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Stadt als Folge

Industriegeschichte
und kommunale Ordnung

Bis in die zweite Halfte des 18. Jahrhun-
derts ist Miilheim am Leben der Bauern
orientiert, dann wird es - 'im birgerli-
chen Wandel' - stédtisch. Das neue Zei-
talter basiert auf zwei Ressourcen: auf der
Kohle und auf dem Wasserweg.

Schon frih entdeckten die Eppingho-
fer Bauern beim Pfluigen auf den Feldern
(13. Jh.), andere Bauern an den steilen
walduberzogenen Héngen des Ruhrtales
und des Rumbaches einen Stoff: Er tritt
dort ans Tageslicht und brennt. Beim Hei-
zen qualmt er gewaltig. Weil es in den
Waéldern genug Unterholz und Béume
gibt, erh&lt er zunéchst keine Bedeutung
— bis im 18. Jahrhundert die Stadte, vor
allem in der hochproduktiven Stadtekette
der Niederlande, von zunehmender Holz-
knappheit getrieben, nach neuen Brenn-
materialien suchen.

Auf schmalen Pfaden transportieren
Pferde Kohlen-Sacke, bis zu drei Zentnern,
zur Ruhr. Der FluB, 230 km lang, von Mil-
heim bis Ruhrort noch mit 10 m Gefalle,
war zwar schon um die Jahrtausendwende
flir die Schiffahrt erschlossen (1033 ge-
wéhrt Konig Konrad II. freie Schiffahrt fur
die Abtei Werden), aber offensichtlich ver-
fiel sie mangels Transportbedarf. So wurde
die Ruhr fur eine Anzahl Wassermiihlen
und Fischzuchten mit Steinddmmen ge-
staut. Die Gesetzgebung des Herzogs von
Kleve (1542) kannte keinerlei Schiffahrt
mehr.

Rheinberger Zollrechnungen fiir Koh-
lentransporte von 1599 deuten ihr

Wiederaufleben im Unterlauf, von Miil-
heim nach Ruhrort, an.

Im 18. Jahrhundert entsteht in Miil-
heim eine Gruppe von Kaufleuten, die von
den Bauern Kohlen erwerben und Weiter-
verkaufen. Sie transportieren sie auf dem
d6konomisch gilinstigsten Weg: zu Wasser.
Aus Holland zuriickkehrend bringen die
Schiffer Kolonialwaren mit - fiir die
Grafschaft Mark.

Schon 1649 wollten die Klevischen
Landstande auch die obere Ruhr schiffbar
machen, aber sie scheiterten — &hnlich
wie weitere Plane - am Mangel an Kapi-
tal und der geringen Wirtschaftsentwick-
lung, die die Kapitalien nicht amortisieren
konnte.

Die Realisierung verdankt Milheim ei-
ner eigentimlichen, paradox erscheinen-
den Dialektik der Okonomie. Als sich um
1750 diese Milheimer Kohlenh&ndler zu
einem Monopol zusammenschlieBen, die
Preise auBerordentlich erhéhen und das
Herzogtum in dékonomische Schwierigkei-
ten bringen, entwickelt es angesichts die-
ser ersten Machtprobe des Blrgertums
ein Gegenmittel — als staatlich-infra-
strukturelles Handeln: Mit der Schiffbar-
machung des Oberlaufes der Ruhr erhal-
ten die Milheimer Konkurrenz.

Die Realisierung verzdgert sich erneut
um eine Generation. Wie' sehen die
BewuBtseinslagen und Verhaltensformen
aus, wenn die Verhandlungen der Territo-
rialherren so schwierig sind, dal} sie sich
erst 1773 Uber den Bau von 18 Schleusen



einigen kénnen? 1778 wird der Leinpfad
seitlich des Flusses angelegt, auf dem
Pferde die Nachen gegen die Strémung
ziehen. 1780 sind endlich alle Schleusen
von Langschede bis Ruhrort fertiggestellt.
Alles weitere ist Konsequenz. Zum Wasser
weg entsteht das Becken des ,Alten Ha-
fens", nordlich der Féhrstelle (und der
heutigen SchloRRbriicke). Hinter ihm, am
Land (auf dem Geldnde des spéteren
Stadtbades), entwickelt sich ein groRer

'Schiffbauplatz’. Daran anschlieend, ent-
lang dem Ruhrufer, erwerben viele Koh-
lenhandler Grundstiicke, auf denen sie
rasch Speicherschuppen hochziehen,
vollig anspruchslose Zweckbauten.
Stellen wir uns das Ufer vor: das Gewim-
mel von Schiffen. Schiffer und
Schiffsknechte. Tagel6hner, auf tiefge-
beugtem Riicken Kohlensacke. Hochbela-
dene Pferdewagen. In und vor den vielen
Schuppen eine Hiigelkette von Kohlenber
gen. Hinter ihnen, an der damaligen 'Koh
len Strasse' und an der (spéater so ge-

nannten) 'Chaussee von Oberhausen’, be-
wegen sich Ziige von Pferdewagen. Ar-
beit? Fast rund um die Uhr. Wie sehen
ihre Bedingungen aus? lhre Zeiten? Ar-
beitsrhythmen und Pausen? Wie verbrau-
chen sie das Leben der Menschen?

