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Mitten im Bergischen Land ...

... trafen sich am 11. September die Landra-
te des Rheinisch-Bergischen und des Ober-
bergischen Kreises, Dr. Rolf Hahn (Mitte)
und Leo Kausemann (rechts), und zwar im
Bergischen Freilichtmuseum in Lindlar.
Zum Auftakt der ,Tage der offenen Tore”
informierten Museumsleitung und Forder-
verein sowohl die Herrn Landrate als auch
die Presse tiber den Entwicklungsstand des
Museums und die bevorstehenden Aktio-
nen. Noch bevor die offizielle Frage gestellt
wurde, wie es denn mit einer Mitgliedschaft
im Forderverein sei, ziickte Leo Kausemann
zwei Beitrittsformulare aus der Tasche und
Dr. Rolf Hahn den Stift. Wenig spater erhielt
Schriftfithrer Werner Hiitt (links) die Antra-
ge zweier neuer Mitglieder . . .

(Bilder von den , Tagen der offenen Tore”, s.
S. 67-69)
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KUTSCHE, EISENBAHN UND AUTO
- VERKEHRSENTWICKLUNG IM BERGISCHEN LAND

Warum beschiftigt sich die Zeitschrift eines
Museums, dessen ausgemachte Schwer-
punkte die ,,Okologie” und die , bauerlich-
handwerkliche Kultur” sind, so intensiv mit
dem Thema , Verkehr“? Wer den Autoren
dieser Ausgabe bei der Frage nachgeht, wie
sich die Verkehrswege im Bergischen Land
entwickelt und verandert haben, wird bald
merken, wie sehr das Leben des einzelnen
Bauern oder Handwerkers durch die Ver-
kehrsentwicklung radikal verandert wurde:
Die meisten Dinge, die unsere Vorfahren
brauchten - Nahrung, Kleidung oder Bau-
material - , mufSten sie sich selbst herstellen
oder in unmittelbarer Nahe tauschen. Fach-
werk, Stakung, Weiden, Lehm und Stroh
zum Beispiel fand man in unmittelbarer
Nahe des Hofes, um sein Haus zu bauen;
selbst der Transport von Bimssteinen aus
dem nur 100 Kilometer entfernten Neuwie-
der Becken ins Bergische wire fiir den Pri-
vatmann eine unlosbare Aufgabe gewesen.
Ahnliches gilt fiir die Kleidung, die friiher
weitgehend aus dem heimischen Flachs her-
gestellt wurde. Bei der Nahrung war es
nicht anders: Das Korn wurde in der nich-
sten Miihle, nur wenige Kilometer vom Hof
oder Weiler entfernt gemahlen, die Kartoffel
- spater das Hauptnahrungsmittel - wuchs
auf den Feldern in der Nahe des Hofes, den
Rest besorgte man aus dem ,Hausgarten”.
Suidfriichte kannte man vom Horensagen,
bedenkt man, daf} die ersten Bananen erst
vor genau 100 Jahren nach Deutschland ka-
men.

Der Wandel liegt auf der Hand: Markieren
Sie die Herkunftslander aller Produkte aus
Threm Einkaufswagen, versuchen Sie sich
vorzustellen, welche Urlaubziele die Men-
schen Thres Ortes Jahr fiir Jahr ansteuern
oder nehmen Sie nur die Karte der Pendler,
die taglich Thren Wohnort verlassen oder be-
suchen: Im Zentrum einer der grofiten ,,zivi-
len” Revolutionen der Menschheitsgeschich-
te stehen die Verkehrswege.

Dem Konzept des Bergischen Freilichtmuse-
ums wirde es jedoch nicht entsprechen,
wenn wir in nostalgischem Enthusiasmus
Darstellungen von Kutschen, Leiterwagen
und Traktoren aneinanderreihten, ohne den
Bezug zur Gegenwart zu erwdhnen. So geht
es in einigen Beitragen auch um Verkehrs-
konzepte fiir heute und morgen: Was erwar-
tet uns im Stralenbau? Lost der Verkehrs-
verbund die Probleme des morgentlichen
Staus auf der A 4 vor Koln und anderswo?
Kaum ein Thema, das geeigneter wire, die
okologischen Fragen unserer Zeit zu ver-
kntipfen. Wem dieser Gegenwartsbezug und
die damit verbundenen Umweltprobleme zu
denken geben, der moge gerne selbst zur Fe-
der greifen: Thre Meinung wird Anregung
sein fiir die Leser unserer nachsten Aus-
gabe . ..

Dr. Ernst Zinn
Vorsitzender des Vereins der Freunde und
Forderer des Bergischen Freilichtmuseums.




Herbert Nicke

Von den Hohenstralen zu den TalstrafSen

Ein siedlungs- und verkehrsgeschichtlicher Beitrag

Wenn wir heute mit dem Auto durch das
Bergische Land fahren, sind wir gewohnt,
den grofiten Teil unserer Fahrt auf den Tal-
straen zuriickzulegen. Wir kennen daher
die Taler besonders gut; in ihnen verlaufen
denn ja auch die am besten ausgebauten
Verkehrswege, in ihnen liegen die Orte, die
wir zum Einkaufen aufsuchen.

Das war aber keineswegs immer so. In der
Entwicklung des bergischen Strafien- und
Wegenetzes hat es eine Dynamik gegeben,
die sehr eng an die Besiedlungsgeschichte
gekniipft war und die wir uns hier einmal
naher verdeutlichen wollen.

Siedlungsfeindliche Naturlandschaft

In seinem Urzustand war das Bergische
Land eher siedlungsfeindlich. Nicht nur sei-
ne dichte Bewaldung hielt die ersten Siedler
recht lange fern, sondern auch seine unwirt-
lichen Taler mit ihren vielfach versumpften
Talboden, die von nahezu undurchdringli-
chen Auenwildern versperrt waren. Die un-
befestigten Fliisse verlegten bestdndig ihren
Lauf, und sie suchten namentlich im Friih-
jahr die Taler mit unberechenbaren Hoch-
wissern heim. Diese Naturlandschaft bot
sich nicht gerade zur Besiedlung an.

Viel entgegenkommender waren da schon
eher die Hohenriicken und Wasserscheiden
zwischen den Télern. Sie waren es denn
auch, die als Leitlinien bei der Landnahme
dienten. Hier entstanden die ersten Siedlun-
gen, namentlich die Kirchorte als Zentren
der damaligen Zeit. Damit einher ging die
Entstehung des Wegenetzes; auch hier wa-
ren die Hohenziige Leitlinien, an denen sich
die ersten Verkehrswege orientierten, den-
ken wir nur an Orte wie Hohkeppel oder
Drabenderhohe, die an den damaligen
,Hauptstralen” lagen.
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Die Wege tiber die Hohen boten auf der ei-
nen Seite Vorteile, denn sie verbanden die
Hauptorte mit den Zentren am Niederrhein
(KolIn und Siegburg), von denen aus die Be-
siedlung des Bergischen Landes vorangetra-
gen wurde. Andererseits hatten sie den
Nachteil, daB sie, indem sie den Hohenrtik-
ken folgten, zwangslaufig in eine Stidwest-
Nordost-Richtung gerieten, die ja fiir die
bergischen Tiler und Wasserscheiden cha-
rakteristisch ist. Die , Verkehrsspannung” je-
doch, die durch die Besiedlungsentwicklung
des Bergischen Landes entstand, war indes
mehr west-ost-gerichtet. Es mufiten also
mehrfach die Taler durchquert werden. So
kam es, daf? die mitten durch unsere Heimat
fithrende ,Alte Briiderstrafle” eine recht
komplizierte Streckenfithrung aufwies, da
sie zwei Haupttiler durchqueren mufSte: das

Gemeindearbeiter in Hohkeppel (vor dem Bauernhof
Miller in Kalkofen) um 1958




Hohenstrafe (=mm=ms ) y;d der Verlauf der spiter entstehenden Talstraflen ©®®) markiert auf einer Karte
des ,Regierungsbezirks Coln” von 1862.

Siilztal bei Untereschbach und das Aggertal
nahe Ehreshoven-Overath. Die am Siidrand
des Bergischen Landes verlaufende Nut-
scheid-Hohenstrale  (Siegburg-Waldbrol-

Siegen) dagegen war wesentlich unkompli-
zierter, denn sie verlief durchgehend auf
derselben Wasserscheide. Ein weiterer
Nachteil der Hohenstraflen war ihr standig
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wechselndes Gefille, ein namentlich fir
Pferdefuhrwerke sehr hinderliches Problem.
Auflerdem miissen die Furthen durch Siilz
und Agger schon eine lastige Angelegenheit
gewesen sein, ganz zu schweigen von hoch-
wasserbedingten Unterbrechungen des ge-
samten Verkehrs. Das Prinzip: , Taler mei-
den - Hohen bevorzugen” hat dennoch etwa
tausend Jahre lang seine Giiltigkeit bewahrt.

Der Wandel im 19. Jahrhundert

Bei der oben beschriebenen Situation ist es
iiber lange Jahrhunderte geblieben. Die Er-
schliefung der Taler fiir den StrafSenverkehr
ist im allgemeinen noch relativ jung. Erst im
Laufe des 19. Jahrhunderts zwang das durch
die beginnende Industrialisierung - vor al-
lem im Oberbergischen - bedingte hoéhere
Transportaufkommen dazu, neue und vor
allem flachere Straf8en zu errichten.

So entstanden also die ersten Talstrafsen
eher gezwungenermafien, und die Taler
wurden zu Verkehrstragern. Dabei ging der
Ausbau des Stralennetzes Hand in Hand
mit dem Wachstum der Talorte, die dadurch
einen enormen Aufschwung erfuhren. Die
parallel dazu aufstrebende Industrie - hdufig
aus den in den Télern gelegenen Miihlen-
und Hammerwerken hervorgehend - sowie
der seit Ende des 19. Jahrhunderts hinzu-
kommende Bahnbau taten ein tibriges. Auch
die Eisenbahn benutzt wegen der leichteren
Streckenfiihrung bevorzugt die Taler.

Ein sehr anschauliches Beispiel fiir diese
Entwicklung ist Untereschbach, das jahr-
hundertelang an der Alten Briiderstrafie ge-
legen war, aber stets eine unbedeutende Ein-
zelhofsiedlung blieb, da die Tallage keinen
Siedlungsanreiz bot. Der Bau der Siilztal-
strafse und der Aggerstrafe, die sich zudem
in Untereschbach kreuzen, sowie der Berg-
bau am Liiderich und die Eisenbahn haben
dann - fast gleichzeitig - die Weiterentwick-
lung zu einem heute doch sehr zentral gele-
genen, dynamischen Ort ausgelost. Ahnlich
ging die Entwicklung auch in anderen Tal-
orten vonstatten.
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Folgen der Verkehrsverlagerung

Waihrend sich also das Verkehrsaufkommen
in die Taler verlagerte, gerieten die alten Ho-
henstrafien allméahlich ins Abseits, teilweise
sogar in Vergessenheit. Besonders in Gegen-
den, wo sie durch diinner besiedelte Gebiete
verliefen, sind sie in der Folgezeit fast ver-
schwunden. So ist etwa die einst so bedeu-
tende Nutscheid-Hohenstrafie heute tiber
weite Strecken nur noch ein Waldweg; auch
die Alte BriiderstrafSe teilt dieses Schicksal,
vor allem im Koénigsforst und im Raum Maria-
linden-Federath-Heckberg. Allerdings zeu-
gen noch heute ganze Serien von nebenein-
ander verlaufenden Hohlwegtrassen und
Wagengeleisen von der einstigen Aktivitat
der Hohenwege.

Mit dem Ausbleiben des Verkehrs gerieten
auch einige der alten Hohenorte sehr ins Ab-
seits und konnten sich von diesem Riick-
schritt teilweise erst spiat wieder erholen.
Namentlich die Herbergs- und Gaststatten-
betriebe entlang der alten Verkehrswege
(beispielsweise das ,Weile Pferd” in Hoh-
keppel) spiirten den Strukturwandel sehr
deutlich.

In dem besonders intensiv auf die Alte Brii-
derstrafle ausgerichteten Ort Tiitberg (zwi-
schen Untereschbach und Forsbach) setzte
Mitte des 19. Jahrhunderts sogar eine Entsie-
delung ein, ein fir die damalige Zeit ganz
und gar ungewohnlicher Vorgang; heute
gibt es diesen Ort, der an Gro8e die damali-
gen Nachbarorte Forsbach und Unteresch-
bach tiibertraf, nicht mehr. Auch eine Folge
der Verkehrsentwicklung.

Ausblick

Die kiinftige Entwicklung der Verkehrsstro-
me im Bergischen Land zeichnet sich bereits
ab. In den Télern ist ndmlich inzwischen
sehr viel Raum verbraucht worden, nament-
lich im Aggertal, das allmdhlich zu einer
durchgehenden Industrie- und Gewerbe-
Gasse wird. Neue Wohnsiedlungen suchen
daher - verstarkt seit den 70er Jahren - wie-
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der die Hohenlagen auf. Auch fiir den Ver-
kehrsausbau ist in den Télern heute kaum
noch ausreichend Platz; die Autobahn A 4
halt sich daher weitgehend (wieder) an die
Hohen und folgt dabei sogar ziemlich genau

dem Verlauf der Alten Briiderstrafie - bis ins
Siegerland.

Mit zunehmender Ausrichtung auf die Au-
tobahn ist auch die Industrie heute an den
,Hohenlagen” interessiert: iiberall entlang
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der A 4 entstehen neue Gewerbegebiete, fiir
die in den Talern allein kein Platz mehr ist.
Trotz alledem werden die alten Hohenstra-
en, auf denen sich einst iiber viele Jahrhun-
derte der gesamte Verkehr unserer Heimat
bewegte, nicht mehr ihre ehemalige Bedeu-
tung wiedererlangen; sie sind ein Stiick Ge-
schichte geworden, obwohl sie eine so wich-
tige Rolle gespielt haben.

Zusammenfassung

Stichwortartig kann man die Entwicklung

des StrafSennetzes im stidlichen Bergischen

Land wie folgt zusammenfassen:

1) Seit dem Friihmittelalter erste Siedlungen
auf den Hohenrticken,

Bau der Straflenbriicke bei Merlenbach im Siilztal 1927
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2) Verbindung durch ein ebenfalls den Ho-
henriicken folgendes Wegenetz, das die
Taler allenfalls punktuell beriihrt, um sie
Zu queren,

3) Bedeutungsgewinn der Tiler im Laufe
des 19. Jahrhunderts durch Industrialisie-
rung, hoheres Transportvolumen und
Bahnbau,

4) Verlagerung des Verkehrs in die Téler
und dadurch Bedeutungsriickgang der
Hohenstraflen und -orte,

5) Mit dem Ausbau des Fernstraflennetzes
in der 2. Halfte des 20. Jahrhunderts er-
neute Verlagerung eines groflen Teiles
des Verkehrs auf die Hohen und damit
ein Entwicklungsimpuls fiir die bis dahin
eher abseits liegenden Hohenorte.




Dieter Wenig

Aufstellung der ,simtlichen drey Fuf8 und dariiber weiten Briicken”
- archivalische Nachrichten zum Briickenbau im Siilztal

Auf Veranlassung der , Verwaltung fiir Han-
del, Fabrication und Bauwesen” vom 20. Marz
1837 sollten die ,samtlichen drey Fuff und
dartiiber weiten Briicken” zusammengestellt
werden.

Am 14. April 1837 wurde diese Anordnung
vom ,koniglichen Landrath Schuhmacher”
an die Gemeinde Lindlar mit der Bitte um
baldige Erledigung weitergeleitet.

Das Ergebnis der Bearbeitung ist aus einer
tibersichtlichen Aufstellung vom 28. April
1837 in der Akte Nr. 572 des Gemeindear-
chivs Lindlar ersichtlich. (Die folgenden
kursiv gesetzten Satzteile sind wortlich aus
der Akte tibernommen.)

Darin sind insgesamt 16 Briicken im Gebiet
des landrithlichen Kreises Wipperfiirth aufge-
fithrt, jeweils mit genauer Spezifizierung der
Ortschaft, auf deren Grund und Boden die Briik-
ke belegen (sic!) sowie der Bezeichnung der
Landstrafle, oder des Weges, auf welcher die
Briicke vorhanden und des Gewidssers, tiber wel-
che sie fiihrt.

Folgende Ortschaften und Siedlungen sind
aufgelistet:

Einmal die Gemeinde Lindlar selbst, Ober-
bruchhagen, Hartegasse, Mittelbruchhagen und
Untersiilze, sowie Schiitzmiihle und Oberqua-
bach, die alle an der Siilz liegen.

Dann Oberfeld, Dorf Engelskirchen und Stren-
gerhammer am Horperbach, weiter Vellingen,
Kepplermiihle und Lennefermiihle am Lennefer-
bach und zum Abschlufl Billstein (sic!) und
Hommerich, nochmals am Siilzfluf} gelegen.

Es folgen weitere Angaben, so z.B., durch
welche Gemeinde die Briicke bislang unter-
halten wurde und welche Grofle die Briicke

hat. Vonbesonderem Interesse sind jedoch die
Angaben zur Bauweise der einzelnen Briicken
und Stege. Hieraus geht hervor, dafl von den
16 genannten lediglich drei massiv mit einer
Wolbung errichet waren, die iibrigen waren
von Holz erbaut mit Seiten-Gelinder.

In der Folgezeit haufen sich auch die Anfra-
gen und Klagen der Anwohner bei der Biir-
germeisterei Lindlar, daf8 gerade die holzer-
nen Stege durch Alter und Witterung bau-
fallig und reparaturbediirftig sind. Haufig
wird auch darauf hingewiesen, daf8 vor al-
lem in der schlechten Jahreszeit und nach
starkeren Niederschldgen die Passage iiber
die Fliisse und Béache behindert oder gar un-
moglich wird.

Dies wird auch durch ein Schreiben des Land-
rats vom 4. August 1845 bestdtigt, in dem
von der Wiederherstellung der durch die jiing-
sten Wasserfluthen beschidigten Briicken die
Rede ist. Bei diesem Hochwasser im Friih-
jahr des Jahres 1845 war z.B. der Fufisteg
iiber die Siilz bei Steinenbriick vollig zer-
stort worden, andere Briicken hatten Bescha-
digungen erlitten.

So nimmt es nicht wunder, dafi die Anwoh-
ner bemiiht waren, die einfacheren Stege
durch massive Briicken zu ersetzen, die
auch groflerem Hochwasser standhalten
konnten.

Dabei ist hdufig die Bereitschaft zu erken-
nen, daf3 die Biirger finanzielle und auch
praktische Unterstiitzung leisten wollten.

Die Briicke in Untersiilze
Ein Beispiel ist die Briicke zu Untersiilze, die

in der o.g. Auflistung von 1837 noch als hol-
zerner Steg aufgefiihrt ist.
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Dies ist auch der Grund, warum sich die
Anwohner zu einem gemeinsamen Antrag,
der wohl aus der Mitte des 19. Jahrhunderts
stammt, zusammenfinden. (Gemeindearchiv
Lindlar Akte Nr. 601)

Sie verpflichteten sich, einen Betrag von 95
Thaler baar sowie Spanndienste mit Pferd
und Handarbeit im Wert von weiteren 36
Thalern 5 Silbergroschen zu leisten. Weiter
stellen die direkten Anlieger die notwendi-
gen Grundstiicke zur Verfiigung.

Das Ziel des Antrags war die Errichtung einer
massiven Steinbriicke mit Unterstiitzung
durch die Gemeinde Lindlar, die in der Folge
dann auch zur Ausfithrung gekommen ist.

Heute ist diese zweibogige Bruchsteinbriik-
ke, die fiir die damalige Zeit doch eine we-
sentliche Verbesserung der Verkehrssitua-
tion darstellte, nur noch als einsturzgefahr-
detes Rudiment neben der neugebauten
Stilztalstrafle erhalten.

Die Erhaltung des mittlerweile unter Denk-
malschutz gestellten Objekts vor Ort ist auf-
grund der fehlenden Nutzung schwierig,
weshalb vor einiger Zeit bereits die Moglich-
keit der Translozierung der gesamten Briik-
ke an einen neuen Standort iiberpriift wur-
de.

Die beiden Bogen mit rund vier Metern
Spannweite, der machtige Mittelpfeiler mit
einem Flutbrecher an der fluBaufwirts gele-
genen Seite sowie samtliche Ecksteine sind
zu Quadern behauen, die Oberflachen sind
vom Steinmetzen mit dem Scharriereisen ge-
glattet. Die tibrigen Mauern sind aus Bruch-
steinen errichtet.

a

Das Aufmafl und die Bauuntersuchung er-
gaben, dafl nur wenige Stellen durch Aus-
briiche beschddigt sind, so daf bei einer
Ubertragung nur geringe Erganzungen vor-
zunehmen waren.
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Als moglicher neuer Standort ist die geplan-
te Parkplatzzufahrt des Bergischen Freilicht-
museums vorgesehen, wo der Lennefebach
zu iberqueren ist.

Dadurch kann die Briicke wieder ihrer ur-
spriinglichen Funktion zugefiihrt werden,
wodurch auch ihre Erhaltung - wenn auch
an einem neuen Ort - gesichert wiire.
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Hansjosef Kelleter

Die Bachstrafie, der urspriingliche Westzugang zum Dorf Lindlar

Wer heute von Koln kommend, sich dem
Ort Lindlar nahert und dem Lauf der Lenne-
fe folgend auf breiter Strafle den Ortskern
erreicht, vermutet kaum, hier nicht auf alten
Wegen zu wandern, sondern - gemessen an
der Entstehungszeit des Ortes - einen erst
,kiirzlich” gebahnten Strafienzug vorzufin-
den.

Tatsachlich aber erschlof3 sich in fritheren
Zeiten der Ort von Westen her iiber den Ho-
henweg von Kemmerich, vorbei an der Ro-
chuskapelle und weiter zur RheinstrafSe, so
daf3 die sumpfige und unwegsame Lennefe-
aue vermieden wurde. Entlang der Poller-
hofstraBe kam man dann zur Bachstrafe -
heute eine ruhige Seitenstrafle - damals aber
die eigentliche Westerschliefung und
Hauptstrafie.

Abgelost in dieser Funktion wurde die Bach-
strafSe jedoch nicht gleich durch die heutige
Situation, sondern zundchst gegen Anfang
des 19. Jahrhunderts durch die damals ent-
standene geradlinige Verlangerung der Pol-
lerhofstra8e, die, tiber den Kirchplatz hinaus
zum Ostlichen Ortseingang, heute noch als
,Hauptstrafle” bezeichnet wird.

Doch auch diese zwischenzeitliche Erschlie-
lung wurde zu einer beruhigten Zone.
Langst hatte sich ja der Verkehrsstrom vom
alten Hohenweg auf die 1894 erbaute Lenne-
fetalstrafle verlagert, in deren Fortfithrung
heute die Dr.-Meinerzhagen-Strafle von der
Kélner Strale her den Hauptverkehr auf-
nimmt und die eigentliche Verkehrsader des
Dorfes bildet.

Spuren der urspriinglichen Gegebenheiten
und ihrer Verdanderungen, die sich nicht nur
dem Fachmann erschlieen, sollen hier auf-
gezeigt werden.
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Flurnamen

Begleitet wird die Bachstrafle von alten, weit
langer als die Urkartierung, an Hand derer
sie hier aufgezeichnet sind, zuriickreichen-
den Flurnamen (Abb.1). ,In der Strafle” heif3t
es eingangs und erinnert daran, daf$ es im
18. Jahrhundert und erst recht noch frither in
einem Ort wie Lindlar nicht viele Verkehrs-
wege, die als Strafse zu bezeichnen gewesen
wiren, gab. Genauer: es gab nur einen einzi-
gen: die Straf3e eben, die Hauptstrale war.

Wohl noch weiter zuriick weisen die Flurna-
men beiderseits der Uferstrafle. Aus den
Schriften von Josef Kiihlheim (vgl. auch E.
Miller in der Festschrift des Lindlarer

In der Wiese

Im Vogelsdreck

In der
Stralde

Abb. 1

Flurnamen entlang
der Bachstrafe,
skizziert nach dem
Urkataster von 1831
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Schiitzenvereins von 1990) wissen wir, daf3
gerade hier die bis ins 16. Jahrhundert zu-
riickreichenden Schiitzenprozessionen auf-
marschierten bzw. endeten. So heifit es ,In
der Wiese” ohne weitere Kennzeichnung. Be-
zeichnet ist ja die eine Wiese, die jeder kennt:
die Schiitzen- und Festwiese eben oder der
Versammlungsplatz bei mancherlei anderen
wichtigen Anldssen sicher auch. Noch deut-
licher wird der Bezug zur Schiitzentradition
in der Bezeichnung ,Vogelsdreck”, weiff man
doch, daf} in alten Ortsnamen der Namens-
teil ,Vogel...” (z.B. Vogelsberg, Vogelwiese,
Vogelweide, Vogelssiefen etc.) in der Regel
auf Schiitzenbrauchtum zuriickgeht und
den Schiitzenvogel oder Adler, der als Teil
der Insignien den Aufmairschen vorangetra-
gen wurde, bezeichnet. Der Wortteil
,...dreck” versteht sich dann als ,...treck” und
spricht den Zug (=Treck), zu dem sich die
Schiitzen formierten, direkt an.

(4)

Abb. 2
urspriingliche Linien-
fiihrung der Bachstrafe
anhand der Fluchtlinien
heute noch vorhandener,
alter Bauten und
Urkataster von 1831

Stralenfithrung

Die sich in den Flurnamen wiederspiegelnde
Hauptfunktion der Strale im 18. Jahrhun-
dert und frither laflit sich ebenfalls , ver-
kehrstechnisch” nachvollziehen. Senkte sich
der Weg, von der heutigen Rheinstrafse
kommend, am Pollerhof zunehmend in die
Bachaue ab, empfahl es sich fiir Fuhrwerke
u.d. sicherlich, den Weg zur Ortsmitte auf
halber Hohe des kleinen Hangs nordlich des
Pollerhofs zu suchen. Entsprechend zeigt
die Fihrung der Bachstrafle im Urkataster,
und klarer noch die Fluchtlinie der z.T. 50
bis 100 Jahre weiter zuriickreichenden Bau-
ten (Hinterhaus Nolden (1), Doppelhaus
Homberg/Scida (2), Hauser Quabach (3)
und Kelleter (4)) anders als heute einen
leicht geschwungenen fiir den Hauptver-
kehrsstrom einfach zu verfolgenden Verlauf
der Abzweigung (Abb.2).

Kreuzung Uferstraie und Dorfbach

In der Mitte der Bachstrafle findet sich von
alters her die Kreuzung mit der UferstrafSe
(im Abschnitt siidlich der BachstrafSe heute
Otto-Lob-StraBe). Die Uferstrale bildet fiir
den von Westen kommenden Besucher da-
mals wie heute die erste Moglichkeit zur Er-
reichung des Nordens mit den Steinbriichen
und dem Weg nach Wipperfiirth (Die Ei-
chenhofstrafle existierte noch nicht!) Es er-
staunen jedoch heute der Name Uferstrafie
und die Bezeichnung der sich an der Strafie
hinziehenden Fluren ,Am Ufer” und ,Aufm
Ufer”, da man unwillkiirlich den begleiten-
den Wasserlauf sucht, dem diese Kennzeich-
nungen entsprechen wiirden.

Betrachten wir dazu aber einmal das Gelan-
deprofil zwischen UferstrafSe und Pollerhof-
strafle einerseits und Kamperstrafie anderer-
seits, so erschlieBen sich unverziiglich auch
hier die urspriinglichen Gegebenheiten, wie
sie in der ersten Halfte des 18. Jahrhunderts
und frither bestanden: Bei rechtwinkliger
Blickrichtung zur KamperstraSe erkennen

15



Abb. 3. Im Vergleich zur

Urkartierung:

urspriinglicher Verlauf von
Dorfbach und Uferstrafle
anhand des Bodenprofils.
Pfeile kennzeichnen

den tiefsten Punkt

wir - wie in Abbildung 3 dargestellt - noch
heute deutlich die urspriingliche Gelin-
desohle (Bachbett), an der sich die Uferstra-
fse, derart einst den Dorfbach begleitend,
entlangzieht.

Bebauung

An der Kreuzung zu Uferstrale und Dorf-
bach findet sich mit dem Haus Quabach die
wohl édlteste Spur einer Bebauung des west-
lichen Ortszugangs, die heute noch nach-
weisbar ist. Zugleich diirfte dieses auf die
Zeit um 1700 zuriickgehende Haus damit
das erste groflere Gebaude gewesen sein, auf
das man aus Koln kommend traf. Auch uns
mag es heute einen kleinen Eindruck davon
vermitteln, welches Ortsbild sich damals
darbot (Abb. 4).
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Der verschwenkte Teil der
Uferstrafe (heute
Otto-Lob-Strafe)
entspricht sicher nicht
den Urspriingen

Abb. 4

Haus Quabach, Photo von 1910

zur Verfiigung gestellt von K. Quabach. Trotz
mancher An- und Umbauten ist ein Stiinderbau in
der Ausprigung um 1700 erkenntlich

In einem Zeitschnitt etwa fiir den Bereich
1700 - 1750 lie3e sich zusammenfassen:

+ Die Hauptfunktion der Bachstrale stellt
sich dar im

- Schwerpunkt offentlichen Lebens
(Abb. 1)

- verkehrsgiinstigen Verlauf
(Abb. 2)

+ Im zentralen Teil der Kreuzung bestimmt
noch die natiirliche Kontur des Gelandes
die Gegebenheit von Uferstrae und
Dorfbach
(Abb. 3)

+ Die Bebauung beginnt erst, typisch ist
das Haus Quabach
(Abb. 4)



Hohepunkt der Entwicklung
(ca. 1770 - 1820)

Wesentliche Weiterentwicklungen beginnen
gegen Ende des 18. Jahrhunderts mit einer
im Vergleich zu vorangangenen Zeiten re-
gen Bautatigkeit, und so erreicht die Bach-
strafle in den Jahren etwa zwischen 1770
und 1820 schon die heutige Bebauungsdich-
te. Versuchen wir, dies an der Kreuzung,
dem Zentrum der Bachstrafle nachzuvollzie-
hen: Hier errichtet 1777 der Prokurator und
spatere Biirgermeister Friedrichs, in dessen
Zeit die denkwiirdige Aktenvernichtung
durch aufgebrachte Lindlarer Biirger in der
Napoleonischen Ara fiel, sein Wohnhaus
(heute Haus Kelleter). Um die gleiche Zeit
entsteht das Hofhaus Uferstrafle 2, heute
Wohnhaus Groger. Nach alten Photos re-

N—{ [ [}
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Abb. 5 Haus Groger, nach alten Photos, um 1956

konstruiert, zeigt Abbildung 5) dieses Haus
aus Ostlicher Sicht. Neben mancherlei Ande-
rungen erkennt man klar das neue Kon-
struktionsprinzip: Mit einsetzendem ,Bau-
boom*” 10st der Stockwerkspau (Stichbalken-
reihe!) die Stainderwandkonstruktion ab.

Insgesamt hat sich jetzt norddstlich der
Kreuzung das kleine Pldtzchen gebildet, das
- heute noch vorhanden - zu manch hiib-
scher Skizze Anlaf3 geboten hat (Abb. 6)

Abb. 6 Skizze des ,Plitzchen” um 1956,
gefertigt von W. Groger nach Vorlagen

Der Bebauung der Kreuzung mufite der
Dorfbach ausweichen. In Abb. 7 ist die Karte
des Landvermessers Lob von 1807 (Aus-
schnitt Dorfeingang), dem Urkataster tiber-
lagert: deutlich zu erkennen, wie der Bach
jetzt die Kreuzung im Halbbogen umgeht.
Man darf vermuten, daff das Bett zunachst
noch im Oberlauf fiir einige Zeit den alten,
die Uferstrafie begleitenden Weg beibehielt,
spatestens bis 1830 aber finden wir dann
ebenfalls dort den heutigen Verlauf.

