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Die Zeitschrift „Gliickauf" beginnt mit dera kommenden Jalire den X X X IV . Jahrgang.

Aus kleinen Anfiingen liat sie sieli allmiililich zu einer fiihrenden Zeitschrift des deutschen 

Bergbaueś entwickelt, dessen Interessen zu Yertreteu sie ais Organ der meisten deutschen Borgbau- 

vereine berufen ist. Die Erreichung dieses Zieles wird in erster Linie durch Yerfolgung der tech­

nischen Entwickelung in allen Zweigen des Betriebes, dann aber durch sorgfaltiges Eingehen auf die 

wirtschaftlichen und sozialpolitischen Fragen, soweit sio auf den Bergbau yon Einflufs sind, angestrebt.

Der kommende Jahrgang wird wiederum eine Reihe wichtiger technischer Artikel bringen, welche 

in den ersten Nummern mit einem ausfiihrlichen Bericlit iiber die in der berggowerkschaftlichen Yer- 

suchsstrecke bei Gelsenkirchen yorgenominenen Vcrsuche iiber die Wirkung der Elektrizitat auf Schlag­

wetter und Koblenstaub beginnen wird.

Die Einteilung des Inhalts wird im wesentlichen die bisherige bleiben. Die Bergbautechnik mit 

ihren Hiilfswissonschafton, die Geologie und Mineralogie, die VolksA\rirtschaft und Statistik, die ein- 

sehlagige Gesetzgebung und das Verkehrswesen werden teils in Originalartikoln, teils in kleineren 

Mitteilungen und Beferaten behandelt werden. Dio Entwickeluna; der La^e auf dera Kohlen- und

Metallraarkt wird durch eingehende Berichte verfolgt werden.

Eine Aenderung in der Einteilung des Stoffes wird insofern eintreten, ais der Inbalt des bis­

herigen raonatlichen Beiblattos „Litterarische Monatschau" in deii Text des „Gluckauf“ iibergehen 

soli. Es wird auf diese Weise eine schnellere Bekanntgabe der Neuheiten auf dem Buchermarkte sich 

ermogliclien lassen. Anstatt der Monatsschau wird ais Beilage zunachst eine Uebersicht iiber dio

gesamte Litteratur verOffentlicht werden, welche bisher im In- und Auslande iiber den niederrheinisch-

westfalischen Bergbau erschienen ist. Ais weitere Beilagen sind ein Yerzeichnis der Personalien der 

wichtigeren Privatbergwerke des Deutschen Reiches und eine Tabelle iiber die magnetischen Beob- 

■achtungen zu Bochum wiihrend des Jahres 1896 in Aussiclit genommen.

Wir bitten im Interesse einer regelmafsigen Zustellung das Abonneinent fiir das nachsto Jahr 

schon jetzt zu erneuern.

Goschaftsstelle des „Gluckauf4‘ .
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General-Yersaminl ung 
des Yereins fiir Erhauung eines Kanals vón 

Dortmund nach dem Rhein (Linie IY)

am 6. Dezember 1897, nachmittags 4,30 Uhr zu Essen, 

im grofsen Saale der Gesellschaft „Verein“ .*) 

(Hierzu Tafel X X X —XXX IV .)

Um 4,50 Uhr croffncte der Yorsitzende des Vereins, 

Oberbiirgermeister Zweigert-Essen, die Versammlung 

mit folgenden Worten:

M. II.! Ich eroflne unsere General-Versammlung. Ich 

lieifee die Ilerren lierzlich willkommen und habc zunachst 

mitzuteilen, dafs ich auf Beschlufs unseres Vorstandes 

Veranlassung genommen habe. die Herren Priisidenten 

der Kgl. Eisenbahn-Direktionen von Koln, Elberfeld 

und Essen einzuladcn an dor lieutigen General-Ver- 

sammlung teilzunehmen, die drei Ilerren haben sich bei 

mir aber ais verhindert cntschuldigt.

Ich habe sodann die Elire, den Ilerrn Berghauptmann 

T ag lichsbeck hier begriifsen zu konnen. Wir kennen 

ihn ais einen warmen Freund der Kanalsachc und sind 

ihm dankbar, dafs er ais Vertreter einer so hohen, 

unseren Verh';iltnissen so nahestehenden Behorde es nicht 

yerschmaht hat, an unseren Beratungen teilzunehmen.

Ferner habe ich die Elire, den Ilerrn Ingenieur 

Geck, den Vertreter des Kanał-Vercins fiir Niedcr- 

sachsen, zu begriifsen, welcher erschicnen ist, um im 

Auftrage dieses grofsen Vereins an unseren Beratungen 

sich zu beteiligen.

Dann, m. H., habe ich Ihnen einen kurzeń Bericht 

iiber die Thiitigkeit des Vereins seit unserer letzten 

General-Versammlung zu erstatten.

In der Gencral-Versammlung vom 15. April 1896 

hatten Sie sich einverstanden erkliirt mit denjenigen Er- 

klarungen, welche die Vertreter der Rhoinprovinz und 

der Provinz Westfalen in der Berliner Konferenz vom

18. und 19. November 1895 abgegeben haben. Icli 

darf wohl kurz rekapitulieren, was damals beachlossen 

worden ist.

Es war damals von den Ilerren Ministern an die 

Yerschiedenen kommunalen Verbande die Anforderung 

ergangen, die Uebernahme einer Garantie fiir die durch 

die Erbauung der Kanale entstehenden Kosten zu liber- 

nehmen und wurde verlangt, dafs eine 31/2 prozentige 

Verzinsung von i/3 des Anlagekapitals garantiert werde.

Dic Vertreter der Rheinprovinz haben sich im all­

gemeinen mit der Uebernahme dieser Garantieen ein- 

verstanden crklart, jedoeh mit der Mafsgabe, dafe der 

Zinsfufe von Sl/2 pCt. auf 3 pCt. ermafsigt werde.

In der General-Versammlung vom 15. April 1896

*) Die Wiedergabe der Yerhandlungen ist erfolgt nach dem 
stenographischen Protokoll, jedoeh mu&ten wegen Raummangels 
zum Teil nicht unwesentliche Kiirzungen rorgenommen werden. 
Die Sonderabdrficke, welche zur Yerbreitung in weiteren Kreisen 
hergestellt werden sollen, werden die ganzen Yerhandlungen un- 
gekurzt enthalten.

haben Sie. sich bereit erkliirt, jeder an seinem Teile 

daliir Sorgc zu tragen, dafe die von den Vertretern ab- 

gegebenen Erkliirungen auch wahrgehaltcn wurden.

Am 28. und 29. April 1896 ist sodann ein Beschlufs 

des Rheinischen Provinzial - Landtages gefafet worden, 

indem sieli dieser zur Uebernahme der geforderten 

Garantieen bereit erkliirtc.

Darauf hat eine Konferenz der Vcrtrauensmanner 

nicht nur Rheinlands und Westlalens, sondern aucli der 

iibrigen, am Mittelland-Kanal interessierten Provinzen 

am 29. Mai 1896 in IIannover stattgefunden. In dieser 

Vcrtrauensniiinncr-Konfercnz ist beschlossen worden, an 

die Ilerren Minister die Bitte zu richten, die geforderten 

Garantieen zu ermafeigen, und zwar speziell fiir den 

Mittelland-Kanal. Fiir diesen mogę nicht eine Garantie 

fiir ein Drittel, sondern nur eine solche fiir 25 pCt. der 

Baukosten gefordert werden.

Die Herren Minister haben hierauf in einem Erlafe 

vom 9. Dezember 1896 sich im wesentlichen ablchnend 

diesem Antrage gegeniiber verhalten, jedocli ein Zu- 

gestiindnis gemacht, dafs der Zinsfufe von 31/2 pCt. auf

3 pCt. ermiifeigt werden solle, dafs aber das so ersparte 

1/2 pCt. zur Amortisation yerwendet werden solle. Die 

iibrigen Forderungen sind abgelehnt, ganz besonders 

wird auch abgelehnt, eine Ermafsigung der Ilohe des 

zu verzinsenden Kapitals auf 25 pCt. der Baukosten ein- 

treten zu lassen.

Darauf ist am 24. Februar 1897 in der Vorstands- 

Sitzung unseres Vcreins der Beschlufs gefafet worden, 

zunachst zu einem Frieden mit unserem Nachbarverein 

in Westfalen zu kommen, sich mit dem Lippe-Yerein zu 

Ycrcinigen, die gegenseitigen Befelulungen zu unterlassen 

und gemcinsam da fiir einzutreten, dafe beide Kanale, 

Lippe und Siidemscher, gleichzeitig gebaut werden 

mochten. Geschehe dies, so solle die Rheinprovinz in 

Verbindung mit den beteiligten wcstfalischen Kreisen 

sich verpllichten, die Garantie fiir die Siidemscherlinie 

zu iibernehmen und die Provinz, Westfalen solle in 

Verbindung mit den beteiligten rheinischen Kreisen die 

Garantie fiir die Lippe-Linie tragen. Nach anfanglicli 

vergeblichen Bemiihungen ist das Ziel erreicht.

Es hat am 11. Marz 1897 eine Konferenz der be­

teiligten Interessenten in Miinster stattgefunden, in 

welcher die von mir skizzierte Grundlage fiir eine 

Einigung zwischen Lippe und Siidemscher Annahme 

gefunden liat.

Am 17. Marz 1897 hat der rheinische ProvinziaI- 

Landtag seinerseits erkliirt, dafe er auf Grund der Ab- 

machungen von Munster die geforderten Garantieen zu 

iibernehmen bereit sei und einige.Tage spater hat der 

westf alische Provinzial-Landtag denselben Beschlufe gefafet.

Darauf hat eine Vertrauensmanner-Versammlung des 

grofsen Mittellandkanals in Hannover am 24. Mai 1897 

stattgefunden. In dieser Konferenz sind die Forderungen 

der Interessenten nochmals genau prazisiert worden und
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os ist nunmchr an den Ilcrrn Minister dic Bitto, goric.lit.ot 

worden, nachdem dic niitigen Garanticcn teilweise ge- 

leistet seien, mit dcm Bau des ganzen Unternehmeus 

zu beginnen. Dic Herren Minister wurden ersuCht, einen 

Gesctzcntwurf vorzulcgcn, in dcm nusziispreehcn sei, 

dafs mit dcm Bau des Kanals bezw. mit dcm Bau jeder 

einzelnen Strecke zu beginnen sei, sobald die niitigen 

Garanticcn seitens der Kommunakerbande in reclits- 

vcibindliclier Form zugesichcrt seien.

Durcli Erlafs vom 2(3. Sept. 1897 liaben dic Herren 

Minister dieses Ansinnen abgelelmt. Sie liaben erkliirt, 

dafs sic erst dann einen Gesctzcntwurf vor den Landtag 

der Monarchie bringen konnten, wenn niclit nur von 

Rlieinland und Westfalen, sondern aucli von den anderen 

beteiligten kommunalcn Verbanden die niitigen Garanticcn 

rcclitsverbindlicli iibernommen worden seien.

I i i  der Konfcrenz von ITannover war an dic Herren 

Minister dic Bitte gcriclitct worden, den Beteiligten zu 

einer miindlicben Anssprache Gclegenlieit zu geben. 

Es war damit gemeint, dafs man diese miindlichc Aus- 

spraclic vor einer Entschcidung des Ilcrrn Ministers 

liaben wollte. Die Herren Minister liaben diese Bitte 

nicht crfiillt, sie haben die mitgcteilto Entschcidung 

Yorlicr getroffen, demnachst aber eine Konfcrenz nacli 

Berlin einberufen und zwar auf den .23. Oktober 1897,*) 

deren Ergebnis ebenfalls fiir unsere Saclie ais ungiiństig 

zu bczeiehnen ist.

Gegeniiber den, fiir unser Untcrnchmcn wenig 

tróśircichcn Rcsu.ltaten waren wir im Vorstand der 

Ansiclit, dafs mit einer Erorteiuńg der Angelcgcnheit 

in einer griifseren General-Versamnf)lung niclit liinger 

gcwartct werden konnte. Sic haben dic Resolution 

samtlich erhalten, die, der Vorstand gefafst hat, und habe 

ich ilic Herren auf Grund dieses Vorsfandsl.)cschlusscs 

zu der heutigen General-Vcrsamnilung zusammenberufen.

Das, lneinc Herren, ist der Bericht, den ic.h zu er- 

slatten habe; ich habe ihn so kurz wie moglich gefafst, 

um Raum fiir dii; iibrigen Herren Referenten zu lassen.

Zum Schlusse mochte ich noch bemerken, dafs unsere 

finanziellen Verhaltnissc crfreuliche sind. Unser Ycr- 

mogeh, das ja lediglieh zu Agitations- und Vcrwaltungs- 

zwccken bestimmt ist, betragt ca. 4000 JL % sodafs 

wir znrzc.it noch geniigend Gcld fiir weitere Thatigkeit 

liaben.

Ich lieifse nochinals den Ilcrrn Bcrghauptinann 

Tagliehsbeck und den Herrn Vcrtrcter des Vercins fiir 

Nicdersachscn in unserer Mittć frcundlichst und herz- 

lichst willkonunen und erteilc nunmchr dcm ersten Herrn 

Referenten, Ilcrrn Bergmeister Engel das Wort.

Bergmeister Engel: Meinc geehrten Herren: Aus

dem Mundc unseres yerchrtcn Herrn Yorsitzenden liaben

*) Der wćsentliche JnhaH der Yerhandlnngen in dieser Konferenz 
ist in dem Artikel „Wageninangel und Wasserstrafsen11 in Nr. 4G 
dieser Zeitsrhrift enthalten, w.esłialb wir die darauf bezilglichen 
Ausfillirungen hier fortlassen.

Sic socbeh vcrnóiiimcn, dafs der Stand unserer Kanal- 

angelegcnhcit, soweit die Strecke von Dortmund nach 

dcm Rhcin in Frage kommt, kein iibermiifsig giinstiger 

gćnąnnt werden kann. Es gilt das Namliche, >vas vor

25 Jahren unser unvergefslicher Dr. Natorp ausfiihrte. 

Er schrieb damals in dem 25. Jahrcsbemhte des „Yereins 

fiir dic bergbauliehcn Interessen": „Man kann auf diese 

cud- nnd rcsiiltalloscn Bemuhurtgcn des Vereins und 

der Comitćs, dic sieli stets zur Erreichung des Ziels 

von neueiii organisierten, auf dic zahllosen Denksehriften 

und Yorstellungen, auf den Aufwand von Zeit und Gcld 

fiir diese hochwichtige Angelegcnheit nicht zuruclcblicken, 

ohne von einem Gefiihl wchmiitiger Enttauscliung er- 

grilfcn zu werden."

Nun, meinc Herren, wenn wir in Vergleich stellen, 

wie diese Frage jetzt aufgenommen wird und wenn wir 

zuruckblickcn auf die Stcllung, die scinerzeit dic Kgl. 

Staatsrcgierung cinnahm, ais die ersten Eisenbahnen im 

Entstchen*) waren, dann miissen wir sehen, dafs im Vcr- 

gleich zu jener Zeit die Auffassung eine aufserordentlich 

ungiinstige und enge genannt werden mufs.

In all den Erlassen der gegenwiirtigen Zeit ist dic 

Forderung von Garanticcn ais ein Priifstein fiir dic 

Intercssentcn stets mit besonderer Łcbhaftigkcit betont 

worden. Scinerzeit ais dic ersten Eisenbahnen entstanden, 

war man weitentfcrnt, derartigeForderungen in den Vordcr- 

grund zu schicbcn. Ais damals das neue Yerkehrsmittel 

il(ir Eisenbahnen im Ausland in Aufnahme kam, da war 

es mit in erster Linie Westfalen und Rlieinland, das, 

dank der Weitsichtigkeit. herłorragender industrieller 

Vertreter, yon Ilarkort auf dieser Seite des Rlieins, von 

Ilansemann auf der anderen Seite, in erster Linie mit 

den Segnungen jenes Vcrkchrsmittels bcdacht werden 

wolltcn. Auch der Staat hatte bereits beim Entstchen 

der Eisenbahnen sein reges Interesse fiir diese Ver- 

bosserung durch Entsendung von staatlichcn Gutachtern 

nach England bekundet; es waren dies dic noch heute, 

besonders im preufsischen Bergbau von jedermann gc- 

kannten vou Oeynhauscn und von Dechcn. Auch unter 

den Riitcn der Krone selbst war nicht nur ein reges 

Interesse, sondern thiitiger Wunsch zur Forderung dieser 

Unternchmungcn rorhanden.

Meine Herren! Wenn wir nun diese Sfellungnahme 

vergleichen mit der gegenwiirtigen, so miissen wir es 

den Staatsmannern jener Zeit besonders danken, dafs sie 

jene Weitsichtigkeit an den Tag legten zu einer Zeit, 

wo ihnen Moinente zur Beurtciiung der bcYorstchendcn 

Ycrkchrsentwickelung ja yollstandig fchlten.

Lassen Sic mich nur mit cinem Beispiele die 

Ycrkehrśontwickclung unserer gegenwiirtigen Zeit Ihnen 

belcuchten. Ais der bergbauliche Ycrein im Jalire 1858 

entstand, betrug dic Jahrcskohlenfiirdcriing des Rcvicrs

*) Vergl. F le c k :  Studien zur Geschichte des Preufsischen 
Eisenbahhwesens. Archiv f, Eisenbabnwesen, Jahrg. 1896 u. 1897.
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niclit viel melir ais 4 000 000 t. Meine Herren, sie 

liat sieli licutc niehr ais yerzehnfacht. (Iliirl! Ildrt!)

Ferner gestatteii Sie mir bei dieser Gclegenheit, meine 

Herren, aueli die Frage zu streifen, wo denn jeno. Mittel 

fiir Eisenbahnen in Preufsen liergókomnien sind. Naeli 

der auf aintlichem Materiał berulienden Arbeit des lang- 

jąhrigen Leiters der preufsisclien Statistik Dr. Ernst Engel 

(„Zcitaltcr des Dampfcs", Berlin 1881), welche icli im 

folgenden zumeist wort1 icli citiere, waren Ende 1878 

7415 Millionen Mark in den preufsischen und mehr ais

11 000 Millhnen Mark jn den deutschen Dampfuntor- 

nehmungen angelegt, das macht auf den Kopf der da­

maligen Bevi>lkerung rund 300 .Ji.
Man braucht sich wahrlich niclit lange boi dom 

Bewcise aufzuhalten, dafs dic zur Erricli(ung der Dampf- 

untornelinningcn in Preufsen notigen Kapitalion im Lande 

Vorher nicht oder hochstcns blofs zu einem yersehwindend 

kleinen Teile yorhanden waren.

