Wolfhard Weber

Ruhrbergbau und Ruhrschiffahrt

in der Industrialisierung

Die Themenstellung des folgenden Beitrags, bei dem es
sich um die (berarbeitete Fassung des Vortrags anlaB-
lich der Mitgliederversammlung 1977 der Vereinigung
der Freunde von Kunst und Kultur im Bergbau e. V. im
Deutschen Bergbau-Museum Bochum handelt, wird in
zweierlei Richtungen hin eingeschrénkt: Einmal ist der
Steinkohlenbergbau in unmittelbarer Umgebung der
Ruhr unter den spezifischen Entwicklungsbedingungen
der Industrialisierung zu betrachten, zum anderen ist der
Zeitraum durch die von 1780 bis etwa 1870 bedeutsam
gewesene Ruhrschiffahrt begrenzt.

Zur Einfiihrung

Unter der Industrialisierung wird ein marktwirtschaftlich
oder staatlich gelenkter Wachstums- und Strukturwand-
lungsprozeB verstanden, wobei vor allem der sekundére,
also der gewerbliche, und dann spéater auch der tertiére,
der Dienstleistungssektor, stark wachsen, und in dem die
Produktivitat, d. h. die Wertschépfung des einzelnen Ar-
beitnehmers, ebenfalls stark zunimmt. Freilich ist diese
'stark 6konomisch gesehene Definition nur ein Teil-
aspekt. Die Industrialisierung stellt sich eben nichtnur als
eine technisch-dkonomische Verdnderung des Produk-
tionsprozesses mit Konsequenzen gesteigerten wirt-
schaftlichen Wachstums dar, sondern auch als umfas-
sender WandlungsprozeB der technisch-6konomischen,
der sozialen wie der politischen Strukturen in Wirtschaft
und Gesellschaft — ein ProzeB, der schon an seinem Be-
ginn stark vom modernen Staat mitbestimmtworden ist’.

DaB die Industrialisierung eines Staates, vor allem die fl&-
chenhafte Industrialisierung, sehr eng verbunden ist mit
seiner zunehmenden verkehrswirtschaftlichen Durch-
dringung, muB nicht besonders hervorgehoben werden.
Die wirtschaftsgeschichtliche Forschung geht dabei im
wesentlichen von der Eisenbahn als dem wichtigsten
Verkehrsmittel aus? Hierin sind sich Zeitgenossen wie
Historiker weitgehend einig. Doch lassen genauere Un-
tersuchungen der jeweiligen Verkehrsentwicklungen er-
kennen, daB nicht nur unterschiedliche Abfolgen techno-

logischer Entwicklungen eine wichtige Rolle gespielt ha- -

ben. Man kann etwa darauf hinweisen, daB England im
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Vergleich zu Belgien, Frankreich, Deutschland oder zu
den USA neben den Parallelen auch markante Unter-
schiede erkennen |4Bt.

Die genauere Analyse der Entwicklung innerhalb eines
Landes oder einer Region kann lber das Einsetzen der
Industrialisierung ndhere Aufschlisse geben. Welche Er-
kenntnisse kann nun dabei die Analyse der Ruhrschiff-
fahrt beisteuern? Wieweit ist der bisher wenig bestritte-
nen Aussage zuzustimmen, daB die deutschen Kanal-
bauten, unter Einbeziehung der schiffbaren Flusse, fir
die Vorbereitung der Industrialisierung im Sinne einer
Verkehrs- und Nationalwirtschaft keine Bedeutung ge-
habt hatten, und gilt dies auch fiir die schiffbare Ruhr3?

