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Rohstoff- und Absatzmärkte, Handels- und Verkehrsverhältnisse während der rheinischen
Frühindustrialisierung (ca. 1750–ca. 1860). 2. Ratinger Symposion

Die Veranstaltung schloss an ein erstes Symposion
in Ratingen an, das sich am 16.10.2010 mit dem Thema
âNeue RheinischeWirtschaftsgeschichte im Zeitalter der
industriellen Revolutionâ befasste. Siehe Tagungsbericht
Neue Rheinische Wirtschaftsgeschichte im Zeitalter der
Industriellen Revolution. 16.10.2010, Ratingen, in: H-Soz-
u-Kult, 08.12.2010, Ȧusgerichtet wurde die von Dietrich
Ebeling und Stefan GoriÃen organisierte Tagung auch
diesmal in den RÃ¤umen des Rheinischen Industriemu-
seums, AuÃenstelle Ratingen (Cromford).

Die Ã¼bergreifende Zielsetzung dieser Reihe kleine-
rer Arbeitstagungen ist die PrÃ¤sentation neuerer For-
schungsergebnisse und deren Diskussion zu verschie-
denen Themenbereichen der frÃ¼hen Industrialisierung
unter Bezug auf die spezifische Entwicklung im Rhein-
land. Die Veranstaltungsreihe begleitet ein Projekt, des-
sen Ziel die Erarbeitung einer umfassenden Darstellung
zur Rheinischen Wirtschaftsgeschichte im Zeitalter der
Proto- und FrÃ¼hindustrialisierung ist. WÃ¤hrend das
erste Symposion grundsÃ¤tzliche methodische Fragen
sowie die MÃ¶glichkeiten und Grenzen fÃ¼r eine regio-
nale wirtschaftshistorische Geschichtsschreibung mittels
institutionenÃ¶konomischer Konzepte diskutierte, wur-
de auf dem zweiten Symposion der thematische Rah-
men mit der Behandlung von Rohstoff- und Absatz-
mÃ¤rkten sowie Handels- und VerkehrsverhÃ¤ltnissen
in frÃ¼hindustrieller Zeit enger.

Das EinfÃ¼hrungsreferat von ULRICH PFISTER
(MÃ¼nster) fragte nach den BezÃ¼gen zwischen re-
gionaler Industrialisierung auf der einen Seite und
der zunehmenden globalen Verflechtung von GÃ¼ter-
und DienstleistungsmÃ¤rkten auf der anderen Seite.
Der Vortrag diskutierte neuere AnsÃ¤tze der Indus-
trialisierungsforschung, zunÃ¤chst das Wachstumsmo-
dell von Crafts und Harley, wonach die moderaten
Wachstumsraten der englischen Wirtschaft seit dem
17. Jahrhundert abzuleiten sind aus der Dominanz
der nicht-industriellen Sektoren (verdeckter take-off).
FÃ¼r Deutschland kommt Pfister auch aufgrund eige-
ner Berechnungen zu Ã¤hnlichen Ergebnissen, aller-
dings zeitlich um etwa ein halbes Jahrhundert versetzt.
FrÃ¼hindustrielles Wachstum, so Pfisters These, setzt
Marktintegration voraus, die Spezialisierungsgewinne
generiert (Smithian growth). Exemplifiziert wurde dies
am Beispiel der GetreidemÃ¤rkte. Die von den allge-
meinen Wachstumsraten verdeckten Effekte auf die Ar-
beitsproduktivitÃ¤t fallen in Deutschland bereits auf die
1820er-Jahre, dargestellt am VerhÃ¤ltnis der ReallÃ¶hne
(Bauarbeiter) zum BevÃ¶lkerungswachstum. Getragen
wurde der Zuwachs an Marktintegration durch die Ent-
stehung von FlÃ¤chenstaaten (PreuÃen, Bayern) mit ent-
sprechenden institutionellen Reformen bei hoher Sta-
bilitÃ¤t. GÃ¼nstige klimatische VerhÃ¤ltnisse mit ho-
hen ErnteertrÃ¤gen wirkten unterstÃ¼tzend. Ãhnliche
Prozesse bei geringeren Effekten habe es bereits im 18.
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Jahrhundert gegeben (Ende der Kleinen Eiszeit, verbes-
serte GeschÃ¤ftspraktiken, Zunahme der stÃ¤dtischen
Hierarchie als Indikator fÃ¼r erhÃ¶hte Marktintegra-
tion). Das Modell von Bob Allen, welches die engli-
sche Industrialisierung im globalen Vergleich betrach-
tet, diente Pfister als Folie zur Interpretation der rheini-
schen FrÃ¼hindustrialisierung. Danach begÃ¼nstigten
eine hohe Marktintegration, ein hohes Lohnniveau (Fol-
ge: Substitution Arbeit durch Kapital), garantierte Ver-
fÃ¼gungsrechte (property rights) sowie niedrige Prei-
se fÃ¼r Baumaterialien und Energie die rheinische
FrÃ¼hindustrialisierung in Ã¤hnlich Weise wie dies in
England der Fall war.