Wenn vom aulerordentlich verbreite-
ten Alkoholismus berichtet wird, kann
man sich vorstellen, wieviele Laden
Branntwein verkaufen, wieviele Kneipen es
gibt und wie es in ihnen zugeht. Welche

Milheimer Panorama
um die Jahrhundertwende.

Tragodien spielen sich in den Familien ab?
Worliber reden die Leute? Berihmt wer-
den die oft lebensgefdhrlichen Raufereien
der Schiffsknechte, die durch ihre Her-
kunft aus dem Lumpenproletariat und die
harte Arbeit gepragt sind. Die sozialge-
schichtliche Rekonstruktion dieser Le-
bensverhéltnisse bietet Stoff fir Romane
und Filme, die man wohl in einem Hafen-
ort der Dritten Welt drehen miRte, um
das Milieu wiederzugeben.



Nun wird fur ein halbes Jahrhundert
der FluB ein Welthandelsweg. 1823 fahren
auf der Ruhr 225 Schiffe. Sie sind im Be-
sitz von 85 Eigentimern. 1838 ist die Zahl
der Ruhrschiffe auf 377 gestiegen. Zu ih-
nen gehdren — als Netz der Arbeitsorga-
nisation — 1.508 Schiffer und Knechte,
weiterhin 500 Pferde mit 250 Treibern,
ferner 300 Austrdger und schlieBlich 6
Lotsen. 1847 erreicht die Schiffahrt ihren
héchsten Stand mit 11.525 Schiffspassa-
gen im Kohletransport. 1857 fahren 207
Eigner mit 338 Fahrzeugen.

Der groRte und einfluBreichste unter
den Milheimer Reedern ist der Mathias
Stinnes (1790-1845); er besitzt geradezu
eine Flotte: 66 Schiffe. Sie fahren auch
nach Holland, nach Kéln und zum Ober-
rhein. Aus dem Stinnes-Unternehmen, das
1830 den ersten Schleppdampfer fir den

GEMEINDE MULHEIM

Rhein bauen I&Rt, geht eines der gréRten
und auch politisch einfluBreichsten deut-
schen Wirtschaftsimperien hervor.

Zur WasserstralRe tritt die Transport-
ErschlieBung des Essener Fettkohlenre-
viers: 1838/39 entsteht weit auBerhalb der
offenen, dorfahnlichen Stadt — quer
durch die Felder — die 'Eisenbahn von der
Zeche Seilerbeck' zu den Kohlenmagazinen
am Ruhr-Ufer. Weil die Regierung ein 6f-
fentliches Interesse festsetzte, durfte dafur
Land enteignet werden. Die Investi-
tionssumme von 50.000 Talern wird durch
Aktien, vor allem von den Reedern Stinnes
und Haniel (Ruhrort) zusammengebracht.

Die Ziige von 8 bis 10 Wagen werden
im higeligen Geldnde bergauf von Pfer-
den gezogen, die auf abschiissiger Strecke

Stadtplan Mulheim
um 1822.



auf einen Wagen geladen sind. Die Ge-
sellschaft erhalt auch eine Erlaubnis fir
den Lokomotiv-Betrieb, nutzt sie aber
nicht, weil noch die Pferdebahn rentabler
ist. 1839 beantragt Stinnes die Konzession
fir die Verlangerung nach Essen in die
.reichen Kohlenfelder, nordwarts der
Ruhr". Zu gleicher Zeit (1839) legen die-
selben Interessenten eine private Stralle
an, die Milheim-Borbecker AktienstraRe.
Sie wird durch Wegegeld rickfinanziert.
Wie sieht hier die Arbeit aus?

Nachdem 1819/1824 in Ruhrort ein
Hafen gebaut wurde - mit staatlichem
Geld, weil die kommunalen Mdglichkeiten
l&ngst nicht mehr fir ein solches Investi-
tionsvolumen ausreichten -, versucht
1830 auch Milheim die staatliche Finan-
zierung fur einen Hafen zu erhalten (auf

Stadtplan Miulheim
um 1885.

dem spdteren Geldnde der Friedrieh-
Wilhelms-Hutte).

In diesen Zeiten geht jedes Projekt
durch einen langen und quélenden
ProzeB; hier dauert er — kénnen wir uns
das vorstellen? - eine dreiviertel Genera-
tion. Nach dem Entwurf des Wasserbau-
inspektors Neuenborn soll der Hafen 100
Schiffe aufnehmen. Um das Becken herum
sind in U-Form Kohlenmagazine geplant,
weiterhin an der sidlichen Ausfahrt eine
Schiffswerft fiir 16 Ruhrnachen oder
Dampfschiffe. Schiffsliegegelder und
Pachteinnahmen (Stinnes 1.100 Quadrat-
ruten, Haniel 250) sollen die Kosten dek-
ken, welche die Ruhrschiffahrtskasse uber-
nehmen soll.



Berlin lehnt ab: Die Anlage eines Hafens
gehdre nicht in Staatshand; sie solle pri-
vat, auf Aktienbasis finanziert werden.
Daraufhin beschliet die Zeche Seilerbeck,
den Hafen auf eigene Kosten zu bauen.
Sie erh&lt die Zusage. Die weiteren Ver-
handlungen Uber die Satzung der Miilhei-
mer Hafenbau AG (1840/1841) drehen
sich um das .6ffentliche Interesse", an
dem das wichtige Enteignungsrecht héngt.
Denn die Grundstiicke sind .zum Teil im
Besitz wohlhabender Speculanten”.

