839.%¥)

Fiir die Grubenbeamten wurden urspriinglich theoretische Kenntnisse
nur in einem sehr geringen Grade erfordert, und die revidierte Kleve-
Mirkische Bergordnung bestimmte dieserhalb:

,Zu denen Steigeren sollen Bergbauverstindige Berg-Leute an-
genommen werden, welche ein gutes Zeugnis haben, mit der Arbeit auf
Erzen oder Kohlen und Gestein wohl umzugehen wissen und die
Zimmerung, auch Kunst- und Pumpenwerk verstehen.®

Mit der Zeit waren jedoch die Anforderungen erhoht und zur dem-
entsprechenden Ausbildung der Steiger usw. Bergschulen gegriindet bezw.
das Bergschulwesen gefordert worden. Die oben erwidhnten finanz-

zeichnung und solite auch dazu dienen, junge Leute zu Grubenbeamten geschickt
zu machen. Der Fahrbursche erhielt, da er widhrend der Zeit der Thitigkeit fir
den Revierbeamten nichts verdienen konnte, eine wochentliche Unterstiitzung aus
der koniglichen Kasse; er trug die Kleidung des Bergschiilers.

#) S. Kapitel 8, Abschnitt I und Kapitel 12, Abschnitt I, A,

##) Die frither noch vorhanden gewesenen koniglichen Obersteiger waren
bei der im Jahre 1839 erfolgten Neuordnung der beziiglichen Verhiltnisse in Weg-
fall gekommen.

Der Schichtmeister war im Méirkischen, wie es dort auch heute noch der
Fall ist, ungefihr das, was man sonstwo als Kohlenmesser bezeichnet.
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ministeriellen Vorschriften vom 27. Midrz 1839 betreffend die Ausbildung zu
technischen Bergbeamtenstellen*) bestimmten unter § 2:

yDie fihigen jungen Leute aus dem Stande der Arbeiter erhalten
durch die Berg- und Werksschulen Gelegenheit zu einer praktischen Aus-
bildung. Aus denselben werden die Grubenbeamten (Steiger) die Auf-
seher auf den Hiittenwerken (Obermeister, Werkmeister) und Salinen
(Gradier-Siedemeister) ausgewihlt, welche bei gehoriger Qualifikation zu
den Stellen der Revierbeamten (Obersteiger, Geschworene) aufriicken
konnen. Ueber die Befidhigung derselben entscheiden die bisher bei den
Bergschulen und Werksschulen eingefiihrten Priifungen und hauptsachlich
das Urteil der Berg-, Hiitten- und Salzdmter iiber ihre praktische Tiichtig-
keit und Zuverldssigkeit. In besonderen Fillen stellen die Berg-, Hiitten-
und Salzimter ein vollstindig motiviertes Attest tber diese Qualifi-
kation aus.“

Im Ruhrbezirk bestanden damals 2 Bergschulen, nidmlich je eine in
Bochum und Essen. Das weitere iiber deren Entwicklung ist aus dem
unten folgenden Kapitel 12 zu ersehen; hier sei nur erwdhnt, dass im
Jahre 1850 die theoretischen Anforderungen, welche an die Gruben-
beamten (Steiger) gestellt wurden, gegen heute immerhin noch sehr
gering waren. '

Der koniglichen Bergbehorde lag nun ausser der Bearbeitung des
Berechtsamswesens und der Ausiibung der Bergpolizei noch, wie bereits
eingangs angedeutet, die Leitung des Grubenbetriebes und Haushalts auch
beim Privatbergbau ob. Diese weitgehende Bevormundung des privaten
Bergbaues durch die Bergbehorde, das sogenannte ,Direktionsprinzip¥,
war in der revidierten Kleve-Mirkischen Bergordnung vom 29. April 1766,
wie folgt, motiviert worden:

,Caput XXIX. §1. Da es die Erfahrung bezeuget, wie sehr es
Bergwerks-Liebbabern zum Schaden und Nachteil gereichet, wenn ihnen
die Einrichtung des Baues auf ihren gemuteten und bestitigten Werken
alleinig iiberlassen, indem sie sich grosstenteils auf ihre ofters ganz un-
erfahrenen Arbeiter, Steiger und Schichtmeister verlassen miissen, von
diesen aber zu unnétigem und unniitzem Bau verleitet und um das Geld
gebracht werden, zu geschweigen, was ofters vor Klagen zwischen Ge-
werken und Arbeitern wegen des Arbeitslohns, ja auch unter denen Ge-
werken ferner selbst entstanden, bald wegen Berechnung, Zubussen und
Ausbeute, bald aber wegen Bezahlung des Arbeits-Lohns, da der eine
Gewerke das Werk betreiben, der andere aber dasselbige nicht betreiben
lassen wollen, mithin sich deswegen unter einander nicht vergleichen
konnen, und was dergleichen vielerley Vorfille mehr sind, diese Unord-
nungen aber nicht anders als zum Nachteil und iibeln Ruf Unserer Berg-
werke gereichen kdnnen, mithin deren Abstellung um so notiger ist.

*) S. Noggerath: Sammlung von Gesetzen und Verordnungen, 1836 — 1840,
Seite 73 ff.
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So sollen kiinftighin

§ 2. unter des Berg-Amtes Direktion alle Zechen betrieben, und vor den-
selbigen berechnet werden, und dasselbige, so bald eine Zeche verliehen
und bestitiget ist, sich derselbigen sofort annehmen, den Bau darauf
regulieren, und die dazu notige Arbeiter, Steiger und Schichtmeister,
welche des Schreibens erfahren, wegen ihres Empfanges hinlingliche
Kaution stellen, dabeneben aber, weder direkte noch per indirektum,
durch ihre Verwandte bey der Zeche, wobey sie stehen, interessieret
seyn miissen, nach Beschaffenheit und Umstinden der Zechen ordnen
und ansetzen, auch zu Bestreitung der Kosten die notige Zubusse aus-
schreiben, und dahero sich von dem Lehntriger den Extrakt der Gewerk-
schaft abliefern, denselbigen aber in das Gegen-Buch gehorigen Orts
eintragen lassen.“

Nach Vorschrift derselben Bergordnung (Kap. VII, § 1) wie auch des
Allgemeinen Landrechts (§§ 188 ff,, Teil II, Titel 16) sollte zwar das ver-
liehene Bergwerksfeld in der Regel in bestindigem Fortbau erhalten
werden. Diese Bestimmung war jedoch im Interesse des Debits der in
Bau begriffenen Zechen dahin modifiziert worden, dass die Inbetriebnahme
neuer bezw. stillliegender Zechen von der Erlaubnis der Bergbehorde ab-
hingig gemacht wurde.*)

Die Betriebspline wurden vom Berggeschwornen unter Zuziehung
der Gewerkschaften und Steiger entworfen bezw. vorbereitet und bei der
von Oberbergamts- und Bergamts-Kommissaren jahrlich abgehaltenen
Generalbefahrung festgesetzt.

Die Leitung des Grubenbetriebs erfolgte durch das Bergamt bezw.
den Bergmeister. Das Organ, dessen dieselben sich hierbei bedienten,
war der Berggeschworne. Unter diesem stand in betrieblicher Beziehung
der Steiger. Derselbe hatte unter Aufsicht und nach Anweisung der vor-
gesetzten Beamten, namentlich des Berggeschwornen, den Grubenbau zu
leiten, ferner den Schichtmeister zu kontrollieren, das Steigerjournal zu
fithren u. dgl.

Bei Verungliickungen sollte immer zunichst der Steiger zur Verant-
wortung gezogen, dagegen inbetreff des Berggeschwornen die Unter-
suchung nur dahin gerichtet werden, ob und wann derselbe die betreffende
Arbeit zum letzten Male befahren und ob er die erforderlichen An-
weisungen fiir den Steiger gegeben bezw. in das Zechenbuch eingetragen
hatte.*¥)

Fiir die Beaufsichtigung und Leitung des Maschinenwesens, auch auf

*) Nach § 5 der Instruktion fiir das Mérkische Bergamt vom 24. Mai 1783 und
nach dem oberberghauptmannschaftlichen Reskript vom 29. September 1821. Ver-
gleiche auch: Schulz: Handbuch des Preuss. Bergrechts, Essen 1820, S. 86, ferner
Steinbeck: Erginzungen und Erlduterungen des preussischen Bergwerksrechts,
Breslau 1838, S. 60, sowie die weiter unten in Kap. 3 folgenden Ausfithrungen.

*) s, Zschr. f. Berg-, Hiitt.- und Sal-Wesen, Band 1, Abth. A,, S. 36 (Erlass
vom 30. 5. 1852).
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den Privatgruben, waren mehrere kgl. Maschinenwerkmeister unter
Oberaufsicht des fiir den ganzen Oberbergamtsbezirk zustindigen kgl
Maschinenbauinspektors angestellt.

Die Markscheiderarbeiten wurden von koniglichen Markscheidern
bezw. unter deren Leitung ausgefiihrt; fiir diese Beamte galt die Dienst-
instruktion vom 29. Okt. 1847.

Auch der Grubenhaushalt, d.h. die Beschaffung, Ordnung und
Erhaltung der zum Grubenbetriebe nétigen Hiilfsmittel, als Arbeitskrifte,
Geritschaften, Materialien und Betriebsvorrichtungen, sowie die Aufnahme,
Erhaltung und Verwertung der Produktion, lag in der Hauptsache in
Hinden der Bergbehorde. Ihr stand die Annahme und Ablegung der
Arbeiter und zwar sowohl der Knappschaftsgenossen, als auch der sonstigen
Arbeiter zu¥), desgleichen auch die Verlegung der Arbeiter von einer Grube
zur andern, die Genehmigung ldngerer Schichten, die Festsetzung der
Normallshne fiir die Bergarbeiter unter Anhdérung der gewerkschaftlichen
Deputierten, das Abschliessen der Gedinge, die Kontrolle tiber die Aus-
lohnung der Bergleute, die Wahrung der Disziplin bei Grubenbeamten
und Arbeitern und Erkennung von Ordnungsstrafen gegen dieselben**), die

*) Die Knappschaftsgenossen hatten vor den anderen Bergarbeitern ein
Vorrecht auf Beschiftigung.

#*) HEs bestand eine besondere, vom Oberbergamt unterm 29. Dezember 1824
erlassene und spiter durch Zusitze erginzte Anweisung, in welchen Fillen und
wie die Grubenbeamten und Arbeiter von den kgl. Revierbeamten zu bestrafen
waren. Diese erginzte Anweisung (auch Strafreglement genannt) sah beziiglich
des Steigers 38, beziiglich des Schichtmeisters 37 und beziiglich der Bergleute 41
bestimmte strafbare Fille vor. Die Strafsitze waren meist nach Schichtlohn
(1, 2 oder 3 Schichtlohn bezw. Bruchteile davon), in einzelnen Fillen aber auch
nach einem bestimmten Geldbetrage (1 bis 4 Sgr.) bemessen. Beispielsweise war
zu bestrafen: wegen zu spiten Erscheinens oder zu frithen Abgehens auf und von
der Grube der Steiger mit 1/, bis 1 Schichtlohn, der Schichtmeister mit 1 Schicht-
lohn; wenn aber die frithere. oder lingere Anwesenheit besonders notwendig ge-
wesen wire, sollte der Steiger sowohl wie auch der Schichtmeister mit je 2 bis
3 Schichtlohn bestraft werden. Hatte der Steiger das Journal durch fremde Hinde
fithren lassen, so war er mit 2 Schichtlohn straffillig. Wegen Nichterscheinens in
der vorgeschriebenen bergménnischen Kleidung bei allen dienstlichen Verrich-
tungen und bei den Beamten war sowohl der Steiger wie auch der Schicht-
meister mit je 1 Schichtlohn zu bestrafen. Eine gleiche Strafe war fiir zugelassenes
Bier- und Branntweintrinken auf der Grube festgesetzt; hatte der Beamte sich
aber daran beteiligt, so betrug die Strafe 2 Schichtlohn; usw. usw.

Im allgemeinen hatten die Revierbeamten das Recht, die Grubenbeamten
und Bergleute bis zu 3 Schichtlshnen zu bestrafen; in erheblichen, grossere Strafe
erheischenden Fillen war dem Bergamte zur weiteren Verfiigung Anzeige zu
machen.

Die Straf-Schichtlshne sollten nach den fiir die Freischichtgelder jedesmal
feststehenden Sétzen (s. Kap. 11, Abschnitt VI, B: Knappschaftswesen) berechnet
werden.
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Beschaffung der Materialien usw., die Leitung des Grubenrechnungswesens,
die Festsetzung der Ausbeute und Zubusse, das Retardat- und Kaduzierungs-
Verfahren (s. Kap. XXXVII der revid. Bergordnung), die Normierung der
Forder- und Absatzmengen wie auch der Kohlenpreise (welch letztere
in den alljahrlich mit den Gewerkschaftsdeputierten abgehaltenen Kohlen-
preis - Regulierungs - Terminen erfolgte), die Priifung der Kohlenbestinde
USW. usw.

Der Schichtmeister hatte den Anfang und das Ende der Schicht
durch Anziehen der Schichtenglocke, Zuruf oder anderweite Zeichen der
Belegschaft anzugeben, in Gegenwart des Steigers die Schichten zu
notieren, die tigliche Forderung ins Journal einzutragen, die Kohlen zu
vermessen und zu verabfolgen, die angelieferten Materialien in Gemein-
schaft mit dem Steiger zu untersuchen und eventuell abzunehmen sowie
ihren Verbrauch zu beaufsichtigen usw. Auch lag ihm, soweit solches
nicht dem gewerkschaftlichen Verleger iibertragen war, der Kohlenver-
kauf, die Einnahme der Kohlengelder und die Abrechnung mit den Ge-
werken ob.

Das eigentliche Grubenrechnungswesen besorgten die Oberschicht-
meister, welchen ein bestimmter Bezirk (meist ein Geschwornen-Revier)
zugeteilt war.

Allmonatlich (in der Zeit zwischen dem 1.und 7.) fand das soge-
nannte Verlesen statt, d.h.»die materielle und formelle Priifung und
Feststellung aller bei einer jeden Zeche in dem abgelaufenen Monat vor-
gekommmenen Ausgabeposten unter Vorlegung des Steiger-Journals, des
Forderungs- und Debits-Journals und der Rechnungsbelige« (Instruktion fiir
die Abhaltung des Verlesens, vom 6. November 1839). Hierbei fiihrte,
falls vom Bergamt niemand anwesend war, der Berggeschworne den
Vorsitz, und es hatten daran die beteiligten Beamten (Steiger, Oberschicht-
meister) teilzunehmen. Ausserdem waren »nicht allein die Gewerkschafts-
Deputierten, sondern auch die Bergleute und Lieferanten von den Ver-
lesens-Orten, -Tagen und -Stunden gehorig in Kenntnis zu setzen, deren
Antrige, Vorschlige und Beschwerden zu beriicksichtigen, solche bald zu
untersuchen resp. abzuastellen, oder die betr. Gegenstinde zu Protokoll
zu nehmen und dieses begutachtet dem koniglichen Bergamte zu iber-
geben.«

Nach dem Verlesen wurde das dariiber aufgenommene Protokoll dem
Bergamt, das gepriifte Steigerjournal nebst Rechnungen dagegen dem
Oberschichtmeister zugestellt. Der letztere hatte sodann der erteilten
bezw. bestehenden Vorschrift gemiss den Anschnitt, die Haushaltstabelle,
die Abrechnung iiber Ausbeute und.Zubusse, sowie den Lohnzettel anzu-
fertigen; den Abrechnungsbogen und Lohnzettel nebst Rechnungen iiber-
gab er zur Einziehung der nétigen Zubusse bezw. Auszahlung der Aus-
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beute, sowie zur Auslohnung der Bergleute*) und Bezahlung der Lieferanten
dem Schichtmeister oder Verleger. Waren die Zahlungen erfolgt, so
wurden diese Beldge quittiert bezw. attestiert dem Oberschichtmeister
zuriickgegeben und von demselben der dem Bergamt bis zum 25. eines
jeden Monats vorzulegenden Anschnitts-Reinschrift beigefiigt. Etwaige
Monita des Bergamts waren bei Anfertignng des nichsten Anschnitts evtl.
unter Vornahme von Berichtigungen zu beachten. Die Gewerkschaft er-
hielt ebenfalls eine Ausfertigung des Anschnitts.

Endlich lag der Bergbehorde auch noch die Verhiitung und Regulie-
rung der Wasser- und Grundschiden sowie die Verwaltung des Knapp-
schaftswesens ob.

Die vorstehenden Bemerkungen beziehen sich nun im wesentlichen
nur auf die Verhiltnisse, wie sie im Geltungsbereiche der revidierten
Kleve-Mirkischen Bergordnung bestanden. Dagegen war in den zum
Geltungsbereiche der Jilich-Bergischen Bergordnung gehorenden Herr-
schaften Hardenberg und Broich einschl. Kirchspiel Miilheim der
Einfluss der kgl. Bergbehorde zum Teil geringer.

Beziiglich der Unterherrschaft Hardenberg bestimmte das Regulativ
2. Dez. 1831
30. Jan. 1832’
selbst zustehenden Bergregals, im § 4 folgendes:

»Der Betrieb der in der Unterherrschaft Hardenberg anzulegenden Gruben und
Hiittenwerke bleibt in bergwirtschaftlicher und bergpolizeilicher Hinsicht der allge-
meinen Oberaufsicht des Staats unterworfen. In Folge dieser Oberaufsicht dient den
verlichenen Gewerken sowie dem Herrn Freiherrn von Wendt selbst, falls dieser fiir
eigene Rechnung bauen méchte, der von der betr. Bergbehorde genehmigte Betriebs-
plan unbedingt zur Richtschnur und es steht der Behorde jederzeit frei, davon, ob
derselbe gehorig befolgt worden, Kenntnis zu nehmen.

Es kann indes auf den Werken im Hardenberg’schen soviel produziert werden,
als man lohnend absetzen zu konnen glaubt, doch nur in der Voraussetzung, dass da-
bei der Betrieb dem vorgeschriebenen Plane gemiss gefithrt wird und kein Raubbau
stattfindet.

Die Priffung des Betriebsplans zielt nur lediglich dahin, die Schitze des
Mineralienreichs auf die moglichst vorteilhafte und wirtschaftliche Art nutzbar zu
machen und hat selbige weiter keinen Zweck.

vom betr. die Ausiibung des dem Freiherrn von Wendt da-

#) Zur Auslohnung der Bergleute und Bezahlung der Lieferanten war fiir
jeden Monat ein fir allemal der Tag und die Stunde festgesetzt. Abschligliche
Lohnzahlungen fanden in der Regel nicht statt. Die Auslohnung war durch den
Berggeschwornen sowohl wie auch durch den Oberschichtmeister dfter zu kon-
trollieren.
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Die Regulierung des Preises der durch den Bergbau gewonnenen Produkte,
die Bestimmung der Schicht- und Gedingldhne, die Anschaffung der Materialien sowie
die Annahme und Ablegung der Bergarbeiter ist und bleibt allein Sache des oder
der Gewerken.«

In der Herrschaft Broich hatte deren ehemaliger Besitzer, welcher fiir
sich das Bergregal beanspruchte, den Gewerkschaften s. Zt. ziemliche Frei-
heit gelassen, und die Gewerken wollten daher, als die preussische Ver-
waltung unterm 5. Midrz 1816 die »technische Polizei-Kontrolle« beim Miil-
heimischen Bergbau eingefiithrt hatte und Anstalten zu einer weiteren
Regelung der Verhiltnisse traf, von der bergamtlichen Gruben-Direktion
nichts wissen, indem die von Zeche Wiesche sogar behaupteten, ihren
Bau unter Leitung von Dinnendahl ebensogut und noch besser zu fiihren,
als unter der der Bergbehtrde. Konflikte zwischen Gewerken und Behérde
blieben daher nicht aus. Zunichst beschrinkte sich auch weiterhin die
Thitigkeit der Bergbehorde auf die Polizei-Aufsicht zur Sicherung gegen
Ungliicksfille; Ende der 1820er Jahre wurde sodann die Inbetriebsetzung
stillliegender Zechen von der Erlaubnis des Oberbergamts abhingig ge-
macht. Die Kabinetts-Ordre vom 9. Mirz 1834 unterwarf die nach ihrer
Publikation in Betrieb kommenden Gruben der vollstindigen Direktion der
Bergbehorden. Ums Jahr 1840 wurden die Quatembergelder auf allen
Gruben eingefiihrt; darauf wurde die Auslohnung der Bergleute unter die
Kontrolle des Bergamts gestellt, das Retardat- und Zubussverfahren geordnet
und vom 1. Januar 1843 an die Priifung der Grubenrechnungen durch die
Bergamts-Kalkulatur vorgenommen. Als die Behorde weiterhin die Kohlen-
preisregulierung und iiberhaupt die Leitung des gesamten Betriebes und
Haushalts sich anzueignen suchte, protestierten die beiden damals allein
in Betrieb stehenden Zechen Wiesche und Sellerbeck energisch gegen
diesen Versuch, und die Sache wurde erst 1845 zur Zufriedenheit erledigt,
nachdem der Minister erklirt hatte, dass die Bergbehorden auf Grund der
Julich-Bergischen Bergordnung nicht mehr in den Haushalt der Miilheimer
Gruben eingreifen sollten, als der den Provinzialstinden damals vorgelegte
Entwurf des allgemeinen Berggesetzes beabsichtige, welcher den Berg-
eigentiimern den Grubenhaushalt unter blosser Kontrolle der Behdrden
iiberlasse.*)

Die Miilheim-Broicher Gruben hatten je einen sogenannten ersten
Betriebsbeamten, welchem die Steiger und Schichtmeister unterstellt
waren, und je einen Rechnungsfithrer, der im allgemeinen direkt dem
Bergamt untergeordnet war.

*) Nach der Abhandlung des Bergrats W.von Velsen: Beitrige zur Geschichte
unseres Bergbaus (Gliickauf 1867 No. 52).
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Was die Zahl der um jene Zeit bei der Bergverwaltung bezw. beim
Bergbau thitigen Beamten und im Vergleich damit auch die Héhe der
Belegschaft anbetrifft, so diene Nachstehendes zum Anhalt:

A. Die zu Anfang des Jahres 1851 im Essen-Werden’schen Bergamts-
bezirk beschiftigten Beamten und Bergleute werden durch den pro 1850
erstatteten Verwaltungsbericht dieses Bergamts wie folgt angegeben:

1. beim Bergamt in Essen:

1 Direktor,

1 Bergrat fiir Rechtssachen,

1 Bergrat fiir Kassen- und Rechnungswesen,
3 Bergmeister inkl. des Obereinfahrers,*)

1 Assessor fiir Berechtsamswesen,

1 Maschinenbauinspektor,

1 Sekretir, zugleich Registrator,

1 Rendant,

1 Kassenkontrolleur, zugleich Knappschaftsschreiber,
3 Kalkulatoren,

2 Kanzlisten und

5 Bureaugehiilfen;

2. Technische Beamte:
1 Obergeschworner,
8 Berggeschworene, 1 Vice-Berggeschworner und 1 provisorischer
Revierbeamter,
1 Markscheider und 1 Vice-Markscheider,
2 Maschinenwerkmeister,
1 Kanzleidiener und 1 Bergbote;

3. Gewerkschaftliche Beamte und Arbeiter:

a) in dem Bergamtsbezirk ohne Herrschaft Broich und ohne
Hardenberg:
9 Oberschichtmeister,
11 Fahrsteiger,**)
58 Steiger,
2 Maschinensteiger,

*) Obereinfahrer war die Vorstufe zum »Bergmeister«.
**) Schulz: Handbuch des Preuss. Bergrechts (Essen 1820), Seite 14, be-
zeichnet als Fahrsteiger solche Steiger, welche mehrere Gruben leiten.
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11 Steiger und zugleich Schichtmeister,
36 Schichtmeister,
11 Kontrolleure,
6 Materialienschreiber,
13 Kohlenmesser,
1 Stiickkohlenwieger,
81 Maschinenwirter,
63 Schiirer und
4706 Bergarbeiter;

b) in der Herrschaft Broich:
1 Einfahrer,
1 Fahrsteiger,
9 Steiger,
2 Rechnungsfiihrer,
6 Schichtmeister,
8 Maschinenwirter einschl. Stellvertreter,
7 Schiirer und

617 Bergarbeiter;

c) in der Unterherrschaft Hardenberg:
4 Bergarbeiter (auf Zeche Karoline).

B. Im Mirkischen Bergamtsbezirk betrug Ende 1850 bei ca.
6700 Bergleuten die Zahl der Grubenbeamten einschl. Maschinenwiirter
und Schiirer, jedoch ausschliesslich der auf verschiedenen Mutungs-
zechen fungirenden Steiger resp. Aufsichtshauer, 436 und zwar 20 Fahr-
steiger, 81 Steiger, 6 Steiger und zugleich Schichtmeister, 77 Hilfssteiger,
99 Schichtmeister, 28 Kontroleure, 72 Maschinenwirter und 53 Schiirer.

II. Entwickelung der Verhiltnisse, betr. Betriebsleitung, Ver-
waltung und staatliche Aufsicht, nach Emanation des Mit-
eigentiimergesetzes.

Der erste wesentliche Schritt zur Beseitigung des geschilderten
Direktionsprinzips erfolgte in dem sogenannten Miteigentiimergesetz
vom 12. Mai 1851 und der zu dessen Ausfithrung unterm 6. Mirz 1852
vom Handelsminister erteilten Instruktion*). Durch diese Bestimmungen
wurde die Vertretung der Gewerkschaften gesetzlich geregelt und den
gewerkschaftlichen Vertretern — Grubenvorstidnden oder Reprisentanten —
im allgemeinen die spezielle Ausfithrung der festgestellten Betriebspline

*) Zeitschr. f. Berg-, Hiitt.- u. Sal-W., Band 1, Abt. A,, Seite 24 ff.



30 Wirtschaftliche Entwickelung.

sowie die Fithrung des Bergwerkshaushalts iiberlassen; insbesondere wurde
bestimmt, dass dem Grubenvorstand oder Repridsentanten, wenn nicht ein
besonderer Vollmachtsvertrag andere Bestimmungen enthalte, die Besorgung
nachstehend unter 1 bis 8 angegebener Geschifte, soweit solche dem Berg-
werksbesitzer zustinden oder von ihm gefordert werden kénnten, obliegen
sollte:

1. Die Verhandlungen mit der Bergbehérde, mit anderen Gewerk-
schaften, Bergwerks-Unternehmern und Grundbesitzern, sowie die
Abgabe rechtsgiiltiger Erklirungen iiber die Bewahrung, Sicher-
stellung, Verwaltung und Benutzung des gemeinschaftlichen Eigen-
tums und der Zubehérungen desselben.

[*) Reprisentant oder Grubenvorstand haben den Betriebsplan in den vom
Bergamt angegebenen Zeitperioden der Bergbehdrde einzureichen. Der Plan muss
in betreff der Sicherstellung, Verwaltung und Benutzung des gemeinschaftlichen
Eigentums die erforderlichen Angaben und Ausfithrungen enthalten und unter Zu-
ziechung des Reprisentanten oder Grubenvorstandes dahin gepriift werden, dass
durch seine Ausfilhrung die Mineralien nach den Regeln der Bergbaukunst, so
weit der Wert derselben die Gewinnungskosten deckt und soweit es ohne Ge-
fihrdung der Sicherheit der Baue, der Oberfliche, oder des Lebens und der
Gesundheit der Arbeiter moglich ist, vollstindig gewonnen werden.

Dem Bergamte steht die Beaufsichtigung des Betriebes und die Ueber-
wachung der Ausfilhrung des festgestellten Planes mit der Befugnis, event. den
Betrieb einzustellen, zu. Wird der Betriebsplan nicht in der festgesetzten Frist
eingereicht, so hat ihn das Bergamt zu entwerfen und mit Zuziehung des Gruben-
vorstandes oder Reprisentanten festzustellen; erfolgt hierbei eine Einigung nicht,
so entscheidet das Oberbergamt vorbehaltlich Rekurses an den Minister.]

2. Die Wahl der Grubenbeamten, die Regulierung ihrer Geschifte,
ihres Lohnes und ihrer Dienstkaution sowie die Aufnahme von
Dienstvertrigen mit denselben.

[Der Bergbehorde steht jedoch zu: die Priiffung der Qualifikation und das
Bestitigungsrecht bei der Anstellung der technischen Grubenbeamten, die Besetzung
einer durch Entlassung erledigten, nicht sofort wieder besetzten Grubenbeamten-
Stelle, die Bestimmung dariiber, wieviel Grubenbeamte erforderlich sind und eine
Einwirkung auf die Geschiftsverteilung unter den Grubenbeamten.]

3. Die Kontrolle der gesamten Dienst- und Geschiftsfithrung der
Grubenbeamten, die Ausiibung allgemein bestehender oder durch
Dienstvertrige besonders festgestellter Kiindigungsrechte gegen
dieselben, und die Stellung von Antrigen auf Untersuchung und
unfreiwillige Dienstentlassung.

[Die Aufsicht iiber die Dienst- und Geschiftsfiihrung der Grubenbeamten
ist von dem Grubenvorstand oder Reprisentanten in der Weise zu fordern, dass

er die pflichtmissige Titigkeit der Grubenbeamten kontrolliert, die gefundenen
Ordnungswidrigkeiten abstellt und die Schuldigen zur Bestrafung anzeigt. Die

*) Die Bemerkungen in den [— —] Klammern erldutern den Umfang der dem
Reprisentanten und Grubenvorstande gegebenen Befugnisse ndher und stellen ins-
besondere die der Bergbehorde vorbehaltenen diesbeziiglichen Rechte fest.
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Festsetzung der Strafen steht dem Berggeschwornen zu; in Beschwerdefillen ent-
scheidet das Bergamt. Zur Entlassung der ohne Vorbehalt der Kiindigung ange-
stellten Grubenbeamten ist die Genehmigung des Bergamts erforderlich. Die Ent-
scheidung wegen Streitigkeiten iiber das Vertragsverhiltnis der Grubenbeamten
steht nicht dem Bergamt, sondern dem Richter zu.]

4. Die Annahme und Entlassung der Arbeiter, welche nicht Knapp-
schaftsgenossen sind, die Teilnahme an der Normierung des Normal-
lohns der Arbeiter, auch die Anweisung ausserordentlicher Kranken-
Ishne und besonderer Unterstiitzungen fiir dieselben aus der

Grubenkasse.

[Die Annahme, Entlassung und Verlegung (d.h. von einer Grube zur
andern) der Knappschaftsgenossen erfolgt durch das Bergamt oder den damit be-
auftragten Beamten. Die Knappschaftsgenossen haben nach wie vor ein Vorrecht
auf Beschiftigung.

Die Zahl der Arbeiter, welche auf einer Grube beschiftigt werden sollen,
bestimmt der Grubenvorstand bezw. Reprisentant; das Bergamt hat mit dessen
Zuziehung fiir eine jede Grube, im Verhiltnis der bestimmten Arbeiterzahl mit
Riicksicht auf die Arten des auszufilhrenden Betriebes, die Anzahl der zu beschifti-
genden Knappschaftsgenossen festzustellen und der Grube zu iberweisen.

Dem Bergamt steht die Kontrollierung der Annahme sonstiger Arbeiter, d. h.
der Nicht-Knappschaftsgenossen, zu.

Das Oberbergamt setzt die Normalldhne, welche den von den Gruben-
beamten mit den Arbeitern abzuschliessenden Gedingen und den Schichtldhnen
der Arbeiter zu Grunde zu legen sind, fest, nachdem das Bergamt mit den Gruben-
vorstinden und Reprisentanten wegen der Normallohnsitze unterhandelt bezw.
dieserhalb eine Vereinbarung getroffen hat*).

Die Bergbehorde entscheidet bei Beschwerden iiber Gedinge, oder wenn in
betreffl der Hohe derselben eine Einigung zwischen den Grubenbeamten und
Arbeitern nicht zu stande kommt.

Das Bergamt hat auf die Beobachtung der bestehenden Vorschriften iiber
die piinktliche vollstindige Lohnung der Arbeiter strenge zu halten, entgegen-
stehenden Falles den Arbeitern aus den bereitesten Mitteln der Grube zu ihrem
Lohne zu verhelfen und noétigenfalls die gesetzlichen Zwangsmittel in Anwendung
zu bringen.

Die gegen Bergarbeiter auf Grund bestehender Reglements von den Gruben-
beamten mit Genehmigung des Berggeschworenen festgestellten Geldstrafen miissen
zur Knappschaftskasse eingezogen werden. Bei Zuwiderhandlungen der Arbeiter
gegen bergpolizeiliche Vorschriften kann der Berggeschworene auch ohne Antrag
der Grubenbeamten die Strafe bestimmen.]

5. Die Ausschreibung der erforderlichen Betriebsgelder, insofern diese
nicht durch das Zubussverfahren aufgebracht werden miissen; die
Antrige auf Zubuss-Ausschreibung, Retardatsetzung und Kaduzie-
rung von Bergwerksanteilen, sowie auf Feststellung der Verlags-

erstattung oder Ausbeuteschliessung.

[Das Bergamt hat sich bei Aufbringung und Einziehung der erforderlichen
Betriebsgelder, sowie bei Auszahlung der Ausbeuten, welche Geschifte dem Re-
prisentanten oder Grubenvorstande obliegen, jeder Mitwirkung zu enthalten. Wird
jedoch wegen Nichtzahlung der Betriebsgelder die Ausschreibung von Zubuss

*) In dieser Weise wurde die Sache in Wirklichkeit gehandhabt.
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geldern und die Einleitung des Retardatverfahrens nachgesucht, so hat das Berg-
amt zuniichst eine Nachweisung iiber den Zustand der Grubenkasse sich vorlegen
zu lassen und sich zu iiberzeugen, dass die fiir das Quartal auszuschreibende Zu-
busse zum Betriebe der Grube notwendig ist. Eine gleiche Nachweisung des
Grubenkassen-Bestandes ist erforderlich, wenn Antrige auf Verlagserstattung oder
Ausbeuteschliessung gemacht werden.]

6. Die Anschaffung der erforderlichen Betriebsmaterialien und Gerit-

schaften, sowie die Herstellung von Betriebsvorrichtungen und
Gebduden aller Art.

[Dem Bergamte steht jedoch die Kontrolle des durch den Reprisentanten
oder Grubenvorstand zu fiihrenden Grubenhaushalts insoweit zu, als notwendig ist,
um von der guten Beschaffenheit und von dem zureichenden Vorrat der Materialien
etc. zur Sicherstellung der Arbeiter, der Grubenbaue und der Oberfliche volle
Ueberzeugung zu erhalten.]

. Die Mitwirkung bei Bestimmung der Verkaufspreise der Produkte

des Bergwerks, bezw. bei der Ermittlung und Feststellung des
Wertes der Produkte inbezug auf die an den Staat oder an andere
Berechtigte zu zahlenden Bergwerks-Abgaben und auf die Berech-
nung der Ertragsanteile der Knappschaftskasse oder anderer Frei-
kuxbesitzer;

die Leitung oder eigene Besorgung des Verkaufs der Bergwerks-
produkte, sowie von entbehrlichen Betriebsmaterialien und Ge-
ritschaften, auch von anderen Gegenstinden des Gruben-
Inventariums;

die Genehmigung der Natural-, Material- und Geld-Ausgaben, sowie
die Anweisung derselben zur Verrechnung;

die Berichtigung der Bergwerksabgaben und die Erfiillung aller
sonstigen, der ganzen Gewerkschaft obliegenden Leistungen;

die Ueberwachung der Richtigkeit und Sicherheit der Gruben-
Kasse, sowie der sidmtlichen Vorrite des Bergwerks und seiner
Zubehorungen;

die Revision und Abnahme der Werksrechnungen im Privat-
interesse der Beteiligten, insofern nicht die Bergbehorde sich der-
selben unterzieht.

[Dem Bergamte liegt ob, den gesetzlich vorgeschriebenen Gebrauch ge-
aichter Maasse beim Verkauf auf den Gruben, sowie die offentliche Bekannt-
machung der Produkten-Verkaufspreise zu beaufsichtigen und zu kontrollieren.

Das Bergamt hat dem Reprisentanten oder Grubenvorstande die Fithrung
derjenigen Biicher, Listen, Journale vorzuschreiben, welche zur Priifung der Ab-
gaben und der sowohl von den Bergwerksbesitzern als auch von den Arbeitern zu
den Knappschaftskassen zu leistenden Beitréige erforderlich sind.

Die zur Buchfiihrung bestimmten Personen sind der Bergbehorde namhaft
su machen, damit sie auf die richtige Fithrung der Biicher vereidet werden
konnen.

Revision und Abnahme der Grubenhaushalts-Rechnungen im Privat-Interesse
hat sich das Bergamt fortan nicht mehr zu unterziehen; die Revision der im
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fiskalischen und knappschaftlichen Interesse (Bergwerksabgaben, Knappschaftsbei-
trige) notigen Nachweisungen und Belige liegt ihm jedoch ob.

Auch hat der Reprisentant oder Grubenvorstand der Bergbehorde die von
dieser verlangten statistischen Nachweisungen iiber Produktion, Absatz, Produkten-
bestand, Knappschaftsverhiltnisse und dergl. in den ndher bestimmten Zeitrdumen
vorzulegen.]

8. Die Wahrnehmung und Verfolgung der der Gewerkschaft etwa
zustehenden Finderrechte; die Vertretung in den Aktiv- und Passiv-
prozessen der ganzen Gewerkschaft, einschliesslich der Eides-
leistung der letzteren;
die Abgabe rechtsgiiltiger Erklarungen hinsichtlich der Verwaltung
allgemeiner Bergbau-, Hiilfs- oder Unterstiitzungsfonds, an welchen
die Gewerkschaft beteiligt ist, sowie in betreff des Knappschafts-
instituts, zu welchem die Arbeiter des Bergwerks gehoren; die Ein-
ladung der Gewerken zu Versammlungen;
die vollrechtlich wirksame Empfangnahme aller, das Bergwerks-
eigentum der ganzen Gewerkschaft oder dessen Verwaltung und
Benutzung betreffender Vorladungen, Mitteilungen wund Ver-
fiigungen.

Die durch das Miteigentiimergesetz und die beziigliche Instruktion
vorgesehene Neuordnung der Grubenleitung konnte naturgemdiss nicht so-
fort zur Durchfithrung kommen. Die Gewerkschaften mussten erst ihre
Vertretung wihlen und die nétigen Beamten anstellen, insbesondere solche,
welche die bisher von den Berggeschwornen beziiglich der Betriebsleitung
wahrgenommenen und nunmehr den Gewerkschaften iiberlassenen Geschifte
verrichten konnten. Die Bestimmungen sahen auch vor, dass in gewissen
Fillen die Bergbehorde bei der Fithrung des Betriebes und Haushalts aus-
hilfsweise vorldufig noch mitwirken kénne. Die neuen Vorschriften sollten
eben zwischen der bis dahin bestandenen vormundschaftlichen Ver-
waltung und der kiinftigen, in Aussicht genommenen allgemeinen Selbst-
verwaltung der privaten Bergwerke einen Uebergang vermitteln.

Man hitte nun eigentlich mit Riicksicht auf die grdssere Selbstdndig-
keit, welche den Bergwerksbesitzern dargeboten wurde, erwarten sollen,
dass diese in weitaus iiberwiegender Zahl auch baldméglichst Betrieb,
Haushalt und Rechnungswesen in dem zuldssigen Umfange in die Hand
nehmen wiirden. Dies war indessen nicht der Fall, insbesondere wohl,
weil man sich zu sehr an die staatliche Bevormundung gewdshnt hatte und
weil es an den zur Betriebsleitung geeigneten Personen fehlte; auch
scheute man wohl die durch Anstellung von Betriebsleitern bedingten
Kosten.

Die Anzahl der Steinkohlenzechen, welche bis Ende 1852 die Betriebs-
leitung selbst tbernommen und dazu eigene Beamte, Bergwerksverwalter,
angestellt hatten, betrug im Mirkischen Bergamtsbezirk 15 und im Essen-

- n
Sammelwerk X. 3
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Werdenschen ebensoviel, insgesamt also im Ruhrkohlenbezirk 30 (darunter
17 Tiefbauzechen).

Dies waren:

im Mirkischen: Franziska Tiefbau, Ver. Urbanus, Gliicksburg, Julius
Philipp, Friedrich, Ver. General u. Erbstollen, Ver. Nachtigall,
Aufgottgewagt, Theresia, Martha, Helena, Alte Bommerbank, Ver.
Tulipan, Heinrich dstliches Feld und Mecklingsbdnker Erbstolln,

im Essen-Werdenschen: Ver. Sellerbeck, Ver. Wiesche,*) Neukoln,
Anna, Neu-Scholerpad, Hagenbeck, Silzer und Neuack, Heinrich
westliches Feld, Uhlenbidnke, Ver. Henriette, Prinz Wailhelm,
Schwarze Adler, Pauline, llandsbraut und Ludgerus.

Die iibrigen Gewerkschaften bezw. Bergwerksbesitzer hatten es vor-
gezogen, die Betriebsfithrung der Bergbehorde noch zu lassen, und diese
hatte daher am Ende des Jahres 1852 mnoch fiir 137 Ruhrkohlenzechen
(worunter ca. 47 Tiefbauzechen) den Betrieb speziell fortzutiihren.

Unter den bis Ende 1852 von den Gewerkschaften angestellten Berg-
werksverwaltern befand sich nur einer, der eine wissenschaftliche Aus-
bildung genossen hatte; alle iibrigen waren aus dem Stande der Steiger
hervorgegangen und hatten ihre Ausbildung grdsstenteils auf den Berg-
schulen zu Bochum und Essen erhalten; doch waren auch mehrere darunter,
welchen selbst die Bergschulbildung abging. Anfangs 1853 wurden noch
zwei wissenschaftlich gebildete Bergwerksverwalter von Gewerkschaften
engagiert.

Den Haushalt und das Rechnungswesen dagegen hatte bis Ende 1852
die Mehrzahl der Gruben selbst in die Hand genommen. Mit der Fithrung
des Haushalts betrauten die meisten Gruben ihre Bergwerksverwalter
oder ihre Steiger; das Rechnungswesen iibertrugen einige ihren Schicht-
meistern, andere besonderen, kaufminnisch ausgebildeten Personen, die
meisten aber den bisherigen Oberschichtmeistern. Aut den wenigen
Gruben, welche ihr Rechnungswesen bis Ende 1852 noch nicht selbst
iibernommen hatten, wurde dasselbe im Auftrage des Bergamtes von
einigen zu diesem Zwecke beibehaltenen Oberschichtmeistern gefiihrt.

In der Folgezeit jedoch, etwa von 1854 ab, tibernahmen, da die Be-
horde einen Druck ausiibte,*) auch die noch riickstindigen Zechen sehr
bald den Betrieb usw. in eigene Hand. Auf den Gruben war fortan, so-
weit nicht ein einzelner Steiger fiir die Betriebsleitung ausreichte, im all-
gemeinen {iber den Steigern noch ein Betriebsfiithrer thitig, welchen man

*) Die Zechen Ver. Sellerbeck und Wiesche hatten, wie oben ausgefiihrt
wurde, schon frither eine gewisse Selbstindigkeit gehabt.

#) S, Zschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 1, A, Seite 39 und
Band 2, A, Seite 9.
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meist als Grubenverwalter oder Bergwerksverwalter, stellenweise auch als
Obersteiger bezeichnete. Mit dem Grosserwerden der Betriebe kamen
dann auch mehr und mehr die Direktoren auf. Auch héorte die Leitung
und Beaufsichtigung des Maschinenwesens durch besondere staatliche
Maschinenbeamte mit der Zeit auf.

Die Zahl der koniglichen Revierbeamten (Berggeschwornen) wurde
nach Erlass des Miteigentiimergesetzes etwas verringert, und es wurde
diesen Beamten in betreff derjenigen Gruben, welche den Betrieb usw.
selbst iibernommen hatten, unterm 20. November 1852 eine besondere In-
struktion erteilt; spiter erging dann unterm 26. Oktober 1857 eine neue
»,Dienst-Instruktion fiir die Berggeschworenen®.*)

Unterm 3. Mirz 1856 erfolgten neue Vorschriften iiber die Befdhigung
zu den technischen Aemtern der Berg-, Hiitten- und Salinen-Verwaltung.**)

Durch das Markscheider - Reglement vom 25. Februar 1856***) wurde
die Ausfithrung der Markscheiderarbeiten, welche bis dahin durch kénig-
liche Beamte bezw. unter deren Leitung erfolgt war, dem Privatbetriebe
dazu befihigter Personen iiberlassen, zu deren Kontrolle bei jedem Berg-
amte ein koniglicher Markscheider angestellt blieb.

Auf Grund des Gesetzes vom 10. April 18541) wurde die Verwaltung
des Knappschaftswesens einem besonderen von den Beteiligten gewihlten
Knappschaftsvorstande {ibertragen und der Bergbehorde im wesentlichen
nur ein Aufsichtsrecht iiber die Knappschaftsverwaltung belassen.

Die Befugnis zur vorldufigen Straffestsetzung wegen Uebertretung
bergpolizeilicher Vorschriften wurde durch Ministerial - Erlass vom
8. August 18571+) nidher geregelt und zwar dahin, dass diese Befugnis den
Berggeschworenen in den ihnen angewiesenen Revieren zustehen solle.

Erwihnt sei hier noch, dass das Gebiet der ehemaligen Fiirstentiimer
Paderborn und Korvey laut Bekanntmachung des Oberbergamts vom
30. Oktober 1832 dem Bergamt in Ibbenbiiren und dessen Bezirk mit dem
1. April 1857 dem Mirkischen Bergamte in Bochum, unter Aufldsung des
Ibbenbiirener Bergamtes, zugeteilt worden war.

War nun auch bereits infolge des Miteigentiimergesetzes den Berg-
bautreibenden eine freiere Bewegung eingerdumt worden, so wurde doch
das angestrebte ,selfgovernment® bei dem Privatbergbau gesetzlich erst
zur vollen Geltung gebracht und in seinen notwendigen Konsequenzen

*) Zschr. fir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 5, A, S. 245 ft.
**) Ebenda Bd. 4, A, S. 14 fi.
#4#) Ehenda Bd. 4, A, S. 27 ff.; siehe auch Oppenhoff: Das allgemeine Berg-
gesetz, Berlin 1870, Fussnote 1007 auf Seite 258.
) S. Zschr. fiir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 2, A, S. 117.
+1) Ebenda Bd. 5, A, S. 134 ff.
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durchgefithrt durch das Gesetz vom 21. Mai 1860, die Aufsicht der
Bergbehorden iiber den Bergbau und das Verhiltnis der Berg-
und Hiittenarbeiter betreffend, kurzweg das Freiziigigkeitsgesetz
genannt.

Dieses Gesetz in Verbindung mit der dazu ergangenen Instruktion®)

bestimmte im wesentlichen Folgendes:

1. Der Bergwerkseigentiimer ist bei dem unter Aufsicht der Berg-
behdrde stehenden Bergbau der Einwirkung dieser Behdrde auf
die Gewinnung und Benutzung der Mineralien fortan nicht weiter
unterworfen, als zur Wahrung der Nachhaltigkeit des Bergbaues,
der Sicherheit der Baue, der Oberfliche im Interesse des Privat-
und offentlichen Verkehrs, des Lebens und der Gesundheit der
Arbeiter notwendig ist;

2. Die Genehmigung der Betriebspline bezw. die Feststellung der im
bergpolizeilichen Interesse erforderlichen AbZnderung derselben
wird der Bergbehorde vorbehalten;

3. die Abschliessung der Vertrdge zwischen dem Bergwerkseigen-
timer und den Grubenbeamten und Arbeitern wird dem freien
Uebereinkommen derselben, mit Beriicksichtigung jedoch der vom
Gesetze daritber getroffenen niheren Bestimmungen, iiberlassen;
die Mitwirkung der Bergbehdrde bei der Annahme und Entlassung
der Grubenbeamten und Bergleute, sowie bei der Festsetzung und
Zahlung des Schicht- und Gedinge-Lohns findet ferner nicht mehr
statt, doch miissen die Betriebsfithrer sowie die als Steiger oder
technische Aufseher anzustellenden Personen ihre Qualifikation zu
den ihnen zu iibertragenden Geschiften nachweisen und dazu
durch ein ihnen zu erteilendes Attest fiir tiichtig anerkannt sein,
bevor sie die Stelle iibernehmen diirfen; desgleichen bediirfen
Arbeitsordnungen der bergbehordlichen Bestitigung, und Streitig-
keiten der Bergwerkseigentiimer mit den Bergleuten, sofern solche
sich auf den Antritt, die Fortsetzung oder Aufhebung des Arbeits-
verhiltnisses, oder auf die gegenseitigen Leistungen wihrend der
Dauer desselben, oder auf die Anwendung der Arbeitsordnung
beziehen, sind zunichst beim Berggeschworenen und sodann erst
bei den ordentlichen Gerichten zur Entscheidung zu bringen.

Das sodann unterm 10. Juni 1861 ergangene Gesetz, die Kom-
petenz der Oberbergdmter betreffend,*) hob die Bergdmter auf,

*) S. Zschr. fir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 8, A, S. 217 bis 221
und Zschr. fir Bergrecht, Bd. 1, S. 1 ff.

#) S, Zschr. fir Berg-, Hitten- und Salinen-Wesen, Bd. 9, A, S. 222 und
Zschr. fir Bergrecht, Bd. 2, S. 188.
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und diese Aufhebung, welche von den damaligen Gewerken lebhaft be-
dauert wurde, trat laut kéniglichen Erlasses vom 29. Juni 1861 *) mit dem
1. Oktober desselben Jahres ein; die Befugnisse der Bergdmter in Bochum
und Essen gingen mit diesem Tage auf das ,Konigliche Oberbergamt
zu Dortmund® iber, bei welchem zur Fithrung des Berggegenbuchs und
zur Aufnahme von Handlungen der freiwilligen Gerichtsbarkeit tiber Gegen-
stinde des Bergeigentums und des Bergbaubetriebes eine Berghypo-
theken-Kommission gebildet wurde. Durch das erwihnte Gesetz wurde
ferner dem Oberbergamt die selbstindige Erteilung der Verleihungen tiber-
tragen**) und vor allen Dingen die polizeiliche Thitigkeit in den Vorder-
grund der bergbehordlichen Aufgaben gedriangt. Als Gegenstidnde der
Bergpolizei wurden aufgefithrt:

1. die Wahrung der Nachhaltigkeit der Bergbaues;

2. die Sicherheit der Baue;
3. die Sicherheit der Oberfliche im Interesse des Privat- und offent-

lichen Verkehrs;
4. die Sicherheit des Lebens und der Gesundheit der Arbeiter.

Wihrend bergpolizeiliche Verordnungen frither nach Vorschrift des
Staatsministerial-Beschlusses vom 7. Januar 1845 von dem Ressortminister
erlassen oder genehmigt und gehorig publiziert, spidter auf Grund des
Gesetzes tiber die Polizeiverwaltung vom 11. Mdrz 1850 von den Bezirks-
regierungen gemeinschaftlich mit den Oberbergimtern***) erlassen wurden,
waren auf Grund des Kompetenzgesetzes vom 10. Juni 1861 die Oberberg-
amter fortan fiir sich allein befugt, bergpolizeiliche Vorschriften mit Straf-
androhung fiir ihren Verwaltungsbezirk oder Teile desselben zu erlassen.

¥) S, Zschr. fir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 9, A, S. 225 und
Zschr. fiir Bergrecht, Bd. 2, S. 189.

##) Die Bergverleihungsurkunden waren vor Mitte 1852 durch die Bergidmter
bezw. Oberbergimter bezw. unter Bestitigung durch die Zentralinstanz aus-
gefertigt worden; durch Zirkularverfugung vom 14. Juni 1852 (siehe Zschr.
fiir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 1, A, S. 49) hatte dann der Minister
verordnet, dass fernerhin die Ausfertigung der Verleihungen nur durch ihn er-
folgen solle.

###) Nach dem Gesetz vom 11. Mirz 1850 stand nur den Bezirksregierungen
die Befugnis zu, Polizeiverordnungen unter Androhung von Geldstrafen zu er-
lassen; der Mangel einer beziiglichen gesetzlichen Befugnis der Oberbergimter
fithrte dahin, die Regierungen zur Mitvollzichung der von den ersteren firr not-
wendig erkannten Bergpolizeiverordnungen zu veranlassen, indem in dieser Form
das einzige Mittel gefunden wurde, den Verordnungen gesetzliche Giiltigkeit zu
verschaffen. (Vergl. Motive zu dem Entwurfe des Gesetzes, betr. die Kompetenz
der Oberbergidmter.)

Die sonst noch von den Bergimtern oder Oberbergémtern erlassenen Straf-
reglements hatten nur die Kraft disziplinarischer Vorschriften, deren Verbindlich-
keit nicht auf Allgemeingiiltigkeit, sondern nur auf dem Verhiltnisse der dis-
ziplinarischen Unterordnung der Arbeiter usw. zu den Bergbehoérden beruhte.
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Einen wesentlichen Abschluss erreichte die in Rede stehende Gesetz-
gebung mit dem allgemeinen Berggesetz vom 24. Juni 1865. Dasselbe
verwies die Thitigkeit der Bergbehérde ebenfalls hauptsichlich auf die
polizeiliche Aufsicht iiber den Bergbau und beschriankte diese Aufsicht,
die Wahrung der Nachhaltigkeit des Bergbaus aufgebend, aut

die Sicherheit der Baue,

die Sicherheit des Lebens und der Gesundheit der Arbeiter,

den Schutz der Oberfliche im Interesse der persénlichen Sicherheit
und des offentlichen Verkehrs,

den Schutz gegen gemeinschidliche Einwirkungen des Bergbaus.

Insbesondere wurde der Bergbehorde die Priifung wie auch eventuelle
Beanstandung der Betriebspline und der Betriebsbeamten belassen und
ferner auch das Bergpolizei-Verordnungs-Recht der Oberbergidmter auf-
rechterhalten; dagegen wurde die Befugnis der vorldufigen Straffestsetzung
und der erstinstanzlichen Entscheidung iiber Streitigkeiten zwischen Berg-
werkseigentiimern und Bergleuten iiber das Arbeitsverhiltnis usw. (s. oben)
der Berghbehorde (den Revierbeamten) genommen und den ordentlichen
Gerichten tibertragen*). Beziiglich der Arbeitsordnungen wurde bestimmt,
dass, wenn die Bergwerksbesitzer solche erlassen, dieselben gleichzeitig
mit der Bekanntmachung auf dem Werk zur Kenntnis der Bergbehorde zu
bringen wiren.

Unter dem 1. Marz 1866 wurde eine den veridnderten gesetzlichen Ver-
haltnissen Rechnung tragende neue Dienst-Instruktion fiir die Revier-
beamten erlassen*¥). Die Bezeichnung dieser Beamten als Berggeschworne
war im Allgemeinen Berggesetz nicht aufrechterhalten worden; doch kam
der betr. Titel] noch eine Reihe von Jahren hindurch als eine personliche
Rangbezeichnung bei bisherigen Inhabern vor.

Die vorstehend geschilderten Reformen aut dem Gebiete der ein-
schligigen Gesetzgebung waren fiir die Entwickelung des Bergbaus sowohl
in technischer, als auch wirtschaftlicher Hinsicht von nicht zu unter-
schitzender Bedeutung. An die Stelle des »Direktionsprinzipss nach
welchem der Bergbehdrde eine vorwiegend entscheidende Mitwirkung bei
der Benutzung und Verwaltung des verliehenen Bergwerkseigentums zu-
stand, war das blosse »Inspektionsprinzip« getreten, demzufolge der

*) Nur im Geltungsbereiche des rheinischen Rechts stand schon vor Emana-
tion des allgem. Berggesetzes die Strafgewalt nicht den Bergbehorden, sondern
den Gerichten zu (s. Brassert: Allgem. Berggesetz nebst Kommentar, Anmerkung 1
zu § 209).

**) S. Ztschr. f. Berg-, Hiitt.- u. Sal.-Wesen, Band 14, A, S. 71 ff.



2, Kap.: Betriebsleitung, Verwaltung und staatliche Aufsicht, 39

Bergbehorde beziiglich des Privatbergbaus nur noch die polizeiliche Ueber-
wachung zusteht.

Die Bergwerksbesitzer konnten daher nunmehr und zwar zum
Teil schon seit Emanation des Miteigentimergesetzes ihre Krifte frei
entfalten und konnten entschlossen, ohne allzu idngstlich, wie die
Organe einer Behorde, das »Fiir< und »Wider« priifen zu miissen, vorgehen.
Die frither von der Behorde fiirsorglich geleitete Regulierung der Preise
und des Absatzes war weggefallen; an Stelle der kiinstlichen Aufpédppelung,
welche der Gesamtheit der Zechen die fiir die Zukunft notwendige grossere
Kraft auf die Dauer nicht zu geben vermochte, war der freie Wettbewerb
getreten, der, wenn er einen gewissen Grad nicht tibersteigt, eine Ent-
faltung der Krifte hervorzurufen im stande ist. Es waren nun allerdings
die kleineren Zechen gegen ehemals im Nachteil insofern, als sie mit den
grosseren nicht mehr konkurrieren konnten; aber dieser Umstand nétigte
wiederum, auf Fortschritte, sei es durch Zusammenlegung der kleineren
Werke, sei es durch Einfithrung technischer Verbesserungen und dergl. be-
dacht zu sein.

Das Vorrecht auf Arbeit, welches ehedem den Knappschaftsgenossen
zugestanden hatte, und andere veraltete Privilegien waren beseitigt worden,
und der Bergarbeiter war, und zwar schon auf Grund des Freiziigigkeits-
gesetzes, zu seinem Arbeitgeber in ein &dhnliches Verhiltnis eingetreten
wie die Arbeiter anderer Gewerbszweige. Dadurch war einerseits eine
bessere Ausnutzung der Arbeitskrifte, andererseits aber auch dem fleissigen
und strebsamen Arbeiter eher ein Vorwirtskommen ermdéglicht, abgesehen
davon, dass durch diese Aenderung der Bergbau zu weiterer Entwickelung
und somit auch zur Beschiftigung einer erhdhten Arbeiterzahl befdhigt
wurde.

Die durch das Allgemeine Berggesetz fiir die hier in Betracht kom-
menden Verhiltnisse geschaffene rechtliche Grundlage besteht auch heute
noch; nur sind durch die Berggesetznovelle vom 24. Juni 1892 die Be-
stimmungen {iber die Bergleute namentlich in bezug auf Arbeitsordnung
und Arbeitsbuch geidndert bezw. ergidnzt und die Gebiete der bergpolizei-
lichen Aufsicht dahin erweitert worden, dass diese sich auch auf

»die Aufrechterhaltung der guten Sitten und des Anstandes durch
die Einrichtung des Betriebes«
erstrecken soll, und dass fiir solche Betriebe, in welchen durch ibermissige
Dauer der tdglichen Arbeitszeit die Gesundheit der Arbeiter gefihrdet
wird, die Oberbergidmter Dauer, Beginn und Ende der tdglichen Arbeits-
zeit und der zu gewihrenden Pausen vorschreiben und die zur Durch-
filhrung dieser Vorschriften erforderlichen Anordnungen erlassen kénnen.
Die Berghypotheken-Kommission in Dortmund wurde im Jahre 1875
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aufgelsst; die beziiglichen Befugnisse gingen auf die ordentlichen Gerichte
(Grundbuchimter) tiber.

Auf Grund des Reichsgesetzes vom 29. Juli 1890, betr. die Gewerbe-
gerichte, wurde zur Entscheidung gewerblicher Streitigkeiten zwischen
Bergwerksbesitzern einerseits und ihren Bergleuten andererseits fiir den
Ruhrbezirk das Berggewerbegericht zu Dortmund gebildet und mit dem
1. Januar 1894 eréffnet. (Niheres dieserhalb folgt im Kapitel 11, Ab-
schnitt III.)

Als Centralinstanz fiir das Bergwesen wurde 1878/9 an Stelle des
Handelsministers der Minister der offentlichen Arbeiten, 1889 dagegen

wieder der Handelsminister bestellt.

Die Vorschriften iiber die Befihigung zu den hoheren technischen
Aemtern der Bergbehérde sind mehrfach abgedndert worden. Seit den
oben erwihnten vom 3. Mirz 1856 haben, abgesehen von einzelnen
zwischendurch erfolgten Abianderungen, der Reihe nach gegolten: die Vor-
schriften vom 21. Dezember 1863 (Zschr. f. Berg-, Hiitten- u. Salinen-Wesen,
Band 11, A, Seite 297 ff.), vom 21. Dezember 1871 (ebenda Band 19, A,
Seite 44 ff.), vom 12. Sept. 1883 (ebenda Band 31, A, Seite 87 ff.) und vom
18. Sept. 1897 (ebenda Band 45, A, Seite 96 fI).

Der Gang der Ausbildung ist demnach in neuester Zeit folgender:

Nachdem auf einem Gymnasium, oder Realgymnasium, oder einer
Oberrealschule die Abiturienten-(Abgangs-)Priiffung bestanden und das
Zeugnis der Reife erworben ist, hat der betr. Bewerber sich unter Vor-
legung des Abiturientenzeugnisses, eines Gesundheitsattestes und eines
Lebenslaufes bei einem kgl. Oberbergamt zur Aufnahme in die Zahl der
»Bergbaubeflissenenc zu melden. Ist die Aufnahme erfolgt, so beginnt
die Ausbildung mit einer mindestens einjdhrigen praktischen Beschiftigung
beim Bergbau. Nach Beendigung dieser Beschiftigung bei nicht unge-
niigend ausgefallener Probegrubenfahrt sowie nach der oberbergamt-
licherseits erfolgten Zulassung zur weiteren Ausbildung ist ein dreijdhriges
Universitatsstudium, worauf der Besuch von Bergakademien oder techn.
Hochschulen bis zu einer gewissen Dauer angerechnet wird, zu absolvieren.
Demnichst hat der Bergbaubeflissene sich der sersten Priifung« zu unter-
werfen. Hat er diese bestanden, so wird er zum »Bergreferendar« er-
nannt. Die weitere Ausbildung, als Bergreferendar, dauert drei Jahre und
erstreckt sich auf die Beschiftigung bei Verwaltungen staatlicher Berg-
werke, Hiitten oder Salinen (9 Monate), die Befahrung und Besichtigung
anderer Bergwerke usw. (9 Monate), die Beschiftigung bei einem kon-
zessionierten Markscheider (2 Monate), bei einem kgl. Bergrevierbeamten
(6 Monate) und zuletzt bei dem kgl. Oberbergamt (10 Monate). Darauf hat
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er die »zweite Priifung« abzulegen, nach deren Bestehen er zum »Berg-
assessor« ernannt wird.

Der Verwaltungsbezirk des kgl. Oberbergamts zu Dortmund wurde
mit dem 1. Juli 1867 um die Landdrostei-Bezirke Osnabriick und Aurich
des vormaligen Konigreichs Hannover und mit dem 1. Januar 1901 um die
ehemals zum Herzogtum Westfalen (s. Tafel I) gehorigen, auf Tafel II mit
I, K, L bezeichneten Gebietsteile der Kreise Iserlohn, Soest und Lippstadt
erweitert*).

Seit Wegfall der Bergdmter ist der Oberbergamtsbezirk nur mehr in
Bergreviere, welche von je einem kgl. Revierbeamten als Lokalbehorde
verwaltet werden, eingeteilt, und zwar betrug die Zahl der sich iiber den
Ruhrkohlenbezirk erstreckenden Bergreviere

vom 1. Oktober 1862 ab 14
» 1. Mai 1866 ab 12 und,
nach mehrfachen Aenderungen, im Jahre 1900 17.

Von Mitte der 1880er Jahre ab wurde einzelnen Revierbeamten je
ein Bergassessor als Hiilfsarbeiter, »Reviergehtilfe¢, beigegeben; nach
und nach erhielt jeder Revierbeamte einen solchen diidtarisch beschiftigten
Reviergehiilfen, in neuster Zeit meist sogar mehrere und ausserdem seit
1899 noch »Einfahrer¢, d. h. etatsmissige kgl. Beamte mit Bergschul-
bildung, dem Stande der Grubenbeamten (Steiger bezw. Obersteiger oder
Betriebsfiihrer) entnommen. Ein Teil der Reviergehiilfen (Bergassessoren)
wurde seit dem 1. April 1901 zu etatsmissigen Beamten, »Revier-Berg-
inspektoren« ernannt.

Als Grubenbeamte wurden, wie bereits oben ausgefithrt, von Mitte
1851 ab iiber die Steiger Personen gestellt, welchen man damals meist den
Titel Bergwerksverwalter gab. Mit dem Grésserwerden der Betriebe
kamen dann auch die Direktoren auf, d. h. Personen, welchen neben der
Oberleitung mehr oder minder auch die Verwaltung bezw. Mitwirkung bei
der Verwaltung des Bergwerkseigentums iibertragen wurde und welche

*) Konigliche Verordnungen vom 25. Mai 1867 (Zschr. f. Berg-, Hiitt- u.
Sal-W., Band 15, A, Seite 47 u. Zschr. f. Bergrecht, Band 8, Seite 194) und
28. Nov. 1900 (Zschr. f. Berg-, Hutt- u. Sal-W., Band 48, A, Seite 185, Zschr.
fir Bergrecht, Band 42, Seite 134 und Gliickauf, 1900, Seite 1068).

Durch diese Erweiterungen kamen folgende damals in Betrieb stehende Werke
unter die Aufsicht des Oberbergamts in Dortmund:

a) am 1. Juli 1867:

1. die fiskal. Steinkohlenbergwerke zu Borgloh und Oesede,
2. die 3 Privat-Steinkohlenbergwerke Piesberg, Caroline u. Hammerstein
bei Osnabriick,
3. einige Eisenerzgruben (am Higgel usw.),
4, die fiskalische Saline Rothenfelde;
b) am 1. Januar 1901: die privaten Salinen Werl, Neuwerk, Hoppe und
Westernkotten.
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nicht zu den eigentlichen Grubenbeamten gezihlt werden. Unter dem
Direktor steht seitdem und zwar als verantwortlich im Sinne des § 73 des
Allgemeinen Berggesetzes der »Betriebsfiithrer« und unter diesem die
Steiger, als Zwischenstufen eventl. auch noch, und zwar iiber den Steigern,
Obersteiger, Fahrsteiger und unter den Steigern Hiilfssteiger, Fahrhauer,

Schichtmeister (Kohlenmesser) und dgl.

Die Zahl der auf den Ruhrkohlenzechen als eigentliche Grubenbeamte,
ndmlich als Betriebsfithrer, Obersteiger, Fahrsteiger, Gruben-, Wetter-,
Maschinen-, Hiilfs-Steiger, Fahrhauer und dgl. Beamte fiir die Betriebe
unter Tage thitigen Personen betrug am 16. Dezember 1893 insgesamt
2653; dazu kamen an demselben Tage als Aufsichtspersonal iiber Tage,
ndmlich Schichtmeister, Materialienverwalter, Waschmeister, Schmiede-
meister und dgl. noch 2159 Personen*).

Wie sich die Zahl der Grubenbeamten im Durchschnitt der einzelnen
Jahre seit 1886 gestellt hat, ist aus Band XII, Kapitel 11, AbschnittIV (Lohn-
statistik) ndher zu ersehen.

ITI. Betriebsleitung, Verwaltung und staatliche Aufsicht
nach dem heutigen Stande.

Beziiglich der Grubenbeamten liegen gegenwirtig die Verhiltnisse
50, wie am Schlusse des vorstehenden Abschnittes angedeutet wurde.

Die »Betriebsfithrer« sind die der Bergbehdrde (Bergpolizei) gegen-
iiber hauptsidchlich verantwortlichen Beamten (s. § 73 des Allgemeinen
Berggesetzes) und haben ihre Fach-Ausbildung auf der Bergschule, meist
unter Absolvierung der Oberklasse der Bochumer Schule, empfangen,
wihrend die Steiger, abgesehen von denjenigen, welche sich auf einen
Betriebsfithrerposten vorbereiten, ihre Bergschul-Ausbildung meist mit
Absolvierung der Unterklasse abgeschlossen haben. Das Nihere dieserhalb
wird im Kapitel 12 »Bergschulwesen« angegeben werden.

Die Grubenbeamten, d. h. die Personen, welche den Betrieb leiten und
beaufsichtigen, bediirfen des bergbehordlichen Anerkenntnisses ihrer Be-
fahigung (s. § 74 des Allgemeinen Berggesetzes).

Fir jede Schachtanlage ist im allgemeinen ein besonderer Betriebs-
fiihrer angestellt; stellenweise sind auch mehrere auf einer Anlage, wobel
dann der eine gewdhnlich den Betrieb iiber Tage, der andere denjenigen
unter Tage fithrt. Die Aufsichtsbezirke der Steiger sind teils sachlich

#) S. Taeglichsbeck: Die Belegschaft der Bergwerke und Salinen im Ober-
bergamtsbezirk Dortmund nach der Zihlung vom 16. Dez. 1893 (Dortmund 1895).
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(Wettersteiger, Maschinensteiger usw.), teils rdumlich (Reviersteiger, Tage-
steiger und dergl.) abgegrenzt. Den stellenweise noch vorhandenen Ober-
steigern oder Fahrsteigern, soweit sie nicht blosse Gehiilfen des Betriebs-
fithrers sind, ist gewdhnlich eine bestimmte Anzahl Steiger - Reviere
unterstellt. Die Betriebsfithrer tragen mitunter, namentlich auf gewerk-
schaftlichen oder solchen Zechen, wo ein technischer Direktor nicht be-
stellt ist, die Bezeichnung ,,Grubenverwalter®

Die Anfertigung und Nachtragung der Grubenbilder (§ 72 des All-
gemeinen Berggesetzes) wie iiberhaupt die Ausfithrung der nétigen Ver-
messungs- und Kartierungs - Arbeiten erfolgt durch konzessionierte
Markscheider (s. § 190 des allgemeinen Berggesetzes und § 34 der
Reichsgewerbeordnung) bezw. unter deren Aufsicht und Leitung. Dieselben
arbeiten entweder als Gewerbetreibende oder in Beamtenstellung, d. h. als
Beamte des Bergwerksbesitzers. Wegen ihrer Ausbildung, Priffung und
Thitigkeit bestehen genaue behérdliche Vorschriften (s. Zschr. f. Berg-,
Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 46, Abt. A, S. 78; Bd. 49, Abt. A S. 47;
Bd. 19, Abt. A, S. 53; Bd. 48, Abt. A, S. 177; Bd. 35, Abt. A, S. 27; Bd. 42,
Abt. A, S.67; Bd. 43, Abt. A, S. 102); zu ihrer geschiftlichen Kontrollierung
sind am Oberbergamt mehrere (z. Z. — Anfangs 1904 — fiinf) konigliche
Oberbergamtsmarkscheider angestellt.*)

Die Betriebsdirektoren sind zu einem grossen Teil aus der Zahl
der fiir den preussischen Staatsdienst ausgebildeten Bergassessoren hervor-
gegangen und haben auch zum ibrigen Teil sozusagen durchweg hohere
wissenschaftliche Ausbildung genossen. Vielfach sind ihnen noch ein oder
mehrere Betriebsingenieure bei- oder untergeordnet.**)

Neben den technischen Beamten sind noch die erforderlichen kauf-
ménnischen bezw. Bureaubeamten, Materialien-Verwalter u. dgl. vorhanden,
vielfach auch ein besonderer kaufminnischer Direktor.

Die Grubenbeamten fertigen allmonatlich das die Namen der Arbeiter,
die Zahl der verfahrenen Schichten, die vollbrachten Leistungen, nidmlich
geforderte Kohlenmenge, herausgeschlagene Meter und dergl. angebende
Steigerjournal an, auf Grund dessen dann das kaufmidnnische Bureau die
weitere Berechnung wie auch die Lohnzahlung ausfiihrt.

Fiir ihre Beamten haben die Bergwerksbesitzer in einem sehr grossen
Umfange tber die gesetzlichen Verpflichtungen hinaus die Unfall- und
Alters-Fiirsorge durch Eingehen eines Unfall- bezw. Lebens - Ver-
sicherungsvertrages bewirkt. Die wichtigste und naturgemiss kostspieligste

*) Siehe auch weiter unten Kapitel 12 , Bergschulwesen®.

**) Wegen der Verantwortlichkeit der Oberbeamten eines Bergwerks siehe
»Gliickauf“, 1901, S. 21 ff.
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Seite der Versicherung ist die Lebensversicherung, die in den meisten
Fillen als sogenannte abgekiirzte gewdhrt wird, so dass die Beamten an
ihrem Lebensabend beim Ausscheiden aus dem Dienst in den Genuss der
Versicherungssumme gelangen.

Erhebungen, welche der ,Verein fiir die bergbaulichen Interessen im
Oberbergamtsbezirk Dortmund“ im Herbst 1902 bezw. April 1903 dieser-
halb vorgenommen hat, ergeben, dass bei denjenigen Zechen, welche be-
ziigliche Angaben gemacht haben und deren Produktion im Jahre 1902
etwa 53 Millionen t*) erreichte, die Lebensversicherungssumme fiir Beamte
einschliesslich derjenigen fiir die Angestellten des Rheinisch-Westfélischen
Kohlensyndikats z. Zt. tiber 25 Millionen Mark betrdgt. Von den Prémien,
die sich jihrlich auf insgesamt rund 1300000 M. belaufen, werden seitens
der Zechen fast durchweg 50 Proz. der Brutto-Primien getragen, der Rest
von Seiten der Versicherten, denen zumeist auch der volle Genuss der
Dividenden zu gute kommt.

Fiir die Verwaltung des Bergwerksbesitzes, welchen der preussische
Fiskus mit dem 1. 4. 1902**) im Ruhrkohlenbezirk erworben hat, besteht eine
konigliche Bergwerksdirektion in Dortmund,**) welche dem kéniglichen
Oberbergamt daselbst unterstellt ist. Die Beamten der fiskalischen Berg-
werke sind Staatsbeamte.

Der Bergbau, sowohl der private wie auch der fiskalische, steht unter
der polizeilichen Aufsicht der Berghehdrden, wie des Nidheren das All-
gemeine Berggesetz vom 24. Juni 1865 in Verbindung mit der Berggesetz-
Novelle vom 24. Juni 1892 angiebt.

Die untere bergpolizeiliche Instanz (Lokalbehérde) bildet der Berg-
revierbeamte; iiber demselben steht das Oberbergamt und {iber
diesem der Handelsminister, bei welchem eine besondere Abteilung
fir das Bergwesen (Oberberghauptmann und vortragende Rite) ge-
bildet 1st.

Zu Bergrevierbeamten werden z. Zt. nur Bergassessoren bestellt,
welche eine mehrjdhrige Thitigkeit als Hulfsarbeiter und Berginspektor
(Revier-Berginspektor oder Betriebsinspektor auf staatlichen Bergwerken,
Hiitten oder Salinen) hinter sich haben; die jiingeren Revierbeamten haben

*) Gesamt - Kohlen - Produktion des Ruhrbezirks in diesem Jahre ca.
58 Millionen t.
*) S, Glickauf 1902, S. 169 ff., Zschr, fir Bergrecht, Bd. 43, S. 262 ff.
w0y S, Gliickauf 1903, S. 374 und Zschr. fir Berg-, Hiitten- und Salinen-
Wesen Bd. 51, A, S. 71. Der Sitz derselben wird demnichst nach Recklinghausen
verlegt werden.
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im allgemeinen den persénlichen Titel als Bergmeister, die d#lteren als
Bergrat. Anfangs 1904 fungierten im Oberbergamtsbezirk Dortmund

18 Revierbeamte,

13 Revier-Berginspektoren,

20 Reviergehiilfen (Bergassessoren),

34 Einfahrer.

Das Oberbergamt ist eine Kollegial-Behodrde, bestehend aus einem
Berghauptmann als Direktor und einer Anzahl Rite (Geheime Bergrite
oder Oberbergrite) als Mitgliedern. Die Mehrzahl des Kollegiums ist aus
den Bergassessoren, die Minderzahl (Justitiare) aus den Gerichtsassessoren
hervorgegangen.

Eine wesentliche Aufgabe des Oberbergamts bildet der Erlass von
bergpolizeilichen Anordnungen (fiir einzelne Zechen) und Bergpolizei-
Verordnungen (allgemein giiltig). Zur Zeit (anfangs 1904) gelten fiir den
Ruhrkohlenbergbau folgende Bergpolizei-Verordnungen.*)

1. Bergpolizei - Verordnung vom 13. Juli 1903, betreffend Massregeln
gegen die Wurmkrankheit der Bergleute (Gliickauf 1903, S. 701;
Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 51, A, S. 87;
Zeitschr. f. Bergrecht, Bd. 44, S. 424);

2. Bergpolizei - Verordnung vom 22. Juli 1902, betreffend die Gruben-
anschlussbahnen (Zeitschr. f. Bergrecht, Bd. 44, S. 414);

3. Bergpolizei-Verordnung vom 28 Mirz 1902 iiber Betriebsanlagen
auf Bergwerken (Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen,
Bd. 50, S. 64; Zeitschr. f. Bergrecht, Bd. 44, S. 7, vergleiche auch
Gliickauf 1902, S. 393);

4. Bergpolizei - Verordnung vom 24. Januar 1901 zum Schutze des
Dortmund-Emskanals gegen Einwirkungen des Bergbaus (Gliickauf
1901, S. 155; Zeitschr. f. Bergrecht, Bd. 42, S. 418);

5. Bergpolizei-Verordnung vom 12. Dezember 1900, betreffend die Be-
wetterung der Steinkohlen-Bergwerke und die Sicherung derselben
gegen Schlagwetter- und Kohlenstaub-Explosionen (Gliickauf 1901,
S. 93; Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 49, A,
S. 29; Zeitschr. f. Bergrecht, Bd. 42, S. 138 und 279).

6. Bergpolizei- Verordnung vom 12. Mérz 1900, betr. Massregeln zum
Schutze der Gesundheit der Bergleute sowie zur ersten Hilfe-
leistung bei Unfillen (Gliickauf 1900, S. 332, Zeitschr. f. Berg-,
Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 48, A, S. 131; Zeitschr. {. Berg-
recht Bd. 41, S. 285);

*) Die offizielle Verkiindung erfolgt nach § 197 des Allgemeinen Berggesetzes
in den Amtsblittern der betreffenden koniglichen Regierungen (Arnsberg, Diissel-
dorf, Miinster usw.).
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. Bergpolizei-Verordrnung vom 25, Januar 1899 betr. die Beschiftigung

fremdsprachiger Arbeiter beim Bergwerksbetriebe (Glickauf 1899,
S. 128; Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 47, A,
S. 28; Zeitschr. f. Bergrecht Bd. 40, S. 133).

. Bergpolizei-Verordnung vom 17. Mai 1897 iiber Anschaffung und

Verwendung von Sicherheitssprengstoffen (Gliickauf 1897, S. 530;
Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 46, A, S. 27;
Zeitschr. f. Bergrecht, Bd. 38, S. 389);

12. Januar 1895

. Bergpolizei-Verordnung vom "5, August 1897 -iiber den Verkehr mit

Sprengstoffen beim Bergwerksbetriebe (Gliickauf 1897, S. 685 und

1895, S. 169; Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 43,

A, S. 28 und Bd. 45, A, S. 93; Zeitschr. f. Bergrecht, Bd. 36, S. 186
und Bd. 38, S. 390);

Vorschriften vom 16. April 1896 fir die Einrichtung und Benutzung
von Sprengstoffniederlagen (Magazinen), welche zu einem unter
Aufsicht der Bergbehorde stehenden Werke gehdéren und nicht
unter Tage liegen;

. Bergpolizei-Verordnung vom 28. Mai 1894, betreffend die Ausbildung

der Bergarbeiter zum Zwecke der Verhiitung von Unféllen (Gliick-
auf, 1894, S. 862; Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen,
Bd. 42, A, S. 51; Zeitschr. . Bergrecht, Bd. 36, S. 36);

Bergpolizei-Verordnung vom 27. Dezember 1884, betreffend die Er-
haltung der Sicherheitspfeiler durch Ausfithrung von Prézisions-
messungen;
Bergpolizei - Verordnung vom 31. Juli 1868, betr. die Nachtragung
der Grubenbilder. t

Erwihnt sei hier auch noch:

Die ministerielle Polizei - Verordnung vom 19. Oktober 1893, betr.
den Verkehr mit Sprengstoffen (Gliickauf 1893, S. 1344, 1361, 1380;
Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 41, A, S. 77;
Zeitschr. f. Bergrecht Bd. 35, S. 146.%)

Die Zahl, Produktionsmenge und Belegschaftsstirke der unter polizei-
licher Aufsicht der Bergbehdrde betriebenen Werke des Oberbergamts-
bezirks Dortmund stellte sich in den Jahren 1900 und 1903 wie folgt:

# Ausserdem kommen fiir den Bergbau noch einzelne Bestimmungen zum
Teil antiquierter, von der Bergbehorde in Gemeinschaft mit den Regierungen er-
lassener Polizeiverordnungen in Betracht; ferner noch allgemein (also nicht bloss fiir
die Bergwerke) giiltige Vorschriften iiber Dampfkessel.
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Tabelle 3.

Lage und Art
der Werke

Zahl

I
3 In l

der | privatem |
betrie-| oder fis-
benen | kalischem
Werke | Eigentum |

m Jahre 1900

Produktion

. Ruhrsteinkohlenzechen .

. Steinkohlengruben bei Ib-
benbiiren, Osnabriick und
Minden .

. Eisen-, Blei-, Zink-, Kupfer-
oder Vitriol-Erzbergwerke

. Salinen

privat l
|

169

|
1 [fiskalisch
privat

27 | privat

fiskalisch
privat

Beleg-
schafts-
stiarke

59 402 261 t Steinkohlen
19460 t Eisenerz
10 t Schwefelkies
(Vitriolerz)

176 596 t Steinkohlen
40 043 t Steinkohlen

326700 t Eisenerz
2516 t Bleierz
1286 t Zinkerz

2 t Kupfererz
5333 t Vitriolerz
1568 t Salz

20095 t Salz

225976

718
277

2214

Summa

. Ruhrsteinkohlenzechen .

. Steinkohlengruben bei Ib-
benbiiren, Osnabriick und
Minden .

. Eisen-, Blei~, Zink-, Kupfer- !

oder Vitriol-Erzbergwerke

. Salinen

ujun —

59 618900 t Steinkohlen
346 160 t Eisenerz
2516 t Bleierz
1286 t Zinkerz

2 t Kupfererz
5343 t Vitriolerz
21 663 t Salz

I

m J'a hre 1903

160 | privat

fiskalis ch%
1 ﬁskalisch?
privat |

21 privat |

-

fiskalisch
privat |

64 209 227 t Steinkohlen
5104 t Eisenerz
317 043 t Steinkohlen

149 978 t Steinkohlen
13 346 t Steinkohlen

273593 t Eisenerz
2163 t Bleierz
4837 t Zinkerz

159 t Kupfererz

135 t Vitriolerz
1951 t Salz
32631t Salz

229 380

23
| 273

Summa

197

64 689 594 t Steinkohlen

278697 t Eisenerz
2163 t Bleierz
4837 t Zinkerz

159 t Kupfererz
135 t Vitriolerz
34 582 t Salz

| 693 |
110 |

172 |

}253 221
1981 |

1495 |

257796
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Bemerkung: Die in den 1850er und 1860er Jahren noch fiskalische Saline
Konigsborn wurde laut Vertrag vom 1. September 1872 an Friedrich Grillo, Essen,
fiir 900000 M. verkauft; Besitziibergang am 2. Januar 1873.

Die im Jahre 1867 infolge der Erwerbung Hannovers an den preussischen
Fiskus tibergegangene Saline Rothenfelde wurde im Licitationstermine am 20. De-
zember 1871 fiir 255 000 M. an Albert Lehmann, Witten, Vertreter eines Konsortiums,
verkauft; Besitzilbergang am 1. April 1872,

Der fiskalische Steinkohlenbergbau bei Borgloh und Oesede wurde anfangs
September 1889 ginzlich eingestellt.

Ende 1903 gehérten dem preussischen Bergfiskus folgende in Betrieb stehende
Werke des Oberbergamtsbezirks Dortmund:

1. die Ruhrsteinkohlenzechen Ver. Gladbeck, Bergmannsglick und Waltrop
(kduflich erworben mit dem 1. April 1902);

2. das Steinkohlenbergwerk bei Ibbenbiiren;
3. die Saline Neusalzwerk mit Soolbad Oeynhausen.

Diese Werke wurden simtlich vom Fiskus selbst betrieben.

3. Kapitel: Produktion.

Von Bergassessor Kreutz, Koln.

Es ist bereits im vorhergegangenen Kapitel angedeutet worden, dass
wie frither so auch noch bei Beginn der 1850er Jahre im Geltungsbereiche
der Kleve-Mirkischen Bergordnung die Inbetriebnahme dortiger Stein-
kohlen-Zechen von der Genehmigung der kgl. Bergbehérde abhingig ge-
macht wurde. Es war dies eine Observanz, welche, streng genommen, mit
den gesetzlichen Vorschriften betreffend die Verpflichtung zur Bauhaft-
haltung bezw. zur Nachsuchung von Betriebsfristen (Kap. VII der revidierten
Kleve-Mirkischen Bergordnung und § 188 Teil 1I, Tit. 16 des allgemeinen
Landrechts) nicht in Einklang stand. Sie beruhte auf einer Anordnung,
welche der Staatsminister Frhr. von Heinitz in einer mit dem Méirkischen
Bergamte im Jahre 1780 abgehaltenen Konferenz getroffen hatte, sowie auf
der Vorschrift unter Ziffer 5 der Instruktion fiir das Kleve-Moeurs und
Maerck’sche Berg-Amt zu Wetter vom 24. Mai 1783.
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Das iiber die erwidhnte Konferenz aufgenommene Protokoll de dato:

»Actum Hagen, den 25. September 1780« bestimmte nidmlich unter § 19
folgendes:

»§ 19.

Dass kiinftig die Betreibung neuer Zechen eingeschriankt werden
sollen.

Da angemercket worden, dass durch die vielen in Betrieb seyenden
Zechen die Kohlen sich im Preise vermindern, und die eine Zeche der
andern den Debit benimmt; so sollen kiinftig zwar die Muthungen auf
neuen Zechen angenommen und dem Muther sein Recht vorbehalten
bleiben, auch allenfalls auf deren Verlangen, die Concessiones eingeholet
und die Belehnung ertheilet werden. Es sollen aber selbige nicht ehender
in Betrieb gesetzt werden, bis sich in deren Gegend ein Mangel an
Kohlen ereignet, und solches vom Berg-Amte vor gut gefunden wird.«

Die Instruktion vom 24. Mai 1783 lautete in dem hier in Betracht
kommenden Passus der Ziffer 5:

— — — »Und da

»Essollenkeine 2. Bey denen Steinkohlen-Bergwerken
neue Stein- a) durch die vielen in Betrieb seyenden Zechen die Kohlen
kohlen - Werke sich im Preise vermindern, und die eine Zeche der andern
in Betrieb ge- den Debit benimmt, dieses aber nicht nur einen regel-
setzet werden, missigen Betrieb verhindert, sondern auch die Folge
bis daran sich hat, dass die erforderlichen Kosten nicht angewandt
ein Kohlen- werden konnen, um einen ordentlichen Bau vorzurichten
mangel er- und geschickte Beamte zu salariren, dahingegen aber
eignet.« dieser Endzweck erreicht, und das Eigenthum der

Gewerke gesichert wird, wenn nur so viel Zechen im
Umgange sind, dass jede derselben einen verhiltnis-
méssigen sichern Debit erwarten kann; So befehlen Se.
Konigl. Majestit, dass von nun an gar keine neue Kohlen-
Werke auch selbst fiir Sr. Kgl. Majestdt Rechnung nicht,
aufgenommen, auch keine Muthungen, ja nicht einmal
Schurf-Scheine auf Kohlen ertheilet, hiernichst auch
wohl zu iiberlegen, ob die in infinitum fortgehende
Fristen, der in Fristen liegenden Gruben nicht weiter
gestattet werden konne, sondern ein terminus perem-
torius von einigen Monathen praefegirt, und nach dessen
Ablauf sothane Zechen, wenn sie nicht belegt, und in
ordnungsmissigem Betriebe gesetzt sind, ins Freyeer
klart und nicht wieder belegt werden konnen, auch
deshalb baldigst, wie schon anbefohlen, gedndertes Gut-
achten abzustatten.«

Demgemiss bildete sich im Geltungsbereich der revidierten Kleve-
Méarkischen Bergordnung die Verwaltungs-Norm dahin aus,

a) dass die Aufnahme des Betriebes einer Steinkohlengrube ohne vor-
gingige Genehmigung der Bergbehdrde als unzuldssig angesehen
wurde und diese Genehmigung seitens der Bergbehdrde nur dann

Sammelwerk X. 4
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erteilt werden sollte, wenn das allgemeine Interesse in Riicksicht
auf die jeweilige Lage der Debitsverhiltnisse die Er6ffnung neuer
Forderpunkte als ein Bediirfnis erscheinen liess,

und in notwendiger Folge davon

bh) dass Steinkohlenzechen keiner Fristenbewilligung bedurften und
den Freifahrungs-Antrdgen dritter Baulustiger nicht unterlagen,
vielmehr nur, sobald sich ein Kohlenmangel ereignete, auf spezielle
Anordnung der Bergbehérde in Betrieb genommen zu werden
brauchten; die Zechen wurden, sofern nicht von der Berghehorde
die Betriebserdffnung genehmigt oder anbefohlen worden war, als
mit des Bergamts Zulassung fristend (Bergordnung Kap. VII § 2)
angesehen.

Diese Grundsitze wurden auch nach Emanation des allgem. Land-
rechts beibehalten sowie demnichst auch fiir das Essen-Werden’sche Ge-
biet (vgl. § 2 des Patentes vom 12. April 1803¥) als Verwaltungs-Norm an-
genommen.

Durch ein Reskript der Oberberghauptmannschaft vom 29. Sept. 1821
wurde das Oberbergamt in Dortmund angewiesen, dass es «noch ferner die
Instruktion vom 24. Mai 1783 in betreff der Zulidssigkeit des Betriebes einer
Kohlengrube sich zur Richtschnur dienen lasse und selbst jeden Antrag
auf rechtliche Erorterung und Entscheidung abweise, wenn solchen nicht
die substantierte Behauptung zum Fundamente diene, dass durch den bereits
vorhandenen Betrieb der Bedart an Kohle nicht gedeckt, die Inbetrieb-
setzung also gegen den Widerspruch der Bergwerks-Behorde nach der
Instruktion ndtig ist.c _

Eine auf Beschwerde der Gewerkschaft Schélerpad*¥) wegen ver-
sagten Tiefbaus an diese unterm 14. April 1826 ergangene Kabinettsordre
endlich fithrte u. a. aus: »Ob und in wie weit iibrigens der Tiefbau
mehrerer benachbarten Zechen zum Vorteil des inldndischen Kohlenbedarfs
zu bewilligen, oder in Riicksicht auf die Sicherung des Debits der im Be-
trieb befindlichen Zechen zu beschrinken sey, hat nur die Berghehdrde
zu beurtheilen.«

In Anbetracht dieser Verhiltnisse wurde in die Belehnungsurkunden
iiber Steinkohlenfelder im Bereiche der Kleve-Mirkischen Bergordnung
die Bestimmung aufgenommen:

#) s. Rabe: Sammlung preussischer Gesetze und Verordnungen, 7. Band
Seite 439.

*¥) S, Klostermann: Lehrbuch des Preuss. Bergrechts (Berlin 1871), Seite 34
und Klostermann: Das allgem. Berggesetz fiir die Preuss. Staaten vom 24. Juni
1865 nebst Einleitung und Kommentar (Berlin 1866) Seite 62, 2. Aufl. Seite 62 und
3. Auflage Seite 50.
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N. N. wird mit dem Felde X »Kraft dieses dergestalt beliehen,
dass er den Bau, wenn solcher von der Bergbehtrde gestattet
werden wird, auf Veranstaltung und unter Leitung derselben berg-
ménnisch fithren,« den Zehnten — — — entrichten soll*), — — —

oder aber:

N. N. wird mit dem Felde X <hierdurch, und Kraft dieses dergestalt
beliehen, dass er den Betrieb, dessen Zulassung jedoch jederzeit
von dem Ermessen der Kgl. Bergbehérden abhingig bleibt, unter
Leitung derselben kunstgerecht fithre<**) — — —

In dieser Form erfolgten die beziiglichen Belehnungen auch noch zu
Anfang der 1850er Jahre.

Als aber den Bergwerksbesitzern durch das Miteigentiimer-Gesetz
vom 12. Mai 1851 und die dazu ergangene Instruktion eine freiere Be-
wegung eingerdumt war, antiquierte auch die oben unter a angegebene
Observanz, und ein beziiglicher Passus, wonach die Zulassung des Be-
triebes von dem Ermessen der Behorde abhingen sollte, wurde in die Ver-
leihungs-Urkunden nicht mehr aufgenommen. Jedoch wurde in diesen
letzteren sodann dem Beliehenen die Verpflichtung auferlegt, »sich wegen
der Art und Zeit des Abbaues nach den diesfilligen Anordnungen der
Bergbehorde zu richten«; doch kam auch dieser Passus noch wihrend der
1850er Jahre in Wegfall.

Dahingegen wurde die oben unter b mitgeteilte Observanz auch nach
dem Fallenlassen der Notwendigkeit einer Betriebserlaubnis beibehalten und
durch die vom kgl. Oberbergamt unter dem 25. Mai 1859 mit ministeriellem
Einverstidndnis erlassene Instruktion iiber das Verfahren bei der Freierkldrung
von Bergwerken***) als fortbestehend ausdriicklich anerkannt, indem da-
selbst (§ 2) bestimmt wurde:

»Bei den Steinkohlenbergwerken im Rechtsbereiche der Klevisch-
mirkischen Bergordnung findet diese Aufforderungt) und die Einleitung
(Forts. S. 60.)

*) nach einer Verleihungs - Urkunde fiir ein im Essen-Werden’schen ge-
legenes Steinkohlenfeld aus dem Jahre 1835.

*¥) Nach einer Verleihungsurkunde aus dem Jahre 1850, betr. ein im Mirki-
schen Bergamtsbezirk gelegenes Steinkohlenfeld.

***¥) s. Amtsblatter der Kgl. Regierungen vom Jahre 1859 und zwar Arnsberg,
Seite 252 ff., Minden, Seite 217 ff. und Diisseldorf, Seite 323 ff.

1) d. h. die Aufforderung zur Inbetriebsetzung.

Wenn die Freifahrung beantragt war, was im allgemeinen durch Neumuther
erfolgte, so hatte der Berggeschworne die Grube zu befahren und den Betriebs-
zustand zu untersuchen. Ergab sich hierbei, dass die Grube nicht in Betrieb bezw.

(Forts, S. 60.)
4%
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Jahresproduktion
Es betrug:

| - ’ - !“ -
| im ganzen Oberbergamtsbezirk im Ruhrkohlenbezirk | auf der .lmken Seite
| Dortmund des Niederrheins
i im ) die Steink.ohlen— ‘; die Steink.ohlen- die Zahl
. die Zahl ‘ Produktion) die Zahl | Produktion?) der

Jahre der der ! ; betrie-
\ betriebenen betriebenen| ‘ | benen | die Steinkohlen-
i Stein- | Lo e Stein- ‘ i ‘\ je a, Stein- Produktion

kohlen- insgesamt betriebenes|| yohlen- | insgesamt | betriebenes || koh1en-
Bergwerke | Werk || Bergwerke | | Werk Berg-
| in 1000 t [ i in 1000t || werke
t | t | t

1 R s s | e 11 s 9
| 1850 ! 203 1998 794 9,8 ]} 193 ; 1960841 99 | — —
. 1851 | 197 2165 307 11,0 191 1 2125750 11,1 - —

1852 ’ 178 ‘ 2347124 13,2 173 2306354 13,3 — —
| 1853 194 | 2623978 13,5 190 2 575 554 ! 136 || — —

1854 205 ‘ 2990 542 14,6 199 2937 109 1 14,8 — —
| 1855 240 | 3316523 13,8 234 3252223 | 139 | — .
1856 | 282 | 3575295 127 | 218 3510502 126 || — —
ies7 | 299 | B72es0 125 | 295 | 363525 | 123 | -

1858 | 292 ‘ 4006 270 13,7 286 3898 503 ; 13,6 1 —

1859 286 | 3888482 136 || 281 3793 355 i 13,5 1 —

1860 | 282 | 4365834 | 155 276 4276254 | 155 1 -

1861 273 | 5069733 = 186 266 4964621 | 187 1 —
. 1862 260 5806 834 223 256 5701201 | 22,3 1 —
‘ 1863 237 | 6 395 461 27,0 235 6300 318 26,8 1 -
- 1864 232 | 7578077 . 327 230 7476 935 32,5 1 —
| 1865 235 | 8620475 | 367 233 8526 210 36,6 1 -
i 1866 232 8678607 37,4 230 8574777 37,3 1 —
| 1867 235 99666833 | 42,4 229 9782337 42,7 1 -
‘ 1868 229 10 645 529 46,5 223 10 443 486 46,8 1 —
1‘ 1869 219 “ 11 461 114 52,3 213 11 250 029 52,8 1 —

1870 220 | 11812 529 53,7 214 11 570 556 54,1 1 -—

1871 232 ‘ 12715249 54,8 226 12 461 759 55,1 1 —

1872 247 14430965 58,4 239 14 154 428 ! 59,2 1 —-

E »

Bemerkungen. Die Zahlen der Spalten 1 bis 14 beruhen auf der preussischen amtlichen Statistik. wie sie seit
1852 in der Zeitschrift fiir Berg-, Hiitten- und Salinenwesen verdffentlicht wird,
Die Zahlen der Spalte 15 sind den ,Vierteljahrsheften zur Statistik des Deutschen Reichs* entnommen.

1) Die alte Masseinheit ,Tonne“ (= ca. 022 cbm), nach welcher in der amtlichen Statistik die Steinkohlen-
produktion der Jahre 1850 ff. angegeben ist, wurde bei der Umrechnung zu den Angaben der Spalten 8 und 6 der vorliegenden
Tabelle fiir die” Jahre 1850 bis einschliesslich 1853 gleich 0,24 t (1 t = 1000 kg), fiir das Jahr 1854 gleich 0,22 t und fiir die
Folgezeit gleich 0,2 t gesetzt. Der Grund fiir diese Verschiedenheit liegt darin, daB im Ruhrbezirk bis 1. Juli 1851 beim
Vermessen der Kohle ein Aufmass von durchschnittlich etwa 20 pCt. gegeben, von genanntem Tage ab aber Streichmass
eingefiihrt wurde. Die amtliche Statistik gibt die Steinkohlenproduktion bis einschliesslich 1860 nur in Masstonnen, von
1861 bis einschliesslich 1867 in Masstonnen und in Zentnern und von 1868 ab bis einschliesslich 1879 nur in Zentnern an;
sie hat dabei fiir den Oberbergamtsbezirk Dortmund das Gewicht (Zentner) durch Umrechnen aus Masstonnen ermittelt,
indem fiir 1 Masstonne 4,4 bezw. 4,3 bezw. 4,2 Zentner gesetzt sind; erst von 1870 ab ist auch in der amtlichen Statistik fiir
] Masstonne das Gewicht von J Zentnern angenommen, Die Angaben in den Spalten § und 6 vorliegender Tabelle weichen
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an Steinkohlen. Tabelle 4.
im ganzen niederrheinisch-westfilischen der Anteil der Anteil
Steinkohlenbecken z‘ ) §des niederrh.- die des niederrh.-
— . die ;wes.tfﬁlischen Steinkohlen- westf. Stein-
die Steinkohlen- | Steinkohlen- | Steinkohlen- Produktion kohlen-Berg-
Produktion ) ‘ Produktion | Bergbaus an| ) baus an der
die Zahl ‘ im. ganzen der' Gesamt- || 1M Gebletle des | Gesamt-Stein-
O P ot Rl i
S}‘;e‘fgk;::;‘;' insgesamt } betvr(i/ee};ines ‘ Staatsgebiete?) || deg preuss. de::::;: 'n (::ichs ‘bezw. 'Reichs—
| in1w00t | ‘Staatsgebletes gebietes
! t \ f t A t %
(S no 0 12| 13 14 s | e
198 ‘f 1 960 841 f 9,9 4 575 394 42,86 ”
208 2125750 10,2 4 987 965 42,62
173 2 306 354 } 13,3 5673419 40,65
190 2575554 13,6 6311 396 40,81 !
199 2937109 14,8 7151818 41,07 ;
234 3252223 13,9 8147 826 39,92
278 | 3510502 12,6 8 857 691 39,63
206 | 3635256 | 123 9472 743 38,38
287 3898503 | 13,6 10 417 296 37,42
282 3793355 | 13,5 9720 836 39,02
277 4 276 254 15,4 10 656 725 40,13 12 347 828 34,63
267 4 964 621 18,6 11 779 252 42,15 14133 048 35,13
257 5701 201 22,2 13 (78 894 43,59 15 576 278 36,60
236 6300318 26,7 14330916 43,96 16906708 | 37,27
231 7476935 | 32,4 16 551 943 4517 19408982 | 38,52
234 i 8526 210 36,4 18 567 775 45,92 21794705 | 39,12
231 8574 777 37,1 18620 814 46,03 21620746 | 39,64
230 | 9782 337 42,5 20971 2994) 46,65 23808071 | 41,09
224 © 10443486 46,6 21933118 47,62 25704 758 40,63
214 | 11250029 52,6 23 188 039 48,52 26774368 || 42,02
215 | 11570556 538 || 23316238 49,62 26397769 | 4383
227 ‘ 12461 759 54,9 25 967 044 47,99 29373272 | 42,43
240 1 14 154 428 59,0 29 523 776 47,94 33306418 | 42,50 i
i J !

daher fiir die Zeit vor 1870 von dem amtlich in Zentnern angegebenen Gewichte etwas ab.
u. Salinenwesen, Bd.3, Abt. A., Seite 61 u. 65, Bd. 10, Abt. A, Seite 50, Bd.11, Abt. A., Seite 9 und Bd. 19, stat, 7, Seite 7.)

(Vgl. Ztschr. f. Berg-, Hiitten-

Die mit der Zeit eingetretenen Wechsel in dem Mengenverhiltnis der geforderten einzelnen Kohlenqualititen (Magerkohlen,

Fettkohlen, Gaskohlen u. s. w.) zu einander mdgen ja das Gewicht der Gesamtforderung je cbm nach und nach

etwas ver-

schoben haben, doch diirfte man bei der in vorstehender T'abelle angewendeten Art der Berechnung der Wirklichkeit am
nichsten kommen und insbesondere scheinbare, nur durch die Rechnung bedingte Spriinge in der Statistik vermeiden.

2) Entsprechend den vorstehenden Notizen wurde fiir die Frmittelung der Zahlen der Spalte 13 fiir 1850 bis

einschliesslich 1853 eine Masstonne — (0,22 t und fiir 1854 eine Masstonne -— 0,21 t geset:
Staatsgebiet nicht ein so hohes Aufmass bezw. Gewicht wie im Ruhrbezirk bestand.

zt, indem im iibrigen preuflischen
Die Zahlen fiir die Jahre 1855 bis

einschliesslich 1867 wurden aus den amtlichen Masstonnen-Zahlen ermittelt, indem | Masstonne gleich 4 Zentnern gesetzt
wurde. Die Feststellung der Zahlen fiir 1868 und 1869 erfolgte aus den Angaben der Spalte 8 unter Hinzurechnen der aus
den amtlichen Gewichtsangaben fiir die iibrigen Oberbergamtsbezirke sich ergebenden Zahlen.

