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Kultur und Technikgeschichte

ohne Zweifel eine Erfolgsgeschichte. Vor mir

liegt der aufwdndig gestaltete und schone
Band 2 ,Identitdt und Wandel’. Er belegt, wie eine
politisch zerrissene Region, die ,Kulturregion Frank-
furtRheinMain”, eine einheitliche Identitdt entwi-
ckelt, weil sie sich auf ihr industrielles Erbe besinnt:
Vernetzte Bahnhofe, beispielhafte Industriearchitek-
tur, Technik- und Wirtschaftsgeschichte. Eben ,In-
dustriekultur”. Und ,Das Beste an der Route ist, dass
es ihr nicht nur gelingt, Gemeinsamkeiten der Regi-
on aufzuzeigen, sondern dass sie dieses Wissen der
breiten Bevolkerung anschaulich macht. Und zwar fiir
alle Altersgruppen.” (Seite 14)

Mich freut, wie hier der Begriff ,Kultur” die In-
dustrie- und Technikgeschichte einschlief3t und als
wesentlichen Teil unserer Vergangenheit begreift.
Unser Forderkreis ist Teil dieses Prozesses, ist Akteur
und NutznielRer zugleich. Von Anfang an haben wir
die beliebten Tage der Industriekultur mitgestaltet.
Unsere FITG-Sammlung bewahrt Zeitzeugen unseres
Weges in die Informationsgesellschaft. Und sie findet

Die ,Route der Industriekultur Rhein-Main” ist

1 Identitdt und Wandel, Route der Industriekultur Rhein-Main
Band 2, CoCon-Verlag Hanau, 2009, siehe auch Buchbespre-
chung in dieser Ausgabe des FITG-Journals, Seite 27

sich in diesem Buch mit ansprechenden Fotos wieder:
Unten in den Umschlagseiten, ganzseitig auf den Sei-
ten 208 und 209.

. A

Der Forderkreis Industrie- und Technikgeschichte e.V. (FITG)

Angesichts des sichtbaren Erfolges der Route ist
umso bedauerlicher, dass es noch immer kein Indus-
triemuseum in der Region gibt. Zwar ist jiingst in
Frankfurt die Diskussion (siehe Seite 37) durch Hil-
mar Hoffmann wieder aufgeflammt. Das von ihm als
Kulturdezernenten geschaffene Museumsufer miisse
durch ein Technikmuseum erganzt werden. Viele ein-
schldgige Sammlungen (nicht zuletzt unsere eigene)
stiinden zur Verfiigung. Aber angesichts der klammen
Kassen der Stadt und des Neubaus des Historischen
Museums der Stadt am Rémer sind die Chancen wohl
eher gering.

wiinscht allen Aktiven, Mitgliedern,

Forderern und Freunden Frohe Weihnachten und ein sorgenfreies, gutes Neues Jahr.

Wir freuen uns iiber das Erreichte, aussichtsreiche Pline und iiber das insgesamt zunehmende In-
teresse an unserer Arbeit. Besonders dankbar sind wir fiir die fruchtbare Kooperation mit vielen
an der Industriekultur Interessierten. Dank guter Presseresonanz der Route der Industriekultur ist
das Bewusstsein fiir das gemeinsame Erbe in der Region erfreulich gewachsen. Gexggihsam sind
wir stark, Zusammenarbeit ist der Schliissel zum Erfolg! Allen Partnern, Institutibnén, Vereinen,
Museen wiinschen wir solchen im kommenden Jahre 2010. ’

Wolfgang Giere, Dezember 2009



Editorial

Umso erfreulicher ist die Initiative von
Dr. Schirmbeck fiir ein ,Zentrum der Indus-
triekultur Rhein-Main im Opel Forum”, die
er in diesem Band ab Seite 198 erstmals der
Offentlichkeit vorstellt. Diese Initiative hat
Chancen auf Verwirklichung, so hoffen wir
zusammen mit den Investoren. Die haben die
alten Opel-Werkhallen gekauft und Interesse,
unter dem von Dr. Schirmbeck entwickelten
Konzept ein attraktives Zentrum zu schaf-
fen. Seine Leitidee ,der mensch erweitert
seine moglichkeiten” spiegelt sich im Titel-
blatt der Studie (rechts): denken, fortbewe-
gung, sehen, kraft und maschinen sind die
Generalthemen, unter denen verschiedene
Sammlungen subsumiert werden:

e von der Muskelkraft zur Kraftmaschine

e von der Handbewegung zur Werkzeugma-
schine

e von der natiirlichen Beweqgung zu Fahrzeu-
gen des Industriezeitalters

e yom Denken zum Computergehirn

e yom Sehen zum Fernsehen

In der inhaltlichen Gesamtkonzeption
sind die Generalthemen detailliert und in 7
Abteilungen gegliedert.

