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Mobilitat und Motorisierung. Zur Geschichte des Verkehrs im Rheinland

Wie verAonderten MobilitAot und Motorisierung die
Entwicklung des Rheinlandes? Welche Debatten beglei-
teten die unterschiedlichen Entwicklungen - von der
Dampfschifffahrt A¥ber die Eisenbahn bis hin zur “au-
togerechten Stadt”? Die durch die Thomas Morus Aka-
demie Bensberg, die Stiftung Rheinisch-WestfAxlisches
Wirtschaftsarchiv zu KAqIn und den Wirtschaftshistori-
schen Verein zu KA9In initiierte Tagung, unter Leitung
von Dr. Ulrich S. SoA©nius (KAIn) und Johannes Soika
(Bensberg), untersuchte diese und andere Fragen einge-
hender.

Der einleitende Vortrag von Dr. Carl Dietmar
(KA9lner Stadt-Anzeiger, KAqln) mit dem Titel “ ‘Es gibt
zwei schAqne HAxfen’. Die Organisation des KAYIner
Hafens in der frA%hen Neuzeit“ befasste sich zunAwnchst
mit der geschichtlichen Entwicklung des KAqlner Ha-
fens vom Mittelalter bis in die frA%he Neuzeit, wobei
der Schwerpunkt auf der Hafenorganisation des 17. und
18. Jahrhunderts lag. Topographische Merkmale sowie
die wirtschaftlich gA%nstige geographische Lage wur-
den als GrA¥%nde fA%r die Entwicklung hin zu einem
GroAhafen benannt. Als das zentrale Element fAY%r die
Organisationsentwicklung des KA9lner Hafens wurde
aber insbesondere der Einfluss des 1259 gewAshrten und
1823 durch die Mainzer Rheinschifffahrtsakte beende-
ten Stapelrechts ausgewiesen. So skizzierte Dietmar fA%r
den KAqIlner Hafen im 17. und 18. Jahrhundert die Or-
ganisation des Warenhandels und des GA%terverkehrs:
die Organisation des Hafenpersonals, also der Handels-,
Verkehrs- und Hilfsarbeiter, sowie das GebA%hrenwesen

wurden demnach als GefAY%ge durch das Stapelrecht
geprAngt. Der Vortrag konnte zeigen, dass jedes Han-
delsgut etlicher bA¥rokratischer Verfahren oblag, bevor
es die Stadt wieder verlassen konnte, und dass diese
sich ebenfalls durch den Einfluss des Stapelrechts ent-
wickelt hatten. Der technische und bA%rokratische Ab-
lauf des Warenverkehrs wurde am Beispiel der bedeu-
tendsten KAqlner Handelsware, des Weins, aufgezeigt.
Auch die Organisation des Personenverkehrs fand in der
Betrachtung der Organisation und der Entwicklung des
FAchrbetriebs ab Mitte des 17. Jahrhunderts durch die
verschiedenen Schiffergilden ErwAshnung.

Der Beitrag von Dr. Bernhard Weber-Brosamer (Ha-
niel Museum, Duisburg-Ruhrort) lautete “Pionier am
Rhein. Franz Haniel und die Dampfschifffahrt (Von
Dampfern und strategischen Ehen)”. Es wurde voran-
gestellt, dass die AblAqsung des Treidelverkehrs durch
die Dampfschifffahrt einem Quantensprung im Waren-
und Personenverkehr gleichkam. Als These formulier-
te Weber-Brosamer, dass die Entwicklung der rheinisch
Dampfschifffahrt einerseits durch das unternehmerische
Geschick Franz Haniels (1779-1868) und des Belgiers
John Cockerill (1790-1840), sowie durch das technische
Geschick der Ingenieure wie etwa Gerhard Moritz Roent-
gen (1795-1852), andererseits aber auch durch eine geziel-
te Ehepolitik zur StAarkung der Haniel-Cockerillschen
Unternehmen beeinflusst wurde. Nach einer Vorstellung
der PersAj[nlichkeit Haniels und seines Unternehmens,
der spAsteren “GutehoffnungshAtte”, wurde der Fokus
auf die Entwicklung der Dampfschifffahrt und des Schift-
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baus ab 1817 gelenkt, wobei letzterer noch bis weit in
die 1820er von den Niederlanden allein dominiert wurde.
Die GrAY%ndung der “PreuAisch-Rheinischen” Dampf-
schifffahrtsgesellschaft, KAjIln, von 1826 schaffte den
AouAeren Rahmen fA%r Haniels Vision des Dampfschiff-
baus, so dass die “GutehoffnungshA%tte” ab 1929 Dampf-
schiffe fA%r die KAIner Gesellschaft bauen sollte und
so fAY%r diese zu einem festen Partner wurde. DarA%ber
hinaus resA%mierte Weber-Brosamer eine europAxische
Dimension des frA%hen Dampfschiffbaus am Rhein: Der
deutschstAummige Ingenieur Roentgen baute in Rotter-
dam Dampfer mit Beteiligung des belgischen Maschinen-
bauers Cockerill und des EnglAsnders Nicholas Oliver
Harvey. Letzterer kam nach PreuAen und nahm seine
hollAandischen und englischen Arbeiter mit. Die strate-
gische Ehepolitik der Familien Haniel und Cockerill ab
1839 zeigt eindrucksvoll, auf welche Weise eine Verbin-
dung der Unternehmen des Ruhrgebiets (Haniel) und des
Aachen-LAYtticher Raums (Cockerill) vollzogen wurde,
die beide Seiten stAorkte und die gemeinsame Konkur-
renz einnahm. Als Beispiel wurde eine ab 1837 geplan-
te Cockerillsche Werft in DA%sseldorf herangezogen, die
eine Gefahr fA%r Haniel und die “PreuAisch-Rheinische”
darstellte, dann aber im Verlauf der Ehepolitik in ihrer
Verwirklichung aufgegeben wurde.