Mit kurzeń Wort.cn kann man auf Grund der 

Ausliihrungcn in der eilierten Schrift sagen, dafs dic 

Eisenbahnen durcli die Yorteile, die sie geschalTen, sich 

selbst erbaut und zugleich die Mittel, welche ilire Her­

stellung erfordern, in Form von Lohnon, Unternehmer- 

gewinn fiir 'Ban und Ausstattung der Bahnen wie einen 

fruchtbaren Segen iiber das ganze, Land zuriiekergossen 

liabeu.

In der Verfo!gung derjenigen Yorteile und indirekton 

Ersparnisse,. welche der billigere Transport der Giiter auf 

Eisenbahnen im Gegensatz zu den Chausscćn mit sieli 

brachte, gelangte. Dr. Ernst Engel im Jahre 1878 an 

der Iland des statistisclicii Materials zu folgenden Zahlen: 

Ersparnis 1878 1844—1878

J t. Jt.
1. bei der Gutcrbefórdeiung . . 1 773 157 487 18 561 389 798

2. bei der Personenbclórderung . 127 425 079 1 755 654 389

u. zwar durch billigere Befórderung 60 053 874 800 319 384

durch Zeitgewimi. . . . . 67 371205 955 335 005

Summę 1 und 2 . 1 900 582 566 20 317 014 187

„Diese Zahlen imponieren nicht blofs, sondern ilire 

Grofse ist ganz dazu angetlian, den Leser zu er- 

schrecke.n. Ueber 1900 Millionen Mark soli der positiv 

vorhandene, gleichwolil unsichtbare Gewinn sein, den 

das preufsische Volk im Jahre 1878 aus seinen Eisen­

bahnen gozogen liat! 20 317 Millionen Mark dorjenige, 

der ihm seit 1844 zugoflossen ist! Entsteht hier nicht 

sofort die neue Frage: Wo sind diese Millionen und 

Milliarden? auf die sogleich nocli eingegangen werden 

soli."

insgesamt worden die Herstelluhgskosten der Eisen­

bahnen Preufsens im Jalire 1878 auf rund 5 Milliarden 

Mark berechnet, dic sich zu Grundrente, Kapitalsrente 

und Arbeitsronte oder Lohn yerdichtet haben. Von 

jencn 5 Milliarden sind nach Reclinung Dr. E. Engels 

etwa 80 pCt. im wesentlichen ais Ąrbcitslohnc fiir alle 

moglich en Zweige des Land-, Gewerbe-, Handels- und 

Yerkehrsfleifses umgesetzt worden, welche der Bau der

Eisenbahnen in den Jahren 1844 : bis 1878 zum Teil 

erst hervorgerufen, zum Teil gcweckt, entwickel|.- und 

gestarkt hat. * .

Diese Citate, meine Herren, werden Ihnen ein Bild 

davon geben, von wclchcr Wielitigkeit die Vorbessprung 

der Verkelirswegc iiberhaupt ist. Welche Yorteile nun 

wieder den Wasserstrafsen gegeniiber den Eisenbahnen 

fiir den Masscntransport innowohnen, das werden dic 

Herren Korreferenten zu beleuchten die Giitc haben. 

Ich b.e.scheide mich deslialb in diesem Punkte und glaube 

auch ferner bei Ihnen ais bekannt yoraussetzen zu 

diirlen, wic aus kleinen Anfangon allmahlich jenes, 

unseren Bezirk durclisclmoidonde Sęiiięnennetz heraus- 

gowachscn. ist.

Von besondorer Bedeutung. war, es, dafs auch 

die Reichs-Verfassung fiir den SMassengiiter-Transport 

Festsetzungen traf. Das darin gcstcckte Ziel des 

1 Pfennig-Tarifes, nieine Herrę.n, haben wir bis- 

hor nicht erreicht; im Gegen teil ist im Jahre 

1874 von dem Bundesrate den Eisenbahnen die 

Genohmfgung erteilt worden, liir den Massengiiler- 

Versand eine bis zu 20 prozentige Tariferhohung 

Y O rzune lią ie n , obwohl dic Yertroter der wirtschaft- 

liclicn Yereine, insbesondere auch W. Tfl Mulyany, 

in Denksclirifton und lnundlichen Darlcgungen un- 

ablassig bemiiht waren, die Bedeutung niedriger 

Fracbtsatze fiir Rolmiaterialien im Wirtscliaftsbetriebe 

Deutschlands darzutliun.

Dor schon genannte Jahresbcriclit yom Jahre 1882 

schriob mit Recht di m Privatbahn-System dic \veite 

Verzweigung der Anschlufsgcleisc zu. Nun gerade damit 

haben wir unter dem Staatsbahn-Systom sehr ungiinstigc 

Erfahrungen gemacht.

Im April des Jahres 189G haben sieli dic preufsischen 

Bergbau-Yereine mit einer gomoinsamen Eingabc an die 

Staatscisonbalin-Vcr\yaltunginitbegriindeten VorstclIungen 

wegen der derzcitig bestehenden allgemeinen Bedingungen 

iiber die Eisenbahn-Anschlufsgeleise gewandt, wclclicin ein- 

seitig(‘r Weise die einzelnen Werke auch da zu bedeutenden 

Opfern yerpllicliten, wo ausschliefslich ein Interesse des 

Fiskus zur Erweiteruńg der Bahnliofsanlagen infolge des 

yermehrtcn fraclitzalilendcn Vcrkohrs entśtanden ist.

Meine Ilerren, auf jeno, oben genannte Eingabc ist 

bis heute noch nicht eininal eine Antwort erfolgt. 

(Bewegung!)

Lassen Sic mich nocli kurz cin anderes Beispiel 

monopolistischcn Verfabrcns Ihnen anfiihren, das auch 

in der yorigen Landtagsscssion Gegenstand der Ver- 

liandlung gewesen ist. Icli meine das Projekt der sog. 

Entiastungfbahn Osterfehl - Ilam m , dessen Geschiclitc 

Ihnen ja allen wohl bekannt ist.

Und ferner, meine Iiorren, inwieweit sind jcne Er- 

wartungen in Krfiillung gegangen, welche. man an cinc 

durcligehendc Hcrabsetzung der Tarife knirpfte?

In der Gcsamtheit wird nacli den Ausweisen der Reichs-
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eiseiibahn-Statistik auf don Preufsischen Staatsbalinen pro 

Tonnenkilometer 3,81 Pf. aus dcm Frachtverkehr im Dtirćli- 

scbnitt voreinnalimt, das Dienstgut wird zu 1,39 Pf. gofahrcn; 

(lićscr Ansatz liegt voraussicbtlicb' aucli niclit unter der 

Solbstkostengrenze, sodafs Sic daraus ungćJalir lierleiten 

konnen, welches Mafs des Entgegenkomniens der Staats- 

cisonbahn-Verwaltung moglich ware, wenn sie die bel 

der Vorstaatlichung ausgćsprochćńeu. Ziele zu erreielien 

entschlossen ware.

Nun, meine Ilerren, die iibergrofsen Ablioforungen 

von Eisenbahn-Ertriigen an die Staatskasse sie finden 

iliren Ausdruck in den Kalamitiiten, tlie wir im steigenden 

Mafse jetzt alle Jahre zu bekaiiipfen haben. Auf jonen 

grofsen, dort angebrachtcn Wandtaioln sehHi Sic die 

Wagengllstćiliiiig des Riihr-Revicrs und Obor-Schlcsiens 

ih d e r Ze.it vom 1. September bis zum 15. Novcmbcr 

der Jahre 1895, 1896 und 1897 nacli den amtlicben 

Zifforn dargestellt. (Vergl. Tafel X X X — X X X II .)  *)

Zugleieh ist der Rhoinwasserstand in derselben Zeit 

angegeben und ein Blick aufjene Tafelii wird Sie lehrćii, 

dafs (bis Sinken des Rlieinwasserstandćs von einem zu- 

nehmenden Wagenmangcl bcgleitet zu sein pilegt. .

Um von Yornhereiii dem Eihwande zu begegnen. ais 

wcnn jene WagenanforderuijgszilTern etwa lingcbiihrlich 

holie waren, die. Zechen somit gar nicht im stan dc sein 

wiirden, die vołi ilinen geforderten Wagen zu beladeh, 

wcnn sie ihnen tllatsaclilich alltaglich zugingen, mochte 

ich darauf hinweisen, dafs wir in den sogenannten 

„Vcrhaltni8zalilen“ ein durchaus sicher wlrkendos 

Korrektiv gegen iibcrmafsige Forderiingen liaben.

Die Verhaltniszahl fiir die laufendc Periode betragt 

rund 13 500 Wagen, die durchschnittliche Anlbrderung 

hat nicht regelmafsig 15 000 Wagcń erreicht, d. h. also

10 pCt. mehr ais die Verh;ilthiszaiil bedeutet. Sie werden 

ohne wciteres mir zugeben, dafs cinc 10 prozentige 

Steigerung des Kohlenversandes in den llerbstmonatcn 

einen iiberaus geringen Zuwachs gegen den Jahrcs- 

durchschnitt bedeutet, dabei also von irgend welchen 

Ueberforderungen garnicht die Redl! sein kann. Ucbcr- 

dies sind sio aucli zwecklos, da, sobald erheblicher 

Wagenmangei eintritt, dic Vorhal(niszalilcn in Permąncnz 

erkliirt werden, die Zechen also nur gleichiniifsig nacli 

Vorhaltniszahlcn bezw. nach Briichteileri derselben Wagen 

zugestellt erhaltcn.

Kein geriiigerer, meine Herren, ais der Priisident 

der Koniglichen Eisenbahn - Direktion zu Essen, Herr 

Todt, hat im yorigen Jaiire Gclegenheit genommen, 

auf das cingehendste eine Auslassung in der Zeitung 

des Vereins deutscher Eisenbahn - Yerwaltungen zu 

ttiderlcgon,**) nach welcher der Wagenmangei nur ein 

Truggebilde der beteiligten Industrie wiire und nur den

*) Die Hohe der Kelilbetrlige ist durch die schrafflerten FJachen 
dargestellt.

**) Abgedruckt in Gluckaufj Essen, Jaiirgaiig 1896 S. 877.

Zweck liiitte, die Staatseisenbahn - Verwaltung oline 

eigontlichen Bedarf zu Bestellungen zu veranlasscn.

Welche Anforderungen, meine Herren, an die Staats­

eisenbahn - Verwaltung gestellt werden und von dieser, 

wie wir dankbar anerkennen, trotż der bestehendcii 

Schwierigkeiten erfiillt werden, das sehen wir an dieser Tafel 

(auf Taf. X X X IV ), welche die Tagcs-Wagcngestcllung 

der Kohlenbezirke in den Konigreichen Preufsen und 

Sachsen im Monat Oktober darstellt. Es sind damach 

im ganzen Monat Oktober 1897 an der Rulir, in Obci-- 

und Niederschlesien, an der Saar, in Aachen und dem 

Brautikohlenbergbau, sowie in den Kohlcnbezirken des 

Konigreichs Sachsen 094 514 Wagon gestellt worden, 

geg’eniiber einer Anlbrderung von allerdings 77S 035 

Wagen, d. h. cs liegt hier insgesanit ein Fehlbctrag in 

den bozcichneten Reviereit von iiber S3 000 Wagen =  

830 000 t vor.

Im allgemeinen j»ilegt man auf 1 t geforderte Stein- 

kohlc einen Lohhaiiteil von 4 JL  an Gediiige-(Akkord) 

Lolińoii zu reehncn. Wenn man in Riicksiclit zieht, 

dafs naturgemiifs der Lolin pro Tonne im Braunkohleii- 

bergbau ein geringerer ist wie im Steinkohlcnbcrgbati 

u lid speziell im Ruhrrevier, das in seinen Liihnen aii 

dor Spitze des gesamten deutsehen Bergbaucs steht, 

so wird man niclit weit lehlgehen, wenn man den 

: Lohnausfali fiir jene 830 000 t auf 3 Millionen Mark 

bozifiert, welche also durch jene Mindergcstellung vbii 

83 000 Wagen (wiiiirond diestis Monats Oktober) den 

Arbeitern dauernd ontgangen sind. (Ilo it! Hiirt!)

Wie grols auf der ailderen Seite der Ansfall der 

Werki! ist, meine Herren, das werden Ilinen an wenigćit 

Zahlen die durch die Tageszeitiingeii gegangenen Aiis- 

weise der GesellSchaftoil Gelsenkirchen, Ilarpen und 

Hibernia gezeigt liaben. An einem bosotideren Beispiele 

wird der Herr Corrcferent Dr. Beitmer auf diesen 

Gegenstand noch des naheren eitlgehen.

Eilić noch grofsere Gefahr, meine Herren, aber, ais 

die ich bisher gcschildert habe, liegt fiir den Befgbati 

selbst in dor Yolligen Dosorganisatioii des Betricbes und 

in der Lockeriing dor Disziplin in Verfolg jener un- 

heijvollen Yerkchrszustande. Die Wagcnztlstelltingen an 

die Zechen vollztehen sich tinrcgelmafsig. Oft werden 

den Zechen noch Wagen in Aussicht gestellt, die dann 

tliatsaehlich nicht clnfreJTen; man mufs sich entsciicideii, 

ob man die Belegschaft anfahren lassen will oder nicht 

und Ycrsucht, sie, wcnn Wagen nicht da sind, damit 

zu Ycrtrbsfen, dafs solehe in sichore Aussicht gestellt 

sind und wahrend der Schicht cihtrefleii werden;

Nun, trotz der angespanntesten Thiitigkeit aller 

Dienststellen unscrcs Bezirkes, die wir stets gern und 

dankbar anerkenneń, ist' es nicht immer moglich, diese 

Zusagen zu halten und damit entsteht dann fiir die 

Zechen die Notwendigkcit, die Belegschaft friiher, dis 

die Schicht beendet ist und naturgemafe vor Leistung 

des normalen Fbrderbetrages ausfahren zu lassen. Sie
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konnen sich ohne weiteres Yorstcllen, dafs derartige 

Experimentc ohne Schaden fiir die Mannszucht sich 

nicht allzuoft wiederliolen lassen; ja, cs sind Fiille vor- 

gekommen, w.o unter ąolchen Umstandcn die Zechen- 

vciwaltung die offenc Weigerung der Belegschaft, ein- 

/, u fali ren, hat hiiren miissen. Nun, meine' Ilcrren, 

Sie konnen allcrdings diese offene Weigerung ganz wolil 

verstehen, wenn Sie sich vorstellen, dafs dic Leute un- 

thiitig in der Grube Y crha rren  miissen, wenn Wagon 

ausblciben und soinit jede Aussicht auf Verdienst fiir 

den Tag ihnen yerloren geht.

Wie ich Ihnen schon an den grofsen Wandtafeln 

zeigte, haben auch 1895 selir schwerc Mangel in der 

Wagengestellung sich herausgestellt. Aber, meine Ilerren, 

damals waren die Mangel noch keineslalls so erheblich, 

wio wir sic dies Jalir haben boobaęhtćn miissen und 

damals hat die Konigliche Staatsregierung doch den 

Notstand fiir geniigend ernst erachtet, um vor dem Łand- 

tage der Monarchie in einer ausfuhrlichen Denkschrift*) 

iiber den Wagenmangel sieli zu reehtfertigen. In jener 

Denkschrift hat dic Staatsregierung ais leitenden Grundsatz 

fiir die WagenboschalTung es hingestellt, dafs der Wagcn- 

park n ich t  nur  den durchschn i t t l i chen  Bedarf, 

sondern auch den gesteigerten A n fo rde rungen  

in don Herbstmonaten geniigen miisse. Nun, meine 

Ilcrren, wir sind von jenem Ziele noch recht weit ent- 

fernt, wic die Schwierigkeiten des laufenden Jahres Ihnen 

erwiesen haben. Auch hat es zur Behebung der 

Kalamitiit noch nicht beigetragen, dafs auch fiir 

die Braunkohlen- und Zuckerriiben - Vcrsender Vcr- 

hiiltniszahlen nacli Mustcr der oben erwahnten ein- 

gefiihrt worden sind. Es ist das Verdienst der Kiinig- 

liclicn Eiscnbahn-Direktion zu Essen, fur dii; Ausdehnung 

der Vcrhaltniszahlen thunliclist auf alle Massengut- 

Versendcr naclidriicklich eingetreten zu sein und wir 

danken ihr, dafs im Laufc dieses Sommers hier in Essen 

Grundsatze fiir dic Anwendung dieser Verhaltniszahlen 

zur Annahme gelangt sind.

Die aufserordentliche Verkehrssteigerung nun, dio 

man stets ais Rechtfertigung fiir das Versagen der Ver- 

kelirsmittel anfiihrt, liegt, was z. B. die Riiben bctriilt, 

thatsachlich nicht vor. Meine Ilerren, die Riibentransportc 

'scrlangen, wic Sic wissen, in den Monaten Oktober und 

November etwa cin Viertel der fiir den Kohlenbergbau ge- 

stelltcn Wagen Im Jahre 1895, ais wir dić grofsen Schwierig­

keiten in der Wagengestellung hatten, betrug der Eisen- 

bahn-Riiben-Yersand nur 3,2 Millionen Tonnen und

1896 iiber 4 Millionen Tonnen; auch der Anbau im 

laufenden Jahre ist nicht wesentlich grofser, ais der 

im Jahre 1896, wic die Schatzung im Maiheft der 

monatlichen Nachweise iiber den auswartigen Handel des 

Deutschen Reiches (Seite 164) ergeben. Danach sind 

im laufenden Jahre 437 000 ha angebaut, im Jahre 1S96

*) Abgedruckt in der Zeitschr. „Gluckauf", Essen, Jahrg. 1S96 
Seite 157 und 173.

425 000 ha, somit eine Stcigerung, die ais wesentlich 

nicht bezeichnct werden kann.

Auch, meine Ilerren, sind bereits iin Jnhrc .

1894 in sg e s am t...................................... .....  4300000 t

Riiben mit der Bahn versandt worden,

wahrend in dem dann folgenden starksten

Versandjahre nicht ganz . ............................ 4 100000 t

zum Bahnvcrsand gelangt sind.