3) Darunter 86605 t in dem ehemals hannoverschen Gebiete.
4) Darunter 384831 t in den neuen Landesteilen.
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Jahresproduktion
Es betrug:
im ganzen Oberbergamtsbezirk | . . auf der linken Seite
i im Ruhrkohlenbezirk . .
\ Dortmund | des Niederrheins
e B —
| die Steinkohlen- die Steinkohlen- L |
f | | die Zahl:
m - Gie zahl Produktion?) | die Zahl Produktion?) der |
Jahre || der ‘ | der | betrie- ; . .
betriebenen ; . | betriebenen | . benen , die Steinkohlen-
Stein- I de 1 Stein- | Je  |'Stein- | Produktion
kohlen- insgesamt ' betriebenes|| yohlen- insgesamt | betriebenes |koh1en-‘
Bergwerke Werk || Bergwerke Werk Berg- i
in 1000 t | in 1000 t || werke
‘ t t :

SEETN T N R TR R A
1873 271 16 416 570 60,6 261 16 127 096 61,8 Lo —
1874 277 15 539 563 56,1 267 15 251 934 57,1 1 e
1875 267 : 16983140 63,6 258 16 698 543 64,7 “ 1 85
1876 237 17902412 75,5 230 17 636 757 76,7 | 1 5455
1877 223 | 17 723 091 79,5 215 17 488 387 81,3 ‘ 1 22 394
1878 210 | 19208943 91,5 202 18970712 93,9 ; 1 44 696
1879 205 i 20380421 99,4 197 20 130 941 102,2 \ 1 77912
1880 202 | 22495204 114 192 22 228 445 115,8 f 1 135865

| 1881 199 | 23644755 118,8 189 23 377 998 1237 & 1 | 198 982
1882 196 25873 332 132,0 186 25 582 437 137,5 || 1 l 175 045
1883 200 | 27863025 139,3 189 27 553 288 1458 1 163 008
1884 196 ‘ 28 400 586 144,9 185 28 083 080 151,8 1 176 105
1885 196 | 28970323 147,8 185 ’ 28 €68 938 155,0 1 195701
1886 187 28497 317 152,4 178 28217 756 158,5 1 221 461
1887 179 ! 30150238 168,4 170 29 848 421 175,6 1 239375
1888 176 | 33223614 188,38 169 32894 907 194,6 1 269 069
1889 170 33835110 199,1 163 33572 894 206,0 1 294 480
1890 180 35469 290 197,1 174 35213398 202,4 1 f 303 685
1891 178 37 402 494 210,1 172 37139517 215,9 1 ‘\ 339 062
1892 179 36 853 502 205,9 173 36 606 441 211,6 1 363 108
1893 166 38613146 232,6 160 38 366 857 239,8 1 336 142
1894 166 ! 40613073 244,7 160 40 391 532 252,4 1 342 495
1895 160 | 41145744 257,2 154 40 933 562 265,8 1 344 359
1896 167 l 44 893 304 268,8 161 44 656 822 277,4 1 351838
1897 169 ‘ 48 423 987 286,5 163 48175791 295,6 1 344108
1898 170 \ 51 001 551 300,0 165 50 881 281 308,4 1 425013
1899 165 | 54641120 331,2 161 54 496 056 338,5 1 576 366
1900 172 5 59 618 900 346,6 169 | 59402 261 351,5 1 717117
1901 168 | 58447 657 347,9 165 ] 58 255 837 353,1 1 748772
1902 165 I 58 038 594 351,7 162 J 57 862 610 357,2 1 763970
1903 166 | 64689 59% 389,7 163 I 64 526 270 395,9 1 907 182

| r
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Fortsetzung von Tabelle 4.

J’ der Anteil

im ganzen niederrheinisch-westfalischen i \ der Anteil
Steinkohlenbecken i ] |des niederrh.- die |des niederrh.-
[ _ . die | westfilischen || gyop ey || Westl Stein-
die Steinkohlen- Steinkohlen- l Steinkohlen- Produktion kohlen-Berg-
Produktion?) Produktion i Bergbaus an|| . baus an der
die Zahl im ganzen | der. Gesamt-|| im Gebiete des|(Gesamt-Stein-
der i . schen | Steinkohlen- ||  Zollvereins | kohlen-Prod.
S‘:g;’;;’;;‘;“_ ‘ - N je Preussise e: | Produktion bezw. des  |desZollvereins
Bergwerke esesan | ‘ g;eflr = | Staatsgebiete?) E des Dreuss- Jgentschen Reichs bezw. 'Reichs-
| in 1000t iStaatsgebletes ] gebietes
B t l t % | t 3 %
0 om0 | m TR R T
262 ‘} 16 127 096 61,6 ‘ 32 347 909 49,86 ! 36 392 280 H 44,31
268 | 15251934 56,9 31938683 4775 | 35918614 | 42,46
259 16698628 64,5 33419299 4997 || 37436368 4ot
231 | 17642212 76,4 34 466 249 51,19 | 38454428 || 4588
216 | 17510781 81,1 | 33672025 52,00 f 37 529 549 ‘J 46,66
203 | 19015408 9,7 || 35500167 535 | 39580778 J; 48,03
198 | 20208853 1021 || 37674648 53,64 42025687 | 48,09
193 | 22364310 159 | 42172944 53,03 46973 566 )', 47,61
190 | 23576980 1240 || 43780545 53,85 48688161 | 4842
187 . 25757482 137,7 47097 376 5469 | 52118595 | 4942
190 27 716 296 1459 50611 018 5476 | 55943004 ‘} 49,54
186 28 259 185 151,9 || 51867646 54,48 ‘ 57233 875 H 49,37 |
186 28864 639 155,2 | 52879004 [ 54,59 ] 58 320 398 \‘5 49,49
179 28439217 1589 || 52482799 5419 | 58056598 | 4899
171 ‘ 30 087 796 ! 176,0 | 54548283 | 55,16 60 333 984 H 49,87
170 | 33163976 1951 | 59475351 | 5576 65386120 | 50,72
164 33867374 2065 | 61436991 | 5513 67342171 50,29
175 35517083 2030 | 64373816 | 5517 | 70237808 L 50,57
173 374718579 | 2166 | 67528015 !’ 555 | 73715653 | 5084 |
174 | 36969549 | 2125 | 6544258 || 5649 | 71872193 | 51,80
161 | 33702999 2404 | 67657844 | 5720 | 73852330 | 524
161 | 40734027 2530 ;; 70 643 979 ] 5766 | 76741121 | 53,08
155 | 41277921 | 2663 }l 72621 509 56,84 79169276 | 52,14
162 45008660 277,8 | 78993655 56,98 85690233 | 52,52
164 | 48519899 | 2959 | 84253393 57,59 | 91054982 | 5329
166 | 51306294 | 3091 | 89573528 57,28 96309652 | 53,27
162 ‘ 55072 422 ’ 340,0 H 94 740 829 58,13 101639753 | 54,18
170 : 60 119 378 J‘ 353,6 !' 101 966 158 J 58,96 109 290 237 i 55,01 ‘
166 | 59004609 | 3554 101 203 807 ) 58,30 108 539 444 ‘ 54,36 \‘
163 | 58626580 | 3597 ‘l 100115315 58,56 107473933 | 54,55
164 | 65433452 F 3990 | 108780155 ' 60,15 116 637 766 ; 56,10
1 i 1
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Produktion an Koks und Briketts

auf den Zechen
des niederrheinisch-westfdlischen Steinkohlenbeckens.

Tabelle 5.
Koksproduktion auf den Zechen Produktion ’
: . . an Briketts auf 1
der linken Seite| im ganzen den Zechen des \
‘ Im des niederrhein.- . . |
| des . . - niederrhein.- ‘
| Tah . Niederrheins westfil. westfil ]
| Jahre || Ruhrbezirks (= bedeutet; | Steinkohlen- || o b - | ‘
ngeschitzt®) becken beckens**) || |
t*) \ t t o ,,,,t ' - .
1 ] ] T
1850 73 113 — ! 73113 ? — i‘b*J Auchhl fi8ir7diet {]ahre 1Csso%
| | bis einschl, 1857 ist hier 1 Ctr.
| 1851 8815 - | 78815 ; - | der amtl. Statistik mit 50 kg |
1852 | 114033 | — o33 | — e Zol-Ctr) in Rechmung ge- |
| setzt worden. Es ist aber még- |
1853 || 122463 = - 122 463 § - lich, dass die amtl. Statistik als |
1854 188065 ! — . 188065 ] — | Centner den alten preuss.Centner |
! w meint, welcher = 51,45 kg zu |
1655 | ety | — | awre | — f T |
1856 228 223 ‘ - \ 228223 ’ - | #¥) Brikettfabrikation hat bis- |
1857 222269 | — { 222 269 l — her nur im Ruhrbezirk statt- |
1858 216 852 : - ’ 216852 | - gelf‘;li‘:riﬂ\;urd zwar bereits im ‘l
| I e zwar bereits
1859 182069 | — 182069 | — | Anfang der 1860er Jahre auf
1860 197 558 i — 197 558 f i Zech.e ver. Wi.esche eine Brikgtt— |
i ! | fabrik eingerichtet, doch ging |
i } diese bald wieder ein, ebenso |
1861 136 774 - 136774 | | auch die Ende der 1860er Jahre i
1862 100 067 _ 100067 i !auf Zeche Consolidation ge- |
: ‘ f troffene diesbeziigliche Einrich- :
1863 116605 | - 116 605 l | tung, und eine nennenswerte ‘
1864 153832 | — 153832 || ! Brikettfabrikation begann erst |
| | |l Anfangs der 1880er Jahre. Im |
1865 188457 | — 188 457 [ | Jahre 1883 bestanden Brikett- |
1866 189 082 | _ ‘ 189 082 l : fabriken auf folgenden Zechen: |
1 ‘ | Dahlhauser Tiefbau, Franziska |
| 1867 198187 | - 198 187 ! ‘ Tiefbau, Caroline bei Holz-
. 1868 240 455 ; _ 240455 | | wickede, Rheinelbe u. Alma, |
| i ‘1 Blankenburg und Konigsborn. !
1869 277298 ) - 277298 | }1 Die Fabrik der letzteren Zeche :
1870 341033 ! — © 341033 | — . brannte im August 1883 ab und
; i i } I" es wurde dort alsdann die Fabri- |
i 1871 372965 | B j 372,965 { . i‘ kation wieder aufgegeben,
L1872 || 434687 0 — 434687 | — |
| i | :
| 1873 || 446715 | —- 46715 | -
1874 || 83200 | — 332050 | — |
1875 | 585460 | — 585460 |  — |
| 1876 618062 | — 618062 | — [
. 1877 649 806 ? — . 649806 | - ;‘
| 1e78 | 757639 o — | 757639 | —
| 1879 | 924100 | 3237 927 337 — |
! 1880 || 1291130 | 15000+ | 13C6130 -
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Fortsetzung von Tabelle 5.
Koksproduktion auf den Zechen*) Produktion [
. ] an Briketts auf|| :
der linken Seite | im ganzen ||, oo o0 des,f
Im des des niederrhein.- niederrhein.- |
h . Niederrheins westfil. westfil :
Jahre || Ruhrbezirks (= bedentet: | Ste{)nk?(h]en- Steinkohlen- | :
! geschatzt)* ceken beckens **) |
B t b t o ,,t,, | - t o -
\
1881 1 592 536 20000+ 1612536 — *)hKOkSprt}))duktiOI;( iﬂf den
; ‘ - ZechenundPrivatkokereien
} 1882 1 926 640 25856 | 1952496 22158 || ach der Statistik des Koks-
' 1883 2190 195 37999 | 2228194 38213 || syndikats siehe fiir die Jahre
| ‘ von 1891 ab weiter unten im
1884 2399 474 34756 1 2434230 47755 || ppschnitt , Kokssyndikat*.
| 1885 2341618 33380 2374998 || ca. 100 400 *) Brikettfabrikation hat bis-
. 1886 2213989 34 679 2 248 668 » 132000 he; "(‘;r im Ruhrbezirk statt-
1887 | 2722646 | 34790 2757436 | , 239000 || Z"™
1888 3077067 . 35253 3112320 » 316 000
1889 3313009 33984 3346 993 » 320000
1890 3727075 381705 ‘ 3765780 . 352000
1891 3845086 57925 } 3903 011 » 479000
1892 4177932 54 155 4232087 » 580000
1893 4 352 656 52132 4 404 788 720988
1894 4802331 | 55636 4 857 967 747 939
1895 4989742 | 75302 5 065 044 794 189
1896 5767 251 68075 : 5835326 835913
1897 6 355 647 76295 | 6431942 950 382
1898 6954 365 77 384 ‘ 7031749 1090 011
1899 7 708 594 83302 | 77918% 1318882
1900 8 809 864 100 032 } 8909 896 1571 839
1901 7 969 825 } 115937 ; 8085 762 1649 948
1902 8062 141 ‘ 124237 | 8186378 1 655 796
1903 | 10153497 | 127327 ‘ 10280 824 1806 546

An Nebenprodukten wurden bei der Kokserzeugung auf den Zechen
des niederrheinisch-westfdlischen Steinkohlenbeckens gewonnen:

Tabelle 6.
i - - Im Jahre - N o -
\ 1896 + 1897 © 1898 | 1899 | 1900 . 1901 1902 1903 |
| |
37 D B ot § t t t
Theer. . . . . .. .. ‘28 341 38623 64693\ 73 362 77 088' 94 914 109723 @ 127 873
‘ Schwefels. Ammoniak . || 20975 17 447, 27 442, 30 695 36 504\ 39039 45433 | 51928 !

‘ Benzol

&15

I

|
\
3 624!
i

|
63471 5276 12000(12241’ 12839) 12782 ‘

|
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60 Wirtschaftliche Entwickelung.

des Verfahrens zur Frei-Erklirung nur Statt, wenn das Bergamt die In-
betriebsetzung der Grube nach Massgabe der Instruktion fiir das Klevisch-
miérkische Bergamt vom 24. Mai 1783 §5 No. 2 und des Ministerial-Erlasses
vom 29. September 1821 im allgemeinen Interesse als nothwendig be-
trachtet«.

Auch genehmigte der Minister durch Erlass vom 11. Mdrz 1861, dass
das in dem Rechtsgebiete der Kleve-Mirkischen Bergordnung unbestritten
faktisch bestehende Verfahren in bezug auf die Fristung der Steinkohlen-
bergwerke vorldufig nicht alteriert wird, bis sich Gelegenheit findet, die
Grundsitze ither die Verpflichtung zum Betriebe verliehener Bergwerke
im Wege der Gesetzgebung anderweit zu regeln.<*)

Eine solche anderweite Regelung erfolgte dann durch das allgemeine
Berggesetz vom 24. Juni 1865. Dasselbe huldigt der Bergbaufreiheit unter
Beseitigung des Systems der Freifahrung und Freierkldrung und unter Ein-
schrinkung der gesetzlichen Betriebspflicht auf das Mass des 6ffentlichen
Interesses (s. § 65 ff. daselbst).

Seit Ende der 1870er Jahre haben dann Verbdnde von Bergwerks-
besitzern die Produktion zu regeln versucht. (Siehe Band XI, Kapitel 8.)

Beziiglich der Entwickelung, und Bedeutung der Jahresproduktion an
Steinkohlen, Koks und Briketts ergiebt sich das Nahere aus den vor-
stehenden Tabellen 4—7 und den graphischen Darstellungen auf Tafel III

In neuester Zeit sind auch viele Zechen dazu iibergegangen, aus dem
im Grubenbetriebe fallenden Schieferthon Ziegelsteine zu fabrizieren.

seit der in der Bergordnung bestimmten Frist (s. Kleve-mirk. Bergordn. Kap. VII,
§ 2, Churksln. Bergordn., Th. III, Art 9) ausser Betrieb war, so erliess das Bergamt
an den Eigentiimer oder Reprdsentanten des Bergwerks, unter Zufertigung einer
Abschrift des Befahrungs-Protokolls, die Aufforderung — und diese ist oben ge-
meint — die Grube binnen 4 Wochen in ordnungsmaissigen Betrieb zu setzen,
mit der Verwarnung, dass, falls nach Ablauf dieser Frist die Grube in einer Woche
dreimal nicht gehorig belegt gefunden werde, die Frelerklirung des Bergwerks
erfolgen wirde.

*) Die vorstehend geschilderten Verhiltnisse wurden deshalb so eingehend
beriicksichtigt, weil im Jahre 1903 anldsslich der Erorterungen tiber die Erneuerung
des Rheinisch-Westfilischen Kohlensyndikats Stimmen laut wurden, welche auf
das frithere Erfordernis der Einholung bergbehordlicher Erlaubnis zur Inbetrieb-
setzung neuer Zechen hinwiesen und dieser Verwaltungsnorm als Mittel gegen
zu starke Vermehrung der Zechen das Wort reden zu wollen schienen (vgl
Koélnische Volkszeitung vom 20. Juni 1903, Morgenausgabe, No. 513).
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Die Stellung des Oberbergamtsbezirks Dortmund hinsichtlich Kohle
und Roheisen in der Weltproduktion ergiebt sich fiir das Jahr 1901 aus
folgender Tabelle:

Tabelle 8:

Ubersicht iiber die Produktion an Kohle und Roheisen.im Jahre 1901.

‘ - Kohle Anteil an der Gesamt- ]
Linder (einschl. Braun- Roheisen produktion der Erde
kohle) % %%
1000 t 1000 t Kohle ‘ Roheisen
Ver. Staaten von -Nord-
Amerika . . . . . . 266 064 16 133 33,72 39,93
i Grossbritannien . . . . 222 542 8056 28,20 19,94
Deutschland u. Luxemburg 153019 7 880 19,39 19,50
Frankreich. . .. . . . . 32325 2389 4,10 5,91
Belgien . . . . . . . . 22213 764 2,81 1,89
Oesterreich-Ungarn . . . 40758 1522 5,16 377
' Russland . . . . . . . 16 530%) 2762 2,09 6,84
Spanien . . . . . ... . 2748 136 0,35 0,34
Andere Linder . . . . . 33019 766 4,18. 1,90
Linder der Erde . . . . 789 128 40408 100 100,0
Oberbergamtsbezirk Dort-
mund . . .. . .. 58 48 2691 741 6,66

*) Nur européisches Russland.

4. Kapitel: Verkehrsverhiltnisse.

L. Yerkehrsmittel.

Von Bergassessor Kreutz, Kéln.

A. Landstrassen.

Die Landstrassen hatten zu Anfang der 1850er Jahre fiir den Kohlen-
absatz noch eine sehr wesentliche Bedeutung, wird doch die Menge der
von den Zechen per Landfuhre abgegangenen Kohlen in der amtlichen
Statistik fiir 1850 zu 882051 t = ca. 459/, der Gesamtprodiktion angegeben;
in dieser Zahl sind aber einmal Koks und zum andern jedenfalls auch er-
hebliche Mengén der zur Ruhr, zum Rhein, oder zur Eisenbahn abgesetzten
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Kohlen, soweit solche nicht aut Gleisen nach dort geschafft werden
konnten, unberticksichtigt gelassen.

* Ueber den Zustand der Landstrassen wurde vielfach, und zwar mit
Recht, geklagt, indem das verwendete Wegebau-Material, meist Kohlen-
sandstein, durchweg zu weich war, um auf die Dauer Widerstand leisten
zu kénnen; namentlich liessen die Chausseen zu wiinschen iibrig, wihrend
die Kommunalwege in Folge der erheblichen Beisteuer der Zechen im
allgemeinen leidlich waren. Ganz besonders in Mitleidenschaft gezogen
wurden die zur Eisenbahn fithrenden Wege; denn die Zahl der Zechen,
welche Bahnanschluss hatten, war noch gering. Da zahlreiche Fille vor-
kamen, dass Fuhrleute wegen iiberméissiger Beladung ihrer Fuhren straf-
tallig wurden und sich mit Unkenntnis des Gewichtes der Steinkohlen ent-
schuldigten, so sah das Oberbergamt sich im Jahre 1852 veranlasst, dieses
Gewicht amtlich ausmitteln und das Resultat auf allen Gruben o&ffentlich
anschlagen zu lassen®).

Naturgemiss blieb es auch nicht aus, dass wegen des Rechtes der
Strassenbenutzung empfindliche Streitigkeiten ausbrachen. So wurde im
Jahre 1850 der zum Bahnhof Berge-Borbeck fithrende und fiir die benach-
barten Zechen deshalb wichtige Weg seitens des Besitzers von Haus Berge
gesperrt, und die auf die Beseitigung dieser Sperre gerichteten Bemiithungen
der Behorden waren lingere Zeit erfolglos.

Bei diesen Verhiltnissen war der Bau neuer Strassen von sehr grosser
Bedeutung. Es bildeten sich sogar Aktiengesellschaften zum Bau bestimmter
Wege; beispielsweise war die im Jahre 1851 dem Verkehr iibergebene
Strasse von Steele iiber Rellinghausen nach Werden eine »Aktienstrasse«.
Auch die Westfilische Bergbauhiilfskasse steuerte zu Wegebauten bei,
z. B. im Jahre 1848 fiir die Strasse von Bochum {iber Krange u. Buer nach
Dorsten 3000 Thlr. (= 9000 M.).

Mit der zunehmenden Entwickelung des Eisenbahnwesens und dem
Bau von Zechen- Anschlussbahnen nahm die Bedeutung der Landstrassen
fir den Kohlenabsatz mehr und mehr ab, so dass diese heute nur mehr
eine verhiltnismissig sehr geringfiigige ist. Niheres dieserhalb wird
weiter unten (Kapitel 5) angegeben. Hier sei nur noch auf die preussischen
Gesetze betr. die Heranziehung von Fabriken, Bergwerken, Steinbriichen
usw. mit Vorausleistungen fiir den Wegebau hingewiesen. Diese Gesetz-
gebung ist zunichst in Form von Partikulargesetzen fiir einzelne Landes-
teile erfolgt und zwar fir die Provinz Westfalen unterm 14. Mai 1888 und
fir die Rheinprovinz unterm 4. August 1891**); an Stelle der Partikular-

k]

gesetze ist dann neuerdings das dieserhalb fiir Preussen einheitliches Recht

*) Der Verkauf der Kohlen erfolgte damals nach Mass, nicht nach Gewicht.
**) S. Zschr. f. Bergrecht, Band 33, Seite 10 ff.
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schaffende Gesetz, betr. die Vorausleistungen zum Wegebau, vom 18. August
1902 (Gesetzsammlung, Seite 315), getreten.*)

B. Wasserstrassen.

Die Lage und die ortlichen Verhiltnisse des niederrheinisch-west-
falischen Kohlenbezirks weisen von Natur auf die Herstellung und Be-
nutzung von Wasserstrassen als Verkehrsmittel hin. Um so auffilliger muss
es daher erscheinen, dass zu den im Jahre 1850 vorhandenen Schiffahrts-
wegen, nidmlich Ruhr, Rhein und Lippe, in der Folgezeit, und zwar erst
Ende der 1890er Jahre, nur der Dortmund-Emskanal hinzugekommen ist.
Ruhr und Lippe entsprechen aber schon lidngst nicht mehr den Anforde-
rungen des Verkehrs und sind daher hinsichtlich der Kohlenverschiffung schon
seit Dezenninen zu volliger Bedeutungslosigkeit herabgesunken, zumal auch
der Schwerpunkt des Kohlenbergbaus von der Ruhr weit ab nach Norden
geriickt ist. Der Dortmund-Emskanal ist bei seiner Anlage nur als das
Anfangsglied eines neuen Wasserstrassennetzes gedacht und ohne Ausbau
der Folgeglieder (Verbindung mit dem Rhein und iiberhaupt Herstellung
des Rhein-Weser-Elbekanals) nur ein Torso. Die Kohlen miissen unserer
grossen Schiffahrtsstrasse, d. i. dem Rhein, in der Neuzeit sozusagen
ausschliesslich durch die Eisenbahn zugefithrt werden.

Fragt man sich nach den Ursachen, weshalb wir grade in dieser Be-
ziehung stehen geblieben, oder, richtiger gesagt, zuriickgegangen sind, so
muss man den Grund fiir diese Erscheinung in erster Linie in dem den
einzelnen Gliedern unseres Volkes innewohnenden scharfen Partikularismus
suchen.

Es leuchtet ein, dass zur Loésung derartiger wasserwirtschaftlicher
Aufgaben vorzugsweise der Staat berufen ist, indem derselbe einerseits
die dazu erforderlichen Krifte in geeignetstem Masse besitzt, zum andern
aber durch solche Unternehmungen auch die wirtschaftliche Thitigkeit des
Volkes belebt und somit die Grundlage, auf welche er sich stiitzt, kriftigt.
Aber um hier mit der That vorgehen zu kénnen, bedarf es der Zustimmung
der Volksvertretung. In dieser machen sich jedoch die verschiedensten
Interessen geltend, und die einzelnen Interessentengruppen vermdgen es
nicht durchweg, die Sonderinteressen gegen die allgemeinen Interessen

#) S, Vossen: Gesetz, betreffend die Vorausleistungen zum Wegebau, nebst
Aumerkungen usw., Dusseldorf 1903.
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zuriicktreten zu lassen. Die Ostelbier bezw. die an dem geplanten Rhein-
Weser-Elbekanal nicht direkt interessierten Landesteile verlangten fiir ihre
Zustimmung zum Bau dieses Kanals Kompensationen; im engeren nieder-
rheinisch - westfédlischen Industriebezirk wollten die Einen in erster Linie
den Emscherkanal, die Anderen dagegen den Lippekanal hergestellt haben.
Die Schlachtrufe: Hie Ostelbien — hie Westdeutschland! — und leider auch:
Hie Emscher — hie Lippe! markieren die Lage, die als eine solche hart-
nickigsten Kampfes sich pridsentiert hat. Wo aber Kampf herrscht, be-
steht keine Einigkeit, und Einigkeit ist zur Losung von Aufgaben der in
Rede stehenden Art notig.

Wir sehen daher, dass trotz aller Agitationen seitens einsichtigerer
Vertreter der niederrheinisch-westfilischen Industrie, trotz der jahrzehnte-
langen Bemithungen namentlich des Vereins fiir die bergbaulichen Inter-
essen im Oberbergamtsbezirk Dortmund, welcher von vornherein die Ver-
besserung des Verkehrswesens unter seinen Aufgaben an die erste Stelle
gesetzt hat, heute noch der Mangel an ausreichenden Wasserstrassen
besteht.

Es wire dringend zu wiinschen, dass diesem Mangel recht bald ab-
geholfen wiirde, der angedeutete Kampf also baldméglichst einer fried-
lichen Loésung der schwebenden Fragen im Sinne der allgemeinen Bediirf-
nisse unseres wirtschaftlichen Lebens Platz machte; als ein giinstiges Vor-
zeichen fiir den Erfolg der diesbeziiglichen Bemithungen ist es zu erachten,
dass jetzt der Emscher- und der Lippe-Verein*) mit einander Hand in Hand
zu gehen sich entschlossen haben, und dass die Regierung den gesetz-
gebenden Korperschaften von neuem eine wasserwirtschaftliche Vorlage**)
zur Beschlussfassung unterbreitet hat.

Ueber die einzelnen fiir den Kohlenabsatz seit 1850 in Betracht ge-
kommenen Schiffahrtsstrassen und -Anlagen ist Folgendes anzugeben.

1. Die Ruhr.

Die ersten Versuche, die Ruhr zur Abfuhr von Kohlen zu benutzen,
wurden im Jahre 1772 gemacht. Die Schiffe konnten aber nur von einem
Wehr zum nichsten fahren, und es mussten demnach die Kohlen je nach
Lage der Zechen 10 bis 15 Mal aus einem Schiff in ein anderes umgeladen
werden. '

*) d. h. diejenigen Vereine, die es sich zur Aufgabe gestellt haben, auf die
Kanalisierung des beziiglichen Flusses, nach dem sie sich nennen, hinzuarbeiten.
**) Siche Gliickauf 1904, No. 17.



4. Kap.: Verkehrsverhiltnisse. 65

In den Jahren 1776 bis 1778 wurde dann im preussischen Gebietsteile¥)
von Herdecke abwirts neben jedem Wehre eine Schleuse gebaut und
zwar wurden drei Schleusen durch die Miihlenbesitzer gegen Bewilligung
einer Abgabe, die iibrigen aber aus Staatsmitteln errichtet. Auf Betreiben
des damaligen preussischen Ko6nigs (Friedrich des Grossen) wurden auch
die Territorialherren des nichtpreussischen Teils der Ruhr zum Bau einiger
Schleusen veranlasst.

Um eine rechtliche Grundlage fiir die Ruhrstrom-Verwaltung zu haben,
erliess Friedrich der Grosse unterm 10. Mai 1781 die ,Koniglich
Preussische Wasser- und Uferordnung, fir den Ruhr-Strohm,
in der Grafschaft Marck,*) welche auch heute noch gilt.

Die Schleusen zu Herdecke, Wetter und Witten gingen 1803 wieder
ein, sodass der Strom nur mehr von Witten ab schiffbar blieb.

Durchgreifende Verbesserungen der Schiffahrtsanlagen erfolgten zu-
néchst bald nachdem der ganze Ruhrstrom 1815 unter preussische Hoheit
gekommen war, sodann nochmals durch eine Stromregulierung in den
Jahren 1856 bis 1863.

ZuAnfang der 1850er Jahre bestanden die in derTabelle 10angegebenen
Schleusen, von denen nur die Horster, Spillenburger und Rohmiihlen-
Schleuse im Privateigentum sich befanden. In Miilheim wurde ausser
der sogenannten neuen auch noch die etwa 250 m oberhalb liegende
alte (ftirstliche) Schleuse benutzt.

Die Zufuhr der Kohlen von den Zechen nach der Ruhr erfolgte da-
mals schon zu einem grossen Teil durch schmalspurige Pferdeeisenbahnen.
An der Ruhr hatten die Zechen ihre Niederlagen, d. h. grosse mit Mauern
umgebene Hofe, in welchen sie die Kohlen namentlich in der Zeit des
Ruhens der Schiffahrt aufstapelten.

Im allgemeinen war die Zahl der Tage, an welchen die Schiffahrt,
sei es wegen Ungunst des Wasserstandes oder sei es wegen Reparaturen
nicht betrieben werden konnte, recht erheblich.

Die auf der Rubhr zur Verschiffung gelangten Kohlen gingen zum
grossten Teil nach dem Ruhrorter und dem Duisburger Hafen (bezw. dem
Rhein-Ruhrkanal) und von da nach Umladung auf den Rhein, und nur ein
geringer Teil wurde oberhalb an der Ruhr selbst wieder entladen. Auch

#) Preussisch war damals nur der in der Grafschaft Mark liegende Teil der
Ruhr und ein kurzes Stiick derselben an der Miindung in den Rhein; dazwischen
lag Broicher, Bergisches und Essen-Werdensches Gebiet.

#¥) Abgedruckt in: ,Novum corpus constitutionum Prussico-Brandenburgen-~
sium praecipue marchiacarum oder Neue Sammlung kénigl preuss. und chur-
firstlich brandenburgischer sonderlich in der Chur- und Mark-Brandenburg publi-
zierter und ergangener Verordnungen pp.“ (sog. akademische Ediktensammlung)
Bd. VII, S. 282 ff.

Sammelwerk X. 5
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Uebersicht

iiber die

Linge des Schiffahrtsweges zwischen den einzelnen Schleusen und sonstigen wichtigeren
Punkten der Ruhr von Witten abwirts.

(Nach dem Stande in den 1850 er Jahren.)

Tabelle 9.

Séﬂstige wichtigere Punkte

Horster Schleuse . . .

Ruhrschleusen an der Ruhr bie
Linged. Abstand || oeefl| Kohlen- Niederlagen
. Wasser- .
Bezeichnung weges Bezeichnung r&ad‘ der || hezw. Kohlen-Verladestellen
von d Wazxsner- 1 Rul'lr
der Schleuse er wege ge- ;fzi‘r"; der Zechenl)
Schleusen zu Punkte messen des
Schleuse
km km
— e — =
Witten, Einmiindungs- | Bommerbinker Erbstolln,
stelle des Miihlgrabens Louisengliick,
in die Ruhr . . . .| 1,28 Franziska Tiefbau.
Steinhauser Schleuse?) | — (| — - —— ——— —
Nachtigall, Hammerbank,
2,08 Morgenstern,
St. Johannes-Erbstolln.
Herbeder Schleuse . .| ——|— S
Helena, Ver. Urbanus
Herbede (Ruhrbriicke) § 0,9 Gekronte Antonie, ’
Hagen-Sieperbank,
5,52 Gibraltar-Erbstolln,
Gliicksburg, Julius Philipp,
St. Elias-Erbstolln,
2 Ver. Geschwind.
Kemnader Schleuse?) .|/ — | &
5
1,86 =
g
BlankensteinerSchleuse S B B
Rauendahl fas || % ;
auen coe e e & Hermanns gesegnete Schiffahrt,
o % 11 2 || Carl Friedrich Erbstolln, Treue,
4,855 || Henrichshiitte P Friedrich u. Preussisch. Scepter,
Friedlicher Nachbar,
St. Mathias-Erbstolln.
Hattinger Schleuse . . — T S
Hattinger Briicke . . .|J 02 Johann Friedrich.
7,25 |
Dahlhauser Schleuse . — | — —
. l Hasenwinkel,
Briicke der Zeche Alten- | - 0,685 Himmelskroner Erbstolln,
dorf. , . .. .. : J Kandanghauer,
2,485 Altendorfer Erbstolln,
Grosse Vaerstbank,
Miilheimergliick,
Ver. General- und Erbstolln.
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Fortsetzung von Tabelle 9.

Sonstige wichtigere Punkte

Neue
Miilheimer Schleuse 3)

Ruhrschleusen an der Ruhr Die
-  lmeedll [ betreff. ]
Langed. | Abstand | Strecke|  Kohlen-Niederlagen
Bezeichnung weges Bezeichnung ‘r ‘:;cmh R‘iﬁ:r bezw. Kohlen -Verladestellen
von -
der Schleuse der x;:s;:: llgegzil:( der Zechen
Schleusen eyl Punkte messen || des
{ Schleuse
km km
Horster Schleuse . . .- — {M:’irk
Berg-
Holteyer Hafen . . . } 1,70 ] amg %%ﬁf:;aj;::fun’ Charlotte,
! 1,725 Mecklingsbink
| . gsbinker Erbstolln
‘ 44 Steele (Steeler Fihre) . } ' Eintracht, Einigkeit, ’
‘ Deimelsberg, Gewalt.
Ruhrschlenke(Hafender | 0,875
Zeche Gewalt) . . . [
Spillenburger Schleuser..r -1 S _
=
2
Glashiitte . . . . . . } 215 E-§ Kunstwerk.
4,425 o s
Rohmithlen-Schleuse . I K o
257 | Vereinigun ‘
Miindung d. Deilbachs u. 2,5 ,{:;ﬁ o Himmeilfl'iirgs,terErbstolln‘
Hittenanlagel honixIIT “%% | Henriette, PrinzWilhelm,
bei Kupferdreh §2.2 | Neugliick, Steingatt,
” el Nottekampsbank,
g :%, ‘Wasserschneppe,
6,7 % || &£ | Mihlmannsbank,
& E% GrosseBovermannswiese,
o é'% sehe'r 'chkebgli)k, .
g <& | Vereinigung, Abgunst,
S || & | Hundsnocken,
B8 £ | Duvenkampsbank,
< g8 | Nier u. Maassbank.
Baldeneyer Schleuse?2) S § <& I _—
Haus Baldeney . . . . } 0,54 § ggfgﬂz;z;il;’ Pfaflenberg,
wn o4
4 ..
291 | Neisher Haen . . Lingenbrab, Kispgedu,
t 24
. Kalksieper Erbstolln.
Neukircher Schleuse .
Stadt Werden (Fahre |3 0,745
1,46 iiber die Ruhr) . . .
Papiermiihlen-Schleuse) | - _
3,5 . .
Haus Oefte . . . . . } ' Redlichkeit.
5,525
Kettwiger Schleuse . . - I _
Kettwigund Kettwigvor |
9,01 der Briicke. . . . .

5‘
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fortsetzung von iadeile N

Sonstige wichtigere Punkte
Ruhrschleusen an der Ruhr )
Die
- betreff. _Ni
I\;;:sg;:l_. Abstand || Strecke Kohlen - Niederlagen
Bezeichnung weges Bezeichnung ‘:“m“ R‘l;rr bezw. Kohlen -Verladestellen
von .
der Schleuse der Xzs: egre'_ g‘egzi‘:l: der Zechen |
Schleusen Schzlleluse Punkte messen || des ‘
i km km
Neue l
Miilheimer Schleuse 3) — |
Stadt Miilheim und Dorf 0,38
Broich (Friedrich- '
Wilhelms-Briicke) . .
Rubefihee . . . . . .|j 0125 a
&
Alter Miilh. Hafen. . . } 0,235 §o %
L%
Friedr. Wilhelms Hiitte; | ¢ 0,600|]]
Neuer Hafen 4) . E
Q
14,3 Ortschaft Alstaden 46 =
(Ueberfithrung der ' g
K6In-Mind.Eisenbahn) g
Duisburger Ruhrkanal . } 47 g
Verbindungskanal nach |y 1,3 &
dem Ruhrorter Hafen?)
Ruhrorter Hafenmund E 1,8
Rheinstrom . . . . . } 0,56
Linge der Ruhr
von Witten bis an
den Rhein =rund .| 74,0

1) Diese Zusammenstellung kann wegen Mangels an ausreichendem Material keinen Anspruch auf Vollstindigkeit machen.
2) Die Schleuse wurde in den 1850 er Jahren beseitigt.

3) Ausser der neuen wurde auch noch die alte Miilheimer Schleuse, welche etwa 250 m oberhalb der neuen Schleuse
lag, benutzt,

4) Unterm 17. April 1841 war eine Aktiengesellschaft ,Hafenbau-Aktienverein* (Zweck: Anlegung eines Sicherheits-
hafens an der Ruhr unterhalb Miilheim, verbunden mit den erforderlichen Kohlenniederlage- und Schiffszimmerplitzen)
allerhdchst genehmigt worden.

5) Der Verbindungskanal hatte von der Ruhr bis in das neue ‘Hafenbassin (Schleusenhafen) eine Linge von 680 m.

gingen Kohlen von der Ruhr ohne Inanspruchnahme eines Hafens direkt
auf den Rhein.

Fir die Befahrung der Ruhr und die Benutzung der Schleusen
hatten die Schiffer vor dem Jahre 1868 Abgaben, die sogenannten Ruhr-
schiffahrtsgefille, zu entrichten, Dieselben wurden in der Hauptsache zu
Miilheim und nur soweit die Transporte diese Hebestelle nicht beriihrten,
in Hattingen oder Werden, bezw. in Duisburg oder Ruhrort erhoben. Die
Einziehung der Abgaben lag dem Ruhrschiffahrts-Gefilleamt in Miilheim
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ob; dieses fithrte die nach Bestreitung seiner Ausgaben verbleibenden im
allgemeinen recht ansehnlichen Ueberschiisse an den Ruhrschiffahrtsfonds
ab. Letzterer wurde von der koniglichen Regierung in Diisseldorf ver-
waltet.*)

Die Ruhrschiffahrtsgefille waren vor dem 1. Mai 1839 in zweierlei
Form zu entrichten, nidmlich als Schiffahrtsabgabe und als Schleusen-
geld. Das letztere kam beziiglich der landesherrlichen Schleusen vom
1. Mai 1839 ab in Wegfall, und mit dem gleichen Tage trat fiir die Schiff-
fahrtsabgaben ein neuer Tarif (vom 23. Mérz 1839, Gesetzsammlung 1839
Seite 95 bis 100) in Kraft. Dieser Tarif sah eine stufenweise, alle 2 Jahre
eintretende Ermissigung der Schiffahrtsabgaben bis zu einem vom 1. Ja-
nuar 1849 ab giiltigen Satze vor. Dieser letztere Satz wurde aber noch
vor seinem Inkrafttreten (laut koniglich. Erlass vom 9. Oktober 1848, siehe
Gesetzsammlung Seite 345) um 1/; ermissigt, sodass vom 1. Januar 1849 ab
z. B. fir die die Miilheimer Schleuse passierenden Kohlen — gleichviel, wo
sie auch geladen sein mochten — fiir je 16 Ctr. Ladung 4 Sgr. (= 04 M.)
Abgabe zu entrichten waren.®) Die fiir Benutzung der Privatschleusen
(Horst, Spillenburg und Rohmiihle) an deren Besitzer auch nach 1839 nach
wie vor zu zahlenden Gebiihren wurden auf die Ruhrschiffahrtsabgaben
angerechnet.

Der fiir die Ruhrschiffahrtsabgaben seit 1. Januar 1849 giiltige Tarif
wurde durch kéniglichen Erlass vom 24. Marz 1852 (giltig ab 1. April 1852,
s. Gesetzsammlung S. 86) um ein Viertel (also auf 0,30 M. fiir je 16 Ctr.
die Miilheimer Schleuse passierende Kohlen) und durch kéniglichen Erlass
vom 30. Mirz 1863 (Gesetzsammlung Seite 164) auf 12/; Sgr. (= 0,1667 M.)
fir je 16 Ctr. Ladung ermissigt. Durch kéniglichen Erlass vom 14. De-
zember 1867 endlich (s. Gesetzsammlung Seite 1920) wurde bestimmt, dass
vom 1. Januar 1868 ab Ruhrschiffahrtsabgabe nicht mehr zu erheben sei.

Da der Verkehr auf der Ruhr in den 1850er und 1860er Jahren sehr
lebhaft war, so konnten aus den erhobenen Abgaben alljahrlich erhebliche
Betridge dem Ruhrschiffahrtsfonds iiberwiesen werden. Dieser Fonds sollte
aber seiner Bestimmung nach selbstindig sein und nicht etwa eine Ein-
nahmequelle des Staates bilden, sondern zur Erhaltung und Verbesserung
der Ruhrschiffahrt einschliesslich des Ruhrorter Hafens dienen. Aus seinen
reichlichen Mitteln sind nicht allein erhebliche Betrige fiir die Ver-
besserung der Ruhrschiffahrt verwendet, sondern auch die ilteren Hafen-

#) Die Angaben {iber den Ruhrschiffahrtsfonds beziehen sich auf die Zeit
nach 1850; frither waren die Verhiltnisse zeitweise etwas anders geordnet.

#+) Fir die die Miulheimer Schleuse nicht passierenden Kohlen, wie auch fir
sonstige Giiter bestanden andere Sitze. Wegen des Niheren wird iiberhaupt auf
die angefiihrten Stellen der Gesetzsammlung (insbesondere des Jahrganges 1839)
hingewiesen.
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Nachweisung der Zahl der auf den einzelnen Ruhr-
Zahl der durchg eschleusten beladenen Fahrzeuge, getrennt nach solchen, welche

! Jahr || Steinhauser Herbeder Kamnader |Blankensteinen| Hattinger Dahlhauser

Schleuse Schleuse Schleuse Schleuse Schleuse Schleuse

K| | K|G6 | K|ag|K|ag|K|]aG|K]|a

1850 I
1851 |

1852 1 26| 180 | 209 | 79 | 175| 828 | 115 1193 | 119 | 1198 | 216
1853 || — 15 || 271 114 || 755 | 149 779 | 100 | 1010 | 114 | 1003 | 155
1854 || Ist beseitigt | 532 69| 888 | 172 | 1182 | 195 || 1415 92 || 1404 | 137
1855 . 479 | 146 || Ist beseitigt | 1226 | 327 || 1489 | 352 || 1523 | 311
1856 210 | 131 . . 859 | 365 1069 | 104 | 1178 | 392
1857 150 | 131 580 | 575 | 832 89| 914 | 637
1858 189 12 652 | 601 | 1064 | 573 | 1217 | 555
1859 131 1 524 | 325| 735 | 258 | 862 | 321
1860 60 81 497 | 227 | 678 | 196 | 862 | 531
1861 71 84 329 | 149 520 195 | 659 | 634
1862 52 | .509 398 | 59 || 599 | 171 798 | 600
1863 25 | 314 192 | 777 || 292 | 300 | 564 875
1864 12 | 382 380 | 749 | 619 | 307 | 1052 | 430
1865 1 194 199 | 341 432 | 262 | 747 | 317
1866 15 47 278 | 327 | 579 | 181 880 | 280
1867 1 10 199 | 178 || 580 | 258 | 909 335
1868 8| 208 265 | 253 | 381 | 335 586 { 455
1869 2| 240 142 | 239 (| 305 | 232 || 504 . 331
1870 — 37 218 44 |' 312 | 125 468 | 176
1871 4 18 315 30 | 407 40 | 615 61
1872 — — 205 13 || 303 21 547 . 291
1873 223 | — 483 34 776 | 137
1874 58| — 50| — 113 86
1875 — 22 37 1 M| — 126 12
1876 50 | — 67 | — 69 4
1877 — — 24 | — 32 — 36 | 116
1878 - 2 1 8| — — 1] 228
1879 — — — 6| — _ _ 23
1880 — —_ — 1 — 6! — 71
1881 — 3 2 4 — — — 58
1882 5 28 27 23 — — — 32
1883 2 — 22 3 2 — 56 14
1884 — 5 23 1 — 1 21 26
1885 — 2 25 1] — — 25 30
1886 31 16 21 12 — — 1 44
1887 14 9 37 91 — 2| — 14
1888 — 15 14 9 1| — — 2
1889 8 — — 43 | — 2 2 \ 20
1890 — 37 — 21 — 3| — i 20

1) Beziiglich der Spillenburger und Rohmiihlen-Schleuse fehlen Angaben, da die dortigen
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schleusen!) durchgeschleusten beladenen Fahrzeuge.
Tabelle 10.

mit Kohlen (=K) und solchen, welche mit anderen Giitern (=QG) beladen waren.

Horster Baldeneyer || Neukircher Papiermﬁhlen-] Kettwiger Miilheimer || Jahr
Schleuse Schleuse Schleuse Schleuse Schleuse Schleuse
x| a6 |x cefx|o|Kk oK oK 6|
e [ "MF/ R R -1 7*MV1
i I i [ 6649 1850 |
. , } g | 4994 | 1851
2202 | 185 || 4688 ] 547 | 5219 384 | 5119 426 5202 453 | 5151 - 431 1852
1738 | 224 | 4743 449 | 5338 = 453 || 5277 | 504 | 5433 | 490 | 5351 = 437 1853
2452 | 273 || 5187 | 557 | 5718 . 470 | 5667 | 404 || 5729 | 400 | 5692 = 367 || 1854 |
2633 | 578 | 6147 | 710 | 6977 618 | 6976 | 527 | 7065 " 916 7018 | 561 | 1855 |
2454 | 500 || 4993 | 575 | 5797 = 578 | 5814 | 495 || 5908 l 624 | 5882 | 544 | 1856 |
1901 | 843 | 4146 499 || 5055 | 485 || 5148 | 305 | 5237 i1037 5275 515 | 1857
2680 | 566 || 6816 | 755 || 8365 . 614 | 8537 = 553 | 8738 | 717 | 8703 = 536 1858
2099 | 477 | 3200 | 317 | 5056 406 | 5063 = 366 || 5153 | 396 5132 | 369 | 1859
2691 | 844 | Ist beseitigt | 5779 604 | 5644 | GO4 | 5666 | 517 5650 | 513 ) 1860
2128 I 005 | . . 4663 6134483 92 4512 | 686 | 4479 | 634 | 1861
2097 | 779 | , .| 4915 686 4700 ' 548 | 4696 | 564 | 4846 544 | 1862
1773 | 041 | 14922 524 (4450 | 443 | 4432 | 401 | 4548 427 1863
2217 | 506 | 5745 705 | 5312 | 540 || 5258 | 504 || 5217 | 462 || 1864
1434 | 345 | 4232 5953072 308 | 3812 | 481 | 4306 | 438 | 1865
1764 | 231 | 4113 468 | 3854 | 349 | 3840 | 395 3777 429 | 1866 |
1518 224 || . . ’\4088 2043753 | 2023663 | 318 | 3548 207 | 1867
715 | 142 . .| 2898 | 290 2506 | 193 2502 323 | 2411 | 297 | 1868 '
1068 | 46| . | . | /3199 240 2854 | 250 2743 303 ) 2614 | 190 1869 |
746 i 156 | ; §3072 251 || 2725 j 242 E2672 195 || 2589 ! 159 | 1870
948 ! 86| . L. |l2766 | 185 2373 201 !2318 214 | 2238 | 160 | 1871
‘ 1 | 3063 | 120 12682 | 104 | \ 2568 | 161 || 1872 |
: ‘ 3378 | 168 l3185‘ 154 ‘ 3105 | 260 | 1873 .
oo L | 845 oa| 811 89 ' 757 | 128 | 1874
b . 1105 ] 64| 1040 | 47 ; — | 891875
} .. 6691 60 605 48| ? - 7 1876 |
53, 120 . | . | 585 35 568 26| 576 64\ 568 | 29 (1877 |
1894 . . || 897| 85| 391 22 3% 30| 377, 271878
— L to4| . . | 283 22| 203 28| 273 44 o7 | 431879
unbekannt { 237 11| 249 111 249 . 33 247 301880
) oL 3| 27| 12 0| 130 98| 135 161881
> | | 137 | 27| 143 ] 32 144 | 116 f 149 | 2211882
» [ R 60 2| 68 { 1 68 l 51| 1883
> (I T 89 3| 671 9| 8 141884
» | | o7 1] 9 51 90 } 7 ! 92| 31885
> i 1 61 21 60| 13| 63 51 61 491886
» [ § | 390 68| 40| 12 41| 47 44| 331887
» \ ; L4 22 a4 0| 44| 30 46 ! 12 | 1888
» | | 32| 56| 32 115 82, 2 ‘ 32 121889
» ’ | — 29| — ; 21| — 27 — i 12 || 1890

Schleusenwirter keine Register fiihrten.
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Uebersicht tiber die in den Jahren
1850 bis 1867 auf der Ruhr und der Lippe verschifften Mengen.

Tabelle 11.

| |
\‘ \‘ Auf der Ruhr wurden verschifft .‘AufderLippe wurden verschifft . Zah! der Tage,
j ) ‘ . I . inges. : ! an. denen die
i Jahr \ Kohlen ‘ son"stlge } ins- | _an darunter an Kohlen ‘S;hllflfahrt aufg:r
l Senitien | Ofter | geoant llerart fahrt  Tahet | In Sa ‘welrldznaulfogz;el)
< S N O R A
1850 \‘ 685367 19142 | 704529 13770 - 563 563 ' § Qperrutr 28
1851 | 633 226 | 12572 — 316 316 :lgggfg;ﬁl}{r@gg
1852 694972 | 42749 737721 10948 — | —  — | ¢pberruhr 3%
1853 | 7186 = 662455 45318 | 707973 12121 |, —  —  — \ 269
1854! 7757 776 411 46929 | 823340 . 14935 o~ 31 o3| 240
‘ 1855’ 8451 842834 | 60218 903 072 ‘.‘ 14441 370 | 329 699 | 230
f 1836 || 7135 693603 | 77488 771091 ! 13218 ' 383 \ 142 525 .
\ 1857{ 8228 561616 | 71392 633008 9407 — | 257 257 |
| 1858 ‘“0507 731392 | 66468 797 860 } 7079 — 79 79 ?
:‘ 1859 | 6500 690461 | 50403 740864\’ 9517 — | 68 68 ‘
11860 || 7032 807735 | 72440 940175 | 11551 93 | 164 257 |
! 1661 | 6185 ' 748451 | 109544 857995 | 11051 50 10 60 ‘ 309
(1862 | 6989 753944 97275 851219 ‘\ 12202 42 ‘ - 42 ‘ 286
| 1863 | 7400 | 634570 | 103209 707779 || 12841 = AT 311
| 1864 6907 1 786 861 | 92926 879787% 10892, — 16 116 296
1865 || 5627 | 502935 | 64225 567160 | 10057 | — 4 M 292
| 1866 | 4643 568566 | 53031 621 597‘ 1022 — ‘ - — 293
1867 | 4597 ssosozi 37344 588146 6561 l N R — 267
‘ \ i : | \

1) »Nichtschiffbarkeit Feiertags halber« ist in den beziiglichen Nachweisungen, welchen die Zahlen
entnommen sind, nur fiir die hohen Feiertage (10 Tage pro Jahr) eingesetzt; im iibrigen sind die Sonn- und
Feiertage bei der Aufzihlung der Tage, an welchen die Ruhr schiffbar war, wie die Werktage behandelt.

Als »Oberruhr« gilt die Strecke oberhalb Miilheim.

Im Jahre 1856 war 140 Tage Schleusensperre; 1857 herrschte ausserordentliche Diirre, so

dass die

Schiffahrt meist nur mit kleinen Ladungen, teilweise iiberhaupt nicht betrieben werden konnte.

anlagen in Ruhrort nach und nach geschaffen worden. Als die Ruhrschiff-
fahrtsabgaben mit dem 1. Januar 1868 aufgehoben wurden, war einerseits
noch ein Aktiv-Kapital von nahezu 900 000 M. vorhanden, andererseits aber
auch der Verkehr im Ruhrorter Hafen bereits von einem derartigen Um-
fange, dass in der Folgezeit aus den Hafeneinnahmen allein sowohl die
weiteren Bauten im Hafen, als auch die Unterhaltungs osten der Ruhr be-
stritten werden konnten.
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In der Zeit von 1851 bis 1868 erreichte der Ruhrschiffahrtsfonds seinen
héchsten Stand im Jahre 1856, indem er am Ende desselben sich auf nahe-
zu 2 Millionen Mark (zinstragende Kapitalien, Wertpapiere und Barbestand)
stellte. Es wurden aus demselben sogar auch Beitrdge fiir ihm ferner
liegende Zwecke hergegeben, so z. B. 10000 Thaler fir den Chausseebau
von Schaumloffel nach Krengeldanz.*)

Ueber den Umfang des Kohlen- und Giiterverkehrs auf der Ruhr seit
1850 geben die Tabellen 10 und 11 einigen Aufschluss. Die dem modernen
Verkehr nicht mehr angemessene Ruhrschiffahrt ist in dem Konkurrenz-
kampfe mit der Eisenbahn unterlegen, und dieses Schicksal hat auch durch
die Authebung der Ruhrschiffahrtsgefédlle nicht verhindert werden kénnen;
nach 1890 sind iiberhaupt keine Kohlen mehr auf der Ruhr abgesetzt
worden.**)

2. Der Rhein und die Rheinhifen.

Der Rhein, diese fiir Westdeutschland so iiberaus wichtige natiirliche
Wasserstrasse, ist auch fiir den Absatz der niederrheinisch-westfilischen
Kohle von erheblichster Bedeutung, und zwar kommen hierbei als Ausfuhr-
hifen in Betracht: Der Ruhrorter, der Duisburger und der Hochfelder
Hafen und in neuerer Zeit auch die Verladestelle der Zeche Rheinpreussen
am Homberg-Essenberger Ufer und der Hafen Alsum der Gewerkschaft
Deutscher Kaiser an der Miindung der Emscher.

Der Rubhrorter, Duisbtirger und Hochfelder Hafen sind in ihrer ILage
und Ausdehnung auf Tafel IV dargestellt; diese Tafel markiert ausserdem
auch die Verladestelle Rheinpreussen und die fiir den Kohlenabsatz aller-

*) Die Fondsverwaltung hatte fiir 10 000 Thaler Aktien dieses Chausseebaus
ibernommen; als dann die Aktiengesellschaft auf ihre Rechte verzichtete, indem
sie die Strasse den Gemeinden {ibergab, wurden die 10000 Thaler beim Ruhr-
schiffahrtsfonds im Jahre 1862 in Abzug gestellt.

Geck: »Zur Geschichte der Verkehrswege im Ruhrbezirk« (Dortmund 1901)
giebt an, dass auch fir die Schiffbarmachung der Lippe grissere Betrige aus dem
Fonds hergegeben worden seien.

**) Naheres iiber die Ruhr und ihre Schiffahrtsverhiltnisse ist zu ersehen
bei Greve: »Die Kanalisierung der Ruhr von Wetter bis Ruhrort«, Berlin 1887.
An diese Abhandlung lehnt sich auch die obige Schilderung zum Teil an. Weiter-
hin vergleiche man:

Reuss: »Mitteilungen aus der Geschichte des koniglichen Oberbergamts zu
Dortmund und des niederrheinisch-westfilischen Bergbaues.« (Zeitschr. f. Berg-,
Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 40, S. 309; auch als Sonderabdruck);

Geck: »Zur Geschichte der Verkchrswege im Ruhrbezirk«, Dortmund 1901,
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dings kaum in Betracht kommenden Héfen: Ruhrorter Eisenbahnbassin,
Duisburger Rheinufer und Hafen des Kruppschen Hiittenwerks Rheinhausen.
Die Lage des Hafens Alsum ist aus Tafel XIX, Band XII, Kap. 15 zu ersehen.

Der Ruhrorter und Duisburger Hafen dienten urspriinglich in der
Hauptsache dem Zwischenhandel in hollindischen Kolonialwaren und
Kaufmannsgiitern sowie der Spedition bergischer und mérkischer Fabrikate,
bis sie spiter zu grossen Umschlags- und Stapelpldtzen fiir ‘Kohle, Erze,
Roheisen, Holz und Getreide wurden.

Der Ausbau des Ruhrorter Hafens ergiebt sich an der Hand der
Tafel IV wie folgt:

Schon zu Anfang des 18. Jahrhunderts wurde eine tote Schlenke der
in ihrer damaligen Miindung durch a b markierten Ruhr als Hafen benutzt;
in den Jahren 1715 bis 1753 wurde dieser allmihlich bis zu dem Punkte c
ausgebaut, wodurch seine Flichengrdsse etwa 1 Hektar erreichte.

Als dann die Ruhr zur Kohlenschiffahrt eingerichtet worden war,
nahm der Verkehr einen lebhaften Aufschwung; der dadurch alsbald er-
forderlich gewordenen Erweiterung des Hafens wurde jedoch trotz der
Bemiihungen der Rheinschiffer und der Kohlenkaufmannschaft zu Ruhrort
erst nach 1815 seitens der preuss. Regierung ernstlich ndher getreten.
Nachdem durch kgl. Kabinettsordre vom 6. Dez. 1819 eins der aufgestellten
Projekte genehmigt war, wurde in den Jahren 1820 bis 1825 das ringférmige
Becken cdefc (»Alter Hafen«) zur Ausfithrung gebracht. Der Kosten-
bedarf dieser Bauten (insgesamt 494 435 M.) wurde aus dem Verkaufe von
2200 Quadratruten (= 31 207 qm) Kohlenniederlageplatzen, aus der Miete der
tibrigen Lagerplitze, aus dem Hafen- und Schutzgelde sowie aus dem sog.
Ringelgelde*) und aus einer unter Verpfindung des Ruhrschiffahrts- und
Schleusengeldes aufgenommenen Anleihe von 362 700 M. bestritten. Die An-
leihe war bis 1. Juli 1837 getilgt.

Aber schon im Jahre 1837 musste man eine weitere Vergrdsserung
des Hafens in Angriff nehmen: es wurde bis 1842 der sogenannte Schleusen-
hafen h gi mit einem Durchstich fg nach dem alten Hafen und mit
einem von g aus direkt nach der Ruhr eingerichteten Schleusenkanal her-
gestellt. Die Hafenfliche war nunmehr 11,7 ha gross.

Der Hafen erfuhr dann, nachdem er in den Jahren 1848 bis 1853

# Es war dies eine Abgabe, welche zum Zwecke der Bestreitung der Bau-
kosten durch die erwihnte Kabinettsordre vom 6. Dezember 1819 ecingefiihrt
worden war; sie betrug 1 Pfg. (d. h. alt. Pfg. = 1/99M.) pro Ringel = 11/, Ctr.
Steinkohlen, fiir welche die Hafenanlagen benutzt wurden. Das Ringelgeld wurde
auch nach Bestreitung der Baukosten dieser in den Jahren 1820 bis 1825 vorge-
nommenen Erweiterung fiir die ferneren Bauten bis zum Jahre 1853 forterhoben.
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Eisenbahnanschluss an die Kéln-Mindener Bahn erhalten hatte, eine weitere
Vergrosserung durch die in der Zeit von 1859 bis 1868 hergerichtete huf-
eisenférmige Neuanlage k 1 m und 1 n (den »Nord- und Siidhafen«); zu-
gleich wurde die Ruhr an ihrer Miindung etwas verlegt und von dem
Hafenmund durch eine Mole abgetrennt.

Im Jahre 1868 erhielt der Hafen Eisenbahnanschluss an die Bergisch-
Mirkische Bahn.

In der Zeit von 1872 bis 1890 kam der »Kaiserhafen< b o p q unter
Verlegung des Ruhrbetts und Beseitigung des Ruhrkanals zur Ausfithrung.
Seit 1890 betrigt demnach die Gesamtlinge der Hafenbecken 7,5 km, die
Wasserfliche bei Mittelwasser 51,3 ha und die Fliche der Umschlags- und
Lagerpldtze 71 ha, wozu noch 41,7 ha fiir Wege und Eisenbahngeleise
kommen.

Aber auch in diesem Umfange ist der Hafen schon wieder zu klein
und man hat deshalb jetzt begonnen, unter nochmaliger Verlegung des
Ruhrbetts einen neuen Hafen rstutvtw herzustellen, fiir dessen Eisen-
bahnbetrieb auch ein neuer Hafenbahnhof vorgesehen ist. Die Kosten
dieser Neuanlagen sind auf insgesamt 13,9 Millionen Mark veranschlagt.

Das ganze Hafengebiet, mit Ausnahme der Insel im alten Hafen und
des grossten Teils der angrenzenden Magazinplitze, ist Eigentum des Ruhr-
fiskus.

Die Kosten der Verwaltung und Unterhaltung der Ruhr und der Ruhr-
orter Hafenanlagen wie auch des Betriebes der letzteren werden aus den
Hafeneinnahmen (Pachtgeldern, Verkehrsabgaben*) und dgl.) bestritten.
Die nach Deckung der Ausgaben verbleibenden, im allgemeinen erheblichen
Ueberschiisse werden zu Neubauten und Erweiterungen verwendet.*¥)

Die Ruhrschiffahrts- und Ruhrorter Hafen-Anlagen sind daher — ab-
gesehen von dem geringen Beitrage, welchen der Staat fiir die erstmalige
Schleusenanlage in den Jahren 1776 bis 1778 beigesteuert hat — aus ihren
eigenen Einnahmen, in fritherer Zeit hauptsidchlich aus den Ruhrschiffahrts-
abgaben, in neuerer Zeit aus den Hafeneinnahmen, im Grunde genommen
also aus den Abgaben der Montanindustrie, der Reederei und des Handels,
entstanden.

*) Siehe den ministeriell unter dem 2. Juli 1902 festgestellten »Tarif fiir die im
Ruhrorter Hafen zu entrichtenden Verkehrsabgabenc.

##) Die im Jahre 1902 durch den Ruhrorter Wasserbauinspektor bearbeitete,
bei obiger Darstellung benutzte Schrift: ,Der Ruhrorter Hafen, seine Entwicklung
und Bedeutung® giebt die derzeitigen jéhrlichen Einnahmen des Hafens zu etwa
1 Million Mark und die derzeitigen jdhrlichen Ausgaben fiir Verwaltung, Unter-
haltung, Betrieb und kleinere Neubauten zu 400000 M. an; dieselbe Schrift taxiert
den Wert der Ruhrorter Hafenanlagen nach dem Stande im Jahre 1902 auf 13 Mil.
lionen Mark.
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Das gesamte ruhrfiskalische Eigentum und der Hafenbetrieb unter-
steht der Ruhrschiffahrtsverwaltung, deren Chef der Regierungs-
préasident in Diisseldorf ist.

Der jetzige Duisburger Hafen besteht (s. Tafel IV) aus

a) dem Aussenhafen A B, urspriinglich erbaut als Rheinkanal in den

Jahren 1828 bis 1831 durch den Rheinkanal-Aktien-Verein, sodann

verbreitert in den Jahren 1860 bis 1864 durch den Rhein-Ruhr-

Kanal-Aktienverein;

b) dem Zollhafen B C, in Benutzung genommen 1831;

¢) dem Innenhafen BDF, in seinem westlichen Teile B D mit dem

Ruhrkanal D E in den Jahren 1840 bis 1844 von dem Ruhrkanal-

Aktien-Verein, in seinem &stlichen Teile DF in den Jahren 1889

bis 1893 von der Stadtgemeinde Duisburg hergestellt;

d) dem Parallelhafen GH, erbaut durch die Stadtgemeinde Duis-

burg in den Jahren 1895 bis 1898.

Der erste Eisenbahnanschluss erfolgte im Jahre 1849, wo die Kéln-
Mindener Bahn einen Schienenstrang nach der Siidseite des jetzigen Innen-
hafens legt. Der iibrige Teil des Hafens erhielt im Jahre 1864 Anschluss
an die Bergisch-Markische Bahn.

Der Rheinkanal AB mit dem Zollhafen B C gehdorte urspriinglich
dem von Duisburger Biirgern gegriindeten Rheinkanal-Aktienverein und
hatte den Zweck, die Schiffsladestelle vom Rhein niher nach der Stadt zu
riicken. Der Ruhrkanal BDE entstand aus dem Bestreben Duisburger
Kaufleute, einen Teil des Ruhrkohlenhandels an sich zu ziehen. Zu diesem
Zwecke bildeten die Betreffenden den Ruhrkanal-Aktien-Verein; sie hatten
den Erfolg, dass fortan ein Teil der Kohlen von der Ruhr nach Duis-
burg ging. '

Der Ruhrkanal-Aktien-Verein kaufte im Jahre 1847 den Rheinkanal
an und nannte sich spiter (seit 1860) »Rhein-Ruhr-Kanal-Aktienverein.

Im Jahre 1889 iibernahm dann die Stadtgemeinde Duisburg das ge-
samte Eigentum des Rhein-Ruhr-Kanal-Aktienvereins. Die genannte Ge-
meinde hat seitdem mehrere Hafenvergrosserungen ausgefiithrt und jetzt
damit begonnen, einen weiteren Hafen JK NKLOLMP anzulegen.

Der Hochfelder Hafen ist in der Zeit von 1867 bis 1874 seitens der
Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft erbaut und bei deren Verstaatlichung
im Jahre 1880 vom preussischen Eisenbahnfiskus mit iibernommen worden.
Seine Inbetriebnahme begann im Jahre 1869 und hatte den Zweck, den
rechtsrheinischen Linien der genannten Bahngesellschaft Verkehr zu-
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Tabelle 12.
Steinkohlen- und Koks-Anfuhr nach den Hiéfen Ruhrort und Duisburg.
An Steinkohlen (einschl. Steinkohlen - Briketts) und Koks wurden angefahren
I auf der Ruhr*)
vom
im Jahre nach dem per . per in Schiffen Rheinher|  insgesamt
Hafen Landfuhre Eisenbahn (Zant | z1t Wasser
¢ l ¢ der Schiffe) ] ¢ ¢ ¢

1650 § { Ruhrort | 24824 | 66544 337 643 429011
" Duisburg 3642 4183 | 338668 371310

1551 § " Rubrort 18247 || 112250 || 2866 | 207673 428170
i! Duisburg 28 283 3295 f 325 262 353 545

152 § | Rubrort 14757 | 121828 3361 | 343145 416 480 146
'\ Duisburg 39 041 3485 | 343949 383 190

1853 % | Ruhrort 9245 143 969 3372 | 327489 — 480703
| Duisburg 133 45046 3508 | 326909 372088

1854 § | Ruhrort 12 202 191 546 380 845 584 594
Duisburg 87 148 389 780 476928

s § | Ruhrort 6335 | 277455 399796 683 586
| Duisburg 88782 440288 529 070

1856 § | Ruhrort 12867 | 229365 323155 565 387
Duisburg 113665 367 866 481 531

157 § | Ruhrort 5812 | 244175 | 22989 479 886
| Duisburg 106 459 | 330369 436 828

158 § Ruhrort 1357 || 333665 324 436 659 458
Duisburg 119 501 394 101 513 602

s § | Ruhrort — | 303430 . 330723 634 153
Duisburg 139 565 355717 495 282

1860 § Ruhrort — || 408655 - eszom 860 879
Duisburg 173 406 409780 583 186

161 § Ruhrort — 44740 | 308 & 3999% 844 730
Duisburg — 223935 2707 | 338945 562 850

o2 § Ruhrort — 558775 3317 | 394239 953 014
Duisburg — 282 681 3072 | 346757 629 438

1063 § Ruhrort — 734116 3726 | 360124 1094 240
Duisburg — 327855 2082 | 284502 612 357

1064 § Ruort | — 746 408 3443 | 435933 1182341
| Duisburg | — 406 462 2800 | 340851 747 313

1265 § Rubrort | — 871 945 25666 1128 591
Duisburg | — 512803 | 233939 746 742

1566 § Ruhrort | — 888 995 292 042 1181037
Duisburg | — 537 792 265520 803 312

*) Die von der Ruhr direkt, ohne Berithrung des Hafens, auf den Rhein gegangenen Kohlenmengen sind als
nach Ruhrort angefahren betrachtet worden.
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Fortsetzung von Tabelle 12.
An Steinkohlen (einschl. Steinkohlen - Briketts) und Koks wurden angefahren
- /fﬁ auf der Ruhr H ’ -
vorn
im Jahre nach dem per . per in Schiffen Rheinher || insgesamt
Hafen Landfuhre || Eisenbahn (Zahl zu Wasser
i i der Schiffe) ¢ ¢ ¢
1867) { Ruhrort — 1052439 265 853 1318292
Duisburg — 570 355 1820 234 852 805 207
1868 { Ruhrort — 1098915 175638 1274 553
Duisburg — 572 565 1341 161 486 734 051
1869 g Ruhrort — 1130 204 1504 204 303 1334 507
Duisburg — 522 768 1210 137 430 660 198
1870 { Ruhrort — 1010 463 1650 198 233 1208 696
Duisburg — 445743 1148 146 146 ! 591889
1871 { Ruhrort — 975 817 1449 180 643 1156 460
Duisburg — 382 560 1001 117 473 500033
1872 { Ruhrort — 978 588 1578 188 904 1167 492
Duisburg — 349 488 1141 129 678 479 166
1873 { Rubrort — 1096 765 1722 187 452 1098 1285315
Duisburg — 398 440 1292 128 006 526 446
1874 { Ruhrort — 976 302 269 34416 872 1011 590
Duisburg — 331780 408 38 461 370 241
1875 { Ruhrort - 1274 399 373 44 606 508 1319513
Duisburg — 350762 564 53902 404 664
1876 { Ruhrort — 1461218 14 096 450 1475764
Duisburg — 406 712 50 547 457 259
1877 { | Ruhrort — 1345 349 92 12 084 1357 433
Duisburg — 348010 462 54 551 402 561
1878 { ] Ruhrort — 1483 268 49 5999 161 1489 428
! Duisburg — 375710 306 35833 411543
1879 { ‘ Ruhrort — 1472672 1 90 34 1472796
Duisburg — 543 762 249 31428 575190
1880 { Ruhrort — 1627 660 -— — —_ 1 627 660
Duisburg — 631815 219 25 341 — 657 156
Ruhrort — 1506910 — — — 1506 910
| teet Duisburg — 663 530 106 12547 — 676 077
Ruhrort — 1668 671 — —_ — 1668 671
1882 g Duisburg — 690770 121 15 887 — 706 657
Ruhrort — 1871 540 — — — 1871 540
1883 g Duisburg — 848975 68 7 260 — 856 235
1884 { Ruhrort — 1906 595 2 259 — 1906 854
Duisburg — 744 250 69 8230 — 752 480
i

*) Im Jahre 1867 gingen per Schiff von der Ruhr 18672 t nach Orsoy-Homberg.
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Fortsetzung von Tabelle 12,

An Steinkohlen (einschl. Steinkohlen-Briketts) und Koks wurden angefahren

o auf der Ruhr I
w vom |
im Jahre | 2R dem per _Per  lin Schiffen Rheinher|  insgesamt
Hafen Landfuhre || Eisenbahn (Zahl 21 Wasser
¢ t der Schiffe) ¢ ¢
1885 { Ruhrort — 2009298 — - — 2 009 298
Duisburg — 896 485 30 9159 — 905 644
1856 { Ruhrort — 1987 005 _ — — 1 987 005
Duisburg — 963 230 58 4 800 — 968 030
1887 { Ruhrort — 1982 440 2 314 — 1982 754
Duisburg — 881 810 40 4 388 — 886 198
1888 { Ruhrort — 2382670 17 1956 — 2 384 626
Duisburg — 1149635 30 3502 — 5 1123137
1889 { Ruhrort — 2378155 _ — 2167 | 2380322
Duisburg — 1169 285 29 2994 2585 1174 864
1890 { Ruhrort — 2 665 908 _ — - 2665908
Duisburg —_ 1192 570 _ — —_ 1192 570
1894 § Ruhrort — 2797 609 — — — 2797 609
Duisburg — 1045925 _ — — 1 045925
Ruhrort — 2890273 _ — — 2890273
1892 { Duisburg — 1175545 _ — — 1175 545
1893 % Ruhrort — 3034171 _ — — 3034171
Duisburg — 1136 952 — — — 1136 952
1894 { Ruhrort — 3593 284 _ — — 3593 284
Duisburg — 1436016 _ — | 60 1436 076
1895 { Ruhrort — 3378395 _ — [ 3378 395
Duisburg — 1250765 _ — — 1250 765
189 { Ruhrort — 4145493 _ — — 4145493
Duisburg — 1745797 _ — 330 1746 127
1897 { Ruhrort - 4137 180 _ —_ —_ 4137 180
Duisburg — 1713 184 . — 317 1713 501
1898 { Ruhrort — 4058 331 _ — — 4058 331
Duisburg — 2051718 _ e 200 2051918
1899 { Ruhrort — 4 186 604 . — 1153 4187 757
Duisburg — 2 350 729 - — 2306 2353 035
1900 { Ruhrort — 4 798 589 _ — 9540 4 808 129
Duisburg — 2710 656 - — 32273 2742929
1901 { Ruhrort — 4998 990 _ — 55 4999 045
Duisburg — 3013749 _ — — 3013749
1902 { Ruhrort — 4431725 . — 150 4431 875
Duisburg — 3168952 _ — — 3168952
1903 { Ruhrort — 5836 077 . — _— 5836 077
“ Duisburg — ] 4105192 . — — 4105 192
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Tabelle 13.
Steinkohlen- und Koks-Abfuhr

aus dem niederrheinisch - westfilischen Steinkohlenbezirk
auf dem Rhein.

Abfuhr an Steinkohlen (einschl. Steinkohlen-Briketts) und Koks auf dem Rhein

aus dem Hafen ‘direkt von dei ‘

| von der Ruhr, vom |
Jahr D'.-‘iSb“fg z‘ Vszlradzeesctik RE;:E:;?:&.‘; insgesamt

Ruhrort R;ufschl. Hochfeld |  Alsum Rheinpreussen a;‘;g:“éi}z‘e‘:_"'

einkanal bahn-Bassin
t t t t t t | o

o !
1850 430 500 375133 — — — — (| 805633
1851 410 881 358 592 — — — — L} 769 473
1852 473870 388985 — — — — 862 855
1853 435736 382 468 — — — — | 818204
1854 559 250 479 202 — — — — 1038452
1855 604 570 514 287 — — — 9383 1128 240
1856 542 211 485 149 — — — 9640 1037 000
1857 434 228 449907 — — — 3461 887 596
1858 600 579 512 359 — — — 1153 1114 091
1859 564352 | 487620 | @ — — - 517 | 1052489
1860 734 501 569 714 - — — 14 796 1319011
1861 793 268 599 833 — — — 4 552 1397 653
1862 897 267 663 802 — — — 1017 1 562 086
1863 991 857 604 922 — - — — 1596 779
1864 1 039 666 673 330 — — — — 1712 996
1865 1144317 723 025 — — — — | 1867342
1866 1124 365 737 542 — — — - 1861 907
1867 1250 328 716 383 — — — — 1966 711
1868 1285 233 643 958 — — — — 1929191
1869 1302516 566 824 94 790 — — 5613 1969 743
1870 1148298 497 648 180900 — — 10798 1837 644
1871 1041 338 422 259 210880 — — — 1674 477
1872 1151 969 439101 208 318 — — — 1799 388
1873 1144 520 470979 262 095 — — — 1877 594
1874 1035 005 347106 210290 — — — 1 592 401
1875 1347322 413517 283 598 — — — 2 044 437




4. Kap.: Verkehrsverhiltnisse.

81

Fortsetzung von Tabelle 13.

Abfuhr an Steinkohlen (einschl. Steinkohlen-Briketts) und Koks auf dem Rhein
aus dem Hafen ‘; direkt von derw
| ‘ " von der Ruhr, vom ‘
Jahr 1 Duisburg ‘ i Verladestelle R}?e l::lsubf‘;:%;i .
) ! | der Zeche i| insgesamt
Rubrort einschl. | Hochfeld | Alsum gy s e |
Rheinkanal | | bahn-Bassin |
L t i t ‘ t { t i t t “} t
i E .
1876 1428 726 ‘ 408 464 l 291788 — : — — ‘ 2128978
1877 1 390 001 381 838 283 207 — — | — \ 2055 046
1878 1492 860 387 074 368 090 - . — | 2248 024%)
1879 142t 871 503 958 395 328 — — i 2 321 157%)
1880 1610664 | 614869 407 965 — ‘ — 2 633 498%)
1881 1655018 | 668 931 475 226 — ‘ | —_ L 2799175 *)
1882 1 596 669 659554 | 47639 — 29 848 — ‘; 2762 467
1883 1902 639 846 903 ] 499763 — 32940 — ' 3282245
1884 1925 203 762 068 452 852 23 254 39 004 ‘ — 3212471
1885 2028765 | 926234 578 598 37 568 50 920 — . 3622085
1886 2004 303 [ 947 476 623 166 31980 65667 ! — ‘ 3672592
1887 2026446 ' 883518 652 142 50222 67 361 — ! 3679689
1888 24211787 ‘ 1120363 736 375 ’ 73188 94 153 — 4 445 866
1889 2348916 | 1144836 719909 ‘ 69 540 110 402 — 4 393 603
1890 2563 874 \l 1118 348 837 449 53 833 109 428 — 4 682 932
1891 21779 532 1046511 | 881663 61 631 112772 — 4 882109
1892 3040576 1161610 | 874 847 : 84373 129 566 9 000 5299 972
1893 3114103 1116998 893 971 ‘ 82776 112 337 20 525 5340710
1894 3475422 1401 097 790 194 i‘ 65 668 127 299 5700 . 5865380
1895 3 502 466 1202 340 486 989 70 201 97 780 6225 \ | 5366 001
1896 4 276 364 1709183 641 356 a 64993 118 753 2120 6812 769
1897 4 059 692 1616 338 619487 | 38879 | 97 538 2951 - 6434885
1898 4 220 220 1996 376 634 668 59708 - 106182 7 560 L7 024 714
1899 4197 806 2243 082 635 636 53098 . 123597 7130 7260 349
1900 4 850 564 2680187 692 584 63 720 ‘ 125 300 9790 m 8421945
1901 4 864 120 2992760 668 258 166825 125888 17 000 }‘ 8834 851
1902 4 465 486 3 150 792 701 875 221297 \ 129054 21000 \‘ 8689 504
1903 | 5880 702 4 061 958 986 327 283 695 i 161 666 ‘ 11 570 ; 11-385 918
l ?

*) Ohne die etwa ab Ladestelle Rheinpreussen (Homberg-Essenberger Ufer) abgefahrenen Mengen.

Sammelwerk X.

6
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zufithren. Da die Eisenbahnfrachten gegen diejenigen nach dem Duis-
burger Hafen niedriger gehalten wurden, so hatte unter dieser Konkurrenz
namentlich der Rhein-Ruhr-Kanal-Aktienverein sehr zu leiden, bis dann im
Jahre 1878 die Gleichstellung der Frachten erreicht und durch die Ver-
staatlichung der Eisenbahnen im Jahre 1880 gesichert wurde.

Ueber den Umfang des Kohlenverkehrs aus dem niederrheinisch-
westfilischen Becken nach den Rheinhédfen bezw. dem Rhein geben die
Tabellen 12 und 13 Aufschluss.

Der Gesamtgiiterverkehr zu Wasser (zwischen Hafen und Rhein) be-
trug in je 1000 t:
Tabelle 14.

| |

beim Hafen | im Jahre !
bezw. der Ladestelle [ [ L e ‘
| 1805 | 1896 | 1807 | 1808 | 1899 | 1900 | 1901 | 1902 ! 1903 |

i | | [ | \

. Ruhrort . . . . . |4507 5592 5504 | 5692 | 5996 | 6701 6758 6317‘8337“
Duisburg . . . . . 2282 3285 |3184 | 3806 4130 4746 4725 4867 6240
Hochfeld . . . . .| 626 807 | 86 916 838 953 899 953 1312

Duisburger Rheinufer 4531 769 8071 1| 744 795 863 801 | 918‘

|
!
|

Homberg - Essenber- : | i

|
31, 200 12
‘ | '

Zusammen | 12037 12827 (14 353 14 615 14 594 19051

ger Ufer . . . .| : 143 | 146? 172 184 187 19| 226
Ruhrorter Eisenbahn- \‘ ‘ | ! : ‘ \ ‘
bassin . . . . .| | | 84 99 26 29 18 2 33
Rheinhausen . . . . |46 5 163!1 246 236 135? 172 306
l Laar (Phonix) . . . ‘ | 160‘ 147 205 193| 285 226 280
i Alsum . . . . . L] Po132 | 214
|

326 450 504; 699| 10121 1347,

| Rheinufer Walsum . i 46‘ 27 52

Die Schiffahrt auf dem Rheine*), von welcher friither ebenfalls Abgaben
erhoben wurden, ist und zwar von Basel bis ins offene Meer geméss revid.
Rheinschiffahrtsakte vom 17. Okt. 1868 (vgl. auch Art. 54, Abs. 4 der
deutschen Reichsverfassung) frei, und es diirfen Abgaben, die sich lediglich
auf die Thatsache der Beschiffung griinden, weder von den Schiffen, noch
von der Ladung erhoben werden.

*) als einer natiirlichen Wasserstrasse.
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Vor Mitte der 1840er Jahre wurden zum Kohlentransport auf dem
Rhein Kihne benutzt, welche héchstens 250 t Kohlen bei einem Tiefgang
von 1,50 m fassten. Mit der Zeit ging man mehr und mehr zu grdsseren
Kihnen iiber und heute bedient man sich meist solcher, welche bei 70 bis
80 m Linge, 8!/, bis 10!/, m Breite und 2!/, m Tiefgang eine Ladefahigkeit
von 1000 bis 1500 t Kohlen besitzen; doch kommen auch erheblich gréssere
Kihne bis zu 2340 t Ladefshigkeit bei ca. 100 m Linge, 12 m Breite und
2%/, m Tiefgang vor. Nur der Verkehr nach Holland und Belgien wird
noch vielfach durch kleine, den dortigen Kanilen angepasste Fahrzeuge
von 50 bis 300 t Tragfahigkeit vermittelt.

Wihrend frither die Kohlentransporte unter Zuhiilfenahme von Segeln
rheinaufwirts durch Pferde und rheinabwirts treibend bewerkstelligt
wurden, ist man schon seit lingerer Zeit hinsichtlich der Transporte nach
dem Oberrhein allgemein dazu tbergegangen, die Pferde durch Dampf-
kraft zu ersetzen*); man vereinigt mehrere Kihne zu einem Schleppzuge
und befordert denselben jetzt meistens durch je einen Raddampfer; solche
Dampfer haben bis zu 1400 PS und konnen bei giinstigem Wasserstande
4000 bis 5000 t Ladung in einem Schleppzuge zu Berg beférdern. Im Ver-
kehr zwischen den Ruhr-Rheinhdfen und den weiter abwirts liegenden Plitzen
bedienen sich die kleinen holldndischen und belgischen K4hne thalwirts auch
jetzt noch vielfach lediglich ihrer Segel zum Transport; zu Berg werden sie
im allgemeinen durch Schraubenboote mit etwa 100 bis 300 PS geschleppt,
gelangen aber auch bei gutem Winde und unbeladen unter Segel in die
Gegend Ruhrort - Duisburg.  Gegenwirtig gehen aber auch die die
Kohlen zu Thal transportierenden Schiffer, um Zeit zu ersparen, mehr und
mehr dazu iiber, auch abwirts ihre Kdhne — und zwar in Ziigen — durch

Dampfer schleppen zu lassen.

Im Verkehr mit tiberseeischen Lindern und den deutschen Nord-
und Ostsee-Hifen werden die Ruhr-Rheinhidfen ofter von Rhein-See-
dampfern und Seeleichtern angelaufen, von denen die ersteren bis zu
72 m Linge, 9Y, m Breite und 37/, m Tiefgang haben und bis zu 1400 t
laden**).

Fiir die Beurteilung des Rheinwasserstandes spielen die Angaben des
Kauber Pegels eine wesentliche Rolle. Bei einem dortigen Pegelstande

#) An einzelnen Stellen, so am Binger Loch, werden der Sicherheit wegen
auch jetzt noch zuweilen Pferde benutzt.

*#) Die Bearbeitung der drei letzten Absitze erfolgte unter Beriicksichtigung
von Angaben des Herrn Prokuristen Piper, Ruhrort, in engster Anlehnung an die
vom Wasserbauinspektor zu Ruhrort im Jahre 1902 verfasste Schrift: »Der Ruhr-
orter Hafen, seine Entwicklung und Bedeutung«.

6*
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von nur 1,25 m und darunter gilt die Rheinschiffahrt heute im allgemeinen
als nicht mehr lohnend*).

3. Die Lippe.

Auch auf der Lippe sind in fritherer Zeit (vor 1860) Steinkohlen ver-
schifft worden, und zwar solche aus der Gegend von Dortmund und Hérde,
die per Landfuhre nach Liinen geschafft wurden. In der Hauptsache diente
aber die Lippe zum Transport von Holz, Salz (von den westfilischen
Salinen), Kaufmannsgiitern (hollindischen Waren lippeaufwirts), Produkten
und Rohmaterialien der an der Lippe (bei Liinen und Hamm) gelegenen
Eisenwerke (Roheisen, Eisen-Waren und Erze) und dgl

Der Umfang des Lippeverkehrs wihrend der Zeit von 1850 bis 1867
ist aus der oben mitgeteilten Tabelle 11 ersichtlich.

Vor dem 15. Okt. 1867 wurden auch auf der Lippe Schiffahrtsabgaben
erhoben. Das Nihere dieserhalb ergiebt sich aus den kgl. Erlassen vom
21. Sept. 1848 (nebst Tarif in der Gesetzsammlung 1848, Seite 269—272),
13. Dezember 1852 (Gesetzsammlung 1852, Seite 773), 24. Febr. 1862 (Gesetz-
sammlung 1862, Seite 79) und vom 20. Sept. 1867 (Gesetzsammlung 1867,
Seite 1744).

*) Nédheres iiber die Rheinhidfen und die Rheinschiffahrt ist zu ersehen in

den Schriften:

1. Festschrift zu der XXXII. Hauptversammlung des Vereins deutscher In-
genieure in Diisseldorf und Duisburg vom 16. bis 20. August 1891, (Ge-
druckt bei August Bagel, Diisseldorf);

2 Der Ruhrorter Hafen, seine Entwicklung und Bedeutung, bearbeitet
durch den Wasserbauinspektor in Ruhrort im Jahre 1902.

3. Goecke: Der Duisburger Hafen (1826 bis 1888), Duisburg 1888.

4, Hirsch: Duisburg (in den Drucksachen des IX. internat. Schiffahrts-
kongresses, Diisseldorf 1902)." )

5. Gothein: Geschichtliche Entwicklung der Rheinschiffahrt im 19. Jahr-
hundert. 1903,

6. Wickert: Der Rhein und sein Verkehr. 1903.

7. Beyerhaus: Der Rhein von Strassburg bis zur hollind. Grenze in techn.
und wirtschaftlicher Beziehung. 1902.

8. Eckert: Rheinschiffahrt im 19. Jahrhundert (in Schmollers staats- und
sozialwissensch. Forschungen, Band 18, Heft 5, 1900);

9. Velke und Landgraf: Die Rheinschifffahrt, jhre Entwicklung und Be-
deutung. 1892.

10. Der Rheinstrom und seine wichtigsten Nebenfliisse von den Quellen bis
zum Austritt des Stromes aus dem deutschen Reich. Im Auftrag der
Reichskommission zur Untersuchung der Rheinstromverhiltnisse, heraus-
gegeben vom Zentralbureau fiir Meteorologie und Hydrographie im Gross-
herzogtum Baden. Berlin 1889.
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Von 1853 bis August 1856 bestand auf der Lippe sogar eine Dampf-
schleppschiffahrt, als deren Unternehmer zuerst H. Hermann in Hamm,
vom 1. Mirz 1854 ab das Erbsilzer-Kollegium von Werl und Sassendorf in
Soest und vom August 1854 ab die Rhein- und Lippe-Dampfschleppschiffahrts-
Aktiengesellschaft fungierte*).

4. Der Dortmund-Ems-Kanal.

Der Dortmund-Ems-Kanal mit seiner Abzweigung von Henrichenburg
nach Herne ist in den Jahren 1892 bis 1899 erbaut und im Jahre 1899 dem
Betriebe iibergeben worden. Die Linge des Zweigkanals Henrichenburg—
Herne betrigt 10,94 km und diejenige des Kanals Dortmund-—Henrichen-
burg—Emden 270,45 km**).

Zu den Baukosten von insgesamt 72009 000 M. haben die sogenannten
Interessenten 4855000 M., davon allein die Westfilische Berggewerk-
schaftskasse 1 Million und die einzelnen interessierten Werke der Montan-
industrie zusammengenommen ebenfalls 1 Million Mark, als »Beitrag zu den
Kosten des Grunderwerbs« beigesteuert.

Die Entwickelung des Giiterverkehrs auf dem Kanal ergiebt sich aus
Tabelle 15. Einen sehr wesentlichen Anteil an der Kohlenbeforderung hat
die in Dortmund ansdssige Westfdlische Transport-Aktiengesellschaft, von
deren Aktien sich ein erheblicher Teil in Hinden des Rheinisch-West-
filischen Kohlen-Syndikats befindet.

Fiir das Befahren des Kanals sind Abgaben zu entrichten nach Mass-
gabe des ministeriellen Tarifes vom 1. Mérz 1898 und der beziiglichen vom
Oberprisidenten zu Miinster in Gemeinschaft mit dem Regierungsprisidenten
zu Aurich erlassenen Ausfithrungsbestimmungen vom 1. April 1898 bezw.
19. Mirz 1901 ***).

Als Chef der »Dortmund-Ems-Kanal-Verwaltung« fungiert der
Oberprisident der Provinz Westfalen in Miinster.

#) Niheres iiber die Lippeschiffahrt siehe bei:

1. Strotkotter: »Die Bestrebungen zur Verbesserung der Schiffbarkeit der
Lippe im 15., 17. und 18. Jahrhundert«. 1895.

2. Strotkotter: »Die Lippeschiffahrt im 19. Jahrhundert«. 1896. Die Tabelle 11
ist jedoch amtlichen Materialien entnommen.

**) Siehe »Entfernungs-Anzeiger fir den Dortmund-Emskanal und die Ems
(von Papenburg bis Emden)«, Miinster 1901. Die Linge der kanalisierten Ems ist
oben mit einbegriffen.

*#*) Die Ausfiihrungsbestimmungen vom 1. April 1898 sind durch diejenigen
vom 19. Mirz 1901 aufgehoben und ersetzt worden.
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C. Eisenbahnen.

Die Entwickelung des Eisenbahnnetzes ergiebt sich deutlicher, als sie
durch blosse Worte geschildert werden kann, aus den Tafeln V, VI VII,
VI, IX und X a und b sowie den Tabellen 16 und 17. Insbesondere auch
zeigen diese Unterlagen, dass das hier in Betracht kommende Eisenbahn-
netz zu Anfang der 1850er Jahre noch recht diinn bezw. wenig zusammen-
hingend war.

‘Wihrend der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts erfolgte dann nach
und nach einerseits die Schaffung eines dichten Schienennetzes im inneren
Rayon unseres Bergbaubezirks, andererseits der Ausbau der grossen, radial
aus demselben nach allen Weltrichtungen fithrenden Eisenbahnlinien.

Zundchst waren es die Privat-Eisenbahngesellschaften, im engeren
Bezirk, namentlich die Kéln-Mindener, die Bergisch-Mirkische und
seit 1866 auch die Rheinische, welche sich um die Erlangung und Be-
sorgung des Transportgeschéftes bemiihten.

Es unterliegt keinem Zweifel, dass diese Konkurrenz, wobei jede Ge-
sellschaft sich den Zugang zu mdoglichst vielen Werken zu erdffnen suchte,
manche Zweig- und Anschlussbahnen hat entstehen lassen, welche bei ein-
heitlichem Eigentum nicht zur Ausfithrung gekommen sein wiirden. Eine
weitere Folge dieses Wettbewerbs war die sehr ungleichmissige Tarifierung.
Die Hohe der Frachtsdtze war vielfach bedingt durch das gréssere oder
geringere Mass der Konkurrenz, welche eine Eisenbahngesellschaft der
andern, und die Rheinschiffahrt allen Eisenbahnen zusammen machte; die-
jenigen Gebiete, deren Schienenzufuhrwege sich im Besitze nur einer
Gesellschaft befanden, mussten vielfach fiir ihre Kohlen- und Rohmaterial-
Beziige hohere Frachtsitze zahlen, als diejenigen Distrikte, in welchen
verschiedene Gesellschaften einander das Terrain streitig machten und sich
durch Konzessionen an das Publikum zu iiberbieten suchten.

Eine Aenderung dieses Zustandes wurde in Preussen durch die mit
dem Jahre 1879 begonnene Verstaatlichung der Eisenbahnen herbeigefiihrt.
Wie sich kurz vorher die einzelnen Bahnlinien des niederrheinisch-west-
filischen Industriebezirks auf die verschiedenen Eisenbahn-Gesellschaften
verteilten, soll die Tafel IX darstellen.

Verwaltung und Betrieb fiir Rechnung des Staates begannen:

a) bei der Westfilischen Eisenbahn laut Vertrag vom 23. Dezember 1848

auf Grund des Gesetzes vom 7. Dezember 1849 am 1. Januar 1850.
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Zusammenstellung

der Gleislingen der im Gebiete zwischen Berlin und Paris,

Kiel und Strassburg im Betriebe befindlichen vollspurigen Eisenbahnen.
Tabelle 16.

1 : | 3 | 4 | s ] 6 “ 7| 8 ‘77;“—}
dem Betriebe sind ]‘ Von den f
iibergeben worden | |

- - in Spalte 2 “ in Spalte 3 “
Jahr l mden | insgesamt | verzeichneten Streckenlingen waren am 1. April 1903 ‘
einzelnen | bis Schluss ’ s P
[ Jahren S’ des Jahres | eingleisig . zweigleisig ?m%fleriél::lig?g eingleisig ‘,zweigleisig “m(lzeriélgig(iigj
| km | km | km | km  km m | km | km }
4 - T -

1835 41,04 41,00 2004 21,00 l — 20,04 i 21,001 — j
1836 2300 ' 6404 = — 23,00 | — - 4400 — |
1837 | 12965 193,69 ; — 12965 ‘ — - | 173,65:; — ‘
1838 | 21518 40887  — = 21518  — — | %8883 —
1839 167,22 57609 | 1000 157,22 | — 30,04 | 546,05 ~ —
11840 28937 | 86546 7572 21365 | — 10576 | 75970, —
1841 | 273,63 1139,09 ‘ 12,88 253,05 | 17,70 118,64 , 101275 7,70 |
1842 18915 132824 1,00 18815 \ — 11964 | 120090 |
1843 | 46505 179329 77,64 = 38741 — 197,28 | 158831
i1844 362,89 215618 1317 . 33891 1081 21045 | 192722 18,51
(1845 21380 236998 8533 12847 - 129578 | 205569
| 1846 102888 .« 339886 | 3721 991,67 — 332,99 | 3047336
11847 | 98292 438178 | 101,30 = 849,52 . 32,10 43429 | 389688 50,61

| 1848 || 814,66 519644 11807 696,59  — 552,36 | 459347
1849 || 77842 597486 4238 73604 594,74 532051
1850 || 358,58 633344 9,31 | 26227  — | 691,05 559,78
1851 35912 669256 5993 299,19, — 750,98 \ 5 890,97 "
1852 | 41348 | 710604 8940 32418 |  — 84038 621505
1853| 49534 760138 8652 40382 500 92690 | 661887/ 5561
1854 | 469,72 8071,10 23021 = 23951 — 1157,11 | 685838
1855 | 614555 868565 25032 | 36423  — 140743 ' 722261 N
1856 | 53521 922086 20880 | 32641 | — 161623 754902
'1857| 37583 959669 = 81,83 294,00  — 1698,06 | 7843,02 )
11858 | 803,81 '10400,50 | 27506 52875  — 197312 | 837,77
1859 | 87379 1127429 18279 691,00  — | 215591 | 906277
1860 | 417,85 1169214 50,73 | 367,12  — 220664 942989
1861 657,20 1234934 | 344,90 312,30 I 2551,54 | 9742,19 .,

’ 1862 849,24 '1319858 | 163,70 & 68354 | 2,00 | 271524 fm 42573 | 57,61
1863| 78391 1398249 53008 | 25383  — | 324532 | 1067956
11864 | 580,63 | 1456312 = 35852 l 22211 | — 360384 (1090167

; 1865 | 112405 15687,17 = 69364 = 43041 ~ — 429748 (1133208
11866 || 1081,54 1676871 | 542,67 | 53887, — 4840,15 gn 87095
1867 || 1257,58 | 18.026,29 % 73035 | 52723 | — 557050 1239818 57,61
! 18 026,29 £ 5570,50 ?12 398,18 | 57,61 |




4. Kap.: Verkehrsverhaltnisse. 89

Fortsetzung von Tabelle 16.

71_‘_2 T Ti 6 W 7 g 0
Dem Betriebe sind ‘ ‘ Von den

i iibergeben worden !

1 ' - ] in Spalte 2 | in Spalte 3

Jahr || in den J insgesamt ‘ ] L .

einzelnen | bis Schtluss | verzeichneten Streckenlingen waren am 1. April 1903
Jahren | des Jahres i eingleisig } zweigleisig m‘ifriélé‘i‘;?g eingleisig | zweigleisig ‘in?er}ﬁ_glglscilg

gi ‘ km km \ km |  km km km km km
Uber- I ‘ o
trag 118 026,29 5570,50 |12398,18 | 57,61

1868 || 856,28 | 18882,57 | 605,68 250,60 — 6176,18 | 12648,78 | 57,61
1869 (| 981,83 | 19864,40| 714,49 267,34 — 6 890,67 | 12 916,12 ”
1870 || 1400,02 | 2126442 79355 | 60647 | — 768422 1352259 |
1871 956,03 | 22220,45| 521,78 434,25 — 8206,00 | 13 956,84 "
1872 || 1 132,05 | 23352,50 | 780,59 351,46 — 8986,59 | 14 308,30 ’
1873 1| 1490,88 | 24 843,38 | 846,94 643,94 — 9833,53 | 14 952,24 »
1874 || 1652,60 | 26 495,98 | 1 246,52 406,08 — 11 080,05 | 15 358,32 »
1875 || 2170,27 | 28 666,25 | 1 965,38 204,89 — 13 045,43 | 15 563,21 »
1876 || 1 152,89 | 29819,14 | 905,20 247,69 — 13 950,63 | 15810,90 ’
1877 || 1074,65 | 30893,79 | 787,98 286,67 — 14 738,61 | 16 097,57 "
1878 || 1 023,39 | 31 917,18 749,18 1 274,21 —_ 15 487,79 16 371,78 ’
1879 || 2173,03 | 34 090,21 | 1 637,46 ‘ 535,57 — 17 125,25 | 16 907,35 »
1880 || 834,61 | 34924,82| 740,13 © 94,48 — 17 865,38 ‘ 17 001,83 »
1881 734,65 | 35659,47| 527,54 207,11 — 18 392,92 | 17 208,94 »
1882 | 786,71 | 36446,18| 683,72 91,73 11,26 119076,64 | 17 300,67 | 68,87
1883 || 799,22 | 3724540, 745,58 53,64 — 19 822,22 | 17 354,31 ’
1884 || 922,00 | 38167,40, 813,81 . 108,19 — 20 636,03 | 17 462,50 »
1885 || 1022,20 | 39189,60| 724,28 ° 297,92 — 21 360,31 | 17 760,42 '
1886 || 755,77 | 3994537 | 671,25 84,52 — 22 031,56 | 17 844,94 ”
1887 || 724,74 | 40670,11 | 724,74 ’ — 22 756,30 ” ”
1888 || 988,82 | 4165893 | 697,82 291,00 — 23454,12 | 18 135,94 ’
1889 | 595,96 | 42254,89| 595,96 » — 24 054,08 » ”
1890 | 664,22 | 42918,11| 664,22 w o = 24 714,30 ” »
1891 212,75 | 43131,86 r 157,65 ‘ 55,10 ‘ — 24 871,95 | 18 191,04 »
1892 | 594,46 | 4372532 473,14 121,32 — 25 344,09 | 18312,36 ’
1893 ; 373,06 | 44 099,38, 359,20 13,86 — 25 704,29 | 18 326,22 »
1894 || 364,72 | 44 464,10, 279,55 | 85,17 — 25983,84 | 18411,39 | »
1895 | 791,66 | 45235,76| 601,09 ‘ 190,57 —_ 26 584,93 | 18 602,96 : '

11896 | 71527 | 45971,08| 694,80 | 2047 | — (2727973 | 1862243 |
1897 || 672,81 | 46643,84 | 652,95 . 19,86 | — 27 932,68 | 18 642,29 »
1898 | 668,48 | 47 312,32 | 668,48 1 — — 28 601,16 » i »
1899 || 452,80 | 47 765,12 452,80 | — — 29 053,96 » ’
1900 || 1191,42 | 48956,54 | 1173,37 ' 18,05 — 30 227,33 | 18 660,34 »
1901 686,29 | 49642,83| 662,81 23,48 — 30 890,14 | 18 683,82 »

11902 || 688,33 | 50331,16| 663,15 25,18 — 31 553,29 | 18 709,00 »

fb1'59})'34“ 34,34 | 5036550 34,34 ‘ — 3158763 68,87

\ 50 365,50 31 587,63 {18 709,00 ‘ 68,87
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Zusammenstellung
der vollspurigen, dem offentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen
des Ruhr-Kohlen-Reviers in der Reihenfolge der Erdffnungszeiten
bis zum Friihjahr 1904.
(In der Ausdehnung der Karte [1 : 200 000] Taf. VIIL) Tabelle 17.
g R
g3 . . . . | Linge =4
SZ Bezeichnung der dem Betriebe iibergebenen Eisenbahnstrecken. | gOl
3 } km \“E
1838 ‘
1| Disseldorf Hptbhf—Erkrath. . . . . . . ... ... ... ., "809 |2
1841 :
2 | Erkrath—Gruiten . . . . . . .. ... ... L .. ; g’(,])g %
3| Gruiten—Vohwinkel. . . . . . . . . .. ... ... ... .. ; 4:50 2
4 | Vohwinkel—Elberfeld-Steinbeck . . . . . . . . .. ... ... | 580 |2
1845 f
5| Coln-Deutz C. M.—Disseldorf Hptbhf.. . . . . . . . . .. .. 38,08 | 2
1846 4
6 | Disseldorf Hptbhf.—Duisburg. . . . . . . .. . .. ... .. 2361 2
1847 | \
7 | Duisburg—Duisburg Hafen . . . . . . . .. .. .. ... .. 1,65 ‘ 2
8 desgl desgl. ... 010 | 1
9 ‘\ desgl. Hptbhf.—Oberhausen . . . . . . . . ... ... .. 175 ‘ 2
10 | Oberhausen—Frintrop . . . . . . . . . . . .. .. ... ... © 450 { 4 ;,
11 | Frintrop—Altenessen . . . . . . . . . . .. ... ... ... © 680 3.
12 | Altenessen—Gelsenkirchen . . . . . . . .. . ... ..... 7,00 ,‘ 2 |
13 | Gelsenkirchen—Herne . . . . . . . . . .. ... .. .. ... ‘ { ;ﬁ i
14 | Herne—Hamm . . . . . . . . . . . .. ... ... ... ... j 52,10 | 2 |
15 ‘ Elberfeld-Déippersb?rg—Barmen-Rittershausen—Schwe]m ..o 1060 | 2
16 | Neubeckum—Hamm . . . . . . . . . . .. .. .. ... ... 2120 2,
17 | Vohwinkel-~Kupferdreh . . . . . . . . ... .. ... ... \ 26,17 |2
18 | Kupferdreh—Ueberruhr . . . . . . . . . . . ... ... ... . 450 3
1848 i |
19 | Minster i We~Hamm . . . . . . . . . ... ... ... ... | 3527 |1
j 20 ; Oberhausen—Ruhrort (iiber Meiderich) . . . . . . . . .. .. ‘ 893 |2
( 1849 | j
21 [ Schwelm —Hagen—Herdecke Vorhalle -—Witten -West— Dort- l |
{ munderfeld. . . . . . .. ... oL i 44,21 “ 2.
22 | Viersen—Uerdingen . . . . . . . . . . .« oo 2135 i 2
23 | Uerdingen—Homberg . . . . . . ... ... .. ... .. .. ‘ 12,32*)‘ 1
| ,

*) ausschl. 0,8 m Pers.-Traj. Homberg—Ruhrort.
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N

Fortsetzung der Tabelle 17.

o b
g s Linge %E
BZ Bezeichnung der dem Betriebe iibergebenen Eisenbahnstrecken. 8O
- km “E
1 1850
\‘ 24 ) Hamm—Soest . . . . . . . . . . . oo e 25,2 2
| 1853
25 | Miinchen-Gladbach—Neuss . . . . . . . . . .« . ... ... 17,18 | 2
| 26 | Neuss—Obercassel . . . . . . . ... ... ... ...... 6,56 | 1
1855 |
| 27 | Dortmund—Holzwickede—Soest. . . . . . . . . . .. .. .. 53,52 | 2
1856 ’
28 | Neuss—Crefeld .. ... ... ...... e e e e 19,14 | 2
|
] 29 | Oberhausen—Dinslaken . . . . . . . . . .. ... oL | 1399 | 2
| 30 | Dinslaken—Wesel—Emmerich . . . . . ... .. ... .... 46,85 | 2
|
1859 ‘
31 | Hagen—Hengstei—Letmathe. . . . . . . . . . .. .. .. .. 21,00 | 2 ‘
32 | Duisburg—Hochfeld Nord) B. M) . . . . . . . . . .. ... i 515 11 f
33 | Abzweigung nach dem Rhein und Ruhrkanal . . . . . . . .. 1,80 | 2|
[
1860 }
34 | Verbindungsstrecke Herdecke-Vorhalle—Hengstei. . . . . . . 404 | 2
35| Letmathe—Altena . . . . . . . . . . . . . . ... .. 9,00 | 2 ‘
36 | Bocuum (Stid)—Langendreer (Stid)—Witten (West) . . . . . . 1,75 | 2 |
| 1861 1
37 | Altena—Plettenberg . . . . . . ... Lo 0 Lo 4830 | 2
( 1862 ‘
38 | Styrum—Milheim a. d. Ruhr—Steele (Nord)—Bochum (Sitd) . . {2%8‘2) 3
39 | Milheim a. d. Ruhr—Duisburg . . . . . . . . . . . . . ... 810 | 2
40 | Laer—Langendreer . . . . . P I A I I 290 |1
41 | Langendreer (Sid)—Dortmund . . . . . . .. ... ... 12,86 | 2
] 42 ] Verbindungskurve bei Dortmunderfeld . . . . . . . .. L 0,75 | 1
|
| 1863 |
43 | Crefeld—Kempen . . . . . . . .. . ... .. ... | 1,38 | 2
44% Kempen—Kevelaer . . . . . .. .. .. ... ... .. .. | 2751 |1 J
45% Ueberruhr—Steele Nord. . . . . . . . ... ... ... ... 230 |2]
| 46 } Steele—Dahlhausen . . . . . . . . . . ... ... ... ; 467 | 2|
|
| 1864 | |
47 | Letmathe—Iserlohn . . . . . .. .. ... . ... ...... 5,50 | 1 ;
48 | Oberhausen C. M.-— Ruhrorter Umgehungsbahn tiber Ober- "‘
f hausen W. . . . . . . . . .. e o 416 | 2
|
1
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Fortsetzung von Tabelle 17.
| \ 8
is . o : | Linge TE
|'5Z Bezeichnung der dem Betriebe iibergebenen Eisenbahnstrecken. i ‘EO
;S | km ‘<€=
— — ; |
1866 -
49 | Unna—Hamm . . . . . . . . ... . o oo 1838 | 2|
' 50 | Hochfeld Rh.—Speldorf—Heiflen—Essen Nord . . . . . . . . © 2020 | 2
51 | Oppum—Linn—Uerdingen—Hochfeld B. M. bis Hochfeld Nord ' 13,81 2 }
1867 ; !
52 | Meiderich (Ruhrort) bis Styrum . . . . . . . . ... ... .. 520 | 2 j
' 53 | Hengstei— Holzwickede . . . . . . . . ... ... ... 17,04 | 2 |
‘ 54 | Gruiten—Opladen . . . . . . . . .. . ..o © 1730 | 2 ‘
i 55 | Ruhrort—Meiderich . . . . . . . . . . ... . oo o .. ‘ 3,80 \ 1 1
‘\ 56 = Essen N.—Kray N.—Ueckendorf—Wattenscheid . ... . . . . . 9,12 | 2|
57 | Kempen—Lobberich. . . . . . . .. . . ... 00, 12,71 ‘ 1
1868 |
| 58 Cabel—Westhofen. . . . . . . . . . . ... ... ... ... 350 | 2 !
| 59 | Barmen-Rittershausen—Lennep—Remscheid . . . . . . . . . . ;18,08 | 2|
60 | Berge-Borbeck—Essen Nord . . . . . . .. ... ... ... 228 51
1869 :
| 61 Gelsenkirchen—Ueckendorf-Wattenscheid—Wanne . . . . . . 997 |1
| 62 | Dahlhausen—Hattingen—Block Heintichshitte. . . . . . . . . { o | 3
E 1870 ‘ !
| 63 | Wanne—Recklinghausen. . . . . . . . ... ... ... .. 10,63 | 2
| 64 | Miinster i. Westf.—Haltern i. Westf.—Recklinghausen . . . . | 5697 |2
' 65 | Duisburg Hptbhf.—Duisburg—Hochfeld Rh. . . . . . . . . .. I 344 |2
66 | Bochum S.—Riemke—Herne . . . . . . ... ... ..... P792 |2
67 | Schwerte—Frondenberg—Arnsberg . . . . . . . .. ... .. . 2790 |2
i 68 | Neuss—Diisseldorf-Bilk--Diisseldorf Hptbhf. . . . . . .. . .| 863 |2
; 69 | Dahlhausen—Laer . . . . . . . . . .. .. . ... ... ... 10,16 | 1
1871 ‘
J 70 | Schalke—Wanne . . . . . ... ... .. ... L 574 |2
| 71 | Hagen—Hagen-Oberhagen . . . . .. ... ... .. .... | 1,80 |1
i 72 | Hils—Sachteln . . . . . . . ... ... | 18,00 | 1
| 1872 5
: 73 | Altenessen—Essen N. . . . . . . . . . . ... ... 3,59 |1
| 74 | Rath—Kupferdreh . . . . . . ... .. ... ... ...... | 2845 | 2
75 | Kray N.—Gelsenkirchen . . . . . . . . . . . .. .. ... .. L4677 1
| 76 | Heissen—Riittenscheid. . . . . . . . . . .. .. ... .. .. I 543 |1
E 77 | Menden—Fréndenberg. . . . . . . . . . .. ... ‘ 460 |1
|78 | Heissen—Frintrop . . . . o v o ot u oo o I 726 |1
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Fortsetzung von Tabelle 17.