Abb. 7 iz== Karte von 1807 in geeigneter
Vergroferung == Dorfbach nach gleicher
Karte u. Urkataster

B B Bebauung bis 1830, Urkataster
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Auch im Stidbereich der Kreuzung ergeben
sich schon in jener Zeit die heutigen Verhalt-
nisse: Mit der Errichtung des Geburtshauses
von Otto Lob (heute Haus Broich) kommt es
zu der Verschwenkung der Uferstrale im
unteren Bereich (Otto-Lob-Strafle), wie die
Abbildungen 3) und 7) zeigen.

Die zunehmende Bebauung diirfte dann mit
einer weiteren Belebung Hand in Hand ge-
gangen sein, noch zweigt die BachstraSe in
leichtem verkehrsgerechten Bogen von der
Pollerhofstrae ab. Gegen Ende des hier un-
tersuchten Zeitraums - ohne Frage der Ho-
hepunkt der Entwicklung - beginnt jedoch
auch die Wandlung zur eher ruhigen Ne-
benstrafe.

Weitere Verinderungen bis zum Ende des
19. Jahrhunderts

Bestimmend fiir diese bislang letzte Phase
der Entwicklung war eine Veranderung an-
derenorts: Im ersten Drittel des 19. Jahrhun-
derts wird die PollerhofstrafSe unter Verla-
gerung des urspriinglichen Friedhofs an der
Kirche entlang als Hauptstraffie an den Ost-
zugang des Dorfes angeschlossen und be-
stimmt den Hauptverkehrsstrom, eine Situa-

Abb. 8
Abzweig Pollerhof zur Bachstrafle heute mit dem
Vorderhaus Nolden und dem Haus Homberg/Scida
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tion, die sich schon in der Karte von 1807
anzudeuten scheint (Vgl. Abb.7). Die Ab-
zweigung der BachstrafSe von der Pollerhof-
straffe kann nun die jetzige, starker abge-
winkelte Form erhalten, ein Bauplatz fiir das
Vorderhaus Nolden ist frei. Ein Bild aus der
heutigen Zeit (Abb. 8) zeigt die damalige
Verdanderung im Vergleich der Firstrichtun-
gen der Hauser Nolden und Homberg/Scida.

Dennoch wird die Bachstrafie nicht zu ei-
nem vergessenen Nebenweg. Dies wurde
kiirzlich deutlich, als bei Reparaturarbeiten
am Fundament des Hauses Kelleter Sicht-
mauerwerk wieder ausgegraben wurde
(Abb. 9), das auf einen Umbau an diesem
Haus in der Mitte des vorigen Jahrhunderts
zurtickgeht.

Abb. 9 Werksteinarbeiten am Kellersockel des
Hauses Kelleter, die 1990 wieder freigelegt
worden sind.

Offensichtlich befand sich damals das Bo-
denniveau hier noch auf der Sohle des
langst verlegten Dorfbaches, also 1,5 - 2 m
tiefer als heute. Man hat sich also auch in
der BachstraSe (durch Einebnung des Stra-
Benniveaus mittels Aufschiittung im Bereich
der Kreuzung, aber auch - weniger umfang-
reich - auf der Hohe des Hauses Homberg/
Scida sowie Abtragungen im Zwischenbe-



reich) im Verlauf der zweiten Halfte des 19.  Schliefen wir also mit Abbildung 10, die
Jahrhunderts um die bis heute gute Begeh-  den Zugéngen in ihrer historischen Abfolge
und Befahrbarkeit der Bachstrae bemiiht. die heutige Ortskarte unterlegt:
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Abb. 10 Die verschiedenen Erschlieffungen Lindlars von Westen im Laufe der Geschichte, dargestellt in
einer Karte aus heutiger Zeit

1 ----- Urspriingliche Westerschlieffung iiber Pollerhof- und Bachstrafe bis zu Beginn des
19. Jahrhunderts
e Erschliefung nach dem Strafendurchstich von der Pollerhof - zur Hauptstrafe

unter Verlegung des ehemaligen Friedhofs zu Beginn des 19. Jahrhunderts

Spiterer Zugang von der Lennefestrafe tiber die Kolner Strafie zur Hauptstrafle
Ende des 19. Jahrhunderts

4, sEeims Umgehung des Ortskern durch die Dr. Meinerzhagen Strafe,
die heutige Hauptverkehrsader
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Angela von Renneberg

,Da es sich um einen echten Nothstand handelt...”

Beschwerdebriefe Lindlarer Biirger als Quelle fiir ehemalige Strafien- und Wegeverhiltnisse

Mit Beginn der Industrialisierung zu Anfang
des 19. Jahrhunderts und dem damit einher-
gehenden Ausbau des Handels mufSten sich
auch die Gemeindeviter der Gemeinde
Lindlar verstdarkt mit dem Ausbau des vor-
handenen Wegenetzes und der Schaffung
von neuen Verkehrsverbindungen auseinan-
dersetzen, ein Unterfangen, das sich auf-
grund der groSen Anzahl der einzelnen Orts-
teile und Weiler, die in extremer Streulage
den Hauptort umgeben, sehr zeit- und ko-
stenaufwendig gestaltete.

Da die Anlieger froh waren, endlich den er-
sehnten Anschluff an die Zentralgemeinde
auf einem befestigten Weg oder sogar einer
asphaltierten ,KunststrafSe” zu erreichen,
wurde der betreffende Grund und Boden
bei Ausbau bzw. Neuanlage von Verbindun-
gen der Gemeinde in der Regel umsonst zur
Verfligung gestellt (s.a. S. 9).

Nicht nur in Lindlar
liefen die Straflen
zu wiinschen tibrig:
Straflenbau

im Dhiinntal
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,Zum Ausbau eines Weges erkliren die Unter-
zeichnenden (alle Einwohner von Wiistenhof,
Klespe und Frielinghausen, d.V.) samtlichen zu
dieser Strafle notigen Grund und Boden ohne
Unterschied ob kultiviert oder nicht frei und ko-
stenlos herzugeben.”

(GAL 583, 26.10.1924)

Stralen in unserem heutigen Sinne mit fe-
stem Untergrund, fester Decke und seitli-
chen Abzugsgraben waren bis zu Beginn der
dreifliger Jahre auch im damaligen Lindlarer
Gemeindegebiet eher die Ausnahme als die
Regel.

Der Zustand der Straflen und vor allem der
Feld- und Waldwege, die keine zentrale
Funktion hatten bzw. die Weiler untereinan-
der verbanden, war bis zu diesem Zeitpunkt
oft noch derart miserabel, daf3 sich die Ge-
meindeverwaltung stindig mit einer Flut
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Gepflastert war friiher nur der Ortskern: ,Et Matt” an der Lind
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larer Kirche mit Blick auf den ,,Durchstich”

von der Hauptstrafe zur Pollerhofstrafie (Foto um 1936)

von Eingaben und geharnischten Beschwer-
debriefen aufgebrachter Biirger konfrontiert
sah, welche durch drastische Beschreibun-
gen der , Uebelstinde” erreichen wollten, daf3
.. ,diesen von der Gemeinde ... umgehend abge-
holfen werde.”

Bemingelt werden so u.a. Straflen mit ,bis
zu 80 cm tief” (GAL) eingefahrenen Spurrin-
nen, Schlamm, Morast, Verunreinigungen
durch Tiere etc.

»19.11.1909
Gesuch der Biirger von Vofibruch zum besseren
Ausbau des Weges von Lindlar nach Vofbruch

An den Herrn Biirgermeister!
Der Hauptweg der von Lindlar nach Vopbruch
fiihrt befindet sich jetzt in einem derart schlech-

ten Zustand, so dafd er kaum noch zu passieren
ist.

Wir Biirger von Vofbruch gehen mit Schrecken
nach Lindlar.

Viele haben sich in langer Zeit daran gewdhnt
und gehen iiber die Felder und fiigen so der
Landwirtschaft grofen Schaden zu und setzen
sich andererseits der grofien Gefahr aus, daf sie
wegen Ubertretung der polizeilichen Gesetze be-
straft werden.

Unterzeichnende mochten nun den geehrten Ge-
meinderat bitten, doch veranlassen zu wollen,
daf der Weg baldigst ausgearbeitet wird.

Damit auch wir Biirger von Vofibruch wiederum
mit trockenen Fiiflen zu unseren Wohnungen ge-
langen konnen.” (GAL 583)

Um der Forderung nach sofortiger Abhilfe
seitens der Gemeinde den groitmoglichsten
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Nachdruck zu verleihen, tragen die betref-
fenden Eingaben oft (wie in diesem Fall) die
Unterschrift saimtlicher Familien eines Wei-
lers bzw. innerdrtlich der betreffenden Stra-
e, in der der Mifistand zu beheben ist.

~Remshagen, den 25.1.1920

Im Interesse der Biirger fiihlen sich die Unter-
zeichnenden (15 Unterschriften, d.V.) veranlaft,
folgenden Antrag an den Gemeinderat betreffs
des Wegeausbaus von Lindlar nach Remshagen
zu richten.

Da dieser Weg in den letzten Jahren kolossal in
Anspruch genommen wurde, und auch schon
lingere Zeit der Ausbesserung dringend bediirf-
tig war, so ist es endlich soweit gekommen, dafs
die Leute fiir den Schul- und Kirchenbesuch der
Kinder keine Gewihrung mehr leisten kinnen.
Bei den heute recht schlechten Verhiltnissen ist
es wohl fiir jedermann bald nicht maglich, den
Schuhverschlei der Kinder zu erschwingen.
Andererseits ist aber auch den Frauen und vor
allem den dlteren Leuten der Kirchgang und son-
stiger Verkehr zwischen dem Pfarrdorfe sehr er-
schwert u. sogar in vielen u. nothigen Fillen
ganzlich unmaoglich.

Da doch fat keiner mehr bei den heutigen Zu-
stinden Sicherung gegen Fufinife u. Kilte noch
leisten kann ...” (GAL 581)

Nasse Fiiffe und Verspiatungen beim Kirch-
gang gehorten jedoch noch zu den kleineren
Ubeln, mit denen die Benutzer der Wege
und Straen im Lindlarer Gemeindegebiet
frither zu rechnen hatten.

Vor allem im Winter und bei Regenwetter
passierte es regelmifig, daf8 auf den unbefe-
stigten, aufgeweichten Wegen der gesamte
Frachtverkehr, der hauptsichlich aus den
schwer mit Steinen beladenen Fuhrwerken
der Lindlarer Grauwackeindustrie bestand,
ganzlich zum Erliegen kam bzw. nur mit du-
Berster Kraftanstrangung von Menschen
und Zugtieren zu bewiltigen war.

~Der Weg (von Eichholz nach Lindlar, d.V.) ist
in einem derart schlechten Zustand, daf$ derselbe
kaum noch zu passieren, geschweige denn mit
Fuhrwerk zu befahren ist.
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Im Winter konnen die Fuhrwerke bei theurer Ab-
nutzung der Geschirr.- u. Verpflegung der Tiere
im hdchsten Falle die Hiilfte der normalen Fracht-
gewichte unter schwerer Abquilung der Tiere noch
nach Lindlar befordern.

Menschen und Tiere versinken im Schlamm, an
einigen Stellen geht das Fuhrwerk bis an die
Achse in der Erde, folgedessen kann das ja nicht
so weiter gehen...” (GAL 580, 23.9.1927)

Auch in den tbrigen Jahreszeiten wurden
die Wege durch die Transporte vor allem
der Steinindustrie derartig stark strapaziert,
daf$ die Gemeinde sich gezwungen sah, Ge-
wichtsbeschrankungen fiir Fuhrwerke ein-
zufiihren, bestimmte, durch das zuldssige
Gesamtgewicht definierte Felgenbreiten vor-
zuschreiben und, um die Fahrbahn gleich-
maéfiger zu belasten, ,einspuriges Fahren” zu
verbieten.

(10.1.1928, GAL 583)

Die Bewohner griffen oft zur Selbsthilfe, in-
dem sie versuchten, die Locher mit Holz,
Erde oder Steinen wenigstens voriiberge-
hend notdiirftig zu flicken.

Die Besitzer der Steinbriiche im Lindlarer
Gemeindegebiet wurden auflerdem von der
Gemeinde regelmagig aufgefordert, sich fi-
nanziell bzw. durch die Stellung von kosten-
losem Baumaterial an den anfallenden Repa-
raturen zu beteiligen.

Auch der Zustand der innerértlichen Stra-
fen bzw. das Verhalten einzelner Anlieger
und Gewerbebetriebe, die nicht ihren Pflich-
ten nachkamen und fiir die ordnungsgema-
e Ableitung ihrer Abwisser sorgten,
~Stank” den Biirgern im wahrsten Sinne des
Wortes und ist in den an den Gemeinderat
gerichteten  Petitionen ebenfalls haufig
Grund zu Beschwerde.

Die Gemeinde setzte Ortstermine an, um
Streitigkeiten zwischen den Anwohnern zu
schlichten, oder wandte sich bei offensicht-
lich begriindeter Beschwerde ihrerseits in ei-
nem Schreiben an die Beschuldigten, um
diese ,zur Einhaltung der die Sachlage betref-
fenden  gesetzlichen Regelungen” (GAL 580)
aufzufordern.




So verbtinden sich etwa samtliche Anwoh-
ner der Lindlarer Pfarrgasse gegen einen
Nachbarn, dessen ,Abortinhalte” angeblich
auf der Straf3e stehen.

Dieser nimmt den Vorwurf nicht unwider-
sprochen hin und wehrt sich vehement:

,....meine Abortgrube besteht aus einem gemau-
erten und cementierten Bassin OHNE Ausfluf.
Der Abortinhalt wird vierteljahrlich ausge-
schopft. Es ist deshalb ausgeschlossen, daf der-
selbe - wie Anwohner behauptet haben sollen - in
die Pfarrgasse austritt.”

Auch die Biirger vieler Lindlarer Ortsteile
klagen tiber mangelnde Entsorgung der Ab-
wasser bzw. Probleme durch fehlende oder
schadhafte Kanalisierung, bis Ende der 50er
Jahre dieses Jahrhunderts von der Gemeinde
mit dem Bau von zentralen Klaranlagen und
geschlossenen Abwasserentsorgungssyste-
men begonnen werden konnte.

Im Jahr 1910 greifen so die verzweifelten Be-
wohner von Hartegasse in diesem Zusam-
menhang zur Feder und schicken ein ,Ge-
such an den geehrten Biirgermeister Peiffer
zwecks Kanalisierung resp. Trockenlegung der
s0g. Gasse daselbst.

Die Gasse, ein Gemeindeweg, welcher friiher
ausschlieflich als Fuhrweg benutzt wurde,
durchquert den Ort Hartegasse.

Acht an die Gasse aufstofiende Grundeigentiimer
sind bis heute noch gezwungen, einen Teil derselben
(eine Strecke von 95 m) als Fuhrweg zu benutzen,
auferdem ist es ein stindiger Fufi- und Fahrweg fiir
ganz Hartegasse.

Die unmittelbar an der Gasse stehenden Hiuser
leiten ihr Abfluffwasser in dieselbe, besonders die
Obstverwertungsgenossenschaft verursacht durch
ihr vieles Abfluffwasser, daf dieselbe stets mit
iibelriechendem Morast und Schaum angesetzt ist,
so daf sie niemals trocken und als Weg unpassier-
bar ist und trotz Stacheldraht die angrenzenden
Grundstiicke als solche benutzt werden.

Da die Miindung der Gasse in den Miihlengra-
ben ausliuft und der Wasserspiegel desselben bis
an die Wohnung von Homberg geht, kann das
Wasser nicht abflieflen.

Bei Hochwasser, wenn aus den umliegenden Ge-
hoften eine Unmenge Wasser in der Gasse zu-
sammenstromt, der Miihlengraben ca. 2 bis 3 M
steigt, tiberflutet das Wasser naturgemdss die
aufstossenden Hiuser; sodaf$ die Kellerriume mit
Wasser angefiillt und die Kiichen iiberschwemmt
werden.”

Die verzweifelten Einwohner, die ein sol-
ches ,,Hochwasser” zudem mindestens zwei-
mal jahrlich tiber sich ergehen lasssen muf3-
ten, schlagen zur ,Abhilfe” den ,Einbau von
Abflufirohren in einer Gefillstrecke” vor. (GAL,
581)
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Friedel Schmal

Wege rund um Scheller - Erinnerungen eines Einwohners

Auch im Umkreis und auf dem Gelande, auf
dem heute das Bergische Freilichtmuseum
entsteht, existieren zahlreiche Wege und
Straflen, alte und neue. Um mehr iiber die
Geschichte dieser Wege zu erfahren, befrag-
ten wir den heute 88jahrigen Willi Miiller
aus Lindlar-Scheller.

Der um die Jahrhundertwende nach Scheller
fiihrende Weg ist heute nur noch ein Tram-
pelpfad. Wenn man von der Kolner Strafie
aus Richtung Lindlar rechts nach Scheller
abbiegt, ist dieser Weg gleich links noch zu

erkennen. Um etwa 1902 entstand daneben
ein Fuhrweg durch den Wald, im Verlauf
entsprechend der heutigen Strafe nach
Scheller. Die Ausbesserungsarbeiten wur-
den von den Bewohnern der Ortschaft
Scheller selbst ausgefiihrt. Man holte in den
nahegelegenen Steinbriichen Kippschrotten
und fiillte damit die Fahrspuren wieder auf.
In der am Weg gelegenen sogenannten
,Kiesgrube” holte man dann das etwas fei-
nere Steinmaterial fiir die Fahrbahndecke.

Etwa 1927-1928 baute die Gemeinde Lindlar

Willi Holler aus Lindlar-Oberschiimmerich mit seinem Fuhrwerk vor der Kaiserhalle
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die Strafe aus. Der Weg wurde mit Grob-
bzw. Handschlag befestigt und dann etwa
1957-1958 asphaltiert.

Probleme mit der Gemeinde hat es angeb-
lich nie gegeben. Ausbau und Instandhal-
tung machten die Anlieger frither im Hand-
und Spanndienst. , Diese Leistungspflicht wur-
de oft zur harten Wegelast, die in Gestalt der
Wegefron bis ins 20. Jahrhundert hinein eine
Rolle spielte.” (Aus ,Oberbergische Heimat”
Nr. 3, Mérz 1949)

Herr Miiller mufite im Rahmen dieses Fron-
dienstes kostenlos ein Pferd mit Karre stel-
len. Schlechter sah es aus mit dem Weg, der
von Scheller nach Waldbruch fiihrte. Der
heute noch mit Traktor zu befahrende Weg
war frither ein Hohlweg von etwa 150 cm
Breite und 150 cm Hohe. Herr Miiller erzéahl-
te uns, da er oft wegen der Enge des We-
ges, die Ziigel lose in der Hand, oben auf
der Boschung ging, wahrend Pferd und Kar-
re unter ihm auf dem Hohlweg liefen. Daran
muflte sich das Pferd aber erst gewdhnen.
Im Anfang, die losen Ziigel spiirend, ging es
oft durch, und Herr Miiller blieb nichts an-
deres tibrig als unter grofler Gefahr ,in die
Tiefe zu springen” und das Pferd wieder
fest an die Kandarre zu nehmen.

Spater wurde dieser Hohlweg dann vom
Hand- und Spanndienst der Gemeinde ver-

fiillt und mit einer Steindecke versehen. So
ist der Weg heute Richtung Waldbruch noch
erhalten. In dhnlichem Zustand ist ebenfalls
der Weg nach Hommerich. Von gut ausge-
bauten Wegen kann man nicht sprechen, je-
doch reichen sie aus, um von Traktoren be-
fahren zu werden. Bleibt noch der Weg nach
Kemmerich, den die Bewohner von Scheller
benutzten, um sonntags die Messe in der
Rochuskapelle in Kemmerich zu besuchen.
Ende der fiinfziger Jahre fuhr man dann mit
dem Auto iiber die inzwischen asphaltierte
Strafle nach Lindlar in die Kirche.

Herr Miiller sagte uns, dafl die Gemeinde
diese Asphaltstrafe immer in Ordnung ge-
halten und auch den Abfluigraben neben
der Strafe laufend gesaubert habe.

Im Winter schaufelten die Gemeindearbeiter
vor allem den Weg nach Waldbruch von
Schnee frei, damit die Kinder in die Schule
gehen konnten. Die iibrigen Straffen ver-
suchte man, so gut es ging, zu raumen. Mit
einem selbst gebastelten pflugartigen Ge-
stell, das man mit Steinen beschwerte und
das von einem Pferd gezogen wurde, ver-
suchte man, die schneeverwehten Wege not-
diirftig zu raumen. Seit den 60er Jahren
iibernimmt das Schneerdaumen ein Gemein-
defahrzeug.
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Von Fufswegen und Schuhmachern

Als zweiter Band der MATERIALIEN-Reihe
des Bergischen Freilichtmuseums erscheint
in diesen Tagen der Titel ,,Schuhmacherei in
Lindlar. Werdegang eines Schuhmachers
und seines Betriebes im 20. Jahrhundert”.
Neben dem Schreiner und dem Schneider
zahlte der Schuhmacher friiher zu den auf
dem Lande am hiufigsten vertretenen
Handwerkern, der die Grundversorgung
der Bevolkerung sicherstellte und so einen
wichtigen Platz in der dérflichen Gesell-
schaft einnahm. Im Laufe des 20. Jahrhun-
derts verlor er jedoch zunehmend an Bedeu-
tung.

Grundlage der volkskundlichen Arbeit sind
mehrere Interviews, die die Autorin Britta
Schmitz 1987 mit Schuhmachermeister Herr-
mann Hoffstadt fithrte. Vor dem Hinter-
grund der wirtschaftlichen Entwicklung des
Schuhmacherhandwerks in Deutschland in
unserem Jahrhundert erhalt der Leser Ein-
blick in Leben und Arbeiten in einer kleinen
Schusterwerkstatt, wie sie fiir lindliche Re-
gionen weithin typisch war. Um gegen die

Die Lindlarer
Schuhmacher
,Pudel” Offermann
im Kreis seiner
Kollegen

26

Konkurrenz der Schuhindustrie bestehen zu
konnen, beschrankte sich Schuhmacher
Hoffstadt zunehmend aufs Reparieren, rich-
tete aber nebenher einen kleinen Laden ein,
in dem seine Frau Fabrikschuhe verkaufte.
1969 wurden Laden und Werkstatt geschlos-
sen.

Im Anhang des Buches werden itiber die
wissenschaftliche Untersuchung eines kon-
kreten Betriebes hinaus Texte und Bilder
vorgestellt, die mit Schuhen, Schuhmachern
und der Fortbewegung ,auf Schusters Rap-
pen” zu tun haben. Die lockere Form der
Darstellung will zur weiteren Beschiftigung
mit dem Thema anregen. Besonders im
schulischen Bereich bietet es sich an, die All-
tagserfahrungen der Schiiler zu nutzen, um
die historische Bedeutung des Schuhma-
cherhandwerks und seiner Erzeugnisse be-
greifbar zu machen.

Dennoch - ein Buch nicht nur fiir Lehrer,
sondern fiir alle, die sich fiir dieses alte
Handwerk interessieren.
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Thomas Képpen

40 Jahre Museum Achse, Rad und Wagen

Das kultur- und technikhistorische Werksmuseum der Bergischen Achsenfabrik

Fr. Kotz & Sohne

In Wiehl besteht seit nunmehr 40 Jahren ei-
nes der fithrenden Spezialmuseen zur Ge-
schichte der von Tieren gezogenen Land-
fahrzeuge. Auf 1000 m?> Ausstellungsflache
zeigt man die mehr als 5000jahrige Entwick-
lung des Wagens. Beginnend mit bildlichen
Darstellungen und Modellen frithgeschicht-
licher und antiker Fahrzeuge, wird der Bo-
gen bis zum Kutschenbau Anfang des 20.
Jahrhunderts geschlagen.

aus einem Faltblatt zu einer Ausstellung
des Museums ,Achse, Rad und Wagen”

Reisen
damals...

Die Kunst,
seine Reisen
wohl einzurichten

Traditionspflege in einem modernen Indu-
striebetrieb.

Vor beinahe 100 Jahren erfolgte die Griin-
dung der Bergischen Patentachsenfabrik
GmbH (BPW) in Ohl bei Wiehl. Neben
Schmierachsen produzierte man, wie schon
der Firmenname zum Ausdruck brachte,
schmiedeeiserne Patentachsen, die im Kut-
schen- und Wagenbau damals iiblich waren.
Allerdings fiel die Firmengriindung in eine
Phase des Umbruchs. Seit der Jahrhundert-
wende wurde in den Stadten immer deutli-
cher, dal der Motorwagen die Kutsche ver-
driangen wiirde. Aber auch im Nutzfahr-
zeugbereich machte der Bau von Lastkraft-
wagen grofle Fortschritte. Allerdings dauer-
te es noch bis in die 20er Jahre, ehe die Pfer-
dekraft im Fuhrgewerbe ihre Bedeutung
verlor. Aufgrund dieses Trends konnte
selbst auf dem Land mit der Motorisierung
und einem allméhlichen Ende des Pferdewa-
gens gerechnet werden.

Folglich konzentrierte die BPW ihre Produk-
tion seit etwa 1910 auf Anhdngerachsen.
Diesem Sektor ist das Unternehmen mit gro-
fem Erfolg bis heute treu geblieben. Den-
noch fiihlt man sich seinen Urspringen
auch heute verpflichtet.

Die Museumsgeschichte.

Bereits in den 30er Jahren begann die Firma
BPW, wie auch andere Industrieunterneh-
men, ihre Produkte in einer standigen
Prisentation zu zeigen. Doch schon damals
stand nicht nur die eigene Werbung im Vor-
dergrund. Mittels historischer Fahrzeugmi-
niaturen wurden die Anfinge des Achsen-,
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Rad- und Wagenbaus dokumentiert. Diesen
eingeschlagenen Weg beschritt auch das
1952 eingerichtete Werksmuseum ,, Achse,
Rad und Wagen”. In den folgenden Jahren
kam es zu einem konsequenten Muse-
umsausbau. 1965 konnte dem Fachpublikum
nicht nur ein erheblich erweitertes Museum
vorgestellt werden, sondern auch das von
dem international anerkannten Technikhi-
storiker Wilhelm Treue verfaite Buch , Ach-
se, Rad und Wagen*“, das schnell zum Stan-
dardwerk fiir den wagenbautechnisch Inter-
essierten wurde. Sechs Jahre spiter profitier-
te auch die Offentlichkeit von diesem Spe-
zialmuseum. Weitere Ausbauten zwischen
1974 und 1977 ergdnzten das Museum um
eine Wagenremise und eine nachempfunde-
ne Schmiede, die ebenso einige Werkzeuge
des Stellmachers beherbergt. SchlieRlich
folgte der komplette Umbau zur heutigen
Form des Museums. Parallel mit der Wie-
dererdffnung konnte 1986 ein neues Fach-
buch gleichen Titels vorgestellt werden, an
dem namhafte europidische Wissenschaftler
mitgewirkt haben. Mittlerweile ist das
Werksmuseum mit seiner umfangreichen
Bibliothek und seinem grofen Archiv Zen-
trum der Kutschen- und Wagenforschung.
Diesem Umstand Rechnung tragend, publi-
ziert man seit 1991 eine eigene Fachzeit-
schrift, die sich an Ethnologen, Kunst- und
Technikhistoriker wendet. Natiirlich tragt
auch sie den Namen des Museums ,, Achse,
Rad und Wagen”.

Mehr als nur ein blof3es Werksmuseum.

Abweichend von anderen Werksmuseen,
beschrankt sich das Museum Achse, Rad
und Wagen nicht allein auf die Darstellung
der eigenen Firmengeschichte und ihrer Pro-
dukte. Vielmehr soll dem Besucher die Ent-
wicklung des Wagens in den letzten 5000
Jahren vermittelt werden. Tonmodelle klei-
ner Streit-, Plan- und Kultwagen, Steinreliefs
sowie Kopien von in Mooren gefundenen
Achsen und Réidern zeigen die Anfinge des
vorderasiatischen, dgyptischen und européi-
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schen Wagenbaus. Die verschiedenen Kultu-
ren entwickelten ganz unterschiedliche ein-
und zweiachsige, von Ochsen oder Pferden
gezogene Wagen, die Handel, Verkehr, Mili-
tir und gesellschaftlicher Reprisentation
dienten. Wahrend des Mittelalters spielte
der Wagen eher eine untergeordnete Rolle.
So nimmt denn auch die Darstellung des
Wagens in der Neuzeit den breitesten Raum
ein. Neben mehreren Modellkutschen, die
zum Teil fiir Demonstratationszwecke von
Wagenbauern gefertigt wurden, werden
zahlreiche druckgrafische Kutschenentwiirfe
gezeigt, die eine schier unerschopfliche Ty-
penvielfalt dokumentieren. Schlielich run-
den diverse Ackerwagen, Landkutschen
und Stadtkutschen den Gang durch die Aus-
stellung ab. Zu den Herstellern dieser Kut-
schen gehoren auch Lieferanten des dsterrei-
chischen und niederlandischen Herrscher-
hauses. Fiir den Technikhistoriker von be-
sonderem Interesse mag ein kleiner, fast un-
scheinbarer Wagen sein, der eine Achs-
schenkellenkung besitzt. In Europa findet
man nur noch in den Niederlanden ein
zweites derartiges Fahrzeug, das die Ge-
schichte von Achse, Rad und Wagen derart
explizit abrundet.

Gummersbach

Reichshof-
Denklingen

,J

\

BAB 4 Reichshof
ELkthdgCn

WIEHL
Pmnktun

Sie erreichen das Museum iiber die A4. Park-
plitze sind in ausreichender Zahl vorhanden,
der Eintritt ist frei.

Offnungszeit: samstags

von 14.30 bis 17.30 Uhr,

wochentags und Sonntags fiir Gruppen nach
Voranmeldung

(Tel.: 02262 | 981440)




B A

,Beginnend mit bildlichen Darstellungen und Modellen friihgeschichtlicher und antiker Fahrzeuge, wird
der Bogen bis zum Kutschenbau Anfang des 20. Jahrhunderts geschlagen” -
Blick in einen Ausstellungsraum des ,Museums Achse, Rad und Wagen” in Wiehl.
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Robert Wagner

Vor 80 Jahren kam die Eisenbahn

- Lindlarer Schiiler auf den Spuren des Eisenbahnbaus im Siilztal -

Kaum ein Ereignis der letzten 100 Jahre hat
sich so stark in das Bewuf3tsein der Menschen
im Siilztal und in der Umgebung eingepragt
wie der Bau der Eisenbahnstrecke, deren letz-
tes Teilstiick von Immekeppel bis Lindlar fast
genau vor 80 Jahren eroffnet worden ist. So ist
die Literatur dartiber fast liickenlos: zahlrei-
che Zeitungsartikel, Aufsiatze und Kapitel be-
schéftigen sich mit diesem Stiick Eisenbahn-
geschichteim Bergischen Land, dassich durch
die Anbindung an das Eisenbahnnetz nicht
unerheblich verdnderte.

Trotz des Bekanntheitsgrads dieses Themas
hielten es 15 Schiilerinnen und Schiiler der
Hauptschule Lindlar nach wie vor fiir span-
nend, den Spuren der alten Eisenbahn nach-
zugehen:

- die alte Strecke entlang zu wandern,

- Zeitzeugen zu befragen,

- Aufsatze und Artikel zu walzen,

- alte Schulchroniken zu befragen und
schliefllich mit einem eigenen Zeitungs-
artikel im April dieses Jahres um Mithilfe
bei ihrem Projekt zu werben.