In der Hochkonjunktur 1845 vollendet,
bringt das investierte Kapital gute Zinsen.
Die Aktien-Gesellschaft ist bis 1869 wirt-
schaftlich, geht in der Eisenbahn-Konkur-
renz bankrott und wird dann aufgeldst.

Vom Handel und Transport mit Kohlen
lebt um 1840 rund die Hélfte der Milhei-
mer Bevélkerung. Um 1850 arbeiten in 7
Schiffswerften 400 sehr qualifizierte Ar-
beiter; sie bauen jahrlich rund 45 Schiffe.
Die soziale Bewegung erreicht die Schiffs-
leute: 1854 streiken sie fiir besseren Lohn.

Bevor die Ruhrschiffahrt in der
Eisenbahn-Konkurrenz zusammenbricht,
wird die Umstellung auf die Dampfschiff-
fahrt initiiert. 1853 entsteht nach Ruhr-
orter Vorbild (1846) die 'Mlheimer
Dampfschleppschiffahrtsgesellschaft'. Ein
aussichtloses Unternehmen. Auch ein an-
deres Projekt hat keinen Erfolg: Fur Ver-
gniigungsdampfer gibt es noch keine aus-
reichende Nachfrage, sie fahren nur zwei
Jahre (1854/1855). Heute ist diese Art der
Schiffahrt die einzige auf der Ruhr.

Hatte das um 1600 landlich-ddrfliche
Mulheim schéatzungsweise 2.000 Einwoh-
ner, so zog es — mit der ersten Kohlen-
und Transportkonjunktur — geradezu
Menschenmassen an und erreichte im
Verstadterungsprozell bis 1792 die Ein-
wohnerzahl von 11.572. Eineinhalb Gene-
rationen spéter (1825) ist ihre Zahl auf
16.429 gestiegen, bis 1835 auf 19.409 und
1845 auf 25.088. Nun wird Milheim in
der Umgebung nur noch von der Resi-
denz- und Industriestadt Dusseldorf und
von der Industriestadt Elberfeld tibertrof-
fen und ist — in der Zeit der westdeut-
schen Frihindustrie — die grof3te Stadt
im Ruhrgebiet.

Die meisten Beschéftigten der Ruhr-
schiffahrt wohnen in Milheim. Wir haben
nur wenige Zeugnisse davon, wie sie in
diesen Jahren leben. Der Wohnungsmarkt
liegt teilweise in der Hand von Kohlen-
héndlern: Sie bauen und vermieten Fach-
werkhduser, kleine und grofe, an Arbeiter-
familien, wahrscheinlich zu horrenden
Preisen.

Der interessanteste erhaltene Geb&u-

dekomplex steht auf dem Kirchenhiigel in
der Kettwiger Strale 12: ein Vorderhaus
mit mehreren Hinterh6fen. Weil er der
einzige dieser Art in Nordrhein-Westfalen
ist, verdient er, Teil eines sozialgeschichtli-
chen Museums zu werden.

Hier wohnten auf unvorstellbar engem
Raum, in einem bis zwei Zimmern, mit 5
bis 7 Kindern, oft noch mit GroReltern, die
groBen Familien der Schiffer, ihrer
Knechte, der Tagelohner im Hafen in
engster Nachbarschaft beisammen — mit
allen Vorteilen einer Hilfsgemeinschaft
und allen Nachteilen vieler Konfliktfelder.
Diese Nachbarschaft bestand aus zusam-
mengelaufenen Leuten, mit unterschiedli-
chen Verhaltensweisen, manche roh und
brutal, andere selbst in der Not feinfiih-
lend. Die elenden Wohnverhaltnisse, die
Friedrich Engels 1844 in London in seinem
Buch 'Zur Lage der arbeitenden Klassen'
beschreibt, gab es in Milheim schon seit
Uber einem halben Jahrhundert.

FlieBend Wasser -
Altstadt vor 1943,

vor der Tire;



Enge Gassen — enge Verhaltnisse;
Altstadt vor 1943,

Der Ort besitzt seit 1808 Stadtrecht,
aber von einem Aussehen, wie man es um
diese Zeit von Stadten kennt, kann keine
Rede sein. Bis 1819 gibt es keinen Meter
gepflasterte Strale. Zwar bauen eine An-
zahl von Birgern sich dhnliche Hauser wie
man sie in Disseldorf, Kéln oder Krefeld
findet, aber um sie herum sieht alles véllig
dorflich aus.

Die Lage beschreibt klagend 1817 Biir-
germeister Lambert Maubach: ,Mulheim
ist bekanntlich sehr irreguldr gebaut, in-
dem friiherhin jeder nach Belieben baute,
ohne auf Simetrie [sic] Rucksicht zu neh-
men. Zu dieser Unordnung gesellte sich
auch noch die besondere Liebhaberey, vor
den Hausern B&ume zu pflanzen, die durch
ihr Heranwachsen und Alter vor manchen
Hausern einem Wald ahnlich sind, wo-
durch den Nachbarn das Licht und die
Aussicht benommen, des Abends wenig-
stens eine Stunde vor der eintrettenden
Dunkelheit schon eine wahre Finsternis er-

zeugt, der Unzucht ein gleichsam verbor-
gener Ahnlehnungspunkt verschafft."

Stadtebaulich lebt man einesteils auf
den Trampelpfaden eines alten Dorfes und
anderenteils auf den neuen Auswucherun-
gen des Hafenbezirkes, wo je nach
Grundstiicksgrenzen und engen Notwen-
digkeiten Wege und Hauser entstehen.

