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Vorwort

Die Industrie braucht Rohstoffe. Angeliefert werden sie von Speditionen. Sie
halten das ganze Fabriksystem ,,am Laufen* und sind unabdingbarer Bestandteil
der Industrie. Ihrer Geschichte ist jedoch nur selten Aufmerksamkeit geschenkt
worden. Zu haufig wird Transportgeschichte auf Eisenbahngeschichte konzen-
triert und selbst da schwerpunktmaRig auf den Personenverkehr eingeengt oder
ganz auf die losgeloste Technikgeschichte des ,,rollenden Materials* beschréankt.

Tatsachlich ist Transportgeschichte aber mehr: Sie ist auch die Geschichte der
Speditions-Logistik, deren Bedeutung beim heutigen Just in Time-System
hervorsticht; sie ist die Geschichte des Transportumschlages von Hand zu
modernen Einrichtungen wie Containerterminals und Gabelstapler; und sie ist
wesentlicher Teil der Massenmotorisierung, augenfallig an den Brummis auf
unseren Straf3en.

Die Geschichte der Kohleanlieferungen fur die Tuchfabrik Mller ist ein Baustein
zu einer solchen Transportgeschichte. In den im folgenden protokollierten
Befragungen wird deutlich, was sich seit der Stilllegung der Tuchfabrik Muller
alles verandert hat: Damals hatte die Eisenbahn ein wesentlich groReres Gewicht,
und am Bahnhof ,,war noch was los*“. Noch in den 1950er Jahren wurde in
Kuchenheim mit Pferdefuhrwerken (Stlickgut) angeliefert. Verladen wurde noch
von Hand. Der Bahnhof wurde sogar Arbeitsstétte von Tuchfabrik Miller-
Mitarbeitern: Textiler wurden zum Kohleausladen zum Bahnhof ,,abgestellt®. In
dieser Zeit tauchen aber auch die modernen ,,Von Haus zu Haus‘ Container auf.
Das Ende der Tuchfabrik Muller fallt damit in eine Umbruchphase des
Transportwesens.

Der folgende Bericht ist in zwei Teile gegliedert: Im ersten Teil sind Gesprache
mit Spediteuren und an der Anlieferung beteiligten Personen dokumentiert.

Der zweite Teil macht deutlich, welche Mengen von Rohstoffen eigentlich zum
Antrieb der Tuchfabrik Miiller anfielen — und transportiert werden mussten.
Ausgewertet wurden hierzu die Einkaufsbiicher der Tuchfabrik Mdiller. Diese
Bucher sind von 1894-1963 vollstandig erhalten, offenbar konsequent gefuhrt und
konnen als sichere Quelle hinsichtlich Brennstoffmengen, -herkunft, -héndler
sowie Transporteure angesehen werden.



Kohleeinkauf und -transport in der Erinnerung
Beteiligter

Alle Gesprache —zum Teil mit Tonbandaufzeichnung — sind im Sommer 1989
gefuhrt worden und unmittelbar danach nach Sachfragen gegliedert protokolliert
worden. Dabei wurde immer auch nach Transporten von anderen Rohstoffen
gefragt und Berichte dazu mit in die Protokolle aufgenommen.

Gesprach mit Peter K.
am 14.07.89 und am 15.08.89 im Hof der Tuchfabrik Miller und am Bahnhof
Kuchenheim

Peter K. arbeitete von 1950 bis zur Schliefung im Jahre 1961 in der Tuchfabrik
Mdiller. Er ist als Weber ausgebildet und hat im Akkordlohn gearbeitet. Wie seine
Kollegen hat er des Ofteren auch andere Tatigkeiten in der Fabrik ausgetibt, so hat
er z. B. mitgeholfen, Kohle auszuladen, den Heizer vertreten, Webstlhle anderer
Mitarbeiter repariert, bei der Bachreinigung geholfen usw.

,Der Betrieb Miiller, der war mehr oder weniger auf Gegenseitigkeit. Da half man
mal hier, mal da. “Wann haste mal Zeit, kannste mir mal helfen?’ Das war so
bisschen kameradschaftlich, gegenseitige Hilfe, ohne ging’s nicht.*

Auf die Fragen, ob er gern den Heizer vertreten hat, antwortet er: ,,Direkt nicht,
aber einer musste es machen. Hilfsbereitschaft war groB3.“ (er bekam seinen
Akkorddurchsschnittslohn weiterbezahlt, hatte also keine finanziellen Einbuf3en)

Und zum Kohleausladen: ,,Das man sich dahin gedréngt hat, das gab’s nicht, da
war man nicht so scharf drauf, auch wenn’s ein paar Groschen mehr gab. Weil Sie
eben schmutziger wurden.* Laut seinem Lohnbiichlein bekam er fiir 10t
Kohleausladen 3,60 Mark (1957) als Zulage. Die Zeit wurde ihm wiederum mit
seinem Akkord-Durchschnittslohn (1957: 1,88 Mark) vergutet.