Die Ergebisse konnen hier nur auszugsweise
wiedergegeben werden:

- Eine Zeitleiste soll noch einmal einen
Uberblick iiber den Eisenbau bieten,

- die Linder Schulchronik einen Zeitzeu-
gen zu Wort kommen lassen,

- das Portrat des Bahnhofsvorstehers Burg-
mer von Hommerich einen neuen Berufs-
stand zu Beginn dieses Jahrhunderts im
Bergischen Land vorstellen,

5. 30
oben: Dampfbagger im Einsatz
unten: Bau eines Viaduktes

- die Beschreibung der Wanderung ent-
lang des Bahndamms von Lindlar nach
Linde (und zuriick iiber das Bergische
Freilichtmuseum!) dem  FREILICHT-
BLICK-Leser einen Freizeittip bieten und
das Literaturverzeichnis zur Nachlese
auffordern.

Auch wenn das Eisenbahnkapitel im Stilztal
abgeschlossen zu sein scheint:

die Region hat sich nicht zuletzt durch die-
ses Kapitel gewandelt.

Dampfbagger im Einsatz beim Bau der
Eisenbahnstrecke Immekeppel-Lindlar 1911/12
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Eine Eisenbahn ins Bergische Land

- Zeitleiste des Eisenbahnbaus Immekeppel - Lindlar -

1835

1853

1868

1870

1884

1888

1889

1889

1893

1897

1900
1901

1902

1903

1906
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zur Erinnerung:

1. Eisenbahn in Deutschland von Niirnberg nach Fiirth eroffnet

Denkschrift: Uberlegungen zum Eisenbahnbau im Bergischen Land mit
Engelskirchen als Knotenpunkt.

Eisenbahnstrecke (Koln-)Miilheim - Bergisch Gladbach eroffnet als Teil einer
geplanten Eisenbahnverbindung Koln - Kassel

Bau der Stichstrecke Bergisch Gladbach - Bensberg
Inbetriebnahme der Aggertalbahn Siegburg - Dieringhausen

Plan des Grafen Nesselrode (Schloff Ehreshoven), Kiirten, Olpe, Lindlar,
Kliippelberg und Hohkeppel an die Eisenbahn anzuschliefen

Kiirten und Olpe (bei Kiirten) streben Bahnstrecke von Bergisch-Gladbach
nach Wipperfiirth durch das Kiirtener Stilztal an

Griindung des Lindlarer Eisenbahn-Komitees mit dem Ziel, den Bau der
Strecke Immekeppel - Lindlar durch das Siilztal und weiter tiber Hartegasse
- Frielingsdorf - Dohrgaul nach Wipperfiirth zu erreichen

Fertigstellung der Strecke Hoffnungsthal - Immekeppel

Statt einer Weiterfiihrung der Strecke Immekeppel - Lindlar - Wipperfiirth
Inbetriebnahme der Kleinbahn von Engelskirchen nach Marienheide durch
das Leppetal (bis 1947 in Betrieb); Beantragung der Strecke Immekeppel -
Lindlar durch den Lindlarer Biirgermeister

Eisenbahnbau von Eisenbahnminister Thielen erneut abgelehnt.
erneuter Antrag der Gemeinde Lindlar

General Hermann von Budde aus Bensberg(!) wird Eisenbahnminister und
setzt sich fiir den Eisenbahnbau durch das Stilztal ein.

Ablehnung eines Zuschusses fiir die Strecke Kalk - Rosrath - Overath durch
den Rat der Gemeinde Lindlar

Genehmigung zum Bau der Strecke Immekeppel - Lindlar durch Eisenbahn-
minister Budde kurz vor dessen Tode; Gesamtkosten: 2.570.000 M (Gemeinde
Kiirten: 4.500 M; Gemeinde Olpe: 3.000 M; Gemeinde Hohkeppel: 5.550 M;
Stadt Wipperfiirth: 20.000 M; Kreis Miilheim: 20.000 M; Gemeinde Lindlar
65.000 M; Steinbruch: 40.000 M; Staat: 190.000 M)



Febr.
1907

Juni
1907

1908

1909

1910

1911

Jan. 1912
16.12.1912

1914-1918

2.10.1963

22.5.1966

Vorbereitungen zum Eisenbahnbau: Planung der Bahnhofe
Obersteeg, Tiischen (Hommerich), Linde, Lindlar

Antrag der Pfarre Siing, den Bahnhof ins Siilztal zu verlegen,
abgelehnt; Bahnhof Lindlar unterhalb der Strae Altenlinde geplant

Rat beschliet, Bahnhofsstraflen in Linde und Lindlar zu bauen; Hartegasser
protestieren gegen Lindlarer Bahnhof; Eisenbahndirektion fafit Weiterbau
der Strecke iiber Hartegasse, Breun, Niedergaul nach Wipperfiirth ins Auge
,Bremsbahn” vom Steinbruch am Brungerst zum Bahnhof Lindlar angelegt
(s. Abbildung S. 35);

Beginn der Bauarbeiten zwischen Immekeppel und Obersteeg durch Elsafi-
Lothringische Eisenbaugesellschaft mit 30 auslandischen Arbeitern

Ungliicke und Todesfélle beim Bahnbau (drei auslandische Arbeiter todlich
verungliickt); Oberbau Immekeppel - Quabach fertiggestellt

Die fiir den 1. Oktober geplante Teileréffnung Immekeppel - Hommerich
verschoben

Eroffnung der Strecke Immekeppel - Hommerich
Einweihung der Eisenbahnstrecke Immekeppel - Lindlar

Fortfiihrung der Strecke nach Wipperfiirth wegen der Kriegsereignisse
aufgegeben

Stillegung des Personenverkehrs auf der Strecke Hoffnungsthal - Lindlar
Stillegung des Giiterverkehrs
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Die Schulchronik Linde iiber den Eisenbahnbau

Nachdem der Bau der unteren, zehn Kilometer
langen Teilstrecke der Siilztalbahn von Immekep-
pel bis oberhalb Schliirscheid zum grofen Teil
fertiggestellt war, wurde im Juni 1911 mit dem
Bau der oberen Strecke begonnen, welche der Fir-
ma Spielmann in Vorwinkel iibertragen worden
war. Diese beschiftigte zeitweise mehrere hun-
dert Arbeiter, Einheimische, Italiener, Tschechen,
Kroaten und sogenannte Monarchen (verkomme-
ne Deutsche). Bei Bruch und Schwarzenbach
wurden zwei Kantinen errichtet. Um den Bau zu
fordern, arbeiteten zur Zeit drei grofe Bagger
und zehn Lokomotiven zur Bewegung der Erd-
massen. Besondere Schwierigkeiten macht der
Bau siidostlich von Linde, wo die Bahn von der
rechten Seite der Siilz durch das ziemlich breite
Tal links von dem Fliifichen gefiihrt wird. Hier
muf ein michtiger Damm angeschiittet werden,
700 Meter lang, 56 Meter Fufl breit, 17 Meter
hoch, und eine grofartige Talbriicke errichtet
werden mit vier gewolbten Offnungen, 85 Meter
lang, 18 Meter hoch, 4,50 Meter breit (Kosten-
punkt 70.000,— DM) (Kronenbreite 4,50 Meter,
165.000 m? Inhalt).

Mit dem Bau des Stationsgebiudes Linde (Bahn-
hof 4. Klasse) hat man im Winter 1911/12 begon-
nen (Veranschlagt zu 30.000 Mark). In Lindlar

Eisenbahnstrecke vor dem Bahnhof in Linde

wird ein Bahnhof 3. Klasse gebaut. Lindlar ist
vorldufig Endstation; Dorthin kommen Lokomo-
tivkohlen- und Wasserstation und die Bahnmei-
sterel.

Auf Antrag genehmigt die Eisenbahnbehirde die
Anderung des Namens ,Bahnhof Tiischen” in
~Hommerich”. Am 02. Januar 1912 wurde die
Teilstrecke Immekeppel/Hommerich als Neben-
bahn mit den Bahnhofen 4. Klasse Obersteeg und
Hommerich fiir den Personen- , Giiter- , Gepiick-
und Privattelegrammuerkehr erdffnet. Die neuen
Stationen wurden dem Betriebsamt 2 in Coln-
Deutz, dem Maschinenamt in Siegen und dem
Verkehrsamt in Gummersbach zugeteilt. Einst-
weilen verkehren nur Personenziige auf der
Strecke. Die Bahn fiihrt von Immekeppel durchs
Siilztal zundchst rechts von der Siilz, meist nahe
daran vorbei und geht bei Brothausen iiber die
Chaussee Immekeppel/Lindlar. Bei Bilstein ist
die erste Siilziiberfithrung. Hier ist eine grofie
Briicke in Eisenkonstruktion mit einheitlichen,
gewolbten Offnungen gebaut. Nun durchfihrt
die Bahn einen der schinsten Teile des oberen
Tales, geht links der Siilz an Burg Georghausen
vorbei und kommt oberhalb des Bahnhofs Hom-
merich auf einer kleineren, gewolbten Briicke
wieder tiber die Siilz. Das Gleis fiihrt jetzt wie-
der rechts von der Siilz bis Linde, wo es zum

Das fertiggestellte Viadukt tiber das Siilztal (noch
ohne TalstrafSe!)

! Eisenbahnbracke zwischen LindlarLinde (Bez. Coin)




dritten Mal iiber das Fliifichen geleitet wird und
steigt nun allmihlich aus dem Tal fithrend auf
Lindlar zu.

Als Zeitpunkt der Betriebseroffnung der ganzen
Strecke ist der 1. November 1912 festgesetzt.

Ende November 1912 war die Reststrecke der
Siilztalbahn (von Hommerich bis Lindlar) fertig-
gestellt. Am 9. Dezember fand die landespolizei-
liche Abnahme statt. Zum letzten Mal wurden
am 10. Dezember Pflastersteine aus dem Brun-
gerst/Steinbriichen bei Lindlar nach Bahnhof En-
gelskirchen gefahren. Bisher wurden tiglich ge-
gen 30 Pferde mit dem Transport von Pflaster-
steinen zwischen Lindlar/Engelskirchen beschif-
tigt. Jetzt wurden die ersten Waggons auf dem
Bahnhof Lindlar eingeladen. Am 16. Dezember
1912 wurde die Strecke Hommerich/Lindlar als
Nebenbahn mit dem Bahnhof 4. Klasse Linde
und dem Bahnhof 3. Klasse Lindlar fiir den Per-
sonen- , Giiter-, Gepiick- und Privattelegramm-
verkehr erdffnet. Morgens 5.54 Uhr fuhr der er-
ste planmifige Zug von Lindlar ab. Zur Erdff-
nung der Bahn fand in Lindlar eine Festfeier
statt. Am Vorabend des Festtages war ein grofier
Fackelzug mit Illumination. Bollerschiisse kiin-

,Bremsberg” Schriigaufzug zum Transport der
Grauwacke aus den hoher gelegenen Steinbriichen
zum Bahnhof

digten den Biirgern der Gemeinde an, daf Lind-
lar jetzt auch an das internationale Eisenbahn-
netz angeschlossen war. Morgens 1/2 11 Uhr zo-
gen die Vereine mit den Festteilnehmern zum
Bahnhof, um den Festzug zu erwarten, der 11
Uhr dort einlief. Nach Begriifung der Ehrengi-
ste bewegte sich der Zug zum Festlokale (Hotel
Spicher). Hier war Festessen und daran anschlie-
fend grofSer Festkommers.

Auch Linde wollte es sich nicht nehmen lassen,
die Eroffnung der Eisenbahn ohne eine dufere
Feier voriibergehen zu lassen. Der hiesige Mu-
sikverein, Mitglieder der anderen Vereine und
viele Festteilnehmer zogen am Nachmittage nach
Hommerich, um zum ersten Mal von dort nach
Linde mit dem Dampfrofd zu fahren. Vom Bahn-
hof Linde ging es dann in festlichem Zug unter
den Klingen der Musikkapelle nach unserem, im
Festschmuck prangenden Dorfchen. -

Téglich verkehren 5 Personen- und 2 Giiterziige
auf der Strecke Lindlar - Coln-Deutz. Die erste-
ren haben in Hoffnunsgthal Anschluff an die
Ziige Overath - Céln. Die Fahrt von-Linde nach
Céln-Deutz dauert durchschnittlich stark 1 1/2
Stunde.

Der Lindlarer Bahnhof - Endstation der Strecke
Koln - Lindlar.

Bahnhol
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»Im Herbst standen die Bauern Schlange .. ."”

Ein Portrit des Bahnhofsvorstehers Wilhelm Burgmer, Hommerich

Bahnhofsvorsteher und Schiitzenkonig

,Im Herbst, wenn die Waggons mit Saatkar-
toffeln ankamen, dann standen die Bauern
hier am Bahnhof Schlange!” Frau Maria
Burgmer erinnert sich an die Zeit, in der ihr
Mann Bahnhofsvorsteher des Bahnhofs
Hommerich war, ein Berufsstand, der in der
damaligen Zeit hoch geachtet war, ein Beruf
mit vielen Funktionen: Er verkaufte die
Fahrkarten fiir die Personenziige, die end-
lich die rasche Anbindung an Kéln und die
ganze Welt gebracht hatten, er lie die Gii-
terwagen mit Saatkartoffeln, Diinger und
Kohle rangieren, ja, er durfte als Beamter so-
gar Dokumente beglaubigen.

Dabei hatte sich Hommerich vor allem zu ei-
nem wichtigen Giiterbahnhof entwickelt, lag
es doch am Zusammenfluf der Kiirtener
und der Lindlarer Siilz verkehrsmifig so
gunstig, dafl auch das Gebiet der Gemeinde
Kiirten von hier aus versorgt wurde. Haupt-
kunden der Bahn waren die Betriebe in
Hommerich selbst: die Molkerei (heutige
Milchwerke Bergisches Land), der Baustoff-
handel Quirrenbach, die Spar- und Dar-
lehnskasse sowie spater das Kunststoffwerk
Schroder (heutige Firma Westform). Zudem
gab es einen Holzplatz am Bahnhofsgeldnde,
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auf dem im wesentlichen Grubenholz in ver-
schiedenen Stirken fiir das Ruhrgebiet ver-
laden wurde. Rangiert wurde auf drei Glei-
sen mit 6 Weichen. Die beiden Weichen des
,,Uberholgleises” konnten vom Stellwerk im
Bahnhof gestellt werden, die anderen, die
mit einem Schliissel abgeschlossen werden
mufiten, waren vor Ort von Hand zu stellen.
Oft wurden mehr als 10 Giiterwagen mor-
gens abgehdngt und abends an den Giiter-
zug nach Koln wieder angehéingt.

Wilhelm Burgmer, ein angesehener Sohn
des Bergischen Landes, war 1899 in Offer-
mannsheide oberhalb des Siilztals geboren

Wilhelm Burgmer vor dem Bahnhof, seine Familie
in der Dienstwohnung




Abfertigung
eines
Personenzugs im
Bahnhof
Hommerich 1912

worden. Dort war der Vater Kiister und Or-  vorsteher Frackepohl, Héhr und Hager.
ganist. Als Junge mit gut 10 Jahren erlebte er ~ Zwei Jahre nach Dienstantritt in Hommerich
den Eisenbahnbau im Siilztal. Sein Wunsch  heiratete Wilhelm Burgmer die Haustochter
stand fest: Er ging zur Bahn. Dort arbeitete  der Gastwirtschaft Hilsmann, Maria Becher
er in verschiedenen Funktionen, bis er 1936  aus Overath, und wurde bald Vater von drei
Bahnhofsvorsteher von Hommerich wurde  S6hnen und einer Tochter.

und dort bald in die Dienstwohnung einzog.

Seit Eroffnung der Strecke im Jahre 1911 hat-  An den anstrengenden Arbeitstag ihres
te es drei Vorgénger gegeben: die Bahnhofs- ~ Mannes erinnert sich Frau Burgmer genau:

Bahnhof
Hommerich
inmitten der ihn
umgebenden
Betriebe -
Umschlagplatz fiir
das Lindlarer und
Kiirtener Siilztal
(1957)
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,Um 5.00 Uhr war Dienstbeginn, denn der
erste Zug fuhr schon 5.01 nach Kéln. Erst
wenn der erste Giiterzug aus Hoffnungsthal
um 8.00 Uhr abgefertigt war, kam mein
Mann zum Kaffee. Zwischendurch gab es
neben dem Rangierbetrieb eine Menge
schriftlicher Arbeiten. Von eins bis drei soll-
te Mittagspause sein, aber daran hielten sich
die Bauern nicht; sie kamen, wann sie Lust
hatten. Der letzte Zug von Hoffnungsthal
kam zwar erst gegen Mitternacht, aber nach
der letzten Kreuzung um viertel nach acht
war Dienstschlufs.” Sohn Paul Burgmer
kann sich noch an die Abfahrzeiten aller
Ziige nach Hoffnungsthal erinnern: ,,5.01,
6.02, 8.38, 12.08, 16.13 und 20.13. Jeder Per-
sonenzug hatte vier Wagen, morgens und
abends gab es je einen Zug mit 8 Wagen fiir
den Berufsverkehr.” Betrieb war aber auch
am Wochenende: In den Nachkriegsjahren
kamen zunichst die Hamsterer in Scharen

mit dem Zug aus Koln, spiter die Ausfliig-
ler. ,,Und wenn in Lindlar Kirmes war oder
Filme im Lindlarer Kino liefen,” so erinnern
sich Burgmers, ,dann kamen die Leute in
Scharen zum Bahnhof, um nach Lindlar zu
fahren.”

Trotz aller Arbeit blieb Wilhelm Burgmer
Zeit fiir die Schiitzenbruderschaft Offer-
mannsheide, deren Vorsitzender er fast 30
Jahre lang war. Im Jahre der 1000-Jahr-Feier
Hohkeppels 1958 wurde er sogar Schiitzen-
konig. Mittlerweile halfen auch die Kinder
auf dem Bahnhof und konnten den Vater ab
und zu entlasten. Doch schon zu Ende der
50er Jahre hatte der Pesonenverkehr auf der
Bahn stark nachgelassen, so daf3 ab 1960 bis
zur endgiiltigen Stillegung der Strecke 1966
nur noch der Giiterverkehr abzuwickeln
war. Wilhelm Burgmer beendete 1966 als
vierter und letzter Bahnhofsvorsteher von
Hommerich seinen Dienst.
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~Besitzzeugnis”
Auszeichnung fiir einen
Eisenbahnbeamten aus dem
Jahre 1912
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Wandertip: Auf den Spuren der Siilztalbahn

Eigentlich begann alles an einem kalten Februar-
morgen, als 15 Schiilerinnen und Schiiler, vom
Eisenbahnfieber gepackt, Spuren der alten Eisen-
bahn zwischen Linde und Lindlar suchten, zu
Fup, versteht sich. Diese schone Wanderung von
Lindlar ins Siilztal sollte jedoch - so meinten die
Schiiler - kein Geheimtip bleiben, sondern zur
Nachahmung empfohlen werden. So entstand die
folgende Wegbeschreibung bis Linde. Und da
Sie, liebe Leserin, lieber Leser, am Endpunkt der
Wanderung am Linder Bahnhof kein Schulbus
erwarten wird, mochten wir Sie auf einer ande-
ren Route iiber Kemmerich, Scheller, Unterheili-
genhoven nach Lindlar zuriickfiihren. Der Riick-
weg fiihrt, wie konnte es bei einem Wandertip im
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EREILICHTBLICK anders sein, natiirlich un-
mittelbar am Gelinde des BERGISCHEN FREI-
LICHTMUSEUMS vorbei, mit einem herrlichen
Blick auf das Museumsgelinde. Noch ein Hin-
weis: Die hier abgedruckte Karte ist stark verklei-
nert und einfarbig. Wer sicher gehen und vor al-
lem richtig ankommen will, nehme eine einschli-
gige Wanderkarte mit auf die Wanderung.
(Empfehlenswert: Lindlar im Naturpark Bergi-
sches Land, Wanderkarte 1:25000, Landesver-
messungsamt Nordrhein-Westfalen, Bonn 1982
oder: Naturpark Bergisches Land, Naturparkkar-
te 1:50000, Nordteil, Landesvermessungsamt
Nordrhein-Westfalen, Bonn 1988)
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Sie parken auf einem der zahlreichen Park-
platze zwischen Schlof Heiligenhoven und
dem Schulzentrum am Wilhelm-Breiden-
bach-Weg, oder aber - okologisch fortschritt-
licher - Sie verlassen den Linienbus an der
Haltestelle Kolner Strae. Folgen Sie der
SchwarzenbachstraBe von der Kreuzung
Kélner StraBe / Wilhelm-Breidenbach-Weg
leicht ansteigend bis zur nichsten Kreu-
zung, wo sie links in die Rheinstra8e einbie-
gen. Nach 200 Metern biegen Sie rechts in
die Lindenallee ab und kommen zum Biir-
gerhaus Falkenhof (Flachbau auf der linken
Seite). Von hier haben Sie bereits einen Blick
auf die Trasse in der unter IThnen liegenden
Wiese, allerdings von hier kaum zu erken-
nen. Schauen Sie nach Nordosten zu den
Steinbriichen am Brungerst: sie waren der
Grund fiir die stark ansteigende Trasse aus
dem Siilztal zum Lindlarer Bahnhof unmit-
telbar unterhalb der Steinbriiche und der
Strafse Altenlinde. Der Panoramablick bleibt
Thnen noch ein Stiick erhalten, wenn Sie jetzt
in den Feldweg gegeniiber dem oben er-
wahnten Biirgerhaus Falkenhof einbiegen.

Eisenbahnbriicke bei Schwarzenbach
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Der Weg fiihrt durch die Wiese ins Tal, wo
Sie unmittelbar vor dem Schwarzenbachhof
auf die erste gut erhaltene Eisenbahnbriicke
stoBen. Gehen Sie jedoch nicht unter der
Briicke her, sondern folgen Sie dem Weg,
zundchst leicht ansteigend, am Bahndamm
entlang.

Wenn Sie keine Angst haben, ab und zu
dem Buschwerk auszuweichen, das sich seit
den 60er Jahren auf dem verlassenen Bahn-
damm breit macht, dann kénnen Sie von
hier bis zum Bahnhof Linde dem alten Bahn-
damm folgen. Dabei werden Sie auf z.T.
machtige Briicken stoflen: zunachst auf ei-
nen Fufigéingeriiberweg am Ende der grofien
Kurve oberhalb von Schitzmiihle - von hier
haben Sie einen schénen Blick auf die Fisch-

-teiche im Siilztal. Nach einer guten halben

Stunde kommen Sie aus dem Wald und
erblicken auf der linken Seite den Briicker-
hof. Die Zufahrt aus dem Tal fiihrt unter der
Briicke her, die Sie auf dem Bahndamm
tiberqueren - auf dem Riickweg werden Sie
unter dieser Briicke hergehen. Wenige Meter
weiter erreichen Sie das imposanteste Bau-
werk der gesamten Siilztalbahn: das Via-
dukt, auf dem die Eisenbahn das Tal iiber-
querte, noch bevor es eine Strafle durch das
Stilztal gab. Keine Angst: Die Briicke ist be-
gehbar und bietet sogar einen schénen Aus-
blick siilzab wie siilzauf. Nach wenigen Me-
tern stoflen Sie auf Gleise, die Ihnen die un-
mittelbare Nédhe des Linder Bahnhofs verra-
ten. Noch ein paar Minuten, und Sie stehen
vor dem Linder Bahnhof, der Sie mit seinen
Loks und Waggons in die Zeit der Eisen-
bahngeschichte zurtickversetzt: Der heutige
Besitzer des Bahnhofs erwarb 1972 das Bahn-
hofsgebaude mit dem Bahnareal ringsum,
5 km Strecke hinzu und auch die vierbogige
Briicke, die Sie eben iiberschritten haben. Er
hat seinen ungewdhnlichen Besitz mit Re-
spekt vor der Geschichte der Eisenbahn re-
stauriert und pflegt ihn mit Sorgfalt.

Haben Sie nun Loks, Waggons, Gleise und
Handweichen ausgiebig bestaunt, machen
Sie sich tiber Linde-Bruch - die Talstra3e




Weyg iiber das grofle Viadukt bei Linde

nach rechts abbiegen - auf den Riickweg. In
Linde-Bruch entdecken Sie ein schones Weg-
kreuz aus dem Jahre 1888, folgen wenige
Meter der Siilztalstrafle, die erst in den 20er
Jahren, also einige Jahre nach dem Eisen-
bahnbau gebaut wurde. Sie verlassen das
Siilztal auf dem Weg Richtung Briickerhof,
der unmittelbar hinter der Bushaltestelle
rechts einmiindet. Auf diesem mit einem
weiflen Quadrat gekennzeichneten Weg
kommen Sie zur Eisenbahnbriicke und ein
wenig oberhalb durch den Briickerhof hin-
durch. Folgen Sie nun dem Wanderzeichen
hinauf in den Wald, bald links haltend hin-
auf nach Kemmerich. Beim Uberqueren der
alten HohenstraBe wird der Blick frei auf die
Kemmericher Kapelle, die - dem HI. Rochus
geweiht - in der Zeit der Pest eine besondere
Rolle spielte. Sie folgen der HohenstrafSe
Richtung Lindlar und Kapelle jedoch nur
wenige Meter, um dann rechts abzubiegen
vor der Bushaltestelle auf eine kleine Strafle,
die ins Lingenbachtal hinabfiihrt. In einer
Linkskurve erkennen sie auf der rechten Sei-
te den alten Loschteich von Kemmerich. Sie
folgen dem Weg durch einen groferen land-
wirtschaftlichen Betrieb hindurch, bald links
abbiegend auf einem Feldweg Richtung

Scheller. Nicht nur der ansteigende Weg
sollte Sie zum Anhalten und Rastmachen
animieren, sondern auch der schone Blick
nach links in das Museumsgeldndes des Ber-
gischen Freilichtmuseums: Deutlich erken-
nen Sie links vom Fichtenbestand am Karls-
siefen das im Aufbau befindliche Freilicht-
museum mit seinen landwirtschaftlichen
Nutzflichen, Garten und den ersten Hau-
sern. Der Weg fiihrt Sie nach Scheller, einem
alten Weiler oberhalb des Lennefetals mit
dem Bauhof des Bergischen Freilichtmuse-
ums. Lassen Sie diesen Bauhof (und die Ar-
beit!) rechts liegen, folgen Sie dem asphal-
tierten Weg wenige Meter talwarts, um
dann rechts abzubiegen und {tber einen
Waldweg ins Tal zu gelangen. Unmittelbar
neben einem Wochenendhaus stofien Sie auf
einen Feldweg, den Sie links hinuntergehen
zur Lennefetalstrafle, die Sie an einer gefahr-
lichen Kurve erreichen: Verkehr ist auf dieser

Am Bahnhof Linde

503031
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Strafse seit ihrer Errichtung im Jahre 1894, al-
lerdings in letzter Zeit immer mehr und im-
mer dichter. Nach dem Uberqueren der Stra-
B8e sehen Sie links die historische Miihle Un-
terheiligenhoven, tiberqueren den Lennefe-
bach auf dem StriBchen Richtung Segelflug-
platz und Holzer Alm, biegen aber gleich
links ab ins VoBbruchtal, das urspriinglich
als Museumsgeliande angedacht war. Bald
erreichen Sie das Gut Unterheiligenhoven.
Dort biegen Sie links ab und entdecken die
Ruinen von Unterheiligenhoven, wenn Sie
hinter dem Gebdude auf der Briicke stehen,
auf der sie den Vofbrucher Bach iiberque-
ren. Versaumen Sie nicht, einen Blick in die
Dreifaltigkeitskapelle zu werfen; hier wird
in jedem Jahr unter groer Anteilnahme der
Bevolkerung am Sonntag nach Pfingsten

(Dreifaltigkeitssonntag) eine Messe im Frei-
en gelesen.

Sollten Sie an dieser Stelle vom Wandern er-
schopft sein, biegen Sie links ab und errei-
chen tiber einen breiten Weg nach gut 10 Mi-
nuten Schlof8 Heiligenhoven und bald dar-
auf Thr Auto - oder die Bushaltestelle. Wenn
Sie den Ausblick auf das Voflbruchtal genie-
BSen, gleichzeitig den Jugendkreuzweg stu-
dieren und schlieflich einen Blick in die
zum Schlofs gehorige Johanneskapelle wer-
fen wollen, dann folgen Sie dem kleineren
Weg rechts von der Dreifaltigkeitskapelle
leicht ansteigend. Unmittelbar hinter der Jo-
hanneskapelle stofit dieser Weg auf eine Al-
lee, der Sie nach links Richtung Schlo88 fol-
gen.

erarbeitet von Schiilerinnen und Schiilern der Klassen 7 der Hauptschule Lindlar

im Schuljahr 1991/92 1I:

Markus Arndt, Andreas Becker, Michael Blumberg, Birsen Durus, Adriane Herbrich, Nadine Kunkel,
Bianca Kurth, Frank Muri, Nicole Neider, Carmen Neifert, Monika Piralic, Melanie Renk, Ricky Sam-

land, Jennifer Sprenger, Gerhard Tessmer

Rheinisch Bergischer Kalender, Bergisch
Gladbach 1986:

Hans Kraus, Der Kreis Wipperfiirth und
die Eisenbahn

(S. 159-163)

Rheinisch Bergischer Kalender 1963:
August Haasbach, Der Bahnbau im Siilztal
(S. 147-148)

Rheinisch Bergischer Kalender, Bergisch
Gladbach 1952:

Josef Kiilheim, Entwicklung der Eisenbahn
im Oberbergischem (S. 65-71)

Gerhard Peterhansel,

Schriftenreihe des Geschichtsvereins
Rosrath u. Umgebung e.V.

Band 15 Zug um Zug

Rosrath 1986

Literaturverzeichnis zum Eisenbahnbau im Siilztal

Gerhard Miiller,
Lindlar - eine Bergische Gemeinde erzahlt
Lindlar 1976

Thomas Gerst,
Da schleicht Erinnerung heimlich sich zu dir
Lindlar 1990 (S. 222-226)

Geschichte macht Schule,
Lindlar 1990

Schulchronik der Schule in Linde,
(S.100-116)

Bergische Landeszeitung: 7. 6. 1952;
22.5.1950; 13. 12,1952
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Eisenbahnfreunde
Fligelrad
Oberberg e.V.

Andreas und Ricky ,vermessen” Hermann Haeck begriifdt den
die Rader einer Lok Forderverein in Dieringhausen

Am 27. Juni 1992 besichtigte der Verein der Freunde und Forderer des BERGISCHEN FREI-
LICHTMUSEUMS das Eisenbahnmuseum in Dieringhausen. Sachkundig fiihrte Hermann
Haeck durch die umfangreiche Sammlung von Lokomotiven und Waggons, die in miithevol-
ler Kleinarbeit von den Mitgliedern der ,EISENBAHNFREUNDE FLUGELRAD OBERBERG
E.V.” bereits renoviert worden sind oder noch bearbeitet werden miissen. Die Erfrischung in
der Cafeteria lieB die SchweiBperlen vergessen, die bereits beim Zuschauen aufgetreten waren.