Zur Vorgeschichte

In der Zeit der absolutistischen Landesfiirsten gehdrten
der Bau von Kanélen oder die Herrichtung von schiffba-
ren Flissen zu den Voraussetzungen einer Hauptstadt-
versorgung mit Getreide. Frankreich und Brandenburg
kdnnen hier schon fir das 17. Jahrhundert als deutliche
Beispiele gelten. AuBerdem war die Binnenversorgung
mit Regalgtitern, also mit Waren, auf die der Landesherr
ein steuerliches Monopol besaB, um damit die fiirstlichen
Kasseneinkinfte zu steigern, einer der Grundgedanken
bei der Anlage von Binnenschiffahrtswegen. In England
spielten im 18. Jahrhundert das von Grundbesitzern und
Kaufleuten getragene Wachstum der Stddte und der ent-
sprechend steigende Bedarf an Getreide und Steinkoh-
len die treibende Rolle bei der FluBregulierung, bei den
Kanal- und StraBenbauten. Beide Argumente, die Ein-
kiinfte aus Regalien und die Getreideversorgung, bilde-
ten wohl auch die Grundlage der Uberlegungen der klevi-
schen Landstdnde in dem Landtagsrezess von 1649, in
dem sie die Zusage des neuen brandenburgischen Lan-
desherrn zu einer Schiffbarmachung der Ruhr einhol-

ten®.

Doch erst nach der Riickdrédngung der Landstédnde und
der Aneignung des Salzregals der Saline Kdnigsborn bei
Unna wiinschten dann Friedrich Wilhelm I. und Friedrich
Il. von PreuBen aus unterschiedlichen aktuellen politi-
schen Bediirfnissen eine Schiffbarmachung der Ruhr®.
Manche Versuche zur Einrichtung der Ruhrschiffahrt,um
die sich private Unternehmer schon vorher bemiht hat-



Abb. 1: Ansicht von Witten, um 1845

ten, scheiterten aber an den fuinf verschiedenen politi-
schen Gewalten an der Ruhr (Kurfiirst von Brandenburg,
Abt von Werden, Flrstabtissin von Essen, Kurfiirst von
der Pfalz, Landgraf von Hessen-Darmstadt), die auf ihre
Regalieneinkiinfte aus Fischfang und Muhlen nicht ver-
zichten wollten, sowie an den immer wieder vorgetrage-
nen Wiinschen auf Schiffbarmachung auch der nérdlich,
parallel zur Ruhr verlaufenden Lippe. Erst nach dem Sie-
benjéhrigen Krieg (1756-63) und einem Fehlschlag des
Kohlentransports iber den Landweg zur Lippe konzen-
trierte sich das 1768 gegriindete Bergwerksdepartement
in Berlin auf die Ruhrschiffahrt®.

Abb. 2: Ansicht von Witten, Detail, um 1845
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Verschiedene Steuer- und Zolleinnehmer sowie einige
Kohlenh&ndler in Ruhrort um van Elsbruch, die tiber die
im Steinkohlenhandel liegenden Gewinnmadglichkeiten
genauer Bescheid wuBten, hatten 1771 in Kleve und Ber-
lin erfolgreich auf die Ubernahme des als Monopol ver-
gebenen Kohlentransports fiir 20 Jahre gedréngt. lhnen
wurde dabei lediglich der Vergilitungspreis fiir den
Transport von der Grafschaft Mark ins Herzogtum Kleve
via Ruhrort auf 12 Stiiber festgesetzt’. Zechenabgabe-
preis und endgliltiger Verkaufspreis blieben, wie unter
dem Direktionsprinzip, dem Bergamt vorbehalten. Ge-
dacht war also an eine Landesversorgung, nicht an einen
Export.

Im Jahre 1772 begannen also die ersten groBeren organi-
sierten und genehmigten Transporte markischer Kohle
nach Ruhrort in die dortige Niederlage auf insgesamt 25
Schiffen. Die Unternehmer zahlten dafiir jghrlich 750
Reichstaler in die zu diesem Zweck gegriindete Ruhr-
schiffahrtskasse. Erst als holl&dndische Interessenten und
auch die Vertragskaufleute auf eigene Rechnung Schleu-
sen an der Ruhr bauen wollten, griffen das Generaldirek-
torium in Berlin und die Kammer in Kleve diese Idee auf
und stellten den Bau gegen Verzinsung der Baugelder
bzw. Erhebung von Schleusengeldern in das Belieben
der Besitzer der Muhlenwehre, so daB endlich — mit er-
heblicher politischer Nachhilfe — im Juli 1780 das erste
Schiff von Langschede bei Frondenberg mit mérkischer
Kohle bis Ruhrort durchfahren konnte.
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Die erste Phase von 1780 bis 1830

Derim Jahre 1777 berufene neue preuBische Bergwerks-
minister Friedrich Anton von Heynitz®8, der sich der Schiff-
barmachung der Ruhr sehr schnell annahm, sah unter
dem EinfluB englischer Vorbilder im Steinkohlenexport
durchaus keinen VerstoB gegen das Bestreben nach ei-
ner blihenden Volkswirtschaft und hatte daher auch er-
folgreich auf schnelle Fertigstellung der Schleusen ge-
dréngt. Es muB daran erinnert werden, daB der Export
von Rohstoffen eigentlich gegen ein Grundprinzip mer-
kantilistischer Gewerbepolitik verstieB.