Da fÃ¼r das ursprÃ¼nglich vorgeseheneThema âDie
Niederlande als Umschlagplatz fÃ¼r rheinische Gewer-
beprodukteâ kein Referent gewonnen werden konnte,
skizzierte DIETRICH EBELING (Trier) zunÃ¤chst die
wechselhafte Entwicklung des VerhÃ¤ltnisses zwischen
dem Rheinland und den Niederlanden seit dem 17. Jahr-
hundert. Die im Goldenen Zeitalter noch dynamischen
Exportgewerbe der Niederlande unterlagen im 18. Jahr-
hundert der Konkurrenz protoindustrieller Regionen, un-
ter anderen auch in den Rheinlanden. Die Niederlande
konzentrierten sich in der Folge auf den Handel, wo-
bei groÃe Teile der Rheinlande als Hinterland (Waller-
stein: Peripherie) zum Hauptabsatzraum von Kolonial-
waren und zu Rohstofflieferanten (Holz etc.) wurden.
Die proto- und frÃ¼hindustriellen Regionen im Rhein-
land waren bis ins 19. Jahrhundert sowohl beim Roh-
stoffbezug wie beim Absatz auf die Vermittlung durch
niederlÃ¤ndische HandelshÃ¤user und deren Kredit an-
gewiesen (2. Hand). In der vorgefÃ¼hrten Verkehrssta-
tistik fÃ¼r den Warentransport auf dem Rhein (1820-
1850) spiegelt sich dies allerdings nicht wieder. Man
kann von einem Ã¤hnlichen Verdeckungseffekt spre-
chen, wie ihn Pfister beschrieben hatte. Ebeling vermute-
te zudem Alternativrouten fÃ¼r Rohstoffe und Produk-
te mit einem hohen Wert-GewichtsverhÃ¤ltnis. Im zwei-
ten Teil beschÃ¤ftigte sich das Referat mit einigen As-
pekten der institutionellen Modernisierung des Waren-
verkehrs auf dem Rhein und den ZusammenhÃ¤ngen
mit der FrÃ¼hindustrialisierung. Die 1831 endgÃ¼ltig
vollzogene Aufhebung der Stapelrechte von KÃ¶ln und
Mainz hatte im Falle vonMainz die rasche Bedeutungslo-
sigkeit der Stadt als Umschlagplatz zur Folge. Am Ober-
rhein wurde Mannheim das Verkehrszentrum im Rhein-
handel. KÃ¶ln konnte â nicht zuletzt durch erhebliche
preuÃische Ausgleichszahlungen â seine Rolle als Distri-
butionszentrum bewahren und entwickelte sich spÃ¤ter
zum Eisenbahnknotenpunkt. Ebeling fÃ¼hrte dies un-

ter anderem auf das BevÃ¶lkerungswachstum (Konsum-
kraft) der Stadt zurÃ¼ck. Als Umschlagplatz fÃ¼r Roh-
stoffe und Fertigprodukte der rheinischen Industriere-
gionen lÃ¶sten DÃ¼sseldorf und Duisburg KÃ¶ln end-
gÃ¼ltig ab.

RALF BANKEN (Frankfurt am Main) erÃ¶rterte den
Kohlehandel auf dem Rhein im 19. Jahrhundert und kon-
zentrierte sich auf die vom Ruhrkohlehandel ausgehen-
den Effekte auf die Industrialisierung vor allem am Ober-
rhein. FÃ¼r die Zeit bis 1860 besaÃen Bankens Ein-
schÃ¤tzung zufolge die KohlenmÃ¤rkte am Mittel- und
Oberrhein (zwischen Mannheim und Basel) kaum zu un-
terschÃ¤tzende Bedeutung fÃ¼r die Entwicklung der
Kohlereviere an Ruhr und Saar. Die Dampfschleppschiff-
fahrt kam nur bis KÃ¶ln zum Einsatz und wurde na-
hezu ausschlieÃlich von den KohlehÃ¤ndlern Mathias
Stinnes und Franz Haniel, beide aus Ruhrort, betrieben.
FÃ¼r die industrielle Entwicklung am Mittel- und Ober-
rhein wurde seit Mitte des 19. Jahrhunderts der Aus-
bau des Eisenbahnnetzes entscheidend mit Linien ent-
lang des Rheins (rechtsrheinische Linie 1859, linksrhei-
nisch 1871), den Verbindung mit den KohlelagerstÃ¤tten
im Eschweiler und Aachener Revier (1843) und spÃ¤ter
im Saarland. Die neuen Verkehrsanbindungen schufen
nicht nur neue Konkurrenzlagen sondern verknÃ¼pften
auch die entstehenden Industriereviere miteinander. Vor
allem die Kokslieferungen wurden zur Grundlage der
rasch wachsenden chemischen Industrie am Mittel- und
Oberrhein (Boehringer, BASF). Auf dem Rhein oberhalb
Mannheims und auf den NebenflÃ¼ssen (Neckar, Main,
Mosel, Lahn, spÃ¤ter auch Ruhr) substituierte die Ei-
senbahn spÃ¤testens in den 1870er Jahren mit der Ein-
fÃ¼hrung des StÃ¼ckgutverkehrs die Schifffahrt weit-
gehend, Mannheim avancierte zum Endpunkt der Rhein-
schifffahrt. Eisenbahn und Rheinschifffahrt waren so-
wohl sich ergÃ¤nzende TrÃ¤ger des GÃ¼tertransports
wie auch Konkurrenten. FÃ¼r die Industrialisierung in
SÃ¼dwestdeutschland besaÃ der Wettbewerb zwischen
Saar- und Ruhrkohle entscheidende Bedeutung.

