Ruhrbergbau und Verkehr
vor der Industrialisierung

Entwicklungen im Siiden Wittens

Werner Kroker

Die Anfdnge des Steinkohlenbergbaus
an der Ruhr, namentlich im Raum Wit-
ten, sind, wie ein kritischer Beobachter
schon am Beginn der sechziger Jahre
festgestellt hat’, in einer auBBergewdéhn-
lich groBen Zahl von Publikationen be-
handelt worden. Mit dem dort gelege-
nen Muttental als einer der Keimzellen
des Ruhrbergbaus hat sich auch DER
ANSCHNITT verschiedentlich befaBt?.
Aber dennoch erscheint es immer noch
geboten, vor allem die Zusammenhén-
ge zwischen der Entwicklung des Berg-
baus, der durch ihn hervorgerufenen
Transportbedirfnisse und der dafiir ge-
fundenen Ldésungen ausfihrlicher zu
untersuchen.

DaB wirtschaftende Tétigkeit Verkehrs-
beziehungen nicht nur voraussetzt,
sondern auch hervorruft, ist eine histo-
rische Tatsache. Erst mit der gezielten
Férderung der Landeswirtschaft, dem
Merkantilismus, riickte sie in die Inter-
essensphdére des Staates, und die dar-
aus resultierenden MalBnahmen bilde-
ten eine wichtige Voraussetzung flr
den danach einsetzenden Industriali-
sierungsprozeB3: ,Die Revolutionierung
der Bereiche Produktion und Distribu-
tion sowie ihrer Organisation, die seit
ihren Anfdngen im 18. Jahrhundert in
immer neue Dimensionen hineinwuchs,
ist sicher einer der erregendsten Vor-
gédnge der Geschichte Uberhaupt“®. An
einem der ersten Héhepunkte in dieser
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verkehrspolitischen Entwicklung, in der
Entstehungsphase der deutschen Ei-
senbahnen, war es das Montanwesen,
das fr sich in Anspruch nehmen kann,
als ein Flhrungssektor bezeichnet zu
werden®. Ohne Einschrdnkung gilt die-
se Feststellung auch fir die frihe Pha-
se des Steinkohlenbergbaus im Ruhr-
gebiet und somit fir die im folgenden
néher untersuchte Entwicklung der Ver-
kehrsverhéltnisse im Raum sddlich von
Witten.

Der in den finf Jahrzehnten um die
Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert
zu verzeichnende Anstieg der Produk-
tion vollzog sich zwar unter den stren-
gen MaBgaben der staatlichen preuBi-
schen Bergverwaltung nach dem
Direktionsprinzip, er ist aber ohne viel-
féltige und durchaus nicht immer risi-
kofreie Initiativen seitens der Gewerken
als den Anteileigenern an den Gruben
nur schwer vorstellbar®. Sie erméglich-
ten nicht nur in innerbetrieblicher Hin-
sicht die Gewinnung von Kohlen in ei-
nem vergréBerten Produktionsrahmen,
der auch den Anforderungen des be-
ginnenden Industriezeitalters gerecht
wurde, sondern sie trugen malBgeblich
auch zur Verbesserung der verkehrli-
chen Infrastruktur bei.

Solche MaBnahmen deckten sich voll
und ganz mit den Bestrebungen der
preuBischen Montanverwaltung, den

Kohlenabsatz als Voraussetzung der
allgemeinen Wirtschaftsférderung zu
steigern. In solchen Féllen gemeinsa-
mer Interessen kam es verstdndlicher-
weise kaum zu Kollisionen in prinzipiel-
len Fragen, auch nicht in bezug auf die
konkrete Betriebsfihrung. Im folgen-
den werden die Bemiihungen um einen
effizienteren Landabsatz, die Schiffbar-
machung der Ruhr, verbesserte Wege
zum FluBufer bis hin zur Inbebtriebnah-
me einer mit Pferden gezogenen Bahn
auf eisernen Schienen durch das Mut-
tental ndher geschildert, bei denen die
Gewerken in den Jahrzehnten zwi-
schen 1780 und 1830 innovativ® tétig
waren. Sie leisteten beachtliche Inve-
stitionen, manche von ihnen traten so-
gar als ,Entrepreneurs*” in Erscheinung,
als Kapitalanleger bei Projekten, die
liber ihre unmittelbare Funktion als
Kohleproduzenten erheblich hinausgin-
gen. Es kam sogar zur Griindung der
ersten Eisenbahnaktiengesellschaft in
Deutschland, ein Jahr friiher als bislang
von der Forschung ermittelt worden ist.

Das traditionelle
Wegenetz

,Bis zum Ende des 18. Jahrhunderts
waren die Fortschritte in der Beschaf-

fung guter Wege sehr geringfligig ge-
genliber dem Stand des Altertums®,
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konstatierte eine 1917 erschienene Ar-
beit Uber den Chaussee- und Wegebau
in der Provinz Westfalen’, und demzu-
folge bildeten auch noch an der Wende
vom 18. zum 19. Jahrhundert lediglich
zwei Chausseen das Grundgerist fir
den Uberregionalen VerkehrsanschluB
der Grafschaft Mark, die zwischen
1788 und 1794 angelegt worden wa-
ren: Die eine stellte die Verbindung
vom Niederrhein bei Wesel Uber (Es-
sen-)Steele — Bochum — (Witten-)Cren-
geldanz — Herdecke — Hagen nach Sie-
gen, Wetzlar und Frankfurt (Main) her,
die andere verband den Raum
K&In/Dusseldorf Gber Schwelm - Ge-
velsberg - Hagen - Herdecke - Unna
mit den zentralen Landesteilen
PreuBens® Danach folgten im Laufe
der Zeit Wege, die diese Stadte unter-
einander verbanden, und als weitere
Ergdnzung kamen stichwegartige Ver-
bindungen hinzu, die der Anbindung
einzelner Punkte an die Chausseen
dienten®.

Die Gesamtléange der am Ausgang des
18. Jahrhunderts in der Mark neu ge-
bauten oder zumindest erheblich aus-
gebauten Wege gab der groBherzog-
lich-bergische Oberinspektor fiir den
Briicken- und StraBenbau H. M. We-
sermann im Jahre 1814 mit fast 100 km
an'®, und zwolf Jahre spéter definierte
das Markische Bergamt in Bochum
eine Reihe der ergdnzend angelegten
Verbindungen folgendermaBen: ,Dieje-
nigen Wege auf welchen zunachst die
Kohlen aus den Revieren nach den um-
liegenden Oertern und Haupt-Chaus-
seen transportiert werden, begreift
man unter dem Namen: KohlenstraBBen.
Diese stehen unter der Regierung; es
wird ein Wegegeld wie auf anderen
Chausseen darauf erhoben und sie
werden von den Wegebaubeamten be-
aufsichtigt.“" Von den sechs Wegen,
die in dieser Ausarbeitung fur die ge-
samte Grafschaft Mark aufgefiihrt sind,
befanden sich allein zwei auf heutigem
Wittener Stadtgebiet: Eine filihrte auf
einer Lange von 5 km von Herbede bis
nach Scheideweg, wo sie AnschluB
fand an die zweite, die 8 km lange Ver-
bindung von der ,Wittener Schiffahrt®
Uber Bommern bis in den Raum HaB-
linghausen/Hiddinghausen.

Uber die Bedeutung dieser Verbindung
hatte kurz zuvor das Bergamt in einer
Denkschrift geurteilt: ,,Der befahrenste
Weg in der Grafschaft Mark - und man
mochte fast sagen im ganzen preuBi-
schen Staate - ist ohnstreitig die Koh-
lenstraBe welche von Witten ins Bergi-
sche fuhrt“' Sie war somit jedoch
keineswegs die am stérksten frequen-
tierte StraBe in ganz PreuBen und
schon gar nicht ,die befahrenste
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StraBe zu Beginn des 19. Jahrhun-
derts” schlechthin, wie es gelegentlich
in der Literatur unter vermeintlicher
Berufung auf eine Aussage des Ober-
bergamts in Dortmund heiBt . Dennoch
laBt die Feststellung des Bergamtes
keinen Zweifel daran, daB sie flr das
Wirtschaftsleben der Grafschaft Mark
eminent wichtig war. Wirde man aller-
dings glauben, sie hatte sich in einem
ihrer Bedeutung entsprechenden Zu-
stand befunden, so hieBe das, die tat-
séchlichen Verhaltnisse zu verkennen.

Die Kunde von den dort vorliegenden
schlechten Zustdnden begann sich in
dieser Zeit schon Uber den Kreis derje-
nigen hinaus zu verbreiten, die unmit-
telbar davon betroffen waren. Die
zunachst in Hagen, ab 1823 in
Schwelm erscheinende ,,Zeitschrift von
und flir Westphalen oder die Lande
zwischen Weser und Maas“ mit dem
Titel ,Hermann® sah sich zur selben
Zeit veranlaBt, einen Artikel mit der
Uberschrift ,Wegejammer® zu verdf-
fentlichen. In einem fiktiven Brief an ei-
nen ,Freund“ werden im Prinzip die
gleichen Klagen geflihrt wie von den
Bergbautreibenden, und das Urteil 1483t
sich in dem Satz zusammenfassen:
sWare ich Dir gefolgt, und hétte ich
meinen Weg nach Elberfeld nicht tber
Witten und die KohlentransportstraBe
genommen, so wirde ich vieler Angst
Uberhoben worden sein.“

In der Denkschrift des Bergamtes lau-
teten die Verbesserungsvorschlage:
,Wenn diese StraBe nun eine feste
Steindecke, nebst einem Sommerwege
doppelte Spurbreite hatte, mit gehdri-
gen Seitengraben versehen ware, stets
mit hinldnglichem und gutem Material
ausgebeBert wirde, so dirfte man
wohl zufrieden seyn; allein, sie hat eine
Form die keiner KunststraBe &hnlich
sieht, keine gewahlte, sondern nur zu-
féllige Richtung, keine gehdrige Breite,
keine ordentliche Steindecke und Be-
satz, keinen offenen Graben, kein hin-
langliches und gutes Material zur Aus-
beBerung, keine thatigen Hande u.s.w.
Daher ist es besonders bei abgehen-
dem Frost oder an haltenden Regen-
wetter fir den Fuhrmann und Treiber
eine wahre Qualerey diesen Weg zu
passieren.”®

Bis zu ihrem leistungsfahigen Ausbau
sollten jedoch noch Jahre vergehen,
obwohl die Gewerken im ersten Drittel
des 19. Jahrhunderts darauf sicherlich
ebenso mit Spannung warteten wie am
Ausgang des Jahrhunderts die Berg-
bauunternehmer im nérdlicheren Ruhr-
gebiet auf den Bau einer Eisenbahn-
verbindung'® Erst nachdem eine Kom-
mission des Mérkischen Bergamtes in

Begleitung des Geheimen Bergrats
Karl Johann Bernhard Karsten (1782-
1853) vom Innenministerium in Berlin
das Revier bereist und verschiedene
Gewerken angehért hatte, sann die
Behoérde auf Abhilfe. Immerhin findet
sich auf der schriftlichen Eingabe eines
Gewerken von 1834 die behdrdliche
Anmerkung, mit dem bevorstehenden
Ausbau der StraBe, d.h. der Vermei-
dung steiler und schlechter Wegeab-
schnitte wolle man erreichen, ,daB bei
gleicher Pferdekraft . . . die Ladungen
der zu transportierenden Kohlen . . . um
wenigstens ein Drittheil gegen friiher
vergroBert und dadurch die Kohlen bil-
liger als seither geliefert werden kén-
nen.“'”

Auch der Zustand des zweiten in der
amtlichen Ausarbeitung genannten
Weges, die 1798 geschaffene Verbin-
dung von Herbede nach Siden, ist
durch eine Eingabe der betroffenen
Gewerken an die Behoérden aktenkun-
dig geworden '8, allerdings erst im Jah-
re 1837, am Ende des Untersuchungs-
zeitraums, nachdem die Wittener
StraBe dem gesteigerten Transportauf-
kommen entsprechend ausgebaut
worden war. Sein Verlauf wurde als
glinstig angesehen, durch relativ kurze
Verbindungen waren zahlreiche Zechen
daran angeschlossen, so daf jahrlich
mehr als eine halbe Million Scheffel
Kohlen dartiber abgesetzt werden
konnten.

Die Gewerken vermochten daher ,jede
Konkurrenz auszuhalten, so lange an-
dere sich auf das Bergische Land be-
ziehende Gruben resp. Reviere eben-
falls keine beBern StraBen zu benutzen
hatten“. Aber mit dem Ausbau der
StraBe durch Bommern waren diese
Gewerken in eine ungunstige Situation
versetzt worden, und mit neidvollem
Blick stellten sie fest, ,,was Steigen und
Fallen, was den Mangel an EntwaBe-
rung, und an gutem Material betrifft",
sei die Herbeder StraBe ,eben so
schlecht als die friilhere Wittensche®,
noch immer entspreche sie ,der auf
der niedrigsten Stufe stehenden Bauart
unserer Vorfahren®. Erlduternd flgten
sie in der Eingabe hinzu: ,,Entweder hat
... der Fuhrmann es mit einem gar nicht
vertheilten Steigen und Fallen zu thun,
oder er befindet sich in einer Wasser-
straBe”“. Am schlimmsten sei es im
Winter, zugleich der Zeit des stérksten
Verkehrsaufkommens 2.

Angesichts solcher Zustande bestimm-
te das schwéchste Glied in der Kette
die Leistungskraft des Weges und den
Transportablauf: ,,Der Fuhrmann der
Herbeder StraBe bringt Uber sie und
die Wittensche StraBe ins Bergische ei-
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Skizze tiber die Lage der Zechen und die Fldzsituation im Muttental, undatiert, offenbar am Ubergang zum Tiefbau — Archiv Frhr. v. Elverfeldt,
SchloB Canstein

ne Ladung, so groB sie das Pferd auf
der Herbeder StraBe mit &uBerster
Kraftanstrengung fortzubringen ver-
mag. Es scheint kaum glaublich, daB
auf dem Herbeder-Wege 1 Pferd, um
12 Scheffel fortzuschaffen sich mehr
anstrengen muB, als 1 Pferd auf der
Wittenschen StraBe mit 18 Scheffeln;
und doch ist es wirklich so.“*’

In diesem Fall dauerte es jedoch noch
fast sechs Jahre, bis im Juli 1843 eine
Kabinettsorder an die Gewerken er-
ging, die StraBe entsprechend den all-
gemeinen ,KunststraBen“?* auszubau-
en und sie als offentliche StraBe zu
unterhalten, woflir sie zum Einzug von
Wegegeldern berechtigt waren®. Die
Regierung war damit bereit, auf die
jahrlichen Einnahmen aus den Benut-
zungsgeblhren zu verzichten, die mit
ca. 800 Talern nicht unwesentlich
waren?,

Kohlentreiber und
Fuhrleute

In dem ,Promemoria“ des Bergamtes
Uber die Bedeutung der Wittener Koh-
lenstraBe vom Juni 1826 befindet sich
auch eine anschauliche Schilderung
des Transportaufkommens auf dieser
Verkehrsachse, als sie noch nicht aus-
gebaut war: ,Wenn man erinnert, daB
die sehr bevolkerten Fabrikorte . . .
groBtentheils ihr Baumaterial, einen
Theil ihrer Friichte, Bauhdlzer darauf
beziehen missen; wenn man bedenkt,
daB auf Karren und beladenen Pferden
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an einem Wintertage oft 10 Tausend
Scheffel Kohlen dartiber gefiihrt wer-
den, wodurch der Weg stundenlang
einbedeckt ist, wenn man ferner er-
wagt, daB an einigen Barrieren . . . in ei-
nem Monat zuweilen Uber 2 Tausend
Taler Wegegelder in Empfang genom-
men werden, so 1aBt sich von der Fre-
quenz dieser StraBe ein ohngefahrer
Begriff* machen®. Immerhin bedeute-
ten solche Zustéande schon einen Fort-
schritt gegenliber der Situation vor
dem Ausbau vor der Jahrhundertwen-
de, als sie nur von Pferden ohne Wa-
gen benutzt und noch keineswegs als
StraBen im modernen Verstandnis be-
zeichnet werden konnten.

Der Transport der Kohle geschah an-
fangs unter den schlechten Wegever-
haltnissen im wesentlichen in S&cken,
die auf den Ricken von Pferden be-
festigt waren. ,Kohlentreiber” hieBen
diese Transporteure auch im offiziellen
Sprachgebrauch, und ein solcher
selbstandiger Unternehmer fiihrte in
der Regel vier Pferde gleichzeitig, wo-
mit er aber nicht mehr als etwa 0,5 t
Kohlen bewéltigen konnte, was sich in
relativ hohen Kohlepreisen im Raum
Wuppertal niederschlug. Nach dem
Ausbau der Wege, als auch Pferdekar-
ren und -fuhrwerke fir den Transport
eingesetzt werden konnten, verringer-
ten sich die Tonnenkilometer-Kosten
um etwa ein Drittel, die durchschnittli-
che Geschwindigkeit eines Fuhrwerks
betrug 4-5 km/Stunde. Bei einem Ta-
gesbedarf in Elberfeld und Barmen von
130 t und der Nutzlast eines einspénni-
gen Fuhrwerks von 0,75 t muBten je-
doch weit mehr als 150 Fahrzeuge tag-

lich unterwegs sein?. Setzt man, um
ein weiteres Rechenbeispiel zu betrei-
ben, die durchschnittliche Forderlei-
stung einer Zeche pro Arbeitstag mit
10 t an, so muBten allein schon von je-
der einzelnen der vielen kleinen Gruben
taglich 10-15 Fuhren abtransportiert
werden. Das Bild, das die Herbeder
Gewerken noch im Jahre 1837 von
ihrem Hauptabfuhrweg malten, war al-
so keinesfalls in zu dlsteren Farben
gehalten?.