Fir die Erhaltung oder Verbesserung
der Strallen gibt es kaum Geld. 1817/1818
werden fir die Unterhaltung der Wege
nur je 50 Taler ausgegeben — das heift
nichts. 1819/1822 sind die 1.475 Taler fiir
Stralen nicht viel; sie gehen vor allem in
die Verbesserung der Zufahrtswege zur
Ruhrfahre. Aber: 1.500 Taler werden in der
neuen Treppe zur Kirche auf dem Higel
angelegt.

In der Klage des Biurgermeisters Mau-
bach deutet sich an: Zumindest bei eini-
gen Gebildeten ist ein Bewuf3tsein dafir
gewachsen, dal eine Stadt nicht nur dem
Nutzen und Belieben dienen soll, sondern
auch einige &sthetische Anspriiche (was
immer das sei) zu erfiillen habe. Aber die
beiden Birgermeister Lambert Maubach,
dessen Abberufung 1922 von den einfluB-
reichsten Familien durchgesetzt wird, und
Christian Weuste erleben bei ihren Versu-
chen, die Stadtwerdung auch stadtebau-
lich zum Ausdruck zu bringen, nahezu alle
MiBerfolge, die mdglich sind. 1927 gibt
es kein einziges offentliches Gebdude.

Als die Kurve der Einwohnerzahl be-
sonders stark ansteigt (1822 bis 1846 um
das Dreifache), wachst - trotz Verarmung
aufgrund des hohen Zuzugs bettelarmer
Familien — die Notwendigkeit kommuna-
len Handelns. Daher ersucht die Stadt
den Disseldorfer Baumeister Adolf von
Vagedes um einen 'Plan zur VergrofRerung
der Stadt Milheim'. Er legt ihn 1829 vor:
Es ist ein Versuch, klassizistisch' zu
entwerfen.

Im Zentrum steht ein origineller Ge-
danke: Dort mdge ein dreieckiger Platz
entstehen. Weiterhin schldgt Vagedes ei-
nen Boulevard vor: nach franzdsischem
Leitbild in der groRziigigen Breite von
40 Metern fir Kutschen und FuBgénger;
Baumreihen, das billigste architektonische
Mittel, schaffen unterschiedliche Raum-
erfahrungen.

Der Boulevard soll einen sichtbaren
Zielpunkt, einen Point de vue erhalten:
eine Schifferbdrse. Sie moége zugleich
symbolisch flir das stadtpragende Ge-
werbe stehen und von ihm eine rituali-
sierte Vorstellung vermitteln. Die Schiffer-
bérse tritt nun an die Stelle von Schlo
und Kirche.

Vom Platz und vom Boulevard aus sol-



len die Promenierenden ein romantisches
Bild sehen: eine Stadtkrone in Gestalt des
Kirchenhiigels. Seine Pointe: der Turm der
Petrikirche. Das Mittelalter wird hier un-
alltdglich und gerét zu einer geradezu
exotischen Szenerie. Der Bruch der 'Mo-

derne’, der in den Verhdltnissen angelegt
ist, schalfft sich eines seiner ersten Sym-
bolbilder, und dies im stadtplanerischen
Bereich. Der Plan des Disseldorfer Bau-
meisters wird nicht einmal in Anséatzen
realisiert. Warum? Wer wére in der Lage,
in einem stadtischen Bereich, in dem alle
Grundstiicke in festen H&anden und ge-
nutzt sind, die Verhandlungen mit den
Eigentimern, viele zur Spekulation ge-
neigt, zu fithren, eine Fille von Konflikten
durchzustehen und die Entschadigungen
und den Abri zu zahlen: Wer kénnte die
Infrastrukturkosten fir die Anlage finan-
zieren? Dem Vagedes-Plan lag ein stadt-
planerisches Denkmodell zugrunde, das
aus der Zeit der absoluten Fiirsten
stammte. In der Residenzstadt Diisseldorf
konnte Vagedes mit wenig genutztem Ge-
lande vor der Altstadt arbeiten und daher
seine Plane realisieren.

Nie ist in den Quellen von dem die
Rede, was alltiglich ist: eine auler-
ordentliche Grundsticksspekulation mit
hohen Preisen und mit Folgen, die zu Mie-
terhdhungen, Verdrangungen, Umnutzun-
gen und spekulativem Ausnutzen von

Diembeck 2 (1911); auch ohne
Ménner wird das Haus tbervoll.

Wohnraumen fihrt. Maubach notiert, wie
gesundheitswidrig Hauser angelegt sind.
1832 grassiert in Milheim die Seuche
Cholera. Das Elend weiterer Krankheiten
wie Rachitis, Tuberkulose und viele mehr
gehen im Schweigen der Geschichte unter
— man mag daran denken, wenn man
von Puccini die Oper 'La Boheme' sieht.
Den ehrgeizigen Birgermeistern Mau-
bach und Weuste bleiben nur kleine
Schritte. Der groRte davon ist die ambiva-
lente Verlegung des Marktes 1839 vom
Kirchenhtigel nach unten: Oben war er
jahrhundertelang ein Stralenmarkt, nun
wird — als eine kommunale Infrastruktur-
MaRnahme — ein eigener Platz fur ihn
angelegt. Er verschiebt den Akzent von der
bisherigen HauptstralRe, der Delle, an die
Nordseite der Stadt — zum 'Alten Hafen'.