STEFAN GORIÃEN (Bielefeld) setzte sich in sei-
nem Referat zunÃ¤chst von der (neo-)klassischen Fi-
xierung auf technologischen Wandel (Dampfmaschine
etc.) ab und stellte die Frage nach den GrÃ¼nden ei-
ner erfolgreichen und nachhaltigen Industrialisierung
solcher Regionen, in denen Maschinisierung und Fa-
briksystem nicht am Beginn der Industrialisierung stan-
den und fÃ¼r die der Begriff âÃ¶konomische Mo-
dernisierungâ angemessener als der Begriff âIndus-
trielle Revolutionâ sei. Am Beispiel der frÃ¼h und
dauerhaft auf den entfernten MÃ¤rkten erfolgreichen
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rechtsrheinischen Gewerberegionen des GroÃherzog-
tums Berg rÃ¼ckte GoriÃen die zunehmende Kommer-
zialisierung ins Zentrum seiner Interpretation. Wenig
spektakulÃ¤re aber stetige Innovationen in der Han-
delsorganisation, bei HandelsgebrÃ¤uchen und beim
Handelsrecht (Kommunikation, Transportwesen, Zah-
lungsverkehr, Kommission als intermediÃ¤re Instanz)
erhÃ¶hten seit dem 17. Jahrhundert die Marktinte-
gration. Die von diesen VerÃ¤nderungen in der Han-
delssphÃ¤re ausgehenden RÃ¼ckkoppelungseffekte auf
Proto- und FrÃ¼hindustrialisierung sind nur unzurei-
chend erforscht. Nach einer knappen Skizze der Pro-
duktionsbedingungen in den Bergischen Gewerberegio-
nen konzentrierte sich das Referat auf die Absatzstra-
tegien der Kaufleute-Unternehmer. Die Aufteilung von
AbsatzrÃ¤umen reduzierte Transaktionskosten, der Be-
such von kleinen Messen und Marktorten verstetigte die
Marktbeziehungen. Die mit dem Messe- und Niederlage-
handel verbundenen Belastungen durch ein hohes Rei-
sepensum und âReibungsverlusteâ durch Zwischenlage-
rung der Ware und Ãhnliches lenkten die Strategie der
Kaufleute auf eine Verstetigung des Warenexports mit-
tels ReprÃ¤sentanten an den groÃen HandelsplÃ¤tzen,
die hÃ¤ufig aus der jeweiligen Familie entstammten.

Sie organisierten den Warentransport und -absatz mit
ZwischenhÃ¤ndlern, Maklern, Spediteuren und Versi-
cherern. GrÃ¶Ãere HandelshÃ¤user bedienten sich zu-
nehmend der Leistungen von KommissionÃ¤ren. Diese
besorgten nicht nur den Warenabsatz sondern lieferten
kontinuierlich Informationen Ã¼ber die Anforderungen
anMengen und Art der Produkte auf denMÃ¤rkten, wel-
che rasch fÃ¼r die Aus- und Umgestaltung der Produk-
tion verwendet werden konnten. Der Distrikt- wandel-
te sich zum Branchenkaufmann und Ã¼bernahm zuneh-
mend unternehmerische Funktionen.

KonferenzÃ¼bersicht:

Ulrich Pfister (UniversitÃ¤t MÃ¼nster): Die eu-
ropÃ¤ische Industrialisierung im globalen Wandel

Dietrich Ebeling (UniversitÃ¤t Trier): Die Beziehun-
gen zwischen den Niederlanden und dem Rheinland im
Zeitalter der FrÃ¼hindustrialisierung

Ralf Banken (UniversitÃ¤t Frankfurt): Der Handel
mit Ruhrkohlen auf dem Rhein (1780-1860)

Stefan GoriÃen (UniversitÃ¤t Bielefeld): Ver-
marktungsstrategien rechtsrheinischer Kaufleute-
Unternehmer in vor- und frÃ¼hindustrieller Zeit
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