Die Kohlentreiber angesichts solcher
Verhaltnisse nur als ,von Kohlenstaub
geschwarzte Burschen” zu sehen, die
mit ihrem ,fortwahrenden Fluchen und
Schimpfen®, durch ihr ,wistes Beneh-
men“ und ,Uberm&Bigen Alkoholge-
nuB“ bei den ,Zeitgenossen nicht in
besonders gutem Rufe“ standen, oder
sie gar als ,Kinderschreck® zu bezeich-
nen, wie es in der heimatgeschichtli-
chen Literatur gern geschieht®, ist
allerdings mehr als problematisch.
Selbst wenn diese ,schwatten Kerls”
unstrittig so Ubel beleumdet waren wie
wohl keine andere Berufsgruppe in die-
sem Raum?®, durfte in solchen Be-
schreibungen auch eine historisierende
Sozialromantik mitklingen, die ihrer Ar-
beits- und Lebensrealitdt kaum gerecht
wird.

Sie bewirtschafteten zumeist wohl mit
den Ubrigen Familienangehdrigen ei-
nen kleinen Kotten, wovon sie sich im
allgemeinen nur unzureichend erndh-
ren konnten®. Anders als die Arbeits-
kréfte im Bergbau genossen sie als
selbstandige Unternehmer keinerlei so-
ziale Absicherung durch die Knapp-
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schaft®'. lhre Einklnfte dirften sich
insgesamt im Bereich der unteren
Verdienstmdglichkeiten befunden ha-
ben, und der Alkoholkonsum nicht ei-
nes jeden Kohlentreibers muB erheb-
lich Uber dem Durchschnitt sozialer
Unterschichten gelegen haben. Ihr Be-
ruf brachte es zwangslaufig mit sich,
daB sie stdndig unterwegs waren und
vielleicht aus diesem Grund in den Au-
gen wohl vieler blrgerlicher Zeitgenos-
sen als suspekt galten.

~Es wird vielseitig und mit Grund lber
die Exzesse geklagt, welche die Fuhrer
der Kohlentreiber-Pferde und der Koh-
lenkarren sich zumal auf den an Ne-
benwegen liegenden Orten erlauben,
indem sie Zaum verderben, Felder ver-
treten, und allerlei polizeilichen Unfug
treiben, wie es von solchen urspring-
lich wenig gebildeten und friihe an ein
unstites, umherziehendes fast heimat-
loses Leben gewdhnte Leute nicht
wohl anders zu erwarten ist”, stellte je-
denfalls am 1. Oktober 1826 der Solin-
ger Landrat v. Hauer sehr drastisch in
einer Eingabe an die Regierungsprasi-
denten in Disseldorf und Arnsberg
fest®. Da es nach solchen Vorkomm-
nissen notwendig sei, ,solche Leute
mit allen ihren Pferden und Vorrathen
festzuhalten, und eine Untersuchung
zu veranlaBen, die dem Vorgehen
selbst nicht angemessen und schwerer
als die Strafe ist“, wuBte er als Mann
der politischen Verwaltungspraxis
gleich einen Vorschlag zur Abhilfe: die
Einflhrung von behdrdlichen ,Legiti-
mationskarten®.

Auch wenn es, wie der Landrat am En-
de seiner Klage indirekt einrdumte, im
allgemeinen eher um bagatellhafte Vor-
félle ging, hatte er das dringende Be-
durfnis, daB politisches Handeln ange-
zeigt sei, und so empfanden es auch
die Bezirksregierungen. In Arnsberg ar-
beitete man den Entwurf fir ein tber-
aus umfangreiches Personaldokument
aus, das nicht nur die notwendigsten
Daten zur Identifizierung der autorisier-
ten Personen, sondern auch etwa An-
gaben Uber deren Bart, die Form des
Kinns, die Haarfarbe und die Gesichts-
farbe enthielt. Nachdem die Ausarbei-
tung des Formulars die Beamten wohl
eine ganze Weile bis in den Januar
1827 hinein in Anspruch genommen
hatte, ging das weitere Verfahren be-
merkenswert zUlgig voran, wobei beide
Bezirksregierungen ebenso wie die
beiden Oberprésidenten von Westfalen
und Rheinland miteinander in Kontakt
standen. Vincke in Munster wies die
Regierung in Arnsberg schon im Janu-
ar an, den Vorschlag des Solinger
Landrats weiterzuverfolgen®, und am
5. April forderte der Oberprasident in
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Koblenz die Dusseldorfer Regierung
auf, ,auch die erforderlichen Bekannt-
machungen demnéchst” zu erlassen®.

Am 1. Mai erschien die Ankiindigung
der neuen Verordnung im Amtsblatt der
Regierung Arnsberg, die auch im Re-
gierungsbezirk Disseldorf in Kraft tre-
ten sollte und flr deren Begriindung
man sich eng an Hauers Beschwerden
anlehnte®. Jeder Kohlentreiber und
jeder Kohlenfuhrmann war ab dem
1. Juli 1827 verpflichtet, sich von seiner
heimatlichen Polizeidiensstelle eine Le-
gitimationskarte ausstellen zu lassen,
die ihn zu den Transporten autorisierte.
Ohne solch ein amtliches Personaldo-
kument, jeweils nur fir die Dauer eines
Jahres giiltig, sollte er bei Kontrollen
sogar ,angehalten und durch Transport
zurtickgeschickt werden®.

Von Hauer hatte ganz offensichtlich
Ubelstande angesprochen, die nicht
nur bei der Bevdlkerung, sondern auch
bei den auBerhalb der betroffenen Re-
gionen lebenden Regierungsbeamten
zu MiBstimmungen gefuhrt hatten. In
Dusseldorf sprach die Abteilung des
Innern von ,dieser rohen Menschen-
KlaBe“®®, und in Koblenz hatte man ei-
gens eine, wenn auch schmale Akte
sDie Exzesse der Kohlentreiber” ange-
legt.

Die eingeflhrte polizeiliche Kontroll-
maBnahme kann als das Ergebnis einer
vorausgegangenen &ffentlichen Dis-
kussion angesehen werden, die im
Frthjahr 1825 von der einfluBreichen
westfalischen Zeitschrift ,,Hermann*
mit einem namentlich nicht gekenn-
zeichneten Artikel eingeleitet worden
war. Obwohl die Argumente, die im
Zuge der Auseinandersetzung vorge-
tragen wurden, mitunter grob und
Uberzeichnet waren, ermdglichen sie
durchaus differenzierte Rickschlisse
auf die Arbeits- und Lebensverhéltnis-
se der Kohlentreiber und -fuhrleute.

Der Verfasser des Auftaktartikels be-
richtete von seinen Erfahrungen im
Raum Schwelm, an der wichtigen
Transportroute von der Ruhr in das
Bergische Land?®. Die Kohlentreiber, so
heiBt es darin, ,;sind bekanntlich die al-
lerplumpeste und roheste Klasse von
Menschen, die nur in ganz Westphalen
angetroffen werden, und sie Ubertreffen
hierin die Kohlenfuhrleute noch weit“,
schien der Autor eingangs noch kri-
tisch zu differenzieren, um dann aller-
dings seinen religiésen Eifer unge-
bremst auf die ,Menschenklasse der
Kohlentreiber” abzuladen: ,Diese Men-
schen besitzen, wie es von ihrer rauhen
Erziehung und viehischen Lebensart
nicht anders zu erwarten, einen Grad

von Unwissenheit, Geflihllosigkeit und
Gleichgiltikeit gegen alles Heilige, der
unglaublich ist, weshalb sie sich auch
wenig oder nichts aus religidsen Din-
gen, aus der oOffentlichen Gottesvereh-
rung machen, und viele von ihnen
selbst an Sonntagen und hohen Fest-
tagen nur ihrem Kohlenhandel nachge-
hen.”

Nachdem der Verfasser versucht hatte,
die Glaubwirdigkeit seiner massiven
Angriffe durch mehrfaches Wiederho-
len einzelner Erscheinungen zu be-
griinden, und bei dieser Gelegenheit
seine personliche Abrechnung in nur
halbwegs verklausulierter Form gegen
eine ganz bestimmte Kohlentreiber-Fa-
milie vorgetragen hatte, schlug er die
seiner Ansicht nach einzig ,richtige”
Loésung vor, die Kohlentreiber ganz ein-
fach abzuschaffen: ,Es bleibt hier nur
ein einziges Mittel flir die Obrigkeit zur
grindlichen Heilung dieses sittlichen
und burgerlichen Uebels brig,. und
dieB ist das ganzliche Verbot des Koh-
lenhandels durch Pferde, womit denn
zugleich die ErlaubniB verbunden seyn
darf, daB jeder auf Karren so viel Koh-
len wegbringen mag, als er verhandeln
kann. . .. Werden . . . erst alle Kohlen-
treiber durch das Gesetz gezwungen
Kohlenfuhrleute zu werden; so ist als
sicher vorauszusehen, daB dieser so
tief herabgesunkene Stand nach und
nach bessere und menschlichere Sitten
annehmen wird.*

Vor allem die Arbeit an Sonntagen und
kirchlichen Feiertagen war es vermut-

Englischer Kohlentreiber, um 1820




Bl 3. Daare
4, Gtirn

. Augenbraunen

[

. Hugen

7. Rafe
Z" 2220 gejdyictt wirde

10, Kinn

11, Gefidht

, Gefidytsfarbe

. Gtatur

-
»

o

14, Befondere Jeiden

Unterfdyrift Ded Jnpaberd

ﬂi‘)?ro. bed Journald. : Gra_l:is.
Perfons Befdhreibung. QCQ‘tlmattongzﬁatte
auf giiltig.
H 1. Hlter @ ‘
2. Grife  Fup  Foll. e aus

im landrathlidhen Kreife

Regierungs: Begir!d Arnéberg, wird, yur Reije nach

und qurid, bie gegenwdrtige, von heute an auf

giltige Legitimations:Rarte ertpeilt,

Der nbaber muf diefe Legitimations:Karte jeverjeit auf der Reife bei fidy
tragen, um {id), auf Grfordern, der Polizel over Gendo’armerie als unbefdyol
ten ausjuweijen, wiorigenfalld er angebalten und vurd) Trandport jurid;

ven ten 182

Der BVitvgermeifter

Dicje Kavte ift nur auf
tie bemertte Tawer, fiir den
in derfelben benannten Snbas
Derfelbe  darf
folde feinem Andern jum Ges

Der  gultig.

braud) ibevlafen,

i

Ausweisformular flr Kohlentreiber und Kohlenfuhrleute, 1827 in den Regierungsbezirken

Arnsberg und Disseldorf eingefiihrt

lich, die den Zorn des wohl pietistisch
gepragten Autors erregt hatte, und die-
ser Sachverhalt veranlaBte einen ande-
ren Mitblrger zu einer wiederum im
,Hermann“ abgedruckten ,Wiederhol-
ten Ruge“, nachdem er solches auch
,am letztverwichenen Charfreitage”
beobachtet hatte®®. Gerade die Ursa-
chen fir diesen Vorwurf hatte ein paar
Wochen zuvor schon der Verfasser ei-
nes Beitrags mit der wirtschaftlichen
Notwendigkeit zu erklaren versucht, in-
dem er schrieb: ,,Der mit dem Kohlen-
handel sich befassende muB vorab auf
die Lebensweise der gewdhnlichen ar-
beitenden Klasse verzichten. Er kann
die Stunden seiner Thatigkeit nicht
nach stehenden Regeln bestimmen, da
das Geschaft selbst von gar zu vielen
Zufélligkeiten und Umstanden abhan-
gig ist, die nicht in seiner Gewalt sind.
Ebenso wenig ist ihm ein angemesse-
ner Wechsel von Arbeit und Ruhe ver-
gonnt.“*

Entschieden wandte sich dieser mit
Bedacht und Versténdnis argumentie-
rende Verfasser auch gegen die im er-
sten Artikel aufgestellte Behauptung,
die Kohlentreiber hatten eine leichte
Arbeit und verdienten ihr Geld ebenso
leicht. Wohl mit Recht klagten die Koh-
lentreiber Uber die gestiegenen Wege-
gelder und die Verluste, die wegen der
unterschiedlichen Wahrungskurse hin-
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zunehmen waren. Besonders schwer
hétten sie jedoch, da sie nicht nur als
Transporteure, sondern als selbstandi-
ge Zwischenhandler zwischen den Ze-
chen und den Abnehmern fungierten,
unter dem Zahlungsmodus zu leiden:
»~Auch tragt der Mann bei weitem nicht
immer seinen Verdienst schon in der
Tasche, wenn er Abends heimkehrt.
Der groBte Theil dieser Gewerbtreiben-
den liefert auf Accord. Dieser ist oft mit
Gefahr, meist mit Nachtheil fir ihn ver-
bunden. Die Hauptsumme namentlich
erhalt er erst nach Verlauf des Jahrs.
Wahrend nun der Fabrikherr sein Geld
noch benutzt, muB jener borgen auf der
Zeche, bei Kramern und Kaufleuten,
und wer wei3 nicht, daB solches Ver-
haltnis tagliche Nachtheile mit sich
fuhret, die wie der Krebs das hausliche
Bestehen heimlich aufzehren.“ Dariiber
hinaus bereitete auch die mangelhafte
Bonitat mancher Abnehmer den Koh-
lentreibern existentielle Probleme:
»Nicht zu gedenken, daB oft verhaltniB-
méBig bedeutende Summen von zah-
lungsunféhigen  Geschéftsinhabern
zum groBen Ruin mancher Familien
verloren gehen, deren Véater und Séhne
alle Kraft aufgeboten haben, auf die-
sem muihevollen Wege ihr Bestehen zu
sichern.”

Als besonders nachteilig erwies sich
die wechselnde Konjunkturlage auch

fir die ,Halbbrider“* der Kohlentrei-
ber, die Kohlenfuhrleute: ,Mag er des
Abends spét erst heim gekehrt seyn zu
den Seinen; bald nach Mitternacht
weckt ihn sein Beruf, und wenn die
Nacht noch auf Thal und Héhen ruht,
wenn schauerliche Wetter, in nachtli-
che Dunkel gehllt, daher stirmen,
zieht er aus der Heimath stundenweit
durch enge dustre Pfade der Kohlen-
zeche zu. Jeder eilt, um hier nicht der
letzte zu seyn, weil seit mehreren Jah-
ren auf den bessern Gruben der Bedarf
die Ausbeute weit Ubersteigt.“ Ande-
rerseits hatten vor nicht langer Zeit das
metallverarbeitende Gewerbe eine lan-
ge Konjunkturflaute durchlaufen, ,wo-
durch der Absatz der Kohlen er-
schwert, und die Preise herabgedrickt
worden sind. Sehr oft zieht der Kohlen-
fuhrmann Tagelang von Ort zu Ort, ehe
er flr seine Ladung einen Kéaufer findet,
und muB sich dann zu den geringsten
Preisen abfinden lassen.”

Der Verfasser dieser Zeilen muB Uber
gute Kontakte zu dem Berufsstand ver-
figt haben. Seine Argumente sind dif-
ferenziert und beruhen offensichtlich
auf detaillierten personlichen Informa-
tionen, die daher insgesamt Hinweise
auf dieses Gewerbe vermitteln. Er be-
schlieBt seine Erwiderung mit den Wor-
ten: ,,Ohne den Verteidiger des Sitten-
losen abgeben zu wollen, wird es denn
doch dem aufmerksamen Menschen-
beobachter nicht entgangen seyn, wie
jedes dem Betreibenden ein ei-
genthimliches Geprége aufdriickt,
welches bald sanfter, bald rauher, nach
seiner AuBenseite nicht immer auf den
Werth des Menschen schlieBen laBt",
und im gleichen Tenor hatte auch bald
nach dem Erscheinen des ersten Arti-
kels der Schwelmer Pfarrer Nonne sich
gegen die unqualifizierten wie pau-
schalierenden Angriffe des religidsen
Eiferers gewandt*'.