Die Besucher vor der Drehscheibe und dem Lokschuppen
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Mit Kutsche, Omnibus und Eisenbahn
- Wie sich der Weg von Lindlar nach Koln verkiirzt hat -

Noch in der ersten Hafte des 19. Jahrhun-
derts gab es keine Moglichkeit, von Lindlar
aus im Offentlichen Personenverkehr in die
umliegenden Gemeinden, geschweige denn
nach Koéln zu gelangen. Erstmals nach Eroff-
nung der Strafle Wipperfiirth - Engelskir-
chen im Jahre 1845 gab es eine ,Personen-
post”, bestehend aus einer viersitzigen Kut-
sche, die Lindlar erreichte. Von da an ver-
besserte sich der offentliche Personenver-
kehr allmahlich:

1866 Postverbindung von Lindlar nach En-
gelskirchen, von dort mit der Bahn

Fahrplan aus dem Archiv der ,, Wuppers-Seg”

Kreis Wipperfirth.

tiber Siegburg nach Koéln (Gesamtfahr-
zeit: etwa 5 1/2 Stunden)

1874 regelmafige private Personenbeforde-
rung (zunéchst nur freitags wegen Kol-
ner Wochenmarkt) auf der neuen Stra-
e Lindlar - Linde - Eichhof - Biesfeld -
Spitze - Berg. Gladbach, ab Bergisch
Gladbach mit dem Zug nach Koln (Ge-
samtfahrzeit: etwa 4 Stunden)

1877 tagliche Personenpost Lindlar - Ber-
gisch Gladbach (2 1/2 - spénnig, 6 Sit-
ze)

Auto-Omnibus-Betrieb
Cucten-Bipperfiirth-Linvlar-Cngelstirden

Fahrplan giiltig ab 2. Juni 1924 bis auf weiteres.
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1895 Post Lindlar - Immekeppel tiber die
neu errichtete Lennefestrafie, von Im-
mekeppel mit dem Zug tber Hoff-
nungsthal, Bensberg, Bergisch-Glad-
bach nach Koln
(Gesamtfahrtzeit: etwa 3 Stunden)

1912 Eisenbahn Lindlar Koln
(Gesamtfahrzeit: etwa 1 1/2 Stunden)

Mit wachsender Bedeutung des Stralenver-
kehrs in den 20er Jahren wuchs auch das

Abfahrt der Kutsche vor der Scheeler Miihle
(um 1920)

Der Omnibus nach Koln vor dem
Postamt Lindlar . . .

Omnibusnetz und brachte den Lindlarern
weitere Moglichkeiten, bequem und schnell
in die Nachbargemeinden zu reisen. Die Ei-
senbahn verlor sogar immer mehr an Bedeu-
tung, auch wenn sie wahrend des Kriegs
und in den Nachkriegsjahren noch einmal
stark frequentiert wurde. Ab 1966 sind Bus-
se als einzige Form des offentlichen Perso-
nennahverkehrs fiir Lindlar und Umgebung
tibrig geblieben.

WA

Omnibus vor dem alten Lindlarer Rathaus
(um 1930)

Im Anhinger eines Wupper-Sieg-Busses
(1938)
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Vom Fahren und Tanken
- Die ersten Autos im Ortsbild -

Nur wenige Fotos aus der Zeit vor dem Er-  ,Zur Schweiz” Pollerhofstraf3e
sten Weltkrieg zeigen bereits Autos auf  vor dem heutigen

Lindlarer Straflen. Erst Mitte der 20er Jahre = Geschéft , Ahlmann” Hauptstrafle
tauchen neben zahlreichen Aufnahmen von  Gastwirtschaft Tepper =~ Hauptstrafle
Kutschen und sonstigen Pferdewagen, die  Gastwirtschaft Jagerhof —Hauptstrafie
ersten Autos im Ortsbild auf. ,Versorgt”  Gastwirtschaft

wurden diese Automobile von einer Reihe = Laudenberg Schatzmiihle

von Tankstellen, die sich allmahlich - teil-  Gastwirtschaft

weise aus Verkaufsstellen fiir Petroleum -  Rappenhdhner Frische Luft

entwickelten: Miiller H. und J. Kamper Strafe
Heibach Kreuzung

Busch in Frielingsdorf =~ Motanusstrafle Siilztalstrafle

Gastwirtschaft (Fiir die Informationen danken wir Willi
Metten) WA

S.47:0ben  Festlicher Umzug in der EichenhofstrafSe in Lindlar 1925
unten links: ~ Die erste Kraftdroschke 1899 in Berlin
unten rechts: Parkende Autos im Lindlarer Strafienbild 1925

. Petroleum-Pumpapparat” der Deutsch-Amerikani-  Auto und Zapfsiule in der Pollerhofstrafe
schen Petroleum-Gesellschaft, gegriindet 1890, eine  um 1930
der ersten Mineralolgeschaften in Deutschland

! Fargalatig)
V% Impapparar:
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Franz Rudolf Menne

Bugatti, Citroen, Daimler, Ford & Co.

Automobilbau in KdIn von den Anfingen bis in die 1930er Jahre

Beginnen muf3 die Geschichte der Motorisie-
rung - nicht nur in Kéln - mit Nikolaus Au-
gust Otto und seinem hier im Jahre 1876 er-
fundenen bzw. geschaffenen Viertaktmotor.
Und was konnte den genius loci (ein Modell
steht ja auch vor der FH in Deutz) besser
veranschaulichen! Zwar fertigte die in der
Folge von Otto und Eugen Langen gegriin-
dete Firma, die spdtere Gasmotorenfabrik
Deutz - Kern der heutigen KHD-Werke - nur
Standmotoren, doch bereits Otto bewegte
die Idee einer Kraftmaschine zur Fortbewe-
gung von Gefahrten auf Straflen. Leider ver-
liel Gottlieb Daimler, technischer Direktor
in Ottos Firma, diese 1882 und entwickelte
in Cannstadt seinen automobiltauglichen
Antriebsmotor.

Die Kolner Erfindung, Ottos Viertaktmotor,
bleibt dennoch die Grundlage fiir das, was
die Welt auf Rader und in Bewegung setzte.
(Auch ein weiterer fritherer Mitarbeiter Ot-
tos in Koln, der Leiter des Zeichenbiros,
Wilhelm Maybach, der mit Daimler nach
Cannstadt ging, erwuchs ja spéter zu einer
legendaren Gestalt der Automobilgeschich-
te.)

Eine weitere Galeonsfigur der deutschen
Autoentwicklung, August Horch zog dage-
gen 1899, nach seiner Trennung von Karl
Benz in Mannheim, nach Kéln und griinde-
te in der Venloer StrafSe in KéIn-Ehrenfeld
einen Fabrikationsbetrieb. In einem ehema-
ligen Pferdestall arbeitete Horch mit einem
von Benz mitgebrachten Motorenbauer und
6 weiteren Arbeitern an einem eigenen Mo-
tor - einem erschiitterungsfreien Zweizylin-
der, und dieser bereits mit Leichtmetalltei-
len! Zu Horchs Motoren mit nur 5 PS ka-
men viersitzige Karosserien, die von der
Kolner Firma UTERMOHLE hergestellt
wurden, eine Firma, die spater zu einem
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fiihrenden Karosseriewerk erwuchs. Dieser
frithe Kélner Horch wurde aber nur in etwa
10 Exemplaren gebaut und verkauft. Seine
Herstellung erwies sich letztlich als zu teu-
er, die Technik als zu kompliziert. Ein dar-
aufhin von Horch entwickeltes zweites,
schlichteres Modell ging nie in Produktion,
da finanzielle Schwierigkeiten und zu enge
Raumverhaltnisse der Fabrikation 1902 ein
Ende bereiteten. Horchs Betrieb wurde auf-
gekauft und nach Reichenbach im Vogtland
verlegt.

Bereits ein Jahr vor Horch hatte die zu die-
sem Zeitpunkt schon jahrzehntealte Akku-
mulatorenfabrik Gottfried Hagen in Kalk
damit begonnen, erste Kolner Elektroautos
herzustellen. Zwischen 1898 und 1909 baute
Gottfried Hagen ca. 1.500 ,Urbanus” ge-
nannte Elektromobile. Kein Name hatte be-
zeichnender sein konnen, ,urbanen’ Charak-
ter besalen diese Fahrzeuge tatsdchlich -
denn sie waren auf grofiere Stadte mit Elek-
trizititswerken angewiesen und in ihrer
Reichweite folglich auflerst beschrankt! Da-
her mufiten sie letztlich auch ohne groflen,
wirklich durchschlagenden Erfolg bleiben!
Zudem war der Elektroantrieb sehr teuer
und wurde bei sinkenden Benzinpreisen im-
mer unrentabler.

Spezial-Fahrzeuge bot seit dem gleichen
Jahr auch das Elektromobil-Werk Heinrich
Scheele in Melaten an, etwa Paketwagen fiir
die Reichspost, Krankenwagen - denn Elek-
trowagen fuhren besser abgefedert als ben-
zingetriebene - und nicht zuletzt auch Feuer-
wehrfahrzeuge. Durch diese friihzeitige Spe-
zialisierung konnte Scheele seine Fabrikati-
on wohl bis 1930 halten, ehe auch er in den
Schwierigkeiten der Weltwirtschaftskrise
aufgeben mufte.




DAS MUSEUM BRAUCHT FREUNDE

Das Bergische Freilichtmuseum Lindlar er-
fahrt seit nunmehr vier Jahren Unterstiit-
zung durch einen Forderverein. Bei der
langwierigen Planungsphase war es zu-
nichst schwer, Ansatzpunkte zur Férderung
des Museums zu finden. Zur Zeit eroffnen
sich jedoch eine Reihe von Perspektiven,
den Aufbau des Museums unterstiitzend zu
begleiten. Ein Beispiel ist die Zeitschrift

,FREILICHTBLICK”, die wir kiinftig unse-

ren Mitgliedern zwei- bis dreimal im Jahr

kostenlos zuschicken.

Der Forderverein bietet seinen Mitgliedern

dariiber hinaus eine Reihe von Vergiinsti-

gungen an. Zu erwéihnen wire bereits jetzt

O das abwechslungsreiche Jahrespro-
gramm, das in diesem Jahr sogar
tiber die Grenzen des Bergischen Landes
hinausragt,

O Einladungen zu den Sonderveranstaltun-
gen des Museums (Ausstellungseroff-
nungen, Jahresfeste ...)

O Kostenlose Beratung bei der Datierung
und Klassifizierung privater volkskundli-
cher Gegensténde

O Vorzugspreise auf Veroffentlichungen
des Freilichtmuseums

O Spendenbescheinigungen zur Vorlage
beim Finanzamt

Damit Sie sich auch noch einmal iiber das
+Kleingedruckte” eingehend informieren
konnen, finden Sie auf den folgenden Seiten
die Satzung des ,Vereins der Freunde und
Forderer des Bergi Freilichtmuseums
Lindlar”. Sollten Sie sich auch davon nicht
haben abschrecken lassen, wiirden wir uns
freuen, Sie als Mitglied unseres Forderver-
eins zu begriilen. Fiillen Sie einfach das
Aufnahmeformular aus und senden Sie es
an unseren Schriftfiihrer:

Werner Hiitt, Rathaus Lindlar, Borromaus-
strae 1, 5253 Lindlar. Dann freuen Sie sich
auf die ndchste Ausgabe des ,Freilicht-
blicks”, die zu Ihnen ins Haus kommt...

Sollten Sie sich jedoch nicht zur Mitglied-
schaft im Forderverein entschliefen wollen,
aber dem Verein dennoch eine Spende zu-
kommen lassen, so nennen wir [hnen gerne
unser Spendenkonto:

Kto.-Nr. 0323 000 130 (BLZ 370 502 99)

Lindlar, im Mai 1992

Der Vorstand

Satzung des Vereins der Freunde und Forderer des Bergischen Freilichtmuseums
Satzung

§1
Name und Sitz des Vereins

Der Verein fithrt den Namen: ,Freunde und Forderer
des Bergischen Freilichtmuseums®.

Der Verein hat seinen Sitz in Lindlar und ist im Ver-
einsregister des Amtsgerichtes Wipperfiirth unter der
Nr. 438 eingetragen.

§2
Wesen und Zweck des Vereins

1. Der Verein verfolgt ausschlieflich und unmittelbar
gemeinniitzige Zwecke im Sinne der Gemeinniit-
zigkeitsverordnung vom 24. Dezember 1953, in
dem er ideell und materiell die kulturellen und wis-
senschaftlichen Aufgaben des Bergischen Freilicht-
museums Lindlar und seiner Auflenstellen fordert.

2. Der Verein ist selbstlos titig; er verfolgt nicht in er-
ster Linie eigenwirtschaftliche Zwecke.

§3
Rechnungsjahr

Das Rechnungsjahr ist das Kalenderjahr.

§4

Verwendung der Mitgliedsbeitrige, Spenden und Zu-
wendungen

1. Mitgliedsbeitréige, Spenden, Stiftungen und andere
Zuwendungen des Vereins diirfen nur fiir die Errei-
chung der satzungsgeméflen Ziele des Vereins ver-




wendet werden. Die Mitglieder erhalten weder fi-
nanzielle Vergiinstigungen noch andere Zuwen-
dungen aus Mitteln des Vereins. Bei ihrem Aus-
scheiden oder bei Auflésung oder Aufhebung des
Vereins werden weder gezahlte Beitrége zuriicker-
stattet noch haben sie irgendeinen Anspruch auf
das Vereinsverméogen.

2. Alle Inhaber von Vereinsimtern sind ehrenamtlich
tatig. Es darf keine Person durch Ausgaben, die
dem Zweck der ft fremd sind, oder
durch unverhéltnismaBig hohe Vergiitungen be-
glinstigt werden.

3. Bei Auflosung oder Aufhebung des Vereins fillt
das gesamte Vereinsvermdgen an das Bergische
Freilichtmuseum, welches diese Mittel jedoch nur
im Sinne des § 2 dieser Satzung verwenden darf.

§5
Erwerb der Mitgliedschaft

1. Dem Verein gehoren die nachstehend unterzeichne-
ten Mitglieder an.

2. 'Ordentliche Mitglieder kénnen weitere natiirliche
oder juristische Personen werden.

3. Voraussetzung fiir den Erwerb der Mitgliedschaft

ist ein schriftlicher Antrag an den Vorstand des
Vereins.

4. Uber die Aufnahme in den Verein entscheidet der
Vorstand. ;

5. Die Mitgliedschaft ist weder iibertragbar noch erb-
lich.

6. Bei Ablehnung eines Aufnahmeantrages ist der

Verein nicht verpflichtet, dem Antragsteller die
Griinde der Ablehnung bekanntzugeben.

§6
Pflichten der Mitglieder

1. Die Mitglieder verpflichten sich, fiir die Ziele und
den Zweck des Vereins einzutreten.

2. Die Mitglieder des Vereins zahlen Mitgliedsbeitri-
ge, die von der Mitgliederversammlung zu be-
schliefen sind.

§7
Mitgliedsbeitrige
Die Héhe der Mitgliedsbeitrige bestimmt die Mitglie-
derversammlung. Der Vorstand kann auf Antrag ein-

zelnen Mitgliedern den Jahresbeitrag stunden, ermafi-
gen oder erlassen. Riickstinde konnen nach einer

schriftlichen Mahnung auf Kosten des oder der Siumi-
gen eingezogen werden.

§8
Beendigung der Mitgliedschaft

1. Die Mitgliedschaft endet mit dem Tod oder der
Aufhebung (bei juristischen Personen) des Mitglie-
des, durch Austritt oder durch Ausschluf aus dem
Verein.

2. Der freiwillige Austritt ist zum Ende des jeweiligen
Geschiftsjahres méglich. Er erfordert eine schriftli-
che Erklirung gegeniiber dem Vorstand vor Beginn
des letzten Quartals.

3. Ein Mitglied kann durch Vorstandsbeschluf von
der Mitgliederliste gestrichen werden, wenn es
a) mit den Beitragszahlungen im Riickstand ist oder
b) gegen die Vereinsinteressen verstofit.

Vor der Beschluffassung zum Ausschufl ist dem Mit-
glied unter Setzung einer angemessenen Frist Gelegen-
heit zu geben, sich personlich vor dem Vorstand zu
rechtfertigen. Danach hat das ausgeschlossene Mitglied
die Mglichkeit, binnen eines Monats nach Zustellung
des Vorstandsbeschlusses iiber seinen Ausschluf eine
Entscheidung durch die Mitgliederversammlung zu be-
antragen. Diese entscheidet endgiiltig.

Der Ausschluf ist dem Mitglied mitzuteilen.

§9
Organe des Vereins

des Vereins sind die Mitgliederversammlung
und der Vorstand.

§10
Die Mitgliederversammlung

1. Die Mitgliederversammlung findet mindestens ein-
mal jahrlich statt. Sie wird vom Vorsitzenden oder
dem stellveriretenden Vorsitzenden des Vereins
unter Einhaltung einer Frist von zwei Wochen
schriftlich einberufen. Dabei ist die vom Vorstand
festgesetzte Tagesordnung mitzuteilen.

2. AuBerdem muf eine Mitgliederversammlung ein-
berufen werden, wenn
a) der Vorstand dies fiir erforderlich hilt, oder
b) ein Drittel der Mitglieder dies unter Angabe des
Zwecks und der Griinde vom Vorstand verlangt.

3. Jedes ordentliche Mitglied hat das Recht, an der
Mitgliederversammlung teilzunehmen, Antrige zu
stellen und das Stimmrecht auszuiiben.




Die Mitgliederversammlung kann eine Ergénzung

§11 3
der vom Vorstand festgesetzten T ung be-
Die Zustindigkeit der Mitgliederversammlung schheBen Grundsitzlich entscheidet die Mehrheit
abgegebenen giiltigen Stimmen. Stimmenent-
Die Mitgliederversammlung ist zustandig fiir hall'ul}en bleiben aufler Betracht. Fiir die Ande-
er Satzung ist eine Mehrheit von 2/3, zur
1. die Wahl des Vorstandes Auﬂosung des Vereins eine Mehrheit von 3/4 der
2. die Wahl der Rechnungspriifer abgegebenen giiltigen Stimmen der anwesenden
3. die Satzungsidnderungen Mitglieder erforderlich. Die Art der Abstimmung
4. die Fassung grundsitzlicher Beschliisse zur Vereins- wird von der Mitgliederversammlung festgelegt.
tati, t
5. dxegléf\ltgegmnahme der Geschifts-, Kassen- und 4. Uber die Mitgliederversammlung ist vom Schrift-
Kassen gsberichte fithrer des Vereins ein Protokoll anzufertigen, das
6. die Entlastung des Vorstandes vom Leiter der Mitgliederversammlung und dem
7. die Auflésung des Vereins Protokollfiihrer zu unterschreiben ist.
8. die Ernennung von Ehrenmitgliedern
9. die Festsetzung der Mitgliedsbeitrage.
Die Mitgliederversammlung kann den Vorstand auch
vor Ablauf der Amtsdauer mit 2/3-Mehrheit der anwe- §13
senden Mitglieder abwihlen, wenn diese 2/3-Mehrheit
mindestens mehr als die Halfte der Vereinsmitglieder ~ Der Vorstand
g 1. Der Vorstand wird, mit Ausnahme des Vorsitzen-
den des Beirates, von der Mitgliederversammlung
§12 gewihlt.
Leitung der Mitgliederversammlung 2. Der Vorstand im Sinne des § 26 Abs. 1 BGB besteht
aus dem Vorsitzenden, dem 1. stellvertretenden
1. Die Mitgliederversammlung wird vom Vorsitzen- Vorsitzenden, dem 2. stellvertretenden Vorsitzen-
den oder bei dessen Verhinderung vom 1. stellver- den, dem Schatzmeister und dem Geschiiftsfiihrer
tretenden Vorsitzenden geleitet. (zugleich Schriftfiihrer).
2. Die Mitgliederversammlung ist beschluifdhig, 3. Der Vorstand wird auf die Dauer von zwei Jahren
wenn sie ordnungsgema8 einberufen worden ist. gewahlt. Wiederwahl ist zuldssig.
AUFNAHMEANTRAG

Ich beantrage hiermit meine Aufnahme in den , Verein der Freunde und Forderer
des Bergischen Freilichtmuseums”. Satzungsgemaf8 verpflichte ich mich, fiir die
Ziele und Zwecke des Vereins einzutreten. Mit der mir vorliegenden Satzung er-

kldre ich mich einverstanden.

Name: Vorname:.
Titel: geb. am:
PLZ/Wohnort:

Strafle/Haus-Nr.: Telefon:

(Ort u. Datum) (Unterschrift)

Bitte zuriicksenden an: Forderverein Bergxsches Freilichtmuseum,
Herrn Werner Hiitt, Borroméusstrafie 1, 5253 Lindlar 1




4. Der erweiterte Vorstand besteht aus dem Vorstand
gemaf § 26 Abs. 1 BGB sowie bis zu drei Beisitzern
und dem Vorsitzenden des Beirates.

5. Der Museumsdirektor des Bergischen Freilichtmu-
seums nimmt mit beratender Stimme an den Sit-
zungen des Vorstandes teil.

6. Der Verein wird gerichtlich und aufergerichtlich
durch den Vorsitzenden oder den 1. stellvertreten-
den Vorsitzenden und jeweils ein weiteres Mitglied
des Vorstandes im Sinne des § 26 Abs. 2 BGB ver-
treten.

§14

Der Beirat

1. Der Beirat berit und unterstiitzt den Vorstand.

2. Die Zahl der Mitglieder des Beirates wird auf Vor-
schlag des Vorstandes von der Mitgliederversamm-
lung bestimmt.

3 Der Beirat wird von der Mitgliederversammlung
auf die Dauer von zwei Jahren gewahlt. Wieder-
wabhl ist zuldssig.

4. Der Beirat bestimmt aus seinen Mitgliedern einen
Vorsitzenden, welcher Mitglied des erweiterten

bleibende Amtszeit eine Ergédnzung aus dem Kreis
der Vereinsmitglieder vorzunehmen.

6. Der Beirat kann sich eine Geschéftsordnung geben.

§15
Rechnungspriifung

Die Kassen- und Rechnungspriifung erfolgt durch zwei
nicht dem Vorstand angehérenden Personen. Sie wer-
den zusammen mit dem Vorstand durch die Mitglie-
derversammlung gewihlt.

MITGLIEDSBEITRAGE 1991
Mindestbeitrége pro Jahr:
Einzelmitglieder 40,— DM

Schiiler, Auszubildende, Studenten = 20,— DM

Mitglieder, deren Ehegatte (oder
Kinder ebenfalls Mitglied sind 30,— DM

Vorstandes ist. Juristische Personen (Firmen,
Behdrden, Organisationen) 100,— DM
5. Scheidet ein Beiratsmitglied vor Ablauf der Amts- e 5.
dauer aus, so ist der Beirat berechtigt, fiir die ver-
EINZUGSERMACHTIGUNG

Hiermit erméchtige ich den Schatzmeister des Vereins der ,Freunde und Forderer des
Bergischen Freilichtmuseums” fiir die Dauer meiner Mitgliedschaft jahrlich

DM

von meinem Konto-Nr.

(BLZp 2t i TR ALY

bei der Bank/Sparkasse

einzuziehen. Diese Ermﬁcﬁtigung gilt bis auf Widerruf.

(Ort u. Datum) (Unterschrift)




Weitere Elektromobile, fiir deren Produk-
tionsversuche Koln geradezu ein Zentrum
war, fertigte von 1899 bis 1905 die zuletzt an
der Poststrafle beheimatete , Allgemeine Be-
triebsaktiengesellschaft fiir Motorfahrzeu-
ge”’. IThre Modelle fuhren in Koln grofienteils
als Taxen oder Kleinbusse (etwa einzelner
Hotels); tiber die Anfertigung von Einzel-
stiicken hinaus und hin zur Serienprodukti-
on gelangte man aber auch bei diesem Be-
trieb nicht.

Eine in Koln nicht ganz vergessene Auto-
marke stellt dagegen PRIMUS dar. Und die-
se Firma - als Kolner Motorwagenfabrik
1897 in Siilz gegriindet - ist tatsachlich die
alteste Autoschmiede der Stadt. Uber 20 Jah-
re wurden von dieser Firma Automobile
hergestellt, doch gelang es auch ihr nicht, zu
groBerer Bedeutung aufzusteigen. Mehrmals
wirkten Finanzschwierigkeiten und Besit-
zerwechsel duflerst hemmend, wurden giin-
stige Entwicklungen geradezu abrupt ge-
stoppt. Ab 1903 nannte das Unternehmen
sich Motorfahrzeugfabrik "Koéln’, Uren, Kott-
haus & Co, Koln-Siilz. Eine Gruppe neuer
Financiers gab der Firma 1910 dann den Na-
men PRIAMUS (mit dem Markenzeichen
PAG).

Am Anfang der Fabrikation stand ein sehr
leichter Wagen mit Einzylinder-Viertaktmo-
tor und einer Leistung von 6-8 PS. Konstru-
iert war das Gefdhrt von dem Ingenieur
Uren, spater zeitweise auch Besitzer der Fir-
ma. Leichte Wagen wie dieses Modell von
Uren nannte man zu damaliger Zeit Voitu-
rette. Vom Publikum wurde Urens Voituret-
te offensichtlich angenommen; die Fabrikati-
on jedenfalls erweiterte man in den folgen-
den Jahren erheblich, bis 1905 kamen noch
Zwei- und Vierzylindermodelle hinzu, mit
bis zu 30 PS. Leichte Vierzylinder mit bis zu
60 km/h Spitzengeschwindigkeit blieben in
der Folge die Spezialitit des Werkes, auch
wenn 1906 gar ein Luxuswagen mit 7,4 1 Zy-
linderinhalt auf den Markt gebracht wurde.
Da die Vierzylinder durchaus Anklang fan-
den, mufite bald erneut erweitert werden.
Die dann eingeleitete kostspielige Erhohung
der Produktionskapazitit fiel jedoch un-
gliicklicherweise zusammen mit einer Ver-
kaufskrise der deutschen Automobilindu-
strie in den Jahren 1907/08. So blieb ein
Konkurs unvermeidbar. Nach der Wieder-
aufnahme der Fertigung unter neuer Finanz-
regie blieb man wie zuvor bei dem insge-
samt doch erfolgreichen Konzept leichter
Vierzylinder. Da das Geschift auch nach

@@@@@@@@@@@@@@@@g@g

Auto-Werbung
der Cito-Werke

2 Lyl 610 HP., 4 Sitzplatee, Cardan., Magnci-
zundun‘ (usnhu:ndukeu 50 km, \orzu;.luhcr
—===—=== Bergsteiger M. 6000

..,; - dfocﬁcleganlo SAusstattun g.

- e
: B 5 e f ahirrad-
- -~
4 Cyl. Cardan., Doppelzundung l o’ %Cl‘ﬁc
1016 HP.
@'l 15 24 HP. . 13.000

M. 10.000

Cito

Qlorzugl. dourenwagen.

Cinfache dfanc)ﬁ’a("xmg
Cerduschloser Lauf.
Erésste Betriebssicherkeit.

¢ ﬁ @ffeno u. gcscﬁlossene @arosscrlen

@@@@@@@@@@

Act.-Ces., Koln-Klettenberg.

Koln-Klettenberg
um 1908

Ausstellung Leipzig: Stand Nr. 157,

4

\O




dem Krieg gut anlief, errichtete man neue
grofliere Fertigungsanlagen in Zollstock. Doch
kaum waren die Gebaude bezogen geriet die
Firma erneut in Finanzschwierigkeiten.

Das Diisseldorfer Karosseriewerk C. W.
MOLLENKAMP iibernahm daraufhin die
PRIAMUS-Werke. In deren neuerrichteten
Produktionsanlagen stellten sie fortan unter
dem Firmennamen MOLKAMP seit 1923
anspruchsvolle Luxuslimousinen, darunter
auch Sechszylinder, her. 1924 schloff man
einen Vertrag, der es ermoglichte, das Pro-
gramm durch Lizenzbau des italienischen
CEIRANO - unter der Marke MOLKAMP-
CEIRANO - zu erweitern. Doch selbst mit
diesen Angeboten gelang es nicht, sich dau-
ernd auf dem Markt zu behaupten: 1926
mufite die Produktion in einer allgemeinen
Krisensituation des deutschen Automobil-
baus ebenfalls eingestellt werden. In diesem
Jahr rollte geradezu eine Konkurswelle
durch die Branche, da aufgrund von Mo-
dernisierungen vielerorts Uberkapazititen
geschaffen worden waren. Auch trug au-
Berst reserviertes Kauferverhalten zu dieser
Entwicklung bei. Im Riickblick 1a3t sich ge-
nerell sagen, dal um die Mitte der 20er Jah-
re die Zeit der mehr handwerklich ausge-
richteten Auto-Fabriken sich dem Ende zu-
neigte - in Koln wie auch anderswo!

Daher konnten zu dieser Zeit auch zwei wei-
tere Kolner Kleinunternehmen sich nicht be-
haupten und mufiten bereits nach wenigen
Jahren wieder aufgeben. Unter dem schénen
Firmennamen AMOR-Kleinwagenbau, an-
gesiedelt tibrigens am Friesenplatz, wurden
lediglich 1924/25 ein paar Wagen herge-
stellt.

Und auch die Dellbriicker Automobilfabrik
Paul Rollmann muflte nach nur dreijahriger
Existenz 1926 wieder schliefien. Ja, selbst der
Einstieg der alten und bedeutenden Elektro-
firma HELIOS in Ehrenfeld, mitangeregt
durch Fords Erfolge in Amerika mit Ein-
heitswagen vom Flieflband, scheiterte. Nach
nur zwei Jahren gab auch HELIOS den
Kleinwagenbau wieder auf.
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Ein interessanter Entwicklungszweig der
Automobilgeschichte ist sicherlich die Ver-
quickung mit der ebenfalls recht jungen -
Fahrradindustrie. ~Mafigebliche Impulse
hierzu kamen aus Frankreich.

10 Jahre nach Gottfried Daimlers ersten
schnelleren Verbrennungsmotoren griff Graf
Albert de Dion diese Idee auf und entwik-
kelte mit seinem Mitarbeiter George Bouton
einen kleinen Motor mit hoherer Drehzahl
(1.500-1.800 U/min) und nur geringer PS-
Zahl ('/2- ?/ PS). Diese Motoren erwiesen
sich als recht robust und bestens geeignet
fiir Motorrader und Dreiradfahrzeuge (den
sogenannten Cyclonetten!) aber auch leich-
ten vierradrigen Wagen. Die ersten Fahrzeu-
ge von de Dion erschienen 1895/96. Im
Deutschen Reich nahmen bald die Aachener
Stahlwerke, einer der grofsten Hersteller von
Fahrradbestandteilen, die Herstellung ahnli-
cher Motoren in ihr Programm auf. Diese
Fafnir-Motoren wurden im Deutschen Reich
schnell ein Begriff; sie galten als absolutes
Qualitdtserzeugnis und nahmen bald eine
Monopolstellung ein. Kurz vor dem 1. Welt-
krieg nahm Fafnir iibrigens auch die Pro-
duktion eigener Automobile, deren Stan-
dard als sehr fortschrittlich galt, auf. Doch
zurlick zu den Kleinmotoren! Mit diesen er-
weiterten einige in der Massenproduktion
bereits recht erfahrene Fahrradproduzenten
ihr Angebot, beispielsweise Opel in Riissels-
heim und Adler in Frankfurt.