Doch auch nach dieser Zeit blieb die mérkische Kohle im
holzarmen Kleve doppelt so teuer wie aus anderen R&u-
men dorthin transportierte, freilich schnell verbotene
Steinkohlen. Zun&chst bestand daher vom Preis kein An-
laB fiir die Verbraucher, zur Verwendung markischer
Kohlen liberzugehen. Es ist nun schwer abzuschétzen, in
welchem MaBe staatliche ForderungsmaBnahmen oder
aber langfristige Kostenliberlegungen bei der Ausbrei-
tung der Steinkohle eine Rolle gespielt haben. Glaubhaft
klingt die AuBerung des Reichsfreiherrn Karl vom Stein
von 1784 — bald nach Eroffnung der Ruhrschiffahrt —,
daB Steinkohle nunmehr zu zahlreichen Verfahren ge-
nutzt wiirde, bei denen sie zwdlf Jahre zuvor, vor Beginn
der Ruhrschiffahrt, noch véllig unbekannt gewesen sei:
so flir die Bierbrauerei, die Branntweinbrennerei, die Es-
sigsiederei und bei Wollfabriken, also bei den im klevi-
schen Raum vorherrschenden agrarischen Verarbei-
tungszwecken.

Wenige Jahre spéter wurde die Steinkohle im Rheini-
schen, Bergischen und Sauerlandischen auch fir die
Glasherstellung, zum Blei- und Kupferschmelzen, zur Ar-
senikherstellung, fur Alaun- und Vitriolwerke, fir die
Kupfer- und Messingfabriken, flr Farbereien, zum Blei-
chen, zum Backen, Malz- und Obstdérren sowie, schon
seit dem 17. Jahrhundert, im Salinenwesen verwendet.
Hinzu kam ein stdndig wachsender Grundbedarf fir die
Heizung von Wohnungen; aber auch die bltiihende Klein-
eisenindustrie im Remscheider Raum und an der
Schwelmer EisenstraBe ging beim Schmieden zuneh-
mend zur Verwendung von Steinkohlen liber. Diese Auf-
zdhlung macht schon deutlich, daB Steinkohle fiir eine
Vielzahl von Verwendungsmadglichkeiten herangezogen
wurde, bevor man sie bzw. den Koks erfolgreich im Ei-
senhittenprozeB einsetzte. Es sind auch zunéchst nur
solche Prozesse, bei denen die Kohle nichtin direkte Be-
rihrung mit dem erhitzten Produkt gerét. Gerade in die-
ser Beriihrung lagen bekanntlich die groBen Schwierig-
keiten der Verwendung von Koks bei der Roheisenher-
stellung.

Das kleine, aber verbrauchsfreudige und verkehrsgiin-
stig gelegene Holland und seine politischen wie wirt-
schaftlichen Entwicklungen haben fiir die Ruhrschiffahrt

und den Steinkohlenbergbau an der Ruhr in den ersten '

sechzig Jahren der Ruhrschiffahrt eine wichtige, gele-
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gentlich maBgebliche Rolle gespielt, und zwar um 1785
und um 1830. Stockte aus politischen Griinden, wie 1783,
einmal der Handel zwischen Holland und England, dann
war bei schon leicht verbesserten Rheinschiffahrisbe-
dingungen die Ruhrkohle ein sehr gefragtes Erzeugnisin
den holldndischen Fabriken und Wohnh&usern. Das Ge-
schéft ging bereits so gut, daB man 1787 erfolgreich auf
eine Aufhebung des Schiffahrtsmonopols fiir Elsbruch
dréngen konnte. Das jahrliche Exportvolumen erreichte
um 1785 bereits 200 000 Reichstaler; die Gewerken be-
hielten bei kontinuierlicher Férderung 20 bis 30 Prozent
des Abgabepreises der Kohlen als Gewinn®.