Bei allen Kritikern bestand Einigkeit
Uber die Notwendigkeit, daB es Men-
schen geben muBte, die die Kohlen zu
den Abnehmern transportierten, eben-
so wie Uber die Verurteilung von Exzes-
sen, die massiert auftraten, als die Zahl
der Kohlentreiber mit dem gestiegenen
Energiebedarf stark angewachsen war.
Vor allem auf der Seite der Bergbau-
treibenden bestanden keine Zweifel,
wuBten sie doch, daB deren Arbeit von
fundamentaler Bedeutung fir den Koh-
lenabsatz war. Letztlich waren die Koh-
lentransporteure die Geschaftspartner
der Gewerken wie der Bergbehorde.
Daraus entwickelten sich auch fursorg-
liche Gedanken um eine Berufsgruppe,
die in pauschalierender Betrachtungs-
weise zu einer sozialen Problemgruppe
zu werden drohte.
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Als sich im anbrechenden Zeitalter des
Schienenverkehrs die Gefahr abzeich-
nete, die Kohlentransporteure kdnnten
von einer frlhen Form des kollektiven
Arbeitsplatzverlustes betroffen werden,
lieBen sich altruistische, mit sozialer
Verantwortung flr diesen Berufsstand
begriindete Gedanken vortragen, die
zudem von Vorteil waren flir den Ver-
such, generell die altgewohnten Ver-
kehrsmittel zu bewahren und damit die
Scheu vor dem noch unsicheren neuen
zu verbergen. Besonders ftrefflich
lieBen sie sich auch als Argument an-
fihren, wenn es Vorteile zu verhindern
galt, die sich aus neuen technologi-
schen Moglichkeiten fur konkurrieren-
de Reviere ergeben konnten: Als es
1826 um erste Eisenbahnplane Fried-
rich Harkorts durch das Deilbachtal
vom sUdlichen Ruhrufer bei (Essen-)
Kupferdreh nach Nierenhof bei (Nevi-
ges-)Langenberg mit Verbindung nach
Elberfeld ging, sprachen Wittener und
Sprockhdéveler Gewerken in einer Ein-
gabe an das Dortmunder Oberbergamt
von 600-1000 Kohlenfuhrleuten, die
dadurch in ihrer Existenz bedroht sein
wirden*.

Auch in den Augen der Verantwortli-
chen in den Behdrden stellten die Fuhr-
leute einen nicht zu unterschatzenden
Gewerbezweig dar. Sie setzten sich
entsprechend fir sie ein, vielleicht auch
weil die Legitimationskarte fiir die Koh-
lentransporteure inzwischen zu einer
konkreten wie emotionalen Verbesse-
rung der Situation beigetragen hatte.
So verfigten die Kohlentreiber und
-fuhrleute, was nach den fritheren Kla-
gen als eher Uberraschend erscheinen
mag, sogar Uber eine ,Lobby"“, wenn
es um die Vertretung ihrer Interessen
ging: Im Zusammenhang mit dem Plan
einer Eisenbahn aus dem Raum Witten
in Richtung des heutigen Wuppertal
sorgte sich 1828 der Abgeordnete und
Hammerwerksbesitzer Moritz Heilen-
beck aus Milspe bei Schwelm“ um die
Arbeitsplatze der Kohlenfuhrleute,
nicht nur in seiner eigenen Stadt, son-
dern auch in den Ortschaften Sprock-
hoével, HaBlinghausen und Volmarstein.
Er argumentierte vor dem Westféli-
schen Provinziallandtag: ,,Gewohnlich
hat in genannten Gegenden jeder Fuhr-
mann ein Pferd, deren Zahl sich beina-
he an 2000 beIéuft“, womit er sich und
seine Familie durch den Transport der
Steinkohlen ern&hrt. Da ein solcher nur
10-12 Scheffel ladet, so wiirden diese,
da durch die projektierte Anlage 9/10
der erforderlichen Zugpferde Uberflis-
sig wlrden, den Kohlentransport nach
Barmen und Elberfeld verlieren, und . . .
beim Aufhdren ihrer bisherigen Be-
schaftigung keinen andern Erwerbs-
zweig ergreifen kénnen, unvermeidlich
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grosstenteils an den Bettelstab ge-
bracht und aus Not zu straflichen
Handlungen Ubergehen.“*

4Es ist wohl nicht zu bezweifeln“, so
fuhr Heilenbeck fort, daB alle diese
,kleinen Kolonien . . . um die Halfte im
Werte fallen und teils zu Grunde gehen
muissen”, denn die Fuhrleute und ihre
Familienangehorigen stellten einen
nicht zu unterschatzenden Wirtschafts-
faktor dar, da durch ihr Gewerbe ,,Hun-
derte von Menschen als z.B. Wirte,
Handwerker, Landwirte, Béacker ihre
Existenz und Oekonomie des fruchtrei-
chen Hellweges einen bedeutenden
Absatz von Getreide haben, was durch
den Untergang jener aufhéren wiirde.”

Im Kampf der Interessen setzte Heilen-
beck sich aus naheliegenden Griinden
fur die Interessen der Bewohner in sei-
nem Bezirk ein. Ebenso verstandlich
waren jedoch auch Kosten-Nutzen-
Uberlegungen, die im Raum Wuppertal
angestellt wurden. In einer zur gleichen
Zeit ausgearbeiteten Stellungnahme
hieB es einerseits zu den Nachteilen flr
die Kohlentransporteure: ,Wenn . . . die
Steinkohlen um 40% wohlfeiler nach
Barmen und Elberfeld geliefert werden
kénnen, wie bisher, dann ist es gewiB3,
daB alles Kohlenfuhrwerk auf dieser
Strecke in der bisherigen Art ganz auf-
héren wird. Auch die ferner gelegenen
Ortschaften . . . werden dann nicht
mehr ihren Bedarf direkt von den Gru-
ben bekommen, sondern ihn aus den
Magazinen von hier oder Elberfeld neh-
men““. Das Bahnprojekt, so war man
Uberzeugt, ,greift . . . in viele lang be-
standene Rechte, Gewohnheiten und
VerhéaltniBe stdrend ein, und besonders
wird jenes Kohlen-Fuhrwerk, diese viel
verzweigte Erwerbsquelle dadurch ver-
nichtet, woraus so viele Menschen bis-
her ihren Unterhalt schépften.“ Ande-
rerseits gab man jedoch abwagend die
Vorteile zu bedenken, die sich fur die
heimische Industrie ergeben koénnten,
und man kam zu dem SchluB, es sei
Hleicht zu ermeBen, daB unsere hohen
und héchsten Landesbehdrden umso
lieber und unbedingter die Concession
zu dieser Unternehmung ertheilen wer-
den, wenn sie auf solche Art die Uber-
zeugung nur gewinnen, daB die Unter-
nehmer nicht blos ihren eigenen
Nutzen, sondern besonders die allge-
meine Wohlfahrt mdglichst beherzigt
haben und das auch vorzlglich auf die
hier angegebene Weise den Eisenfabri-
ken hier in der Gegend das ihnen so
unentbehrliche Brennmaterial so leicht,
schnell und wohlfeil als es nur immer
madglich war zugefiihrt werden soll.“

Einen KompromiB im Interessenstreit
zwischen den herk&émmlichen Trans-

portmitteln und der Eisenbahn hatte im
Jahr zuvor noch der beim Bochumer
Bergamt beschéaftigte Bergmeister Eh-
renfried Honigmann (1775-1855) inso-
fern einzubringen versucht, als er vor-
schlug, die Bahntrasse im Deilbachtal
stdlich von Essen so anzulegen, daB
sie gleichzeitig auch von Fuhrleuten
oder Kohlentreibern genutzt werden
koénnte*’.

Der Transport auf
der Ruhr

Etwa jede vierte im Ruhrbergbau gefor-
derte Tonne Steinkohle wurde in diesen
Jahrzehnten jedoch nicht auf dem
Landweg in die sudlichen Absatzregio-
nen, sondern mit kleinen Kahnen fluB-
abwarts Uber die Ruhr transportiert, um
in die westlichen Landesteile PreuBens,
zum Rhein bzw. zum Export nach
Holland zu gelangen. Gerade aus dem
weiteren Gang der Untersuchung wird
sich jedoch ergeben, daB solche stati-
stisch ermittelten Mengenangaben“®
allerdings nur auBerst bedingt mit der
jeweiligen drtlichen Situation Uberein-
stimmen.

Nachdem bereits um die Mitte des
18. Jahrhunderts wéhrend der Regie-
rungszeit des GroBen Kurflirsten Fried-
rich Wilhelm erste Uberlegungen ange-
stellt worden waren, das in den
westfélischen Salinen um Unna und
Werl gewonnene Salz* Uber die Ruhr
zum Niederrhein zu transportieren, griff
man ein Jahrhundert spater diesen
Plan wieder auf, als die Steinkohlenge-
winnung am Ufer und in den Talern des
Flusses zusétzlichen Transportbedarf
weckte ™. Konkrete Formen nahm das
Vorhaben an, als 1771 der preuBische
Staat einen exklusiven Vertrag Uber
den Kohlentransport auf der Ruhr mit
einem Handelshaus in (Duisburg-)
Ruhrort abschloB*".

Fir den Transport erwiesen sich jedoch
die zahlreichen Wehre, die sog.
Schlachten, die im FluB zum Antreiben
von Wasserradern, etwa fir Muhlen,
angelegt worden waren, als einschnei-
dendes Hindernis. Dort muBten nicht
nur die Schiffe umgeladen werden, was
einen zusétzlichen Zeit- und Kosten-
aufwand mit sich brachte. Als beson-
ders nachteilig erwies sich, daB dabei
die Stlickkohlen leicht zerbrachen, was
zu einer betrachtlichen Wertminderung
bei den Abnehmern flihrte. Die durch-
gehende Schiffoarmachung der Ruhr
mit Hilfe von Schleusen, die von den
Schiffen ohne Unterbrechung passiert
werden konnten bei gleichzeitiger Um-
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gehung der Wehre, erwies sich als ge-
eignete MaBnahme, solche Probleme
zu vermeiden.” Die Ruhr war mit ihren
vielen Schlachten gleichsam eine von
Barrikaden durchquerte StraBe. Wie
dann jedoch bei der Kriegs- und
Doménenkammer in Kleve die Ent-
scheidung zur Realisierung solcher
Plane tatsachlich gefallen ist, 148t sich
im einzelnen nicht ermitteln. Fest steht
allerdings, daB damit die Ruhr nicht nur
fir den Kohlen-, sondern im Prinzip
auch fur den allgemeinen Gutertrans-
port gedffnet wurde .

Nachvollziehen |48t sich, daB die Re-
gierung in dieser Situation auf Uberle-
gungen zuriickgriff, die der Freiherr v.
Konig auf Haus CIiff bei Hattingen als
Anteilseigner verschiedener Zechen an
der Ruhr schon im Jahre 1767 unter-
breitet hatte, seinerzeit aber noch aus
Kostengriinden abgelehnt worden wa-
ren®. Als dann schlieBlich 1780, nach
erfolgreichen Verhandlungen PreuBens
mit den kleinen Anrainerterritorien der
Ruhr, die letzte von insgesamt 16
Schleusen fertiggestellt war, konnte
der Schiffsverkehr ab Langschede bei
Unna, nahe der Saline Kénigsborn, bis
Ruhrort aufgenommen werden.

Um die Staatskasse zu schonen, war
man in Berlin zun&dchst davon ausge-
gangen, moglichst fremde, private In-
vestitionsmittel zu aktivieren®*. Die Re-
gierung legte daher den Besitzern der
Wehre nahe, den Schleusenbau zu
Ubernehmen. Fir den Staat lieBen sich
auf diese Weise eventuelle Grund-
stlicksprobleme ohne langwierige
Verhandlungen I6sen, und fir die Inve-
storen mochte sich dieser Schritt
durchaus als eine giinstige Kapitalanla-
ge eignen.

Zwar passierten in den spaten 1820er
Jahren immerhin jéhrlich etwa 150
Schiffe die auf heutigem Wittener
Stadtgebiet gelegene Herbeder Schleu-
se®, und fur das Jahr 1814 sind 60.000
t Steinkohlen angegeben, die in 2.765
Schiffsladungen versandt wurden®,
doch weiter fluBaufwérts lag eine ganz-
lich andere Situation vor, nicht zuletzt
aufgrund haufigen Hoch- oder Niedrig-
wassers, wodurch die kontinuierliche
Leistungsfahigkeit des Schiffahrtsweg-
es erheblich beeintrachtigt wurde.

Bauherr der Steinhauser Schleuse im
unmittelbaren Einzugsbereich des Mut-
tentals war ab 1778°" Clemens August
v. Elverfeldt (1732-1783)%. Er hatte vier
Jahre vorher schon den Bau der
Schleuse weiter fluBabwarts im heuti-
gen Bochumer Stadtteil Dahlhausen
Ubernommen. Der Auffassung, die Be-
sitzer der Wehre seien nicht zum
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Schleusenbau zu bewegen gewesen®®,
kann im Falle Elverfeldts nur bedingt
zugestimmt werden, denn mit der Bau-
genehmigung hatte man sich in Berlin
ein Jahr lang Zeit gelassen®. Fast auf
den Tag genau vier Jahre spater kam
es dann zum VertragsabschluB wegen
des Baus der Steinhauser Schleuse,
die wohl ebenfalls mit Quadersteinen
ausgefiihrt und noch 1778 fertiggestellt
werden sollte®'. Vereinbarungsgeman
sollten die Schleusen ,kostenbestan-
dig in guten Stande unterhalten® wer-
den, damit ,die Schiffarth dadurch zu
keiner Zeit gehemmet werden muisse”,
wie es in der Bewilligung geheiBen
hatte® — eine wichtige Klausel, die spé-
ter haufig AnlaB zu ernsten Konflikten
gab.

Der Bedeutung des Vorhabens ent-
sprechend war auch die insgesamt 14
Punkte umfassende ,Instruction” fir
den Schleusenwarter, der auf Stein-
hausen eingesetzt war, verbindlich
ausgearbeitet worden®. Wéhrend die
ersten Punkte genaue Anweisungen
zur Gewabhrleistung eines sténdigen
Betriebes und den technischen Ablauf
des Schleusenvorgangs enthalten,
geht aus den letzten drei eindeutig die
Funktion der Schleusenwarter als
Amtspersonen mit hoheitlichen Funk-
tionen hervor, da sie auch bei jeder
Passage ,auf Pflicht und GewiBen“ die
Schleusengelder tarifgemas festsetzen
und einnehmen muBten. Ein fluBauf-
warts fahrender, beladener Kahn hatte
30, ein ,lediges® Schiff 10 Stlber zu
bezahlen, und bei der Talfahrt betrug
der Satz fir beladene Kahne 40 Stu-
ber®. Wie dem ,Regulativ zur Schleu-
sen-Gelder-Erhebung“ von 1805,
nachdem im Zuge der politischen
Neugliederung der Territorien an der
Ruhr Essen und Werden an PreuBen
gefallen waren, zu entnehmen ist, war
das gesamte Gebuhrenverfahren von
Berlin aus schlissig organisiert, indem
die Belege fur zu leistende Passagege-
blihren an den Ladeschein des jeweili-
gen Schiffes gekoppelt waren®. Am
letzten Abend eines jeden Monats hat-
te der Schleusenwaérter, der ein ,or-
dentlich Buch® fiihren muBte, die Ab-
schluBrechnung aufzustellen und die
im vergangenen Monat eingenomme-
nen Gelder an den Rendanten der in
Milheim neu eingerichteten Ruhrschif-
fahrts-Kasse abzuliefern.

Regulativ zur Erhebung von Geblhren bei
den Ruhrschleusen von 1805 — Archiv Frhr.
v. Elverfeldt, SchloB Canstein
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Als Gehalt sollte er jahrlich 40
Reichstaler Frankfurter Cours erhalten,
ein Betrag, der sich offenbar in den
folgenden drei Jahrzehnten nicht er-
hohte®. GleichermaBen bedurfte auch
die Unterbringung der Schleusenwérter
der verbindlichen Abstimmung mit den
Behorden. Fur Steinhausen unterbrei-
tete Elverfeldt den Vorschlag, sie in sei-
ner bei der Schleuse gelegenen Korn-
muhle einzurichten, was ihm im August
1778 genehmigt wurde®. Eigens daflr
erhielt er einen zusatzlichen VorschuB
von 500 Talern aus dem speziellen
Ruhrschiffahrts-Fonds®. Zur Absiche-
rung des Darlehens und der jéhrlich zu
zahlenden Zinsen in Hdhe von 5%
muBte der Bauherr das Mihlengebau-
de der Ruhrschiffahrts-Kasse grund-
buchmaBig abtreten®.

DaB die Behorden in der Grafschaft
Mark bereit waren, solch einen Vor-
schuB zu leisten, ist sicher darauf
zurtckzuflihren, daB sie als unmittelbar
zusténdige Instanzen an der méglichst
unverzlglichen Schiffbarmachung der
Ruhr interessiert waren und es mit dem
Fortgang der Arbeiten eilig hatten. Dar-
auf deutet beispielsweise die Informa-
tion der zustandigen Kriegs- und Do-
manenkammer in Hamm hin, die dem
slieben getreuen” Elverfeldt mitteilte,
einer seiner Antrdge sei in Berlin ge-
nehmigt worden, und obwohl der férm-
liche Vertrag sich noch auf dem Behor-
denweg befande, hoffe man, ,daB Ihr
der Abrede gemaB, das nothige Holtz
bereits angeschafft und fallen lassen,
auch zum ferneren schleunigen Bau al-
le sonstigen Veranstaltungen vorkehren
werdet.“™

Die Zentralverwaltung in Berlin war im
Gegensatz dazu weiterhin bestrebt, die
Hoéhe der aufzuwendenden Mittel zu
begrenzen. GemaB dieser Maxime
wies noch wenige Monate spater der
an der Spitze des preuBischen Berg-
und Huttenwesens stehende Friedrich
Anton v. Heynitz (1725-1802)"" un-
miBverstandlich darauf hin, man sei
schlieBlich davon ausgegangen, Elver-
feldt hatte ,als Gutsbesitzer von Stein-
hausen auf seinen Gewinn und Verlust*
den Schleusenbau Ubernommen™.
Tatsachlich aber — und ganz im Gegen-
satz zur urspriinglichen Absicht Berlins
— war es Clemens August v. Elverfeldt
gelungen, fur die Errichtung der beiden
Schleusen nach und nach betrachtli-
che Vorschlsse zu erhalten, die sich
auf nicht weniger als insgesamt 11.599
Reichstaler beliefen’. Die Aussage,
der kurkélnische Kammerherr hdtte sie
»mit kéniglicher Unterstitzung” bauen
lassen und ,seinem maBgeblichen Ein-
fluB“ sei auch die Errichtung der
Schleuse in Dahlhausen ,zu verdan-
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ken“™, kann somit als zumindest eu-
phemistisch bezeichnet werden.