Die ,Quintessenz” von Dr. Schirmbeck
will ich wortlich zitieren:

~Wertvolle Sammlungen der Industriekul-
tur werden durch das Zentrum der Offent-
lichkeit zuganglich gemacht.

Das architektonische Ensemble ,Opel-
werk” von Weltrang erhdlt eine ihm ange-
messene inhaltliche Bereicherung.

Das Zentrum ermdglicht das Kennen-
lernen und die Auseinandersetzung mit
allen Aspekten der Industriekultur von der
Technik bis zur Arbeitswelt, vom Design bis
zur Okologie, vom Industrieprodukt bis zur
Kunst, von der industriellen Initialziindung
des 18. Jahrhunderts bis zur Technologie
der Zukunft. Das Zentrum fiir Industriekul-
tur bildet einen kulturellen Leuchtturm fiir
die Rhein-Main-Region und das Land Hes-
sen insgesamt.

Es bleibt zu hoffen, dass die Rhein-
Main-Region den bahnbrechenden Erfolg
der Route der Industriekultur weiterfiihrt
und das geplante Zentrum fiir Industrie-
kultur Wirklichkeit werden lasst. Denn
hier kann sie typische und herausragende
Industrieprodukte auch fiir zukiinftige
Generationen bewahren; hier hat sie Gele-
genheit, die bisherige Entwicklung zu re-
flektieren und sich damit fit zu machen fiir
eine kreative und nachhaltige Gestaltung
der Rhein-Main-Region in der Zukunft.”
(Seite 211)

Dem ist nichts hinzuzufiigen. Das hof-
fen wir auch - und wollen den Entschei-
dungsprozess nach Krédften unterstiitzen.
Ein kleiner Schritt in dieser Richtung ist
die Vorstellung des systematischen Kata-
logs der FITG-Sammlung auf unserer Web-
seite, Frucht jahrelanger Schreibtisch- und
Magazinarbeit.

Wolfgang Giere, Dezember 2009
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der mensch erweitert
seine moglichkeiten

inhaltliche gesamtkonzeption
des zentrums fiir industriekultur
im opel-forum

dr. peter schirmbeck

Titelbild der Studie mit Visualisierung der konzeptionellen Leitidee



Erinnerung an Michael Wolf

von Volker Rodel

Beginn auch eher bedeutungslos, so wie man

eben jemandem ein erstes Mal begegnet. Ich
hatte nach vielen vergeblichen Telefonaten dann
doch endlich einen Termin bei Fritz Hochhut in der
Glinderrodestral3e erhalten, denn ich wollte ihn mit
seiner Motorensammlung fiir den ,Forderkreis Indus-
trie- und Technikgeschichte” gewinnen. Als Denk-
malpfleger war das nicht einfach, stand doch zuerst
eine Behorde gegen einen Geschdftsmann von ,altem
Schrot und Korn”. Es dauerte einige Zeit, bis ich auch
die Werkstdtten und die Lager der Preziosen besich-
tigen durfte. In dem kleinen Raum, der fiir die Auf-
arbeitung der historischen Motoren reserviert war,
schraubte Michael Wolf an einem Teil, das fiir Lai-
en nichts mehr mit einem Motor zu tun hatte, aber
von ihm offensichtlich zum Laufen gebracht werden
sollte. Ich fand das, was er da tat, faszinierend, die
Selbstverstandlichkeit, wie er versuchte, Totes erneut
zum Leben zu erwecken, und das ohne viele Worte. Er
wusste, was er tat, und ich war beeindruckt, hatte ich
doch vor langer Zeit etwas Ahnliches gelernt. Danach

Das Kennenlernen war ein zufdlliges und zu

waren die Kontakte eher sporadisch anldsslich meiner
Besuche bei Fritz Hochhut in Sachen Forderkreis.