Die Ruhrnachen (Ruhraaks) fiir diese Kohlentransporte
waren in den ersten Jahren 31 m lang, 3,76 m breit, hat-
ten einen Tiefgang von 78 cm und faBten je etwa 400 Rin-
gel oder 30 t. Ihr Preis lag bei 400 bis 500 Talern, ein Be-
trag, der sich bis 1840 auf 1425 Taler erhohte, so daB man
fur die vierziger Jahre des 19. Jahrhunderts, die Zeit der
hoéchsten Transportkapazitdten und -frequenzen, die
Schiffbaukosten auf etwa einen Taler pro preuBischen
Zentner Schiffskapazitdt rechnen konnte. Um 1840 wer-
den die Ldnge der Nachen mit 34 m, die Breite mit 5 m
und der Tiefgang bei voller Ladung mit 80 cm angege-
ben. Nach den letzten FluBkorrekturen in den sechziger
Jahren des 19. Jahrhunderts waren die Nachen 40 bis
50 m lang, 5 bis 5,50 m breit und konnten 150 Tonnen,
maximal sogar 180 t laden°. Nach 1820 fuhren etwa 400
Nachen auf der Ruhr, die eine Lebensdauer von ca. 10
Jahren hatten und so jahrlich etwa ein Bauvolumen von
40 bis 50 000 Talern fiir die heimischen Nachenbauer er-
gaben.

Eine Fahrt mit dem Nachen dauerte, wenn keine techni-
schen oder witterungsmaBigen Hindernisse in den Weg
traten, drei Tage fluBaufwarts bis Langschede und zwei
Tage fluBabwérts bis Ruhrort, doch konnten aus der
Fahrtzeit fluBabwarts bei Stauungen leicht eine Woche
oder zehn Tage werden. Der Ausbau von Schiebewegen,
die seit 1786 auch mit eisernen Schienen belegt waren,
erhdhte die Verladeschnelligkeit auf dem Wege von den
Zechen bis hinunter an die Ruhr. Finanziert wurde der
Betrieb der Ruhrschleusen durch einen Beitrag der
Landstande in H6he von 2000 Talern, durch die Kohlen-
exportzollkasse sowie aus Schleusengeldern, die jedoch
in den ersten Jahren weniger als 10 Prozent der Unko-
sten ausmachten. Doch schon 1805 wurden durch eine
Gebuhrenreform die Schleusengelder progressiv ange-
hoben, vor allem im unteren Bereich der Ruhr, so daB sie
nun schon etwa ein Drittel des 30 000 Taler betragenden
Jahresetats abdecktent.

Auf der Ruhr wurde viele Jahre hindurch wohl die gréBte
Menge, aber kaum das wertvollste Gut transportiert. Fur
hochwertiges Handelsgut lieB der Freiherr vom Stein bis
Ende des 18. Jahrhunderts immerhin 150 km Chausseen
errichten, hatte er doch in England die Vorteile standig
benutzbarer StraBen kennengelernt. Stein gab fir diese



150 km StraBen mit 200 000 Reichstaler genau so viel
aus wie fur den nur halb so langen Wasserweg Ruhr. Die
StraBen sollten das umfangreiche Gewerbegebiet des
bergischen und markischen Sauerlandes erschlieBen
helfen. Der Schwerpunkt der wirtschaftlichen Tatigkeit
lag in den Raumen Altena, Iserlohn und Hagen ', wo zwi-
schen 1830 und 1850 etwa 60 Prozent aller preuBischen
Hammer in Betrieb waren. Korrekt wére es also, das Ge-
biet um die Ruhr um 1820/40 als nordlichen agrar- und
viehwirtschaftlich genutzten Zipfel einer sehr verdichte-
ten, slidlicher gelegenen Gewerbelandschaft zu interpre-
tieren.