Die Uberlieferten Akten zeugen viel-
mehr von z&hen Verhandlungen mit
den Behorden, in denen es fort-
wéhrend um Kapital, Kredit, Obligatio-
nen, Wahrungskurse und Liquidation
geht. Um an die Vorschisse zu gelan-
gen, hatte Elverfeldt — zusammen mit
dem Freiherrn v. Kénig, dem Bauherrn
der Hattinger Schleuse - schon
wahrend der BaumaBnahmen in Dahl-
hausen gegeniber der Kriegs- und
Doméanenkammer seine Bedenken zu
Protokoll gegeben, er sehe das Projekt
s-durch die UngewiBheit ob die
SchleuBen auch in den auswartigen
Territoriis wirden ausgefuhret werden®,
geféhrdet und dann gleich festgehal-
ten, er und Konig kénnten ,auch nicht
umhin der Commission zu erkennen zu
geben, daB wenn der SchleuBen Bau in
der Art wie er jetzt das Ansehn gewdn-
ne betrieben werden solte, ihnen zu
vélliger Perfectionirung desselben ein
VorschuB von vier tausend Reichsta-
lern fUr einen jeden erforderlich seyn
wirde“”. Damit hatten die letztlich er-
folgreichen Verhandlungen um die Auf-
nahme staatlicher Kredite eingesetzt,
deren Rickzahlung einschlieBlich der
inzwischen aufgelaufenen Zinsen dann
allerdings noch fir lange Zeit selbst die
Erben des Clemens August v. Elverfeldt
beschéftigen sollte, bis man sich in ei-
nem &auBerst langwierigen Vergleichs-
verfahren mit dem Staat einigte .

Die unternehmerische Uberlegung, die
hinter allen diesen Aktivitdten stand,
war die Mdglichkeit, mit der Einnahme
von Passagebuhren, den Schleusen-
geldern, mittel- bis langerfristig die
Kredite zurlickzahlen, um danach tat-
sdchlicher Eigentimer der Schleusen
zu werden und schlieBlich sogar Ge-
winne erzielen zu kénnen. Die Schuld-
verschreibung™, die Elverfeldt im Jahre
1779 wegen der Vorschisse fur die
Steinhauser Schleuse - insgesamt
6.474 Taler zu einem Zinssatz von 5%
— ausstellte, sah vor, daB die Schleu-
sengelder bis zur Tilgung der Gesamt-
summe an die Staatskasse abgeflhrt
wurden. Als Sicherheit flir Kapital und
Zinsen setzte er nicht nur die Steinhau-
ser, sondern auch die Dahlhauser
Schleuse und die dort erzielten Einnah-
men ,,zum Specialen Unterpfande” ein.
Bevor das geliehene Geld nicht abge-
zahlt war, verpflichtete er sich, darauf
»hicht den geringsten Anspruch® zu er-
heben. Die betreffende Beurkundung
durch den Regierungs-Vizeprasidenten
von 1822 liefert den Nachweis, daB die
Forderung erst 43 Jahre spéter im Wit-
tener Hypothekenbuch endglltig
geldscht worden ist’.

Generell gilt fir die Ruhrschleusen
nach der in der Literatur vorherrschen-
den Meinung, daB die dort erzielten
Einnahmen ,im ganzen reichlich®
waren’. Welche Summen indes in der
Praxis bei der Steinhauser Schleuse
eingenommen wurden, ergibt ein Blick
auf die wenigen im Familienarchiv v. El-
verfeldt Uberlieferten Aufstellungen: Sie
zeigen, daB kaum das Geld fir den
Schleusenwarter verdient wurde. Die
Listen® offenbaren mit gut 5 bzw.
reichlich 3 Talern fiir die Monate Juni
bzw. Juli 1787 Betrage, die — gelinde
formuliert — ausgesprochen erniich-
ternd auf den Bauherrn gewirkt haben
mussen, selbst wenn diese Nachweise
nicht représentativ fiir einen langeren
Zeitabschnitt sein mussen, sie viel-
leicht nur aufbewahrt wurden, um flr
allfallige Zwecke die besonders
schlechte Ertragslage zu dokumentie-
ren. Sieben Jahre spéter, in den Mona-
ten Oktober/Dezember 1804, war die
Bilanz mit 5, 11 bzw. 3 Talern nicht we-
sentlich ginstiger. Walter Kliches Fest-
stellung, die Geblhreneinnahmen ,ver-
minderten . . . sich im einzelnen rasch®,
je weiter fluBauf eine Schleuse lag®,
trifft voll und ganz zu, und sie wird auch
dadurch bestatigt, da die ausgewer-
teten Listen Uber die Einnahmen bei
der Dahlhauser Schleuse, fluBabwarts
gelegen, erheblich héher waren. Dort
ergeben sich fir das erste Jahrzehnt,
den Zeitraum zwischen 1776 und 1785,
aus einer anderen Aufstellung durch-
schnittliche Jahreseinnahmen in Hohe
von 300 Talern®,

Die Auflistungen fir die Monate
Juni/duli 1787 sind auch im Hinblick
auf den Schiffsverkehr und die trans-
portierten Guter aufschluBreich: In die-
sem Zeitraum passierten insgesamt
nur 22 Fahrzeuge die Steinhauser
Schleuse, lediglich 13 davon waren be-
laden. DaB davon wiederum die 12
fluBab fahrenden Ké&hne Salz transpor-
tierten, belegt, wie wenig Bedeutung -
zumindest in dieser frlhen Zeit — die
Schiffoarmachung der Ruhr flir den
Kohlentransport aus dem Raum Witten
besaB. Als Folge dieses offensichtlich
unvermutet geringen Transportaufkom-
mens — sicherlich mitverursacht durch
den in den Vorjahren vorgenommenen
Ausbau der Landverbindungen — wurde
im Jahre 1801 der Schiffsverkehr auf
der oberen Ruhr bis Witten eingestellt
und damit auch die Schleusen in Her-
decke und Wetter®. Steinhausen blieb
dagegen vorerst noch in Betrieb, zu-
mindest bis 1807.

Als die Kohlen-Kaufmannschaft 1816
einen VorstoB zur ,Wiederaufbauung*
dieser Anlage unternahm, bezweifelte
der Geheimrat Liebrecht von der Ruhr-
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schiffahrts-Direktion den Nutzen die-
ses Vorhabens, das 5.400 Taler kosten
sollte. Ein Jahrzehnt vorher, als das
meiste Salz auf dem Landweg trans-
portiert wurde®, hatten die jahrlichen
Ertrdge aus Schleusengeldern nur bei
gut 30 Talern gelegen. Auf die Anfrage
bei den Gewerken der Zechen ober-
halb der Schleuse wies Levin v. Elver-
feldt (1762-1830), angesichts der noch
nicht endgultig abgeschlossenen Ver-
gleichsverhandlungen mit dem Staat
wegen der Rickzahlung der Vorschis-
se auf die ,VerhaltniBe worin ich die-
serhalb mit dem Gouvernement stehe”
hin und betonte, daB es sich (noch) um
eine private, d.h. seine, Schleuse han-
dele. Es konne, so fuhr er fort, ,daher
wohl niemand gezwungen werden, zu
seinem Nachtheil Anlagen der Art zu
machen®. Damit aber ,das gute Werk
nicht in Stocken gerathe®, bot er in sei-
ner Eigenschaft als Gewerke an, sich
mit 300 Talern zu beteiligen®.

Erhebliche zuséatzliche Geldaufwen-
dungen ergaben sich neben dem Kapi-
taldienst und den Personalkosten
durch die Instandhaltung der Schleu-
sen und des Leinpfades, auf denen die
Boote von Pferden mit Seilen gezogen,
d.h. getreidelt, wurden. Hatten schon
vor der Inbetriebnahme der Schleusen
die Behorden streng darauf geachtet,
daB der Leinpfad durch die Grundbe-
sitzer in einem ordnungsgeméBen
Zustand gehalten wurde und Versaum-
nisse oder Nachléssigkeiten genau ver-
folgt®, so kontrollierte seit Aufnahme
des Schiffsverkehrs die Ruhrstrom-Be-
fahrungskommission einmal jéhrlich
den Zustand der Anlagen. Sie fertigte
Protokolle lber MiBstdnde an und
bemihte sich um mdglichst unverzig-
liche Abhilfe, wobei das Freihalten des
Weges von Blschen und Strauchern
eine der einfacheren MaBnahmen dar-
stellte.

Als symptomatisch fur die unnachgie-
bige Aufsicht der Behdrden kann ein
Schreiben angesehen werden, das die
Kriegs- und Domé&nenkammer in
Hamm am 23. Juni 1797 an Levin v. El-
verfeldt richtete, nachdem sie ihn
schon im Vorjahr mehrmals vergeblich
aufgefordert hatte, die Generallberho-
lung der Steinhauser Schleuse vorneh-
men zu lassen. Selbst die Androhung
,militairischer Execution“ und einer
Strafe von 200 Reichstalern hatten
nichts gefruchtet, Elverfeldt hatte ,bis
jetzt noch nicht die geringste Anstalt zu
diesem wichtigen Bau gemacht hat“#.
Dieses Schreiben sollte nicht das einzi-
ge bleiben, das die Aufsichtsbehdrde
wegen ausgebliebener Reparaturen an
Elverfeldt sandte. Es wirft ein Licht dar-
auf, wie nachldssig und hinhaltend,
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weil letztlich geldsparend, im Hause EI-
verfeldt solche Angelegenheiten ver-
folgt wurden - sicherlich das Ergebnis
einer allem Anschein nach fatalen Fehl-
spekulation Uber den Nutzen, den die
Schiffbarmachung der Ruhr fir den
Bergbautreibenden im Wittener Raum
und gleichzeitigen Betreiber zweier
Schleusen mit sich gebracht hatte.

Schiebewege zur Ruhr

Mit der Schiffoarmachung der Ruhr
wurde der FluB selbst zum Zielpunkt
des Transportes von den Zechen aus,
zumal man sie aufgrund der Lagerstét-
tenbedingungen haufig im unmittelba-
ren Einzugsbereich des Flusses vom
Ufer aus in die Hange vorgetrieben hat-
te. Das Ufer diente zunachst als Zwi-
schenstation, wo die Kohlen in Magazi-
nen gelagert wurden, bis man sie - je
nach Auftragslage und Schiffahrtsbe-
dingungen - fir den Weitertransport
auf die kleinen Schiffe verlud.

Konsequenterweise richtete die preuBi-
sche Bergverwaltung bald ihr Augen-
merk auf die Verbesserung dieser
Transportwege. Speziell dafiir angeleg-
te ,Schiebewege”, auf denen Trans-
portkarren mdglichst ohne groBe Kraft-
anstrengung und zilgig geschoben
werden konnten, boten sich als L&sung
an. Im Prinzip stellten sie eine Weiter-
entwicklung gegentiber dem einfachen
Transportieren auf daflir nicht eigens
hergerichteten oder allenfalls ohne
sonderlichen Aufwand mit Brettern
ausgelegten Wegen dar.

Schon wahrend der Aufnahme der
Ruhrschiffahrt erreichte das Westféli-
sche Bergamt ein Koniglicher Spezial-
Befehl auf Veranlassung von Friedrich
Anton v. Heynitz, der kurz zuvor als Mi-
nister an die Spitze des preuBischen
Berg- und Hittenwesens getreten war.
Zusammen mit dem Freiherrn Heinrich
Friedrich Karl v. Stein (1757-1831)%,
dem spéteren Leiter des Westfélischen
Bergamtes, hatte er die markischen
Reviere inspiziert und daraufhin eine
Reihe von Verbesserungen vorgeschla-
gen. Als dritten Punkt seines Erlasses
vom November 1780 ordnete er Versu-
che an, ,die Kohlen-Wege von denen
Zechen nach der Ruhr, statt der Dielen
mit breiten Steinen zu belegen“®. DaB
diese Anweisung nicht sofort und nicht
Uberall in die Praxis umgesetzt wurde,
geht aus dem Bericht des Oberberg-
rats Friedrich Wilhelm v. Reden (1752-
1815)% hervor, der drei Jahre spéater
ebenfalls die Gruben in der Mark inspi-
zierte: ,Bey dieser Gelegenheit nahm

ich auch die nach der Ruhr vorgerich-
teten Kohlen-Laufer und die an den
Ufern derselben angelegten Niederla-
gen in Augenschein. Erste sind duBerst
nachlaBig eingerichtet, mit bloBen Pfo-
sten belegt, bald gehet es auf der Ebe-
ne, und bald sehr abschlBig, da doch
solche mit denen hieselbst befindl.
schénen Steinen, sehr bequem und
nach englischer Art vorgerichtet wer-
den kénnen“”'-

Der Ausbau vorhandener Wege, der
gelegentlich neue Linienfihrungen mit
sich bringen konnte, setzte allerdings
klare Regelungen hinsichtlich des
benotigten Grund und Bodens voraus,
wie sie 1804 in einer Verfligung des
Oberbergamtes zum Ausdruck kom-
men und worauf sich spater auch noch
Levin v. Elverfeldt in einem erbitterten
Streit berufen sollte. Demnach hatten
die Grundeigentliimer den fir solche
Vorhaben bendétigten Boden zur Verfi-
gung zu stellen®, und vielleicht kann
die frliheste archivalisch tberlieferte In-
formation Uber Verbesserungen an den
Schiebewegen im Muttental schon im
Vorfeld dieser Verfligung gesehen wer-
den. Sie war auch fur die Grundbesit-
zer im Muttental nicht ohne Bedeu-
tung.

Skizze Uber den geplanten Gemeinschaftli-
chen Schiebeweg im Muttental von 1804.
A = Zeche Mecklingsbank, B = Zeche Turtel-
taube, C = Abzweigung, D = Zeche Morgen-
sern, E = Zeche Eleonore, F = Zeche Nachti-
gall — Archiv Frhr. v. Elverfeldt, Schiof
Canstein

DER ANSCHNITT 47, 1995, H.1-2



Fir den 2. Februar des Jahres 1804
hatten die Kirchen in den umliegenden
Gemeinden Wengern und Herbede ei-
ne Versammlung angekiindigt, auf der
die 6ffentliche Verdingung der Arbeiten
am ,,Gemeinschaftlichen Schiebeweg”
stattfinden sollte, zu dem sich die Ze-
chen Mecklingsbank, Turteltaube, Mor-
genstern ins Osten, Eleonore und
Nachtigall entschlossen hatten®. Das
Projekt setzte sich aus zwei Teilvorha-
ben zusammen, einerseits sollten
bestimmte Abschnitte bereits beste-
hender Férderwege generallberholt
werden, die man andererseits durch
den Neubau einzelner Strecken zu ei-
ner durchgehenden Verbindung vom
Zentrum des Muttentals nach Norden
zur Ruhr hin zusammenfassen wollte.
Das Protokoll der Vergabeverhand-
lung® informiert detailliert Uber das
Vorhaben und die Ausflihrung des ins-
gesamt 1,6 km langen Weges®. Der
Weg sollte 9 Zoll breit und 2 Zoll stark,
»,mit guten Unterlagen versehen“ und
ihre Oberflache ,der Erde gleich® sein.
Es durfte ,,kein Bach in der Bahn“ sein,
und die Bohlen, Briicken und Quer-
baue sollten ,wégig liegen®, eine Be-
dingung, die an die schon zwei Jahr-
zehnte zuriickliegenden Einwande
Redens Uber das ebenso mihselige
wie unproduktive Auf und Ab der
Schiebewege erinnert.

Die anwesenden Gewerken der betei-
ligten Zechen gingen davon aus, daB
nach Fertigstellung des umfangreichen
Vorhabens ,keine Differentien zwi-
schen Gewerken und Entreprenneur
entstehen kdnnten wenn Letzterer nur
nach dem ZeugniB zweyer Sachver-
sténdiger den Schiebeweg in brauch-
barem Stande abliefere.” Derjenige,
der den Zuschlag erhielt, muBte ,daftir
sorgen, daB3 der Schiebeweg immer im
brauchbaren Stande ist; sollte er darin
s&umig seyn, so soll er auf geschehene
Zeugnisse von Revierbeamten schrift-
lich angehalten, und wenn auch dies
nicht fruchtet, die Reparatur auf seine
Kosten vorgenommen, und ihm der
Betrag abgezogen werden*. Ein durch-
dachtes Beitragssystem sollte dafir
sorgen, daB keine der Gruben, die mo-
natlich nach ihrem Fdrderaufkommen
Geblhren fir die verbesserte Trans-
porteinrichtung zu zahlen hatten, be-
nachteiligt wurde.