Heizmaterial

Nach Angaben von Peter K. wurde Steinkohle, sog. NuRkohle (keine Splitterkohle
und auch kein Kohlenstaub/-schlamm wie z.B. bei der Firma K., wo der Kessel
umgebaut, ein Férderband mit automatischer Einstreuung installiert wurde) und
Braunkohle, ,,Schwarzholz*, gebraucht. Braunkohle kam ,,s0 wie sie gewonnen
wurde, grol3e Stuicke, Staub, kleinere Knoten, es waren auch teilweise halbe
Meterstiicke drin.* Angeheizt wurde mit iiberall im Betrieb gesammeltem Abfall
wie Wolle, Papier, Pappe, Holzwolle.



Menge und Haufigkeit der Lieferungen

,,Es kam ja drauf an, welche saisonbedingte Ware viel Dampf erforderte, von
daher ist das auch n’bifichen saisonbedingt. Aber Braunkohle, kann man sagen,
fast jeden Monat musste n” 20t Waggon kommen. Es konnte auch alle 14 Tage
passieren.

Das Mengenverhaltnis Braunkohle und Steinkohle schwankte je nach
Dampfanforderung 6:1 oder 5:1 (bes. beim Farben brauchte man viel Dampf), als
Heizer zur Aushilfe erinnerte sich Peter K., dass er abends bzw. zwischendurch 10
Karren Braun- und ca. 3 Karren Steinkohle hereingefahren hat. (Die
Mengenverhéltnisse beziehen sich also auf das VVolumen, nicht auf das Gewicht).
Immer jedoch sollte an der teureren Steinkohle gespart werden: ,,Manchmal da
kam der W. (Buchhalter): ‘Da haste aber viel Steinkohle gebraucht.’*

Fuhrunternehmer — Fahrzeuge

,»1950, da hab ich hier angefangen, da fuhr der LKW, aber frither hat man mit
Fuhrwerk, mit Pferdefuhrwerken, gefahren.” Wie lange Pferdefuhrwerke die
Kohle fuhren, wei3 Peter K. nicht mehr. Er nennt verschiedene Fuhrunternehmer:
anfangs sei G. , nachher dann seien Flink und Bierekofen (Flamersheim) gefahren.

Wolle in grol3e Jutesécke verndht und Garnkisten, also Stlickguttransporte, habe
Engelbert Esser mit einem Plateauwagen, der von 2 Pferden gezogen wurde,
erledigt. Bei schwerem Transport hatten zwei Pferde, bei normalen Transporten
ein Pferd den Wagen gezogen. Er sei mit seinem Fuhrwerk immer ,,rundgefahren®.

1957/58 ungefahr habe die Bahn zunéchst die Stein- dann auch die Braunkohle in
Container direkt in den Fabrikhof gefahren und dort abgekippt. Die Bahn hatte
also eigene Spezialwagen. ,,Von Haus zu Haus* nannte sich dieser Service.

Im Juli 1957 findet sich deshalb auch die letzte Eintragung tiber Kohlenausladen
im Lohnbichlein von Peter K.

Bahnhof

Peter K. erinnert sich an das alte Bahnhofsgeb&dude; ein angebauter Schuppen fur
sdmtliches Stiickgut reichte bis an die jetzt noch vorhandene Rampe, die
Ladestrale habe sich bis zum Prellbock — das Gebédude der
Raiffeisengenossenschaft war noch nicht da — ausgedehnt. Die LadestraRe
gepflastert. Die Kohlewaggons standen immer rechts vom Bahnhofsgebaude, dass
auch mal links umgeladen wurde, weil} Herr K. nicht genau. Den Betrieb am
Bahnhof beschreibt er so: ,,Dass hier keiner gestanden hat, das war nicht drin.
Hier war’n immer welche, die ausladen mussten, sei es die Bauern vom
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Kunstdinger her, hier war immer reger Betrieb. War selten, dass Sie mal ganz
allein hier waren. Leute aus dem Dorf, die bei den einzelnen Firmen hier waren,
die kannte man.*

In das Bahnhofsrestaurant gegeniber seien Mullers Leute jedoch nie gegangen,
,,da hatte man teilweise nicht das Geld dafiir, und auflerdem war man zu

% ¢

schmutzig. Der Bierekofen, der ging schon mal rein, ‘sich informieren’.

