in: Marianne Bechhaus-Gerst/Fabian Fechner/Stefanie Michels (Hrsg.):
Nordrhein-Westfalen und der Imperialismus, Berlin: Metropol Verlag 2022.
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NINA KLEINODER

Eine rheinische Schwebebahn in Afrika
Rheinisch-westfalische Zulieferer im deutschen Kolonialbahnbau

Infrastrukturen zdhlen in der historischen Betrachtung des Kolonialismus zu
den zentralen ,,Tools of Empire“ (Daniel Headrick). Zugleich verschiebt sich die
Betrachtungsperspektive zunehmend auf die Frage, welche spezifische ,,Kolonia-
litat“ Infrastrukturen pragten und bis heute pragen.! Der vorliegende Beitrag
wendet sich daher explizit der 6konomischen Dimension des Kolonialbahnbaus
und der Frage zu, welche Motive Unternehmen an diese ,,neuen Mirkte heran-
fithrten.

Das kolonialpolitische Engagement rheinischer Unternehmen und Unter-
nehmer ist, insbesondere tiber Untersuchungen zum Kolner Unternehmertum,
gut bekannt. Im vorliegenden Zugriff soll daher weniger die ,,koloniale Begeis-
terung im Rheinland“? im kultur- und gesellschaftshistorischen Sinne etwa auf
der Ebene der Kolonialvereine als vielmehr die dahinterliegenden, praktischen
Geschiftsfelder adressiert werden. In der bisherigen Forschung verschwinden
die dezidiert okonomischen Handlungspramissen dieser ,Kolonialunterneh-
mer® allzu haufig hinter der kolonialpolitischen Lobbyarbeit in Verbanden
und Kolonialvereinen.” Dabei hat die Forschung mittlerweile gezeigt, dass,
auch bei sich tiberschneidenden Interessen, etwa Bismarck und ,die Ruhr-

1 Vgl Daniel R. Headrick, The Tools of Empire. Technology and European Imperialism in the
Nineteenth Century, New York 1981; Tagung ,Coloniality of Infrastructures’, Basel, Januar
2021, https://colonialityofinfrastructure.com/. Vgl. fiir die Betrachtung des deutschen Kolonial-
bahnbaus insbesondere Dirk van Laak, Imperiale Infrastruktur. Deutsche Planungen fiir eine
Erschlieflung Afrikas 1880 bis 1960, Paderborn 2004, sowie fiir die Akteursebene der Inge-
nieure jiingst Sebastian Beese, Experten der ErschliefSung. Akteure der deutschen Kolonial-
technik in Afrika und Europa 1890-1943, Paderborn 2021.

2 Ulrich S. Soénius, Koloniale Begeisterung im Rheinland wihrend des Kaiserreichs, Kéln 1992.

3 Vgl u.a. Kathrin Treins, Eugen Langen als Kolonialaktivist, in: Marianne Bechhaus-Gerst/Anne-
Kathrin Horstmann (Hrsg.), K6ln und der deutsche Kolonialismus. Eine Spurensuche, Koln u. a.
2013, S. 61-64; dies., Koloniales Engagement in K6ln der Erfinder und Unternehmer Eugen
Langen, in: Beitrdge zur Kolner Afrikawissenschaftlichen Nachwuchstagung (KANT II), Uni-
versitdt Koln o.].; Soénius, Koloniale Begeisterung (wie Anm. 2); Gabriele Oepen-Domschky,
Kolner Wirtschaftsbiirger im Deutschen Kaiserreich. Eugen Langen, Ludwig Stollwerck, Arnold
von Guilleaume und Simon Alfred von Oppenheim, K6ln 2003; Angelika Epple, Das Unterneh-
men Stollwerck. Eine Mikrogeschichte der Globalisierung, Frankfurt a. M. 2010.
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industriellen in einem ,vielschichtigen System von Interessengruppen und
Einzelpersonlichkeiten zueinander standen, das stark funktional ausgerichtet
und zeitlich sehr dynamisch war.’ Insbesondere die realwirtschaftliche Dimen-
sion der deutschen Kolonialgeschichte blieb in diesem Zusammenhang bislang
eher unscharf und unkonkret: Welche Produkte vertrieben diese Unternehmen
und Unternehmer? In welchem Umfang? In welchem Zusammenhang standen
sie mit den damit verwobenen kolonialpolitischen Interessen und inwiefern
nutzten sie dazu ihre politékonomischen Netzwerke? Aus Sicht eines unterneh-
menshistorischen Zugriffs stellt sich also zunichst die Frage, inwiefern Akteure
aus rational-6konomischen Primissen agierten und auf welche Weise diese dann
mit politékonomischen und nationalistischen Interessen verflochten waren.® So
ist hinldnglich bekannt, dass gerade im Engagement des kolonialen Eisenbahn-
baus und insbesondere der Eisenbahnfinanzierung vielmehr lange Zeit 6kono-
mische Zuriickhaltung herrschte, bevor dieses Projekt schliefllich um die Jahr-
hundertwende bildlich an ,,Fahrt“ gewann.”

Daran ankniipfend ist es Anliegen des Beitrages, sich stirker als bislang in
der Forschung zum deutschen Kolonialbahnbau geschehen, der Mikroperspek-
tive und (unternehmerischer) Handlungslogik zuzuwenden. Jenseits der Fra-
gen von volkswirtschaftlichen Verlustrechnungen (am prominentesten bislang
etwa bei Francesca Schinzinger) gilt es, die These der deutschen 6konomischen
»Kolonisierungsgewinner® zu konkretisieren.” Ziel ist es, die Perspektive der

4 Ralf Stremmel, Otto von Bismarck und die Ruhrindustriellen — ein Vertrauensverhaltnis?, in:
Michael Epkenhans/Ulrich von Hehl (Hrsg.), Otto von Bismarck und die Wirtschaft, Pader-
born 2012, S. 201-228, hier S. 227.

5 Vgl ebenda, S. 223-228.

Siehe zum Verhalten deutscher Bankiers in diesem Zusammenhang differenzierend Boris
Barth, Die deutsche Hochfinanz und die Imperialismen. Banken und Auf8enpolitik vor 1914,
Stuttgart 1995, S. 44, 67f.

Vgl. zum generellen Spannungsverhiltnis von ,Patriotismus und Geschiftsinteresse® am
Beispiel Krupps um die Jahrhundertwende Michael Epkenhans, Zwischen Patriotismus und
Geschiftsinteresse. F. A. Krupp und die Anfinge des deutschen Schlachtflottenbaus 1897-1902,
in: Geschichte und Gesellschaft 15 (1989) 2, S. 196-226.

7 Vgl Julian Faust, Ein ,deutsches Indien in Afrika“? Investitionen in koloniale Eisenbahnen in
Indien und Ostafrika vor dem Ersten Weltkrieg, Géttingen (unverdffentlichte M. A.-Arbeit)
2014, S. 38-51; Werner Plumpe, Im Zeitalter der Ersten Globalisierung 1870-1914, in: Ders./
Alexander Niitzenadel/Catherine R. Schenk, Deutsche Bank. Die globale Hausbank 1870-
2020, Berlin 2020, S. 1-527, hier S. 90f.

8  In Anlehnung an: Christian Kleinschmidt/Dieter Ziegler (Hrsg.), Dekolonisierungsgewinner.
Deutsche Auflenpolitik und Auflenwirtschaftsbeziehungen im Zeitalter des Kalten Krieges,
Berlin/Boston 2018.

9  Vgl. Francesca Schinzinger, Die Kolonien und das Deutsche Reich. Die wirtschaftliche Bedeu-
tung der deutschen Besitzungen in Ubersee, Stuttgart 1984. Vgl. dazu auch ausfiihrlich Nina
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kolonialen Eisenbahnbauakteure von den prominent platzierten Planungs-, Bau-
und Finanzmetropolen Berlin und Frankfurt hin zu den rheinisch-westfalischen
Zuliefererbetrieben zu verschieben. Neben den Hamburger Handelshdusern
waren es auch Akteure jener Eisen- und Stahlindustrie, denen von der Forschung
bereits frithe Aktivitdten in der deutschen Kolonialbewegung (wie etwa Krupp,
Lueg und Kirdorf im sogenannten Westdeutschen Verein fiir Kolonisation und
Export) zugewiesen wurden.