£
‘g ] . Linge Eﬁ ‘
sz Bezeichnung der dem Betriebe iibergebenen Eisenbahnstrecken. ~NO,
3 | km <~§’
1873 |
79| Sterkrade—Schalke . . . . . . . . . . ... oo 18,14 | 2 ’
1874
80| Ueberruhr—Dahlhausen (Ruhr) . . . . . . . . . . ... ... 7,10 | 1
81| Wesel—Haltern . . . . . . . .« . .« « o oL 41,12 | 1|
82| Hagen-Oberhagen—Dahl . . . . . . . . .. ... ...... 7,70 | 1|
83| Essen Hptbhf—Altenessen . . . . . . .. . . . . .. .... 506 2
84| Altenessen—Caternberg N.—Hessler—Schalke N. . . . . . . . 7,77 | 2
85| Herdecke Vorhalle—Volmarstein . . . . . . . . ... . ... 589 | 1
86| Volmarstein—Block Heinrichshiitte . . . . . . . . . ... .. 19,10 | 1 |
87| Briigge—Dahl . . . . . . . . . ... 1430 | 1
88 Ueckendorf—Wattenscheid—Bochum N. . . . . . . . . . .. 741 | 2
89| Prisident—Bochum . . . . . . . ... i 130 |1
90| Essen Hptbhf—Bochum Stid . . .. . . . . . .. . ... .. L1538 |2
91| Bochum—Dortmund Sad . . . . . .. ..o L. 1891 | 2 |
92| Speldorf—Rath—Eller . . . . . . . .. .. ... ... ..., 31,20 | 2
93| Dortmund—Linnen . . . . . . . . .. ... ... ... .. 1427 | 2
94| Herne—Castrop . . . . . . . . . . .« oo 644 | 1
95| Wesel—Straelen. . . . . . . . . . . . . e {29,70 ]
1820 @ 2
; 1875
961 Kray—Wanne . . . . . . . . . . .. ..o 8,861)1 1
97! Linen—Diilmen . . . . . . . . .. ..o 0oL L2976 | 1
98 Rubrort—Sterkrade . . . . . . ... 1035 | 1
99 Diilmen—Koesfeld. . . . . . . . . . . .. ..o 16,18 | 1
100? Horde-Hacheney—Dortmund Std . . . . . . . . . .. .. .. 357 | 1
101 Verbindungsbahn bei Geldern. . . . . . . . . . . .. . ... 1,99 |1
| 1876 |
102§ Schalke Nord—Bismarck i. Westf.—Herne . . . . . . . . .. ‘ 9,56 | 2
103 ‘ Rath—Diisseldorf . . . . . . . ... ..o 379 | 2
104 Kettwig —Milheim a. d. Rubr . . . . . . .. .. .. .. ... 1406 | 2
105! Broich—Styrum . . . . . . . . . . ... 0,80 | 1
106 ! Hagen—Gevelsberg-Haufe. . . . . . . . . ... .. .. ... 9,30 | 1
107 Dortmund Std—Welver. . . . . . . v v v v v e 3580 | 2
i 1877
108 ‘ Diisseldorf—Eller . . . . . . . . . .. ..o 6,28 | 2
109| Oppum—Crefeld—Linn . . . . .. ... .. ...... ... 1,27 | 2
1101 Werden—Essen Hptbhf.. . . . . . .. . .. . ... ..... 7,98

1) 1890 km 4,5 — 8,8 ausser Betrieb gesetzt.
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Fortsetzung von Tabelle 17.
,% — — — =
s . Linge 5.3
= Bezeichnung der dem Betriebe iibergebenen Eisenbahnstrecken. ‘EO
i} km <g
111| Essen Hptbhf.—Essen Rangbhf. . . . . . . . . .. .. .. .. 041 | 1
112| Crefeld Rh.—Miinchen Gladbach a./Speyk . . . . . . . . .. 20,77 | 1
113| Neuss—Neersen-Neuwerk . . . . . . . . . . . .. ...« . 16,11 11
1878

114 | Castrop—Dortmund . . . . . . ... . . .o 116,73 | 2
115| Ruttenscheid—Steele Std . . . -« v« v oo | 576 | 1
116| Werftbahn bei Wesel . . . . . . . . . . . . .« . .. [ 3,69 | 1
17| Prss. Udem—Wesel . . . . . . . . .« .« oo 31,00 \ 1
18| Wesel—BoChOlt . . « o o o v e i e e 20,17 %1
{119 | Dortmund—Bodelschwingh—Mengede (Ehem. Westf. Eisb.) . . | 11,601) 1
120| Neersen-Neuwerk—Viersen . . . . . . . . . .« .« « o« o .« 1 6,43 i 1
121 | Osterfeld Sid—Neumiihl, Verbindungsbahn zur Umgehung von

Sterkrade . . . . o e e e e e e e e e e e e e e 490 |1
122! Wesel—Rheinhafen . . . . . . . . . . . .. e e e 1,66 | 1
| 1879 ‘
'123| Steele Stid—Altendorf a. d. Rubr . . . « o« .. ... 413 | 1
l124 | Hagen-Eckesey—Lottringhausen—Horde-Hacheney . . . . . . 17,97 | 1
125| Frintrop—Osterfeld Nord . . . . . . . . . . . ... . . . .. 4,07 |1
126| Osterfeld N.—Dorsten—Koesfeld . . . . . . ... ... .. .| 5371 |1
127| Oberhausen W.—Osterfeld Stid . . . . . . . . . . . .. ... 1,75 | 2
128| Verbindungsbahn bei Dorsten. . . . . . . . . . .. ... .. 2,05 | 1
129! Diisseldorf-Derendorf—~Hagen-Eckesey . . . . . . . . . . . . 56,93 | 2
130| Bodelschwingh—Osterfeld (d. ehem. Westf. Eisb). . . . . .. 36,402)! 1
131 | Osterfeld—Sterkrade (desgl) . . . . . . . . . . . . .. . .. 4,503) 1
132| Beckum—Neubeckum . . . . . . . . ..o .. oo 589 | 1

1880

‘133 Oberhausen— (Zeche Carl) Caternberg (Emschertalbahn) ‘ 146 %) 1 |
| 134 | Bismarck i. Westf.—Winterswijk . . . . . . .. . . .. ... | 5230 |1
135| Winterswijk—Niederl. preuss. Gr. in der R. v. Borken . ! 6,78 | 1
136 | Brugge—Lidenscheid . . . . . . . . . .. .. B 6,50 | 1
137 | Bocholt—Winterswijk . . . . . . . . . . . oo 17,69 | 1
138| Siichteln—Kempen Cr. Bhf —Hils—Crefeld Sad . . . . . . . 24,14 | 1
139 | Crefeld Sid—Siichteln—Viersen Cr. Bhf. . . . . . .. .. .. 18,01 | 1
140| Langendreer—Lottringhausen . . . . . . . . . . .. .. .. .| 1334 "
141| Verbindungsbahn Dortmund S.—Dortmund (Gr. E. B)) 3,77 L1

1y Zum Teil 1882 ausser Betrieb gesetzt.
2) 1882 ausser Betrieb gesetzt.

3) 1885 desgl.

4) 1886 desgl.
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Fortsetzung von Tabelle 17.

1) 1892 ausser Betrieb gesetzt.

| o
1 g s l . Linge %.E‘
ez ! Bezeichnung der dem Betriebe iibergebenen Eisenbahnstrecken, :O
’ 3 km <§
1881
142 | Dortmunderfeld—Huckarde . . . . . . . . . .. . .. . ... 2,20 |1
1143 Frintrop—Bottrop Sud . . . . . . . ..o 406 | 1
144 ' Siichteln Vorst.—Grefrath . . . . . . . . . . . ... ... .. 450 |1
1451 HGIS—NIEP .« « o o o o 590 | 1
i 1882 {
146 Niep—Mors . . . . . . . . .. ..o 781 1
147 | Gevelsberg-Haufe—Voerde . . . . . . . . . . . .. ... .. 441 A
148 } Hemer—Menden . . . . . . . . . .« v i v i e e e e 6,70 | 1
! 1883
149 Homberg~Mors. . . . . . . . ... ... ..o 570 | 1
{150 Verbindungsbahn bei Mors (zw. Stbhf. u. Cr. Bhf) . . . . . . 054 | 1
! 151 Bochum—Wiemelhausen. . . . . . . . .. . .. . ... ... 392 | 1
‘ ( 1884 ‘
152 Hagen—Hagen-Eckesey . . . . . . . . .. . .. . ... ... \ 0,78 | 1
153 Barmen-Wichlinghausen—Hattingen . . . . . . . . . . . ... {11222 %
1541 Crefeld N.—St. Téms . . . . . . . . . . . . . .. ... 036 |1
155 ; Wanne—Bismarck—Schalke . . . . . . . .. ... ... ... 7,93 | 1
1885
156 | Iserlohn—Hemer . . . . . . . .« . v v v v v e 817 | 1
157 Speldorf—Broich . . . . . .. . . . ... ... 1,72 | 1
158 Doetinchen—Winterswijk . . . . . . . .. . ... ... ... 34,00 |1
| 1886 |
159;\ Verbindungsgleis zwischen Mors (Cr.) u. Mors (Céln) . . . . . 0,14 } 1 !
160 Aprath—Wilfrath . . . . . . ... ... 371 |1
1611 Krebsoge—Lennep . . . . . . . . .. v v 540 | 1
162% Dorstfeld—Huckarde—Dortmund Rangbhf. . . . . . . . . .. 461 |1
163, Wanne—Riemke—Prdsident . . . . . . . . . .. . ... ... 941 | 1
164! Oberhausen C. M—Osterfeld M. . . . . . . .. . ... ... 451 |1
165, Krebsoge—Dahlerati. . . . . . . . o v v v b 3,90 | 1
166 Bochum—Prinz von Preuflfen . . . . . . . . . .. ... ... 2,101); 1
i 1887
167 | Miinster—Wahrendorf—Vohren .. . . . . . . . . . ... ... 309 1
1681 Wald—Vohwinkel . . . . . . . .. .o i 89
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Fortsetzung von Tabelle 17.
§ s Linge EE‘
-§z Bezeichnung der dem Betriebe iibergebenen Eisenbahnstrecken. go
3 km <§

i — SR L
1888
169 | Liitgendortmund—Dorstfeld. . . . . . . . . . . . ... ... 3,22 |1
170| Obethausen C. M—Styrum . . . . . . . . . .. . ... ... 291 | 2
171 Wiilfrath—Velbert . . . . . .. ... ........... .. 855 | 1
172] Dahlerau—Beyenburg . . . . . . . . ... ... 5,00 |1
1889 !
173 Altendorf a. d. Ruhr—Dahlhausen (Ruhr) . . . . . . .. . .. 2,30 | 1 l
174\ Schee—Silschede . . . . . . . . . .. . ... .. ... 8,90 | 1 \
j175§ Krebssge—Radevormwald . . . . . . . . . ... ... .. .. 840 | 1 |
‘ 1890
176 | Beyenburg—Langerfeld . . . . . . . . . . . ... ... ... 6,51 | 1
177 | Barmen-Wichlinghausen—Barmen-Rittershausen . . . . . . . . 330 |1
178| Verbindungskurve bei Langerfeld. . . . . . . . . . .. ... 083 |1
1891 ‘1
179| Elberfeld—Kronenberg . . . . . . . . . . . . ... ... .. 10,60 | 1
180 | Diisseldorf-Bilk — Disseldorf Hptbhf. — Diisseldorf-Derendorf
(Gutergleise) . . . . . . . . .. oo 394 1
181| Diisseldorf-Derendorf—Diisseldorf-Grafenberg. . . . . . . . . 333 | 1
182| Hagen-Eckesey—Hengstei. . . . . . . . . .. ... ... .. 311 |1
183 | Brugge—Oberbriigge . . . . . . . . .. ... 2,40 | 1 ‘
1892 l
184 | Verbindung zwischen Bochum N.—Prinz v. Pr. u. Bochum S.— |
Langendreer N. . . . . . . . . .. .. ... ..., 0,41 ‘ 1
1894 \ “
185| Hagen—Haspe-Heubing . . . . . . . . . . . ... ... ... . 1,82 1
1895 | L
186 | Verbindungsbahn siidlich HeissenI . . . . . . . . . . . . .. ] 1,17 ‘\ 1]
187 | Diisseldorf-Bilk—Disseldorf Hafen . . . . . . . . . . . . .. 227 |1
188| Caternberg Nord—Vogelheim—Osterfeld . . . . . . . . . .. I 11,00 | 2 ]
189 | Verbindungsbahn nach Frintrop. . . . . . . .. . .. Ce 1,00 2?
190| Hofstede-Riemke—Herne G.—Wanne . . . . . . . . . . . .. L 364 2 ]
1896 .
191 | Verbindungsbahn nordlich von Heissen . . . . . . . . . . .. 090 |1
192| Vohwinkel—Elberfeld-Varresbeck . . . . . . . . ... .. .. 358 | 2]
1897 }\
193 | Osterfeld Siid—Oberhausen C. M.. . . . . . . . . . . .. .. 210 |1 l
194| Gelsenkirchen—Hefller . . . . . . . . .. .. ... .. 362 | 2 i
195| Diusseldorf—Grafenberg i. d. Richtg. a. vorm. Bhf. Rath B. M. | 265 | 1 1
196 | Diisseldorf—Grafenberg i. d. Richtg. a. Gerresheim. . . . . . 1,50 |11
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Fortsetzung von Tabelle 17.

|

|

Sammelwerk X.

L o
s . o ‘ Linge 5%
SZ Bezeichnung der dem Betriebe iibergebenen Eisenbahnstrecken. NO
4 km <-§
1898
197 | Vogelheim—Altenessen Rh. . . . . . . . . . . . . ... ... 232 |1
1899
198 | Frondenberg—Unna . . . . . . . . . . . .. .. ... .... 12,50 | 1
199 | Dorstfeld—Dortmunderfeld . . . . . . . . . . ... ... .. 1,15 |1
200 | Neubeckum—Freckenhorst . . . . . . . .. .. ... .... 16,80 | 1
1900
201 | Selbststd. Einfhrg. d. Vbdgsb. Horde — Horde-Hacheney i. d.
Bhf. Horde. . . . . . . . . . .. .. ... ... .... 0,72 | 1
202 Camen—Unna . . . . . . .. . .. ... ... ... ..., 9,62 |1
203 | Empel—Isselburg-Anholt . . . . .. . . .. ... ... ... ] 6,20 | 1
204| Horst—Carnap . . . . . . . . v v v i it [ 1,98 | 1
205| Bismarck—Horst i. Westf. . . . . . . . . . . .. ... ... ‘ 707 |1
206| Verbb. Bismarck—Herne . . . ... .. ... .. ...... L1441
207 | desgl—Recklinghausen-Bruch. . . . . . .. . . . ... ... 081 |1
1901
208 | Freckenhorst—Warendorf . . . . . . . .. . ... .. .... 3,70 | 1
209| Isselburg-Anholt—Bocholt. . . . . . .. . . ... . . .... 12,20 | 1
210| Horst—Osterfeld S. . . . . . . . . . .. ... ... ... .. 10,22 | 1
211| Recklinghausen-Bruch—Herne . . . . . . . . . . .. .. ... 2,34 |1 1‘
212| Crefeld Linn—Crefeld . . . . . . . . . . .. .. ... .... 2,50 | 1 |
213| Essen Rangbhf.~Kray Sud . . . . .. . .. ... ... .. . 3,20 | 2
214| Umgehungsbahn bei Duisburg. . . . . . . . . . . . ... .. | 650 |2
215| Abzwg. von der vorigen Strecke nach Hochfeld . . . . . . . o174 1 2
1902
216 | Neue Verbb. Hagen—Hagen-Eckesey—Léttringhausen 1,67 | 1
217| Verbdg. d. Bhf. Rath m. d. Str. Diisseldorf—Grafenberg i. d. R
aRathB.M.. .. .. ... ... ... ......... | 0,75 | 1
218 | Bocholt—Borken . . . . . . . .. . . .. .. ..., 19,00 | 1
219| Altenessen—Essen-Segeroth . . . . . . . . ... ... ... 1,08 | 1
220| Borken—Stadtlohn. . . . . . . . . ... ... 17,70 | 1
1903
1221] Ratingen—Wilfrath . . . . . . . .. ... ... ... .... 1720 | 1
| 222 Diisseldorf-Grafenberg—Diisseldorf-Lierenfeld . . . . . . . . 2,40 | 1
223 | Scharnborst—Block Nette . . . . . . . . . ... ... .... 11,94 | 2
224 | Verbb. Bochum—Dahlhausen bis Steele N. . . . . . . .. .. 082 |1
225| Verbb. Schalke Stid—Dahlbusch-Rotthausen . . . . . . . .. 2,03 | 2
226| Miinster—Neubeckum . . . . . . . .. ... .. ... .. .. 35,5 1
{227 | Verbb. Viehhof i. Essen—Essen Hptbhf.—Stoppenberg 0,80 | 1




98

Wirtschaftliche Entwickelung.

Nachweisung iiber die Bestinde an Kohlenwagen (O und Ok) und Kokswagen
Wagen-Verband wihrend

Vom Jahre 1882 bis 1888‘1iegen Angaben iiber die Stiickzahl und das Ladegewicht der O-, Ok

-und Oc-

— — — =
onigl. Ei irekti o - . . . - -
Kdnigl (r}:.;:)e r;)lzz;l:vr.ldg;esetr:?n Coln Konigl. Eisenbahndirektion Elberfeld: Dortmund %;;T:“ Enscheder
. OuwndOk | O und Ok o | 0 und Ok
- —__..._| Zusammen _ Zusammen - I Zusammen
I hre |Kohlen-|  Lade- 0, Ok und Oc|[Kohlen-| Lade- O, Ok und Oc Kohlen-i Lade- | O, Ok und Oc
m Jahre wagen | gewicht | Kohlen- und |lwagen | gewicht Kohlen- und ‘ wagen gewicht| Kohlen- und
I ' ————— Kokswagen |—— — Kokswagen R L. Kokswagen
Oc o Oc Oc - o
Koks- Lade- | Lade- || Koks- Lade- Lade- Koks- | Lade- Lade-
wagen | gewicht |gewicht|| wagen | gewicht gewicht || wagen |gewicht | gewicht
Stiick t Stick |t || Stick t Stiick t | stick| t |Stick | t
: ! |
16 030 13909 1300
1889 8858 24 888 5 055% 118964 150 1450
17 526 14 096 ! 1309 i
1890 11156 28 682 5040l \‘19136 275 1584
17 959 [1 14 081 | 1627
1891 11563 295223 5036 | 19 117 285 1912
|
18315 ’ 14116 1652
1892 14 286 32601 5020 19136 298 1950
! i
18 394 14 264 1 669 ‘
1893 14 490 32 884’ 5009 19 273; 298 1967
18 497 {4 586 1827
1894 | 7 cas 33 482! 5000 19685 248 | 2175
! ; ‘ |
Konigliche Eisenbahn- * : | ‘ 3
direktion Essen: i j ‘ ‘
18113 | 14 467 ! 1887
1895 |0 a6 }34559‘ 5097 \119 564‘1‘ 548 2435
20 257| 243 668 { 14 456/ 157 605 3 2082 {20820
1896 167481 213610 37 005‘457 278 5089 54073 19545 211678 673 | 6730 21755 |27 550
[
21 399| 261 503 114 366| 156 600 2212 122120
1897 17048 231897 39 3471493 400\ 5148 55033 19 514/ 211633 794 \ 7940 2936 |29 360
22903, 288160 {14117 154103 2256 |22 560
1898 18934 247 220 41 837i535 380 5 111] 54 663 19 228, 208 766 817 ‘ 8170 1’ 3073 30730
| | | i
24 880; 321 970 | 13818, 151103 ~ 2315 123450
1899 202611 268438 45141}590408 5049 54030 18 867| 205 133 915 | 9150:3230 32 600
| | |
28 560| 382457 ‘ | 13189 144790 | 2289 124478 |
1900 923310 315215 ’51 870,697 672 4953/ 53070 118 142 197 860 1289 14083‘3571 138561
’ i
29137 393160 | 12755 130448 l I 2289 24478
1901 94935 328893 | 53 372|722 053 4899 52530 J 17 654] 182978 1982 114083 3571 | 38561
{ | i
30021] 409 675 11873 131618 | { 2289 24478
1902 | 24700 336345 54 721\746 020 4757 51108 1 16 6301 182 726 19282 14083 3571 | 38561
| | |
32488 442123 ’ 11066 123525 | — — |
1903 25052 350822 | 58 4201792 945‘ 4651 50005 \‘ 15 717‘ 173530 || - — ‘

‘Wagen nicht vor.
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(Oc) bei den Eisenbahn-Verwaltungen im Ruhrbezirke sowie im Staatsbahn-

der Jahre 1889-—1903. Tabelle 18.
Eigentumsbestand derﬁma o B
Fried. Kmp{al fiir den Gffentlichen Fiir den Ruhrbezirk: Im Staatsbahn-Wagen-Verband:
erkehr:
O und Ok 0 und Ok O und Ok ’
___ _| Zusammen _ Zusammen Zusammen
Kohlen-| Lade- | O, Ok und Oc |Kohlen-| Lade- O, Ok uud Oc Kohlen- ‘ Lade- O, Ok und Oc
wagen |gewicht| Kohlen- und || wagen | gewicht Kohlen- und wagen | gewicht Kohlen- und
— Kokswagen |[— — — Kokswagen ! Kokswagen
Oc o Oc - Oc¢
Koks- | Lade- Lade- || Koks- Lade- Lade- Koks- Lade- Lade-
wagen |gewicht gewicht|| wagen | gewicht gewicht wagen gewicht gewicht
Stiick t Stiick t Stiick t Stiick t Stiick t Stiick t
412 | 31651 98 514
32 | 444 14 095 45746 19 468 117 982
412 | 33343 103540
32 a4 16503 49846 22759 126299
412 | 34079 106 705
32 dad 16916 50995 24255 130960
412 34495 106 849
32 a4 19636 54131 26 584 133433
412 34 739 109 065
32 a4 19829 54 568 28 321 137 386
412 35322 110545
32 S 20 464 55786 99 116 139 661
412 34 879 110316
32 444 29,193 57 002 30503 140819
|
412 | 4120 37207] 426213 118212 | 1 382 374
a2 | 3% 444 | 4440 99,549 274733 59 749! 700 946 30839 |11382 017 149 051 | 1 764 391
412 | 4120 38389, 444 343 126 274 | 1 505 961
2
32 320 444 | 4440 23 852| 294 490 62241 738833 32759 410912 159033 | 1916 873
437 | 4495 39713 469318 | 132038 | 1599155
39 390 469 | 4815 24894 310373 64 607 779 691 33836 428 477 165 874 | 2 027 632
462 | 4870 41475 501 393 136 643 | 1685443
39 390 494 | 5190 26257 331938 67 732| 833 331 35546 456 550 172189 {2141 993
504 | 5540 44 542 557 265 140787 |1 772 559
39 390 536 | 5860 29577 382688 74 119 939953 39240 513790 180 027 | 2286 349
504 | 5540 44 685 553 626 142135 | 1804 112
39 320 536 | 5860 30448 395826 75133 949 452 39937 595 073 182072 | 2329185
504 | 5540 44 687, 571 311 142716 |1 836 540
39 320j 536 | 5860 30771 401 856 75458 973 167 39796 593 239 182442 | 2359 779
504 | 55401 44 058! 571188 146 253 | 1896 132
32 320 536 | 5860 30615 401 147 74 673| 972335 40825 1 535 876 187 078 | 2432008

7*
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b) bei der Koln-Mindener Eisenbahn laut Vertrag vom 27. August,
10. Oktober 1879 auf Grund des Gesetzes vom 20. Dez. 1879 (Gesetz-
sammlung 1879, Seite 663 und Seite 635) am 1. Januar 1879,

c¢) bei der Rheinischen Eisenbahn lautVertrag vom 13./18. Dezember 1879
auf Grund des Gesetzes vom 14. Febr. 1880 (Gesetzsammlung 1880,
Seite 24 und S. 20) am 1. Januar 1880,

d) bei der Bergisch-Markischen Eisenbahn laut Vertrag vom 7. Dez. 1881
auf Grund des Gesetzes vom 28. Mirz 1882 (Gesetzsammlung 1882,
Seite 29 und Seite 21) am 1. Januar 1882,

e) bei der Niederldndisch-Westfilischen Eisenbahn, welche laut Erlass
vom 26. Juni 1871 in den Betrieb der Bergisch-Mirkischen Eisen-
bahn iberging, am 1. Januar 1882,

wihrend die Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn noch lingere Zeit in Privat-
hinden verblieb und erst im Jahre 1903*) verstaatlicht wurde.

So sehr nun auch das Eisenbahnnetz sich im Ruhrbezirk schon friih-
zeitig verdichtete, so hat der Bergbau doch zeitweise, sowohl bei den
Privat-, als auch bei den Staatsbahnen, wegen Nichtgestellung der nétigen
Waggons erheblich unter Mangel an Transportgelegenheit leiden miissen.
Zwar wurde mit dem 1. November 1880 zum Zwecke einer einheitlicheren
Wagendisposition ein »Konigl. Wagenamt« im Ruhrbezirk**) errichtet und
dadurch eine grossere Schnelligkeit in der Verteilung des Wagenparks er-
moglicht; immerhin aber hatten auch in der Folgezeit die Zechen noch
leider zu oft iiber empfindlichen Waggonmangel zu klagen, indem der Be-
stand an rollendem Material den Bediirfnissen des Verkehrs nicht immer
entsprach, mitunter allerdings auch infolge niedrigen Rheinwasserstandes
oder dgl. ganz ausserordentliche Anspriiche an die Eisenbahnen gestellt
werden mussten.

Ueber den Bestand an Kohlen- und Koks-Wagen bei den fiir den
Ruhrbezirk in Betracht kommenden Bahnverwaltungen sowie bei dem
Staatsbahn-Wagen-Verband giebt die Tabelle 18, und iiber die Wagenge-
stellung Tabelle 19 Aufschluss.

*) Verwaltung und Betrieb der Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn ging vom
1. Januar 1903 ab fiir Rechnung des Staates (Vertrag vom 13. 3. 1903 — Gesetz-
sammlung 1903, Seite 144 — und Gesetz vom 18.5. 1903 — Gesetzsammlung 1903,
Seite 123).

*¥) Der Sitz war zunichst in Miilheim a. d. Ruhr, wurde aber schon anfangs
1881 nach Essen verlegt.
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Wagengestellung fiir den Kohlen-, Koks- und Brikett-Versand im
Bezirk der Kgl. Eisenbahn-Direktion Essen/Ruhr.

Tabelle 19.
Gestellte Gefehlte Wagen
Wagen
Jahr in Millionen - Bemerkungen.
Wage‘nladungen iiberhaupt in %, der ge-
a1t stellten Wagen
| 1890 2,96 42829 1,5
1 1891 3,09 72 486 2,3 Fir die Zeit vor
1892 3,07 19283 0,04 dem 1. Juli 1903 ist
1893 3,25 11 476 04 die Wagengestellung
1894 343 18 542 05 der Dortmund - Gro-
1895 347 56 123 16 nau- Enscheder Bahn
1896 3,79 36 509 09 in den Zahlen nicht
1897 4,07 91 948 2,3 mitenthalten.
1898 429 42171 1,0
1899 4,56 66 711 15
1900 494 30383 | 06
1901 4,83 346 | 0,007
1902 481 1192 | 00
1903 5,49%) 16 456 | 0,3 |

II. Fracht- und Tarifwesen.

A. Landfuhrwerksfrachten.
Von Bergassessor Kreutz, Koln.

Ueber die Frachten, welche in fritherer Zeit fiir die per Landfuhre
bewerkstelligten Kohlentransporte zu zahlen waren, ist dem Verfasser
Nidheres nicht bekannt geworden, als dass im Jahre 1847 die Transport-
kosten fiir Kohlenfuhren aus dem Horder Revier nach Linen (zur Ver-
schiffung auf der Lippe) sich auf 14 bis 15 Pfennig (= 0,117 bis 0,125 M.)
pro Scheffel (= 0,055 cbm) stellten.

In neuerer Zeit rechnet der Fuhrunternehmer bei den kurzwegigen
Kohlentransporten, wobei er seine Pferde Abends im eigenen Stalle hat,
unter normalen Verhiltnissen so, dass er pro Arbeitstag fiir ein mittel-
kriftiges Lastfuhrwerk einschl. einem Fuhrmann beim Einspdnner minde-
stens etwa 8!/, bis 10 M. und beim Zweispidnner mindestens etwa 15 M.
(Bruttolohn) einnimmt. Fiir die hidufigeren Fahrten, insbesondere auch
fiir die Besorgung der Hausbrandkohlen von der Zeche ans Haus, bestehen
bei den Fuhrleuten bestimmte Sitze. Beispielsweise betrigt der Fuhrlohn
fir eine ganze Kohlenfuhre von Zeche Langenbrahm nach der Stadt Essen,

*) Ohne die Dortmund—Gronau—Enscheder Bahn 5,39.



102 Wirtschaftliche Entwickelung,

je nachdem das empfangende Haus zwischen Zeche und Hauptbahnhof
Essen oder weiter von der Zeche entfernt liegt, 0,10 bezw. 0,15 M. pro
Scheffel Kohlen, wobei 11 Scheffel gleich 10 Ctr. (= 0,5 t) gerechnet und
die Kohlen auf der Zeche von der Verladebiithne aus in den Fuhrkarren
gestiirzt, an dem Hause einfach gekippt werden. Ein Einspdnner fihrt von
Langenbrahm nach Essen etwa 30 bis 40 Ctr. (= 1,5 bis 2 t) Kohlen. Die
Weglinge von Schacht Langenbrahm ab betrdgt bis zum Hauptbahnhof
Essen ca. 3,6 km und bis zum Mittelpunkt der Stadt (Rathaus) ca. 4,2 km.

B. Wasserfrachten.

Von Bergassessor Kreutz, Kdln.

Die gezahlten Wasserfrachten, wenigstens auf dem Rhein wie auch
frither auf der Ruhr, haben nicht auf so generell giiltigen bezw. fiir lingere
Zeit normierten Sdtzen, wie die Eisenbahnfrachten basiert, sind vielmehr
bei der grossen Zahl von Schiffahrtsunternehmern und der dadurch be-
dingten Konkurrenz auf dem Schiffsfrachtenmarkt von Fall zu Fall zwischen
den Beteiligten, nidmlich dem Versender und dem Transportiibernehmer,
vereinbart worden und nicht zur allgemeinen Kenntnis gekommen.

Erst in allerneuester Zeit finden an der zu Ruhrort begriindeten
Schifferbérse Frachtnotierungen statt; doch ist es — wie weiter unten
gezeigt werden wird — nicht angingig, aus diesen Notierungen die Durch-
schnittsfrachten zu ermitteln.

Im allgemeinen hingt ja der Schiffsfrachtenmarkt von dem jeweiligen
Wasserstande und dem Geschiiftsgange ab, wobei natiirlich die Konkurrenz
der Eisenbahnen einen sehr grossen Einfluss ausiibt. Zu beriicksichtigen
ist, dass nach Lage der Verhiltnisse in den meisten Fillen zum Transport
der Kohle von der Zeche bis zur Wasserstrasse bezw. von dieser bis zur
Verbrauchsstelle die Eisenbahn benutzt werden muss, dadurch aber eine
hiufigere Umladung, als bei blossem Eisenbahntransport bedingt wird, und
dass daher manche Kohlensorten, bei denen es darauf ankommt, einer
weiteren Zerkleinerung méglichst vorzubeugen, selbst dann noch mit Vor-
liebe ausschliesslich auf der Eisenbahn beférdert werden, wenn die teil-
weise Benutzung von Wasserstrassen die Frachten nur wenig verbilligt.

Die den Transport auf dem Wasserwege iibernehmenden Firmen bezw.
Schiffseigner betreiben nun zum Teil bloss das Transportgewerbe, zum Teil
aber in Verbindung mit diesem auch noch den Kohlenhandel. Zu der
Klasse der letzteren gehdren namentlich die grossen auf dem Rheine
titigen Reederfirmen, welche sich mit Hinzunahme sonstiger an dem
Kohlenhandel iiber die Rheinhidfen beteiligter Firmen in neuster Zeit unter
Mitwirkung des Rheinisch-Westfilischen Kohlen-Syndikats zu der »Rhei-
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nischen Kohlenhandels- und Reederei-Gesellschaft« (dem sogen.
Kohlenkontor) zusammengeschlossen haben.

Da hinsichtlich Berechnung der Wasserfrachten die einzelnen Schiff-
fahrtswege zum Teil Abweichungen zeigen, so sollen die nachstehenden
Bemerkungen ebenfalls nach dieser Beziehung gesondert gemacht werden¥).

1. Ruhrfrachten.

C. Berger berechnete im Jahre 1846*¥) die Transportkosten auf der
Ruhr inkl. Schiffahrts-Abgaben fiir die Strecke von Witten bis Ruhrort pro
Centner Steinkohle

a) bei 33 Zoll Tiefgang, entsprechend einer Kohlenladung von 2000 Ctr.,
zu 1 Sgr. 7'/, Pf, bezw. inkl. Austragen, Hafengeld usw. zu 1 Sgr.
10 Pf.;

b) bei 25 Zoll Tiefgang, entsprechend einer Kohlenladung von 1200 Ctr.,
zu 2 Sgr. 5 Pf, bezw. inkl. Austragen, Hafengeld usw. zu 2 Sgr.
7Y/, PL¥F¥),

Eine Ruhrorter Grossreederei-Firma, welche mit ihren Schiffen die
Ruhr bis zum Dezember 1870 befahren hat, giebt iiber die Schiffahrtsver-
hiltnisse und die Kosten der Kohlentransporte auf diesem Fluss nach dem
mittleren, normalen Stande fiir die Zeit Ende der 1860er Jahre bis ins
Jahr 1870 hinein Folgendes an:

a) Die Ruhrschiffe der Firma hatten eine Linge von ca. 40 bis 50 m
und eine Breite von ca. 5 bis 55 m; sie fassten etwa 2800 bis
3400 Ctr. (= 140 bis 170 t) Kohlen}). Der grosste beladene Tief-
gang betrug 42 Zoll++) und der niedrigste beladene Tiefgang 18 Zoll.
Bei 42 Zoll Tiefgang betrug die Lademenge ca. 3000 Ctr.; bei
niedrigerem Wasserstande war die Lademenge per Zoll Minder-
Tiefgang um ca. 100 Ctr. geringer.

#) Die Bearbeitung der Abschnitte iiber die Ruhr- und die Rheinfrachten
stittzt sich, soweit nicht etwas anderes ausdriicklich vermerkt ist, auf Angaben des
Herrn Prokuristen Piper, Ruhrort.

#*) Nach Notizen, welche der verstorbene Bergrath W, von Velsen als aus
oberbergamtlichen Akten herrithrend hinterlassen hat.

##+) Unter »Centner« ist hier jedenfalls der alte preuss. Centner & 51,45 kg
zu verstehen; 1 Thir. = 30 Sgr. = 3 M.; 1 Sgr. = 12 Pf. = 0,10 M; 1 Zoll =
0,02615 m.

1) Die Schiffe der betr. Firma wurden zum grossten Teil” fir die Rhein-
und Ruhrschiffahrt benutzt; bei Herrichtung filr letztere wurden die Schiffe »aus-
gezogens, d. h. die Aufsatzbretter, Bugspriet mit Klis und Ankerwinde sowie
Hintermast mit Segel wurden entfernt.

++) Seit der in den Jahren 1856 bis 1863 erfolgten Stromregulierung konnte
mit grosserem Tiefgang gefahren werden.



104

b)

c)

d)

f)

)

Wirtschaftliche Entwickelung.

Der Transport erfolgte zu Thal streibend¢, zu Berg durch Pferde
(2 pro leeres Schiff).

Das Schiffspersonal bestand pro Schiff aus 1 Steuermann, 1 Vorder-
mann und 2 Ruhrknechten. Ausserdem wurde auf der Strecke von
Witten bis Dahlhausen und von Milheim bis Ruhrort noch ein
fremder Steuermann genommen, wihrend die anderen Strecken
ohne fremden Steuermann gefahren wurden.

Die Fahrtdauer betrug ohne den Aufenthalt an den Schleusen

auf der Bergreise Ruhrort bis Miilheim . . . . . . 5 Stunden,
Ruhrort bis Kettwig . . . . . . 7 »
» » Werden . . . . . . 12 »
» » Steele . . . . . . 17 »
» » Dahlhausen . . . . 19 »
und » » Witten . . . . . . 26 »
auf der Thalreise Witten bis Ruhrort . . . . . . 16 »

Das Einladen der Kohlen aus den Ruhrniederlagen ins Schiff liess
die Firma durch die eigenen Leute besorgen; es erfolgte ver-
mittelst Schiebkarren, welche je ca. 5 bis 6 Ctr. fassten.

Das Entladen der Schiffe in Ruhrort geschah teils durch direktes
Umladen in die Rheinschiffe, teils durch Ausladen auf Lager. Das
erstere bewerkstelligten die eigenen Leute der Firma, denen je
nach Grosse des Schiffes bis zu 8 Mann Hiilfskrifte beigegeben
wurden, vermittelst Schaufel, wihrend das Ausladen auf Lager
durch fremde Arbeiter vermittelst der »Borrienc (einer Art Trag-
bahre) gegen einen pro Schiff vereinbarten, je nach Grosse des-
selben, sowie je mnach schwicherer oder stirkerer Nachfrage
zwischen 16 und 34 Thlr. schwankenden Satz*) erfolgte. 1 Borrie
fasste ungefihr 11/, bis 2 Ctr.

Die eigentlichen Transportkosten**) auf der Ruhr setzten sich zu-
sammen aus

*) Eine vom Hafenaufseher Hansen unterm 5. April 1866 gefertigte, in den
Akten der kgl Regierung zu Diisseldorf enthaltene Zusammenstellung giebt an,
dass im Ruhrorter Hafen das Austragen eines mit Kohlen befrachteten Ruhr-

nachens

(d. h, das Fortschaffen der Kohlen aus dem Nachen bis ins Magazin) bei

einer Einsenkung von 40 Zoll, entsprechend einer Ladung von 3109 Ctr., mit
23 Thir.,, bei einer Einsenkung von 41 Zoll (3251 Ctr.) mit 24 Thlr. und bei einer
Einsenkung von 42 Zoll (3352 Ctr.) mit 25 Thir. bezahlt wiirde, dass diese Preise
indessen je nach den augenblicklich vorhandenen Arbeitern und je nach dem
grosseren oder geringeren Gefiilltsein der Magazine sehr wechselten.

*) D. h. ohne Ein- und Ausladekosten.
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o) Lohnen fiir das Schiffspersonal,

f) Kosten des fremden Steuermanns,

7) Pferdekosten fiir die leere Bergfahrt,

d) Kosten des Uebersetzens der Pferde beim Leinpfad-
wechsel und

¢) den fir die Schiffe zu berechnenden Zinsen, Abschrei-
bungen und Unterhaltungskosten bezw. den Schiffs-
miethen.

Die Lohne des Schiffspersonals betrugen bei Beladung mit
42 Zoll Tiefgang fiir die Strecke

Milheim—Ruhrort ca. 24 M. und per Karre a 1700 kg 30 Pf.
Schiebegeld,

Werden —Ruhrort M. 57,00 + ca. M. 18,00 Zusatz,
Steele —Ruhrort » 72,00+ ca. » 18,00 »
Hattingen —Ruhrort » 7650+ ca. » 18,00 »

Herbede/Witten—Ruhrort » 81,004+ ca. » 18,00 »

Bei geringerem Tiefgang als 42 Zoll und zwar bis zu 24 Zoll
herab wurden per Zoll 2,30 M. und bei weniger als 24 Zoll per
Zoll 1,80 M. an obigen Léhnen gekiirzt.

Der fremde Steuermann erhielt von Witten bis Dahlhausen 9,00 M.
und von Miilheim bis Ruhrort 3,50 M.

Die Pferdekosten stellten sich pro Pferd (pro Schiff waren 2 Pferde
nétig) fiir die Reise von Ruhrort bis Miilheim auf 18,00 M.

» » > Werden » 36,00 »
» » »  Steele » 57,00 »
und » » » Witten » 81,00 » .

Da der Leinpfad sich nicht stets auf derselben Seite befand, war
auf der Reise bis Witten drei bis vier Mal ein Uebersetzen der
Pferde erforderlich; dies geschah vor 1855 durch die Ruhrkihne
selbst, seitdem aber vermittelst sogenannter Sprengnachen, wofir
per Pferd etwa 0,75 M. zu entrichten waren.

Zu &) Fremde Schiffer (Partikulierschiffer) erhielten ausser den vorstehend

genannten Léhnen und Pferdegeldern als Miethe folgende Betrége:
fir die Strecke Milheim—Ruhrort (»Betrag fiir die Ruhrreise«)
bei 42 Zoll Tiefgang . . . . . . . . . . . 24 M.
» 42 bis 20 Zoll Tiefgang . . . . . . . . . 18 »
» 20 Zoll und weniger Tiefgang . . . . . . 12 »
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und ausserdem falls unterhalb der Miilheimer Schleuse geladen
wurde, noch 0,30 M. Einschiebegeld pro Karre (1700 kg). Erfolgte
die Verschiffung von oberhalb Miilheim ab, so erhielten sie ausser
dem Betrage fir die Ruhrreise noch fiir jede zu durchfahrende
Schleuse (gleichviel bei welchem Tiefgang) 3,50 M.

Die Kosten eines Transports von 3000 Ctr. Kohlen von Witten nach
Ruhrort einschl. der mitzubezahlenden leeren Bergfahrt, jedoch ohne
Kosten des Ein- und Ausladens, berechnen sich also nach dem von
der betreffenden Firma angegebenen Stande wie folgt:

Lohne des Schiffspersonals . . . . . . 81,00+ 18,00= 99,00 M.
Lohn des fremden Steuermanns . . . . 9,004 350= 1250 »
Pferdekosten . . . . . . . . . . . 2 ><81,00=162,00 »
Uebersetzen der Pferde . . . . . . . 3 > 150= 450 »
Kahnmiethe: . . . . . . . . . . 24411% > 350= 6250 »
Sa. 340,50

oder pro Centner (50 kg) = 0,1135 M.

Die einzelnen Sitze standen naturgemdss nicht durchgehends fiir
lingere Zeit fest, waren vielmehr zum Teil wesentlichen Schwankungen

unterworfen.

Fasst man, wie es wohl richtig sein diirfte, die von der Duisburger
Handelskammer in den Geschiftsberichten iiber die Jahre 1867 bis 1870
angegebenen »Ruhr-Frachten« als Kahnmieten auf, so haben diese wahrend
der gedachten Zeit die aus Tabelle 20 ersichtlichen Schwankungen er-
fahren.**)

Vor dem 1. Januar 1868 waren ausser den oben unter e bis ¢ an-
gegebenen Posten auch noch die Ruhr-Schiffahrts-Gefélle zu beriick-

sichtigen.

*) 11 = Zahl der Schleusen.

*) Die betr. Handelskammer-Berichte fithren an: »Auf der Ruhr wurden an
Frachten gezahlt« bezw. »auf der Ruhr notirte man« .. .. Thlr. .. Sgr. fir jede
zu passierende Schleuse und ausserdem noch . ... Thlr. fiir die Ruhrreise bezw.
fur die Strecke von Duisburg bis Miilheim. Nach diesen Berichten ist die Tabelle 20
aufgestellt unter der Annahme, dass die mitgeteilten Zahlen die Kahnmieten be-
treffen. Auf welchen Tiefgang bezw. welche Ladung die Zahlen sich beziehen,
ist nicht ersichtlich; jedenfalls stiitzen sie sich auf den jeweilig hochst zuldssigen
Tiefgang.
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Auf der Ruhr wurden an Kahnmieten gezahlt

Tabelle 20.
T !
in der Zeit i 'fﬁr jede zu un'c.l ausserdem noch
‘ passierende Schleuse fiir die Ruhrreise ‘
_—— — ‘ s
im Januar 1867. . . . . C e ‘ 6,00 M. i J
im Februar bis Anfang Aprll 1867 . . . .| 3,00 » | ;
| Ende April bis Anfang Juni 1867 . . . . 2,50 » |
Ende Juni bis September 1867 . . . . . | 2,00 » 15 M.
im Oktober 1867 . . . . . . . . . . . ‘ 3,00 bis 4,00 M. |
im November 1867 . . . . . . 4,50 M.
Ende November und im Dezember 1867 ‘ 3,50 »
im Jahre 1868 in der flauen Geschiftszeit ‘ 3
(bis zur zweiten Héilfte September) . [ 1,50 bis 2,00 M. 12 bis 15 M. |
im Herbst 1868. . . . . . . . . . . .| 750 » 900 » 15 » 18 »
im Januar 1869 . . . . . . . . . . . . ‘ 3,00 M.
» Februar 1869 . . . . . .+ . . . ./ 2,50 »
» Mérz bis Juli 1869 . . . . . . . . . ‘ 1,50 »
» August 1869 . . . . . . . . . . .| 2,50 » 12 bis 15 M. |
» September 1869 . . . . .. . .| 350 bis 4,00 M.
» Oktober und November 1869. . . . ., 550 > 600 > }
» Dezember 1869 . . . . . . . . . .| 5,00 M. ]
] ‘ [
im Jahre 1870 vor dem Kriege . . . . | 3,00 bis 4,50 M. | 15 M. ;
im Jahre 1870 wihrend des Krieges und blS i r

Ende des Jahres, wo es an Eisenbahn- |
Transportmitteln feblte, stieg die Fracht

i
|
auf . . . . . . . L L o L .. .. 900 » 10,50 » |

18'bis 24 M. |

2. Rheinfrachten.

Die Berechnung der Rheinfrachten erfolgt, je nachdem die Kohlen
stromaufwirts oder abwirts verschifft werden, in etwas verschiedener Weise.

Die Bergfrachten berechnen sich aus
a) der »Kahnfracht¢, auch »Kahnmiete« oder »Schiffsfracht« genannt

und

b) dem »Schlepplohnc.
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Die »Kahnfracht« (Kahnmiete) umfasst die Gebiihr fiir Gestellung
des Kahns und des denselben begleitenden Schiffspersonals. Der Schiffer
vermietet seinen Kahn nach dem Oberrhein nur bei freiem Schleppen und
Leichtern.

Der »Schlepplohn« reprédsentiert den fiir das Schleppen der Ké&hne
an den Betreiber des Schleppdampfers zu zahlenden Betrag.

Die Summe: Kahnfracht 4 Schlepplohn bildet die Total-Bergfracht.

Die Kosten des Be- und Entladens der Kihne sind jedoch darin nicht
enthalten.

Die Thalfracht wird einfach nach einem einzigen Satze als »Schiffs-
fracht« vereinbart; diese »Schiffsfracht« umfasst die Gebiihr sowohl fiir
Gestellung des Kahns und des zugehorigen Schiffspersonals als auch fiir
das Fortbewegen bezw. Schleppen des Kahns. Die Vergiitung fiir das
Be- und Entladen der Kdhne ist auch in dieser Fracht nicht enthalten.

Bis in die neueste Zeit wurde nun die Berg-Kahnfracht wie auch die
Thal-Schiffsfracht fiir Kohlen allgemein pro »Ruhrkarre« (= 1700 kg
Kohlen) und zwar bei der Berg-Kahnfracht in Mark, bei der Thalfracht in
holl. Gulden, der Schlepplohn dagegen pro Centner (50 kg) in Pfennig ver-
einbart. Im Geschiftsverkehr wurden dabei 6 Ruhrkarren = 10 t (1 Doppel-
waggon) gerechnet. 1 fl. pro Ruhrkarre entspricht ca. 1 M. pro Tonne.

In neuester Zeit hat die Ruhrorter Schifferb6rse damit begonnen,
die Frachten wie auch die Schleppléhne nur nach t a 1000 kg zu notieren,
wihrend bei den Schiffern die frithere Methode der Berechnung nach
Ruhrkarren bezw. Zentern noch vielfach in Anwendung ist.

Der Schiffsfrachtenmarkt, sowohl fiir den Ruhrorter als auch fiir die
benachbarten Hifen vollzieht sich hauptsichlich in Ruhrort »auf dem
Damme¢, einer in der Nihe der Hafenmiindung gelegenen Strasse (der
Dammstrasse), und zwar friither auf der Strasse selbst bezw. in den benach-
barten Wirtschaften, in neuester Zeit aber in dem 1901 an der genannten
Strasse errichteten stattlichen Gebdude der »Schifferbérsec.

Die der Frachtberechnung zu Grunde liegenden Sitze sind vielen
Schwankungen unterworfen und, wie bereits oben bemerkt, im wesent-
lichen abhingig von dem Gange des Geschifts und dem Wasserstande.
Die héchsten und niedrigsten Wochennotierungen ergeben sich beispiels-
weise fiir das Jahr 1900 hinsichtlich der wichtigeren Strecken aus Tabelle 21,
withrend die Tabelle 22 fiir den gleichen Zeitraum den jeweiligen Wasser-
stand an dem fiir die Rheinschiffahrt allgemein massgebenden Kauber
Pegel angiebt.

Aus den héchsten und niedrigsten Fracht-Notierungen Durchschnitts-
frachten zu berechnen, ist nicht angingig, da diese Maxima und Minima
meist nur vereinzelt oder gar nicht gezahlt, ferner die zu den einzelnen
Sitzen verfrachteten Kohlenmengen nicht bekannt und ausserdem Schiffs-
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grossen, Lade-, Losch- und Lieferfristen von Fall zu Fall sich 4ndernde

Begleitumstinde und Nebenbedingungen von zu grossem Einflusse auf die
Fracht sind.*)

Waochentliche Frachtnotierungen fiir Steinkohlen
auf dem Ruhrorter Schiffsfrachtenmarkt im Jahre 1900.

(Nach den Jahresberichten der Ruhrorter Handelskammer.)

Tabelle 21.

— [ = — —

Von Ruhrort Vonnl::ll:rort | Von Ruhrort 5 Von Ruhrort nach Mannheim-Ludwigshafen
nach Dortrecht Amsterdam nach
—Rotterdam (mittlere Antwerpen Kahnmiete ‘ also umgerechnet
(grosse Schiffe) Schiffe (grosse Schiffe) fiir | § pro t zu 1000 kg
fiir die Karre || .. .. ) fiir die Karre . © |
Zeitraum zu 1700 k; filr die Karre zu 1700-k die Karre | &5 = i
g zu 1700 kg £ zu 1700 kg ‘ : @ Kahnmiete | =
g E | 3§

! i [ 2O 1 ‘ =
héch- | nie- || héch- | nie- || héch- | nie- || héch- | nie- | _§‘ héch- | nie- | §
ster |drigster|| ster |drigster| ster |drigster|| ster ;drigster 5 ster |drigster] §
Satz Satz Satz Satz Satz Satz Satz Satz | ¢ Satz Satz &

Jahr 1900 fl, 11, 1, ﬁ .| f1 | fL M| M | Pg | M| M| M
i ‘ ' \

Jan. 1.6, . .|| 1,75 1 1,40 || 2,50 | 2,30 || 2,25 ( 2,00 | 3,00 | 2,50 ‘ 8 1,80 | 1,50 | 1,60
» 73. . .| 1,40 ! 1,20 | 220 | 1,85 200 | 1,85| 200 | 1,80 | 8 1,20 ‘ 1,08 | 1,60
»  14./20. . .| 1,30 ‘ 1,20 | 200 1,75| 1,85 1,75 3,00 | 1,80 | 7 1,80 | 1,08 | 1,40
» 21./27. . .|| 1,20 ‘ 1,10 || 1,75 | 1,60 || 1,85 | 1,75| 1,75 | 1,60 | 7 | 1,05 ! 0,96 | 1,40
» 28./3. Feb. || 1,00 | 0,90} 160 | 1,50 | 1,60 | 1,35 | 1,40 1,35 | 7 0,84 | 0,81 1.40

Febr. 4./10.. .| 0,90 | 0,80 | 165 ( 1,55 || 1,30 | 1,20 || 1,50 140 | 6 0,90 " 0,84 | 1,20
» 11./17.. .| 090 | 0,80 1,60 | 145} 1,25 | 1,05 | 1,60 145 | 6 096 | 0,87 | 1,20
» 18./24.. .| 090 | 0801 1,60 | 145 | 1,25 1,05 1,60 1,45 | 5y 09 | 087 | 1,10
» 25./3.Mirz | 0,90 [ 085 1,65 | 1,50 1,30 | 1,10 || 1,50 1,30 | 51/ 090 | 0,78 | 1,10

Mirz 4./10.. .| 0,90 [‘ 0,80 | 1,65 1,50 1,10 | 1,05| 1.50 1,30 | 51/, 0,90 } 0,78 | 1,10
» 11 /17.. . 090 | 0,80 1,80 | 1,75 || 1,20 { 1,00 || 1,40 | 1,20 ‘; 51/9 084 | 0,72 | 1,10
» 18./24.. .| 090 | 0,80 185 | 1,75| 1,40 | 1,20 | 1,40 1,20 | 5l 084 | 0,72 | 1,10
» 25/31.. .| 1,10 | 0,90 || 200 | 190 1,20 | 1,05 1,40 J 1,30 | 54 0,84 | 0,78 | 1,05

April1y7. . .|| 1,10 ‘ 1,00 || 2,10 | 1,90 || 1,40 | 1,20 | 1,80 : 1,50 | 51/, 1,08 ’ 0,90 | 1,05
»  8/14. . .|| 1,00 5 0,90 || 2,00 1,75 1,20 1,10 | 1,65 1,50 | 5 0,99 | 090 | 1,00
» 15./21. . .| 0,90 | 090 || 1,75 | 1,65 | 1,20 ] 1,05 || 1,50 | 1,50 I'5 0,90 | 090 | 1,00
v 22/28. . .1 1,00 ] 0,90 | 1,65 | 1,60 | 1,20 i 1,10 : 1,90 | 1,80 \‘ 5 1,14 | 1,08 | 1,00
» 29./5. Mai . || 1,00 | 090 | 1,60 | 1,50 || 1,35 1,15 | 1,80 | 1,60 ‘ 5 1,08 | 096 | 1,00

Mai 6./12. . .| 1,00 | 0,90 || 1,70 K 1,60 || 1,35 | 1,251 1,90 1,70 | 5 1,14 | 1,02 | 1,00
» 13.19. . .| 1,00 f 0,90 || 1,60 } 1,55 || 1,30 | 1,20 || 1,70 ) 1,60 | 5 1,02 | 096 | 1,00

1 i ]

*) Nach der dem Jahresbericht der Ruhrorter Handelskammer pro 1899/1900
beigefiigten Denkschrift: »Der Niederrhein als Ein- und Ausfuhrstrasse Rheinland-
Westfalens im Wettbewerb mit den preussischen und hollindischen Staatsbahnen,
in besonderer Ricksicht auf den Verkehr der Rheinhidfen Ruhrort, Duisburg,
und Hochfeld«.
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Fortsetzung von Tabelle 21.
Von Ruhrort Vonn}:g}lxrort \ Von Ruhrort Von Ruhrort nach Mannheim-Ludwigshafen
nach Dortrecht Amsterdam ‘ nach ) ‘ | s umgerechnet
— Rotterdam (mittlere Antwerpen Kahnmiete . | | als umgerechne
(grosse Schiffe) . (grosse Schiffe) fiir | B [ pro t zu 1000 kg
fiir die Karre Schiffe) fiir die Karre © |
Jeitraum uzru ;;00 a;(gr fiir die Karre | © ©o0 ke die Karre | x | ) ‘
zu 1700 kg l zu 1700 kg | E E | Kahnmiete s
* 1S3 ]
| 20 2.
héch- | nie- || hach- ' nie- | hoch- | mie- | hoch- | mie- | & | hoch-  mie- ’ £
ster |drigster]| ster |drigster| ster |drigster| ster |drigster| - ster  drigster| g
Satz Satz || Satz | Satz Satz Satz || Satz Satz | @ Satz | Satz |
Jahr 1900 fl. il il fl, 1. fl. M. M. | Pig [ M. ‘ M. ] M.
T | i
Mai 20./26. 1,00 | 0,90 E 1,65 | 1,55 1,35 | 1,25 1,70 | 1,60 ; 5 1,02 ) 0,96 ‘ 1,00
» 27./2. Juni. || 1,00 | 0,90 ! 1,55 | 1,50 | 1,30 | 1,20 | 1,70 | 1,50 | 5 1,02 S 0,90 | 1,00
Juni  3./9. 1,00 | 090 1,60 | 1,50 | 1,20 | 1,10 || 1,60 | 1,50 | 5 | 0,96 | 0,90 1,00
» 10.,/16. . 1,00 | 0,90 | 1,60 | 1,50 | 1,20 | 1,10 | 1,50 | 1,40 | 5 | 0,90| 0,84 | 1,00
> 17.23. . 1,00 | 090 || 1,60 1,50 1,20 | 1,10 | 1550 | 140 | 5 | 0,90; 084 | 1,00
»  24./30. . 1,00 | 0,90 1,60; 1,50 | 1,20 | 1,10 | 1,45 1.35] 43/, ’ 0,87{ 0,81 | 095
Juli 1./7., 1,00 | 0,90 1,55 | 1,50 | 1,20 | 1,10 | 1,40 1,25“‘ 43/, ; 084 | 0,75 0,95
> 8./14. 1,20 0,953 1,85 1,55 1,50 | 1,25 | 1,30 1,25% 41/, ; O,78£ 0,75 | 0,90
» 15./21. 1,60 | 1,10 | 225 | 210 1,85 | 1,50 | 2.25 | 1,35 | 41/, ] 1,35 | 0,81 | 0.90
» 22 /28. 1,80 \ 1,60 | 2,45 | 2,30 2,10 | 1,80 | 325 | 275 | 5 : 1,95 1,65 | 1,00
» 29./4. Aug. | 1,80 | 1,60 || 255 | 245 | 2,10 | 2,00 | 2,40 | 2,00 | 6 1,44 | 1,20, 1,20
‘ ~ \ |
Aug. 5/11. . 1,80 i 1,50 i 2,50 | 2,35 | 210 | 2,00 | 250 | 200 | 53, | 150 | 1,20 | 1,15
» 12/18. . 1,60 | 1,50 || 2,25 ‘ 2,10 || 215 | 2,00 | 3,25 | 2,00 51, | 1,95 | 1,20 \ 1,10
» 19./25. . 1,75 J 1,50 ? 2,25 E 2,00 | 240 | 210 425 400 | 6 2,55 E 2,40 } 1,20
»  26./1.Sept. | 1,50 | 1,40 1‘[ 2,35 | 2,15 i 2,25 | 2,10 | 3,80 | 3,00 i 6 l 2,28 l‘ 1,80 \ 1,20
Sept. 2./8. 1,60 ! 1,50 | 2,25 2,15 | 2,10 | 2,00 | 3,75 | 3,50 | 51/, I 2,25 | 2,10 [ 1,10 ‘
»  9./15. . 1,60{ 1,50{ 2,35: 2,25 , 2,00 1,85 3,50 | 3,25 | 51/, | 2,10} 1,95; 1,10 |
»  16./22. . 1,60 [ 1,50 || 2,25 i 210 2,10 | 1,85 4,00 | 3,50 : 53, | 240 2,10 1 1,15
»  23./29. . 1,80 \ 1,70 ]\ 2,35 I 2,25 | 2,30 | 210 | 475 | 4,00 | 71y | 285 | 2,40 i 1,50
» 30./6. Okt. | 1,70 | 1,60 : 245 | 225 ’ 2,50 | 2,10 | 4,50 i 3,80 | 8 2,70 | 228 i 1,60
Okt. 7./12. . 1,80 | 1,50 | 240 2,25 2,35l 210 || 500 | 425| 8 | 3,00} 2,55 | 1.60
»  14./20. 1,70 1,30{ 235 | 2,25 | 2,30 ; 2,10 | 4,50 | 4,10 | 73/, | 270 | 246 ‘ 1,55
» 21./27. . 1,80 | 1,60 \ 2,50 | 2,30 || 2,50 \‘ 2,10 | 6,00 \; 5,00 | 81/, | 3,60 ‘ 3,00 ‘ 1,70
» 28/3. Nov.| 1,60 1,50 240 | 230 | 2,20 | 2,00 500 4,00 | 8/, | 3,00 | 240 ‘ 1,70
Nov. 4./10. . 1,60 ‘ 1,40 || 2,35 i 225 | 2,20 | 200 | 450 | 375! 7 270 | 2,25 i 1,40
> 1117, 1,50 1,30‘ 2,25 E 2,15 || 2,00 | 1,90 | 4,50 | 4,25 | 63/, | 2,70 | 2,55 & 1,35
» 18./24. . 1,40 1,30.‘ 2251 215 200 | 190 | 425 325 6%, | 255 | 195 | 1,35
» 25./1. Dez. || 1,30 1,20] 250 | 240 1,95 | 1,85 | 4,50 3,851 63/, { 2,70 | 2,31 4 1,35
Dez. 2,8 1,20 1,10% 210 | 1,85 || 1,85 | 1,60 | 5,50 | 3,00 ‘ 7 w] 3,30 | 1,80 | 1,50
» 915, . 1,20 | 1,10 ]| 2,00 | 1,85 | 1,70 | 1,60 || 3,00 | 2,75 | 61/, | 1,80 1,65;‘ 1,30
» 16,22, . 1,15 | 1,00 | 1,85 | 1,75 | 1,70 | 1,60 | 3,0 | 275 | 71/, “ 1,86 1,65% 1,50
» 23./29. . 1,10 | 1,00 || 1,75 | 1,65 ‘[ 1,75 | 1,50 3,00| 275 | 7 | 1,80 1,65% 1,40
| | !
» 30./5. Jan. ; k % |
1901 (| 1,20 | 1,00 “ 1,90 ] 1,75 l 1,60 | 1,50 § 3,00 | 2,75 | 61/ | 1,80 | 1,65 I 1,30
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Die Rheinwasserstinde am Pegel zu Kaub wihrend des Jahres 1900.

(Nach einer Zusammenstellung in der »Rhein- und Ruhrzeitung«).

Tabelle 22.
. | 4 J | T
g Januar |Februar, Mirz | April Mai ‘ Juni Juli jAugust Septbr, | Oktbr, Novbr.[ Dezbr,
‘ I
1] 133 | 362 | 330 | 223 | 220 | 25¢ | 251 | 221 | 2,28 | 140 132 | 1,25
2 | 1,55 | 336 | 332 | 218 | 218 | 2,57 & 248 ( 2,24 | 2,38 | 139 | 148 | 127
3| 203 310 350 210 | 212 | 2,60 229 | 229 234 136 150 | 122
4| 256 | 290 | 358 | 209 | — | 256 § 237 | 230 | 230 | 141 | 143 | 1,16
5| 243 | 272 | 341 | 207 | 228 | 256 232 | 228 | 2,26 | 144 | 141 | 1,14
6 || 2,56 | 264 | 321 | 205 | 226 | 250 | 238 | 220 | 225 146 | 141 | 1,26
7 | 249 | 259 | 302 | 207 | 227 | 247 ’ 260 | 217 | 232 | 141 | 1,40 | 220
8 || 253 | 251 | 286 | 2,00 | 227 | 243 | 285 | 208 | 2,28 | 1,40 | 1,39 | 4,00
9 || 240 | 243 273 2,10 | 2,28 | 240 [ 2,90 | 208 219 | 138 ‘ 1,36 | 4,50
10 || 2,20 | 241 | 2,63 ] 215 | 2,31 | 242 \ 292 | 209 | 212 | 135 | 1,33 | 480
11 || 215 | 241 | 252 | 225 | 238 | 248 304 | 214 | 205 131 1,30 | 4,50
12 || 204 | 225! 247 | 235 | 250 | 248 | 3,48 | 2,42 | 1,97 | 1,31 | 1,24 | 405
13 | 2,00 | 212 | 240 | 240 | 250 | 245 321 | 208 | 1,9 1,20 | 1,24 354
14 | 1,91 | 200 | 232 | 243 | 248 | 245 | 3,12 ? 2,02 | 1,87 | 1,26 | 1,24 | 308
15 | 181 230 228 | 2,45 | 244 | 244 | 302 | 198 1,84 | 1,26 | 132 } 2,76
16 !l 1,77 [ 350 | 2,28 | 255 | 243 | 248 288 f 196 | 1,79 | 126 | 136 | 2,50
17 | 1,59 | 425 | 2,20 | 260 | 246 | 254 275 191 172 128 | 137 2,38
18 || 1,64 | 434 222 261 | 259 | 252 260 1,86 167 1,14 142 231
19 | 240 | 460 2,18 256 | 260 250 | 2,58 | 180 1,61 1,12 | 146 | 2,13
20 | 4,00 | 4,66 | 212 | 254 | 256 | 250 250 | 1,77 | 1,56 | 1,08 | 158 | 203
21 | 440 | 458 242 | 251 | 248 | 252 | 248 | 1,73 | 1,50 1,09 | 1,66 198
22 | 435 | 444 208 239 | 238 254 242 172 148 1,12| 1,67 1,89
23 | 420 | 428 200 | 230 | 236 288 | 242 ‘ 170 142 | 1,19 | 1,63 | 1,82
24 | 4,10 | 420 | 208 223 | 230 258 240 1,69 134 107 156 175
25 | 425 | 4,05 | 238 | 220 | 2,28 | 260 244 ‘ 1,73 1,30 | 1,06 146 1,68
26 | 428 | 375 | 28 | 220 | 222 | 2,67 | 244 176 | 127 104 139 168
27 || 436 | 354 | 2,88 224 | 226 267 238 } 1,76 ‘ 1,28 | 1,02 1,34 | 168
28 || 451 | 340 | 271 | 227 | 241 | 260 | 232 1,94 1,30 1,04 | 1,32 1,70
29 | 46| . | 249 208 | 254 | 258 228 | 200 ‘ 1,31 | 1,00 | 1,29 166
30 | 423 . \ 2,41 ‘ 2,26 | 2,58} 2,52 2,23! 2,03 J 1,35 1,02% 1,27 \ 1,71
31 || 390 | 2,34 } .| 256 7 . 228 215 1,11 i LT
| |

Da ferner die ausserhalb der Schifferbsrse bezw. vor Errichtung der-
selben vereinbarten Transportgeschifte nicht zur ffentlichen Kenntnis ge-
kommen sind, bei den Grossreedereien endlich das Transportgeschidft mit
dem Kohlenhandel meist zu innig verquickt ist, als dass bei diesen Firmen
besondere Zahlen iiber die Frachten sich durchgehends ermitteln liessen,
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so konnen hier auch keine genaueren Angaben dariiber gemacht werden,
wie die Rheinfrachten sich in der Zeit seit 1850 entwickelt haben*).

Nach der von der Ruhrorter Handelskammer auf Grund der Auf-
zeichnungen einer dortigen Grossreederei angestellten Berechnung**) be-
trug bei der Verschiffung auf dem Rheine im Jahre

1885 1890 1893 | 1894 | 1895

1891 ‘ 1892 1898

I

1886 ‘ 1887
!

1888 i 1889

1896 {1897

die im Jahresdurchschnitt gezahlte Totalfracht pro Karre (1700 kg) Stein-
kohlen von Ruhrort nach Rotterdam annidhernd M.

| |

| ,
2,20 { 2,00 | 2,30 f 2,40 ] 1,90 { 2,40 { 2,75 ' 2,00 J 2,50 3 1,90 | 2,40
i

2,15 l 2,00 f 2,10

|

I

*) In der Zeitschrift fiir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Band 3, A,
Seite 69 findet sich folgende Fussnote:

Eine Angabe tiber die Schiffsfrachten, wie sie sichin den beiden letzten
Jahren auf dem Rheinstrom gestaltet haben, wird nicht ohne Interesse sein. Es
kostete von den beiden Ruhrhifen aus die Karre Steinkohlen (zu 10 Tonnen) bei
der Verschiffung:

= -—
1853 1854
. \
a) rheinaufwirts
bis Diisseldorf . . . . . . . . . — Thir. 24 Sgr. 1 Thir. — Sgr.
» Koln 1 » Ty » 1 » = »
» Koblenz . 2 » 10 » ,‘ 2 » 20 »
» Mainz . 3 » 20 » 4 » — >
» Mannheim . 4 » 15 » 4 » 15 »
» Frankfurt 5 » — > 5 » 10 »
» Leopoldshafen 5 » — » 5 » 15y »
» Strassburg . . . . . . . . . — » — » 9 » 15 »
b) rheinabwirts
bis Wesel. . . . . . . . . . . — » 25 » < —_ » 25 »
»  Emmerich P » | 1 » 5 »
» Holland, je nach Jahreszeit { 1 » 4 » l 1 » 21 »
und Entfernung 3 » — » ] 3 » 20 »

Bemerkung: 1 Karre ist hier zu 10 Tonnen angegeben, indem unter Tonne
die alte Masstonne zu 4 Scheffel verstanden wird.

1 Thlr. = 30 Sgr. = 3 M.; 1 Sgr. = 0,10 M.

*) Siehe die dem 2. Jahresbericht der Kammer (pro 1899/1900) beigefiigte
Denkschrift: Der Niederrhein als Ein- und Ausfuhrstrasse usw.
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Fir die Jahre 1898 bis 1904 ergeben sich die monatlichen Durch-
schnittsfrachten nach Rotterdam hinsichtlich der von einem einzelnen
Makler vermittelten Geschiifte aus Tabelle 23.

Monatliche Durchschnittsfrachten fiir Kohlentransporte auf dem Wasser-
wege von Ruhrort nach Rotterdam bei Schiffen von ca. 300 Karren
a 1700 kg.

(Nach den Angaben des Maklers einer Ruhrorter Grossreederei.)

Tabelle 23.
{ des Jahres
Mlo‘:at 1898 1899 | 1000 1901 : 1902 1903 1904
fl. fl. fl. fl. | fl. fl. fl.
pro Karre | pro Karre pro Karre pro Karre ‘ pro Karre pro Karre | pro Karre
Januar 0,85 0,90 1,20 1,10/0,90 0,80/0,75 1,05/1,25 | 1,10/1,15
Februar . 0,90 0,90 0,90 0,90 0,80/0,75 0,85/1,00 | 0,90/0,95
Mirz 0,95 1,00 | 1,10/0,90 1,00/0,90 0,80/0,75 0,85/0,80 | 1,10/1,25
April . 0,85/0,90 0,90/0,952 0,90 0,95 0,80 0,85/1,05 | 0,85/0,95
Mai 0,90 0,90 0,90 0,95/0,85 0,80/0,90 1,00/0,90 |
Juni 0,85 0,90 0,95/0,90 0,90/1,00 0,75/0,95 1,00/0,90 1
Juli 0,90 1,15 0,95 0,95/0,90 0,90/0,85 0,90/0,95 :
August . . | 1,15 1,30 1,60 0,90/1,10 0,80 0,95/1,00
September . 1,25 1,60/1,40 ‘ 1,70 1,00/0,90 0,80/0,85 1,05 ‘
Oktober . . 1,65/1,40 | 1,60/1,55 | 1,60/1,70 0,90/0,85 | 1,35/1,40/1,15 1,35
November . 1,35 1,55/1,80 1,40 1 085/1,00 1,45/1,40 1,20
Dezember . 1,00/1,10 | 1,80/2,20 | 1,30/1,15/1,00 ‘ 1,00/0,90 1,50/1,60 1,10 :
EndeDezbr. | | i 1,20/1,30
I

Bemerkung zu Tabelle 23. In den obenstehend angegebenen Betrigen sind je 21 Cen-
times »Einschiebegeld« (Vergiitung fiir Benutzung der Magazinplitze) mit enthalten; zur Be-

rechnung der eigentlichen Transportkosten sind daher je 21 Cs. abzuziehen.

Bei der Verschiffung der Kohlen von den Ruhr-Rheinhidfen nach
Mannheim schwankten in der neusten Zeit die Kahnfrachten zwischen
1,50 und 7,50 M. pro Karre (= 9 bis 45 M. pro 10 t) und die Schlepplohne
zwisch n 4 und 8 Pf. pro Centner (= 8 bis 16 M. pro 10t), wihrend als
Normalsitze fiir diese Strecke 2,50 M. Schiffsfracht pro Karre (= 15 M.
pro 10 t) und 6 Pf. Schlepplohn pro Centner (= 12 M. pro 10 t), mithin
27 M. Totalfracht pro 10 t Kohlen, bei einem Kauber Pegel von 1,80 bis
2 m galten.

Sammelwerk X. 8
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Zu den eigentlichen Transportkosten kommen dann noch die fir das
Ein- und Ausladen der Kohlen zu zahlenden Betrige.

Die nach dem Oberrhein bestimmten Kohlen werden in den Ruhr-
Rheinhéfen jetzt meist aus den Eisenbahnwaggons in die Schiffe gekippt;
die Kosten dieses Umschlags betragen etwa 10 Pf. prot. Die nach Holland
gehenden Kohlen werden dagegen vielfach noch»eingekarrts, d. h. mittelst
Schiebkarren bezw. kleinen Kippwagen aus dem Waggon bezw. Magazin
in die Schiffe gebracht, was die Beladekosten auf etwa 0,20 M. pro t
erhoht.

Die Kosten des Ausladens der Kohlen aus dem Schiff in den Eisen-

bahnwaggon kann man zu etwa 0,40 M. pro t annehmen *).

Die bisherigen Schwankungen der Rheinfrachten waren nun geeignet,
die einheitliche Preispolitik des Rheinisch-Westfilischen'Kohlen-Syndikates
zu durchkreuzen. Zwar .verkaufte dieses Syndikat die auf den Rhein
gehenden Kohlen so, dass dieselben, gleichviel von welcher Zeche sie
kamen, loko ‘Ruhr - Rheinhafen (Ruhrort, Duisburg usw.) 1,55 M. pro t
(= »Gelsenkirchener Fracht<) mehr kosteten, als loko Zeche**); je-
doch gaben die beim Schiffahrtsbetriebe auf dem Rheine herrschenden
Konkurrenzverhiltnisse den Kohlenabnehmern bezw. Handlern Gelegen-
heit, die Kohlen auf diesem Wege zu einem loko Verbrauchsstelle
schwankenden Preise zu erhalten, und iiberhaupt Anlass, einen Druck auf
den Schiffsfrachtenmarkt auszuiiben.

Um hierin Wandel zu schaffen, wurde in neuester Zeit die>Rheinische
Kohlenhandel- und Rhederei-Gesellschaft« (kurzweg auch »Kohlen-
kontor« genannt) mit dem Sitze in Miilheim a. d. Ruhr und einem Kapital
von vorldufig 3 Millionen Mark (wovon das Rheinisch-Westfélische Kohlen-
Syndikat 1,8 Millionen tibernahm) errichtet. Dieselbe begann ihre Thitig-
keit am 1. April 1904 und erdffnete im Mai desselben Jahres zu Ruhrort
ein Zweigbureau fiir Verladung, Schiffsannahme usw.

Aus den Bestimmungen des zwischen dieser Gesellschaft und dem
Rheinisch-Westfalischen Kohlen-Syndikate abgeschlossenen Vertrages seien
folgende hier angefiihrt.

*) Beim Koks stellen sich die Transport- und Umschlagskosten wesentlich
hoher, als die angegebenen, nur fiir Kohlen geltenden Betrdge.

#) Das Syndikat verkauft im allgemeinen bekanntlich »loko Zeche«; im In-
teresse des gleichmissigen Vertriebs wurde jedoch fur die auf den Rhein gehenden
Kohlen ein fiir simtliche Zechen hinsichtlich der Strecke von der Zeche bis zum
Ruhr-Rheinhafen gleicher Frachtsatz, namlich derjenige der Gelsenkirchener Zechen,
zu Grunde gelegt, also die auf den Rhein gehende Kohle gewissermassen loko
Ruhr-Rheinhafen zu dem um 1,55 M. pro t erhohten Zechenpreise verkauft.
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»Zur Erreichung des von der Vereinigung angestrebten Zwecks
tibertragt das Rheinisch-Westfilische Kohlen-Syndikat fiir die Zeitdauer
vom 1. April 1904 bis zum 31. Mirz 1915 der Vereinigung den Alleinverkauf
seiner Produkte in das ihr zugewiesene Interessengebiet, mit der Ein-
schrinkung jedoch, dass das Rheinisch-Westfalische Kohlen-Syndikat be-
rechtigt ist, Lieferungen an Eisenbahnen und, bei Lieferungen an die
koniglich-preussischen und die ihrer Verwaltung unterstellten Eisenbahnen,
auch an deren Beamte und Arbeiter, Lieferungen an Gasanstalten, an
Behérden und an diejenigen Werke, welche einen Selbstverbrauch an
Syndikats-Brennstoffen von mindestens 6000 t im Jahre haben, unmittelbar
abzuschliessen und auszuftthren. Abgesehen von den Lieferungen an die
koniglich:-preussischen Staatsbahnen diirfen solche Lieferungen jedoch
nur ausnahmsweise erfolgen. Ganz ausgeschlossen von dem Alleinverkauf
bleiben Hochofen-Koks und Giesserei-Koks fiir Hiittenwerke. Erfolgt die
Ausfihrung der vom Syndikat tibernommenen Lieferungen tber den
Wasserweg, so ist der Transport dieser Mengen der Vereinigung zu iber-
weisen. Die Vereinigung ist verpflichtet, auf Verlangen des Rheinisch-
Westfilischen Kohlen-Syndikats alljahrlich mindestens diejenigen Mengen
abzunehmen, welche im Vorjahre in ihr Interessengebiet abgesetzt sind.
Auf diese Mindestabnahme kommen die Abschliisse und Lieferungen,
welche vom Kohlen-Syndikat unmittelbar ibernommen und ausgefiihrt
werden, in Anrechnung. Ausgenommen sind diejenigen {Lieferungen,
welche an die preussischen Staatseisenbahnen und die ihrer Verwaltung
unterstellten Eisenbahnen in deren jetzigem Gebiete, sowie an deren
Beamte und Arbeiter erfolgen, soweit diese Mengen nicht auf der Wasser-
strasse angeliefert werden. Fiir die anzurechnenden Mengen zahlt das
Rheinisch-Westfilische Kohlen-Syndikat eine Abgabe von mindestens
25 Pf. fir die Tonne an die Vereinigung. Als Kaufpreis gelten im all-
gemeinen die vom Rheinisch-Westfilischen Kohlen-Syndikat fir Gross-
abnehmer im unbestrittenen Absatzgebiet festgesetzten Normalpreise;
Abweichungen hiervon unterliegen besonderer Vereinbarung zwischen
Syndikat und Vereinigung.

Das Rheinisch-Westfilische Kohlen-Syndikat und die der Vereinigung
beitretenden Firmen stellen der Vereinigung ihre Reedereien, Umschlags-
einrichtungen, Lagerpldtze und Brikettfabriken im Rahmen folgender Be-
dingungen zur Verfigung: Jede der Vereinigung angehorige Firma hat
Anspruch auf diejenigen Transportmengen pro Jahr, die sie an Kohlen,
Koks und Briketts vom Rheinisch-Westfdlischen Kohlen-Syndikat (ein-
schliesslich Koks-Syndikat und Brikettverkaufsverein) oder von Zechen,
die dem Rheinisch- Westfalischen Kohlen-Syndikat bis zum 31. Dezember
1903 beigetreten sind, im Durchschnitt der Geschiftsjahre 1901/02,
1902/03 und 1903/04 nachweislich fiir eigene Rechnung gekauft und be-
zogen, mit eigenem Material transportiert und im Interessengebiet der
Vereinigung abgesetzt hat. Die Firmen sind berechtigt und verpflichtet,
die innerhalb dieses Rahmens ihnen zufallenden Mengen zu den festge-
setzten Sitzen bei offener Schiffahrt itber das Jabr verteilt zu trans-
portieren. Die Pritfung der jeder Firma hiernach zustehenden Transport-
mengen, getrennt nach Kahnraum und Schleppkraft, geschieht durch den
ersten Aufsichtsrat. Soweit® die Beteiligten der ihnen nach diesen Be-
stinmungen obliegenden Transportverpflichtung nicht nachkommen, sind
sie im Umfange ihrer Minderleistung der Vereinigung fiir etwaige Mehr-
kosten haftbar, die derselben durch die anderweitige Vergebung der be-
treffenden Transportmengen entstehen sollten. Fehlendes Transport-
material, sei es, dass der Bedarf iiber die Gesamtbeteiligung der hier in

8*
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Betracht kommenden Reedereien hinausgeht, sei es, dass diese ihrer ver-
traglichen Transportverpflichtung in Bezug auf Schleppkraft oder Kahn-
raum nicht oder unzureichend nachkommen, darf nur die Vereinigung be-
schaffen. Die Vereinigung wird die Transporte den einzelnen Firmen
ratierlich unter tunlichster Beriicksichtigung der bisherigen Léschstellen
zuweisen. Fiir den Transport von frei Waggon Ruhr-Rheinhédfen bis frei
Schiff Rhein-Mainhidfen einschliesslich Versicherung und freies Lichten
werden folgende Sitze vereinbart: a) Nach Mainz—Gustavsburg pro 10 t
25 M. und zwar 12 M. fiir Schlepplohn, 13 M. fiur Kahnfracht; b) nach
Frankfurt a. M.—Offenbach und vorliegenden Mainstationen (zuziiglich der
jeweiligen Main-Kanalabgaben) pro 10t 26 M., und zwar 12 M. fiir Schlepp-
lohn, 14 M. fiir Kahnfracht; c¢) nach Worms, Mannheim—Rheinau und
Ludwigshafen a. Rh. pro 10 t 26 M. und zwar 12 M. fiir Schlepplohn, 14 M.
fir Kahnfracht; d) nach Maxau—XKarlsruhe pro 10 t 30 M. und zwar 14 M.
fiir Schlepplohn, 16 M. fiir Kahnfracht; e) nach Lauterburg pro 10 t 35 M,,
und zwar 18 M. fiir Schlepplohn, 17 M. fir Kahnfracht; f) nach Kehl—
Strassburg pro 10t 42 M, und zwar 23 M. fiir Schlepplohn, 19 M. fir
Kahnfracht. Diese Sitze gelten fiir die ersten vier Jahre und koénnen
dann von vier zu vier Jahren gedndert werden. Kommt eine Einigung
iiber die neu festzulegenden Sitze zwischen den Vertragschliessenden
sechs Monate vor Ablauf der jeweiligen vierjdhrigen Perioden nicht zu-
stande, so setzt der Aufsichtsrat des Rheinisch-Westfilischen Kohlen-
Syndikats diese Sitze fest.

Die Lade- und Entlade-Einrichtungen, die Lagerplitze und die
‘Wasch-, Sieb- und Brech-Vorrichtungen miissen der Vereinigung zur Ver-
fiigung gestellt werden und ibernimmt die Vereinigung ihrerseits die
Verpflichtung, die sdmtlichen Einrichtungen der Beteiligten moglichst im
bisherigen Umfange zu benutzen. Die fiir die Benutzung der Einrich-
tungen zu leistenden Vergiitungen werden von dem Aufsichtsrat der
Vereinigung fiir Perioden von je drei Jahren festgesetzt, und zwar nach
folgenden Grundsitzen: a) In den Ruhrhifen iibernimmt die Vereinigung
die Magazinspachten und vergiitet die Verladekosten iiber die Magazine
in Hohe der Selbstkosten auf Grund der in diesen Hifen iiblichen Lohne;
b) in den oberrheinischen Hifen werden die Vergiitungen festgesetzt
nach Massgabe der bei grosseren Firmen anzustellenden Ermittelungen
iiber die Sitze, die sich bei ihnen in der Praxis herausgestellt haben,
wobei vorausgesetzt ist, dass die betreffenden Firmen iiber zeitgemisse
Einrichtungen verfiigen.«*)

3. Kohlenfrachten auf der Lippe.

Franz Schulz, Liinen, stellte unterm 26. Mirz 1846 die Kosten eines

Transports von 1500 Scheffel Steinkohlen auf der Lippe von Liinen nach
Wesel einschliesslich der leeren Riickfahrt [das Schiff zu 46 Last ange-
nommen|**) wie folgt zusammen ¥*¥)

¥) Nach der Kolnischen Zeitung vom 14. Januar 1904 (I Morgenausgabe).
**) Ein solches Schiff konnte bei gutem Wasserstande 2000 Scheffel Stein-

kohlen transportieren.

*+) Nach Notizen, welche der verstorbene Bergrat W. von Velsen als aus

oberbergamtlichen Akten herrithrend hinterlassen hat.



4. Kap.: Verkehrsverhéltnisse.

A. Thalfahrt einschliesslich Ein- und Ausladen
exkl Schiffsmiete:

a) Einladekosten zu Limen exkl. Lagergeld, 1500 Scheffel

Al PL .o e

b) 1 Tag zum Einladen, 3 zur Fahrt nach Wesel, zusammen

4 Tage, der Steuermann a 15 Sgr., 4 Schiffsknechte jeder

¢) Pferdelshne fiir den Leinenreiter in der Thalfahrt bei zu
geringer Strémung . . . . . . . .. . .0 . e e ..
d) Kettenstreichen an der Rauschenburg, Ahsen, Ostendorf
Fihrgeld zu Rauschenburg . . . . . . . . . . . . . .. :

| e) Branntwein, Ol, Salz, Kohlen fiir die Schiffer in der

Thalfahrt . . . . . . . . . . .00

f) Lippeschiffahrtsabgaben von 1500 Scheffel Steinkohlen

" @) Zettelgelder an den Hebestellen zu Liinen, Haltern,

Wesel a 115 8gr.. . . . . . .. ..o oo

i h) Ausladen zu Wesel aufs hohe Ufer pro Scheffel 4 Pf.

(das Umladen aus einem Schiff in ein anderes kostet
nur 1/, Pf. pro Scheffel; zum Ausladen sind 2 Tage, zum
Umladen 1 Tag erforderlich) . . . . . . .. ... ...
i) 2 Tage zum Ausladen, fiir 1 Steuermann und 4 Schiffs-
knechte pro Tag 2 Thlr. 1 Sgr.. . . . . . . . . . ...

B. Bergfahrt (leer) exkl. Schiffsmiete:

i a) 4 Tage Bergfahrt von Wesel nach Liinen, fiir 1 Steuer-

; mann und 4 Schiffsknechte pro Tag 2 Thlr. 1 Sgr. . . .
. b) Fiir Hiilfe, um das Schiff aus dem Rhein in die Lippe
zubringen . . . . . . . ... Lo o

c) Pferdelohn von Wesel nach Dorsten. . . . . . . . ..

S d) > » Dorsten nach Ahsen. . . . . . . . ..

. e) » » Ahsen mnach Dahl (mehrere Strom-
schnellen) . . . . . . . . . . .. ...

" 1) » » Dahl nach Litnen . . . . . . . . . ..
' g) Pferdeiibersetzen bei dem Leinpfadwechsel zu Oehme

. h) Kettenstreichen zu Ostend, Ahsen, Rauschenburg inkl.
Pferdeiibersetzen . . . . . . . . . . ... oo

. i) Branntwein, Salz, Kohlen fiir die Schiffsleute auf der
Bergfahrt . . . . . . ... 0000000

© k) Zettelgeld zu Wesel, Haltern, Liinen 2 11/, Sgr.
' 1) Schiffahrtsabgaben des leer zuriickgehenden Fahrzeugs

C. Schiffsmiete fir 10 Tage (Thalfahrt und leer Berg-
fahrt), pro Tag 14/ Thlr. . . . . . . . . . .. . ..

Tabelle 24.

[,,

“ Tir.

i 16

16

15 'J

117

Sgr.

15

20

20

15

27

Pf

Insgesamt
oder pro Centner*) Steinkohle 25%/3; alte Pf. (= 0,21 M.).

107 ‘

1

*) Gemeint ist hier jedenfalls der alte preussische Centner a 51,45 kg. 1 Scheffel
Steinkohle ist hierbei = 1 Ctr. gesetzt. 1 Thir. = 30 Sgr. = 3 M.; 1 Sgr. = 12 Pf.
= 0,10 M.
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Wilhelm Schulz, Liinen, berechnete in demselben Jahre (1846) fiir die
Lippe bei einer Ladung von 1500 Ctr. die Transportkosten von Liinen bis
Wesel einschliesslich Ein- und Ausladen und leer Riickfahrt zu 281/, alte Pt.
(= 0,24 M.) pro Centner Steinkohle.

4. Kohlenfrachten auf dem Dortmund-Ems-Kanal.

Ein Schiffsfrachtenmarkt in der Art der Schifferbérse besteht fiir den
Dortmund-Ems-Kanal nicht, vielmehr werden hier die Frachten ohne zur
allgemeinen Kenntnis zu kommen, unter den Beteiligten in ganz privater
Weise vereinbart.

Nach Mitteilung der Westfilischen Transport - Aktiengesellschaft,
Dortmund,*) stellten sich auf dem Dortmund-Emskanal fiir die Strecke
Dortmund (bezw. Zechenhafen)-Emden die Kohlenfrachten (inkl. Hafen-
und Kanal-Abgaben, jedoch exkl. Kippgebiithren an der Beladestelle und
exkl. Umschlagskosten an der Entladestelle) bisher auf 1,70—1,90 M. pro
Tonne (a 1000 kg).

Ferner betragen, ebenfalls pro Tonne Kohlen, die etwaigen Kipp-
gebithren an der Beladestelle ca. 0,10 M., die Kosten des Ausladens aus
Kanalschiff ans Land (auf Lagerplidtze oder in Eisenbahn-Waggon) ca. 0,40 M.

*) Diese Gesellschaft, deren Kihne bei einer Abladung auf 2 m — die
stindig erlaubte Fahrtiefe — nach dem Stande im Mirz 1904 durchschnittlich
730 t Kohlen fassten und welche gewohnlich mehrere Kihne zu einem Schlepp-
zuge formiert, beférderte auf dem Dortmund-Ems-Kanal bisher folgende Kohlen-
mengen:

im Jahre 1899: 4424t

» » 1900: 21731 »

» B 1901: 27840 »

» »  1902: 44665 » und

» »  1903: 134021 » (vergl. Tabelle 15, S. 86.).

Sie verfiigte im Jahre 1903 tiber:

40 eigene Kanalkdhne mit einer Gesamttragfidhigkeit von 36280 t,

3 eigene Giiterdampfer mit zusammen 2000 t Tragfihigkeit,

3 Kanal-Seekihne zum unmittelbaren Verkehr zwischen den Kanalhdfen

und den Nord- und Ostsee-Hidfen mit zusammen 2350 t Tragfihigkeit;

ausserdem hatte sie gemietet:

10 Kdhne mit 5840 t Tragfihigkeit;
Schleppdampfer hatte sie in Fahrt:

8 eigene und 4 stindig gemietete.

Neuerdings hat sie noch eine Anzahl Kanalkihne und mehrere Schlepp-
dampfer zum Neubau in Auftrag gegeben.

Auch die Westfilische Transport-Aktiengesellschaft hat keine bestimmten
fiir lingere Zeit feststehenden Frachtsédtze, muss sich vielmehr bei der bestehenden
Konkurrenz der jeweiligen Lage anpassen.
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und die Kosten des etwaigen Umschlags in Emden aus Kanalschiff ins See-
schiff (exkl. Trimmen*) der Kohlen im Seeschiff) ca. 0,55—0,60 M.**)

C. Eisenbahntarifwesen.

Von Geh. Regierungsrat E. Weiss, Essen.
Hierzn Tafel XI.

Da die Industrie des Ruhrbezirks nicht in der Lage war, die gesamte
Produktion der Zechen aufzunehmen, so war der Bergbau schon frith ge-
zwungen, den weitaus grossten Teil der Kohlen mittelst der Eisenbahnen aus
dem Revier fortzuschaffen. Durch das Anwachsen der Generalunkosten
gendtigt, im Interesse einer giinstigeren Verteilung derselben die Férderung
zu steigern, war der Bergbau daher auch in Bezug auf den Absatz nach
Aussen in einem solchen Grade auf die Eisenbahnen angewiesen, dass der
ganze Erfolg seiner Thitigkeit fast ausschliesslich von den Bahnen, ins-
besondere von ihren Kohlentarifen abhing.

Eisenbahnen und Berghau wurden hierdurch, wenn anders man auf
die Hebung des ungeheueren, in der Erde ruhenden Nationalvermdgens
nicht verzichten wollte, vor die Auffassung und Losung emer Aufgabe von

ausserordentlich grosser Bedeutung gestellt.

* *
*

Beginn des Kohlen-Verkehrs auf den Eisenbahnen.

Die Geschichte der rheinisch-westfdlischen Eisenbahn-Kohlentarife
reicht bis in die Mitte des vorigen Jahrhunderts zuriick. Veranlasst durch
zunehmende Ausdehnung des Steinkohlenbergbaus setzte gegen Anfang der
50er Jahre die Thitigkeit der Eisenbahnen mit Eréffnung folgender Bahn-

strecken ein:
1. Von der Kéln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft:

a) 1845 Deutz-Diisseldorf,

b) 1846 Diisseldorf-Duisburg,
c) 1847 Duisburg-Hamm und Hamm-Mindener Landesgrenze,
d) 1848 Zweigbahn Duisburg nach dem Rheinhafen und Ruhrorter

Zweigbahn.

*) Trimmen == angemessenes Verteilen der Kohlen im Schiffsraum.

*) Es verkehren indessen auf dem Kanal auch Seeleichter, d.h. Fahrzeuge,
welche nach ihrer Bauart geeignet sind, sowohl den Kanal zu befahren, als auch
hinter starken Schleppern die offene See zu durchqueren. Sie konnen auf dem
Kanal nur einen Teil ihrer Tragfihigkeit ausnutzen und erhalten beim Ausgang
nach See Zuladung aus anderen Schiffen oder von der Eisenbahn. (Nach der von
der Dortmund-Emskanal-Verwaltung im Jahre 1904 herausgegebenen »Denkschrift
iiber die Entwickelung des Verkehrs auf dem Dortmund-Ems-Kanal«.)

Der Umschlag in Emden aus Eisenbahn-Waggon ins Seeschiff kostet
mittelst Kohlenkipper 0,10 M. und mittelst Krahnverladung 0,40 M. pro Tonne

(exkl. Trimmen der Kohlen im Seeschiff).
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2. Von der Bergisch-Mirkischen Bahn:
a) 1847 Elberfeld-Schwelm,
b) 1848 Schwelm-Dortmund,
c) 1855 Dortmund-Soest,
d) 1860 Witten-Langendreer,
e) 1862 Bochum-Miilheim-Oberhausen, Styrum-Duisburg-Hochfeld,
Dortmund-Langendreer, Langendreer-Laer.

Schon zu Beginn dieser Periode waren einzelne Zechen durch Bahn-
anschliisse mit den Eisenbahnstationen verbunden.

Die Rheinische Bahn dehnte ihr Bahnnetz mit der Linie Osterath-
Uerdingen-Essen erst im Jahre 1866 nach dem Ruhrbezirk aus.

Auf obigen Bahnstrecken begannen in jener Zeit die anfinglich selbst-
redend in bescheidenem Umfange sich bewegenden, aber allmdhlich in un-
erwartetem Masse zunehmenden Kohlentransporte.

Es entsteht nun die hier nahe liegende Frage, zu welchen Fracht-
sitzen damals die Kohlen beférdert wurden bezw. in welcher Weise die
Bahnen sich fiir ihre Leistungen entschidigen liessen.

Eisenbahntarifbildung.

Zur Beantwortung der Frage ist es notwendig, etwas nidher auf das
Eisenbahn-Tarifwesen im Allgemeinen einzugehen.

Wie die Tarifbildung erfolgt, darf als bekannt vorausgesetzt werden;
in der Regel besteht der Frachtsatz aus dem sogenannten Streckensatz
d. h. einem Einheitssatz (fiir den Centner oder fiir die Tonne und die Meile
oder den Kilometer), der auf die Transportlinge angewendet wird und ent-
weder aus einem Einheitssatze fiir die ganze Linge oder auch aus abge
stuften Sidtzen fiir verschiedene Teile der Gesamtstrecke bestehen kann.

Dazu kommt die ganz verschieden berechnete sogenannte Expeditions-
oder Abfertigungsgebiihr, von der spiter die Rede sein wird.

Im Jahre 1849 soll der »Allgemeine Tarif fiir Kohlen«< auf der Kéln-
Mindener Bahn 16 Sgr. fiir die Meile und 100 Centner unter Anwendung
einer Anmeile bei Entfernungen unter 5 Meilen, betragen haben.

Steinkohlenfrachtsdtze 1853.

Vier Jahre spiter (1853) wurden fiir Steinkohlen auf den nach-
stehend aufgefithrten Bahnen folgende Einheitssitze fiir den Centner und
die Meile erhoben*):

Koéln-Minden: (Klasse 1 A) 2 bis 1%/; Pf.**)
Bergisch-Mérkische: 28 Pf.,

*) Ulrich, Archiv fiir Eisenbahnwesen, Jahrg. 1885 S. 286 ff.
**) Unter Pfennigen sind die alten Silberpfennige (12 = 1 Silbergroschen =
10 Markpfennige) verstanden.
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Rheinische Bahn: 2,5 Pf,,

Prinz Wilhelmsbahn: (Steele-Vohwinkel) Cl. I Kohlen und
Koks 4 Pf.,

Thiringische Bahn: 4 Pf,

Berlin-Potsdam-Magdeburg: Von 3 bis 2,5 Pf,,

Berlin-Hamburg: durchschnittlich 2,2 Pf.,

Niederschlesisch - Markische Bahn: fiir oberschlesische
Steinkohlen bei Durchfahren der ganzen Bahnlinge 1,01 Pf,,

Oberschlesische Bahn: 2?2/, Pf.,, bei Sendungen von jdhrlich
12000 t 15/, Pf., bei direkten Sendungen von Ober-
schlesien nach Berlin 11/, Pf,

Nach den betreffenden Giitertarifen betrugen die Einheitssdtze
auf der Rheinischen Bahn (Binnenverkehr) 2'/, Pf. pro Ctr. und Meile,

Diisseldorf-Elberfelder Bahn: 2,7 Pf.,

Bergisch-Mirkische Bahn: 2,8 Pf.,

Kéln-Mindener Bahn: 2 (12/;) Pf,,

Westfilische Bahn: 21/, Pf.,

Magdeburg-Leipzig: 4 Pf,

Magdeburg - Halberstadt: 5 Pf. (im Norddeutschen Eisenbahn-
Verband 6 Pf.) fiir den Centner und die Meile.