Daher kann die Delle nun vornehm wer-
den. Zugleich mit dem Platz entsteht,
1841 fertiggestellt, zum erstenmal fir den
Blirgermeister Weuste, der zunéchst in ei-
nem Wirtshaus, spéter in seinem Wohn-
haus Delle 45 residierte, und fiir die kleine
Verwaltungsburokratie, die auch die
Ohnmacht der kommunalen Handlungsfa-
higkeit ausdriickt, ein eigenes Gebdude
mit symbolischer Bedeutung: ein Rathaus.
Es kostet 20.300 Taler.

Worin sich kommunales Handeln er-
schopft, zeigt die Personalausstattung des
Rathauses. 1850 hat der Briigermeister
Oechelhduser als Bedienstete: einen Poli-
zeikommissar (600 Taler jahrlich), einen
Gemeindesekretdr (250 Taler), einen
Kanzlisten (150 Taler), zwei Polizeisergean-
ten. ,Mit Ausnahme der Schutzpolizei, des
Léschwesens, der Baupolizei und der Fest-
setzung von Strafen Uberlie ich die tbri-
gen Zweige dieses Dienstes fast aus-
schlielich meinem Polizeikommissar."
Verwaltungsetat der Stadt mit rund
12.000 Einwohner: 1.600 Taler. Polizeietat:
1.120 Taler. ,Wir arbeiteten mit peinlich-
ster Sparsamkeit.“ Die armen Leute kén-
nen kaum, die Reichen wollen kaum Steu-
ern flir die Staatsaufgaben zahlen.

Nahezu die einzigen staatlichen Infra-
strukturen sind die wahrscheinlich wenig
effiziente Polizei, ein Volks-Schulwesen
mit Klassenfrequenzen von rund 150
Schilern und eine schlecht dotierte
Armenkasse.

Alles andere vegetiert — gelegentlich
durch seltene private Initiative notdurftig
gestltzt. Vor 1827 investiert der Fabrikant
Troost fiir die Verbesserung des Weges
von der Delle nach Saarn 100 Taler. Stin-
nes und Haniel geben 150 Taler fir die In-
standsetzung der Verbindung nach Ep-
pinghofen aus. Fur die Chaussee-Anlage
nach Bredeney werden 2.100 Taler gesam-
melt, die aber nicht ausreichen.

Schon 1827 gewinscht, dauert es bis
1842, dalk parallel zur Eisenbahnkonjunk-
tur, die eine Konjunktur des Eisens und
der ersten deutschen Ingenieurleistungen
ist, ein gigantisches Grof3projekt entsteht:
ein Prestigeprojekt ersten Ranges, die erste
Héngebriicke in Deutschland, die Ketten-
briicke. Nicht zuféllig geschieht diese In-
novation nicht im staatlichen, sondern in
einem der Industrie verbundenen Sektor.

Fast scheitert das Projekt an der hohen
Ablésesumme fiir den F&hrbetrieb. 1842/
1844 wird, mit der SchluBsteinsetzung des
Rathauses, der Grundstein fiir die Ketten-
briicke gelegt. Mathias Stinnes will sie in
stadtischer Eigenregie sehen, aber dann
wird sie auf Staatskosten (79.000 Taler)

gebaut, befindet sich im Eigentum des
Steuerfiskus, der sie durch Brickengeld
refinanziert. Der Kdnigliche Baukonduk-
teur Pickel entwirft sie nach englischem
Leitbild. Die Kettenglieder werden in der
Friedrich-Wilhelms-Hiitte geschmiedet.
Diese gewaltige Bricke (1909/11 von der
SchloBbriicke ersetzt) ist ein Ausdruck
birgerlichen SelbstbewuBtseins.

Die industrielle Entwicklung lauft
Uberhaupt nicht geradeaus, sondern be-
wegt sich in Konjunkturen und Krisen, und
eher spiralenférmig, auch in Briichen.
Denn auf dem Hoéhepunkt des Wasser-
transportes auf der Ruhr erscheint eine
Konkurrenz: die Eisenbahn. Sie bringt ihn
in kurzer Zeit zu Fall und verlagert die Ta-
tigkeit Milheimer Reeder auf den Rhein.
1847 wird die K6In-Mindener-Eisenbahn
(Duisburg — Oberhausen — Altenessen —
Herne — Dortmund) eréffnet; 1862 ent-
steht die Bergisch-Méarkische Bahn
(Dortmund — Bochum — Steele — Essen
— Miilheim — Duishurg); 1876 wird die
Milheim-Ruhrorter-Bahn und Ruhrtal-
bahn (Witten — Hattingen — Steele —
Werden — Kettwig — Mulheim) eroffnet.

Welche tiefgreifenden Rationalisie-
rungsvorteile hat die Eisenbahn? Kosten-
senkung? Unabhdangigkeit von Jahreszeit
und Witterung sowie kiirzere Frachtzeiten?
Machen wir uns klar, was es bedeutet,
wenn ein Giterzug durch den Bahnhof
fahrt? Welche Last zieht er — von wievie-
len Handkarren oder Pferdewagen?