In Ergdnzung der bisherigen Forschung werden an empirischen Beispielen
die Planung und Lieferung von Eisenbahnoberbaumaterial und Eisenbahnspe-
zialbauten fiir die ehemaligen deutschen Kolonien skizziert und anhand unter-
nehmenshistorischer Quellen die Akteursebene und deren Netzwerke konkreti-
siert. Der Beitrag folgt der zentralen These, dass die 6konomische Verflechtung
stirker in die einzelnen Regionen hineinreichte und Wirkmacht im Sinne eines
»Rheinischen Kolonialismus® entfaltete, als bisher wahrgenommen.! Denn ent-
gegen dieser weitgehenden Unsichtbarkeit der Verbindungen ins Rheinland, ist
die Sichtbarkeit imperialer ,,Erschliefung® z.B. iiber die Materialitit der noch
vorhandenen Infrastrukturbauten in den ehemaligen Kolonien durchaus erfahr-
bar: So schuf etwa die ,,Briicke von Edéa“ (ein Bauprojekt der Gutehoftnungs-
hiitte aus Oberhausen in Kamerun) eine Verbindung zwischen dem Oberhause-
ner Produktionsort der Stahlkonstruktion und der kamerunischen Baustelle am
Sanaga-Fluss, die, auch erinnerungspolitisch zwar bis heute physisch greifbar,
jedoch wenig beachtet ist.'?

Kleindder, ,A Place in the Sun“? German Rails and Sleepers in Colonial Railway Building in
Africa, 1905 to 1914, in: Zeitschrift fiir Unternehmensgeschichte 65 (2020) 1, S. 1-23.

10 Vgl. Helmuth Stoecker, Drang nach Afrika. Die deutsche koloniale Expansionspolitik und
Herrschaft in Afrika von den Anfingen bis zum Verlust der Kolonien, 2. Aufl., Berlin 1991,
S. 22; Soénius, Koloniale Begeisterung (wie Anm. 2), S. 21-26. Vgl. zum Westdeutschen Verein
fiir Kolonisation und Export zudem ausfithrlich Klaus J. Bade, Friedrich Fabri und der Imperi-
alismus in der Bismarckzeit. Revolution, Depression, Expansion, Ziirich u.a. 1975, S. 136-189;
sowie zu Unternehmerverbinden mit besonderem Blick auf handels- und zollpolitische Fragen
Hans-Peter Ullmann, Staatliche Exportforderung und private Exportinitiative. Probleme des
Staatsinterventionismus im Deutschen Kaiserreich am Beispiel der staatlichen AufSenhandels-
forderung (1880-1919), in: Vierteljahrschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 65 (1978)
2, S. 157-216; Werner Biihrer, Die Unternehmerverbénde und Otto von Bismarck, in: Michael
Epkenhans/Ulrich von Hehl (Hrsg.), Otto von Bismarck und die Wirtschaft, Paderborn 2012,
S. 185-199.

11 Vgl dazu auch Stefanie Michels, Diisseldorf und die Welt - erste Uberlegungen fiir ein For-
schungsfeld, in: Jahrbuch des Diisseldorfer Geschichtsvereins (2018), S. 77-100, hier insbeson-
dere S. 81-88.

12 Vgl u.a. ,Briicke am Fluss: ,Goethe'-Projekt in Kamerun®, https://www.dw.com/de/br%C3%
BCcke-am-fluss-goethe-projekt-in-kamerun/a-15327938.
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Kolonialbahnbau in Afrika

Im Spannungsfeld politischer und ékonomischer Motive erscheint der rheini-
sche Ingenieur und Unternehmer Eugen Langen (insbesondere Deutz AG) als
besonders komplexe historische Figur. Bekannt etwa durch seine Beteiligung an
der Erfindung der Schwebebahn, reichten seine Verbindungen einerseits in die
deutsche Kolonialbewegung um Friedrich Fabri im Westdeutschen Verein fiir
Colonisation und Export, und er war andererseits tief in die industriellen Netz-
werke des Reiches der Jahrhundertwende eingebunden.” Nicht zuletzt wurde
er im Betrachtungszeitraum Schwiegervater des spiteren Gouverneurs von
»Deutsch-Ostafrika“ Hermann von Wissmann."* Er besitzt in der 6ffentlichen
Wahrnehmung und in der Forschungsliteratur daher viele Zuschreibungen: Er
war Unternehmer, Zuckerfabrikant, Erfinder, ,,Kolonialagitator®, Lobbyist und
mehr. Bekannt vor allem durch seine unternehmerische Tatigkeit im Bereich
der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft (DOAQG)," stehen hier exemplarisch
und stellvertretend seine Interessen einer infrastrukturellen ,Erschliefung ¢
der Kolonien im Fokus."” Dies zeichnet sich auch und gerade vor dem Hinter-
grund seiner langfristigen 6konomischen Interessen im Bereich der Plantagen-
wirtschaft — also sowohl der Rohstoffausbeutung, als auch der Schaffung von
Absatzmairkten fiir deutsche Produkte — ab und steht hier im Zentrum der
Betrachtung.”® Zugleich erfand und vertrieb Eugen Langen als Unternehmer
selbst Produkte des Kleinbahnbaus, namentlich das Langen’sche Schwebe-
bahnsystem. Neben ersten patriotischen Motiven in der kolonialen Frithphase
steigerte sich zunehmend auch sein 6konomisches Interesse an den Kolonial-

13 Vgl. Bade, Friedrich Fabri (wie Anm. 10), S. 140, 436.

14 Vgl Britta Schilling, Hermann von Wissmann und die Verflechtung nationaler, internationaler
und lokaler Erinnerungsdiskurse, in: Stefanie Michels (Hrsg.), (Dis-)locating Hermann von
Wissmann, Diisseldorf 2018, S. 4-15; sowie zur Hochzeit im Speziellen Michael Rosser, Nach-
richt von Gott? Das Gratulationstelegramm von Selim bin Abakari an Hermann von Wifmann
anldsslich seiner Hochzeit am 20.11.1894, in: Stefanie Michels (Hrsg.), (Dis-)locating Her-
mann von Wissmann, Diisseldorf 2018, S. 16-25.

15 Treins, Eugen Langen (wie Anm. 3).

16 Zur ideologischen Konnotation des Begrifts im kolonialen Infrastrukturbau vgl. Dirk van Laak,
»Auf den Hochstraflen des Weltwirtschaftsverkehrs®. Zur européischen Ideologie der ,,Erschlie-
Bung® im ausgehenden 19. Jahrhundert, in: Comparativ. Zeitschrift fiir Globalgeschichte und
vergleichende Gesellschaftsforschung 19 (2009) 5, S. 104-126, hier S. 106.

17 Vgl. u.a. sein Engagement als stellvertretender Vorsitzender des ,, Antisklaverei-Lotterie-Komi-
tees®, Soénius, Koloniale Begeisterung (wie Anm. 2), S. 104.

18 Treins, Eugen Langen (wie Anm. 3), S. 62f. sowie generell van Laak, Imperiale Infrastruktur
(wie Anm. 1). Siehe dazu auch allgemeiner zu deutschen Exportinteressen Ende des 19. Jahr-
hunderts, Ullmann, Staatliche Exportforderung (wie Anm. 10).
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geschiften."” So brachte er tiber eben jene politokonomischen Akteurskreise aus
der Kolonialabteilung des Auswirtigen Amtes, Banken und Bauunternehmen
auch seine eigenen, ganz konkreten Geschéftsinteressen ein.*® 1891 machte er
in einem Schreiben an den Premierleutnant Herold in Togo (Station Misahohe,
heute Missahohé) unter der Regierung Caprivis dann auch keinen Hehl daraus,
dass er sich im Gegenteil von der Politik mehr Unterstiitzung wiinschte, ,,denn
ich vermute, dafl unser Herr Reichskanzler [...] mehr passiver als aktiver Kolo-
nialmann ist. Ich habe die Befiirchtung daf$ wir z.Z. auf eine kréftige Stiitze in
Berlin nicht zahlen kénnen.“*!