Mit dem Vortrag von Dr. Manfred Rasch (Thyssen-
Krupp Unternehmensarchiv, Duisburg) unter dem Ti-
tel “August Thyssen, die Gewerkschaft Deutscher Kai-
ser und der ‘WerkverkehrA"” wurde das Verkehrsmedi-
um vom Wasser auf die Schiene verschoben. Der Vortrag
befasste sich nicht, wie zu erwarten, mit dem Verkehr in-
nerhalb des Werks, sondern mit den verkehrstechnischen
MaAnahmen zur Anbindung der Werke August Thys-
sens. Rasch zufolge war das Konzept eines Vertikalkon-
zerns hierbei von zentraler Bedeutung. Thyssen sollte mit
der Zeche “Gewerkschaft Deutscher Kaiser”, Hamborn,
den Standort finden, um dieses Konzept umzusetzen: Auf
Grund der verkehrstechnischen Anbindung durch Schie-
ne und Wasserstrasse erfolgte die Erweiterung der Stein-
kohlenzeche um ein Stahl- und Walzwerk sowie der Aus-
bau der “Gewerkschaft Deutscher Kaiser” zum gemisch-
ten HAYttenwerk. Die “Gewerkschaft Deutscher Kaiser”
kann somit als Grundstock von Thyssens Vertikalkon-
zern angesehen werden. Ein entscheidender Faktor fehlte
indes: das Erz. Der Beitrag zeichnete die Schritte nach, die
nAqtig waren, um Erze an das Werk anzuliefern. Erstens
der Werkshafenbau (im Falle “Gewerkschaft Deutscher
Kaiser” der Werkshafen Schwelgern) oder das Anpachten
von Hafenteilen eines Staatshafens (z. B. der Hafen in Ni-
kolajew in Russland). Zweitens war die GrA%ndung von

Transportgesellschaften nAqtig, und drittens die eigent-
liche ErschlieAung der Erzfelder und die Einrichtung von
UmschlagsplAntzen. Ein weiterer Schwerpunkt des Vor-
trags lag in der Darstellung der an den Projekten beteilig-
ten Personen. Neben August Thyssen wurde hier vor al-
lem Wilhelm Kern (1871-1952) als Projektleiter und Vor-
standsmitglied hervorgehoben.