M. II.! Wir pflegcn den uns zur Zeit beschaftigenden 

Notstand ais Wagenmangel zu bozcichncn, wir diirfen 

aber nicht vergcsscn, dafs wir in dcm .Wagenmangel 

nur dic Erscheinungsfonn. einer Kalamitiit sehen, deren 

Ursachen thatsachlich tie.fcr liegen. fis ist nicht sowohl

cin Mangel an Wiigen allein, wie auch ein Marigel; an

Geleisen und ferner sogar ein mangelndes Mitschreiten 

mit den Bediirfnissen des Verkehrs iiberhaupt. Dic hier 

vorljegcnde Wandtafel*) (Tafel X X X II I )  behandelt in 

weniger. Zalilen die Ilauptergebnisse der preufsisehen 

Eisenbahnen seit dcm Jahre 1885/86. Die, Grundkige 

derselben sind die amtliehen Berichte iiber dic Ergebnisse 

der preufsisehen Staatscisenbahn-Verwaltung.

Ferner ist dargestcllt dic Geleisentwickelung, dann 

der Giitervcrkehr, die Jahreslcistung einer Aclisc der

eigenen Giitcrwagen, der Wagehbestand iiberhaupt und 

auf 1 Million Tonnenkilometer und die Rento der 

preufsisehen wie der siichsischen Staatseisenbahnen. Dic 

untcnljegendc Nuli-Linie fur die ganze Darstellung ist 

eine gcmeinsamc.

Es ergiebt sieli aus dieser Darstellung, m. II., dafs dio 

Eigentumslange des Netzcs gestiegen ist um 29,66 pCt.

die Geleisentwickelung u m .....................31,34 „

ferner der gesamte Giitervcrkehr um . . 59,29 „

die Zahl der Wagen u m ..............................  36,43 „
dic Jahresachscnlcistung u m ..................9,16 „
dafs dagegen der Wagenbcstanil auf 1 Million

Tonnenkilometer seit 1885/86 um . . . 11,67 „
gefal len ist. (Ilort, hort!)

In jener Darstellung sind die LokoinotivbeschaIIungen 

nicht aulgenommcn aus zwei Grunden; einmal ist nicht 

die Stiickzahl der Lokomotivcn entscheidend, ais vicl- ' 

mehr ilire Zugkraft, die in bestiindigem Wachscn ist, 

und ferner werden unsere Maschinen neuerdings mit 

doppelter Bcsctzung gęfahren, so dafs sic also, aufser 

zu  Reparaturen, iiberhaupt nicht kalt werden. Aber auch, 

in. II., diese Mafsregcl allein wird kaum ausreichcn, um 

den vermehrtcn Vcrkehrsanfordcrungcn in volIem Um- 

fange zu geniigen. Es wird Sio interessieren zu erfahren, 

dafs im Etatsjahre 1885/86 3,91 Lokomotivcn auf 10 km 

Bctriebslange bei den preufsisehen Staatsbalmen und

3,52 Lokomotiven auf dieselbe Zahl gerechnet bei den

*) Die Tafel ist von Ilerrn Ingenieur Wippermann zu Essen 
anf Grun l der Zahlenangaben in der Zeitschrift Gliickauf, Jahr­

gang 1895 S. 1321 und aus den Nachtragungen konstruiert, Die 
Angaben uber Geleisentwickelung und Rentę des Anlagekapitals 
entstammen der Reichseisenbalinstatistik.
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sachsischen Staatsbahnen vorhanden waren. Nun, m. Hi, 

im Jalire 1895/96 hat sich die Zahl der preufsischen 

Maschinen fiir dies Yerhiiltnis aut 4,01 gohoben, die 

der sachsischen betriigt indes 4,02, d. h. also, die An­

zahl der sachsischen Maschinen auf diese Relation ge- 

rechnet, hat die der preufsischen tiberfliigelt. (Hort! bort:)

So sind denn auch in einzelnen Jahren Lokomotiv- 

beschaffungcn nur in sehr geringfiigigem Umfange vor- 

gekommen; fiir das ganze preufsische Staatsbahnnetz 

węist der Bestand im Etatsjahre 1894/95 gegen 1893/94 

einen Mehrbcstand auf von 21 Stiick, namlich 10 708 

gegen 10 687 auf. Natiirlich ist einc Anzahl melir 

beschafft worden, ebenso aber eine cntsprechende Zahl 

abgiitigig geworden, so dafs. wie gesagt, insgesamt im 

Jahre 1894/95 ein Mehrbcstand von 21 Maschinen in 

Erscheinung tritt.

Diese vermehrten Aufwendungen, m. II.. der siich- 

sischen Eisenbahnen, sie finden ihien Ausdruck in dem 

Vcrhalten der Rcnte: wahrend dic preufsischen Eisen­

bahnen seit dem Jahre 1891/92 eine fast bestiindige 

Steigerung der Rentc aufweisen, sind bei den siichsischen 

Eisenbahnen die Ertriige in vicl bescheideneron Grcnzen 

geblieben: Fiir das Jahr 1895/96 stellt sich die

preufsische Rcnte auf 6,76 pCt., bei den sachsischen 

Staatsbahnen aber nur auf 4,83 pCt. Schon die Zahlen, 

dic ich Ihnen uber die Lokomotiv-BeschafTungen gab, 

welche zu einer Uebcrfliigclung der preufsischen Bestande 

auf 10 km Betriebsliinge fiihrten. zeigen Ihnen, dafs 

dic siichsischen Staatsbahnen selbst die Aufwendung 

grofser Mittel nicht scheucn, um dem Verkehr bleibend 

gerecht zu werden. Nach dem bereits vorliegenden 

Finanz-Haushalt fiir das Konigreich Sachscn fiir die 

zwcijahrige Finanzpcriode 1898/99 sind wiederum fiir 

die beiden folgenden Etat«jahrc dic BcschalTung von 

mehr ais je 100 Maschinen in Aussicht genommen. 

Sic wollen dabci niciit aufser aclit lassen, dafs das 

sachsischc Eiscnbahnnetz nicht Y10 der Lange des 

proufeischcn umschlicfst. Der deni sachsischen Landtagc

jetzt vorliegcnde Eiscnbahn-Etat fiir dic zwcijahrige 

Finanzpcriode 1898/99 schliefstin seinem Extraordinarium 

fiir Eisenbahnzwocke mit rd. 75 000 000 Jt., wahrend 

der preufsische Etat fiir das jetzt laufende Etatsjahr

— neuerc Mitteilungcn liegen nocli nicht vor — ein 

Extraordinarium von 48 000 000 JL  umfafst, wic gesagt, 

bei einer um melir ais 10 mai griifseren Eigentumslange 

fiir Preufscn.

Nun, in. II., Sie werden mir rielleicht den Einwand 

machen, dafs die Verhaltnissc des ganzen preufsischen 

Eisenbahnnctzes sich mit denen des kleinen Sachscns 

mit seinem dicliten Bahnnetz nicht in Parallele stellen 

lassen. Gewifs, meine Herren, der Einwand mag be- 

rechtigt sein, aber wenigstens bis zum Jahre 1894/95 

liifst Sich ein Vergleieh zwischen dem sachsischen Netz 

und dcm an Dichtigkeit ihm gewife nicht nachstehenden 

der Direktionsbczirke Elberfeld und Kbln rechtsrheinisch 

durchfiihren. Die Quelle fiir diese Vergleichung ist 

die grofse Ausgabe der Reichseisenbahn-Statistik, in 

wclcher fiir die Bezirke Koln und Elberfeld getrennt 

dic durchgehenden Geleise, wie die sonstigen Geleise 

aufgefiihrt werden. Ueberraschen mufs zuniichst dic 

Angabc der Statistik, die, wie gesagt, leider seit dem Jahre 

1893/94 die einzelnen Direktionsbczirke nicht melir 

getrennt auffiżhrt, dafs die 1885/86 darin nachgcwiescnen 

20,63 km dreigeleisiger und 4,48 km viergeleisiger 

Streckcn sich in der Summę bei beiden Bezirken bis 

1893/94 nicht verandert haben, vielmehr nur cin teil- 

wciser Uebergang von einem Direktionsbezirk auf den 

anderen stattgefunden hat. Pietat in der Erhaltung des 

Eingebrachten, m. II., ist unter anderen Verh;iltnissen 

gewifs riihmcnswert, aber Sie werden mit mir iiberein- 

stimmen, dafs etwas weniger Riieksicht auf die unver- 

iinderte Erhaltung dieses Zustandes nicht von Schaden 

gewesen warc.

Nacli jcner Statistik, wie gesagt, betriigt in den 

genannten beiden Direktionsbezirken:

Durchlaufendes Geleise Soristiges

Geleise

Insgesamt, durch­

laufendes u. sonstiges

Zuwachs gegen 1885/86

beim durch­
gehenden Ge­

leise

beim
sonstigen
GeleiseI. II. I II . IV. Geleise

1885/86 3130 1263 1 20,63 4,48 2009 6427 — —

1893/94 3684 1554 1 20,63 4,48 2490 7754 19,12 % 23,91 %

Sie schen also daraus, m. II., dafs die durchlaufende 

gesamte Geleisentwicklung um 20,65 pCt. gewachsen, 

d. h. also keinesfalls mit der Verkchrsentwicklung Schritt 

gehalten, wic sie sich seitdem vollzogcn hat. Der Kohlen- 

verkehr namlich hat sich vom Jahre 1885— 1893 um 

33,69 pCt. gehoben; seine Steigerung neuerdings bis 

zum Jahre 1896 ist eine noch viel bedeutendere, wie Sie 

dies auf der hier dargestellten Tafel (auf Tafel X X X IV ) 

schon. Auf einen gemcinsamen Nullpunkt bezogen konnen 

Sie danach vergleichen, wic die Geleiscntwickelung von dem 

Kohlenverkehr sich hat iibcrholen lassen. Allcrdings 

wissen wir, dafs neuerdings zur Anlage von Sammel-

bahnhofen und dergleichen an der gegenwiirtigen Peri­

pherie des Bezirks ganz bedeutende Aufwendungen zur 

Vermehrung der Geleise gemacht worden sind, aber 

andererseits, m. II., hat der Kolilenbergbau auch nicht 

stillgestanden, um jenc Entwickelung abzuwarten, er ist 

yielmchr, wie Sie sehen, in einem wiederholten und 

raschcn Ansteigen begrilTen. Auch dic Entwickelung 

der niichsten Jahre wird vermutlich einen Stillstand 

nicht bringen.

Jedcr Vcrkehrsweg, m. II., hat nun aber sein Maximum, 

iiber das hiriaus der Yerkehr ebon nur miihsam be- 

wiiltigt werden kann. Fiir wie viele Jahrzehnte glaubte
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man dic Berliner Stadtbahn ausreichend fiir dic prompte 

Erlcdigung selbst rasch anwachsenden Verkehrs und 

wic arg hat sie in den letzten Jahren versagt und zu 

lcbhaftcn Klagen iiber die dort herrschenden Zustiinde 

berechtigten Anlafs gegeben! Ebenso sind die Pferde,- 

bahnen in Berlin durch das wachscnde Vorkchrsbediirfnis 

iiber das Maximum liinaus angespannt und miissen an 

eine ausreichende Ergiinzutig denken.

Ali die Ihnen vorgcfiihrten Momentc fiihren in ilirem 

Zusammenliangc cs herbei, dafs der Wagcnumschlag ein 

aufserordentlich hoher ist. Nach einer Zahl, dio der 

Centralinstanz entstammt, ist derselbe namlich Tag. 

Diese Zahl mufs umsoniehr Bedenken erregen, ais, wic 

Sie ja alle wissen, auf den Bergwerken die Beladung 

und andererseits bei den Grofskonsumentcn dic Entladung 

sich auf das schnellste volIzielit. Ebenso sind in den
*

Rheinhiifen, wohin taglich melir ais 2000 Doppelwaggons 

versandt werden, dic vollkommensten Entladcvorrichtungen 

vorhanden.

Nach zuvorliissigon Aufstellungen sind von unserer 

Ruhrkohlc im Jahre 1896 in den > Verkaufs-Bezirkon 

Dusseldorf, Elberfeld, Bochum, Witten, Essen, Emmerich 

mehr ais 7 Millionen Tonnen geblieben. Die Zahl von 

weiteren 8 Millionen Tonnen blieb in dcm Umkreise von 

200 km, wahrend etwa 5^2 Millionen Tonnen zu den 

Hafen gelien. Sie sehen daraus, dafs der Wagen- 

umschlag gegeniiber diesen nahen Absatzgcbietcn ein 

iiberaus langsamer ist und seine Vorbesserung und Be- 

schlounigung eben nur in der organischen Verbcsserung 

des gesamten Verkehrswesens gesucht worden kann. 

Der Wagenmangel ist, wic gesagt, dic Erschciriungsform 

der Verkehrs-Kalaniitiit, ihre Ursache liegt tiefer: sie 

liegt einmal in dor mangolnden Goloisentwickelung, vor 

allem aber in der Auffassung der Staatscisenbahn-Yer- 

waltung gogeniiber don Forderungen der Yorkchrsent- 

wickelung.

Die Ihnon vorgcbrachton Thatsachen worden zur 

Geniige beleuchtet haben, dafs die Staatseisenbahn den 

Zusagcn bei der Aufnahme des Systems nicht entsprochen 

hat. Die Staatsbahn hat gegeniiber den naturgemiifs 

fortschrcitenden Anspriichcn des Verkehrs vcrsagt und 

fiihrt in jedem Herbst zu Ersclieinungen von wachsendcr 

Schwere, wólclic ais eine teilweise. Lahmung des wirt- 

schaftlichen Lebcns bezeiclmet werden miissen. Nur 

cins ist ihr unbestritten: die Steigerung ihrer Rento, 

die, wie Ihnen nachgewiesen, im Jahre 1895/96

6,76 pCt. betragen hat. (Ilort, bort!)

Aber der Grundfohlcr, m. II., ist das Vcrkchrs- 

Monopol, das der Staatsbahn seiner/.eit vcrlie!icn worden 

ist. In diesen Monopolfohlor wird jedes so gestclltc 

Untornehmen Yorfallon. Dio IIolTnungon aus dem Jalires- 

bericht des bcrgbaulichon Veroins vom Jahre 18S2 auf 

cincn Wandę! des Systems durch den Staatsbetrieb sind 

griindlieh enttauscht worden; sie waren es nocli mehr, 

wenn wir niclit in unserem Bezirke hier ganz besonders

mit der angespanntesten Thiitigkeit der einzelnen Dionst- 

stellcn rechnen diirften und deren stiindiger Bemiihungen 

uns yersichert halten konnten, dafs sie mit vollcm Ver- 

stiindnis fiir dic Bediirfnisse des Yerkehrs alles tliun, 

um die ans Licht tretonden Schiiden zu mindern und, 

wenn angangig, zu bescitigcn.

Aber jedes Monopol ist allzu verfulirerisch fiir den 

Inhaber und wird stets ahnliche Mangel zoitigen. Dic 

Durchbrcchung dieses Eisonbahnverkehrs - Monopols ist 

nur moglich durch Verkehrswoge, welchc sich in volligćr 

Unabhiingigkcit von den Eiscnbalmcn halten kiinnen. 

Dic wohl gelogcntlich angoregte Vcrpachtung der Staats- 

cisenbahncn crscheint nach Lage unserer Vorhiiltnisse 

von vornherein ungangbar.

Es bleibt also, meine Ilerren, nichts weiter iibrig, 

ais dieses Monopol durch einen, davon unabhangigen 

Vcrkchrswog zu brechen. Gewifs wird man dem jetzt 

zusammentretenden Landtage zur Bohobung der zu tage 

getretenen Mangel und dor durch sie bewirkten schweren 

Schadigungen, Zusagcn fiir die Vcrbcsscrung der Verkchrs- 

mittol sowolil, wic der Goleisanlagen machen, aber, 

meine Ilorren, das Monopol mit seinen Konseąuenzen 

ist damit nicht boscitigt und kann so nicht beseitigt 

werden.

In botreff dor Monopole gilt noch immer und wird 

stets golten das Wort des genialcn Menschenkcnners, 

Friedrich des Grofsen; ais man bei ihm ein fiir die 

neuorstandene Stąhlwarenfabrik Konigshuld in Ober- 

schlesien ein Monopol erbat, resolvicrte*) cr am

1. Januar 1786 dahin:

„Dafs Eisen und Stahl im Landc gemacht wird, 

ist oine sehr gute Sache; aber ein Monopolium wolltc 

„ich niclit gornc habon; denn das hat immer einen 

iiblon Erfolg. Dor Monopolist wendet keinen reclit.cn 

Fleifs und Botricbsamkeit an auf die Sache, weil er 

„nienianden neben sich hat, dor ihm nacheifert; daraus 

kommt donn, dafs er seine Arbeit negligio.ret und 

schlechte Ware macht." (Lcbliafter Boifall.) 

Oberbiirgermoister Zwoigcrt-Essen: Ich glaube in 

aller Namen zu sprechon, wenn ich dcm Ilerrn Roferenten 

fiir seine hochst intoressanton Ausfiihrungon den Dank 

des Vorcins aussprochc.

Ich erteile nunmohr dom zweiten Referenton, Ilerrn 

Landtagsabgeordncton Dr. Beumer, zu seinem Roforate 

das Wort.

Landtagsabgeordnctor B e u m e r :  M. II.! Wonn

ich dor Bitte nachgokommcn bin, den aufse.r- 

ordcntlich klaren und intorossanten Ausfiihrungon 

mcincs vcrchrton Kollegen, des Ilerrn Bergmeister 

Engel hier noch einige Wortc hirizuzufiigon, um dio 

Notwendigkeit dor Erbauung eines Siidemscherkanals 

darzuthun, so betretc ich damit das Gebiet eines Gcgen-

*) Zeltsclir. f. Berg-, Hiitten- und Salinenwesen im Preufs. 

Staate. Jalirg. 1892, S. 282.
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standcs, iiber den mehr geredet und gesehrieben worden 

ist, ais iiber irgend einen anderen und von dem recht 

eigentlich das Wort im Prediger Salomonis gilt: „Des

Biicbcrschreibens ist kein Endo und viel predigen machet 

den Leib miide!" Wenn cs nun sclion aber nicht 

besonders anziehend ist, iiber eine derart durcligearbcitcte 

Frage- zu sprechen, so wird dazu nocb Ilire und meine 

Stimmung niclit besonders lrohlich durch die Thatsache 

beeinflufet. dafs wir heute zwci Jubilaen feiern, cin 

6jahriges und cin 25jahrigos, dic man ncgative Jubiliicn 

oder Jubilaen eines ncgativen Erlolgcs nennen konnte. 