Die Grundziige des Infrastrukturausbaus in Deutsch-Ostafrika sind viel-
fach thematisiert worden und lassen sich an dieser Stelle knapp skizzieren:*
Nach ersten Planungen fiir den Eisenbahnbau seit den 1880er-Jahren - insbe-
sondere ins Landesinnere und in der Regel den prikolonialen Infrastrukturen
wie Karawanenwegen folgend — kam der konkrete Bahnbau bis in die 1890er-
Jahre hinein nur ,schleppend“® voran. Aktuelle Forschungen haben gezeigt,
dass es bei der Beteiligung der Unternehmen und Unternehmer im Umfeld eines
Konsortiums und unter Federfithrung der Deutschen Bank ,weitestgehend ein
o6konomisches Kalkiil im Vordergrund stand und man sich nicht vornehm-
lich aufgrund eines nationalen Interesses im Lichte der Weltpolitik des Kai-
serreiches in diesem Projekt engagierte. So hilt Julian Faust in seiner Analyse
zu Projektierung und Finanzierung der ,Centralbahn® im Umfeld der Deut-
schen Bank eindeutig fest, dass ,,[aJuch wenn es prokoloniale und patriotische

19 Vgl. Soénius, Koloniale Begeisterung (wie Anm. 2), S. 105.

20 Fiir den Hinweis auf und den iiber die Jahre regen Austausch zu dieser Thematik danke ich
meinem ehemaligen Marburger Kollegen Julian Faust.

21 Rheinisch-Westfilisches Wirtschaftsarchiv Koln (im Folgenden: RWWA), 7-7-4, Kopierbuch-
ausschnitt, Eugen Langen an Premierleutnant Herold, 10.12.1891, Bl. 14. Vgl. dhnlich auch
Soénius, Koloniale Begeisterung (wie Anm. 2), S. 105.

22 Fir eine zeitgendssische Zusammenfassung siche u.a. Franz Baltzer, Die Kolonialbahnen
mit besonderer Berticksichtigung Afrikas, Berlin/Leipzig 1916, S. 35-60; in der historischen
Perspektive u.a. Juhani Koponen, Development for exploitation. German colonial policies in
Mainland Tanzania. 1884-1914, Miinster 1995; Rainer Tetzlaff, Koloniale Entwicklung und
Ausbeutung. Wirtschafts- und Sozialgeschichte Deutsch-Ostafrikas 1885-1914, Berlin 1970,
S. 63-70, 81-100. Zur Rolle von Infrastrukturen und insbesondere Eisenbahnbau im deut-
schen Kolonialismus und seiner herrschaftssichernden Dimension vgl. van Laak, Imperiale
Infrastruktur (wie Anm. 1). Zu Arbeit, Personal und (Sub-)Unternehmern beim Bahnbau in
Deutsch-Ostafrika vgl. jiingst Michael Rosser, Transimperiale Infrastruktur? Personal, Unter-
nehmer und Arbeit beim Bau der Zentralbahn in Deutsch-Ostafrika, in: Laurent Deryveére u.a.
(Hrsg.), Transimpérialités contemporaines/Moderne Transimperialititen. Rivalités, contacts,
émulation/Rivalititen, Kontakte, Wetteifer, Berlin 2021, S. 273-290.

23 Plumpe, Expansive Jahre (wie Anm. 7), S. 90.
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Abb, 3h. Zug mit Wagen von 4t Gewicht,

AbDb. 1: Skizze einer Schwebebahn, 1895/96
Deutsche Bank AG, Historisches Institut: HADB, S1526

Neigungen innerhalb des Vorstandes gab, [...] diese nicht handlungsleitend “**
gewesen seien. Tatsdchlich folgten sie vielmehr unternehmerischen Erwartun-
gen, die insbesondere den Ertrag einer solchen Bahn durch die geografischen
sowie politischen Rahmenbedingungen als duflerst risikobehaftet und unsicher
einschitzten. So waren die unternehmerischen Erwartungen an Bau, Finan-
zierung und Betriebsertrage zwar grundsatzlich vorhanden, blieben jedoch bis
zur Jahrhundertwende immer wieder in technischen, organisatorischen und
finanziellen Risikoabwagungen und Detaildiskussionen stecken. Erst staatliche
Garantien konnte hieran einige Jahre spiter etwas dndern.”® Unter Fithrung
der Deutschen Bank kam es schliefflich Mitte der 1890er-Jahre zu konkreten
Planungen fiir die ,,Centralbahn® in Deutsch-Ostafrika,* an denen auch Eugen
Langen, bzw. ab 1895 seine Erben, als zentrale Akteure iiber die DOAG seit den
1880er-Jahren in Erscheinung traten.”

24 Beide Zitate Faust, Ein ,,deutsches Indien* (wie Anm. 7), S. 51; siehe dazu auch Barth, Hoch-
finanz (wie Anm. 6), S. 315.

25 Vgl. Faust, Ein ,deutsches Indien* (wie Anm. 7), S. 46-65. Vgl. auch Barth, Hochfinanz (wie
Anm. 6), S. 305-315.

26 Vgl u.a. zeitgenossisch Wilhelm Oechelhéuser, Die Deutsch-Ostafrikanische Centralbahn,
Berlin/Heidelberg 1899.

27  Siehe zum Kontext Faust, Ein ,,deutsches Indien“ (wie Anm. 7), S. 38-51.
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Es ging also bei diesem Geschift nicht darum, allein kolonialpolitischer Agi-
tation zu folgen, sondern rational-6konomische und mitunter sehr individuelle
Erwartungen an mittel- und langfristige Geschifts- und Gewinnchancen umzu-
setzen. Eines dieser Elemente war der Absatz fiir Eisenbahnmaterial, was auch
auf den ,,Zuckerfabrikanten® Eugen Langen mit seiner Schwebebahn zutraf. Ein
Aspekt, der bislang von der Forschung noch kaum beachtet wurde:

Bereits 1894/95 weckte das Aufsichtsratsmitglied der Deutschen Bank Wil-
helm von Oechelhduser das Interesse Georg von Siemens am ostafrikanischen
Zentralbahnbau. Der dem Gasmotorenbau nahestehende Industrielle, national-
liberale Politiker und Privatier Oechelhduser*® hatte wiederholt von den Aus-
baupldnen berichtet und unter Federfithrung der Deutschen Bank wurde ein
Komitee zum Bau der deutsch-ostafrikanischen Zentralbahn eingerichtet.”
Das aus Vertretern der Deutschen Bank, der Kolonialabteilung des Auswirtigen
Amtes und der DOAG zusammengesetzte Komitee begann mit den Vorplanun-
gen und innerhalb weniger Monate wurden erste Erkundungen, Planungen und
Denkschriften durchgefithrt und verfasst.*® In diesem Kontext erscheint auch
Eugen Langen in den Quellen seines Nachlasses im Rheinisch-Westfélischen
Wirtschaftsarchiv (RWWA) nicht nur als Kolonialagitator und Interessent an
kolonialen Rohstoffen im Plantagenbau, sondern als Erfinder, Ingenieur und
Unternehmer im Schwebebahnbau.

Eine rheinische Schwebebahn in Ostafrika?

Nur kurze Zeit zuvor (1894) hatten sich die Stadtverordneten-Versammlungen
Barmens und Elberfelds fiir den Bau einer Schwebebahn nach dem ,,System
Langen® entschieden. Die Technik war also zu diesem Zeitpunkt grundsitz-
lich neu und stand auch im Deutschen Reich noch vor ihrem ersten Einsatz.*!
Genau in dieser Situation und kurz vor seinem plotzlichen Tod im Oktober 1895
hatte Eugen Langen offenbar die technische Variante eines Schwebebahnsys-
tems als Alternative zu Schmalspurbahnen auch fiir Ostafrika ins Spiel gebracht
(Abb. 1).*? Bereits im Juli 1894 hatte er eine Anfrage fiir ,gute Bezugsquellen fiir

28 Vgl. Bernd D. Plaum, Oechelhduser, Wilhelm, in: Neue Deutsche Biographie 19 (1999), S. 421-
423 https://www.deutsche-biographie.de/pnd118735977 html.