Nach dem Wiener KongreB wurde Holland mit den Oster-
reichischen Niederlanden zum Kdnigreich der Vereinig-
ten Niederlande zusammengeschlossen und verflgte
nunmehr Uber eigene Steinkohlen aus dem Lditticher
Raum. Durch Importzélle schloB es sich von Zulieferun-
gen aus England und Deutschland ab, so daB3 der Export
in dieses Gebiet ausfiel. Diese gravierende handelspoliti-
sche MaBnahme hatte fir die Steinkohle von der Ruhr
immerhin den Vorteil, daB Holland die Ruhrkohle vom
englischen Importdruck befreite. In einem bisher wenig
beachteten, aber sehr intensiven Geschéft bauten die
Kohlenhandler in Essen, Miilheim und Duisburg nun den
Rhein als Haupttransportweg nach Siden aus, so daB
Ruhrkohlen bis StraBburg und weiter gelangten'®. Sie
dréngten dabei in einem harten Konkurrenzkampf die
unabhéangigen Kleinschiffer von Ruhr und Rhein zurlick,
erweiterten ihren Zechenbesitz und arrondierten ihn zu-
gleich nach den jeweiligen Marktchancen.

Die zweite Phase von 1830 bis 1875

Nach der Trennung Hollands von Belgien im Jahre 1830
stand der hollandische Markt schlagartig wieder zur Ver-
fligung, und dieses wirkte sich nachhaltig auf die Erweite-
rung der Forderkapazitdt im Steinkohlenbergbau des
Ruhrreviers aus. Es waren vor allem die weitschauenden
Kaufleute, die nach dem Erwerb eines breitgestreuten
Zechenbesitzes nicht nur auf eine starke Erweiterung der
mit traditionellen Techniken betriebenen Steinkohlenge-
winnung drangten. lhre filhrenden Vertreter — darunter
Haniel, Stinnes, Vincke, Harkort, Waldthausen, Honig-
mann und von Hiilen — forderten fir den Abbau der be-
sonders gefragten Kohlensorten den Ubergang zum
Tiefbau nach englischem und belgischem Vorbild. Um
1835 gelang ihnen die DurchstoBung der Uber den Stein-
kohlenfl6zen lagernden wasserundurchlédssigen Mergel-
decke. Als dann Ende der dreiBiger Jahre durch Han-
delsvertrage Hollands mit England und Belgien die hol-
landische Nachfrage erneut nachlieB, waren inzwischen
KohlengroBkonsumenten in den preuBischen Westpro-
vinzen selbst entstanden: die Puddelwerke zur Erzeu-
gung von schmiedbarem Eisen bzw. Stahl zur Herstel-
lung von Maschinen, rollendem Material und Schienen
sowie die Eisenbahnen selbst.

Die Rolle der Ruhr als Verkehrstrdger wuchs in diesen
Jahren schnell. Dem wurde durch eine mehrfache Erho-
hung der Kapazitdt auch bald Rechnung getragen. So er-
weiterte man 1820 bis 1825 in Ruhrort den Hafen und er-
neuerte in den Jahren 1837 bis 1842 samtliche Schleusen
bis zu einer GréBe von 5,65 m x 45 m. Es zeigte sich, daB
noch weitere Kapazitdtsreserven mobilisiert werden
konnten: Die Ruhrschleusen muBten nach 1830 zum t&g-
lichen ununterbrochenen Betrieb, einschlieBlich der
Sonn- und Feiertage, libergehen. Man kam so auf 40
Schleusungen pro Tag. Die durchschnittliche Frequenz
der Ruhr wurde durch den schon erw&hnten FluBausbau
von etwa 3500 Schiffen in den Jahren von 1814/29 auf
fast 7500 in den Jahren 1830/60 gesteigert. In wasserar-
men Jahren wie 1847 kam man sogar auf 11 500 Schiffe.
Nun machte sich aber eine Kapazitdtsgrenze der Ruhr
selbst bemerkbar, die durch die abflieBende Wasser-
menge gegeben war und maximal nur an 86 hintereinan-
derliegenden Tagen, vor allem in den Monaten Marz bis
Mai, die Schiffahrt erlaubte. Hinzu kamen noch einige
wenige Wochen in den Monaten November bis Dezem-
ber.