Kiltekompressor der Firma G. Kuhn GmbH aus Stutt-
gart-Cannstatt von 1904

Als Denkmalpfleger hatte ich ein Problem mit ei-
nem als Kulturdenkmal ausgewiesenen, 75 Tonnen
schweren Kiltekompressor der Firma G. Kuhn GmbH
Stuttgart-Cannstatt von 1904, den die Cassella AG
1985 stillgelegt, abgebaut und auf dem dulersten
Ende des Betriebsgeldndes, notdiirftig gesichert, {iber
Jahre den Unbilden des Wetters preisgegeben hatte.
1992 konnte ich in den Beitrdgen zum Denkmalschutz
in Frankfurt am Main, Heft 4, mit herausgegeben vom
Forderkreis Industrie- und Technikgeschichte e. V.,
noch iiber eine positive Bestandsaufnahme berichten:
»Seit der Stilllegung 1985 leicht korrodiert, vermit-
telt er mit armdicken Kolbenstangen und gewichti-
gem Schwungrad von fast sechs Metern Durchmesser
immer noch ein anschauliches Bild der fiir seinen
Betrieb notwendigen gewaltigen Krdfte.” Zehn Jah-
re spdter existierte lediglich noch ein Schrotthaufen
von immensem Gewicht, dessen Zuriickfiihrung in die
Welt der Lebenden als Zeugnis technischer Vergan-
genheit einem Wunder gleichkam. Der Investor der
Adlerwerke war gliicklicherweise ein ,Technikfreak”,
seine Mitarbeiter ebenfalls, und so kam es zu einem
Arrangement zwischen Denkmalpflege und dem In-
vestor, der ein technisches Denkmal als Attraktion
fiir die Adlerwerke suchte, sich mit dem ruindsen
Kaltekompressor der Cassella anfreundete und auch
bereit war, in dessen Restaurierung Geld zu stecken.
Er stellte dafiir 250.000 DM zur Verfiigung, lief3 die
Decke der Tiefgarage verstarken, um das Gewicht der
Maschine abfangen zu kénnen, doch wer konnte die-
ses Monstrum von Maschine wieder in einen ansehnli-
chen Zustand versetzen. Da fiel mir Michael Wolf ein,
wortkarg, aber kompetent mit seinem mechanischen
und funktionalen Verstandnis fiir Maschinen. Der
Vertrag kam zustande. Michael Wolf holte sich mit



























men ,Stddtische Hafenbahn” firmierend um-
te die Privatanschlussbahn die Ubergabebahnhofe

Westen bei Griesheim und im Ostend, die Verbin-
dungsstrecke zwischen diesen Bahnhofen sowie die
Gleisanlagen des West- und des Osthafens und des
iiber die Lahmeyerbriicke angebundenen Seckbacher
Industriegebiets. Als Privatanschlussbahn, das heilRt
als eine auf den Giiterumschlag eines Hafens begrenz-
te Einrichtung, musste die Stadtische Hafenbahn den
Personenverkehr zum 1. April 1913 aufgeben.

Die Stadtische Hafenbahn diente fortan gemdR
der vom Magistrat verabschiedeten ,Verkehrs-Ord-
nung” nur noch der Beférderung von Giitern in Wa-
genladungen, ,welche a) mit der Staatseisenbahn
in den Stationen Frankfurt/Main-Westhafen oder
Frankfurt-Osthafen ankommen, an einen Empfanger
in dem Gebiete der stddtischen Hafenbahn gerichtet
und fiir den Hafenumschlagsverkehr, die Werfthallen,
Lagerhduser, Lagerpldtze, Marktpldtze, die Zollhofe,
Industrieanlagen des Hafengebietes oder die Privat-
anschliisse der Hafenbahn bestimmt sind; b) von
einem Absender des Hafenumschlagsverkehrs oder
der sonst unter a genannten Anlagen im Gebiete der
stadtischen Hafenbahn ausgehen und mit der Staats-
eisenbahn von den Stationen Frankfurt/Main-West-
hafen oder Frankfurt/Main-Osthafen weiter befordert
werden sollen; c) von einem Absender im Gebiete der
stadtischen Hafenbahn an einen Empfanger daselbst
gerichtet sind und mittels stadtischer oder privater
Wagen befordert werden.” In der Praxis wurden zum
Beispiel die fiir den Osthafen bestimmten Wagen bis
zu einer Zugldnge von 500 Metern vom Ostbahnhof
auf die erste, aus fiinf Ubergabegleisen bestehende
Gleisgruppe des Bahnhofs Osthafen eingefahren. Die
anschliefende Verteilung auf zehn nach Hafenbe-