29 Vgl Faust, Ein ,deutsches Indien” (wie Anm. 7), S. 39; Barth, Hochfinanz (wie Anm. 6), S. 305f.

30 Vgl ausfiihrlich Faust, Ein ,,deutsches Indien (wie Anm. 7), S. 39-46.

31 Vgl https://schwebebahn.de/geschichte-der-schwebebahn.

32 Siehe biografische Angaben zu Eugen Langen bei Gabriele Oepen-Domschky, Eugen Langen,
in: Internetportal Rheinische Geschichte, abgerufen unter: http://www.rheinische-geschichte.
Ivr.de/Persoenlichkeiten/eugen-langen-/DE-2086/lido/57c93cea6ad777.56842435.
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Draisinen mit einem Petroleum-Motor“*® von der Eisenbahn-Gesellschaft fiir
Deutsch-Ostafrika (die sogenannte Usambara-Linie) erhalten, die er umgehend
an die eigene Direktion der Gasmotorenfabrik Deutz weiterleitete. Er pflegte
einerseits enge Kontakte zum Elberfelder Bankier Karl von der Heydt, der eine
treibenden Rolle in der DOAG einnahm,* und die sich neben allgemeinen kolo-
nialpolitischen Fragen auch auf gemeinsame (koloniale) Interessen an Gold-
minen im Transvaal erstreckten.® Andererseits gab es in der Frage des Kolo-
nialbahnbaus in Ostafrika sowohl direkte Kontakte zu Oechelhduser als auch
zu seinem Schwiegersohn (seit 1894) und Gouverneur Deutsch-Ostafrikas (seit
1895) Hermann von Wissmann?®, mit denen er sich offenbar noch kurz vor sei-
nem Tod zur Centralbahn austauschte und deren Kontakt die Erben Eugen Lan-
gens, und hier insbesondere sein Sohn Gottlieb Langen, bereits wenige Wochen
spater nahtlos fortsetzten.” Gottlieb Langen witterte ebenfalls die einmalige und
prestigetrachtige Chance dieses Geschiftes, nicht nur mit Blick auf das engere
Geschift im Kolonialbahnbau selbst, sondern auch die Expertise und das Pres-
tige fiir den Durchbruch der Schwebebahntechnik insgesamt. So sprach Gottlieb
Langen gegeniiber seinen Geschiftspartnern der Contintentalen Gesellschaft fiir
elektrische Unternehmungen Niirnberg (im Folgenden: Continentale) bereits im
Dezember 1895 von einer einmaligen Chance ,auf die Aussichten der Tropen-
bahn in Ostafrika“ und dass ,,auch nur annihernd gleich giinstige Gelegenheit
zur Einfithrung unseres Systems in den Colonien sich je wieder bieten wird*.
Aus geschiftlicher Sicht war er tiberzeugt, dass der Erfolg der ,,Schwebebahn
als Tropenbahn und Militairbahn® von diesen Unternehmen abhing und hatte

33 RWWA, 7-7-8, Kopierbuchausschnitt, Schreiben der Eisenbahn-Gesellschaft fiir Deutsch-Ost-
afrika (Usambara-Linie) an Eugen Langen, 27.7.1894.

34 Vgl. zur ambivalenten Rolle von der Heydts zwischen Geschiftsinteressen und Kolonialpolitik
insbesondere um die Griindung des Alldeutschen Verbandes Barth, Hochfinanz (wie Anm. 6),
S. 59-64.

35 Vgl Soénius, Koloniale Begeisterung (wie Anm. 2), S. 103f; RWWA, 7-7-12, Kopierbiicheraus-
schnitte, Korrespondenz Eugen Langen mit Karl von der Heydt.

36 Vgl. u.a. Thomas Morlang, ,Ich finde keinen Weg, so bahne ich mir einen.“ Der umstrittene
»Kolonialheld“ Herrmann von Wissmann - in Koln gefeiert, in: Marianne Bechhaus-Gerst/
Anne-Kathrin Horstmann (Hrsg.), K6ln und der deutsche Kolonialismus. Eine Spurensuche,
Koln u.a. 2013, S. 43-49.

37 Vgl. RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben Eugen Langens an Continentale Gesell-
schaft fiir elektrische Unternehmungen Niirnberg, 27.12.1895; Historisches Archiv Deutsche
Bank (HADB), S1512, Protokoll der 7. Sitzung des Arbeitsausschusses des Komitees fiir den
Bau der Centralbahn in Deutsch-Ostafrika, 8.2.1896. Zu Gottlieb Langen liegen nur wenige
biografische Angaben vor, vgl. Langen, Gottlieb von, Indexeintrag: Deutsche Biographie,
https://www.deutsche-biographie.de/pnd136275222.html.

38 Alle Zitate RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben Eugen Langen an Continentale
Gesellschaft fiir elektrische Unternehmungen Niirnberg, 27.12.1895.
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+

Abb. 2: ,, Tropenbahn® auf der Teststrecke in Deutz, 0.D.
RWWA, 107-F2808

Oechelhduser zugleich die bestmoglichen Konditionen zugesichert. Gerade in
den Kolonien erwartete der Unternehmer offenbar einen prestigetrichtigen Auf-
trag, der sowohl dem Langen’schen Schwebebahnsystem generell zum Durch-
bruch verhelfen als auch konkreten (kolonialen) Folgeauftragen in tropischen
Regionen als Vorzeigeprojekt sichern sollte. So finden sich im Quellenbestand
des RWWA Hinweise, dass die Continentale, namentlich tiber Gottlieb Lan-
gen, bereits zu diesem Zeitpunkt das System auch fiir andere Regionen, unter
anderem fiir Java, anzupreisen versuchte und insbesondere dessen Leichtigkeit
herausstellte, ,und welch’ ausgedehnte Verwendung dasselbe in Folge dessen
besonders in den Tropen fihig ist“.* Langen ibernahm die engen Verbindungen
seines Vaters zu Kayser, dem Leiter der Kolonialabteilung, um weiterhin direkt
ins Auswirtige Amt hineinzuwirken.*

SchlieSlich beriet das Komitee dann 1896 auch intensiv die Frage eines
Schwebe- gegeniiber einem Schmalspurbahn-Systems, dessen Planung und
Umsetzung rund um das Schwebebahnkonsortium sowohl bei der Deutzer

39 RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben Gott. Langen an Director der Colonial-
Abtheilung des Auswirtigen Amtes, Kayser, 24.3.1896, Bl. 55.
40 Vgl. zu Eugen Langen und Kayser Soénius, Koloniale Begeisterung (wie Anm. 2), S. 104.
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Waggonfabrik van der Zypen & Charlier, an der Eugen Langen beteiligt war,
als auch bei der fiir den Bau der Wuppertaler Schwebebahn gegriindeten Con-
tinentale verortet werden kann. Die Fiden liefen nun bei Gottlieb Langen
zusammen.*' Interessant ist, dass tiber mehrere Monate hinweg konkret abge-
wogen und kalkuliert wurde, anstelle der auch im transimperialen Vergleich
verbreiteten Schmalspurbahnen eine Schwebebahn aus rheinischer Produktion
in den ostafrikanischen Wald und die Savanne zu bauen. Die Interessenpolitik
hatte offenbar gefruchtet: Wahrscheinlich ist, dass Eugen Langen die Idee einer
Schwebebahn fiir Ostafrika noch selbst iiber seine Kontakte zu Oechelhduser,
Wissmann und Co. platziert und so im Komitee lanciert hatte, das unter dem
forcierten Interesse und der Netzwerkarbeit seines Sohnes im Februar 1896
dariiber beriet und eine Besichtigung einer noch im Aufbau befindlichen Test-
strecke in K6ln-Deutz bei der Firma van der Zypen & Charlier anstrebte, um
eine Empfehlung beztiglich der kiinftigen Bauweise der Bahnstrecke abgeben zu
konnen.*> Im Netzwerk von Industriellen, Banken sowie Kolonialvereinen und
Kolonialadministration gelang es Langen und seinen Erben zwischen Rhein-
land und Berlin also nicht nur familidre und politische Kontakte zu pflegen,
sondern diese auch funktional fiir die eigenen Geschéftsinteressen zu nutzen, zu
aktivieren und im Gespréch zu bleiben. Dieser exklusive Zugang in die obers-
ten kolonialpolitischen Entscheidungsetagen ermdglichte es ihnen offenbar
auch, die technisch bislang unerprobte Schwebebahn fiir ein tropisches Projekt
erfolgreich zu bewerben.