Den héchsten Einheitssatz fiir Steinkohlen hatte im Jahre 1853
Berlin-Stettin mit 6 Pf., den niedrigsten die Niederschlesisch-Mirkische
Eisenbahn mit 1,51 Pf. bezw. mit 1,01 Pf. fiir oberschlesische Kohlen,
sofern solche die ganze Bahn durchfuhren; dann Kéln-Minden mit 12/,—2 Pf.,
Aachen-Diisseldorf-Ruhrort mit 2 Pf., Berlin-Hamburg mit 2,2 Pf., West-
filische Eisenbahn und Ostbahn mit 2,25 Pf., Saarbriicker Bahn mit 2,38 Pf.,
die Rheinische Bahn mit 2,5 Pf. und die Bergisch-Midrkische mit 2,8 Pf.
fir den Centner und die Meile.

Der Einheitssatz von 1 Silberpfennig fiir den Centner und die Meile
entspricht dem heutigen Satze von 2,2 Mark/Pf. fiir das Tonnenkilometer;
ein Satz von 6 Pf. wiirde sonach heute einem Einheitssatze von 13,2 Mark/P{.,
ein solcher von 2 Pf. einem solchen von 44 Mark/Pf. fiir das Tonnenkilo-
meter gleichkommen. Von allen obengenannten Bahnen steht sonach nur
die Niederschlesisch-Mirkische mit ihrem Satze von 1,001 Pf. fiir ober-
schlesische Kohlen dem heutigen Einheitssatze von 2,2 Mark/Pf. fiir das
Tonnenkilometer anndhernd gleich.

Die Einheitssdtze in den direkten oder Verbandstarifen waren meistens
ungleich und beispielsweise auch der »Norddeutsche Verband« iiberliess
es jeder einzelnen Bahn, die ihr passend erscheinenden von denen der
iibrigen Bahnen oft sehr abweichenden Anteile einzurechnen, wie wir spiter
auch besonders bei der Hannover’schen Bahn sehen werden.
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Zu Anfang der Fiinfziger Jahre begann nun eine Bewegung zu gunsten
der Einfuhrung billigerer Kohlenfrachtsitze insbesondere eines Tarifs mit
der Grundtaxe von einem Silberpfennig fiir den Centner und die
Meile, des sogen. Einpfennigtarifs (wie schon bemerkt, dem heutigen
Kohlentarifsatz von 2,2 Markpfennig fiir die Tonne und das Kilo-
meter entsprechend).

Anlass zu dieser Bewegung, die auch fiir den Ruhrkohlenbezirk von
Bedeutung werden sollte, gab die Frage der Versorgung der Stadt Berlin
mit oberschlesischen Kohlen durch Verdringung der englischen Steinkohle*).
Zu diesem Zwecke hatten von 1849 bis 1852 Verhandlungen zwischen der
Staatsregierung und den beiden beteiligten Bahnen, der Oberschlesischen
und der Niederschlesisch-Mirkischen, stattgefunden, deren Endergebnis
in der Annahme des Einpfennigtarifs durch diese beiden Bahnen

bestand.

Auch der westfilischen Kohle sollte gleichzeitig durch Einfithrung
billigerer Frachten ein erweitertes Absatzgebiet in Mittel- und Norddeutsch-
land verschafft werden. Folgende Bahnen waren dabei beteiligt: Die
Koln-Mindener Bahn, die Hannover’sche Staatsbahn, die Braunschweigische,
die Magdeburg-Halberstidter und die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen-
bahn. Die Verhandlungen begannen im Mirz 1849, zu einer Zeit, wo die
westfilischen Kohlen von der Koln-Mindener Bahn zu einem Frachtsatze
von ungefihr 2 Pf. pro Ctr. und Meile transportiert wurden und kaum bis
Minden gelangten. Die hannoversche Regierung erhob nimlich ausser
einem Frachtsatz von 3%/, Pf. auf ihrer Strecke eine Durchgangsgebiihr
von 3 Pf. fiir den Centner (3 hannoversche Gute Groschen*) fur je 12 Zoll-
centner). Zunichst ging nun das Ersuchen der preussischen Regierung an
Hannover und Braunschweig, auch ihrerseits den Tarifsatz von ungefidhr
2 Pfennigen fiir den Centner und die Meile einzufithren und iberdies auf
die Transitgebiithr von 3 Pfennigen fiir den Centner zu verzichten. Wihrend
Braunschweig zustimmte, lehnte Hannover beide Vorschlige im Juli 1849
endgiiltig ab.

Mittlerweile hatten sich die Preussischen Eisenbahn-Kommissariate
mit den Privatbahnen ins Benehmen gesetzt; im Schosse des »Nord-
deutschen Eisenbahn-Verbandesc¢ wurde ein Frachtsatz verabredet, der
fir Transporte von Dortmund bis Braunschweig 2, bis Osche s-
leben 1,667, bis Magdeburg 1,44 und bis Berlin 1,029 Silberpfennig fiir den
Zentner und die Meile betragen sollte. Die Erledigung dieser so wichtigen

*) Martini, Archiv fir Eisenbahnwesen, jahrgang 1890, Heft 4.

#** Die damaligen Silbergroschen, Gute Groschen (24 auf den Thaler, Han-
nover) und Neugroschen (Sachsen) verschwanden mit der segensreichen Einfithrung
der deutschen Reichswihrung.
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Frage verzogerte sich jedoch, da die Hannoversche Bahn mit ihrer Zu-
stimmung noch immer zuriickhielt, bis dieser Punkt im Jahre 1853 im »Nord-
deutschen Verbande« wieder aufgenommen wurde. Hier wurde festgestellt,
dass, »wenn nachhaltige Konkurrenz am Bestimmungsorte mit der eng-
lischen Kohle erzielt werden sollte, der Transportspreis 1 Pfennig fir
den Centner und die Meile nicht tbersteigen diirfe« Noch immer
fehlte jedoch der Beitritt der Hannoverschen Bahn. Den preussischen
Regierungs-Organen kann man das Zeugnis nicht versagen, dass sie ihrer-
seits alles getan haben, was zur Erreichung des angestrebten Zieles fithren
konnte. Eine am 1. Februar 1858 in Dortmund stattgehabte Versammlung
von 35 Vertretern der bedeutendsten Kohlenzechen erklirte sich bereit,
mindestens 1!» Millionen Scheffel Kohlen jiahrlich nach dem Osten zu
liefern und befiirwortete gleichzeitig die Einfithrung des Einpfennigstarifs,
nachdem in einer von dem Komitee der Versammlung herausgegebenen
Denkschrift die Méglichkeit einer solchen Ermissigung nachgewiesen war.
(Das Komitee berechnete die Selbstkosten der Eisenbahnen bei den Kohlen-
transporten auf 0495 Pf. fiir die Centnermeile, sodass die Bahnen bei
einem Frachtsatz von 1 Silberpfennig einen Bruttogewinn von 'y Pfennig
pro Centner und Meile erzielten). Im November 1859 sprachen die Zechen
ihre Geneigtheit aus, die Garantie fiir eine iitber Minden hinaus zu trans-
portierende Menge von 500000 Centnern Kohlen zu iibernehmen. Mit der
Beférderung eines solchen Quantums bis Magdeburg und dartiber hinaus
zum Satze von 1 Pfennig fiir den Centner und die Meile, wozu
noch eine Expeditionsgebiithr von zwei Thalern firr die Wagenladung von
100 Centnern und 2 Thaler »Streckenzuschlag« kamen, waren die beteiligten
Eisenbahnen einverstanden (12. Juni, 9. August und 4. November 1859). Bis
dahin hatte die Fracht aus dem Ruhrbezirk nach Magdeburg genau soviel
betragen, wie der Verkaufspreis fiir englische Kohlen loco Magdeburg.
Im folgenden Jahre (1860) wurde der Streckenzuschlag fallen gelassen und
auch die Hannoversche Bahn trat nach mehr als zehnjihriger
Weigerung der Vereinbarung bei, die nun endlich ins Leben trat.
Schon im zweiten Jahre ihres Bestehens konnten sich die Bahnen tiber-
zeugen, welch enormer Gewinn ihnen durch ihre jahrelange, zaghafte und
dngstliche Haltung in dieser Frage entgangen war, denn wihrend vom
1. April 1861 zu dem neuen Tarifsatze von 1 Pfennig 7 Ziige mit ungefihr
8800 Centnern liefen, betrug die Zahl der Ziige bis Februar 1862 32 mit
etwa 7300 Centner durchschnittlicher Belastung, und die Gesamtmenge
1861 in 11 Monaten 1920000 Centner, im Jahre 1862 aber 5315210 Centner.
Der Einpfennigtarif war der billigste Frachtsatz, zu welchem bis dahin
nicht bloss in Deutschland, sondern auch im Auslande transportiert worden
ist. Aber ebenso unbestreitbar ist, dass dieses heute nicht mehr behauptet
werden kann und dass wir, wihrend heute, nach mehr als 40 Jahren,
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der Einpfennigtarif — 2,2 M. Pfennig fiir das Tonnen - Kilometer — nicht
blos fiir kleinere Entfernungen, sondern, abgesehen von den Ausnahme-
tarifen, noch fiir Sendungen bis auf eine Entfernung von 350 km in Kraft
besteht, in mancher Beziehung iiberfliigelt worden sind.

Die Entstehungsgeschichte dieses Tarifs ist etwas eingehender ge-
schildert worden, um zu zeigen, mit welchen, fast uniiberwindlichen
Schwierigkeiten es verkniipft war, die fiir die Ausdehnung des Absatz-
gebietes fir die rheinisch-westfilischen Kohlen unbedingt erforderlichen
Transport-Erleichterungen zu erhalten, und wie eine einzige Bahn durch
ihre hartnickige Weigerung die Erreichung dieses Zieles so viele Jahre
hindurch zu verhindern vermochte. Mit Recht heisst es daher in einem
Berichte aus der damaligen Zeit und insbesondere iiber das Ende der
finfziger Jahre: »Der Vertrieb der Produktionsmassen auf grdssere Ent-
fernungen bewegte sich noch innerhalb verhiltnismissig enger Grenzen.
Auch standen der Ausdehnung des Absatzgebietes sehr hohe Frachtsitze
entgegen und die Bemithungen um Ermissigung derselben begegneten
vielfach grossen Vorurteilen auf Seite der Transportanstalten. Wohl hatte
man begonnen, durch die Organisation von Extraziigen und die Normierung
von Ausnahmetarifen der Kohlen - Industrie einige Erleichterung zu ge-
wihren, allein von einem Bestreben, durch allgemeine und durch-
greifende Ermissigung der Tarife eine Vermehrung der Trans-
portmengen und eine Steigerung der Rentabilitit der Eisen-
bahnen herbeizufithren, war noch nichts bemerkbar. Betrug doch
noch vor dem Jahre 1861 die Fracht fiir den Verkehr der hiesigen Zechen
nach dem Osten nicht weniger als 2 Pfennige fiir den Centner und die
Meile (gleich 4,4 Pf. fiir das Tonnen-Kilometer) und wollte es doch erst
im Frithjahr 1861 gelingen, fiir Mengen, welche in Extraziigen nach dem
Osten beférdert wurden, die Eisenbahnen zur Gewidhrung des Einptennig-
tarifs zu bewegen.c

Es ist unbestrittenermassen ein hervorragendes Verdienst der Ver-
treter der bergbaulichen Kreise, wenn im Laufe der Jahre in Bezug auf
die Gestaltung des Tarifwesens verhdltnismissig giinstige Erfolge erzielt
worden sind. Insbesondere waren es drei Vertreter, deren unermiidliche
und rastlose Thatigkeit solche Ergebnisse zu stande zu bringen vermocht
hat, der frithere Vorsitzende des bergbaulichen Vereins, Reichstags-
Abgeordneter Dr. Hammacher, das Vorstandsmitglied M. F. Mulvany
und vor allem der langjdhrige Geschiftsfithrer des Vereins, Dr. Gustav
Natorp, dessen Anregung und bewundernswerte Ausdauer, verbunden
mit einem die Hochachtung aller Kreise geniessenden Fleisse und einer
seltenen Ruhe der Sache stets in hohem Masse férderlich waren.

In gleicher Weise wirkten seiner Zeit auch die Eisenbahnkommissare
der Regierung, welche, wie insbesondere Geheimer Regierungsrat
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Dittmer, ihre Mithiilfe in dankenswertester Weise zu Gunsten des Berg-
baus eintreten liessen.

Vor Besprechung der einzelnen Tarife, der Lokal- oder Binnen- und
rheinisch-westfilischen Nachbarbahntarife, der Tarife nach Thiiringen und
Kassel, nach Berlin, nach den Nordsee-Elbe-Weser- und Emshifen, nach
den Ostseehifen, nach Liibeck, Kiel und nach Danemark, nach den Nieder-
landen und Belgien, nach Stiddeutschland, der Reichsbahn und Frankreich,
nach der Schweiz und nach Italien ist es noch nétig, einige Augenblicke
bei der mit den Eisenbahntarifen eng zusammenhingenden Expeditions-
oder Abfertigungsgebiihr zu verweilen. Von den fir die Leistungen
des Bergbaus ebenfalls sehr wichtigen Anschlussgebithren oder Zechen-
frachten wird spiter die Rede sein.

Die Expeditions- oder Abfertigungsgebihren.

Nach den Tarifen scheint in fritheren Jahren die Berechnung einer
solchen Gebithr durchaus keine regelmissige gewesen zu sein; im Jahre
1853 war von einer Expeditionsgebithr weder bei den preussischen Staats-
bahnen noch bei den Privatbahnen die Rede, nur wenige Bahnen, die
Westfilische, die Niederschlesisch - Méarkische und die Magdeburg-Halber-
stidter Bahn liessen sich fir Auf- und Abladen der Giiter durch Er-
hebung eines Zuschlags besonders entschidigen.®) Im »Mitteldeutschen
Verband« hiess dieser Zuschlag »Lade-Gebithr Es ist aber fraglich, ob
diese Entschadigung unter den heutigen Begriff der »Expeditionsgebiihre
fillt, oder ob sie nicht vielmehr mit den im heutigen »Nebengebiihrentarif«
vorgesehenen Auf- und Abladegebiihren »fiir die Ausfihrung des Lade-
geschifts durch Arbeiter der Eisenbahn« identisch ist. Die Saarbriicker
Bahn hatte den sogenannten Expeditionspfennig (1 Pf. fiir den Centner).

Ursprung und Zweck der Expeditionsgebiihr,

Zum erstenmal scheint man zur Zeit der Tarif-Reform-Enquete der
Frage iber den Zweck der sogenannten Expeditionsgebithr niher ge-
treten zu sein. Die Ansichten gingen aber sehr auseinander. Einer der
hervorragendsten Vertreter der Eisenbahnen sprach sich folgendermassen
iiber das Verfahren bei Bildung des Frachtsatzes aus:

»In der Hauptsache besteht jeder Frachtsatz in den meisten Tarifen
schon jetzt aus der Expeditionsgebithr und der Traktionsgebiihr. Die
erstere wird fiir das Publikum nicht kenntlich, da sie in dem Gesamtsatze
steckt. Die Expeditionsgebithr (der Ausdruck ist vielleicht an sich nicht

#) Ulrich, Archiv fir Eisenbahnwesen, Jahrgang 1885.
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gliicklich gewihlt) verfolgt den besonderen Zweck, dass damit nicht nur
der Aufwand gedeckt werden soll, welcher durch die [eigentliche Ex-
pedierung des Gutes in der Giiter-Expedition usw. entsteht, sondern sie
hat auch den weiteren Zweck, dass sie gleichzeitig mit dazu dienen soll,
dass die Zinsen des Anlagekapitals fiir die Stationsgebiude und der Betrag
fir Amortisation mitgedeckt werden. Ferner soll sie dazu dienen, der
Eisenbahn einigen Ersatz fiir das Rangieren auf der Station usw. zu geben,
kurz, sie ist eine Gebiithr fiir Ausgaben, welche der Eisenbahn bei Ab-
fertigung jedes Gutes, ganz ohne Riicksicht darauf entstehen, ob das Gut
eine oder zehn Meilen lduft.c

Diese Auffassung blieb jedoch nicht ohne Widerspruch. Vertreter
der Gross - Industrie und des Handels erwiderten, dass die sogenannte
Expeditionsgebithr ihren Ursprung der Einfithrung des Einpfennigtarifs
verdanke und eng mit diesem zusammenhidnge. In der Ueberzeugung, dass
es unmoglich sei, mit einem Frachtsatze von nur 1 Pfennig fiir den
Centner und die Meile mit Nutzen Kohlen und dergleichen zu beférdern,
seien nimlich die Bahnen, um die damit verkniipften Nachteile auszu-
gleichen, auf das Auskunftsmittel der Einfithrung einer Expeditionsgebiihr
gekommen, wodurch sie dann allerdings bei der Menge der zu trans-
portierenden Giiter einigermassen zu ihrer Rechnung kidmen. Da dieses
damals als ein durchaus geeigneter Weg erschien, um den an sich als not-
wendig und wiinschenswert erkannten Einpfennigtarif zu erreichen, so habe
man sich allseitig damit einverstanden erklirt, dass die Gebiihr, zumal sie
bei Sendungen auf grossere Entfernungen nur von geringer Bedeutung
sei, allgemein eingefithrt werde. Von dem urspriinglichen Charakter der
Expeditionsgebithr sei man allerdings mit der Zeit allmihlich mehr oder
weniger wieder abgegangen und auch der Umstand, dass in neuerer Zeit
diese Gebiihr mit in den Tarifsatz hineingebracht worden sei, habe wesent-
lich zur Verdunkelung des Verhdltnisses beigetragen.

Heute giebt es nur wenige Giitertarife, in welche keine Expeditions-
gebithr eingerechnet ist; und wo eine solche zur Einrechnung kam, ist
sie iiberdies, wie aus nachfolgenden Beispielen zu entnehmen, sehr ver-

schieden:

Betrag der Expeditions- oder Abfertigungsgebiihren

in einigen gegenwirtig in Kraft stehenden rheinisch-westfilischen Stein-
kohlen- usw. Tarifen:
1. Regelrechter Kohlentarif (Sp. T.I) bis 50 km 6,— M., bis 100 km
9,— M., iiber 100 km 12,— M. fiir 10000 kg.
2. Rohstoff-Tarif: 7,— M.
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3. Kohlen-Tarif nach den Rheinhédfen: 9,— M.

4. Koks-Tarif nach dem Lahn-, Dill- und Sieg-Gebiet: 8,— M. bis
12,— M.

5. In die Gruppentarife nach Schleswig - Holstein, nach Libeck,
Mecklenburg, der Priegnitz, nach den Elb-, Weser- und Emshéfen
sind 6,— M. (z. B. von Wanne nach Hamburg 6,— M. nebst 1,50 M.

Zechenfracht) eingerechnet.

Kohlentarif nach den Niederlanden: 3,50 M.

. Nach Belgien: 4— M.

. Nach den deutsch-franzésischen Uebergangsstationen 6,— M.

Nach Italien und Stidfrankreich (iiber Belfort) 5,— M. bezw. 4,50 M.

10. Nach Dinemark und Schweden 4,50 bis 3,— M.

11. Koks-Tarif nach Lothringen, Luxemburg usw. 5— M. bezw. 4,— M.
und 3,— M.

CHE RS

Der rheinisch-westfilische Bergbau hat von Anfang an gegen die Art
und Weise der Berechnung und Erhebung der Expeditionsgebiithr, die er
als prinziplos bezeichnete, Stellung genommen. Nicht allein, dass er die
Verrechnung einer besonderen Gebiihr fiir die Arbeit, welche den Eisen-
bahnen aus der Abfertigung der Giiter erwichst, an und fiir sich un-
gerechtfertigt fand, da diese Arbeiten fiir Giiter aller Art mehr oder
weniger die gleichen sind, sondern man glaubte auch erwarten zu diirfen,
dass die daftir zu leistenden Entschiddigungen fiir alle Giiter dieselben
wiren. Das war aber keineswegs der Fall. Fiir die sogenannte »Anmeile,
welche bei der Versand- und der Empfangsstelle verrechnet wird (1867),
werden bei der Normalklasse I 5 Pf., bei der Klasse II 4 Pf. fiir den
Centner, fiir Wagenladungsgiiter A, B und C 3, 2 und 11/, Pf. erhoben.
»So unmotiviert diese Verschiedenheit in der Normierung der Expeditions-
gebithren ist (fir Steinkohlen betrug sie 4 Thaler fiir 200 Centner), so
ungerechtfertigt ist auch ihre doppelte Erhebung auf der Versand- und
auf der Empfangsstelle.

Wiederholt ist, wenn aus den Kreisen des Bergbaus auf die Not-
wendigkeit einer allgemeinen Ermissigung der Kohlentarife hingewiesen
wurde, als ein gegebener Weg fiir die Erreichung dieses Ziels die Er-
missigung der Abfertigungsgebiihr fiir Wagen mit hoherer Tragfahigkeit
bezeichnet worden. Mit Recht wurde gesagt, dass der Versand von bei-
spielsweise 30 t durch zwei 15 t-Wagen fiir die Eisenbahnverwaltung ge-
ringere Kosten verursache als der durch drei Wagen von 10 t. Abgesehen
von der Verringerung der Tara und der Ersparnis an Zugkraft wird die
Aufstellungslinge auf den Bahnhdfen und die Zugldnge vermindert usw.
Da derartige Wagen selbstredend auch Aenderungen in den Gleisanlagen
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und iibrigen Einrichtungen der Versand- und Empfangsstellen verursachen,
so wire es nur billig, dass diese auch an den Ersparnissen Teil zu nehmen
haben. Amtliche Entscheidungen iiber diese nicht unwichtigen Fragen sind
leider bis jetzt nicht erfolgt.

Die oben wunter 1 angefiihrte Expeditionsgebiihr von 6 M. bezw.
9 M. und 12 M. im regelrechten Kohlentarif (Sp. T. III) ist hie und da, je-
doch zu Unrecht, »steigende Expeditionsgebiihr« genannt worden. Die nor-
male Gebithr betrdgt 12 M. fiir 10000 kg. Da sich jedoch bei Einrechnung
dieses vollen Betrages die Frachtsitze fiir kiirzere Entfernungen unverhilt-
nismissig teuer stellen wiirden, ist die Expeditionsgebiihr auf Entfernungen

bis 60 km gekiirzt worden.

Grosse Unzufriedenheit in den Kreisen des rheinisch-westfilischen
Bergbaus erweckte die zu Ungunsten des letztern (auch nach der Ver-
staatlichung noch aufrecht erhaltene) Ungleichheit der Expeditions-
gebiihren in den Tarifen der ostlichen und der westlichen Bahnen des
preussischen Staatsbahnnetzes, auf welche spiter ndher eingegangen
werden soll.

Uebrigens hatte diese Expeditionsgebithr auch andere Gegner. Im
Jahre 1885 wurde von Mitgliedern des Bezirks-Eisenbahnrats Koln der
Antrag gestellt, bei der Aufsichtsbehérde zu befiirworten, dass »die Be-
nachteiligung, welche fiir die dem westfilischen Ruhrkohlengebiet entfernt
liegenden Industriebezirke durch die (seit 1881 bestehende) steigende Ex-
peditionsgebiihr*) fiir Kohlenfrachten erwichst, dadurch gemildert werde,
dass a) entweder die Expeditionsgebiithr auf héchstens 8 M. (statt 12 M.)
fir 10 t festgesetzt oder b) im Falle der Ablehnung dieses Antrags
die Expeditionsgebiihr fiir die Kohlenbeziige der Industrie auf hochstens
8 M. ermissigt wird«.

Der Bezirkseisenbahnrat lehnte den Antrag mit folgender Begriindung
ab: Die Tragweite des Antrags sei eine ausserordentlich grosse. Bei der
allgemeinen Einfithrung des Streckensatzes von 2,2 Pf. fiir das tkm sei un-
bestritten geblieben, dass die Bahnen bei dem Transport auf grosse Ent-
fernungen erhebliche Einbussen erlitten, wenn ihnen nicht in der Expedi-
tionsgebithr ein Ersatz geboten wiirde. Ueberdies gehe der Antrag von
einer falschen Voraussetzung aus, wenn er die entfernter gelegenen In-
dustriebezirke als benachteiligt erachte gegeniiber den im Ruhrbezirk
liegenden Werken; eher das Gegenteil sei der Fall, da der Fracht fiir
10000 kg beispielsweise auf 20 km ein Einheitssatz von 5,5 Pf., auf 70 km

*»1—10 km 6 M., 11—20km 7 M, — — — — — — — 51—60 km 14 M., iiber
61 km 12 M.
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ein solcher von 4,28 Pf.,, auf 100 km ein solcher von 3,4 Pf., auf 200 km ein
solcher von nur 2,8 Pf. zu Grunde liege.

Welche Frachtsitze die rheinisch-westfilischen Bahnen im Anfang der
1850er Jahre fiir Steinkohlen usw. erhoben, haben wir im Anfang dieser
Besprechung mitgeteilt.

Binnentarife von 1861 an.

Der Tarif der K6ln-Mindener Bahn beruhte von 1861 ab auf einem
Streckensatz von 1,25 Pf. fiir den Centner und die Meile mit einer Ab-
fertigungsgebithr von 6 M. fiir 100 Ctr.; nach der Tariferh6hung im Jahre
1873, die bekanntlich 20 °/;,, bis zum Maximalsatz von 2 M. pro Wagen
und Meile, betragen durfte, wurde auch die Abfertigungsgebiihr auf 9 M.
erhoht.

Was. den Kohlentarif der Bergisch-Mirkischen Bahn betrifft, so
betrugen seine Streckensitze vom Jahre 1861 an 11/,—13/, Pf. und 1 Thaler Ab-
fertigungsgebiihr fir 100 Centner. Im Jahre 1870 war fiir den Lokalverkehr
ein ziemlich complizierter Tarif giiltig. Der Streckensatz betrug bis zu
10 Meilen 11/, Pf. (die Abfertigungsgebiihr 1 Thaler) mit Abstufung innerhalb
7—10 Meilen. An die Sitze fiir Witten, Steele und Holzwickede war fiir
die hinterliegenden Kohlenstationen nach Massgabe der Meilenentfernungen
mit 1 Pf. fiir die Centnermeile angestossen usw.

Die Rheinische Bahn erhob 1 Pf. fiir die Centnermeile und 8 M
Abfertigungsgebithr — fiir kurze Strecken 16 Sgr. fiir 100 Ctr. und eine
Meile —, nach der Erhthung einen Zuschlag von nur 10 9/, hé&chstens
aber 1 Pf. fiir den Centner und die Meile mit 12 M. Abfertigungs-
gebiihr.

An dieser Stelle erscheint es nicht unzweckmissig, eine Uebersicht
der Brutto-Einnahmen der rheinisch-westfilischen Bahnen aus dem gesamten
Kohlenverkehr, nicht bloss aus dem Lokal- oder Binnenverkehr, wihrend
der in Frage stehenden Periode folgen zu lassen; sie konnen allerdings
kein genaues Bild der Frachtsitze, die zur Erhebung kamen, geben, aber
mittelbar kann wohl ein Schluss auf letztere gezogen werden, da bei-
spielsweise bei einer Einnahme von 2,50 bis 2,80 Pf. fiir den Centner
und die Meile der Frachtsatz nicht unerheblich mehr als 1 Pf. betragen
haben muss.

Sammelwerk X. 9
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Durchschnittliche Einnahme fiir Steinkohlen.*)
Tabelle 25.

Bergiscg;ll\:l:rkische Kﬁln-BI\;l}ilr:ldener Rheinische Bahn
|
Pfennige fiir das t/km
\
1861 5,65 —_ —
1862 5,55 4,07 _—
1863 544 3,86 —_
1864 5,28 3,71 —
1865 5,12 3,70 —
1866 4,80 3,59 3,42
1867 4,40 3,41 3,12
1868 4,40 3,25 2,94
1869 4,34 3,37 3,73
! 1870 3,99 3,28 3,97
| 1871 3,78 3,24 3,51
1872 3,59 3,07 3,46
1873 3,21 3,13 3,33
1874 3,58 3,44 3,41
1875 3,58 3,40 3,44
1876 3,37 3,20 3,34
1877 2,88 3,00 3,26

Nach den Jahresberichten der drei rheinisch-westfilischen Bahnen
betrug der Durchschnittsertrag bei der

1. Bergisch-Médrkischen Bahn 1859: 238—283 Pf. fiir den
Centner und die Meile, 1860: 2,80 Pf., 1861: 2,55—250 Pf., 1863:
2,45 Pf., 1864: im Binnenverkehr 248 Pf., 1866 im Binnenverkehr
2,40 Pf. im Rheinisch-Bergisch-Westfdlischen Verkehr 2,96 Pf., im
linksrheinischen Verkehr 2,51 Pf. und im Verkehr mit Aachen-
Mastricht 6,11 Pf. fiir den Centner und die Meile, 1867: wie im
Vorjahre, 1868: im Binnenverkehr 2,18 Pf., im Preussisch-Braun-
schweigischen Verband 1,46 Pf., 1870: im Binnenverkehr 1,89 Pf.
(in den tibrigen Verkehren 1,22 bis 2,48 Pf., durchschnittlich 1,80 Pf.;
1871: im Binnenverkehr 1,80 Pf., durchschnittlich fiir alle Verkehre
1,70 Pf.; 1872: im Binnenverkehr 1,68 Pf., durchschnittlich 1,61 Pf,
(hochste Einnahme im Oberrheinisch-Bergisch -Westfilischen Ver-
band 2,15 Pf. fiir den Centner und die Meile); 1873: fiir den Centner
und Kilometer 0,22 S./Pf. (durchschnittlich 0,21); 1874: (wie im
Vorjahre); 1875: 3,99 M./Pf. fiir das tkm; 1876: 3,37 M./Pf., 1877:
3,65 Pf., 1878: 3,57, 1879: 3,51 Pf., 1880: 3,37 Pf. fiir das tkm.

*) Archiv fiir Eisenbahnwesen. Erster Jahrg. 1878.
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2. KoIn-Mindener Bahn 1838: 1,638 Pf. fiir den Centner und die

Meile bis 3,415 Pf. (im Kéln-Minden-Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter
Verkehr); 1859: 2,276 bis 1,391 Pf. fiir den Centner und die Meile;
im ganzen 2,165 Pf, 1860: 1,234 Pf. bis 2,247 Pf., im ganzen
2,082 Pf.; 1863: im Binnenverkehr 245 Pf. 1864: 2,235 Pf., 1866:
2,09 Pf., 1867: 1,925 Pf.; Verkehr mit der Bergisch-Mirkischen Bahn
2,72 Pf., 1868: im Binnenverkehr 1,954 Pf., im Rheinisch-Bergischen
1,986 Pf.; 1869 im Binnenverkehr 2,025 Pf.; 1870: 1,99 Pf. im Binnen-
verkehr, 1871 und 1872: 1,926 Pf., 1873: im Binnenverkehr 0,25 Pf.
fiir den Centner und Kilometer; 1874: 0,28, Pf. 1875: 4,09 M./Pf. fiir
das tkm; 1876: 3,83 M./Pf. fiir das tkm, (héchste Einnahme 4,75 Pf.),
1877: 3,61 Pf. (hochste Einnahme 4,65 Pf.), 1878: 3,64 Pf. und 1879:
3,60 Pf. fiir das tkm.

. Rheinischen Bahn: 1861: 2,7 Pf, 1862: 21 Pf., 1864: 1,9 Pf,

1867: 1,41 Pf. 1868: 1,39 Pf.. 1869: 1,69 Pf. 1870: 1,87 Pf, 1871:
1,66 Pf. fiir den Centner und die Meile. 1872: 0,22 Pf. fiir den
Centner und Kilometer. 1873: 0,20 Pf. fiir den Centner und Kilo-
meter; 1874: 0,171 Pf. (gleich 3,411 Pf. fur das tkm), 1875: 0,17 M./Pf.
fir den Centner und Kilometer; oder 3,436 Pf. fiir das tkm, 1876:
3,34 Pf. fur das tkm, 1877: 3,26 Pf., 1878: 3,20 Pf., 1879: 3,16 Pf. fiir
das tkm.

Nach einer andern Quelle endlich*) betrugen die Durchschnitts-Ein-
nahmen fiir den Centner und die Meile in Pfennigen bei der

Tabelle 26,
| Bergisch-Mirkischen Koln - Mindener . |‘
Bahn Bahn Rheinischen Bahn i
- T — |
1861 2,54 . B
1862 | 2,50 1,83 B |
1863 2,45 1,74 _ \
1864 2,38 1,67 2,21 (
1865 2,30 1,66 1,07 ‘
1866 2,16 1,55 155 |
1867 1,98 1,54 1,41 ‘
1868 1,98 1,51 1,33 i
1869 2,02 1,51 1,69
1870 | 2,07 147 179 |
1871 2,07 1,46 1,59 |
1872 1,61 1,38 1,56
1873 157 1,41 1,50 [

*) Schwabe, iiber den Kohlenverkehr auf den preussischen Eisenbahnen. 1875.

9*
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Im Jahre 1861 ist insofern ein erfreulicher Fortschritt eingetreten, als
seit dem Frithjahr nicht bloss »regelmissige Kohlen-Expressziige« zu dem
von dem frither erwihnten Ausfuhr-Comité angestrebten Tarifsatz von
1 Pf. fiir den Centner und die Meile aus dem Ruhrbezirk nach dem Osten
gingen, sondern auch die Ruhrkohle zum ersten Mal auf den Bremer und
den Bremerhavener Markt gebracht wurde, wohin sie ebenfalls zum Ein-
pfennigtarif beférdert werden konnte. Vom Monat Januar des folgenden
Jahres (1862) an konnte schon tdglich ein solcher Extrazug nach dem
Osten abgelassen werden.

Seitens der Kurfiirst Friedrich-Wilhelms-Nordbahn wurde einer Anzahl
Zechen eine Frachtermissigung auf 2 bezw. 13/, Pf. fir den Centner und
die Meile unter der Bedingung eingeridumt, dass sie wihrend 3 Jahren
jedes Jahr eine Transportmenge von 1!/, Millionen Centner nach Hessen
bezw. Thiiringen beférderten.

Kohlen-Extraziige nach dem Oberrhein.

Im Jahre 1863 sind von der Kéln-Mindener, der Rheinischen und der
hessischen Ludwigsbahn Kohlen-Extraziige nach dem Ober-Rhein (Mainz
und Darmstadt) zu ermissigten Frachtsidtzen eingerichtet worden, die in-
dessen schon nach wenigen Wochen von der Koln-Mindener Eisenbahn
wieder eingestellt wurden. Angeblich sollen die Extraziige, entgegen der
Verabredung, zur Bedienung nicht bloss der Stationen Mainz und Darmstadt,
sondern auch einiger vorgelegener Stationen benutzt worden sein. Die
Rheinische Bahn machte zwar den Versuch, diese Extraziige ohne die Koln-
Mindener Bahn fortzusetzen, sie wurden aber wegen der hohen Fracht von
der Zeche zum Rhein und der Trajektgebithr bei Homberg zu teuer.

Inzwischen war bis zum Jahre 1865 der Einpfennigtarif allerdings auf
einigen grosseren Strecken eingefiihrt worden, allein im allgemeinen wurde
noch sehr iiber die hohen Lokaltarifsiitze geklagt. Wichtig war die in diesem
Jahre erfolgte Ausdehnung des erwihnten Tarifs auf die Strecken der
Bergisch-Mirkischen, der Deutz-Giessener und der Main-Weser Bahn bis
Frankfurt a. M. Dagegen wollte es noch immer nicht gelingen, durch ent-
sprechende Frachtermissigungen mit der Ruhrkohle in der Richtung nach
Siid-Deutschland weiter vorzudringen. Wihrend alle tibrigen siiddeutschen
Bahnverwaltungen sich schon im Frithjahr 1866 bereit erkldrt hatten, fiir
Kohlensendungen einen Frachtsatz zu gewihren, welcher »dem Einpfennig-
tarif anndhernd gleichkommes, bestand die Badische Bahn darauf, ausser
der Fracht eine Transitgebithr von 1 Thaler zu erheben, da sie bei den
kurzen Entfernungen, die fiir die Kohlentransporte auf ihren Linien in Frage
kamen, sich mit der blossen Fracht nicht begniigen kénne. Infolge dieser
Erkldrung glaubten auch die iibrigen beteiligten stiddeutschen Bahnen die
Annahme des Pfennigtarifs verweigern zu miissen.
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Dass nicht alle drei rheinisch-westfilischen Bahnen mit der Art und
Weise einverstanden waren, mit welcher bisher das Tarifwesen im Ruhr-
bezirk behandelt worden war, wurde mit Befriedigung dem Jahresberichte
der Rheinischen Eisenbahn iiber das Jahr 1868 entnommen, in welchem die
Verwaltung ihren Standpunkt mit folgenden Worten kundgiebt:

»Dem allgemeinen volkswirtschaftlichen Gesichtspunkt entsprechend,
der auch in dem Artikel 45 der Verfassung des Norddeutschen Bundes in
bezug auf méglichste Herabsetzung und Gleichmissigkeit der Eisenbahn-
tarife seinen Ausdruck fand, bestanden zum Teil, bezw. sind auf ver-
schiedenen Bahnen und Verbandsgebieten, besonders in Norddeutschland
fiir gréssere Entfernungen und besondere Ziige ermissigte Tarife fiir
den Transport von Kohlen, Koks usw. eingefiihrt worden. Die Rheinische
Bahn bildete nach ihrem Eintritt in das Ruhrrevier dieses von den Nach-
barbahnen bereits mehr oder weniger adoptierte System weiter aus, indem
sie einen entsprechend ermissigten Tarif mit einer im Verhiltnis zur
Meilenzahl gleichmissig fallenden Skala resp. den Einpfennig - Tarif fiir
Kohlen und Koks in Kraft treten liess.

Dieser Tarif hatte zur Folge, dass das gesamte iiber die Linie Essen-
Osterath beférderte Kohlenquantum im Laufe eines Jahres um 56 Proz.
gestiegen ist. Die nichste Folge der Mitbeteiligung dieser Bahn an den
Transporten der durch dieselbe berithrten Kohlendistrikte war eine erheb-
liche Ermissigung der Frachtsitze, wie durch folgende Gegeniiberstellung
der auf der Strecke zwischen den Kohlenstationen der Kéln-Mindener Bahn
und der Station Deutz vor und nach dem Mitbewerb der Rheinischen Bahn

iilti ewesenen Frachtsitze bestitigt wird:
sEHE & gt Tabelle 27.

— — -
- Gelsen- E Berge- Ober-
Tarife erne kirchen ssen Borbeck hausen
vom
Thlr, Sgr. || Thir. | Sgr. || Thlr. | Sgr. | Thlr. | Sgr. || Thir. Sgr.
[ B
1. August 1863 6 20 12 5 | 14 10 4 20
5, Septbr. 1866 23 13 || 4 ‘ 13 13 13
Differenz . . 1 27 1 29 1 1 1‘ 1 — 27 — 7

Der Vorstand des bergbaulichen Vereins sagt hieriiber in seinem
Jahresbericht von 1867:

»In den Kreisen der Eisenbahnverwaltungen ist trotz vielfacher noch
unerfillter Wiinsche seit einigen Jahren ein bereitwilligeres Entgegen-
kommen gegen die Steinkohlen-Bergbau-Industrie nicht zu verkennen. Der
nichste Grund dieser Umstimmung ist ohne Zweifel in der zunehmenden
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Konkurrenz zu suchen, welche es den Produzenten endlich hie und da
moglich gemacht hat, ihre Produkte je nach den offerierten Transport-
bedingungen der einen oder der anderen Bahn zuzuwenden, und nament-
lich ist es der Eintritt der Rheinischen Bahn in das Schienennetz des Ruhr-
bezirks, welcher schon jetzt von den wohlthitigsten Folgen fiir die Ver-
kehrsverhéltnisse desselben begleitet gewesen ist. Nicht bloss voriiber-
gehender Natur war die Missstimmung, die sich im Laufe der Jahre gegen
die Koln-Mindener Bahn gebildet hatte und die in dem Urteil Ausdruck
fand, dass sie gerechten Anspriichen der Industrie mit einer »gewissen
biireaukratischen Steifheit und einem uniiberwindlichen Misstrauen« gegen-
iibertrete, das aus ihrem schlecht verhehlten Groll iiber das Vordringen
der Rheinischen Bahn im Ruhrbezirk »in ihrem eigenen Revier< entsprungen
sein kdnne.«

Zu grosser Befriedigung gereichte es dem rheinisch - westfélischen
Bergbau, dass es, wie endlich im Jahre 1867 konstatiert werden konnte,
durch den Einpfennigtarif méglich wurde, die westfdlische Kohle in Magde-
burg und Berlin festen Fuss fassen zu lassen. Um so auffallender war es,
dass damals fiir Kohlensendungen nach den vorgelegenen Stationen Hamm,
Bielefeld usw. noch immer 2 bis 3 Pf. fiir den Centner und die Meile be-
zahlt werden mussten. Die Bergisch-Mirkische Bahn erhob auf der Strecke
Witten—Hagen (2,05 Meilen) 3,22 Pf., Oberhausen—Ruhrort (1,13 Meilen) sogar
3,82 Pf.

Immer lauter wurde daher in den Kreisen des Bergbaus das Verlangen
nach einem Eisenbahntarif mit prinzipieller Unterlage, nach einem »natiir-
lichen Eisenbahn-Tarif¢, nach »Vereinfachung der Frachtsidtze auf wissen-
schaftlicher Grundlage«. Es blieb aber bei dem bisherigen mehr oder
weniger willkiirlichen System der Tariffestsetzungen und die Interessenten
mussten sich mit den Erméissigungen begniigen, welche die Verwaltungen
etwa aus Wettbewerbsriicksichten bei dem einen oder anderen Tarif ein-
treten liessen.

Aus dem Jahre 1866 bleiben noch zu erwéhnen:

1. die Einfithrung eines direkten Kohlentarifs zwischen den Stationen
der Koln-Mindener Eisenbahn einerseits und den Stationen der
Bergisch-Mérkischen Bahn (auf der rechten Rheinseite und an den
Strecken Ruhrort—Aachen und Viersen—Venlo) andererseits und

2. die Annahme des Einpfennigtarifs fiir den Verkehr zwischen der
Bergisch-Markischen Bahn und den Emshifen, ferner im Main-
Weser - Verband, nach Frankfurt a. M., der Main - Neckarbahn,
Frankfurt—Hanau und, nachdem die Strecke Osterath—Essen er-
6ffnet war, nach Stationen der Rheinischen Bahn, der Nassauischen,
der Hessischen Ludwigsbahn und der Pfalzbahn.
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Von Seiten der Bergbau-Interessenten im Ruhrbezirk wurde indessen
nichts unterlassen, um die Bahnverwaltungen zu veranlassen, ihre stete
Aufmerksamkeit der Tariffrage zuzuwenden.

So wurde zum Beweis dafiir, in welchem Umfange Fracht-
ermissigungen den Verkehr fast ausnahmslos zu steigern vermégen, gerade
eine derjenigen Bahnen angefiihrt, die in einem amtlichen Blatte als ein
warnendes Beispiel gegen die Ermissigung der Eisenbahntarife genannt
worden sind, die Oberschlesische Eisenbahn. Diese Bahn hatte in 1858
beférdert 2507 585, Ctr., mit einer Gesamteinnahme von 811 310 Thlrn. und
einer Durchschnittseinnahme von 1,90 Pf. fiir den Centner und die Meile.
Nach 5 Jahren (1863) belief sich die Transportmenge auf 5790489 Centner,
die Einnahme auf 1485304 Thaler und die Durchschnittseinnahme fiir die
Centnermeile auf 1,60 Pf.; nach weiteren 5 Jahren (1868) wurden 11 040250
Centner mit einer Einnahme von 2583843 Thalern und 147 Pf. fur die
Centnermeile befordert. In diesem Zeitraume hat sich sonach die Trans-
portmenge mehr als vervierfacht, ebenso die Gesamteinnahme, wihrend
die Durchschnittseinnahme pro Centner und Meile infolge wvon Tarif-
Ermissigungen von 1,90 Pf. auf 1,47 Pf. zuriickgegangen ist. Die Dividende
der Oberschlesischen Bahn aber war von 82%/; Proz. im Jahre 1858 auf
15 Proz. im Jahre 1868 gestiegen.

Uebersicht der in den Jahren 1860—1870 herausgegebenen Tarife,

Von 1860—1870 entstand eine Reihe direkter Kohlen-Tarife, bei
welchen die drei rheinisch-westfilischen Bahnen in mehr oder weniger
hervorragendem Masse beteiligt waren. Da diese Tarife ein ziemlich
treues Bild der damaligen Verkehrsentwickelung zeigen, so lassen wir nach-
stehend eine Uebersicht derselben unter gleichzeitiger Angabe einiger damals
giiltig gewesener und der heute geltenden Frachtsitze folgen.*)

a) Direkte Tarife der Bergisch-Mirkischen Bahn.

1. Preussisch-Braunschweigischer Verband (via Kreiensen), berechnet
zu 1 Pf. pro Centner- Meile, nebst 2 Thaler Abfertigungsgebiihr fiir
100 Centner und 4 Thaler Extra-Zuschlag fir 200 Centner. Die Fracht
Essen—Berlin betrug fiir 200Centner 42 Thlr. 24 Sgr. — heute 105—107 M. —,
Essen—Braunschweig 28 Thlr.12 Sgr. — heute 73 M. —, Dortmund—Magdeburg
31 Thir. 2 Sgr.— heute 89 M. —, Bochum—Thale 32 Thlr. 14 Sgr., heute 84 M. —.

2. Direkter Kohlenverkehr nach Stationen der Hannoverschen und
Halle-Arenshausener Bahn via Altenbeken—Kreiensen, im allgemeinen zu

#) Schafer, Zusammenstellung von Frachtsétzen fiir den Transport von Stein-
kohlen und Koks in den Lokal- und Verbandsverkehren der Bergisch-Mirkischen,
Koln-Mindener und Rheinischen Bahn. Oktober 1870.
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1 Pf. pro Centner-Meile und 2 Thaler Abfertigungsgebithr berechnet —
Dortmund—Leipzig 36 Thilr. 8 Sgr. — heute 94 M. —.

3. Direkter Kohlenverkehr nach der Nassauischen-, Taunus- und
Hessischen Ludwigs- und der Pfilzischen Bahn (iiber Rheinhausen—Oste-
rath) zu 1 Pf. pro Centner-Meile und je 1 Thaler Abfertigungsgebiihr.

)

4. Seetransittarif (via Ruhrort—Aachen—Mastricht) nach Antwerpen
transit — Frachtsatz 8,30 Frcs. fiir 1000 kg. Davon erhielt jede Verwaltung
fiir Abfertigung und Anschlussfracht 20 Cents, der Rest wurde nach Ver-
héltnis der Entfernungen geteilt. — Essen—Antwerpen 22 Thir. 4 [Sgr.
oder 83 Frcs. — heute 5850 Frcs. (Kontraktstarif).

5. Direkter Kohlenverkehr mit der Grand-Central-Belge-Eisenbahn
(via Aachen-Mastricht). Anteil der Bergisch—Mairkischen Bahn 1 Pf. die
Centner-Meile und 1 Thlr. Abfertigungsgebithr. — Essen—Antwerpen
98,40 Frcs. fiir 10 000 kg, heute 68,70 Frcs., Dortmund—Lowen 100,25 Frcs.,
heute 76,20 Frcs.

b) Direkte Tarife der Koln-Mindener Bahn.

1. Norddeutscher Verband (iiber Minden—Hannover) z. B. Fracht von
Gelsenkirchen nach Braunschweig 26 Thlr. 10 Sgr., heute 71 M.; Dortmund—
Berlin 45 Thlr. 8 Sgr., heute 105—107 M.; Herne—Stettin 54 Thlr. 15 Sgr.,
heute 122 M.; Altenessen—Danzig 80 Thlr. 20 Sgr., heute 170 M.

2. Sichsisch-Westfdlischer Verband (itber Hamm—Altenbeken-Krei-
ensen). Fracht Berge—Borbeck—Nordhausen fiir 200 Centner 29 Thir.
18 Sgr., heute 77 M. Altenessen—Leipzig 38 Thlr. 26 Sgr., heute 98 M.

3. Rheinischer Eisenbahn-Verband (Kohlentarife zwischen der Kéln-
Mindener und den Pfélzischen-Gr. Badischen und Kénigl. Wiirttembergischen
Bahnen). Tarifsatz pro Zollcentner in Silbergroschen: Fracht von Gelsen-
kirchen nach Ludwigshafen loko 4,5 Sgr., fiir 200 Centner 30 Thlr,, heute
78 M. (Mannheim 80 M., Wanne—Constanz 9,78 Sgr., fiir 200 Centner
65 Thlr. — heute 125 M. —. Altenessen—Stuttgart 6,95 Sgr., fiir 200 Centner
46 Thlr., heute 99 M.

Nach den deutsch-schweizerischen Grenzstationen betrug
die Fracht von Gelsenkirchen a) nach Basel 19,80 Frcs. fiir die Tonne,
heute 11,70 M., nach Neuhausen (Bad. B.) 23,35 Frcs., heute 12,30 M, nach
Schaffhausen (Bad. B.) 23 Frcs., heute 12,30 M.

4. Direkter Verkehr (iiber Deutz—Kdln) nach der hessischen Ludwigs-
bahn und der Main-Neckar-Bahn, — Tarifsatz fiir 100 Centner z. B. von
Herne nach Mainz 12 Thlr. 27 Sgr., heute 33 M., von Wanne nach Darm-
stadt 14 Thlr. 10 Sgr., heute 38 M., Gelsenkirchen—Heidelberg 16 Thlr.
12 Sgr., heute 42 M.
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5. a) Verkehr nach der Nassauischen und Taunusbahn (itber Ober-
lahnstein). Tarifsatz fiir 100 Ctr. z. B. Dortmund-Wiesbaden 13 Thlr. 29 Sgr.,
heute 38 M., Ruhrort—Hochst 13 Thlr. 15 Sgr.; heute 34 M.

b) nach der Main-Weser- und Frankfurt-Hanauer Bahn. Tarifsatz fiir
100 Ctr. von Berge-Borbeck nach Frankfurt 13 Thlr. 10 Sgr., heute 35 M.;
von Wanne nach Aschaffenburg 15 Thir. 27 Sgr., von Herne nach Kassel
16 Thlr. 18 Sgr., heute 29 M.

6. Direkter Kohlentarif

a) nach der hollindischen Staatsbahn, iiber Ruhrort-—Venlo. Tarifsatz
fiir 100 Ctr. von Dortmund nach Boxtel 36,38 Frs. heute 22,70 M., von
Wanne nach Dortrecht 46,13 Fr., heute 2585 M.;

b) nach Stationen der Niederldndischen Rhein-Eisenbahn. Tarifsitze
fir 100 Ctr. in gewdhnlichen Ziigen z. B. Herne—Rotterdam 14 Thlr. 14 Sgr.,
heute 2845 M., Gelsenkirchen—Amsterdam 13 Thlr. 2 Sgr., heute 25,85 M.;
in Extraziigen Herne—Rotterdam 8 Thlr. 27 Sgr., heute 24 M., Gelsenkirchen—
Rotterdam 8 Thlr. 14 Sgr., heute 24 M.

7. Direkter Kohlen- und Koks-Verkehr nach Belgien und Frankreich
iiber Deutz—KoIln—Herbesthal). Tarifsatz fir 200 Ctr. (nebst 10 Cts. Ein-
schreibgebiihr und nach belgischen Stationen 10 Cts. fiir Anmeldung).
Altenessen—Antwerpen 110,25 Frcs., heute 58,10 Frcs., Wanne—DBriissel 113,50
Frcs., heute 76,20 Frcs., Gelsenkirchen—Liittich 88,25 Frcs., heute 67,60 Frcs.,
Berge—Borbeck—Paris 194,25 Frcs., heute 152 Frcs.

8. Direkter Kohlenverkehr nach Belgien und Holland tiber Deutz—
Koln—Mastricht. Tarifsatz fiir 200 Ctr. (10 Cts. Einschreib- und 10 Cts.
Anmeldegebiihr) Altenessen—Antwerpen 100,25 Frcs., heute 68,70 Frcs.,
Gelsenkirchen—Loéwen 98,75 Frcs., heute 92,70 Frcs.,, Oberhausen—Hasselt
85,75 Frcs., heute 63 Frcs.

c¢) Gemeinschaftliche direkte Tarife der Bergisch-Mirkischen und der
KoIn-Mindener Eisenbahn.

1. Rheinisch-Thiiringischer Verband (iiber Soest—Warburg—Kassel).
Tarifsatz 1,2 Pf. fir die Centner-Meile und je 3 M. Abfertigungsgebiihr.
z. B. Altenessen—Eisenach fiir 100 Ctr. 15 Thlr. 5 Sgr., heute 42 M., Dort-
mund—Lichtenfels 22 Thlr. 2 Sgr., heute 59 M.

2. Westfdlischer Verband (via Hamm-—Miinster). Streckensatz 1 bis
11/, Pf, fir die Centner-Meile, und je !/, bis 1 Thlr.” Abfertigungsgebiihr.
z. B. Bochum—Miinster 4 Thlr. 9 Sgr. fiir 100 Ctr., heute 11,50 M., Essen—
Osnabriick 8 Thlr. 7 Sgr., heute 18,50 M., Dortmund—Emden 10 Thlr. 24 Sgr.,
heute 22 M., Altenessen—Warburg 11 Thlr. 3 Sgr., heute 24,50 M.

3. Bergisch-Hannoverscher Verband (iiber Minden). Einheitssatz
1 Pf. fiir die Centner-Meile und je 1 Thlr. Abfertigungsgebiihr. (Anfinglich
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wurde auch eine Transitgebithr von 15 Sgr. mit eingerechnet). z. B.
Bochum—Hildesheim 23 Thlr. 6 Sgr. fiir 200 Ctr., heute 60 M.; Essen—Han-
nover 22 Thir. 6 Sgr., heute 60 M., Langendreer—Bremen 23 Thlr. 18 Sgr.,
heute 56 M., Herne —Peine 23 Thlr. 16 Sgr., heute 65 M., Altenessen—Liine-
burg 31 Thlr. 18 Sgr., heute 85 M., Gelsenkirchen—Hamburg 36 Thlr. 12 Sgr.,
heute 56 M., Dortmund—Kiel 43 Thir. 28 Sgr., heute 83 M.

4. Niederldndischer Verband (iiber Ruhrort und Venlo). Einheitssatz
1 Pf. fiir die Zentner-Meile nebst je 1 Thaler Abfertigungsgebiihr. Fracht
fiir 100 Ctr. Dortmund-Rotterdam 13 Thlr. 5 Sgr., heute 26,60M.; Oberhausen—
Boxtel 8 Thlr. 4 Sgr., heute 17,25 M.

5. Deutsch-Holldndischer Verband (iiber Rheine bezw. Hamm resp.
Haltern—Salzbergen) nach Stationen der Niederlindischen Staatsbahn.
Streckensatz 1 Pf. die Centner-Meile und je 1 Thlr. Abfertigungsgebiihr.
Tarifsatz fiir 100 Ctr. Essen—Groningen 16 Thlr. 14 Sgr., heute 27,95 M.

d) Direkte Tarife der Rheinischen Bahn (1870).

1. Direkter Verkehr nach Stationen der Nassauischen-, Taunus-, Hessi-
schen Ludwigs- und Main-Neckarbahn (iiber Rheinhausen—Osterath).

Tarifsatz fiir 100 Ctr. von Heissen nach Ems 9 Thlr. 23 Sgr., heute
23— M., Wattenscheid—Frankfurt a./M. 13 Thlr. 20 Sgr., heute 35,50 M,
Essen—Aschaffenburg 15 Thlr. 13 Sgr., heute 39,— M.

2. Direkter Tarif a) nach Stationen der Pfélzischen, Grossh. Badischen
und Kénigl. Wirttembergischen Eisenbahn (iiber Rheinhausen—Osterath):
Tarifsatz pro Ctr. Heissen—Baden 6,35 Sgr., heute 47,— M. fiir 200 Ctr,,
Essen—Mannheim 4,75 Sgr., heute 335 M., Miilheim a. d. Ruhr—Esslingen
7,12 Sgr., heute 50,— M., Wattenscheid—Stuttgart 7,03 Sgr., heute 50,— M.

b) nach den deutsch-schweizerischen Stationen Basel, Neuhausen und
Schaffhausen (wie oben unter b).

3. Direkter Kohlentarif nach Stationen der niederlindischen Staats-
bahn (iiber Rheinhausen—Venlo). Tarifsatz fiir 100 Ctr.: von Essen nach
Mastricht 8 Thir. 2 Sgr., heute 19 M., Wattenscheid—Liittich (Visignis)
11 Thlr. 26 Sgr., heute 31,95 Frcs.

4, Direkter Verkehr nach belgischen und franzésischen Stationen (iiber
Herbesthal). Tarifsatz fiir 10000 kg bei Aufgabe von mindestens 150 000 kg:
Heissen—Antwerpen 104 Frcs. 25 Cts., heute 66,40 Frcs., Essen—Briissel
103,75 Frcs., heute 72,60 Frcs., Heissen—Erquelinnes 106 Frcs. 25 Cts., heute
80,80 Frcs., Essen—Léwen 100 Frcs. 75 Cts.,, heute 68,10 Frcs., Heissen—
Paris 184 Frcs. 25 Cts., heute 149,30 Frcs.

Bewegung zu Gunsten einer Erhéhung der Tarife.

Gegen die bestehenden Tarife entstand im Anfang der 70er Jahre
eine Bewegung, welche die Frachtsitze — im Gegensatz zu der Stellung
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des Bergbaus — fiir zu niedrig erklirte, da im Laufe der Zeit nicht bloss
eine erhebliche Steigerung der Arbeitslshne, sondern auch der Preise fast
simtlicher Betriebsmaterialien eingetreten sei. Es soll nicht unerwihnt
bleiben, dass die Bewegung nicht von den Privatbahnen, wenigstens
nicht von den rheinisch-westfilischen Verwaltungen ausging, dass die An-
regung zu einer Erhéhung der Frachten vielmehr von Seiten des Preuss.
Handels- bezw. Finanzministeriums erfolgte. Um jenes Missverhiltnis zu
beseitigen, verlangten zunichst die ostlichen Bahnen, dass ihnen gestattet
werde, die bestehenden Frachtsitze angemessen zu erhohen.

Stellung der Staatsbehérde zu der Frage.

In den massgebenden Kreisen der Centralbehdrde straubte man sich
allerdings anfinglich, einer solchen Massregel zuzustimmen. Auch der
rheinisch-westfilische Bergbau war gegen eine Erhéhung der Tarife nicht
bloss beim Bundesrat sondern auch beim Reichstag vorstellig geworden.

Bundesratsbeschluss betreffend Erhéhung der Giitertarife

um 20 Prozent.

Durch Beschluss des Bundesrats vom 14. Juni 1874 wurde den Eisen-
bahnverwaltungen das Recht eingerdumt, »mit Genehmigung der Landes-
regierung vom 1. August an ihre Frachtsitze um 20 Proz. zu erhdhen«. Fir
den Kohlenberghau war diese Massregel um so empfindlicher, als sie mit
der gleichzeitigen Erhohung der Anschluss- oder Zechenfrachten zu-
sammenfiel.

Fiir Kohlen-, Koks- usw. Sendungen sollte indessen auch nach der
Ansicht der Reichsbehérde (Denkschrift, die Erhéhung der Eisenbahn-
Giitertarife betreffend. Auf Veranlassung des Reichskanzlers verfasst im
Reichs-Eisenbahn-Amt) der Markpfennig nur ausnahmsweise voll eingestel't,
der Regel nach vielmehr der Satz von 1,125 bisherige Pfennige fiir ge-
niigend erachtet werden. Allein auch nach diesem niedrigen Satze belief
sich die Summe, welche der rheinisch-westfilische Bergbau kiinftig mehr
an Fracht zu zahlen hatte, auf nahezu 1500000 Thlr.

Von dem ihnen erteilten Rechte machten sowohl die Kéln-Mindener
als die Bergisch - Mirkische Bahn sofort den umfassendsten Gebrauch,
indem sie schon am 1. August 1874 um 20 Proz. erhohte Tarife in Kraft
setzten.

Unter Aufhebung des Tarifs vom 1. August 1872 wurden am 1. Oktober
1874 fiir den Transport von Rohprodukten zwischen den Stationen der
Bergisch-Mirkischen- bezw. der Kéln-Mindener Bahn einerseits und der
Rheinischen Bahn andererseits im Transit iiber erstere Bahn neue Tarife
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mit der Grundtaxe von 1 Silberpfennig fiir die Centnermeile und 2 Thlr.
Expeditionsgebiithr fiir 100 Ctr., unter Zuschlag von 15 Proz. Tax-
erh6hung herausgegeben.

Auf einem ganz anderen Standpunkt stand die Verwaltung der
Rheinischen Bahn. Schon in der General-Versammlung ihrer Aktionire vom
11. Juni 1874 gab sie die Erklirung ab, »dass sie bei der Frage der Tarif-
Erhéhung die dusserste Vorsicht beobachten und entscheidende Riicksicht
auf die wirtschaftlichen Folgen, nicht bloss fiir die Eisenbahn-Gesellschaft,
sondern auch fiir die betreffende Gegend und deren Industrie nehmen
wolle«.

Die Rheinische Bahn, weit entfernt, sich dem allgemeinen Vorgehen
der deutschen Bahnen anzuschliessen, liess vielmehr den Bestrebungen der
Ruhrzechen auf Erweiterung ihres Absatzgebietes, zum Nachteile der
Saarkohle, energische Unterstiitzung angedeihen durch weitgehende Er-
missigung der Tarife nach Luxemburg und Lothringen, wo die Ruhrkohle
und der Ruhrkoks bis dahin fast unbekannt gewesen waren.

Der rheinisch-westfélische Bergbau hat der Rheinischen Bahn nach-
gerithmt, dass sie ihr Wort gehalten, und ihr 6ffentlich seinen Dank dafiir
ausgesprochen. »Das umsichtige und rationelle Verfahren dieser Bahn hat
nicht verfehlen konnen, in vielen Fillen eine heilsame Riickwirkung aut
die iibrigen Bahnen auszuiiben.«

So waren nun im allgemeinen die Frachtsitze fiir Steinkohlen usi.
um 20 Proz. erhéht und nur in einzelnen Ausnahmefillen z. B. im Verkehr
mit Bremen und Hamburg ist man mit der Erhéhung nicht iiber 11 Proz.
hinausgegangen, da mit Recht eine Schidigung und Abnahme des Verkehrs
befiirchtet wurde. Als Kuriosum sei erwihnt, dass einzelne Bahnen (auch
rheinisch - westfédlische) die ihnen erteilte Befugnis zur Erhéhung ihrer
Giitertarife dahin auslegten, dass die Erh6hung nicht bei jedem einzelnen
Artikel eintreten und auf 20 Proz. beschrinkt bleiben miisse, dass es viel-
mehr geniige, wenn sie durchschnittlich 20 Proz. betrage. Dabei blieben
allerdings einige Artikel von der Erhohung verschont, wihrend diese bei
anderen nicht weniger als 80 Proz. betrug.

Protest des Handels und der Industrie.

Einstimmig war der Protest aus Handels- und Industriekreisen gegen
die Tariferhdhung; in besonders einlisslicher Begriindung beschwerte sich
die Handelskammer zu Koéln gegen diese Massregel. Aber alle Vorstel-
lungen blieben sowohl bei der Aufsichtsbehorde, als bei den Bahnver-
waltungen erfolglos. Dank dem gemissigten und vorsichtigen Vorgehen
der Rheinischen Bahn kam der Zuschlag auf einzelnen Linien der Bergisch-



4. Kap.: Verkehrsverhiltnisse. 141

Mirkischen und der Kéln-Mindener Bahn bald wieder in Wegfall, wihrend
er allerdings im durchgehenden Verkehr noch einige Zeit fortbestand. Zu-
nichst war die Tariferhhung nur bis 31. Dezember 1874 gestattet worden,
allein eine weitere Erhebung derselben wurde vom Bundesrat unter der
Bedingung bewilligt, dass sie bei Sendungen von ganzen Wagenladungen
und auf Entfernungen von mindestens 45 km vom 1. April 1875 an fiir
Kohlen und &4hnliche Artikel wegfallen solle. Inzwischen hatten sich die
Befiirchtungen, welche Handel und Industrie bei Einfithrung des Tarif-
Zuschlags ausgesprochen, in einem solchen Masse bestétigt, dass die Bahnen
zum Teil selbst mit der Aufhebung des Zuschlags vorgingen, einzelne sogar
im Interesse der Erhaltung ihres Verkehrs genétigt waren, die Tarife teil-
weise noch unter die Sitze, die vor 1874 bestanden hatten, zu erméissigen.

Gegen Ende des Jahres 1876 begann das Zuschlagssystem nicht un-
erheblich abzubréckeln. Zuerst fiel es im 5 Wagen-Tarif mit Halle und
Leipzig; ferner im Rheinisch-Westfilisch-Frankfurt-Bebraer Verkehr; im
Preussisch-Braunschweigischen, Niederschlesisch-Mérkischen und in einer
grosseren Anzahl anderer direkter Verkehre. Klagen iiber Abnahme des
Kohlenverkehrs waren laut geworden und man begann, die Ursache dieser
Abnahme den Tarifzuschldgen zuzuschreiben.

Indem wir einstweilen die bisher besprochenen rheinisch-westfilischen
Binnentarife usw. verlassen, wenden wir uns der Frage der Gestaltung der
Kohlentarife nach den Ems- und Nordseehifen, nach Holland, Belgien
usw. von den 1860er Jahren bis zur Tariferh6hung (1875) zu.

Tarife nach der Nordsee und den Emshifen.

Vor Ablauf des Jahres 1861 kam der Einpfennigtarif auch fiir den
Kohlenverkehr nach Norddeutschland zur Einfithrung, zunédchst nur fiir Extra-
zugsendungen von wenigstens 250 t (Expeditionsgebithr 6 M.) Der
Zweck, der mit der Einfithrung dieser Tarifermissigung verfolgt wurde
die Erschliessung neuer Absatzgebiete fiir die rheinisch-westfédlische Kohle
im Wettbewerb mit der den Markt fast ausschl. beherrschenden englischen
Steinkohle, wurde anfidnglich nicht erreicht und selbst als der ermissigte
Frachtsatz auch auf den Einwagenverkehr ausgedehnt wurde (1866) und
kurze Zeit nachher (1868) eine Ermaissigung der Frachtsdtze um 1 Thaler
fiir 100 Ctr. stattgefunden, war der Erfolg in den Emshifen fast bedeutungslos.
Giinstiger war das Ergebnis im Verkehr nach Bremen, Bremerhaven und
Harburg.

Zu Anfang des Jahres 1875 wurde fiir die Strecke Wanne-Hamburg ein
neuer Kohlentarif auf der Grundlage von {1 Pf. fiir die Centnermeile fiir
Sendungen in geschlossenen Ziigen nach Bremen und Hamburg eingefiihrt.
Die Fracht betrug 85 bis 90 M. nebst 3 M. Expeditionsgebiihr fiir 100 Ctr.
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Neu ist fir den Kohlenverkehr nach Hamburg die Gruppierung der
Versandstationen nach drei Zonen und der Wegfall der Zechenfracht, so-
wohl im Verkehr mit der Kéln-Mindener, als mit der Bergisch-Méarkischen
Bahn. Die weitere Entwickelung dieser Tarife fillt in die folgende Zeit-
periode (1875 bis zur Verstaatlichung der drei rheinisch - westfilischen
Bahnen).

Tarife nach den Niederlanden.

Direkte Kohlentarife nach den Niederlanden haben schon vor dem
Jahre 1858 bestanden; zwar fehlen Angaben iiber die Fracht-Anteile der
Koln-Mindener Bahn aus dieser Zeit, dagegen wurde 5 Jahre spater (1863)
mit der Niederlindischen Rheinbahn ein neuer Tarif fiir Steinkohlen in
Extraziigen vereinbart, dem der Einpfennigtarif mit einer Expeditionsgebiihr
von 1 Thaler fiir die »Ladung« zu Grunde lag. Dieser Tarif litt aber an
einer sehr empfindlichen Beschrinkung, da die Wagen der Kéln-Mindener
Bahn damals die holldndische Grenze hoher Staats- und Gemeindeabgaben
wegen nicht tiberschreiten konnten. Es fiel daher die Gestellung der
Wagen fiir diesen Verkehr ausschliesslich der Niederldndischen Rheinbahn
zu, was, wenigstens voriibergehend, eine Beschrdnkung des Versands auf
nur wenige Zechen zur Folge hatte. Die Verzichtleistung der holldindischen
Behérden auf die erwidhnte Abgabe machte diesem Zustande ein baldiges
Ende.

Zu Anfang des Jahres 1863 beantragte der rheinisch-westfilische Berg-
bau bei der Kéln-Mindener Bahn, dass sich alle Zechen von Gelsenkirchen
bis Oberhausen bei den Kohlen-Extraziigen nach Holland zu den nédmlichen
ermissigten Tarifsdtzen sollten beteiligen konnen, wie sie fiir Gelsenkirchen

bestimmt waren.

Im Jahre 1868 kamen auch direkte Frachtsitze zwischen den
Stationen der Rheinischen Bahn und der Niederlindischen Staatsbahn zu
Stande.

Wegen des Wettbewerbs der englischen Kohle blieb der Verkehr aus
dem Ruhrbezirk nach Holland lange Zeit auf einer sehr méssigen Hohe
stehen; immer mehr iiberzeugte man sich, dass nur Frachtermissigungen
der hollindischen und der deutschen Eisenbahnen eine Besserung herbei-
fiilhren konnten. Nicht zu unterschitzen war auch der Wettbewerb der
Rheinschiffahrt von den Rheinhifen nach Holland. Die niederldndischen
Bahnen gewihrten daher, neben ihrer Beteiligung an den Frachterméssi-
gungen, besondere Riickvergiitungen (Refaktien) auf ihren Frachtanteil, welche
fiir Sendungen von regelmissig wochentlich 1200—1800 t nach den Seepldtzen
7—9 M. fiir 10000 kg betrugen. Besonders lobend anerkannt wurde damals
das Entgegenkommen der Niederldndischen Rheinbahn, welche sich (1868)
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bereit erkldrte, fiir simtliche Kohlensendungen von den Stationen der Koéln-
Mindener Bahn von Dortmund bis Oberhausen im Verkehr nach Amsterdam,
Rotterdam und Haag einen der durchschnittlichen Entfernung entsprechen-
den einheitlichen Frachtsatz auf der Grundlage des Einpfennigtarifs zu
gewihren und auf die bisher erhobenen Lokalgebiihren fiir Benutzung ihrer
Seitenstringe zu verzichten, wenn die Kéln-Mindener Bahn ihrerseits von
der Erhebung der Zechenfracht Abstand nehmen wiirde. Seitens der Kéln-
Mindener Bahn wurde aber ein Eingehen auf diese Vorschlige abgelehnt.

Mitte 1871 trat im Verkehr der bergisch-mirkischen Kohlenstationen
nach Stationen der nordlichen Linien der niederldndischen Staatsbahn iiber
Emmerich-Arnheim ein direkter Tarif auf der Grundlage von 1 Pf. fiir die
Ctr./Meile und 3,6 Pf. Expeditions- nebst 1,8 Pf. Transitgebiihr in Kraft;
auch mit der niederlindischen Rheinbahn wurde der Einpfennig-Satz ein-
gefiihrt,

Die in den Jahren 1874/75 eingetretene Tariferhdhung wurde seitens
der Bergisch-Miérkischen Bahn beniitzt, um in den direkten niederldndischen
Tarifen und im nordbrabant-deutschen Verkehr um 209/, erhdhte Anteile
einzurechnen. Im iiberseeischen Exporttarif betrug dagegen die ErhShung
nur die Hilfte (10 9/,).

Um die Mitte des Jahres 1876 trat ein Tarif fiir geschlossene Ziige
nach Vlissingen in Kraft, der zum ersten Mal fiir alle drei Bahnen auf
gleicher Grundlage geregelt war. Die Werke waren nach Gruppen ge-
sondert und der Transport erfolgte in Extraziigen auf den Linien der drei
Bahnen zum Preise von 7,15 M., bezw. 7,25 M. und 7,35 M. fiir 10 000 kg,
unter Wegfall der Abholegebiithr. Von Seiten des Bergbaus waren um 5/,
bis 7Y/, M. niedrigere Frachtsitze als durchaus notwendig bezeichnet und
beantragt worden.

Kohlenverkehr mit Belgien.

Ist es auch dem niher gelegenen und frither durch direkte Schienen-
wege mit Belgien verbunden gewesenen Aachener Kohlenrevier gelungen,
einen ziemlich regelmissigen Kohlenabsatz dorthin zu erzielen,*) und zwar
schon zu einer Zeit, wo fiir den Ruhrbezirk noch gar keine Moglichkeit
vorlag, diesem Beispiel zu folgen, so hat sich doch der Ruhrkohlenverkehr
nach Belgien im Laufe der Zeit als viel michtiger und nachhaltiger gezeigt,

*) Nach einer in Elberfeld gedruckten »Sammlung der Giitertarife der zum
deutschen Eisenbahnverein gehorigen Bahnen« bestand schon im Jahre 1855 ein
direkter Verkehr von der Rheinischen Bahn nach Belgien und Frankreich, z. B.

Aachen-Brissel, 32 Lieues, zu 1 Fr. 20 fiur 100 kg

» =Antwerpen, 34 » » 1 » 26 » 100 »
»  -Paris, 107 » » 3 » 76 » 100 »
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als der Versand von der Wurm und Inde. Heute verhilt sich der letztere
zu dem direkten Bahnkohlenverkehr von der Ruhr ungefihr wie 1:5.

Nachdem die Kéln-Mindener und die Bergisch-Mirkische Bahn schon
frither Kohlentarife nach Belgien verdffentlicht hatten, richtete im Jahre
1867 auch die Rheinische Bahn ab Essen bezw. Heissen direkte Sitze nach
belgischen Stationen ein. Dieselben ergaben fiir ganz Belgien bei einer
Entfernung von mehr als 60 Meilen einen Mittelsatz von ungefihr 100 Fr.
fiir den Doppelwagen oder etwa 13!/; Thaler fiir 100 Ctr., d. h. ungefihr so
viel, wie bis Bremen, Bremerhaven, Goéttingen usw. im Norddeutschen Ver-
band bei einer Entfernung von durchschnittlich 40 Meilen. Anfinglich
wurden allerdings die rheinisch-westfilischen Produzenten durch eine auf
den belgischen Linien plotzlich eingefithrte Tarif-Erhéhung, durch zahl-
reiche Unregelmaissigkeiten, ferner durch die in Belgien iiblichen, hier un-
bekannten Refaktien und dgl. abgeschreckt, in grésserem Umfange Liefe-
rungen nach Belgien zu iibernehmen. Allm#hlich aber schwanden diese
Uebelstinde und machten regelméissigeren Verhiltnissen Platz. Der deutsche
Einheitssatz in den Anteilen des direkten Tarifs betrug 1 Pf. fiir die Centner-
meile, belgischerseits war fiir grossere Entfernungen ungefihr der nimliche
Betrag, fiir den Durchgangsverkehr nach Frankreich jedoch ein niedrigerer
Satz eingerechnet.

Um den Wettbewerb der Ruhrkohle mit der englischen Kohle in
Antwerpen kriftiger zu unterstiitzen, wurde im Jahre 1870 ein gleich-
missiger Frachtsatz von 83 Fr. fiir 10000 kg vereinbart, welchem deutscher-
seits der Pfennigstarif und eine Expeditionsgebiihr von 8 Sgr. fiir 100 Ctr.
zu Grunde lag.

Ein besonderer Ausnahmetarit nach Stationen der Grossen Belgischen
Centralbahn erschien am 1. Mai 1876 fiir Sendungen von 50 000 kg und ein
zweiter einige Monate spiter fiir den Verkehr nach Antwerpen transit. Er-
méssigungen im Verkehr mit Belgien traten auch im folgenden Jahre in-
sofern ein, als beispielsweise der Frachtsatz von 13,04 Fr. fiir Sendungen
nach Athus auf 10,15 Fr. fiir die Tonne ermissigt wurde. Durch Ermissigung
des Frachtanteils der Rheinischen Bahn auf 0,92 Silberpfennig fiir die
Centnermeile wurde, allerdings in Verbindung mit den eigenen grossen
Opfern der Zechen selbst, fiir den rheinisch-westfdlischen Koks erst die
Méglichkeit geboten, mit Erfolg den Wetthewerb gegen den belgischen
Koks, namentlich in Luxemburg, aufzunehmen. Hiergegen trat die Belgische
Staatsbahn durch Frachtermissigungen fiir belgische Kohlen auf, nament-
lich im Verkehr mit Frankreich, Ermissigungen, welche den rheinisch-
westfilischen Kohlen verweigert wurden. In diese Zeit fillt eine Be-
wegung, die sich seitens der belgischen Kohlenproduzenten gegen die
Belgische Staatsbahn geltend machte, weil diese »zu ungerechtfertigten
Frachtermissigungen fiir die Kohlensendungen der rheinisch-westfilischen



4. Kap.: Verkehrsverhiltnisse. 145

Zechen an die Pariser Gasanstalt und fiir die Kohlenausfuhr iiber Antwerpen
die Hand geboten habe.

Kohlensendungen an die Pariser Gasgesellschaft.

Die eben erwidhnten, schon seit 1876 bestehenden Kohlensendungen
nach Paris waren die einzigen direkten Transporte aus dem Ruhrgebiet
nach Frankreich; sie wurden in Extraziigen beférdert und nach einem
zwischen der franzdsischen Nordbahn, den belgischen, niederlindischen
und rheinisch-westfilischen Bahnen vereinbarten direkten Frachtsatz von
den beteiligten Kohlenzechen (Gelsenkirchen, Kray, Schalke usw.) nach
Paris abgefertigt. In den letzten Jahren betrug die Fracht 153 Fr. fiir
10000 kg. Deutsche Anteile 1,85 bis 2 Pf. fiir das tkm und 6 M. Abferti-
gungsgebiihr, oder durchschnittlich fiir die Tonne 25 Pf. Seit einem Jahre
ist dieser Frachtsatz aufgehoben, da die Pariser Gasgesellschaft die
Transporte vom Rheinhafen bis Paris auf dem nicht unerheblich
billigeren Wasserweg teils iiber die franzésisch - belgischen Kandle,
teils iiber Rotterdam-Rouen beférdern ldsst. Im ersteren Falle betrigt die
Fracht ungefihr 18 M., im letzteren Fall ca. 25 M. weniger als der direkte
Eisenbahn-Frachtsatz. Die beteiligten Bahnen erleiden dadurch eine um
so empfindlichere Einbusse, als die Pariser Gasanstalt im letzten Jahre
100000 t, d. h. ungefdhr 30000 t mehr als in fritheren Jahren bezogen hat.
Um diesen Verkehr wiederzugewinnen, miisste ein Streckensatz von
hochstens 1,7 Centime oder 1,4 Pfennig fiir das tkm gewidhrt werden.

Bevor wir die Besprechung der Geschichte der einzelnen Haupttarife
fortsetzen, miissen wir einem nicht unwichtigen Punkte in den Betriebs-
verhiltnissen der Zechen, den Anschlussgebithren oder Zechenfrachten,
einige Worte widmen.

Die Anschlussgebiihren oder Zechenfrachten.

Zur Zeit der Privatbahnen, d. h. bis zum Jahre 1881, wurden die An-
schlussgebithren bezw. Zechenfrachten von jeder einzelnen Verwaltung
selbstindig festgesetzt, wobei sie hochstens von Wettbewerbsriicksichten
geleitet wurden und daher in einzelnen Fillen in ihrem eigenen Interesse
den Zechen teils kostenfreie Herstellung und Unterhaltung der Zechen-
gleise, teils unentgeltlichen Betrieb, Unkiindbarkeit der Anschlussvertrige
usw. gewdhrten. Hierin »den beschridnkten Gesichtspunkt eines augenblick-
lichen Gewinnes« zu erblicken, wie es vor einiger Zeit anlédsslich einer
Besprechung der Frage geschehen ist, zeugt von génzlicher Unkenntnis
der zur Zeit des Privatbahnbetriebes vorhanden gewesenen Verhiltnisse
und des Unterschiedes zwischen dem Privatbahn- und dem Staatsbahn-
system {iberhaupt. Zweifelsohne wiren Zugestdndnisse, wie die oben er-

Sammelwerk X. 10
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wihnten an die Zechen nicht gemacht worden, wenn die daraus ent-
springenden Vorteile ausschliesslich den Gruben-Verwaltungen bezw.
Anschlussinhabern zu gute gekommen wiren.

Trotzdem hat es auch damals an Meinungsverschiedenheiten zwischen
den Bahnen und den Anschlussinhabern nicht gefehlt. Auf ein im Jahre
1867 seitens des Bergbaus an die Bahnverwaltungen gerichtetes Gesuch
um Ermissigung der Anschlussfrachten hat bloss die Kéln-Mindener Bahn
zugesagt, dass sie »eine billigere und rationellere Regelung dieses Verkehrs
in Erwigung ziehen werde« Das Ergebnis war aber insofern ein be-
scheidenes, als nur da eine Ermissigung der Anschlussfrachten stattfand,
wo die Konkurrenz dazu nétigte. Denn der neue Satz (Normalsatz) der
Kéln-Mindener Bahn von 0,5 Sgr. fiir den Centner und 100 Ruthen nebst
4 Sgr. Zuschlag wurde von den Zechen noch immer als zu hoch be-
funden.

Grosse Aufregung und Unzufriedenheit aber rief es hervor, als im
Jahre 1873 die drei rheinisch-westfilischen Bahnen vereinbarten, in Zukunft
fir die Beférderung der Bergwerksprodukte auf den Anschlussbahnen
einen gleichmissigen Tarif einzufithren. Fiir sdmtliche Zechenbahnen ist
in diesem neuen Tarif, welcher am 1. Juli 1874 bezw. 1. Januar 1875 in Kraft
trat, eine feste Gebithr von 0,75 M. fiir 100 Ctr. und ein Streckenzuschlag
festgesetzt, der von der Entfernung der Ladebiihne von der Anschluss-
station abhing und 0,12 bezw. 0,08 M. fiir je 500 m und 5000 kg betrug, je
nachdem die Bewachung und Unterhaltung der Anlage auf Rechnung des
Anschlusswerkes erfolgte oder nicht. Wurde der Betrieb auf dem
Anschlussgleise von dem Anschlusswerke ausgefiihrt, so liess die Bahn-
verwaltung eine Rangiergebithr von 0,50 M. fiir 100 Ctr. erheben.

In dieser Erhthung der bisherigen Anschlussfrachten erblickte der
Bergbau eine weder nach ihrem Inhalt noch auch beziiglich des Vorgehens
der Bahnverwaltungen zu rechtfertigende Massregel und beschloss, dieselbe
mit allen zu Gebote stehenden Mitteln zu bekdmpfen. Aber die Be-
schwerden bei der Staatsregierung blieben unberiicksichtigt, obwohl diese
grundsitzlich auf dem Standpunkt der Interessenten stand, indem sie sich
dahin aussprach, »dass die Bahnverwaltungen bei dem Betriebe der An-
schlussbahnen billigerweise nur auf Deckung der Selbstkosten Bedacht zu
nehmen und ihren Frachtgewinn hauptsdchlich in der Heranziehung von
Transporten fiir ihre Hauptbahnen zu suchen haben.«

Die durch den neuen Anschlussfrachtentarif erzielte Mehr-Einnahme
der Bahnen im Ruhrbezirk ist auf Grund der Einnahmen des Jahres 1872
auf 2—3 Mill. M. geschitzt worden.

Indessen ruhten die Interessenten nicht in dem Bestreben, von den
Bahnverwaltungen wieder giinstigere Bedingungen fiir die Zechenanschliisse
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zu erhalten, da sie iiberzeugend nachweisen konnten, dass die zur Er-
hebung kommenden Gebiithren die Auslagen der Bahnen weit iiberstiegen,
von einer blossen »Deckung der Selbstkosten« sonach keine Rede sei.

Inzwischen hatte die Aufsichtsbehérde sich zum Erlass folgender
Vorschrift veranlasst gesehen: Bei der Bemessung der Anschlussgebiihr
(Zechenfracht) ist davon auszugehen, dass die Hauptbahnen aus der Be-
forderung der Transporte auf Zechen- oder sonstigen Anschlussbahnen
weder eine Einnahmequelle zu machen, noch andererseits fiir ihre be-
ziiglichen Leistungen — also zu Gunsten Einzelner — finanzielle Opfer zu
bringen haben, dass vielmehr fiir die Bemessung fraglicher Gebiihren in
erster Linie die Selbstkosten massgebend sein sollen.

Endlich nach jahrelangen Beratungen beantragten (1881) die drei
rheinisch-westféilischen Bahnverwaltungen, folgende Sitze fiir die Anschluss-
bahnen aufzustellen:

An Anschlussfracht fiir die Zustellung oder Abholung von Wagen
nach und von den durch Anschlussgleise mit den Bahnhéfen verbundenen
Werken wird, wenn die Entfernung von Bahnhofs-Mitte bis Mitte der Lade-
bithne bezw. der Aufstellungsgleise 0,5 km nicht {iibersteigt, eine Gebiihr
von 0,50 M. fiir den Wagen erhoben; bei einer Entfernung von 0,5 bis 3 km
betrigt die Gebiihr 0,75 M., bei 3—4 km 0,85 M. usw.; bei 9—10 km 1,50 M.
Diese Gebiihren sind nur fiir beladene Wagen zu zahlen; die Bewegung
der leeren Wagen erfolgt unentgeltlich.

Bei diesen Sitzen war eine feste Gebithr von 0,50 M. fiir 5000 kg
angenommen, zu welcher bei Entfernungen von 500—3000 m eine Strecken-
fracht von 0,25 M. und bei weiteren Entfernungen eine Zuschlagfracht von
2,2 Pf. fiir das tkm hinzutrat. Fiir die Bewegung leerer Wagen wurde nur
dann die Gebithr und zwar nach der Wagentragkraft berechnet, wenn
die Wagen leer hin- und zuriickgingen. Fiir Loco - Transporte d. h. fur
Sendungen zwischen Werk- und Anschlussbahnhof oder zwischen zwei
Werken von demselben Bahnhof war ausser der Anschlussgebiihr eine
Fracht von 2,50 M. fiir angefangene 5000 kg, mindestens aber 3 M. fiir
Ladungen von 5000 kg und 6 M. fir Ladungen von 10000 kg vorge-
sehen.

Das Bestreben der Zechenverwaltungen war dahin gegangen, dass
die Tarifberechnung schon ab Zeche und zwar zu den auf der Hauptbahn
giiltigen Frachtsitzen zu erfolgen habe; dieser Antrag wurde jedoch in
beiden Richtungen abgelehnt. Auch in bezug auf die tibrigen Bedingungen
haben sich nachtriglich Differenzen ergeben, die abermals zu Verhand-
lungen fiihrten.

Neue Bedingungen fiir die Anlage, Bedienung und Unterhaltung von

Anschlussgleisen, Ladebithnen usw. wurden gegen Ende des Jahres 1885
10*
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festgestellt. Dieselben sollten zur Anwendung gelangen, soweit nicht in
den besonderen Vertragsbedingungen anderweitige Vereinbarungen getroffen
sind. Die Festsetzung der Anschluss- bezw. Zechenfrachten und Rangier-
gebithren war den besonderen Vertragsbedingungen vorbehalten.

Wir kénnen umsomehr iiber diese neuen Vorschriften hinweggehen,
als sie schon im Jahre 1888 wieder durch abgednderte Bestimmungen er-
setzt wurden. Auch diese gaben zu wiederholten Beschwerden Anlass und
auf 'ein Gesuch um Milderung einzelner, besonders harter Bedingungen
erteilte die Aufsichtsbehérde in einem ablehnenden Bescheid den Rat, »bei
vermeintlichen Uebelstinden Beschwerde zu fiihren.

Unterm 25. April 1896 reichten die rheinisch - westfdlischen Bergbau-
Interessenten in Verbindung mit sechs anderen bergbaulichen Vereinen
der Aufsichtsbehérde eine neue Eingabe ein, welche die Beseitigung von
Unzutriglichkeiten bezweckte, soweit solche der Auslegung und Hand-
habung der »Allgemeinen Bedingungen fiir die Anlage, Bedienung und
Unterhaltung von Anschlussgleisen, Ladebithnen usw.c entsprangen. Die
ausfithrlich begriindete und mit entsprechenden Vorschligen begleitete
Eingabe erstrebte vor allem die Abinderung einiger als ungerechtfertigt
bezeichneter und besonders driickender Bestimmungen der bisherigen
Anschlussbedingungen. Ihr Erfolg war der, dass die bestehenden Vor-
schriften einer abermaligen Priifung unterzogen wurden und dass die Auf-
sichtsbehdérde am 6. Dezember 1899 den Interessenten des Ruhrbezirks von
dem Ergebnis jener Untersuchung und von ihren Entschliessungen zu der
Frage Kenntnis gab. An dem bisher massgebend gewesenen Standpunkt,
wonach der Anschluss-Inhaber bei einer Aenderung der vorhandenen Ein-
richtungen die Kosten der Aenderung der Anschluss-Anlagen selbst in
jedem Falle zu tragen hat, glaubte die Eisenbahnverwaltung festhalten zu
miissen. Hinsichtlich derjenigen Kosten, welche die durch den Anschluss
bedingten Aenderungen der Staatseisenbahn-Anlagen erfordern, sind in der
neuen Fassung die fritheren milderen Bestimmungen verlassen und an deren
Stelle fiir die Anschluss-Inhaber weniger giinstige getreten. Nach den
fritheren Vorschriften fielen, je nachdem das Bediirfnis jener Aenderungen
oder Erweiterungen allein in den Verhiltnissen des Anschlusses selbst oder
allein in denen der Hauptbahn begriindet war, dem Anschluss-Inhaber
die erwachsenden Kosten ganz oder nur insoweit zur Last, als sie zu dem
durch die Aenderung der Hauptbahn notwendigen Umbau der Anschluss-
Anlage erforderlich waren; wenn und soweit dagegen das Bediirfnis ein
gemeinschaftliches war, wurden die Kosten unter angemessener Verteilung

gemeinschaftlich getragen.

Nach den neuen, am 1. April 1900 in Kraft getretenen Bedingungen
gelten dagegen in dieser Beziehung folgende Grundsitze:
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Die Kosten der Aenderungen und Erweiterungen der Anschluss-
Anlage trigt der Anschluss-Inhaber selbst in jedem Falle. In bezug auf
die Aenderungen der Staatseisenbahnanlagen wird unterschieden:

a) werden sie durch Aenderungen oder Erweiterungen des Anschlusses
bedingt, so trigt der Anschluss-Inhaber die Kosten in vollem

Umfange.

b) Im iibrigen}fallen ihm dieseKosten nur insoweit zurLast, als sie durch
die Beibehaltung oder betriebssichere Bedienung des Anschlusses
erforderlich werden.

Nach § 14 der fritheren Bestimmungen hatte der Anschluss-Inhaber
auf Verlangen der Eisenbahn - Verwaltung die beladenen Wagen so auf-
zustellen, dass ein weiteres Verschieben nicht erforderlich war. In den
neuen Vorschriften (§ 16) ist bestimmt, dass die Staats-Eisenbahn-Ver-
waltung sich das Recht vorbehilt, zu verlangen, dass die Wagen gemiss
den Bediirfnissen ihres Betriebes geordnet iibergeben werden. Erlauternd
bemerkte die Aufsichtshehérde zu diesem Punkte gegeniiber den Bergbau-
Interessenten, durch diese Vorschrift sei nicht beabsichtigt, die bisher
allgemein iiblichen Anforderungen an die Anschluss-Inhaber zu verschérfen;
in der Hauptsache konne es sich dabei nur um das Rangieren nach Ver-
kehrsrichtungen und etwa nach Wasser-Umschlagsplitzen oder anderen
grossen Empfangspliatzen von ganz besonderer Bedeutung handeln. Zweck-
missiger Weise miisste eine solche Erliduterung in den Anschluss-Vertrdgen
Platz finden. Aber es ist immerhin dankenswert, dass die Eisenbahn-
Verwaltung wenigstens die absolute Unmoglichkeit fiir die Zechen einsieht,
Leistungen, die iber das eben bezeichnete beschrinkte Mass hinausgehen,
zu iibernehmen. Nicht unerwihnt diirfen wir lassen, dass der rheinisch-
westfilische Bergbau, der die bestimmte Erwartung hegte, sich seiner Bitte
gemiss iiber die einzelnen Punkte der neuen Bedingungen in kommis-
sarischer Beratung dussern zu diirfen, zu diesen Beratungen entgegen der
bisherigen Gepflogenheit nicht zugezogen worden ist. Es war dieses um
so auffallender, als nach den Berechnungen des Bergbaus die seitens der
Anschlussinhaber (Kohlen- und iibrigen Industriezweige) auf Anschluss-
Anlagen verwendeten Summen iiber 25 Millionen Mark betragen.

Die allgemeinen Bedingungen fiiridie Zulassung von Privatanschliissen
enthalten folgende Bestimmungen betreffend die Vergiitung fir die Be-
dienung des Anschlusses (Anschlussfracht, Stationsfracht):

Bei den aus freier Strecke abzweigenden Anschliissen bleibt die Fest-
setzung der Vergiitung fiir die Bedienung des Anschlusses besonderer Ver-

einbarung vorbehalten.
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Bei den iibrigen Anschliissen wird fiir die Beférderung von Wagen
zwischen der Station einerseits und der Uebergabestelle andererseits eine
Anschlussfracht erhoben. Die Héhe dieser Anschlussfracht richtet sich
nach der Entfernung von der Mitte des Stationsgebdudes der Anschluss-
station bis zur Mitte der Uebergabegleise. Ausnahmsweise kann auf
grossen Bahnhofen als Ausgangspunkt fiir die Berechnung der Entfernung
ein bestimmter Punkt des Giiterbahnhofs festgesetzt werden. Die An-
schlussfracht betrdgt bei einer Entfernung:

bis 1 km einschliesslich 0,50 M.,
iiber 1 km bis 2 km einschliesslich 0,70 » ,
» 2 > » 3 » » 0,90 >,
» 3 » > 4 » » 1,10 »
» 4 » » 5 » » 1,30 »,
» 5 v » 6 » » 1,50 »
» 6 » » T » » 1,70 » ,
> 7 » » 8 » > 1,90 » ,

fiir jedes weitere angefangene km 0,20 M. mehr.

Vorstehende Gebiihren verstehen sich fiir jeden beladenen Wagen;
die Bewegung der leeren Wagen erfolgt mit der Massgabe unentgeltlich,
dass fiir leere Wagen, welche zur Beladung zugefiihrt, aber nicht innerhalb
der bestimmten Ladefrist beladen werden und daher leer zuriickgeholt
werden miissen, ausser dem Wagenstandgelde die Anschlussfracht zur Er-
hebung kommt.

Besondere Anschlussfrachten kommen dann nicht zur Erhebung, wenn
die Tarife die Bestimmung enthalten, dass in dem betreffenden Verkehr,
ausser den verdffentlichten Frachtsitzen, Zechen- oder Anschlussgebiihren
nicht erhoben werden.

Fir den Fall der Uebernahme der Beférderung von Wagen von
einem Anschlusswerke bis zu der zugehdrigen Station oder umgekehrt, oder
zwischen zwei an dieselbe Station angeschlossenen Werken wird — ausser
den fiir den einzelnen Fall massgebenden Anschlussfrachten — die jeweilig
tarifmissige Stationsfracht erhoben.

Nachstehende Uebersicht enthidlt die im Jahre 1870 auf den drei
rheinisch-westfdlischen Bahnen giiltig gewesenen und die gegenwirtig
(1903) in Kraft stehenden Zechenfrachten.
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Uebersicht der im Jahre 1870 auf den drei rheinisch-westfilischen
Bahnen giiltig gewesenen und der gegenwirtig (1903) in Kraft stehenden

Zechenfrachten: Tabelle 28.
Zechen- 1: E ‘1
Zeche f;;;hz::: ' ‘ Anschluss-Station E Heutige Zechenfracht ‘\
w0, | | per Wagen :
o o Sgr. ‘ | B M. I
1. Bergisch-Mirkische l ‘( ‘L |
Bahn. f \
Wiendahlsbank | 5— ‘ Annen ; 0,90
Margaretha . . . . . . . . ! 7,— Aplerbeck ‘ 0,90
Schiirbank und Charlottenburg | 5,— | ) 0.70
Gliickauf Tiefbau 21y | Barop 0,50
| )
Konigsgrube 10,— ‘, Bochum { (1):?(())
Hannibal . 6,— ] " 0,70 — 1,50
5 | 0,50
Shamrock . 15— [ ” { 0,90
. ‘ 0,50
Constantin der Grosse 10,— ” { 090
Hasenwinkel 14,— } Dahlhausen { 090
Friedl. Nachbar 4— ” 1,30
Dorstfeld . 5,— ; Dortmunderfeld 0,70
. Hercules . e S— | Essen 0,70
: ” auf Krupp’schen ;
Wagen 10— | » -
’( Rosenblumendelle 10,— 5 » 0,50
i Bickefeld . 5~  Horde-Aplerbeck | 0,50
. Massen . 10,— é Holzwickede 0,90 — 1,30
Neu-Iserlohn . 71/ |Unna-Langendreer, 1,10
Victoria Mathias-Gustav . 91/, Miilheim a.d.R. 0,50 Essen N.
Hagenbeck 17y | » 2,10
Sellerbeck
auf Koln-Mindener Wagen 8,— Oberhausen —
| ,, Bergisch - Mirkischen
! Wagen 12,— )
Sellerbeck loco Essen. 6,— »
» » Duisburg und | 1,30
Rubhrort 6,— ”
» » Duisburg und
ﬁ Hafen . 11y ”
’ Deimelsberg. 5,— Steele N. ], 0,70
‘ Franziska . 5— Witten i 0,50
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Fortsetzung zu Tabelle 28.

Zechen- !

Alstaden . . . . . . . . . 7Y, Oberhausen 0,70 — 1,10 Styrum

| T
;j . fracht fiir | : :
i Zeche 100 Ctr. |  Anschluss-Station Heutige i;chenfracht
! 1870. per Wagen
‘\i e _‘,g,ﬁ P 1,, k;,ﬁ,,,fM P
| o T P
! [
| 2. KoIn-Mindener Bahn. !
. | |
'Elisabeth . . . . . . ... 8— Altenessen | —
! i |
Zollverein ‘ 8,— j » | 0,50—1,90 Catern-
| i\ | berg Nord
" Anna (Rhein. Bahn 5 Sgr) . . — , 0,90 Vogelheim 0,50
. ' i |
 Carl (Rhein. Bahn 5 Sgr) . .| — | , | 0,70
| | |
Neuessen (Rh. Bahn 6 Sgr. 6 Pf.) “ — | " -, 1,— — 0,90
Nordstern (Rh. Bahn 18 ,, 5 ,,) | — ; N ? 1,30
. Gustav . ‘ 9,— i Bergeborbeck 5
| |
- Hagenbeck . LTy, . | 2,10 Miilheim-Ruhr
H ! | ‘
Helene Amalie. 58, | » \ 0,70 — 1,90
| Silzer Neuack . 7Y, 1 ” } 0,90 — 1,— Essen
3 | !
; Wolfsbank . . . . . . . .. 58 | " 0,70
([Hansa T (12778 Dortmund 1,10
!
| Centrum (ab Wattenscheid) . 113/, | Gelsenkirchen 060 — 0,90 Watten-
? w | ‘ scheid
| Consolidation . . . . . . . 93/, l ’ 0,50 Schalke ‘
| i :
l Hibernia . . . . . . . . . 2y ” 0,70 Schalke |
| | |
)‘ Holland . . . . . . . . . 4% ‘) ” 10,50 — 0,90 Uecken-
l ‘ i dorf-Wattenscheid
'Rhein-Elbe . . . . . ... 3— | " ; 0,70 |
‘ |
| Constantin . . . . . . . . 101, I Herne . 0,50 — 0,70 Riemke-
i Bochum

i] Oberhausen . . . . . . . . 4,— ’ ‘ —
‘Prosper . . . . . . . . . 163, » L= —1,10 Frintrop |
Konigsgrube 5,— Wanne i‘ 0,90 — 1,10
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Fortsetzung zu Tabelle 28.

T

o ]
Zechen-

Mathias. . . + - . . . . . —

- ‘A
7 { fracht fiar 1 Juss-Stati ‘i Heutige Zechenfracht
eche 100°Ctr. |  Anschluss-Station ‘ per Wagen
1870,
o o Sgr. \ M.
3. Rheinische Bahn. | i
Konigin Elisabeth . . . . . \ 6,— . Essen 0,70 — 1,70 Altenessen
" Ver. Bonifacius . . . . . .| 12— | ” ' 0,70 — 1,10 Gelsen-~
» » nachHochfeld~ ‘ kirchen
} Hafen. . . . 6,— ’ ; —
~Graf Beust . . . . . . .. — » 0,70
| Sdlzer und Neuack . . . . .| - » 090 — 1,—
i Dahlbusch . 12,— ’ 0,90 Dahlbusch-Rott-
: ‘ hausen
Zollverein . . . . . . . .| 12— " ‘ 0,50 — 1,90
' nach Aachen und
Krefeld . . . . .| 8— » ' -
. Rosenblumendelle . . . . .| 21 Heissen ‘ 0,50
: z :
Helene und Amalie. . . . .| 6,— » 0,70 — 1,90 i
Anna. . . . . . . . . . .| 16— » ‘0,50—0,90V0ge1heim1
, mnach Aachen . . . . . 61/, » ‘ -
»  » Koln-Ehrenfeld . . |12—15Y,| . | -
Carl . . . o oo 18— ” ‘ 0,70

5, nach Kéln. . . . . . . 14,— | ’ i —

» » Trankgasse. .| 18,— » —
Neuessen . . . . . . . . .| 20,— | " : 1,— — 0,90
Ver. Wiesche . . . . . . . — Milheim a. d. R. | 0,90 Heissen

5 Sellerbeck . . . . . . — — 1,30 Oberhausen
Holland . . . . . . . . . 11/, | Wattenscheid | 0,50 — 0,90 Gelsen-

}kirchen, Ueckendorf-
i Wattenscheid
~Centrum . . . . . .. .. 3— " 10,60 — 0,90 Uecken-
- dorf-Wattenscheid
RheinzElbe . . . . . . . .| 12— | » | 0,70 Gelsenkirchen
Pridsident . . . . . . . . .| 24— ” i 0,50 — 0,70 Riemke-
‘ 1‘ Président
PPluto . ... ... ’ 20— " 0,90 Wanne
. Konigsgrube . . . . . . .| 171 : » i 0,90 — 1,10 Riemke
g ! und Wanne
}Gustav. e e e e e - Essen
I
|
i
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In den folgenden Tarifen ist auf die Erhebung von Anschlussfrachten
verzichtet:

1. im Kohlentarif nach den Rheinhifen;

2. im Rheinisch-Westfdlisch-Niederdeutschen Kohlentarif fiir 45Tonnen-
Sendungen (Verkehr mit der Mecklenburgischen Friedrich-Franz-
bahn, der Liibeck-Biichener Bahn usw.);

3. im Tarif fiir den Rheinisch-Westfilisch-Oldenburgischen Kohlen-
verkehr;

4. im Tarif fiir den Deutsch-Dénischen Kohlenverkehr;

5. im Extrazugtarife fiir den Rheinisch-Westfilisch-Niederlindischen
und

6. fiir den Rheinisch-Westfilisch-Belgischen Kohlenverkehr.

Tarife fiir den Binnenverkehr.

Ein am 1. Januar 1877 von der Bergisch-Mirkischen Bahn eingefithrter
Lokaltarif musste schon nach einem Jahre einem neuen in Form eines
Kilometertarifs nach dem deutschen Reformsystem erstellten Tarif weichen.

Tarif-Reform.