(Ileitcrkcit!) Zunachst ein Gjahriges! Es war im Winter 

1890/91, ais Ilerr v. Maybach noch Eisenbahnminister 

war, da hcrrscbte ein Waggonmangel, der die griifsten 

wirtscbaftlichen Schaden im Gefolge hatte und der den 

Verein, dessen Geschiifte ich fiihre, veranlafstc, mich 

mit einer umfassenden Enąuote zu beauftragen. leli 

habe diesen Auftrag ausgefiihrt und seinerzcit die Er­

gebnisse in einer Gencralversammlung des Vereins mit­

geteilt. Sie liegen seit dieser Zeit gedruckt vor, und 

Sie konnen aus denselben erschen, dafs damals allein 

im Bergbau sich die Verluste, die durch Nichtfiirderung 

entstanden waren, auf eine Million Mark beliefen, dafs 

der Schaden, der der Eisen- und Stablindustrie crwuchs, 

sich auf 100000 J L  bis 150000 J L  fiir cinzelnc Werke 

belief und dafs dio Lolmausfalie fiir die Arbeiter ganz 

aufserordentliche waren.

Das war im Januar 1891! Heute schreiben wir 

bald 1898. Wiire man damals dem Rate der Industrie 

gelolgt, so wiirden wir nicht die Mifsstande von heute 

haben, wo durch den Waggonmangel und den Mangel 

an geniigenden Gclcisen wiederum hundert- und aber- 

bunderttausende von Mark dem Arbeiter an Lohn ent- 

gclien. Jahrelang hatte die Industrie aufserdem darauf 

hingewiesen, dafs das rollcnde Materiał vermehrt werden 

miisse, dafs man cs um so eher yermehren konne, ais 

damals eine niedergehende Konjunktur herrschte, der 

Staat also billig gekauft haben wiirde. Hiitte damals 

dic Staatscisenbahn-Verwaltung die Anschaffungen all- 

mahlich gemacht, so wiirde sie nicht der Industrie 

allein, sondern auch sich selbst in finanzieller Bczichung 

nur geniitzt und vor allem das Land vor cincr nach 

Millionen Mark ziihlenden wirtschaftlichcn Schadigung 

bewahrt haben. Aber man hatte bei dem Bureaukratismus 

in der Verwaltung den Rat der Industrie nicht notig, 

man setzte Sich mit souyeraner Yeraęhtung iiber den­

selben hinweg, und die Folgę dayon haben wir jetzt 

zu tragen. Das ist das eine Jubiląum. Das andere 

ist ein 25jiihriges. Am 15. Noyember 1872 fafste der 

Wirtschaftliehe Verein nacli einem umfassenden ifelerate 

des Ilerrn W. T. Mul rany. einstimmig folgende Resolution:

„Gcneralversammlung erachtet die Erbauung des 

Emscher-Kanals im kommerziellen und yolkswirtscliaft- 

liclien Interesse fiir dringend geboten, erkliirt sich mit 

der von dem Ausschusse ergriffenen Initiatire einver-

standen und beauftragt die seitherige Kommission, alle 

zur Realisierung des Projektes notigen Schrittc zu thun."

Meine Herren, ich will das freundliche Bild nicht 

ausmalen, welches sich heute dem Blicke des Beschaucrs 

darbute, wenn man vor 25 Jahren, ais man im Ueber- 

flusse des Milliardenscgens wirtschaftcte, den Kanał 

durch unser gewerbfleirsiges Siidemscherthal gebaut hiitte. 

Keinesfalis wurden wir, wenn dort Schiff an Schiff sich 

rcihtc, heute jenc Verkehrsstorungen zu bcklagen liaben, 

die unserem Wirtschaftslcben so tiefe Wunden schlagen. 

Und so konnten wir eigentlich dic heutigc Versammlung 

dazu benutzen, angesichts jener beiden Jubilaen eine 

sogen. frohlichc Leichcnfeier zu halten und unsere Iloff- 

nungen auf eine Besserung der Verkehrszustande, ins­

besondere unsere Iloffiiungen auf den Ausbau eines 

Siideinscherkanals zu begraben. Wir wurden das auch 

thun, wenn wir nicht im praktischen Leben stehende 

Manner wiiren, die durch langjiihrige Erfahrungcn erlernt 

haben, dafs nur durch z ii li os Festlialten an dem einnial 

ais gut und richtig erkannten Wege iiberhaupt etwas 

zu erreichen ist und dafs dio Industrie aucli in yielcn 

anderen Dingen schliefslich doch Recht behalten und 

Zustimmung zu ihren urspriinglichen Zieleń auch in 

denjenigen Krcisen gefunden hat, die sich anfanglich 

iiber die Wiinsche und Forderungen der Industrie hinweg- 

setzen zu konnen mcinten. (Lebhaftcr Beilall.)

Ich behaupte, wenn cs irgend wo in der Wclt 

einen Fleck Erde giebt, fiir den neben den Eisen­

bahnen eine leistungslahige Wasserstrafse angezeigt und 

notwendig ist, so ist es das Rcvier von Dortmund bis 

zum Rlieine. Was dic Bevolkerungsdicht igkeit  

anbelangt, so umfafst das rhoinisch-wcstlalische Induśtric- 

gebiet an Fliichcnraum nur f/t50 von Gesamtdcutschland, 

namlich 3600 qkm von 536 900, seine Bcwohner aber 

machen i/2i der Gesamtbevolkerung von Deutschland 

aus, namlich 2 100 000 von 47 300 000. Auf 1 qkm 

im Ruhrrcyicr kommen 571 Einwohner, auf 1 qkm im 

Gesamtdcutschland ohne Rulirrerier nur 88 Einwohner. 

Demcntsprecliend gestaltct sich der Eiśenbabnver- 

kelir so, dafs im Rubrrcrier auf den Kilometer 59000 t, 

im iibrigen Deutschland nur 5800 t entfallen, d. h. kaum 

cin Zebntcl; auf 1 Einwohner im Ruhrgebiet kommen 

341, im iibrigen Deutschland 5,21, d. h. etwa ein 

Sicbentel. Uild was den Eisenbahnverkehr Preufsens 

anbelangt, so ontfielen im Jahre 1895/96 auf dic nord- 

deutsclien Binnenverkehrsbczirke (umfassend die preufsi- 

schen Provinzen, einschl Oldenburg, Braunschweig, 

Anlialt, Thiiringcn) mit Ausschlufs von Mecklenburg und 

Sachsen ohne die See- und Rheinhiifen 129 272 546 t, 

hiervon auf Westfalen 33 268 078 t, auf die Rheinprovinz 

(ohne den Kreis Wetzlar) 31 894 150-t, zusamnicn 

65 162 228 t. Es entficl also auf die westlichen Provinzen 

iiber die Ilalfte des gesamten Yerkehrs.

Und wie sielit es mit den S teuerverh i i l tn issen 

aus? Westpreufeen und Ostpreulśen haben an Ein-
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kommen- und Erganzungssteuer 1896/97 zusammen 

7 305 435 gezahlt, Westfalen und Rheinland zu­

sammen 41 598 370 ^/2, d. h. ungefahr 6 mai so vicl; 

davon der Regierungsbezirk Koln allein so viel, namlich 

7 484 404 ^ i .  urid der Regierungsbezirk Dusseldorf 

doppelt so viel, namlich 14 366 484 ^/ć. ais Ost- und 

Westprcufsen zusammen. (Ilort! Ilort!)

Wenn nun ein solchcr Bezirk, der dem Staate solche 

Steuersummei; zufiihrt, in dcm die Iliilfte aller Eisen- 

bahniiberschusse verdient wird, notwendige Veikehrs- 

yerbesserungen und schon im Interessc der Eisenbahn 

notwendige Verkehrserleichterungen yerlangt, ist das 

yielleicht unbescheiden? Ich kcnne, m. II., viel unbe- 

scheidenere Leute, die erfreulicher Weise nicht im 

Westen unsercr Monarchie wohnen! (Hoiterkeit!)

Gehen wir einmal kurz dic Griinde durch, die man 

gegen den Kanał ins Feld fiihrt. Die Kanale, hcifst 

es bei dem Einen, sind antiąuierte Wasserstrafsen, die 

mit der Eisenbahn nicht konkurrieren konnten Nun, 

meine Herren, ich weifs, dafs es in der ersten Iliilfte 

des 19. Jahrhunderts Leute gegeben hat, die nach Er- 

oilnung der Rheinisehen Eisenbahn der Rheinschiffahrt 

den Untergang prophezeiten, wahrend dieselbe heute, 

trotz der Eroflnung eines zweiten Schienenwegs, der 

den Rheinslrom entlang geht, Verkchrsmassen aufwcist, 

■wie keine Eisenbahn, da der kilometrische Verkehr auf 

einzelnen Strecken des Rheins nach Schlichting schon 

1891 4 500 000 t aufwies und durchśchnittlich liir 

600 km 2 800 000 t betrug.

In Frankreich hat man seit dem 1. Oktober 1880 die 

siimtlichen natiirlichcn und kiinstlichcn Wasserstrafsen ais 

„nationale Wegef den Schiffahrttrcibcnden vbllig ab- 

gabenfrei zur Verfiigung gestellt. Und diese Abgaben- 

freiheit ist vor 16 Jahren beschlossen und bis heute 

aufrecht erhalten worden, obwohl der Staat von 1814 

bis 1895 auf das Wasserstrafsennotz nicht weniger ais

1698,5 Millionen Francs yerweridet hat.

In Deutschland hingegen hat sich gerade in den letzten 

Jahren vom Standpunkt engherziger Fiskalitiit und timider 

Scheu vor dem ostelbischen Agrariertum eine Wasserschcu 

ausgebildet, die ich begreifen -wiirde, wenn all das Wasser, 

um das es sich dabei handclt, getrunken werden miifste, 

wahrend wir es doch nur fiir die den Reichtuni des 

Landes heben !e Schiffahrt rcąuirieren. (Lebhaftc 

Heiterkeit!)

Und diese Wasserscheii ist umso unbegreiflicher, 

ais wir in Deutschland selbst mit den wenigen kiinstlichcn 

Wasserstrafsen, die wir besitzen, die allerbesten Er- 

fahrungen gcmacbt haben und noch machen, ińsonderheit 

mit dcm kanalisierten •Mami

Die Erbauung der ! kiinstlichcn Wasscrstralśc des 

kanalisierten Mains fiillt an dic Zeit, ais der Finanz- 

minister Dr. Miquel noch Oberburgermeister von Frank­

furt a. M. war und sich noch frei von fisfcalisćhcn 

Neigungcn nach einer Bcsteuerung des Yerkchra auf

kiinstlichcn Wasserstrafsen fiihlte (Heiterkeit!), dafs er 

es hauptsachlich mit durchsetzte, dafs der Staat 5Y2 Mili. 

Mark auf diese Kanalisierung -verwendete und die, Unter- 

haltungs- sowohl ais die Gesamt-Verżinsungskostcn auf 

dic Staatskasse ubernahm, getreu dem Wortc des Staats- 

ministers von Botticher: „Ein jeder neue Yerkehrsweg 

enthiilt ein gewisses Risiko, wenn man nach der 

Rcntabilitiit fragt; aber es kann doch unmoglich die 

Absicht sein, bei allen Verkehrswegen eine direkte Rente 

zu erzielen, sondern es ist die Absicht, durch den neuen 

V'erkchrsweg dem Verkehr neue Bahnen zu eriiffnen 

und damit indirekt den Volkswohlstand zu heben."

Wie hat nun die Kanalisierung dieses Stromes in 

volkswirtschaftlicher und yerkehrstechnischer Beziehung 

gewirkt? Ich lege bei Beantwortung der Frage absichtlieh 

das erste normale Verkchrsjahr des kanalisierten Mains, 

1887, zu grunde, das insofern nicht besonders giinstig 

zu nennen ist, ais der Betrieb wogen Eisbildung und 

Ilochwasscrgefahr fiinf Mai, im ganzen an 75 Tagen, 

durch Niedcrlegung der Nadelwchre nnterbrochen wurde; 

aufscrdem wurde der Betrieb noch durcli die ungewohnlich 

kleinc Wasserperiode im Herbst beschriinkt; dazu war 

die Quaianlage fiir die Kohlenlagerplatze noch nicht 

Yollcndet und die Schiffahrt auf dem Rhcin, besonders 

zwischen Caub und Bingen, wochenlang gesperrt. Und 

trotz all r dieser ungiinstigen Umslande stieg die Yerkehrs- 

leistung des kanalisierten Stroins in dem genannten 

Jalire um das 49 fac.lie, und es vcrmehrte sich: 

der Gcsamtyerkelir vonFrankfurt um 323 544 t 

„ Wasserverkehr „ „ 207 638 t = ' 6 4 %

„ Eisenbahnverkchr „ „ „ 115 916 t =  36:„

Die Frachtcrsparnis, welche dem kanalisierten Main 

zu yeidankćn ist, belief sich 1887 fiir Frankfurt auf 

746 221 JL  und fiir die Mainorte auf 395 281 Der 

kommerzielle Wert der neuen Wasserstrafse betrug dem- 

nach 1 141 5 0 2 ^ .

Dic Vorteile der neuen Wasserstrafse zeigten sich in er- 

heblichem Mafse schon im ersten Jalire, obwohl der Betrieb 

noch nicht organisiert, dic Kohlen- und Petroleumlager 

uocli niclit Yollendct waren und ein aufsergewohnlich un- 

giins igcr Wasserstand im Rheine die Schiffahrt be- 

hinderte. Seit 1887 ist das alles noch viel besser geworden; 

mit kurzeń Worten, Frankfurt ist zur Rheinstadt ge­

worden:*) cs liegt nach der Kanalisierung nicht mehr am 

Main; sondern am Rhein. Dafe somit die Kanale antiąuierte 

Wasserstralśen seien, ist doch nicht recht zu glauben. 

Infolgedessen fiirchtcn denn auch andere den Ruin der 

Eisenbahnen durch dic Kanale und sind deshalb Gegner der 

letzteren. Insbesónderc weisen sic darauf liin, dafs die 

Kanale einen lebhaften Verkehr grofszichen, der im 

Winter die Eisenbahnen, wenn die Kanale zugefroren 

selen, nicht wieder bewaltigen konnen. Nun hat schon

*) Der IIafenverkehr Frankfurts betrug 1889: 577 610 t, 1890: 

697352 t, 1891: 577 165 t, 1892: 709 118 t, 1893: 719 505 t, 
1894: 840 742 t.
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der Bauinspektor Symplier auf die interessante Tliat- 

saclie aufmerksam gemacht, dafs die Monate Januar, 

Februar und Miirz, in denen hauptsachlich ein Einfrieren 

des Kanals zu befiirchten wiire, die geringstcn Ver- 

sendungeri aufweisen und zwar im Ruhrgebiet 1892 

etwa 13 pCt. weniger ais das stiirkstbelastete Vierteljahr 

Juli-September und in ganz Preufsen 1892 etwa 18pCt. 

weniger ais das veikehrrcichstc Herbstvierteljahr Oktober- 

Dezember. Es wiirde daher wenig schaden, wenn den 

Eisenbahnen im Winter einige Kanalgiiter zufielen; die 

ersteren miissen fiir den weit stiirkeren Herbstverkehr 

ohnehin geriistet sein.

Mit Recht aber, fiigt Symplier hinzu, wird der Kanał 

Yoraussichtlich gerade eine Entlastung der Eisenbahnen 

im Winter herbeifiihren, indem er u. a. schon im Sonimer 

in die am Kanał zu errichtenden Kohlenlager zahlreiche 

Kohlen fuhren wird, mit deren Bezug vielfacli bisher 

bis zum Winter gewartet wurde, weil die Eisenbahn­

frachten zu allen Jahreszeiten gleich hoch siiid und 

daher keinen Anreiz bieten, sich vorzeitig mit einem 

durch Lagern immerhin etwas verlicrenden Brennstoff 

zu versehen. Ferner aber ist gar nicht daran zu 

zweifeln, dafs der Kanał einerseits neuen Yerkehr fiir 

die Eisenbahnen schaffen wird, wie das bisher noch bei 

allen Kaniilen beobachtet worden ist, an deren Ufern 

sich neue Industrieen ansicdeln, welchc dic Rohstofie 

auf dem Wasser beziehen und die Fertigerzeugnisse mit 

der Eisenbahn vcrsenden. Andererseits aber werden 

durch die natiirliche Verkehrsstcigerung, die wir von 

Jahr zu Jahr im hiesigen Revicr aufzuwcisen haben, 

noch iibergęnug fiir die Eisenbahnen ubrig bleiben, was 

Symplier ebenfalls in einer interessanten Rechnung iiber- 

zeugend nachgewiesen hat, eine Rechnung, auf dic ich 

hier bei der Kurze der Zeit nicht niiher cingehen will.

Endlich fiihrt man gegen den Kanał die Rentabilitiit 

ins Treffcn. Nun wollen wir ja gar nicht, dafs der 

Staat einen unrentablen Kanał uns zu liebe baut. Wir 

haben uns ja der Fórderung einer Zinsgarantie 

gefiigt und eine Zinsgarantie angeboten, mit der der 

Staat bei den gegenwiirtigen Zinsverhiiltnissen sehr zu- 

frieden sein kann. Was im iibrigen die Rentabilitiit 

gerade dieses Kanals anbelangt, so kann iiber dieselbe 

meines Erach tens bei den ihm zufallenden Frachten- 

mengen gar kein Zweifel sein. Das ist yon uns mit 

Ziffern so liiiufig nachgewiesen, dafs ich darauf an dieser 

Stelle nicht noch einmal einzugehen brauche. Gerade 

die Siidemsclierlinie wiirde den evidenten Beweis dafur 

bringen, dafs es auch noch rentable Kaniile giebt und 

er wurde ais „Musterkanal" zweiflellos auch den Bau 

des Mittellandkanals nach sich zichen, den wir ebenfalls 

vor wie nach ais notwendig betrachten, nur dafs wir die 

Strecke Dortmund-Rliein ais die allernotwendigste an- 

sehen und ihr dic Prioritiit schon um deswillen vindizieren 

miissen, weil die Erwerbung von geniigendem Grund 

und Boden fiir den Kanał in unserem Revier auS den

oft angcfiihrtcn Grund en immer schwieriger wird, daher 

Eile notthut. Dabei will ich ganz dayon absehen, dafs 

schon im Gesetz iiber den Dortmund-Ems-Kanal der 

Ausbau zum Rhein ins Auge gcfafst ist. Was dann 

aber die Rentabilitiit dieses und des Mittellandkanals im 

hoheren Sinne des Wortes anbelangt, so wird dem 

Staat der Gewinn aus diesen Wasserstrafsen aus tauscnd 

Quellen zufliefsen.