In den Folgemonaten arbeitete Langen daher unter Hochdruck an der Errich-
tung einer sogenannten Tropenbahn auf dem Deutzer Testgelainde (Abb. 2),*> um
insbesondere die speziellen Terrainanforderungen im Realbetrieb und die damit
verbundenen Vorziige eines Schwebebahnsystems vor Ort unter Beweis zu stel-
len. Den tropischen Bedingungen angepasst sind insbesondere zwei technische
Abwandlungen vom sonstigen Langen’schen System bemerkenswert: Einerseits
sollte die Hingekonstruktion deutlich tiefer am Boden verlaufen und nicht tiber
Stadtbauten, sondern vielmehr iippige Vegetation und Unebenheiten hinweg

41 Vgl. HADB, S1512, Protokoll der 7. Sitzung des Arbeitsausschusses des Komitees fiir den Bau
der Centralbahn in Deutsch-Ostafrika, 8.2.1896.

42 Vgl. zum Testgeldnde in Deutz RWWA, 7-7-12, Werbekatalog ,,Schwebebahn System Eugen
Langen’, Erste Ausgabe Februar 1894, S. 9.

43 Bei der Abbildung handelt es sich um eine Bahn auf dem Deutzer Testgeldnde. Zwar fehlt eine
zeitgenossische Bildbeschreibung, der Abgleich zwischen Skizze (Abb. 1) und Bilddokument
lisst jedoch den Riickschluss plausibel erscheinen, dass es sich bei der Bahn tatsichlich um
die besichtigte Tropenbahn handelte. Andere Prototypen und Bilder der Teststrecke weichen
zudem deutlich von dieser Variante ab und bilden vielmehr den Ausbau der sogenannten
Stadtbahnen ab.
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fihren (siehe Abb. 1). Andererseits unterschied sich die Wagengestaltung deut-
lich von anderen Varianten. Offenbar sowohl mit Blick auf den Lastentransport
als auch das Klima wurde hier eine teilweise gedffnete Waggonkonstruktion vor-
gestellt, die auch den Reisekomfort beriicksichtigte (Abb. 2).

Wiederholte Verzogerungen im Bau dieser eigens fiir diesen Zweck geplanten
Tropenbahn-Teststrecke waren in der internen Kommunikation von kontinuier-
lichen Hinweisen auf die Bedeutung der Vorfithrung vor Technikern und Ent-
scheidungstrigern des Komitees begleitet. Die wiederholten Schreiben zwischen
Langen und der Continentalen im Frithjahr 1896 belegen die Reichweite, die die
Erben dem Projekt sowohl fiir das unmittelbare Kolonialgeschift als auch fiir
Anschlussauftrige als Prestigeobjekt mit grofler Strahlkraft beimafSen:** ,Eine
mit Hilfe des Reiches in Afrika gebaute Tropenbahnstrecke wird zweifellos eine
hervorragende Empfehlung fiir unser System sein, man darf also annehmen,
dass die jetzt zu machenden Anstrengungen durch den spéteren Erfolg belohnt
werden.

Entsprechend investierte das Konsortium aus Continentale, Langens Erben
und Zypern & Charlier einen stattlichen Betrag von insgesamt tiber 100000
Mark in die Errichtung dieser speziellen Teststrecke.*¢

Nach vielen (technischen) Verzégerungen und einem ersten Besuch von
Oechelhduser (gemeinsam mit seinem Sohn) bereits im April, kam es Ende Mai
1896 schliefilich zu dem lange vorbereiteten Werksbesuch und der Besichtigung
der Versuchsstrecke auf dem Betriebsgeldnde in Deutz durch die delegierten
Sachverstdndigen des Ausschusses aus Kolonial- und Eisenbahn-Institutionen.
Oechelhduser hatte sich zuvor bereits positiv zu dem Projekt geduflert; zumin-
dest deuteten die unternehmerischen Akteure zwischenzeitlich aus der Korres-
pondenz, dass ,,die Verhiltnisse giinstig fiir die Schwebebahn’ liegen. Gottlieb
Langen betonte in diesem Zusammenhang das familidre Netzwerk, in dem er
iiber seinen Schwager Wissmann unter anderem direkten Kontakt mit Lieute-
nant Schlobach als Vertreter der Eisenbahnbrigade pflegte, diesen im Mirz 1896
unmittelbar nach seiner Riickkehr aus Ostafrika traf und tiberzeugt war, dass

44 Vgl. umfassende Korrespondenz zwischen Dezember 1895 und April 1896 in RWWA, 7-1-61,
Copie-Buch 1895/96, Bl. 5-71.

45 RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben Gott. Langen an Continentale Gesellschaft fiir
elektrische Unternehmungen Niirnberg, 30.3.1896, Bl. 63.

46 Uber die Finanzierung gerieten sie im Nachhinein auch noch in eine Auseinandersetzung, die
belegt, dass Planungen und Zusagen zu diesem Projekt noch auf Eugen Langen selbst zurtick-
gingen, vgl. RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben Erben Eugen Langen an Herren
van der Zypern & Charlier, 23.7.1896, Bl. 166 f.

47 RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben Eugen Langen’s Erben an Continentale Gesell-
schaft fiir elektrische Unternehmungen Niirnberg, 4. 2. 1896, B. 30.
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Schlobach das Projekt unterstiitzen wiirde, in dem er ,,ein warmer Freund unse-
res Systems sein [soll] und [er] wird voraussichtlich alles aufbieten um dasselbe
zur Verwirklichung in unseren Colonien zu bringen®.* Doch der Plan sollte nicht
aufgehen: Bei der Besichtigung kam es im wortlichen Sinne zum Vorfiihreffekt,
in dem offenbar bei der unter Hochdruck und in letzter Minute fertiggestellten
und nicht weiter erprobten Bahn ,,die Electricitét versagte“.*” Dies war aus Unter-
nehmenssicht besonders tragisch, da gerade dieser alternative und vermeintlich
besonders zuverldssige Antrieb der Bahn in unwegsamem Geldnde gegeniiber
der klassischen Eisen- und Schmalspurbahn unter Beweis gestellt werden sollte.*

Trotzdem hatte sich die Delegation auf dem Testgeldnde ein Bild von der
Anlage gemacht und ihr abschlieflender Bericht gewédhrt einen umfangreichen
Einblick in die Abwdgungen und Argumente fiir und wider eine Schwebe- bzw.
Schmalspurbahn in Ostafrika.”® Urspriingliches Argument fiir eine Schwebe-
bahn waren offensichtlich der Geld- und Zeitfaktor, der eine vorlaufige Funktion
einer sogenannten Pionierbahn in Form einer iiber dem unwegsamen Geldnde
schwebende Bahn einnehmen sollte. Grundsitzlich wurden in dem Bericht zwei
Varianten erdrtert, ob eine provisorische Pionierbahn moglichst schnell und
im Vergleich kostengiinstig einen grundsatzlichen Anschluss des Terrains fiir
eine rasche Rohstoffausbeutung vorantreiben sollte, oder ob direkt fiir den lang-
fristigen Transport von Giitern und Personen eine Verkehrsbahn eingerichtet
werden solle. Die Variante einer Schwebebahn sollte vor allem fiir eine provi-
sorische Pionierbahn fungieren, denn, so die zeitgendssische Begriindung, sie
»besitzt allen Systemen gegeniiber den ausserordentlichen Vortheil, dass sie mit
den geringsten Erdarbeiten die gréssten Unebenheiten des Terrains iberwindet
und die grosste Schnelligkeit des Baues gestattet®.*

Zentrales Argument war auch hier die andauernde Frage der knappen
Arbeitskraft in den Kolonien.* Insbesondere fiir die konventionellen Erdarbeiten

48 RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben G. Langen an Petri, 12.3.1896, Bl. 51.

49 RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben G. Langen an den Director der Colonial-
Abtheilung des Auswirtigen Amtes, Kayser, 30.5.1896, Bl. 115f.