Einen Monat vorher schon hatten sich
der Gewerke von Eleonore und Nach-
tigall, Levin v. Elverfeldt, Sohn des
Schleusenbauherrn Clemens August,
Johann Wilhelm Klingholz als Vertreter
von Peter Engelbrecht Berger (1752-
1808)%, dem Mitgewerken von Meck-
lingsbank, sowie die Gewerken Nieder-
ste Frielinghaus und Reebein gen.
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Oberste Frielinghaus von den Zechen
Turteltaube und Morgenstern Uber die
Umlegung der Kosten ,vollkommen®
geeinigt, sie sollten fir jede Zeche mo-
natlich nach der Menge der transpor-
tierten Kohle berechnet werden. Fr
die Zeit, in der eine Grube nicht férder-
te, brauchte sie keine Geblhren zu be-
zahlen. Die Zechen, die aus der Bahn
Nutzen zogen, teilten sich die anteili-
gen Kosten untereinander auf?. Eine
ahnliche Regelung wurde bei der Auf-
tragsvergabe auch zur Absicherung
des Bauunternehmers getroffen®.

Mit seinen bis ins einzelne gehenden
Bestimmungen zeugt das Protokoll der
Vergabeverhandlung auch von dem ge-
schaftsmannisch-professionellen Vor-
gehen der Beteiligten. Nachdem es in
der Endphase des Verfahrens um jeden
einzelnen Stiliber gegangen war, erhielt
ein Bauunternehmer aus Herbede den
Zuschlag, der den geringsten Betrag
gefordert und damit den Freiherrn v. El-
verfeldt unterboten hatte, der lediglich
mit den Unterhaltungsarbeiten beauf-
tragt wurde. Aber bereits vom Tag nach
der Verdingung liegt der Entwurf eines
Vertrages zwischen Levin v. Elverfeldt
und dem Bauunternehmer vor®, wo-
nach beide gemeinsam sowohl die
Bau- als auch die Unterhaltungsarbei-
ten Ubernehmen und ,,gemeinschaft-
lich die Unkosten bestreiten, als die
Vortheile zur Halfte theilen® wollten.

Fir Elverfeldt, zu dessen Besitz auch
Steinbriiche gehdrten, mag insbeson-
dere der Passus nicht unwichtig gewe-
sen sein, daB jeder Partner zur Halfte
die Materialien fir den Bau und die Un-
terhaltung lieferte. Fir die Bauaufsicht
und fir kleinere Ausbesserungsarbei-
ten sollte ein Pauschalbetrag gezahlt
werden. Ausgeschlossen von dieser
Bestimmung war jedoch der Bau der
Uberfiihrungen, ,im Fall solche mit
Uberschwemmungen weggetrieben
werden sollten”. Der Anlage der
»Bricken und Querbaue“ scheint die
besondere Aufmerksamkeit der Auf-
traggeber gegolten zu haben, weil sie
wohl technisch relativ aufwendig und
kostenintensiv war. Diese Arbeiten wa-
ren in einem besonderen Passus der
Vergabeverhandlungen geregelt, wo-
nach Schichtmeister die Aufsicht
fuhren und die Betrage festlegen soll-
ten.

Als Zeitraum fiir die Fertigstellung des
Weges waren drei Jahre vorgesehen,
und schon bei der Verdingung war als
ein wesentlicher Vertragspunkt festge-
halten worden, der Auftragnehmer
misse ,,nach erfolgter ratification sich
sofort an die Arbeit geben, und die
Schiebebahn mit gestarkter Hand auf

den schlechtesten Punkten zuerst im
Stand setzen, damit abgeschoben
werden kann, und damit bis zur volli-
gen Herstellung continuiere.“' Als
dann aber, nach Auslaufen des Vertra-
ges, der Weg noch immer nicht endgtil-
tig fertiggestellt war und weiterhin
Méngel auftraten, verpflichtete Elver-
feldt im April 1807 einen neuen Subun-
ternehmer, der die restlichen Arbeiten
ausfihren sollte“'*". Als groBer und ein-
fluBreicher Grundbesitzer im Muttental
hatte er sich ganz offensichtlich zum
Sprecher samtlicher beteiligter Gewer-
ken und zum ,,Entrepreneur”, gewisser-
maBen zum Generalunternehmer, auf-
geschwungen, und unter seiner Regie
wurde auch die bereits bestehende
Kohlenniederlage am Endpunkt des
Weges den neuen Anforderungen ent-
sprechend erweitert'%.

Die Muttental-Bahn

Der Gemeinschaftliche Schiebeweg
durfte den umfangreichen Verhandlun-
gen zufolge ein fir die Gewerken ver-
gleichsweise aufwendiges Projekt ge-
wesen sein, das ihnen durchaus das
Gefuhl vermitteln konnte, einen den ak-
tuellen technischen Stand berticksich-
tigenden Transportweg von ihren Gru-
ben zum Ruhrufer hin geschaffen zu
haben. Er wurde ganz offensichtlich als
eine Investition angesehen, mit der
sich das Transportaufkommen in den
kommenden Jahrzehnten zufrieden-
stellend bewaltigen lieB. Anstrengun-
gen, die Wege auch nach Siden hin
auszubauen, um uUber die ,Wittener
KohlenstraBe* den Kohlenabsatz in die
néher gelegenen Verbauchszentren zu
verbessern, wurden im Muttental erst
in einer Zeit unternommen, als zwar die
Klagen Uber den schlechten Zustand
auf dieser StraBe noch anhielten, ihr
Ausbau sich aber schon abzuzeichnen
begann. Sie fielen in die Zeit, da sich
der Leiter des Essener Bergamtes,
Johann Heinrich Heintzmann (1778-
1858), zunehmend um den stagnieren-
den Kohlenabsatz aus seinem Revier
sorgte. Er war vorwiegend auf den
Wasserweg ausgerichtet und blieb
lange bei mehr oder weniger 3 Mio.
Scheffel konstant, was an den unzurei-
chenden, vor allem von den Wasser-
verhéltnissen abhangigen Verkehrsein-
richtungen lag'™®

Wie Heintzmann dem Oberbergamt in
Dortmund gegeniber weiter zum Aus-
druck brachte, war es dringend erfor-
derlich, die Steinkohlenproduktion vom
,Ruhrdebit“ auf den ,Landdebit* um-
zustellen, wozu es aber notwendig war,
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das im Essener Bezirk bestehende Mo-
nopol der groBen Schiffsspediteure zu
brechen. Sie beherrschten den Vertrieb
von etwa der Halfte der gesamten Koh-
lenproduktion im Ruhrbergbau, die
1825 etwa 436.000 t betrug'®, verhiel-
ten sich beim Aufkauf geschickt antizy-
klisch und konnten als einzige mit der
vorherrschenden Situation zufrieden
sein: ,,Die Kohlenkaufleute, besonders
die vermdgenden, mdégen auch hierge-
gen sagen, was sie wollen. Sie haben
ihren Vortheil bei einem unsicheren
Transport: 1, darin, daB sie von unver-
mogenden Gewerken die Kohlen unter
der Lage zu derjenigen Zeit kaufen, wo
keine Schiffahrt stattfindet; 2, daB sie,
wenn nach langer Zeit die Schiffahrt
wieder beginnt, solche mit Kraft angrei-
fen kdnnen.*

Um diesen MiBstand zu beenden, hat-
te Heintzmann sich schon seit Jahren
fir den Bau neuer StraBen eingesetzt,
beispielsweise von (Essen-)Steele lber
Neviges nach Elberfeld. Im September
1826 war er aber schon sicher, daB der
Transport per Eisenbahn billiger sein
wiirde als mit Fuhrwerken. Auch Uber-
legungen, die die spéter in leitenden
Positionen tatig gewesenen preuBi-
schen Bergbeamten Karl v. Oeynhau-
sen (1795-1865) und Heinrich v. De-
chen (1800-1889) in den friihen Jahren
ihrer Karriere Uber die Vorteile der
Schienenférderung anstellten und zum
Teil auf ihren in England gesammelten
Erfahrungen basierten, gingen in diese
Richtung '®.

Zur gleichen Zeit und wenige Monate,
nachdem das Bochumer Bergamt sein
entsprechendes ,,Promemoria“ Uber
die Landverbindungen ausgearbeitet
hatte, einigten sich die Gewerken der
Zechen Louisengliick, Turteltaube,
Morgenstern ins Osten und Frieling-
haus auf den Aus- bzw. Neubau der
bisherigen Wege vom Zentrum des
Muttentals nach Suden. Einspriche
von Grundeigentimern, die wegen Ein-
schréankungen bei ihren Zugangswe-
gen auf Entschadigung bestanden,
fihrten jedoch zu z&hen, langandau-
ernden Verhandlungen, die das Projekt
erheblich verzégerten'®.

Streit entbrannte auch deshalb, weil
Carl Berger als Reprasentant der Ze-
che Turteltaube dagegen Einspruch er-
hob, daf sich die Zeche Frielinghaus -
wie alle Gbrigen — nur mit einem Finftel
an den Kosten beteiligen wollte, ob-
wohl sie bereits das Grubenfeld Engel-
bert gemutet hatte und diese mogliche
neue Zeche als kiinftigen NutznieBer
zusétzlich und ohne weitere Kostenbe-
teiligung in das Vorhaben einzubringen
gedachte'. Verzégernd wirkte auch
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der Plan, ein Teilstiick der neuen
HauptkohlenstraBe zweispurig auszu-
bauen. Offensichtlich weil sich dadurch
die Konkurrenzsituation der Zechen im
Muttental gegeniber denen in gunsti-
ger gelegenen Revieren verschlechtern
konnte, erklarten die Gewerken Frie-
linghaus, sie wirrden sich von dem Vor-
haben insgesamt zurlickziehen . Wie
sie im Mai 1827 in ihrer Eingabe an den
Berggeschworenen Hardt zum Aus-
druck brachten, wurde das Vorhaben
vor allem wohl dadurch ,vereitelt, daB3

sich zusatzlich auBenstehende Perso-
nen beteiligen wollten. Tats&chlich
bahnte sich zu diesem Zeitpunkt be-
reits eine Entwicklung an, die bald dar-
auf den Gewerken die Initiative aus der
Hand nehmen und zur Abanderung des
gesamten Vorhabens fiihren sollte.

Ludwig v. Elverfeldt, der Enkel des
Schleusenbauers, war bis dahin noch
nicht als Projektbeteiligter in Erschei-
nung getreten, obwohl auch er fir
Eleonore und Nachtigall von vornherein

Ladeschein der Muttental-Bahn von 1834 — Stadtarchiv Wuppertal
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Wagen der Muttental-Bahn von 1834 (Aus-
schnitt aus dem Ladeschein)

stark an einer besseren Verkehrsanbin-
dung nach Sitden hatte interessiert
sein mussen. Da er angeblich nicht
personlich an einer wichtigen Verhand-
lung teilnehmen konnte, hatte er zwei
Tage vorher dem Berggeschworenen
seine Vorschlage schriftlich in Form ei-
nes Vertragsentwurfs vortragen lassen.
Darin stimmte er Carl Bergers Vorstel-
lungen hinsichtlich der Kostenbeteili-
gung zu und sprach von ,einem durch
Sachverstandige auszumittelnden Ver-
haltniB“ e,

Sein wichtigstes Anliegen waren ganz
ohne Zweifel zwei Vorschlage an die
Gewerken, die in seinem detaillierten
Angebot nahtlos ineinander Ubergin-
gen und bei denen er wiederum die ge-
winnbringende Nutzung seiner Stein-
briiche im Auge hatte: ,Der Herr von
Elverfeldt giebt fur die Dauer des Ge-
brauchs dieses Weges den Grund und
Boden . .. her, so wie die erforderlichen
und geeigneten Steinbriiche, dagegen
verpflichten sich die betheiligten 5 Gru-
ben dem Grundbesitzer von Elverfeldt
flir obige Bewilligung 1 1/2 Pfennig von
jedem Scheffel Kohlen, der auf diesen
5 Gruben geférdert wird, auszahlen zu
laBen.” AuBerdem bestand er aus-
driicklich auf dem freien Nutzungsrecht
des Weges fiir sein Gut Steinhausen,
und — nach den vermutlich eintrégli-
chen Erfahrungen, die sein Vater als
Generalunternehmer beim Bau des Ge-
meinschaftlichen Schiebeweges ge-
sammelt hatte — beantragte er, den
Berggeschworenen Hardt sowie einen
Deputierten der beteiligten Zechen und
ihn selbst — und zwar in seiner Funktion
als Grundbesitzer — mit der Bauleitung
zu beauftragen.

Damit scheiterte er aber bei den
Gewerken Oberste und Niederste Frie-
linghaus sowie dem Herbeder Burger-
meister Constanz Hueck''®, dem De-
putierten der Zeche Louisenglick.
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Auch Berger konnte sich mit seinen
Vorstellungen von einer differenzierten
Kostenbeteiligung nicht durchsetzen:
Die Versammlung bestimmte nicht v.
Elverfeldt, sondern Hueck und Fried-
rich Wilhelm Oberste Berghaus zu ihren
Sprechern. Auch mit seinen Ubrigen
Vorstellungen konnte er sich nicht
durchsetzen, das Protokoll vermerkt la-
pidar: ,Das Project des Herrn Baron
von Elverfeldt ... kann nicht angenom-
men werden, weil es nicht mit dem
Vortheil der Gruben harmoniert.“'"
Dennoch wurden Berger und Elverfeldt
ein Vierteljahr spater offiziell als Depu-
tierte an dem gesamten Projekt betei-
ligt™2.

Die Querelen um das Projekt dauerten
zunachst an, obwohl das aufsicht-
fihrende Bochumer Bergamt Ende No-
vember 1828 vom Zustandekommen
des Vorhabens ausging. Der dortige
Bergmeister Ehrenfried Honigmann
hatte im Vorjahr bei seiner Stellungnah-
me gegen den geplanten Schienenweg
durch das Deilbachtal eindeutig fur die
davon benachteiligten Wittener und
Sprockhodveler Gewerken Partei ergrif-
fen und mit seiner Stellungnahme er-
reicht, daB die Bergverwaltung diese
Plane vorerst zu den Akten legte, um
statt dessen den Ausbau der beste-
henden StraBen als vorrangig zu be-
trachten . Nun sollte der Weg durch
das Muttental mdéglichst schnell durch
eine Ubereinkunft zumindest der Mehr-
zahl der Gewerken realisiert werden
und unter der Leitung der Zechende-
putierten und Beamten zur Ausfiihrung
gelangen ™.

Erst die Versammlung vom 5. Januar
1829, zu der das Bergamt als wieder-
um nachdricklicher Beflrworter des
Plans™® geladen hatte, brachte eine
Ubereinkunft. Honigmann selbst, der
spatere Direktor des Bochumer Berg-
amtes ¢, leitete die Versammlung. Im
Protokoll hielt er fest, daB die Gewer-
ken sich ,endlich allesamt geneigt” er-
klarten, den Bau auszuflhren'’. Aber
wahrend diese vorschlugen, sich im
Méarz erneut zu treffen, notierte Honig-
mann: ,,Herr Berger und auch Herr von
Elverfeldt wiinschten nur, daB damit
Anstand genommen werden moge bis
zum 12. Mai, weil vielleicht die Conces-
sion welche sie auf eine Eisenbahn bis
dahin zu erhalten hofften, eine Aende-
rung veranlaBen kann.”

Hinter dieser nur kurz angedeuteten
Absicht verbarg sich ein Vorhaben, das
eine entscheidende Wende bei den
Planungen im Muttental einleitete: Als
man sich knapp einen Monat spéter er-
neut zusammenfand, um wegen ,als-
baldiger Anlage eines neuen Zechen-

weges wieder und definitiv* zu verhan-
deln, boten v. Elverfeldt und Berger an,
»alsbald eine Eisenbahn von den Gru-
ben in dem Muttenthal anzulegen“'”,
und zwar bis zur KohlenstraBe von Wit-
ten nach Elberfeld. Ludwig v. Elverfeldt
Ubernahm es auch gleich, das neue
Magazingebaude sowie den Pferdestall
am Endpunkt der Bahn zu errichten'®,
und ein Jahr spater wurde im Zentrum
des Reviers das sogenannte Bethaus
als zentraler Versammlungsort der
Bergleute von den Gewerken ge-
baut™. In der Frage der Beschéftigung
der Fuhrleute, die wiederum eine Rolle
spielte und das Projekt hatte verzdgern
kénnen, verpflichtete er sich vertraglich
in einer Klausel, auch deren Belange
dadurch zu berlcksichtigen, daB den
Zechen ,Uberhaupt nicht verwehrt sein
solle, den gegenwartigen Debit der
Fuhrwerke nach ihrem gegenwaértigen
und kunftigen Interesse so gut und
zweckmassig, als sie es fur nétig hal-
ten“, zu gestalten ™.

Das urspriingliche Wegebauvorhaben
sollte zurlickgestellt werden, und es
wurde zugesagt, die Eisenbahn ,noch
vor dem kunftigen Winter®, und zwar im
Oktober, hergestellt zu haben. Tatsach-
lich konnte Honigmann schon am 9.
Dezember 1829 an das Oberbergamt in
Dortmund melden, daB die Eisenbahn
,vollendet ist und daB der Kohlentrans-
port mit Anfang dieses Monats bereits
begonnen hat.“'* Ob zu diesem Zeit-
punkt der Betrieb tatsachlich schon
aufgenommen worden war, ist aller-
dings zu bezweifeln, denn die Mengen
an Eisen bzw. eisernen Schienen, die
noch im folgenden Jahr ausdrlcklich
flr die Bahn im Muttental bestellt wur-
den, waren erheblich®. Die Bahnen in
dieser Zeit bestanden im allgemeinen
aus holzernen Langschwellen mit auf-
genagelten Flachschienen ™, und das-
jenige Gleismaterial, das noch im Mai
1833 geordert wurde'®, kénnte dage-
gen flr die Verlangerung der Muttental-
Bahn von der Zeche Nachtigall zur Nie-
derlage an der Ruhr verwendet worden
sein, Uber deren Bau keine Archivalien
Uberliefert zu sein scheinen.