Lange und eingehende Verhandlungen im Schosse einer Unter-
suchungs-Kommission iiber die nicht bloss von einzelnen Bahnen, sondern
insbesondere auch von der Reichsbehérde nachdriicklich verlangte endliche
Aufstellung eines der Reichsverfassung entsprechenden einheitlichen Eisen-
bahn-Giitertarifsystems hatten zu dem Ergebnis gefiihrt, dass ein gemischtes
System, eine Vereinigung der sogenannten Wert-Klassifikations- und des
Wagenraum-Systems angenommen wurde. Dabei sollten die Maximalsitze
fiir jede Bahn besonders durch die Landesbehorde festgesetzt, die Spezial-
tarife auf 3 beschriinkt und eine periodische Durchsicht vorbehalten werden.
Durch diesen Reformtarif, welcher am 1. Juli 1877 in Kraft trat, wurden
Steinkohlen, Koks und Briketts, soweit sie nicht schon einem billigeren
Ausnahmetarif angehorten, der niedrigsten Klasse, dem Spezialtarif III, zu-
geteilt, der auf einem Streckensatz von 2,6 Pf. fiir das tkm bei Entfernungen
von 1—100 km und von 2,2 Pf. (=1 Silberpfennig fiir die Ctr./Meile), nebst
einer Expeditionsgebiihr von 8 M. fiir 10000 kg bei einer Entfernung von
1—10 km, 9 M. bei 11—100 km und 12 M. bei mehr als 100 km Entfernung
beruhte.

Das neue Tarifsystem machte sich indessen schon von Anfang an
mehrfach in nachteiliger Weise fithlbar, insofern als die Abfertigungsgebiihr,
die frither auf kurze Entfernungen entweder ganz aufgehoben oder doch
wesentlich ermissigt war, wieder eingefithrt wurde. Der allgemeine Ein-
druck ging dahin, dass die Ermissigungen zu Gunsten der wertvollen Giiter,
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deren Preis durch die Eisenbahnfracht nur unwesentlich erhéht wird, die
Erhoshungen aber zu Lasten der Massengiiter seien, fiir deren Produktion
und Absatzgebiet die Eisenbahnfracht sehr oft den ganz entscheidenden
Faktor bilde.

Auch die Frachtsitze fir den Kohlenversand von den Zechen nach
den Hiittenwerken wurden durch eine Erhshung der ebenerwihnten Art
betroffen, indem vom Februar 1878 an die s. Zt. widerruflich gewihrten
Ermissigungen fiir 5 Wagensendungen in Wegfall kamen und fiir diese
Sendungen nunmehr dieselbe Zechenfracht bezw. Rangiergebiihr erhoben
wurde, wie fiir Einzelsendungen. Der rheinisch-westfilische Bergbau
glaubte es nun als seine Aufgabe betrachten zu sollen, durch seine Organe
bei der Staatsbehorde dahin zu wirken, dass die Maximalsitze fiir die Roh-
materialien in keinem Falle iiber die Tarife, wie sie vor dem Jahre 1874
bestanden hatten, hinausgingen.

Der durchschnittliche Ertrag der drei rheinisch-westfilischen Bahnen
fiir Steinkohlen hatte seit 1865 per tkm in Pfennigen betragen:

Bergisch-Mirkische Koln-Mindener Rheinische
Bahn Bahn Bahn

1865 5,12 3,70 —

1870 3,90 3,28 3,97

1873 3,21 3,13 3,33

1874 3,58 3,44 3,41

1875 3,59 3,40 3,44

1876 3,39 3,20 33

1877 2,88 3,01 3,26

1878 3,57 2,79 3,20

Verkehr mit Hamburg, Wilhelmshaven, Kiel usw.

Die Sitze des bestehenden Kohlentarifs im Verkehr mit Hamburg
wurden, da sie sich immer noch als zu hoch erwiesen, im September 1875
aufgehoben und durch einen neuen Tarif ersetzt, mittelst dessen der Kampf
gegen die englische Kohle, wie man hoffte, endlich mit Aussicht auf Erfolg
aufgenommen werden konnte. Nach diesem Tarif wurde die Gruppe der
an die Koln-Mindener Bahn angeschlossenen Zechen in 3 Zonen getrennt
und fiir jede dieser Zonen unter Wegfall der Zechenfrachten und mit einer
besonderen Abfertigungsgebiihr Einheitssidtze aufgestellt, fir deren Be-
messung der Pfennig-Tarif zu Grunde gelegt war. Darnach betrug die
Fracht nach Hamburg beispielsweise von Gelsenkirchen 7,50 M. fiir die
Tonne. Bedingung fiir die Anwendung dieses Ausnahmetarifs war Aufgabe
der Sendungen in geschlossenen Ziigen und Beistellung der einzelnen
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Zeche in Mengen von mindestens 50000 kg, endlich Anwendung der be-
treffenden Frachtsidtze auch auf Koks.

Auch die an die Bergisch-Mirkische Bahn angeschlossenen Zechen
wurden in 3 Zonen eingeteilt, jedoch mit um 6 M. héheren Frachtsdtzen,
als die Sitze der Kéln-Mindener Bahn. Da indessen die Verhiltnisse nicht
so giinstig lagen, wie bei den an K6ln-Minden angeschlossenen Zechen,
konnte der Tarif keine besondere Bedeutung erlangen.

In der Folge hat die Ko6ln-Mindener Bahn mit der Oldenburgischen
Staatsbahn auch fiir den Kohlenverkehr mit Wilhelmshaven die Hamburger
Tarifsiitze angenommen und fiir Sendungen nach Kiel iiber Hamburg durch
einen Ausnahmetarif am 1. Juni 1876 fiir die drei Zechengruppen Einheits-
sdtze von 100 M. bezw. 101 M. und 102 M. fiir 10 t eingefiihrt.

Fiir Sendungen nach Wilhelmshaven stellte gleichzeitig auch die
Bergisch-Mirkische Bahn einen Sondertarif tiber Hamm und Leer mit drei
Zonen-Sitzen, 75 M., 76 M. und 77 M. auf.

Je mehr die Produktionsfihigkeit des Ruhr-Bergbaudistrikts von Jahr
zu Jahr wuchs und je schwieriger sich andererseits der Absatz der Kohlen
innerhalb des engeren Verbrauchsgebietes in Folge des Darniederliegens
der heimischen Industrie gestaltete, um so dringender trat an die Vertreter
des Bergbaus sowohl, als an die Eisenbahnen die Aufforderung heran,
nichts unversucht zu lassen, um die englische Kohle vom deutschen Markte
zu verdringen und der deutschen Kohle den Weg zum Meere zu erdffnen.
Zur selbstindigen Verfolgung dieser wichtigen Angelegenheit wurde ein
besonderes Kohlenausfuhr-Comité ernannt. Auch trug zur Beseitigung der
noch bestehenden Vorurteile besonders bei, dass die Kaiserliche Admiralitat
sich entschloss, die Verwendung der westfédlischen Kohle auf ihren Schiffen
statt der englischen ins Auge zu fassen. Es handelte sich nun auch darum,
Frachtermissigungen nicht bloss nach der Nordsee, sondern auch nach den
Ostseestationen zu erhalten und vielfachen Verhandlungen mit den Bahnen
lagen Vorschlidge des Bergbaus, insbesondere fiir Frachterméssigungen nach
Kiel und Liibeck zu Grunde.

Einer im Februar 1877 in Bremen stattgehabten Konferenz wurden
folgende Gesuche unterbreitet:

a) Neben den Tarifen fiir Extraziige und fir 5 Wagen-Sendungen

moglichste Ermassigung der Frachtsitze fur Einzelsendungen.

b) fir Kiel und Litbeck Ermiéssigung der Frachtsitze von 96 M. bezw.

97 M. und 98 M. auf 86 M. resp. 87 M. und 88 M. fur 10000 kg,
¢) fir Hamburg Einfilhrung ermissigter Sitze von 70 M. bezw. 71 M.
und 72 M.

Wihrend die gewiinschte Ermissigung fiir Kiel und Liibeck, jedoch
nicht fiir den Orts-, sondern nur fiir den Durchgangsverkehr, gewihrt wurde,
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glaubten die Bahnen die Ermissigung auf 70—72 M. fiir Hamburg ablehnen
zu sollen.

Ueber neue Ermissigungen der Kohlenfrachten nach den deutschen
Hifen in Form eines 45 t-Tarifs, wie im Verkehr von der oberschlesischen
Bahn nach Danzig usw., wurde im Frithjahr 1879 zwischen den Interessenten
verhandelt; zu einer Verstindigung gelangte man indessen nicht. Dagegen
erfuhr der Hamburger Frachtsatz am 1. September gl. Js. eine Erméssigung
(70 M. statt der bisherigen 75 M.), auf welcher Grundlage auch die Tarife
nach den iiber Hamburg hinausgelegenen Stationen geregelt werden sollten.
Endlich liessen sowohl die Bergisch-Markische als auch die Rheinische Bahn
eine Ermissigung der Frachtsitze nach den Emshidfen (Emden, Leer und
Papenburg) um 5 M. fiir 10000 kg. eintreten, so dass diese jetzt 45 M. resp.
46, 47 und 48 M., betrugen.

Infolge neuer Vorstellungen des rheinisch - westfilischen Bergbaus,
die darauf abzielten, sowohl fiir den Verkehr nach Hamburg als auch nach
Bremen und Bremerhaven weitere Frachtermassigungen (fiir Hamburg auf
60 M. statt 70 M., fir Bremen auf 45 M. statt 53 M. und fiir Bremerhaven
auf 50 M. statt 59 M.) zu erhalten, wurden die beantragten Frachtsitze
der Hauptsache nach thatsichlich im Monat Mai 1880 zundchst fiir ein Jahr
gewihrt und zwar diejenigen nach Hamburg sowohl fiir Kohlen zur iiber-
seeischen Ausfuhr wie auch fiir den Ortsverbrauch. Fiir den Verkehr
nach Litbeck trat dadurch eine Ermissigung von 14 M. fiir 10 t ein; bei
Bremen galt der Satz von 50 M. nur fiir Kohlen zur iiberseeischen Ausfuhr
oder zum Verbrauch auf iiberseeischen Dampfern.

Verkehr mit Berlin (norddeutscher Verband).

Im Verkehr mit Berlin (norddeutscher Verband), wo, wie frither be-
merkt, im Jahre 1866 mittelst des Einpfennigtarifs die Ruhrkohle anfing,
festen Fuss zu fassen, waren nach diesem Zeitpunkte wihrend mehrerer
Jahre keine einschneidenden Taritinderungen eingetreten. Der Frachtsatz
Essen—Berlin betrug 10,98 M. nebst 1,20 M. Abfertigungsgebiihr pro Tonne.
Der Wettbewerb zwischen der schlesischen und der rheinisch-westfilischen
Kohle nétigte endlich zur Vornahme von ausgleichenden Tarifmassnahmen:
seit 1886 sind die Frachtsitze fir die Beforderung rheinisch-westfilischer
Kohlen nach Berlin und Vororten nach den betreffenden Einheitssdtzen der
schlesischen Tarife geregelt (2,45 Pf. pro tkm und 6.— M. Expeditions-
gebiihr fiir 10 t). Der gegenwirtige Streckensatz betrdgt 1,87 Pf. das tkm.
Diese Ermissigung ist jedoch nicht durchschlagend genug, um den ge-
samten Ruhrkohlenverkehr nach Berlin dem Bahnwege zuzuwenden: etwa
die Hailfte der Sendungen wird mittelst der Bahn nach Hamburg und von
dort auf dem Wasserweg nach Berlin beférdert und zwar zu einem Ge-
samtfrachtsatz, der um ungefihr 18 M. billiger 1st, als die direkte Bahn-
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fracht. Eine Ermissigung des Streckensatzes auf 1,6 Pf. das tkm wire
hinreichend, um den gesamten Kohlenverkehr aus dem Ruhrgebiet nach
Berlin (ca. 200000 t jdhrlich) dem direkten Eisenbahnweg zu gewinnen.

Verkehr mit den Niederlanden.

Nachdem im Jahre 1876 ein Extrazugtarif fiir den Kohlenverkehr nach
Vlissingen fiir alle drei rheinisch-westfilischen Bahnen vereinbart worden
war, wurde im Februar 1877 ein neuer Tarif fiir den Verkehr nach Amster-
dam, Rotterdam und Haag in regelmissigen Sendungen von 5—8000 Ctrn.
jede Woche fiir die Dauer eines Jahres eingefithrt. Die Fracht betrug bei
einem Extrazug wdchentlich 51 M. fiir 10000 kg usw., bei 6 Extraziigen
46 M. Spiter wurde dieser Tarif auch auf den Verkehr nach Utrecht und
nach den zwischen Utrecht und den drei obengenannten Stationen ge-
legenen Orten ausgedehnt.

Am 10. Januar 1880 traten neue Ausnahmetarife fiir Steinkohlen usw.
von Stationen der Koln-Mindener und der Dortmund-Gronau-Enscheder
Eisenbahn nach den Niederlanden fiir 10000 kg und fiir 50000 kg in Kraft.
Die damit verbundenen Ermissigungen beliefen sich bei 50000 kg-
Sendungen fiir die an der hollindischen Grenze zunichst gelegenen Zechen
auf 11 bis 1350 M. und fiir die am entferntesten liegenden Zechen auf
2,50 bis 6,10 M., bei 10000 kg-Sendungen auf 17,70 bis 18,60 M. bezw.
1440 bis 1530 M. und die Ersparnis bei 50000 kg-Sendungen gegen
10000 kg-Sendungen auf 6,10 bis 8,40 M. bezw. 7,80 bis 9,70 M.

Verkehr mit Sitddeutschland und der Schweiz.

Auch im Jahre 1878 konnten die Schwierigkeiten betreffend die Ein-
fihrung neuer ermissigter Tarife nach Siiddeutschland und der Schweiz
nicht beseitigt werden und es mussten daher einstweilen die bisherigen
Frachtsitze noch unverindert fortbestehen.

Von der Verstaatlichung der drei Privatbahnen (1880) bis zur

Einfiithrung des sogenannten Rohstofftarifs.

Aus den bestehenden Wettbewerbsverhiltnissen der Privatbahnen
mussten naturgemdiss Ungleichmissigkeiten der Tarife, ihrer Auslegung und
Anwendung usw. entstehen, ein Zustand, der notwendigerweise eine Reihe
zum Teil berechtigter Beschwerden zur Folge hatte und nur durch eine
Vereinigung der Bahnen in einer Hand und zwar in der Hand des Staates
beseitigt werden konnte.

Nachdem die Staatsregierung sich entschlossen hatte, an Stelle des
freien Wettbewerbs unter den Privatbahnen die Leitung des weitaus
wichtigsten Transportmittels durch den Staat treten zu lassen und zwar zu
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dem ausgesprochenen Zwecke, den Eisenbahnverkehr einzig und allein dem
offentlichen Interesse dienstbar zu machen, liess die Ausfithrung dieser
Entschliessung nicht lange auf sich warten. Die K&ln-Mindener Eisenbahn
ging im Februar, das Bahnnetz der Rheinischen Bahn im April 1880 in das
Eigentum des preussischen Staates iiber. Vielfache Erwartungen kniipften
sich an diese wichtige Aenderung in den bisherigen Besitzverhiltnissen.
In Bergbaukreisen erhoffte man eine in Wirklichkeit bald erzielte grdssere
Ausniitzung und Verwendbarkeit des Transportmaterials, insbesondere aber
die Erstellung von Ausnahmetarifen in weiterem Umfange als bisher, wie
sie vom Standpunkte der Privatunternehmungen aus frither vielfach nicht
zuldssig erschienen.

Die Vereinheitlichung der Frachtsidtze brachte zwar zunichst im
allgemeinen keine Transportermissigungen, sondern nur einen Ausgleich
in der Tarifierung, sie fithrte aber eine gleichmissige Behandlung der
Transport-Interessenten herbei¥), die von diesen im allgemeinen nicht miss-
billigt wurde. Allerdings hielten andere, durch den fritheren Konkurrenz-
kampf begiinstigte Distrikte sich fiir geschiddigt und glaubten, den neuen
Zustand aus diesem Grunde anfechten zu sollen. Da, wo grosse und wirt-
schaftliche Gesichtspunkte es erheischten, wie im Kohlenverkehr nach den
deutschen Seehifen, oder wo auf besondere konkrete Verhiltnisse Riick-
sicht zu nehmen war, welche sich ohne empfindliche Schidigung bestimmter
Industriezweige und Bezirke nicht mit einem Schlage beseitigen liessen,
wurden teils bestehende Ausnahmetarife aufrecht erhalten, teils neue ein-
gefithrt™*).

Schon vor dem Uebergang der 3 rheinisch-westfilischen Bahnen in
das Eigentum des Staates wurden auf hoéhere Anordnung (Mitte 1878)
periodische Konferenzen zwischen den Bahnverwaltungen und den Ver-
kehrs-Interessenten, den Handelskammern und sonstigen wirtschaftlichen
Korperschaften, die spéter durch die Bezirkseisenbahnrite ersetzt wurden,
abgehalten.

Erste Folge der Verstaatlichung.

In der Verwaltung und Leitung der rheinisch-westfilischen Eisen-
bahnen ist mit der Verstaatlichung der Kéln-Mindener und der Rheinischen
Bahn insofern eine Aenderung eingetreten, als die Direktionen dieser
beiden Bahnen zunichst in Kénigliche Direktionen der Kéln-Mindener und
der Rheinischen Eisenbahn umgewandelt wurden, wihrend die Bergisch-
Mirkische Bahn einstweilen und bis zu ihrem erst spiter (1. Januar 1882)

*) »Die privatwirtschaftliche erste Epoche unseres Eisenbahnwesens musste
mit der Verstaatlichung einer mehr und mehr gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung
weichen«. Ulrich, Archiv. 1885, S. 163.

#*) Jahresbericht des bergbaulichen Vereins fiir das Jahr 1882.
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erfolgten Uebergang in das Eigentum des Staates in dieser Richtung
keinerlei Aenderung erlitten hat.

Am Schlusse des Jahres 1880 liess die Kénigliche Direktion der Koln-
Mindener Eisenbahn sowohl dem Vorstand des Vereins fiir die bergbau-
lichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund, als auch dem Vorstand
des Vereins fiir die berg- und hiittenménnischen Interessen im Aachener
Bezirk eine Erdffnung zugehen, welche die Notwendigkeit einer baldigen
Durchsicht und Umarbeitung der bestehenden Kohlentarife fiir das Ruhr-
revier darlegte.

sDie Kohlentarife der Rheinisch-Westfdlischen Bahnen¢, heisst es in
dieser Zuschrift »sind namentlich auf kurze Entfernungen ausserordentlich
verschieden. Diese Verschiedenheit ist zum grossten Teil auf die erheblich
voneinander abweichenden Grundlagen der Tarifbildung bei den Rheinisch-
Westfilischen Bahnen und zum andern auf die Verschiebungen zuriickzu-
fithren, welche durch die bald im Konkurrenz-Interesse, bald in Beriick-
sichtigung der einzelnen Interessen der Zechen vorgenommenen, nicht immer
nach gleichen Grundsitzen bewirkten Aenderungen der urspriinglichen
Frachten herbeigefithrt worden sind«.

Diese Ungleichmissigkeit der Frachten, heisst es weiter, sei schon
seit Jahren als ein grosser Uebelstand empfunden worden und die Ursachen
vieler Klagen gewesen.

Nachdem die Koéln-Mindener und die Rheinische Eisenbahn in der
Hand des Staates, welchem auch die Verwaltung der Bergisch-Mirkischen
Bahn obliege, vereinigt seien, erscheinen die Hindernisse, welche der,
behufs gleichmissiger Behandlung der Transportinteressenten erforderlichen
Neuberechnung der Lokal- und Nachbartarife auf einheitlicher Grundlage
bisher entgegenstanden, zum grossten Teil beseitigt und haben sich die
beteiligten Bahnen dahin verstindigt, fiir die Umarbeitung dieser Tarife

1. einen Streckensatz von 2,2 Pf. (gleich dem alten Pfennigtarif) pro
tkm und

2. eine Expeditionsgebiihr von

0,60 M. pro Tonne auf 1—10 km und

0,70 » » » » 11—20 km »
080 » » » » 21—30 km »
090 » > » » 31—40 km »
1,00 » » » > 41—-50 km »
1,10 » » » » 51—60 km »
1,20 » > » » weitere Entfernung, als den zu

stellenden Anforderungen am meisten entsprechend, in Aussicht zu nehmen.

Eine wesentliche Aenderung des Gesamt-Ertrags, sowohl eine Ver-
mehrung als eine Verminderung desselben, sollte vermieden und ausserdem
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angestrebt werden, dass die neuen Tarife sich nicht mehr als durchaus
geboten von den bisherigen Frachten entfernten. Darum sind fiir kiirzere
Entfernungen die bestehenden Durchschnittsfrachten angenommen worden,
so dass auch hier die Expeditionsgebithren nicht in voller Hohe, sondern
in abgestuften Sitzen zur Einrechnung gekommen sind und die vollen Ge-
bithren (12 Mark) erst bei 61 km erhoben werden.

Hiufiger und lebhafter noch als die Klagen iiber vorhandene Unregel-
missigkeiten in den Haupttarifen seien die Beschwerden tiber die Benach-
teiligung der einen und die Begiinstigung der anderen Zeche im Verkehr
mit den Rheinhifen. Die jetzigen Rheinhafentarife stimmen bei aller
sonstigen Verschiedenheit doch darin iiberein, dass fiir gewisse Komplexe
geographisch gleichgelegener Zechen annghernd gleiche Frachten bestehen,
ohne dass auf die Héhe der Zechenfrachten oder auf die Linge der Zechen-
bahnen iiberall Riicksicht genommen wire. Unter diesen Umstdnden miisse
behufs Vermeidung zu grosser Verschiebungen der bestehenden Verhiltnisse
bei der Bildung neuer Tarife von einer Beriicksichtigung der Lingen der
Zechenbahnen bezw. von der Einrechnung besonderer Zechenfrachten ab-
gesehen werden. Als eine den bestehenden Tarifen sich so viel als mog-
lich anschliessende Grundlage fiir die Neuberechnung haben die Eisenbahn-
Verwaltungen den Satz von 25 Pf. fiir das tkm nebst einer festen Gebiihr
von 0,90 M. fiir die Tonne in Aussicht genommen. Teilweise hohere Fracht-
sitze fiir den Verkehr mit den Rheinhifen, als im tibrigen Kohlenverkehr
seien deshalb gerechtfertigt, weil hier von der Einrechnung von Zechen-
und Hafenfrachten giinzlich Abstand genommen sei, was bei den gewthn-
lichen Tarifen nicht zutreffe.

»Bei der weittragenden Wirkung der neuen Tarife wiinschen die Eisen-
bahnverwaltungen zunichst zu einer Erorterung allfilliger Bedenken und
Abidnderungsvorschlige Gelegenheit zu gebenc.

Zu diesem Zwecke wurde eine Besprechung in Vorschlag gebracht,
die im Laufe des Monats Januar stattfinden sollte.

Es war vorauszusehen, dass obige Vorschlige zur Herstellung so oft
gewiinschter gleichmissiger Tarife in den beteiligten Kreisen, bei den
wirtschaftlichen Kérperschaften des Ruhrbezirks, wenngleich in vielen
Richtungen Frachterhdhungen in Aussicht standen, keine ungiinstige Aufnahme
finden wiirden. Der stindige Ausschuss der wirtschaftlichen Vereine von
Rheinland-Westfalen erkannte »eine einheitliche Festsetzung der Kohlen-
und Kokstarife fiir den Lokal- und Nachbarverkehr der Rheinisch-west-
falischen Eisenbahnen als niitzlich, das Bediirfnis einer Aenderung des
gegenwirtigen Zustandes als ein dringendes und eine gleichmissige
Rechnung nach Massgabe der Entfernungen der kiirzesten betriebsfihigen
Eisenbahnwege auf der von der Eisenbahnverwaltung vorgeschlagenen

Sammelwerk X. 11
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Grundtaxe als angemessen an« und die Delegierten-Versammlung der wirt-
schaftlichen Korperschaften trat dieser Erklirung des Ausschusses bei.

Wenn man beriicksichtigt, dass zur Zeit der Privatbahnen, beispiels-
weise Frachtdifferenzen von 5,60 M. bis 9 M. fiir 10 t auf Entfernungen von
5 km, von 6,40 M. bis 10 M. bei 6 km, von 8 M. bis 12 M. bei 11 km, von
11,20 bis 14 M. bei 18 km, von 16 M. bis 18 M. bei 35 km usw. vorkamen
und dass auf kurze Enfernungen sogar Einheitssétze von 4,4 Pf., 4 Pf. und 3,3 Pf.
fiir das tkm bestanden, so kann die giinstige Aufnahme der Eisenbahnvor-
schlige durch die Interessenten nicht befremden, wenn es auch Vielen
zweifelhaft erschien, ob die Reform auf Grund der gemachten Vorlage
vom Standpunkt der Kohlenproduzenten des Ruhrreviers aus als wiinschens-
wert bezeichnet werden konne.

Die neuen Tarife sind in den Direktionsbezirken Kéln und Elberfeld
fiir den Lokal- und Nachbarverkehr am 1. Juli 1881 in Kraft getreten. Mit
dem Streckensatz von 2,2 Pf. fiir das tkm aber hat die alte Grundtaxe des
Einpfennigtarifs neuerdings fiir eine Reihe von Jahren ihre Bestitigung
erhalten, ohne dass seitens des Bergbaus der nach der Ansicht Vieler
durchaus nicht aussichtslose Versuch gemacht worden wire, bei dieser
Gelegenheit eine angemessene Herabsetzung des Streckensatzes, dieses
wichtigsten Bestandteils der Tarife, zu erzielen.

Dem seit der Verstaatlichung hervorgetretenen Bestreben, die be-
stehenden, aus der Zeit der Privatbahnen herrithrenden Ausnahmefracht-
sitze zu beseitigen, fielen auch die Ausnahmetarife fir 5 Wagensendungen
zum Opfer, welche s. Zt. fir den Kohlenverkehr aus Westfalen nach den
industriellen Werken des Aachener Bezirks eingefiihrt worden sind und
die dazu dienten, jene Werke mit der fiir sie unentbehrlichen Flammkohle
zuversehen. Fiir den Fortbestand dieser Tarife glaubte man ein 6ffentliches
Bediirfnis nicht mehr anerkennen zu kénnen.

Der im Jahre 1886 einer Durchsicht unterworfene Tarif ist am
1. Januar 1887 in Kraft getreten. Die Grundlagen des fritheren Tarifs
wurden zwar beibehalten, zahlreiche Ungleichmissigkeiten desselben aber,
welche zu Beschwerden Anlass gegeben hatten, beseitigt.

In Bezug auf die Rheinhafen-Tarife gelang es dem rheinisch-west-
filischen Bergbau wenigstens die Gefahr abzuwenden, dass den Zechen
zu dem einen oder andern der drei Hifen der Zugang abgeschnitten wurde;
fiir den Umschlag ihrer Sendungen behielten sie auch fernerhin freie Hand.

Koks und Kokskohlen.

Mit Riicksicht auf die Inkraftsetzung des ersten Ausnahmetarifs fiir
Koks im Jahre 1886, des sogen. Notstandstarifs nach der Sieg, Lahn und
Dill soll hier eine kurze Darstellung beziiglich der Tarifierung von Koks

usw. folgen.
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Kokstarife.

Da Koks und Steinkohlen nicht immer zu den gleichen Frachtsétzen
beférdert worden sind und da es auch heute noch einige Tarife giebt, die
wohl fiir Kohlen aber nicht fiir Koks, und andere, die nur fiir Koks aber
nicht fir Kohlen Giiltigkeit haben, so erscheint es nicht unzweckmaissig,
hierauf etwas ndher einzugehen.

Im norddeutschen Verband sind zu Ende der 1850er Jahre Koks-
sendungen nicht zu 1 Pf. fiir die Ctr./Meile, sondern zu dem héheren Satz
von 1Y, Pf, von 1862 an zu 1l/; Pf. befordert worden. Schon zu jener
Zeit machte der rheinisch-westfilische Bergbau Anstrengungen, um von
den Bahnen gleichmissige Frachtsitze fiir Kohlen und Koks zu erhalten,
aber diese Gleichstellung der Frachten erfolgte erst im Jahre 1866, in ein-
zelnen Tarifen, z. B. in demjenigen nach Hamburg, sogar noch spiter. Ver-
handlungen der rheinisch-westfilischen Bahnen mit der Reichsbahn be-
treffend Frachtermissigungen fir die Ruhrkohlen fithrten wohl zu einem
ganz geringen Frachtnachlass fiir Koks, aber nicht zu einem solchen fiir
Kohlen.

Im Jahre 1881 wurden u. a. die Verhiltnisse der sogen. Privatkokereien,
d.h. derjenigen Kokereien, welche fremde Kohlen beziehen, besprochen
und in Bezug auf die Frachtfrage neu geordnet. Bis Ende 1882 war ihnen
fiir ihre Kohlenbeziige eine Frachtermissigung in der Weise gewihrt, dass
sowohl die Anschlussfrachten der Zechen, von welchen die Kohlen zum
Versand kamen, als auch die der Kokereien selbst ausser Berechnung blieben.
Diesen Zustand zu einem dauernden zu machen, war wegen der immerhin
kollidierenden Interessen der mit den Hochéfen und mit den Zechen selbst
verbundenen Kokereien nicht angingig. Die Ausnahmemassregel wurde
daher nur bis Mitte 1883 beibehalten; von dieser Zeit ab bis Mitte 1884
wurden die Ausnahmefrachtsitze um die Hilfte der frither gewdhrten Er-
missigungen erhoht, wihrend vom 1. Juli 1884 an durchweg die normalen
Frachtsidtze und Anschlussgebiihren zur Erhebung kommen.

In der Eisenerz-Industrie an der Sieg, Dill und Lahn war
schon vor der Mitte der 80er Jahre eine so aussergewohnliche Notlage
eingetreten, dass man sich im Jahre 1885 gendtigt sah, behufs Abhilfe zu
ausserordentlichen Mitteln zu schreiten. Am 1. August 1886 trat ein neuer
Tarif (der sogen. Notstandstarif) fiir Eisenerz von der Lahn, Dill und
Sieg nach der Ruhr und fiir Koks von der Ruhr nach dem Lahn-, Dill- und
Sieg-Gebiet in Kraft, welcher fiir Koks folgende Frachterméssigungen ge-
wihrte: Streckensatz: 2 Pf. fiir das tkm bei Entfernungen bis 50 km, 1,8 Pf.
bei Entfernungen iiber 50 km. — Abfertigungsgebiihr: 1—10 km 0,8 M. fiir
die Tonne, 11—20 km 0,9 M. usw., bei 41 km und mehr 0,12 M., mindestens

2.2 Pf. fiir das tkm (ohne Einrechnung einer Abfertigungsgebiihr). Zunédchst
11*
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waren die Ermissigungen nur fiir ein Jahr bewilligt, da jedoch‘die Ver-
hiltnisse des Eisensteinbergbaus in dem genannten Gebiete infolge der
ungiinstigen Lage desselben stets die gleichen geblieben sind, wurden
nicht nur die im Jahre 1886 gewihrten Erleichterungen unveréindert bei-
behalten, sondern sie wurden, wie wir spiter sehen werden, noch erweitert.

Im Jahre 1886 hat auch der Landeseisenbahnrat beschlossen, den An-
trag des Bezirkseisenbahnrats Koln, die Gasanstalten bezw. den Gaskoks
von allen Ermissigungen der Kohlenausnahmetarife grundsitzlich auszu-
schliessen, zu befiirworten.

Eine weniger giinstige Erledigung fand die Frage der Gestaltung der
Kokstarife von der Ruhr nach Luxemburg, Deutsch-Lothringen
und Frankreich. Von dem Koksbedarf der dortigen Werke mit jihrlich
mehr als 2 Mill. Tonnen hat das Ruhrgebiet bis zum Jahre 1886 mehr als
40 %/, (890000 t) geliefert. Inzwischen hatten auch Belgien und Frankreich
gelernt, konkurrenzfiahigen Koks herzustellen, sodass schon aus diesem
Grunde ein Riickgang in der Ausfuhr des Ruhrkoks eintrat. Dazu kam,
dass sowohl die Belgische Staats- als auch die Franzgsische Ostbahn Fracht-
ermissigungen gewdhrten, die im rheinisch-westfdlischen Revier unbekannt
waren. Beispielsweise betrug die Fracht aus Belgien nach Luxemburg
1,9 Cents = 1,52 Pf. fiir das tkm, wihrend die deutsche Fracht 2,4 bis 2,6 Pf.
betrug. Fiir Sendungen in geschlossenen Ziigen von 200 t nach Antwerpen
wurde sogar nur 1 Centime = 0,8 Pf. fiir das tkm = 0,36 Pf. fiir die Centner-
meile, nebst 5 Fr. Abfertigungsgebiihr fiir 10 t berechnet. Wohl war die
Koksindustrie in Westfalen bemiiht, auch fiir ihre Erzeugnisse #hnliche Er-
missigungen, die sie wettbewerbsfahig gemacht hitten, auf den preussischen
Bahnen zu erhalten, allein der Landeseisenbahnrat lehnte es im Dezember
1886 ab, die schon 11/, Jahre vorher beantragte — und als notwendig er-
wiesene — Frachtermissigung von 2,50 Fr. fiir die Tonne zu befiirworten.
Der Beschluss des Landeseisenbahnrats beruhte auf dem lebhaften Ein-
spruch der Saar-Industrie. Es wurde namentlich betont, dass die auf fran-
zdsischer und auf deutscher Seite gelegenen Hiittenwerke geographisch so
wenig von einander getrennt seien, dass eine gesonderte Tarifbehandlung
unzuldssig erscheine und eine Frachtermissigung fiir Koks nach Frankreich
ohne eine gleichzeitige Ermissigung der Fracht fir Deutsch-Lothringen und
Luxemburg nur einer Stirkung der franzésischen auf Kosten der deutschen
Eisenindustrie gleichkdme; man konnte sich daher nur dann fiir den Antrag
aussprechen, wenn den Hiittenwerken in Deutsch-Lothringen und Luxemburg
gleiche Frachtbegiinstigungen zu teil wiirden. Die niederrheinisch-west-
falische Eisenindustrie ihrerseits erkldrte, dass sie gegen die beantragte
Frachtermissigung nach Frankreich nur in der Voraussetzung nichts ein-
zuwenden habe, dass keine Riickwirkung der Ermissigung zu Gunsten der
im deutschen Zollgebiet liegenden Werke eintrete. Die Eisenbahnver-
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waltung erkannte wohl das grosse Interesse an, welches sie an dem frag-
lichen Verkehr, der jihrlich 8 Millionen Mark abwarf, habe, stellte sich
aber im iibrigen auf den Standpunkt, dass es fiir die Entscheidung der
vorliegenden Frage vor allem darauf ankomme, festzustellen, ob es bei der
Annahme des Antrags angingig und statthaft sei, die vorgelegenen deutschen
Eisenwerke von der Ermissigung auszuschliessen. Werde diese Frage ver-
neint, so falle der Antrag, da die Vertreter der deutschen Eisenwerke in
dem Punkte iibereinstimmten, dass eine einseitige, den iibrigen deutschen
Werken nicht gewihrte Frachtermissigung zu Gunsten der Lothringisch-
Luxemburgischen Eisenindustrie unstatthaft sei. Bei dieser Sachlage konnte
der Landeseisenbahnrat dem Antrag der rheinisch-westfdlischen Kohlen-
produzenten nicht beipflichten. Andererseits beniitzten sowohl die fran-
zosischen als auch die belgischen Bahnen diese Sachlage, um durch ge-
eignete Tarifmassregeln fiir Kohlensendungen aus dem Pas de Calais und
dem Norddepartement nach dem Osten von Frankreich und fiir belgische
Kohlen nach Nancy und den Vogesen die deutsche Einfuhr so viel als
moglich zuriickzudridngen.

Koksverkehr nach Oesterreich.

Um den Koks-Verkehr nach Oesterreich mindestens auf bisheriger
Hohe zu erhalten, war es noétig, die fritheren Frachtsitze zu erméssigen.

Seit einer Reihe von Jahren bestehen im Verkehr der rheinisch-
westfilischen Bahnen mit Stationen der k. k. &sterreichischen Staatsbahn,
sowie der vom Staate betriebenen Bahnen (Linien in Nieder- und Ober-
Oesterreich, Steiermark, Krain, Kédrnthen, Salzburg, Tyrol und Vorarlberg),
ferner mit Stationen der k. k. privilegierten Siidbahngesellschaft (6ster-
reichische Linie) Tarife fiir Steinkohlen, Koks und Briketts. Die deutschen
Anteile beruhen auf den Frachtsidtzen des Rohstofftarifs.

Ferner besteht seit 1886 fiir Sendungen von Hochofenkoks nach Kladno
und Konigshof ein Ausnahmetarif zur Erleichterung der Absatzméglichkeit
fir die damalige Koksiiberproduktion. Die deutschen Anteile betragen
1,8 Pf. fiir das tkm, nebst 6 M. Abfertigungsgebiihr.

Vom Jahre 1892 an ist fiir Sendungen von mindestens 5000 t innerhalb
Jahresfrist nach der Station Zeltweg in Steiermark eine Riickvergiitung von
20 M. fiir 10000 kg auf der Strecke Aschaffenburg—Passau und von 10 M.
auf der Strecke Gemiinden—Passau gewihrt worden.

Nachdem die so dringend befiirwortete Ausdehnung des Rohstofftarifs
auf Brennstoffe mit Riicksicht auf die allgemeine Finanzlage des Staates
noch immer nicht ausgefiihrt werden konnte, erschien es doch angingig,
zur Hebung der Roheisen-Industrie und des Bergbaus die Frachtsitze
fiir Eisenerze zu ermissigen. Fiir solche Hochofenbezirke, welche an
den Frachtermissigungen fiir Eisenerze gar nicht oder nur in geringem
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Masse teilnahmen, ihre Brennstoffe aber auf weitere Entfernungen bezogen,
war zur thunlichsten Erhaltung des Gleichgewichts in den Wettbewerbs-
verhiltnissen eine gleichzeitige mdssige Herabsetzung der Frachten
fir Koks zum Hochofenbetrieb erforderlich (2,2 Pf. fiir das Tonnenkilo-
meter und 7 M. fiir 10000 kg Abfertigungsgebithr). Kurze Zeit nachher
(Oktober 1893) erfolgte die Ausdehnung dieser Ermdssigung auf Koks-
kohlen zur Herstellung von Koks fiir den Hochofenbetrieb.

Ausnahmetarif fiir Koks von 1894.

Auch der am 15. Januar 1894 veroffentlichte, auf einer Grundtaxe von
2 Pf. fiir das Tonnenkilometer auf Entfernungen bis 50 km und 1,8 Pf. fiir
Entfernungen iiber 50 km (mindestens 2,2 Pf. ohne Expeditionsgebiihr) mit
einer Abfertigungsgebithr von 8—12 M. beruhende Ausnahmetarif konnte
den Erwartungen des Bergbaus nicht entsprechen. In den beteiligten
Kreisen ist daher im Interesse der Hochofen-Industrie des Siegerlandes
wiederholt das Bedauern daritber zum Ausdruck gekommen, dass dieser
Tarif nicht eine durchgreifendere Ermissigung erfahren hat, welche
unbedingt nétig erscheine, um diesen uralten Hiittenbezirk wettbewerbs-
fahig gegen das Ausland zu erhalten.

»>Welch einschneidende Wirkung die viel zu hohen Koksfrachten nach
dem Siegerland im Laufe der letzten 10 Jahre besonders auf die Abnahme-
fihigkeit dieses Bezirks in Koks nach sich gezogen, mag daraus entnommen
werden, dass der Bezirk noch im Jahre 1890 mit einem Koksbezug von
rund 600000 t an erster Stelle in den Absatzregistern der Kokereien ver-
zeichnet stand, seit 1898 aber an die fiinfte Stelle geriickt ist und fiir das
Jahr 1902 mit 535700 t nicht einmal mehr die vor zwdlf Jahren bezogene
Menge erreicht hat.c

Hier mag auch erwihnt werden, dass im Interesse des Koksverkehrs
aus Rheinland-Westfalen nach Osterreich im Jahre 1895 fiir Sendungen
nach Stationen der Linien Worgl—Ala und Franzensfeste—Lienz bei einer
Jahresmenge von mindestens 1000 t eine Frachtermissigung von 2 M. fur
1000 kg gewihrt wurde. Voraussetzung ist Verwendung des Koks zu
Zwecken der Portlandcement-Fabrikation oder des Hoch- und Schmelzofen-

betriebes.
Neuer Kokstarif (1901).

Am 1. Juni 1901 trat an Stelle des Ausnahmetarifs vom 15. Januar 1894
ein neuer ermissigter Ausnahmetarif fiir Eisenerz sowie fiir Koks
zum zollinlindischen Hochofenbetrieb und fiir Kokskohlen zur
Herstellung von Koks zum zollinlindischen Hochofenbetrieb in Sendungen
von gleichzeitig 50 t von einer Kokerei an einen Empfinger, von Stationen
der Eisenbahn-Direktion Elberfeld, Essen und Kéln nach den Hochofen-
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stationen der Reichseisenbahn in Elsass-Lothringen und der Wilhelm-
Luxemburgbahn, sowie der Direktion St. Johann-Saarbriicken. Derselbe
beruht auf einer Grundtaxe von 2,2 Pf. fiir das Tonnenkilometer bei
Entfernungen von 80—350 km und einer Abfertigungsgebithr von 5 M. fiir
10 000 kg bei 80—200 km, von 4 M. bei 201—290 km, von 2 M. bei 291—350 km
Entfernung; iiber 350 km Anstoss von 1,4 Pf. an den Satz fiir 350 km. Da
dieser Tarif fiir den Eisenerzversand aus dem Lahn-, Dill- und Sieg-Gebiet
keinerlei Ermissigung gebracht, vielmehr dadurch der Frachtvorsprung,
den die genannten Erzversandgebiete fiir den Verkehr nach den Hochofen-
werken des Ruhrgebietes durch den sogenannten Notstandstarif vom
1. August 1886 genossen, erheblich abgeschwicht wurde, hat die Eisenbahn-
verwaltung sich veranlasst gesehen, diese Disparitit zu beseitigen. Zur
Unterstiitzung des Eisenerzbergbaus an der Lahn, Dill und Sieg, sowie im
Bezirk des Bergamts Brilon ist daher vom 10. August 1902 an eine weitere
Ermissigung der Eisenerzfrachten aus diesen Gebieten nach der Ruhr,
Saar, Lothringen und Luxemburg und dem Aachener Bezirk auf Grund
eines Einheitssatzes von 1,25 Pf. fiir das Tonnenkilometer und 6 M.
Abfertigungsgebiihr fiir 10 t zur Einfiihrung gelangt. Zur Ausgleichung
der Vorteile, die den Hochofenwerken an der Ruhr, der Saar und in
Lothringen-Luxemburg durch die ermissigten Frachten des Ausnahmetarifs
vom 1. Juni 1901 sowie durch die oben erwihnte weitere Ermissigung der
Eisenerzfrachten zu teil geworden, musste folgerichtig zu Gunsten der
Hochofenwerke an der Lahn, Dill und Sieg, am Mittelrhein, zu Vienenburg
und Georgsmarienhiitte zu Osnabriick eine Ermidssigung der bestehen-
den Frachten fiir Koks und Kokskohlen zum Hochofenbetrieb
vorgesehen werden. Eine solche ist denn auch gleichzeitig mit der
Ermissigung der Eisenerzfrachten eingefiihrt worden und es sind die bis-
herigen Frachtsitze (2,0 Pf. bis 50 km, dariiber Anstoss von 1,8 Pf. ftir das
Kilometer und eine Abfertigungsgebiihr von 8—12 M.) nunmehr ermissigt:
auf Entfernungen bis 100 km um 3 Pf. fiir 100 kg, auf Entfernungen von
101—200 km um 4 Pf. fiir 100 kg, auf Entfernungen von 201 und mehr
Kilometer um 5 Pf. fiir 100 kg.

Uber den heutigen (1902) Umfang der Kokserzeugung und des
Absatzes im Auslande geben folgende Zahlen Aufschluss:

Die Produktion des Koks-Syndikats und der aussenstehenden Zechen
bezw. Kokereien sowie der Zechen im Hiittenbesitz betrug im Jahre 1902
8969453 t. Davon wurden mit der Eisenbahn versandt: 7964 185 t und
gingen von letzteren Mengen ins Ausland 2638 168 t.

Verkehr mit den deutschen Seehifen.

Vom 1. Mai 1881 bis Ende Mai 1882 war ein neuer Tarif fiir 50 t-
Sendungen von Stationen der rheinisch-westfilischen Bahnen nach der
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Altona-Kieler, der Eutin-Liibecker, Liibeck-Biichener usw. Bahn (rheinisch-
niederdeutscher Verkehr) sowie fiir den Transport iiberseeischer Erze auf
sonst leer zuriickgehenden Kohlenwagen nach dem Ruhrrevier ins Leben
getreten. Die Zechen waren in 7 Gruppen eingeteilt und die Frachten
folgendermassen festgesetzt: Gruppen I—III nach Kiel 8310—85,10 M.
(friher 87,60—89,60 M.). Nach Liibeck betrug die Fracht wihrend der
Dauer der Schiffahrt (1. April bis 31. Oktober) 2 M. fiir 10000 kg weniger.

Durch den Tarif vom 1. Juni 1880 ist zwar eine erhebliche Steigerung
des Verkehrs nach den Hifen erzielt worden, dagegen nicht eine solche
des eigentlichen Exports. Die Bahnen beabsichtigten daher (April 1882)
eine weitere Ermissigung der Frachten fiir Ausfuhrkohlen eintreten zu
lassen, die aber nach Lage der Verhiltnisse hdchstens 5 M. fiir 10000 kg
betragen diirfe. Der Bergbau, indem er das Entgegenkommen accep-
tierte, wiinschte bei dieser Gelegenheit dringend, dass im Interesse der
Eisenbahnen und der Industrie die Erméssigung auch fiir die Kohlen zum
Heizen der Dampfschiffe (Bunkerkohlen) gewidhrt werde, erhielt aber hier-
auf einen abschligigen Bescheid (Januar 1883).

Dieses dnderte sich jedoch schon nach Verlauf von 2 Jahren. Infolge
aussergewohnlicher Preis- und Frachtermissigungen fiir die englischen
Kohlen hatten sich die Absatzverhiltnisse fiir die rheinisch-westfdlische
Kohle so ungiinstig gestaltet, dass die Kohlenindustrie im Ruhrrevier iiber-
legte, ob sie sich nicht aus dem Hamburger Gebiet zuriickziehen miisse.
Neue Bemiihungen bei den Eisenbahnen um Unterstiitzung durch Gewdhrung
von Frachtermissigungen blieben anfénglich erfolglos, doch wurde endlich
beschlossen, die Bunkerkohlen der Hamburger Seedampfer in der Tarifierung
den iiberseeisch zu versendenden Ausfuhrkohlen gleichzustellen und fiir
dieselben, wie fiir die letzteren, einen Frachtsatz von 5,50 M. fiir die Tonne
zu erheben. Gleichzeitig verzichteten die Bahnen auf die Ausladegebiihr,
sodass die Ermissigung im ganzen sich auf 7 M. fiir 10000 kg belief. Die
Wirkung dieser Erméssigungen war lediglich die, dass sie die Dampfschiffe
fiir den iiberseeischen Verkehr abhielten, ihren Kohlenbedarf wieder, wie
frither, in England zu decken, wozu aber auch wiederum die Zechen durch
ihre Preisnachldsse wesentlich beitrugen. Eine wirkliche Erweiterung des
Absatzgebietes scheint aber auch mit den neuen Ermissigungen immer
noch nicht erzielt worden zu sein.

Infolge dieser ungiinstigen Verhiltnisse sahen sich zu Ende des
Jahres 1885 die Bergbau-Interessenten sogar veranlasst, an die Staats-
regierung das dringende Ansuchen zu richten, baldigst neue Erhebungen
iiber die Notwendigkeit und Zuldssigkeit weiterer Ermissigungen der
Eisenbahnfrachten fiir den Kohlenverkehr zwischen dem Ruhrgebiet und
den deutschen Nordseehifen zu veranstalten.

Bemerkenswert ist auch der Standpunkt, den die rheinisch-westfilischen
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Bahnen noch im Jahre 1886 einnahmen, indem sie erklirten, dass die
Eisenbahnverwaltung nur dann in der Lage sei, eine Frachtermissigung zu
befirworten, wenn ihr klargelegt werde, welche Z4ussersten Preis-
Ermissigungen seitens der Zechen und der Reeder zugestanden werden.

Im Jahre 1886 stellte die Handelskammer von Ostfriesland und
Papenburg den Antrag, die fiir Kohlensendungen zur Verschiffung seewirts
und zu Heizzwecken des See- oder Flussschiffahrtsbetriebs nach Emden,
Leer und Papenburg gewidhrte Ermissigung von 5 M. fiir 10 t auch auf
Kohlen, welche zur Ausfuhr durch Kanalschiffe nach 'Holland bestimmt sind,
auszudehnen, ein Antrag, welchem bald nachher entsprochen wurde.

Zwei Jahre spater (1888) regte die Eisenbahnverwaltung bei den
Zechen die Frage der Errichtung von Kohlenlagern im Innern der Stadt
Hamburg behufs Einfithrung der westfilischen Kohle im Hamburger Klein-
handel und Platzverbrauch an, welcher Anregung die Zechenverwaltungen
trotz recht erheblicher Auslagen, die mit der Ausfithrung verkniipft waren,
sofort n#her traten. Die Eisenbahn war dagegen bereit, die Fracht fiir
Kohlen nach Hamburg Ortsverkehr um 5 M. fiir 10 t zu ermissigen, d. h.
dem Frachtsatz fiir Bunkerkohlen gleichzustellen. Diese Ermissigung fand
dann gleichzeitig mit der Erdffnung des Kohlenlagers zwei Jahre spiter
statt.*)

Im Verkehr mit den Stationen der Unter-Elbeschen, der Mecklen-
burgischen und Oldenburgischen Bahnen waren ebenfalls in dem Zeitraum
von 1880—1900 mannigfache Aenderungen eingetreten. So trat u. a. zu
Anfang des Jahres 1885 ein 50 t-Tarif aus dem Ruhrbezirk nach der Unter-
Elbeschen Bahn von Stade bis Cuxhaven auf der Grundlage von 1,625 bis
1,52 Pf., nebst 3 M. Expeditionsgebiihr und 1,50 M. Zechenfracht in Kraft;
ferner ein solcher nach Liibeck mit einem Einheitssatz von durchschnittlich
1,45 Pf. das Tonnenkilometer, nebst 3 M. Abfertigungsgebiihr und 1,50 M.
Zechenfracht, nach den Mecklenburgischen Stationen mit einer Grundtaxe
von durchschnittlich 1,52 Pf. usw., nach einigen Oldenburgischen Stationen
mit einem Einheitssatz von 1,9 Pf. nebst 6 M. Abfertigungsgebiihr und
1,50 M. Zechenfracht. Endlich wurden nach Altona, Ottensen, Schulterblatt
usw. Ermissigungen im Betrage von 3—8 M. gewihrt.

Verkehr mit Siiddeutschland.

Am 1. Januar 1881 trat ein neuer Ausnahmetarit von den Ruhrzechen
nach der Main-Neckarbahn in Kraft, ebenso nach der Nassauischen, Main-
Weser-, Homburger, Oberhessischen, Frankfurt-Bebraer und Hessischen

*y Das Rheinisch-Westfilische Kohlen- und Kokslager in Hamburg, Bahnhof
Sternschanze, war am 7. Januar 1890 erdffnet worden. Sein Verkehr betrug in 1891:
11534 t Kohlen, 2568 t Koks und 9200 t Briketts und stieg im Jahre 1901 auf
18614 t Kohlen, 4851 t Koks und 1889 t Briketts.
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Ludwigsbahn und am 1. Februar ein solcher nach den Reichsbahnen in
Elsass-Lothringen und der Luxemburgischen Wilhelmsbahn.

Ein neuer im Frithjahr 1884 eingefiithrter Ausnahmetarif nach
Bayerischen Stationen brachte Ermissigungen im Betrage von 5—6 M. fir
10000 kg; am 1. Mai wurden neue Kohlen-Frachtsitze von der Ruhr nach
den badisch-schweizerischen Grenzstationen Basel, Waldshut, Schaffhausen,
Singen, Konstanz veréffentlicht.

Verkehr mit den Niederlanden.

Die seit dem Jahre 1877 im Verkehr zwischen der Kéln-Mindener und
der Niederldndischen Rheinbahn itber Emmerich, von der Rheinischen Bahn
iiber Venlo und der Bergisch-Mirkischen Bahn iiber Winterswyk bestehenden
sogenannten Kontraktstarife beruhten auf einer Fracht von 49 M. fiir 10 t
fir die Gruppe I, von 50 M. fiir die Gruppe II und von 51 M. fur die
Gruppe III; Ermissigungen von 1—5 M. traten ein bei 2—6 Extraziigen
wochentlich. Die Grundtaxen betrugen durchschnittlich 1,69—1,46 Pf. das
Tonnenkilometer. Diese etwas aussergewdhnliche Art von Tarifen hat
namentlich deshalb Bedenken erregt, weil man in ihnen nur ein Monopol
fir die grosseren, leistungsfihigeren Zechen erblicken wollte. Es wurde
daher die Frage, ob die Beibehaltung der Tarife dem o6ffentlichen Interesse
entspreche oder ob sich deren Beseitigung empfehle und ob sie durch
5 Wagentarife mit Frachtsitzen ungefihr in der Mitte zwischen den oben
angegebenen Sitzen ersetzt werden sollen, dem Ausschuss der rheinisch-
westfilischen Eisenbahn- und der wirtschaftlichen Korperschaften zur
Begutachtung vorgelegt. Der Ausschuss sprach sich fiir die Beibehaltung
der Tarife aus, die spiter noch bis Ende 1884 verlingert wurden.

In diesem Jahre gaben die Eisenbahnen die Absicht kund, die
bestehenden, auf ganz verschiedenen Grundlagen beruhenden Tarife nach
den Niederlanden einer Durchsicht zu unterwerfen und sie durch neue, im
wesentlichen folgendermassen zu bildende Tarife, zu ersetzen:

1. einen 10 t-Tarif nach sidmtlichen niederldndischen Stationen zu

2,2 Pf. fir das tkm nebst 11,50 M. Abfertigungsgebithr (einschl.
Zechenfracht);

2. einen 50 t-Tarif nach Amsterdam, Rotterdam, s’Gravenhaag, Leiden
und anderen Hifen, zu 1,8 Pf. nebst 11,50 M. Abfertigungsgebiihr,
nach den groésseren Binnenstationen (Gouda, Utrecht, Harlem,
Hilversum usw.) fiir die von der englischen Konkurrenz mehr oder
weniger bedrohten Orte zu 1,9 Pf. fiir das tkm usw.;

3. einen Kontraktstarif fir 200—300 t 1,69 Pf. bis 1,46 Pf. fiir das tkm
nebst je 6 M. Abfertigungsgebiihr.

Mit Riicksicht auf die englische Konkurrenz wurde fur
Sendungen nach den niederlindischen Hifen ein Streckensatz von
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1,7 Pf. beantragt und gewiinscht, dass, statt der beabsichtigten
Beschrinkung der zur Verladung der Kontraktziige berechtigten
Zechen auf eine Zeche, sich mehrere Zechen sollen beteiligen
koénnen, sofern sie nur an eine und dieselbe Station angeschlossen
sind. Beiden Wiinschen hat die Eisenbahnbehorde anldsslich der
Genehmigung der Tarife (15. Juni 1884) Rechnung getragen.
Als erfreuliche Tatsache wurde damals auch festgestellt, dass nach
den Erhebungen der niederldndischen Bahnen der ganze Bedarf der Nieder-
lande an mineralischem Brennstoff, dank den seit einigen Jahren bestehenden
Vertrags- und 5 Wagen-Tarifen, bis auf 119/, aus dem Ruhrbezirk gedeckt
wurde.
In den niederldndischen Provinzen Groningen, Friesland und Drenthe
genossen die Stationen Groningen, Leuwarden und Harlingen die Ermissi-
gungen des Ausnahmetarifs fir 50 t zu 1,8 Pf. das tkm und 11,50 M. Ab-
fertigungsgebiihr und Zechenfracht. Man hatte damit auch die Verdringung
der englischen Kohle aus jenem Gebiete bezweckt, diesen Zweck jedoch
nur einigermassen erreicht, weshalb eine weitere Ermissigung des Tarifs
erfolgte und zwar
1. fiur Sendungen nach Groningen, Harlingen und Leuwarden von
1,8 Pf. auf 1,7 Pf. das tkm;

2. fiir die neu aufzunehmenden Stationen Delfzyl, Heerenveen, Hooge-
zand, Sneek und Veenwouden 1,7 Pf.| fiir Meppel, Zwolle und Enk-
huizen 1,8 Pf. nebst 11,50 Abfertigungsgebiihr.

Verkehr mit Belgien.

Wihrend hiernach die Verkehrsbeziehungen mit den niederlidndischen
Bahnen als giinstige bezeichnet werden konnten, liessen leider die Tarif-
verhiltnisse mit Belgien viel zu wiinschen {iibrig. Schon vor dem Jahre
1884 war auf den Antrag der rheinisch-westfilischen Eisenbahnen bei den
belgischen Bahnen eine durch die Verstaatlichung der ersteren notig ge-
wordene Durchsicht und Umarbeitung der Tarife auf dhnlicher Grundlage,
wie die Tarife mit den niederlindischen Bahnen heantragt worden. Im
Jahre 1884 bestand die Absicht, mit den belgischen Bahnen

1. einen Einwagentarif (2,2 Pf. nebst je 5 M. Expeditionsgebiihr) nach
allen belgischen Stationen,
2. einen 5 Wagen-Tarif und zwar

a) nach Antwerpen und Lowen zu 1,7 Pf. das tkm usw,,

b) nach den belgisch-franzgsischen Grenzstationen, sowie nach den
belgischen Hafen- bezw. Binnenstationen Charleroi, Briissel,
Briigge, Gent, Ostende usw. mit 1,8 Pf., nach Lamorteau, Athus
und Signeulx mit 1,9 Pf. und endlich
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3. Vertragstarife nach Antwerpen und Léwen mit 51 M., 52 M. und
53 M. fiir 10000 kg zu vereinbaren.

Allein diese Arbeiten konnten lange nicht zu Ende gefithrt werden,
da die belgischen Bahnen — mit Ausnahme der Grossen Centralbahn —
sich gegen die Annahme der deutschen Vorschlige striubten und, unter-
stiitzt von den belgischen Zechen, dem Zustandekommen eines neuen Tarifs
grosse Schwierigkeiten bereiteten, wie denn iiberhaupt in Belgien damals
alle Mittel versucht wurden, um den Ruhrkohlen den Weg dorthin zu ver-
legen. Dazu gehtrt der auch zwischen der belgischen Staats- und der
Grossen Centralbahn abgeschlossene Vertrag, die Transporte stets iiber
die kiirzeste Route zu leiten, womit die Centralbahn zum Nachteil der
rheinisch-westfdlischen Kohlenausfuhr auf ihre frithere Bewegungsfreiheit
vollstindig verzichtete.

Ein Kontraktstarif von Stationen des Elberfelder Bezirks nach der
grossen belgischen Centralbahn ist im Jahre 1884 wegen Differenzen im
Abrechnungsverfahren zur Aufhebung gelangt.

Am 1. September 1885 wurden die Ausnahmefrachtsitze fiir 50 000 kg
von Stationen der Direktionsbezirke Elberfeld, Kéln links- und Kéln rechts-
rheinisch nach Givet ausser Kraft gesetzt; durch die infolgedessen not-
wendig gewordene Anwendung des Einwagentarifs traten Erhchungen ein,
die zwischen 5 Fr. und 13 Fr. fiir 10 t schwankten.

Grosse Schidigungen erlitt die Kohlen-Ausfuhr nach Belgien auch
durch einen im Jahre darauf eingefiihrten belgischen internen Kohlentarif
mit erheblichen Ermissigungen, die einem Prohibitivzoll gegeniiber der
rheinisch-westfilischen Kohle gleichkamen.

Mit dem 20. August 1886 trat ein neuer Ausnahmetarif iiber Dalheim
nach Stationen der grossen belgischen Centralbahn fiir geschlossene Ziige
von 200 bis 300 t in Kraft, durch den ermdglicht wurde, die Ruhrkohle
unter gewissen Bedingungen zu anndhernd gleichen Preisen, wie nach
Rotterdam und Amsterdam, wieder nach Antwerpen und anderen wichtigen
Plitzen in Belgien zu liefern.

Das Jahr 1888 brachte zwei anscheinend nicht ungiinstige Neuerungen,
indem mit der Grossen Centralbahn ein neuer Tarif mit folgenden Sitzen
zustande kam: Fiir Sendungen von 10000 kg Einheitssatz: 2 Pf, fiir das
tkm nebst je 4 M. Abfertigungsgebiihr; Einheitssatz fiir Sendungen von
mindestens 50000 kg 1,7 Pf. nebst 4 M. Abfertigungsgebiihr und eine
Zechenfracht; fiir Extraziige von 250 bis 500 t: 1,5 Pf. und je 4 M. Abferti-
gungsgebithr und eine Zechenfracht. Die Inkraftsetzung dieses Tarifs er-
folgte am 1. April 1888.

Ferner am 1. Oktober 1888 neue Kohlentarife im Verkehr mit der
belgischen Staatsbahn und zwar
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1. einen Einwagentarif nach allen belgischen Stationen (deutsche An-
teile 2,1 Pf. fiir das tkm nebst 4 M. Abfertigungsgebiihr);

2. Funfwagentarife

a) nach den bedeutenderen belgischen Binnenstationen (1,9 Pf. nebst
4 M.) und

b) nach den belgisch-franzosischen Grenzstationen (1,8 Pf. nebst
4 M.); Zechenfrachten wie im Verkehr mit der Grossen Central-
bahn.

Die belgische Staatsbahn verlangte gleichzeitig die Berechnung der
Frachten {iiber die kiirzeste Route und gab ferner die Absicht kund, den
seit 1877 in Kraft stehenden Ausnahmetarif fiir die Beférderung belgischer
Kohlen nach rheinisch-westfilischen Stationen umzuarbeiten, wobei jedoch
die deutschen Anteile nicht héher sein durften, als die Anteile im Verkehr
aus Rheinland-Westfalen nach Belgien (2,1 Pf. und 4 M. statt 2,2 Pf. und
6 M.). Hierbei gentssen sonach belgische Kohlen auf den deutschen
Strecken billigere Sidtze, als die deutschen Kohlen im Binnenverkehr.
Gleichwohl wurde dem belgischen Verlangen entsprochen. Man fand die
mit der Einfithrung ermissigter Kohlenfrachten nach den Stationen der
Belgischen Staatsbahn verkniipften Vorteile so erheblich, dass die Nachteile
aus den in umgekehrter Richtung verlangten Frachterméssigungen nach
dem deutschen Empfangsgebiet dagegen nicht in Anschlag gebracht werden
kénnen.

Kohlenverkehr mit Italien.

Nachdem mit der Eréffnung der Gotthardbahn die Moglichkeit einge-
treten war, direkte Verkehrsbeziehungen mit den italienischen Bahnen an-
zukniipfen, vereinbarten die beteiligten Verwaltungen, im Wettbewerb
gegen den Umschlagsverkehr in den Rheinhdfen und die Einfuhr englischer
Kohlen auf dem Wasserweg iiber Genua auch einen Ausnahmetarif fir
Steinkohlen, Koks usw., der am 1. Juni 1882 in Kraft trat. Er enthielt
Frachtsidtze fiir 10000 und fiir 100000 kg. Wéhrend die schweizerischen
Bahnen Einheitssitze von 2,85 bis 3 Centimes einrechnetén, betrugen die
deutschen Einheitssitze im 10 t-Tarif 1,87 Pf. = 2,33 Cents und 1,80 Pf.
= 2,05 Cents im 100 t-Tarif, nebst einer Abfertigungsgebithr von 6,30 Fr.
fir die Tonne.

Durch den Tarif vom 15. April 1884 wurden in diesem Verkehr Fracht-
riickvergiitungen eingefiihrt. Kohlensendungen nach Italien (Locarno trans.
zur Ausfuhr iiber den Langensee nach Stationen an der Bahnstrecke Chiasso-
Camnago (ausschl) Luino-Sesto Calende und Gallarate (ausschl.) erhalten
eine Vergiitung von 10 Fr. fiir 10 t-Sendungen, nach allen tibrigen italieni-
Stationen 20 Fr. Die deutschen Frachtanteile waren inzwischen auf 1,87 Pf.
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pro tkm nebst 5 M. Abfertigungsgebithr bei Sendungen von 10 t, und
1,62 Pf. nebst 4,50 M. Expeditionsgebiihr bei 100 t-Sendungen herabgesetzt
worden. Sehr hinderlich war jedoch einer gesunden und kriftigen Ent-
wickelung des rheinisch-westfilischen Kohlenverkehrs nach Italien die Ver-
6ffentlichung eines Kohlentarifs durch die oberitalienischen Bahnen am
1. Juli 1885, eines Tarifs, welcher der Einfuhr der englischen Kohle sehr
férderlich, fiir den Bezug von rheinisch-westfilischen Kohlen aber sehr
ungiinstig war. Im vorausgegangenen Jahre hatten zwar die schweizerischen
Bahnen Ermissigungen von 50 bis 55 Centimes auf ihre Anteile eintreten
lassen, worauf die deutschen Bahnen ihre Anteile ebenfalls um ca. 109,
ermissigten und die Gesamtermissigung von der Ruhr bis nach Italien
dadurch auf annihernd 2 Fr. fiir die Tonne gestiegen! war; allein man be-
zweifelte, und, wie sich nachtriglich herausstellte, mit Recht, ob dieser
Frachtnachlass geniigend sein werde, um das Eindringen der englischen
Kohle iiber Genua auch nur einigermassen abzuschwichen.

Gegenwirtig betragen die Frachten beispielsweise von Kupferdreh
nach Livorno 374,80 Fr. und berechnen sich folgendermassen:

Deutsch-Schweizerischer Frachtanteil von Kupfer-

dreh nach Pino . . . . . . . . . . . . . 20900 Fr.
Italienischer Anteil Pino—Livorno. . . . . . . 154,00 »
363,00 Fr.
Hiervon ab Rabatt . . . . . . . . . . . . . 2000 »
343,00 Fr.

Dazu fiir Zoll und Statistik . . . . . 3,80 Fr.
Reexpedition in Bellinzona . . . . . 1,00 » 4,80 »
347,80 Fr.
Goldagio (8%, 27,00 »
374,80 Fr.

Verkehr mit Frankreich.

Nach Belfort trans. (Stidfrankreich) ist im Oktober 1885 ein Ausnahme-
tarif fiir Kohlen in Sendungen von 10000 kg und von 100000 kg tiber
Altmiinsterol eingefithrt worden, der auf einer Grundtaxe von 1,87 Pf. fir
das tkm und einer Abfertigungsgebithr von 5 M. bei 10 t-Sendungen und
von 1,62 Pf. nebst 4,50 M. bei Sendungen von 45t fiir die deutschen
Bahnen gebildet ist.

Der Rohstofftarif.

Die Ungleichheit der Abfertigungsgebiihren auf den westlichen und
ostlichen Bahnen des preussischen Staatsbahnnetzes ist schon oben als
eine Quelle steter Unzufriedenheit im Gebiet der rheinisch-westfilischen
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Industrie bezeichnet worden. Wihrend diese Gebiihren in den Direktions-
bezirken Berlin, Breslau und Bromberg fiir Entfernungen von 1—50 km
6 M., von 51—100 km 9 M. und von 100 km und dariiber 12 M. ftir 10000 kg
betrugen, waren in den Tarifen der westlichen Direktionsbezirke an Ab-
fertigungsgebiihren eingerechnet: bei Entfernungen von 1—10 km 6 M. von
11—20 km 7 M., von 21—30 km 8 M., von 31—40 km 9 M., von 41—50 km
10 M., von 51—60 km 11 M. und von {iber 60 km 12 M. fir 10000 kg.
Die Gebithren der o&stlichen Bahnen waren somit niedriger, als
diejenigen der westlichen Bahnen; fiir die rheinisch-westfalische
Industrie  bestanden infolge dessen wihrend einer Reihe von
Jahren viel ungiinstigere Verhiltnisse, als fiir die ostlichen Bezirke,
und es ist daher begreiflich, dass erstere ununterbrochen fiir eine
Beseitigung dieser Ungleichheit eintrat. Die einfachste Losung wire nach
der Ansicht der rheinisch-westfilischen Interessenten die Gleichstellung
der westlichen Tarifgrundlagen mit denen des Ostens gewesen; sie beliebte
aber deshalb nicht, weil die Eisenbahnbehorde befiirchtete, dass diese
Massregel erhebliche Einnahmeausfille zur Folge haben wiirde. Dass das
umgekehrte Verfahren, die Einfithrung der hoheren westlichen Gebtihren
in die Tarife der 6stlichen Bahnen als ausgeschlossen betrachtet werden
musste, verstand sich von selbst. Wenn daher die Absicht bestand, den
dringenden Wiinschen der Interessenten endlich Rechnung zu tragen, so
musste notwendig auf andere Massregeln Bedacht genommen werden.
Bei Beratung des Etats der Berg-, Hiitten- und Salinen-Verwaltung am
1. Februar 1888 hatte die Staatsregierung in betreff der Eisenbahnfrachten
fiir Rohstoffe eine Erklirung abgegeben, in der ausdriicklich anerkannt
wurde, dass — wenn auch bei jeder Frachtermissigung mit Vorsicht vor-
gegangen werden miisse — doch die gebesserte Finanzlage des Staates in
dieser Beziehung der Staatsbahnverwaltung eine freiere Bewegung gestatte,
und der Zeitpunkt gekommen sei, auf diesem Gebiete ein mehreres zu thun,
als bis dahin moglich gewesen sei. Und im Dezember desselben Jahres
wurde, im Schosse des Landeseisenbahnrats erklirt, dass von der Staats-
eisenbahnverwaltung Untersuchungen dariiber angestellt seien, ob die aller-
seits gewiinschte Ausgleichung der Verschiedenheit betreffend die Abferti-
gungsgebiihren der ostlichen und der westlichen Bahnen nicht dadurch er-
leichtert werden koénne, dass gleichzeitig eine weitergehende Tarifierung
einer Anzahl geringwertiger Artikel stattfinde. »Das Ergebnis ging dahin,
dass, wenn man fiir diese Artikel eine Abfertigungsgebiihr gleichmaissig
fiir alle Entfernungen (statt der bisherigen steigenden Gebiihren) festsetzte,
dann die Ausgleichung der &stlichen und der westlichen Abfertigungs-
gebiihr fiir die tibrigen Artikel nicht mehr bedenklich wire.«

Die Untersuchung erstreckte sich zunichst auf die geringwertigen
Brennstoffe (Steinkohlen, Braunkohlen usw.). Bei einem Streckensatz
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von 2,2 Pf. fiir das tkm bei einer Entfernung bis 350 km, — und von 1,4 Pf.
fir das tkm. Anstoss an den Satz von 350 km bei grosseren Entfernungen
und einer Expeditionsgebiihr von 7 Pf. fiir 100 kg wiirden jedoch die
finanziellen Einbussen eine Hohe erreichen, dass fiir die Staatseisenbahn-
verwaltung die Notwendigkeit entspringe, diese Artikel einstweilen
von der besprochenen Ermissigung auszuschliessen und letztere
auf andere Rohstoffe, wie Erden, Sand, Kies, Riiben, Kartoffeln, Diingemittel
usw, zu beschrinken. Ein solcher Tarif trat sodann am 1. Januar 1890
in Kraft. Zur weiteren Aufklirung war beigefiigt worden, angesichts der
(damaligen) ungewdhnlichen Entwickelung der wirtschaftlichen Verhiltnisse,
namentlich auf dem Gebiete der Montan-Industrie lasse sich nicht ver-
kennen, dass eine so betrichtliche und umfassende Aenderung der diese
Industrie berithrenden Giitertarife, vor allem der Steinkohlentarife, im
gegenwirtigen Zeitpunkte und solange auf iiberwiegende Bedenken stosse,
als nicht die wirtschaftliche Bewegung wieder in ruhigere Bahnen einlenke,
die Riickwirkung derselben auf die allgemeinen wirtschaftlichen Verhilt-
nisse des Landes deutlicher erkennbar geworden und nach Art und Umfang
genauer zu iibersehen seien. Diese Bedenken haben hinsichtlich der finanziell
und wirtschaftlich weitaus am meisten ins Gewicht fallenden Artikel Stein-
kohlen, Koks und sonstige Brennstoffe, »fiir jetzt« davon abgehalten,
die vorgedachte Massregel auch auf sie anzuwenden.

Dass jene Bedenken keineswegs allgemein geteilt wurden, ist sowohl
im Schosse der Bezirkseisenbahnrite als auch im Landeseisenbahnrat zum
Ausdruck gekommen. Doch wurde andererseits auch anerkannt, dass in
der geplanten Massregel der Vereinheitlichung und Gleichstellung der Ab-
fertigungsgebithr von 7 M. fiir 10 t ein nicht unwesentlicher Fortschritt er-
blickt werden miisse.

Damit waren die langjdhrigen Hoffnungen des Bergbaus und der
tibrigen Industrie fiir lange Zeit begraben; denn obwohl die gewiinschte
Ausdehnung des Rohstofftarifs auf Kohlen usw. im Jahre 1888 nur als »zur
Zeit« unausfithrbar bezeichnet wurde, dauerte es gleichwohl beinahe ein
Jahrzehnt, bis die bisherigen Bedenken der Eisenbahnverwaltung endlich
schwanden und den Wiinschen der Interessenten niher getreten wurde.
(Am 1. April 1897 traten die neuen, auf dieser Grundlage berechneten
Ausnahmetarife auch fiir die Steinkohle, Steinkohlenasche, Steinkohlenkoks
mit Ausnahme von Gaskoks, Steinkohlenkoksasche, sowie Steinkohlen-
briketts in Kraft). Als Frachtsatz ist ein Streckensatz von 2,2 Pf. fiir das
tkm fiir Entfernungen von 1 bis 350 km unter Anstoss von 1,4 Pf. das tkm
fiir Entfernungen von 351 km und dariiber hinaus, nebst 7 M. Abfertigungs-
gebithr fiir 10 t zu Grunde gelegt. Eine Vergleichung der bisherigen
Frachtsitze mit den auf obiger Grundlage berechneten Frachten ergiebt
foigende Unterschiede:
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Tabelle 29.
b 7 c | Ermissigung Einheitssatz
a Spezli?lltarif ‘ Speciz;lltarif ge ; en ﬁ1i3r Sietgar;(ze
km Rohstofftarif mit den west- | mit den dst- ; n:ck:li\;ezcu; |
22Pf. + 7M. lichen lichen von 7,00 M,
usw. Abfertigungs- | Abfertigungs- b ¢ Abfertigungs-
Gebiihren ‘ Gebiihren [ Gebiihr
! Frachtsitze fir 100 kg in Mark Mark Pfennige
| R
| | | |
10 009 ] 0,11 ‘ 0,09 0,02 \ — —
20 0,11 J 0,14 J 0,11 J 0,03 } — —
30 0,14 0,17 0,14 0,03 — —
40 0,16 ‘ 0,19 0,16 0,03 ’ — —
50 0,18 | 0,22 0,19 004 | 00t —
60 0,20 | 0,25 } 0,25 0,05 —
100 0,29 | 0,34 0,34 0,05 —
200 051 | 056 0,56 0,05 —
300 0,73 0,78 0,78 0,05 —
350 0,84 0,39 i 0,89 0,05 —
400 1 091 100 | 1,00 0,09 2,10
o500 | 1,08 1,22 1,22 0,17 1,96
| 1000 175 2,32 2,32 0,57 1,68

In der Begriindung ihres fiir die Kohlen- u. s. w.-Industrie im ganzen
nicht giinstigen Standpunktes wurde seitens der Eisenbahnbehdrde nament-
lich auf die aussergewdhnliche Héhe der zu befiirchtenden Ausfille, die
fiir sdmtliche Rohstofftarife auf ungefihr 15 Millionen und fiir Steinkohlen
Millionen Mark geschiitzt waren, hingewiesen.
Priifung dieser Berechnung muss bei dem Mangel von Unterlagen selbst-
verstindlich entfallen. Fiir das Jahr 1898, wo der Rohstofftarif demnach
bereits ein Jahr in Kraft gestanden, ist der Ausfall auf den Transportein-
nahmen fiir Kohlen usw. in den Kreisen der Bergbau-Interessenten auf
hochstens 5 Millionen geschitzt. Und, angenommen auch, er wiirde mehr
als 5 Millionen betragen haben: was bedeutete dieser Betrag gegeniiber
dem Anteil der Kohlen-Industrie von 409, oder 90 Millionen Tonnen an
der Gesamt-Giitermenge der Staatsbahn und den 270 Millionen Mark Fracht,
welche diese Industrie jdhrlich an die Eisenbahnen zahlt?

usw. allein auf 11 Eine

Von der Einfithrung des Rohstofftarifs bis zu dessen
Ausdehnung auf Brennstoffe.

Nachdem bestimmt war, dass es in bezug auf die Bildung der Kohlen-
zu bleiben habe, sind fiir die Jahre 1890 bis 1897

Sammelwerk X. 12

tarife beim alten
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keine wichtigeren Tarifmassregeln zu vermerken. Die Tarife bleiben auf
der gleichen Hohe.

»Wenn man sieht« hiess es damals in den Kreisen der Bergbau-
Interessenten, ,,wie die Einnahmen der Eisenbahn aus dem Kohlenverkehr
von Tag zu Tag steigen, wihrend die Tarife immer auf der alten Hohe
bleiben, so kann man ein bitteres Gefiihl dariiber nicht unterdriicken, dass
die Staatsbahn nicht die grossen Ziele verfolgt hat, welche bei der Ver-
staatlichung in Aussicht gestellt worden sind.«

Verkehr mit Hamburg, Bremen, Ddnemark.

Am 1. Oktober 1889 wurde »versuchsweise und widerruflich« die be-
antragte Ermissigung der Frachtsitze fiir Kohlen zum Ortsverbrauch in
Hamburg und den benachbarten Orten, bezw. deren Gleichstellung mit
denjenigen Sitzen, welche schon ldngere Zeit fiir die zum tiberseeischen
Versand gelangenden und fiir die auf den iiberseeischen Dampfschiffen
verwendeten Kohlen (Bunkerkohlen) in Kraft sind, fiir 50 000 kg-Sendungen
eingefithrt. Damit wurden die Kohlentarife nach Hamburg-Venloer Bahn-
hof und Sternschanze fiir die I. Gruppe von 60 M. fiir 10000 kg auf 56 M.
usw. ermdssigt.

Unter Aufhebung der Ausnahmetarife nach Bremen vom Januar 1883
bezw. November 1887 wurden am 1. August 1891 neue Tarife fiir Sendungen
von mindestens 50000 t zum Ortsverkehr und zur iiberseeischen Ausfuhr
eingefiihrt.

Im Verkehr mit den Stationen der ddnischen Bahnen zum Wettbewerb
mit der englischen Kohle war der direkte Kohlentarif vom 1. August 1890
im August 1892 durch einen neuen Tarif auf gleicher Grundlage wie der
erstere ersetzt worden. Hinwiederum erfuhren die Frachtsitze dieses Aus-
nahmetarifs im Juli 1895 fiir die Stationen Esbjerg, Herning, Holstebro,
Ribe, Ringkitbing, Skive, Struer und Varde Ermiéssigungen von je 8 M., fiir
die iibrigen Stationen solche von je 8,10 M. fiir 10000 kg.

Verkehr mit den Niederlanden.

Fiir den rheinisch-westfilisch-niederldndischen Kohlenverkehr wurden
am 1. Januar 1889 unter Aufhebung des Tarifs vom 15. Juni 1884 neue
Tarife ohne wesentliche Aenderungen gegeniiber dem bisherigen, jedoch
unter Beriicksichticung der inzwischen infolge von Neubauten usw. ein-
getretenen Entfernungsidnderungen, ausgegeben; auch am 1. Oktober 1895
erfolgte wieder eine neue Tarif-Ausgabe fiir diesen Verkehr mit folgenden,
der’ Hauptsache nach noch heute giiltigen Grundlagen: Abteilung A fiir
Sendungen von 10 t; Abteilung B fiir 5 Wagen-Sendungen und Abteilung C
fiir regelmassige geschlossene Sendungen von 200 bis 300 t (Vertragstarif).
Die Gesamtfrachtsitze dieser Tarife sind nach der iiber die verschiedenen
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Ueberginge sich ergebenden kiirzesten Entfernung zwischen der Abgangs-
und der Bestimmungsstation berechnet, wobei die hollindischen Bahnen
auch fiir ihre Strecken, wie bisher, die deutschen Einheitssidtze angenommen
haben. Diese betragen:
a) im Ausnahmetarif A:
1. im Verkehr mit den Stationen der fritheren Liittich-Limburger,
Littich-Mastrichter und Grossen Belgischen Centralbahn: 2,1 Pf.
fiir das tkm und 8 M. Expeditionsgebiihr fiir 10 t;

2. im Verkehr mit den ibrigen niederlindischen Stationen 2,2 Pf.

und 10 M. Expeditionsgebiihr.
b) im Ausnahmetarif B:

1. im Verkehr mit Haag, Rotterdam, Hoeck van Holland, Dordrecht
usw. 1,7 Pf. fiir das tkm;

2. im Verkehr mit Amsterdam, Haarlem, Helder, Enkhuyzen usw.
1,8 Pf.;

3. nach Alkmar, Zaandam, Amersfort usw. 1,9 Pf fiir das tkm
und bei 1. bis 3. mit 10 M., nach Mastricht mit 8 M. Expeditions-
gebiihr.

Der Kontraktstarif stimmt mit demjenigen von 1889 tiber-
ein. Es betrug beispielsweise der Streckensatz fiir Sendungen
nach Rotterdam 1,43 Pf. bis 1,53 Pf. fiir das tkm bei einer Ab-
fertigungsgebithr von 10 M. (einschl. Zechenfracht) fir 10 t.
Der Tarif erfuhr im Jahre 1896 insofern eine Ausdehnung, als
auch die nordlich von Amsterdam und Haarlem gelegenen
Stationen mit einer um 2 M. héheren Expeditionsgebiihr in den-
selben aufgenommen wurden. Kurz vorher wurde auch die
Frage betreffend die Gestellung des Extrazugs insofern in giin-
stiger Weise geregelt, als 1 bis 5 Zechen sich an der Gestellung
beteiligen diirfen, wenn sie an mehreren benachbarten Stationen
des betreffenden Beforderungswegs angeschlossen sind.

Im April 1897 sind sodann die Tarife mit den niederlandischen Bahnen
ohne wesentliche Anderungen neu herausgegeben worden. Es betrugen
nunmehr die Frachtsitze des Tarifs C fiir 10 t fiir die L. Gruppe 47 M.,
fiir die II. Gruppe 48 M. und fiir die IIl. Gruppe 49 M., einschl. der Zechen-
frachten. Gebiithren fiir die Uberfihrung nach den Entladestellen der
niederlindischen Empfangsstationen werden nicht erhoben.

Diese Frachtsitze ermissigen sich bei wochentlich 6 Extraztigen um
5 M. Dazu kam die hollindischerseits gewihrte Refaktie, so dass in Wirk-
lichkeit eine Fracht von 38—39 M. fiir 10t zu bezahlen ist.

Auf die Entwickelung des Kohlenverkehrs nach Holland und namentlich

nach dem Hafen von Rotterdam bleiben diese Erméissigungen nicht ohne
12%
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Einfluss. Die Hauptmengen nach aussereuropdischen Lindern und nach
dem Mittelmeer suchen nun vorzugsweise diesen Weg auf und wéhrend
beispielsweise von den Syndicats-Zechen im verflossenen Jahre auf dem
Wasserweg nur 85415 t nach Rotterdam verfrachtet wurden, beliefen sich
die mittelst der Eisenbahn dorthin versandten Mengen auf nahezu 130000 t.
Ueber Hamburg wurden im gleichen Zeitraum nach den erwéhnten Lindern
nur 6757 t ausgefihrt.

Belgische Tarife.

An Stelle der Ausnahmetarife mit den belgischen Bahnen, Hefte 1—4
vom Oktober 1888 und Januar 1889, ferner des Ausnahmetarifs vom
1. Februar 1890 von belgischen nach rheinisch-westfilischen Stationen
traten am 1. April 1892 neue Tarife mit zum Teil ermissigten Frachtsitzen.
Im Bezirkseisenbahnrat Kéln war die Frage aufgeworfen worden, ob die
auf das Eisenbahntarifwesen usw. beziigliche Bestimmung des deutsch-
belgischen Handelsvertrages auf die deutsch-belgischen Giiter- insbesondere
Kohlentarife Anwendung finde. Nach dieser Bestimmung sind Frachttarife
und Frachtermissigungen oder sonstige fiir Erzeugnisse der eigenen
Landesgebiete gewihrte Begiinstigungen den gleichartigen aus dem Gebiet
des einen Teils iibergehenden oder das letztere transitierenden Transporten
bei der Beforderung auf derselben Bahnstrecke und in derselben Verkehrs-
Richtung in demselben Umfange zu bewilligen. Die Frage ist unseres
Erachtens insofern eine miissige, als kaum je der Fall eintreten wird, dass
belgische Kohlen »auf derselben Bahnstrecke und in derselben Richtung«
wie die deutsche Kohle zur Beférderung gelangen werden.

Von der Ausdehnung des Rohstofftarifs auf Brennstoffe (1897)
bis zum Jahre 1902.

Seit der Einfithrung des Rohstofftarifs fiir minderwertige Massenartikel
hat der rheinisch-westfilische Bergbau keine Gelegenheit voritbergehen
lassen, ohne fiir die nach seiner Ansicht berechtigte Forderung der
Ausdehnung dieses Tarifs auf die geringwertigen Brennstoffe, Steinkohlen,
Koks usw., aufs nachdriicklichste einzutreten. Aber seine Bemiihungen
blieben, obwohl sie schon im Jahre 1890 energisch in die Hand genommen
wurden, jahrelang erfolglos. Umsonst wurde auf die Versprechungen
welche anldsslich der Verstaatlichung der Privatbahnen gegeben worden
sind, hingewiesen, umsonst betont, dass hiernach die Ueberschiisse der
Staatseisenbahn weit mehr, als bisher geschehen, im Sinne des sogenannten
Garantiegesetzes fiir Verkehrszwecke, d. h. nicht bloss zur Verzinsung und
Amortisation der Eisenbahnschuld, sondern auch zur Erméssigung der Tarife
zu verwenden sind, umsonst auf die wiederholten Antrige des Bezirks-
eisenbahnrats Kéln und die in steter Zunahme begriffene von jedem
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Gesichtspunkte aus unerwiinschte und nachteilige englische Kohleneinfuhr
nach Deutschland aufmerksam gemacht: das eine Jahr gestattete die
allgemeine Finanzlage des Staates nicht, solchen Antrigen niher zu treten,
das andere Jahr liess die giinstige Lage der Kohlen-Industrie die gewiinschte
Ausdehnung des Rohstofftarifs nicht als notwendig erkennen. An diesem
Standpunkt hat die Eisenbahn vom Jahre 1890—1897 festgehalten und man
kann es bei dieser Sachlage wohl erklédrlich finden, dass sich des rheinisch-
westfdlischen Bergbaus allmihlich eine gewisse Unruhe bemichtigte und
man anfing, in dem allzu fiskalischen Verhalten der Staatsbahn eine
unbestreitbare Aehnlichkeit mit dem Vorgehen der fritheren Privatbahnen
zu erblicken.

In bezug auf die Bildung des Rohstoff- bezw. Brennstofftarifs, der im
ibrigen grundsitzlich nur von inlidndischen Produktionsstitten gilt, ver-
weisen wir auf das frither Gesagte. Die irrige Annahme, dass der Tarif
fir Strecken bis 350 km durchgehend auf dem Einheitssatz von 2,2 Pf.
fir das Tonnenkilometer (nebst 7 M. Abfertigungsgebiihr) beruhe, be-
darf insofern der Berichtigung, als .der Tarif fiir Entfernungen von
1—24 km einen Einheitssatz von 2,6 Pf. fiir das Tonnenkilometer und 6 M.
Abfertigungsgebithr enthdlt und dass erst von 25 km an die Berechnung
zu 2,2 Pf. nebst 7 M. Abfertigungsgebiihr eintritt. Letztere Berechnungs-
weise wiirde ndmlich gegeniiber dem im Ruhrbezirk fiir Steinkohlen usw.
bestehenden Ausnahmetarif (B) fiir Entfernungen bis 10 km, der fiir diese
Entfernungen auf dem Einheitssatze von 2,2 Pf. und nur 6 M. Abfertigungs-
gebithr beruhte, bezw. gegeniiber dem Spezialtarif III fast durchweg
FrachterhShungen zur Folge gehabt haben. Zur Erliuterung wird bemerkt,
dass der erwidhnte Ausnahmetarif (B) fiir Kohlen usw. auf dem Einheitssatz
von 2,2 Pf. und folgender Expeditionsgebiihr beruhte:

bei 1—10 km Entfernung 0,60 M. fiir die Tonne,

» 11—20 » » 0,70 » » » »
» 21—30 » » 0,80 » » » »
» 31 -——40 » » 0,90 » » » »
s 4 ——50 » » 1 ,OO » » » »
» 51—60 » » 1,10 » » » »
tiber 60 » » 1,20 » » > »

Im iibrigen enthilt der Rohstofftarif auf Entfernungen bis 60 km gegen
die Sitze des Ausnahmetarifs (B) Erméissigungen von 1—3 M. fur 10 t, bei
Entfernungen von 61—350 km solche von 5 M., wihrend sich bei
Entfernungen iiber 350 km, von wo ab der Einheitssatz nur noch 14 Pf.
fir das Tonnenkilometer betrigt, eine mit der steigenden Entfernung
wachsende Ermissigung (beispielsweise bei 500 km 17 M. fiir 10 t) ergiebt.

Die Ersparnis, welche in dem Verkehrgebiete bis auf eine Entfernung
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von 350 km von der Versandstation erzielt wurde, betrug, sofern nicht
schon vorher billigere Ausnahmetarife bestanden, M. 5.— fiir 10 t (M. 7.—
Abfertigungsgebiihr statt M. 12.—). — Folgende Punkte bilden, die ungefdhr
in der Mitte des Ruhrgebiets gelegene Station Gelsenkirchen als Versand-
station angenommen, die Grenzlinie dieses Gebiets: Geestemiinde, Hamburg,
Uelzen, Eilsleben, Blumenberg, Wegeleben, Ilfeld, Sangerhausen, Langen-
salza, Eisenach, Vacha, Fulda, Elm, Jossa, Aschaffenburg, Eberbach, Heidel-
berg, Speyer, Landau, Homburg (Pfalz), Vélkslingen, Wadgassen, Hagend-
dingen.

Dem Beispiel der Preussischen Staatsbahnverwaltung folgend, dehnten
nun auch die ibrigen deutschen Hauptbahnen, insbesondere die Badische,
die Wiirttembergische und die Bayerische, sowie die Sichsische Staats-
bahn, die Mecklenburgischen Bahnen usw. die Frachtsitze des Rohstoft-
tarifs auf Steinkohlen- usw.-Tarife aus, so dass z. Z. nur noch auf einer
Anzahl von Nebenbahnen hohere Frachtsidtze zur Erhebung gelangen.

Vorschlag fiir Ausgestaltung der Tarife.

Noch vor der Ausdehnung des Rohstofftarifs auf Kohlen-, Koks- usw.-
Sendungen erfolgte von Seiten eines hervorragenden Industriellen und
Eisenbahn-Sachverstindigen eine Kundgebung in bezug auf die Ausgestaltung
der Kohlentarife, welche besonders erwidhnt zu werden verdient. Von der
Ansicht ausgehend, sagte er, dass die preussischen Finanzen plétzliche
grosse Einnahme-Ausfille nicht vertragen kénnen und wirtschaftliche
Verschiebungen nach Méglichkeit verhiitet werden miissen, bleibt nichts
anderes iibrig, als schrittweise, stufenweise dasjenige zu erreichen, was
mit einem Male aus den angefiihrten Griinden nicht erreicht werden kann.

»Hitte man vor 15—16 Jahren (etwa zur Zeit der Verstaatlichung)
damit angefangen, die Einheitssdtze auch nur um eine Dezimale, also von
2,2 auf 21 Pf. zu ermissigen und diese Operation eine Reihe von Jahren
hindurch fortgesetzt, das angestrebte Ziel wire schon lidngst erreicht.
Ein Einheitssatz von 1,2 Pf. fiir das Tonnenkilometer und 6 M.
Expeditionsgebihr fiir 10000 kg sollte der Einheitssatz der
Zukunft sein, das Ziel, das die Staatsbahn und der Bergbau,
aber nur allmdhlich erreichen sollten.«

Aufhebung der Ausfuhrtarife.

Bei einer anderen Gelegenheit (»Kohlenverlegenheit« usw. S. 185)
wird einer Bewegung gedacht werden, die gegen das Fortbestehen der
Ausfuhrtarife fiir Steinkohlen usw. gerichtet und von der Handelskammer
in Bielefeld ausgegangen war. Hervorgerufen war der Antrag durch eine
allmdhlich eingetretene Erhohung der Kohlenpreise, die man durch Unter-
driickung der Kohlenausfuhr wieder zu beseitigen hoffte. Der Antrag rief
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einen Gegenantrag in dem Sinne hervor, dass ein niedrigerer Tarif fiir
Kohlenfrachten iiberhaupt einzufithren sei. Allein der Bezirkseisenbahnrat
Koln lehnte den Antrag der Bielefelder Handelskammer ab, von der Ansicht
ausgehend, dass die Aufhebung der bestehenden Ausnahmetarife die
beabsichtigte Wirkung nicht haben wiirde. Bei einem Gesamt-Kohlen-
und Koksversand des Ruhrgebiets von 293/, Millionen Tonnen (Koks allein
4142000 t) stellte sich der Anteil, der zu ermissigten Ausnahme-Tarif-
Frachten versandt wurde, nach dem deutschen Kiistengebiet auf 1432000 t =
489/, nach dem Auslande auf 2450000 t = 8,2°/,.

Verkehr mit Kiel, Emden usw.

Ein Antrag, den der oberschlesischen Kohlen-Industrie im Verkehr
mit Swinemiinde gewihrten Ausnahmetarif fiir 45 t-Sendungen auch fir
den Ruhrkohlenverkehr nach Kiel, Emden usw.zu bewilligen, wurde abgelehnt,
da die Ermissigung, um wirksam zu sein, sehr erheblich sein miisse und
damit eine grosse finanzielle Einbusse fiir die Staatsbahn bedeute. Auch
wiirde durch eine verstirkte Konkurrenz der deutschen Kohle mit der
englischen die Reederei und die Schiffbau-Industrie in der Provinz
Schieswig-Holstein geschadigt.

Im Jahre 1900 wurde, in der Absicht, den heimischen Hafen Emden
im Wettbewerb gegen den Hafen von Rotterdam in bezug auf Ein- und
Ausfuhr zu schiitzen, eine Ermissigung der Kohlenausnahme-Frachten um
3 M. fur 10 t beantragt. Das Gesuch wurde ablehnend beschieden, mit
der Begriindung, dass ein Bediirfnis nicht erwiesen sei.

Verkehr mit Kleinbahnen.

Im Verkehr mit Kleinbahnen, welche keine direkten Frachtsitze haben,
tritt seit dem Jahre 1900 eine Ermissigung der preussischen Abfertigungs-
gebithren um 2 Pf. fiir 100 kg ein.

Dinische und schwedische Kohlentarife.

Neue Kohlentarife nach Dinemark sind, jedoch ohne wesentliche
Aenderungen der fritheren Frachtsitze, im Jahre 1898 und 1899 in Kraft
getreten. Thnen folgte im Jahre 1900 ein solcher fir den Verkehr mit
schwedischen Stationen iiber Vamdrup (Gruppentarife auf gleicher Grund-
lage, wie der bestehende Ausnahmetarif nach Dinemark).

Verkehr mit Belgien.

Weit wichtiger als alle vorstehend erwihnten Tarifdnderungen, neuen
Tarife usw. ist die abermalige Neubearbeitung der direkten Kohlentarife
im Verkehr mit Belgien, und zwar in beiden Richtungen.
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a) Die Kohlentarife nach Belgien.

Unter Aufhebung derbelgisch-rheinisch-westfilischen Kohlentarife vom
1. Januar 1889 war am 1. April 1892 ein neuer Tarif A fiir 10 t-Sendungen
nach allen belgischen Stationen und ein solcher B fiir 45 t und am
1. September 1896 ein Ausnahmetarif fiir geschlossene Sendungen von
200—300 t iiber Dalheim eingefithrt worden.

Zum 1. Mai 1899 hatte sodann die belgische Staatsbahn die im
rheinisch-westfalischen Verkehr von Stationen des Ruhr-(und Aachener-)
Reviers nach belgischen Stationen bestehenden Ausnahmetarife A (10 t)
und B (45 t), soweit sie fiir die belgischen Strecken Anteile enthalten,
>welche von den nach den Normen des alten Netzes der belgischen
Staatsbahn berechneten Sitzen abweichen« (Grosse Belgische Centralbahn),
gekiindigt. Leider sollte diese Kiindigung sich auch auf den Ausnahme-
tarif C fiir geschlossene regelmissige Sendungen von 200—300 t nach
Antwerpen und Léwen erstrecken, der kiinftig nur noch von der Ruhr
nach den Stationen der Strecke Hamont-Antwerpen, also mit Ausschluss
der Stationen der Strecke Herenthals-Aerschot-Léwen in Kraft bleiben
konne. Die seitens der belgischen Staatsbahn fiir die Tarife A (10 t) und
B (45 t) verlangte anderweite Tarifbildung nach fiir die deutsche Kohlen-
ausfuhr wichtigen Teilen Belgiens musste notwendigerweise ebenfalls
erhebliche Erhshungen herbeifithren.

Der rheinisch-westfilische Bergbau hat nicht unterlassen, auf die
Folgen dieser Erhohungen aufmerksam zu machen, auf den mit Sicherheit
zu erwartenden Riickgang in der Kohlenlieferung nach Belgien, auf die
unausbleibliche Notwendigkeit des Uebergangs des Kohlenverkehrs vom
direkten Eisenbahnweg auf den zum Teil viel billigeren Wasserweg usw.
Die belgische Staatsbahn war, wie es scheint, nicht zu bestimmen, in
irgend einem Punkte, ausgenommen in bezug auf den Verkehr nach Liittich,
woselbst die Interessen einer grosseren Anzahl belgischer Werke mehr
oder weniger an die Ruhrkohle gebunden sind, von ihren Bedingungen
zuriickzutreten. Hierdurch hat sie unbestrittenermassen ihrer eigenen
Kohlen-Industrie einen Schutz angedeihen lassen, um den man die letztere

nur beneiden kann. —

b) Kohlentarife von Belgien.

Als s, Zt. zwischen den rheinisch-westfdlischen und den belgischen
Bahnen ein solcher Tarif vereinbart wurde, war ausdriicklich bestimmt
worden, dass das Empfangsgebiet durch die Stationen Miinster, Hamm,
Soest, Siegen, Wetzlar, Coblenz und Auw begrenzt sein solle. Durch einen
neuen am 1. September 1900 in Kraft getretenen Tarif ist dieses Empfangs-
gebiet soweit ausgedehnt worden (Direktionsbezirke Cassel, Elberfeld, Essen,
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Frankfurt a. M., K6ln, Mainz, Miinster und St. Johann-Saarbriicken), dass heute
fiir belgische Kohlen nicht weniger als ca. 700 preussisch-hessische Stationen
mittelst direkter Kohlentarife gedffnet sind. Wenn man beriicksichtigt,
dass gleichzeitig mit dieser Ausdehnung fiir den belgischen Kohlenversand
nach Rheinland-Westfalen in umgekehrter Richtung eine nicht unwesent-
liche Beschrinkung der belgischen Stationen fiir den 5 Wagen-Tarif aus
dem Ruhrbezirk stattgefunden hat, so wird man es begreiflich finden, dass
seitens des rheinisch-westfilischen Bergbaus auch hierin eine wesentliche
Begiinstigung des belgischen Bergbaus zum Nachteil der rheinisch-west-
falischen Kohlenindustrie erblickt worden ist.

Kohlenverlegenheit. Antrag auf Aufhebung der
Kohlenausfuhr-Tarife 1899/1900).

Nachdem in den letzten Jahren eine lebhafte Steigerung des Kohlen-
verbrauchs, welche bis in das Jahr 1900 hinein andauerte, stattgefunden,
entwickelte sich, zumal die Konsumkraft die Produktionsfahigkeit zu iiber-
fliigeln anfing, allmihlich eine Kohlenknappheit, welche in der zweiten Hilfte
jenes Jahres durch ein Zusammenwirken verschiedener Umstinde noch
verschirft wurde. Es ist hier nicht der Ort, die zahlreichen Griinde niher
zu besprechen, welche zu der, fiir viele Interessenten empfindlichen Kohlen-
verlegenheit (denn nur um eine solche, nicht aber um Kohlenmangel oder
eine eigentliche Kohlennot handelte es sich) Anlass gaben. Wir haben uns
auch nur deshalb mit der Frage zu beschiftigen, weil als ein vermeintliche’s
Mittel zur Beseitigung der eingetretenen Unregelmissigkeiten in den
Kohlenbeziigen u. a. auch die Aufhebung der Kohlenausfuhrtarife verlangt
worden ist.¥)

Fiir die Ruhrkohlen-Ausfuhr bestehen griosstenteils schon seit einer
Reihe von Jahren folgende Kohlenausnahmetarife:

1. Nach den Niederlanden (seit 1869—1879):

a) 45 t-Tarif: Einheitssatz 1,7 bis 1,9 Pf. fiir das tkm, nebst 5 M.
bezw. 3,50 M. Abfertigungsgebiihr; (im Jahre 1899 mittelst der
Eisenbahn abgefertigt 250 230 t).

b) Kontrakttarif: 47 M. bis 48 und 49 M. fiir 10 t (1 874 878 t).

2. Nach Belgien (seit 1877):
a) 10 t-Tarif: Streckensatz 2 Pf. bis 2,1 Pf. nebst 4 M. Abfertigungs-
gebithr (98029 t).
b) 45 t-Tarif: 1,7 bis 1,9 Pf. und 4 M. Expeditionsgebiihr, (358 011 t).
¢) Kontrakttarif: 46, 80 M. bis 48, 80 M. fiir 10 t (1899: 393 493 t).

*) Ein #hnlicher Antrag war schon vor einer Reihe von Jahren von der
Handelskammer zu Bielefeld ausgegangen; aber sowohl der Ausschuss des Bezirks-
eisenbahnrats Koln, als der Bezirkseisenbahnrat selbst, hatten dessen Befiirwortung
abgelehnt. (Nov./Dez. 1891. S. 182.)
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3. Nach Frankreich (Siidfrankreich iiber Belfort seit 1885):
a) 10 t-Tarif: Streckensatz 1,87 Pf. fiir das tkm nebst 5 M. (1899: —)

b) 45 t-Tarif: Streckensatz 1,62 Pf. das tkm, nebst 4,50 M. Abferti-
gungsgebiihr, (1899: 2845 t).

4. Nach Paris: Gaskohlentarif (aufgehoben) (1899: 74 250 t).

5. Nach Novéant (Grenze) und Fentsch (Grenze) (seit 1879): 10 t-
Tarif: 2 Pf. fiir das tkm und 12 M. Abfertigungsgebiithr (1899: ca.
30000 t).

6. Nach belgisch-franzosischen Uebergangsstationen 45 t-Tarif (wie
unter 2,b (1899: 16221 t).

7. Nach Italien (seit 1882):
10 t-Tarif: 1,87 Pf. das tkm, nebst 5 M. (1899: —) 45 t-Tarif: 1,62 Pf.
und 4,50 M. (1899: 30477 t).

8. Nach der Schweiz:
45 bezw. 50 t-Tarif: die niedrigeren Ausnahmesdtze der beiden
Stationen Como und Luino sind auf die vorgelegenen Gotthard-
bahn-Stationen iibertragen. (1899: ca. 24000 t).

9. Nach Dinemark:¥)
45 t-Tarif (seit 1878): 1,29 Pf. bis 1,35 Pf. das tkm, nebst 3 M. Ab-
fertigungsgebiihr.

Ausfuhr iiber deutsche Seehifen:

1. Nach den Emshifen (seit 1876): 10 t-Tarif: 1,18 bis 1,63 Pf. das
tkm, nebst 6 M. (1899: 36850 t).

2. Nach den Elb- und den preussischen Weserhéfen:
45 t-Tarif: 1,27 Pf. bis 1,78 Pf. nebst 6 M. (1899: 25335 t).

3. Nach den oldenburgischen Weserhdfen und Wilhelmshaven:
45 t-Tarif: 1,33 bis 1,61 Pf. das tkm und 6 M. (1899: 10 690 t).

