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dic Eiscnbahn die Prioritit vor der Bergbauunternehmung
hat, diese sich die Betricbseinschriinkungen ohne Ersatz-
auspruch gefallen lassen muss.

Bei bereits ausgefiithrten Eisenbabnen, denen
im § 4 die genehmigtc Eisenbahn und bei beste-
heunden Bergbauen, denen im § 6 das bereits ver-
liehenc Grubenfeld gleichgestellt werden, ist die Frage
nach der Prioritiit durchaus unzweifelbaft.

Es fragl sich also, wann eine Eisenbahn als ge-
nohmigt anzusehen ist. Die angezogenen Bestimmungen
lassen keinen Zweifel dariiber, dass der bereits ausge-
filhrten nur jene projektierte Eisenbahn gleichgehalten
werden kann, beziiglich deren die Verhandlungen mit
den Eisenbahnbehirden soweit gedichen sind, dass an
di¢ Ausfiibrung der Eisenbahn geschritten werden kann,
d. h. wenn fiir dieselbe bereits der Baukonsens erteilt
ist. Denn mit dem von der Eisenbahnbehirde im Prin-
zipe genehmigten Eisenbahnprojekt erlangt der
Eisenbahnunternehmer erst die Befugnis, die Trassierungs-
arbeiten vorzunehmen und ein Detailprojekt vorzulegen,
auf Grund dessen sodann die politische Begehung vor-
zupehmen ist, nach deren Ergebnis der Baukonsens von
der Eisenbahnbehorde erteilt oder verweigert werden
kann.

Hieraus orhellt, dass die lediglich im Prinzipec
ausgesprochene Genehmigung eines Kisenbahnpro-
jektes als cine Genchmigung der Eisenbahn
nicht angesehen und daher ecine Prioritit vor einem
zur Verleihung begehrten oder schon bestehenden Bergbaue
nicht begrilndet werden kann, dass also unter ciner ,ge-
nehm igten® Eisenbahn im Sinne des §4 der =zitierten
Verordnung nicht die durch die Konzession oder, wenn
¢s sich um eine vom Staate auszufiihrende Babn handelt,
durch den Beschluss der kompetenten Organe erlangte
Genchmigung des Eisenbahnunternehmens im
allgemcinen, sondern das infolge des Baukonsenses tat-
sichlich zur Ausfibrung gelangende Eisenbabnprojekt
verstanden ist (§9, lit. « und § 10, lit. « des Eisenbahn-
konzessions-Gesetzes). .

Die angefochtene Entseheidung ist daher vollkommen
im Rechte, wenn sie in dem vorliegenden Falle, wo,
wie von keiner Seite bestritten wird, zur Zeit der Frei-
fahrungsverhandlungen und der Hipausgabe. der Ver-
leihungserkenntnisse erst eine prinzipiclle Genehmigung
der projekticrten Schleppbahn vorlag und erst der Auf-
trag erlassen war, Detailprojekte fiir diesclbe vorzulegen,
auf Grund deren noch die politische Begehung vorzu-
nchmen war, ‘der Bergbauunternchmung beziiglich der
zur Verleihung begebrten Grubenfelder dic Prioritit vor
dieser Schleppbahn zuerkannte und bhienach die §§ 4
und 5 der mebrzitierten Ministerialverordnung vom
Jahre 1859 zur Anwendung brachte.

Demnach musste die Beschwérde als unbegriindet
abgewiesen werden. —e.

Notizen.