Mit ihrer Entscheidung, nicht mehr ge-
meinsam mit den anderen Gewerken
einen herkémmlichen Weg fiir Pferde-
fuhrwerke anzulegen, sondern eine mit
eisernen Schienen ausgestattete Bahn,
versuchten Carl Berger und Ludwig v.
Elverfeldt endglltig, die Mdglichkeiten
der neuen Verkehrseinrichtung zu nut-
zen, um sich erneut als ,Entrepre-
neurs® zu erweisen. Elverfeldts Vater
hatte eine solche Geschaftstatigkeit
bereits am Anfang des Jahrhunderts
bei der Anlage des Gemeinschaftlichen
Schiebeweges wahrgenommen.
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Obwohl der Bau der Muttental-Bahn
auf die gemeinsamen Aktivitdten von
Carl Berger und Ludwig v. Elverfeldt
zuriickzufiihren ist, dirfte Berger die
treibende Kraft gewesen sein. Zwar
hatten beide schon 1826 zu den Mitun-
terzeichnern der Eingabe gegen den
Bahnbau im Deilbachtal gehoért 26, doch
war es Berger allein, der am 6. Mai
1828 den Elberfelder Oberburgermei-
ster Johann Ritger Brining (1775-
1837) um Unterstitzung bei dem Vor-
haben bat, eine Eisenbahn vom
Hardensteiner Revier bei (Witten-)Bom-
mern in das heutige Stadtgebiet von
Wuppertal anzulegen'®’. Damit ver-
suchte er, die konkurrierende Uberle-
gung in die Realitdt umzusetzen, die
seinerzeit schon von den Wittener und
Sprockhoéveler Gewerken zu den Esse-
ner Bahnplanen entwickelt worden war.
DaB er damit sozusagen eine Vorge-
schichte zur 1829 verwirklichten Mut-
tental-Bahn einleitete, ist bislang im
Zusammenhang mit den frihen Bahn-
projekten an der Ruhr zumeist tberse-
hen, allenfalls nur andeutungsweise
herausgearbeitet worden'®. Doch ge-
rade dieses Vorhaben wirft — nicht nur
unter chronologischen Gesichtspunk-
ten — ein bezeichnendes Licht auf die
Anstrengungen der Gewerken im Wit-
tener Slden, die Verkehrsverhéltnisse
weiterzuentwickeln.

Berger argumentierte dem Elberfelder
Oberbilirgermeister gegenltber nicht
ungeschickt mit dem Hinweis auf 6ko-
nomische Vorteile, die sich flr die Indu-
strie am linken Niederrhein dadurch
ergeben hatten, daB sie dank des
Transports Uber die Ruhr relativ preis-
glinstig mit méarkischer Steinkohle ver-
sorgt werden konnte. Bei den Trans-
portkosten stellte er Einsparungen um
etwa die Hélfte in Aussicht, angesichts
des hohen Verbrauchs im Wuppertal
,eine hochst ansehnliche Summe“, wie
er meinte, die ,jéhrlich fiir die dasigen
Bewohner erspart werden wiurde".
Aber obwohl Briining ihn unverziglich
aufforderte, ndhere Einzelheiten inner-
halb von acht Tagen einzureichen,
und es Berger in den kommenden Wo-
chen gelang, ebenso einfluBreiche wie
potente Mitfinanziers zu gewinnen,
kam er mit seinem Vorhaben nicht zum
Zuge, er geriet vielmehr mitten in den
Sog konkurrierender Interessen, die
sich angesichts des neuen und zwei-
felsohne zukunftstrachtigen Transport-
mittels Eisenbahn herausbildeten.

Allein schon das Schreiben an Briining
war offensichtlich an den falschen
Adressaten gerichtet worden: Elberfeld
und Barmen waren die ,ersten Stadte
PreuBens, in denen der Gedanke an
den Bau von Eisenbahnen wach geru-
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fen wurde“ '™, wobei allerdings die Or-
te nicht den Ausgangs-, sondern den
Zielort des Transportaufkommens dar-
stellten. Angesichts der Bedeutung des
Transportguts Steinkohle fir die Indu-
strie- und Gewerbebetriebe entbrannte
zwischen beiden Kommunen ein zdhes
Ringen um den ersten BahnanschluB
zu den Revieren an der Ruhr, das Karl-
Wilhelm Belz anschaulich anhand von
Dokumenten geschildert hat ™.

Da sich deutlich abzuzeichnen begann,
daB wegen der kirzeren Strecken-
fihrung zumindest vorerst nicht Elber-
feld, sondern nur Barmen als Endpunkt
der Bahn von Hardenstein in Frage
kommen sollte, muBte Berger erken-
nen, daB Briining mit Nachdruck schon
langer die Interessen seiner eigenen
Stadt verfolgt hatte: Er gehérte dem
Komitee flr den Bau der Deilbachtal-
Bahn an, der von Friedrich Harkort ver-
folgt wurde und hinter dem auch das
Essener Bergamt stand. Schon 1826
war die Vermessung der Trasse an den
Markscheider Boehnert in Auftrag ge-
geben worden '*?, und wie eng Brlinings
Kontakte zu diesem Interessentenkreis
waren, geht aus einem seiner Schrei-
ben an Harkort hervor: ,Von Seiten des
Comités fir Anlegung der Eisenbahn
wird eine Berathung mit Ihnen, und
wenn es seyn kann, mit dem Herrn
OberBergrath Heintzmann gewtinscht.
Wenn Ew. Wohlgeboren dieser in kiinf-
tiger Woche beiwohnen und dazu den
Herrn Heintzmann allenfalls mit ersu-
chen koénnten, so wiirde dieses dank-
bar erkannt werden. Bei dieser Gele-
genheit wird dann auch die Zahlung an
Herrn Bohner stattfinden.” %

Brining war daher keineswegs gewillt,
Bergers im Mai 1828 ausgesprochenen
Bitte nachzukommen, seinen Plan ,bei
den hohen und héchsten Behorden ge-
neigst zu unterstitzen“. Seine Korre-
spondenz mit dem zusténdigen Land-
rat und dem Regierungsprasidenten in
Disseldorf™® macht vielmehr deutlich,
daB er bestrebt war, durch mehr oder
weniger geschicktes Taktieren die Wei-
chen in Richtung Elberfeld zu stellen.
Seine ablehnende Haltung gegentber
der Bahn von Hardenstein muBte er
schlieBlich im Dezember 1828 offen zu-
geben, als er auf die glinstigen Ergeb-
nisse des Nivellements im Deilbachtal
hinwies und mitteilte, daB er das von
Bommern aus betriebene Projekt
»einstweilen nicht so vortheilhaft halten
kann“'%, Sein Argument flr die Bahn
von Essen, sie wirde ,eine geeignete
Verbindung mit der Ruhr und so mit
mehreren Kohlen-Zechen zur Folge ha-
ben®, war fadenscheinig, denn auch
der Elberfelder Oberblrgermeister wird
gewuBt haben, daB die Hardensteiner

Bahn ebenfalls von der Ruhr ausgehen
und mehreren Kohlengruben eine ko-
stenglinstige Transportmdglichkeit bie-
ten sollte ™.

Dieses Schreiben war an den Vorstand
der Bahngesellschaft gerichtet, der in-
zwischen aus Carl Berger in Witten,
dem Elberfelder Fabrikbesitzer August
Engels (1797-1874) und dem dortigen
Unternehmer Peter Engelbert Werning-
haus (1767-1849) bestand, der gerade
zum Direktor des in Elberfeld ansassi-
gen Deutsch-Amerikanischen Berg-
werks-Vereins berufen worden war™.
Sie hatten Brining, ,weil hohe und
héchste Behdrden nicht beschlieBen
werden, ohne seine Meinung gehort zu
haben®, erneut um Unterstiitzung ge-
beten und ihm mitgeteilt, daB ihnen der
Oberpréasident in Minster signalisiert
hatte, der Innenminister wirde den
Plan ,wohlgefélligst aufnehmen* 2.

Erst die hier dargestellten angestreng-
ten Bemuihungen dieser Wochen und
Monate erhellen den Grund, weshalb
am Beginn des Jahres 1829 Carl
Berger und Ludwig v. Elverfeldt die
Initiative ergriffen, statt des von den
Gewerken im Muttental gemeinsam
geplanten neuen Abfuhrweges selbst
eine Eisenbahnstrecke bis an die Koh-
lenstraBe nach Elberfeld anzulegen.
Gemessen an dem ursprunglichen Har-
denstein-Projekt kann sie allerdings
nur als eine stark verkleinerte Version
bezeichnet werden: Ihr Antrag vom 5.
Januar, mit einer endgtiltigen Entschei-
dung bis in den Mai hinein zu warten,
hing mit der von ihnen erwarteten posi-
tiven Entscheidung des Regierungs-
prasidenten in Dusseldorf zusammen,
die sich tats&chlich noch im Mérz ab-
zuzeichnen schien .

Die urspriinglich konkurrierende Bahn-
verbindung vom Essener Siiden wurde
erst ein Jahr spater in Angriff genom-
men. Auch wenn sie noch nicht bis in
das heutige Wuppertal, sondern nur bis
(Velbert-)Langenberg fuhrte™°, hatte
sich Friedrich Harkort mit seinem Vor-
haben von 1826 schlieBlich doch in El-
berfeld durchgesetzt. Er hatte schon im
Mérz 1825 in seinem beriihmt gewor-
denen Aufsatz im ,Hermann“ den
Gedanken entwickelt, daB samtliche
Steinkohlenzechen im Ruhrgebiet
,durch eine Eisenbahn den unschatz-
baren Vortheil eines raschen, regel-
maBigen Absatzes unter groBen
Fracht-Ersparungen“ ™' erhalten koénn-
ten, und seine Rentabilitatstiberlegun-
gen deckten sich beispielsweise mit
denen der preuBischen Bergbeamten v.
Oeynhausen und v. Dechen 2. Harkort
hatte die Entwicklung richtig vorherge-
sehen, daB, wie Wolfgang Koélimann es
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formulierte, ,der Eisenbahnbau nicht
nur den AnstoB fiir die Erweiterung des
Kohlenbergbaus an der Ruhr, sondern
auch fur die Entwicklung des gesamten
rheinisch-westfalischen Gewerbege-
bietes geben wiirde. Er erkannte aber
zugleich, daB nicht einzelne Unterneh-
mer, sondern nur die Gemeinschaft
diese Leistung vollbringen kénne.“ '

Aus dieser Uberlegung heraus griinde-
te er zur Finanzierung des Vorhabens -
ebenso wie das bei der 1829 von ihm
begonnenen und 1832 fertiggestellten
Schlebuscher Kohlenbahn von (Wetter-)
Silschede in Richtung Hagen der Fall
gewesen ist' - im Laufe des Jahres
1829'% eine Aktiengesellschaft, die im
allgemeinen als die erste deutsche Ei-
senbahn-Aktiengesellschaft bezeich-
net wird . In ihrem Schreiben vom 8.
November 1828 hatten sich jedoch
Werninghaus, Engels und Berger be-
reits als ,,die Organe einer Aktien-Ge-
sellschaft” bezeichnet, die zum Bau
der Hardenstein-Barmen-Bahn ge-
griindet worden war. Selbst wenn keine
Archivalien Uberliefert sind, die diese
Aussage direkt bestatigen kdnnten,
scheint es sich bei dieser Aussage
nicht nur um eine Behauptung gehan-
delt zu haben, die den Elberfelder
Oberblrgermeister zu einer wohl-
wollenden Beurteilung der Konzessi-
onserteilung bewegen sollte. Am 18.
Dezember desselben Jahres ging man
namlich beim Provinziallandtag in Mln-
ster davon aus, es ,,sollen mehrere Ein-
wohner Barmens sich vereinigt haben
auf Actien eine Eisenbahn anzule-
gen“', und 1832 hieB es in einer Ein-
gabe an den Barmener Blrgermeister
wegen der geplanten Koéln-Mindener
Eisenbahn Uber die Hardensteiner Pla-
ne: ,Vor einigen Jahren hat sich hier ei-
ne Aktien-Gesellschaft gebildet... Nach
geschehener Unterzeichnung der Akti-
en wandte sich die Gesellschaft an die
Hohe Regierung“'®. Es scheint dem-
nach gute Argumente zu geben, das
Grindungsdatum der ,ersten deut-
schen Schienenbahngesellschaft auf
Aktienbasis“ ' um ein Jahr — auf 1828
— vorzuverlegen' .

Der Schienenweg durch das Muttental
war keineswegs die erste Eisenbahn im
Ruhrbergbau, geschweige denn auf
dem Kontinent™'. Im Saarland hatte
beispielsweise schon wesentlich
friiher, bald nach dem Ubergang des
Gebietes an PreuBen, der Bergamtsdi-
rektor Leopold Sello (1785-1874) den
Friederiken-Schienenweg anlegen las-
sen. 1818 errichtet, verband er die Ger-
hardgrube mit ihrer Niederlage an der
Saar, und nach dem Beispiel der ober-
schlesischen Kénigsgrube sollte er so-
gar mit einem ,Dampfwagen® befahren
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werden, was sich aber nicht realisieren
lieB, so daB man sich an der Saar — wie
an der Ruhr — zunachst mit dem Ein-
satz von Pferden begniigte, und auf
dem Oberharz 4Bt sich zumindest flr
das Jahr 1822 bei der Grube Dorothee
ein 600 m langer ,eiserner Schienen-
weg“ nachweisen ',

Ganz in der Nahe des Muttentals war
beispielsweise schon im Frihjahr 1828
mit dem Bau des ,englischen Wagen-
weges” begonnen worden. Der Leut-
nant und Gutsbesitzer August Heintz-
mann (1792-1833) hatte ihn vom
Ausgang des Rauendahls im Bochu-
mer Sliden bis zur Ruhrbriicke bei Hat-
tingen errichten lassen™®. Aber auch
von dieser Bahn, mit schmiedeeiser-
nen Schienen ausgestattet, die vermut-
lich ebenfalls von Harkort geliefert
worden waren ', kann keineswegs be-
hauptet werden, die &lteste im Ruhrge-
biet gewesen zu sein, obwohl dies von
Zeitgenossen so gesehen wurde ', Sie
war im Prinzip eine Neuanlage des
»englischen, d.h. auf Schienen geflihr-
ten, Wagenweges durch das Rauen-
dahl zur Ruhr, der schon mehr als vier
Jahrzehnte vorher von Friedrich August
Alexander Eversmann (1759-1837) in
enger Zusammenarbeit mit dem Frei-
herrn vom Stein konzipiert worden war,
um die Kohlen von mehreren benach-
barten Zechen an den FluB zu trans-
portieren™®.  Seine in englischen
Revieren angestellten Beobachtungen
nutzend, hatte Eversmann sich fiir die
Verwendung eiserner Schienen ent-
schlossen, und der Aufwand, den er flir
diese Innovation betrieb, war beacht-
lich: Er hatte — wiederum aufbauend
auf seinen Erfahrungen aus England —
bei der Vorlauferin der Gutehoffnungs-
hitte in Sterkrade speziell fir diesen
Zweck einen Temperofen zum Ab-
gltihen des Eisens flr die Schienenher-
stellung errichten lassen, der nach An-
fertigung des  Schienenmaterials
wieder stillgelegt wurde™. Als diese
1,6 km lange Transporteinrichtung im
Frihjahr 1787 in Betrieb genommen
wurde, war sie sicherlich der erste ei-
serne Schienenweg im Ruhrgebiet ',
und sie stellte zweifelsohne eine auBer-
ordentliche Innovation flir den deut-
schen Bergbau dar ™.

Als noch singulére Erscheinung im sich
erst entwickelnden Ruhrbergbau hatte
Eversmann als der weitgehend allein
fir den technischen Standard des Be-
triebes zusténdige preuBische Beamte
seinen Gedanken bemerkenswert zi-
gig in die Tat umsetzen koénnen. Sein
Vorhaben war noch nicht mit rivalisie-
renden Interessen konfrontiert worden,
wie dies vier Jahrzehnte spater der Fall
war.

Als vier Jahrzehnte spater der Direktor
des Bergamtes in Essen, Johann Hein-
rich Heintzmann, der altere Bruder des
Gutsbesitzers, Gewerken und Bahn-
bauers August Heintzmann, im August
1828 bei der Besichtigung der neuen
Strecke im Rauendahl die geplante
Bahn durch das Deilbachtal ansprach,
stieB er auf wenig Gegenliebe bei sei-
nen Bochumer Kollegen, die hinter
dem Projekt der Hardenstein-Barmen-
Bahn standen'®: Jeder verantwortliche
Revierbeamte vertrat die wirtschaftli-
chen Interessen seines Bezirks und
seiner Gewerken, vielleicht weil er
selbst zu ihnen gehdrte und Uber Kux-
besitz verflgte.