4. Nach Kiel (nur fiir Koks):
45 t-Tarif: 1,6 Pf. nebst 6 M. (1899: ca. 800 t).

5. Nach Liibeck (nur fiir Koks):
45 t-Tarif: 1,43 bis 1,64 Pf. das tkm nebst 6 M. (1898: 6553 t).

Die Zahl der Eisenbahnstationen im Auslande, nach welchen auf dem
direkten Eisenbahnwege Kohlen, Koks und Briketts aus dem Ruhrbezirk
geliefert werden, belduft sich gegenwirtig auf rund 650.

#) Der Kohlenversand aus dem Ruhrgebiet nach Ddnemark, der im Jahre 1893
985 t betragen, ist, trotz der dauernd billigeren Preise fiir englische Kohlen, 1902
auf 73010 t gestiegen.
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Die Gesamtmenge der nach den oben angefithrten Ausnahmetarifen
zur Ausfuhr aus dem Ruhrbezirk befsrderten Kohlen usw. belief sich 1899
auf 3493628t = 6,5 %, der gesamten Jahresforderung. Bei Berechnung der
Frachtanteile nach dem Rohstofftarif wiirden die deutschen Bahnen fiir
diese Mengen eine Mehreinnahme von 1667979 M. erzielt haben.

Die Staatsregierung war nach den von ihr abgegebenen Erkldrungen
und nachdem der Landeseisenbahnrat, der zur Aeusserung {iber das
Weiterbestehen der Kohlenausfuhrtarife eingeladen worden war, sich
gegen den Antrag ausgesprochen hatte, nicht im Zweifel dariiber, dass
die Frage nur in diesem letzteren Sinne erledigt werden kénne,

»Der augenblickliche Nutzen, so dusserte sich der Minister der 6ffent-
lichen Arbeiten v. Thielen, sei sehr zweifelhaft, da die meisten Vertrige noch
lange, zum Teil bis 1901 liefen. Ein grosser Teil der Ausfuhrtarife diene dem
Interesse der deutschen Reedereien fiir die Versorgung ihrer Seeschiffe an
den grossen Hafenplitzen, sogar im Ausland, z. B. in Antwerpen, mit Kohlen.
Der gegenwirtige Zustand sei ein voriibergehender. Das Kohlenrevier an
der Ruhr nimmt an, dass es im nichsten Jahr in der Lage ist, 99/, mehr
zu fordern, die Streiks in Sachsen und Bshmen, die hauptsichlich zu der
Verlegenheit beigetragen, seien erledigt oder werden nichstens beigelegt
werden. Die Aufhebung der Ausfuhrtarife wiirde niemandem niitzen, da-
gegen miisste sie weite Kreise aufs empfindlichste schiddigen und zwar,
ganz abgesehen von dem der Eisenbahn und der Kohlenindustrie er-
wachsenden Schaden, auch dadurch, dass das handelspolitische Verhiltnis
zu den Nachbarstaaten empfindlich berithrt wiirde.c

Besonders hervorzuheben ist auch, dass die durchschnittliche Er-
méssigung fiir die Ausfuhr nur 45 Pf. fiir die Tonne betrigt. Dass ein so
minimaler Betrag auf den Kohlenversand nach dem Ausland von keinem
nennenswerten Einfluss ist, liegt auf der Hand.

Dem Antrag auf, wenn auch nur voriibergehende, Aufhebung der
Kohlen-Ausfuhrtarife auf den preussischen Staatsbahnen wurde keine Folge
gegeben. Dagegen glaubte die Behérde die Kohlen - Einfuhr insofern
erleichtern zu sollen, als bestimmt wurde, dass fiir die Beférderung von
Steinkohlen usw. im Versand von den deutschen Seehidfen und den Um-
schlagsplitzen an binnenldndischen Wasserstrassen nach preussisch-
hessischen, oldenburgischen und Reichsbahnstationen vom September 1900
bis Oktober 1902 die billigeren Frachtsitze des Rohstoff-Tarifs an Stelle
derjenigen des Spezialtarifs IIl oder hoherer Ausnahmesitze zur Anwendung
kommen sollen. Durch diese Massnahme sollte den Schwierigkeiten in der
Kohlenversorgung begegnet werden; dennoch hat die Festsetzung der zwei-
jihrigen Giltigkeit iiberrascht, da eine baldige Beseitigung der erwihnten
Schwierigkeiten vorauszusehen war.
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Uebersicht der gegenwirtig giiltigen Tarife.

Wir lassen hier noch eine Uebersicht der gegenwirtig in Kraft
stehenden Kohlen- usw. Tarife von den Stationen des rheinisch-westfdlischen
Kohlengebiets folgen:

1. Lokal- und Nachbarbahntarife nach den Stationen der Direktions-
bezirke:

a) Essen und Elberfeld und
b) Kéln und St. Johann-Saarbriicken;

2. Tarif nach den Rheinhdfen Duisburg, Hochfeld und Ruhrort;

3. Tarif fiir die Beférderung von Hochofenkoks;

4. Tarif nach Stationen der Direktionsbezirke:

a) Erfurt, Halle und Magdeburg,

b) Cassel, Frankfurt a/M. und Mainz,

c) Altona, Hannover, Miinster (der Farge-Vegesacker, Kreis Olden-
burger usw. Bahn),

d) Berlin, Stettin, Breslau, Posen, Bromberg und Danzig (der Militér-
bahn, der Altdamm-Kolberger und Stargard-Kiistriner Bahn);

5. Westdeutscher und Mitteldeutscher Privatbahn-Verkehr (nach
Stationen der Bentheimer Kreis-, der Eisern-Siegener, Georgs-Marien-
hiitten-, Krefelder, Westfilischen Landes-Eisenbahn usw., der Braun-
schweigischen Landes-, der Halberstadt-Blankenburger, Nordhauser-
Wernigeroder usw. Eisenbahn;

6. Niederdeutscher Verband (nach der Mecklenburgischen Friedrich
Franz-, Liibeck-Biichener, Eutin-Liibecker, Altona-Kaldenkirchener, Kiel-
Eckernfoérde-Flensburger, Wittenberge-Perleberger, Priegnitzer, Mecklen-
burgischen Friedrich Wilhelm-, Paulinen- und Neu-Ruppiner usw. Bahn);

7. Tarif nach der Grossherzoglich Oldenburgischen Bahn;

8. Tarife nach Stationen

a) der Sichsischen Staatsbahnen,

b) der Bayerischen Staatseisenbahnen,

c) der Hessischen Nebenbahnen,

d) der fritheren Main-Neckarbahn und ihrer Nebenbahnen,

e) der Badischen Staatsbahnen,

f) der Badischen Nebenbahnen,

g) der Wiirttembergischen Staatsbahn,

h) der Pfilzischen Eisenbahnen,

i) der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und der Luxemburgi-
schen Wilhelmsbahn,

k) der Luxemburgischen Prinz Heinrich-Bahn;
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9. Tarife nach den ost-, mittel- und westschweizerischen Stationen;

10. Tarife nach Italien via Gotthard und via Brenner;

11. Kokstarif nach Oesterreich-Ungarn usw.;

12. Tarife nach Stationen der Niederldndischen Staatsbahn, der
Hollindischen, der Niederldndischen Central- und Nordbrabant-deutschen
Bahn;

13. Verkehr mit der Belgischen Staats- und anderen belgischen Bahnen.

Von den Stationen der unter Ziffer 1 bis 81 aufgefiihrten Verkehren
waren im letzten Jahre rund 2400 an den Kohlen- usw. Lieferungen aus
Rheinland-Westfalen beteiligt.

Bedauerlicher Weise fehlen noch immer direkte Kohlentarife nach
den Stationen der franzésischen Ostbahn und der Nordbahn; der Verkehr
nach diesen Gebieten ist daher auch heute noch nur mittelst Umkartierung
an der Grenze mdglich.

" Schlusswort.

Von Seiten des Bergbaus ist stets dankend anerkannt worden, wenn
s. Zt. von den fritheren Privatbahnen und seit der Verstaatlichung von der
Staatsbahnverwaltung Tarifmassregeln, wie z. B. die Einfilhrung und Aus-
dehnung von Ausnahmetarifen und dgl., getroffen worden sind, welche zur
Belebung und Foérderung des Bergbaus gedient haben und der Bergbau
hat sich wiederholt verpflichtet gefiihlt, diesen Dank auch offentlich zum
Ausdruck zu bringen. Andererseits glaubte er es aber auch nicht ver-
schweigen zu sollen, wenn er sich in seinen Interessen fiir geschidigt hielt;
wie z. B. als man von ihm verlangte, dass er allfilligen Frachtermissigungen
mit Preisermissigungen fiir die Kohlen, obwohl die Preise fiir diese schon
an der dussersten Grenze angekommen waren, folgen miisse, oder dass er
nachweisen sollte, dass auf Grund der beantragten Frachtermissigung that-
sichlich Abschliisse erfolgen wiirden usw. Hierher gehéren auch die
jahrelangen Verzégerungen in der Ausdehnung des Rohstofftarifs auf die
Brennstoffe, die Inkraftsetzung neuer Bestimmungen iiber die Anschluss-
bahnen, ohne vorherige Anhorung der Interessenten und der obenerwihnte,
ungiinstige Ausgang der Verhandlungen mit den belgischen Bahnen betr.
die Umarbeitung der direkten Kohlentarife usw., Und es geschah nicht
ohne Grund, dass der bergbauliche Verein noch in seinem Jahresbericht
von 1901 sagte: Bei dem sich verschirfenden Wettbewerb fordert die Hohe
unserer Giiterfrachten noch immer die ernsteste Aufmerksamkeit heraus;
die s. Zt. bei der Verstaatlichung der wichtigsten Privatbahnen gegebene
Zusage »dass dieses so vereinigte Eisenbahnsystem in erster Linie dem Ver-
kehr dienen solle, das Finanzinteresse aber zuriickzutreten habe¢, hat bis
jetzt keine Verwirklichung gefunden. Die Interessen der Eisenbahn und
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der Bergbau-Industrie sind unleugbar so eng miteinander verbunden, dass
nicht bloss der Bergbau auf die Bahnen, sondern letztere auch auf den
Bergbau angewiesen sind. Deshalb wird auch der rheinisch-westfilische
Bergbau nie die Hoffnung aufgeben, dass die Organe der Staatsbahn
immet mehr zu dieser Einsicht gelangen und ihm unterstiitzend zur Seite
stehen werden.

5. Kapitel: Absatz der Bergwerksprodukte
und deren Preise.

Von Bergassessor Kreutz, Kéln.

I. Leitung und Regelung des Absatzes bezw. Verkaufes.

Unter der Herrschaft des Direktionsprinzips war die konigliche Berg-
behorde eifrigst darauf bedacht, die Produktion und auch die Preise so
zu regulieren, dass mdglichst jede Zeche den ihr angemessenen Absatz
erzielte.

Beziiglich der die Regelung der Produktionsmenge erstrebenden
damaligen Verwaltungsnormen wurde bereits oben im Kapitel 2 und 3 das
Nihere angegeben. Inbetreff der Kohlenpreis-Regulierung ist nachstehen-
des anzufiihren.

Durch koniglichen Erlass vom 26. Oktober 1755 war fiir den mérkischen
Bergamtsbezirk bestimmt worden: ,es muss das Bergamt angewiesen wer-
den, tiberall bei sdmtlichen Kohlenzechen die Taxen und Preise der Kohlen
zu revidieren und solche nach der Bonitdt der Kohlen, der Lage der
Kohlenbergwerke und der Bequemlichkeit des Debits und Absatzes fest-
zustellen.“*) Die beziigliche Bestimmung ging auch in die ,Instruktion fiir
das Klev-Moeurs und Maerk’sche Bergamt“ vom 24. Mai 1783 iiber, indem
es dort hiess:

»10.
Anfertigung der Steinkohlentaxe.

Die jahrliche Steinkohlen-Taxe wird nach dem Rescript vom 19. m. p.
im November jeden Jahres durch den Ober-Berg-Meister projectiret, von

*) Vgl. R. v. Carnall: Die Bergwerke in Preussen und deren Besteuerung
(Berlin 1830), S. 50;

Steinbeck: Erginzungen und Erlduterungen des Preussischen Bergwerks-
Rechts (Breslau 1838), S. 25.
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dem Berg-Amte revidiret und zur Approbation an das Bergwerks- und
Hiitten-Departement gebracht. Bey dieser Kohlen-Taxe ist auf die Giite
der Kohlen, auf die Entlegenheit der Gruben, und auf den ganzen oeko-
nomischen Zustand derselben zu sehen, und so viel als mdglich muss das
Berg-Amt von der einmal approbirten Taxe nicht abgehen. Sollten aber
dringende Umstinde solches erfordern, so muss solches mit Anfithrung
der Ursachen, bey dem Haushalts-Protocoll angezeigt werden.”

und weiter unter Ziffer 15, woselbst die Obliegenheiten des Oberberg-
meisters nidher angegeben wurden,
,f. fertiget derselbe nach dem § 10 eben dieser Instruction die Kohlen-
Preis-Tabelle zur rechten Zeit nach denen vorgeschriebenen Principiis
an, {ibergiebt solche beym Berg-Amt, wo selbige alsdann in Pleno
revidiret, und demnichst zur Allerhochsten Approbation eingesandt
wird;“

Demnichst wurde auch in dem Patente vom 12. April 1803 wegen
Verwaltung des Bergwerks-Regals in den Stiftern Essen und Werden*®)
bestimmt:

20-

»Endlich setzen wir hiermit annoch fest, dass zu Erhaltung des wichtigen
Steinkohlen - Bergbaus in Unsern neuen Provinzen Essen und Werden,
und insbesondere zu gleichmissiger Vertheilung des Debits der Stein-
kohlen unter alle Gewerke, von Unserm Westfilischen Ober - Bergamte
alljahrlich eine Steinkohlen-Taxe nach bestimmtem Maass oder Gewicht,
in eben der Art, wie in Unserer Grafschaft Mark, nach dessen bester
Einsicht entworfen, solche aber vor deren Publikation von dem Berg-
werks- und Hiitten - Departement gepriift und genehmiget werden soll,
welcher alle Gruben ohne Ausnahme sich dergestalt unterwerfen miissen,
dass sie ihre Kohlen nach einerlei Maass und Gewicht, und weder zu
einem hohern noch zu einem niedrigern Preise als die Taxe besagt, ver-
kaufen diirfen.®

Diesen Anordnungen lag neben der Absicht, die Konsumenten gegen
Ueberteuerung zu schiitzen, die Idee zu Grunde, die Taxen so zu stellen,
dass konkurrierende Gruben nebeneinander fortbestehen konnten, dass nim-
lich der Vorteil oder Nachteil, welchen eine Grube durch ihre natiirliche
Lage auf dem Debitswege gegen eine andere habe, in dem verschiedenen
Taxpreise moglichst ausgeglichen werde. So lange die Absatzverhiltnisse
noch einfach waren und die Produktionsmenge sich auf geringer Héhe
hielt, war eine solche Ausgleichung moglich. Sie blieb es aber nicht, als
die Betriebe und die Verkehrsverhiltnisse sich erweiterten, und so kam
es denn, dass die Behorde gegen die Mitte des 19. Jahrhunderts hin, ob-
wohl die Vorschriften noch formell bestanden, nicht mehr strikte nach den
darin angegebenen Normen verfuhr, sondern vor der jedesmaligen Fest-
stellung der nichstjihrigen Steinkohlentaxe mit den Bergwerksbesitzern

#) S. Rabe: Sammlung preussischer Gesetze und Verordnungen, 7. Band,
Seite 439.
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verhandelte und die einander entgegenstehenden Interessen auf giitlichem
Wege zu vereinigen suchte.¥)

Das Bestreben der koniglichen Bergbehérde war endlich zu jener
Zeit auch noch darauf gerichtet, den Absatz zu erweitern. Es lag dies
einmal im Interesse der Hebung unserer gesamten Wirtschaft, sodann
aber auch im direkten Interesse des Staates, indem dieser von den Zechen
nach Massgabe der Absatzmengen und der Kohlenpreise Abgaben erhob.
Aber gerade die Hohe dieser Abgaben, wie auch der daneben noch be-
stehenden sonstigen Gefille (Ruhrschiffahrtsabgaben) wurde den auf die
Erweiterung des Absatzes gerichteten Bemiihungen mit der Zeit hinder-
lich, weshalb man sich im zweiten Viertel des 19. Jahrhunderts genétigt
sah, beziiglich des Absatzes nach entfernteren bezw. durch die Konkurrenz
bedrohten Gebieten gewisse Vergiinstigungen (Riickvergiitung oder Er-
méssigung von Abgaben, Zahlung von Primien) zu gewihren.

Um das Jahr 1850 lagen demnach die vorstehend erwihnten Ver-
hiltnisse derart, dass das Bergamt alljghrlich mit den Gewerken in dem
sogenannten Kohlenpreisregulierungs - Termin verhandelte und danach das
Oberbergamt die Kohlenpreise fiirs nichste Jahr festsetzte. Diese Preise
waren dann, soweit nicht in einzelnen Fillen aus besonderen Griinden
nachtriglich eine Herabsetzung von den Gewerken mit Zweidrittel-Mehr-
heit beschlossen und vom Oberbergamt genehmigt wurde, beim Verkauf
genau einzuhalten, d. h. es durfte weder hoher noch niedriger, als die be-
stehende Taxe besagte, von den Gruben verkauft werden.

Der Verkauf der Kohlen erfolgte durch den Schichtmeister oder den
Verleger. Eine Naturalteilung der Bergwerksprodukte unter die Gewerken
war im Ruhrbezirk nicht tiblich und auch fir gewdhnlich bezw. ohne
weiteres nicht zuldssig.*) An Prdmien bezw. Vergiitungen zum Zwecke
der Vermehrung des Absatzes wurden gewihrt:

I. fiir die nach Holland***) exportierten Kohlen und Koks:

1. Bonifikation aus der Oberbergamtshauptkasse bezw. Bergzehnt-
kasse:
a) Riickvergiitung auf den Zehnten (2 Pfg. pro Centner Kohlen
und 3 Pfg. pro Centner Koks);

*) Nach R. v. Carnall: Die Bergwerke in Preussen und deren Besteuerung
(Berlin 1850), S. 50.

**) S. Steinbeck: Ergdnzungen und Erlduterungen des Preussischen Berg-
werks - Rechts (Breslau 1838), S. 71, ferner das vom Oberbergamt unterm 20. Fe-
bruar 1827 erlassene ,Regulativ wegen Verkaufs der Steinkohlen zum Ruhr-Debit*
im Amtsblatt der koniglichen Regierung Arnsberg vom Jahre 1827, S. 48.

¥ S, R. v. Carnall a. a. O., S. 56,
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b) Riickvergiitung auf die Ruhrschiffahrtsabgaben (2 Pfg. pro
Centner Kohle);

2. Ausfuhrprimie seitens der Bergamtskassen*) (2 Pfg. pro Centner
Kohlen und 3 Pfg. pro Centner Koks);

I. fiir die mit der K&ln-Mindener Bahn tber die Station Bielefeld
hinaus versandten Kohlen und Koks**) eine Remission an der
Zehntabgabe von 3 Pfg. pro Centner Kohle und 4'/; Pfg. pro Centner
Koks (aus der Zehntkasse).

Diese Vergiitungen horten, nachdem durch das Bergwerkssteuergesetz
vom 12. Mai 1851 eine aligemeine Ermissigung der Bergwerksabgaben an-
geordnet worden war, teils schon mit dem 1. Juli 1851, im iibrigen aber
mit Ende 1852 auf. Insgesamt waren vergiitet worden: fiir die Ausfuhr
nach Holland in den Jahren 1844 bis Ende 1852: 783507 M. und fiir den
Versand iiber Bielefeld hinaus in der Zeit der Dauer dieser Vergiinstigung,
d. i. vom 1. Juni 1849 bis 1. Juli 1851: 21 820 M.

Infolge der durch das Miteigentiimergesetz vom 12. Mai 1851 ein-
geleiteten Beseitigung des Direktionsprinzips horten, wie oben im 2. Kapitel
des Niheren dargelegt wurde, die auf die Regelung der Verkaufspreise,
der Produktion und des Absatzes gerichteten Obliegenheiten der konig-
lichen Bergbehorde auf. W nn nach dem Jahre 1851 noch von berg-
behordlichen Produktentaxen die Rede ist, so betrifft dies nur die fir die
Entrichtung der Bergwerksabgaben massgebenden Taxen, nicht aber die
Preise, zu denen die Zechen ihre Produkte zu verkaufen hatten; die Berg-
werksbesitzer waren vielmehr fortan in der Bestimmung der Verkaufspreise
nicht durch bergbehordliche Befugnisse eingeschrankt. Der Verkauf er-
folgte fernerhin in der Hauptsache durch kaufmédnnische, von der Berg-
behérde unabhingige Beamte.

Die dadurch den Zechen hinsichtlich des Vertriebes der Produkte
gegebene Freiheit fithrte indessen wihrend der durch ausserordentliche
Ungunst der Konjunktur charakterisierten Zeit von 1874 bis 1887 zu einem
iibermissigen und deshalb fiir den Bergbau schidlichen Konkurrenzkampfe.
Um solchen abzuschwichen und die Verwertung der Bergwerksprodukte
in die richtigen Bahnen zu lenken, schlossen sich die Bergwerksbesitzer
bezw. Gruppen derselben von Ende der 1870er [ahre ab zu Verbidnden
zusammen, welche die Produktion bezw. die Verkaufspreise regeln, bezw.
den Verkauf selbst einheitlich durchfithren sollten. Diese Bestrebungen

*) D. h. Berggewerkschaftskassen.
#¥) S, Amtsblatt der kgl. Regierung Dusseldorf, 1849, S. 355.
13

Sammelwerk X.
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fithrten Anfangs der 1890er Jahre zur Bildung des Westfdlischen Koks-
syndikats zu Bochum, des Brikettverkaufsvereins zu Dortmund und des
Rheinisch-Westfilischen Kohlen-Syndikats zu Essen. Diese drei Verbinde
haben seitdem den Verkauf der Kohlen, Koks und Briketts in der Haupt-
sache in Hinden gehabt und sind vom 1. Januar 1904 ab zu einem Ver-
bande, ndmlich dem Rheinisch-Westfdlischen Kohlen-Syndikat, verschmolzen
worden. Niheres hieritber wird in Band XI, Kapitel 8, Abschnitt 1V

mitgeteilt werden.

II. Entwickelung der Konjunkturverhaltnisse.

Wie der Himmel gerade am Morgen nach dunkler Sturmesnacht oft
recht heiter erscheint, so bot auch, nachdem die politische Bewegung vom
Jahre 1848 mit ihrem ungiinstigen Einfluss aut Handel und Industrie zur
Ruhe gekommen war, der Kohlenmarkt im Jahre 1850 einen recht hoffnungs-
frendigen Ausblick. Die Kohlenhéndler, welche infolge der 1848er Er-
eignisse in den Kohlenbeziigen sehr zuriickhaltend geworden waren und
sich auf den Verkauf der Bestinde und den Ankauf des augenblicklichen
Bedarfs beschrinkt hatten, liessen im Jahre 1850 ihre Besorgnisse
schwinden und beeilten sich, um das Geschift wieder in seine regel-
missigen Gleise zu bringen, ihre Magazine von Neuem mit angemessenen
Vorridten zu versehen. Als letzteres geschehen war, gestaltete sich im
Jahre 1851 die Nachfrage etwas weniger lebhaft und manche Zechen
setzten, als von Mitte 1851 ab die Bergwerksabgaben ermissigt wurden,
ihre Kohlenpreise herah; doch war diese Lage eine ganz voriibergehende.
Die Entwickelung des Eisenhiittenwesens und der Verkehrsverhiltnisse, wie
auch der Berggesetzgebung und die bereits erwahnte Ermissigung
der Bergwerksabgaben erweiterten und vermehrten eben den Ab-
satz derart, dass auch die Kohlenpreise recht bald und zwar im Mirki-
schen bereits 1852, im Essen-Werdenschen von Ende dieses Jahres ab eine
steigende Richtung einschlugen. Starke Nachfrage nach Kohlen und an-
haltend zunehmende Preise charakterisieren dann die nichstfolgenden
Jahre, so dass am 1. Juli 1854 beim Kohlenverkauf, welcher damals nach
Hohlmass erfolgte, das bisher gegebene Aufmass (auch Haufmass genannt,
durchschnittlich 20 Proz.) durch Einfithrung des Streichmasses ohne ent-
sprechende Ermissigung der Preise beseitigt werden konnte.

Namentlich die Zeit von 1855 bis gegen Ende 1857 war durch eine
ausserordentlich giinstige Konjunktur des Kohlenmarktes ausgezeichnet.
Die bekannten Folgeerscheinungen: Erbohren bezw. Erschiirfen und Muthen
von Steinkohlen- oder Kohleneisenstein-Fl6tzen, lebhafter Handel in Kuxen
oder Bergwerken bezw. Grubenfeldern, Anlegen neuer Zechen und dergl.
bildeten neben der Griindung von Aktiengesellschaften und neuen Eisen-
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Hiittenwerken die Signatur jener Jahre, welche man als das goldene Zeit-
alter des 1850er Dezenniums bezeichnet hat.

Von Ende 1857 ab machte sich, nachdem bereits im Herbst 1856 eine
Geldkrisis in die Erscheinung getreten war, eine allgemeine Handelskrisis
bemerklich. Von England her kam billiges Eisen, was in Verbindung mit
ungewissen politischen Verhiltnissen auf die Eisenindustrie sehr ungiinstig
einwirkte und damit auch den Steinkohlenmarkt nachteilig beeinflusste; die
in der Hochkonjunktur neu angelegten Zechen brachten nun ihre Produkte
ebenfalls auf den Markt, so dass das Angebot an Kohlen die Nachfrage
iberstieg und in naturgemisser Folge davon die Kohlenpreise mehr und
mehr sanken.

Diese Deroute des Kohlenmarktes dauerte von 1858 bis in den Herbst
1863, und gerade wihrend dieser Zeit wurden seitens der Bergwerks-
besitzer, namentlich des im Jahre 1858 gegriindeten ,Vereins firr die berg-
baulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund®, erhebliche An-
strengungen zur Erweiterung des Absatzgebietes gemacht. Diesen auf die
Herstellung des Gleichgewichts zwischen Produktion und Nachfrage ab-
zielenden Bemiihungen blieb auch auf die Dauer der Erfolg nicht versagt;
doch erst das Jahr 1863 konnte von urteilsfihiger Seite*) als ein solches
bezeichnet werden, welches unverkennbar den Keim zur Ueberleitung aus
einer mehr als fiinfjihrigen Periode der Absatz-Beengtheit resp. Ueber-
produktion und dadurch. bedingter unnatiirlich niedriger Preise in normale
Verhiltnisse in sich schliesse®, indem seit den letzten drei Monaten des
genannten Jahres eine Neigung zu einer freilich nur bescheidenen Preis-

steigerung der Kohle unverkennbar war.

Die Besserung der Marktlage machte dann im nichsten Jahre (1864)
weitere Fortschritte, so dass auch die Preise etwas erhoht werden konnten.
Hervorgerufen war dies im wesentlichen durch die Erweiterung des Ab-
satzkreises und die allgemeine Wiederbelebung der einheimischen Industrie,
daneben wirkten als ausserordentliche Faktoren noch mit: die anhaltenden
Arbeitseinstellungen auf den englischen Gruben (infolge deren der Export
der englischen Kohle nach den deutschen Nordseehifen vermindert wurde),
die dinische Blockade der preussischen Hifen wihrend des schleswig-
holsteinischen Krieges (wodurch selbst Litbeck und die preussische Marine
gendtigt wurden, ihren Kohlenbedarf aus dem Ruhrbezirk zu decken) und
endlich auch die Aufhebung der hollindischen Staatsaccise auf Brenn-
material (vom 1. Mirz 1864 ab).

Die folgenden 1860er Jahre waren zwar im Grossen und Ganzen hin-
sichtlich der Nachfrage nach Kohlen nicht ungiinstig zu nennen, aber sie

#) Jahresbericht des Vereins fir die berghaulichen Interessen im Oberberg-
amtsbezirk Dortmund pro 1863.
13*
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liessen doch, namentlich wegen der Preise noch zu wiinschen ibrig. Ein
zeitweiser Druck auf die Konjunktur wurde ausgeiibt durch den milden
Winter 1865/66, die aussergewdshnliche Trockenheit und die damit ver-
bundene Hemmung der Schiffahrt wihrend des Sommers und Herbstes
1865,*) die wihrend desselben Jahres in die Erscheinung tretende Un-
zuldnglichkeit der Eisenbahntransportmittel wie auch die Stérung des Eisen-
bahnverkehrs wihrend des Krieges 1866 und endlich durch die Gewitter-
wolken am politischen Horizont, der sich auch nach Beendigung des er-
wahnten Krieges nicht so bald wieder kliren wollte, so dass eine gewisse
Unlust zu gewerblichen Unternehmungen bis in das Jahr 1868 hinein be-
stehen blieb. Erst in der zweiten Hilfte dieses Jahres gestaltete sich die
politische Konstellation freundlicher; damit kehrte dann grésseres Ver-
trauen und eine frischere Stromung auf dem gewerblichen Gebiete ein;
zudem besserte sich von Mitte 1868 ab die Lage der Eisenindustrie, welche
namentlich 1867 und anfangs 1868 eine recht unbehagliche gewesen war.
Kurzum, der Montanmarkt nahm von Herbst 1868 ab einen zwar lang-
samen, aber stetigen Aufschwung, der in solcher Form bis weit in das
Jahr 1870 hinein anhielt.

In diese Zeit friedlichsten Schaffens schlug dann wie ein Blitz aus
heiterem Himmel die Kriegserklirung Frankreichs vom 19. Juli 1870 ein.
Die nachteilige Riickwirkung dieses Ereignisses auf das wirtschaftliche
Leben blieb naturgemiss nicht aus; das Kohlengeschift, welches in den
letzten Monaten iiberaus glinzend gewesen war, erhielt sofort eine andere
Physiognomie, da man sich trotz der besten Zuversicht, mit welcher die
franzésische Herausforderung vom ersten Augenblick an aufgenommen
wurde, nicht verhehlen konnte, dass mit dem Kriege eine erhebliche Ein-
schrénkung der industriellen Thitigkeit verkniipft sein werde. Das Bundes-
kanzleramt erliess das Verbot der Ausfuhr von Steinkohlen aus dem
Gebiete des Norddeutschen Bundes, und es musste infolgedessen der ge-
samte Export nach den Niederlanden suspendiert werden.

Doch die schon bald eintreffenden Nachrichten von glorreichen Siegen
deutscher Truppen auf Frankreichs Boden iibten einen ermutigenden Ein-
fluss auf die Geschiftswelt aus und bestdrkten die deutsche Nation in dem
Vertrauen auf einen fiir sie giinstigen Ausgang des Kampfes. Zwar entzog
der Krieg viele frische Jugendkrifte der gewerblich-produktiven Thitigkeit
und brachte erhebliche Verkehrsstsrungen mit sich. Aber die Nachfrage
nach Kohlen tberstieg das Angebot, die Kohlenausfuhr wurde bald in ge-

*) Der Winter 1866/67 war dagegen sehr nass, so dass damals die Schiffahrt
lingere Zeit durch Hochwasser unterbrochen war; in dem Duisburger Hafen waren
die Sperrschleusen in der Zeit zwischen 16. Dezember 1866 und 26. April 1867 nicht
weniger als 51 Tage geschlossen.
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wissem Masse wieder gestattet*), und die Preise stiegen demgemiss, zu-
mal als der Winter friihzeitig einsetzte, so dass die Zechen trotz des
Krieges giinstige Geschiftsabschliisse erzielten.

Nachdem dann am 28. Januar 1871 ein Waffenstillstand und auf Grund
der Friedenspridliminarien vom 26. Februar am 10. Mai 1871 der definitive
Friede zwischen Deutschland und Frankreich abgeschlossen war, hatte sich
bereits bis zur Mitte des Jahres 1871 auf allen gewerblichen Gebieten die
volle Thitigkeit wieder entfaltet, und es entwickelte sich dann in dem
wirtschaftlichen Leben ein Unternehmungsgeist, wie kaum je zuvor.

Einerseits war es die Notwendigkeit, das wihrend des Krieges Ver-
sdumte nachzuholen und die Liicken, welche in der Produktion der Giiter
eingetreten waren, auszufiillen, andererseits die Sicherheit, dass man nach
den Erschiitterungen des letzten Jahres einer Aera dauernden Friedens
entgegengehe, infolge deren fast sidmtliche Gewerbszweige einen unge-
ahnten Aufschwung nahmen.

Der Steinkohlenbergbau war bei dieser allgemeinen Entwickelung in
hohem Grade beteiligt. Die Nachfrage nach Kohlen steigerte sich mit
Beendigung des Krieges von Monat zu Monat, so dass es trotz Aufbietung
aller Kriifte nicht moéglich war, derselben voll zu geniigen. Die Kohlen-
preise stiegen nicht bloss, nein, sie schnellten empor. Die Ertffnung
neuer Werke, wie auch das Schiirfen und Bohren wurde mit Eifer be-
trieben; der Wertpapier- und Kuxenhandel nahm eine geradezu schwindel-
erregende Gestalt an.

Diese Periode der Hochkonjunktur, welche man auch die Griinder-
oder gar Schwindelperiode der 1870er Jahre genannt hat und welche die
Jahre 1855 bis 1857 in der hier in Rede stehenden Beziehung bei weitem
iibertraf, dauerte bhis gegen Ende 1873; bis dahin hatten Nachfrage und

#) Durch das Ausfuhrverbot hatte man verhiiten wollen, dass der franzosischen
Kriegsflotte aus den hollindischen Hafenplidtzen deutsche Kohlen zugefiihrt wiirden.
Die franzosischen Kriegsschiffe fanden indessen vollauf Gelegenheit, sich von
England und Schottland her mit dem erforderlichen Brennmaterial zu versehen,
da die britische Regierung zwar die direkte Verschiffung englischer Kohle nach
den Flotten der Kriegsmichte untersagte, im {ibrigen aber im Interesse der
eigenen Industrie kein Bedenken trug, die Entscheidung tiber die wichtige Frage,
ob Kohle Kriegs-Kontrebande sei, den Prisengerichten zu iiberlassen. Frankreich
konnte demgemiss ohne sonderliche Anstrengung der englischen wie der eigenen
Kohle sich bedienen und auf den Bezug von Holland her verzichten.

Das Bundeskanzler-Amt dnderte dann auch bald in Erwigung dieser Um-
stinde wie auch der nachteiligen Riickwirkung des Ausfuhrverbotes auf den ein-
heimischen Bergbau dieses Verbot auf Grund Antrages der niederrheinisch-west-
falischen Bergwerksbesitzer insofern ab, als es zundchst den Fabriken, grosseren
industriellen Etablissements und Eisenbahnverwaltungen der Niederlande den
Bezug ihres Kohlenbedarfs aus dem Ruhrbezirk gestattete und spiter auch den
Kohlenhandlern unter Beobachtung bestimmter Vorschriften ein gleiches Recht
einrdumte.
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Preise bei unserer Kohle eine fortwiahrend steigende Tendenz gezeigt. In
den letzten Monaten des Jahres 1873 konnte es aber keinem Zweifel mehr
unterliegen, dass der beim Kohlenverbrauch in erster Linie Dbeteiligten
Eisenhiittenindustrie die massenhaften Auftrige, deren sie sich vorher zu
erfreuen gehabt hatte, zu fehlen begannen. Eigentiimlicher Weise blieb
aber das Kohlengeschift bis Ende 1873 lebhaft, und erst mit Beginn des
folgenden Jahres trat hier ein plotzlicher und gerade deshalb um so
empfindlicherer Riickschlag ein; es hatte den Anschein, als ob der Bedarf
an Kohlen und Koks mit einem Male um 20 bis 25 Proz. geringer geworden
wire. Die Nachfrage erlahmte momentan, und damit machte sich bald ein
rapider Riickgang in den Preisen geltend.

Es begann nunmehr eine Zeit, die, was Konjunktur anbetrifft, zu den
traurigsten des niederrheinisch-westfilischen Steinkohlenbergbaus gehort
und im wesentlichen bis in das Jahr 1887 hinein anhielt. Der Absatz nahm
wiahrend derselben im grossen und ganzen zwar zu, aber infolge der
durch die Hochkonjunktur der Jahre 1871 bis 1873 hervorgerufenen Er-
weiterung der Betriebsanlagen und somit Vermehrung der Produktions-
fihigkeit iiberwog im allgemeinen das Angebot an Kohlen die Nachfrage.
Die Preise nahmen demgemiss einen solchen Stand an, dass es nur den
wenigen giinstigst arbeitenden Zechen mdéglich war, etwas Ueberschuss zu
erzielen; es herrschten eben Schleuderpreise. In dieser tritben Zeit er-
offneten sich allerdings zwischendurch auch mal auf kurze Dauer Licht-
blicke, so z. B. Ende 1879, als der Winter frith und streng eingesetzt hatte,
und als die Eisenindustrie, begiinstigt durch die deutsche Zollgesetzgebung
wie auch durch die von Nordamerika her sich geltend machende starke
Nachfrage nach Eisen, einen Aufschwung nahm, so dass auch die Kohlen-
preise bei sehr regem Absatz eine Haussebewegung einschlugen, welche
jedoch schon im Friihjahr 1880 verlief und der alten Stagnation mit ihren
niedrigen Preisen wieder Platz machte.

Erst im Herbst 1887 trat, im Anschluss an die seit Mitte dieses Jahres
gesteigerte Thitigkeit der Eisenindustrie, wie iiberhaupt an die schon seit
Ende 1886 bemerkliche Wiederbelebung des ganzen Weltmarktes, endlich
die langersehnte anhaltendere Besserung des Kohlenmarktes ein. Dieselbe
wurde durch den folgenden strengen Winter noch begiinstigt, und die
Kohlenpreise erfuhren dann eine langsam, aber bestindig von Monat zu
Monat zunehmende Aufbesserung. Der Kohlenbergbau begann nun sich
mehr und mehr von der schweren Krisis, unter welcher er 14 Jahre hin-
durch gelitten hatte, zu erholen.

Diese gliickliche Entwickelung fand im Mai 1889 eine jihe Unter-
brechung durch den Bergarbeiter - Ausstand. Als dieser nach ungefédhr
vierwodchiger Dauer beigelegt war, galt es zunidchst, den durch ihn
herbeigefiihrten Ausfall in der Forderung wieder wett zu machen. Gleich-
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zeitig sollte der von allen Seiten erhobenen Forderung, tber den augen-
blicklichen Bedarf hinaus zu liefern, entsprochen werden; die grosseren
Kohlenabnehmer wollten sich eben nicht noch einmal der Gefahr aus-
setzen, im Augenblicke eines Streikausbruchs ohne Kohlenvorrite zu sein,
und so erhob sich ein allgemeiner Ruf nach Kohlen, wie man ihn bis dahin
selbst in Zeiten sehr lebhafter Nachfrage nicht gekannt hatte. Die durch
diese Lage bedingte Steigerung der Kohlenpreise, namentlich seitens der
Hindler, erfolgte nicht mehr langsam und schrittweise, wie vor dem Aus-
stande, sondern plétzlich und in Spriingen, und es gehorte keine grosse
Prophetengabe dazu, um vorauszusehen, dass derartige Verhdltnisse nicht

von ldngerer Dauer sein konnten.

Der Riickschlag trat denn auch zu Anfang des Sommers 1890 ein.
Zwar besserte sich die Marktlage schon wieder im Herbst desselben Jahres,
so dass wihrend des Restes desselben wie auch in der ganzen ersten Hélfte des
Jahres 1891 Preise und Absatz durchaus befriedigend waren. Um die Mitte
1891 trat jedoch infolge der misslichen Lage der Hochofenindustrie eine
Stockung des Absatzes in Koks und Feinkohlen und demnéchst wéhrend
des milden Winters 1891/92 auch in den meisten iibrigen Kohlensorten ein.
Dieser Mangel an Absatz mit dem naturgemissen Druck auf die Preise hielt
dann bei dem allgemeinen Niedergang des gewerblichen Lebens bis in das
Jahr 1895 hinein an, wenn auch zwischendurch mal zeitweise die Nach-
frage nach einzelnen Kohlensorten sich etwas hob. Die nunmehr be-
stehenden Syndikate suchten die Preise zu halten und durch Férder-Ein-

schrinkungen einen Ausgleich zu schaffen.

Im Januar 1895 setzte ein starker Frost ein, welcher lingere Zeit an-
hielt; der Steinkohlenabsatz — und der Mangel daran war gerade die
Signatur der letzten Zeit gewesen — hob sich infolgedessen und behielt,
da demnichst, namentlich von Mitte 1895 ab, das ganze gewerbliche Leben,
insbesondere auch die Eisenindustrie einen kréftigen Aufschwung nahm,
diese steigende Richtung bis fast ins Jahr 1901 bei. Die Zeit von Mitte
1895 bis gegen Ende 1900 reprisentiert fir unseren Steinkohlenbergbau
eine Periode iiberaus glinzender Konjunktur; der Kohlenbegehr wurde so
lebhaft, dass man im Jahr 1900 sogar von einer Kohlennot redete und diese
zum Gegenstand von Verhandlungen im Deutschen Reichstage (3., 6. und
7. Dezember 1900) machte*) Diese Periode, welche von neuem eine ge-
waltige Entwickelung unseres Bergbaus, insbesondere auch viele Neu-
anlagen hervorrief, unterschied sich von fritheren dhnlichen Perioden im
wesentlichen dadurch, dass nunmehr, dank der méissigenden Einwirkung

*) Vgl. die vom »Verein fiir die bergbaul. Interessen im Oberbergamtsbezirk
Dortmund« im Januar 1901 bearbeitete »Denkschrift betreffend die Verhandlungen
des Deutschen Reichstages tiber die Kohlenfrage am 3., 6. und 7. Dezember 1900.«
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des Kohlen-Svndikats, die Preise verhiltnismissig nur langsam stiegen und
die jeweiligen Preiserhthungen unter sehr starker Riicksichtnahme auf die
Bediirfnisse der anderen Industrien nur um ein relativ geringes Mass er-
folgten. Diesem Umstande hauptsichlich ist es auch wohl zuzuschreiben,
dass die Gunst der Konjunktur uns diesmal so viele Jahre hindurch treu
blieb und der mit Beginn des Jahres 1901 eintretende Riickschlag nicht so
empfindlich wurde und auch nicht von so langer Dauer war, wie in fritheren
Fallen.

Obwohl die Lage der Eisenindustrie bereits seit Mitte 1900 infolge
Versiegens der Nachfrage eine missliche zu werden begonnen hatte, blieb
dennoch der Begehr nach Brennstoffen bis gegen Ende 1900 ein sehr leb-
hafter. Erst in den letzten Wochen dieses Jahres sah auch der Kohlen-
bergbau sich genétigt, zum Zwecke der Verringerung seiner Produktion
Anstalten zu treffen. Die Nachfrage nach Kohlen und Koks liess eben
erheblich nach. Dieser Riickgang machte 1901 weitere Fortschritte und
nahm auch anfangs 1902 noch an Schirfe zu. Gegen Sommer 1902 trat
dann in dieser riickliufigen Bewegung ein Stillstand ein. Demnéchst und
zwar noch in der zweiten Hilfte des Jahres 1902 begann infolge der aus-
lindischen Bergarbeiterausstinde*) eine Belebung des Kohlen- und Koks-
marktes, die aber vorerst nur den Erfolg hatte, dass die Zechen ihre zum
Teil sehr erheblichen Vorrite, namentlich an Koks und Koksk hlen ins
Ausland abstossen konnten. Die inzwischen allm#hlich wiedergekehrte
Beschiftigung der einheimischen Eisenindustrie, veranlasst durch die starke
Ausfuhr nach Amerika, blieb naturgemiss nicht ohne giinstige Rickwirkung
auf den Kohlenabsatz. Dieser ist dann bis jetzt (Frithjahr 1904) ein zu-
friedenstellender, teilweise sogar ein recht reger gewesen.™*)

III. Kohlensorten und Absatz-Statistik
nebst Bemerkungen iber die Bedeutung der Konkurrenz-

Bergbaubezirke.

Wihrend zu Anfang der 1850er Jahre die einzelnen Kohlenqualititen
(Fettkohlen, Magerkohlen usw.) meistens nur in je zwei Hauptsorten, ndm-
lich teils als melierte, d. h. Grus mit Brocken, teils als Grus allein, ver-
kauft, auf manchen Gruben allerdings die melierten, auf andern die Grus-

*) Ausstand der franzésischen Bergarbeiter von der ersten Hilfte Oktober
bis Mitte November 1902; der fiinfmonatige Streik im amerikanischen Anthrazit-
kohlenberghau, wodurch das britische Angebot nach Amerika abgelenkt wurde.

*) Dije Schilderung der Konjunkturverbiltnisse lehnt sich aufs engste an
die Jahresberichte des »Vereins fir die bergbaul. Interessen im Oberbergamts-
bezirk Dortmunde« an.
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kohlen noch in zwei Sorten getrennt und nur aut einzelnen wenigen
Zechen noch Stiicke besonders ausgehalten wurden,*) hat sich, um den
steigenden Anforderungen der Kohlenverbraucher bezw. den Bediirfnissen
des Marktes zu entsprechen, mit der Zeit, beglinstigt durch die Ent-
wickelung der Aufbereitung und Brikettierung, hinsichtlich der Sorten
eine Mannigfaltigkeit ausgebildet, welche den Fernerstehenden tiberraschen
diirfte.

Im Jahre 1850 setzten die Zechen des Méarkischen und Essen-Werden-
schen Bergamtsbezirks ohne die Miilheim-Broicher und Hardenbergischen
Zechen insgesamt 1983671 t Kohlen ab und zwar 8504 t Stiicke, 1 609 289 t
Grus mit Brocken (melierte Kohlen) und 365878 t Grus. Wie der Absatz
der Miilheim - Broicher und Hardenbergischen Zechen (im Jahre 1850 Ge-
samtférderung 101 606 t) sich in dieser Beziehung verteilte, ist dem Ver-
fasser nicht bekannt geworden.

Die in der neuesten Zeit von den Zechen des Rheinisch-Westfilischen
Kohlen-Syndikats gefithrten Steinkohlensorten und deren Anteil am Absatz
sind in Tabelle 30 verzeichnet.

Zum Verstindnis der Sortenbezeichnung sei folgendes angefiihrt:

Die Kohlen werden zum Teil in dem Zustande, wie sie aus der Grube
kommen, eventl. nach Auslesen der »Berge« (Steine), abgesetzt und zwar
bei einem Stiickgehalt von etwa 15 Proz. und weniger als »Fordergrus-
kohlen«, bei einem héheren Stiickgehalt — bei Gas- und Gasflamm-
kohlen etwa 40 bis 50 Proz., im iibrigen durchschnittlich etwa 25 Proz. —
als »Forderkohlenc

Der grossere Teil der Kohlen wird dagegen vor der Verladung noch
einer weiteren Bearbeitung unterworfen, nidmlich entweder bloss einer
Separation, d. h. einem Absieben nach Korngréssen in »Stiickkohlene
und »Nussgruskohlen«, bezw. in »Stiickkohlen¢, »Nusskohlen« und
sFeinkohlen« (Separations- oder Sieb-Produkte), oder einer Separation
und Wische (Wasch - Produkte).

Die Stiickkohlen unterscheidet man als »Stiicke I« (= »Y/, gesiebte
Stiicke«), »Stiicke Il« (= »1/, gesiebte Stiicke«) und »Stiicke ITlc (= »l/;
gesiebte Stiicke«), je nachdem sie tiber Sieblochungen von etwa 80, 50 oder
30 mm gegangen sind. Soweit sie nicht als »Stiickkohle« zum Verkauf
gelangen, werden sie den Foérderkohlen zu deren Aufbesserung zugesetzt,
wodurch sich dann die »Melierten< mit einem Stiickgehalt von etwa
40 Proz. und die »Bestmelierten< mit einem solchen von etwa 50 Proz.

I (Fortsetzung S. 206.)

# S. v. Carnall: Die Bergwerke in Preussen und deren Besteuerung, Berlin
1850, S. 7.
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ergeben. Je nach Bedarf kann der Stiickgehalt selbstredend noch erhoht
werden.

Vereinzelt werden auch gesiebte bezw. gewaschene Kohlen in der
Kérnung von etwa 80 bis 100 mm als besondere Sorte, »Knabbelkohleng,
gefiihrt.

Die Nusskohlen gehen aus der Separation bezw. Wasche meist in
4 Sorten hervor, ndmlich »Nuss I« mit einer normalen Korngrésse zwischen
50 und 80 mm, »Nuss Il« mit einer solchen zwischen 30 und 50 mm,
»Nuss Il mit 15 bis 30 mm und »Nuss IV« mit 10 bis 15 mm.

Die unter 10 mm betragende K6rnung, soweit ihr nicht diejenige von
etwa 5 bis 10 mm noch als »Nuss V« entnommen wird, gilt als »Fein-
kohle«, welche je nach der Kohlenart zur Verkokung (»Kokskohlec),
Brikettierung oder dgl. Verwendung findet.

Unter »Nussgrus« (hauptsdchlich bei Gasflammkohlen) versteht man
die bei einer Absiebung der Férderkohle auf 30 oder mehr mm durch eine
Sieblochung dieser Grosse durchfallende Kohle, also den Teil der Férder-
kohle, dessen Korngrosse zwischen 0 und 30 oder mehr mm liegt und
welcher sonst noch in Nusskohlen und Feinkohlen gesondert wird.

Durch Vermischung gewisser Mengen Stiickkohlen mit kleinen Nuss-
kohlen (III/IV) stellt man »gewaschene Melierte« her.

Der aus den Abwissern der Wische sich bildende Niederschlag kommt
zumTeil als »Schlammkohle«beiKesselfeuerung und dergl. zur Verwendung.

Die Korngrdssen und Stiickgehalte sind bei den einzelnen Zechen zum
Teil verschieden, wihrend die oben dieserhalb angegebenen Zahlen nur als

Durchschnittszahlen gelten kénnen.
Die Gas- und Gasflammkohlen verbrennen mit lebhafter langer

Flamme, besitzen, wie schon der Name sagt, einen hohen Gasgehalt, und
ausserdem eine verhidltnismissig grosse Hirte und Festigkeit. Letztere
Eigenschaft verleiht ihnen eine grosse Lagerbestindigkeit, welche sie auch
zu einem weiten, mit mehrmaligem Umladen verkniipften Transport ge-
eignet macht, ohne dass sie eine wesentliche Beeintrichtigung ihrer Giite
erleidet. Wihrend die Gaskohle fast ausschliesslich zur Darstellung des
Leuchtgases dient, findet die Gasflammkohle hauptsdchlich fiir industrielle
Zwecke (und zwar solche, wo ein langflammiges Brennmaterial erwiinscht
ist) und nebenher als Hausbrand Verwendung.

Als »Generatorkohle« bezeichnet man eine Kohle, an welche neben
hohem Gasausbringen besondere Anspriiche in Bezug auf Reinheit gestellt
werden.

»Kédnnelkohle«, schon durch ihr Aussehen charakterisiert¥), repré-
sentiert eine Gaskohle, die ein ausserordentlich hohes Gasausbringen ergiebt.

*) Siehe Muck: Chemie der Steinkohle, Leipzig 1891, Seite 46.
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Die Fettkohlen verbrennen ebenfalls mit langer Flamme und zeichnen
sich durch einen sehr hohen Heizeffekt aus; ihre hervorragendste Eigen-
schaft besteht in der ausserordentlich grossen Backfahigkeit, welche sie in
besonderem Masse zur Darstellung von Koks geeignet macht. Wegen ihres
hohen Heizwertes werden sie als Feuerungsmaterial fiir Schiffskessel und
Lokomotiven sehr geschidtzt. Daneben dienen sie den verschiedensten
Industriezwecken und dem Hausbrand.

Die Magerkohlen zeigen eine geringere Flammenentwickelung als
die Fettkohlen und werden wegen ihres fast rauch- und russlosen Ver-
brennens mit besonderer Vorliebe zum Hausbrand benutzt. Namentlich
gilt dies von den allerdings nur in beschrinkter Menge geférderten
Anthracitkohlen, welche in erster Linie das Heizmaterial fiir die neuer-
dings mehr und mehr in Aufnahme gekommenen amerikanischen Dauer-
brandéfen bilden. Weiter sind als Verbraucher von Magerkohlen Saug-
gasanlagen sowie stddtische Elektrizititswerke und solche Betriebe zu
erwidhnen, welche auf mdéglichst rauchfreie Verbrennung Wert legen
miissen. Schliesslich ist noch die Verwendung der bei der Aufbereitung
fallenden Feinkohlen zur Herstellung von Briketts und als Material fiir
Staubkohlenfeuerungen zu erwéhnen.

Die Esskohlen bilden ein Mittelglied zwischen Fettkohlen und

Magerkohlen.*)

Der Koks hatte im Jahre 1850 seinen Hauptabnehmer in den Eisen-
bahnen, welche ihn zur Lokomotivfeuerung verwendeten, wihrend damals
die Hochofen des Ruhrkohlen-Absatzgebietes im Wesentlichen noch mit
Holzkohlen betrieben wurden und i{iberhaupt im Oberbergamtsbezirk Dort-
mund Hochéfen nur in geringer Zahl vorhanden waren (nidheres Band XII,
Kap. 10 Seite 13 ff.) Erst die grossartige Entwickelung, welche das Eisen-
hiittenwesen wihrend der 1850er Jahre nahm, dnderte dieses Verhiltnis,
zumal die Eisenbahnen noch in demselben Jahrzehnt mehr und mehr
dazu dbergingen, die Lokomotiven mit rohen Steinkohlen zu heizen**).
Seitdem wird der Koks hauptsichlich an die Hochofenwerke abge-
setzt (Hochofenkoks); daneben findet er noch Verwendung in Giesse-
reien, Metallhiitten und sonstigen Fabriken, sowie als Hausbrand (bei
Centralheizungen) und zu verschiedenen anderen Zwecken. Die einzelnen
Sorten ergeben sich aus nachstehender Zusammenstellung.

#*) Die Beschreibung der Kohlen-Sorten und -Qualitdten stiitzt sich — zum
Teil unter Anlehnung an Kohne, Seite 158 und 159 der Festschrift zum VIIL Allgem.
Deutschen Bergmannstage — auf Angaben von Zechenverwaltungen, hauptsichlich
aber des Rheinisch-Westtélischen Kohlen-Syndikats.

#y S, Ztschr. f. B.-, H-. u. Sal.-Wesen, Band 7, Abt. A, Seite 74 und Band 35,
Abt. B, Seite 284.
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Es betrug beim Westfilischen Kokssyndikat der Absatz an
Tabelle 31.

im Jahre
Sorten

1900 : 1901 1902 ‘ 1903

1. Hochofenkoks
. 2. Giessereikoks .
- 3. Brechkoks I und II uber

5987074 5245986 5453032 | 6881692

|

1

|

|

i

| |
‘ 1126137 944903 709625 832121
|

30 mm . . . .| 339552 . 330624 337375 . 384478

4 Brechkoks III iiber 20 mm} 1" 99397 3436 68715 84496
5. Brechkoks IV unter 20 mm J |
| 6. Koks, 1/, gesiebt, 1, ge- | ,
' brochen . . - 1 39388 35498 | 53219 69990
' 7. Gesiebten Knabbel- und |
. Abfallkoks Gber 50 mm . . | 76259 78283 . 117413 . 150945
| 8. Gesiebten Kleinkoks iiber f "
. 25 mm | 40083 44942 T1031 . 89960
‘ 9. Gesiebten Perlkoks | 79 457 : 69895 62 682 73725
! Gesamtabsatz des Kokssyndi- '
i kats (einschliesslich Privat- | ‘

kokereien) . | 71786347 6 833 567 6873162 . 8567407

Die Briketts werden im allgemeinen in folgenden Formaten ge-

lietert:
1. in einem ldnglichen rechteckigen Format (dhnlich dem Ziegelstein-
format) in Grésse von

a) 220><110>< 105 mm, Gewicht pro Stiick ca. 3 kg,
b) 280><150><110 mm, Gewicht pro Stiick ca. 5 kg;

2. in einem mehr quadratischen Format in Grosse von 160><160><
105 mm, Gewicht pro Stiick ca. 3 kg;
3. in Eiform, Gewicht pro Stiick ca. 35, oder 50, oder 100, oder 125 oder
130 g.
Daneben kommen in den unter 1 und 2 angegebenen Formaten unter-
geordnet noch folgende Masse und Gewichte vor:
320>< 195 < 125 mm, Gewicht pro Stiick ca. 10 kg,

240 ><160 >< 120 mm, » » » » 5 kg,
215 ><160>< 130 mm, » » » » 5 kg,
210 ><115><110 mm, » » » » 3 kg’
150 >< 75 >< 95 bezw. 100 mm, » » » » 11, kg,
170 >< 85 >< 65 mm, Gewicht » » » 1Y, kg,

58 >< 58 ><55 mm. » » » » 225 g
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Ueberwiegend kommen die unter 1 und 2, namentlich 1a, angegebenen
3 kg schweren Sorten in Betracht, wihrend die Herstellung von Eiform-
Briketts innerhalb des Brikett-Verkaufsvereins im Jahre 1903 insgesamt
nur 52480 t, oder ca. 39, der Gesamt-Brikettproduktion von 1774450 t
betrug.

Die Briketts, meist aus magerer bezw. minder fetter Feinkohle her-
gestellt, zeichnen sich durch grosse Lagerfihigkeit aus, indem sie lange im
Freien lagern konnen, ohne dass an Giite oder Gewicht irgend ein Verlust
entsteht; vor der Einwirkung der Feuchtigkeit werden sie durch ihren
Pechgehalt geschiitzt. Thre regelmissige Form gestattet eine gute Aus-
nutzung des Lagerraums, da sie bis zu 20°/, weniger Raum erfordern als
eine gleich grosse Gewichtsmenge gewdhnlicher Kohlen, weshalb sie sich
besonders zur Anlegung »eiserner Bestinde, als Heizmaterial fiir Eisen-
bahnen, Dampfschiffe, Bagger und Lokomobilen eignen. Des weiteren
finden sie Verwendung zum Hausbrand, als Ersatz fiir Gasflammkohlen in
Eisenwerken und Zuckerfabriken, in den Schmelz- und Kiihléfen der Glas-
fabriken, sowie bei der Porzellan- und Cementfabrikation.

Die niederrheinisch-westfilischen Kohlen und die daraus hergestellten
Koks und Briketts sind anerkanntermassen vorziiglicher Qualitdt und
brauchen hinsichtlich der Giite die Konkurrenz der Kohlen anderer Becken
nicht zu fiirchten.

Der Verkauf der Kohlen erfolgte bis gegen Ende der 1860er Jahre,
teilweise auch noch zu Anfang der 1870er Jahre nach Mass und zwar nach
der alten Tonne (= 219,85 Liter) a 4 Scheffel, spidter nur mehr nach Gewicht,
wie dies auch vorher schon beim Koks der Fall war. Beim Verkauf nach
der alten Tonne (Masstonne) wurde vor dem 1. Juli 1854 ein Aufmass (auch
Haufmass genannt) von 15 bis 409/, durchschnittlich etwa 209/, gegeben;
mit dem genannten Tage wurde dann Streichmass eingefithrt. Als Gewicht
kam frither der Centner (vor Mitte 1856 neben dem Zollcentner a 50 kg
auch noch der alte preuss. Centner a 5145 kg) in Betracht, wihrend seit
etwa Anfang 1880*) nach der Tonne (t) a 1000 kg als Gewichtseinheit ver-
kauft wird.

Die in den einzelnen Jahren seit 1850 auf den Zechen tiberhaupt zum
Absatz verfigbar gewordenen Kohlen-; Koks- und Brikettmengen sind in
Tabelle 32 angegeben. Wenn auch diese Mengen nicht immer grade in

#) s. Zeitschr. f. B.-, H.- u. Sal.-Wesen, Band 28, Abt. A, Seite 51 u. 52.

Sammelwerk X. 14
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Uebersicht

die auf den Zechen des niederrhein.-westfil. Steinkohlenbeckens zum

| ?teinkohlexf— Von dieser S;i";‘::;’;me"ge haben :(;foukkst‘::f Selbst-
| forderung im den Zechen || verbrauch der
Im Jahre | niederrhein.- || 7;;: selbst v'erko_i& ;l;wdie ;ene” des niet.:lerrh.- Zechen
\ | westf. Becken bezw. in die | pooyoner o || westfilischen an Koks
‘ verbraucht | ei gir;ee SI:toz]ﬁ;el abgesetzt) Beckens
! ; 1000ut1 rd. ’ 100(;1: rd. 100(;1t1 rd 1000“t1 rd 100(;? rd. 100(;1: rd.
! 1 77 41‘ - 2 ’ 3 o | 4 J 5 6 7
| 1850 1961 133 ‘ 138 - ‘ 73 z
1851 2126 | — ‘ 79 E '
L1852 2306 156 | 224 — 114 =8
1853 2576 176 226 — 122 Cl
1854 2937 191 ‘ 342 — 183 %8
1855 3252 195 | 315 — 224 2 f;‘;
1856 3511 218 \ 389 — 228 5 2
| 1857 3635 242 | 370 — 222 g E
| 1858 3899 270 ‘ 353 — 217 E *;
1859 3793 297 | 301 — 182 =&
1860 4276 327 319 — 198 &y
1861 4965 376 | 218 — 137 é c
1862 5701 372 | 169 — 100 25
1863 6 300 M6 | 207 — 117 % g
1864 7477 s03 | 266 — 154 s s
1865 8526 2| 310 — 188 & 2
1866 8575 545 308 — 189 £
1867 9782 635 } 317 — 198 f ;;
1868 10443 63 | 388 — 240 8>
1869 11 250 635 | 45 — 277 5 e
1870 | 11571 09 | s | — 341 ; g
1871 | 12462 785 | 562 — 373 N
| 1872 | 14154 876 | 639 — 435 g
| 1873 ! 16127 | 1037 | 668 — 447 =

1) Die zur eigenen Kokerei oder Brikettfabrik abgesetzten Kohlen (Spalte 4 und 5) sind nicht auch

der 1830 er Jahre nicht genau (s. Ztschr. f. Berg-, Hiitt.- u, Sal-W., Band 2, Abt. A, Seite 209 oben).

Unter

solche Kohlen mitenthalten, welche auf einer auswirtigen Brikettfabrik niederrheinisch-westfilischer Zechen
konnen daher nicht dazu benutzt werden, das Ausbringen an Koks oder Briketts zu ermitteln.



5. Kap.: Absatz der Bergwerksprodukte und deren Preise. 211

iiber

Absatz verfiighar gewordenen Kohlen-, Koks- und Brikett-Mengen.
Tabelle 32.

- T
| Es blieben demnach auf den Zechen zum Absatz |
Produktion Selbst- verfiigbar i ‘
der Zechen verbrauch der B B - |
an Briketts Zechen i Sa. Im Jahre
an Briketts Steinkohlen Koks Briketts (Kohlen + Koks
+ Briketts)
in in in in i in in
1000t rd. 1000t rd. 1000 t rd. 1000t rd. 1000t rd. 1000t rd.
) i | 9 B 10 ‘[ 11 B 77124k77’77 o VI?H T 14
- 51 —— I — - 4
— — 1690 | 73 — 1763 1850
— — 79 — 1851 |
—_ —_ 1926 114 —_ 2040 1852 |
— - 2174 f 122 — 2296 1853 |
— — 2404 188 — 2592 f 1854 ;
— — 2 682 224 — 2906 1855 [
— — 2904 228 — 3132 | 1856 |
— — 3023 222 — 325 | 1857 |
— — 3276 217 — 5 3493 1858 .
- - 3195 182 — | 337 1859
— - 3630 198 — 3828 1860
A8 8d — 4371 137 — 4508 1861
225< §
E g8 & — 5160 100 | — 5 260 1862
B i :
25 2 — 5677 17 I‘ R
S s 0.ED . ,
2EERA - 6708 15¢  — | 682 | 1864
S 4.9 - { ! [
Eos 2E - 7 664 188 | — 7852 | 1803
—_n |
528 43 — 7722 189 | — 7911 | 1866
oXE LM { : ‘
BELT R — 8330 198 | — I 9028 1867
§§% 5 g — 9 421 220 | 0 — 9661 1868
= |
EXANE — 10170 277 | — 10447 1869
— — 10324 341 — ‘ 10665 1870
— 11115 373 | — | 11488 1871
| I
— — 12639 435 | — . 13074 | 1872
— - 14 422 a7 | — | 14869 1873
| | |

immer in demselben Jabre verkokt oder brikettirt worden; auch sind die Zahlen der Spalte 4 hinsichtlich
den in Spalte 3 angegebenen Mengen sind sogar (besonders fiir die Zeit von 1885 bis 1892) mitunter auch
brikettirt worden und als fertige Briketts in Spalte 8 nicht mit aufgefiihrt sind. Die Zahlen der Spalten 4 und 5

14*
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= — — ——
Steinkohlen- Von dieser Ste.inkohlenmenge haben :“';‘3)‘]‘(:‘2’; Selbst-
forderung im die Zechen den Zechen || verbrauch der
Im Jahre || niederrhein.- selbst selbst v_erk;gkt in die eigene || 9¢° mederrh.- | Zechen
westh. Becken || ot | o2 i die | Brikettfabrik "”e::‘c‘ll(’:::e“ an Koks
abgesetzt 1) abgesetzt1)
in in in in in in
1000t rd. 1000t rd. 1000t rd. 1000t rd. 1000 t rd. 1000t rd.
1 2 3 4 | 5 6 7

1874 15252 1119 501 — 332
1875 16 699 1214 887 — 585
1876 17 642 1328 941 — 618
1877 17 511 1277 987 — 650
1878 19015 1280 1108 — 758
1879 | 20 209 1282 1284 — 927
1880 ‘ 22 364 1297 1843 — 1306 24
1881 1 23 577 1451 2264 — 1613 ‘ —
1882 || 25757 1449 2757 20 1952 | —
1883 : 27716 1578 3151 35 2228 —
1884 1 28 259 1531 3415 44 2434 2
1885 { 28 865 1543 3336 99 2375 1
1886 | 28439 1529 3155 129 2249 —
1887 30088 1455 3806 226 2757 1
1888 33 164 1616 4325 296 3112 2
1889 33867 1614 4602 337 3347 2
1890 35517 1754 5167 347 3766 —
1891 37479 1847 5408 453 3903 —
1892 36 970 1799 5788 539 4232 1
1893 38703 1812 6072 670 4405 :‘ 1
1894 40734 1898 6674 696 4858 ! 1
1895 41278 1922 6768 740 | 5065 1
1896 45009 1882 7726 779 ! 5835 1
1897 48 520 2232 8561 892 6432 1
1898 51 306 2449 9421 1006 g 7032 1
1899 55072 2679 10 609 1198 7792 1
1900 60119 2851 12 028 1466 8910 1
1901 59 005 3056 11028 1509 8086
1902 58 627 3126 10 697 1530 8186
1903 65 433 3031 13 450 1660 10 281 13
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Fortsetzung von Tabelle 32.

” g Es blieben demnach auf den Zechen zum Absatz
Produktion ’; Selbst- verfiigbar
der Zechen \iverbrauch der o - ~ L
an Briketts | Zechen . / ‘: . Sa, Im Jahre
| an Briketts Steinkohlen Koks | Briketts (Kohlen +Koks
) ) ' ) ( ‘ + Br'iketts)
i | odte | vt | ot | oot | e ||
8 | 9 | 10 | 1 | 12 1 13 1
— E — 13632 332 } — 13964 1874
— — 14 598 585 — 15183 1875
— | — 15373 618 — 15991 1876
— — 15 247 650 — 15897 1877
EE - 16627 758 — 17385 | 1878 |
— — 17 643 927 — 18 570 1879 |
- — 19 224 1282 — 20 506 1880
— — 19 862 1613 — 21 475 1881
22 21 531 1952 22 23505 1882
38 22952 2228 38 25218 1883
48 | | 23269 2432 48 25749 1884
100 — 23 887 2374 100 26 361 1885
132 | 1 23 626 2249 131 26 006 1886
29 | 4 24 601 2756 235 27502 | 1887
316 2 26 927 3110 314 30351 1888
320 | 2 27 314 3345 318 | 30977 1889
352 | 1 28 249 3766 351 32366 1890
479 | 2 29 771 3903 477 34 151 1891
580 |l 2 28 844 4231 578 33653 1892
724 5 | 30149 4404 716 35269 1893
748 | 4 ; 31466 4857 744 37 067 1894
794 ‘ 5 1; 31848 5064 789 37 701 1895
836 | 4 ) 34 622 5834 832 41288 1896
950 } 6 ‘ 36 835 6431 944 44210 1897
1090 j 10 38 430 7031 1080 | 46 541 1898
1319 | 7 40 586 7791 1312 | 49689 1899
1572 |, 7 43774 8909 1565 54248 1900
1650 1; 10 43412 8081 1640 53133 1901
1656 t 43274 8180 1652 53106 1902
1807 H 47 292 10 268 1801 59 361 1903
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demselben Jahre zur Abfuhr gelangt, mitunter vielmehr am Jahresschluss
nennenswerte Bestinde in Hinden der Zechen geblieben sind, so geben
die Zahlen im grossen und ganzen doch ein hinreichend zuverldssiges Bild

iber die Entwickelung der Absatzmengen.

Eine weitere Trennung dieser letzteren, einmal nach den Empfangs-
gebieten, zum andern nach den benutzten Verkehrsmitteln, ist mehrfach in
statistischen Zusammenstellungen versucht. Indessen ist zu beriicksichtigen,
dass es sehr schwierig ist, den Kohlenabsatz in dieser Trennung bis in die
dussersten Absatzadern hinein, also bis an die Verbrauchsstelle, zu ver-
folgen. Die von den Zechen, sei es nun auf der Eisenbahn oder auf son-
stigen Transportwegen, abgefahrenen Steinkohlen werden zum Teil von
anderen Anstalten weiter verarbeitet und dann als Koks oder Briketts
wieder dem Verkehr ibergeben. Die an eine bestimmte Adresse ex-
pedierten Kohlen, Koks oder Briketts werden von dem Adressaten wo-
moglich weiter versandt. Die einzelnen Verkehrsmittel wechseln sehr oft
mit einander ab, indem z. B. hiufig der Eisenbahntransport beim Anlangen
an einem Schiffahrtswege (Rheinhifen, Seekiiste usw.) durch den Wasser-
transport ersetzt wird. So lange die Eisenbahnen noch im Eigentum ver-
schiedener Gesellschaften waren, zihlte jede Bahn die von einer andern
tibernommene Kohlenmenge ihren Transportmengen zu*).

In neuerer Zeit bietet allerdings infolge der Verstaatlichung der
Eisenbahnen die von deren Verwaltungen iiber den Eisenbahntransport
gefithrte Statistik einigermassen einen Anhalt zur Beurteilung der
beziiglichen Verhiltnisse. Auch ist es bei der durch die Syndikate ge-
schaffenen Lage moglich, beziiglich der Empfangsorte resp. Verbrauchs-
stellen ein gewisses Bild aus der von diesen Syndikaten gefiihrten Statistik

zu gewinnen.

Nach alledem erscheint es zweckmissig, zur Vermeidung illusorischer,
praktisch nicht verwendbarer Angaben hier nur die in den Tabellen 33
bis 38 enthaltenen Zahlen vorzufiihren.

Zu bemerken ist, dass in den 1850er Jahren der Landdebit und der
Ruhrdebit, letzterer z. T. auch noch in den 1860er Jahren, eine sehr
wesentliche Rolle spielten, dass aber der Landdebit heute verhdltnisméissig
gering ist und der Ruhrdebit schon seit ldngerer Zeit vollstandig aufgehort
hat. Beide Debitsarten sind eben mehr und mehr durch den Eisenbahn-
debit verdringt worden.

Per Landfuhre gingen von den Zechen des niederrheinisch-west-
falischen Steinkohlenbeckens ab:

#) S, Ztschr. f. Berg-, Hiitt.- u. Sal.-Wesen, Band 7, Abt. A, Seite 74.
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Prozent
im rund der zum Absatz
Jahre tausend t verfugbaren Menge®)
1850: 882 Steinkohlen (= ca. 52 Proz.)
1852: 591 » (=, 30 , )
1853: 670 ” =, 27 ) und ausser-
1854: 646 » =, 27 ) dem auch
1855: 733 » =, 27 ) noch Koks.
1856: 703 , =, 2% )
1857: 798 » =, 26 )
Dagegen: 1900: 1872 "
-+ 13 Briketts
Sa. 1885 Steink. u. Briketts (= ca. 4,2 Proz.)
1901 : 2088 Steinkohlen ausserdem
+ 9 Briketts auch noch
Sa. 2197 Steink. u. Briketts (= ca. 4,9 Proz.) etwas Koks
1902: 1719 Steinkohlen (fiir Central-
+ 10 Briketts heizungen
Sa. 1729 Steink. u. Briketts (= ca. 3,8 Proz) | und dergl.)
1903: 1599 Steinkohlen
+ 11 Briketts
Sa. 1610 Steink. u. Briketts (= ca. 3,3 Proz.)

Wihrend im Jahre 1850 mit der Kéln-Mindener Bahn iiber Bielefeld
hinaus nur ca. 22000 t Kohlen und Koks aus dem niederrheinisch-west-
falischen Steinkohlenbecken gingen, verbrauchte im Jahre 1900 allein der
Berliner Markt ca. 285000 t Kohlen, Koks und Briketts des gedachten
Beckens.

Nach Holland**) wurden im Jahre 1850 aus dem Ruhrkohlenbezirk
162481 t Kohlen und Koks abgesetzt, wohingegen im Jahre 1900 allein die

#) S. Tabelle 32, Spalte 10 bezw. 12.

**) Bis in die 1860er Jahre hinein ruhten auf dem in Holland eingefithrten
Brennmaterial ungewohnlich hohe Abgaben, welche teils als Staatsaccise, teils als
stadtischer Octroi erhoben wurden. Es bedurfte lingerer energischer Bemithungen
seitens des »Vereins fiir die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk
Dortmund«, um die offentliche Meinung in Holland fir dic Beseitigung dieser Ab~
gaben zu gewinnen, bis endlich die hollindischen gesetzgebenden Korperschaften
sich entschlossen, vom 1. Mirz 1864 ab auf die fernere Erhebung der Staatsaccise
zu verzichten. Die Stiddte folgten dann in den néchsten Jahren dem Vorgange des
Staates, indem auch sie von der Erhebung eines Octrois auf Brennmaterial Ab-
stand nahmen.
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Eisenbahn-Versand an
(Nach der von den Eisenbahnverwaltungen getithrten und von
H Mit der Eisenbahn
! von den an die Strecken der Staatsbahn anschliessenden Zechen, Kokereien und
Brikettwerken
Im o B . i (ievr linken Seite de; ;Iiede;;eas“
des Ruhrbezirks I (Zeche Rheinpreussen)
Jahre - e | [Brikettwerke nicht vorhanden]
| . r “iapmen | Zasemnen
Kohlen Koks Brikeits + Koks Kohlen Koks Kohlen
|+ Briketts ‘ + Koks
je je je [ je je je je
- 1000 t w0t | 1000t | 1000 1000 t 1000 t 00t
E 1881 17371 1 2217 ‘ —_ ‘i 19 588 65 35 | 100
1882 I o372 | 21534 60 35 95
1883 | 2527 i | 23108 59 36 95
1884 2831 23 566 70 35 | 105
1885 2776 24167 | 83 3 | 116
1886 2613 23 744 | 90 34 124
1887 | 3119 25215 104 33 | 137
1888 3532 27 786 106 34 i 140
1889 3809 28212 115 34 | 149
. 1890 4142 29 494 114 37 | 151
, 1891 25 964 4289 437 30690 120 53 173
1892 || 25459 4501 533 30493 || 138 47 185
| 1893 26 873 4746 674 32 293 E 122 49 ! 171
11894 28112 5314 725 34 151 102 52 154
. 1895 28428 5301 : 780 34 509 105 71 176
1896 30865 6062 818 37745 98 o4 162
1897 33 082 6474 934 40490 95 73 168
1898 34 799 6839 | 1066 42704 158 71 229
1899 36390 7593 ‘ 1273 45 256 { 282 79 361
1900 38743 8554 1561 48 858 395 97 492
1901 37 964 8345 i 1471 47780 408 121 529
1902 37 883 8026 } 1653 47 562 401 125 526
1903 42 693 9777 ‘ 1819 ‘ 54 289 f 478 134 612

1) Nur fiir das 1. Halbjahr; die Versandmenge des 2. Halbjahrs ist mit bei den Staatsbahnen des
triebes erfolgt ist.
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Kohlen, Koks und Briketts.

der Kgl. Eisenbahndirektion Essen mitgeteilten Statistik).

Tabelle 33.
wurden versand l
. R — _ _ _ |
Dort (;’0({: ode“ ?z“ d}iled Bah J Insgesamt von den Zechen, Kokereien :
ortmund-QUronau-rcnscheder bann . '
anschliessenden ’ . und B.rxkettwerketl . |
Zechen und Kokereien | des niederrheinisch-westfilischen Im |
(Brikettwerke nicht vorhanden) | Steinkohlenbezirks
o i ﬁ Jahre
| ‘ Insgesamt l 1 l Zusammen
Komen  Koks | Kohlen | Kopien Koks | Briketts | ) Hems
‘ + Koks | ; ! + Briketts
e de g e T je
1000t | 1000t | 1000t || 1000t 1000t | 1000t 1000t
[ ‘ ‘ — 1 —
305 ’ i 19993 1881
318 21947 1882
390 23 593 1883
421 24 092 1884
400 24 683 1885
350 24 218 1886
464 25816 || 1887
587 28513 1888
664 29 025 1889
751 30396 1890
|
765 95 860 26 849 4437 437 31723 ‘ 1891 ‘
729 108 837 26 326 4656 533 31515 i 1892
749 112 861 27 744 4907 674 33325 1893
774 i 127 901 | 28988 5493 725 35206 1894 ;
868 170 1038 | 29401 5542 780 35723 | 1895 |
|
964 234 1198 31927 6360 818 39105 1896 ‘{
10441 240 1281 34 218 6787 934 41939 1897 ]
1144 255 1396 36 098 7165 1066 - 44329 1898 }
1259 291 1550 37931 7963 1273 47 167 1899 l
1216 | 447 1663 40354 9098 1361 51013 | 1900 |
|
!
1036 . 508 1 1544 J 39408 8974 1471 49 853 1901 '
990 539 | 1529 | 39274 8690 1653 49617 1902 |
5831) | 2551 838 43754 | 10166 | 1819 55739 || 1903 |
|

Ruhrbezirks angegeben. da seit dem 1. Juli 1903 infolge Verstaatlichung eine Verschmelzung des Be-
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Kohlenversand auf der Ruhr bezw. Lippe in den Jahren 1850 bis 1871.
Tabelle 34.

Auf der Ruhr verschiffte Kohlenmengen 7
Oberruhr-Kohlen EUnterruhr-Kohlen&i | Auf der Lippe
(d. h. oberhalb Miilheim geladene Kohlem“ (d h.iz:/el:ilheim ; ‘ verschiffte
Jabr | G088 i i . sl S el | e, godene || Kohlenmengen
getalle in Hattingen | gefalle in Milheim ‘ Kohlen) | i
Crichtel wurden | enteichtet wurden | )|
in in I in | in |
Schiffen | verschiffte | Schiffen . verschiffte || gepiffen = verschiffte|l gepiffen | verschiffte | Thal- | Berg-  Insge-
(Zah! der} Menge H(Zah}der? Menge (Zah.lderi Menge @anl deri Menge | fahrt | fahrt samt
Schiffe) |t || Schiffe):  t Schitfe) |t Schiti |  t l t | ¢ t
2 s e s e s e w0 e
i 1 I i !
1850 f 9076 | ‘ 578 474‘ | 97837 “ 685 387 \ — ! 563 | 563
1851 | | 8200 | 517195 | 107831 | 633226  — 316 316
1852 | 7879 ‘ 5156 1 556709 | 1690 130 384 fi 694972 | — — —
1853 | 306 BOST | 5353 | 531050 | 1527 123348 7186 662455 — — —
1854 | 265 | 5785 | S711 | 627719 | 1781 | 142007 | 7757 | 776411 | — 311 . 311
1855 || 111 2770 | 7030 | 731031 1310 109053 | 8451 | 842854 | 370 . 329 699
18562)|| 121 | 2558 || 5901 . 598667 | 1113 . 92378 || 7135 693603 || 383 142 | 525
18572)| 100 | 1348 | 5262 = 472731 | 2866 | 87537 | 8228 | S61616| — 257 | 257
1858 || 147 . 2484 | 8746 | 649174 \ 1614 . 79734 10507 | 731392 — 79 79
1859 | 121 4021 || 5117 | 605759 ‘ 1262 | 80681 | 6500 690461 | — 68 68
1860 | 284 ' 5731 | 5651 | 726545 | 1097 135450 | 7032 | 87735 93 164 = 257
1861 | 392 ' 9516 ‘ 4480 | 581769 | 1313 157166 | 6185 748451 50 10 60
1862 | 600 12948 4671 564572 | 1718 | 176424 | 6989 | 753944 1 42 — 42
1863 | 692 = 9962 1 4387 | 495142 | 2321 149466 | 7400 | 654570 | — 41 41
1864 | 664 ‘ 12577 | 5218 | 664002 | 1025 . 110282 | 6907 178686 = 116 116
1865 | 602 | 11845 | 3750 | 399492 | 1275 | 01598 | 5627 502935 — - 44 44
1866 | 474 | 11005 | 3777 ’ 500868 | 392 | 47693 | 4643 568566 | — — —
1867 || 537 ' 12459 | 3545 | 482223 | 515 | 56120 | 4597 | 550802 | — — —
| ‘ w i B
18683) | : | 2031 395228 o6 ' 19128 "? |
1869 | 3241 344 422i 226 20795
1870 | | 3072 352804 190 15302
1871 | ‘ 2779 ‘ 302 383 ‘ 186 19101
| | '

1) Welche also nicht bis durch die Miilheimer Schleuse gingen.
2) Im Jahre 1836 war 140 Tage Schleusensperre; 1857 herrschte ausserordentliche Diirre, so dass die Schiffahrt meist
nur mit kleinen Ladungen, teilweise iiberhaupt nicht betrieben werden konnte.
8) Vom 1.1.1868 ab wurden Schiffahrtsgefille nicht mehr erhoben; die Statistik ist fiir die nichsten Jahre unvollstindig.




219

5. Kap.: Absatz der Bergwerksprodukte und deren Preise.

= T e e e e e
W 6¢ W 66 € N — - | Y66 ¢ \ - ¥66 ¢ I 86} | a6l ¢ 7, Ve 891 € : 8 77 9L) € 6881
08 gosE [ 9s6) ,7 85 S ‘ — ssrs | — | ssve 7 8be 0L s j - ﬁ ot || gs8r

(034 | 88¢ v 7, 14 yie | 0L Y ¥ - tA4 w 4 | 8¥8 ¥ ! 144 ! €29 ¥ : YL ,\ L69 ¥ ,l 188}
i 89 008 ¥ 7 - - | 008 ¥ - 008 v , 8L¢ | 8L0S | 8 | 0L0S 7 €or | . €€c9 988}
08 | 616 T = | esie — 6st6 | @) | lgvor | ¥ |l Lovol mi 699 | o011 || sss
, 69 7 0€S 8 | 14 | 6S% I g6 G06 0¢¢ 8 W ¥80 ¢ 7 ¥1€0) | <G ' 6SC 0} :, YL} : €ev 01 | 881
; 89 | 092 L [ - 880 8 8¢8 092 L 8¥9 i 806 L 7 899 0SS L : €8 mﬂ_ 2808 €88}
W 13} ﬂ L88 S | — - L88 €l 02L7% 91 ¢} 7 CLS 9 7 6¢L 6} W €2 ¢ m 91y L} : €oS | ﬁ 6.6 8! 2881
W 90} ,\ LYS ¢} - - L¥YS Gl Sl acr il [4° 5 4 , 66 S 8yl ) _,; 98 ¥ i L9 ¢ov S “ 1881
' 613 7 wese || — - [325°14 1421 L2% €T W 801 ¥ i cee6s | (524 w 368 8¢ 7 919 ,7 80S 65 0881

6% | serie || 06 gs1e | e §2608 | stve | sybie | 1oy | o | amo | ssove | e
(90¢ | €85¢ | 6v | 666 | e8Iy | I0l | I8LOY | ome | aasvr o ossesy | us | vorer | sl
ey | ssve @ | v80aL || <999 | og) s8v99 | 4961 | 6vpeo | ool ,7 €1vL9 | 08L | £6189 ? LL8)
| | L¥SOg ﬁ, L 960¥L | | 0e9o | ‘ | o8
| Y9 | G06ES || €LE | S09FF | | 1061901 | ,ﬂ T SL81
' 80v | ovee 1696 | olbie I J BLLLL ‘ M m, | pL8y
K | o008l | zaLh ok L8 | | i oLz 128 | | | A | s
By W 8L9 68 : 8IS} | $0688) | | oeooue | | | aLsl
| , i | N _ 1 | S | N |
PSR S A LI R R TR A R
W@::um W } .“,?:Eum } } } } m } W } } W } ! } 7 1
| ®P L " " uspiom | I wawmoysd i \ | ussed
L4 : ez) | (6 pun §) || wwwoyed , uape[adsne | ussed J wyoy i wagariqae || uspe[agdsne : wwﬂwm__wm

UG f—u,c_:um, waeds — uIpIos ayny p | snaTYIg u3uapERE | Sungggos | WYL -naN

o ; u u3)z)3[ ElinEY4 i HIHPSIaA | UE SIS | JWRYIN up ﬁ ~IDAIINB M Wm_a 1P u_:ww:_wmﬁn Jyef
: dagsing ut ; Moayny ut usapiaq Iap | uoA 1dOU W‘_u:u% sauzp ! guEwwwEE f w:_u ) ﬁ EM;NM%%\? ‘EN. :o‘w uv_w@«w«m, -.___w_ﬁox
i ‘ ‘ wung puis nzeg : puis s W, qeyraun ,W usqey s a.ﬁfu«:: Ew:_u:_m uigIw ;,UEM@_.WEQQ“ :oxt.:um._g
, uawIuIoNa3UE puUiS UOAISIY W To:_m =o>moj | puss wrq ; | ] W wmuﬂw%—ww>

|
|

|

'GE 9Iqe

*qI9]qJ9 A UAJOp pun

UdSUdWUIYOYUIRIS UYIYISIdA 068] SI]

ZLS1 udayef usp up Jyny Jop jne aiQq



220

Wirtschaftliche Entwickelung.

Tabelle 36.

Kohlen- und Koks-Abfuhr auf dem Rhein,
verteilt nach den Endstationen des Wasserweges.

Jahr

e
{ ‘\ Es wurden auf dem Rhein an Steinkohlen, Koks und Steinkohlenbriketts abgefahren

*) ohne Hochfeld.

} aus sdmtlichen aus den Hafen Ruhrort, Duisburg und Hochfeld (ausgenommen Duisburger

‘ L;if;:ugszz;:s Rheinkanal und die seit 1895 aus dem Ruhrorter Hafen abgefahrenen Koks)

‘ niederrhein.- |- — ; -
Wesgézli(:k}:m- zusammen rheinaufwirts i rheinabwirts

| | in 9, o nach der Strecke nach der Strecke

i !des Ge- i der Ge{| vom Ausgangs- | nach Koblenz || vom Ausgangs- weiter abwirts |

bertaupt  Siatzes 011U Sk | "isschtiessich | 09T obertald | B 3 Tenze |

Spgletrew aﬁfhgie;n fiiberhaupt | ¢/, der |iiberhaupt| Y, der |iiberhaupt| 9, der (iiberhaupt: v\, der

!l je 100 t |Tab. 32| je 1000t |Spalte 2‘ je 1000 t |Spalte 4 je 1000 t |Spalte 4| je 1000 t |Spalte 4| je 1000 t iSpa]te 4

N IO T N R N N N O I R

:‘ 806 — : 805 99,9 331 41,1 % 242 | 30,1 70 8,7 162 20,1

1 769 — \ 768 99,9 313 408 & 208 | 27,1 | 82 10,7 165 21,5

| 863 | 423 862 99,9 320 37,1 233 27,0 | 104 12,1 205 23,8

i 818 . 356 817 99,9 288 353 ' 224 274 96 11,8 209 25,6 !

‘! 1038 | 40,0 1033 | 995 324 | 314 284 | 275, 119 | 115| 306 296

| 1128 | 388 1107 | 981 | 330 | 298 308 278 129 11,7 340 307 |

| 1087 | 831 1015 | 979 | 332 | 327 281 | 27,7 101 | 100 | 301 - 297

| 888 | 274 875 | 985| 279 | 31,9, 274 | 313| 9 | 103 | 232 , 265 |
1114 | 319 1108 99,5 333 30,1 394 35,6 98 88 283 ' 25,5
1052 | 31,2 | 1042 99,0 292 28,0 359 345 79 ‘ 7,6 312 29,9
1319 | 345 1291 97,9 319 24,7 454 35,2 93 i 72 425 329
1398 | 31,0 || 1367 97,8 297 21,7 505 i 36,9 97 7.1 468 34,2
1562 | 29,7 || 1520 97,3 310 20,4 596 & 39,2 | 116 l 7,6 498 = 32,8
1597 | 27,6 || 1597 |100,0 332 20,8 615 385 105 | 66 545 34,1
1713 | 25,0 | 1713 |100,0 357 20,8 641 3741| 106 | 62| 609 356

| 1867 | 238 | 1867 |100,0 346 18,5 727 389 | 105 [ 5,6 689 | 36,9

| 1862 | 235 1862 |100,0 326 17,5 672 | 36,1 99 53 765 41,1

{ 1967 | 21,81 1967 |100,0| 335 17,0 617 31,4 92 47 | 923 | 469

i 1929 | 20,0 | 1929 |100,0 310 16,1 652 | 338 67 3,5 900 | 46,7
1970 | 189 1869%)| 949 273%) | 14,6 653*) : 34,9 51%) | 27 892%) | 47,7
1838 | 172 | 1646%) 896 213%) | 129 586%) | 35,6 47%) 29 800*) | 48,6
1674 | 146 | 1464%) | 875 184%) | 126 531%) | 36,3 41%) 28 708*)z 484
1799 | 138 | 1799 |100,0 208 11,6 616 34,2 52 29 923 ‘ 51,3

‘% 1878 | 12,6 || 1615%)| 86,0 152%) 9,4 462%) } 28,6 49%) 30 | 952*),; 58,9
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1874
1875

1876 |
1877]
1878 |
1879 |
1880 |
1881 |
1882 |
1883 |
1884 |
1885
1886
1887 |
1888

1889
1890
1891
1892
1893 |
1894 |
1895
1896
1897 |
1898 |
1899

1900&
1901
1902 |
1903

(
|
|
[
i

|

Es wurden auf dem Rhein an Steinkohlen, Koks und Steinkohlenbriketts abgefahren:

aus samtlichen ]:aus den Héfen Ruhrort, Duisburg und Hochfeld (ausgenommen Duisburger Rheinkanal
Hifen bezw. | und die seit 1895 aus dem Ruhrorter Hafen abgefahrenen Koks und die in den Jahren
L:;i:;:lrl;;nd_es 713()E-un£119703 jis dem Hochfelder Hafen abgegangenen KO]fi 1}{11 Briketts)
Wesge'zi(r?(}sﬂen- | zusammen | rheinaufwirts rheinabwirts
; in 9/, | \ 0y nach der Strecke ‘ nach der Strecke !
‘des Ge- ) ‘der Ge-| vom Ausgangs- | nach Koblenz VO AUSgangs- | oo
iiberhaupt S iberhaupt S | e O eahan | oder oberhalb | B BIS A e
Spsg.ela‘ ‘%gﬁﬁ“ iiberhaupt| 9, der |iiberhaupt| %, der iiberhaupt‘t 0/y der (itberhaupt| ¢/, der
je 1000 t |Tab. 32| je 1000 t |Spalte 2| je 1000 t Spalte4’ je 1000 t |Spalte 4i| je 1000 t 'Spalte 4| je 1000 t |Spalte 4
2 3 4 5 6 7 |w 8 l o || 10 7‘ u | 12 | 13
1592 | 114 | 1592 1 100,0 121 7,6 516 !’ 32,4 :r 51 . 3,2 904 56,8
2044 | 135 2044 |100,0 150 7,3 685 335 | 47 ‘ 2,3 1162 | 56,8 |
2129 | 133 | 2120 1000 | 154 | 72 | 672 316 w0 | 1,9 | 1263 | 593 |
2055 | 129 || 2055 [100,0 | 137 | 67 621 : 30,2 ! 36 18 | 1261 | 61,4 |
2248 | 129 | 2248 100,0 | 128 | 57 685 | 30,5 32 | 14 | 1403 | 624
2321 | 125 || 2321 11000 || 124 | 53 704 | 303 ‘ 28 | 1,2 | 1465 | 63,1
2633 | 128 | 2633 1100,0] 107 4,1 872 | 33,1 |38 14 | 1616 | 614
2799 130 | 2799 1000 106 | 3,8 966 | 34,5 ‘? 62 - 22 | 1665 | 59,5
2762 | 11,8 || 2733 | 99,0 8 |31 | 979 358 51 19 | 1619 | 592
3282 | 130 | 3249 | 990l 103 | 32 | 1234 | 380 ‘\ 43 13 | 1869 | 575
3212 | 12,5 || 3150 | 98,1 || 102 | 32 E 1226 | 38,9 ” 45 1 1,4 | 1777 | 564
3622 | 13,7 3534 | 976 l 113 | 3,2 l 1533 ‘ 43,4 .30 | 08 1858 | 526 !
3673 | 14,1 | 3575 | 97,3 106 | 30 | 1649 | 46,1 (v P 1779 | 498
3680 | 13,3 ! 3562 | 968 J 104 | 29 \ 1716 . 48,2 ‘} 41 1,2 | 1701 | 47,8
4446 | 14,6 | 4278 96,2 ‘ 143 3,3 ‘ 2216 ’ 51,8 “\ 39 0,9 1 880 ‘ 43,9
4 394 ; 14,2 \ 4214 95,9 162 3,8 } 2422 } 57,5 : 39 0,9 ! 1591 ' 37,8
4683 | 14,5 ‘ 4520 96,5 | 151 3,3 2686 } 594 | 34 0,8 1649 ‘ 36,5
4882 | 143 | 4708 | 96,4 149 | 32 | 2847 [ 605 | 35 07 | 1677 | 356
5300 157 | 5077 | 958 | 124 | 24 | 3154 |62 47 | 09 ' 1752 | 345
5341 | 151 | 5125 9@oif 144 | 28 | 322 | 629 4 08 | 1714 334
5865 | 15,8 [ 5667 | 96,6 ‘\ 143 2,5 ’ 3749 l 66,2 45 0,8 1730 ' 30,5 |
5366 | 14,2 | 5160 | 96,2 ‘J 128 2,5 3243 | 62,8 l 43 . 08 1746 33,8
6813 | 16,5 | 6583 | 96,6 | 137 2,1 4566 | 694 | 47 0,7 1833 | 278
0435 | 146 | 6254 | 97,2 | 155 | 25 4171 | 66,7 | 56 L 09 : 1872 | 299
7025 | 151 § 679 9@7fj 122 ‘ 1,8 | 4522 | 665 (I 109 | 2091 30,8
7 260 } 14,6 f 7033 | 96,9 q 1s |16 j 4840 | 68,8 ! 50 § 07 | 2028 288
8422 i 15,5 i 8173 | 97,0 i 106 \ 1,3 1‘ 5939 | 72,6 ‘; 59 ‘ 0,7 1 2078 ' 254
8835 r 16,6 i( 8477 f 95,9 ‘ 95 1,1 ‘ 6063 | 71,5 | 63 | 07 ‘ 2256 . 266
8 690 J 16,4 l 8282 1 95,3 i 80 | 1,0 | 5341 | 64,5 60 i 0,7 | 2801 | 33,8
11374 19,2 U 107% | 949 101 09 \ 6884 | 63,8 76 0,7 C 3735« 346

Bemerkungen siehe ndchste Seite.
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Bemerkungen zu Tabelle 36.
A. In den Spalten 4, 6, 8, 10 und 12 der Tabelle 36 sind nicht beriicksichtigt:
a) die Mengen der aus dem Duisburger Rheinkanal in den Jahren 1850
(412 t), 1851 (644 t), 1852 (431 t), 1853 (937 t), 1854 (5560 t), 1855 (11505 t),
1856 (12660 t), 1857 (8880 t), 1858 (4581 t), 1859 (9975 t), 1860 (13000 t),
1861 (26 061 t) und 1862 (41518 t) abgefahrenen Kohlen und Koks;
b) die aus dem Ruhrorter Hafen seit 1895 abgefahrenen Koks; an solchen
wurden verschifft in je 1000 t:
Tabelle 37.
— — — 7 —
! rhein- rhein- | |
im Jahre | . ¢ in Summa
| aufwirts abwirts |
1895 .3
1900 5 | 45 | 50
1901 6 43 ! 49
1902 5 3 35
1903 24 ‘ 75 “ 99
¢) die aus dem Hochfelder Hafen in den Jahren 1902 und 1903 abge-
fahrenen Koks und Briketts, nimlich:
1902: 760t Koks + — t Briketts
1903: 180t , -+ 33654t
B. Tabelle 38.
= — — — -
1’ Von den auf dem Rhein nach Koblenz oder oberhalb aus dem Hafen Ruhrort ab- :
: \ gefahrenen Kohlen und aus dem Hafen Duisburg abgefahrenen Kohlen und Koks 1
(S
| : |
gingen !
Jahr d ‘ i . i nach
eren Menge nach Mainz oder den .
nur nach | nach der Strecke von . “yeiopaen oder der | Mannheim
. Koblenz ausschl. bis  girecke von Mainz bis | }
t bet | |
{SEESATI DEIME | Koblenz Mainz ausschl. Mannheim ausschl. | oder oberhalb |
je 1000 t je 1000 t e 1000 t jet00t | jetooot
e — —— — 7v — B e e — —A_-* — e _
1895 ‘ 279 | 15 | 104 } 991 | 1686
189 | 3960 | 19 153 | 1445 2343
1897 3609 19 98 ' 1363 J 2129 i
1898 3939 18 149 | 1508 i 2264 :
1899 4257 15 132 ‘ 1447 lo2663 |
1900 5261 13 | 133 ' 1843 B 7
1901 5416 1 125 ‘ 1557 3733 :
| I
1902 4676 9 86 i 1387 | 3194 i
1903 6015 9 157 \ 2260 ; 3589 i
| .
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Tabelle 39.

Kohlenabfuhr auf dem Dortmund-Ems-Kanal.

Fs wurden an Kohlen (einschl. Koks und Briketts) auf dem
Dortmund - Ems - Kanal abgefahren

im Jahre

aus dem Hafen ‘ )
1899 1900 ' 1901 1902 . 1903

|t tii t t |t

1
Dortmund ‘ 22800 | 16600 | 26116
| Hardenberg . . . . . . - . | gie Jahre 1899 wna| 13600 | 29800 | 59812
Herne . . . . . . . . . . |l190 ist seitens der 1 600 2100 59 062
. . K - i
Friedrich der Grosse . anal-Verwaltung " 35800 44100 | 34869
besondere  Anschrei-
Konig Ludw1g .« « « « . . |lbung des Kohlenver-| 24200 25900 55 566
Viktor . . . . . . . . . . kehrs nicht erfolgt. — — 665
aus sonstigen Hifen¥*). . . . ' 5598 | 22595 | 18083
‘ ' l [
; | |
Insgesamt 103 598 | 141095 | 254 173*)

i

*)  Als sonstige Hifen waren z. B. im Jahre 1903 an der Kohlenabfuhr
beteiligt:

Groppenbruch mit 105t | Venhaus mit 90t
Olfen s 250 ,, | Hanekenfihr ’ 50 ,,
Peters (Privathafen) ,, 1265, ‘ Lingen 5 4395,
Miinster 5, 6901 i Biene » 102,
Saerbeck 5 450, i Meppen-Stadt , 1050 ,,
Riesenbeck » 370, \ Meppen-Emshafen , 2045
Rheine , 950, | Haren » 60 ,,

Sa. 18083 t

#)  Von diesen 254173 t sind 195724 t in den Emshiéfen (Papenburg, Weener,
Leer, Oldersum und Emden) angekommen; der Rest ist hauptsichlich nach
Minster, Lingen, Meppen, Haren und Herbrun gelangt. Man vergleiche auch die
oben im Kapitel 4, Abschnitt I enthaltene Tabelle 15 (Guterverkehr auf dem
Dortmund-Ems-Kanal).
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Kohlenversand (einschl. Landdebit) der Zechen
Koksabsatz des Westfilischen Koks-
und Brikettabsatz der Zechen des
getrennt nach
Im Jahre 1900 Im Jahre 1901
Empfangs- ‘ | Kohlen " Kohlen
lander Kohlen Koks Briketts + Koks Kohlen Koks Briketts ‘ + Koks
| + Briketts | + Briketts
t ot t t o]t ot
Deutschland .| 32037 824 }6126 761 l1 438 288 |39 623 671 31004135 l5 374 476 }1 442583 ;37 858 586
Luxemburg .| 20798 f 37392 |
Belgien 1482787 | 188689 2617 1674093 1572198 66216 11525 1649939
Dénemark 30120| 21023 50| 51193 43205 13913, 45| 57253
England 150 850 — 1000 — 15400 — ; 1540
Frankreich 167 358| 784688 1213] 953 259! 214649 782220 2500 \ 999 369
| Griechenland 1390 3820 — 5210 — 4120 } — : 4120
| Holland 3782824 40052| 20032| 3842908/ 3813938| 41195 30260 3885393
| Ttalien . 18065| 24805 1010, 43880 26058 35338 495 61891
% Norwegen — 13392 — 13392 100 12780 — 12880
i Oesterreich .| 12090 302634 1188| 315912 10870 j 237422 1882 x 250 174
1 Portugal — - — — - = — —
Rumiinien. 19097 — - 19097, 81448 — 81448
| Russland . 14902| 88158 — 103060 31207 42793 ‘ 2500 76500
Schweden. 8835 33523  — 42358 4155 29315 33470
| Schweiz 222484 95055 64723 382262 190446| 103030 67798 361274
| Spanien 5908 16255| | 22163 32938 5750 1540 40228
| Tirkei (ewop) | — — — | - — = - =
} Afrika . 3908 502 1695 6105 2510, 1300 2800 } 6610
- Amerika 300, 39268  — 39568 1250 7112 — | 72362
‘ |
J Asien 70 962 4385 *— 75 347’3 1500 6047  — 754
| Australien — | 2487 — 2487 — 50000 — | 5000
| Div, Linder . S N = ‘ — - — j —
| Insgesamt i?ﬂ 899802 | 7786347 | 1530816 |47 216 96537 068 089 | 6 833 567 ‘ 1563 928 45 465 584
| [

*) Davon 11783 t nach Kiautschou.
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des rheinisch-westfilischen Kohlensyndikats,
syndikats fiir die Syndikatsmitglieder
Brikett-Verkaufsvereins, Dortmund,
Empfangsldndern. Tabelle 40.
Im Jahre 1902 “ Im Jahre 1903 ‘ ?
~ - : 1 J
; |  Empfangs- |
Kohlen i Koks Briketts f Olléi)el:‘s Kohlen Koks Briketts | f Olkgjekns I:Hder i‘
1‘ + Briketts + Briketts | i
t t t ot t t R
29 263 996 fl f30 782177 | 5405 846 Deutschland
15261 183 | 1442651 135990 647 1488 835 |38 874 568
22817 23292 | 1174418 } {Luxemburg |
1778 680 \ 153947| 15210| 1947837 2058963 247250 35510 2341723 Belgien #
76 100; 15167 720 91987 102898 18876 2332j 124 106| Dénemark
— 236 — 2346 1605, — | 16050 England
440335, 710870 9378| 1160583 721090 1029063 124030 | 1874 183{ Frankreich
— 3375 50 3 425[ 5060 — 5 060! Griechenland
4163156| 47778| 49767 ‘ 4260701 4880501 49886, 36070 4966 457;4 Holland
84659 33687 535 118881 86378 48195 898 ‘ 135 4711 Italien
505| 21378 100 21983 140 21600 — 21 740‘ Norwegen
11210| 186405 470 198 0851: 9178 154242 1050 164 470’ Oesterreich
100, — — 100 360l — | — 3620/ Portugal
19140 2950 300 22390 26570 . 3310 2060, 31 940/ Ruminien
18840 756121 1365 95817 25695 68135 — | 93830/ Russland
22745| 32665 685, 560935 10480 366711 — ‘ 47 151i Schweden
165863 100305 62840 J‘ 329 008i 185103 119277 64857 369 z37i; Schweiz
23593 30327 2018 55938 65428 20283 625 86 336} Spanien
- - 1400 1400 - — | Tiirkei (europ)
2930 J: 1990 18706 \ 23626 53808 177! 16958 } 71943 Afrika ‘
9460, 183895 2000 195 355‘ 3365| 157230 5965| 166560 Amerika
29 963 7437 2020 3 420!. 26 911 *) 5033 1200 - ® 144} Asien
— 1845  — 1845 — 20— 290 Australien
— — — ‘ — I‘ 5957 1 — — d 5 957‘11 Div. Linder
36 134 092 6873 162| 1610215 |44 617 469139 071 554 | 8567 407 1780390 49 419 351‘5
| | { Il
Sammelwerk X. 15
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3 Syndikate: Rheinisch-Westfédlisches Kohlen-Syndikat, Westfilisches Koks-
Syndikat und Brikettverkaufsverein) 3842908 t Steinkohlen, Koks und
Briketts (also ohne die Kohlen, Koks und Briketts der ausserhalb stehenden
Zechen) nach dort versandten.