In Koln griffen die 1896 in Koln-Klettenberg
gegriindeten Cito-Fahrradwerke diese neue
Moglichkeit einer Produkterweiterung eben-
falls auf. Der Bezug von 6 PS-Zweizylinder-
Motoren von Fafnir befreite ja von den
Schwierigkeiten, Sorgen und Risiken einer
eigenen Motorenkonstruktion und -herstel-
lung. Und beim Bau geeigneter Fahrgestelle
konnte bereits auf gentigend eigene Erfah-
rung und Erfolge zuriickgegriffen werden.
Seit Beginn des Jahrhunderts war die Pro-
duktion auf Motorrader ausgedehnt worden
und 1904 entwickelte man folgerichtig in
Klettenberg auch den ersten Kleinwagen,



In seiner

praktischen Konstruktion

und

gedlegenen Ausstattung
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Die Erfahrungen des letzten Jahrzehnts

auf dem Gebiete des Kraftwagenbaues
verelnigt

”Citomobil”“ genannt. Dieses Gefahrt galt zu
seiner Zeit geradezu als sportlicher Dreisit-
zer, ein Kuriosum, wobei neben zwei Vor-
dersitzen ein einzelner - abnehmbarer(!)-
Hintersitz existierte. Und die Hochstge-
schwindigkeit des offenen Wagens lag im-
merhin bei 50 km/h! Vom Publikum wurde
er mit viel Beifall aufgenommen und tber
drei Jahre lang in Serie gebaut und erfolg-
reich verkauft.

Dieser gute Branchenstart ermutigte zur bal-
digen Produktionserweiterung: bereits 1906
prasentierte man gleich vier neue Wagen,
neben zwei Zweizylindern nun auch Vierzy-
linder mit den bewahrten Fafnir-Motoren
und einer Leistung bis zu 20 PS! Als , vor-
ziigliche Tourenwagen”, regelrechte ,Berg-
steiger” (ideal fiir das Bergische Land!) mit
,hocheleganter Ausstattung”, , gerauschlo-
sem Lauf”, ,grofiter Betriebssicherheit” und
,einfacher Handhabung” wurden sie dem
interessierten Publikum empfohlen! 1910
mufBte ihre Produktion allerdings schon wie-
der eingestellt werden, da die Abteilung fiir
den Gesamtbetrieb nicht mehr rentabel war.
Mit bis zu 13.000 Reichsmark waren die
Cito-Wagen letzthln auch recht teuer gewor-
den. Von der urspriinglichen Idee, Kleinwa-
gen fiir den ,kleinen Mann’ zu bauen, hatte
man sich eigentlich viel zu weit entfernt.
Und fiir Luxuswagen gab es andere, bessere
Fabrikanten.

An der potentiellen Kauferschicht sozusagen
vorbeizuproduzieren, dies traf sicherlich nicht
zu fiir das zweite Kolner Fahrrad-Unterneh-
men, das sich im Automobilbau engagierte.
Die bereits 1888 gegriindeten Koln-Lindent-
haler Metallwerke hatten um 1905 ebenfalls
die Motorradproduktion aufgenommen und
waren - sicherlich mit Seitenblick auf die Cito-
Werke 1908 auch in den Kleinwagenbau ein-
gestiegen. Thr Modell, unbekiimmert und sich
an den guten Ruf eines Vorgédngers hangend
, Allright-Mobil“ genannt, wies nur eine Lan-
ge von 2 Metern und ein Gewicht von 200 kg
auf, geradezu ein Floh, sozusagen ein Mini
unteranderen zeitgendssischen Modellen. Und
mit einer Spitzengeschwindigkeit von 30-35
km/hblieb dieses Gefdhrt tatsachlich auf dem
recht einfachen Niveau einer Cyclonette oder
,Cyclecar’, wie man diese Wagen auch nannte,
stehen. Zwar brachte ALLRIGHT 1910 einen
verbesserten Typ ihres Zweisitzers mit 7 PS
und 55 km/h Hochstgeschwindigkeit heraus,
der optisch auch schon eher einem Automobil
glich, doch mufite auch hier die Produktion
kurz vor dem 1. Weltkrieg eingestellt werden.
Den doch notwendigen Anforderungen einer
ansprechenden dufSeren Gestaltung war nicht
in gentigendem Mafle Rechnung getragen
worden, um ausreichend Kaufer anzuziehen.

Wenige Jahre nach der Jahrhundertwende,
so um 1905/06 hatte die deutsche Automo-
bilindustrie ganz allgemein einen bemer-
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kenswerten Aufschwung genommen, her-
beigefiihrt durch eine regelrechte Populari-
sierung des Automobils und - nicht zu ver-
gessen - des Automobilsports. Verschiedene
Autorennen, etwa die Gordon-Bennett-Ren-
nen im Taunus oder die Herkomerfahrten
(ihre Nachfolger waren die Prinz-Heinrich-
Fahrten) hatten das Interesse breitester Be-
volkerungsschichten geweckt. Ein Beispiel
aus Koln nur wenige Jahre darauf: 1909 ver-
anstaltete man eine Ballon-Fuchsjagd, bei
der ein Fuchs-Ballon” auch mit Automobilen
verfolgt und gejagd wurde. Auch fanden
Automobilausstellungen in diesen Jahren
bereits grofiten Zulauf; 1905 etwa kamen in
Berlin 40.000 Besucher taglich in die dortige
Autoschau! Das Publikumsinteresse wuchs
in diesen Jahren enorm!! Und das da ein
durchaus aufnahmefdhiger Markt entstan-
den war, zeigt ein kleiner Blick in die Stati-
stik: 1906 produzierte man im Deutschen
Reich nur wenig mehr als 5.000 Wagen, und
insgesamt existierten 1907 gar nur gut
10.000 Automobile!

So ist es nicht verwunderlich, daf8 auch gro-
Be Firmen wie die bekannten Motorenwerke
Deutz Gefallen an der Idee einer eigenen
Autoproduktion fanden. Hinzu kamen in
diesem Fall Geschaftsverquickungen in der
Person Gustav Langens, eines Sohnes des
Otto-Kompagnons Eugen Langen. Dieser
war auch Teilhaber der bereits erwéahnten
Kutschen- und Karosseriefabrik UTER-
MOHLE am Friesenplatz. Kapitalmangel bei
UTERMOHLE lieR jedoch ein erstes Auto-
mobilprojekt der beiden Firmen in einem -
heute wiirde man wohl sagen: joint venture
- nicht iiber das Planungsstadium hinausge-
hen. Im Laufe dieser Vorgespriache ergab
sich allerdings ein Kontakt zur StrafSburger
Autoschmiede Mathis und dem dort arbei-
tenden jungen Konstrukteur Ettore Bugatti.
Bugatti und Gustav Langen kannten sich
beide zudem seit der gemeinsamen Teilnah-
me an mehreren Autorennen; Langen fuhr
auflerdem privat einen von Bugatti im Elsaf3
gebauten Wagen.
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Die Finanzlage des Deutzer Werkes war
mehr als zufriedenstellend, der Betrieb
nochmals rationalisiert und modernisiert,
sodaf3 allein schon zur vollen Ausnutzung
der Leistungsfdahigkeit durchaus ein neuer
Fabrikationszweig  eingerichtet ~ werden
konnte. Und zum Aufbau desselben gewann
man 1907 Bugatti, den man trotz seiner Ju-
gend - er zdhlte gerade 26 Jahre - als Genie
auf dem Gebiet des Automobilbaus erkann-
te. Dabei ist zur kurzen Charakterisierung
hervorzuheben, daff Bugatti keineswegs der
Typ eines Reifsbrettkonstrukteurs war, son-
dern eher eines Mechanikers, der meistens
eigenhdndig an der Werkbank entwickelte.
Von der Motorenfabrik Deutz erhielt er ei-
nen beachtlich dotierten Arbeitsvertrag:
1.000 Mark monatliches Gehalt, 100.000
Mark Honorar und 500 Mark Lizenzgebiihr
fiir jeden fertiggestellten Wagen. (Zum Ver-
gleich: ein Chauffeur verdiente zu der Zeit
etwa 100 Mark im Monat!)

Bugatti entwarf flir Deutz Motoren in der
Starke bis 60 PS und Hochstgeschwindig-
keiten von 110 Km/h, fiir die damalige Zeit
eine unerhorte Geschwindigkeit; den Kiih-
ler zierte ein Markenzeichen DEUTZ, das in
Form und Farbe - weifle Grof8buchstaben in
einem roten Oval - bereits das spatere Mar-
kenzeichen der Bugattiwagen vorwegnahm.

Die Karosserien fiir die DEUTZ-Fahrgestel-
le lieferte die Firma UTERMOHLE, die
auch den Vertrieb der Automobile {iiber-
nahm. Diese absoluten Luxuslimousinen
konnten dann zu Preisen bis zu 24.000
Mark erstanden werden. (Zum Vergleich:
das damalige Jahresgehalt des Kolner Biir-
germeisters betrug 27.000 Mark!) Dafiir gab
es allerdings etwa Fensterrahmen aus po-
liertem Mahagoniholz, feinste Ledersitze,
Teppich, Seidengardinen. An Extras konn-
ten etwa Gepacktrager aus Messing oder
eine Werkzeugkiste, ebenfalls aus Mahago-
ni, montiert werden. Wagen einer solchen
Klasse kann man eigentlich nur mit Rolls
Royce vergleichen!



Doch so schon diese Automobile auch wa-
ren, ihr Absatz - das erscheint auch vollig
verstandlich - blieb von Anfang an gering.
Sie waren einfach am Markt vorbeikonstru-
iert worden, bzw war die Aufnahmeféahig-
keit eines solchen doch sehr begrenzten
Marktes vollig tiberschitzt worden. Kaum
jemand konnte sich ein solches Auto leisten;
in KoIn fuhren etwa der Verleger Alfred Ne-
ven DuMont oder der Bankier von Deich-
mann Deutz-Wagen. Ferner waren die Stra-
Ben fiir diese hohen Geschwindigkeiten
noch weitgehend ungeeignet, und warf die
Benzinversorgung - ca. 40 I auf 100 km - gro-
e Probleme auf.

Die hohen Produktionskosten, der geringe
Absatz und auch Differenzen mit Bugatti lie-
Ben nach wenigen Jahren Anderungen bei
Deutz unvermeidlich werden. Ende 1909
schied Bugatti, noch mit einer einmaligen
Abfindung von 20.000 Mark versehen, bei
Deutz aus. Dem allgemeinen Trend der Zeit
folgend suchte man noch in der Konstrukti-
on eines Kleinwagens das Publikumsinteres-
se zu gewinnen, doch wurden auch hier die
geschiftlichen Erwartungen bei weitem
nicht erfillt. Bemithungen, mit anderen er-
folgreicheren Unternehmen im Kleinwagen-
geschift zu kooperieren - die bereits er-
wiahnte Aachener Marke FAFNIR gehorte
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dazu - scheiterten ebenfalls. Daraufhin sank
die positive Einstellung zum Automobilbau
im Vorstand zusehends. Sicherlich mitge-
nahrt wurde dieser Stimmungswechsel
durch den Bericht zweier Firmentechniker
tiber ihre Inspektion der US-Autoprodukti-
on, die - so ihre Meinung - ,,dem deutschen
Automobilbau eine Lebensfahigkeit gegen-
tiber der kommenden amerikanischen Uber-
schwemmung” generell absprach! 1912 stell-
te Deutz daher die eigene Produktion ein,
recht leise und unauffillig tibrigens, damit
der Ruf des Unternehmens nicht angekratzt
wurde. Keines der Deutz-Modelle hat offen-
bar die Zeitlaufte tiberlebt!

Wenig bekannt ist auch die erste wirklich be-
deutendere Autoproduktion in Koln: die des
franzosischen Herstellers CITROEN! André
Citroen produzierte 1919 sein erstes Auto und
dies gleich am 1. Automobil-FlieBband Euro-
pas, zu dem er sich von der Produktion bei
Ford in Amerika hatte anregen lassen. Dieser
Wagen war bereits in Serie mit elektrischem
Anlasser, Lichtanlage und weiteren Beson-
derheiten ausgestattet. Schon vor seiner er-
sten oOffentlichen Prasentation lagen 16.000
Festbestellungen fiir dieses Modell vor. Auch
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die weiteren von ihm auf den Markt gebrach-
ten Fahrzeuge wiesen stets aufsehenerregen-
de technische Neuerungen vor, 1925 etwa ein
Wagen mit Ganzstahlkarosserie und Vierrad-
Bremsen, 1926 der erste Wagen mitServobrem-
sen. Sein iiberaus grofier geschaftlicher Erfolg
- 1927 liefen bei CITROEN in Paris bereits
taglich 450 Wagen vom Band - lie8 ihn seine
unternehmerischen Aktivititen auch nach
Deutschland ausdehnen. Die deutsche Schutz-
zollpolitik erleichterte in diesem Fall einen
folgenschweren Entschluf; denn der Import
vollstandiger auslandischer Klein- und Mit-
telwagen war extrem hoch besteuert, wohin-
gegen auf Autoeinzelteile nur ein sehr gerin-
ger Zoll erhoben wurde. Zudem hatte der fast
vollige Nachbau eines Citroen-Modells durch
OPEL in Riisselsheim Citroens Arger erregt.
(Der Opel ,Laubfrosch” war ein schlichter
Nachbau des 5CV ,, Zitrone”!)

1926 erwarb CITROEN daher die Gebaude
der alten Waggonfabrik Rheinwerk in Koln-
Poll. Innerhalb eines Jahres wurden die An-
lagen in eine moderne Montagewerkstitte
umgewandelt, und bereits im Februar 1927
verliefd der erste in Poll hergestellte Citroen
die Halle. Bis zu 500 Mitarbeiter, zumeist

Wagenbauerei

Herder, Lackiererei,
Bielstein.
Aufnahmedatum
unbekannt.
(Oberbergischer Kreis,
Heimatbildarchiv,

Nr. 483)
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aus Koln oder dem ndheren bergischen Um-
land, zihlte das Werk; die Montagestrafse
war fiir ein Produktionsvolumen von 60
Wagen und mehr pro Tag ausgelegt. Einen
groflen Teil der Aufbauten lief man dabei in
Kolner Karosseriewerken fertigen, wie man
auch danach trachtete, den Anteil deutschen
Materials und deutscher Teilprodukte gene-
rell zu steigern. (Die Cabrio-Aufbauten bei-
spielsweise stammten von den Firmen
Deutsch und Papler.) Andere deutsche Zu-
lieferer waren etwa Bosch, Continental, Fich-
tel & Sachs, Siemens.

Von Anbeginn an lief das Geschift erfolg-
reich, wenngleich eine volle Auslastung der
Produktionskapazititen auch im entfernte-
sten nicht erreicht werden konnte. Ca. 7-10
Wagen wird man tatsachlich pro Tag produ-
ziert haben. Eingefahren wurden diese Au-
tomobile tibrigens von den Werksangehori-
gen nach Feierabend im Bergischen Land
und im Siebengebirge ohne zusitzliche Be-
zahlung wohlgemerkt!

Wegen ihres giinstigen Preises und ihrer Ro-
bustheit waren diese Citroen-Wagen beson-
ders bei Taxi-Unternehmen beliebt!

Zwei Jahre spiter liefen bei Citroen auch die
ersten Sechszylinder vom Montageband, die
Typen C4 und Cé.

Die Hauptverwaltung verlegte man 1930 al-
lerdings nach Berlin, wo von Citroen ,Unter
den Linden’ bereits die luxuriosesten Ver-
kaufsriume der Stadt eingerichtet worden
waren.

Nach der Machtiibernahme der Nationalso-
zialisten gingen die bis dahin stets sich ver-
bessernden und insgesamt recht zufrieden-
stellenden Geschiftserfolge im Deutschen
Reich stark zurtick. Einfuhrkontrollen und
Devisenbewirtschaftung sorgten fiir immer
neue uniiberwindliche Hindernisse und
brachten die Produktion in Poll schlielich
1935 génzlich zum Erliegen. Bis dahin wa-
ren hier allerdings tiber 18.000 Citroen-Au-

tomobile gebaut worden, zuletzt auch der
legendare, 1934 in Frankreich vorgestellte
,Traction avant”. Gegen den Wirtschafts-
kampfruf: ,Deutsche, kauft deutsche Kraft-
fahrzeuge” waren auch Citroens wiederhol-
te Hinweise auf den betrachtlichen Teil
deutschen Materials und deutscher Arbeit
an diesen Fahrzeugen letztlich wirkungslos.

Nach dem Krieg wurde die Produktion von
CITROEN in Poll nicht wieder aufgenom-
men.

Die hohen Zolle auf auslandische Automo-
bile und deren Ersatzteile, die die Reichsre-
gierung in den 20er Jahren erhob, schwerten
auch den Start der deutschen FORD-Han-
delsniederlassung. Das in Amerika duferst
preisgiinstige Ford-T-Modell (, Tin-Lizzie"”)
war fiir deutsche Kaufer kaum erschwing-
lich, bzw. in der Preis-Leistungs-Relation
nur wenig interessant. Und zu dieser Zeit
war schon jedes 2. Auto auf der Welt ein
Ford!

Hierzu ein kurzer Riickblick auf die Vorge-
schichte der Kolner Fordwerke:

Nach privaten Bastelarbeiten in den Jahren
vor der Jahrhundertwende, die zu einem
,Quadricycle” genannten Geféahrt fihrten
und kurzer Ingenieurstatigkeit griindete
Henry Ford mit einer Gruppe von Kaufleu-
ten 1903 die ,Ford Motor Company’. Von
Anfang an war es Fords Vorhaben, ein
schlichtes, aber eben sehr zuverldssiges Au-
tomobil fiir jedermann herzustellen. Alsbald
suchte er auch die handwerkliche Fertigung
von Einzelstiicken durch Montage von Stan-
dard-Teilen zu ersetzen. Die Produktion lief3
er dabei auf immer weniger Modelle begren-
zen. Hiermit stand er jedoch gegen den all-
gemeinen Publikumswunsch, denn die po-
tentiellen Kdufer schauten gerade auch bei
Automobilen auf Individualitdt. Doch zdhes
Festhalten an seiner Idee brachte schliefllich
den Durchbruch, begiinstigt nicht zuletzt
durch immer neue Preissenkungen infolge
weiterer  Standardisierungen. Und  sicher
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spielte auch die leichtere Reparaturfahigkeit
seiner Wagen da eine Rolle. (Bekannt ist ja
auch sein oft kolportiertes Bonmot: ,Jeder
Kunde kann seinen Wagen beliebig anstrei-
chen lassen, wenn der Wagen nur schwarz
ist”!)

Die Geschifte entwickelten sich fiir Ford
bald glinzend; kurz vor dem 1. Weltkrieg
errichtete er bereits Montagefabriken in Ir-
land und England, auch fiir das Deutsche
Reich soll es hierzu bereits Pline gegeben
haben, deren Realisierung aber durch den
Kriegsausbruch verhindert wurden. In den
folgenden Jahren entwickelte Ford sein
Fliefbandsystem weiter, dessen Anregung
er bei einem Besuch der Schlachthéfe von
Chicago bekommen hatte; in der Produktion
verwand wurde es seit Oktober 1913.

Auf einer Transatlantikpassage im Herbst
1925 lernten sich der bertiihmte ,Seeteufel’
Felix Graf Luckner und Ford kennen und
Luckner machte ihn auf die Liicke in der
deutschen Zollgesetzgebung aufmerksam,
die spater ja auch Andre Citroen nutzen soll-
te. Diese ,Milchkannen-Position” genannte
Gesetzesregelung erlaubte die zollgiinstige
Einfuhr von ,,Milchkannen und anderen Ge-
genstinden aus geformtem Blech”, Automo-
bilteile etwal!

Ford handelte flugs; Gebdaude im Berliner
Westhafen wurden angemietet und im April
1926 liefen bereits die ersten im Deutschen
Reich montierten T-Modelle, , Runabout”
genannt, vom Band. Ihr Preis belief sich auf
etwa 3.500 Mark, und das war ein durchaus
attraktives Angebot. Die Folge war, daS8,
wahrend es mit der deutschen Automobilin-
dustrie weiter abwirts ging, Ford gewaltige
Erfolge feierte! In dieser Zeit wirtschaftlicher
Hochbliite des deutschen Tochterunterneh-
mens kam aus Amerika das ,Aus’ fiir das T-
Modell - dort war es mittlerweile, da seit fast
20 Jahren im Bau und allzusehr veraltet,
ohne weitere Nachfrage. (Ubrigens wurden
von dem T-Modell iiber 15 Millionen Exem-
plare gebaut, wobei der Wagen eine durch-
schnittliche Lebensdauer von 8 Jahren hat-
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te!) So mufte 1927 auch in Berlin die Pro-
duktion trotz blithender Verkaufssituation
eingestellt werden, da man es bei Ford
schlicht versaumt hatte, rechtzeitig ein at-
traktives Nachfolgemodell zu entwickeln.
Erst im Sommer 1928 nahm man die Pro-
duktion mit der Montage des neuen A-Mo-
dells wieder auf.

Nach einer enormen Aufstockung des Be-
triebskapitals durch Beteiligung der IG Far-
ben bei Ford-Deutschland suchte man dar-
aufthin zur Erweiterung der Produktions-
moglichkeiten einen neuen Standort. Aus
Sicht der Werks-Oberen unbedingt zu be-
achten war dabei Henry Fords Ansicht, eine
Fabrik miisse immer am billigsten Trans-
portweg angesiedelt sein: an einem Fluf3!
Bald fiel daher die Wahl auf Koln, doch
Oberbtirgermeister Adenauer - der tibrigens
selbst nie Auto fuhr - hielt von der Idee zu-
nachst gar nichts. Die vielen Pleiten Kolner
Autofabrikanten standen ihm wohl zu sehr
vor Augen. Er sagte Henry Ford zunichst
ab. Erst der zur Vermittlung von Ford einge-
schaltete Graf Luckner vermochte im Som-
mer Adenauer umzustimmen und nicht nur
dessen Placet sondern auch Steuervergtinsti-
gungen fiir einige Jahre zu erwirken. Dafiir
siedelte Ford auch die Hauptverwaltung
von Berlin nach K6In um. Die Grundsteinle-
gung des neuen Werkes in Niehl fand am 2.
Oktober 1930 in Anwesenheit von Ford und
Adenauer statt. Mit modernsten amerikani-
schen Fertigungsmethoden und -maschinen
wurden die Anlagen innerhalb einer Re-
kordbauzeit von nur 6 Monaten fertigge-
stellt, wobei die Baukosten der Kaimauer die
des eigentlichen Fabrikgebdaudes bei weitem
tiberstiegen. Bereits am 1. April 1931 konnte
Adenauer die Eroffnungsrede halten, und
am 4. Mai rollte der erste in K6In montierte
Ford (ein LKW) vom Band. Die zunéchst be-
schaftigten 600 Arbeiter erhielten dabei ei-
nen Spitzenmindestlohn von 2 Mark pro
Stunde gegeniiber 80 Pfennigen in der tibri-
gen deutschen Industrie und dies bei einer
auf 40 Stunden herabgesetzten Fiinf-Tage-
Woche. Man kann sich die Attraktivitat die-



ses Angebotes in der Zeit der Weltwirt-
schaftskrise vorstellen. Die Bandgeschwin-
digkeit lag in Koln zudem erheblich niedri-
ger als in Detroit.

,Die kolschen Jungs arbeiten sicherlich gut,
aber sie haben vorldaufig noch ihr eigenes
Tempo”, bemerkte man zu diesem Thema.
In den folgenden Jahren mufite sich auch
Ford wie Citroen heftig Bemiihen, das be-
gehrte Pradikat Deutsches Erzeugnis zu er-
langen, was tatsachlich gliickte, denn die Re-
striktionen wurden immer starker.

Bedingt durch die Wirtschaftskrise fand sich
kaum noch Kundschaft fiir grofle Limousi-
nen; die Produktion sank 1932 daher auf ein
Viertel des Standes von 1928. Wollte man

Grundsteinlegung durch
Henry Ford 1.
am 2. Oktober 1930

iiberhaupt auf dem Markt bleiben, so muf3-
ten kleine, volkstiimliche Modelle geschaf-
fen werden. Neben anderen Typen wie
,Rheinland” (1933/34) oder ,Eifel” (1935-
39) produzierte man daher zwischen 1933
und 1936 auch den Typ ,,Ko6In”, ein - so die
zeitgenossische Werbung - ,Wagen fiir jeder-
mann’! Mit nur 2.250 Mark war dieses in
tiber 11.000 Exemplaren gebaute Modell zu-
gleich der preiswerteste Wagen, der je von
Ford in Koln gebaut wurde. Der 21 PS-
Vierzylinder-Motor lieff eine Spitzenge-
schwindigkeit von ca. 90 km/h zu, bei ei-
nem Spritverbrauch von nur 7 Litern.

Diese ,Koln’-Ansicht bot sich sicherlich auch
haufiger auf den Strafien der Stadte und Ge-
meinden des Bergischen Landes.

Ford-Werke in Koln-Niehl,
Juni 1931
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Friedel Schmal

Von der Erdstrafie zur Autobahn

Vom Giitertransport auf dem eigenen Riik-
ken, in der Schubkarre oder im Handwagen
tiber die Zeit der von Pferden gezogenen
Wagen als Beforderungsmittel fiir die ge-
werbliche Wirtschaft bis zum heutigen
Transport mit Lastkraftwagen sind viele Jah-
re vergangen, Jahre, in denen StrafSen und
Wege fiir die Bevolkerung immer eine grofie
Rolle spielten.

Es fing damit an, dafy man fiir den Unterbau
Mauer- und Dachziegelbruch, Reste von Na-

tur- und Kunststeinen, Schutt sowie Sand,
Lehm oder Schlacke verwandte. Es handelte
sich also um ein Gemisch verschiedenartiger
Baustoffe mit unterschiedlichen Festigkeiten
und Groflenabmessungen. Diese sogenann-
ten Erdstraflen waren sehr witterungsemp-
findlich. Bei trockenem Wetter sehr staubig,
nahm dann im Winter und im Friihjahr,
wenn nach Frostperioden die Decke auftau-
te, die Standfestigkeit ab. Solche Wege neig-
ten auflerdem zu Wellenbildungen, und eine
dauernde Unterhaltung war notwendig und
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erforderte von Zeit zu Zeit eine Erganzung
der Substanz.

Spiter wurde dann fiir den Unterbau Pack-
lage und Handschlag verwandt, zumal in
Gebieten wie Lindlar, wo diese Natursteine
aus heimischen Steinbriichen billig zur Ver-
fiigung standen. Der danach verstdrkte Aus-
bau des Straflen- und Wegenetzes kam
schlie@lich der gesamten Oberbergischen
Steinindustrie zu Gute. Schon im 19. Jahr-
hundert benétigten die Provinzial-, Kreis-
und Gemeindeverwaltungen zum verstark-
ten Ausbau der Verkehrswege grofle Men-
gen an Pflastersteinen.

In den 20er Jahren unseres Jahrhunderts
wurden dann zundchst unter Anlehnung an
auslandische Erfahrungen die zahlreichen
Verfahren im Teer- und AsphaltstraSenbau
entwickelt und zu den bedeutendsten Bau-
weisen im Stralenbau herausgestellt. Eines
der meist angewandten Verfahren fiir mit-
telschwere Stralendecken war vor dem 2.
Weltkrieg Streumakadam. Fahrbahnen wur-
den aus gewalzten Schotterlagen durch Ein-
walzen von Teersplitt und eine mit der
Spritzmaschine aufgebrachte Oberfldche
hergestellt. Sie verdanken ihre Entstehung
zumeist dem Wunsch, so billig wie moglich
,Kunststrafen” zu bauen.

Die Oberbergische Steinindustrie hat sich
dann nach dem 2. Weltkrieg auf diese Ent-
wicklung eingestellt. Mit der steigenden An-
zahl von Autos und Lastkraftwagen, die sich
zu einem unentbehrlichen Verkehrsmittel
zwischen Stadt und Land bis in die kleinsten

Ortschaften hinein entwickelten, wurde der
industrielle Abbau von StrafSenbaumaterial
verstiarkt und weiter entwickelt.

Die Schotter- und Splittbetriebe wurden mo-
dernisiert und sind heute, zusammen mit As-
phalt-Mischwerken, in Zusammenarbeit von
Wissenschaft und Praxis die Garantie fiir ei-
nen guten StrafSenbau in unserer Region.

Damit sind wir nun weit weg von buckligen
Straflen, Schlaglochern und tiefen Fahrspu-
ren. Wir wiirden sie unserem Auto auch
nicht mehr zumuten wollen. Nur wer noch
ofters zu Fufl durch unsere schone bergische
Heimat marschiert, entdeckt noch alte Wald-
und Wiesenwege, manchmal ein wenig stau-
big und manchmal auch ein wenig matschig.
Was soll’s, sie fithren ohnehin nur in den
Wald oder auf eine griine Wiese. Die ande-
ren Ziele erreichen wir meistens auf saube-
ren, asphaltierten StrafSen, wenn auch inzwi-
schen nicht immer so bequem und schnell
wie man es sich wiinschen wiirde, aber im-
mer noch schneller und bequemer, als unse-
re Vorfahren es zu traumen wagten.

Ob es mit dem Straflenbau so weitergehen
wird, hdngt weitgehend von der Verkehrs-
entwicklung ab. Vielleicht wére es sinnvol-
ler, das vorhandene Straflennetz auszubau-
en bzw. zu verbessern, als immer neue Bre-
schen in unsere schone Landschaft zu schla-
gen. Schade um jeden Baum, der noch ge-
fallt werden miifdite, schade aber auch um
unsere Wald- und Wiesenwege, die dann
nicht mehr auf eine griine Wiese fiihren,
sondern unter Umstinden am Damm einer
Autostrafle enden wiirden.

59



Wilhelm Eckart

Straflenentwurf im Wandel der Zeiten, Riick- und Ausblick

Strafien sind als Werk von Menschenhand
neben den Siedlungen und religiosen Bau-
werken wesentlicher Bestandteil jeder histo-
rischen Kulturlandschaft [1]. Die Entwick-
lung der Strafle ist eng verzahnt mit der
wirtschaftlichen und kulturellen Entwick-
lung der Volker. Sie war Voraussetzung fiir
jede menschliche Zivilisation und dartiber-
hinaus Motor fiir die Ausbreitung der Kul-
turen und des Giiteraustauschs [2].

Angesichts dieser kulturhistorischen Bedeu-
tung der Strafle ist ein Beitrag zu einer Mu-
seumsschrift zum Thema Strafenplanung
und seiner historischen Entwicklung nahe-
liegend. Dies gilt im Hinblick auf die mit ei-
ner Strafle verbundenen G6kologischen Aus-
wirkungen erst recht fiir die Zeitschrift des
Bergischen Freilichtmuseums fiir Okologie
und bauerlichbandwerkliche Kultur.

Im Laufe des 19. Jahrhunderts unterschieden
sich die Straflen nur unwesentlich von dem
der vorangegangenen Jahrhunderte. Erst
mit der Erfindung des Ottomotors und der
Konstruktion der ersten Kraftfahrzeuge setz-
te um 1900 ein starker Wandel im Straflen-
bau und im Strafenentwurf ein. Dies ist
auch der Zeitpunkt, an dem dieser Beitrag
mit der Darstellung der Entwicklung der
Strafle und des Stralenentwurfes beginnt.

Die Geschichte der Strafie und des Straflen-
entwurfes verlief ab 1900 allzu menschlich,
teilweise verharrend, teilweise hektisch und
iiberstiirzt. Weitsichtige Festlegungen von
Entwurfsparametern, die bis heute gelten,
wechselten mit Fehlentscheidungen, die
schon bald korrigiert werden mufiten, ab.
Dabei erinnert das Wechselspiel der planeri-
schen Impulse an den Verlauf einer Sinus-
kurve. Teilgebiete des Straffenentwurfs ent-
wickelten sich oft zeitlich nebeneinander,
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teilweise der allgemeinen Tendenz vorausei-
lend, teilweise der Zeit nachhinkend. Dabei
ist ein Zwang zur Anpassung an verschiede-
ne, meist gesellschaftliche, Randbedingun-
gen sehr oft unverkennbar.