Vergegenwartigen wir uns, dal fur
diesen weiteren Industrialisierungsschritt
des Transportes gewaltige Infrastruktur-
einrichtungen erforderlich sind, die
stadtplanerisch einschneidende, auch
sichtbare Folgen haben? Uber die Ruhr
werden gebaut: 1845 an der westlichen
Stadtgrenze die Briickenanlage der Kdln-
Mindener-Eisenbahn in der immensen
Lange von 330 Metern und 1862 in der
Innenstadt die 80 m lange Briicke, die mit
ihren runden Bdgen zugleich die Nord-
seite des Marktes mit einer Laden-Struktur
bildet.

1866 verlagert sich der letzte
Frachtverkehr auf die Schiene. Daher wer-
den die Kais am Ruhr-Ufer aufgegeben
und spater umgewandelt. Die Friedrich-
Wilhelms-Hitte kauft das Hafengeldnde
und baut auf ihm zwei Hochdfen. Wie die
Industrialisierung die vorindustrielle
Landschaft umwalzte, wélzt sie nun auch
ihre eigenen Phasen um. Das gewaltige
Gewerbe des Wassertransportes und die
immense Industrie des Bergbaues sind mit
ihren Spuren nahezu so verschwunden
wie antike Stadte in Mittelmeerlandern —



nicht in Jahrtausenden, sondern in weni-
gen Generationen.

Als sich um 1900 abzeichnet, dal} in
der industriellen Expansion des Wirt-
schaftsimperialismus die Kapazitat des
Eisenbahnnetzes an Grenzen stdft, steigt
erneut der Stellenwert des Wasser-
transportes. Im Zusammenhang mit der
Anlage einer nationalen Kanal-Politik, die

Beim Abri3 der
Kettenbricke.

die Ost-West-Achse vom Rhein zur
Weichsel anlegt, kann 1910/1927 der Plan
von 1886 realisiert werden, das gewaltige
Huttenwerk mit einem Stichkanal an den
Rhein anzuschlieRen. Dem Kanal folgt der
phasenweise Ausbau von Industrie- und
Gewerbegebieten.

Ein Beispiel fiir das in sich zusammen-
h&ngende, weitverzweigte logistische Sy-
stem der Industrialisierung: Die Friedrich-
Wilhelms-Hitte (seit 1811) nahm 1849
den ersten Kokshochofen im Revier in Be-
trieb; diese Technologie machte die Kohle
erst wirklich industriell verarbeitungsfahig;
sie ermdglichte vor allem die Massenpro-
duktion von GufReisen; diese wiederum
war die Grundlage fiir die Konjunkturen
der Eisenbahn und des Bauwesens; aus
der Kohle-Verwertung entstand ein neuer
Bereich der chemischen Industrie. Nicht
zuféllig erhélt spéater Miilheim den Sitz
der Kohlenforschung.

Folgte der historische ProzeR des
BewuRtseins der realen Logistik des Sy-
stems? Die Herausforderung ist historisch
ganz neu: Es ist nun unumganglich, die
Féhigkeiten zu komplexem Denken zu ent-
wickeln. Aber wir dirfen — auch noch in
unseren Tagen — vermuten, daf aufgrund
eines eher ignoranten, zumindest hilflos
nachhdngenden BewuBtseins die Prozesse
immer noch eher dem blinden Ablauf

Uberlassen bleiben, statt gestaltet zu
werden.

Mit der Massenherstellung des
GuBeisens bzw. des Stahls ist entschieden,
dal es kostengunstiger ist, das Erz zur
Kohle zu transportieren. Dies fiihrt zur
Entwicklung des Ruhrgebietes. Seit 1871
breitet sich in Styrum mit einem bis dahin
nie gekannten Flachenverbrauch das
Stahl- und Walzwerk des Milheimer Bir-
gers August Thyssen aus. Als erster ver-
knupft Thyssen die Kohle mit dem Eisen
bzw. Stahl zu einer vertikalen Konzentra-
tion und schafft damit den ersten Konzern
Europas.

Mit seinen beiden wichtigen Hitten-
werken entfaltet sich Milheim zu einem
der Zentren der Eisenverhittung. Burger
Thyssen erbaut dieses siebentorige Theben
nicht allein, sondern mit einer immensen
Zahl von Menschen. Diese bis dahin nie
gekannte GréRenordnung wirft in Zahl
und Organisation der Lebensvoraussetzun-
gen und Vernetzungen unendliche, teils
ganz neue Probleme auf. Fir sie gibt es
zundchst fast keine Ldsungen, sondern nur
Opfer; spéter erkennen wir meist nur re-
duktive Antworten; bis heute bleiben im-
mer noch viele tiefgreifende offene Fra-
gen. Wie leben die unterschiedlichen
Schichten der Beschéftigten? Wie sieht ihr
unterschiedliches Lebensumfeld aus?

Zeitlich vor und dann parallel zur
Eisenindustrie expandierte der Berghau —
aus Tagebaustatten und Erdstollen in den
Télern des stdlichen Hiigellandes uber
Kleinbetriebe zu GroRbetrieben. Die neuen,
ungeheuer kapitalintensiven Tiefbauzechen
werden als GroRbetriebe mit 4.000-5.000
Menschen organisiert. Sie ziehen groRe
Menschenmengen als Arbeiter an. Inner-
halb der ersten Zuwanderer-Welle werden
1852 rund 1.000 Menschen aus dem
Minden-Ravensbergischen angeworben.
Vor allem in der Kohlen- und Stahl-
Konjunktur der Zweiten Griinderzeit und
des Wirtschaftsimperialismus wéchst die
Stadt bis 1905 auf 93.000 Einwohner.