M. H .: Ich schlagc Ihnen folgendc Resolution vor, 

um deren cinstimmige Annahme ich Sie bitten moclite: 

„Der Verein zur Fórderung der Erbauung eines 

Kanals von Dortmund nach den Rhcinhafen Duisburg- 

Ruhrort (Linie IV ) lialt angesichts der steigenden, 

unser ganzes wirtschaftliches Leben und insbesondere 

die Arbeiter in ihren Lohnbeziigen auf das empfind- 

lichste schadigenden Giitertransportnot auf den dem 

gegenwiirtigen Verkchr oflenbar nicht mehr geniigenden 

Staatseisenbahnlinien des Ruhrreviers die Erbauung 

des seit nunmehr 25 Jahren von den Beteiligten 

befiirworteten Siidcnischerkanals fiir eine dringende 

Notwendigkeit und beschliefst, an den Provinzial- 

Ausschufs das begriin(lete Ersuchen zu richten,

„„er mogę cincn erneuten Antrag beziiglich der 

schleunigen Ausfiihrung des Kanals bei der Staats­

regierung stellen.""

M. H .: Lassen Sie mich meiucn Ausflihrungen noch 

einige wenige Worte hinzufiigen. Die Frage des deutschen 

Wettbewerbs auf dem Weltmarkte, m. II., wird immer 

schwieriger. Schon dringt Amerika nicht mit Roheisen 

allein, sondern auch mit Fertigfabrikaten der Eisen- und 

Stahlindustrie in unser Land ein. Wolier kommt das? Das 

machen die billigen Eissnbahnfrachtcn, die bis 0,8 und

0,64^$ pro Tonn-Kilometer heruntergehen und die billigen 

Wasserfrachten, z. B. beim Eriekanal. Andere Staaten 

wie Japan u. s. w. streben mit Erfolg eine Einanzipation 

vom europiiischcn Markte an. Was Deutschland allein 

in diesem Kampfe hel fen und ihn denselbcn erleichtern 

kann, das sind billige Frachten, und die wird uns in 

erster Linie die Pflege unserer naturlichen Wasserwege 

und die Selialfung neuer kiinstlichęr Wasserstrafsen 

bringen. Und ein hervorragendes Glied in der Kette 

der letzteren wird die Siidemschcrlinie sein, die auch 

an ihrem Teile den Beweis liefern wird, wie recht 

Se. Majestat unser Kaiser hatte, ais er in Karlsruhe 

den Moselkanal - Dcputierten sagte: „ D ie  Zukun f t

D eutschlands hangt von dem Ausbau  eines 

le istungsf i ih igenWasscrstrafsennetzes ab! “v(Lcb- 

hafter, anlialtender BeifaJK)

Oberbiirgermeister Z w e i g e r t :  Ich danke dem

Ilerrn Referenten fiir seine Ausfiihrungen im Namen 

des Vereins und bitte den Herm Landgerichtsdirektor 

Jerusalem, zu seinem Referat das Wort zu nehmen.

Landgerichts - Direktor Jerusalem: Ilochycrehrte

Herren! Nach diesen ausfuhrlichen und wirklich^ hoch
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interessanten Darlegungen meiner beiden geehrten Herren 

Vorredner ist es fiir mich schwcr, (iberhaupł noch etwas 

Neues zu sagen; ich mochte mich daher fast nur darauf 

beschranken, Ihnen dringend zu empfehlen, die Ihnen 

Yorgesehlagene Resolution anzunehmen. Gestatten Sie 

mir indes, noch einige Worte dieser Empfehlung der 

Resolution beizuliigon. Dic Ausfiihrungen meiner Ilerren 

Vorredner haben zunachst den unwiderleglichen Beweis 

dafiir erbracht, dafe der Bau y o ii Kanalen in unserem 

deutschen Vaterlande cin allzu dringendes Bediirlnis ist, 

und dafs dies leider bisher von den Herren aus dcm 

Osten noch nicht geniigend eingesehen worden ist.

Bereits bei Beratung der Yorlage betr. den Bau eines 

Schiffahrtskanals von Dortmund bis zum Rheine im 

Jahre 1894 im Abgeordnetenhause wurde seitens des 

Ilerrn Eisenbahnmiriisters anerkannt, dafs der Siidcmscher- 

kanal fiir die hiesigen wirtschaftlichcn Verhiiltnissc eine 

unbcdingte Notwendigkeit sei, und er hat damals mit 

warmen Worten den Kanał empfohlen, obwobl cr damals 

nicht anerkennen wollte, dafs die Eisenbahnen mit der 

Zeit nicht im stande. sein wiirden, den hochsten An- 

forderungen in Bezichung auf den Giitcrtransport zu 

entsprechen.

Meine Herren! Diese Ansicht des Herrn Eisenbahn- 

ministers ist nicht eingetroffen, sic hat sich nicht bewahr- 

heitet. W ir haben aus den Ausfiihrungen der Herren 

Vorredner gehiirt, dafs dic Eisenbahn heute nicht mehr 

im stande ist, den an sie gestelltcn Anforderungen zu 

geniigen.

Des wćitcrcn mochte ich darauf hinwrciscn, dafs ein 

Kanał das gceignetste Transportmittel namentlich fiir 

Masscnartikel ist und dafs deshalb insbesondere cin Kanał 

notw^endig ist an den Orłcn, wo derartige Masscnartikel 

Yornehmlich produziert werden, und ein soleher Ort 

diirfte wohl zweifellos das rhcinisch-westfalische Industrie- 

gebict sein. Es spricht sodanrt fiir die Notwendigkeit 

der Anlage eines Kanals der Umstand, dafs ein Kanał 

im Vergleiche zur Eisenbahn selir viel leistungslahiger ist.

Ich brauclie zum Nachweise hierfiir Sie nur auf 

Berlin und auf dic Sprcc hinzuwcisen. In Berlin miinden 

13 grofse Eisenbahnen in den vćrs chi eden sten, grofsartig 

angelcgten Bahnhofcn; aber diese 13 Eisenbahnen liefern 

zusammen, sowohl an Gewicht wie auch an Wert, nicht 

soviel Giiter nach Berlin hinein, wie der Spreekanal.

Ein wichtiger Punkt ist endlich noch die Billigkeit 

der Fracht auf einem Kanał gegeniiber der Eisenbahn. 

Es ist fiir unsere Kohlen produzierende wie konsumicrende 

Industrie yoii 'NV i cli t i git e i t, dafs sie darauf Bedacht nimnit, 

ihre Produktionskosten zu verringern.

Was nun zum Schlufs die Lage des Kanals betrifft, 

so mufs hierfiir der MitŁelpunkt der Industrie gewiihlt 

werden und dieser liegt heute im Sudemscherthal. Die 

Rulir ist der Vergangeiiłieit, dic Lippc der Zukunft und 

die Emscher endlich der Gegenwart zuzuwcisen. Die 

Siidemscherlinie ist, Ycrglichen mit der Eisenbahn, das

erstc Geleise, die Lippe das zweite und, wenn der 

Verkelir es erfordert, so konnen ja diese beiden Geleise 

zusammen gebaut werden.

Nach diesen kurzeń Ausfiihrungen mochte ich Ihnen 

nochmals empfehlen, der Resolution, dic soeben cin- 

gebracht worden ist, beizutreten und ehe wir auseinander- 

gehen, lassen Sie uns den Beschlufs fassen, unser 

Ceterum censeo soli sein: „Die Siidemscherlinie mufs 

gebaut worden!“

Oberbiirgcrmcister Zwcigert :  Nach diesen Aus­

fiihrungen eroffne ich dic Besprechung und bitte ich 

dic Herren, sieli zum Wortc zu melden. Ich erteile 

das Wort Herrn Bergrat Behrens aus Herne.

Bergrat Behrens:  M. II.! Seit dem 15. April 1896 

ist dic General-Yersammlung des Sudomseher-Kanal- 

Vereins zum ersten Małe wieder versammclt. es ist dies 

l ‘/a Jahre ber; eine lange Zeit, die man nur wartet, 

wenn eine Saclie sehr gut oder sehr schlecht stellt.

Aus don hoclist interessanten Voitr;igen der Herren 

Roferenten łiaben Sie wohl mit mir entnomnicn, dafs 

die letztere Eventualitat Yorliegt. Die Situation ist die, 

dafs der Mittolland-Kanal keine Aussiclit hat, ausgefiihrt 

zu worden. Er scheitort an dom Widerspruch der ost- 

clbischcn Agrarier, an dem Widerspruch der obor- 

sclilesischo.n Industrie, und nicht zum mindosten an dem 

Widerspruch der siichsischen Braunkohlcniridiistrie.

Die Antrage dor Vcrtrauensmannor von Rheinland 

und Westfalen auf dic getrennte Herstellung des Dort- 

niund-Rlicin-Kanąls sind y o ii der Regicnitig abgelohnt 

worden. Ich kann mir nicht Yorsagon, nochmals auf 

die Griinde zuriickzukommen, die seitens der Kommissąrien 

der betreffenden Herren Minister angefiihrt worden sind. 

In erster Linie ist Yon dem Kommissar des Herrn 

Landwirtschaftsminislers ausgefiihrt, dafs die Interessen 

der Landwirtschaft durch den Kanał geschiidigt wurden. 

Nun ist friiher immer deduziert worden, dor Mittolland- 

Kanal wiirde auslandischęs Getreide in das Land bringen. 

Nun, meine Ilerren, wenn es sich doch nur um don 

Ausbau der Strecke Yon Dortmund nach dem Rhein 

handelt, dann sollte man doch meinen, dafs der Grund 

zu dieser Befiirchtung fortfallt.

Von dcm Kommissar des Ilerrn Finanzministers ist 

der Standpunkt Yortreton worden, dafs der Dortmundu 

Ems-Kanal niomals rentabel worden wiirde, wenn man 

die Verbindung Yon Dortmund nach dem Rheine her- 

stellen wird. Ja, meine Herren, ich meine, solch cin 

Urteil kann nur abgegeben werden aus der wciten Ferne. 

W ir alle wissen, dafs nur dann eine sichcre Rentabilitiit 

des Dortmund-Ems-Kanals eintreten kann, wenn dor- 

selbe durch die Rheinflotte, deren Schiffe vom Rheine 

nach Dortmund und Yon dort weiter ins Land hincin- 

fahren wiirden, belcbt wird. Ohne diese Vcrbindung 

mit dem Rheine wird der Dortmund-Ems-Kanal ein 

stilles ungetriibtes Wasser und der ungcschickteste Yer-
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such der Losung der Wasserstrafsenfrage iiberhaupt 

bleiben.

Weiter ist gesagt worden, dafs dic Frachten bei der 

Abgabefreiheit des Rheins den Dortmund-Ems-Kanal 

gar nicht aufsuchen wurden, wenn der Dortmund-Rhcin- 

Kanal hergesteilt wiire.

In einer Versammlung der Interessenten des Dort- 

niund-Enis-Kanals, die im rorigen Jahre in Enulen 

stattgefunden hat, ist ausgemittclt worden, dafe dieFraeliten, 

um die es sich bei der Befahrung des Dortmund-Ems- 

Kanals handeln wiirde, im wesentlichen aus Kohlen- 

und Kokssendungen aus Westfalen nach den ostlichen 

Provinzen, nacli Rufsland, Diinemark und Norwegen 

bestehen wiirden, dafs es sich ferner um die Yerfrachtung 

von Eisenerzen von Schweden durch den Dortmund- 

Ems-Kanal hauptsachlich nach den Iliittenwcrken des 

iDortmunder Bezirks und schliefslich um den Transport 

von Grubenholzern aus dem Osten der Monarchie zu 

den rheinisch-westfiilischcn Kohlenzechen handeln wiirde.

Nun, meine Herren ist doch schlecht anzunehmen, 

dafs, wenn der Dortniund-Rhein-Kanal auśgefiihrt wiirde, 

sich die Yerlrachter, der geringen Kanalabgabe auf dem 

Dortmund-Ems-Kanal wegen, dazu veranlafst sehen 

wurden, den weiten Umweg iiber Rotterdam zu machen, 

um von dort aus iiber die gebiihrenfreie Rheinstrafsc 

und durch den Dortniund-Rhein-Kanal nach Westfalen 

zu kommen.

Meine Herren, die Griinde, durch die sieli die Herren 

Kommissarien haben leiten lassen, sind absolut nicht 

stichhaltig. Man kann nur sagon, man gcwinnt den 

unerfreuliclicn Eindruck, dafs dic Staatsregierung das 

Projekt des Dortmund-Rhein-Kanals niclit zur Ausfiihrung 

bringen will.

Die Frage ist nun: „Was. sollen wir tliun?" Und 

da meine ich, es ist keineswegs an der Zeit, heute dcm 

Dortmund-Rheiri-Kanal gpiń Begriibnis zu bereiten; wir 

Interessenten aus Rheinland und Westfalen sollen vicl- 

mclir die alle westlalische Ziihigkcit mit der Warnie 

und Liebe der Rheinlander vereinen und uns nur um so 

fester um dic Fahne des Dortmund-Rhein-Kanals scharen.

M. II.! Ich sollte incinen, dafs dicsc von den Herren 

Referenten so zutreffend geschilderten traurigen Verh;ilt- 

nisse jeden, auch den Wasscrscheuesten, dazu fiihren 

sollten, anzuerkennen, dafs dic Frage der Herstellung von 

Wasserstrafsen nicht melir von der Iland zu weiseh ist. 

M. II.. ich vertrete die Ansicht, dafs selbst fiir den 

Fali, dafs das Eisenbahnverkehrswesen aus den gfgeri- 

wiirtig unzuliingliehen Verhaltnissen in ganz neue und 

zeitgcmafse Bahnen iibergeleitct werden mochte, trotz- 

dem die Wasserstrafsen bei dem rapide anwachsendcn 

Yerkehr nicht zu entbehren sein werden.

Beziiglich der zur Fórderung unserer Zwecke zu 

unternehmenden Schrittc steho ich voHstand|g auf dem 

Boden der vorgeschlagenen R('solution und ich mochte

dieselbe hiermit dringend befiirworten. Aber, meine Herren, 

ich kann mir nicht verliehlen, dafs voraussichtlich diese 

Resolution denselben Milścrfolg haben wird, den dieVor- 

stellungen unserer Vertrauensmanner in Berlin gcliabt 

haben; ich mochte mir deslialb noch eine anderweitige An- 

regung erlauben. Es ist bekannt, dafs die Staatsregierung 

im Jalire 1894 gerade dieses Projekt der Siidemscherlinie 

vor dem Landtag vertreten hat; die Vorlage ist damals 

unter dem Widerspruch des Abgeordnetenhauses gefallen. 

Icli meine deslialb, meine Herren, dafs wir den Versuch 

machen miifsten, das Abgeordnetcnhaus unter den ver- 

aridertcn Verhaltnissen, insbesondere bei der nachge- 

wiesencn Unzulanglichkcit unseres gesamten Eisenbahn- 

wesens, fiir uns zu gcwinnen, dafs wir insbesondere, aber 

dic landwirtschaftlichen Kreise in dem Abgeordnetenhaus 

von der grofsen volkswirtschaftliclien Bedeutung des 

Kanals und seiner Unschadlichkeit fiir dic Landwirtschaft 

zu iiberzeugen yersuehten. Ich mochte deslialb dcm 

Vorstand des Kanalvereins die Anregung gegeben haben, 

fiir den Fali der Ablelmung der Resolution durcli die 

Regierung, bei dem Landtage unter Ueberreichung einer 

die Frage beleuchtcnden Druckschrift einen Antrag auf 

Erbauung des Dortmund-Rhein-Kanals einzubringen.

Wir aber, meine Herren, die Interessenten der Siid- 

Emscherlinic, wollen in unseren Kr eisen jeder nach 

seiner Kraft, unter derselben Dcvise weiterarbeiten fiir 

den Dortmund-Rhein-Kanal, unter der heute unsere 

Marinesoldatcn an der ferncn chinesisclien Kiiste deutsche 

Elirc und die Interessen deutscher Schiffahrt vertreten, 

unter der Dc\rise: „Navigare necesse est, vivere non."

Oberbiirgermeister Zweigert:  Der Ilerr Landes-

liauptmann Dr. Klein aus Dusseldorf hat das Wort.

Landeshauptmann Dr. K I ein-Dusseldorf: Ich bin

beroit, dic Resolution, falls dieselbe von Ihnen zum Be- 

schlufs erhoben wird, beim Provinzial-AusschuC? zu 

befiirworten und ich glaube kinzufiigen zu konnen, dafs 

der Provinzial-Ausschufs in Ihrem Sinnc Beschlufs fassen 

wird. Denn, meino Herren, der Provinzial-Ausschufs 

ist nicht nur davon durchdrungcn, dafs die Bliite unserer 

Provinz im wesentlichen von der Industrie abliangig ist, 

ebenso ist er davon iiberzeugt, dafs diese Bliite der 

Industrie nur dadurch aufreelit erhalten werden kann, 

wenn die langst erselinte Wasserstrafse gescbałTen wird.

Ich will auf dic Motive niclit eingehen, denn es ist 

ja wohl klar und so eyident dargclegt worden.

Ich glaube aber, dafs, wenn der Provinzial-Ausschufs 

in diesem Simie besclinefsen wird, ein derartiger Beschlufr, 

der, wie ich annehme, wohl einstimmig gefalśt wird, 

nicht ohne Einflufs auf die Entschliefsungen der Kiinig- 

lichen Staatsregierung bleiben wird und dafs die Konig- 

Iichc Staatsregierung dic Sache niihćr erwagen wird; 

wic wenig giinstig auch gegenwiirtig die Aussichten sein 

mogen, so ist Eile geboten, da jeder Tag Verziigcrung 

die Ausfiihrung des Kanals schwicriger gestaltet.
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Ich schliefse mich also in diesem Sinne der Resolution 

an und bitte, sie zu fassen. (Lebhafter Beifall!)