Die Verwaltung der Ruhrschiffahrt, die dem Finanzmini-
sterium nachgeordnet war, konzentrierte sich freilich zu
sehr auf den Abtransport von Steinkohlen tiber die Ruhr.
Versuche, mit Hilfe der Uberschiisse der Ruhrschiff-
fahrtskasse den Eisenbahnbau anzuregen, lehnte sie ab.
Das Oberbergamt dagegen dachte zur Forderung des
Kohlenabsatzes schon frith an eine Eisenbahnstrecke,
stieB jedoch beim Finanzministerium auf Ablehnung.
Statt dessen richteten die Bergdmter nach 1830in zuneh-
mendem MaBe Pferdebahnen als Zufahrtswege zur Ruhr
ein. Vor allem die von Steele nach Langenberg, spéater
auch nach Ddusseldorf fiihrende Prinz-Wilhelm-Bahn
(1831) bewihrte sich als Transportmittel™. Trotz drin-
genden Bedarfs lieBen die Behdrden nur konservative
Verbrauchsschétzungen zu, vermieden groBe Schwan-
kungen in den Forderziffern und Beschéftigtenzahlen
und gewéahrten den auf sich gestellten Schiffern und klei-
nen Kohlenhéandlern so eine gewisse ,,Gnadenfrist”. Die
Behdérden versuchten damit, die ,,Spekulationssucht”
der Kohlenh&ndler in Milheim und Ruhrort zu bremsen.

Die schon erwéhnte liberquellende Ruhrschiffahrtskas-
se, die sich im wesentlichen aus Schleusenabgaben re-
krutierte, ist nun in zwei Richtungen hin ,,angezapft” wor-
den: freiwillig und sehr unfreiwillig. Einmal hat Vincke
daraus den Schiffahrtsweg, wie kurz angedeutet, besser
herrichten lassen. Eine zweite wichtige Funktion Uber-
nahm die Ruhrschiffahrtskasse als Subventionsinstru-
ment fiir Steinkohlenexporte nach Holland. Hier wurden
jeweils zwei Pfennige fiir den preuBischen Zentner plus
zwei Pfennige aus der Bergwerkskasse erstattet, um so
gegen die englische Konkurrenz in Holland bestehen zu
kdénnen. Diese Subventionsgelder, im Grunde die Erstat-
tung der eigentlich notwendigen Exportzdlle, erreichten
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Abb. 3: Ruhrschleuse Neukirchen bei Essen-Werden, erbaut 1776/78

in den Jahren 1844 bis 1851 immerhin die Summe von
250 000 Reichstalern und signalisierten bereits das Ende
des Bergbaus unter dem Direktionsprinzip®.

Die Behérden hatten den Bau von Eisenbahnen wegen
der zeitweiligen Bevorzugung der daran angeschlosse-
nen Zechen und wegen der Beeintrdchtigung der Ruhr-
schiffahrtseinnahmen lange hinauszégern kénnen. Auch
die Bestande der Kasse durften wegen einer Sonderbe-
stimmung aus dem 18. Jahrhundert nicht anderen Zwek-
ken zugefiihrt werden. Sie waren aber andererseits zu
groB, um bei Exportschwierigkeiten unangetastet zu blei-
ben: Die GroBhéndler Stinnes und Haniel erreichten zu-
sammen mit den Bergbehdrden beim Finanzministerium
in Berlin die Gewahrung dieser Subvention und durch-
brachen damit nach der Schleusengeldsenkung, die sie
ebenfalls durchgesetzt hatten, zum zweiten Mal das Mo-
nopol staatlicher Geblihrenfestsetzung und Mittelver-
wendung.

Mit der nachlassenden Staatsaufsicht einerseits und
dem Ausbau der Eisenbahnen andererseits wurde deut-
lich, daB weder freie Unternehmertatigkeit noch schnel-
lere und sichere Beférderung von Gitern allein auf Dauer
ausreichten, um eine Verzerrung des Marktes durch
neue Monopolisierungsbestrebungen zu verhindern.