In Wettbewerb tritt die Kohle des niederrheinisch-westfilischen
Beckens namentlich mit britischer, belgischer, franzosischer, schlesischer,
bohmischer und siidwestdeutscher Kohle.

Die Grenze zwischen bestrittenem und unbestrittenem Absatzgebiet
ist keine scharfe und auch keine feststehende. Sie schwankt je nach den
Frachten, Preisstellungen und iiberhaupt den jeweiligen Konkurrenz-Ver-

1 iiberhaupt) ‘ ; ‘ Lothringen), i
! | [ | | \

héltnissen.
Es betrug:
Tabelle 41.
| : Die Steinkohlenproduktion in 1000 t (2 1000 kg)
I in dem in ‘ ’ " o | m | ;imAacheneri
| Im in Schlesneni Saarkohlen - I
‘ nieder- | Gross- . : | . im Bezirk |
‘ Jahre i | ‘ in ' (Ober- und in | becken
rheinisch- | britannien | o “ . ! Konmigreich | (Wurm- !
e | Frankreich | Nieder- ' Belgien |(Saarrevier, | !
westfilisch.! (an Kohle | | 1 Sachsen : revier und |
| Schlesien) | i Pfalz und | ‘
‘ Becken ! Eschweiler)

1891 | 37479 | 188447 | 25502 . 21112 | 19676 | 7646 | 4367 | 1485
1892 | 36970 | 184697 = 25697 | 19849 | 19583 | 7419 | 4213 | 1405
1893 | 38703 166955 | 25173 = 20706 : 19411 7239 4274 1438
1804 | 40734 | 191290 | 26964 | 20891 | 20535 | 8015 = 4123 1528
1895 | 41278 | 192696 | 27583 | 21944 | 20458 | 8393 | 4435 1607
1896 | 45009 = 198487 | 28750 | 23679 | 21252 | 9207 | 4537 1669
1897 | 48520 | 205364 | 30337 = 24775 | 21492 | 9788 4572 1763
1898 | 51306 | 203287 | 31826 | 26853 | 22088 | 10346 | 4436 1804
1899 | 55072 | 223616 | 32256 | 27960 | 22072 | 10625 | 4547 1764

1900 [ 60 119 228 784 32721 29 597 23 463 11 090 4803 | 1771
1901 | 59005 222 552 31633 29 961 22213 11118 4760 1893
1902 | 58627 230729 29 365 29055 22 877 11354 4649 1992

1903 ’ 65433 234 020 35003 30185 23871 12291%)|  4693*) 2165

#) Hinsichtlich Lothringen ist fiir 1903 die vorldufige Zahl (1383365 t) eingesetzt.
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Es wurden an Steinkohlen (ohne Koks und Briketts) in 1000 t rund*)

Tabelle 42.
é nach Deutschland eingefiihrt
) ‘ aus von
m Jale 1 Gross- ; . Oeste:;eich- i 7anderen ‘ o D::ts:g:ﬂ:td
E britannien 1 Belgien Ungarn 3 Lindern 1 insgesamt porme ‘
| 1893 3569 | 453 551 of | 4est 9677 |
1894 3706 | 452 557 92 4806 9739 |
1895 3973 508 554 82 5117 10 361
1896 | 4307 508 561 101 5477 1509
1897 | 4809 561 590 113 6072 12390
1898 | 4506 550 628 136 5820 13989
1899 4874 596 619 132 6220 13943
1900 6033 617 556 178 7384 15276
1901 5206 458 484 149 6297 15266
1902 5192 49 542 196 6426 16101
1903 5394 535 614 224 6767 17398 |

In Hamburg wurden eingefithrt**) an Kohlen, Koks und Briketts in
1000 t rund:

Tabelle 43.

! im Jahre a:'l}llseif::clhr—]\i:gsett- aus \: aus

| filischen Bezirke Grossbritannien ‘ Amerika
1875 60 i — —_
1880 339 1026 —
1885 537 1139 —
1890 816 1582 —
1891 834 1874 —
1892 903 1615 —

| 1893 1004 159 —

| 1894 1193 1660 —
1895 1298 1683 —
1896 1411 1797 —
1897 1452 2156 —
1898 1652 2055 —
1899 1646 2420 —
1900 1598 3019 45
1901 1724 2692 14,0
1902 1774 i 2793 10,5
1903 1874 | 3067

*) Nach dem Jahresbericht des Veretns fiir die bergbaulichen Interessen im
Oberbergamtsbezirk Dortmund pro 1903.
**) Nach Gliickauf, 1904, Seite 41.
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Die folgende Tabelle endlich zeigt, in welchem Verhiltnis in den
Jahren 1898 bis 1902 der Absatz an Steinkohlen seitens des Rheinisch-West-
filischen Kohlen-Syndikats und der fiskalischen Gruben an der Saar wie
in Oberschlesien sich auf das In- und Ausland verteilte.

Tabelle 44.

|

: im Jahre*) ‘

| 1898 1899 1900 1901 1902
Es setzten ab

1000t | % || 1000t % | 1000t | % | 1000t | o 1000t U

nach [
Deutschland: i | |

' die fiskal. Saar- ;
gruben .. . .. 6762,5 85,1 70784 859| 73708 877

| 7312,6|88,2| 7632 87,4“
die fisk. Gruben | ‘ 1 ;
Oberschlesiens| 4150 1883 43353 1895 4419,4190,5| 4325 192 4448 92,7
dasRhein.-West- ; i l
filisch.Kohlen- ' i ‘ !
Syndikat . . . .|[278658 83,2(205784 84 ||32037,8 84,5 31004 83629264 81,0

i nach i i } ‘

"dem Ausland: | 1

' die fiskal. Saar- ‘ |
gruben . . . .. 1181,8}14,9 1160,4i14,1 1039,2|12,3]] 983,3311,8‘ 1098 126

| die fisk. Gruben ‘ o
Oberschlesiens 548,4 i 11,7 511 1105]] 4628| 95, 3783' 8 348 7,3

| dasRhein.-West- ‘; :

| falisch. Kohlen- o | ‘

[ Syndikat . . . .| 5644,7 168 56483 16 | 5862 155 6064 164/ 6870 19,0

IV. Kohlenverkaufspreise.

Die Entwickelung der Verkaufspreise, d. h. derjenigen Preise, welche
die Grubenverwaltungen fiir ihre verkauften Kohlen, Koks und Briketts
loko Zeche bezw. Anschlussstation im Jahresdurchschnitt erhalten haben,
lasst sich, wenn auch nicht durchweg genau feststellen, so doch einiger-

*) Fir das Syndikat beziehen sich die Zahlen auf das Kalenderjahr, fur die
fiskalischen Gruben auf das mit dem 1, April beginnende Etatsjahr. Die Angaben
sind den Jahresberichten des Vereins fiir die bergbaulichen Interessen im Ober-
bergamtsbezirk Dortmund entnommen.
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massen an der Hand der Tabellen 45, 46 und 47 beurteilen. Zu beriick-
sichtigen ist, dass im Laufe der Zeit das Verhiltnis, in welchem die
einzelnen Qualititen (Fettkohlen, Magerkohlen u. s, w.) an dem Gesamt-
verkauf beteiligt gewesen sind, gewechselt und die Veredlung der Kohlen
resp. die Anpassung der Sorten an die Wiinsche der Kiufer bezw. an die
Bediirfnisse des Marktes erhebliche Fortschritte gemacht hat.

Uebersicht
iiber die von den Zechen des Ruhrbezirks in den Jahren 1850 bis 1860

erzielten Durchschnittsverkaufspreise.

(Nach bergamtlichen Ermittlungen.)
Tabelle 45.

— — — — |
|

{ Im Mirkischen Bergamtsbezirk Im Essen- |
} — -— Werden- |
Fettkohlen Esskohlen Magerkohlen Gaskohlen schen Berg-.

Durch- "
Jahr |- N | i ) amtsbezirk ’
i Grus Grus ; Grus ‘ Grus 1) Schlrléfzs- Durchs‘chn.-"

| mit ' Orus mit | Grus mit | Grus mit | Grus " P Sort Preis
‘ Brocken - Brocken Brocken \ Brocken } aller sorten allerSorteni
o i i | |
A. Nach altem Mass und Geld:
pro Masstonne: 1
Br. ‘ Pig. | Sgr. E Pfg.” Sgr. i Pfg. ‘[ Sgr. ' Pfg.H Sgr. ‘ Pfg. ‘ Sgr. ‘ Pfg. ” Sgr. i Pfg ISgr. : Pig.é Sgr. ‘ Pfg. H Sgr. Pfg. ‘;
| i b : :
1850 {12 ' 8 | 8| 3 13| — | 8| 410 —| 6 6 |— — — —1 9 10} 11 57
1851 (12 7 83|13 —| 8| 4)10] 6 6| 7 ——i'—‘— —1 9N " 1,7
1852 | 13 1 2 8 4 (13| 8! 8! 9|10 8 7 —|— - — —|10 ! 51 10 22|
1853 | = === |
1854 (1518 12 8 16| — 12 oll12 —| of — | — [~ =1 —]l13]— | 13 4,1}
1855 |17 4 |13 — 178 |13 ] 413 | 4 10| — | —| — | — |14 1] 17 o2
1856 |18, 7 (13| 5 (18| 9 (14| — |13 | 7 | 10| 4 || — ‘ — — — 14| 9| 18174
11857 118 | 7 13| 5|18 9 |14 — 113 7 10| 4 —im‘——;— 14, 9| 18 25
1858 |18 | 6 13 | 4 (18| 8 | 13 |11 | 13| 6 10| 3 || 19 ‘ 6 ‘ —— 115 5 | 17 10,3
1859 {17 4 | 13| — {17 8 13 [ 41134 10 — |18 — | — } —||14] 8| 15 5
1860 i | | ‘ o 13 44 | 11 74

i ; b
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Fortsetzung von Tabelle 45.

o Im Mirkischen Bergamtsbezirk Im Essen- |
Fettkohlen Esskohlen Magerkohlen Gaskohlen | purch- sﬁir%ee’?' -
Jahr - . | ‘ -~ ——|| schnitts- || amtsbezir
| Grus | Grus ° | Grus | Grus | . Durchschn.-
mit Grus mit | Grus mit | Grus mit. | Grus preis preis
Brocken Brocken | | Brocken ‘ Brocken | aller Sorten | aller Sorten
B. Umgerechnet in jetziges Gewicht und Geld)*: pro t & 1000 kg.
M | M. i M. | M M. M. M. i M. oM M
1850 | 528 . 344 | 542 ’ s47 | 411 | 2m | — | — 4,09 4,78
11851 | 525 . 344 5,42 347 | 438 | 275 | 0 — | — 413 4,65
‘ 1852 | 549 | 347 5,69 ‘ 3,65 ‘ 445 | 292 S — 427 4,25
1853 | | — — |
1854 || 7,02 | 576 727 | 579 545 | 4,09 — — || 591 | 607
‘ 1855 | 867 | 650 883 | 667 662 | 500 — . = | 70 85
| 1856 | 929 | 6,71 938 . 7,00 | 68 517 — — 7,38 931 .
| 1857 | 929 6,71 938 | 7,00 684 | 517 — — 738 || 9,0
| 1858 | 9,25 6,67 933 696 6,75 | 513 975 | — 7,71 8,93
| 1859 | 867 | 650 883 | 667 6,67 ’ 5,00 900 | — 7,33 7,71
1860 ‘ ; ‘ 6,68 ‘ 5,81

*) Bei der Umrechnung ist 1 Masstonne fiir die Jahre 1850 bis 1853 gleich 240 kg = 0,24 t, fiir das Jahr 1854 — 0,22 t
und fiir die Folgezeit = (,2 t gesetzt. 1 Sgr (Silbergroschen) = 0,10 M.; 12 alte Pfg. = 1 Sgr. = 0,10 M.

Tabelle 46.

‘ Durchschnitts-Jahrespreise pro t l Durchschnitts - Jahreserlgse*) einzelner Zechen bezw. Bergwerksgesellschaften
Férderkohlen nach den pro t verkaufter
| Jahresberichten der Essener Borse||__ _ ___ _ Kohlen _ __Koks \
\ pro 1878 u, ff. l e st | :
- - - x| = | | |
s sl sEs it -
Jahr‘: .| 2 £ 2%)gZE g2 FRES ‘
' E| g8 E § ©3|%2535¢% 55°% |
15 % % BE|NeE 0E L o
P2 E % B 2B M2 Eiis ]
el e S 2 ET| B8 &58s o
[ M| m Mol M M| MM M. | ‘
T \ [ 1 T - I i
1850 | | 16,35 }
1851 o 615 o ; f
1852 | | 594 | | | | |
1853, ‘ S X1 : ! |
1854 i 6,42 | ‘ 1 | }
1855 9,80) 923 | ? A ’
1856 l 11,00/1043 12,00 1 | ‘
i | |
1857 | 10,50| 9,97 112,00 i ! |
1858 | 10,50 9,92 11,00 , 3 ! }
1859 | | ‘ 9,00/ 8,66 9,50 i : ! 2
1860 8,00| 6,51 8,00 i ; .
1861 t ‘ ‘ | 6,40| 595| 6,50 640 ; ! |
! ; - i | |
1862 ! * | 6,00/ 5,61| 625! 640 | : *
1863 | 1550|526 6,00 4,60 | | ‘
1864 | 600552 7,00) 600 | | ‘
1865 | ‘ ; 16,25/ 6,16 7,00 6,40 ° L !
{1866 | | 6,20| 6,22 7,00 6,40 1 | } 1
\ ! *

' *) Die Angaben stiitzen sich beziiglich Silzer & Neuak auf das Buch A. von Waldthausen: Geschichte der Zeche ver.
Stlzer & Neuak (Essen 1902), im iibrigen auf Jubiliumsschriften oder spezielle Mitteilungen der betr. Zechen.
Bei der Harpener Bergbau-Akt-Ges. beziehen sich die Angaben auf das Geschiftsjahr Juli/Juni.
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Fortsetzung von Tabelle 46.

- Durchschnitts-]ahrespreise prot

Du:chschnitts-]ahreserl('ise*) einTelner Zechen bezw. BergwerksgesellschaftenW ‘

Forderkohlen nach den pro t verkaufter
Jahresberichten der Essener Borse|| . _ S ‘,}S’:{Lenli e \[ - ,,,,,iﬂk,si,i
‘ fro{ 1878 w. ff. ‘ —‘:‘?E;\ 2 _ ggégl %-f-‘g‘éé—é f 56 EE[EEJ g | 1 .
jhe B | B E.0,28 95 Seif 8 Shel s3sE 35F no R
5% FE| % T E.E 5% B0 gstgcE si&iEEEri 0§40
S | slx‘—;‘-gJNSU:‘Q-LNsﬁvUC_'):..O EE S g o0
S OE G B 2EE:E gn A A B g [T
g & & £ £F| ®B 18 8§88 § 5Zu% 0505 Nz | g | X
MMM MM MM M el ey | M.
1 — * 5
1867 | o §6,4oi6,32 630 6,60 | % | J
1868 6,30|| 6,13 598 6,60 |
1869 | 640 6,16 592 7,10 | |
1870 ! 7,35 6,67 6,66 7,40 | 5
1871 i 10,00 9,59| 7,60 9,00 | 7,38 1
1872 - 11,50]11,13] 910 1050 | 8,75 |
1873 ! | 15,00 14,77 12,20 15,86 !13,71 15,19 10,62 ;
1874 | 1381 13,65 | 13,70 1,72 1330 |11,50 o
1875 | 780| 833| 740 954 | 7,70 955 | 747 .
1876|| L |60 696 650 822 | 587 8,15 | 6,03 L
1877 1 5400572 525 617 | 486 633 | 535 |
1878 \ | 500] 512 506 585 420 578 | 478 o
1879 4,71 4,97, 14,91 ; 4,73[ 485| 485 | 390 535 | 4,36 ; 3 3
1880/ 6,38 7,41 | 585 514|508 531 48+ 590 | 4,95 L
1881 548 582/ 543|482 498 58 | 419 6,03 | 446 P
1882] 5,77 644! 746/ 509 | 506|520 588 423 59 | 4,68 | ;
1883 5881 6,20, 745|528 | 519 574 59 440 599 | 4,68 | |
1884]| 5,22 6,64 | 7,34| 4,74 510 565 59 | 445 6,00 | 4,60 ‘ |
1885/ 563 589 7,33| 4,70 491 540 580 493 598 | 4,62 |
1886| 5,60 585 7,19 4,90 4991 480 577 537 6,00 | 4,90 ‘ 1’
1887| 562 5,72 7,10 4,88 453 559 557 528 579 | 4,94 ‘ i
|1888| 6,04 6,32 7,52| 530 485 582, 564 i5,42 571 | 5,11 |
1889 848 9,29 11,04 8,26 554 7,05 643 | 623 643 | 6,03 | 12,15 |
1890110,72 12,36 114,58 111,00 9101025 984 893 1010 1 950 | gg3 147°7§ 116,86}
1891/ 9,86 11,02 1291 | 9,73 923 9,83 1000 1030 9% | 959 | 933/1Hh20 12,18
1892] 8,50 9,75 11,75 | 5,75 706 846 871 | 830 77 | 822 706!V 1 1020
1803 729 758|979 750 | 680 7,04 742 794 788 | 6o | 666 9,10 851
1894 8,00| 870(10,50 | 7,50 7181 759 772 | 690 *3 | 703 | 695 8’17‘ 849
1895 8.00| 8,33 12,12 7,50 70241 7541 817 17,55 18 | 730 | 724/ 337 892
1896 | 8,25 | 8,03 1017 | 7,67 743 801 811 1747, &8 | g3 731 931 974
1897 8,85 8,57 (11,17 | 832 774 806] 883 | 820 509 | gor | 7501008 10,77 |
1898/ 9.08 | 8,84 11,46 8,59 79 837 849 | 856 O3 | g51 | 74477 12,75
11899] 9,37 | 913 11,75 8,88 845,892 9,05 900 86* | 889 | 701 12,92 o 1306]
1900(10,25 10,00 12,75 | 9,50 931 1022 1020 10,10 %52 ‘1030 | 92114 !16,813
1901 (10,25 110,00 12,75 | 9,50 1059 1067 1073 1070 | 4085 | 935728 | 4740
1902/ 9,60 | 9,72 12,00| 8,75 976 10,00 ' 997| 1029 | 1004 | 818 16’01’ 15,04
1903/ 9,38| 9,44 111,75| 8,31 936 975 922 27 | op 1462 L
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Durchschnitts- Jahreserlose bezw. Verkaufspreise der Syndikate.

Tabelle 47.
I Rheinisch-Westfil. Kohlen-l Westfil. Koks-Syndikat Brikett- Verkaufsverein
‘ Syndikat zu Essen zu Bochum zu Dortmund
5 Durch- Durch- ‘ Durch-
Jahr Verkaufte g schnittlicher | Verkaufte | schnittlicher |  Verkaufte | schnitts-
_‘ Kohlenmenge ‘; l;:’relr(;{sasfrt:rt Koksmenge ?elflfaﬁfr&rt Brikettmenge \ pvr:l( a;rfg_t
‘ Kohlen ‘ Koks | ‘ Briketts
! t M. t : M. | t i M.
‘: 1891 — <‘ — 2855 000 | 12,85 202 780 ‘ 12,67
| 1892 — ( — 3944769 10,46 516 508 10,47
! 1893 845 097 1 7,33 4137214 8,73 645 144 9,08
1 1894 15905673 | 7,83 4736195 8,44 719 258 8,82
1895 24 432216 8,02 4821787 9,05 780 185 9,07
1 1896 27 290 059 8,14 5574695 9,81 818 300 9,34
| 1897 30122690 | 8,45 6036530 : 10,76 934 221 9,99
‘ 1898 32145485 8,62 6415683 12,79 1 066 347 10,22
‘ 1899 || 34096834 ' 9,14 7 045923 13,19 1 245 269 10,66
} 1900 36855659 | 10,56 7786 347 16,70 1485 130 12,27
1901 36 372636 l 11,01 6833 567 \ 18,00 1519813 13,33
‘ 1902 35939 252 ; 10,28 6873162 15,34 1546004 | 12,20
" 1903 38857206 | 9,84 8 567 407 14,15 1691861 | 11,47
\ : ‘

6. Kapitel: Berechtsamswesen.

Von Bergassessor Kreutz, Kéln.

Unter der Herrschaft des im Jahre 1850 fiir den Ruhrkohlenbezirk
giiltigen Bergrechts war das Verleihungsverfahren recht schwerfillig, und

zudem wurden nur Felder geringer Ausdehnung verliechen. Nach dem
Wortlaut des Caput I § 1 der hier hauptsichlich in Betracht kommenden
Kleve-Markischen Bergordnung vom 29. April 1766 galt zwar der Bergbau
fiir frei erklirt, indem es daselbst hiess:

»Einem jedweden Liebhaber und Bergmann soll hiermit nachgelassen
seyn, in gedachten Unseren Landen aut Feldern, Wiesen, in Girten, Ge-
holzen und anderen Orten auf allerley Mineralien, Metallen oder Fossilien,
nach Géngen, Flotzen, Banken, Kliiften und Geschicken zu schiirffen,
ohne dass deswegen von dem Grund-Herrn und Besitzer der Giiter Ein-
halt oder Hinderung geschehen moége; jedoch dass der Schiirffer sich des-
wegen vorhero bey Unserm Berg-Amte gehorig gemeldet, und von dem-
selbigen Konzession erhalten habe.«
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Ungeachtet dieser Freierkldirung des Bergbaus war aber nach einem
Plenarbeschluss des Ober-Tribunals vom 3. Oktober 1849 im Bereiche der
Kleve-Mirkischen Bergordnung die durch die Bergverwaltungsbehérden er-
klirte Reservation eines gewissen Feldes zum Betriebe des Bergbaues fiir
den Fiskus ausreichend, um die Mutung des Feldes durch andere Bau-
lustige auszuschliessen*), Eine Freierklirung des Bergbaus in dem Umfange,
wie sie heute besteht, dass also der Fiskus Bergwerkseigentum unmittelbar
wie jeder andere ebenfalls nur durch Mutung und Verleihung erwerben
kann, lag demgemiss zu jener Zeit nicht vor.

Das Verfahren zur Verleihung von Lagerstitten war nun damals im
allgemeinen wie folgt geregelt:

Der Schiirflustige**) hatte zunichst beim zustindigen Bergamte die
Erlaubnis zum Schiirfen nachzusuchen; hatte er diese in Form des soge-
nannten Schiirfscheins erhalten, so konnte er in dem darin bezeichneten
Schiirffelde, evtl. nach Verstindigung mit dem Grundbesitzer, die Arbeiten
zur Aufsuchung der im Schiirfschein genannten Mineralien vornehmen.
Die Schiirfscheine galten in der Regel ein Jahr und sechs Wochen, doch
konnte ihre Giiltigkeitsdauer in gewissem Masse verldngert werden. Sobald
nun der Schiirfer fiindig geworden war, hatte er rechtzeitig Mutung beim
Bergamte einzulegen, Durch diese Mutung wurde das sogenannte »Finder-
recht« gewahrt; um indessen mit einem Felde beliehen werden zu kénnen,
war ausser Erfiillung der tibrigen Erfordernisse auch noch die Lagerstitte
an dem Fundpunkte »auf den Augenschein zu entbléssen«, so dass sie in
vollem frischem Anbruche gezeigt werden konnte,

Es wurde dieserhalb nach Einlegung der Mutung eine Frist bewilligt
(nach Cap. III § 2 der rev. Kleve-Mirk. Bergordnung 4 Wochen), innerhalb
deren die Entblossungsarbeiten zu beginnen waren. Die Frist konnte,
wenn gegriindete Ursache zur Hinderung nachgewiesen wurde, mehrmals
verlingert werden. Die begonnenen Entblossungsarbeiten waren bestindig
fortzusetzen***). Nichtbeachtung dieser Vorschriften seitens des Muters zog
far denselben den Verlust seines heziiglichen Rechtes nach sich. Sobald
die Lagerstitte gehorig entbldsst war, musste dem Bergamte Anzeige er-
stattet und, nachdem der Fund »auf den Augenschein nachgewiesen< war,
die Belehnung nachgesucht werden.

Verliehen wurden nach den Bestimmungen der betr. Bergordnung,

*) s. Brassert: Bergordnungen der preussischen Lande, Koéln 1858, S. 820.

**) Es ist hier nur der gewothnlichste Fall des Fiindigwerdens und Mutens,
d. h. derjenige nach vorhergegangenem ordnungmaissigem Schiirfen, beriicksichtigt,
da es zu weit fiihren wiirde, auch auf die tibrigen Félle einzugehen.

##%) Dicse Betriebe hiessen Mutungszechen.
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des Allgemeinen Landrechts und des Gesetzes vom 1. Juli 1821 fiir Flotze
und flétzartige Lagerstédtten in maximo folgende Feldesgrossen*).
1. Im Geltungsbereiche der Kleve-Mirkischen Bergordnung: ‘

a) ein gestrecktes Feld von einer Fundgrube zu 42 Lachter Linge

und bei metallischen Werken 8 bis 12 Massen, bei Steinkohlen-

Werken bis zu 20 Massen, jede zu 28 Lachter Linge, mit einer

von der verleihenden Bergbehorde zu bestimmenden Vierung

bis zu 500 Lachter, welche entweder teils im Hangenden, teils

im Liegenden, oder ganz im Hangenden, oder ganz im Liegenden

genommen werden konnte und horizontal vom Dach oder von

der Sohle des verliehenen Flotzes gemessen wurde; oder

b) ein geviertes Feld von einer Fundgrube zu 28 Lachter ins Ge-
vierte und soviel Massen, als zu einem zusammenhingenden
Bau erforderlich, jedoch nicht iiber 1200 Massen, jede zu
14 Lachter ins Gevierte, mit der ewigen Teufe nach senkrechten
Ebenen.

Welche dieser beiden Arten der Vermessung anzuwenden war,
hatte lediglich die Bergbehérde mit Riicksicht auf den zweck-
missigen Abbau eines Flotzes zu ermessen. Ein gestrecktes Feld
hatte demnach bei Steinkohlenflstzen eine Linge von hdchstens
42 4-20 > 28 = 602 Lachter = 1259,6 m mit einer{/ierung von hochstens
500 Lachter — 1046 m. Die Maximalgrosse eines Geviertfeldes betrug
28 >< 28 + 1200 >< 14 >< 14 = 235 984 Quadratlachter — 1033 138 qm.

2. Im Geltungsbereich der Jilich-Bergischen Bergordnung:

a) ein gestrecktes Feld von einer Fundgrube zu 80 Lachter Linge
und 20 Massen**), jede zu 28 Lachter Linge, mit einer von der
verleihenden Bergbehérde zu bestimmenden Vierung bis zu
500Lachter die Gesamtfeldeslidnge betrug also bis zu 640Lachter =
1339,13 m; die Vierung wurde wie im Geltungsbereich der
Kleve-Mirkischen Bergordnung gemessen;
oder

b) ein geviertes Feld von einer Fundgrube zu 80 Lachter ins Ge-
vierte und soviel Massen als zu einem zusammenhingenden Bau
erforderlich, jedoch nicht tiber 1200 Massen, jede zu 14 Lachter
ins Gevierte, mit der ewigen Teufe nach senkrechten Ebenen.

Ob gestrecktes oder geviertes Feld zu verleihen war, blieb
ebenso wie im Bereich der Kleve-Mirkischen Bergordnung dem

#) nach Brassert: Bergordnungen der preussischen Lande, Koln 1858,
Seite 841, 768, 579, 1105,

##) Die Massenzahl war zur Beseitigung einer in der Jilich-Bergischen Berg-
ordnung enthaltenen Liicke durch Kgl. Kabinetts-Ordre vom 22. Febr. 1840 be-
stimmt worden.
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Ermessen der Bergbehorde iiberlassen. Ein Geviertfeld hatte dem-
nach hier eine Maximalgrdsse von 80><80 4 1200 >< 14 >< 14 = 241 600
Quadratlachter = 1057 725 qm.

3. Im Geltungsbereich der Churkélnischen Bergordnung:
ein Geviertfeld von einer Fundgrube zu 42 Lachter ins Gevierte
und soviel Massen, als zu einem zusammenhidngenden Bau er-
forderlich waren, jedoch nur bis zu 1200 Massen, jede zu 14 Lachter
ins Gevierte, mit der ewigen Teufe nach senkrechten Ebenen.
Ein solches Geviertfeld hatte also eine Grosse bis zu 42><42
+ 1200 >< 14 >< 14 = 236 964 Quadratlachter = 1 037 428 qm¥).

4. In dem Geltungsbereiche des Landrechts als Prinzipalrechts:
eine Fundgrube von 50 Lachter ins Gevierte und ausserdem so-
viel Massen als zu einem zusammenhidngenden Baue erforderlich
waren, jedoch nicht iiber 1200 Massen, jede zu 14 Lachter ins
Gevierte, mit der ewigen Teufe nach senkrechten Ebenen. Die
Maximalgrgsse eines solchen Feldes betrug daher: 50><50 —|—
1200 >< 14 >< 14 = 237700 Quadratlachter = 1 040 651 qm.

Viele der im Jahre 1850 vorhandenen Felder waren indessen wesentlich
kleiner als die vorstehend angegebenen Maximalgrossen; namentlich war
dies bei solchen Feldern der Fall, welche bereits vor dem Gesetz vom
1. Juli 1821 verliehen worden waren. Es gab auch Zechen, welche ohne
verliehen zu sein Bergbau trieben, z. B. auf Grund der Rellinghauser Ob-
servanz*¥). Zu erwihnen ist endlich, dass im Essen-Werdenschen auch
Lingenfelder ohne Vierung bestanden bezw. heute noch bestehen.

Aber auch die im Jahre 1850 verleihbaren Feldesgrossen waren gegen
die heute verleihbaren ziemlich klein. Zwar war die Vereinigung mehrerer
Felder zu einem einheitlichen Ganzen, d. h. die Konsolidation, obwohl ihrer
weder im Landrechte, noch in den Provinzial-Bergordnungen Erwédhnung
geschah, von jeher mit Genehmigung der Bergbehorde gestattet; doch war
dazu die Einwilligung aller Interessenten, insbesondere auch der Freikux-
besitzer und der Realgldubiger erforderlich***), so dass unter der Herrschaft
dieser Bestimmung, welche erst durch das Miteigentiimergesetz vom
12. Mai 1851 gebrochen wurde, im Ruhrbezirk bei der grossen Zersplitterung
des Bergwerksbesitzes Konsolidationen nur in den seltensten Fillen méglich
waren. Zudem war beziiglich der Feldes-Art und Grosse dem Ermessen
der Behorde, wie aus dem Obigen hervorgeht, ein ziemlich weiter Spiel-

*) Bei Eisensteinflotzen war die Feldesgrosse etwas anders.
**) 5. Weidtmanns Jahrbuch fiir den Oberbergamtsbez. Dortmund, 1900—1901
bei Zeche Gewalt; ferner Schulz: Handbuch des preuss. Bergrechts, Essen 1820,
Seite 89 und Zeitschrift »Glickauf«, Essen 1866, No. 37 u. 38 (W.von Velsen: Beitrige
zur Geschichte unseres Bergbaus).
*#¥) g, Graff: Handbuch des preuss. Bergrechts, Breslau 1855, Seite 49 und 50.
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raum gegeben und den gestreckten Feldern*) haftete die in ihrer Natur
begriindete Unsicherheit des Verlaufs und Aushaltens, iiberhaupt des Wertes
an. Bei den Feldesverhdltnissen und dem Verleihungsverfahren der da-
maligen Zeit war es — und es ist in Bergbaugebieten mit solch alten
Feldern auch heute noch der Fall — mitunter sehr schwierig, die Lage
der Felder bezw. die Freiheit des Feldes zu tibersehen. Aus diesem An-
lass war sogar im Jahre 1835 eine Kabinettsordre ergangen, wonach zwei
Distrikte des Mirkischen Bergamtsbezirks fir Mutungen geschlossen
worden waren; die beziigliche Bekanntmachung des kgl. Oberbergamts
lautete wortlich wie folgt:

»Suspension der Muthungen auf Steinkohlen in einem Theile des Mairki-
schen Bergamtsbezirks.

Es ist von des Konigs Majestit durch Kabinetsordre vom 4. Juni
1835 auf den Antrag des hohen Finanzministerii genehmigt worden, dass
diejenigen Gegenden des Mirkischen Bergamtsbezirks, in welchen bei
der Menge der Verleihungen und Mutungen auf Steinkohlengruben die
Freiheit des Feldes sich nicht mehr iibersehen lédsst, fiir neue Muthungen
geschlossen werden. Als solche Theile des gedachten Bergamtsbezirks
sollen angesehen werden:

1. der Distrikt, welcher von einer Linie eingeschlossen wird, die von
Steele der ehemaligen Landesgrinze zwischen der Grafschaft Mark
und den Furstenthiimern Essen und Werden folgend, bis da, wo diese
bei Niedernhof in die Chaussee von Langenberg nach Hattingen trifit,
von dort dieser Chaussee bis zur Ruhrbriicke bei Hattingen entlang,
dann dem rechten Ufer der Ruhr folgend bis zur Witten’schen Fihre,
von hier der Chaussee nach iiber Krengeldanz und Bochum bis wieder
zur Grinze des Berg-Amts-Bezirks nach Steele gezogen wird; und

2. der Distrikt, welcher innerhalb einer Griinzlinie liegt, die von Krengel-
danz tber den sogenannten Schnee bis zur Chaussee von Herdecke
nach Bruninghausen, dann dieser Chaussee folgend bis zum Emscher-
flusse gelegt wird, ferner dem linken Ufer der Emscher bis zum Ein-
flusse des Riipingbaches folgt, demnichst an diesem Bache herauf bis
zur Chaussee von Briininghausen nach Krengeldanz geht und von
diesem Punkte {iber Eicklinghofen bis Krengeldanz sich der Chaussee
anschliesst.

In diesen beiden Distrikten sollen einstweilen und bis zu der nach
Moglichkeit zu beschleunigenden Berichtigung des bisher erworbenen,
aber noch nicht férmlich verliehenen oder vermessenen Gruben-Eigen-
thums, neue Muthungen auf Steinkohlen nicht mehr angenommen werden.
Nur die bis zur Publikation gegenwirtiger Bestimmung bereits ange-
meldeten Muthungen und die durch Anmeldung bis dahin erworbenen
Finderrechte sind von obiger Massregel ausgenommen.

Wir bringen dies hierdurch zur 6ffentlichen Kenntniss.
Dortmund, den 7. Oktober 1835.

Konigliches Oberbergamt fiir die Westphélischen Provinzen.«

*) Nach dem Verwaltungsberichte des kgl. Oberbergamts pro 1853 bestanden
damals in dem Markischen und Essen-Werdenschen Bergamtsbezirk zusammen
ca. 800 Lingenfelder auf Steinkohle.
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Diese Anordnung blieb in Kraft bis 1852, in welchem Jahre durch
Kabinetsordre folgendes bestimmt wurde:

»Da nach lThrem Berichte vom 13. januar cr. der Zweck erreicht ist,
zu welchem zwei Distrikte des Mirkischen Bergamts zu Bochum, ndmlich
- - - - —- — — — (wieoben) — — — — — — — —
mittelst Ordre vom 4. Juni 1835 geschlossen worden sind, so will Ich, wie
hierdurch geschieht, genehmigen, dass in den genannten Distrikten, von
jetzt an, wieder Schurfscheine auf Steinkohlen gegeben, Muthungen auf
Steinkohlengruben angenommen und Berg-Eigenthums-Verleihungen er-
theilt werden.

Berlin, den 21. Januar 1852.
(gez.) Friedrich Wilhelm.

(ggez) von der Heydt.«

Endlich ist noch zu beriicksichtigen, dass Zechen, namentlich wegen
Unterlassung der Zahlung des Rezessgeldes, sowie auch infolge Frei-
erklirung oder Freifahrung (vergl. Kapitel VII der revidierten Kleve-
Mirkischen Bergordnung, Art. 7, 10 und 24 der Jiilisch-Bergischen Berg-
ordnung, IIL. Teil, Art. 5, 9 und 10 der Churkélnischen Bergordnung®*) und
§§ 188 bis 205, Teil II, Titel 16, des Allgemeinen Landrechts) wieder ins
Freie fallen konnten. Im Ruhrbezirk wurden jedoch Antrige auf Frei-
fahrung stillliegender Werke nur beziiglich der ausserhalb des Geltungs-
bereiches der Kleve-Markischen Bergordnung gelegenen Steinkohlengrubén
sowie beziiglich der metallischen Gruben als zuldssig erachtet, wéhrend
fiir den Steinkohlenberghau im Bereiche der Kleve-Mirkischen Bergord-
nung, wie oben im 3. Kapitel ausgefiihrt wurde, eine Observanz bestand,
wonach die betreffenden Zechen keiner Fristenbewilligung bedurften und
den Freifahrungs-Antrigen dritter Baulustiger nicht unterlagen, vielmehr
nur, sobald sich sein Kohlenmangel ereignete«, auf spezielle Anordnung
der Bergbehorde in Betrieb zu nehmen waren.

Diese Observanz beim Kleve - Mirkischen Steinkohlenbergbau hatte
allerdings nur eine sehr zweifelhafte Rechtsgrundlage; sie galt jedoch in der
Rechtsiiberzeugung der am Steinkohlenbergbau interessierten Kreise als
Rechtssatz, und es war nach dem Stande zu Ende der 1850er Jahre That-
sache, dass seit Menschengedenken von den Eigentiimern Kleve-Mérkischer
Steinkohlenzechen niemals Fristengesuche eingereicht und solche niemals
von ihnen gefordert worden waren. Auch war der Bergbehoérde zu ge-
dachter Zeit kein Fall bekannt, dass einmal gegen ein stillliegendes Werk
dieser Art ein Freifahrungsantrag eingekommen war.

Die aliseitige Anerkennung der in Rede stehenden Observanz war
fir die Sicherheit der betreffenden Bergeigentumsrechte von wesentlicher
Bedeutung; die Ruhrkohlenzechen im Bereich der Kleve-Mirkischen Berg-
ordnung blieben verschont von dem Kampfe mit gewinnsiichtigen, auf die

*) S. Brassert: Bergordnungen der preussischen Lande, Koln 1858,
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Freifahrung spekulierenden Personen, der, wenn auch ein Scheinbetrieb
mit 1 Hauer und 1 Schlepper zur Erhaltung der Berechtsame geniigte,
(vgl. §§ 192 bis 194, Teil II, Titel 16, des Allgemeinen Landrechts) doch
zur unwirtschaftlichen Verwendung von Kapital und Arbeitskraft gedringt
haben wiirde.

Die vorstehend geschilderten Verhiltnisse, wie sie das Jahr 1850
charakterisierten, konnten indessen, wenn der Bergbau nicht unnétig ge-
hemmt werden sollte, auf die Dauer nicht aufrechterhalten werden. Zu
einer Entwickelung unseres Bergbaues war naturgemiss eine Ausdehnung
desselben nach Norden hin erforderlich; hier wurden aber wegen der
mehr und mehr zunehmenden Mergelbedeckung die Schiirfarbeiten immer
kostspieliger, namentlich war durch das Erfordernis, die Lagerstitte auf
den Augenschein zu entbldssen, bei der Schwierigkeit des Schachtabteufens
im Mergel ein grosses Risiko bedingt.*) Dieses Risiko musste einesteils
soweit moglich erniedrigt werden, andernteils aber auch in einem ent-
sprechend grossen Felde einen gehdrigen und auch nicht in einem ge-
wissen Grade dem Ermessen der Behorde iiberlassenen Entgelt finden.
Die Schachtanlagen im Mergel verschlangen erhebliche Geldsummen und
mussten daher, um finanziell lohnend zu werden, grosse Kohlenvorrite auf-
schliessen, also im allgemeinen ausgedehntere Baufelder zugeteilt erhalten.
Auch musste das Bergwerkseigentum bei den kostspieligen Anlagen, welche
es zu seiner Nutzbarmachung fernerhin erforderte, in seinem rechtlichen
Bestande mdglichst gesichert werden.

In diesem Sinne ist denn auch im Laufe der Zeit eine Aenderung der
beziiglichen Rechtsverhiltnisse erfolgt.

Durch das Miteigentiimergesetz vom 12. Mai 1851 wurden Konsoli-
dationen wesentlich erleichtert, indem fortan zu Beschliissen {iber solche
nur mehr eine Dreiviertelmehrheit in jeder beteiligten Gewerkschaft er-
forderlich war, und Hypothekengldubiger und andere Realberechtigte nicht
mehr widersprechen konnten**) Es wurde dadurch die Bahn gebrochen
um der grossen Zersplitterung des Bergwerkseigentums im Ruhrbezirk
durch zweckmissige Vereinigung der in einem Bau zusammenzufassenden
Grubenfelder abzuhelfen.

*) Die Feldesgrésse wurde erst durch die Verleihung bestimmt und sicher-
gestellt; der Muter, welcher einen Bohrfund noch auf den Augenschein zu ent-
bléssen, d. h. zu erteufen hatte, setzte sich unter Umstinden der Gefahr aus, die
bedeutenden Kosten eines Schachtes aufzuwenden, ohne (hinterher ein Feld ver-
liehen zu erhalten, dessen Verhieb die Kosten eines Schachtes deckte.

**) Die Beschlusse waren der Bergbehérde zur Bestdtigung vorzulegen. Letz-
tere durfte jedoch nur aus Griinden des &ffentlichen Interesses versagt werden.
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Das Erfordernis, eine Lagerstitte vor der Verleihung auf den Augen-
schein zu entbléssen, wurde, obwohl es noch durch die Zirkularverfiigung
des Handelsministers vom 31. Midrz 1852, betreffend die Ausfertigung der
Schiirferlaubnisscheine und die Mutungen auf die zum Bergregal ge-
hérigen Mineralien,*) ausdriicklich aufrechterhalten worden war, durch
eine Zirkularverfiigung desselben Ministers vom 2. November 1853**) unter
gewissen Bedingungen fallen gelassen. Die letztgenannte Verfiigung, be-
treffend die Verleihung von Lagerstitten, welche nur durch Bohrlécher
erschiirft sind, bestimmte nidmlich was folgt:

sDass der Muther einer erbohrten Lagerstitte dieselbe auf den
Augenschein aufzuschliessen und dadurch deren Bauwiirdigkeit nachzu-
weisen hat sowie, dass, wenn dies innerhalb der dem Muther gestellten
Frist nicht zur vollen Ueberzeugung der Bergbehérde geschieht, der An-
trag auf Verleihung zuriickzuweisen ist, soll nach wie vor als Regel
gelten. In besonderen Fillen ist jedoch die Verleihung einer Lagerstitte,
welche nur erbohrt worden ist, fiir zuldssig und angemessen zu erachten,
sobald der Behorde anderweit die Ueberzeugung von der Existenz und
Beschaffenheit einer solchen Lagerstitte verschafft werden kann und
wirklich verschafft wird; indem es auf die Art und Weise, in welcher
Letzteres geschieht, hierbei nicht ankommt und Bohrlécher in dieser Be-
ziehung jedem andern Hiilfsmittel gleich zu achten sind. Zur Ueber-
zeugung der Verleihungsbehorde in einem solchen Falle hat der Berg-
amts-Kommissar iiber die Existenz und Beschaffenheit der Lagerstitte in
dem betreffenden Protokolle sich bestimmt auszusprechen; ein solcher
Ausspruch muss sich indess jederzeit auf eine im Beisein eines Konigl.

Beamten stattgefundene Bohrung in der Lagerstitte stiitzen.«**¥)

Noch manche andere Vorschriften und dergl. wurden beziiglich des
Berechtsamswesens auf dem Verwaltungswege erteilt; sie alle hier anzu-
geben, wiirde zu weit filhren. Es herrschte im allgemeinen eine gewisse

#) S. Zeitschrift fiir das Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Band I, Seite
41 bis 47.

**) S. ebenda, Seite 223 und 224.

#t) Wie die Sache in Wirklichkeit gehandhabt wurde, ergiebt sich z.B. aus
folgendem Fall.

Die Mutung L, war im Januar 1855 auf einen bei Altenessen gemachten
Bohrfund eingelegt und zwar waren bei ca. 70 Lachter Tiefe 451/, Zoll reine Kohle
(davon 40Y/, Zoll in Gegenwart des bergamtlichen Kommissars) durchbohrt worden.
Der Muter beantragte die Verleihung des Bohrfundes; das Bergamt beschied ihn
jedoch im Februar 1855, dass diesem Antrage nicht entsprochen werden koénne,
»da eine geniigende Ueberzeugung von der Beschaffenheit und Bauwiirdigkeit des
in Anspruch genommenen Flotzes dem unterzeichneten Bergamte nicht verschafft
worden ist und bei der grossen Entfernung von den zundchst belegenen Auf-
schliissen nicht verschafft werden konnte«. Es wurde vielmehr dem Muter auf-
gegeben, das Flotz auf den Augenschein aufzuschliessen und dadurch dessen Bau-
wiirdigkeit nachzuweisen. Das Bergamt verlangte, um Verleihung von Bohrlochs-
funden befiirworten zu konnen, eine solch nahe Lage zu benachbarten im Stein-
kohlengebirge umgehenden Betrieben, dass Riickschlisse auf die Lagerung im
Fundbohrloch (Streichen und Fallen) zuldssig wéren.
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Unklarheit, abgesehen davon, dass die Rechtsgrundlage mancher dieser Ver-
waltungsvorschriften eine ziemlich unsichere war.

Das Rezessgeld wurde durch Gesetz vom 20. Oktober 1862, betreffend
die Bergwerksabgaben, vom 1. Januar 1865 an aufgehoben, und damit ver-
schwand auch die Moglichkeit, dass eine Zeche wegen Nichtentrichtung
desselben ins Freie fiel.

Das Verfahren der Freierkléruﬁg eines Bergwerks wegen Unter-
lassung des Betriebes war indessen, da derartige Antrige bei der Hoch-
konjunktur der 1850er Jahre beziiglich der metallischen und der nicht im
Bereiche der Kleve-Mirkischen gelegenen Steinkohlengruben sich hiuften
und zu Anfang der 1860er Jahre sogar auch beziiglich der Kleve-Mirkischen
Steinkohlengruben gestellt wurden, vom Oberbergamt durch Instruktion de
dato 25. Mai 1859*%) eingehend — und zwar erstmalig — geregelt worden.
Durch diese Instruktion wurde jedoch die oben (3. Kapitel) erlduterte
Observanz betreffend dasNichterfordernis einer Fristung fiir Kleve-Mirkische
Steinkohlenzechen ausdriicklich aufrecht erhalten.

Einen wichtigen Schlussstein in dieser Entwickelung bildete das all-
gemeine Berggesetz vom 24. Juni 1865. Durch dasselbe wurde u. a.:

1. die véllige Freierklirung des Bergbaus, soweit nicht besondere
Privatrechte entgegenstehen, durchgefiihrt;

2. das Verleihungsverfahren vereinfacht und auf eine sichere Rechts-
grundlage gestellt;

3. die Verleihung auf Geviertfelder beschridnkt und an feste Normen
gebunden;

4. die Maximalgrosse eines Feldes bis auf 500000 Quadratlachter
(= 2189000 gm) ausgedehnt;

5. die Erweiterung bestehender Geviertfelder fiir eine bestimmte
Uebergangszeit und die Umwandlung gestreckter Felder in gevierte
ermoglicht;

6. die Entziehung des Bergwerkseigentums auf den im § 65 des Ge-
setzes angegebenen Fall beschriankt, im tibrigen das System der
Freierkldrung und Freifahrung beseitigt und

7. die Konsolidation auf eine feste Rechtsgrundlage gestellt.

Die Bestimmungen selbst miissen hier als bekannt vorausgesetzt werden.
Von der durch das Allgemeine Berggesetz gestatteten Umwandlung
gestreckter Felder in gevierte ist verhdltnismassig wenig Gebrauch gemacht
worden, da meistens eine Einigung der kollidierenden Interessen nicht er-
reicht werden konnte. Dagegen wurde von einer Erweiterung der Geviert-
felder in allen Fillen Gebrauch gemacht, wo vorhandene Feldesfreiheit

*) Siehe Amtsblitter der kgl. Regierungen vom Jahre 1859 und zwar Arns-
berg Seite 252, Minden Seite 217 und Diisseldorf Seite 323.



6. Kap.: Berechtsamswesen, 241

dies noch gestattete, vorzugsweise im nérdlichen Teile des Felderkomplexes,
der vom Rheine bei Duisburg und Ruhrort an sich nach Osten bis in die
Gegend von Hamm erstreckte.

Das Recht der Ausbeutung verliechenen Bergwerkseigentums erlitt
nun ebenso wie nach dem neueren, so auch nach dem &lteren Bergrecht,
inshesondere durch polizeiliche Massregeln, Einschrinkungen.

Erwihnt seien hier nur die Vorschriften wegen Stehenlassens von
Sicherheitspfeilern, namentlich unter dem Mergel, unter Stollen und an
der Markscheide. Im Jahre 1850 bestanden dieserhalb auf Grund der Ver-
ordnungen vom 24. Februar bezw. 4. Mai 1839*) und vom 19. Juni 1846 fiir
den Ruhrbezirk folgende Vorschriften:*¥)

1. Markscheidende Tiefbaugruben, die nicht eine gemeinschaftliche
Wasserhaltung haben, sind verbunden, lings der Markscheide jede
die Hélfte eines vom Bergamte fiir den einzelnen Fall festzustellen-
den Sicherheitspfeilers stehen zu lassen;

2. Unter den Stollensohlen miissen Sicherheitspfeiler von 15 Lachter
(= 31,39 m) Seigerhshe stehen gelassen werden;

3. bei den unter dem Mergel bauenden Steinkohlen-Tiefbaugruben
soll die Sohle, iiber welcher der Bau nicht stattfinden, und nur ein
Wetterort getrieben werden dart, tiberall mindestens 20 Lachter
(= 41,85 m) seiger unter der Scheidungsebene zwischen dem Mergel
und dem Steinkohlengebirge gelegt werden.

Die Minimalpfeilerstirke auf jeder Seite der Markscheide***) wurde
in den einzelnen Féllen meist auf 15 Lachter festgesetzt und erst nach den
in den Jahren 1860 bis 1862 geflogenen Erdrterungen) durch Beschluss
des Oberbergamts vom 12. April 1862-) allgemein auf 10 Lachter (= 20,9 m)
ermissigt. Eine weitere Regelung dieser Angelegenheit erfolgte sodann
(nach Begutachtung seitens des »Vereins fiir die bergbaulichen Interessen
im Oberbergsamtsbezirk Dortmund«) durch die Bergpolizei-Verordnung vom
18. November 1869.711)

Gegen die Bestimmungen wegen der Mergel- und Stolln-Sicherheits-
pfeiler wandte sich eine vom »Verein fiir die bergbaulichen Interessen im
Oberbergamtsbezirk Dortmund« ausgegangene Petition de dato: Essen, den
14. Dez. 1861, welche Pfeilerstirken von je 10 Lachtern (= 20,9 m) fiir aus-

*) Verordnung vom 24. Februar 1839 bei Noggerath: Sammlung von Gesetzen
und Verordnungen, 1836 bis 1840, Seite 68.
**) s, Zeitschrift fur das Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 1, B, S. 179.
#%) g auch den Ministerialerlass vom 25. August 1855 in Zeitschrift fiir das
Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen, Bd. 3, A, S. 160.
4) s. Zeitschrift fir Bergrecht, Bd. t1, S. 32 ff.
1) s. Zeitschrift fir Bergrecht, Bd. 3, S. 271.
++1) s. Zeitschrift fiir Bergrecht, Bd. 11, S. 32 bis 37.

Sammelwerk X. 16
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reichend hielt. Durch Bergpolizei-Verordnung vom 12. April 1862*) wurde
die Minimalstirke des Mergel- wie auch des Stolln-Sicherheitspfeilers aut
je 10 Lachter (= 20,9 m) herabgesetzt.

Durch Bergpolizei-Verordnung vom 17. Februar 1877**) wurde sodann
die Stiirke des Stolln-Sicherheitspfeilers, wie auch des unterhalb der tiefsten
Stollnsohle auf der Seite der Markscheide, sowie des unter jingeren Ge-
birgsformationen stehen zu lassenden Sicherheitspfeilers auf je 20 m
festgesetzt.

An die Stelle dieser Bergpolizei-Verordnung vom 17. Febr. 1877 sind
die diesbeziiglichen Bestimmungen der Bergpolizei-Verordnung vom 28.Méirz
1902, iiber Betriebsanlagen auf Bergwerken**), getreten, lautend:

»§ 14. Bei den unter jiingeren Gebirgsschichten bauenden Gruben muss
unter der Auflagerungsfliche der ersteren ein Sicherheitspfeiler von
mindestens 20 Meter seigerer Machtigkeit unverritzt stehen bleiben. Der-

selbe darf nur durch niederzubringende Schichte und Bohrlécher durch-
ortert werden.

Auf jeder Seite der Markscheiden von Steinkohlenbergwerken
miissen in den Tiefbauen Sicherheitspfeiler von mindestens 20 m Stirke,
rechtwinklig gegen die Markscheide gemessen, stehen bleiben.«

Durch diese mit dem 1. Januar 1903 in Kraft getretene Verordnung
ist die Vorschrift betr. das Stehenlassen von Stolln-Sicherheitspfeilern
nicht aufrecht erhalten worden.

Ausser den erwihnten Sicherheitspfeilern kénnen je nach den lokalen
Verhiltnissen noch manche andere in Betracht kommen, auf die ndher ein-
zugehen, hier aber nicht der Raum ist; jedoch sei es, um die dem Kohlen-
bergbau zuerkannte Bedeutung zu illustrieren, gestattet, hier noch auf den
Ministerialerlass vom 11. Dez. 18967) hinzuweisen, welcher die Feststellung
von Strassen-Fluchtlinien und Bebauungspldnen fiir Ortschaften mit Riick-
sicht auf den Kohlenbergbau regelt und einleitend sagt:

»Um die gewaltigen Kohlenverluste, welche in Gegenden, wo Bergbau
auf Kohlen und insbesondere auf Steinkohlen betrieben wird, durch den
Zwang zum Stehenlassen von Sicherheitspfeilern zum Schaden des National-
vermogens und des offentlichen Wohles notorisch entstehen, thunlichst
zu beschrianken, treffen wir folgende Bestimmungen:« — — —.

Nach den alten Bergordnungen bezw. dem allgemeinen Landrecht
wurden nun ausser eigentlichen Bergwerksfeldern auch noch sonstige Ge-

*) s. Ztschr. f. Bergrecht, Band 3, Seite 270.

#) s, Ztschr. f. Berg-, Hiitt.- u. Sal.-W., Band 25, Abt. A, Seite 30 u. Ztschr. f.
Bergrecht, Band 18, Seite 159 und 160. Vergl. auch die Bergpolizei~Verordn. vom
27. Dez. 1884, betr. die Erhaltung der Sicherheitspfeiler durch Ausfithrung von
Prizisionsmessungen.

#%) 5. Ztschr. f. Berg-, Hiitt.- u. Sal.-W., Band 30, A, Seite 64, Ztschr. f. Berg-
recht Band 44, Seite 7 u. Gliickauf 1902, Seite 393.

4} s. Zeitschrift f. Bergrecht, Band 28, Seite 167.
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rechtsame verliehen, unter denen namentlich die Erbstollen zu erwédhnen
sind. Mit Beginn der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts war indessen im
Ruhrbezirk die Zeit der Erbstolln eigentlich schon voriiber; nur wenige
setzten, wihrend der Schwerpunkt des Berghbaus mehr und mehr sich nach
dem Tiefbau hinzog, den Betrieb zur Losung vorliegender Felder fort, und
unter denselben war besonders der Dreckbidnker Erbstolln (Fortsetzung des
Trapper bezw. Schlebuscher Erbstollns) von Bedeutung. Er sollte das
ganze Herzkdmper Revier lésen und erfreute sich, um seinem Ziel rasch
zueilen zu koénnen, bis Mitte 1851 des Genusses des halben Zehnten der zu
l6senden Zechen; bis Ende 1859 hatte er von dem zwischen Volmarstein
und Wengern gelegenen Stollenmundloch ab eine Linge von ca. 4600
Lachtern = 9625 m, abgesehen von den zahlreichen Fliigel6rtern, erreicht.

Mit dem Inkrafttreten des allgemeinen Berggesetzes vom 24. Juni 1865
wurden Erbstollen nicht mehr verliehen: Die vorhandenen behielten
nach Massgabe des § 223 gedachten Gesetzes ithre Gerechtsame, so dass nach
dem Stande am 30. Juni 1888 im ganzen Oberbergamtsbezirk Dortmund
noch 30 Erbstolln-Gerechtigkeiten bestanden, von welchen allerdings nur
mehr 13 zu bergwirtschaftlichen Zwecken benutzt wurden.

Es ist oben gesagt worden, durchdas allgemeine Berggesetz vom 24. Juni
1865 wire die voéllige Freierklarung des Bergbaus durchgefiihrt, soweit nicht
besondere Privatrechte entgegenstinden. Als solche Privatrechte
kommen fiir den rheinisch-westfdlischen Teil*) des Oberbergamtsbezirks
Dortmund in Betracht:

1. die Bergregal-Rechte der oben im Kap. 1 angegebenen, vormals
unmittelbaren deutschen Reichsstinde;

2. das Bergregalrecht des Freitherrn von Wendt fiir die Unterherr-
schaft Hardenberg;

3. das Recht des Besitzers der Herrlichkeit Oefte zur ausschliesslichen
Steinkohlengewinnung in diesem Gebiete.

Die Bergregal-Inhaber (Ziffer 1 u. 2) kénnen die in dem betreffenden
Gebiete vorkommenden regalen Mineralien selbst gewinnen oder an andere
verleihen; sie haben ihre Rechte, welche durch besondere Regulative ndher
festgestellt sind*¥), nach Massgabe der bereits ergangenen oder noch
ergehenden allgemeinen Landesgesetze und Verordnungen auszuiiben.
Keiner der genannten Regalinhaber hat bisher eine eigene Bergbehorde
eingerichtet. Die Muthungen werden bei den zur Besorgung der Regal-
angelegenheiten von den Regalinhabern besonders bestellten und be-

*) Wegen des ehemals hannoverschen Gebietes s. Ztschr. f. Bergrecht,
Band 8, Seite 172; Band 40, S. 472 ft.
**) Niaheres sielie weiter unten Kap. 13, Abschnitt I B.
16%
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vollmichtigten Rentmeistern oder sonstigen Kdmmerei-Verwaltern einge-
legt; instruiert werden sie sodann regelmissig mit Unterstiitzung seitens
der staatlichen Bergrevierbeamten. Die Verleihungen werden vom Re-
galinhaber bezw. dessen Vertreter ausgefertigt und unterliegen der Be-
stitigung durch das konigl. Oberbergamt. BeiKonsolidationen und sonstigen
Verdnderungen der verliehenen Berechtsame erfolgt die Instruierung
und Bestitigung ebenfalls durch die Standesherren, soweit die dadurch be-
rithrten Berechtsame in deren Regalbezirk liegen; die Bestdtigung bedarf
aber auch hier der Sanktion durch das konigl. Oberbergamt.

Die Rechte des Besitzers der Herrlichkeit Oefte (Ziffer 3) sind durch
nachstehende Vereinbarung festgelegt:

»Nachdem seitens der Besitzer der Herrlichkeit Oefte, des Grossbritan-
nisch-hannoverschen Kammerrath Friedrich Gebhardt Werner Grafen von
der Schulenburg auf Wolfsburg und dessen Ehegattin Ernestine
Louise Charlotte geb. von Vincke auf das Bergwerksregal im Umfange
dieses Guts Anspruch gemacht worden ist, jedoch demnéchst in Beziehung
auf jenes Vergleichsvorschlige geschehen sind, so hat das Kgl. hoch-
16bliche Westfilische Oberbergamt in Gefolge Ermichtigung der Kgl.
hohen Oberberghauptmannschaft, das Essen-Werden’sche Bergamt mittelst
Reskriptes vom 14. August vorigen Jahres beauftragt, nach Maassgabe
der darin zugleich bezeichneten Bestimmungen einen Vergleich hinsicht-
lich des, von den Besitzern der Herrlichkeit Oefte behaupteten Bergwerks-
Regals mit Vorbehalt Allerhochster Genehmigung abzuschliessen.

Zu dem Ende ist heute das unterzeichnete Bergamt mit dem, von
den erwihnten Besitzern der Herrlichkeit Oefte ausweise der, in be-
glaubigter Abschrift beigehefteten, gerichtlich rekognoszirten Spezial-
Vollmacht vom 11. Oktober vorigen Jahres dazu bevollmichtigter Herr
Justizrath Buehl, wohnhatt hierselbst, zusammen getreten, und, unter dem
Vorbehalt Allerhochster Genehmigung, von dem Ersteren mit dem
letzteren folgender Vergleich gethitigt worden:

Den Besitzern der Herrlichkeit Oefte wird das Recht zum aus-
schliesslichen Bau der Steinkohlenflotze in dem Umfange derselben
unter folgenden Bedingungen eingerdumt, und zwar:

1. dass sie sich ebenso, wie andere Bergbau treibende Gewerke im Essen-
Werden’schen Bergamts-Distrikte der Direktion und Autfsicht der Berg-
behorde unterwerfen und iiberhaupt nach den Berggesetzen richten
miissen,

2. dass sie von den zu betreibenden Bergwerken die eingefithrten Ge-
falle in der Art wie Andere entrichten;

3. dass sie ohne ausdriickliche Genehmigung der Bergbehorde das aus-
schliessliche Recht zum Bergbau weder ganz, noch zum Theil an
Andere tbertragen;

4. dass, wenn in der Herrlichkeit Oefte ein und anderer geeigneter Punkt
zur Anlegung eines Erbstolln vorhanden ist, und andere Baulustige
sich dazu melden, die Besitzer die Anlegung oder den Bau selbst iiber-
nehmen, oder solche andern Baulustigen itiberlassen miissen;

5. dass die Besitzer der Herrlichkeit Oefte auf Gewé&hrleistung
gegen etwaige Anspriiche eines Dritten, wie hiermit geschieht, ver-
zichten;
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6. dass dieselben die Ausfertigungs- und Bestitigungskosten dieses Ver-
gleichs ibernehmen.

Gegenwirtiger, zweimal gleichlautend ausgefertigter Vergleich ist hierauf,
nach vorheriger Durchlesung und Genehmigung, von den kontrahirenden
Theilen eigenhindig vollzogen worden.

So geschehen Essen, den 1. Februar 1825¢.

Der Vergleich ist vom Minister des Innern unterm 13. April 1825 auf
Grund des mit Kabinetsordre vom 9. April desselben Jahres allerhdchst er-
theilten Auftrages bestitigt worden.

Graf von der Schulenburg begann daraufhin 1831 in den alten Férder-
punkten der Zeche Nipshagen zu bauen, stellte diesen Betrieb aber wegen
fortwihrend notiger Zubusse bereits 1836 ein. Fiir die am rechten Ruhr-
ufer*) belegenen Muthungen resp. Zechen — Nettelauge und Bielstein
(Marie Louise) und Peter Karl, spiter mit Zeche Schmachtenberg unter
dem Namen »Die Kanzel« konsolidiert — hatte er bereits 1839 resp. 1846
die Erklirung abgegeben, dieselben nicht bauen, vielmehr anderen Bau-
lustigen iiberlassen zu wollen, und als die Bergbehtrden 1859 sich dahin
dusserten, dass der Vergleich vom 1. Febr. 1825 dem Besitzer von Oefte
zwar das ausschliessliche Recht zum Bergbau auf Steinkohlen in seinem
Territorium gebe, dass aber, wenn er von diesem Rechte in konkreten
Fillen keinen Gebrauch machen wolle, der Staat das Recht habe, die Be-
fugnis zum Bau auf den betreffenden Lagerstitten in den gewdhnlichen
bergrechtlichen Formen andern Muthern zu verleihen, — erklidrte er sich
1861 auch mit den Verleihungen der Felder Rudolph und Christine, welch
letzteres zugleich die Baue von Nipshagen umschloss, einverstanden. In
anderen Fillen hat dagegen der Besitzer der Herrlichkeit Oefte von seinem
Widerspruchsrechte Gebrauch gemacht*). Das Gebiet hat fir den Stein-
kohlenbergbau verhiltnismissig nur eine ganz geringfiigige Bedeutung,

Die Unternehmungslust, welche sich bei der unmittelbaren Erwerbung
von Bergwerkseigentum (Schiirfen und Muthen) bethitigte, hat mit der
Konjunktur dem Steigen und Fallen derselben folgend, geschwankt; sie
war besonders rege wahrend der Zeit von 1850 bis 1857/, zu Anfang der
1870er Jahre und sodann seit 1895. Der namentlich im Mirkischen Berg-
amtsbezirk in den 1850er Jahren so lebhafte Schiirfbetrieb war haupt-

*) Ob der auf der rechten Ruhrseite gelegene Grundbesitz des Grafen von
der Schulenburg iiberhaupt zur Herrlichkeit Oefte gehorte, dariiber gingen die
Ansichten auseinander. Die Frage ist jedenfalls zu verneinen.

#) nach der Abhandlung des Bergrath W. von Velsen: »Beitrige zur Ge-
schichte unseres Bergbaus, 12. die Herrlichkeit Oefte«; in »Gliickauf« 1867, No. 12.
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siachlich durch den alle Erwartung iibersteigenden Zudrang zur Erwerbung
von Berechtsamen auf Kohleneisenstein bedingt*).

Von der durch das Miteigentiimergesetz hinsichtlich der Konsolida-
tionen gewihrten Erleichterung wurde von vornherein nicht in dem Masse
Gebrauch gemacht, als man hitte erwarten sollen; es lag dies meist an den
kleinlichen Abwigungen und den wechselseitig kollidierenden Interessen
mancher Gewerken, wodurch den einzelnen Gewerkschaften die Erzielung
der zu Konsolidationsbeschliissen erforderlichen Dreiviertelmajoritit sehr
erschwert wurde. Erst in der Mitte der 1850er Jahre, als die Eigentums-
verhiltnisse durch die Griindung zahlreicher Bergwerks-Aktiengesellschaften
sich verschoben, und als besonders diese Aktiengesellschaften eine Reihe
grosser Werke ins Leben riefen, wurde auch die Zahl der Konsolidationen
erheblicher, indem einesteils die grossen Gesellschaften die in ihr Eigen-
tum gebrachten Felder leicht konsolidieren konnten, anderenteils die in
Hinden von Gewerkschaften befindlichen kleineren Zechen, um mit den
grossen konkurrieren zu kénnen, vor die Notwendigkeit der Konsolidie-
rung gestellt wurden. Im Jahre 1859 wurden sogar 44 Konsolidationen
bestétigt.

Mit der Zeit musste, namentlich da auch seit 1865 an und fiir sich
gréssere Felder verliehen werden, in der Zahl der jahrlichen Konsolida-
tionen naturgemiss ein gewisser Stillstand eintreten; aber es sind in neuerer
Zeit sogar verhiltnismissig wenig Konsolidationen mehr zu Stande ge-
kommen, was hauptsidchlich wohl darin begriindet ist, dass die grossen
Bergwerkseigentiimer, und diese haben heute weit mehr Felder in ihrer
Hand als frither, der immerhin umstédndlichen und mitunter auch schwierigen
Konsolidation neuerdings den Ankauf benachbarter Felder vorziehen bezw.
sich mit einer bloss betrieblichen Vereinigung ihrer Felder begniigen™).
Es wird dadurch allerdings kein bergrechtlich einheitliches Ganzes, wie
durch die Konsolidation, geschaffen, sondern die Felder behalten ihre berg-
rechtliche Selbstindigkeit, kommen nur in dieselbe Hand und werden so-
weit moglich durch gemeinschaftliche Betriebsanlage ausgebeutet. Durch
eine solche bloss betriebliche Vereinigung miteinander markscheidender
Berechtsame wird, da das Oberbergamt den Abbau der Markscheide-
Sicherheitspfeiler zwischen denselben, sofern keine bergpolizeilichen oder
6ffentlichen Interessen entgegenstehen, in der Regel genehmigt, im Ver-
gleich zu Konsolidationen ein besonderer Nachteil nicht bedingt, vielmehr

#) Im Essen-Werden’schen war die Erteilung von Schiirfscheinen auf Eisen-
erze infolge dlterer Rechte der Sterkrader Eisenhiitte z. T. beschrankt, indem
durch eine Urkunde vom Jahre 1791 die Sterkrader Eisenhiittengewerkschaft von
der Fiirstin Maria Kunigunde von Essen mit dem sdmtlichen Eisenstein im Hoch-
stifte Essen und dessen Zubehdrungen beliehen worden war.

#*) g, Zeitschr. . Bergrecht, Band 40, Seite 175 ff.
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bleibt bei solchen bloss betrieblichen Vereinigungen der Vorteil bestehen,
dass man in den einzelnen selbstindigen Feldern besondere Objekte besitzt,
die man zur Leistung der Sicherheit fiir verschiedene, nacheinander auf-
genommene Anleihen benutzen kann. Die wiederholte Aufnahme von An-
leihen ist aber grade in der neueren Zeit mit ihren hohen finanziellen
Anforderungen an die Bergwerksbesitzer nicht immer zu vermeiden, und
Banken sowohl wie auch Publikum verlangen meist hypothekarische Ein-
tragung an erster Stelle.

Feldesteilungen erfolgten hauptsichlich nur zu dem Zwecke des Um-
tausches oder Verkaufes von Feldessplissen, welche der Eigentimer von
seinen Anlagen aus nicht vorteilhaft ausbeuten konnte.

Die Zahl der bergrechtlich selbstindigen Felder betrug;

Ende 1850: im Mirkischen Bergamtsbezirk . . ca. 687
(darunter ca. 643 Steinkohlenfelder),
im Essen-Werdenschen Bergamtsbezirk . . . . ca. 301

(darunter ca. 280 St inkohlenfelder),

im Ibbenbiirener Bergamtsbezirk einschl. Pader-
borner Bezirk . . . . . . . . . . . . ca 35
(darunter 9 Privat-Steinkohlenfelder),

also im ganzen Dortmunder Oberbergamtsbezirk ca. 1023

(darunter ca. 932 Steinkohlenfelder ohne die fiskalischen bei

Ibbenbiiren);
Ende 1864: im ganzen Dortm. Oberbergamtsbezirk 2408,
» 1868: » » » » 2647,
» 1900: » » » » 3800 *)
u. » 1902: » » » » 3909,
darunter Steinkohlenfelder: Ende 1900 . . . . . . 1874,
, 1902 . . . . . . 1950,
und 1903 . . . . . . 2006.

Die Fliche, welche die im Jahre 1850 und die Ende 1900 vorhandenen
bergrechtlich selbstindigen Steinkohlenfelder des Ruhrkohlenbeckens tiber
dem produktiven Kohlengebirge**) bedeckten, ist auf Tafel II angedeutet.
Whihrend die Grosse dieser Fliche in der Zeit von 1850 bis Ende 1900 von
ca. 625 gkm auf ca. 2101 gkm, also auf das 3,36-fache gestiegen ist, betrug
die Zahl der selbstindigen Steinkohlenfelder Ende 1900 ungefihr nur
doppelt so viel wie im Jahre 1850, ein Umstand, welcher einesteils durch
die zahlreichen Konsolidationen, anderenteils durch die erhohten Feldes-

*) s. Ztschr. f. Berg-, Hiitt.- u. Sal.-Wesen, Bd. 49, Abt. B, Seite 664.

*) d. h. es ist der tiber die stdliche Grenze des prod. Kohlengebirges nach
Siiden hinausgehende Teil der Steinkohlenfelder ausser Betracht gelassen.
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grossen des neueren Bergrechts bedingt ist. Infolge Konsolidation ist
eine ganze Anzahl Steinkohlenfelder von mehr als 10 Mill. qm Grosse ent-
standen.

Lage und Begrenzung der zur Zeit (Friithjahr 1904) im Ruhrbezirk be-
stehenden Steinkohlen-Geviertfelder ist aus den Tafeln XII und XIIIzu ersehen.

Die Kosten, welche durch das Niederbringen von Bohrléchern und
Schichten bei starkem Deckgebirge verursacht werden, haben schon Mitté
der 1870er Jahre im niederrheinisch-westfilischen Industriegebiet den Wunsch
einer Erhohung der verleihbaren Maximal-Feldesgrosse laut werden lassen.
In einer zu gedachter Zeit von verschiedenen Industriellen am Nieder-
rhein und in Westfalen an das Abgeordnetenhaus gerichteten Petition
wurde sogar beantragt, die verleihbare Feldesgrdsse bis zu 3 000 000 Quadrat-
Jachter (= 13134000 qm) auszudehnen. Diesbeziigliche Wiinsche sind seit-
dem wiederholt und zwar grade aus dem niederrheinisch-westfilischen
Kohlenbezirk aufgetaucht; indessen ist die betreffende Bestimmung im § 27
des allgemeinen Berggesetzes vom 24. Juni 1865 unverindert bestehen ge-
blieben.

In neuester Zeit haben einige Bohrgesellschaften, um nicht durch
kollidierende Mutungen einander zu schidigen, auf Grund einer Verein-
barung fiir den noérdlichen noch feldesfreien Teil des Ruhrkohlenbeckens
sogenannte Demarkationslinien, innerhalb deren eine jede Gesellschaft
muten darf, fiir sich festgelegt®).

Kap. 7. Eigentumsverhiltnisse.

Von Bergassessor Kreutz, Kdoln.

»Bergbau ist nicht eines Mannes Sache, er erfordert vereinigt Kriftec,
namentlich wenn er an die finanzielle Leistungsfihigkeit der Unternehmer
so hohe Anforderungen stellt, wie in neuerer Zeit grade der Ruhrkohlen-
bergbau. Diesen finden wir daher, wenigstens in der zweiten Hilfte des
19. Jahrhunderts, zum weitaus iiberwiegenden Teil in den Hinden einer
Mehrheit von physischen Personen bezw. in den Hinden von Gesellschaften,
wihrend physische Personen als Alleineigentiimer, wenn auch ihr Besitz
an und fiir sich mitunter recht erheblich gewesen ist, im Verhiltnis zum
Ganzen doch eine untergeordnete Rolle gespielt haben. Unter den Ge-
sellschaftsformen ragen besonders die altehrwiirdige Gewerkschaft
und als moderner Emporkémmling die Aktiengesellschaft hervor.

*) s. Zeitschrift fiir Bergrecht, Band 40, Seite 179.
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I. Gewerkschaften.

Die Gewerkschaft charakterisiert sich bekanntlich durch die Kuxe.
Es wurde nun nach dem vor dem 1. Oktober 1865 fiir den Ruhrbezirk
giiltigen Recht das Bergwerkseigentum im allgemeinen in je 128 zubusse-
pflichtige Kuxe eingeteilt. Die Churkélnische Bergordnung setzte diese
Zahl allerdings anders, ndmlich auf 124 fest,*) kam aber nur mehr auf
kurze Zeit und wéihrend derselben auch nur fiir einen sehr kleinen Teil
des Ruhrsteinkohlenbergbaues in Betracht, da die Kohlenférderung im
Vest Recklinghausen erst in den 1860er Jahren begann. Die neben den
zubussepflichtigen Kuxen anderwirts noch bestehenden sogenannten Frei-
kuxe, waren aber bei den Steinkohlengruben im Geltungsbereiche der
Kleve-Méarkischen Bergordnung durch gewisse Abgaben**) ersetzt worden.

Die Kuxe wurden rechtlich dem verliehenen Bergwerkseigentum gleich-
gestellt, also zum unbeweglichen Vermégen gerechnet; sie waren in das
beim Bergamt gefiihrte Berggegenbuch einzutragen, und ihre mittelbare
Erwerbung erfolgte ebenso wie die des Bergwerkseigentums itberhaupt,
d. h. in der Weise des Grundstiickserwerbes auf Grund gehoriger
Ubertragung unter Ab- und Zuschreiben im Gegenbuche. Die Vorschriften
iiber Verpfindung des Bergwerkseigentums galten auch fiir Kuxe, und es
war eine mehrfache Verpfindung des Bergwerkseigentums, ndmlich im
ganzen und im einzelnen, durch die Gewerkschaft und die Gewerken, zu
bergbaulichen und zu fremdartigen Zwecken, leicht moglich, was den
Kredit der Gewerkschaft und ihrer Glieder gefihrdete.**¥)

Die einzelnen Kuxe waren in weitgehendem Masse teilbar und es
galt dieserhalb nur die Beschriankung, wie sie § 135, Teil II, Titel 16 des
allgemeinen. Landrechts gab, lautend: »Auch kann jeder Kux in mehrere
Unterabteilungen geteilt werden, die jedoch nicht unter einem Achtel
betragen diirfen.« Danach war also die Teilung in beliebige Quoten, z. B.
317y s usw. zuldssig, sofern nur der nummerische Wert dieser Quoten
mindestens ein Achtel betrug. Doch waren in Wirklichkeit auch kleinere
Bruchteile vorhanden.{) Infolgedessen kamen, und zwar gerade auch bei
den Ruhrkohlen-Gewerkschaften ganz monstrése Kuxbriiche vor, welche
erhebliche Schwierigkeiten hinsichtlich sowohl der Verwaltung, als auch
des Verkehrs mit dies n Vermdgensobjekten, namentlich auch der Besitz-
berichtigung und der Hypothekenfithrung zu bereiten imstande waren.

*) s. Brassert: Bergordnungen, Seite 568.
**) s. Brassert: Bergordnungen, Seite 858 und Schulz: Handbuch des preussi-

schen Bergrechts, Essen 1820, Seite 80.

**) Nach Schomburg: Das bergbauliche Genossenschaftswesen und dessen
Reform, Zeitschrift fiir Bergrecht, Band 2, Seite 449 ff.

1) s. Zeitschrift fiir Bergrecht, Band 25, Seite 119—122.
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Nach den bergrechtlichen Bestimmungen des allgemeinen Landrechts
musste man annehmen, dass der einzelne Gewerke Dritten gegentiber fir
die Grubenschulden personlich haftbar gemacht werden konnte.*)

Der Gewerkschaft standen die Rechte einer juristischen Person nicht
zu. lhr Vertreter musste nach dem Miteigentiimergesetz vom 12. Mai 1851
im Inlande nicht iiber 10 Meilen vom Bergwerk entfernt wohnen.

Eine wesentliche Anderung der vorstehend geschilderten Verhiltnisse
wurde durch das mit dem 1. Oktober 1865 in Kraft tretende allgemeine
Berggesetz vom 24. Juni 1865 herbeigefiihrt. Dasselbe bestimmte dieserhalb:

a) beziiglich der unter seiner Herrschaft entstehenden Gewerkschaften

(Gewerkschaften neueren Rechts):

1.
2.

die Gewerkschaft hat die Eigenschaft einer juristischen Person;
die Zahl der Kuxe betrdgt 100 und kann unter gewissen Normen
auf 1000 festgesetzt werden;

die Kuxe sind unteilbar;

die Kuxe haben die Eigenschaft beweglicher Sachen, werden
daher nicht in das Berggegenbuch bezw. Grundbuch eingetragen;
das Bergwerk kann nur von der Gewerkschaft und nur als Ganzes
mit Hypotheken und dinglichen Lasten beschwert werden;

b) beziiglich der vor seinem Inkratttreten entstandenen Gewerkschaften

(Gewerkschaften dlteren Rechts):

1.

die seitherige Kuxeinteilung bleibt bestehen, jedoch kann fortan
ein Kux nur noch in Zehnteile geteilt werden;

die Kuxe behalten die Eigenschaft der unbeweglichen Sachen;

. die einzelnen Gewerken konnen ihre Kuxe zur Hypothek stellen;

eine Verpfindung des ganzen Bergwerks durch Dreiviertel-
Mehrheits-Beschluss ist nur dann zuldssig, wenn die einzelnen
Kuxe nicht mit Hypotheken belastet sind, anderenfalls ist Ein-
stimmigkeit erforderlich;

. die Mobilisierung der Kuxe unter Annahme der Verfassung von

Gewerkschaften neueren Rechts und Festsetzung der Kuxzahl
auf 100, 1000 oder eventuell auch 10000 ist unter gewissen

Bedingungen angingig;

c) beziiglich aller Gewerkschaften:

1.

fir die Verbindlichkeiten der Gewerkschaft haftet nur das

*) s. Brassert, Kommentar zum allgemeinen Berggesetz, Bonn 1888, Seite
267. Vgl. jedoch auch Anm. 2 zu §99, Secite 293 ebenda; ferner Westhoff: Das
preussische Gewerkschaftsrecht, Bonn 1901, Seite 318, Ziffer 3.
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gewerkschaftliche Vermégen, also nicht der einzelne
Gewerke personlich;*)

2. der gewerkschaftliche Vertreter kann im ganzen Inland wohnen.**)

Auf die gesetzlichen Bestimmungen selbst kann hier nicht niher ein-
gegangen werden, da dieselben als bekannt vorausgesetzt werden miissen
und nur einige springende Punkte angefiihrt werden sollten, um zu zeigen,
in welchem Masse das allgemeine Berggesetz den fortgeschrittenen wirt-
schaftlichen Bediirfnissen des Bergbaus Rechnung getragen hat.

Die beim Inkrafttreten des allgemeinen Berggesetzes vorhandenen
Gewerkschaften erhielten auch durch dieses Gesetz nicht die Eigenschaft
einer juristischen Person und thre Kuxzahl blieb bestehen, sofern sie nicht
»mobilisierten<. Den Mobilisierungen erwuchsen aber, und zwar gerade
auch im Ruhrbezirk mit seinen verwickelten Besitz- und Hypotheken-
Verhiltnissen, nach der urspriinglichen Fassung des beziiglichen § 235 des
allgemeinen Berggesetzes Schwierigkeiten und der »Verein fiir die berg-
baulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund« nahm deshalb in
seiner 10. ordentlichen Generalversammlung am 29. April 1869 eine Reso-
lution an, welche u. a. sagte:

»General-Versammlung erkennt den wesentlichsten Grund fir die
seither nur vereinzelt erfolgte Benutzung des nach § 235 des allgemeinen
Berggesetzes bestehenden Rechtes der dlteren Gewerkschaften, ihre
Verfassung den Bestimmungen des 4. Titels gemiss einzurichten und
insbesondere die Mobilisierung der Kuxe vorzunehmen, in dem Mangel
gesetzlicher Bestimmungen zur Beseitigung des Widerspruchs der

Hypothekengldubiger und zur zwangsweisen Zuriickfiihrung der Kuxen-
teile auf die gesetzlichen Dezimalzahlen.

Sie hilt es auf Grund des hervorgetretenen praktischen Bediirfnisses
fiir geboten, dass ein Gesetz erlassen werde, welches
a) das Widerspruchsrecht der Hypothekengldubiger und sonstiger
Realberechtigter aufhebt und

b) bei mangelnder gitlicher Einigung den gesetzlichen Zwang zur
Verdusserung der bei der Umrechnung der seitherigen Kux-
beteiligungen in die neuen Kuxe iiberschiessenden Bruchteile
anordnet.«

Unterm 9. April 1873 erging ein Gesetz, durch welches die beziiglichen
Bestimmungen (§ 235) dem hervorgetretenen Bediirfnis entsprechend
gedndert wurden; dabei wurde in der Festsetzung der Kuxzahl anlédsslich
der Mobilisierungen ein weiterer Spielraum gegeben.

*) s. Brassert: Kommentar zum Allgemeinen Berggesetz, Bonn 1888, Seite 267.

**) Wegen erweiternder Bestimmung durch Statut siche Westhoft: Das
preussische Gewerkschaftsrecht, Bonn 1901, Seite 197.
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Es hatten im Oberbergamtsbezirk Dortmund mobilisiert:

bis Ende 1868 insgesamt 26 Zechen,

» » 1871 » 143 »
» » 1872 » 176 » und
» » 1874 » 241 »

In Mobilisierung begriffen waren Ende 1874 noch 31 Zechen.

Ende der 1860er und anfangs der 1870er Jahre waren demnach im Ruhr-
bezirk noch eine ganze Anzahl grésserer Zechen in Hénden von Gewerk-
schaften alten Rechts, so Konsolidation (bis 1886), ver.Silzer & Neuaak (bis 1899),
ver. Franziska Tiefbau, Altendorf Tiefbau (bis 1871), Eintracht Tiefbau
(bis 1872), ver. Hoffnung & Sekretarius-Aak (bis 1877), Neu-Iserlohn (bis 1873),
ver. Sellerbeck, Konigin Elisabeth (bis 1873) und andere. Bei einzelnen
derselben reprisentierte daher der Kux (der 128. Teil der ganzen Grube)
in der Hochkonjunktur der ersten 1870er Jahre einen recht schweren Wert;
beispielsweise notierte auf der Essener Industrieborse*) ein Kux ver. Sdlzer &
Neuaak im November 1872: 105000 M. (bez.) und am 24. November 1873:
156 000 M. (B.), 1 Kux Konsolidation am 11. November 1872: 90000 M. (G.)
und am 24. November 1873: 150000 M. (B.). Durch das Vorhandensein von
Kux-Briichen bezw. durch die Teilbarkeit der Kuxe wurde allerdings der
Verkehr in kleineren Werten als einem Kux ermdglicht; indessen ver-
ursachten die aus der fritheren Zeit vorhandenen Briiche andererseits auch
wiederum manche Schwierigkeiten im Verkehr wie auch in der Verwaltung.

In welchem Masse bis in die zweite Hélfte der 1860er Jahre solche Kux-
teilung erfolgt war, zeigt die fiir das Jahr 1867 aufgestellte, am Schlusse dieses
Kapitels unter Nr.1 (S.282u. ff.) wiedergegebene Gewerkenliste der Zeche
Altendorf, welche aber noch nicht die dusserste Grenze der im Ruhrbezirk
vorgekommenen Kuxteilung reprisentiert hat, wie aus der Fussnote 605,
Seite 347 ff., 3. Auflage des Klostermannschen Kommentars zum allgemeinen
Berggesetz vom 24. Juni 1865 hervorgeht. In dieser Note wird auch die Ur-
sache fiir die Entstehung der vielstelligen Briiche angegeben und ausserdem
erértert, weshalb mit solchen Briichen, anstatt annihernd mit Dezimal-
stellen gerechnet werden musste; auf diese Ausfithrungen wird wegen des
Niheren hingewiesen.

Ende 1900 gehorten alle grosseren gewerkschaftlichen Stein-
kohlenzechen des Ruhrbezirks Gewerkschaften neueren Rechts. Die
Felder der noch vorhandenen alten Gewerkschaften bereiten den in Be-
trieb stehenden Nachbarzechen mitunter infolge Feldesiiberdeckung oder
dgl. Unannehmlichkeiten, welche besonders in Grenzstreitigkeiten zum
Ausdruck kommen. Die grésseren Zechen sind daher bemiiht, derartige

*) Nach dem Jahresbericht derselben pro 1878.



7. Kap.: Eigentumsverhiltnisse. 253

Nachbarfelder durch Aufkauf von Kuxen an sich zu bringen bezw. zur
Ausbeutung anzupachten. Auf diese Weise hauptsidchlich ist es gekommen,
dass im Jahre 1900 etwa 16 Zechen alter Gewerkschaften, ganz oder zum
Teil, mit benachbarten Zechen betrieblich vereinigt waren.

Im Jahre 1900 waren an der Kohlenférderung des Ruhrbeckens ins-
gesamt nur 8 von Gewerkschaften alten Rechts selbstidndig betriebene Zechen
beteiligt.

Die Gewerkschaften neueren Rechts, soweit sie 1900 in nennens-
werter Kohlenférderung standen, hatten, wenn man von der im Eigen-
tum der »Mansfeldschen Kupferschiefer bauenden Gewerkschaft« befind-
lichen Zeche Mansfeld*) absieht, Ende 1900 im Allgemeinen je 1000 Kuxe,
indem fiir dieses Jahr nur drei 100 teilige Gewerkschaften mit selbstidndiger
Kohlenférderung erscheinen.

Die Einteilung in 10000 Kuxe hat lingere Zeit hindurch bei der
Gewerkschaft Tremonia bestanden. Sonstige, aussergewoéhnliche Kux-
teilungen, etwa wie bei der erwihnten Mansfeldschen Gewerkschaft sind bei
eigentlichen Ruhrkohlengewerkschaften neueren Rechts nicht vorgekommen.

Durch Statut haben die wichtigeren Gewerkschaften — selbstver-
standlich nur diejenigen neueren Rechtes*) — abgesehen von der Kux-
teilung auch ihre ganze Verfassung besonders geregelt. Um den Gewerk-
schaften bei Festlegung solcher Statuten behilflich zu sein, hat der Verein
fiir die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund bereits
im Jahre 1866 ein »Normalstatut fiir Gewerkschaften« aufgestellt. Dasselbe
ist in der Zeitschrift fiir Bergrecht, Band 7, Seite 356 ff. abgedruckt. Es
wurde spiter auf Grund der gesammelten Erfahrungen revidiert bezw.
durch ein anderes ersetzt und hat vielen Zechenverwaltungen bei der
Organisation ihrer Gewerkschaften zur Basis gedient.

In den Jahren 1873 bis 1875 wurden mehrfach Klagen dariiber laut,
dass das allgemeine Berggesetz den Beziehungen der Gewerkschaft dritten
Personen gegeniiber und namentlich der kommerziellen Seite gewerkschaft-
lich betriebener Bergbau-Unternehmungen zu wenig Rechnung getragen habe
und es wurde infolge verschiedener unliebsamer Erfahrungen nach dieser
Seite hin der Wunsch gedussert, dass nach Analogie der Handelsregister
fiir die gewerkschaftlich betriebenen Bergwerke besondere Gewerkschafts-
register bei den ordentlichen Gerichten eingefithrt und durch diese Re-
gister die Namen der Mitglieder der Grubenvorstinde, des Représentanten
und der Mitglieder gewerkschaftlicher Aufsichtsrite, sowie der Umfang der
denselben durch Statut eingerdumten rechtlichen Befugnisse zur offent-
lichen Kenntnis gebracht werden mochten. Diesem Wunsche kamen die

#) hat 69 120 bewegliche, unteilbare Kuxe.
*) 5, Westhoff: Das preuss. Gewerkschaftsrecht, Bonn 1901, S. 35 unter IV.
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Bergaufsichtsbehorden insoweit entgegen, als auf Anweisung des Handels-
ministers die Oberbergémter anordneten, dass die Revierbeamten denjenigen
Personen, welche ihr Interesse glaubhaft nachwiesen, die Namen der der
Bergbehdérde nach § 117 des allgemeinen Berggesetzes bezeichneten Re-
prasentanten bezw. der Mitglieder der Grubenvorstinde der in ihren
Revieren helegenen Bergwerke schriftlich oder miindlich mitteilen und aur
Erfordern auch die Einsicht der beziiglichen Eintragungen in den Gruben-
verzeichnissen und die Einsicht der bei den Revierakten befindlichen Aus-
fertigungen oder Abschriften der Wahlprotokolle gestatten sollten*).

Der Verein fiir die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk
Dortmund hielt jedoch diese Massregel, so dankenswert sie ihm auch unter
den damaligen Verhiltnissen erschien, fiir unzureichend, da sie mit Schwierig-
keiten verkniipft wire, wie sie der sonstige leichte Geschiftsverkehr der
Neuzeit nicht mehr kenne, und er wandte sich deshalb in einer Eingabe de
dato: 14. April 1875 an das Abgeordnetenhaus mit der Bitte, dahin wirken zu
wollen, dass die Bestimmungen iiber die Konstituierung und Vertretung
von Gewerkschaften abgeindert bezw. erginzt wiirden, insbesondere, dass
die Fithrung der Gewerkschaftsregister fiir kommerzielle Zwecke gleich der-
jenigen der Handelsregister den ordentlichen Gerichten iiberwiesen wiirde.

Es blieb indessen vorldufig bei den bestehenden gesetzlichen Be-
stimmungen.

Erst in der allerneusten Zeit wurde, und zwar durch § 2 des Handels-
gesetzbuches vom 10. Mai 1897 (Reichsgesetzblatt S.219), auch fiir Gewerk-
schaften die Pflicht begriindet, sich ins Handelsregister eintragen zu lassen**),

In Anbetracht der durch dieses Handelsgesetzbuch wie auch durch
das Biirgerliche Gesetzbuch vom 18. August 1896 getroffenen Bestimmungen
hat der »Verein fiir die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk
Dortmund« am 30. Médrz 1900 neue Mustersatzungen fiir Gewerkschaften an-
genommen. Dieselben beziehen sich auf drei verschiedene Fille gewerk-
schaftlicher Verfassung und sind abgedruckt bei Simon: Der Einfluss des
Biirgerlichen Gesetzbuchs fiir das Deutsche Reich und des Handelsgesetz-
buchs von 1897 auf das Recht der Berggewerkschaften in Preussen, Berlin
1900, Karl Heymanns Verlag, worauf hiermit hingewiesen wird.

*) s. Ztschr. f. Berg-, Hiitt.- u. Sal.-Wesen, Band 23 A, Seite 29, 37 u. 38.
**) Das Nihere siehe bei Westhoff: Das preuss. Gewerkschattsrecht, Bonn
1901, Seite 76 ff. Danach ist die Eintragung einer Gewerkschaft ins Handels-
register unter folgenden Voraussetzungen notwendig:
1. Die einzutragende Gewerkschaft muss eine Gewerkschaft neueren
Rechts sein;
2. die Gewerkschaft muss die Absicht haben, wirklich das Bergwerk
selbst zu betreiben;
3. der Bergwerksbetrieb der Gewerkschaft muss ein so umfangreicher
sein, dass er nach Art und Umfang einen in kaufminnischer Weise
eingerichteten Geschiftsbetrieb erfordert.
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Wihrend die Gewerkschaften im Anfang der 1850er Jahre fast durch-
weg nur Berechtsame geringer Ausdehnung besassen, haben die neueren
Gewerkschaften dagegen mit der Zeit ganz erhebliche Bergbau-Objekte
in ihre Hinde gebracht; beispielsweise betrugen Ende 1900*) die im Ruhr-
bezirk gelegenen Berechtsame der Gewerkschaft

Deutscher Kaiser . . . . . . | ca 93134260 qm;
Prinz Schénaich . . . . . . . ca. 46000000 »
Koénig Ludwig . . . . . . . . . 36310000 »
Vereinigte Gladbeck*®*). . . . . . 26200000 »
Ewald . . . . . . . . . . . . 23506125 »
General Blumenthal . . . . . . . 19701000 »
Minister Achenbach®™*). . . . . . 19682759 »
Ickerm . . . . . . . . . . . . 18850000 »
Hamburg & Franziska . . . . . . 18783915 »
Graf Bismarck . . . . . . . . . 17626848 »
Ver. Konstantin der Grosse . . . . 15351807 »
Zollverein . . . . . . . . . . . 13793500 »
Viktor . . . . . . . . . . . . 13 Geviertfelder alten
Masses;
Neumithl . . . . . . . . . .ca 11445000 qm;
und Unser Fritz . . . . . . . . 10000000 »

Demgemiss hat auch der einzelne Kux bei manchen neueren Gewerk-
schaften, welche ihre Felder bereits entsprechend aus- und vorgerichtet
haben, einen erheblichen Wert angenommen. Beispielsweise notierte auf
der Essener Boérse vom 8. August 1904 der Kux (/o Anteil an der Ge-
werkschaft).

Geld Brie
Graf Bismarck . . . . . . . . . 27500 M. . 75000 M.
Ewald . . . . . . . . . . .. — » 46 200 »
Konstantin der Grosse . . . . . . 32750 » ~ 33200 »
Kénig Ludwig . . . . . . . . . — » 1 29900 »
Lothringen . . . . . . . . . . 21300 » | 21700 »
Helene und Amalie . . . . . . . 19600 » | 20000 »
und Mont Cenis . . . . . . . . 19150 » ‘ 19200 >

Derart hohe Werte sind aber recht ungefiige und schwerfillige
Verkehrsobjekte, zumal da eine Zerlegung der Kuxe bezw. die Erhéhung
der Tausendkuxzahl nicht zuldssig ist.

#) Nach Weidtmanns Jahrbuch fiir den Oberbergamtsbezirk Dortmund,
Essen 1901.
) Am 1. April 1902 an den Preuss. Bergfiskus iibergegangen.
#%) ITm Jahre 1901 an die Firma Gebriider Stumm verkauft.
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II. Aktiengesellschaften.

War es bei den alten Gewerkschaften die Immobiliarqualitit der Kuxe
und die dadurch bedingte Umsténdlichkeit und Kostspieligkeit ihrer Ueber-
tragung, die Zersplitterung des Besitzes, die Schidigung des gewerkschaft-
lichen Kredits und endlich mitunter wohl auch noch die Furcht vor per-
sonlicher Haftbarkeit fiir Grubenschulden, so ist es bei der neueren Ge-
werkschaft die Hohe des Preises besserer Kuxe, welche neben der ge-
firchteten Zubussepflicht manche Kreise des Publikums von dem Kuxen-
erwerb abhilt. Der Bergbau des Ruhrbezirks hat aber zu der grossartigen
Entwickelung, die er seit 1850 genommen hat, auch erhebliche Kapitalien
gebraucht und zwar ganz besonders in den Zeiten wirtschaftlichen Auf-
schwunges, wo Betriebserweiterungen erwiinscht oder gar notwendig er-
schienen. Um nun diese Kapitalien zu erhalten, mussten weitere Kreise
herangezogen werden und hierzu war die Annahme einer anderen, als der
bis 1850 fast ausschliesslich vorhandenen gewerkschaftlichen Gesellschafts-
form fiir die bergbauliche Beteiligung nétig.

Eine solche andere zweckentsprechende Gesellschaftsform bot sich in
der Aktiengesellschaft, welche auf der linken Rheinseite schon in den 1830er
Jahren mehrfach bei der Montanindustrie vertreten war, auf den Ruhr-
kohlenbergbau hauptsdchlich aber erst in den 1850er Jahren verpflanzt
wurde. Mit den beweglichen, kleinen Aktien, die eine weitere Zuschuss-
pflicht nicht begriindeten, konnte man ein grosses Publikum gewinnen und
somit erhebliche Kapitalien zusammenbringen. Demgemiiss finden wir, dass
der Aufschwung des Ruhrkohlenbergbaus und die Entstehung von Ruhr-
kohlen-Bergwerks-Aktiengesellschaften bezw. die Erweiterung vorhandener
Gesellschaften dieser Art in inniger Wechselwirkung zu einander stehen
und dass dies besonders durch die Jahre 1852/57, 1870/73, 1889/90 und die
Zeit seit 1895 markiert wird.

In der Form von Aktien- oder dhnlichen Gesellschaften beteiligten
sich am Ruhrkohlenbergbau auch Ausldnder. Ihnen war das Wesen unserer
Gewerkschaft zum grossen Teil unbekannt, wenigstens nicht geldufig, und
sie waren daran gewohnt, als die geeignetste Kapitalsassoziation fiir grosse
Unternehmungen die Aktiengesellschaft anzusehen. Als auslidndisches
Kapital kommt hier englisches, belgisch-franzgsisches und holldndisches in
Betracht.

Auch solche Inldnder, welche nicht im Ruhrbezirk wohnten und keine
Familienbeziehungen zu demselben hatten, zogen vielfach die Beteiligung
an Aktiengesellschaften derjenigen an Gewerkschaften vor. Es befanden
sich zwar auch unter den Mitbeteiligten westfdlischer Gewerkschaften zeit-
weise zahlreiche Auswirtige, welche Kuxe gut gehender, oder ihnen
empfohlener Zechen erworben hatten; indessen ist es fiir dieselben charak-
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teristisch, dass sie bei schlechtem Geschiftsgang hiufig sich wieder ab-
gewendet haben und dass dann ein Zuriickstromen des Kuxenbesitzes nach
dem Ruhrbezirk stattgefunden hat, wogegen die altansdssigen Ruhrge-
werken auch in solchen Zeiten ithrem Unternehmen meist treu geblieben
sind*) — trugen doch in fritherer Zeit die Gewerkenversammlungen vielfach
gewissermassen den Charakter von Familientagen. Erst die allerneueste
Zeit mit ihrer grossartigen Kapitalerweiterung beim Bergbau und der
Riihrigkeit sogenannter Kuxenbanken, welche auch ferner stehende Kreise
zu den Gewerkschatten herangezogen haben, hat dieses Verhiltnis verwischt.

Bei den Aktiengesellschaften ist, wie bereits oben angedeutet wurde,
der beteiligte Aktiondr nicht iiber den Betrag des von ihm iibernommenen
Kapitals haftbar, also zur Leistung von weiteren Zuschiissen nicht ver-
pflichtet. Da es nun beim Bergbau iiberaus schwierig ist, die Kosten einer
Neuanlage bis zu dem Zeitpunkte eines lohnenden Betriebes mit hin-
reichender Sicherheit im Voraus zu bestimmen und die eventuelle Fort-
dauer eines lohnenden Betriebes zu garantieren, so hat sich das Grund-
kapital von Bergbau-Aktiengesellschaften vielfach als ungeniigend heraus-
gestellt und manche dieser Gesellschaften sind, namentlich in Zeiten
ungiinstiger Konjunktur, wo das Interesse am Bergbau erkaltet und die
Befriedigung von Kreditanspriichen unmdéglich war, wieder in Gewerk-
schaften umgewandelt worden, um mit Hilfe von Zubusse den Betrieb
weiter fithren zu konnen; in Zeiten wirtschaftlichen Aufschwungs wurde
womdglich dann wieder die Aktiengesellschaftsform angenommen. Als
typische Beispiele fiir mehrmaligen Wechsel zwischen Gewerkschafts- und
Aktiengesellschafts-Form seien Dannenbaum, Konkordia und Maassen
erwihnt.

Im einzelnen hat sich die Entwickelung des Aktiengesellschaftswesens
bei der Montanindustrie des Ruhrbezirks wie folgt gestaltet :

Die erste Aktiengesellschaft war die »Gesellschaft der Hardenbergischen
Kohlenbergwerke« mit dem Sitze in Diisseldorf und einem Grundkapital
von 640 000 Thalern (= 1920000 M.). Sie war im Jahre 1838 von Kapitalisten
aus Anzin, Valenciennes, Lille, Douai usw. gegriindet worden und besass
die Kohlenzechen Petersburg, Gabe Gottes, Augustus Erbstolln (diese drei
1860 konsolidiert unter dem Namen Ver. Petersburg) und Ver. Caroline
im Essen-Werdenschen Bergamtsbezirk. Die Gesellschaft erhielt unterm
10. Mirz 1840 die landesherrliche Bestdtigung. Der Betrieb wurde
»grossartige mit 2 resp. 3 runden ausgemauerten Schidchten, durch-
greifender Sohlenbildung usw. begonnen und »erregte das grdsseste
Aufsehen weit und breit«. Die Erfolge waren indessen unbefriedigend; die

#) Nach einer nicht gedruckten Ausarbeitung des Bergassessors Dr. Leo Cremer.

Sammelwerk X. 17
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Forderung, welche jahrlich 500000 bis 600000 Scheffel (1 Scheffel = ca. 55LLiter.)
erreichen sollte, betrug 1841 nur 268 325 Scheffel, 1842: 306 516 Scheffel und
konnte nur zu sehr geringen Preisen verkauft werden, sodass das Jahr
1841 einen Zuschuss von iiber 40000 Thir. erforderte. Da sich die Ver-
hiltnisse nicht besserten, so beschloss die Gesellschaft, nachdem sie ca.
1/, Million Thaler in die Werke gesteckt hatte, im Februar 1845 die Ein-
stellung des Betriebs und die Liquidation, liess die Pumpen aus den
Schichten nehmen, die Maschinen verkaufen und bat um unbestimmte
Frist bis zur erneuerten Inbetriebsetzung. Um drohenden Freifahrungen
zu entgehen, haben die Liquidatoren der Gesellschaft die Hardenbergischen
Zechen seit 1859 iiber den Stollen wieder in Forderung gehalten, bezw.
verpachtet; 1866 erfolgte aber Einstellung des Betriebes®).