Oberbiirgermeister Zweigert-Essen: Es hat sich

nicmand weiter zum Wort gemeldet. Ich frage, ob sich 

noch jemand zum Wort meldet. Wenn dies nicht der 

Fali ist, so wiirde ich die Diskussion schliefsen konnen.

Es ist beantragt worden, die Herren mochten sich 

zu einer Resolution vereinigen, deren Wortlaut Sie 

soeben gehort haben.

Ich wiirde bitten, dafs diejenigen Ilerren, welche 

dieser Resolution beitreten mochten, dic Hand erheben. 

(Gcschieht.) Das ist wohl einstimmig. Ich frage, meine 

Herren, ob sonst noch einer der Herren zu unseren 

Vereins-Angelegenheiten eine Bemerkung zu machen hat.

Wenn das nicht der Fali ist, dann konnte ich unsere 

Ycrsammlung schliefsen mit dem herzlichsten Dank an 

dic Herren Referenten und an den Ilcrrn Landcshaupt- 

mann fiir die freundliche Unterstiitzung, die er uns 

zugesagt hat.

W ir wollen die Hoffnung aussprechcn, dafs unsere 

heutige General-Versammlung einen weiteren Baustcin 

zu der Erbauung des Kanals geliefert haben moge.

Ncuenmgen bei der Schaclitforderung.
Storungen bei der Schachtforderung verursachen be- 

kanntlich fast immer die empfindlichste Schadigung fiir den 

ganzen Betrieb eines Bergwerks. Daher verwendet man 

auch auf die Schachffiinlcrcinrichtungen inoglichst grofse 

Sorgfalt. Neben einem zuverlassigen Ausbau des Schachtes . 

selbst sind es vor allcm dic maschinellen Forderein- 

richtungen, anf deren Auswahl es wesentlich ankommt. 

Unter kleinercn Betriebsverhaltnissen ist fiir dic Schacht- 

forderung fast durchgehends nur eine Fordermaschine 

vorhanden. Bei grofsercm Betriebe findet man wohl eine 

zweite Maschine in Thatigkeit, die aber niclit eigcntlich 

ais Reservemaschine anzusehen ist, da sie nur einen 

Teil der Forderung zu hcwaltigen vermag und zudem 

meist zur Uebung des Fordergute3 von einer anderen 

Sohle cingcrichtet ist.

Es ist also auch liier bei einer Betriebsstorung an 

einer der beiden Maschinen ein Ausfall in der Forderung 

unvermeidlich.

Um solehen Fallen vorzubeugen, hat man auf der 

Zeche Prosper bei Bottrop, Schachtanlage II, im Anfang 

d. J .  in zweckmii&iger Weise eine Reserveniaschine 

aufgestellt. Fiir die Anlage waren bisher zwei Forder- 

maschinen, nordlich und siidlicli des Schachtes in 

Betrieb, deren 4 Fordertrummc von Osten nach Westen 

unmittelbar hintereinander lagen. Die sudliche Maschine 

fórderte aus den beiden iistlichen Truminen, wahrend 

fiir die. ncirdliche Maschine dic beiden westlichen zur 

Yerfiigung standen. Die 4 Seilschcibcn sind in gleicher 

Hohe iiber der Ilangebank nebeneinander verlagert.

Beide Fordcrmaschinen waren seit Jahren in angostrengtem 

Betriebe, und es war nicht moglich, bei Betricbsstorungen 

an der einen Fordermaschine die ganze Forderung mit 

der anderen Maschinc zu heben. Deshalb entschlofs 

man sich zur Aufstellung einer dritten Fordermaschine. 

Diese Maschine fand an der ostlichen Seite des Schachtes 

ihre Aufstellung. Die neuen Seilscheiben verlagerte 

man oberhalb der alten so, dafs sie auf Lager- 

triigeni soweit iiber dem Schachte hin- und hcrgeschobcn 

werden konnten, um nach Bclieben das eine Mai fiir 

die ostlichcn und ein zweites Mai fiir die westlichen 

Fordertrunimen in Betrieb genommen zu werden. Bei 

Yersuchen hat sich ergeben, dafs die Unlstellung der 

Forderung von den westlichen Trummen zu den ostlichen 

oder umgekehrt innerhalb einiger Stunden bewerkstelligt 

werden kann.

Die untere der beiden neuen Seilscheiben liegt 

ca. 7 m, und die obere ca. 13 m oberhalb des Niveaus 

der alten Seilscheiben.

Der Durchmesser samtlicher Seilscheiben betragt 5 m. 

Die Mitte der am tiefsten liegenden neuen Seilscheibe 

liegt 21 m iiber der obersten Iliingebank-Etage. Dic 

neuen Scilscheibenachscn liegen in der Ebene der Seil- 

trommclacliso.

Gleichzeitig mit dieser Einrichtung ist an den 

Fordcrk i irben  eine Neuerung eingefiihrt worden, 

die eine Steigerung der Forderung ermoglicht. Die bis­

herigen Forderkiirbe (von 2 m Liinge und 0,9 m Breite) 

besafsen 4 Etagen von je 2,2 m Iliihe. Das Auf- 

schieben und Abziehen der F<irdenvagcn unter und 

iiber Tage geschah g le ichze i t ig  fiir siimtliche Etagen. 

Auf jeder Etage fand ein Fiirderwagen Platz.

Neuerdings liat man nun zwischen den 4 Etagen

— und zwar genau in. der Mitte — herausnehmbare 

Etagenrahmcn fiir die Kohlenforderung hergestellt, 

wodurch die gleichzeitige Forderung von S Wagen er­

moglicht wird. Da die Seilfahrt nur fiir die 4 festen 

Rahmen (Etagen) zugelassen ist, so sind dic lieraus-

nehmbaren Zwischenrahmen so in 1^ - fbrmig vor-

stehenden Flacheiscn verlagert, dafs sie innerhalb zehn 

Minuten — durch Ilangenlassen des Fordcrkorbes nach 

vorheriger Untcrlage von Langholzern oder Schienen — 

ausgchoben und vom Fordcrkorbe abgezogen werden 

konnen. Die Einriclitungen fiir die einzelnen Etagen 

weichen jedoch insofern von einander ab, ais bei der

5. und 7. Etage, um die Forderung langerer Gruben- 

hiilzer, Schienen u. s. w. moglich zu machen, das 

ganze Rahmengestell herausriehmbar eingerichtet ist, 

wahrend bei der 1. und 3. Etage der Uufscrć Flach- 

eisenrahmen des Gestells sitzen bleibt, und nur das 

Schienenpaar (Winkcleisen) nebst den zugehorigen Unter- 

ziigen hcrausgehoben wird. Bei der Forderur.g setzt 

der Forderkorb an der I l i i ngebank  zucrst an der 

zweitobersten und dann an der obersten Etage auf
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Haniel- und Lucgschbn. Aufsatzyorricbtungen auf;. am 

F ii 11 o r tc dagegen wird zunachst die oborstę Etagc bcdicnt, 

wobei der Forderkorb mit der zweiten Etagc auf festen

—  1,1 m unterhalb des obersten Fiillortes liegenden —  

ĄufsatzYorrichtungpń ruht, wahrend nach dcm Umsetzen 

Haniel- und Luegschc Ilangcstutzen unter die zweite 

Etagc greifen. Die verschiedcnartig gcformten Aufsatz- 

schuhe sind derart an den Kopfenden des 1. und

2. Itahmens. nebencinandcr angebraeht, dafs sie ,unbe- 

hclligt ' an den Aulsatzvorrichtungen des Fiillorts und 

der Iliingebank rorbeigleiten konnen.

Mit den aehtetagigen Forderkorben —  dic m. W. 

liier in Dcutschland zum ersten Małe zur Anwendung 

gekommen sind — ist es moglich, in cincr Stunde aus 

einer Tcufe von 436 m 40 Ziige zu machen; das er­

giebt in dner achtstundigen Schicht 8 . 8 . 40 =  2560 

Wagen a 0,5 t =  1280 t, oder in der Doppelschicht 

2560 t. Veransclilagt man die Leistungsfałiigkeit der 

zweiten Fordermaschine, die aus einer geringeren Tcufe 

(300 m) hebt, auf rund 750 t in der achtstundigen 

oder 1500 t in der Doppelschicht, so konnen aus einem 

Schacht in einem Tage ohne Schwicrigkeit 4000 t oder 

80 000 Ctr. gehoben werden, eine Leistungsfahigkeit, 

dic bisher uncrrcicht dastcht. St.

VII. internationalcr Geologen-ICongrefs 
in Rufsland.

XIII.

Ileifs brańnlc die Sonne in der Fruhe des 22. September 
auf die weite libcne von Tsilkany liernieder und lehrte 
uns, dafs wir eine wiclitige klimatisclie Grenze mit dem 
Kaukasus Ubersehritten und uns dem Gebiete der Kaspischcu 
Wiiśten und Steppen bedenklieh geniihert hatten. Vcrbrannt 
und ode zeigte sieli die lierbstliclie Yegetation auf dem 
fruclitbarcn, dunklen Thalbodcri. Eine aufserordenllich 
lange, vprausgegangeiie Diirre hatte den grofsten Teil der 
niedrigen Pflanzen Yollsttindig yernichtet,' und das spiirliche 
Laub der Biiume und Striiuciier war mit dichten Staub- 
krusten iiberzogen, und so wie liier wurde auc.li wciterhin 
in den naćhsten Tagen unsere Erwartuug, Gebiete mit 
siidlich uppiger Yegetation zu crblicken. Yollśtiihdig zu 
Sehanden gemaclit. Zwischen Tiflis und der niicUsten 
Post9tation Mtskhet befinden wir uns im Inneren der Muldę, 
die die Antiklinalen des grofsen und kleinen Kaukasus 
yerbindet. Sie ist ausgefiillt von Scliichten miociinen Alters, 
dic aus Mergeln, Sandsteinen und Konglomeraten besteheu 
und nur sehr spiirliche organisehe Reste entlialten. Ueber den 
nach Norden einfallenden teruiiren Scliichten beobachteten 
wir, nachdem wir den Sudrand des breiten Thales erreiclit 
hatten, in diskordanter Auflagerung eine gewaltige Masse 
von anniihernd liorizontal lagernden Schottern und Konglo­
meraten, die beiderseits unseres Weges Hohen von 
betriiclitlicher Ausdehnung zusainraensetzen und auch siidlich 
yon Tiflis in der Richtung auf Dushet in ganz analoger 
Lagerung weite Gebiete einnahmen.

Bei der Poststation Mtskhet erreicliten wir das Thal des 
Kuraflufses, der von Wcsten her, yom Imęretinischen Grenz-

gebirge kommend, in einem ausgedelmton' L&ngethale dem 
Kaspischcn Meere zullicfst. Bis Mtskhet fliefst der Flufs in 
einem engen Thale, um dann in die breite Tlialniederung ein- 
zulreten, deren etwas weiter aufwiirts gelcgrnen Teil wir 
eben durchąuert hatten. Der Ort Mtskhet war in allen 
Zeitcn die Residenz der .georgischen Fiirsten, bevor dieselbe 
nacli Tiflis yerlegt wurde. Die schon im vierten Jalir-. 
huńdert , gegrundete Kirche der lieiligen Nina und das 
angrenzende Kloster war lange Zeit der Sitz der georgischen 
Patriarclien. Die heutige- Kalhedralc enthiilt zahlreiehe 
Griiber der georgischen Fiirsten aus dem Gesehleehte der 
Bagratiden. Dic Zeichon alter Kultur in der Umgebung 
von Sllskhet reichen aber in noch weit iiltere Zeiten 
zuriick ais die alten. Kirchen- und Klosterbauten. Bei der 
Anlage der Chaussee ini Jahre 1871 wurden ausgedehnte 
Graberfeldcr angesclinitten, die in zwei Ktagen iibereinander 
sich erhoben, Die untere enthielt schaehtartige Veriiefungen 
und die obere Steinkistengrjiber. Die Griiber der alleren 
Periode ergaben eine Menge von Gegenstiindcn aus der 
Steinzcit, die das Alter auf 10 —11 Jahrliunderte vor Chr. 
zu bestimmen geslattcten, wiiliręnd die jQnger.cn Griiber ilir 
Alter durch Beigaben von Rotnermiinzen aus der Zeit des 
Augustus yerraten. Von Mtskhet aus ging die Fahrt auf 
der letzten Wegstreeke im Thale der Kura abwiirls; 
v'on unserem Wagen aus konnten wir dcutlich in den 
Steilwanden des Flusses die ziisammeugefaiicten und steil- 
stehenden Tertiiirschiehten beobachten, dic durch die 
Wirkung des Flusses in friilieren Zeiten abradieit und 
diskorda*nt mit Schottern uberlagert sind. Ein ganz 
analoges Profil (Figur 1) zeigte sich an zahlreichen 
Einschnitten der Strafse selbst. Bald sahen wir in einiger

Entfernung das sagenberiihmte Tiflis, das Paris des Ostens, 
vor unseren Augen liegen. Die belebte Strafse gcwiihrte 
bereits mannigfache, intęressante Bilder. Ein Gewirr der 
verschiedensten Volkstypen in den malerischsten Trachlen 
auf Wagen, Pferden, Eseln und Buffeln, bewegte sich an 
uns vorOber. Dazwischen zeigten sich russische Offiziere, 
die zwischen den yor der Stadt erricliteten ausgedelinten 
Feldlagern sich bewegten. So gelangten wir durch wirr 
bebaute Vorstiidte endlich in dic Stadt und zwar in den 
europiiisclien Teil derselben, der von einer breiten und 
schonen mit Baumen bepflanztcn Strafse durchzogen und 
durch eine Anzalil hervorragender Bauwerke, Palaste, Katlie- 
dralen und Museen geschmOekt wird. In den weiten Riiumen 
des Klubs war fiir die in einer. Zahl von 250 sich 
hier yersammelnden Teilnehmer der yerschiedenen AusflOge 
Quartier gemacht. In riesigen Sal en waren je 00 — 80 

Betten aufgeschlagen und andere Rannie des ausgedelinten 
Gebiiudcs dienten ais Speisczimmer. Der gesamte Kongrefa 
war wahrend des 2 — 5 tiigigcn Aufenthaltes Gast der frei-
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gebigen Stadt, die in der grofsartigśten Weise fiir ilnsere 

Beąemlichkcit und Unteliialtung Sorge trug. W ir  gehorten 

zu dem letzten cintrellendon Trupp und liatten iiaf.li den 

feststelienden Dispósitionen nlir vom Miting des einen bis 

zum Nachmittag des anderen Tages Zeit, einen fllichtigen 

liinb lick  in die illteressante Stadt, in  ihre Sainmluligen, 

Gebiiude, Bcfestigungen und das elhnographisch inleressantc 

Gewiiilmel ihrer Bev3lkcrung zu tliun. Die Tiiilier ange- 

kommencn Teiloxkursioncn • hatten in der inannigfachsten 

Weise die Zeit bemitzt', uns die iiiilierc und weitere Um- 

gebung der Stadt kennen zu lernen, eine Moglichkeit; die 

uns leider versagt war. So hatte ein Trupp einen Ausfiug 

nach Westen gemacht und in der Umijebung von Kutiiis 
einige inteiessanto LagersliiUcil besueht; hier findet sieli in 

der Nahe von Tkwibul i ,  in mesozoische Sęhichleii einge- 

sehaltet, ein bodeutendos Kohlenvorkommen, dessen Aus- 

strich eine grofse Strecke zu Tage liegt und von den 

Wassern des Flusses angeschnitteu wird. Dic Fliitzc, die 

uitiscliliefslich der Zwischenmiltel eine Gesaiiitiiiiichligkeil 

von 20  m besitzen, sind in ihrem Werte leider dadurch 

staik beeintHichligt, dafs die Kohle nicht yćrkokbar isl, 

und die grofsen lliilfiiungen, die man auf ihre Entdeckung 

gesctżt hat, bediirfen einer starken Kinschriihkuilg. An einer 

anderen Stelle wurde von derselben Exkurśion eine der 

gtbfsten Maiigaiierzlagorsliilteil der Weit  besichtigt. E in mehr 

ais 2 m miichtiges Flot z vhn reinstem Psilomelan liifst sich 

schon mit blofsem Auge in seinem Ausslrich atif grofse 

Entfernung hin yerfolgen und ist auf eiiie Fliiche voli violeh 

Quadratkilometern naclTgewiesen. Die ungliicksolige Zor- 

splittemug des Gruudbesitzes aber macht vor tler I land eiiie 

ralionelle Ausbetuung dieser uilctsclIUpfllclieh und fiir die 

Zukunft jedenfalls liochst bedeutungsvollen Lagerstiittę zu 

einer Uiiinoglichkcit.

Die im  3. oder 4. Jahrhundert unscrer Zeitreclinung 

gcgriindete Stadt Tif l is w ird vom Kuraflusse in zwei Teile 

geteilt und untersclieidet sich nach Bauart und Bevolkerung 

insofern, ais der westliche Teil beiderseits des Flusses 

einen vorwiegend curopiiischen Charakter triigt, wiihrend 

der ostliehe Teil von einer ganz asintischen Bevolkerung 

bewohnt wird. Der letztere isl selbstverst<indlich fiir den 

Fremdling der interessanteste. In dem Gewirr von engeh, 

w inkligen und unsiiglich sehmutzigen Strafsen liegen kleine 

Hauser m it nur je  einem Stoekwerk, deren unteres Gesehofs 

in den meisten Fallen von Werkstiitten und Liiden besetzt 

ist. 'Partam i und Perser, Grieeheti und Armenier, Bticliaren 

und Georgier luusen hier gemeinsam und halten die Er­

zeugnisse ilnes Gewerbefleifses und die P iodukte des Landes 

feil. In einer Gasse haben die Obst- und Gemusehiitidler, 

in einer anderen die Gold- und Silberschmicde, in einer 

dritten die WatTenluindler, in einer yierten die Teppich- 

hańdler ihre Niederlagen. Unendlicli zahlreiche Gcgeit- 

sUitide von Interesse erweckten hier die KauflHśt, aber das 

Kaufgeschiift selbst gestaltete sich langwierig und es geliOrte 

grofse Ziihigkeit dazu, bei den einzelnen Erwerbungen 

le id lich vórteilhaft abzuschliefsen. Die Bcvolkerung ist so 

an das Feilscheu gewbhnt, dafs man im  allgemeinen gut 

thnt, ungeniert Va bis V* des geforderten Preises zu bicten 

und unler keinen Umstanden mehr ais die Hiilfte zu ge­

wiihren. Die Preise fiir Wnffen, Teppiche, Silberschmuck 

und anderes halten sieli indessen in yerhaltnismafsig be- 

scheidenen G renzen, sodafs fast jedermann von uns 

m it seinen Erwerbungen aufserordentiich zufrieden War. 