Schon als die Bergbehdrden Teilbereiche des Kohlen- '

verkaufs, ndmlich den dem Kuxbesitz entsprechenden
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Anteil der Kohlenforderung fiir jeden einzelnen Besitzer
der Preisfestsetzung entzogen, bildete sich wahrend der
Preisbaisse von 1833 ein Verkaufskartell, das den an-
geblichen drohenden Ruin der Bergwerke aufhalten
wollte und MaBnahmen wie etwa Produktionsbeschrén-
kungen ergriff, die bei der staatlichen Bergadministra-
tion so scharf verurteilt worden war. Die groBen Handler
wie Stinnes, Haniel und Liebrecht gingen bei den GroB-
auftrégen fir die Eisenbahndirektionen ab etwa 1845 zu
intern festgelegten Quoten liber, um einer angeblich rui-
ndsen Preiskonkurrenz auszuweichen.

Aus dem Kreis der Kohlenh&ndler 4Bt sich (iber den Aus-
bau des Eisenbahnnetzes im Ruhrgebiet keine einheitli-
che Meinung herausdestillieren. So stark das Dréngen
nach billigerem und schonenderem Eisenbahntransport
fir die Kohle auch war, gerade die kleinen Handler sahen
sehr wohl, daB sie zwischen zwei Ubeln zu wahlen hatten:
Auf der Ruhr waren sie wie ihre Konkurrenz in Zeiten ho-
her Absatzmoglichkeiten an der Expansion gehindert,
obwohl der Wasserweg den Einsatz billiger Nachen im
Treidelverkehr erlaubte. Die technisch unzureichend
ausgebaute Ruhr verhinderte aber den Einsatz gréBerer,
modernerer Schiffe. Auch als der Staat unter dem Druck
der Eisenbahnkonkurrenz und allgemeinerer Uberle-
gungen die Schleusengelder herabsetzte, gab es kaum
eine technische oder wirtschaftliche MaBnahme der fi-
nanzkraftigen Kohlenhandler, die kleinen Héndler auf



der Ruhr wirtschaftlich zu Ubervorteilen. Dagegen gab es
ab 1844 auf dem Rhein die Mdglichkeit, neue, eiserne
und teurere Kédhne und Dampfschlepper einzusetzen, die
nur Stinnes und Haniel finanzieren konnten. Diese groBe-
ren Transportbehélter'® drangten die kleinen Handler
bald vom Markt.

Doch schon in der Zeit der Konkurrenz zwischen Eisen-
bahn und schiffbarer Ruhr zeigte sich, daB die Eisenbah-
nen nur auf den wirklichen Konkurrenzlinien den Schiffs-
transport tariflich unterboten. So kostete der Zentner
Fracht auf den Eisenbahnen 1848 auf einer konkurrenz-
losen Strecke im Ruhrgebiet pro Meile drei Pfennige,
nach Bingen, wo der Rhein konkurrenzfdhig war, aber
nur einen Pfennig. Die Euphorie Uber die offensichtlichen
Vorteile der Eisenbahnen — Schnelligkeit, Billigkeit,
Rentabilitdt — verhinderte Uber eine Generation lang
jede nlchterne Abwagung der Vor- und Nachteile der
beiden Verkehrstrédger im volkswirtschaftlichen Rahmen.
Erst als Mitte der flinfziger Jahre im entstehenden Ruhr-
gebiet nicht mehr der Kohlenexport, sondern der billige

Bezug und der Massentransport von Erzen eine zuneh-
mende Rolle spielte und die Differentialtarife der Eisen-
bahngesellschaften wachsenden Arger bereiteten, for-
derten einheimische Krafte wie die Handelskammern in
Bochum und Essen, der Verein fur die bergbaulichen In-
teressen im Oberbergamtsbezirk Dortmund, aber auch
der Volkswirtschaftliche KongreB 1865 und der Deutsche
Handelstag den Ausbau eines Kanalsystems. Drei Jahre
spéater folgte dann die Grindung des Vereines zur He-
bung der FluB- und Kanalschiffahrt. Bis zur Fertigstellung
eines Kanals fiir den Erzbezug und Kohlenabsatz verging
freilich noch Uber eine Generation.