reichen geordnete Rangiergleise erfolgte iiber einen
Ablaufberg. Von den Aufstellgleisen wurden die kom-
pletten Ziige in den Hafen gefahren und die Waggons
nacheinander den jeweiligen Empfangern zugefiihrt.

,Zu einem einheitlichen
Ganzen”

Die Stadtische Hafenbahn” verfiigte zunachst weder
iiber die erforderlichen Lokomotiven und Wagen noch
iiber das notwendige Personal. Fiir die Anschaffung
von neun Lokomotiven und 34 Eisenbahnwaggons so-
wie die Errichtung eines Ubergabebahnhofs in Gries-
heim und die Ausstattung des Bahnhofs Osthafen mit
einem Lokschuppen, einer Bekohlungsanlage, einer
Wasserstation und einer Werkstatt veranschlagte das
Tiefbauamt im Juni 1912 mehr als eine Million Mark.
In der Stadtverordnetenversammlung loste die stolze
Summe kontroverse Diskussionen aus. Als in der Sit-
zung vom 2. Juli 1912 sogar die Aufgabe der Verbin-
dungsbahn in den Raum gestellt wurde, ergriff der Ei-
senbahner und Stadtverordnete der Fortschrittlichen
Volkspartei, Johann Gottlieb August Eichstaedt, das
Wort: ,Gerade davor ist sehr zu warnen, denn sobald
wir unsere beiden Hdfen durch den Wegfall der Ver-
bindungsbahn auseinanderreiRen, wiirden wir sofort
den ganzen Verkehr lahm legen. [...] So unangenehm
es ist, so ist sie doch ein notwendiges Uebel, um un-
sere beiden Hdfen zu dem zu machen, was sie sein
sollen, zu einem einheitlichen Ganzen.”

Die Stadtverordneten hatten schlieflich ein Ein-
sehen und bewilligten die beantragten Mittel nahe-
zu ungekiirzt, so dass 1913 bei der renommierten
Henschel & Sohn GmbH vier Dn2-Tenderlokomotiven

und fiinf kleinere Cn2-Tenderloks bei dem Hersteller
Jung erworben werden konnten. Der Wagenpark der
Stadtischen Hafenbahn bestand im Sommer 1913 aus
siebzig gebraucht gekauften Waggons. Lokomotiv-
fiihrer rekrutierte die Hafenbahn vor allem bei pri-
vaten Eisenbahn-Gesellschaften. Von der PreuRischen
Staatseisenbahn wurden einige Bewerber fiir den
Rangier-und den Lademeisterdienst iibernommen. So
wechselte zum Beispiel der spatere Bahnhofsvorsteher
Ludwig Petry aufgrund der besseren Aufstiegschan-
cen und Verdienstmdglichkeiten vom Rangierdienst
im Hauptbahnhof zur Stddtischen Hafenbahn. Geeig-
nete Mitarbeiter der Baukolonne der Bahnmeisterei
im Osthafen wurden fiir den Stellwerks-, Schranken-
wadrter- und Rangierdienst umgeschult. Die bunt zu-
sammen gewiirfelte Belegschaft benétigte eine mehr-
jahrige Einarbeitungszeit, bis der Betrieb reibungslos
von statten ging.

Diese Artikel ist ein gekiirzter Abdruck eines Beitrages
unter dem gleichen Titel in einer Broschiire der HFM
Management fiir Hafen und Markt mbH in Frankfurt
am Main. Wir beleuchten die Geschichte der Hafenbahn
1859 bis zum Beginn des ersten Weltkriegs.
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