Nach DURTH [3] sind chronologisch drei
grofie Zeitabschnitte zu erkennen, in denen
die Strale und somit die Strafenplanung
unterschiedlichen Anpassungszwingen un-
terlag:

1900-1928: Anpassung an die Abmessun-
gen und die Fahrgeometrie des Fuhrwerks

Beherrscht wird diese Zeit anfangs noch von
den Fragestellungen, die sich mit der Staub-
bindung, dem eigentlichen Straflenbau und
der Unterhaltung beschaftigen. Erst gegen
Mitte dieses Zeitabschnittes riickten Ent-
wurfsfestlegungen in den Vordergrund.
Mindestradien (vgl. Abb. 1) und die Auflo-
sung des Querschnittes mit unterschiedli-
cher Nutzung, Oberflache und Neigung sind
Inhalt des 1921 erschienenen Buches , Der
LandstrafSenbau” von LIEBMANN [5]. An-
gesichts wachsendem Kraftfahrzeugbestand,
1914 zahlte man im Deutschen Reich immer-
hin schon 55000 Kfz und 9000 Lkw, gewann
die Abwagung zwischen Wirtschaftlichkeit
umd Betriebssicherheit an Bedeutung. Zitat
aus LIEBMANN: , Der Praktiker wird unter
Umstanden einer wirtschaftlich ungtinstige-
ren Linie den Vorzug geben, wenn sie gro-
Bere Betriebsicherheit gewihrleistet”. Ge-
stalterisch beeinflult war der Entwurf der
Stadtstraflen durch den Stadtebau: ausge-
hend von den Griinderzeitstraflen als Aus-
laufer klassizistischer Leitvorstellung, bald
stark gepragt durch die Forderungen der
Architekten, z.B. SITTE und SCHULTZE-
NAUMBURG nach mehr organischen For-
men. Obwohl die Architekten sich erst ab



1925 mafgeblich mit dem Kfz auseinander-
setzen, finden wir schon bei SITTE [6] die
Fahrlinien in der Platzgestaltung. Im Jahre
1926 - inzwischen war trotz Weltwirtschafts-
krise die Kfz-Zulassung auf 1 Million gestie-
gen - kiindigten sich mit der Griindung der
~HAFRABA e.V (Hamburg-Frankfurt-Ba-
sel)” und dem vorgelegten Forschungser-
gebnis der STUFA (Studiengesellschaft fiir
AutomobilstrafSenbau), in der erstmals Rei-
bungsversuche Grundlage fiir Entwurfs-
grundlagen waren, neue Entwicklungen fiir
den Strafienentwurf an.

1928-1968: Anpassung an die Dynamik des
Kraftfahrzeugs und der prognostizierten
Verkehrsmenge

Diese Periode wird eingeleitet durch den
Baubeginn der ersten Kraftfahrzeugstrafle
K6In-Bonn im Jahre 1927, die heutige Auto-
bahn A555. Die Zeit ist gepragt durch eine
Vereinheitlichung der Landerrichtlinien
durch die STUFA und ab 1937 durch die

Forschungsgesellschaft (FG, heute FGSV).
Die grofite Bedeutung erhilt diese Periode
jedoch durch den Autobahnbau. Fiir sie
wurden detaillierte Regelwerke aufgestellt.
Die Dynamik des Kfz fiihrte dazu, dag OR-
LEY die Klothoide als Ubergangsbogen zwi-
schen Gerade und Kreisbogen einfiihrte.
Galt die Gerade als Entwurfs- element An-
fang der Zwanziger Jahre noch als Ideal, so
wurde dieses Trassierungselement schon
bald in Frage gestellt. Der Altmeister des
Stralenentwurfs (LORENZ) stellt zu der
Diskussion der Trassierungselemente fest
[8]: , Ist man einmal entschlossen, fliissig zu
trassieren aus Griinden der Kosten, der
Fahrdynamik, der Fahrpsychologie, der
Aesthetik und der Eingliederung in das Ge-
lande, so gentigen die beiden alten Trassie-
rungselemente Gerade und Kreisbogen
nicht mehr”. Ganzheitlich bemerkt schon
1936 SEIFERT [9] erganzend hinzu: ,,Die be-
ste und schonste Strafie schafft der, der von
der Landschaft sich die Linie fiihren und
von ihr jede Kriimmung vorschreiben 1aft”.
Mit der Einfithrung der neu definierten Ent-

Abb. 1

y Der kleinste Kriim- |
m.ngshalbmesser*) ist ab-
hingig von dem Radstand
der Strafsenfuhrwerke und
dem Drehwinkel des Vorder-
gestells,

Mit den in Abb. J ent-
baltenen Bezeichoungen ist

sowie die Strafsenbreite
B=R(1 —cosax)+4d.
For & = 22° wird
= ? a
wd B=0,078 R 4 d.

Bei Langholzwagen be-
trigt die vorkommende gro(ste
Summlinge im allgemeinen

Der kleinste
Kriimmungshalbmesser
in den preufiischen
Bestimmungen

8¢ moglich).

l=20 m, in Ausnahmefillen bis zu 30 m. @ = /s l. Bei sehr langen
Holzern und starken Kriimmungen empfiehlt es sich, den Winkel «
durch entsprechende Drehung des Hinterwagens zu vergrofsern (bis zu
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wurfsgeschwindigkeit, die die frithere Aus-
baugeschwindigkeit ersetzt, werden mit der
1959 eingefiihrten Richtlinie fiir die Anlage
von LandstraBen, II. Teil: Linienfithrung,
Abschnitt 1: ,Elemente der Linienfiihrung”
die Richtlinien der 30 Jahre verlassen. Ver-
feinerung der Grenzwerttrassierung in La-
geplan, Hohenplan und Querschnitt und die
Berticksichtigung der Sichtweiten erhalten
groBere Bedeutung. Anstelle der Festlegun-
gen des Strafenquerschnittes nach StrafSen-
klassifizierung tritt in dieser Phase, ausgelost
durch amerikanische Forschungsversuche,
die leistungsmafBige Querschnittsdimensio-
nierung. Mit der ab 1966 beginnenden Uber-
arbeitung der Querschnittsrichtlinie, die von
den Baulasttragern aber nicht eingefiihrt
wurde, geriet der Stralenbau und damit der
Strafenentwurf in den gesellschaftlichen
Umbruch der Nachkriegszeit, gekennzeich-
net durch die Studentenunruhen 1968.

ab 1988: Anpassung an psychophysischen
Bedingungen des Menschen und die dko-
logischen der Natur

Nach der Zeit der Beseitigung der unmittel-
baren Kriegsschiaden und der Anpassung
der Straflen an gestiegenen Verkehr und er-
hohte Geschwindigkeiten fand der Bau von
Umgehungstrafien und neuen Autobahnen
zunachst noch einhellige Unterstiitzung der
Bevolkerung. Die Auswirkungen des Stra-
Benverkehrs auf Stadt und Land fiihrten zu
einer Reihe von Spezialrichtlinien, z B. fiir
den OPNV, den Radverkehr, den ruhenden
Verkehr und viele andere. Die Zunahme der
Pendlerstrome lieff bald die Trennung im
Richtliniensystem zwischen Stadt- und
LandstraBlen zweifelhaft erscheinen. We-
sentliches Ziel der Zusammenfassung von
Stadt- und Landstrafienrichtlinien war, an-
gesichts rapide gestiegener Unfallzahlen,

Beispiel fiir einen ganzheitlichen Entwurf: Ortsdurchfahrt im Zuge der L 136 Overath/Steinenbriick
(vorhanden/geplant).
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eine bessere Beriicksichtigung der Sicherheit
als Entwurfskriterium. Sichere Querschnitte
und Knotenpunkte und eine dem menschli-
chen Verhalten angepafite Trassierung ga-
ben dieser Entwicklung Bestédtigung. Im Jah-
re 1973 wurde die bisher praktizierte Grenz-
werttrassierung durch die Relationstrassie-
rung ersetzt, nach der Radienspriinge nur
begrenzt zuldssig sind. Weiteres Kennzei-
chen dieser Phase ist die Einfilhrung der
,Raumlichen Linienfithrung”, die neben der
sicheren Fithrung des Autofahrers auch die
Einpassung der Strale in die Landschaft
aufgreift. Die fiir den Bereich bebaute Um-
welt 1987 eingefiihrten ,, Empfehlungen fiir
die Strafenraumgestaltung -ESG” sprechen
neben okologischen auch stadtgestalterische,
soziale und viele weitere Belange vertieft an.
Die sich mit dieser Empfehlung verbinden-
de Einsicht, daB Stralengestaltung innerhalb
bebauter Gebiete nicht mehr als reine Ver-
kehrsaufgabe des Ingenieurs zu verstehen
ist, fithrt zu einem erniichternden Umden-
kungsprozefl im Straffenentwurf, der durch
wachsenden Widerstand breiter Bevol-
kerungkreise gefordert wird. Auf diesem
Hintergrund beschlossen Bundesbaumini-
ster und die Forschungsgesellschaft fiir das
Stralen- umd Verkehrswesen in einer pari-
tatisch besetzten Arbeitsgruppe ein neues
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Wolfgang Hufschlag

Der Verkehrsverbund Rhein-Sieg

Busse und Bahnen sichern unsere Mobili-
tit und entlasten die Umwelt

Die Verkehrsunternehmen und Netzformen
im Offentlichen Personennahverkehr sind in
ihrer Grundstruktur zu Zeiten entstanden,
in denen das Verkehrsgeschehen und damit
der Verkehrsbedarf weitgehend lokalen
Charakter hatte. Wirtschaftswachstum, stei-
gende Motorisierung, eine verdnderte Sied-
lungsstruktur und mehr Freizeit haben das
Mobilitdts- und Verkehrsverhalten der Biir-
ger nachhaltig verdndert. Hierauf galt es fiir
den offentlichen Personennahverkehr auch
in dieser Region zu reagieren. Uber den
Zwischenschritt - Griindung der Tarif- und
Verkehrsgemeinschaften VBL und VRS - ge-
lang es 1986 nach tber 10jahriger Vorberei-
tungszeit, den Verkehrsverbund Rhein-Sieg
zu griinden. Der Zusammenschluf$ der Ver-
kehrsunternehmen in diesem Raum sollte
und soll dazu beitragen, die offentlichen
Verkehrsleistungen zu verbessern und die
Position des offentlichen Personennahver-
kehrs gegeniiber dem Individualverkehr zu
starken. Im Verkehrsverbund Rhein-Sieg
sind zur Zeit 7 kommunale Verkehrsunter-
nehmen, 2 Bundesunternehmen und 2 priva-
te Busunternehmen zusammengeschlossen.
Sie stehen mit ihrem Angebot fiir rund 3
Mio. Menschen auf einer Flache von 3.900
gkm zur Verfiigung. Nahezu die Halfte die-
ser Menschen wohnt in den Stadten Koln,
Bonn und Leverkusen. Diese Zentren sind es
auch, die mit ihrem hohen Arbeitsplatz- und
Freizeitangebot besonders den Menschen
aus dem Umland ein hohes Maf8 an Mobili-
tat abfordern. Allein aus dem Rheinisch-Ber-
gischen-Kreis und Oberbergischen Kreis
pendeln taglich rund 40.000 Berufstitige in
diese Zentren. Im Freizeit- und Einkaufsver-
kehr wird diese Zahl noch bei weitem tiber-
troffen. Rund 80 bis 90 % dieser Fahrten - je
nach Relation - werden heute noch mit dem
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PKW durchgefiihrt. Immer mehr Straflen,
besonders in den Ballungsraumen, sind ver-
stopft; die Staus werden immer ldnger und
die Prognosen bis zum Jahr 2000 lassen kei-
ne Besserung erwarten.

Mehr Busse und Bahnen fiir bessere Mobilitit

Bessere Verkehrs- und Umweltbedingungen
bei Erhalt der Mobilitat unserer Biirger kon-
nen nur erreicht werden, wenn die umwelt-
freundlichen und energiesparsamen Ver-
kehrsmittel Bus und Bahn zu einer fiir den
Biirger akzeptablen Alternative ausgebaut
werden. Dazu bedarf es verkehrs- und fi-
nanzpolitischer Weichenstellungen zugun-
sten des OPNV durch Stadte und Gemein-
den, durch Land und Bund. Die Einstellung
der Biirger zum OPNV hat sich positiv ver-
andert. Untersuchungen zeigen, dafi bei
qualitativem und quantitativem Ausbau des
Angebotes mit noch groleren Nachfragestei-
gerungen zu rechnen ist, als sie in den letz-
ten 5 Jahren bereits erzielt wurden. In die-
sem Zeitraum gelang bereits eine Verbesse-
rung der Fahrgastzahlen von rund 310 Mio.
Fahrten auf rd. 340 Mio. Fahrten pro Jahr.
Der Fahrgastanstieg beruht vor allem auf
den Angebotsverbessenungen, die der VRS
und seine Partnerunternehmen in den ver-
gangenen Jahren vorgenommen haben. Hier-
zu zdhlt unter anderem die Inbetriebnahme
von 2 neuen S-Bahn-Strecken sowie die Ver-
taktung auf vielen Schienen und Buslinien.

Gesicherte Mobilitat im Umland

Ohne offentliche Verkehrsmittel sind viele
Menschen im Umland in ihrer Mobilitit ein-
geschrankt. Dies sind vor allem éltere Men-
schen, Jugendliche, Hausfrauen oder Perso-
nen, die keinen Fuhrerschein oder PKW be-
sitzen. Fiur die Umlandbewohner, die kein
Auto zur Verfligung haben, ist der VRS be-




strebt, eine ausreichende Mobilitat mit Bus
und Bahn auch kiinftig sicherzustellen. In
Anbetracht der wachsenden Wirtschafts-
und Verkehrsverflechtungen zwischen dem
Umland und den Ballungszentren plant der
VRS den qualitativen Ausbau des schienen-
gebundenen Nahverkehrssystems in der Re-
gion, um in punkto Schnelligkeit und Be-
quemlichkeit mit dem Auto konkurrieren zu
konnen. Die Orte, die nicht unmittelbar
durch Schienenverbindungen an die Kern-
stadte angeschlossen sind, werden durch
Regionalbuslinien und Park and Ride-Ein-
richtungen an die Verkehrsknotenpunkte

angebunden. Um schon vom Umland her
den Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel
zu steuern, wird im Gebiet des VRS eine
Ausweitung des Park and Ride-Angebotes
von derzeit 9.300 auf iiber 23.000 Stellplatze
angestrebt. Mit diesen Mafinahmen wird
auch fiir Pendler aus dem Bergischen der
Anreiz zum Umsteigen auf Bus und Bahn
weiter steigen.

Verbundfahren bringt Vorteile

Durch den Zusammenschlufs zum VRS war
es moglich, das Verkehrsnetz in seiner Qua-

Der Verkehrsverbund Rhein-Sieg \Y/-I

Kreis Viersen

Kreis Heinsberg

Kreis Euskirchen

heinisch-
ischer-
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litdt zligig auszubauen. Neben den Vorteilen
durch die Verbesserungen im Fahrtenange-
bot zahlen sich auch die tariflichen Vorteile
des Verkehrsverbundes aus. Unterschiedli-
che Verkehrsmittel mit einem Fahrschein,
umsteigen von Bus auf Straflenbahn oder
Bundesbahn ohne neuen Fahrschein - alles
ohne Verbund nicht méglich.

Differenziert nach Fahrtzwecken hat der
VRS Tarifangebote entwickelt, die in der
Handhabung praktisch und gleichzeitig sehr
preisgiinstig sind. So z. B. das Abonnement:
Fiir Dauerkunden der optimale Fahrschein,
preisgiinstiger als die Monatskarte und mit
vielen zusétzlichen Vorteilen ausgestattet.
Die Familientageskarte (kiinftig Minigrup-
penkarte) als Freizeitkarte fiir bis zu 4 Perso-
nen (ab 01.01.1993 5 Personen) laft mit ih-
rem Superpreis jeden Gedanken an Autofah-
ren vergessen.

Eintrittskarte = Fahrausweis
Mit diesem Hinweis sind inzwischen die

Eintrittskarten vieler Konzert-, Kultur- und
Sportveranstaltungen im  Verbundraum

+Museum mit
Busanschluf”
Haltestelle
Steinscheid
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Rhein-Sieg gekennzeichnet. Fiir diese Veran-
staltungen gilt die Eintrittskarte als Fahr-
schein fiir Hin- und Riickfahrt zur jeweili-
gen Veranstaltung. Hierzu gehéren unter
anderem die Philharmonie in Kéln, die
Beethovenhalle in Bonn, das Forum in Le-
verkusen aber auch die KéInMesse, der 1.
FC KéIn und der Kélner Eishockey-Club.

Fiir viele, das haben Untersuchungen erge-
ben, ist aber gerade der Tarif bzw. die Zo-
nengliederung schwer verstindlich bzw. er-
klarungsbediirftig. Deshalb stehen bei der
Fortschreibung des VRS-Tarifes zwei Ziele
im Vordergrund: Das Tarifsystem mufl wei-
ter vereinfacht und das vorhandene Tarif-
sortiment mufs gestrafft werden. Denn wenn
auch jemand nur gelegentlich mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln fahrt, darf der Weg
zum richtigen Fahrausweis keine Hiirde
mebhr sein.

Auskiinfte iiber den Verkehrsverbund erhilt
man bei den beteiligten Partnerunternehmen
des Verkehrsverbundes und beim Verkehrsver-
bund Rhein-Sieg selbst unter der Rufnummer
0221/208080.




Bohnen, Stroh und Halali

Bilder von den Tagen der offenen Tore am 12./13. September 1992

Piinktlich zum Fest konnte der Kohlenmeiler In Steinscheid trafen alte und neue Verkehrsmittel
gedffnet werden aufeinander

Samstagvormittag - die Ruhe vor dem grofien Ansturm
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Prominenz: (v.l.n.r.) Dr. Dieter Pesch, Leiter des
Rheinischen Freilichtmuseums Kommern, und
Ehefrau, Landesdirektor Dr. Dieter Fuchs, Dr.
Ernst Zinn, Vorsitzender des Fordervereins,
Museumsdirektor Dipl.-Ing. Hans Haas, Dr. Gert
Schonfeld, Kultur- und Umweltdezernent des LVR
Dezernatsleiter Hans-Jiirgen von Osterhausen.

¥

Historische Technik - auch der Lanzbulldog des
Museums dampfte nach Kriften

Die jungen Besucher verfolgen gespannt, wie ein Steinwerkzeug entsteht

%
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, Beratungsgesprich” im
Oko-Laden im Keller des
Bandweberhauses aus
Wuppertal-Ronsdorf.
Schiilerinnen der
Hauptschule Lindlar
verkauften Obst und
Gemiise aus den
Museumsgirten - frisch,
aber auch eingelegt und zu
Marmelade und Sirup
verarbeitet.

Dreschen mit Dreschkasten und Dampflokomobile Halali - die Blisergruppe des Hegerings Lindlar
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Von Roswitha Thomas, Johann Tinnes und Johannes Serban

Neueste Untersuchungen im Weiler Steinscheid

Wie bereits im letzten FREILICHTBLICK
(Heft 3, 1992) angekiindigt, wurden die ar-
chdolgischen Ausgrabungen auf dem Gelan-
de des ehemaligen Weilers Steinscheid um
drei weitere Grabungsbereiche (Komplex I,
Il und IV) erweitert.

Dabei handelt es sich um die Untersuchung
einer in der Urkarte von 1831 eingetragenen
Parzelle (Komplex II), um Suchschnitte am
Haus Peters (Komplex III) und um eine Fli-

chenuntersuchung im Areal des Hofes
Knauf/Kemmerich (Komplex IV).

Komplex II

Es wurden vier Suchschnitte von 10 - 17 m
Lange und 1 m Breite angelegt, bei denen
keine Befunde festgestellt werden konnten.
Als besonderer Fund ist ein kleiner Kern aus
ortsfremdem feinkérnigem Quarzit zu nen-
nen (Abb. 1), der in die Mittelsteinzeit (Me-
solithikum ca. 8000 v.Ch.) datiert.

Komplex III
Der einzige noch heute existierende Hof des
Weilers Steinscheid, der Hof Peters, wurde

70

in den 80er Jahren des letzten Jahrhunderts
nach einem Brand wieder aufgebaut und um
2 m nach Siiden erweitert.

Zur Erfassung der Grundriferweiterung
und der Baugrube wurden vor der Restau-
rierung der Auflenwinde durch das Frei-
lichtmuseum jeweils an drei Hausseiten
Suchschnitte angelegt.

Von besonderem Interesse ist eine Pflaste-
rung aus stark abgerundeten Steinplatten
vor der Ostfassade des Hauses. Da diese

Abb. 1
Mesolithischer Kern
aus Quarzit.
M.1:1
(Zeichnung:
Thomas)

etwa 15 cm unterhalb des heutigen Mauer-
werks verlduft, kann von einer ilteren Bau-
phase gesprochen werden.

Komplex IV

Der Hof Kempf/Kemmerich ist 1879 durch
einen Brand vollstindig zerstért und an-
schlieffend nicht wieder aufgebaut worden.
Im Gegensatz zum Haus I (Komplex I; siehe
FREILICHTBLICK, Heft 3, 1992) haben sich
die Grundmauern zum Teil bis in einer
Hohe von ca. 50 ¢cm erhalten. Bisher wurde
die Stidhalfte des Hauses, in der sich ein
Erdkeller und mehrere Riume befanden,




freigelegt. Anhand der Funde wird deutlich,
daf die Dachdeckung aus Hohlpfannen be-
stand und die Aulenwinde, zumindest par-
tiell, verschiefert waren.

Objekte aus dem Hausinventar sind sehr
zahlreich vorhanden. Besonders erwdhnens-

wert sind Keramikfunde aus Siegburger Ma-
nufakturen (Abb. 2), Fragmente von Vorrats-
gefaflen (Westerwilder Ware), Schiisseln (Ir-
denware Niederrhein), Tonpfeifen (Abb. 3)
und Glasflaschen. Aber auch Textilreste und
verkohlte Bohnen sind erhalten.

Abb. 2 Fragment eines Scheuers
(Siegburger Ware, 15./16.]h.).

Abb. 3 Tonpfeifen.
M.1:1
(Zeichnung:
Thomas/Serban)
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Umweltschutz um 1900 - Gab es den schon?

Rund 70 Teilnehmer fanden sich am 9. und
10. Oktober 1992 zum ,Zweiten okologi-
schen Kolloquium” des Bergischen Freilicht-
museums fiir Okologie und béuerlich-hand-
werkliche Kultur in Lindlar zusammen.

Die erfreulich zahlreiche Teilnahme aus der
ganzen Bundesrepublik und sogar aus dem
benachbarten Osterreich spiegelt einerseits
die Attraktivitit der Vortrdge und anderer-
seits die Aktualitit des Themas wider. Die
Teilnehmer kamen vor allem aus Freilicht-
museen, aber auch aus Agrar- und Indu-
striemuseen, aus geographischen und bota-
nischen Instituten sowie volkskundlichen
Seminaren der Universititen Freiburg, Bonn
und Miinster.

Das , Erste okologische Kolloquium” vor
finf Jahren befafite sich mit den 6kologi-
schen Grundlagen, die fiir die Museumspla-
nung wichtig waren. Unter dem Titel
»Mensch und Umwelt” wurde nun die Fra-
ge gestellt: Sind Okologie und Umwelt-
schutz ein Thema volkskundlicher For-
schung und Présentation? Auf Initiative von
Dr. Jan Carstensen, dem stellvertretenden
Direktor des Bergischen Freilichtmuseums,
wurden Wissenschaftlerinnen und Wissen-
schaftler aus Universititen und Museen
nach Lindlar geladen. Das Kolloquium rich-
tete sich zunachst an Lehrende und Studie-
rende der Volkskunde und volkskundliche
Mitarbeiter von Museen. Die Teilnahme von
Kollegen aus anderen Fichern der Natur-
und Geisteswissenschaften stellten bei der
Diskussion eine willkommene Bereicherung
dar. Nach einer Fithrung durch das Muse-
umsgelidnde ging es zur Schreinerei Kambi-
um im Industriegebiet Lindlars, deren Fir-
menkonzept auf eine umweltvertrigliche
Produktionsweise abgestellt ist.

Der Schwerpunkt bei den Vortrigen lag am
ersten Tag vor allem bei den Universititen.
Zunichst referierte Prof. Dr. Silke Gottsch
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vom Volkskundlichen Institut der Universi-
tat Freiburg tiber ,Natur, Dorfer und Hau-
ser - Veranderungen um 1900 aus dem Blick
der Heimatschutzbewegung”. Sie ging der
Frage nach, inwieweit Gedanken, die wir
heute unter dem Begriff ,Umweltschutz”
zusammenfassen, in der damaligen Diskus-
sion eine Rolle spielten. AnschlieBend
sprach Dr. Michael Simon vom Volkskundli-
chen Seminar der Universitit Miinster iiber
»Schulgérten - Wirkung und Nutzen einst
und jetzt”. Er stellte dar, wie unsere schuli-
sche Erziehung seit dem 19. Jahrhundert un-
sere Einstellungen zu Natur und Umwelt
mafigeblich mitbestimmt hat und welchen
Einfluf diese wiederum auf den Schulunter-
richt hatten. Dr. Berthold Heizmann vom
Amt fiir Rheinische Landeskunde in Bonn
mufte allerdings konstatieren, da Umwelt
in volkskundlichen Filmdokumentationen
bislang noch kaum zu finden sind. Einige
Ausschnitte aus volkskundlichen Filmen
machten dies deutlich.

Am zweiten Tag ging es dann mehr um die
Moglichkeiten und Perspektiven der Frei-
lichtmuseen. Dr. Kurt Droge, ehemals stell-
vertretender Direktor am Westfilischen
Freilichtmuseum Detmold, machte auf die
Unvereinbarkeit von Museumsarbeit und
Landwirtschaft aufmerksam. Zur ganzheitli-
che Darstellungsweise in Freilichtmuseen
gehoren nicht nur die Gebiude, sondern
auch ihr Umfeld, die Kulturlandschaft um
sie herum, Wald und Wiesen, Acker und
Weiden, Hofplitze und Hausgirten sowie
Tiere. Welche Gegensitze sich hier zwischen
den Erwartungen der Besucher auf der ei-
nen und den Erfordernissen der Landwirt-
schaft im Museum auf der anderen Seite er-
geben konnen, machten einige Beispiele
klar.

Die Moglichkeiten der Freilichtmuseen am
Beispiel des Bergischen Freilichtmuseums
wurden von Dr. Jan Carstensen referiert. Er



schilderte, daf8 unter dem fiir Museen neuar-
tigen Schwerpunkt ,Okologie” die Wechsel-
beziehungen zwischen der Bevolkerung und
der sie umgebenden Kulturlandschaft vor
allem des 19. und 20. Jahrhunderts verstan-
den wird. Dabei sollten sich die musealen
Vermittlungsziele allerdings an den Proble-
men der Gegenwart orientieren und Anre-
gungen zu verdnderten Verhaltensweisen in
Sachen Umwelt geben.

Dr. Sabine Schachtner vom Rheinischen In-
dustriemuseum aus Bergisch Gladbach ging
der Umweltbelastung durch die Papierindu-
strie nach und fiihrte Ideen zur musealen
Prasentation dieser Thematik aus. Auch hier
spielte der Blick auf die Gegenwart eine
wichtige Rolle.

Unter dem Titel ,Leben im natiirlichen
Kreislauf” bot Vera Deifiner M.A. aus Mainz
Einblicke in kontrolliert wirtschaftende Bio-
Hofe in der Pfalz und in die Lebens- und
Wirtschaftsweise von Bio-Bauern und -Baue-
rinnen.

Schlie8lich erlauterte Dr. Heidi Schrutka-
Rechtenstamm vom Volkskundlichen Semi-
nar in Bonn, welchen Beitrag die Kulturwis-
senschaften beim Aufbau des Nationalparks
,Kalkalpen” am Nordrand der Ostalpen in

Oberosterreich und in der Steiermark leisten
konnen.

Zusammenfassend griff Diskussionsleiter
Dr. Peter Oberem aus Bonn den von Dr. Car-
stensen verwendeten Begriff der ,6kologi-
schen Kontextbetrachtung” auf. Nachdem
sich die Volkskunde zundchst vor allem fiir
die Sachkultur interessiert hatte, wurden seit
den siebziger Jahren soziale und 6konomi-
sche Zusammenhénge in den Blick genom-
men. Dr. Oberem gab der Hoffnung Aus-
druck, da8 die Tagung des Bergischen Frei-
lichtmuseums Anstofl dazu geben moge,
nun den Aspekt ,Okologie” verstirkt in
volkskundliche Arbeit, in das Durchdenken
und Erforschen volkskundlicher Fragestel-
lungen miteinzubeziehen. Gefordert seien
hier neben den Universititen gerade auch
die Museen, die sich zukiinftig noch mehr
okologischen Fragestellungen zuwenden
miufiten.

Es ist vorgesehen, samtliche Vortrige und
die Diskussion in einem Sammelband zu-
sammenzufassen und zu Beginn des kom-
menden Jahres in Buchform herauszugeben.

CA, MV

Museumsdirektor
Hans Haas erldutert
das Moseumsmodell
im Kulturzentrum
Lindlar
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Markus Bennemann

Steiererwagen mit Braunfiulebefall

Gedanken zur Restaurierung einer Kutsche

Herkunft des Objektes

Am 01.08.1992 tibernahm das Bergische Frei-
lichtmuseum eine Kutsche von der Familie
Hamm aus Lindlar. Nach Aussage von Frau
und Herrn Hamm stammt die Kutsche aus
dem Familienbesitz von Frau Hamm gebo-
rene Delling.

Es ist nicht bekannt, wie lange die Kutsche
benutzt wurde. Zuletzt diente sie als Deko-
rationsobjekt im Garten der Familie. Bis zur
Ubernahme durch das Bergische Freilicht-
museum stand sie einige Jahre in einer Re-
mise in Linde.

Technische Daten
Mafe: Gesamthohe: 1490 mm
Lange: 2000 mm

Achsmafs vorne : 1280 mm
Achsmaf$ hinten: 1330 mm
Achsabstand: 1070 mm

Holzbauteile - Eschenholz
Metallbauteile - Eisenguf3,
Stahl

Materialien:

Konstruktion: Klotzbremsen - Lenkkranz -
Blattfedern - Patentachsen

Standort: Im Depot des Bergischen
Freilichtmuseums in Lindlar
unter der Inventarnummer

92-549.
Eingruppierung des Objekts

Mit Hilfe des Museums ,, Achse, Rad und
Wagen” in Wiehl (vgl. S. 27) konnte eine Ty-
penbestimmung der Kutsche vorgenommen
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werden. Es handelt sich bei unserem Objekt
um einen sogenannten Selbstfahrer mit der
Typenbezeichnung , Steiererwagen” oder
,Chaise”. Als Merkmal fiir diese Bezeich-
nung gelten die Riickenlehne mit den ge-
drechselten Sprossen und der enge Achsab-
stand sowie die Tatsache, dafl es sich bei
dem Gefdhrt um ein Fahrzeug handelt, wel-
ches von einem der beiden Fahrgaste ge-
lenkt wird.

Datierung

Die Entstehungszeit des Objekts konnte auf-
grund der Typenbestimmung und der tech-
nischen Daten zeitlich eingegrenzt werden
und wird zu Beginn des 20sten Jahrhunderts
angenommen.

Bei der Auseinandersetzung mit dem Objekt
als solchem ergab sich eine erste Einschat-
zung der Bedeutung der Kutsche fiir unser
Museum. Nun stellt sich uns die Frage nach
den spiteren Verwendungsmoglichkeiten
im Museum. Um der Antwort ein Stiick na-
her zu kommen, muf8 neben der angespro-
chenen Bedeutung des Objekts auch der Er-
haltungszustand der Kutsche untersucht
und beurteilt werden. Denn nur aus beiden
Faktoren lafit sich das Verwendungskonzept
und spiter das daraus resultierende Restau-
rierkonzept entwickeln.