Diese Wirtschaftsexpansion wird selbst
durch den 1 Weltkrieg nicht gebremst. In
Milheim entfaltet sich das Imperium einer
der méchtigsten, aber auch schillerndsten
und folgenreichsten Figuren der Weimarer
Republik - auch Antipode von Walter
Rathenau: Hugo Stinnes. Mitten in Hitlers
Ristungskonjunktur hat 1939 Milheim
136.000 Einwohner. Den Zerstérungen des
2. Weltkriegs folgt ein noch grofierer
Wirtschaftsboom. 1968 leben 192.000
Menschen in Milheim.

Im Nordosten der Stadt entsteht als
letzter Zweig der Grof3industrie die Atom-
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Industrie: als einer ihrer riesigsten Produ-
zenten die Kraftwerks-Union (KWU).

Die groBwirtsehaftlichen Unternehmen
von Kohle, Stahl und Atom verlagern das
stadtebauliche Gewicht von den Um-
schlagplédtzen am Flu zu den Fabriken.
Sie breiten sich verstreut in den
Auflenbezirken aus, jede wo sie zuféllig
begann. Dann wuchern sie ungesteuert

fricdrich Wilhelm f?Uttc

aus, einzig ihrer betrieblichen Logik ver-
pflichtet. So entsteht die fiir die Industria-
lisierung typische Labyrinthische Gemen-
gelage.

Um die Fabriken herum werden die
Feldwege in StraRen verwandelt. Dort
wéchst die charakteristische Fiille der klei-
nen Héauschen, die oft in Sippenverb&nden
selbstgebaut werden. Dazwischen legen

Wohlhabende ihr Geld in Mietshausern an.

Sie kénnen in groBem Umfang gebaut
werden, als das Hypothekenwesen ent-
steht: mit geringem Eigenkapital im Vor-
griff auf die Amortisation durch zu-
kunftige Mieteinnahmen. Welcher
Dschungel an Grundbesitzinteressen, Spe-

kulation und Mietwucher bliiht - epo-
chenlang?

Heute besteht Mulheim aus rund 30
Agglomerationen von Wohnguartieren.
Viele Wunden der hektischen Industriali-
sierung, einer Art Kolonisationszeit, sind
verheilt, andere noch deutlich sichtbar.

Nur in wenigen Féllen wird eine zu-
sammenh&ngende stddtebauliche Planung

Friedrich-Wilhelms-H titte
(um 1920).

entwickelt. Um Arbeitskréafte anwerben zu
konnen, legen Zechen nach englischem
Vorbild seit 1899 Arbeitersiedlungen an
(Mausegatt, 1900, 1905; Rosenblumen-
delle, 1909), teilweise mit dem Konzept
der Gartenstadt (Heimaterde, 1918 von
Krupp).

Da die Geldgeber der groRen Firmen,
die ihre immensen Investitionssummen
liber Aktien zusammenholten, meist
auBerhalb, in Dusseldorf, Krefeld, Kdln,
Berlin, wohnen, gibt es im Stadtkern we-
nig représentationsfahiges Birgertum.
Daher entsteht, ahnlich wie im nahen



Oberhausen, keine birgerlich geprégte
Innenstadt.

Konzernbesitzer August Thyssen kauft,
nachdem er lange in einem normalen Bir-
gerhaus gewohnt hat, im Alter auRerhalb,
hoch Uber dem Ruhr-Tal, einen Herrensitz
des niederen Adels, Haus Landsberg. Weil
er seinen Anspriichen nicht geniigt, 14BRt
er ihn ausbauen. Dabei orientiert er sich
am Hochadel.

Die Industrie drdngt darauf, nicht
mehr in unterschiedlichen, sondern in zu-
sammenhdngenden Verwaltungsbereichen
zu produzieren - ein ambivalentes Ziel.
In der groBen Eingemeindungswelle von
1904 kommen Styrum, Speldorf, Broich,
Saarn, Holthausen zu Milheim. Dadurch
entsteht eine Grof3stadt. 1910 wird der

Landkreis aufgelést, und Heilen, Fulerum,
Winkhausen und Dimpten erweitern die
Stadt.

Der Ausbhau der Infrastrukturen héngt
funktional und zeitlich weit hinter den
wirtschaftlichen, territorialen und ge-
sellschaftlichen Entwicklungen zuriick. Er
entwickelt sich in verspateten, zudem ver-
langsamten Prozessen, die im schérfsten
Gegensatz zur brisanten Schnelligkeit der
Industrialisierung stehen.

Am Anfang stehen Infrastrukturen fur
den Waren-Transport. 1898 nimmt die
Kommunalverwaltung die hohe Summe
von 600.000 Mark als Anleihe flir den
Stralenbau auf. 1900 kauft sie die private
AktienstraBe. 1909 wird die Héangebriicke,
die offensichtlich doch nicht der Ewigkeit
standhélt, abgerissen und eine neue
Briicke angelegt.

Am raschesten folgen die Qualifizie-
rungsinstrumente, die der Herausbildung
von Arbeitsqualifikationen dienen: die

Volksschulen, spater die Berufsschulen,
dann die Mittelschulen, dann auch Ober-
schulen. Sie erfolgt in Schilben, der letzte
nach 1968; er fiilhrte dazu, dal heute ein
Drittel der Bevélkerung ein Studium er-
hélt. In den 20er Jahren entstehen gleich-
zeitig mit Infrastrukturen fiir die Gesund-
heit auch Anlagen fiir die Zeit nach der
Arbeit.