Der Kohlenbergbau auf dem linken Ufer des Nieder-
rheins. Es ist eive durch zahlreiche Bohrversuche [lestgestellie
Tatsache, dass die Steinkohlenformation Westfalens nach Westen
sich bis weit iiber den Rhein hinauns erstreckt und wahrscheinlich
anch mit der des Wurmbeckens zusammenhiogt. Wenn trotzdem
der Bergbau auf dem linken Rheinufer bisher eine griflere Aus-
delinung und Bedeutung noch nicht erlangt hat, so hat dies wohl
hauptsichlich seinen Grund in den dortigen ungiinstigen Lagerungs-
verhiltnissen. Das Steinkohlengebirge ist nimlich in der Nihe
der beiden Rheinufer mit 125 bis 150 m machtigen Tertiiir- und
Diluvialschichten iiberlagert, die das Niederbringen von Schichten
bis zu demselben sebr erschweren und kostspielic machen. Die
grollen Schwierigkeiten, welche sich den Abteutungsarbeiten im
schwimmenden Gebirge, sowic in den abwechselnden Sand-, Kies-
und Thonbinken entgegensetzen, hat man zuerst auf dem Schacht I
der Zeche Rheinpreullen bei Homberg kennen gelernt. Hat man
doch trotz rastloser Arbeit und Aufwendung sehr groller Kosten
20 Jahre (von 1837—1877) gebraucht, bis man die ersten Kohlen
auf dieser Zeche fordern konnte. Auch die spiiter weiter westlich
angelegten Schichte 11 und IIT haben bis zu ihrer Vollendung viel
Miihe, Arbeit und Geld gekostet, Dieser Umstand bildet denn auch
wohl die Hauptursache, dass die Besitzer der benachbarten Graben-
telder zur Anlage von Schichten bisher sich nicht entschliellen
konnen, Die grolen wachsenden Erfolge indes, welche die Zeche
Rheinpreullen infolge ihres grolen Kohlenreichtums seitdem erzielt
hat, diirften schlieBlich dennoch zur Anlage weiterer Zechen auf dem
linken Rlieinufer ermutigen, zumal weiter westlich vom Rhein bei
Bohrungen ein festeres Deckgebirge angetroffen worden ist. Die
auf Rheinpreullen anfgeschlossenen Flotze gehiren der westfilischen
Fettkohlenpartie an und sind bis anf die liegendsten sehr edel.
Auch die Magerkehlenpaitie hat man im siidwestlichen Feldecteil
in bohrwiirdiger Lagerung angetrofien, so dass dem dortigen
Kohlenbergbau eine grolle Zukunft bevorstehen dirfte. R. S.

Die Kohlenschifffahrt anf der Ruhr vor 100 Jahren.
Als Preuflen im Jahre 1802 die ihm im Frieden von Luneville
zugefallenen Reichsgebiete Essen und Werden in Besitz genommen
hatte und diese Besitzergreifung 1803 vom Reichsdeputations-
Haupischluss gutgeheillen worden war, befiirchteten die Bergban-
betreibenden der westfillischen Mark von den Essen-Werdenschen
Grubenim Kohlenabsatz geschiidigt zn werden, weil diese einen kiirze-
ren Wasserweg nach Ruohrort und bei dem Versand auf der Ruhr
weniger Schlensengeld za zahlen hatten. Die markischen Gewerken
wandten sich daher an die Regierung mit der Bitte, zm ijhrem
Schutze verordnen zu wollen, dass die Kiufer von Essen- Werdenschen
Kohlen hinfort gehalten scien, auch eine gleiche Menge Kohlen
im Mirkischen zu kaufen. Diesem etwas seltsamen Ansinnen wurde
von der Regierung zwar nicht entsprochen, dagegen bestimmte
sie unterm 3. April 1803, dass behufs gleichmiliiger Beteiligung
des Steinkohlengebiets unter allen Gewerken das Oberbergamt
alljabrlich Difterentialpreise der Kohlen nach bestimmtem Male
oder Gewicht festzusetzen habe und dass nur zu diesen Preisen
Kohlen verkauft werden sollten. Dicse an gewisse Einrichtungen des
heatigen Kohlensyndikats erinnernde Malnahme findet ihre Er-
klirupg in dem Umstande, dass bis dahin die mirkischen Gruben
aufer betriichtlichen Sclileusengeldern fiir jeden Ringel Kohlen vom
inlindischen Absatz nach Cleve-Moers 4 Stiiber, vom Absatz nach
Holland 1 Stiiber zu zahlen hatten, wiihrend die Essen-Werdenschen
Kohlen, die weniger Schlcusen zu passieren hatten, anller mit
geringen Schleusengeldern nur it 4%/, Stiiber Abgabe fiir den
Ringel Kohlen Dbelastet waren. Der eigentliche Schopfer dieser
ausgleichenden Einrichtung war der damalige Kriegs- und Domiinen-
rat. Er war es auch, der den Ban der ersten Staatsstrallen, sowie
die Schifibarmachung der Rubr anregte und die Frende latte,
die Ausfilbrung dieser Arbeiten von der Regierung iibertragen zu
erhalten und trotz der groBten Schwivrigkeiten gliicklich zu Ende
zu fithren. Unter der die preuBische Regierung abléosenden Fremd-
herrschaft konnte die Kohlenschiffahrt aaf der Ruhr sich nicht
recht entwickeln, weil das Land untcr einem schweren Steaerdruck
seufzte. Lrst als die Franzosen das Land wieder verlassen und
cin dauernder Friede geschlossen wordem war, hob sich der