Dr. JAYrgen Weise (Stiftung Rheinisch-
WestfAnlisches Wirtschaftsarchiv zu KAqIn) stellte die
Ergebnisse seiner Forschungen A%ber “Die Ronsdorf-
MAYngstener Kleinbahn. Spuren einer 1Aungst verges-
senen Industriebahn an der Wupper” vor. Es handel-
te sich dabei um eine subregionale Studie industriear-
chAwologischen Charakters hinsichtlich einer Schmal-
spurbahn im Gebiet zwischen den StAndten Wuppertal,
Remscheid und Solingen. Im Mittelpunkt der Studie stand
die verkehrstechnische ErschlieAung der Region durch
diese Meterspurbahn in den letzten beiden Jahrzehnten
des 19. Jahrhunderts. Als entscheidendes Kriterium fA%r
den Bau der Bahn und die GrA¥%ndung einer Aktienge-
sellschaft fAY%r dieses Kleinbahnprojekt 1889/1890 wurde
der industrielle (Dampfmaschinen, Kraftwerke) und ge-
werbliche (Eisen- und Metallhandwerk,) Kohlebedarf der
Region ausgemacht. Die Kohletransporte waren in den
benAqtigten Mengen ohne den Einsatz von Eisenbahnen
nicht mehr zu vernA¥nftigen Kosten zu bewerkstelligen.
Der Beitrag stellte als einen wesentlichen Aspekt die Fi-
nanzierung vor: Es wurde betont, dass das Projekt mit
der ursprA¥%nglichen Summe eines Gesellschaftskapitals
von 550.000 Mark viel zu gering bemessen war, denn
tatsAachlich wurde etwas mehr als eine Million Mark
verbaut. Aberdies wurde auf die Einzelinteressen der
verschiedenen Gesellschafter, u. a. der StAndte Rons-
dorf, Remscheid und Solingen, eingegangen. Dabei war
das 1882/83 in Betrieb gegangene Solinger Wasserwerk,
mit seiner Wasserverteilung auf die Ortschaften mit-
hilfe dampfbetriebener Pumpen, nur eines der Beispie-
le fA%r die BeweggrA¥nde der Gesellschafter Kapital
nachzuschieAen. Wenngleich die Bahn zunAwnchst mit
einem kleinen Aberschuss rechnen konnte, erfA%llten
die tatsAnchlichen Ergebnisse aber nicht die Erwartun-
gen der Betreiber. Insbesondere der GAYterverkehr ent-
sprach nicht den Vorausberechnungen. So erwirtschafte-
te der Personenverkehr 1895 mehr als das Doppelte ge-
genAYber dem GAYterverkehr. Investitionen jeglicher
Art waren kaum mehr durchfA%hrbar, wollte man das
Aktienkapital nicht weiter erhA9hen. Man entschloss
sich daher, an die Westdeutsche Eisenbahngesellschaft ,
KAﬂln, zu verkaufen, welche die Aktien zu weniger als
50 % des Einlagekapitals erwarb. Alle Anteilseigner gin-
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gen verlustreich aus dem BahngeschAnft. Weise doku-
mentierte die Entwicklung der Ronsdorf-MAYngstener
Eisenbahn A%ber die GrA%ndung der Vereinigte West-
deutsche Kleinbahnen AG am 27. November 1900, wel-
che die Kleinspurbahn 1902 an die Barmer Bergbahn
AG abtrat, die wiederum eine Elektrisierung der Bahn
einleitete. Hinzu wurden Streckenerweiterungen, tech-
nische Details der Strecken, der Personen- und Aus-
flAYglerverkehr sowie die technisch-personelle Ausstat-
tung der Bahn untersucht.

Der von Dr. Eva Kistemann (Land + Leute Kontor,
Bergisch Gladbach) gehaltene Vortrag “Es begann mit
wilden StraAenrennen ... Motorradsport im Rheinland
nach dem Zweiten Weltkrieg” fasste alltags- und sozial-
geschichtliche Aspekte der Sportgeschichte des Motor-
radsports im Zeitraum 1945 bis 1960 zusammen Vgl. auch
Effertz, Heinrich, Motorradrennen im Rheinland 1945
bis 1960. Vom Lastesel zum FluggerAst. Eine Dokumen-
tation des Motorradsports im Rheinland, Lemgo, 2002;
Kistemann, Eva, Effertz, Heinrich, Von wilden StraAen-
rennen zum Spezialsport: Motorradsport im Rheinland
als Spiegel der Zeitgeschichte 1945-1960. In: industrie-
kultur 1/2002, S.A 4-7. , gleichzeitig machte sie die Ent-
wicklung dieses Sports in seinen Anfangsjahren deutlich.
Betrachtet wurde die Entwicklung des Motorradsports
von den StraAenrennen auf Afffentlichen StraAen hin
zu den professionalisierten Motorradrennen seit Mit-
te der 1950er, die verschiedenen Rennarten wie etwa
Geschicklichkeits- und ZuverlAsssigkeitsfahrten, Moto-
ball und Moto-Cross. Die Referentin ging dabei auch hin-
ter die Kulissen des Rennsports: Die sozialen und wirt-
schaftlichen UmstAonde in den Clubs, wie etwa dem
KA9Iner Club fA%r Motorsport, standen in diesem Vor-
trag gleichwertig neben der Entwicklung und Professio-
nalisierung einzelner Fahrdisziplinen. Kistemann schloA
mit dem Fazit, dass sich zwar ab Mitte der 1950er Jah-
re das Motorrad vom StraAenverkehrs- und Transport-
mittel technisch zu einem “FluggerAsnt” entwickelt hatte,
dem eine Professionalisierung des Sports auf Grund der
sich hAnufenden UnfAxlle folgte, gleichzeitig aber auch
von einer “Motorradkrise” gesprochen werden konnte.
Diese beruhte auf der VerdrAengung der deutschen Mo-
torradindustrie durch die Autoindustrie. Die Zeit des Mo-
torrads als StraAen- und SportgerAst war also Ende der
1950er vorlAnufig vorbei, und somit auch die der Motor-
radclubs.