Erst lange nachdem die Stadtmitte
ihre Umschlagfunktion fir den Kohlen-
transport auf der Ruhr verlor, wird der
Kern der Stadt modernisiert. Realer Aus-
gangspunkt ist der Wandel der admini-
strativen Infrastruktur: Sie entfaltet sich
von der Polizeifunktion zu einer Dienstlei-
stungsinstitution; nun erhélt sie die Auf-
gabe, weitere Infrastrukturen anzulegen

Grin und repréasentativ;
(um 1928).

und zu verwalten; sie beginnt auch, in ge-
wissem Male gesellschaftliche Koordina-
tionsfunktionen zu tibernehmen. Hinzu
kommt die wachsende Notwendigkeit, in
der zunehmenden Konkurrenz der Stadte
eine Selbstdarstellung als GroBstadt zu
organisieren. Denn nun wé&chst auch das
Anspruchsniveau der zunehmend breiter
werdenden qualifizierten Funktionseliten
in den Industrien. Es wird schwierig, sie
anzuwerben.

So entsteht spét, aber konsequent, in
zwei Hochkonjunkturen, die erste um
1909, die zweite 1925 bis 1928, eine stéd-
tebauliche Konzeption am Ufer der Ruhr,
die in Deutschland ihresgleichen sucht. Als
Architekten wird das Team Pfeiffer und
GroBmann engagiert. Das wichtigste und
zentrale Bediirfnis ist der Bau eines Rat-
hauses. Seine GroRe spiegelt den enorm
angewachsenen Umfang des Verwaltungs



apparates. Planerisch wird die Anlage so
entfaltet, daR der Stadtkern nun eine
stadtebauliche Struktur erhélt, hauptséch-
lich im Hinblick auf den Marktbereich.

In &hnlicher Weise strukturbildend
entsteht ein zweiter Komplex: Zwischen
der charakteristischen ndrdlichen Eisen-
bahnbriicke und der sidlichen Ruhrbricke
wird eine Uferfassung angelegt, die eine
Art Wasserplatz schafft. Monumentale
Ufer-Paléste umgeben ihn: an der §stli-
chen Seite das Stadtische Museum und
das Stadtbad (1910 von Karl Helbing),
zum Teil von Thyssen finanziert, am west-
lichen fir Feste und Theater die Stadthalle
(1923/1925 von Hans GroRmann). Beson-
ders représentativ: die Pfeilerarkade der
Stadthalle. Sie erinnert, auch in ihrer
Wasser-Lage, an die Residenz, die sich der
spatantike rémische Kaiser Diokletian kurz
vor 300 an der Adria in Spalato (heute
Split) errichten lie.

Der Wirtschaftsimperialismus mit sei-
ner hektischen Konjunktur ist eine Zeit, in
der sich in vielen Handen immense Finan-
zen ansammeln. Dies hat nicht zuletzt
Auswirkungen auf die religiése Infrastruk-
tur: Eine Anzahl neuer Kirchen wird ge-
baut, meist mit einer Zeichengebung, die
sich an phantasiegeladenen Vorstellungen
Uber das Mittelalter orientiert. Diese Bau-
ten erhalten riesige Zuwendungen u.a.
von Thyssen, so 1904 St. Engelbert. Uber-
haupt sind die Kirchenbauten ein getreuer
Spiegel der Konjunkturen wie des Zeitgei-
stes. Das beginnt mit dem Neubau der
Marienkirche 1850 vom K@olner Architek-

ten Vinzenz Statz, l&uft Uber deren erneu-
ten Neubau 1928 von Emil Fahrenkamp,
der den Versuch eines ersten Modernisie-
rungsschubes innerhalb der katholischen
Kirche ausdriickt, bis hin zum Boom in
den 50er Jahren.

Die Flachenverteilung der Wohnviertel
besitzt ihre eigene Charakteristik. Der Nor-
den ist von riesigen Arbeitervierteln ge-
pragt. Die Wohlhabenderen waren seit der
Verbreitung des Automobils um 1900 in
der Lage, sich im Suden, im Hugelland,
mehr Qualitdten der Natur und die Néhe
zu einer interessanten Landschaft zu er-
werben. Besonders an der Stadtgrenze zu
Duisburg lie sich die Funktionselite der
Wirtschaft nieder.

Stadtplanung arbeitet mit dem Mate-
rial und den Strukturen des historischen
Prozesses als .langer Erfahrung" (Norbert
Elias). Sie ist sowohl vorgepragt wie ge-
staltungsoffen. Wie |48t sie sich darauf
ein? Diese unkonventionelle Untersuchung
der Vergangenheit méchte unkonventio-
nelle Fragen zur Zukunft herausfordern.
Noch sind wir weit davon entfernt, dafl
die Bevdlkerung den erreichten mitteleu-
ropdischen Wohlstand in mehr als in die
Deckung ihrer unmittelbaren Lebensnot-
wendigkeiten umsetzt: in die Lebenserwei-
terung, die wir Kultur nennen und die
auch stadtplanerische und architektoni-
sche Auswirkungen hat.

Entsteht ein aufgeklérter gesellschaft-
licher Diskurs?

Moderne Industrieansiedlung
im Hafengebiet.
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