Erhaltungszustand des Objekts

Nach einer ersten augenscheinlichen Unter-
suchung fiel sofort der schlechte Erhaltungs-
zustand der Holzsubstanz ins Auge. Viele
der statisch beanspruchten Holzbauteile
sind besonders an ihren Randbereichen -
und dort hauptsiachlich an den Kontaktbe-



reichen, die sie mit den Eisenbauteilen der
Kutsche haben - vermutlich von einer
Braunfaule stark geschadigt.

Diese wird nach ihrer Verfarbung, die sie
am befallenen Holz hervorruft, bezeichnet.
Sie bewirkt, daff das geschadigte Holz wiir-
felbruchartig aufreifit. Bei einem fortge-
schrittenem Schadensstadium ist die Ver-
mulmung soweit fortgeschritten, daf sich
die Holzsubstanz zwischen den Fingern zer-
reiben lait. Zu den Braunfdauleerregern ge-
horen die gefahrlichsten Zerstorer des ver-
bauten Holzes, der echte Hausschwamm
und der weifle Porenschwamm.

Wiirfelbruchschaden.
Das Holz reift lings und
quer auf

»Steiererwagen”
oder ,,Chaise” >

Im Gegensatz zu den Schaden an der Holz-
substanz erscheint der Erhaltungszustand
der Metallbauteile des Fahrgestells relativ
gut. Trotzdem sind gerade zwischen den
einzelnen Blattern der Blattfedern regelrech-
te Rostherde zu bemerken, so dafd sich die
einzelnen Blatter mittlerweile voneinander
abheben. Die Farbanstriche auf den Holzauf-
bauten und dem Fahrgestell sind erneuert.
Verschiedene Bauteile wie Laternen und die
Sitzbank sind abhanden gekommen.

Verwendungsvorschlag

Nach der Einschiatzung des Objekts und der
Beurteilung des Erhaltungszustandes kann
man sich nun Gedanken iiber eine Verwen-
dungsmoglichkeit im Museum machen.

Da es sich bei unserer Kutsche wohl um ein
seltenes, in seiner Gestalt noch weitgehend
unverandertes Objekt handelt, schlage ich
vor, sie in Anbetracht der Schiaden aus-
schliefSlich noch als Anschauungsobjekt zu
nutzen - zumal ein Einsatz des Objekts als
Fahrzeug aus statischen Griinden einen um-
fangreichen Austausch an Holzbauteilen zur
Folge hatte. Auch miifite aus verkehrsrecht-
lichen Griinden gravierend in die Konstruk-
tion des Fahrgestells eingegriffen werden.
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DAS PORTRAT

Lehmbau, Fachwerk und alte Akten - Wie sich ein Bauforscher

die Finger schmutzig macht ...

Jan Carstensen im Gesprich mit Dieter Wenig, Bauhistoriker des Bergischen Freilichtmuseums

CARSTENSEN: Wenn ich Sie so beobachte,
wie Sie durch alte Hauser steigen, haben Sie
immer einen kleinen Alukoffer dabei. Ich
frage einmal, was enthdlt eigentlich dieser
Koffer, mit anderen Worten, was erforscht
ein Bauhistoriker und welche Hilfsmittel
braucht er dazu?

WENIG: Mit dem Kofferchen hat es ledig-
lich die Bewandnis, daf3 sich darin meine Fo-
toausriistung und MefBwerkzeug verbirgt,
um vor Ort die aktuellen Zustinde bei der
Demontage und dem Wiederaufbau der
Museumsgebdaude dokumentieren zu kon-
nen. Zur genauen Erforschung der Gebaude
sind aber nicht nur weitere technische Hilfs-
mittel, sondern auch viel Schreibtischarbeit
notwendig.

CARSTENSEN: Schreibtischarbeit? Ich stelle
mir einen Bauforscher - gerade im uner-
forschten Bergischen Land - mit wetterfester
Kleidung in Scheunen, alten Speichern, auf
Dachsttihlen, in Kellern usw. vor.

WENIG: Das ist zwar durchaus der span-
nendste Teil meiner Tatigkeit, doch leider
gibt ein altes Gebdude die Geheimnisse sei-
ner Baugeschichte und seiner Bewohner
nicht nur durch Untersuchung vor Ort preis.
Dazu miissen die einzelnen Hinweise ausge-
wertet und zu einem Gesamtergebnis zu-
sammengefiigt werden. Oft konnen auch
Archivalien noch wesentliche Anhaltspunk-
te liefern.

CARSTENSEN: Konnen Sie mal ein an-
schauliches Beispiel fiir einen solchen span-
nenden Aktenfund geben?
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Dokumentation der Baumafnahmen am
Bandweberhaus Ronsdorf

WENIG: Es existieren im Gemeindearchiv
Lindlar Feuerversicherungsunterlagen des
19. Jahrhunderts, die ganz detaillierte Nach-
richten zum Aussehen der Gebaude geben.
So konnte z. B. nachgewiesen werden, daf3
es zur damaligen Zeit noch eine ganze Reihe
strohgedeckter Hauser gab, seien sie aus
Fachwerk oder aus Bruchstein errichtet.
Durch solche Hinweise wurde uns die Ent-
scheidung, fiir den Speicher aus Unterfeld
eine Strohdeckung zu rekonstruieren, er-
leichtert und wissenschaftlich untermauert.




CARSTENSEN: Was ist es, was Sie hier an
der Arbeit im Bergischen Freilichtmuseum
besonders reizt?

WENIG: Zum einen die Moglichkeit, direkt
am Aufbau eines Museums von Beginn an
mitzuwirken und so auch eigene Ideen und
Vorstellungen einbringen zu konnen. Zum
anderen aber auch die Tatsache, daf3 - ob-
wohl das Museum noch nicht eroffnet hat -
bereits ein grofles Interesse in der Bevilke-
rung vorhanden ist, das bei den Fiihrungen
und insbesondere bei Seminaren, die wir
u.a. mit Studenten der Fachhochschule
Ko6ln durchfiihren, immer wieder spiirbar
wird.

Wichtige Hinweise:

Jahresprogramm 1993
Marz Vortragsabend im Ratssaal der Gemeinde Lindlar
April Besuch im Schloff Homburg und Abendessen in der Schlofkiiche
Mai Zweitagige Exkursion:
Int. Bauausstellung, Emscher Park - Hiittenwerk Duisburg-Meidrich
und Zeche Zollverein in Essen-Katernberg
Juni Naturkundliche Wanderung in Lindlar
August Museumspadagogische Woche (letzte Augustwoche)
und abschliefiendes Sommerfest
Oktober Kulturhistorische Wanderung zu den Lindlarer Steinbriichen und zur
Klauser Kapelle, der vielleicht dltesten Gebetsstatte in Lindlar
November Jahreshauptversammlung in Schlofs Georghausen

- Anderungen zum Jahresprogramm sind vorbehalten.

- Die Mitglieder des Fordervereins erhalten zu jeder Veranstaltung - wie auch zu
Veranstaltungen des Museums - eine gesonderte Einladung,.

- Gaste sind zu allen Veranstaltungen willkommen.

CARSTENSEN: Eine Frage zum Schluf, welche
Aufgaben warten morgen im Museum auf Sie?

WENIG: Im Augenblick wird die Bandwe-
berei aus Ronsdorf fertiggestellt, wobei jetzt
die Verschieferung unmittelbar ansteht. Hier
sind Entscheidungen zu treffen z.B. {iber die
Wiederverwendung der alten Schieferplat-
ten, die Erganzung durch passendes Neu-
material usw. Daneben bin ich aber auch an
den Ausschreibungen fiir die in Frage kom-
menden Firmen und der Beantragung der
notwendigen Haushaltsmittel beteiligt.

CARSTENSEN: Vielen Dank fiir diesen kleinen
Einblick in die Tétigkeiten eines Bauhistorikers.

VEREIN DER FREUNDE UND FORDERER DES BERGISCHEN FREILICHTMUSEUMS LINDLAR E.V. |
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Blick iiber die

Reinhold Miiller

Vlaamse Openluchtmuseum in
Bokrijk und Het Nederlands
Openlucht-Museum in Arnheim

Am 23./24. 05. veranstaltete der Forderver-
ein des Bergischen Freilichtmuseums zum 2.
Mal eine Exkursion, um Freilichtmuseen zu
besuchen. Sie fiihrte uns diesmal zunéachst
zum ,,Vlaamse Openluchtmuseum” in Bo-
krijk in Belgien. Das 90 ha grofie Freilicht-
museum erzahlt vom einstigen Leben im fla-
mischen Teil Belgiens auf dem Land und in
der Stadt. Aufler der Bewahrung alter Archi-
tekturformen geht es darum, die frithere Le-

Altstadthdiuser in Bokrijk

Nederlands Openluchtmuseum
Arnheim
gedffnet:  01.04. - 25.10.

Mo - Fr 9.30 - 17.00 Uhr
Sa, So, Feiertag

10.00 - 17.00 Uhr

\

S

"’

3 Rotterdam © Arnh§im
-~

N ®

&J
Amsterdam®

Vlaamse Openluchtmuseum

Bokrijk bei Genk

geoffnet:

01.04. - 30.09. tiglich 9.00 - 18.00 Uhr

1.-31.10. 9.00 - 17.00 Uhr

bensumgebung der Menschen und ihr Le-
ben selbst zu zeigen.

Alte Windmiihlen, Taubenschldge, die nur
wohlhabenderen Bauern vorbehalten waren,
kleine Landarbeiterwohnungen, die Dorf-
schule im Fachwerkstil, die Schoffenbank
auf dem Dorfplatz und die Schandsdule vor
der Dorfkirche aus dem 11. und 12. Jahrhun-
dert, an der Verurteilte an Sonn- und Markt-
tagen festgekettet und mit einem Schild um
den Hals dem Spott der Voriibergehenden
ausgesetzt wurden, blieben mir u.a. in Erin-
nerung. Nicht passend schienen mir aller-
dings die Altstadthduser - die meisten aus
Antwerpen - mitten im Waldgeldnde des
Museums. Sie sind teilweise original und als
Ganzes nach Bokrijk versetzt worden, ande-
re sind vollstandige Rekonstruktionen. - Wie
ein Industriemuseum als Zeuge der vergan-
genen Arbeits- und Wohnbedingungen nach
Engelskirchen gehort, ein Papiermuseum
nach Bergisch Gladbach und ein Bergisches
Freilichtmuseum fiir Okologie und bauer-



lich-handwerkliche Kultur nach Lindlar, wa-
ren die Altstadthauser meines Erachtens in
der Stadt ihrer Herkunft sinnvoller angesie-
delt gewesen.

Nach einer Weiterfahrt maasabwarts und
der Ubernachtung im Hotel Boscord fuhren
wir zur Besichtigung des ,Rigmuseums
voor Volkskunde - Het Nederlands
Openlucht-Museum” nach Arnheim.

Hier fanden wir ebenfalls vieles, das uns in
vergangene Zeit, in alte Bauernhofe reicher
und armer Bauern, in eine Kiiche, auf eine
Tenne, ein kleines Dorf zurtickfiihrte,in der
das Leben von Handwerkern, Bauern,
Knechten und Mégden nicht so bequem war
wie das Leben heute. Wir besichtigten in
dem Museum ebenso eine Werkstatt fiir
landwirtschaftliche Maschinen, die erst vor
ca. 15 Jahren ihren Betrieb aufgab und schon
museumsreif war, wie auch eine dampfge-
triebene Molkerei, die nach ihrer Stilllegung
im vergangenen Jahr auf dem Museumsge-
lainde wieder aufgebaut wurde und weiter-
hin Kase und Butter produziert. Interessant
an diesem Museum war, daff die Vergan-

445

y 4

4
Im Openlucht-

museum
in Arnheim

genheit fast bis in unsere Zeit reichte, Natur-
und Denkmalgeschiitztes mit viel Liebe und
Engagement planvoll nach und nach zusam-
mengesetzt wurde. Der Aufbau eines Muse-
ums von der Planung bis zur Verwirkli-
chung der Ideen braucht eben seine Zeit,
viel Zeit. Erwahnenswert ist noch, das die
Arnheimer es geschafft haben, das Museum,
als es geschlossen werden sollte, in die eige-
ne Hand zu nehmen, ein eigenes Finanzie-
rungskonzept zu entwickeln und das Frei-
lichtmuseum mit Leben und ,spielendem
Lernen” zu fiillen. So haben sie ihr Museum
fiir die Zukunft gerettet. - Freilichtmuseen
selbst sind eben auch Spiegel ihrer Zeit.

Nach einem schmackhaften Pfannkuchen im
Gasthof ,,De Hanekamp” fuhren wir nach
Lindlar um die Erfahrung reicher zuriick,
wie verschiedenartig Freilichtmuseen aufge-
baut wurden und werden.

Auf die ndachste Museumsfahrt des Forder-
vereins des Bergischen Freilichtmuseums
freue ich mich, zumal ,fachliche Kommen-
tierung nebenbei” die Entwicklung des
Lindlarer Freilichtmuseums erahnen lassen.




Karl Matthias Berg

Ein altes Kriegerdenkmal in neuer Umgebung, Lindlar - Eichenhofstrafie

»Zur Erinnerung an die glorreichen Kriege von 1864, 1866 und 1870/71
von den Eingesessenen der Biirgermeisterei Lindlar 1877 errichtet.”

... So steht es geschrieben auf dem Sockel
des Krieger-Ehrenmals vor dem Neubau der
Kreissparkasse in der Eichenhofstrale. Doch
welcher der heutigen , Eingesessenen” Lind-
lars weifs noch um die , glorreichen” Kriege,
die letztlich zur Griindung des Deutschen
Reiches am 18. Januar 1871 und im Nach-
gang zur Errichtung des Ehrenmals in Lind-
lar fiihrten?

Mancher éltere Mensch bekommt zwar heu-
te noch glianzende Augen, wenn er Schlach-
tennamen wie , Koniggratz” oder , Diippeler
Schanze” hort, doch weniger deshalb, weil
er noch um die tatsdchlichen geschichtlichen
Zusammenhinge wiifite, sondern eher, weil
er sich an seinen lange vergangenen und
vergessenen Schulunterricht und damit an
seine Jugendzeit erinnert fiihlt.

Zunachst ist festzustellen, daf es sich - mit
Ausnahme des Krieges 1870/ 71 - nicht um
deutsche, sondern um preuflische Kriege
handelte. Gerade die Kriege von 1864 und
1866 waren vom 1862 durch Wilhelm I. er-
nannten preufliischen Ministerprasidenten
Otto Flirst von Bismarck formlich vom Zaun
gebrochen worden, um Preuflens Vorherr-
schaft im sogenannten ,Deutschen Bund”
zu erzielen.

Deutschland, d. h. nach damaligem Ver-
standnis nahezu alle deutschsprachigen Ge-
biete Europas, war zu jener Zeit in zahlrei-
che selbstindige Einzelstaaten zerfallen
(Vielstaaterei). Der ,Deutsche Bund” war
daher ein Zusammenschluff von 35 deut-
schen Firstentiimern und vier freien Stadten
unter der Vorherrschaft Osterreichs, welches
nach dem Zerfall des Alten Deutschen Rei-
ches (Reichdeputationshauptschluff 1806)
die deutsche Kaiserkrone erhalten hatte. Ge-
grindet worden war der Deutsche Bund
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beim Wiener Kongref3 im Jahr 1815, bei dem
nach Zerfall des Alten Reiches und nach den
napoleonischen Kriegen Europa neu geord-
net wurde.

Schon bald regte sich gegen den Deutschen
Bund, der als Schutzbund Handelsfreiheit
und gegenseitige, auch militarische Unter-
stiitzung seiner Mitgliedsstaaten gewahrlei-
sten sollte und damit den Einzelmitgliedern
teils erhebliche Einschrankungen ihrer Sou-
veranitat auferlegte, der Unmut der hiervon
betroffenen Mitgliedstaaten.

Bestandiger Zankapfel war dabei die Tatsa-
che, dafl neben dem altwiirdigen, starken
Osterreich das Ende des 18. Jh. entstandene
Konigtum in Preuflen ebenfalls Macht- und
Flihrungsanspriiche, zumindest fiirden Nord-
teil des Bundesgebietes beanspruchte. Schon
bald nach 1815, verstarkt aber nach den revo-
lutiondaren Geschehnissen von 1848, trachtete
Preuflen daher danach, aus dem Machtegefii-
ge des Deutschen Bundes auszuscheren, zu-
mindest aber die Vorherrschaft zu erlangen.

Bei dem Krieg 1864 wurden durch Preufien
an der Seite Osterreichs die Herzogtiimer
Schleswig und Holstein (in etwa identisch
mit dem heutigen Bundesland Schleswig-
Holstein) von Danemark zuriickgefordert
und von Preuflen einverleibt. Damit war je-
doch ein weiterer Streitpunkt zwischen den
Rivalen um die Vorherrschaft im Deutschen
Bund, Osterreich und Preuflen, entstanden,
da selbstverstindlich auch Osterreich Ge-
bietsanspriiche in Schleswig/Holstein er-
hob. Bei Verhandlungen in Gastein wurde
Osterreich 1865 zumindest das Herzogtum
Holstein zugesprochen. Diese halbherzige
Losung stellte jedoch keine der Parteien zu-
frieden. Worum es wirklich ging, das war
nicht die Teilung Schleswig-Holsteins, son-




dern die Teilung Deutschlands zwischen
Osterreich und Preuf3en.

Im Jahre 1866 kam es daher zu einem Ent-
scheidungskrieg. Bei der abschliessenden
Schlacht bei Koniggrditz obsiegte Preufien
iiber Osterreich, obwohl die allgemeine Ein-
schitzung dahinging, daf8 Preuflen der
schwichere Kriegsgegner war. In dieser
Fehleinschatzung befand sich auch der west-
liche Nachbar des Deutschen Bundes, Frank-
reich, welches sich als lachender Dritter bei
dem Streit zwischen Osterrich und Preufien
bereits als Gewinner sah, der bei der Neu-
ordnung des durch den Krieg zerfallenden
Deutschen Bundes in einen Nord- und einen
Siidteil Gebietsanspriiche im Rheinland an-
melden wollte. Durch den preufSischen Sieg
zerplatzten die franzosischen Hoffnungen
wie eine Seifenblase, und Frankreich fiihlte
sich um den Erfolg seiner Politik betrogen.
In einer Welle von aufschaumendem Natio-
nalhaf3, der durch die Politik geschiirt wur-

Restaurierung des Ehrenmals vor dem Neubau der
Kreissparkasse 1986

D
e

de, um von der eigenen Erfolglosigkeit ab-
zulenken, wurde ,Rache fiir Sadowa” (die
Tschechische Bezeichnung von Koniggratz)
geschworen.

Preufen und Osterreich hingegen hatten auf
Betreiben Bismarcks sehr schnell wieder
Frieden geschlossen, der fiir Osterreich ohne
Reparationszahlungen und ohne Gebietsab-
tretungen sehr leicht vollzogen wurde. Hier-
durch fiihlte sich Frankreich erneut dipiert,
so dafl diese Vorgange - um die Vormacht-
stellung in Mitteleuropa endlich zu kléren -
in einer Kriegserklairung Frankreichs an
Deutschland im Jahr 1870 gipfelten. Erstma-
lig in der Preuflischen und moglicherweise
auch erstmalig in der Europdischen Ge-
schichte kdampften nicht Staaten um abstrak-
te Gebietsanspriiche, sondern Volker gegen-
einander. In einer bisdahin unvorstellbaren
Heftigkeit wurde eine erbitterte Materi-
alschlacht und ein gegenseitiges, vieltau-

Das Denkmal 1992
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sendfaches Abschlachten von Menschen in
Gang gesetzt. Bei den abschlieBenden
Schlachten vor Metz und Verdun in Lothrin-
gen wurde Frankreich vernichtend geschla-
gen.

PreufSen beziehungsweise Deutschland hatte
damit vor der Weltoffentlichkeit endgiiltig
seine Vormachtstellung in Europa bewiesen.
Auch der Streit mit Osterreich um den Vor-
rang im Deutschen Bund war damit beendet
worden.

Mit der Proklamation des Deutschen Kaiser-
reiches und der Erhebung des preufiischen
Konigs Wilhelm I. zum Deutschen Kaiser am
18. Januar 1871 im Spiegelsaal von Schlof3
Versailles bei Paris existierte nun endlich ein
einiges, grofies Deutschland, wie es seit 1848 -
damals allerdings unter liberalen und demo-
kratischen und damit ganzlich anderen Vor-
zeichen - von vielen politischen Vertretern
gefordert worden war. Durch die als schmah-

lich empfundene Niederlage Frankreichs ent-
stand die heute unbegreifliche ,Erbfeind-
schaft” zwischen Frankreich und Deutschland,
die sogar noch eine Generation spéter zu den
noch schrecklicheren Kriegsereignissen des I.
Weltkrieges fiihrte, dessen Spatfolgen und
weiterhin geschiirter Nationalhaf8 noch auslo-
send fiir den II. Weltkrieg waren.

Auf einer Welle nationaler Begeisterung ent-
standen tberall im neuen Kaiserreich Ge-
denkmale fiir die ,glorreichen” Kriege, die
entscheidend fiir die Reichsgriindung gewe-
sen waren. Hierzu zahlt auch das Lindlarer
Gedenkmal in der Eichenhofstrafle, welches
1877 errichtet und am 21. Oktober 1878 ein-
geweiht wurde.

Die Ratsprotokolle, Zeitungsberichte und
sonstige Quellen der damaligen Zeit geben
folgende Auskiinfte:

Unterhaltungsbeilage gur Feitjdrift KN { |
—i Bergilcher Tiirmer. - (& ! |

1. dahrgang. G. Ohtober 1906,

Naddbrud ber Original-Artitel Ift nur mit Grioudnis und DuelenAngade geftattet.

Lindlar. Jm Sabhre 1877 mwurbe in fLindlar mit ber Cr-
ridtung bed Rriegerbenimald im Cidenhof gur Crinnerung an
bie glorreidyen Sriege von 1864, 1866 und 1870—71 begonnen.
G5 maren in ber Edladt von RKoniggrag aus hiefiger Gemeinde
gefallen : Carl Wilhelm LWafferfuhr und Wilhehn Offermann.
Edymer. vermundet wurben Friedric) Wilhelm Gronemmwald (ges
ftorben am 31. Juli 1866) und Jofei Hubert Wenbdel (geftorber
am 16. Juli 1866). Jm beutfdy:franzéjijdyen Rrieg fiel Johann
Wilh. Sdymierten am 23. September 1870 und ftarben an Vers
munbdungen Gottfried Hagen, Frang Heintid) LWener wund Hubert
Celbad). Das Tenfmal mwurbe entroorfen von Nup. Clerdbad)
und ausdgefiihrt von Hugo Brodyhagen. Am 27. Oftober 1878
wurde e unter grofier Feierlidyfeit enthillt und bildet feitbem

eine Bierbe unferes Ortes.

*
* *
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Nach langeren Diskussionen iiber einen ge-
eigneten Standort, bei denen der Platz in der
Eichenhofstrae zundchst ausgeschlossen
worden war, weil der Ort mit, wie es hief3,
,prachtigen” Apfelbiumen bestanden war,
hatte sich die Standortfrage tatsdchlich
,iber Nacht” dadurch entschieden, daf3 ein
unbekannter, aber wohlmeindender Biirger
die Baume in der Nacht nach der entschei-
denden Ratsitzung einfach abgesagt hatte.
Damit war der Standort vor dem heute nicht
mehr existenten alten Volksschulgebaude
gesichert.

Im Herbst 1877 konnte mit der Errichtung
des Gedenkmals begonnen werden. Fiir den
ktinstlerischen Entworf wurde der Lindlarer
Steinhauermeister August Ellersbach ge-
wonnen, die handwerkliche Ausfiihrung
wurde in die Hinde des Lindlarer Steinhauer-
meisters Hugo Brochhagen, genannt ,Man-
dus”, gelegt, der sich bereits einige Jahre zu-
vor bei der Anfertigung der Reinoldusstatue
in der Lindlarer Pfarrkirche hervorgetan
hatte. Noch vor dem Winter 1877 war das
aus Lindlarer Grauwacke errichtete Denk-
mal fertiggestellt.

Stilistisch ist das Denkmal der griinderzeitli-
chen Stilstromung der Neorenaissance zuzu-
rechnen, die nach der Reichsgriindung als
der angemessene, an die ruhmreiche huma-
nistische deutsche Vergangenheit erinnern-
den Staatsstil empfunden wurde.

Auf einem quadratischen Steinsockel tiber
drei Stufen erhebt sich ein vierkantiger Obe-
lisk. Auf der Spitze des Obelisken befindet
sich die Darstellung eines fliegenden
Reichsadlers aus einer Zinklegierung. An
der Vorderseite des Sockels ist eine Agraffe
angebracht mit Kriegssymbolen (Kanonen,
Kanonenkugeln, Fahnen, Lanzen, Bajonette),
gekront von einer Kaiserkrone und zusatz-
lich verziert mit einer Sattel- bzw. Pulverta-
sche, auf der sich das Monogramm Wil-
helms I. befindet. Diese Darstellung wird ge-
kront von einem steinernen Abbild des Ei-
sernen Kreuzes. Auf dem Obelisken befindet
sich auf der vorderen Flanke ein Bildnis des

1876 - ein Jahr in seiner Zeit

Die Zeit zwischen 1871 und 1890 wurde ge-
prigt von der Politik eines Mannes Otto v.
Bismarck - und den von ihr ausgehenden
Veriinderungen im Leben der Menschen:

- der nationale Zusammenschlufi wurde -
wenn auch anders als 1848 erwiinscht,
geschaffen. Aus dem Staatenbund war ein
Bundesstaat geworden; ein einheitliches
Deutsches Reich mit starker Regierungs-
gewalt war entstanden.

- liberale Forderungen des Biirgertums im
Bezug auf Freiziigigkeit im Wirtschaftsle-
ben sowie die Gewerbefreiheit wurden er-
fiillt. Miinzwesen, Mafle und Gewichte
wurden vereinheitlicht, das Postwesen
ausgebaut.

- fiir ein einheitliches Rechtswesen im gan-
zen Reichsgebiet wurde das Handels- und
Strafgesetzbuch des Norddeutschen Bun-
des iibernommen.

- in der Sozialpolitik wurden entscheidende
Grundlagen fiir die Entwicklung eines
modernen  Sozialstaates gelegt, wenn-
gleich nicht so sehr der Sozialgedanke als
vielmehr die Aussohnung der Arbeiter
mit der bestehenden Staatsform und die
Harmonisierung der Interessen von Ar-
beitgebern und Arbeitnehmern die eigent-
lichen Antriebe waren.

- der Einfluf der groflen Kirchen auf das
offentliche und gesellschaftliche Leben wur-
de zugunsten staatlicher Behdrden zuriick-
gedringt, z.B. in der Eheschlieffung und
der Schulaufsicht. Die Zusammenarbeit
zwischen Staat und Kirche wurde neu gere-
gelt, der Kulturkampf beendet.

Das Jahr 1876 war eingebettet in eine Zeit, in
der in Deutschland die Einheit geschaffen,
das Verhiltnis von Kirche und Staat neu ge-
regelt wurde und die Europa durch auflenpo-
litische Aktivititen Bismarcks eine lange Zeit
des Friedens brachte. BE
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ersten Deutschen Kaisers aus Porzellan oder
Stuckmasse in Form eines Medaillons, um-
geben von einem Lorbeerkranz. Zwei zu-
satzliche Inschrifttafeln aus Eisengufi, die an
die Gefallenen des Krieges von 1914/18 er-
innerten, sind heute leider verloren.

Das Kriegerehrenmalist ein bedeutsames Zeug-
nis der Lindlarer Steinhauerkunst. Aufgrund
seiner geschichtlichen und stilistischen Bedeu-
tung wurde es 1988 als Denkmal im Sinne des
nordrhein-westfalischen Denkmalschutzgeset-
zes in die Denkmalliste eingetragen.

Im Zusammenhang mitdem Neubau der Kreis-
sparkasse in der Eichenhofstrale mufdte das
Denkmalim Jahr 1986 abgebaut werden, umes
vor den umfangreichen Bauarbeiten zu schiit-
zen. Es erscheint heute unbegreiflich, daf zeit-
weise sogar eine Diskussion dartiber gefiihrt
wurde, das Ehrenmal nicht wieder aufzurich-
ten, da man hierin einen sichtbaren Beweis
deutscher Kriegstreiberei und gar nicht allzu
»glorreicher” deutscher Geschichte sah. Lei-
der wurde bei dieser Diskussion der Riickblick
aufdietatsachlichen Ereignisse vor der Reichs-
grindung 1871 getriibt und durch die zwei
Weltkriege und die unselige deutsche Politik
in der ersten Halfte des 20. Jh. tiberschattet.

Umso verdienstvoller ist daher das Bemiihen
des Eigentiimers des Denkmals, der Kreis-
sparkasse, beim Neubau des Kassengebaudes
auf den Standort des Ehrenmals grofite Riick-
sicht zu nehmen. Dariiberhinaus wurde das
Denkmal von 1986 bis 1988 unter fachlicher
Beteiligung des Landeskonservators und mit
finanzieller Unterstiitzung der Gemeinde
Lindlar fachgerecht und aufwendig restau-
riert. Es wurde 1988 am alten Standort auf
einem neuen Fundament, eingebundenineine
ansprechende gartnerische Anlage, wiederer-
richtet.

Bei der Restaurierung wurde der inzwischen
stark verwitterte und verrostete Reichadler
auf der Spitze des Obelisken durch einen neu-
en Abguf ersetzt, der in den Werkstétten des
Rheinischen Amtes fiir Denkmalpflege in Bonn
hergestellt wurde. Eine alte Uberlieferung, die
behauptete, dafd der Adler einst in Richtung
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Berlin, also gen Osten ,fliegend”, montiert
war, konnte dabei ins Reich der Fabel ver-
bannt werden. Die Befestigungen auf dem
Obelisken stammten eindeutig und urspriing-
lich aus dem Jahr 1877. Die bekannte Flugrich-
tung des Adlers, selbstbewufst in Richtung
Westen, namlich gegen Frankreich, ist dar-
tiberhinaus aus der damaligen Feindschaft
ideologisch nachzuvollziehen.

Beim Abbau des Denkmals 1986 wurde im
Sockel durch Zufall eine Bleikapsel gefunden,
in der neben einer Stiftungsurkunde tiber die
Errichtung des Denkmals mehrere regionale,
nationale und Berliner Tageszeitungen aus
dem Oktober 1878 eingeschlossen waren. In-
teressanterweise decken diese Zeitungen das
gesamte politische Spektrum von ultrakon-
servativ bis liberal mit leicht , linkem” Ein-
schlag ab. Auflerdem befand sich in der Kap-
sel ein , frischer” Totenzettel und eine statisti-
sche Auswertung tiber die Biirgermeisterei
Lindlar im Jahr 1878. Als wichtige originale
Zeitzeugnisse wurden diese Unterlagen vom
Kulturamt der Gemeinde archiviert und unter
denkenswerter Mithilfe eines Lindlarer Biir-
gers entziffert sowie von der Fa. Zanders in
Bergisch Gladbach in einem aufwendigen
Verfahren konserviert. Gleichzeitig wurden
durch das Rheinische Amt fiir Denkmalpflege
saurefreie Fotokopienin hervorragender Qua-
litat hergestellt, die bei der Wiedererrichtung
des Denkmals im Jahre 1988 wieder in den
Denkmalsockel eingelegt wurden. Die kon-
servierten Originale befinden sich seitdem im
Gemeindearchiv.