Die nach Errichtung dieser ersten weiterhin bis 1870 im Gebiete des
Ruhr-Bergbaus oder Hiittenwesens entstandenen Aktiengesellschaften sind
in Tabelle 48 (S. 260 ff.) angegeben.

Diese Tabelle zeigt, dass innerhalb des ihr zugrunde gelegten Zeit-
abschnitts, also vor 1870, die Bildung von Aktiengesellschaften hauptsichlich
in den 1850er Jahren erfolgte und zwar besonders 1856 und 1857 im An-
schluss an den wihrend der ersten Hilfte dieses Dezenniums eingetretenen
wirtschaftlichen Aufschwung. »Der in regem Betrieb stehende und reich-
lichen Gewinn abwerfende Bergbau bot« — um den Worten des damaligen
Berghauptmanns v. Oeynhausen**) zu folgen — »der durch das Gesetz vom
9. November 1843**) gestatteten Spekulation in Aktienvereinen ein so
giinstiges Feld dar, dass der Eifer, mit welchem dasselbe ausgebeutet
wurde, nicht iiberraschen kann. Den meisten Gewinn davonzogen zunéchst die
Proponenten der Aktien-Unternehmungen, und je reichlicher derselbe aus-
fiel, desto mehr belebte sich die Spekulation in diesen Geschéften. Gruben-
felder a2 Fundgrube und 1200 Massen mit einem Bohrloch und einem
Kostenaufwand von hochstens einigen tausend Thalern untersucht und
gemutet, wurden anfinglich zu bescheidenen Preisen von 4 bis 5000
Thalern von den Proponenten den zu bildenden Aktienvereinen
ibergeben, nach und nach aber bei wachsendem Interesse und in der
Bliitezeit des Geschiftes die Preise bis 20000 Thir. und 40000 Thlr. pro
Grubenfeld von 1200 Maassen gesteigertc.

Die Mehrzahl der in den 1850er Jahren gebildeten Aktiengesellschaften
bezweckte die Inangriffnahme neuer Felder bezw. die Eroffnung neuer
Betriebsanlagen, und zu der Griindung der Eisenhiittengesellschaften trug

*) Nach »Gliickaufc, Essen 1867, No. 15 (»Beitrdge zur Geschichte unseres
Bergbhaus«, von W. von Velsen).
*) Siehe Ztschr. f. Berg-, Hiitt.- u. Sal-Wesen, Bd. 43, B, Seite 125 u. 126.
#%) Gesetzsammlung 1843, Seite 341; auch in der Ztschr. [. Berg- Hiitt.- u.
Sal.-Wesen, Bd. 2, A, Seite 98 ff. Dieses Gesetz bildete die erste allgemeine
rechtliche Grundlage fiir die Aktiengesellschaften in Preussen.
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ferner die zu jener Zeit erst zum Durchbruch gekommene Erkenntnis
von dem Werte der Kohleneisensteinflstze wie auch der Ruhrkoks nicht
unwesentlich bei.

Wie die Tabelle 48 weiterergiebt, lauteten die Aktiender in jener Zeit er-
richteten Gesellschaften meist auf bestimmte Inhaber. Dies kam daher,
dass das erwihnte Gesetz vom 9. November 1843 die Errichtung einer Aktien-
gesellschaft von der jedesmaligen landesherrlichen Bestdtigung abhingig
machte und die dieserhalb unterm 22. April 1845 ergangene Ministerial-
Instruktion u. a. bestimmte:

»Die Genehmigung zur Errichtung solcher Gesellschaften, deren
Aktien auf jeden Inhaber (au porteur) gestellt werden sollen, wird nur
ausnahmsweise aus besonderen Griinden erteilt werden. Es wird dabei
hauptsédchlich der Gesichtspunkt leitend sein, ob das Unternehmen

1. tber den Kreis ortlicher Wirksamkeit und Niitzlichkeit hinausgeht und
im hoheren Interesse des Gemeinwohls besondere Begiinstigung ver-
dient,
und ob dasselbe

2. obne Gestattung der Ausgabe derartiger Aktien tiberhaupt nicht wiirde
zur Ausfihrung kommen kénnen.«

DurchMinisterialerlass vom 21. November 1857 wurde inRiicksicht aufdie
kritische Lage des Geldmarktes sogar die Bestitigung neuer Aktienvereine
vorldufig iiberhaupt gestundet. Dadurch wurde manchem auf Aktienverein
berechneten und in Bildung begriffenen Unternehmen, so den Bergbauge-
sellschaften Wilhelmine Viktoria und Vollmond Verlegenheit bereitet,
indem sich die Beftirchtung geltend machte, dass die weiteren
Einzahlungen fiir Fortfithrung des Baues nicht mehr so prompt erfolgen
wiirden, wie bisher, wo man eine Aktiengesellschaft in sicherer Aus-
sicht hatte.

Die angedeutete Geldkrisis war bereits im Herbst 1856 in die
Erscheinung getreten und Ende 1857 schlug die Konjunktur um. In natiir-
licher Folge davon liess die Bildung neuer Aktiengesellschaften rasch nach,
ein Teil-der bis dahin entstandenen verschwand sogar in den folgenden
Jahren wieder von der Bildfliche. Die Aktiengesellschaften Paulinenhiitte
und Zollern l6sten sich auf, die Dortmunder Bergbau- und Hiitten-
gesellschaft (Zeche Hansa) geriet in Konkurs, der Ruhrorter Berg-
werks-Aktienverein trat in Liquidation, Karolinengliick wurde wieder
Gewerkschaft, Medio Rhein kam zum Erliegen usw.

Zu Anfang der 1870er Jahre trat dann mit dem Aufschwung der
Konjunktur wieder eine Periode der Neugriindung von Aktiengesellschaften
ein. Begiinstigt wurde dieser Umschwung auch durch das Bundes-Gesetz
vom 11. Juni 1870, betreffend die Kommanditgesellschaften auf Aktien und

die Aktiengesellschaften, indem dasselbe das Erfordernis landesherrlicher
17*



260

Wirtschaftliche Entwickelung.

Ubersicht iiber die vor 1870 bei der Montanindustrie des Ruhrbezirks ent-

standenen Aktiengesellschaften. Tabelle 48
\ l Zahl der 1 ; ;
| X Aktien. | Nomi- |

S . Datum Grund- U]-g&e‘;“f ‘nalwert‘ Bemerk

z Name und Sitz der | kapital, | Inhaber | einer | ungen.

é der landes- um- lautem‘il Aktie, | (Besitztum zur Zeit der Griindung

& ! }g"l‘ﬁhe_" gere.chnet bfstl:ninamte | “”Lge‘t der Aktiengesellschaft, wichtigere

i i - n ‘ o
3 | Aktiengesellschaft | eneurml I:uénf:lr recune Statutdnderungen u, dergl.)
) gung P = Prio in
‘ = -
| | ritdts-
i ‘ M. | aktien) M.
—_—— e —_— = - } —

1 Gesellschaftder Harden- | 14. 3. 1840 |1 920 000 2 400 N. 1 800 Die spiter unter dem Namep »Ver.

: | i letersburg« konsolidierten Kohlen-
bergschen Kohlen- ‘ ! | (Ffrmo)o ' zechen »Gabe Gottes«, ,,Augustus Erb-
bergwerke,  Dissel- 1 gl gnd Petersburge bei Dildor..
dorf 1 Bergamtsbezirk Essen.

|
2  Gesellschaft fiir Berg- [31. 12.1845/6 000 000 20 000 J. = 300 Seit 3. 4. 1854, nachdem das Eigen-
. . . | tum des am 13. 2. 18352 bestdtigten
bau u. Zinkfabrikation : ‘ >>Rheinisch-zvestfiil. Bergwerks-Vereins,
Arnsberg« (Ramsbecker Gruben) an-
zu Stolberg, StOIberg : gekauft worden war, Titel: Akt.-Ges. f.
Bergbau, Blei- und Zinkfabrikation zu
- Stolberg und in Westfalen, Aachen;
i 1 das Aktienkapital wurde damals um !
| 6000000 M. erhoht. Am 12.9. 1855 die |

: i ! weitere Erhshung desh Aktienkapitals

i jum 12000000 M. durch Ausgabe von:
1 40000 Prioritdtsaktien & 300M. genehmigt. |
| :

3 ' Englisch-Belgische Ge-|21.9.1848{2000000: 2500 N.| 800 |  Erzgruben im Nassauischen, ferner
> .. | : ' mehrere Steinkohlenmutungen (Eigen) !
sellschaft der rheini- | (FTrICOSO)O\ in der Gemeinde Rotthausen bei Alten- '

| . ] ' essen. Die Gesellschaft trat durch Be- |
i schen Bergwerke’ | | i schluss v. 27. 12. 1849 in Liquidation;
i Diisseldorf | : an ihrer SteHGe wurde dann die unter g ‘
; : angegebene Gesellschaft gegriindet; es
i iist die Vorliuferin der Bergw.- Ges. '
| . Dahlbusch. i
! i i |
4 Ko6lner Bel’g‘\’Vt‘I‘kSVer' 22 10. 184916 000 000‘ 10000 ' 600 N Die Sr.lelnkohlelzgrubkenENeukoln und
‘ . L i . nna im Bergamtsbezirk Essen
ein, Koln . i
. i i
5 i Mathias Stinnes’sche ‘22 10. 1849‘2 610 000 8700 | 300 Als Gegenstand des Unternehmens ‘
| (auf den | war bezeichnet: »Betreibung einer kauf-
Handlungs Aktlenge— N:;enfiesi minnischen Handlung, derenKH};:lupL-
geschifte Steinkohlenbergbau, Kohlen-, :
sellschaft, Milheim an‘ Inhabers) | Koks-, Stein- und Holzhandel und Schiff- |
der Ruhr | | fahrt auf dem Rheine und dessen Neben- |
stromen betreffen«. Die Aufldsung der
| Gesellschaft wurde am 18. 8. 1859 ge-
nehmigt. .
i

6 | Bergbaugesellsch. Con-|18.11.18501650000 1100 N. | 1500 | Erhﬁlﬁmg dez Aktignkapital}? auf
kordia, Oberhausen | H ‘3300 000 M. am 26. 10. 1857 genehmigt.

7 |Hiittenwerk Eintracht, 23.10.1851] 5400000 90 N. | 6000 Ging 1856 in das Eigentum des |
Hochdahl *) | Egrgischen Gruben- und Hiittenvereins !

iiber.
‘ \
8 | Horder Bergwerks- und | 16. 2. 1852 6 000 000 10 000 N.| 600 Erhshung des_Akticnkapitals auf
. : ” ! | 12 000 000 M. (20 0oo N.a 600M.) genehmigt
Hiittenverein, Horde. am 21. 5. 1856.

9 Belgisch-Rheinische Ge-10.3.1852 |1 600000 2000N.! 800 Besass die Steinkohlenmutungen
. ) ! »Eigen¢, »Eigen Il«, »Konig Leopold«
sellschaft der KOhlen", (P?wos) und »Konigin von Englang« bil Rott-

! rcs.) hausen. 600 Aktien blieben bei der

bergwerke a. d. Ruhr.}, Griindung reserviert zur Verbesserung

| ‘ des Unternehmens oder zur Bestreitung
I ! | unvorhergesehener Bediirfnisse. Vor-'
“ | lauferm der Bergw. Ges. Dahlbusch. |

#) Zum rhein, Oberbergamtsbezirk gehorig.
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Fortsetzung von Tabelle 48.

Laufende No.

-
v

‘ |
| i .
g i | (‘?kilc;:"f | Nomi- |
Datum | Grund- ed I nalwert :
. i jeden . : Bemerkungen.
Name und Sitz | der kapital, Inhaber ‘ einer - g i
der landes- [ um- }\“}“192‘3"' ! Aktie, ,  (Besitztum zur Zeit der Griindung i
| herrlichen |gerechnet pestimmte | Umge- | der Aktiengesellschaft, wichtigere
. ! : i
Aktiengesellschaft i Genehmi Loom {:&iﬁar. ,rec.hnet} Statutinderungen u. dergl
gung P =Prio-| " |
: ! D7 oritdts- | |
| ;. M. aktien) | M. | -
| .
Phonix, anonyme Gesell- 110.11./1852 4 500 000 7 500 600 Verlegung des Sitzes nach Kiln
. i i genehmigt am 13. 8. 1855; gleichzeitig
schaft fur Bergbau ‘ Evurde das Aktienkapit?‘l a}:xf 18 000 coo M.
- . H 6oooo J. & 300 M.) erhdht. Prioritits-
u'HUttenbetrlebJESCh'! ‘ i aktien genehmigt 26, ro. 1857. Am 18.
reiler £ . i ! 11. 1860 wurde genehmigt: 1. Verlegung
we Aue 1 : des Sitzes nach Laar bei Ruhrort;
' | 2. Reduktion des Nominalwertes der
| | | begebenen Aktien und Vernichtung der
! | nochnichtbegebenenAktien(4 204 8ooM.),
; { so dass an Stelle des bisherigen Grund-
| kapitals von 18cooo0co M. ein solches
! von 1800000 M. trat; 3. Neuausgabe
! ! von Aktien, zunichst 73500000 M. und
| nach Bediirfnis noch 1 500 000 M., so dass
| das gesamte Grundkapital fortan zu
. 10 800 000 M., angenommen werden sollte.
! !
Bergbau - Gesellschaft| 9.8.1853 1500000/ 1000 N. | 1500 |  Besass die aus 7 Feldern konsoli-
. i dierte Steinkohlenzeche Westphalia.
ver. Westphalia, Dort- : Am 4. 5. 1857 Erhohung des Aktien-
mund i kapitals auf 3000000 M. genehmigt.

: . . | s .
Bergwerksverein Fried-| 6.9.1853 (1536000 1024 N. | 1500 Am 19. 3. 1856 Erhdhung des Aktien-
ich Wilhelmshiitte zu | kapitals auf 2304 ooo M. genehmigt.

ric 1
Miilheim a. d Rubr, “
Miilheim/Ruhr. |
Massener Gesellschaft |5.12. 1853 |3 600 000 6 000 N. | 600 Erhthung des Aktienkapitals um
. goo ooo M. (Ausgabe von 3000 Prioritats-
fiar K ohlenbergbau, aktien a 300 M.) genehmigt am 8. 2. 1864.
Dortmund.
{Bochumer Verein fiir|23.6. 1854 |3000 000{ 10000 N. | 300 Erwarb im Jahre 1868 die Zeche
| B b G tahl ver. Maria Anna & Steinbank.
i ergbau u. ussstani- '
| fabrikation, Bochum. |
| Markisch westfilischer | 4..8.1854 (1800000 3000 N. | 600 |  VerlegungdesSitzes nach Lethmathe
B Kk . ‘ genehmigt am 23. r1. 1863.
ergwerksverein, !
I !
Iserlohn. | ‘
Bergba 5 . - . ) N. . Steinkohlenfelder Karl Reinhard
gbaugesellsch Hol 14. 1. 1856 |1 500 000| 1.000 N. | 1500 | adaninkohlenfelder Karl Reinhard,
land, Wattenscheid !Am s. 10. 1859 Erhdhung des Aktien-
. kapitals auf 2550000 M. genehmigt.
!
o 3 < \ Steinkohlenfelder Julius Wilhelm,
Berbbal‘xgesellschaft 4.2.1856 |1 500000/ 1000 N. | 1500 | Heinioh Thendor nd Johanma. " An
I Neu-Essen, Essen 26, 4. 1859 wurde genehmigt: 1. Er-
! weiterung des Zwecks dahin, dass dazu
! nicht bloss Betrieb der drei angegebenen
i Felder, sondern auch der Felder Ludolph
: ,und August und aller kiinftig noch zu
erwerbenden gehdren sollte; 2. Erhéhung
des Aktienkapitals um 750000 M durch
Ausgabe von 3500 Prior.-Stammaktien
a 1300 M,
|
Bergischer Gruben- u.|10.3.1856 (3000000 5000 ]. | 600 | Verlegung des Domizils nach Hoch-
Hiutt . Dii ) dahl, genehmigt am 27, 2. 1860.
uttenverein, ussel-
dorf ‘
[

Zahl der
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Laufende No.

Name und Sitz
der

Aktiengesellschaft

Fortsetzung von Tabelle 48,

| Zahl der

I Aktien | Nomi-
Datum Grund- (J]-E];]uf nalwert
K der kapital, Inhaber einer
| landes- um- lautend; | Aktie,
N = auf

. herrlichen | gerechnet | bestimmte | Umge- |

: Genehmi- in 1Inhtalbgr rechnet |
autend ; i
gung | P = Prio- m
| ritits-
| M. | aktien) © M.

Bemerkungen.

(Besitztum zur Zeit der Griindung
Aktiengesellschaft,
Statutdnderungen u. dergl.)

| 19 | Dortmunder Bergbau-u.

Hiitten-Gesellschaft

} 20 | Bergbau - Aktiengesell-

91 ; Bergbau - Aktiengesell- | 12.5. 1856

| |
i

23

P
b

%30‘

26.3.1856 3000 000 10000 N. | 300 |
|

7.5. 1856 |2400000 4000 N. 600

Steinkohlenzeche Teichmiihlenbaum
Auflosung genehmigt

199 1 Vulkan, Aktiengesell-|17.5. 1856

Magdeburger Bergw.-| 9.6. 1856
Rheinische Bergbau- u. | 11.6.1856

Ruhrorter Bergwerks-|16. 6. 1856

Bergbau - Aktiengesell- {13. 10. 1856

Broicher

Neu - Schottland, Berg- |29.12. 1856

schaft Tremonia, Dort-
mund

schaft Neu-Duisburg,
Duisburg

schaft fiir Hiittenbe-
trieb und Bergbau,
Duisburg

Aktien - Gesellschaft,
Magdeburg

Hiuttenwesen - Aktien-
gesellschaft, Duisburg

Aktienverein, Ruhrort

schaft Glickauf, Miil-
heim/Ruhr

Bergwerks- 13. 10. 1856
Aktienverein, Miilheim
an der Ruhr

28| Harpener Berghau-Akt.-16. 12, 18563 300 000

Gesellschaft, Dort-
mund

29 ‘ Deutsch - Hollindischer |22, 12. 1856/3 000 000

Aktienverein fur Hiit-
tenbetrieb u. Bergbau,
Duisburg

u. Hiitten - Aktienver-
ein, Dortmund i

2100 000

6 000 0600

| am 2r1. 171, 1864,

600 !
|
|
|

1500 1
|

1500 | Zeche Kdnigsgrube hei Wanne. Am
20, 9. 1858 Erhhung des Aktienkapitals
um gooooo M. genehmigt.

1500 | Zunichst wurden nur 3000000 M.

Aktien emittiert.

‘ i . .
I 600 ‘ Zeche Karnap (= jetzige Zeche |
| Mat]

hias Stinnes). Ende 1868 an Math.
| Stinnes verkauft,

1875 - Zeche Karolinengliick bei Bochum,
1200 | Zeche ver. Wiesche.

|
600 i Steinkohlenfelder Prinz von Preussen,

| Neumond, Klothkamp, Sirius, Har-
i pen, Hackelmay, Rosenbaum, Selinde, :
, Wehrhahn, Amalia, Hofesaat u. Heinrich :
| Gustav; ferner die 10 Eisensteinmu-
tungen Kirchharpen 1 bis g und Werne 1. }

1200 ‘ Johannishiitte.

{
600 Horster Eisen- und]_Stahlwerke.

Verlegung des Sitzes nach Horst bei
Steele am 31. 10, 1864 genehmigt.
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Fortsetzung von Tabelle 48,

? | Zahl der | ‘
i (Aktienf | Nomi- !
o : = auf | | i
1S , | Datum | Grund- jeden nalwert|
{;Z ‘ Name und Sitz der | kapital, | Itlxhaber , einer | Bemerkungen. ‘
| -°.é ‘ der landes- um- | %G“;e‘;ﬂfi | Aktie, ©  (Besitztum zur Zeit der Griindung |
E: [ ) herrlichen | gerechnet besgn;)mte | “";lge‘ | der Aktiengesellschaft, wichtigere |
LS Aktiengesellschaft Genehmi- n II:uthfir' j rechnet Statutinderungen u. dergl.) ‘
‘ gung P =Prio- M| ‘
| = | 1
ritits- i
i M. aktien) M. i
| 7 | | |
. ‘ ; i
31 | Aktiengesellschaft Pau-- 9.2.1857 |[2400000 4000 N. 600 -  Auflssung am 9. 10. 1860 bestitigt. |

| linenhiitte, Dortmund :

32| Arenbergsche Aktien-! 9.2.1857 {3000000. 2000 N. ' 1500 ! _ Steinkohlenzeche Maximilian. Am

| . . .18, 3. 1867 genehmigt, dass die Divi- .
gesel]schaft fiir Berg- i : dendenscheine auf den Inhaber lauten.
bau u. Hiittenbetrieb, :

Essen

i i

33 Bergbau - Aktiengesell- 16.2. 18571500000 5000N. 300

| schaft Medio Rhein, ‘
‘:i Duisburg ; ‘

| 34 l Bergwerks - Aktienge- 8.4.1857 |1350000 900 N. . 1500 : . Karoliner Erbstolln bei Unna (Holz- ‘

| ! : | . wickede),

| sellschaft  Carolina, |

Essen

| :

135 | Bergwerks - Aktienver-|20.4.1857 | 660 000% 1100N. 600 Aufldsung genehmigt am 1. 3. 1838.
ein der Mittelruhr, i :
Miilheim/Ruhr | |
) ) | |
136 | Bergbau - Aktiengesell- | 27.4. 1857 {1800 000, 3 000 N.
schaft Borussia, Dort- | 1‘

mund

1 500 Am 16. 1. 1860 Erhdhung des Aktien-
kapitals um 730000 M. (Ausgabe von.
. 2500 Prior.-Stammaktien & 300 M.) ge-
| : : nehmigt.

37| Pluto, Bergbau-Aktien- ’ 11. 5. 1857 2400 000: 1 600 N.
i gesellschaft, Essen ‘ :

13.5.1857 3000000 5000N. 600

/38 Eisenhiitten - Aktienge-
i sellschaft Bliicher, ‘
Dortmund ‘

SR | ;
39| Aktiengesellschaft fiir f 25.5.1857 |1 500000, 500 N. | 3000
| Eisenindustrie zu Sty- | ‘ ! ‘
. rum | i
! ‘ | B
40 | Bergbau - Aktiengesell- | 19.6.1857 | 900000. 1200 N.| 750 ‘ane,Chen Freiberg u. Augustenshoft-
schaftMark,Dortmund ;  TUne.
41 | Porta Westphalika, Akt.- | 20. 7. 1857 |3 000 000. 2000 J. ‘ 1500 | | Durch den unterm 1. 6. 1866 ge-

e nehmigten Statutnachtrag wurde das
Gesellschatt fiir Berg— : ! urspriingliche Grundkapital auf 753750M.
. | i 1+
bau w. Hﬁttenbetrleb, 1 | reduziert und dann durch Ausgabe von
Porta bei Minden ‘
|

Prioritdtsaktien auf 1333750 M. erhoht.
|

Steinkohlenzeche Margarethe bei
. n Solde.
ein fur Bergbau, Dort-

|
42| Aplerbecker Aktienver- | 10.8. 1857 2400000 4000N.| 600
mund \’
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Fortsetzung von Tabelle 48.

wichtigere

; | f | Zahl der \
i ' Aktien Nomi-
P N dsi Datum Grund- (J_e:dez;uf nalwert, B ku
-4 | ame und Sitz der * kapital, = Inhaber | einer emerkungen.
| & ‘ d landes- um- lauiend; Aktie, (Besitztum zur Zeit der Griindung
| e | herrlich hnet | postineoi ’
he . erriicnen - gerechnet| pestimmte | UME€- | der Aktiengesellschaft,
- ‘ Aktiengesellschaft Genehmi- in i Inhaber |rechnet; .
b | un ‘ lautend ; R ‘ Statutinderungen u. dergl.)
I ung ‘ P = Prio- n
‘ i ‘ ritiits- ‘
1 : M. aktien) M.
- |
43 | Steinkohlen - Bergbau- [ 28.9.1857 4200 OOO‘ 14000 J. | 300 |
| Aktien - Gesellschaft ‘ “ |
| Zollern, Dortmund | |
L ;
44 ‘ Bergbau - Aktiengesell- | | 22.3.1858 2295 000{ 1530 N. | 1500 |
| schaft Wilhelmine ! :
\ Viktoria, Essen ‘
|
45| Hutten Aktlengesellsch 31 5.1858 1 140000 3800 N. | 300 |
Leopold, Dortmund i
46 | Bergbau - Aktlengesell—w 5.7.1858 1 500 000 1250 ). | 1200 Zeche Kandanghauer bei Altendorf

'
!

schaft Gelria, Alten-!
dorf (Kreis Bochum)f

|
{
{
|
|
i

Stelle der erloschenen

(Ruhr). Durch Statutnachtrag vom 18. 6.
1867 (genehmigt 21. 12, 1867) wurde der
Sitz nach Konigssteele verlegt.

Erhshung des Grundkapitals um

6ooooo M. (Ausgabe von 2000 Prior,-
Aktien & 300 M.) genehmigt am 23, 4. 1860. |

Am 3. 9. 1865 genehmigt, dass an
Aktien keine

neuen ausgegeben werden sollen, dass

| dagegen das verbliebene Grundkapital
i bis um héchstens 600 coo M. erhoht wird.

\
|
|

:47 | Steinkohlenbergbau- £9.5.1859 '3000000 5000]J. ! 600
Akt. - Gesellsch. Voll-'
mond, Bochum :
48 Bergbau - Aktiengesell- | 22.6.1861 3000000 2000 N. | 1500 |
schaft Hellweg, Unna |
49 Bochumer Bergwerks- 26.9.1864 2700000 4500 J. | 600
Aktien - Gesellschdft
Bochum
50 Preussische Bergwerks--12.3.1866 2400000, 4 000 ]. | 600
und Hiitten-Aktienge-' (ka:'&fbis ‘
sellschaft, Diisseldorf | ‘ 7200000 M.
erhoht
} werden) '
51 Administration der Hen- ' 12. 4. 1869 6 750 000 11 250 J-1 600 |
richshiitte, Aktienge-
sellschaft fiir Bergbau
und Hiittenbetrieb, 1
Welper bei Hattingen |
52 Hannoversche Berg- 26.6. 1869 ’2 400000. 4000 J. | 600

53 Alstaden, Aktiengesell- 4.12. 1869‘

werks - Aktiengesell- |
schaft, Bochum i

schaft fiir

Bergbau {
Diisseldort |

Zeche ver. Prisident.

Zechen Hansa, Zollern und Erin.
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bezw. staatlicher Genehmigung zur Errichtung einer Aktiengesellschaft
nicht aufrecht hielt.*) In den Jahren 1870 bis Ende 1873 wurden u. a.
folgende Aktiengesellschaften errichtet:

Rheinische Stahlwerke; Dortmunder Hiitte (Dr. Strousberg);
Westfilische Bergbau-Aktiengesellschaft (Zeche Kourl); Bergisch-
mirkischer Bergwerksverein in Dortmund (Zeche Henriette, Hummel-
bank und Holthausen; die Gesellschaft verwandelte sich 1883 in die
Gewerkschaft »Baroper Steinkohlenbergwerke«); Deutsche Aktien-
gesellschaft fiir Bergbau, Eisen- und Stahl-Industrie (Dr. Strous-
berg; Zechen ver. General & Erbstolln, Kolonia und Urbanus); Union,
Aktiengesellschaft fiir Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie, Dortmund (durch
Vereinigung von Henrichshiitte, Neu-Schottland, Dortmunder Hiitte und
Zeche Gliickauf Tiefbau); Rheinisch-westfdlische Industrie-Aktien-
gesellschaft (Zeche Fiirst Hardenberg); Essener Bergwerksverein
Koénig Wilhelm; Schalker Gruben- und Hiittenverein; Gute-
hoffnungshiitte,Oberhausen; Gelsenkirchener Bergwerks-Aktien-
gesellschaft; Louise Tiefbau; Mengeder Bergwerks - Aktien-
gesellschaft (Zeche Adolf von Hansemann); Hibernia & Shamrock
(spatere Hibernia); Nordstern; Zeéntrum; Herne-Bochum; Kénigin
Elisabeth; Dahlbusch (bisherige Belgisch-Rheinische Gesellschaft der
Kohlenbergwerke an der Ruhr); Dannenbaum; Dortmunder Bergbau-
gesellschaft (Zeche ver. General & Erbstolln von der Deutschen Aktien-
gesellschaft fiir Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie) u. a.

Diese Griindungsperiode dauerte nur wenige Jahre und hérte im
Wesentlichen Ende 1873 auf. Von 1876 an finden wieder hidufig Abginge
an Aktiengesellschaften statt. In Gewerkschaften wurden demnichst in
den 1870er und 1880er Jahren umgewandelt: Schalker Gruben- und
Hiittenverein, Westfalia, Massen, Conkordia, Koénigin Elisabeth, Zentrum,
Wilhelmine Viktoria, Dannenbaum, Courl, Vollmond und Bergisch-méarkischer
Bergwerksverein (Baroper Steinkohlenbergwerke). Die Preussische Berg-
werks- und Hiitten-Aktiengesellschaft geriet in Konkurs usw.

Neugriindungen kamen in dieser Zeit nur vereinzelt vor; zu erwdhnen
sind: die im Jahre 1879 entstandene Aktiengesellschaft Westfdlischer
Grubenverein (Zechen Hansa und Zollern)**) und die im Jahre 1831 ge-
bildete Aktiengesellschaft Hugo.

*) Das Gesetz bestimmte, dass die Aktiengesellschaft mit Eintragung ins
Handelsregister entstinde.

*) Im Jahre 1887 erwarb dieser Verein auch noch die Zeche Germania.
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Im Jahre 1885 betrieben folgende Aktiengesellschaften Ruhrkohlen-

bergbau:

a) Bergwerks-Aktiengesellschaften:

1.
2.
3.

N-RR--IES - NS

15.

16.
17.
18.
19.
20.

21.

22.

23.
24,

25.
26.

Alstaden, Aktien-Gesellschaft fiir Bergbau (Zeche Alstaden),
Aplerbecker Aktienverein fiir Bergbau (Zeche Margarethe),
Arenbergsche Aktiengesellschaft fiir Bergbau und Hiittenbetrieb
(Zeche Prosper),

. Belgische Aktiengesellschaft der Steinkohlengruben von Herne-

Bochum (Zechen Von der Heydt, Julia und Recklinghausen),

. Bochumer Bergwerks-Aktiengesellschaft (Zeche ver. Prisident),

Ver. Bonifazius, Bergwerksgesellschaft (Zeche ver. Bonifazius),

. Borussia, Bergbau-Aktiengesellschaft (Zeche Borussia),
. Dahlbusch, Bergwerksgesellschaft (Zeche Dahlbusch),

Dortmunder Bergbau-Gesellschaft (Zeche ver. General &
Erbstolln),

Dortmunder Steinkohlenbergwerk Louise Tiefbau (Zeche Louise
& Erbstolln, Wittwe & Barop),

. Essener Bergwerksverein Koénig Wilhelm (Zechen Neukéln und

Christian Levin),
Gelsenkirchener Bergwerks-Aktiengesellschaft (Zechen ver.
Rheinelbe & Alma und ver. Stein & Hardenberg),

. Gneisenau, Bergwerksgesellschaft (Zeche Gneisenau),*)
. Harpener Bergbau-Aktiengesellschaft (Zechen Heinrich Gustav

einschl. Amalia, Prinz von Preussen und Caroline bei Heysen),
Hibernia & Shamrock, Bergwerksgesellschaft (Zechen Hibernia
und Shamrock),

Holland, Bergbaugesellschaft (Zeche Holland),

Hugo, Bergwerks-Aktiengesellschaft (Zeche Hugo),

Koélner Bergwerksverein (Zechen Anna, Karl und Emscher),
Magdeburger Bergwerks-Aktiengesellschaft (Zeche Kénigsgrube),
Mark, Bergbau-Aktiengesellschaft (Zeche Freiberg & Augustens-
hoffnung),

Meidericher Steinkohlen-Bergwerke, Aktiengesellschaft (Zechen
Ruhr & Rhein und Westende),

Mengeder Bergwerks-Aktiengesellschaft (Zeche Adolf von
Hansemann),

Neu-Essen, Bergbau-Aktiengesellschaft (Zeche Neu-Essen),
Nordstern, Steinkohlenbergwerks-Aktiengesellschaft  (Zeche
Nordstern),

Pluto, Bergbau-Aktiengesellschaft (Zeche Pluto) und
Westfilischer Grubenverein (Zechen Hansa und Zollern).

#) Noch nicht in Kohlenférderung.
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b) Aktiengesellschaften, welche ausser Ruhrkohlenbergbau
noch sonstige wichtige Unternehmungen betrieben:

1. Bochumer Verein fiir Bergbau und Gussstahlfabrikation (Zeche
ver. Maria Anna & Steinbank),

2. Gutehoffnungshiitte, Aktienverein fiir Bergbau und Hiittenbetrieb
(Zechen Oberhausen, Osterfeld und Ludwig),

3. Horder Bergwerks- und Hiitten-Verein (Zeche Hoérder Kohlen-
werk) und

4. Union, Aktiengesellschaft fiir Bergbau, FEisen- und Stahl-
Industrie in Dortmund (Zechen Karl Friedrich Erbstolln und
Gliickauf Tiefbau).

Die unter a) aufgefithrten Bergwerks-Aktiengesellschaften arbeiteten
damals mit einem Aktienkapital von insgesamt zirka 170 Millionen Mark
bei einer Anleiheschuld von zusammen etwa 16 Millionen Mark.

Nach dem angefithrten zweiten Niedergange machte sich dann in den
Jahren 1889 und 1890 wieder ein Aufschwung bemerklich. In diesen Jahren
wurden folgende Aktiengesellschaften errichtet:

Dannenbaum, Consolidation, Schalker Gruben- und
Hiittenverein, Rheinische Anthrazitkohlenwerke, Massen,
Westfilische Stahlwerke, Conkordia und Courl

Die neueste Zeit ist im allgemeinen weniger durch Neubildung von
Aktiengesellschaften, als vielmehr dadurch charakterisiert, dass vorhandene
Aktiengesellschaften andere Gesellschaften oder auch Gewerkschaften
aufgekauft bezw. in sich aufgenommen, iiberhaupt ihr Bergwerkseigentum
erweitert haben und dass ferner insbesondere auch die kohlenverbrauchenden
Industrien, namentlich Eisenhiittenwerke, durch Erwerb und Betrieb von
Zechen sich die Deckung ihres Kohlenbedarfs zu sichern gesucht haben.
Da die betr. Hiittenwerke meist in Hiénden von Aktiengesellschaften sind, so
hat die Bedeutung des Aktiengesellschaftswesens beim Ruhrkohlenbergbau
in den letzten Jahren noch wesentlich zugenommen. Als in der Zeit von
1895 ab neu gebildete Aktiengesellschaften sind zu erwdhnen:

Aktiengesellschaft fir Montanindustrie, Kénigsborn,
Bochumer Koks- und Kohlenwerke, Bank fiir Bergbau und
Industrie, Milheimer Bergwerksverein, Westfilische
Kohlenwerke, Krupp und Friedlicher Nachbar.

Fiir die grossartige Erweiterung des Bergwerkseigentums bei einzelnen
Aktiengesellschaften liefern die Gelsenkirchener Bergwerks- und die
Harpener Bergbau-Aktiengesellschaft sowie auch die Bergwerksgesellschaft
Hibernia eklatante Beispiele.
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Es betrug ndmlich die Grosse der Kohlen-Berechtsame*) im nieder-
rheinisch-westfilischen Bezirk:

1. bei der Gelsenkirchener Bergwerks-Aktiengesellschaft:

im Jahre der Griindung der Gesell-
schaft 1873 (Zechen Rheinelbe
und Alma) . . . . . . . . .ca 8Millionen Quadratmeter;
hierzu kamen
im Jahre 1881 (Zechen Minister Stein

und Farst Hardenberg) . . . . » 24 » »
im Jahre 1887 (Zeche Erin). . . . » 11 » »
in den Jahren 1889/92 (Zechen

Germania, Hansa und Zollern) . » 29 » »
im Jahre 1897 (Zeche Monopol) . . » 86 » »
im Jahre 1898 (Zeche Westhausen) » 5 » »
im Jahre 1899 (Zeche ver. Bonifazius) » 5 » »

Anfangs 1904 (Zeche Hamburg &
Franziska und Felder Schonaich) » 65 » »

also jetzt (August 1904) Grosse der
Kohlenberechtsame . . . . . ca.233Millionen Quadratmeter;

2. bei der Harpener Bergbau-Aktiengesellschaft:

im Jahre der Griindung der Gesell-
schaft 1856 (Felder der Zechen
Heinrich Gustav, Prinz von
Preussen, Karoline und Amalia) ca. 14 Millionen Quadratmeter;
hierzu kamen
im Jahre 1887 (Feld Schildwacht) . » 1 » »
im Jahre 1889 (Zechen Neu-Iserlohn,
V llmond, Von der Heydt, Julia

und Recklinghausen) . . . . . » 29 » »
im Jahre 1891 (Zechen Gneisenau,
Preussen und Scharnhorst). . . » 28 » »
im Jahre 1896 (Zeche Hugo) . . . » 22 » 5
im Jahre 1899 (Zeche Courl) . . . » 35 » »
im Juli 1904 (Zechen Sellerbeck und
Roland) . . . . . . . . . . » 14 » »
also(August 1904) Grosse der Kohlen-
berechtsame . . . . . . . . ca. 143 Millionen Quadratmeter;

#) Es sind hierbei, wie auch im Folgenden (insbesondere in der Tabelle 49),
alle diejenigen Felder der betr. Gesellschaft zugerechnet, an welchen dieselbe
mindestens die Dreiviertel-Majoritit besitzt.
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3. beiderBergwerksgesellschaft Hibernia (vor 1887 Bezeichnung
Hibernia & Shamrock):

im Jahre der Grindung der Gesell-
schaft 1873 (Zechen Hibernia und

Shamrock) . . . . . . . . . .ca 9Millionen Quadratmeter;
hierzu kamen

im Jahre 1886 (Zeche Wilhelmine
Viktoria) . . . . . . . . . . » 6 » »

im Jahre 1889 (Grubenfelder Nost-
hausen I—V und Neu-Borbeck =
Zeche Shamrock II/IV, sowie
Feldesstiick Agathe) . . . . . » 6 » »

im Jahre 1898 (Zeche Schligel &
Eisen). . . . . . . . . . . » 26 » »

im Jahre 1900 (Felder Ver. Deutsch-

land und Reichskanzler). . . . » 18 » »

im Jahre 1903 (Zeche General
Blumenthal) . . . . . . . . » 20 » »

Anfangs 1904 (Zeche Alstaden) . . » 24 » »

also jetzt (Anfang August 1904)Grosse

der Kohlenberechtsame . . . . ca.109 Millionen Quadratmeter.

Zwar haben, wie oben bereits angegeben, auch manche Gewerk-
schaften ein grosses Bergwerkseigentum sich verschafft, doch wird ihrer
weiteren Ausdehnung eine gewisse Grenze namentlich durch die
Beschrinktheit der Kuxenzahl gesetzt, indem die Kuxe fiir den Verkehr
leicht zu ungefiige und zu schwer werden koénnen. Die auf eine Ver-
einigung des Bergwerkseigentums in grosse Hinde gerichtete Strémung
der neueren Zeit wird am ehesten in der Aktiengesellschaft mit der bei
dieser zuldssigen grossen Zahl von Anteilen erfolgreich zum Durchbruch
kommen konnen, wie es ja zu einem grossen Teil bereits geschehen ist.

Uber den Ende 1900 vorhandenen Stand derjenigen Aktiengesellschaften,
welche um diese Zeit Bergbau im niederrheinisch-westfilischen Steinkohlen-
becken betrieben, giebt die Tabelle 49 Aufschluss.
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Ubersicht iiber diejenigen Aktiengesellschaften, welche Ende 1900 Steinkohlen-

bergbau im niederrheinisch-westféilischen Becken betrieben.
Tabelle 49.

7 8

1| 2 3 4 5| 6 , ‘
Y I o ——— S R
; | Gré | Die
| Anleihen und | Grosse der | Ende 1900
S , . | Zahl der | Nenn- | Hypotheken | KOhlen“ } im Besitz |
| Z | Name und Sitz Aktienkapital | Aktien  wert = mach dem | Lorecnt | QoL SR
N d ‘Ende 1900 . Stande am Ende | _2¢ '™ | findlichen
5 er Ende 1900 " einer ! des in 1000 | Ruhrbezirk! Ruhrzechen
“ . (J=Inhb-A . ! | Ende 1900 | haben im
g Aktiengesellschaft Ne=Nom.a| Aktie | abgelaufenen | = Jahre 1900
3 ! N . Geschaftsjahrs ..o | an Kohlen
: P=Prior.A.)! ! i Millionen gefordert
; ‘ ‘ ; i ;
\ M. } oM M. I

a) Aktiengesellschaften, welche sich in der Hauptsache auf Ruhrkohlenbergwerksbetrieb
beschrénken. |

1 ' Gelsenkirchener Berg-:
werks-Aktiengesell- | 54 000 000 g
schaft, Ueckendorf

133750 ] | 600

12193000 168 | 5450828
28125 1200 | °

2, Harpener Bergbau-Ak-

l
1125007 | 600 )
tiengesellschaft, Dort-{ 52 000 000 271750 ] 1200 } 11 589 000 129 5186 722
mund 111200] | 1000 | |
3  Bergwerksgesellschaft 5 [ 28 (_)OOJ 1388 l » |
Hibernia, Herne | 39400000 l' 17500 ] | 11 180 000 651) | 3423070
‘ 1600 ] | 1000

4 Akt.-Ges. Steinkohlen- | i i ] !
| bergwerk Nordstern, = 16999200{ 14100J 1 %90 | 5757220 20 | 2012345
| ~ Essen :

‘ 10 641 J 1200 u.18Ldngen-

; | | felder |

[ 5 Bergwerks-Akt.-Ges. ' 16000000 |16000] | 1000 | — 8 1539312

l Konsolidation,Schalke | \

i 6 Arenberg’sche Akt-Ges.. 6000000 ! 4000N | 1500 885 920 16 1457 866
fiir Bergbau u. Hiitten- ‘ ‘ !
betrieb, Essen | ‘

7 Milheimer Bergwerks- 15000000 | 15000 J 1000 2243558 222) ‘l 11460182) |
( Verein, Miilheimander ! w‘ 1 ‘;
| Ruhr | ’ ! ‘
8 Conkordia, Bergbau- | 8000000 | 8000]J | 1000 477 000 15 1 1065771
Akt.-Ges.,Oberhausen | e 1 ;
(Rheinl)) ! “
9 Essener Bergwerks- 3000 ] 600 ‘
verein Konig Wilhelm, ‘ 6 900 000 { 3900 J 1000 3 294 326 32 987 800
Berge-Borbeck 1200P | 1000
10 Bergwerksgesellschaft ; 12000 000 | 40000 ] 300 — 1 4 | 957523 ‘
Dahlbusch,Rotthausen { ‘ 1
| i : i
11 Kolner Bergwerksverein, | 9000 J 600 :
Altenessen . 6000000 { s00) | 1200 |- — 10 869045

1) Ohne Berechtsame Deutscher Kronprinz, an welcher Hibernia mit 505 Kuxen (von 1000) beteiligt war.
2) Einschl. Zeche ver. Rosenblumendelle, von weicher 22 Kuxen noch in andern Hinden waren,
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Fortsetzung von Tabelle 49.

3) Einschl. Zeche Ver. Wiendahlsbank.
4) Ausserdem noch 1300140 gqm Soolquellen-Berechtsame.
%) Einschl. Zeche Friedrich Wilhelm.

B 2 3 |4 5| 6 7 8
! | i - T 7 I . -
! . Grosse der l Die
| Anl
= ) i | Zahl der « Nenn- | :I;gf;le;:: Kohlen- E,i'dﬁe‘gﬁ?g ‘
Z Name und Sitz | Aktienkapital ’ Aktien . wert | nach dem Berecht- J iec‘ilgtesgél-W
%} same im
< der Ende 1900! . | Stande am Ende Ruhrb k\ findlichen
5 Ende 1900 | einer | ges in 1000 uhrbezitk Ruhrzechen
& . (J=Inhb.-A.! Lo Ende 1900 | haben im
= Aktiengesellschaft IN—Nom.-a. Aktie | abgelaufenen ca Jahre 1900
~ | [P:Prior.A.)t 1 Geschiftsjahrs Millionen ag“ef}g?gelgl
| M. ‘ M, l M. oy
| i
12 | Dortmund. Steinkohlen- | [ 10380 J ’ 300 ; i
| bergwerk Louise Tief- 772260011 1779]) = 1000 2105487 143) | 616363%) |
[’ bau, Barop l‘ 9432P ! 300
1 F seame 188 300
13 i Konigsborn, Akt.-Ges.. 7 000 000 7000 ] | 1000 5130734 34 608 181 |
| fur Bergbau, Salinen- i ‘ |
. und  Soolbadbetrieb, | |
| Unna-Kénigsborn ‘ | i
14 Bergbaugesellschaft . 1000N | 1500 i
Neu-Essen,Altenessen 2250000 g 500P ; 1500 * o 5 601821 E
; | |
15 | Magdeburger Bergw.- , 7000] ;300 | |
 Akt-Ges, Magdeburg | 00000 i 3000P 300 3 559155 |
| j | | f
16 | Bergbau-Akt.-Ges. 5500 000 5500] ' 1000 ' 3187372 23 553135 \
Massen, Niedermassen i \
‘ ‘ J
17 | Bochumer Bergwerks- - 4214P 0 1200 ,
+ 128y |
Akt-Ges., Bochum 5072100 { i, q200 | 1850000 4 254428 |
| " gelegte J i i
! i i i
1 18 | Alstaden, Akt-Ges. fur 1440000 3000 =~ 480 | - 244 291 353
| Bergbau, Alstaden + Genuss- 5250 — :)
| i . |
19 | Rheinische Anthracit- 3900000 3900] 1000 1698750 | 39) 283 655J
| kohlenw erke, Kupfer- ‘ ‘ lu, 8 Léngen- \
| dreh felder ’
1 : : ‘
20 Aplerbecker Aktien- 2400000 = 4000] , 600 753500 65 | 230229
verein fir Bergbau, ‘bezw. N \ E
Solde ! ;‘ i [
; | |
21 | Bergbau-Akt.-Ges Mark, 829500 1106 N' 750 | 65 000 3,6 110509 |
© | Solde ‘ ‘, i
! | j i
122 } Westfilische Kohlen- [(2500000 Fr.) | 25000 (100 Fr.)| 1200 000 — 66 8191
| werke, Aktien-Ges., |[=2C00000M. ' 1 =80 M.i 1 ;
Brussel ¥ Gome 25000 | | | !
J Summa a) . . . . . 3413400 | — | — | —  — 28320 948,
| ! (ohne Genuss- | ! | ‘] | K
scheine) \ & E \ ‘! [
| I | .
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Fortsetzune von Tabelle 49.

Laufende No.

b

2
3

|4

|
i H
! !
i |
i

5

9

|
|

|
i

Name und Sitz |
der |

Aktiengesellschaft

Aktienkapital |

Ende 1900

M.

.
R
| Zahl der |
! Aktien ‘
'Ende 1900
[(J=Inhb.-A.|

N=Nom -A.
{P=Prior A.)}
\

| |

6

Anleihen und
Hypotheken
nach dem
Stande am Ende
des in 1900
abgelaufenen
Geschiftsjahrs

M.

b) Aktiengesellschaften, welche ausser Ruhrkohlenbergwerksbetrieb noch sonstige
Hauptbetriebe haben.t)

Gutehoftnungshiitte,
Aktienverein f. Berg-%
bau u. Hiittenbetrieb,

Oberhausen?2 (Rheinl.)
|

Bochumer Verein fiir ‘
Bergbau u. Gussstahl-

fabrikation, Bochum |

Schalker Gruben- und!
Hiittenverein, Gelsen- |
kirchen

Rheinische Stahlwerke, |
Meiderich (einschl, ‘
Zeche Centrum) i

Aktien-Gesellschaft fir |
Eisen- und Kohlen-In-
dustrie Differdingen-.
Dannenbaum, Differ-

dingen ‘

"Eisen- und Stahlwerk

|
Hosch, Dortmund 1
i

' Union, Akt.-Ges. f. Berg- ‘

bau, Eisen- und Stahl- |
industrie, Dortmund }

Horder Bergwerks- und |
Hutten-Verein, Horde |

' Phoenix, Akt.-Ges. fir|

Bergbau und Hiitten-
hetrieb, Laar bei |
Ruhrort

|

18 000 0007)

25 200 000 {

10 200 000

27 000 000

(25000000 Fr.)

15 000 000

42 000000

27 028 000 {

30 000 000 g

deren Beteiligung am Ruhrkohlenbergbau.

%) Das am 1. Juli 1900 ausser den 138500000 M. Aktien Litera A noch vorhandene Prioritits-Aktienkapital Litera B
von 4500000 M. war am 31. 12 1900 zwar zuriickgezahlt, doch wurden am 1.1. 1901 neu begeben : 4500 000 M. Aktien Litera A,

|

113500 -
(Lit, A)

11500 P 7)
| (Lt B)

150 000 N |
' 6800N
|

110200

\
|

77507 |
7625] |
113200 ] |
: [

126000 ]

10000 ]

28000 J

o 440]
126500 J P,
| |
122500] |
(13750 |
i |

i |
| |

1000
3000

300

1500

1000

600

1200
1000

l(500 Fr)

/=400 M. (11635000 Fr.)

:zoooooooM]@ 8000 ] (1500Fr.) =9 308 000 M.
=-1200M.

1500

1500

1200
1000

600
1200

2083500 |

11 233 600

" 4799200

L
} 8 165 000

16 325 000

10059 094

U
! - i
Grosseder | . Die |
. Kohlen- [ iEn‘:dl%e]sgi?(z) ;
Berecht- | der Gesell-i‘
same im ‘ ;’Chalf't be- ‘
Ruhrbezirk Rg}ldrz‘gcl}?gn |
Ende 1900 ‘ haben im
ca | Jahre 1900 ‘
Millionen | agnefl'g?cli]el:{l ‘
qm 5 t
85 | 138252
u. mehrere
Lingen |
felder
22 | 960703
!
7 955382
|
I
7,5 | 802531
u. 2 L'a‘.ngen-}
felder !
15 | 731 004
{
|
\
17 } 725169
20 514 470
u. mehrere :
Lingen-
felder ‘
!
13 419 890
18 368194

“) Die Hohe des Aktienkapitals und der etwaigen Anleihen dieser Gesellschaften bietet daher keinen Massstab fiir
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Fortsetzung von Tabelle 49.

Laufende No.

11

=

|
i
8) Diese Gesellschaft ist im Jahre 1836 gegriindet worden.

Sammelwerk X,

| ) 2 [ "7 4 ,w‘, s | 6 7 8
I - - l L " Die
| | . Grosse der I
| leih d Ende 1900 !
| o | zabh der | Nenn. | Aien | ST Enaciom |
‘ Name und Sitz | Aktienkapital J Aktien | yert nach dem | Berecht- dseé1 a(fitesbeel}.;
;, der | 'Ende 1900° . Stande am Ende | S2M¢ M | findlichen
! Ende 1900 | = _A‘ einer |~ ges in 1000 | NP2k Ruhrzechen
| Akt’engesellschaft ng“om% Aktie | abgelaufenen ! :a. Jahre 1900
r‘ EP:Prior.A)g Geschaﬂslahres‘ Mil(l]i:]nen K;Eflggdhé:{l ‘
M - | M. M. t
T E | l N B
!Bergbau— u. Schiffahrts-| 7000000 | 7000 | 1000 800 000 14 360616
‘ Akt.-Gesellsch. vorm. | | ‘ i u.2 Langen-
| Gebr. Kannengiesser, | | %3 felder
Ruhrort (Zechen Ver.{ ‘ i |
| Sellerbeck und Ro-| i
. land) | }
: | |
Bochumer Koks- und' 3000000 | 3000 | 1000 — 3 179719
i Kohlenwerke,Wiemel- | i u.4 Lingen-
i hausen (Zechen felder
| Berneck und Gliicks~- |
| winkelburg, sowie die '
! Felder Leonhard und ‘ ‘
| Leonhard I) ‘
| . ‘
Lothringer Hiittenverein : | 30000 ] {(500Fr.)| :
¢+ Aumetz - Friede, {(20000000Fr.) ) =400 M.((9 911 000 Fr.) 3 149 063
| Briissel (Zeche ver.; 16000000M.] 10000 PJ|(500Fr.)|=7 928800 M. u.1 Langen-| ‘
i General u. Erbstolln) ‘ = 400 M.| feld
| |
| Fentscher Hiitten-Akt.- ] | :
Gesellsch,, Antwerpen (5000000 Fr.) | 50000 |(100Fr.) (4 172850 Fr.) 5 139418
(Zeche Crone bei  =4000000M. =80 M.'=3338280 M. | ;
Horde) ‘ ‘ ‘ ‘
| |
' Georgs Marien - Berg- | 7400) | 750 | OhneKohlen-
werks- und Hatten-i | 7350 1! 1000 | 6498000 - { da noch i |
Verein, Osnabriicks8) 3000P]J 300 | hacht |
(Zeche Werne) ! . 1500PJ 1500 | begriffen |
! | i . ‘
‘ s | |
| Summa b) .. ... i 260 478 000 — - — — | 7688683
Summa a) . . ... 273413400 — — — — |28320948
| ; 1 |
| | | |
! .o | |
3 Insgesamt . . . . . 533 891 400 - — — P — . 136009631
| g | |
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Ausser den in Tabelle 49 verzeichneten besassen Ende 1900 noch
folgende Aktiengesellschaften niederrheinisch-westfilische Steinkohlenfelder,
jedoch ohne Betrieb in denselben zu fithren:

1. Aktiengesellschaft fiir Bergbau, Blei- und Zinkfabrikation zu Stol-
berg und in Westfalen, Sitz Aachen, [Felder Lukas, Felix, Flottauf,
Bonin und Neu-Diisseldorf bei Dortmund];

2. Bank fir Bergbau und Industrie, Berlin, [Felder Springsfeld, Springs-
feld IV, V, VII bei Dorsten, zusammen 8 755535 qm*)].

3. Eisenwerkgesellschaft Maximilianshiitte in Rosenberg, (Oberpfalz,
Baiern) [Felder Maximilian I, II, IIl und IV*), mit einer Gesamt-
grosse von 8755650 qm].

4. Aktiengesellschaft Deutsche Solvay-Werke in Bernburg a. d. Saale
[linksrheinische Felder Alpen, Winnenthal, Menzelen, Menzelen III,
Menzelen IV und Menzelerheide*), zusammen 13 Millionen qm].

Nach Ende 1900 sind dann bis jetzt (August 1904) noch folgende
Aktiengesellschaften in die Zahl der Eigentiimer niederrheinisch- west-
falischer Steinkohlenfelder neu eingetreten:

1. Aachener Hiitten-Aktien-Verein, Rothe Erde (Felder Aachen I
bis VII)

2. Norddeutscher Lloyd, Dampfschiffahrtsgesellschaft in Bremen, be-
treibt in Gemeinschaft mit Krupp die Zeche Emscher Lippe);

3. Die bekannte Firma Friedrich Krupp ist mit dem 1. Juli 1903 in eine
Aktiengesellschaft, »Fried. Krupp Aktiengesellschaft Essenc,
(Grundkapital 160 Millionen Mark) umgewandelt worden; sie besitzt

jetzt (Juni 1904) folgende niederrheinisch-westfilische Steinkohlen-
zechen bezw. Felder:

a) im Ruhrbezirk:

Hannover, Hannibal und Silzer & Neuaak, Gesamtgrosse
ohne Silzer & Neuaak**) 8 Millionen qm;

b) auf der linken Seite des Niederrheins:
Fritz und Alfred, Gesamtgrésse 48 Millionen gm.
Ausserdem ist Krupp an der Zeche Emscher-Lippe beteiligt.

4. Die Gewerkschaft Friedlicher Nachbar ist im Jahre 1904 in einc
Aktiengesellschaft iibergeleitet worden.

*) Nach 1900 sind dieser Gesellschaft noch we:.tere Felder verliehen worden.

**#) Sidlzer & Neuaak besteht aus Lingenfeldern.
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Auch die Ende 1900 im Besitze niederrheinisch-westfélischer Stein-
kohlenfelder befindlichen Aktiengesellschaften haben seitdem (bis August 1904)
zum Teil ihre diesbeziiglichen Berechtsame noch erweitert und zwar hat

Tabelle 50.
noch erworben
die Aktiengesellschaft | im Jahre |— - - T -
. die Steinkohlenfelder | mit einer Berechtsame
i } bezw. die Zechen ; von
Gelsenkirchener Berg- 1904 | Zeche Hamburg & l
werks-A~G. . . . . | Franziska, sowie die |;ca. 65 Millionen qm
Felder Schonaich . . I
Harpener Bergbau A~G. | 1904 | Zechen Sellerbeck und
Roland . . . . . .. » 14 » »
und 2 Lingenfelder
Hibernia . . . . . .. ’1903 Zeche General Blumen-
thal . . . ... . .. » 20 » »
11904 Zeche Alstaden . . . . > 24 » »
Nordstern . . . . . . 1903 linksrheinische Felder
" Arenberg . . . . . . . 1904 | Zeche Julius Philipp. . | » 3 )
Conkordia . . . . .. 1902 | Zeche Steingatt . . . .| » 3 » »
Konigsborn. . . . . . 1904 | Zeche Sprockhovel . . | 9 Geviertfelder u.
eine Anzahl Langen-
felder
. Bank fir Bergbau und Felder Springsfeld II
Industrie . . . . . . WS We o v v v
Deutsche Solvay-Werke linksrh. Felder. . . . . ca. 20 Millionen qm
Maximilianshiitte . . . Felder Maximilian V, VI }» 9 5 N
VII und VIIT. . . . .

Dagegen hat anfangs 1904 die Akt.-Ges. Bochumer Kohlen- und Koks-
werke ihr Eigentum an die Gewerkschaft Constantin der Grosse und
der Bochumer Verein fir Bergbau und Gussstahlfabrikation die beiden
Zechen Hasenwinkel und Ver. Maria Anna & Steinbank (Gesamt-
grosse ca. 13 Millionen gm) und zwar die Zeche Hasenwinkel an die Ge-
werkschaft Friedlicher Nachbar (jetzt Aktien-Gesellschaft) und Ver. Maria
Anna & Steinbank an die Gewerkschaft Mathias Stinnes verdussert, wahrend
im Juli 1904 die Bergbau- und Schiffahrts-Aktien-Ges. vorm. Gebr.
Kannengiesser mit der Harpener Bergbau-Aktien-Ges. verschmolzen
worden ist. Auch sind die Felder der Bank fiir Bergbau und Industrie
neuerdings in die Hinde von Thyssen (Gewerkschaft Deutscher Kaiser)
iibergegangen.

Die oben angegebenen Neuerwerbungen der Bank fiir Bergbau und

Industrie, der Deutschen Solvaywerke und der Maximilianshiitte sind un-
18*
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mittelbare, d. h. auf Mutung und Verleihung gegriindet, die {ibrigen da-
gegen mittelbare, d. h. durch Kaufgeschift bewerkstelligt. Es hat sich iiber-
haupt in der letzten Zeit unter den grosseren Bergwerksbesitzern — und
zwar nicht allein Aktiengesellschaften, sondern auch Gewerkschaften —
eine starke Stromung nach Ankauf anderer Zechen geltend gemacht.
Hervorgerufen wurde diese Strémung hauptsichlich durch das Bestreben, eine
grossere Beteiligungsziffer, d. h. die Berechtigung zu einer grdsseren Ab-
satzmenge, beim Kohlensyndikat zu erlangen. Angekauft wurden deshalb
solche Zechen, welche dem Kohlensyndikat mit einer ansehnlichen Be-
teiligungsmenge angehdren, aber aus irgend einem Grunde nicht mehr
besonders okonomisch zu arbeiten vermdgen und daher zu einem ent-
sprechenden Preise zu haben waren. Die Ankaufenden konnten dann
die durch Einstellung der undkonomisch arbeitenden Betriebe der ange-
kauften Zechen frei gewordene Beteiligung auf ihre bisherigen Anlagen
ibertragen und den letzteren dadurch eine bessere Ausnutzung ihrer vollen
Leistungsfiahigkeit ermdglichen®).

Die Aktien der in neuerer Zeit am niederrheinisch-westfilischen Stein-
kohlenbergbau beteiligten Aktiengesellschaften lauten meist auf den In-
haber, wihrend auf den Namen lautende Aktien nur mehr vereinzelt vor-
kommen.

ITI. Kommanditgesellschaften und dgl.

Kommanditgesellschaften, offene Handelsgesellschaften, Gesellschaften
mit beschrdnkter Haftung und dgl. sind am niederrheinisch-westfélischen
Steinkohlenbergbau mehrfach beteiligt gewesen bezw. noch beteiligt.
Beispielsweise seien erwidhnt: aus der Zeit Ende der 1850er und anfangs
der 1860er Jahre die Kommanditgesellschaft A. Alsberg in Miinster (Zeche
Prasident) und die Aktien-Kommanditgesellschaft Neu-Iserlohn (Zeche
Miinsterland = jetzige Zeche Neu - Iserlohn), ferner die Kommanditgesell-
schaft auf Aktien Charles Detillieux & Co. (Zechen Rheinelbe und Alma
vor 1873), endlich aus neuster Zeit die Firma Gebriider Stumm, Gesellschaft
mit beschriankter Haftung in Neunkirchen, Reg.-Bez.-Trier, (erwarb 1901 die
Zeche Minister Achenbach, sodann auch noch die Felder Bochum, Her-
mann I, V und VI) und die offene Handels- und Kommanditgesellschaft
de Wendel in Hayingen (Feld de Wendel).

*) Vergl. Engel: »Die schwebenden Uebertragungen von Bergwerkseigentum
im Ruhrbezirke¢, in Gliickauf 1904, Seite 370, ferner Gliickauf 1904 Seite 694 und
803, sowie Beilage zu Nr. 26.
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IV. Alleineigentiimer.

Physische Personen als Alleineigentiimer niederrheinisch-westfélischer
Steinkohlenzechen sind namentlich frither, als die Werke noch nicht so
hohe Kapitalwerte reprisentierten, wie heute, 6fter aufgetreten, jedoch viel-
fach nur auf kiirzere Zeit, da infolge von Erbschaft und dgl. hdufig bald
eine Teilung des Eigentums eintrat. Als allgemeiner bekannt sei hier
Krupp erwihnt (erst Alfred Krupp und nach dessen Tode — 1887 — sein
Sohn Friedrich Alfred). Derselbe erwarb im Jahre 1868 die Zeche Han-
nover (4160984 qm), spiter 2 Felder auf der linken Rheinseite (zusammen
40 Millionen qm), 1899 die Zeche Hannibal (4143105 qm) und brachte
ausserdem in neuster Zeit durch Ankauf von Kuxen nach und nach auch
das Steinkohlenbergwerk Ver. Sdlzer & Neuaak hauptsdchlich Lingen-
berechtsame) in seinen Besitz. Die Firma Krupp ist nach dem Tode des
letzten Inhabers (November 1902) mit dem 1. Juli 1903 in eine Aktiengesell-
schaft umgewandelt worden; sie betreibt ausser den angegebenen Zechen
Hannibal, Hannover und Silzer & Neuaak in Gemeinschaft mit dem Nord-
deutschen Lloyd noch die Zeche Emscher-Lippe.

V. Preussischer Bergfiskus.

Auch der preussische Bergfiskus ist in der zweiten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts noch eine zeitlang Eigentiimer bezw. Gewerke von Ruhrkohlen-
zechen gewesen, indem er im Jahre 1850 als letzten Rest des s. Zt. auf den
Rat des Bergrat Decker*) erworbenen Bergwerkseigentums noch folgende
Zechen bezw. Zechenanteile besass:

Zeche Bruchstrasse I, Il und III bei Langendreer,
Zeche Prinzessin bei Bochum,

Zeche Friedrich Anton bei Niederwengern,

Zeche Preussisch Szepter bei Stiepel,

106122(2)é Kux an Zeche Friedrich Wilhelm Nord- und Siid-
fliigel bei Sprockhsvel,
25 2 Kux an Zeche Altemann Unterwerk bei Weitmar und
2

42 -~ Kux an Zeche Preussische Adler im Ardei.

98]

*) Siehe Achenbach: Geschichte der Kleve-Mirkischen Berggesetzgebung;
Ztschr. f. B.-, H.- u. Sal.-W,, Band 17, Seite 178 ff. (insbesondere Fussnote 1 auf
Seite 204) u. Ztschr. f. Bergrecht, Band 28, Seite 154 ff. (Fussnote, Seite 205).
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Diese Zechen bezw. Anteile wurden im Laufe des Jahres 1852, ohne
dass von 1850 ab bis dahin Betrieb auf denselben umgegangen war, ver-
kauft und zwar fiir insgesamt 10410 Thaler (= 31 230 M.), wovon auf Bruch-
strasse 4025, auf Prinzessin 3220 und auf Preussisch Szepter 2020 Thaler
entfielen. Seitdem hat der preussische Bergfiskus volle 50 Jahre hindurch
kein Bergwerkseigentum im niederrheinisch-westfilischen Steinkohlen-
becken*) gehabt, indem er erst mit Anfang 1902 wieder solches erwarb.**)
Er besitzt nunmehr — siehe Tafel XIT und XIII — zwei grossere Komplexe
von Steinkohlenberechtsamen im nérdlichen Teile des Ruhrbezirks, in der
Grosse von zusammen etwa 96 Normalfeldern (& 2189000 qm), deren Aus-
beutung erst in der Einleitung begriffen ist.**¥)

VI. Allgemeine Bemerkungen.

Wie sich das Bergwerkseigentum gegenwirtig (Oktober 1904) auf die
einzelnen Gesellschaften usw. verteilt, wird durch die Tafeln XII und XIII ver-
anschaulicht, wihrend die Tabelle 51 einigen Aufschluss dariiber geben
soll, wie die Beteiligung der einzelnen Gesellschaftsformen an der Forde-
rung sich entwickelt hat.

Es wurde nun oben bei Besprechung der Kuxverhiltnisse der 1850er
Jahre bereits das Berggegenbuch (»Berggegen- und Hypotheken-Buch«) er-
wihnt. Dasselbe vertrat in Bezug auf das Bergwerkseigentum die Stelle
des heutigen Grundbuches und wurde an den Bergidmtern durch den Berg-
amtsjustitiarius gefiihrt, also fiir den Ruhrbezirk zu Bochum und Essen.
Als im Jahre 1861 die Bergidmter aufgehoben wurden, ging die Fithrung
dieses Buches auf die beim Oberbergamt errichtete Berghypothekenkom-
mission iiber; es hatte ‘demgemiss fortan die Umschreibung des Bergwerks-
eigentums und dgl. fir den ganzen Ruhrbezirk an einer einzigen Stelle,
ndmlich in Dortmund, zu erfolgen.

Durch § 246 des allgemeinen Berggesetzes vom 24. Juni 1865 wurde
die Auflssung der bestehenden Berghypothekenkommissionen und die Ueber-
weisung der beziiglichen Geschifte an die ordentlichen Gerichte (Grund-
buchidmter) vorgesehen; doch erfolgte selbige beziiglich der Dortmunder

*) Die fiskalischen Gruben bei Ibbenbiiren werden hier nicht zum nieder-
rheinisch - westfilischen Steinkohlenbecken gerechnet.
**) Sjehe »Gliickauf« 1902, Seite 169 ff. u. Ztschr. f. Bergrecht, Band 43, Seite
262 ff.
#4) Unterm 29. Juli 1904 hat die preussische Staatsregierung der Bergwerks-
gesellschaft Hibernia ein die Abtretung dieses Unternehmens an den preussischen
Staat bezweckendes Angebot gemacht (s. Reichsanzeiger).
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Kommission erst im Jahre 1875, nachdem die iibrigen — in Siegen, Breslau
und Halle — bereits in den Jahren 1867 bis 1869 aufgeldst worden waren.

Auch im Dortmunder Bezirk hatte die Staatsregierung schon eher
mit der Auflésung der Berghypothekenkommission vorgehen wollen, doch
hatte man damals auf Antrag der Beteiligten, namentlich des Vereins
fir die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund, von
dieser Massregel vorldufig noch Abstand genommen, um den Gewerk-
schaften des alten Rechts fiir die Umwandlung ihrer gewerkschaft-
lichen Verfassung bezw. die Mobilisierung der Kuxe die bei der Zer-
splitterung des Eigentums erforderliche Zeit zu lassen. Auch im Jahre
1874, als es bekannt wurde, dass die Regierung die Ueberweisung der Berg-
grundbiicher an die Gerichte von Neuem in Aussicht genommen hatte,
beschiftigte sich ein Ausschuss des genannten Vereins mit der Frage, ob
diese Ueberweisung nicht mit Unzutriglichkeiten fir die Bergwerks-
Industrie verkniipft sein wiirde. Der Ausschuss gewann aber auf Grund
der in den iibrigen Oberbergamtsbezirken schon seit lingerer Zeit ge-
machten Erfahrungen die Ueberzeugung, dass die Auflésung der Berg-
hypothekenkommission unter den zur Zeit obwaltenden Umstidnden durch-
aus unbedenklich wire und dass die Interessenten aller Wahrscheinlichkeit
nach sich bald in das neue Verhiltnis finden wiirden; selbst die Fithrung
der Grundbiicher iiber das Bergwerkseigentum durch mehr als einen
Richter in einem und demselben Gerichtsbezirke schien nach den ander-
weitig gemachten Erfahrungen fiir die Auflassungen keine Erschwerungen
zu verursachen; wohl aber glaubte der Ausschuss in einem einzelnen kon-
kreten Falle, bei dem Kreisgerichte zu Bochum, dahin wirken zu miissen,
dass das Grundbuchamt an den Sitz des Kreisgerichts und nicht, wie
es Absicht war, an einen anderen Ort des Kreisgerichtsbezirks gelegt
wurde.

Kurz vor der Auflésung der Berghypothekenkommission, also anfangs
1875, umfasste deren Berggegen- und Hypothekenbuch 178 Binde mit 2515
Folien; dieselben waren zur Fortfithrung unter 68 Grundbuchdmter zu
verteilen.¥)

An Kosten fiir Eintragungen ins Berggegen- und Hypothekenbuch,
fiir Umschreibungen, Erteilung von Ausziigen, Notifikatorien und Hypotheken-
scheinen usw. kamen bei der Dortmunder Berghypotheken-Kommission in

Ansatz:
im Jahre 1861: ca. 30478,38 M.
> > 1862 »  34387,77 »
» » 1863: »  34650,20 »
» » 1864 : »  37396,21 »

*) Ztschr. {. Bergrecht, Band 16, Seite 17.
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im Jahre 1865: ca. 34230,55 M.
» »  1866: »  34796,80 »
» » 1867: »  35619,20 »
» »  1868: »  44991,68 »
» » 1869: »  42664,56 »
» »  1870: » 5449837 »
> » 1871: » 5728347 »
» » 1872: > 114151,50 »
» »  1873: » 181797,02 »
» »  1874: » 11519487 »

und » » 1875 bis 1. Mai: » 30586,71 »

Die Sitze, nach denen diese Gebithren berechnet wurden, waren
nicht immer die gleichen, vielmehr trat mit dem 1. Oktober 1872 eine wesent-
liche Ermissigung derselben ein.

Wie sehr die Arbeit der Berghypotheken-Kommission durch die weit-
gehende Kux-Teilung und Zersplitterung erschwert wurde, diirfte sich zur
Gentige aus dem auf Seite 296 ff. unter No. 2 abgedruckten Schreiben ergeben.

*) s. Ztschr. f. Bergrecht, Bd. 16, Seite 16 u. 17.
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Anhang zum 7. Kapitel.

No. 1.
Verzeichnis

der Gewerken der Steinkohlenzeche

Altendort

in der Gemeinde Altendorf an der Ruhr.

(Von der konigl. Berghypotheken-Kommission in Dortmund unterm 16. Februar 1867 beglaubigt.)

Beteiligung

|

Das hier abgedruckte Gewerkenverzeichnis wurde durch Direktor Goetz (Zeche Altendorf) zur Verfiigung gestellt.

‘No.i Namen der Gewerken ¥) Anteile der einzelnen Gewerken }Dezim?:lystem
abgekiirzt in Kuxen ausgedriickt
(in Kuxen)
 ungefihr gleich
== —————
1 | Eheleute K. Bd.u.E.geb.He. | . . . . . . .. ... ... ... ... .... 5780074 }
14 653 440 040
dieselben .. ..o e e e . 1'1_1 936 | J
14 653 440 :
2 | EhefrauL.v.Be,Kl.geb. He. | wie 1. . . . . . . . . .. ... ... ... ... 0,40
3 l , FBa,L.geb.He..| , 1....... . . ... ... § 0,40
43 570 541
4 Frl. AL K. Bo. . . o o o e e e e e e e e OO O
- 0 116 121 600
|
‘ . 44 352
dieselbe ... Lo S s
‘ reseibe 11612160
‘ 0,41
__ 21384
e 612160
277
| e 11556
5 | EhefrauE.z. Ni,,A.S.geb.Bo. | wie 4. . . . . . . . ... ..o 0,40
6 ; , ThFiL,LMEGEDBO. | » 4. o oottt x
1 i 2493
| Ehel. Th. Fi.u. LM.F.geb.Bo. | , 4und . . . .. . . . . ... ... .. .. 7100 |
Th Fie - o o oo e 43570541 |
T 58060800 |
| derselbe .. ..o oL e e _ 44352 1,84
‘ .................. 53806 080 1
..... 2138 |
‘ e 5806080 | |
; , 277 |
| 1 5760
7J.HEBo. ........ Wie 4. o e b 040
8 |Frl.LE.B.P.Bo. .. .. .. w b e | 0,40

' \
#) Die Familiennamen sind in fettgedruckten Buchstaben bezeichnet; gleiche Familiennamen sind in gleicher Weise abgekiirzt. |
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Fortsetzung.
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- i

Namen der Gewerken

Beteiligung |
| nach
Dezimalsystem ‘

ausgedriickt |

(in Kuxen)

| ungefahr gleich,

Anteile der einzelnen Gewerken
in Kuxen

10

14

15
16

17

18

12

13 |

|
Ehel. P.MBa.u.A.Ch. geb.Ne.

r P. MBa.

derselbe

| Ehel. B.H. 0.Br. u. Ch. geb. Al . .

derselbe

' Ehefrau E. Kp, J. geb. Cap.

|
| dieselbe

”

Ehefrau G. Lu., geb. Cap.
Ehefrau Heid., O. geb. Cap.

Witwe G. Cap., E. geb. Wie.

dieselbe

derselbe

277

11

|
|

301139 '

....................... 45600

14035 672 |

64 108 800

14 035 672

64 108 800
195 888

64 108 800
12243

64 108 800
37901

345 600

1

0,58

0,22
0,22

0,13

0,88

0,55

0,55
0,55

0,11
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Fortsetzung.
o - - i Beteiligung ;
h
Anteile der einzelnen Gewerken De -rzifs stem !
No Namen der Gewerken i Kuxen al?sgedr%ckt ;
(in Kuxen) |
‘ ngef.’ihrgleich‘
- - o -
19 (Frl. J. Cap. . . . . . . . .. wie 18 . . . ... Lo 0,11 "
20 |Gu. Roe. . . . . .. .. .. R T 012 |
|
47 857
LCole Lo L3t
21 | E. Co 3 504 800 ‘
derselbe | L Lo 12 5,54 i
| 1 29734633 l
e 30758 400
22 W CoL. L ;
1,50
derselbe L. Lo 1 !
23 | Witwe W. Col, E. geb. BL |. . . . . ... ... ... ... ....... 1 0% 10|
24 H oW g8 Co o 277
| 2000
U049
derselbe | .. L e _ 83t ]
14 000
25 Ehefrau J.P. La, M. geb. CoL | .« « o v o oo e 712 ) 0.50
26 | Witwe P. Con., S. geb. Wa. 763701
[ and 3 Kinder e 2419200 | .
| e
’ dieselben .. _ 2086
241920 |
27 1D o .. 2111 046 |
1680 i‘ 1
28 H. . W.v. Ei. . . . . . o e e e e e e 3%38 \ 0,25
| i
20 [ALFYL ... é SN E
30 |EhefrauChFla.H.Ch.gebWa. | . . . . . o o o vt v ;g) 049
PBUIF A Fel. o o oo 2
derselbe | L. L Lo _ 644 691
2 589 440
....... 2231
.................. 51200 |
|
R 875939 | pope
1 3110400 setzung
| 15 840 nachste
D Seite

3110400 |
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Fortsetzung.
T 5 - o © Beteiligung |
| | nach
\ ; Anteile der einzelnen Gewerken ' Dezimals stemr
No. | Namen der Gewerken \i in Kuxen ausge driekt |
| i I (in Kuxen)
i ? ; ungefihr gleich
= — o ‘
2,87
| L _875939 ’
31 | derselbe f 3710 400
‘ 15840
e 371040
32 F.Fra.u. A. M. Fra. . . . .. . . o e e e e e ﬂ;f 0,50
| _ 2493
33 | Ehefr.Th.Frz.,.M.Ch.geb.Bri. | . . . . . . . . . . . . .. . .. ... .. 1100 0,14
| 66 821 !
34 i B 3 138940 l s i
7152 I o~
| derselbe L. L L oL oL e e 138240 |
i |
! . 8 864 927
35 | EheleuteE.Gal.u.l.geb.Schei. | . . . . . . . ... .. ... ... 1 10368 000 1 »
| : | 4 076 640 ’
| L e 640 ]
dieselben , 0363000 |
LW | 66821 |
| 36 | Witwe H. Gal., Ch. geb. Carst. 4‘ .......................... 576,480 } o
: i \ i
. | 7152 )
d Ibe . e e e e e e e o 1
resebe ‘ 276 480 |
| i
i 66 821 1
37 . J. H. O. ) ! !
GJ Ga | 552960 I s |
! 7152 ! |
:’ derselbe . L L .o e e e e 552,960 | I y
38| M. Gal. . . ... ... ... wie 37) . . .. L. 0,14
39 LG A GIs. .. ... ... L e e T 100 |
95 047 |
r.Gah.,S.geb.Mey. | . . . . . . ... R 2 ;
40 | Ww. J.F.v.Gah,, S. geb.Mey. | . So¢ 10D 04 |
11987 ' |
41 Ehel.F. Goe.u.M.K.geb.Heg. | - - - - - « « « « .« v o e 120
: 396 |
dieselben | . . . o . o e e e e e e 6120 | 0,36
CF GO0C. . . e e e e ;gg 1
46 517
42 F. Goe. N. . . . . . e e e e e e L 0,14
F. Goe. N 345 600
43 | Ehel H.Gdtg.B. u.G. geb. Kt 1987
- Ehel. H. LB uG.gebKf. | . . . ..o 5130
3. 043
‘ 115 . ’
P HCGAE g B. L L L o e e -
} 3072
| 100 259 ,
441 O, He. . . o e e e e e e e e e e e e e e e AT
| O.He. . .. .. 175800 l .
| derselbe . . _ 5280 ‘ [ ’
L demselbe 79600 |
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Fortsetzung.

Anteile der einzelnen Gewerken
in Kuxen

Beteiligung
nach
Dezimalsystem
ausgedriickt
(in Kuxen)
ungefahr gleich

45

46

47

48

49

derselbe

Ehefrau Feldm., E. geb. He.

dieselbe

5780074

111 936
14 653 440
11987 .
92 160
396
92160

2793176
2 743 372 800
13471920
2743372800
24 766 560

2743372800
8255520
2743372800
23
640
1490610779
685 843 200
142933187
181 440 000
231 |
45360
106 029 |

59
512 i
1549 |
21600 ,
330
21 600
149,
7 680
_ 149
8960
23
128 |
82667 419 .

2640 |
518400 |

0,41

0,13

1,77

1,59 !

Fort-
setzung
nédchste

Seite
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Fortsetzung.
- 7’7” - o - N Beteiligung
i . . h
| Anteile der einzelnen Gewerken fDezir:zfs stem
No.! Namen der Gewerken in Kuxen i ausgedr{ickt
| (in Kuxen)
| ungefihr gleich
i dieselbe ... 23 0,70
l 1280
| 82667 419 |
| T 398 €14 400
|
- 4833 311
150 Frz. Han. . . . . . . . . . o] oo oo Qo9
Mt kil S6350400 | 276
51 Witwe E. Schm., H. geb. Col. | 257583
jetzige Ehefrau G. Herm. |~~~ =~~~ "ottt 705 600 0,37
975
52 G Herm. . . . . . . . oo e e e e e e e e e e e =
i 151200 I
0,48
| derselbe | 00 |
| 154 828 800
53 Ehefrau Herm., Th. M. W. 66 821
e W oen l
7152 059
dieselbe | ... Lo e R ]
reseibe 138 240
| 45827
54 | J. H. Has e D s e e o
J. H. Haarm. g 155 600
4423 |
..................... - - 0,45 i
derselbe 50730 s |
497 :
e 35 640
55 ?Eheleute J. F. Herz. g. B. u. 745
e ot BT 5o l
J. geb. Dor ?49 035
leselben | . ..o .o Lo o —
i dieselben 5560 ]
P86 AL WL HEUS. . . v e e e e | e e e 1
. 2,00
Lo derselbe .. L 1
6553
57 A Han. .. L. o e e e s e e s e e e e e e e e e e e :
an 9720 ]
o | 068
e | 9| |
derselbe 590 ;
| 58 | Ehel. H. Han.w.B.geb. Han. |wie 57 . . ... ... 067
50 Wwe. K. A. Han, B.geb. | 52871
| Sechlich. u. 4 Kinder |~~~ "7ttt 77760 068
1 . 407177 479 |
WL S el =
| , 333097 721 |
i W. Hib. O. . . . . . . . e e e b A bl
| 61 ib. 0 740275200 045
|62
’ bis }6 Glieder der Familie Hyd. |mit je 2/; . . . . . . . . .« .. ... .. 1,71
67
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Fortsetzung.
! )' Beteiligung
i i nac
No. Namen der Gewerken Anteile der 'emzelnen Gewerken Dezimalsystem |
i in Kuxen . ausgedriickl |
i (in Kuxen) |
R S - ~ungefihr gleich‘
68 FEhefrau R Horl,.M.geb. Hyd.| . . . . . . . . . . . ... ... 2. ] |
7 100 |
i R OHerl. . . ... ..... e 5 [ ‘
i i 7 i
69 Eheleute Kiimp.w.E.geb.He. | . . . . . . .. . . . . ... ... ... ... . _ 23
1280
] Ehefrau A. Kémp.,E.geb.He. | . . . . . . .. . ... ... ... .. 82667 419 |
‘ ’ | 228614400 068 |
| | i
! dieselbe L 307947 . |
i 1036 800 !
70 F.Henk. . . . ....... L 11 1,00
71 H.He. . . . . ... .. .. e e 1 ‘ 1,00
172 FoJel ... 9! : 2,50
73 KeF. Jel. . ..ol = ‘ 0,50
74 D.Kolm. . . . . . . ...l 17219 i
o 34 560 | ] |
| w6 (0]
! derselbe e 77 I :
; 92 160 :
75 | Wwe. A. KL, M.K. geb. Heg. | . . . . . . . . . 11987 1
1 92 160 l 1
v 396 i 0,13 !
i dieselbe L L L __ = l !
j 92160
76 K. Kbe.. . o o oovo 1956859 |
! 5376 000 ;
\‘ ] 0,38 :
derselbe .. ..o _ 105600
5376 000
77 | Ehel RKampuwAK.geb. OBE . . o o o o oo 72%333 0,27
9667
- Ehefr. W. . H. . e B 0,19
78 . Ehefr. W. Kphs., H. geb. Ws oy
| 79 Ehel. F.Kiip. w. K. M. geb. SiET. . . o o o oo ik
i | 2 560 [
‘ | 14 0,35
‘ 1 [ -
:\ dieselben . L L. 2566 - l
E 80 | Wwe. Lr,, Chr. geb. Wa. . .| . . . . . . . . ... . L. 1;;% 0,76
et F LN, o !
1 2
| ; 13 !
‘ D derselbe | e S 0,55
i ‘ derselbe 7800
\ . |
| | Bhel FLdknu.ChAgebv.Sch| . . . . o oo 2178773 |

42336 000 ,
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Sammelwerk X.

19

Fortsetzung.
- T ’ | Betelligung |
. . nach !
No. Namen der Gewerken Anteile der einzelnen Gewerken ‘Dezimalsxstem‘[
in Kuxen ausgedriickt |
| ’ (in }(uxen)' |
_ |  ungefihe glcch
82 Frl BoTieh. . o o o o e e e e e e 853 | |
10 800
| < 0,16
. 853 | :
d Tbe e e e e e e e e e e e =2 :
i ieselbe 10800 [ ;
| 83 | EhefrauD.Lohm., J.gebSchtt. | . . . . . ... iigzg:) 0,64
84 | Wwe. K. Lwe. mit 6 Kindern | 1 1,00
gemeinschaftlichn |~ ooy i
85 | AL MKD. -« o o e e e e oM omt
1280 {
| |
86 M. MIT. o . o o o e e 1 1,00
| - 149785 ,
70 ACMBL . . . e e e e e e e e Iy i
8 | A. Mo \ 230400 |
9 | 0,81 :
derselbe | L L e e e e e 493
15 400
| 88 H. Mssm. . . . . . . . . . ol e e e e e e 1 ___3
12800 |
5 1,05
derselbe .. L oo e _ 59027
1209 600
66 821
Eheleute F.Ns.u. M.geb.Gal. | . . . . . . . . . .« . oo p
89 eleute u. M. geb.Ga 138940
0,53
dieselben . . L e e e e e e e 7152 |
138240 |
90 JFNL o oo e _12 0,50
CO1 L E V. Or oo e e 2231 i
4‘ 51200 |
| o [ %%
derselbe . . e e e e e e e e e e e _afl
erselbe 1540
92 ' L.v.0.u.4Kind.gemeinschftl. | . . . . . . . . .. .. .. ... Ce 72?)%3222;2)(9)} 1,19
03 AL H PCK. « « o e e e 1 l
1,15
227 ’
d Ibe e e e e e e e e e e e e e e e e e e =4l
erselbe 1440 [
) 277
T Lo Feldm. . . L L L L e e e e e e e e e e e e 5
94 1 J. Pm. g. Feldm } i 762 0,1
- 389 826 119
95 | Ehel. [Sehtt. w. K.E.geb. WL | . . . . . . . . . .. . ... _ eI 0eh 11 1,19
5 Fhel] s 1 5009548800 ’
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Fortsetzung.
— — — — — —
I Beteiligung
‘ ; : nach
: Anteile der einzelnen Gewerken - |
.| Namen der Gewerken Dezimalsystem
| in Kuxen ausgedriickt

(in Kuxen)
ungefihr gleich

derselbe

......................

viermal mit je . . . . .. ... . L L. L .

dreimal mit je . . . . . ... ... ... ...

59 020 547 187 622 807 063 038 91

26 292170 164 470 542 041 359 972 897 792 000

2847 )
69120
4453
61440

2847 .
69120
13
3840
13
2560
13
2520
13
4800

277
8960
843 ;
34560 |
55 |
8960
22
8960 \
377
288 000
13
8000 .
13
7200 |
13 |
5600 |
13 ‘
3600
149 |
10 240 |
149 |
53760 |
149 |
8640 |
330
38400 |
819 |
38400 |
18909 |
2073600 |
8769911 |

0,36
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Fortsetzung.

Namen der Gewerken

Anteile der einzelnen Gewerken
in Kuxen

| Beteiligung
J nach i
| Dezimalsystem |
’ ausgedriickt
I (in Kuxen)
} ungefihr gleich

99

6 Geschwister Schm

derselbe

derselbe

H. R. Sttr. TL

derselbe

1102
103
104

105

101

E. F. L. Schul.

derselbe

Ehel. K. E. Stk. u. A. geb. Rsl.

Th. M. Schdt. . . . . . .

| 1083826
2688 000

257 583
705 600 |

1097 851 g
........................ 5355350 )

1097 851
2392320

63993 057 962 220 269 677 518 793

]

037
17135 |

81920
34z } 0%
81920 |

256000 (%2

843
34 560 |

50 | 0,86

0,25
0,27
0,45

0,45

76 942 842 904 022 358 445 056 000

2073600
2073600
2073600

2073600 |

40924

17 880

64 368

Fort-
setzung
niichste

Seite

53 640




in Kuxen

1107

1 108

109

| 110

1M

|

h

derselbe

106 Ed. Schul. . . . . ... ..

derselbe

”»

8 Personen Namens Sti., zus.
gemeinschaftlich

derselbe
H. F. Sehuf. . . . . .. ..

Ehefr.W.v.Sch.,A.geb.v.Sch.

K.Schul. . . .. ... ...

|

40230
2073 600
853
2160
1639
17280
149

ungefihr gleich

2400

1639 !

10 683 663 592 570 222 839 645 856 845

12955 |
737

36 454 149 412 653 857

74 874 763 835 143 842 221 664 646 913289
26 292 170 164 470 542 041 359 972 897 792 000

..........................

5760 |
7307 503 948 526 901 127 585 696 188 160 ‘

132 |
23040

72 882 940 693 054 464 |

750947

806 400

18 398 527
28 224 000
551
6480
15 492 304 040 688 724 846 477 050 348 258 237 431 427 461 939
"420 854 322 553 304 101 278 422 820 874 770 436 510 210 048 000
1 1489
9600
2596 352
24 883 200
12672
248832 |

(in Kuxen)

4,50

1,25

0,23

0,30

0,93

0,65

Fort-
setzung
nichste

Seite
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Fortsetzung.
i Beteiligung ,‘
. . nach |
Anteile der einzelnen Gewerken Dezimalsystem
No. Namen der Gewerken ausgedriickt
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Fortsetzung.
B o o ’ | Beteiligung |
Anteile der einzelnen Gewerken ! Dezi;:fshystem
;No. Namen der Gewerken 5 in Kuxen ausgedriickt /
i | (in Kuxen) !
! ungefihr gleich
S L
145219 1,97
| selbe _ s ’
derselbe ‘ 5322240
i 2561
......................... 55400
. e 5100
3029
O 95090
.9
e 660
_ 101 344 831
. 098316 800
T 72445332751
............. T 555 %88 550 000
M2 H R OSPIL « o e 509003
3628800 | |
319 [ 0,15
selbe e e e o g
derselbe 80 640 |
'113 Ehel. D. Hgst. u M. geb.Spn. | Wie 112 . . . . . . .. ... 015 |
114! Ehel. F. Lev. u. K. geb. Spn. ' , 112, . . . . . . .. . ... ... ... 0,15 |
15 R.Spn. . ... . L. L s M2 0 o 0,15
116 K. Spn. . . . . . . ... .. s M2 0 L 0,15
117 Ehel.RHfsch.uAM.gebSpn. - , M2, . .. .. .. .. ... ... ... . ... 0,15
118 F. W. Schpbg. w. 3 Kinder . - « « « « « v ot i 1 ; 1,50
119 Ehel. K. Tst. w. E. geb. Gal. - - « « o o o oo it 66 821
138240 | | 0
,53
. 7152
dieselben . . . o o e e e e e e e e e e e e 138340 l
‘ 3492 966 571 909
1120 [ UZ. o e e e e e e e e e e e e 0 T4 R I T
120 F.W. Us 4649339520 000
| 56 322 ‘
sel e e e e e e e e e e e e e e - i
derselbe ’ 1 340 640 ,T
52150 .
e 340 640
i 677 424
........................ 380 640
8687
......................... 86400
i 3161
e e e e e e e e 24560
. Fort-
! Y R 9 setzung
o | Loz | T
L O 51900
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Fortsetzung.

No. Namen der Gewerken

Anteile der einzelnen Gewerken
in Kuxen

Beteiligung

1
nach i
|

Dezimalsystem
ausgedriickt

(in Kuxen)

‘ ungefihr gleich:

X
|

R
\
|
|

derselbe

derselbe

22'L.v.Vek.. . ... .. ...

derselbe

28'P. ] Vss.. . ... L.

derselbe

13

21493

204 800

9014 330029 |

23301942917
'2928 844 800
19 306 804
325 427 200
11987
40960

490707 459
1 098 316 800

124 701

...................... 375830

26522

....................... 3 G7E 840
...................... g 220285
< 3075840

2655
17 088
o 1509
~ 17088
- 1927635647
) 46 467 993 600
1 202 036 640

46 467 993 600
4408 729 920
46 467 993 600
277

2688

59 |

.......................... 51
1 1 262 848 920 011
1 378’550 476 800
8915 105 080

3 626 607 600

689 275 238 400
32698 080 240

689 275 238 400

180 .

12794 880 000 |

46 467 993 600 |
801 357 760 !

689 275 238 400 |

|

|
il

i
|
|

12,00

)

2,12

7,38
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Fortsetzung.
' T ) : Beteiigung
| ‘ Anteile der einzelnen Gewerken D -"a]c h tem
| No. Namen der Gewerken . ;ﬁ;‘é‘ad:l};i;tm'
| in Kuxen (in Euxm)
" ungefihr gleich‘
1128 WLVSS. oot 12 l
w !
| derselbe 1 1262 848 920 011 ;
................... {378 550 476 800 | |
O 8915105080 | 347
' 689 275 238 400 . \
___ 3626607 600
689 275 238 400
; _ 32698 080 240
;’ S S S T S T T S L T S B S 689 275 238 400 ’ ‘
125/ F. vadr. . . . . ... ... T i ‘ 0,75
of, | 539149732 |
126 M. W. Wa. . . .. ... .. R 4 Sossons |
3 1
derselbe L L L L. e e e e 2*9%‘;3 208 j ‘
450576 1
’ 29 030 400 515 ‘
11039 202
j e 59030 400
3008012 |
e e e e e e e e e e e e e e e e 59030 400 |
__ 44880
e 59030 400
1270 J0 Wo W o v e e e e e e e e e %g‘ 049
1281 7Glied. d. Fam. Wa.gemeinsch. | . . . . . o o o v v e e 1‘2’;(3” 0,82
129] EhelL R W.WEkhs.wE.geb.PL | . . . . . . . o o i ;(1)23 L 022
130 = 3
bis | 6 Gewerken Wa. . . . . . sechsmal je . . . . . .. ... ... ,_E? 0,76 i
135! | : 512
1136 Ko B WOe. © o oo e e e e e e e e e 1 1,00
. . 195 076
137, 2 Geschw. Wie. gemeinschftl. | . . . . . . . . ..o 55 ,
‘ i
853
1381 J. WHC. o o o e e e e e 5%0‘ 0,32
139 Ehefrau Fr. Wklom, E. Ch. , 2493 0,14
geb. Bri. 15 400
. 17
140 4 Geschw. Wa. gemeinschftl. | . . . . . . . . ... o000 e 4G 0,49
|
‘ 59
141 i F. Wisth. . . . . . . e e e e e e e e e e 18 0,46
l 127,76
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No. 2.

Schreiben der Kgl. Berghypotheken-Kommission in Dortmund
an einen Gewerken.

»Weil das Berggegenbuch des Steinkohlen-Bergwerks Altendorf in Betretf
der Betheiligung an dieser Zeche ergab, dass bei der fritheren kalkulatorischen
Berechnung ein Versehen vorgefallen sein musste, haben wir eine nochmalige
sorgfiltige Berechnung durch einen Kalkulatur-Beamten vornehmen lassen. Diese
Revision hat folgendes Resultat ergeben:

Der G. Vr. hat zufolge Vertrages vom 13. Februar 1858 (Akt. Vol. I Fol. 198)
an dem Kaufmann Ernst Ludw. Ferd. Schul. verkauft:

q 1ot 432 529 013
107 997 363 200
Wird dieser Bruch in Uebereinstimmung gebracht mit der Umschreibung
ad Nr. 459—466 des Intabullations-Blatts und demnach vergrossert durch die Zahl
243 451 963 876 008 243 517 560,
dann entsteht der Bruch
24 693 948 389 125 034 095 222 073 874 968 280

Kux.

1 26 292 170 164 470 542 041 359 972 897 792 000

Umschrieben sind fiir p. Schul.
63 993 657 962 220 269 677 518 793

sub No. 459: | 7545842 904 022 358 445 056 000
., 4601 40 924
., 461: 17 880
o s 462 643687 Sa, ﬁ;; 23(2)
., 463: 53 640

., A464: 40 230

wsab . 463 59 020 747 188 512 766 445 912 926 643 171
S © 26292 170 164 478 650 141 359 972 897 792 000

Den Bruch No. 439 vergrossert durch 341 710 407 giebt den Nenner von
26 292 170 164 470 542 041 359 972 897 792 000 und den Zihler von

1 21 867 093 881 444 878 975 154 705 506 178 751
Die Briiche No. 460—464 zu
gleicher Benennung gebrachtdurch

die Zahl

12 679 480 210 489 266 030 748 443 720

giebt den Zihler von . . . . . 2 751 979 743 845 011 277 845 703 721 876 240
dazu den Bruch No. 465 mit . . 59 020 747 188 512 766 445 912 926 643 171
betragt daher im Ganzen . . . . 1 24 678 094 372 478 403 019 446 322 154 698 162

Der p. Schul. hat aber gekauft 124 693 948 389 125 034 095 222 073 874 968 280.
Mithin hat derselbe zu wenig er-
halten . . . . . . . . . .. 15 854 016 646 631 075 775 751 720 270 118,

welche daher von dem unter No. 466 aufgefithrten Rest-Anteile des p. Vr.,
welcher ohne dies aber nicht richtig ermittelt, abzuschreiben wiren.
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No. 465 wiirde daher betragen:
74 874 763 835 143 842 221 664 646 913 289
26 292 170 164 470 542 041 359 972 897 792 000

Der p. Vr. besass nach No. 82 bis inkl. 88 in Sa.:
@ 1467 506 320 400 539 480 192 093 815 725 565

Davon hat derselbe verkauft sub
No. 453, 454, 455, 456, 457, 458, 459,
460, 461, 462, 463, 464 u. 465 g1 408 485 773 212 916 673 129 054 896 955 654

Mithin musste dem p. Vr. sub
No. 466 verbleiben: 150 020 547 187 622 807 063 038 918 769 911
26 292 170 164 470 542 041 359 972 897 792 000

Die vorgekommenen Versehen liegen nun darin, dass

1. dem No. 465 E. F. L. Schul. der Bruch No. 466 und
2, dem No. 466 G. Vr.,, umgekehrt der Bruch No. 465

hitte zugeschrieben werden miissen und dass diese Antheile sowohl im Zihler als.
auch Nenner nicht genau richtig ermittelt sind. Bevor wir diesemgemiss die
Berichtigung des Berggegenbuchs vornehmen, machen wir Thnen hiervon Mitteilung
und veranlassen Sie zur Erklirung, ob Sie gegen diese Rektifizirung des Berg-
gegenbuchs etwas zu erinnern finden.

Ihre etwaigen Ausstellungen sind uns spitestens binnen 14 Tagen mitzuteilen..

Nach fruchtlosem Ablauf dieser Frist werden wir annehmen, dass Sie mit
der mitgeteilten kalkulatorischen Berechnung einverstanden sind.

Der Kaufmann Herr Ernst Ludwig Ferdinand Schul. zu A. hat das
Notifikatorium vom 12. April 1858, der Posthalter Herr Karl Schmdt. zu Spr. das
Notifikatorium vom 19. Januar 1861 einzureichen.

Dortmund, den 18. Mai 1862.

Konigliche Berg-Hypotheken-Kommission«.
(Unterschrift).

»An
den Kaufmann Herrn
Ernst Ludw. Ferd. Schul.
zu A.
z. H. des Oberschichtmeisters Herrn
Karl Schul.

zu N.«
H. J. No. 1186.



Berichtigungen bezw. Ergdnzungen.

1. Auf Seite 8 ist in der 20. Zeile von oben hinter dem Wort »Bergrechts«
der Punkt zu entfernen und in der nachfolgenden Zeile dem Wort »Fiir« ein kleiner
Anfangsbuchstabe zu geben.

2. Die Fussnote*) auf Seite 21 muss lauten:

Siehe Kapitel 8, Abschnitt I und Kapitel 13, Abschnitt TA (Band XII,
Seite 269).

3. Zu Tabelle 9 (Seite 66 bis 68) sei erginzend nachgetragen, dass bei
Miilheim (am Hafen) die Essener und Miilheimer Zechen ihre Kohlen auf die Ruhr
verluden und ihre Niederlagen hatten (vgl. Tafel VII).

4, Der Absatz a Seite 87 (2 unterste Zeilen) und der Absatz e Seite 100
(10, 11. und 12. Zeile von oben) ist zu streichen; die drei verbleibenden Ab-
sitze (9 oberste Zeilen der Zeite 100) sind dementsprechend (statt mit b, ¢ und d)
mit a, b und ¢ zu bezeichnen.

Wegen der Westfilischen und der Niederlandisch-Westfélischen Eisenbahn
vergleiche man das Hauptregister zur Gesetzsammlung fir die Koniglich
Preussischen Staaten von 1806 bis 1883, I. Halbband, Seite 423 und 424 (No. 366)
und Seite 406 (No. 243); der Allerhochste Erlass vom 26. Juni 1878 (nicht wie auf
Seite 100 irrtiimlich gedruckt ist: 1871), betreffend die Uebernahme des Betriebs
der der Niederl.-Westt. Eisenbahngesellschaft konzessionjerten Eisenbahnen von
Winterswyk nach Gelsenkirchen und nach Bocholt durch die Bergisch-Markische
Eisenbahngesellschaft, ist abgedruckt im Amtsblatt der konigl. Regierung zu
Miinster vom Jahre 1878, Seite 135 bis 142 und im Amtsblatt der konigl. Regierung
zu Diisseldorf vom Jahre 1878, Seite 251 bis 258.

Die Westfilische Eisenbahn stand seit ihrer Entstehung stets unter konigl.
Verwaltung.

5. Den in Tabelle 81 Seite 208 gegebenen Absatz-Ziffern liegt als Einheit
die t (2 1000 kg) zu Grunde, weshalb zwischen die obersten Absatz-Zahlen und
die Jahreszahlen je ein Buchstabe t einzusetzen ist.

6. In Tabelle 36 Seite 220 beziechen sich die Zahlen der Vertikalspalte 2
auch auf je 1000 t (und nicht, wic am Kopfe angegeben, auf je 100 t) als Einheit

7. Auf Seite 248 muss die 4. Zeile (von oben) lauten:

Lage und Begrenzung der zur Zeit (1. Oktober 1904) im Ruhrbezirk be-

8. Auf Seite 255 muss der Punkt hinter der 26. Zeile (von oben) wegfallen
und die 27. und 28. Zeile (von oben) lauten:

Geld (Nachfrage) Brief (Angebot)
Graf Bismarck . . . . . 72500 M 75000 M

9. Auf Seite 282 muss die unterste Zeile (Fussnote) lauten:

Das hier abgedruckte Gewerkenverzeichnis wurde durch Herrn Direktor
Geck (Zeche Altendorf) zur Verfigung gestellt.

10. Die (im allgemeinen ganz geringfiigigen) Abweichungen der Summen-
zahlen in Tabelle 30 Seite 205 von den betreffenden auf Seite 286 Band XI
gegebenen Zahlen sind durch die Abrundung der Einzelzahlen auf ganze t ver-
ursacht.

11. Auf Seite 208 ist in Tabelle 31 fiir den Absatz an Brechkoks I und II
pro 1902 statt 337375 die Zahl 337385 einzusetzen.

12. Auf Seite 275 ist in Tabelle 50 bei Hibernia 1903 Zeche General
Blumenthal statt »20« zu setzen: ca. 20 Millionen gm.

13, Die Zahlen der Tabelle 41 (Seite 226) sind hinsichtlich Grofibritannien,
Frankreich, Belgien, Konigreich Sachsen und zum Teil auch hinsichtlich Pfalz und
Lothringen durch das statistische Bureau des Vereins fir die bergbaulichen
Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund zusammengestellt.