50 Zwar versuchten die Akteure im unmittelbaren Nachgang in Kommunikation und Angeboten
zu alternativen Antrieben etwa tiber einen Petroleumantrieb durch die Gasmotorenfabrik den
Schaden zu begrenzen, doch am Ende blieb es offenbar bei dem einen Testversuch. Im Nach-
gang schoben sich die unternehmerischen Akteure vielmehr gegenseitig die Schuld zu, vgl.
RWWA, 7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben Erben Eugen Langen’s an Continentale Gesell-
schaft fiir Unternehmungen Niirnberg, 9.7.1896, Bl. 155-158 und vom 17.7.1896, Bl. 160.

51 Vgl. HADB, S1526, Begutachtung des E. Langen’schen Schwebebahnsystems (Auf Grund der
Lokalbesichtigung in Deutz am 28. und 29. Mai 1896) von Bernhard, Schlobach, Slaby, 3.6.1896.

52 Ebenda,S. 2.

53 Vgl in der Ubersicht Sebastian Conrad, Deutsche Kolonialgeschichte, 2. Aufl., Miinchen 2012,
S. 54-61.
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Abb. 3: Tret-Draisine auf der Deutzer Teststrecke, o.D.
RWWA, 107-F2006
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von Schmalspurbahnen wurde eine grofle Zahl an Arbeitskréiften veranschlagt,
die mit dem Bau einer Schwebebahn auf Stiitzpfeilern umgangen werden sollte
(Abb. 1). Optimistisch rechnete man bei der Installation der ,leichtesten Con-
struction in Form von Tréigern tiber der Erde zur Einsparung von Transport-
und Materialkosten sowie ,,mit wenig mehr als 200 Arbeitern, unter denen sich
20 europdische Arbeiter befinden®.** Entsprechend gering wurden die Baukosten
pro Kilometer auf 20000 Mark kalkuliert.” Ebenso optimistisch bezog das Gut-
achten Stellung gegeniiber Problemen mit der unter der Bahn nachwachsenden
Vegetation. Das Argument der Arbeitskraft wurde in Fragen der Instandhaltung
der Strecke hier vielmehr ins Gegenteil verkehrt, in dem nun davon ausgegangen
wurde, dass solche Arbeiten durch lokale Arbeitskrifte erledigt werden sollten.*®

Interessant gestalten sich in der Quelle zudem die Uberlegungen zum Antrieb
der Bahn. Besonders der zunichst favorisierte elektrische Antrieb wurde mit
Blick auf die geografische Situation und die Verfiigbarkeit beziehungsweise den
Bau entsprechender Kraftstationen im Nachhinein als extrem kostspielig kal-
kuliert, der alle anderen Vorteile zunichtemache, insbesondere, wenn die Bahn
einen ,provisorischen Character®” tragen solle. Vielmehr wurden neben dem
Petroleumantrieb (von der Deutzer Gasmotorenfabrik — ebenfalls ein Unterneh-
men unter Langens Beteiligung) fiir die , Traktion menschliche Kréfte“ in Form
von Tretmotoren ins Spiel gebracht.”® Also der mechanische Antrieb der Bahn
per menschlicher Muskelkraft, in etwa nach dem Mechanismus einer hingenden
Tret-Draisine. Dieser Mechanismus von Einzelpersonen (Abb. 3) war auf dem
Deutzer Testgelinde bereits erprobt worden. Unklar bleibt jedoch, wie die Trak-
tion fiir den Transport schwerer Giiter umgesetzt werden sollte. Zugleich wurde
erneut Arbeitskraft als eine rationalisierte Ressource eingebracht, indem ,,das zu
transportierende Begleitpersonal [...], welches wihrend der Beférderung sonst
in Unthatigkeit verharren wiirde, fiir diesen Zweck herangezogen werden”®
sollte. Deutlich treten hier die Diskurse um , Erziehung zur Arbeit*® aus der
Quelle hervor. In der konkreten Verbindung von Arbeitskraft im Unternehmen

54 HADB, S1526, Begutachtung des E. Langen’schen Schwebebahnsystems (Auf Grund der Lokal-
besichtigung in Deutz am 28. und 29. Mai 1896) von Bernhard, Schlobach, Slaby, 3.6.1896.

55 Vgl. ebenda, S. 2, fiir eine ausfiihrliche Betriebskalkulation siehe S. 57.

56 Vgl ebenda, S. 3.

57 Beide Zitate ebenda, S. 4.

58 Zitat ebenda. Vgl. dazu auch ausfiihrlich und im Nachgang des Teststreckenbesuchs RWWA,
7-1-61, Copie-Buch 1895/96, Schreiben Eugen Langens Erben an Continentale Gesellschaft fiir
elektrische Unternehmungen Niirnberg, 9.7.1896, Bl. 155-158.

59 HADB, S1526, Begutachtung des E. Langen’schen Schwebebahnsystems (Auf Grund der Lokal-
besichtigung in Deutz am 28. und 29. Mai 1896) von Bernhard, Schlobach, Slaby, 3.6.1896, S. 4.

60 Vgl. Conrad, Deutsche Kolonialgeschichte (wie Anm. 53), S. 581.
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in Afrika und im Kaiserreich zeigen sie, in welcher Weise die (6konomischen)
Akteure also mafigeblich auch von kolonialen Ideologien beeinflusst waren bzw.
ihre (technischen) Planungen beeinflussten.®

Im Ergebnis der Kalkulationen trug das Kostenargument allerdings aus-
schliefSlich fiir den Bau einer provisorischen Bahn, die allein Zubringerfunktio-
nen iibernehmen konnte. Die Konstruktion einer, vor allem auf mehr Transport-
gewicht ausgelegte, dauerhafte Verkehrsbahn wurde zwar als Versuchsbahn in
Deutz besichtigt. Doch insbesondere die Konstruktion von Weichen, Bahnhéofen
und Streckenschraglagen zeichnete sich als extrem kostspieliges Unterfangen ab,
sodass mit mehr als dem doppelten Baupreis eine Schwebebahnvariante fiir diese
Zwecke weder im Preis noch in der Leistung gegeniiber einer herkdmmlichen
Schmalspurbahn wettbewerbsfahig war. Neben Fragen von Preis, Leistung und
verfiigbarer Arbeitskraft tritt in der Quelle zudem das Argument der Schnellig-
keit des Baus in den Vordergrund. Zentrales dahinterliegendes Argument war
wohl nicht zuletzt der transimperiale Wettlauf im Bahnbau, hier unter ande-
rem als erste Kolonialmacht den strategisch bedeutsamen Tanganjika-See zu
erreichen.®

Trotz der Pannen bei der praktischen Vorfithrung favorisierte der Bericht
die Schwebebahn schlussendlich als provisorische Pionierbahn gegeniiber einer
Schmalspurbahn, insbesondere auch als Zweig- und Zubringerbahn. Vorge-
schlagen wurde daher der Bau einer Schmalspurbahn auf den ersten 250 Kilo-
metern, der dann durch einen raschen Ausbau von Morogoro nach Tabora durch
eine Schwebebahn fortgesetzt werden sollte. Ergdnzend wurde zudem eine afri-
kanische Probestrecke vorgeschlagen, die von Dar es Salam nach Bagamoyo fiih-
ren sollte, um rasch praktische Erfahrungen im afrikanischen Schwebebahnbau
zu sammeln.** Trotz all dieser umfangreichen Investitionen und Uberlegungen
wurde am Ende keine der Streckenvarianten gebaut. In der technisch-internen

61 Vgl Sebastian Conrad, ,Eingeborenenpolitik“ in Kolonie und Metropole. ,Erziehung zur
Arbeit“ in Ostafrika und Westfalen, in: ders./Jirgen Osterhammel (Hrsg.), Das Kaiserreich
transnational. Deutschland in der Welt 1871-1914, Géttingen 2004, S. 107-128.

62 Vgl. HADB, S1526, Begutachtung des E. Langenschen Schwebebahnsystems (Auf Grund
der Lokalbesichtigung in Deutz am 28. und 29. Mai 1896) von Bernhard, Schlobach, Slaby,
3.6.1896, S. 7-10.