Das Ehrenmal in der Eichenhofstrafd in Lind-
lar hat im Laufe seiner nun 115-jahrigen Ge-
schichte manchen Sturm tiberlebt. Es hat sich
vom Gedenkstein fiir die , glorreichen preufi-
schen Kriege” der Jahre 1864, 1866 und 1870/
71 inzwischen zu einem Mahnmal fiir die Ge-
fallenen und Toten auch aller spateren Kriege
,gemausert”. Es ist zu hoffen, daf es sich in
diesem Sinn auch im Bewuf3tsein der Lindla-
rer Bevolkerung einpragt und spateren Gene-
rationen von deutscher Grof3e, aber auch von
deutschem Wahn kiindet.




von Christoph Heider

Vom , Volksblatt” zur ,Bergischen Landeszeitung™:
Ein Gang durch 62 Jahre bergischer Pressegeschichte (1890 - 1952)

Mittels kaum eines anderen Mediums lagt
sich die Geschichte einer Region unmittelba-
rer nachvollziehen als der lokalen Presse.
Eine dementsprechend reichhaltige Fund-
grube fiir den an regionalkundlichen The-
men Interessierten bietet das Zeitungsarchiv
des Bergisch Gladbacher Heider Verlages. In
chronologischer Folge eingebunden, findet
sich hier fast das gesamte Zeitungsmaterial,
das zwischen den Jahren 1890 und 1952 in
diesem Verlagshaus erschienen ist. Der fol-
gende Aufsatz soll einen kurzen Einblick in
die entwicklungsgeschichtlichen Hinter-
griinde des dort vorhandenen Materials ge-
wihren und einen Beitrag zur Erhellung die-
ses Aspekts unserer Regionalgeschichte lei-
sten.

Am 4. Oktober 1890 erschien die erste Aus-
gabe des ,Volksblattes fiir Bergisch Glad-
bach und Umgegend”. Der Verlagsgriinder;
Johann Heider (1856 - 1941), hatte im Betrieb
des ,Boten an der Wupper” in seiner Ge-
burtsstadt Opladen die Buchdruckerkunst
erlernt und war durch seine langjahrige Ta-
tigkeit als technischer Leiter des Verlagshau-
ses Engelbert Holterdorf im westfélischen
Qelde (,Die Glocke”) bestens mit dem viel-
seitigen Innen- und Aufenleben eines Zei-
tungsverlages vertraut. Im Laufe seiner Be-
schiftigung bei der weit iiber die Grenzen
Westfalens bekannten ,, Oelder Glocke” hatte
er den Entschluf} gefaft, sich iiber kurz oder
lang an einem geeigneten Ort selbstindig zu
machen. Als er im August des Jahres 1889
zum erstenmal die damals 33 Jahre junge
Stadt Bergisch Gladbach besuchte, da waren
es neben den unzdhligen Kleinhandelsunter-
nehmen, den vielfiltigen Handwerks- und
Gewerbebetrieben und der traditionellen
klein- und mittelbauerlichen Landwirtschaft
vor allem die hohen Trockensilos und die

eindrucksvollen Werksanlagen der expan-
dierenden Gladbacher Papierindustrie und
die stidlich und nérdlich der Stadt und im
Strundertal gelegenen Eisen-, Erz-, Woll-
und Steinindustriebetriebe, die ihn davon
iiberzeugten, dafl hier ein solides Funda-
ment fiir die geplante Unternehmensgriin-
dung vorhanden war.

Und schon am 19. August 1889 war es dann
soweit: Im Haus des Schiffsarztes Dr. Clau-
dius Kolter fand er geniigend Platz fiir seine
Familie und die Einrichtung einer Drucke-
rei. Bereits ein Jahr spater war Johann Hei-
der als Druckereibesitzer nicht nur techni-
scher und kaufmannischer Leiter, Meister,
Gehilfe und Lehrling, Setzer, Korrektor,
Metteur, Drucker und Expedient, sondern
auch Redakteur. Denn auch mit der redak-
tionellen Betreuung einer Zeitung hatte er
sich bei der ,Oelder Glocke” vertraut ge-
macht. Die Aufgabe des Chefredakteurs war
ihm fiir die Dauer einer halbjdhrigen Ge-
fangnisstrafe des Verlagsleiters Holterdorf
im Zuge des Kulturkampfes ubertragen
worden.

Zu den Griinden, die ihn zu der Herausgabe
einer eigenen Zeitung in Bergisch Gladbach
bewogen hatten und zu deren inhaltlicher
Gestaltung, schrieb Johann Heider in der er-
sten Nummer des ,, Volksblattes”: , Wir haben
uns zu diesem Unternehmen entschlossen, nach-
dem wir aus vielfach an uns ergangenen Auffor-
derungen die Uberzeugung gewonnen, dafi ein
gutes, billiges Volksblatt fiir unsere aufbliithende
Stadt ein wirkliches Bediirfnis ist... Das Volks-
blatt bringt in jeder Nummer eine politische
Rundschau, in welcher dem Leser in einfacher
volkstiimlicher Sprache alles Wissenswerte aus
der Politik mitgeteilt werden soll. Dem lokalen
Teil wird ganz besondere Sorgfalt gewidmet wer-
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Nr. 1.

B.-:Glodbad), Samstag den 4. Oftober 1890,

1. Jabrg.

den, ebenso soll es an vermischten, gemeinniitzi-
gen Nachrichten, Anekdoten nicht fehlen. (Uber
interessante Vorkommnisse in Stadt und Land
wolle man uns giitigst kurze, wahrheitsgetreue
Mitteilungen zugehen lassen). Das Volksblatt er-
scheint vorldufig wachentlich einmal. Hoffentlich
wird es so viele Abonenten finden, daf es bald of-
ters vorsprechen werden kann.”

Dieser Aufruf an die Leserschaft trug schon
bald Friichte. Gefestigt durch ein florieren-
des Annoncengeschift und eine kontinuier-
lich wachsende Lesergemeinde erschien die
Zeitung bereits ab dem 13.12.1890 zweimal,
und ab 1895, nachdem im Jahre zuvor mit
der Errichtung eines eigenen Verlagshauses
begonnen worden war, dreimal wochent-
lich.

Die Auflage des , Volksblattes” betrug da-
mals etwa 5000 Stiick. Gut die Halfte seines
vierseitigen Umfangs war fiir lokale Nach-

richten aus Bergisch Gladbach und den be-
nachbarten Amtern wie Marialinden, Lind-
lar, Wermelskirchen, Miilheim, Much etc. re-
serviert. Ein flir die damalige Zeit ebenso
wichtiger Bestandteil war der tiglich auf der
ersten Seite (!) abgedruckte Fortsetzungsro-
man, der bei den Lesern besonderen An-
klang fand. Mit der wachsenden Bevol-
kerungszahl erhéhte sich auch die Auflage
der Zeitung. 1906 sorgten die etwa 15000
Stadtbewohner und die Biirger der angren-
zenden Gemeinden fiir die stattliche Abon-
nentenzahl von 8000 und ein entsprechend
lukratives Anzeigengeschift. Am 1.10.1900,
fast dem 16. Jahrestag seines ersten Erschei-
nens, wurde das auf diese Weise gefestigte
»Volksblatt” unter dem neuen Titel , Ber-
gisch Gladbacher Volkszeitung” schlieflich
zur Tageszeitung und zum amtlichen Kreis-
blatt des Landkreises Miilheim am Rhein.
Dabei wurde sie mit der ebenfalls im Hause
Heider erscheinenden Merheim-Dellbriicker

Ar. 14 Montag, den 1. Oftober 1906, 17. Jabrg.
@eteint taglidy mit Ausnabme der Sonu- u. Feiertage. nseigen werben bis fpiteitens Morgens 8 Whr ecbeten;
arofiere am Tage vorher. — Infertionspreid fir die
Hbonnementdpreid mit mmm Lidh) Sicitiger illuftrierter Hp it Retineile oder aunt 15 Bfg.  NRellamen
Bonntagsbeilage MI. 1.58 wenn an de nitalter g Heilage 1oy

abgebol, und 2 ML durc) die Boten und
ins Hans gebradye. Gimgelne Wen

Uebereintunit

Telephon Nr. 205,

tun

Aeben=Ausaabe: Merbeim=Dellbriicter Feituna,
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otationsdruch u, Verlag Job. Heider, Bergifd) Gladbady,
b 50 Dfg. 'iu: fxn[mﬂ;m von ‘”'&"“‘" an beftimmfen Sagesseifung fiir Mg Qemﬂm Land Telefon 275, Vereinigt mit Verl. Daubenbiichrel und Haake,
Tagen und ’Dldbm heine Gemdbr. Cridyeint werktdglic. Ocnollﬁﬂf”!ilunn ‘Dr. Rudolf Frielingsdorf. Bensberg, Telefon 4, Pojtverlagsort Bergiich Gladbady,

Bereinigt aus: Bergild) Bladbadber Bolhsacitung und Bensberger Bolhsgeifung, Dveratber Gho und Lindlarer Geho.

Qonnersiag, 2. Jamsar 1930

Zeitung vereinigt. Verlag und Redaktion
hatten ihren Entschluf}, zu dieser neuen Er-
scheinungsform tiberzugehen, vier Wochen
zuvor folgendermafien begriindet: , Wer den
Geist der Zeit versteht, wird sich dem Eindruck
nicht verschliefien kinnen, daf das Lesebediirfnis
mit jedem Tage wichst und zwar mit einer sol-
chen Kraft sich geltend macht, dafs jeder, der fiir
das Wohl des Volkes besorgt ist, daran denken

kann und muf, diesen Geist in die rechten Bah-
nen zu lenken und das nun einmal herrschende
Lesebediirfnis durch gute katholische Blitter zu
befriedigen. Die Presse ist eine Macht und die
Hauptaufgabe in dem Kampfe fiir die christliche
Weltanschauung in der heutigen Zeit fallt den
Lokalblittern zu... Immer wichtiger werden die
Fragen des kommunalen Lebens, die eingehender
Besprechung bediirfen. Bergisch Gladbach, wel-
ches ebenso wie die ganze Umgebung fast aus-
schlieflich katholisch ist, mufs eine seiner Bedeu-
tung und seinem Charakter entsprechende Zei-
tung besitzen.” An der politischen Grundhal-

Ymilidhes Sirelsblaft des Candhreifes Miilheim a. Rh.

tung des Blattes sollte sich im Zuge der Neu-
gestaltung jedoch nichts andern: ,Auch in
Zukunft bleibt unser Programm dasselbe,
fiir das wir schon 10 Jahre lang treu und,
wie wir uns schmeicheln diirfen, nicht ohne
Erfolg gekdmpft haben: Das Programm des
Zentrums. Stehend auf dem Standpunkte
der ausgleichenden Gerechtigkeit werden
wir vor allem das Interesse des kleinen Man-
nes vertreten, des Geschiftsmannes, des
Handwerkers, des Arbeiters, des Bauern.”

Wirtschaftlich gefestigt, tiberlebte die , Ber-
gisch Gladbacher Volkszeitung den in die
Bliite der Stadt hereinbrechenden Ersten
Weltkrieg, die darauffolgenden Wirren der
Weimarer Republik und die Schwierigkeiten
der Inflation. In diesen Jahren tibernahm Jo-
sef Odenthal, der schon um die Jahrhundert-
wende im Hause Heider das Schriftsetzer-
handwerk erlernt hatte und ein enger
Freund des unvergessenen Heimatforschers

Bergilche Landeszeifung

Anzeigenpreise: Preisliste Nr. 1 vom 1. Oktober 1949

Erscheint werktiglich — Postverlagsort

Bergisch Gladbach, — Bel Nichterscheinen infolge

hohorer Gewalt sind Ersatzanspriche an Heraus-
geber oder Verlag avsgeschlossen.

Heidersche

DM 2,50 einschl. u. Betdrde-
rungsgebiihr. Postbezug DM 2,80 zuzilgl Zustell-
gebUhr, — Verlagsanschrift: Bergisch Gladbaeh,
HauptstraBe 208, Fernruf 25 51 und 2552, Nach Ge-
schiftsschlug: Betrieb 25525 Privat 3 i

Zeitung

Nr. 2 Samstag, den 1. Oktober 1949
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Dr. Ferdinand Schmitz war, mehr und mehr
die verantwortliche Leitung des Druckerei-
betriebes und schaffte so als unerschiitterli-
ches Riickgrat des Unternehmens die Vor-
aussetzung dafiir, dal Johann Heider sich
auch in Krisenzeiten mit ganzer Kraft der
verlegerisch-kaufméannischen Arbeit, insbe-
sondere der redaktionellen Betreuung seiner
Zeitung widmen konnte.

Einige Jahre nach Kriegsende kam dann mit
Franz Heider (1897-1977), dem dritten Sohn
Johann Heiders, ein Mann an die Spitze des
Unternehmens, dessen besondere Liebe der
Forderung des Heimatschrifttums galt. Un-
ter seiner Fiihrung wurde der Verlag weiter
ausgebaut. So erschien 1920 der erste ,, Bergi-
sche Kalender”, ein Jahrbuch mit Aufsitzen
zu heimatkundlichen Themen, das noch
heute unter dem Titel , Rheinisch-Bergischer
Kalender” bei Heider erscheint.

Inzwischen hatte Johann Heider nach 34jah-
riger Redaktionsleitung die Federfiihrung
der , Bergisch Gladbacher Volkszeitung” an
Dr. Rudolf Frielingsdorf abgegeben. Auch
unter seiner Leitung wurde dem Lokalteil
weiterhin besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Es entstand die Rubrik ,, Aus unse-
rer Heimat”, und ab dem 9.2.1924 erschien
in monatlicher Folge der ,Gute Abend”, ein
~Samstagsgru8 der Bergisch Gladbacher
Volkszeitung und Bensberger Zeitung zur
Belehrung und erhebenden Unterhaltung”.
Diese monatliche Beilage erhielt ab 1929 den
Titel ,, Ruhmreiche Berge”.

Massiv. wurde nun auch eine umfassende
maschinelle Modernisierung des Betriebes
vorangetrieben und so dem Ausbau der
hauseigenen Zeitung Vorschub geleistet. Die
Kapazititsverdoppelung ermgglichte die
Eingliederung einer Reihe von benachbarten
Zeitungen, und am 2.1.1930 erschien die er-
ste Nummer der als ,Heidersche Zeitung”
untertitelten »Rheinisch-Bergischen  Zei-
tung”, einer Vereinigung aus ,Bergisch
Gladbacher  Volkszeitung”, , Bensberger
Volkszeitung”, ,Overather Echo” und
,Lindlarer Echo”. Zwei Jahre spater, mit der
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Vereinigung der Kreise Miilheim und Wip-
perfiirth zum Rheinisch-Bergischen Kreis,
stief die , Wipperfiirther Volkszeitung” zu
diesem Verbund hinzu, und am 31.12.1932
wurde die ,Heidersche Zeitung auch zum
amtlichen Kreisblatt des Rheinisch-Bergi-
schen Kreises.

Abwechslungsreich gestaltet wurde die neue
Zeitung besonders durch die tiglich wech-
selnden Sonderrubriken: montags ,, Unseren
Frauen und Madchen” und ,Sport in der Hei-
mat”, dienstags ,,Im Bergischen Bauernhof”,
mittwochs,, Aus der Welt des Arbeiters”, don-
nerstags ,, Der Mittelstand”, freitags das Feuil-
leton,, Aus unserer Erzdhlermappe” und sams-
tags nochmals ,,Sport in der Heimat”.

Mit der nationalsozialistischen Machtiiber-
nahme begann auch fiir diese Zeitung die
gefahrlichste Periode ihrer Geschichte: Be-
reits im Marz 1933 wurde das Druck- und
Verlagshaus an der oberen Hauptstrale
durch die SA besetzt. In der Folgezeit sah
sich die Firmenleitung stindigen Bespitze-
lungen ausgeliefert, und die Angst vor der
Schliefung durch das diktatorische System
gehorte zum Alltag. Die ,Rheinisch-Bergi-
sche Zeitung” unterlag von nun an der Zen-
sur durch die ortlichen Parteistellen. Daf
Verlag und Redaktion dennoch weiterhin an
der politischen Grundhaltung der seit Juli
1933 aufgelosten Zentrumspartei festhielten,
laBt sich an der Prdsentation bestimmter
Nachrichten erkennen: So nahm beispiels-
weise die am 22.6.1934 im Lokalteil erschie-
nene Mitteilung, dal der Reichskanzler Hit-
ler in Begleitung seines Stellvertreters Ru-
dolf Hess und Robert Ley die Arbeitsdienst-
lager des zu Lindlar gehérenden Heiligen-
hoven besuchen werde, einen, gemessen an
der Wichtigkeit des Ereignisses, duflerst ge-
ringen Raum ein. (vgl. FREILICHTBLICK
Heft 3, Juni 1992, S. 57ff., Die Red.) Ebenso
unauffillig wurde am 25.6.1934 die Nach-
richt, der Besuch Hitlers sei entgegen der
Ankiindigung , vorerst zurtickgeschoben”
worden, mit nur wenigen Sitzen abgehan-
delt.
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Bald schon wurde die Redaktionsleiterstelle
durch die NSDAP mit dem linientreuen Re-
dakteur Dr. Friedrich Ritter zwangsbesetzt.
Wahrend des Zweiten Weltkriegs verringer-
te sich der Umfang der ,Rheinisch-Bergi-
schen Zeitung” im Zuge der Sparausgaben
auf vier Seiten pro Ausgabe. Dennoch bean-
spruchte der Lokalteil tiber die Halfte des
zur Verfligung stehenden Raumes.

Bis Anfang April 1945, also einen Monat vor
derbedingungslosen Kapitulation des Dritten

Reiches, konnte das Erscheinen der , Rhei-
nisch-Bergischen Zeitung” im Heider Verlag
aufrechterhalten werden.Nach Kriegsende trat
dann die von den Alliierten zur politischen
Uberwachung eingefiihrte Lizensierungs-
pflicht in Kraft und verhinderte ihre weitere
Herausgabe. Nach Griindung der Bundesre-
publik und der Wiedereinfiihrung der Presse-
freiheit wurde die ,,Heidersche Zeitung” 1949
als , Bergische Landeszeitung” wieder ins Le-
ben gerufen. Unter diesem Titel ging sie 1952
an den Kolner Heinen Verlag tiber.

Ein Gang durch Lindlars historischen Ortskern

Eigentlich sollte die Herbstwan-
derung zu den Steinbriichen fiih-
ren, aber aus der Not eine Tu-
gend machend, fiihrte Dr. Josef
Gronewald Mitglieder und Gaste
des Fordervereins Bergisches
Freilichtmuseum durch Strafien
und Gassen des Lindlarer Orts-
kerns. Vom Gebdude des ehema-
ligen Amtsgericht in der Poller-
hofstrafle bis zur alten Schmiede,
vom Ort der ehemaligen Kaiser-
halle bis zum neuen Brunnen auf
dem Marktplatz reichte die Wan-
derung durch mehrere Jahrhun-
derte Ortsgeschichte.

Dr. Ernst Zinn,

Vorsitzender des Fordervereins
(links), Dr. Josef Gronewald (Mitte) :
und Giste Rt
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Riickblick

Mai 02.05.92

04.05.92

14.05.92

16.05.92
23./24.05.92

27.05.92

Juni 10.06.92

- 11.06.92
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Besuch des Bergischen Geschichtsvereins Wermelskirchen
und des Sauerlandischen Gebirgsvereins im Bergischen
Freilichtmuseum

Kulturausschuff des Oberbergischen Kreises besucht
Bergisches Freilichtmuseum

Vertreter des Hauptzollamtes Deutz und der Bundesmono-
polverwaltung Frankfurt besichtigen das Museum. Ergebnis:
Das Museum darf die aus Gummersbach-Nochen iibernom-
mene Kornbrennerei Birk wieder betreiben und ,Schnaps
brennen”.

Biirgerverein Linde besichtigt Bergisches Freilichtmuseum
Exkursion des Fordervereins zu den Freilichtmuseen in
Bokrijk (Belgien) und Arnheim (Niederlande), (siehe S. 78 f.).
Arbeitskreis fiir Landwirtschaft, Forsten und Naturschutz
der SPD-Fraktion des Landtages und Staatssekretir Dr.
Bentrup besuchen Bergisches Freilichtmuseum

Die Restaurierungswerkstatt erhalt fiir zwei Monate eine
neuentwickelte Anlage zur giftfreien Bekimpfung von Holz-
schadlingen (,, Thermokammer”)

Arbeitskreis , Finanzen” der CDU-Fraktion des LVR besucht
Bergisches Freilichtmuseum

Die Thermokammer
im Einsatz



22.-25.06.92
27.06.92

Juli 05.07.92
10.07.92

11.07.92

13.07.92

16.07.92

August 1992

09.-30.8.92

29.08.92

Anlegen einer Furt
durch den Karlsiefen

Lehmbauseminar im Bergischen Freilichtmuseum
Tagesfahrt des Fordervereins zum Eisenbahnmuseum in Die-
ringhausen, Fithrung: Hermann Haeck (siehe S. 43)

F.D.P. Lindlar besichtigt Bergisches Freilichtmuseum

Die AufSendienststellenleiter des LVR-Kulturdezernats und
Landrat Dr. Gert Schonfeld besichtigen Thermokammer im
Museumsdepot und das Freilichtmuseum
Feuerwehrgrofiiibung im Bauhof Scheller

Bergischer Geschichtsverein - Abteilung Rhein-Berg - besich-
tigt Bergisches Freilichtmuseum

Schreiner-Azubi Frank Jansen wird nach bestandener Gesel-
lenpriifung vom Museum als Geselle iibernommen
Landesdirektor Dr. Fuchs im Bergischen Freilichtmuseum

Das Museum beteiligt sich mit einem Beitrag zum Thema
,Kondome” an der Pressekonferenz des LVR

Renaturierung des Karlsiefens begonnen

Bau einer Furt durch den Karlsiefen

Restaurierung des Fachwerks und der Ausfachungan Hof Peters
~Anna Skatulska: Gemailde”. Vernissage einer Ausstellung
im Ratssaal Alte Schule der Gemeinde Lindlar (in
Kooperation mit dem Bergischen Freilichtmuseum)

Aufbau eines Holzkohlemeilers im Museumsgeldande
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September

Oktober

92

Strohdachdeckung am Gebiude in Unterfeld - Fertigstellung des Dachfirstes

01.09.92
04.09.92
07.-10.09.92
11.09.92
12./13.09.92

20.09.92

08./09.10.92

10.10.92

13.10.92

oo ¥ Sl

Gartnermeister Manfred Steffens tritt seinen Dienst an

Der Meiler wird angeziindet

Bruchsteingebdude aus Lindlar-Unterfeld erhdlt Strohdek-
kung

Landrate Dr. Rolf Hahn und Hans-Leo Kausemann besuchen
Bergisches Freilichtmuseum (siehe S. 4)

,, Tage der offenen Tore” und Sommerfest

mit ca. 12000 Besuchern (s. S. 67ff)

Die Mitarbeiter des Stadtkonservators Koln besuchen
Bergisches Freilichtmuseum

II. okologisches Kolloquium des Bergischen Freilichtmuse-
ums ,Mensch und Umwelt - ein Thema volkskundlicher
Forschung und Prasentation?” mit 70 Teilnehmern aus ganz
Deutschland
Geschichtliche Wanderung des Fordervereins durch Lindlar,
Leitung: Dr. Josef Gronewald
Studienreise der , Arbeitsgemeinschaft der Freilichtmuseen
Baden-Wiirttemberg” (Museumsleiter und -mitarbeiter) ins
Bergische Freilichtmuseum

MV
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Unsere Autoren

Fiir eine so junge Zeitschrift wie den FREILCIHTBLICK ist es besonders erfreulich, daff sich
so viele , externe” Autoren gefunden haben, die diese Ausgabe mitgestalteten. Die Redaktion
ist diesen ,,freien Mitarbeitern” besonders dankbar und mochte sie der Leserschaft kurz vor-

stellen:

Karl Matthias Berg, 32, geboren in Koln stu-
dierte an der Fachhochschule Holzminden
und absolvierte, nachdem er bereits beruf-
lich tdtig war, ein Aufbaustudium Denkmal-
pflege in Bamberg. Heute ist Matthias Berg
bei der Gemeindeverwaltung Lindlar tatig,
und zwar sowohl als Sachbearbeiter der un-
teren Denkmalbehorde als auch in der Zu-
standigkeit fiir Hochbau und Bauunterhal-
tung. (S. 80)

LBD Dipl. Ing. Wilhelm Eckart, 44, geboren
in Hiinfeld bei Fulda, ist von Beruf Bauinge-
nieur und beschiftigte sich wahrend seines
Studiums an der Technischen Hochschule
Karlsruhe besonders mit Briickenbau. Seit
1975 ist Wilhelm Eckart beim Landschafts-
verband Rheinland tdtig, zunachst als per-
sonlicher Referent, dann als Planungsgrup-
penleiter und derzeit als Gruppenleiter im
Referat 53, zustandig u.a. fiir allgemeine Pla-
nung und Larmschutz. (S. 60)

Christoph Heider, 30, geboren in Bensberg,
studierte romanische Philologie und Sozio-
logie an den Universitiaten Koln und Sevilla.
Zur Zeit ist Christoph Heider Referent fiir
internationale Angelegenheiten der Fach-
hochschule Wiesbaden. Als Sohn des Hau-
ses Heider in Bergisch Gladbach, in dem die
Volkszeitung gedruckt und verlegt wurde,
hat Christoph Heider eine besondere Bezie-
hung zu der von ihm beschriebenen Zei-
tungsgeschichte. (S. 85)

Wolfgang Hufschlag, 44, geboren in Kall in
der Eifel, absolvierte die Fachhochschule des
Bundes, bevor er in die Dienste des Ver-
kehrsunternehmens eintrat. Heute ist Wolf-
gang Hufschlag Pressesprecher des Ver-
kehrsverbunds Rhein - Sieg (VRS). (S. 64)
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Prof. Dr. rer. nat. Hansjosef Kelleter, 48, ge-
boren in Lindlar, studierte in Bonn und Koln
Wirtschaftswissenschaften und Physik und
war ldangere Zeit in der Kernforschungsanla-
ge Jiilich tatig. Derzeit ist Dr. Kelleter Pro-
fessor fiir Physik und Energietechnik an der
Fachhochschule in KoIn. Als Sohn einer al-
teingesessenen und angesehenen Lindlarer
Familie - der Grofivater war Biirgermeister
in Lindlar, die Mutter Lehrerin - hat Dr. Kel-
leter einen besonderen Bezug zu seinem
Heimatort. (S. 14)

Thomas Koppen, 31, geboren in Berlin, stu-
dierte an der Technischen Universitdt Berlin
Technikgeschichte. Eine Anstellung fand
Thomas Koppen als wissenschaftlicher Mit-
arbeiter des Museums Achse, Rad und Wa-
gen der Firma Kotz & Séhne irr Wiehl. Das
Bergische Land findet Thomas Képpen sehr
reizvoll, obwohl es fiir ihn den glatten Ge-
gensatz zum platten Land rund um Berlin
darstelle. (S. 27)

Dr. Herbert Nicke, 40, geboren in Bensberg,
aufgewachsen in Untereschbach, studierte
Geographie und Geschichte an der Universi-
tat Koln. Heute ist Dr. Nicke als Studienrat
am Gymnasium in Wiehl titig. Dr. Nicke
fuhlt sich seiner Heimat besonders verbun-
den und veroffentlichte bereits mehrere geo-
morphologische Aufsdtze iiber das Bergi-
sche Land. (S. 64)
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Y Entlastet
die Umwelt,
entlastet
die Kasse:
Die 9-Uhr-
Umweltkarte
ist wirklich
klasse.”’

P Kein
Geld ver-
schenken:
An die
9-Uhr-
Umwelt-
karte
denken!”’

YFir den Einkauf, far
die Freizeit, fur den
Geschéftstermin. Flr
alle, die bequemer
fahren und entspann-
ter ankommen wollen:
Die 9-Uhr-Umweltkarte.
Das ist die Monats-
karte mit den vielen
Vorteilen. Erkundigen
Sie sich - es lohnt
sich fur Sie!??

Verkehrsverbund
Rhein-Sieg

YYWer nicht
vor 9 Uhr
fahren
muB, der
spart ganz
schon bei
Bahn &
Bus.”?

%0b
Business
oder ob

privat: Mit

der 9-Uhr-

Umwelt-
karte wird
gespart.”’
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Wir
kiimmern uns
um mehr

Die Kreissparkasse Koln und ihre Kulturstiftungen

atiirlich sind wir in erster Linie fir die
Wiinsche  unserer  Kunden  da.
Aufgaben, denen wir uns mit aller
Kraft und groBem Erfolg widmen.
Doch auch der Kulturforderung in
unserer Region haben wir uns mit
ganzem Herzen verschrieben.
Bei edlen Vorsitzen mochten wir es deshalb auch
nicht bewenden lassen: 1983 und 1984 griindeten
wir drei Kulturstiftungen mit cinem Kapital von
insgesamt 22 Millionen Mark. Sie alle kiimmern
sich um die Kulturarbeit im Geschiiftsgebiet der
Kreissparkasse Koln. Knapp acht Millionen Mark
haben die Kulturstiftungen bisher aufgewendet um

Traditionen  zu  bewahren. Musik, Literatur,
darstellende  Kunst  sowic  Heimatkunde und
Denkmalschutz fordern wir im Kolner Umland. In
Koln beschiiftigen wir uns natiirlich auch intensiv
mit  Heimatkunde  und  Heimarpflege.  So
unterstiitzt.— unser  Haus  seit Jahren  das
Hinneschen-Theater, den Zoo und das Kélnische
Stadtmuseum.

Uns macht dic Arbeit viel SpaB. Doch viel
wichtiger: Auf diese Weise konnen wir bei jung
und alt das Interesse fiir die Kultur wecken und
mit vielseitigen Angeboten aufwarten.

Unser Engagement gilt nicht nur fir Heute. Auch
in Zukunft konnen Sie auf uns =ihlen.

Kreissparkasse Koln

Tradition und Zukunft




lhr Freizeitziel.

Lindlar

im Naturpark
Bergisches Land

Familienfreundlicher Ferienort (30 km von Koln) mit Freizeitpark, 200 km
Wanderwege, Grillhitten, Hallenbad mit Wasserrutsche, Abenteuerspielplatz,
Jugendherberge, Planwagenfahrten, gemiitliche Restaurants und preiswerte
Unterkinfte.

,Ferien auf dem Bauernhof”, sowie Urlaub im SchloB méglich.

Verkehrsamt Lindlar - Postfach 1120 - 5253 Lindlar - Telefon 02266/9667

BERGISCHES FREILICHTMUSEUM
fiir Okologische und biuerlich-handwerkliche Kultur

Anschrift
PollerhofstrafRe 19-21, 5253 Lindlar 1, Telefon 02266/3314

VEREIN DER FREUNDE UND FORDERER DES BERGISCHEN
FREILICHTMUSEUMS LINDLAR

Anschrift Borromiusstrafie 1, 5253 Lindlar 1

Vorstand: Dr. Ernst Zinn, Vorsitzender Werner Hiitt, Schriftfithrer
Robert Wagner, 1. stellv. Vorsitzender Barbara Precht, Beisitzer
Franz Rudolf Menne, 2. stellv. Vorsitzender  Erhard Nagel, Beisitzer
Udo Huss, Schatzmeister Konrad Heimes, Beisitzer




Gefordert von der Kreissparkasse Koln