Das Oberbergamt als zentrale Instanz
hielt sich bei dieser delikaten Entschei-
dung diplomatisch zurlick und hatte
sich erst einmal fir den mittlerweile
dringend notwendig gewordenen Aus-
bau der StraBenverbindungen einge-
setzt, worauf sicherlich auch der 1827
entstandene Plan der Gewerken von
Louisenglick, Turteltaube, Morgen-
stern ins Osten und Frielinghaus
zurtickzuflihren ist, den Aus- bzw. Neu-
bau der bisherigen Wege vom Zentrum
des Muttentals nach Siden in Angriff
zu nehmen. Weil man in Dortmund die
finanziellen Dimensionen der Bahnbau-
ten richtig einschétzte, vertrat man die
sachlich zutreffende Auffassung, es
sollten sich erst einmal Gesellschaften
grinden, um das entsprechende Kapi-
tal fur solche aufwendigen Projekte zu-
sammenzubringen®'.

Im Prinzip stand das Oberbergamt den
Eisenbahnplanen ebenso aufgeschlos-
sen gegenlber wie die Ministerien in
Berlin oder etwa der Regierungsprési-
dent in Dusseldorf, der die Auffassung
vertrat, die Eisenbahnplane sollten
Lhicht gestort® werden'®2. Eine ausge-
sprochen zukunftsgldubige Haltung
nahm dagegen 1828 der Westfalische
Provinziallandtag in Munster ein, der
sich mit dem Antrag des Abgeordneten
Heilenbeck befaBte, die Bahnplane von
Hardenstein abzulehnen, um nicht das
Fuhrgewerbe zu beeintréchtigen: Von
»der Ansicht ausgehend, daB dieser
Antrag die Beschrankung der Fort-
schritte technischer Vervollkommnung
ausspreche, und dem riihmlichen Be-
streben zur Erleichterung des allgemei-
nen Verkehrs, dadurch entgegen getre-
ten werde®, beschloB der Ausschuf fir
Handel und Gewerbe lediglich, ihn zur
Entscheidung an die Regierung bzw.
den Oberprésidenten und das Ober-
bergamt weiterzuleiten®. Den Vorsitz
des Ausschusses hatte der Dortmun-
der Gewerke Giesbert v. Romberg
(1793-1859) inne. Auch ihm war wohl
bewuBt, daB es schlieBlich um ein zen-
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trales Problem ging, so wie es sich in
einer Anfrage des Bochumer Bergamts
an Oberblrgermeister Brining vom
Jahre 1830 formuliert findet: ,,Der Preis
der Kohlen aus dem Maérkischen
Distrikt, so wie er sich durchschnittlich
bei guten und wiederum bei sehr bé-
sen Wegen an den bedeutendsten Fa-
brikplatzen bestimmt, im Vergleich zu
dem Preise dieses Brennmaterials am
Ursprungsorte ist ein der hiesigen Stel-
le sehr interessanter Gegenstand.“'®

Das Oberbergamt versuchte, sich ei-
nen generellen Uberblick tber die neu-
en Moglichkeiten des Betriebes mit
Schienen zu verschaffen. Als 1828 im
Ibbenbiirener Revier die Férderung un-
mittelbar bei den Zechen verbessert
werden sollte, forderte es den Revier-
beamten in Essen-Werden auf zur
Ausarbeitung einer ,Aufstellung der
neuesten Erfahrungen Uber die mecha-
nischen und o6konomischen Vortheile

., welche die auf den dortigen Ze-
chen geschehenen Veranstaltungen
theils ganz eiserner und theils blos mit
Eisen belegter Férdergestange ge-
wéhren. 16

Es spricht flr Carl Berger als einem der
fuhrenden Gewerken im Wittener Si-
den, daB er mit seinen Eisenbahnpld-
nen von Hardenstein nach Barmen die
Herausforderung des ,Schienenzeital-
ters“ sehr friih erkannt hatte. DaB3 er mit
seinem Plan scheiterte und dann mit
dem Freiherrn von Elverfeldt nur eine
Art Ersatzldsung durch das Muttental
baute, lag daran, daB3 auch andere Un-
ternehmer sich der neuen Chancen be-
wuBt geworden waren. Berger geriet
mitten in den aufkommenden Konkur-
renzstreit hinein, der sich fiir ihn in dem
Elberfelder Oberblirgermeister Johann
Ritger Brining gewissermaBen perso-
nifizierte und seine Bemihungen um
eine Konzession scheitern lief3 .

Nach Kenntnis der unmittelbar damit
erwachsenen Akten scheint sie nie er-
teilt worden zu sein, wenngleich die
Ausarbeitung von 1832 im Zusammen-
hang mit der geplanten KoIn-Mindener
Eisenbahn berichtet, sie sei zugesagt
worden, jedoch ,unter ndher festge-
setzten Bedingungen, zu deren Annah-
me die Gesellschaft sich . . . dazumal
nicht hat entschlieBen kénnen.“ Dar-
Uber hinaus habe die Gesellschaft so-
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gar die Trasse vermessen lassen, ,wel-
ches pro Actie ungefédhr 121/2 Thaler
oder zusammen ungefdhr 500 Thaler
gekostet haben soll“'®”. Obwohl Berger
mit Werninghaus und Engels potente
Finanzpartner im Raum Wuppertal ge-
funden hatte, kénnte der hohe Kapital-
aufwand die ,n&her festgesetzten Be-
dingungen“ gewesen sein, die einen
Rickzug von den Planen geraten er-
scheinen lieBen. Immerhin betrug das
Anlagekapital, das Harkort flir den Bau
der Schlebuscher bzw. der Deilbachtal-
Bahn zu mobilisieren hatte, 40.000
bzw. 60.000 Reichstaler'®. Riickbesin-
nend darf man in jedem Fall R. Wal-
decks Feststellung zustimmen: ,Das
Barmer Komitee hatte wenigstens den
Erfolg, daB es den Stein ins Rollen
brachte. Die Staatsbeh&rden wurden
durch sein Vorgehen nachhaltig fur die
Bahnanlage interessiert, die sich all-
méahlich zu einer Lebensfrage fir die In-
dustrie auswuchs.“ "%

Anmerkungen

1 Nettmann 1961, S. 253.

2 So z.B. Tiggemann 1965 und Kroker
1974.

3 So Fuchs 1993, S. 15.

4 Dazu vgl. Kroker 1993.

5 Anschauliche Beispiele jingst bei Kro-
ker 1994, S. 114-119.

6 Redlich 1964 a und b; unter speziellen
Bezligen vgl. Kroker (im Druck).

7 Salter 1917, S. 1; Spethmann 1933,
S. 138, formulierte gar, daB sich ,seit
den Zeiten Karls des GroBen nichts
Wesentliches“ gedndert hatte.

8 Salter 1917, S. 7; Metzelder 1964, S.
92 f.

9 Mit zahlreichen Details Uber die staatli-
che Wegeverwaltung sehr brauchbar
Schwerter 1930, S. 94-98.

10 Wesermann 1814, Sp. 10.

11 Staatsarchiv Munster (fortan: STAMS),
Méarkisches Bergamt Bochum, Nr. 275:
Bergamt Bochum an Oberbergamt
Dortmund, 02.08.1826: Den Zustand
der KohlenstraBen in der Grafschaft
Mark betreffend, BI. 20.

12 Ebd., Bergamt Bochum, 12.06.1826:
Promemoria die KohlenstraBe von Wit-
ten bis Wupperfeld betreffend, BI. 10.

13 Vgl. Wistenfeld 1961, S. 155. Solche
nicht zutreffenden, auf mangelhafter
oder gar nicht erfolgter Aktenauswer-
tung beruhenden lokalpatriotischen
Superlative setzen sich aufgrund haufi-
ger Wiederholung in der heimatge-
schichtlichen Literatur bis in for-
schungsrelevante Publikationen fort, —
vgl. Metzelder 1964, S. 95, und auch
noch pauschal bei Tenfelde 1977,

S.73.

14 Hermann, 1826, 18. Stick, S. 137 f.

15 STAMS: wie Anm. 11, Bl. 12.

16 Reuss 1892, S. 69.

17 STAMS, Méarkisches Bergamt Bochum,
Nr. 275: Eingabe des Gewerken Fried-
rich Klingholz zu Rittershausen an
Bergamt Bochum, 15.09.1834.

18 STAMS, Markisches Bergamt Bochum,
Nr. 275: Wegen der schlechten Be-
schaffenheit der Herbeder StraBe und
des daher gewiinschten Umbaus der-
selben, unsign., 14.10.1837, BIl. 117 f.

19 1 Scheffel = ca. 150 Pfund.

20 Ebd., BIl. 118 f.

21 Ebd., BI. 120.

22 Zur Ausfuihrung solcher Neubauten vgl.
Salter 1917, S. 25-36.

23 STAMS, Markisches Bergamt Bochum,
Nr. 275: Regierung Arnsberg an Ober-
bergamt Dortmund, 04.08.1834, Ab-
schrift, Bl. 280. Zum zumindest im
GroBherzogtum Berg praktizierten Ver-
fahren, statt pauschale Pachtvertrage
abzuschlieBen, Wegegeld-Zettel an die
Konzessiondre auszugeben, die dann
gegen eine Provision an die Wegebe-
nutzer weiterverkauft wurden, vgl. We-
sermann 1814, Sp. 556-558, dort auch
eine Aufstellung der Tarife.

24 Ausfuhrlich bei Metzelder 1964, S. 95
ff. — vgl. auch Salter 1917, S. 81-88.

25 STAMS wie Anm. 11, BI. 10.

26 Vgl. zuletzt Hoth 1975, S. 48 ff., und
Belz 1979, S. 27, mit Fehlern bei der
Berechnung der Zahl der Fuhrwerke.
Fur das Jahr 1833 gibt Kéllmann 1964,
S. 92, den Tagesbedarf im Wuppertal
mit 72.000 t an, fur Elberfeld im Jahre
1829 mit 56.000 t, davon 11.800 t fur
Industrie und Gewerbe. Anschauliche
Belege fur die Erbrterung der Trans-
portkosten auf der Abnehmerseite im
Stadtarchiv Wuppertal (fortan: STAW),
Qu ll, Nr. 73.

27 Vgl. auch die Aufstellung bei Wisten-
feld 1961, S. 146.

28 So z.B. Wilhelm 1930, S. 100. — vgl.
auch Tiggemann 1965, S. 10 und 14 f.

29 Historisch liberzeugend dagegen die
Ausfihrungen bei Heithoff 1964, S. 45
ff.

30 Vgl. Tenfelde 1977, S. 92 und 114 ff;
vgl. auch Richmann 1975, S. 5, und
Walter 1964, S. 114 ff.

31 Vgl. Tenfelde 1977, S. 91 ff.

32 Landeshauptarchiv Koblenz (fortan:
LHAKO), Bestand 403, Nr. 2257, BIl. 5
f..  Landrat v. Hauer, Opladen,
01.10.1826, an Regierungsprasidium
Dusseldorf, Abschrift; vgl. auch Tenfel-
de 1977, S. 73.

33 Ebd., Bl. 9: Schreiben vom 30.03.1827.

34 Ebd, Konzept.

35 Amtsblatt der Regierung Arnsberg
1827, S. 123 f.

36 LHAKO wie Anm. 32, Bl. 1: Regie-
rungsprasidium an Oberprasidium
Koblenz, 09.03.82.

37 Ueber das Gewerbe der Kohlentreiber,
Hermann 1825, 21. Stiick, S. 161-163
und 171-172.

38 Ebd., 37. Stick, S. 296.

39 Noch einige Worte die Kohlentreiber
betreffend, ebd., 26. Sttick, Beil.

40 Nochmals die Kohlentreiber, ebd., 38.
Stiick, S. 303-304.

41 Die Kohlentreiber, ebd., 24. Stick, S.
189-191. FUr den Hinweis auf den Au-
tor danke ich Herrn Gerd Helbeck, dem
Leiter des Stadtarchivs Schwelm Haus
Martfeld.

42 Zu den Anféngen des Bahnprojekts vgl.
vor allem Blome 1922, S. 31-35; vgl.
auch Nebendorf 1954, S. 28.

43 Herrn Dr. Wilfried Reininghaus, dem Di-

DER ANSCHNITT 47, 1995, H.1-2



rektor des Westfélischen Wirtschaftsar-
chivs in Dortmund, danke ich fir den
Hinweis auf Heilenbecks Person.

44 DaB die angefiihrte Zahl als Argumen-
tationshilfe zu hoch angesetzt war, darf
allerdings unterstellt werden, - vgl.
auch Blome 1922, S. 38, Anm. 4.

45 Archiv des Landschaftsverbands West-
falen-Lippe (fortan: ALVWL), A 11 97, BII.
1-3; der Antrag v. 29.11.1828 ist ab-
gedruckt bei Blome 1922, Anlage |,
S. 191 ff., daraus auch die Zitate.

46 STAW, Qu I, Nr. 23, unpag., auch ebd.,
Nr. 99; Belz 1979, S. 31, gibt an, die
Ausarbeitung stamme vom 27.06.1828
von dem Barmener Kaufmann Friedrich
v. Eynern.

47 Blome 1922, S. 31.

48 Vgl. die Daten bei Reuss 1892, S. 68 f,;
am ausfihrlichsten zum gesamten
Komplex immer noch Kliche 1904; vgl.
auch Metzelder 1964, S. 71-88; Weber
1978, sowie Die Entwickelung des nie-
derrheinisch-westfalischen Steinkoh-
len-Bergbaues in der zweiten Halfte
des 19. Jahrhunderts, Bd. 10: Wirt-
schaftliche Entwickelung, Teil 1, Berlin
1904, S. 64 ff.

49 Fessner 1992/93, S. 158-161; vgl. auch
ders. 1994.

50 Als knappen Uberblick vgl. Greve 1887,
S. 12 f.

51 Kliche 1904. S. 82 f. (mit Details zum
Vertragsinhalt) sowie S. 104 und 173.

52 Ebd., S. 109 ff.

53 Vgl. ebd., S. 77 ff.

54 Ebd., S. 141.

55 Zahlen bei Wilhelm 1930, S. 110.

56 Ismer 1919, S. 9.

57 Die Angabe 1776 bei Sobotka 1987,
S. 15, trifft nicht zu.

58 Linie Steinhausen-Canstein.

59 Kliche 1904, S. 148 f.

60 Archiv Canstein, B, Elverfeldt (fortan:

AHsCanst), Nr. 1490: Unterhandlungen

Uber den Bau der Steinhauser Schleu-

se, 1774-1814; ebd., Nr. 1479: Trans-

port der Kohlen auf der Ruhr betr.

Schiffahrtsschleuse in der Dahlhauser

Schlacht und Schiffbarmachung der

Ruhr, 1771-1774, enthélt ausschlieBlich

Akten Uber die Dahlhauser Schleuse. -

Mein herzlicher Dank gilt Alexander

Freiherrn v. Elverfeldt sen., Canstein,

nicht nur fir die Genehmigung zur Ein-

sicht in die Akten, sondern fir die an-
genehme Art, in der er mir ihre Auswer-
tung ermdoglicht hat.

AHsCanst, Nr. 490: Kriegs- und Domé&-

nenkammer, Deputations-Collegio,

Kleve, 20.02.1778.

62 Ebd., Nr. 1490: Kriegs- und Doméanen-
kammer Kleve, 22.02.1774.

63 Ebd., Nr. 1483: Instruction fiur den
Schleusenwarter Henrich Georg Haar-
mann bey der Steinhauser Schleuse
auf der Rhur dem Freyherrn von Elver-
feld zugehdrig; undat., vermutl. 1778.

64 Ebd., Nr. 1490: 22.02.1774.

65 Ebd., Nr. 1483: Regulativ zur Schleu-
sen-Gelder-Erhebung auf den Stein-
hauser, Herbeder, Kemnader, Blanken-
steiner, Hattinger, Dahler, Baldeneyer,
Neukircher und Papiermihlen-Schleu-
sen des Ruhr-Strohms, Berlin,
31.05.1805, auf Spezial-Befehl, gez. v.
Reden, beglaubigte Abschrift.

66 Ebd.: Abrechnung Steinhausen, Mai
1808.

67 Ebd., Nr. 1490: Kriegs- und Doméanen-
kammer, Hamm, 06.08.1778.

68 Greve 1887, S. 14.

69 AHsCanst, Nr. 1482: Notarielle Beur-
kundung, Steinhausen, 06.11.1779.
Zur Kasse vgl. Ismer 1919, S. 9.

70 AHsCanst, Nr. 1490: Kriegs- und

6

—_

DER ANSCHNITT 47, 1995, H.1-2

Doméanenkammer Hamm, 10.02.1778,
an Elverfeldt.

71 Ausfihrlich dazu Weber 1976, S. 168-
236.

72 AHsCanst, Nr. 1482: Heynitz, (offenbar)
an die Kriegs- und Domanenkammer
Kleve, Berlin, 22.10.1778. Abschrift.

73 Ebd.: Eingabe an den Konig, Levin v.
Elverfeldt, Konzept, undat.

74 Sobotka 1987, S. 15.

75 AHsCanst, Nr. 1482, datiert Weile bei
Hattingen, 19.05.1775.

76 Vgl. die umfangreiche Aktentberliefe-
rung ebd. und 1490.

77 Ebd., Nr. 1492: Schuldverschreibung
Clemens August v. Elverfeldt, Stein-
hausen, 30.04.1779.

78 Ebd., Nr. 1497: Brief Ludwig v. Elver-
feldts, Hove bei Wetter, den 24.
02.1822, an den Bauinspektor Neuen-
born in Mulheim, aus dem hervorgeht,
daB er noch in Vergleichsverhandlun-
gen wegen der Abtretung der beiden
Schleusen an den Staat steht.