Hartmut KAYper (St. Augustin) trug mittels seiner
Detailstudie “Kein Platz fA%r HAYhenflA%ge. Zur Ge-
schichte des Flugplatzes Hangelar” A¥ber die wirtschaft-
lichen Probleme eines Flugplatzbetreibers vor, wobei er

sich auf die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg konzen-
trierte. Sein Untersuchungsgegenstand war die Arbeits-
gemeinschaft Abteilung Luftverkehr “Siebengebirgsflug”,
die den Flugplatz ab dem 31. Januar 1926 betrieb. Um das
investierte Kapital zurAYickzufA%hren, entwickelte die-
se Gesellschaft ein umfassendes Konzept. Der Beitrag be-
schrAonkte sich auf die Punkte “Integration in das na-
tionale Luftverkehrsnetz” und “Einrichtung eines eige-
nen Wasser- und Rheinflugdienstes”. DarA¥ber hinaus
stellte KA%per fest, dass der Luftverkehr “Siebengebirgs-
flug” in groAem Umfang durch “GroAflugtage” 1926 bis
1932 und weiteren HAqhepunkten, wie etwa der ersten
Landungsfahrt eines Luftschiffs in das befreite Rheinland
1930, versuchte, seine Haushaltssituation aufzubessern.
Es erfolgte eine Studie der Nutzung des Flugplatzes als
Fliegerhorst der Luftwaffe im Dritten Reich und eine Ein-
fA%hrung in die heutige Flugplatzgesellschaft Hangelar
mbH. Der Vortrag bestach u.a. durch die guten Bildquel-
len A¥%ber die Verwendung des Flugplatzes im Dritten
Reich.

Dr. Rudolf Schmidt (KA9In) beschAnftigte sich in
seinem Beitrag mit dem Titel “ ‘Bleiben Sie mindestens
zehn Meter von der Strecke entfernt’. KAqlner Nahver-
kehrsexperimente® mit verkehrstechnischen Visionen im
Rheinland des 20. Jahrhunderts. Dabei konzentrierte sich
der Beitrag auf die Sichtung eines KA {Iner Einschienen-
bahnkonzepts der 1950er und 1960er Jahre, der so ge-
nannten "ALWEG-Bahn“, benannt nach dem schwedi-
schen Industriellen Axel-Lennart Wenner-Gren. Begin-
nend mit der ersten KA9lner elektrischen Eisenbahn von
1901 referierte Schmidt prAagnant A%ber die auch heu-
te noch aktuellen Vor- und Nachteile der verschiede-
nen Experimente von Oberleitung, unterirdischer Strom-
fA%hrung und Akkubetrieb, welche die damaligen Pla-
ner vor verkehrstechnische und stadtplanerische Proble-
me stellte. Unter dem Aspekt "Visionen, Konzepte und
Ideen“ wurde an dieser Stelle auch das Schwebebahnmo-
dell Eugen Langens thematisiert, aber auch VisionAzre
Axhnlicher oder auch weit gewagtere Systeme fanden
in dem Beitrag ihre ErwAchnung. Die KAqlner Sattel-
oder ’ALWEG-Bahn® als ein Einschienenbahnsystem zur
PersonenbefAqrderung wurde nunmehr als Anschau-
ungsobjekt in den Mittelpunkt des Beitrags gerAckt.
Die KAYIlner ALWEG-Bahn“ schaffte es nicht A%ber
die Testphase, die ab 1952 auf dem VersuchsgelAunde
in FA%hlingen stattfand, hinaus. Der Anspruch eines
universell einsetzbaren Verkehrsmittels, gar einer Re-
volution der Verkehrstechnik, wurde somit nicht er-
fAY1lt. Der Vortrag verdeutlichte, dass die "ALWEG-
Bahn“ von diesem Zeitgeist erfA%llt war, der sich in
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der Anwesenheit hoher PersAqnlichkeiten bei der ers-
ten Aqffentlichen PrAnsentation (von welcher auch das
Titelzitat stammt) AauAerte, und sich auch in Form von
»Zeitgeist-Spielzeug” im Spielwarenvertrieb bestAntigte.
Dabei wurde die Diskussion um die "ALWEG-Bahn*
nicht nur unter Fachleuten, sondern auch in der Affent-
lichkeit gefA%hrt. Schmidt beschAxoftigte sich auch mit
der Rezeption der "ALWEG-Bahn®, und schlussfolgerte,
dass im KAqIn der 1950er und 1960er Jahre ein weites
Feld an Experimentierfreudigkeit bestand, der Weg von
der Vision zur Praxis jedoch ein AouAerst weiter und
meistens nicht von Erfolg gekrA9nter war. Dabei ver-
stand der Referent es gekonnt, aktuelle BezAYge, wie et-
wa zum Thema Transrapid, herzustellen.