Naehdem w ir uns stundcnlang des buntens Treibeiis in dcii

engen Giifscheii gefrcut hatten, stiegen w ir gegen Abend 

hinauf zu der allen Burg, die von machtigen Ringmaiiern 

uragOrtet, einen die Stadt. beherrschenden Bergvorsprung 

einnjmint. Der Wog daliin. fiihrte durch eine wahre Perle 

in der in der trockenen Jalireszeit uns ais halbe Wiiste 

erscheiuenden Landsehaft. Es ist das der von unscrem 

Landsmanne Hadde gegruhdete botanische Garten, der unter­

halb der Burg auf der SUdseite des lliigeis liegt und infolge 

reićlilicher Bcwiisserung eine wundervol! iippige Vegeta(ioii 

bisitzt. Besondeis roich ist- naturgemiifs die Flora des 

Kaukasus yeltreten, besondeis durcli denjenigen Teil, der 

in dem niederschlagsrciclien wtstlichen Gebiele am Schwarzen 

Meer sich findet und dort wahre Urwiilder von tropischer 

Ueppigkeit zusaminenselzt. Vom Botanischen Garten stiegen 

wir hiiianf zu der Ilohe des Ruckeiis tiiid gewahiien, nacli- 

dem w ir dieselbe erreicht liatten, einen herrlichen Blick 

iiber die weite Stadt mit iliren zahlloseii griinen Dachern, 

Kirchthurmen, Kathedralen und inoiiiiniehtalen Bauwerken. 

Jenseits des Kurathales ragten die Hohen des Kaukasiis 

empor und ganz im Hintergrundo erblicktcn wir zum letzten 

Małe die eisgepanzerte Pyramide des Kasbek, die im Lichte 

der untergehenden Sonne heli heruberstrahltc. Der Burgberg 

selbst besteht in seiner llolie aus vulkanischen Gestcineh. 

Ais Iflżte Naehwirkung des Viilkanismiiś setzen aitf denselben 

Spalten, au f denen die Laveii uiid Schlacken empordrangen, 

heifse Schwefglątiellen auf, die am Fufse des Buniberges 

gcfafst sind und die in einem wuliderschonen, in der iirmlichen 

und sehmutzigen Umgebung doppeit slimmungsvoll wirkenden 

orientalischen Badc den Heilungsuclienden gespendet werden. 

Ilinen verdankt auch die Stadt iliren Namen, denn die 

Stainmsilbc des Wortes Tiflis ist idenlisch m it dem slayischen 

Worte ^ tp l^ , gleich warm, dio unseren osterrcichisehen 

Badeorten Teplitz und Tepel den Namen gegeben hat. 

Am folgenden Vormittage verbrachtc ich mehrere Stunden 

in dem l<adkasisbhen Musciim an der grofsen Proiiiehade, 

cbenfalls einer Selioplung ilnseres berDhmten Landsinaniies 

Itadde. Ilnn sind zuin grofsteii Teil die vorhaudeneii reichen 

Schiitze von anthropologisclien, mineralogischen, geologischen 

zoologisellen und botanischen Sammltingen zu verdankeii, 

die in ihrer Gesamlheit einen yortrefflichen Ueberblick iiber 

die Natur und die Thiitigkeit der Meusehen in aller und 

neiier Zeit in den Gebieten Transkaukasiens gewiihren. 

Leider war es uns nicht vergonnt, den Schopfer dibser 

selibntn SauinlUingen persbnlich kennen zu lernen, da er 

am Tage vor unserer Ankunft in dringliehen Angclegenheiten 

nach Petersburg gefahren war.

Den Schlufs unścrcs Aufenthaltes in T iflis  bildete ein 

Festmahl, welches uns die Stadt in einem nahe am Bahnhof 

gelegenen grofsen, sehoneri Gartenresiaurant gab. Die 

Abonddiimmeiung brach herein, ais dasselbe śein Ende faiid 

und wir besliegen nunmehr am Bahnhofe unseren Estrazug, 

der uns nach Osten an die Gestade de's Kaspischen Meer es 

fiihrte.

Tteclmlk.

U e b e r  d ie  E n t z u n d l ic h k o i t  v o n  S c h la g w o tte r n  

u n d  K o h le n s ta u b  du rch . d ie  W i r k u i ig e n  d e r  

E le k t r iz i t a t  sind in den letzten Monaten in der 

Vcrsuchsstrecke der Berggewerkscliafiśkasse auf Zeche 

Consolidation U I/ IV  bei Gelsenkirchen von dem BergasSfcssor 

H e i s c  iii Gemeinschaft mit dem Elektrotechniker Dr. T h i c m
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Yersuclie ongc^lellt worden, iiber welclie w ir in den ersten 

Nuinmcrn des neuen Jahrgangs einen eingehenden Bericht 

veri)lTentliclien werden. Derselbe wird, ausgehend von den 

friiher auf diesein Gebiete gemachten Versuchen, zuna-chst 

(-■irie genaue Beschreibung der Yęrauehsnnlągę enthalten 

und dann die yersuclie selbst beliandeln. Dieselben er­

strecken sieli auf die W irkung der G luhlampen, der Bogeu- 

lainpęn, der Oelfiiungsfunken beim Aussclialten der Strome, 

der Sichernngen, Widerstande, Ziindmaschinen u. s. yr. 

Schliefslich werden nacli einer ijbersiclitliclien Zusammen- 

fassung der IDrgebnisse die sich fiir die Praxis ergebenden 

Schlufsfolgcrungeu gezogen.

Yolkswirtscliaffc und Statistik.
/ .  D ie  G e w in n u n g  d e r  B e rg w e rk e , H i i t t e n  u n d  

L/ S a l in e n  im  d e u ts c h e n  Z o l lg e b ie t  im  J a h r e  1896, 

y o rg lic h e n  m i t  d e m  J a h r e  1895. In Nr. 15 dieses 

Jahrgangs liaben wir die yorlaufigen Ergebnisse der 

Pr.oduktionsstatistik YcrolTentliclit. Die dort aufgeflihrlen 

Zahlen weichen nur unwesentlicli von den naclistehend 

wiedergegebenen endgliltig festgestellten Zali len ab. Wegen 

der cndgiiltigen Zahlen fiir Preufsen verweisen w ir auf die 

Nr. 36 ds. Js. S. 695 IV.

I. Bergwerks- 189G 1895 1S9G 1895
erze ug n i s se .  t t 1000 JL. 4000 JL.

Steinkohlen. . . . .8 5  690 233 79 169 270 502 976 538 895
Braunkohlen...................... 26 780 873 24 788 363 60 883 58 011
Steinsalz ...........................  758 867 686 940 3 249 3108

K a in lt................................  877 885 680 174 13 299 9 609
Andere Kalisalze . . . 902 707 841 748 11 857 11106

Eisenerze........................... 4162 335 12 349 600 51 399 4'l 076
Z inke rze ...........................  729 942 706 423 17 023 10 577
B le ie rze ........................... 157 504 161 614 12 996 12 940
Kypfere rze ...................... 717 346 G33 354 16 959 15380
Silber- und Golderze . . 11 320 10845 1 712 1 708
Sehwefelkies...................... 129 168 127 036 975 976
II. S a 1 z e a u s w as s e r i g e r

Lo su  n g.

Kochsalz (Chloruatrium). 547 486 525 396 14 650 14 253
Chlorkalium...................... 174 515 154 427 22 874 19685
G laubersalż...................... 71958 71411 1 796 1 627
Schwefelsaures Kali . . 19 682 19 452 3 254 3 220
Schwefeisaure Thonerile . 34 370 30 836 2 380 2 156
III. H u t t e no r z eu g n i s s e .
Uoheisen aller Art . . 6 372 575 5 464 501 299 660 230 952 

d ar i in ter :

Masseln zur Giefserei . 944 350 855 797 48508 40 565
Masseln zur Flufseisen-

bereitung . . . .  4054761 3373223 185244 143238
Masseln zur Scliweifs-

eisenbereitung . . 1 330 838 1193 992 62 143 49 514
Zink (Blorkzink) . . . 153 100 150 280 47108 41 637

Blei CBlockblei) . . . 113 793 111 058 25 032 22278
Kupfer (BlockkupfeO. . 29 319 25 777 29174 23 270

kg kg
Silber (BeinmetallJ . . 428 429 391 979 38872 34 403
Gold (Reinmetall) . . . 2 487 3 547 0 916 9 878

t t

Schwefeisaure aller Art . 590 887 537 928 15 124 14 855
KripfervitrioJ . . . .  6 046 4 638 1 866 1 366

IV. Ve ra r be i te tes
Ii oh ei se n.

G u fs e i s e n z w e i t e r

Sch me! z u lig . . . 1 364 058 1 154 835 226 264 185 020
S c h w e i fs e i s e n und  

Sch w e ifss tah l.
a) Rohluppen und Koh-

schienen zun> Yeikauf . 80 450 83 826 7166 5 956
b) Cementstahl zum

Yerkauf...................... 250 242 38 35
c) Fertige Schweifseisen-

fabrikate . . . . 1 111 209 992 652 142 58? 114 910

F lu fse isen  und 1896 1895 1896 1895
FU ifss tah l. t t 1000. (L. 1000

a) Blocke (Ingots) zum
Verkanf. . . . . 411 206

b) Ilalbfabrikate (Billets,
Platinen etc.) zum
Verk.au f .  . . . .  946979

c) Fertige Flufseisen-

fabrikate . . . .  3462276 2830468 435 154 332374

283 294 29 441 18 409 

848 103 76 138 61 911

M iin z p r iig u n g . Auf den deuiselien Milnzslnlten sind 
im Monat Noycniber d. Js. gepriigt worden: 25 572 1 (30 JL  
in Doppelkronen und 40 164,49 in Einpfennigstucken. Die 
Gesainiauspragung an ReielisinUiizen, nach Abzug der wieder 
eingezogenen Stiicke, bezilfeite sich Ende Noyember d. Js. auf
3 199 56.7 410 \JL. in Goldiniinzen,. 494 225 294,40 \./C. 
in Silberiniinzen, 55 611297,70 J L  in Nickel- und 
13 618 713,53 JL. in Kupfermiinzen.

K o h le n a u s fu h r  G ro fs b r ita n n ie n s  1897. (Nach dem 
Trade Suppjement des Kconoinist.) Die Reihenfolge ist 
nach der Ausfuhr im Jahre 1896 gewiihlt.

Nach:

Monat N( 

1897 ' 

in 11)00 t*)

ivember

1896

in 1000 l

Jan. b is] 

1897 

in lCOOt

łov. incl.

1896 

in 1000 t

Gesamt- 
ausfuhr im 

Jahr 1896

i u 1000t

Frankreich . . 551 ~~454 5 24 li" 4 700 5 225
Deutsi-hluud . 522 405 4 590 i  24:5 4511
Italien . . . 282 308 4 465 3 878 4 145
Schwedeu und 
Norwegen . . 391 275 3 154 2 844. 3 i20

Spanieli u. kanar. 
Inseln . . . 207 174 2 069 1 939 2130

Kufsland . . . 104 . 52 1 901 1 814 1 859
Aegypten . . 130 104 1 710 1 649 1 772
Danemark . . 179 157 1 693 1 513 1692
Brasilien . . . 106 71 964 925 1 005
Brit. Osi-Indien 27 29 521 921 968
Holland , . . 97 89 846 687 785
Portugal und 
Azoren . . . 47 58 627 568 634

Tfirkei . . . 50 32 504 464 492
15 •16 425 329 346

Gibraltar . . - . 34 26 304 248 271
anderen l.anderil 451 375 5 043 4 915 5 307

Insgesamt 3193 2715 34 122 31 699 34 262
Wert in 1000 L. 1439 1183 15 288 I 14 020 15 161

G o ld p r o d u k t io n  i n  W itw a te r s r a n d  (T ra n s v a a l) . 

Im Monat Noyember betrug die Goldausbeute 297 124 Uuzeu 

(a  31,1 g), gegen 201 113 Unzen im gleichen M ona t des 

Voi;jahres. Die Goldproduktion seit 1893 bat sieli, wie 

folgt, gestaltet:

Unzen i  31,1 g

1897 1S96 1895 1894 1893 ■

Januar . . . 209 832! 148178 177 463 149814 108 374
Februar. . . 211 000 167 018 169 295 151 870 93.252
Mi i rz. . . . 232067 173 952 184 945 105 372 111474
April . . . 235 0«8 176 707 186 323 168 745 112 053
Mai . . . . 248 305 195 008 194 580 169.773 1 IG 911
Juni . . . . 251 529 193 040 200 941 1 GS 162 122 907
Juli . . . . 242 479 203 873 199 453 167 953 120 109
August . . . 259 603 213 41S 203 573 174 977 136 069

Septeniber 262 150 202 561 194 764 176 707 129 5.85

Oktobtsr. . . 274 175 199 889 192 652 173 378 130082

November . . 297 124 201 143 195218 175 304 138 640
Dezember . . 206 517! 178428 182 104 146 357

2 723 962 2281 2T7 635 2 024 159 1 478 473

*j 1 1 =  1016 kg
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Yerkchrswcsen.
Die Fostsetzung dor Verliiiltniszalilen fur die 

Wagongestellung im Ruhrbezirk, welche alljiihrlich 
im Ilerbslo auf Grund der Versaudzinfern fiit1 das ver(losscnc 
Jahr erfolgt, giebt gcwohnlicb zu einer groftcren Zahl 
von Beschwerden seilcns der Zeolien Anlafs. Es wird 
yielfach .iiber eine zu rigorose llandhabung der fiir 
die Fostsetzung aufgestellten Grundsiitzc Klage gefiihrt. 
Zu wiedęrholtęn Miilen ist jedocli dęmgegenuber von der 
EiścnbahnVerwaltung darauf hingcwiesen worden, dafs nur 
eine solche llńndhabting der G.rundsalze das Wciterbesteheń 
des ganzen Institutcs, sowie die angestrebte und zum Toil 
schon durcligCfuiirte Ausdohnung auch auf die Braunkohlon- 
iind die landwirlsbhaftlichen Verfracbter ęrmoglichc. l*Zs 
erscheińt von Intereśse hier hervorzul»eben, dafs iu 
Oberschlesien bci der-Fostsetzung der Verhaltniszalilen die 
gleiehe ,Praxis geiibt wird. Auch in diesem Bezirke wird 
ais Griindlage fiir diese Zahlen dor Versaud im abge- 
laufeneu Jahre vom 1. Juli bis 30. Juni genominen. Nur 
iu bestimmten Fjillen werden nach ahnlichęn Grundsalzen, 
wie sie im Ruhrbezirk mafsgebond sind, Ąusnahmen ge- 
wiihrt. Dafs jedoc.lt solche Ąusnahmen nur in wenigen 
Fiillen thatsaclilich goinacht sind, erhellt ausj einer Zuschrift 
des Gescjiaflsfiihrers des Oberschlesischcn Berg- und Hlitteii- 
tniiiinischen Vereins an die Schłoś. Ztg., der wir nach- 
stchcndcs onlnehmen.

„Die Grundsiitze, nach wclchen allein Zuschliige be- 
willigt werden konnen, sind sowohl im 'Wortlaut ais auch 
bcziiglich der Vorsclnifteh fiir ihre llandhabung so genau 
und durchweg auch zalilcnmiifsig festgelegt, dafs eigentlich 
jode Willkiir bei der Anwcndung und Handlrabung der­
selben ausgeschlossen ist. Auch sind sie sei fi er zeit mit 
Absicht so eng und priizis formuliert worden, um prinzipiell 
und von vornhcrein jedc Willkur und jede — stets mehr 
oder weniger von persiinlichem Ermcssen abhiingige — 
Billigkeilserwiigung auszuschliofsen.

Wic streng in dieser llinsiclit schon seit Jahren ver- 
fiihren wird, geht am beslcn aus der Thatsache horvor, 
dafs nach den Grundsalzen 1 und III — nach welchcn fiir 
Gruben, die noch in der Entwickelung begnffen sind, bezw. 
fiir ganz neue Anlagen Zuschliige von 10 bezw. 20 pCt. 
gewahrt werden kOnncn, — in den letzten drei Jahren 
(1895— 1897) iiberhaupi koin Zuscblag bewilligt woidcn 
ist, und dafs auch in den vier Jahren vorher im ganzen 
nur an ncun Gruben zusammen 74 Wagen nacli den Grund- 
siilzcn I und III bewilligt worden sind. Das ist ein Ge- 
samtzuschlag nacji don Grundsalzen I und III von 0,45 
oder in Worten nocli nicht */2 pCt/f

Wir fiigen noch hinzu, dafs in dem iiber die Festsclzung 
der Zahlen fur 1897/98 in der Zeitschrift des genannten 
Vereins abgedruckten Bericht ausdriicklich hervorgehoben 
wird, dafs man, wie in den Vorjahreri, von der Gewabrung 
von „ Zusclilagen aus Bi l l igkeitsgrundcn" gaiizlich 
abgcsclion liabc mit Rilcksicht darauf, dafs jeder oinzelnc 
derartige Fali zweifellos Anlafs sein wiirde zu ungeziililten 
gleichartigon Anspriiclion anderer Gruben und dafs dainit 
der leste Boden fiir die bisherigc seit Jahren bewahrte Art 
der Yerhaltniszahleu-Festsetzung vcrloren gehen wiirde.