79 So Kliche 1904, S. 174.

80 AHsCanst, Nr. 1483: Verhandlungen
betr. die Schleusenwarter in Dahlhau-
sen und Steinhausen, 1777-1809.

81 Kliche 1904, S. 174.

82 AHsCanst, Nr. 1482: Berechnung des
Dahlhausischen Schleusen-Ertrages.

83 Kliche 1904, S. 174. Die Mitteilung bei
Greve 1887, S. 14, samtliche drei
Schleusen am Oberlauf der Ruhr, d.h.
auch die Steinhauser, trifft nicht zu.

84 AHsCanst, Nr. 1482: Promemoria,
Steinhausen, 28.08.1807.

85 Ebd.: Deputierter der Kohlen-Kauf-
mannschaft Lethmann an Elverfeldt,
Blankenstein, 31.01.1816.

86 Vgl. z.B. ebd., Nr. 1488: Landrat an
Elverfeldt, Hagen, 02.08.1777 und
29.08.1778.

87 Ebd., Nr. 1490: Unterhandlungen Uber
den Bau der Steinhauser Schleuse,
1774-1814.

88 Burisch 1957.

89 STAMS, Markisches Bergamt Wetter,
Nr. 25: Konigl. Spezial-Befehl, Berlin,
09.11.1780, BIl. 8 f.

90 Zu Reden vgl. Weber 1976, S. 192 ff.

91 STAMS, Kriegs- und Doméanenkammer
Hamm, Nr. 180: Alleruntertéanigster Rei-
sebericht des Oberbergrats v. Reden
den Steinkohlenhaushalt und Bergbau
in der Grafschaft Mark betreffend,
Breslau, 07.04.1783, BI. 47. — Der Hin-
weis auf Vorbilder in England kam nicht
von ungefahr. Reden hatte sich dort zu
Studienzwecken aufgehalten, um die
technologischen Fortschritte, die auf
der Insel in der zweiten Halfte des 18.
Jahrhunderts erzielt worden waren, na-
mentlich fur das preuBische Berg- und
Huttenwesen kennenzulernen. Auch
der Freiherr vom Stein sah sich auf Ver-
anlassung von Heynitz’ auf der Insel
um und betrieb dabei sogar eine Form
von ,,Industriespionage“, dazu vgl. Kro-
ker 1971, bes. S. 154 ff.; zahlreiche
Beispiele auch bei Weber 1976, S. 221
ff.

92 STAMS, Mérkisches Bergamt Bochum,
Nr. 279: Oberbergamt Dortmund an
Bergamt Bochum, 20.02.1828.

93 Zur Lage der Zechen vgl. die Karte bei
Tiggemann 1965, S. 22 f.

94 AHsCanst, Nr. 370: Verhandlungspro-
tokoll, Hardenstein, 02.02.1804.

95 Der Abschnitt von Mecklingsbank bis
Turteltaube hatte eine Lange von 840
FuB, von dort bis zu dem Punkt, an
dem der 650 FuB lange Weg von Mor-
genstern ins Osten hinzukam, 399 FuB;
auf 564 FuB Lénge ging es dann weiter
bis Eleonore, von wo es 560 FuB bis

Nachtigall waren; das letzte Stlick bis
zur Niederlage betrug 2226 FuB. Es
handelte sich demzufolge nicht um drei
verschiedene Wege, wie es bei Wi-
stenfeld 1961, S. 146, heiBt.

96 Vgl. die Genealogie bei Muhl 1955.
Klingholz wurde 1824 der Schwieger-
vater von Carl Berger.

97 AHsCanst, Nr. 370: Protokoll, Witten,
02.01.1804.

98 Ebd.: Verhandlungsprotokoll, Harden-
stein, 02.02.1804 (§ 10).

99 Ebd.: Vertragsentwurf, Steinhausen,
03.02.1804. Ob der Vertrag in dieser
Form auch unterschrieben wurde, ist
allerdings in den Akten nicht zu ermit-
teln.

100 Ebd.: Verhandlungsprotokoll, Harden-
stein, 02.02.1804.

101 Ebd.: Protokoll-Abschrift, Oberste Frie-
linghaus, 13.04.1807.

102 Ebd.: Aufstellung der Materialien, un-
datiert. Demnach war die Niederlage
fur Eleonore und Nachtigall 364 Kolni-
sche FuB lang und 98 Kélnische FufB
breit; die Wand zur AuBenseite sollte 6
FuB betragen. Die Quelle enthélt auch
eine Aufstellung Uber die Menge der
bendtigten Bretter und die Arbeitsko-
sten.

103 STAW, Qu I, Nr. 76: Bericht des Berg-
amtsdirektors Heintzmann, Essen,
11.09.26, Uber Anlage einer Eisenbahn
aus dem Ruhrtale nach Elberfeld, BIl.
5-9, Abschrift.

104 Lt. Huske 1987, S. 383.

105 Vgl. z.B. Oeynhausen 1821; ders./De-
chen 1823.

106 STAMS, Mérkisches Bergamt Bochum,
Nr. 278: Acta betr. die Anlage einer Ei-
senbahn Muttenthal bis in die Gegend
des Herberholz an der Hauptkohlen-
straBe Witten nach Elberfeld, 1828-
1830, unpag.

107 Ebd.: Verhandlungsprotokoll, Bom-
mern, 31.03.1827.

108 Ebd.: Eingabe an den Berggeschwore-
nen Hardt, Bommern, 25.05.1827.

109 Ebd.: Vorschlag zur Verlegung des
Hauptabfuhrweges der Zechen Frie-
linghaus, Turteltaube, Louisengliick
und Morgenstern ins Osten, Steinhau-
sen, 29.03.1827.

110 Herrn Gerhard Koetter, Witten, danke
ich fur den frdl. Hinweis auf den Vor-
namen.

111 Wie Anm. 107.

112 STAMS, Markisches Bergamt Bochum,
Nr. 278: Verhandlungsprotokoll, Witten,
13.06.1827.

113 Blome 1922, S. 35.

114 STAMS, Markisches Bergamt Bochum,
Nr. 278: Witten, 28.11.1828, Randbem.

115 Ebd.

116 Mit seinem Kartenwerk schuf er Grund-
legendes fir die weitere Entwicklung
des Ruhrbergbaus, vgl. Croon 1972.

117 STAMS, Markisches Bergamt Bochum,
Nr. 278: Verhandlungsprotokoll, 05.01.
1829.

118 Ebd.: Verhandlungsprotokoll, Mutten-
bach, 06.04.1829.

119 AHsCanst, Nr. 394 enthalt u.a. Abrech-
nungen Uber die Lieferung von Ziegel-
steinen fir das Magazin und Rechnun-
gen des Schreiners Vo3 aus Bommern.

120 Zum lange unbekannt gebliebenen
Baujahr des Hauses vgl. jetzt Koetter
1994.

121 Wie Anm. 118.

122 Ebd.: Honigmann an Oberbergamt
Dortmund, Bochum, 09.12.1829, Kon-
zept. — Somit trifft auch die Angabe bei
Woistenfeld 1961, S. 160, der sich ver-
meintlich auf Akten im Staatsarchiv
Minster beruft, nicht zu, mit den Ver-

41



handlungen zum Bau der Bahn sei
schon 1827 begonnen worden. Bei Wil-
helm 1930, S. 101, heiBt es gar, die
Bahn sei 1826 angelegt worden.

123 Stiftung Westfalisches Wirtschaftsar-
chiv (fortan: WWA), F 1, Nr. 1019: Carl
Berger an Friedrich Harkort,
18.03.1830, (Bl. 74) und 22.07.1833
(BI. 88).

124 Berger 1926, S. 170, Anm. 3.; Haupt-
staatsarchiv ~ Dusseldorf  (fortan:
HSTAD), Bergamt Essen-Werden, Nr.
92, Bl. 195: Die Anfrage des OBA DO
an die Bergreviere vom 24.11.1824, die
zwischen ,ganz eisernen und theils
blos mit Eisen belegten Fordergestan-
gen“ unterscheidet, erscheint sprach-
lich nicht korrekt, da vor allem in der
zeitgendssischen bergméannischen Ter-
minologie unter dem ,Férdergestange*
auch die Schwellen verstanden wer-
den, - vgl. Veith 1968, S. 234 f.
Tats&chlich berichtete z.B. das Berg-
revier Essen-Werden auch nur von ,mit
Eisen belegten” Einrichtungen (ebd.,
Bll. 196-207).

125 WWA, F 1, Nr. 1082, BI. 202: Elverfeldt
an Harkort, Steinhausen, 18.05.1833.
Pflaging 1979, S. 100, hat bereits dar-
auf hingewiesen, daB entsprechend
den ersten Pldnen die Muttental-Bahn
nicht gleich nach Norden bis an die
Ruhr geplant war.

126 Blome 1922, S. 41, Anm. 8.

127 STAW, Qu lI, Nr. 76, Bl. 12: Wilhelm und
Carl Berger an Oberblrgermeister Bri-
ning, Bommern, 06.05.1828. Sein Bru-
der Wilhelm (1792-1862) taucht nur in
diesem Schreiben namentlich auf.

128 Neben den bereits zitierten Veroffentli-
chungen vgl. zu den frihen Projekten
Steitz 1974, S. 97-115, allein schon
wegen der beeindruckenden Zahl von
MiBverstandnissen und fehlerhaften
Angaben, und - darauf weitgehend
fuBend - neuerdings Menninghaus/
Krause/Kampen 1990, S. 11-16.

129 Wie Anm. 127, Konzept des Anwort-
schreibens.

130 Waldeck 1910, S. 571.

131 Belz 1979, S. 31 ff., insbesondere ist
dort auch das Hardenstein-Projekt de-
tailliert herausgearbeitet, allerdings mit
der unzutreffenden Aussage auf S. 34,
die spéatere Muttental-Bahn hétte bei
der Zeche Nachtigall am Ufer der Ruhr
ihren Ausgangspunkt gehabt. Leider
liefert Belz nur pauschale Quellenbele-
ge; vgl. auch Kéllmann 1964, S. 92 ff,;
Blome 1922, S. 37 ff.

132 WWA, F 1, Nr. 1031: Am 14.10.1827
lieB Boehnert die von ihm gezeichnete
Karte mit sechs Blattern vom Deil-
bachtal an Harkort zustellen.

133 Ebd., Nr. 1308: Briining an Harkort,
06.11.1828.

134 Belz 1979,S. 32 ff.; vgl. auch Kélimann
1964, S. 100 f.

135 STAW, Qu IlI, Nr. 76, Bl. 24: Briining an
Werninghaus, Engels und Berger,
03.12.1828, Konzept.

136 Offensichtlich aus Unkenntnis der Lage
der Zechen im Slden Wittens stimmt
Belz 1979, S. 33, dem Argument Brt-
nings zu.

137 Briining 1829, S. 42; zu Werninghaus
vgl. Bredt 1934, S. 195. - Fir freundli-
che Hinweise und Unterstiitzung danke
ich den Herren Dr. Uwe Eckardt und
Peter Elsner vom Stadtarchiv Wupper-
tal.

138 STAW, Qu II, Nr. 76, BIl. 21 f.: Werning-
haus, Engels und Berger an Briining,
08.11.1828.

139 Vgl. ebd.: Regierungspréasident Dussel-
dorf an Landrat Elberfeld v. 18.03.1829.

42

140 Kéllmann 1964, S. 101.

141 Eisenbahn (Railroads), Hermann, 1825,
26. Stick, S. 201 f.; abgedruckt bei
Berger 1926, S. 160-162.

142 Vgl. Oeynhausen 1821; ders./Dechen
18283.

143 Kollmann 1964, S. 92.

144 Vgl. sehr ausfihrlich bei Blome 1922,
S. 41 ff.

145 Kollmann 1964, S. 101: erst nach dem
18. Mérz 1829.

146 So Steitz 1974, S. 108; Blome 1922, S.
51, und schon Waldeck 1910, S. 614.
Zur Frihgeschichte der spateren Prinz-
Wilhelm-Bahn vgl. ebd., S. 574 ff., und
Koélimann 1964, S. 99-102.

147 ALVWL wie Anm. 45, BI. 4, vom 18.12.
1828.

148 STAW, Qu I, Nr. 23, unpag., vom
28.02.1832.

149 Waldeck 1910, S. 614.

150 Dies ergibt sich auch aus der Gedan-
kenflhrung bei Kélimann 1964, S. 98.
Die Aussage bei Kroker 1993, S. 33, ist
aufgrund dieser Recherchen Uberholt.

151 So z.B. bei Wistenfeld 1961, S. 146,
und Tiggemann 1965, S. 15. Basierend
auf der unzutreffenden Angabe bei
Schiffner 1935, S. 95, findet sich selbst
in dem betreffenden Artikel der ,,Neuen
Deutschen Biographie“ die Behaup-
tung, der sachsische Maschinenbauer
Christian Friedrich Brendel habe 1829
bei der Alten Mordgrube im Erzgebirge
die erste deutsche Eisenbahn gebaut.

152 Eine ausflhrliche Darstellung der For-
derung auf dem Friederiken-Schienen-
weg der Kdniglichen Steinkohlengrube
Gerhardgrube in HSTAD, Bergamt Es-
sen-Werden, Nr. 92, BIl. 181-192; vgl.
Hoppstéadter 1961; vgl. zuletzt auch
Veauthier 1993, S. 104; zu Dorothee
vgl. die Beschreibung der Ubertagigen
Foérderung bei Schulz 1822, S. 137.

153 STAMS, Markisches Bergamt Bochum,
Nr. 279: Acta betr. die Anlage eines
englischen Wagenweges von den Baa-
ker Zechen bis zur Hattinger Brlicke,
1827-1849; Berichte Heintzmanns
auch in HSTAD, Bergamt Essen-Wer-
den, Nr. 92, z.B. BIl. 162-166
(23.10.1828); vgl. auch Blome 1922, S.
35 ff.

154 So wohl mit Recht vermutet ebd.,
S.:87.

155 Als Beleg vgl. Usipeter 1835, S. 7.

156 Breil 1977, S. 103-107; vgl. auch tber-
greifend, wenngleich etwas sehr
knapp, Wilsdorf 1957.

1567 Landesoberbergamt Dortmund, B
2613, vol. 1: Bericht Morsbach Uber
den Zustand der Gute-Hoffnungs
Eisenhltte zu Sterkrade, Wetter,
13.10.1794. Fur frdl. Hinweis danke ich
Frau Christiane Todrowski M.A., der
Leiterin des Haniel-Archivs in Duisburg;
vgl. auch Weber 1987.

158 Sie fehlt in der ungenauen und unvoll-
sténdigen Aufstellung Uber die ersten
Eisenbahnen im Ruhrgebiet bei Reuss
1892, S. 62 f.

159 Diese Pferdebahn als ,Giterstrecke®
zu bezeichnen, die schon Jahrzehnte
vor der mit Dampflokomotiven betrie-
benen Eisenbahnlinie George Stephen-
sons von Stockton nach Darlington in
England, der ersten der Welt, in Betrieb
gewesen sei, mutet reichlich kihn an, —
vgl. Pflaging 1979, S. 101 f.; vgl. neuer-
dings die auch Pflaging gegenuber kri-
tischen Ausfluhrungen bei Gantenberg
1994, S. 73-76; zu den ersten Eisen-
bahnen vgl. Rossberg 1977, S. 31 f.

160 Hierzu vgl. Blome 1922, S. 50 f.

161 Ebd., S. 59.

162 Belz 1979, S. 33, dort weitere Belege.

163 Wie Anm. 145.

164 STAW, Qu Il, Nr. 76, Bl. 66: Anfrage
vom 24.07.1830.

165 HSTAD, Bergamt Essen-Werden, Nr.
92: Bl. 195, Dortmund, 24.11.1828.
Ebd., BIl. 196-207 die Aufstellung fur
Essen-Werden: bei keiner Grube gab
es ganz aus Eisen bestehende, son-
dern nur mit Eisen belegte Gleise, und
zwar auf Gewalt sowie Langenbrahm
sowohl in der Grube als auch Uber Ta-
ge; bei zwei Gruben (Salzer und
Neuack, Hundsnocken) waren Schie-
nen nur in der Grube vorhanden, bei ei-
ner weiteren nur Uber Tage. Gewalt ver-
fugte schon seit 1825 Uber einen 292
Lachter langen GleisanschluB3 zur Nie-
derlage, Langenbrahm erst seit 1828,
er war allerdings 463 Lachter lang.

166 Berger hatte schon im Mai (vgl. Anm.
150) angekindigt, einen entsprechen-
den Antrag zu stellen, und auch am
28.08.1828 lag noch keine vor, — vgl.
STAW, Qu Il, Nr. 23, unpag.: Regierung
Diisseldorf an Landrat Elberfeld.

167 Wie Anm. 146. Auf Betreiben des Fi-
nanzministers Motz wurden mehrere in
Frage kommende Trassen von der Ruhr
in Richtung Wuppertal vermessen, so
auch von Hardenstein und Kemnade
aus, — vgl. Belz 1979, S. 38.

167 Vgl. Kolimann 1964, S. 100 f.

168 Waldeck 1910, S. 578.
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