Der Vortrag von Reinhard Wolf (Amt fA%r Stadtent-
wicklung, Stadt KAIn) zum Thema “Die autogerech-
te Stadt. Visionen und RealitAot” war der Frage ge-
widmet, inwieweit Vision und Praxis bei der Entwick-
lung des KAqIner StraAenetzes interagierten, und durch
welche Debatten diese Planungen einer “autogerech-
ten Stadt” begleitet und letztendlich beeinflusst wur-
den. Der Vortrag zeigte die Entwicklung des KAYIner
StraAennetzes von den 1920ern bis in das Jahr 1975
auf, wobei die parallel zur Realisierung einer Nord-
SAYd-Achse (1945 bis Ende der 1960er) laufende Dis-
kussion um eine Innenstadttangente, die so genann-
te “Stadtautobahn”, den Kern ausmachte. Anhand die-
ser ab 1962 einsetzenden politischen Auseinanderset-
zung belegte der Referent, daA ein Paradigmenwechsel
in der Verkehrsplanung einsetzte: War zu Beginn der Ge-
sprAnche nur die Rede von dem Auto- und A9ffentlichen
Verkehr, so entstand in den 1970ern ein vielseitiges Ver-
kehrsverstAondnis von FuAgAonger-, Fahrrad-, Auto-,
Aqffentlichem Verkehr etc. Als entscheidendes Moment
sah Wolf das Jahr 1975 an, in dem die politische Debat-

te zwischen den Parteien KAqIns (SPD, FDP, CDU) kul-
minierte. Durch den sich nun endgA%ltig abzeichnen-
den Paradigmenwechsel wurde der Terminus der “auto-
gerechten Stadt” aufgel A{st, gleichzeitig wurde die For-
derung nach einer menschengerechten Stadt laut, womit
das Stadtautobahn-Projekt gescheitert war. Als aktuel-
les Ergebnis der damaligen Diskussion wurde das Au-
to als ideales, weil schnelles Verkehrsmittel fA%r KAqIn
bezeichnet, allerdings nicht auf Grund eines rigorosen
StraAenausbaus, sondern wegen des verantwortungsvol-
len Verhaltens der BAYrger, die den A9ffentlichen Ver-
kehr nutzten, was in dem StreitgesprAachen um die
“Stadtautobahn” so nicht erwartet worden war. Reinhard
Wolf attestierte KAqIn deshalb, es sei “die autogerechte
Stadt”.

Die verschiedenen BeitrAnge dieser Studienkonfe-
renz zeigten, dass die Geschichte der Motorisierung eng
mit KA9In und dem Rheinland verbunden ist. Es wur-
de deutlich, dass das Rheinland als eines der groAen
Zentren von Motorisierung und MobilitAat sowohl als
Industrie- und Gewerbestandort als auch in Form eines
wichtigen Verkehrsknotenpunkts einen AcuAerst mar-
kanten und wichtigen Untersuchungsraum darstellt, der
im Bereich der Verkehrsgeschichte noch Forschungsde-
siderate aufweist. Einige der TagungsbeitrAnge fassten
den Begriff Rheinland mitunter recht weit, andere rich-
teten den Blick mittels Detailstudien auf eine subregio-
nale Ebene, so dass ein ausgewogenes Bild der Mobi-
litAot und Motorisierung im Rheinland entfaltet wurde
und einige dieser ForschungslA%cken geschlossen wer-
den konnten. Allgemein geteilt wurde die Auffassung,
dass die Tagung als Teil einer allgemeinen Renaissance
der Verkehrsgeschichte aufzufassen sei, die sich in der
derzeitigen VerAfffentlichungslage entsprechend wider-
spiegelt.
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