Vrćrcino und Vcrsammlmig«ii.
Verem teehnischer Grubonbeamton, Essen. Dic 

am 12. d. Mts. im Biirgerheim abgelialtenc SMonats- 
yersammlung, welche aufserst zahlreioh besucht war, er-

bffnetc der I. Vorsilzcnde, Ilerr Bcrgrat Schrader, auch 
die zur Sitzung erschienehon Nichtmilgliedor, an welche eine 
besondero lCinlaclung ergangen war, herżliohst begriifsend.
Er teille mit, dafs dor yorgeschene Vorlrag des Dr. llausdorff 
wegen Yorhindorung desselben ausfallon miisse. Zum 
zweiten Gogenstand ■ der Tagesofdnung „Grnbenbeamten- 
Pensionskasse" uborgohend. eiiiiutorte er an der Haiid dOs - 
neuen Slaluts, das bereits dic Genebmigung • des llerrn 
Ministers gefunden, die Vorteile desselben im; allgemeinCn 
wie auch besonders fiir die alteren Grubonbeainten, denen 
es numnehr mijglioh gemacht worden sei, den Kasscninstituten 
noch beizutreten. Angcsicbts ■ der Bestrebungen- des 
Yerbandsvorslandes, die Mitglieder im Alter und bci cin- 
getretener Invaliditiit durch die gcschehene Griindung des 
Instituls zu schiitzcn und zu schirmen, soi es Ehrenpflielit 
eines jeden, der Kasse beizutreten und mogę es keiner 
versiiumen, sich gegen den gering zu nennenden Beitrag 
der Wohlthaten der Kasseneinrichtung recbfzeitig-ini Intefćsse 
seiner Familie teilhaflig zu machen. Gerade der Bergbau 
in seiner heutigen Ausdehnung fordere oflmals mehr Berufs- 
opfer an Beamten wic an Arbeitcrn, wobei die jelzigen, 
streuge durchgefiihrten borgpolizeilichen Yerordiiungen die 
Stcllung des Beamten sehr orschwerten und unsicher niacliten.
Bei der hierauf cintretenden Diskussion steli te llerr Z u r n i e d e u 
den Antrig auf Verschmelzung der beiden Kassen, wclchen 
Antrag der Vorsitzende dom Voibandsvorstamle zur Spr.aclie 
zu bringen sich erbotig erkiiirt. Ein von der Ehrenfelder 
Maschinenbau-Anstalt zur Besichligung eingeschiektes Modeli 
einer sogenannten horizontalen Laufbremsc wurde vom Vor- 
silzendon in soinen angeblićlieii Vorziigcn erkiiirt. Es 
wurde besęhlossen, dasselbc dom Muscum. d.er. hiesigen 
Borgschulc zu iiberweisen Zu llcchnungsfiihrern wurden 
sodami bestiitigt die llćrren Bctricbsfuhrer a. 1). Hegemann 
und Oberstciger Rock en-Herkules. Yersammlung bcschlofs 
die Abhaltung eines Winiorfestcs im Vereinslokale uml 
betraute den Voisland mit den hierzu notwendigen An- 
Ordnungęn. Nach'Aufnalime von sieben neuen Milgliedern 
wurde die Vcrsammlung gegen 7 Ulir gesehlossen. B.

Generalversammlungen. N i e d C r 1 a u s i t z e r K o li I e n - 
werke. 20. Dezember d. J., 2 Ulir nachm., im Gescbiifts- 
lokal der Gesellschaft zu Fjirstenberg a./O.

Duxer K o li len- Ve rei u. 4. Januar k. J., vorm.
U  Uhr, im Hotel „Altes Ralhaus" in Teplitz.

Marktbericlitc.
Ruhrkohlonmarkt. Es wurden an Kohlen- und 

Koks\v;igcn auf den Stiiatsbahnen taglich, durclisclinitt- 

licli in Doppelwagen zu 10 t berechnct, gcstellt:

1896 1897 Vcrbaltniszahl

1.— 15. Nov. 13 186 12 957 13 419

16.— 30. „ 13 523 14 858 13 419

Die durchschnittlichc tiigliche Zufuhr an Kohlen und 

Koks zu den llhcinhafen betrug in Doppelwagen zu 

10 t in

Duisburg 
1896 1897

Iluhrort
1896 1897

Hochfeld 
1896 1897

1.— 7. Nov. 458 235 1112 97Q 194 102
8.— 15. „ 541 324 1322 975 228 124

16.-22. „■ 575 386 1281 999 162 135
23.-30. „ 501 453 1348 1104 147 66
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Der Wasserstaud des Rheins bei Caub war im 

Noyember arii

1. 4, 8. 12. 16. 20. 24. 28.

1,58. 1,48. 1.37. 1,23. 1,16. 1,11. 1,05. 1,00.

In der ersten Halfte -des Monats Noyember liat 

sich der Wagenmangel nocli schiirfer luhlbar gemacht 

ais im Yormonat. An einzelnen Tagen hat die 

FehlzifFer fiir das Ruhrrevier fast 4000 erreicht. 

Eine Besserung trat erst in der zwciten Halfte 

des Noveinber ein, jedoch sind auch in diesem Zeit- 

rauine noch an keinem Tage die angeforderten Wagen 

yoll gcstellt worden. Auch augenblicklich werden, ob- 

wolil die amtliclien Zahlen Fehlbetrage nicht mehr auf- 

weisen, seitens einzelncr Zechen nocli rielfach Klagen 

iiber nicht rechtzeitige Gestellung laut. Trotz der 

geschildertc.n ungiinstigen Yerhaltnisse liat die Fórderung 

des November eine betriichtlicho Holie erreicht, wie. das

u. a. daraus erhellt, dafs die thatsiichliche Einschrankung 

der Syndikatszechen nur 3,48 pCt. gegen 8,33 pCt. im 

Vormonat betrug. Am 29. November iiberstieg die Zahl 

der gestellten Wagen zum ersten Małe 15 000, ein 

Beweis fiir die bedeutende Entwickelung, welche ilic 

Leistungsfiihigkeit der Zechen genommen hat.

Die Marktlage, welche sich zur Zeit nacli Behebung 

der Yerkehrsstijrungen wieder voll iibersehen liifst, ist 

eine aufeerst giinstige und Iafet vor der Iland keinen 

Riickgang erwarten. Die Abnehmer drłingen iiberall

auf yermehrte Lieferung und wenn nicht die aiifser- 

gewohnlich milde Witterung einen geringeren Verbrauch 

fiir Ilausbrandzwecke mit sich briichte, so diirften ernst- 

lichc Schwierigkeiten in der Deckung des Bedarfes be­

stehen.

Der schwachere Abgang nach den Rheińhafen, eine 

notwendige Folgę des niedrigen Wasserstandes, ermijg- 

lichte eine reichlichere Versorgung des Streckenbedarfes. 

Bei einer weiteren Besserung des Wasserstandes indessen 

wird eine wesentlieh verinehrte Hafenabfuhr eintreten, 

da die Vorriite am Oberrhein infolge der Stockung der 

Schiffahrt bedenklich verringert sind.

Der Abschlufs der Yertriige fiir das niichste Jahr, 

welcher wegen der vorgenommenen Neuorganisation im 

Geschaftsbctriebe des Kohlensyndikats bisher zuriick- 

gestellt werden mufste, nimmt jetzt einen lebhaften 

Fortgang. Die Verbraucher und Handler wiinschen 

moglichste Beschleunigung. Die Preise bleiben im 

wesentlichen dieselben; nur Kokskohlen und einzelne 

Sorten Fettkohlenniisse erfahren kleine Preissteigerungen.

Gaskolilen finden naturgemafs in der jetzigen Zeit 

des grofsten Gasverbrauchs den flottesten Absatz. Der 

von Jahr zu Jahr zunchmende Bedarf an Gas fiix 

industrielle und Heizzwecke macht sich in diesem 

Jahre in erhohtem Mafse bemerklich.

In Gasflammkohlen entstehen vielfacb Ver- 

legenheiten in der Beschaflung geniigender Mengen, da

namentlich seitens der Eisenindustrie wieder cin ver- 

stiirkter Abruf eingetreten ist.

Der Fcttkohlenmarkt ist fortdauernd sehr lebhaft. 

Bemerkenswert sind die erheblicheri Anforderungen seitens 

der SeeschiDahrtsgesellschaften. Kokskohlen konnen 

nicht ausreichend beschafft werden. Diejenigen Werke, 

welche dic niitigen tcchnischen Einrichtungen besitzen, 

geben zum Yermahlen von Forderkolile iiber.

Auf dem Koksmarkte zeigt sieli noch dasselbe 

befricdigeride Bild, wie in den Yornimiaten. Produktion 

und Abfuhr waren in allen Sorten gleiclimafsig regc. 

Nur war auch hier der Wagenmangel sehr stiirend.

Die im yorigen Berichf erwahnten Verkiiufe iiir das 

Jahr 1899 haben weiteren Fortgang genommen, sodafs 

schon jetzt bedeutende Mengen in den Spezialmarken 

(Giefserei- und Brechkoks) yerschlossen sind.

Magerkohlen haben trotz der milden Witterung 

rege Nachfrage.

Der Brikcttabsatz betrug im Monat Noyember 

80 880 t gegen 82 260 t im Oktober. Der Ausfall ist 

lediglich dem Wagenmangel znzuschreiben. Die 

Unterbrechung der Schiflahrt auf dem Rhein, welche 

in friiheren Jahren mitunter unliebsam empfundeu 

wurde, hat dieses Mai dem Versand keinen Abbruch 

gethan. Die Erneuerung der Abschliisse pro 1898/99, 

sowohl mit den Selbstyerbrauchern, wic mit den Handlera, 

yollzieht sich glatt und die noch verfiigbaren Mengen 

sind aufserst gering. Zu den grofseren Verbrauchern, 

die ihren Bedarf wiederum gedeekt haben, gchort auch 

die Gottliardbahn.

Essener Borse. Amtlicher Bericht vom 13. Dez. 

1897, aufgestellt von der Borsen-Kommission.

K o h l e n ,  K o k s  u u d  B r i k e t t s

Preisnotierungen im  Oberbergamtsbezirke Dortmund.

Sorte. Per Tonne loko Werk.

Gas- u n d  F l a m m k o h l e :

a ) Gasfiirderkoliie . , . . 10,50— 12,00 ac.
b ) Gasflammforderkohle , , . 8,50-10,00 yy
c) Flammforderkohle . . , . 8,25— 9,00 yy
d ) Stiickkohle . 12,00— 13,00 yy
e) Halbgesiebte 11,00-12,00 yy
f) Nufskohle gew. Korn

.1 }
. 11,50— 13,00 yyV )) 

» » » III . 9,75— 10,75 yy
yy yy yy IV . 8,50— 9,75 yy

g) Nufsgruskohle 0— 30 mm . 6,25— 7,25 yy
0-60 yy . 6,75— 7,75 yy

li) Gruskohle • 5,00— 5,75 yy

F e t t k o h l e :

a) Forderkolile . 8,50- 9,25 yy
b ) Bestmelie-*0 Kohle , , . 9,30-10,25 yy
c) Stiickkohhr~V~. 12,00-13,00 yy
d ) Nufskohle, gew. Korn

n} . 11,00— 13,00 yy
yy yy yy 

yy yy yy

)
III . 9,80-10,50 yy

v yy yy IV , 8,80— 9,50 yy
e) Kokekohle . . 8,00— 9,00 yy
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311. M a g e r e  K o h l e :

8,00— 8,75 J L

IV . K o k ę :

a) H o c h o fe n k o k e ...................14,00 Jt.
b) G ie fs e re ik o k e ...................  16,00— 16,50 „
c) Brechkoke I  und I I  . . . 16,50—17,00 „

V. B r i k e t t s :

Briketts je nacli Qualitiit . . 10,00— 12,00 „
Anhaltend festp Tendenz. Absatz flott. Rege Nachfrage 

fiir nachstjahrige Yerkiiufe. Niichste Borsen-Vcrsammlung 
findet am Montag, den 27. Dezember, nachm. 4 Uhr im 
Berliner Hof (Hotel Hartmann) statt.

M a r k tn o t iz e n  iib e r  N e b e n p ro d u k te . (Auszug aus dem Daily Commercial Ilepoit, London.)

a) Forderko lile .....................
b) Forderkolile, aufgebesserte, je

nach dem Stiickgehalt . 9,00— 11,00
o) Stuckkohle......11,50—13,00
d) Nufskohle Kom I . . .  16,00 —18,00

ii II . . . 18,00—20,00
e) Fordergrus..........................6,75— 7,25

»

f) Gruskohle unter 10 mm . 4,50— 5,50

l-r
a
a
a

Datum
Am ino  n iu m s u l f a t  

("Becktori termsl
B e n z o l T h e e r W eoheel k urso auf

Dezbr. Stim­
per ton Stim­ 90%  P- Sal1-50% p. gali.

Stim­

(5
1. barrel roh p. galion

kUT

i.1 railK] urt a.al

3 Monate

S5
1897

mung yon bis mung von bis von bis mung y o ii | bis Yon bis vun bis yon bis

L . s. d. L . s. d. s. d. s. d. s. d. s. d. ». d. d. s. d. s. d. JL . 4 J t . a J t . 4 J t . A
10733

4
9.

10.

steddy

|cO 
OO

12

15
6 8 13 9 duli

n

1
1

9
8

1

1
11
10

20 37,2 —— 20 64 20 68

5 _
6
7

14.

15.

flrm
dearer

c
o
c
o

16
17

3
6 — —

-
selling

1

1 co
co

— —
1
1

10

10
—

— — 9 3 9 6 — iv<

-
—

20 36,5

•— -
20 64 20 08

S u l tm is s io i ie n .  v

3. J a n u a r  1898, mittags 12 Uhr. F i n a n z - D e p u t a t i o n  

H a m b u r g  Lieferung von West Hariley Steainkohlen oder 

einer deutschen Kohlensorte von gleicher Giite wiilirend 

des Jahres 1898.

P e r s o n a 1 i e 11
Dem Justitiar des Oberbergamts zu Dortmund, Ober­

bergrat Reufs, ist der Charakter ais Geheimer Bergrat 
verliehen.

Der Bergassessor Goebel ist mit der einstweiligen 
Yerwaltung der Berg- und Badeinspektorstelle in Bad 
Elmen bei Schonebeek beauftragt.

Der Bergassessor Sęhulte ist aus dem Oberbergamts­
bezirk Dortmund in den Oberberbergamtsbezirk Halle ver- 
Setzt und dem Salzaijite zu Schonebeck a. E. zur Beschaftigung 
uberwiesen.

Dem Baurat Dumreicher, bisher Mitglied der Berg- 
werksdirektion zu Saarbrucken, ist bei seinem Uebertritt 
in den Ruhestand der Charakter ais Geheimer Baurat ver- 
lielieu worden.

Der bisherige Hiilfsarbeiter der Berginspektion Konigs- 
łiutte, Bergassessor Waclismann ubernimmt am 1. Januar 
n. Js. die Leitung der Karlssegengrube bei Brzezinka.

Der weit iiber die Grenzen seines Vaterlandes bekannte 
Fachgenosse Friedrich Gerber, Bergdirektor der Salgd- 
Tarjitner Steinkohlen - Bergbau - Aktiengcselischaft, ist am 
5. Dezember 1897 plótzlich im eben volleudeteu 41. Lebens- 
jahre versehieden. Noch am Nachmittag seines Sterbetages 
liielt er im Salgd-Tarjilner Berg- und Huttenmannischen 
Vereiu einen Vortrag iiber Arbeiter-Wohlfahrtseinrichtungen. 
Mitten im Vortrage iiberfiel ihn ein Unwohlsein, das bereits 
am Abend S ’/2 Uhr sein arbeitsreiches Leben beeudete.

Bergdirektor Gerber ist geboren am 28 November 1856 
zu Mitrowe in Slavonien. Im Herbst 1873 begann er

noch nicht 17 Jahre alt — sein Studium an der Berg- 
akademie zu Freiberg i. S. An derselben Bergakademie

legte er nach 4jiihrigem Studium die Diplompriifung ais 
Bergingenieur und ais Markscheider ltiit „Auszeiohnung" 
ab. Er trat dann am 1. Januar 1878 bei deii Drenkovaern 
Steinkohlenwerken (der Gebr. Gut mann in Wien) zuniichst 
ais provisorischer Bergbeamte in Bersaszka cin. Nach 
Absolvierung seines jiinjahrig-Freiwilligen Jahres, in welchem 
cr zum Offizier befordert wurde, iibertrug man ihm die 
Leitung der Hauptgrube Kozia. Man sali ihn voii dort 
ungern scheiden, ais er am 1. Miirz 1882 die Stelle eiiies 
Bergingenieurs bei der Salgó-Tarjilner Bergwerks-Aktien- 
Gesellsohaft annahm. Seine hervorragende Belahigung wurde 
bei dieser Gesellschaft bald erkannt. Nach 4 Jahren wurde 
er zum Bergverwalter und nach dem Ableben des Berg- 
direktors Zemluiszky zu dessen Naclifolger ernannt. Seine 
Thiitigkeit bei der Salgd-Tarjdner Gesellschaft und seine 
beispiellosen Erfolge sind in ganz Ungarn bekannt.

Bei dem Wassereinbruch im Josefschacht im Jahre 1888 
rettete er nacli 60stiindigor Arbeit unter Einsetzung seines 
eigenen Lebens 20 Bergleute vom sicheren Tode. Fiir 
diese tapfere Mannesthat wurde er von Sr. Majestat dem 
Konige durch Verleihung des Franz Josef-Ordens aus- 
gezeich net.

Seiner Fachkenntnisse wegen wurde er im Jahre 1896 
in die Preisrichter-Jury der Millenium-Ausstellung gewiihlt 
und ihm war fiir die Pariser Weltaussellung im Jahre 
1900 die Ausfiihrung • der ungarischen berg- und hulten- 
mannischen Abteilung iibertragen worden.

Seine Thiitigkeit in der Kommission zur Beratung des 
ungarischen Berggesetzes ist allgemein bekannt und ge- 
wijrdigt worden.

Fiir seine Untergebenen und Arbeiter hatte er cin 
war mes Herz. Ihre Lage zu verbessern war sein uner- 
mildliches Bestreben.

Sein gewinneudes, herzliches Wesen, sein tiefes Gemiit, 
seine RechtschafFenheit, Treue und Ehrlichkeit haben ihm 
viele Freunde gemacht. Weit iiber die Grenze des ungarischen 
Vaterlandes liinaus geht die Trauer um den hcimgegangencn 
Facligenossen.
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Kohlen- und Kokswagen-Gestellung Geleisentwickelung im Ruhrbezirk (6. E.)
50 km =  1 mm.

im Oktober 1897.

EisenbahnkohienYerkehr im Ruhrbezirk (E . K . V .)
200000 t. =  1 mm.
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