63 Vgl ebenda, S. 13. Vgl. dazu auch Langens Engagement in der ,deutschen Antisklavereilotte-
rie“ als stellvertretender Vorsitzender, in der er u.a. auch die den Dampfertransport und den
Anschluss der mittelafrikanischen Seengebiete forcierte. Vgl. Soénius, Koloniale Begeisterung
(wie Anm. 2), S. 104 und RWWA, 7-7-17, u.a. Verdffentlichung der Geschaftsleitung der Aus-
fithrungscommission der Deutschen Antisklaverei-Lotterie, Koblenz 1892.

64 Vgl. HADB, S 1526, Begutachtung des E. Langen’schen Schwebebahnsystems (Auf Grund
der Lokalbesichtigung in Deutz am 28. und 29. Mai 1896) von Bernhard, Schlobach, Slaby,
3.6.1896, S. 12f.
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Betrachtung der Schwebebahnfrage fiir Ostafrika zeichnete sich ab, dass nach
der gescheiterten Vorfithrung kein erneuter Besuch der Teststrecke geplant
wurde. Zwar hatte die Panne die Unzuverldssigkeit des Antriebes offengelegt,
jedoch zugleich verschiedene Ansitze zu alternativen Antriebsmoglichkeiten in
Gang gesetzt, die den lokalen Gegebenheiten des Standortes starker gerecht wer-
den konnten. Dagegen zeichnete sich im Fahrwasser des oben bereits skizzier-
ten unternehmerischen Unmutes gegentiber der Reichsregierung Caprivis eine
kolonialpolitische Wende ab. Die Planungen zum Bahnbau in Ostafrika gerieten
kurz nach dem Gutachten grundsitzlich ins Stocken, wobei nicht die Frage nach
der Bauart, sondern die generelle Ablehnung der Regierung bis 1899 sowie ins-
besondere der Streit um die Finanzierung des Bahnbaus alle weiteren Planungen
auf Eis legte.®

Rheinisch-westfalische Zulieferer im kolonialen Eisenbahnbau

Das empirisch dichte Fallbeispiel lenkt den Blick abschlieflend auf grundsitzli-
chere Fragen eines ganzen Netzwerkes kolonialer Bahnbau-Unternehmen und
deren Interessen. Denn anders als im Fall der Schwebebahn wurden andere Pro-
dukte rheinisch-westfilischer Eisen- und Stahlunternehmen durchaus in die Kolo-
nien verkauft und dort verbaut. Viel mehr als reine kolonialokonomische Interes-
senpolitik in Berlin, Frankfurt oder Hamburg riicken also die Unternehmen aus
den Zulieferbereichen in den Fokus, die jenseits der grofien Metropolen agierten.
Fiir den Bahnbau war dies eben in besonderem Mafie die Eisen- und Stahlindus-
trie aus dem Rheinland und Westfalen, wenn auch nicht im Schwebebahnbau,
dann jedoch mafigeblich im Kleinbahnbau und dem sich am Ende doch durch-
setzenden Schmalspurbahnbau in Afrika. Dies richtet den Blick auf die Frage,
wer an einer ,kolonialen Wirtschaft® partizipierte, auch tiber den Rahmen der
grofien und bislang im Zentrum stehenden Baufirmen hinaus: Seit den 1890er-
Jahren etablierte sich eine Handvoll international agierender deutscher Baufir-
men, die sich auf einzelne Bereiche des Bahnbaus spezialisierten. Hierzu zahlte
neben dem bekannten Konzern Philipp Holzmann (unter anderem Bagdadbahn)®®

65 Vgl. Baltzer, Die Kolonialbahnen (wie Anm. 22), S. 45; Barth, Hochfinanz (wie Anm. 6), S. 306.

66 Vgl. allgemein Manfred Pohl, Philipp Holzmann. Geschichte eines Bauunternehmens. 1849-
1999, Miinchen 1999; sowie speziell zu Verbindungen zwischen Bagdadbahn und Zentralbahn in
Deutsch-Ostafrika Rosser, Transimperiale Infrastruktur? (wie Anm. 22); ders., ,,,Shenzi Ulaya‘ -
Deutsch-griechische Verflechtungen von der Bagdadbahn zum kolonialen Deutsch-Ostafrika®,
in: Alexandros-Andreas Kyrtsis/Miltos Pechlivanos (Hrsg.), Compendium der deutsch-griechi-
schen Verflechtungen, 28.2.2022, https://comdeg.eu/compendium/essay/109892/.
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oder Orenstein & Koppel / Arthur Koppel® insbesondere auch Lenz & Co.,**
ein Unternehmen, dass sich auf den Kleinbahnbau und in diesem Zuge auf
den Kolonialbahnbau (Deutsche Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebs-
gesellschaft) fokussierte. Sie waren eng mit den Finanziers der Projekte, wie
der Deutschen Bank oder der Berliner-Handelsgesellschaft verwoben und
ihnen war ein fest etablierter Zirkel von Zulieferern angegliedert, der nun auch
die Auftrige fiir die Belieferung der Kolonialbaustellen iibernahm, und bis in
die Regionen hineinwirkten. Diese Firmen agierten hdufig als geschlossene
Einheit und die Bauunternehmen verkauften ihr Produkt gegeniiber dem Staat
nach der Devise ,alles aus einer Hand“ von den Erdarbeiten tiber den Ober-
bau bis zum Bezug der Betriebsmittel.®” Zu diesem Netzwerk zdhlten auch
Produktionsbetriebe fiir Schienen- und Schienenzubehér wie F.A. Krupp,
Hoesch, die Dortmunder Union, oder die Gutehoffnungshiitte im Briicken-
bau; diese waren allesamt Unternehmen aus dem Rheinland und Westfalen.
Diese Netzwerke speisten sich aus vorherigen Kooperationen im nationalen
und européischen Eisenbahnbau, die nun auf koloniale Geschéftsfelder iiber-
tragen wurden.

Die chronologische Auswertung von Verkaufsbiichern der Firma Fried-
rich Krupp aus Essen konnte beispielsweise zeigen, dass der koloniale Markt in
Afrika fiir Krupp insbesondere durch den Versand von Oberbaumaterial geprigt
war. Bereits vor der Jahrhundertwende sind Lieferungen an die Direktion der
Deutsch Ostafrikanischen Eisenbahn Gesellschaft in Berlin, fiir die sogenannte
Usambarabahn” von Tanga bis Mombo in den Krupp Verkaufsbiichern fiir die
Geschiftsjahre 1893 bis 1897 tiberliefert.”! Hierzu zahlte vornehmlich unmittel-
bares Eisenbahn-Oberbaumaterial wie Schienen, Laschen, Platten und Ringe,
aber auch Zubehor und erste Ersatzstiicke: Nach Baubeginn an der Strecke im
Juni 1893 lieferte Krupp bereits im September eine erste umfangreiche Schie-
nenlieferung nach Tanga von tiber 117 Tonnen mit einem Wert von rund 14 000
Mark. Es handelte sich insgesamt um ca. 550 000 Stiicke in 20 Einzellieferungen
zwischen September 1893 und September 1897 fiir das erste Teilstiick (Tanga-

67 Vgl. Carsten Bengs, Orenstein & Koppel. 125 Jahre Baumaschinen, Lokomotiven, Traktoren,
Brilon 2002.

68 Vgl. Henning Wall, Der Lenz-Konzern — Die GmbH Lenz & Co. und die Aktiengesellschaft
fiir Verkehrswesen. Von Lenz zu Connex und Transdev, Kéln 2016; Rolf Lottgers, Lenz, Fried-
rich, in: Neue Deutsche Biographie 14 (1985), S. 222f., https://www.deutsche-biographie.de/
pnd117640026.html.