Zusammenfassung

Zusammenfassend |48t sich sagen, daB die Ruhr von ih-
rer Schiffbarmachung 1780 bis etwa 1830 und in der Zeit
von 1830 bis 1875, als sie nach vdlliger Inbetriebnahme
der Bergisch-Markischen-Linie génzlich funktionslos
wurde, in zwei verschiedenen Phasen zwei unterschiedli-
che Rollen gespielt hat, obwohl es sich jeweils um den

Abb. 4: Rheinaak ,,Gute Hoffnung*, 1817 als verbesserte und vergréBerte Form der Ruhraak nach Entwirfen von Franz Haniel ge-

baut
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Transport von Steinkohlen handelte. Zun&chst diente sie
vor allem der innerpreuBischen Versorgung mit Kohlen,
Holz, Salz, Steinen und férderte nach englischem Vorbild
den Grundverbrauch von Kohle. Sie ermdglichte den
Ausbau von Bergwerken, die groBeren Forderungsanfor-
derungen bis in die vierziger Jahre des 19. Jahrhunderts
stets gewachsen waren.

Anfang der dreiBiger Jahre bot der hollandische Markt
einen entscheidenden Ansatz zur spekulativen Erweite-
rung der Forderkapazitét, der die zweite Phase einlei-
tete. Der Zusammenbruch dieser Spekulationswelle
Ende der dreiBiger Jahre fiihrte aber nicht zu einer Krise
des Ruhrkohlenbergbaus, weil inzwischen industrielle
Abnehmer im Inland bei den Eisenbahnen und bei den
Puddelwerken gefunden worden waren. Die Ruhr war
dieser Transportnachfrage nichtim ausreichenden MaBe
gewachsen und bot nach Inbetriebnahme der Eisenbah-
nen keine Alternative zu ihnen. Insoweit hat die Schiffahrt
der Ruhr wegen ihrer beschrénkten Kapazitéat fir den
Zeitraum der Industrialisierung keine verkehrswirt-
schaftlich durchschlagende Rolle gespielt.

Doch verbaut eine solche Behauptung den Blick fir die
Erfolge, welche die Binnenschiffahrt fiir sich in Anspruch
nehmen konnte. Die Erneuerung aller Schleusen und die
Vertiefung der Fahrrinne brachten die durchschnittliche
Jahresfrequenz der Ruhr bei Milheim von 3500 auf 7500
Schiffe und die durchschnittliche Ladung pro Schiff von
40 auf 80 t, also eine vierfach hdhere Kapazitat. Zwischen
1840 und 1855 boten 400—500 Schiffe auf der Ruhr etwa
2500 Personen Beschéftigung.

Die antiquierte Form der Kassenfiihrung der Ruhrschiff-
fahrtsabgaben ermdglichte den Bau und zweimaligen
Ausbau des Ruhrorter Hafens bis zu einer Ausdehnung,
die im 19. Jahrhundert sémtlichen Zuwachs des Kohlen-
und Erzumschlages aufnehmen konnte. Davon profitier-
te zunédchst und unmittelbar die Eisenbahn. Der Brems-
effekt politischer MaBnahmen bei der Ausbreitung der
Eisenbahnen aus der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts
machte sich in der zweiten Hélfte sehr kostensparend fir
den Staat bemerkbar. Der preuBische Staat hat bis 1850
in Fortsetzung der kameralistischen Politik der zweiten
Halfte des 18. Jahrhunderts mehr Wert auf die techni-
sche Vervollkommnung von Produktionsaniagen als auf
den konsequenten Ausbau einer groBrdumigen Ver-
kehrswirtschaft gelegt.

Wie bei der Schiffbarmachung der Ruhr der AnstoB
durch hollandische Kaufleute kam, so hat sich der preu-
Bische Staat auch in der Eisenbahnpolitik die Anregun-
gen von unternehmerisch denkenden Kaufleuten geben
lassen mussen. Die relativ lange Anlaufzeit bis zur Um-
setzung ermdoglichte im Ruhrgebiet die kontinuierliche

Herausbildung einer eigenstdndigen und heimischen

Unternehmerschaft, die sich auch nach Errichtung von
Aktiengesellschaften durchaus behaupten konnte.
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Durch den Erwerb zahlreicher Zechen war es ihr gelun-
gen, den Handel risikosicherer zu machen. Industriean-
lagebereites Kapital bildete sich der Steinkohlenhandel
in Ruhrort, in Duisburg und Milheim, auch wenn das von
Milheimer Kapitaleignern getragene Projekt der Eisen-
hitte Concordia bei Dahlhausen 1842 scheiterte.
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