69 Vgl. Schinzinger, Die Kolonien (wie Anm. 9), S. 157f.

70 Vgl Baltzer, Die Kolonialbahnen (wie Anm. 22), S. 35f.

71 Die folgenden Daten beziehen sich auf: Historische Archiv Krupp (HAK), WA 1/304 bis 310,
Verkaufsbiicher fiir die Geschiftsjahre 1892/93-1897/98.
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Mobhesa, circa 40 Kilometer bis April 1896) und dem Weiterbau bis Korogwe.”
Insgesamt verzeichnen die Krupp-Verkaufsbiicher fiir diese Bahn einem
Gesamtvolumen von mehr als 2000 Tonnen Eisenbahnmaterial, das allein von
Krupp in Deutsch-Ostafrika verlegt wurde. Das Geschéft machte einen Gesamt-
wert von knapp 300000 Mark aus, inklusive Fracht- und aller Nebenkosten, da
nach Vertrag direkt bis Tanga geliefert wurde.”

Deren Lieferketten, insbesondere von Zubehdérmaterial, wiederum kénnen
noch weiter in die rheinisch-westfélische Region hinein verfolgt werden, wie
dies am Beispiel der Klemmplatten deutlich wird: So gab es etwa um 1910/11
Bestrebungen, ein spezifisches deutsches Klemmplatten-Kartell zu griinden,
um den Markt der Koloniallieferungen moglichst effektiv unter den beteilig-
ten Unternehmen aufzuteilen. Das Netz der beteiligten Zulieferer reicht dabei
von elf beteiligten Unternehmen und Werken unter anderem von der Friedrich-
Alfred-Hiitte und der Gewerkschaft-Deutscher-Kaiser in Duisburg, tiber die
Unternehmen Eduard Vossloh in Werdohl und H. B. Seissenschmidt in Pletten-
berg, beides im Markischen Kreis, iber den Bochumer Verein fiir Bergbau und
Gussstahlfabrikation, die Deutsch Luxemburgische Bergwerke und Hiitten-
Aktiengesellschaft (Abt. Dortmunder Union), bis zum Gusstahlwerk Witten.
Ziel war es, ,unter sich eine Verstindigung tiber die in offentlichen und enge-
ren Submissionen bzw. durch briefliche Anfragen zur Vergebung kommenden
Klemmplattenlieferungen fiir die Deutschen Kolonialbahnen herbeizufithren“”
Dies belegt nicht allein die grundsitzliche Relevanz, die die Unternehmen die-
sem Markt auch fir die Zukunft zumaflen. Durch die Kooperation sollte der
koloniale Markt zudem schnell gesichert und die Geschéfte bei der Auftragsaus-
schreibungen effizient untereinander aufgeteilt werden. Am Ende kam es zwar
zu keiner Ubereinkunft eines Klemmplatten-Kartells. Zwei vorlaufige Beobach-
tungen sind fiir weitere Forschungen jedoch zentral: Erstens zeigt der Befund,
dass auch Verhandlungen iiber den spezifischen kolonialen Markt durchaus
eine zentrale Rolle in der Interessenspolitik der rheinisch-westfilischen Eisen-
und Stahlindustrie einnahmen und dass zweitens eine Vielzahl an Unterneh-
men, bis in die sauerldndische Region hinein, an diesem Markt interessiert und
darin involviert waren.

72 Vgl. Baltzer, Die Kolonialbahnen (wie Anm. 22), S. 35.

73 Vgl. zu den engen Verbindungen Friedrich Alfred Krupps zu Carl Peters etwa Soénius, Koloni-
ale Begeisterung (wie Anm. 2), S. 105.

74 HAK, WA 70/1471, Schriftliches Abkommen zu Absprachen bei Klemmplatten fiir den Kolo-
nialbahnbau aus 11 Werken, Entwurf, 0.D., § 1.
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Fazit

Als vorldufiges Ergebnis dieser ersten Erkundungen regional-imperialer
Geschiftsinteressen zeichnen sich drei Erkenntnisstrange und offene Fragen ab.
Erstens bietet das ausfiihrlich dargestellte Beispiel des tropischen Schwebebahn-
baus mehr als eine Anekdote, sondern konnte vielmehr am Einzelfall die Kom-
plexitit von politokonomischen und im zeitlichen Verlauf durchaus dynami-
schen Interessen und Motive herausarbeiten. Es waren politische und familidre
Netzwerke, die sowohl das Interesse der Langens fiir Kolonialpolitik befeuerten
als auch einen Zugang fiir ihre geschiftlichen Ambitionen im kolonialen Infra-
strukturbau eréftneten. Diese wurden strategisch genutzt, indem sie Kolonial-
politik und koloniale Diskurse eben auch deshalb unterstiitzten, da sie im
Zusammenwirken mit einer aktiven Kolonialpolitik auf Absatzhilfe und Subven-
tionen fiir koloniale Markte hofften. Zudem zeichnet sich die Erkenntnis ab, dass
technische Systeme und Neuerungen nicht allein fiir den kolonialen Markt ange-
passt wurden. Vielmehr ging es den Langens nicht um die primére Konstruk-
tion einer ,kolonialen, sondern generell ,tropentauglichen Schwebebahn, die
durch das Signum und Prestige eines kolonialen Reichsprojektes weitere Markte
in der internationalen Expansion erschlieffen und die technische Etablierung
des Systems allgemein vorantreiben sollte. Im Anschluss an die Uberlegungen
zu ,,Kolonien als Laboratorien der Moderne*” zeigt das hier gewéhlte Beispiel,
in welcher Weise koloniale Projekte dazu genutzt wurden, um Sichtbarkeit und
Anerkennung der Erfindung unter Beweis zu stellen. Die Herausforderung einer
tropischen Umgebung, die als technikfeindlich und besonders undurchdringbar
galt, entfaltete fiir Projekte dieser Art eine ganz besondere Symbolik. Sie stan-
den sinnbildlich fiir modernste Technik und europdische Zivilisationsanspriiche
der Jahrhundertwende.”® Koloniale Markte und Netzwerke fungierten somit als
Tiroftner zu grofleren Geschiftshorizonten der rheinischen Unternehmen. Sie
hofften, iiber tropische Prestigeobjekte europdische Anerkennung und Folgeauf-
triage gewinnen zu kénnen.

Zweitens erdffnen diese empirischen Detailstudien eine neue Perspektive
auf die Merkmale von ,Kolonialitit“ der Kolonialokonomie selbst. Es bleibt
im Gegensatz zu einer engeren Definition am Ende offen, inwiefern iiber den
klassischen Handel mit kolonialen Giitern und Ressourcen hinaus auch weitere

75 Dirk van Laak, Kolonien als ,,Laboratorien der Moderne®? in: Sebastian Conrad/Jirgen Oster-
hammel (Hrsg.), Das Kaiserreich transnational. Deutschland in der Welt 1871-1914, Géttingen
2004, S. 257-279.

76  Siehe dazu auch Maria Paula Diogo/Dirk van Laak, Europeans Globalizing. Mapping, Exploit-
ing, Exchanging, London 2016, S. 14-16.
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Bereiche der Wirtschaft, wie Schrauben- und Klemmplattenzulieferer, zu dieser
Kolonialokonomie hinzuzuzéhlen sind.”” Solche empirischen Tiefenbohrungen
konnen die bisher in der Forschung vorherrschende Ansicht der Marginalisie-
rung des Kolonialismus differenzieren.

Sie lenken drittens den Blick auch geografisch weiter auf das Netzwerk
der an der Kolonialékonomie beteiligten Akteure bis in die Regionen hinein.
Neben kolonialpolitischer Vereins- und Lobbyarbeit gilt es, diese Akteure
auch als Unternehmen und Unternehmer, mit ihren teilweise eng verwobenen
Geschiftsbeziehungen konsequent mitzudenken: So verlief das Geschéft mit der
Schwebebahn iiber die DOAG genau entlang dieser Netzwerke und Kontakte,
hier vermutlich tiber den ersten engen Kontakt zu von der Heydt, Oechelhiduser,
Wissmann & Co. und reichte aus der rheinischen Provinz bis tief in die Politik
der Berliner Metropole hinein.

77 Vgl. dagegen die Definition von Kolonialwirtschaft bei Osterhammel und Jansen, die sie enger
auf die Kolonialstaaten selbst beziehen, Jirgen Osterhammel/Jan C. Jansen, Kolonialismus.
Geschichte, Formen, Folgen, 7. Aufl., Miinchen 2012, S. 78.