Umladen der Kohle am Bahnhof

Kam ein Waggon Kohle am Bahnhof an, wurde die Firma Mdller informiert, die
ihrerseits das Fuhrunternehmen benachrichtigte. Je nachdem, ob Braun- oder
Steinkohle, wusste der Unternehmer, ob er seinen ,,Kasten* mit Zusatzbrettern,
den ,,Hiizel“, erh6hen musste oder nicht. Herr W. (Buchhalter der Tuchfabrik
Mdiller) habe immer gewusst, wo gerade Leerlauf war, kam dann in die Fabrik und

%¢¢

habe gesagt:“‘Der und der geht jetzt ausladen’*. Dann habe es schon mal geheif3en:

,» Nee, dass ist ein Linkshénder, da geh ich nicht mit, da muss ich {iber Hand
werfen.”* ,,Im Endeffekt, wenn’s nicht anders ging, hat man’s auch gemacht. Ich
konnte auch tiber Hand schaufeln, war blof3 ein bisschen anstrengender. Ich hatte
im Waggon eine Drehung mehr zu machen.“ Rechts- bzw. Linkshandigkeit
bezieht sich hier lediglich auf das Schaufeln, nicht auf andere Téatigkeiten. Peter K.
erklart das so: ,,Ich bin Rechtshinder und schaufele rechts, mit der linken Hand

als Flihrungshand. Es gibt Rechtshé&nder, die haben ihre Schaufel links, die haben

die Fithrungshand rechts.*

H&ufig zum Ausladen sei Hubert K., weniger haufig er selbst, Toni G., Jakob B.,
sein Vater Heinrich K., vielleicht auch mal Wilfried S. oder Kaspar K. gefahren.

Der Fuhrunternehmer habe die zwei Leute von Mdller einschlielich Schaufeln
und Gabeln zum Bahnhof mitgenommen. Dort wurde der LKW in einem
gewissen Abstand — moglichst seitlich — an den Waggon herangefahren. Dann
wurden Huzel gegen den Waggon gelehnt und die Tur aufgemacht. Ein Teil der
Kobhle fiel heraus, wobei die Hiizel verhinderten, dass Kohle unter den Waggon
auf die Gleise rutschte. Braunkohlenwaggons hatten héhere Wénde und zwei
Turen gehabt, Steinkohlewaggons dagegen waren niedriger und hatten nur eine
Tur. Wahrend ein Mann nun von der Ladestral3e auf den LKW lud, konnte der
andere schon anfangen, direkt vom Waggon auf den LKW zu ,,scheppen®. ,,Man
musste aufpassen, dass einer den anderen nicht mit der Gabel gestochen hat.*
Der erste LKW sei mit der Kohle, die auf die LadestraRRe gefallen war, schon voll
gewesen. Wéhrend die erste Ladung zur Fabrik gefahren sei, hatten die beiden
Arbeiter ,,ihren Platz zusammengearbeitet* und mit einem Besen (der zum LKW
gehdorte) gesdubert. Kam der LKW zurtick, fuhr er diesmal so nah wie méglich an
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den Waggon, auf der einen Seite schon mit Hiizel erhoht, damit nichts driber fiel.
Nun wurde direkt vom Waggon auf den LKW hochgeschaufelt, der eine von
rechts, der andere von links. Insgesamt waren es 4-5 LKW Ladungen, und das
Ganze dauerte 5-6 Stunden.

Wenn moglich, wurde mit der Gabel (10 Zinken) gearbeitet (Stein-/Braunkohle).
Die staubigen Reste von Steinkohle und Braunkohle, die manchmal auch torfartig
waren, wurden geschaufelt. ,,Wenn’s geregnet hat auf den Waggon, konnte man
schon mit der Gabel arbeiten, da ging mehr drauf; das war dann so eine feste
Masse.* (Braunkohle)

Schwieriger wurde es bei starkem Frost, dann musste zumindest die obere Schicht
losgehackt werden. Dass man aber gar nicht ausladen konnte, hat es nicht gegeben.

Peter K. erinnert sich nicht, ob schon mal feiertags Kohle ausgeladen werden
musste, damit die Firma Standgeld sparte; er halt es jedoch fur mdglich.

Der 1300m lange Weg zur Fabrik verlief folgendermafRen: BahnhofstraRe (heute
Willi-Graf-Stralle), Lambertusstralie, BachstralRe, HochstralRe (heute
Kuchenheimer Stra3e), Roitzheimer StraRe (heute Carl-Koenen-Str.).

Abladen der Kohle im Fabrikhof

Sowohl Stein- als auch Braunkohle wurden im Fabrikhof unter freiem Himmel
gelagert. Sie blieb so liegen, wie der LKW sie abschuttete. Der Schuppen wurde
zur Lagerung von verschiedenen Gerédten und Holz genutzt. Laut Skizze von Peter
K. reichten die Kohleberge bis an und manchmal sogar bis vor den Schuppen.

Im allgemeinen sorgte der Heizer fiir die ,,richtige® Anordnung der Kohle, weil er
sie schlie3lich (mdglichst wenig umsténdlich) in das Kesselhaus karren musste.
So sollte eigentlich die schwere, aber nicht so haufig zu fahrende Steinkohle bei
dem Schuppen liegen, die mengenmalig weit bedeutendere, jedoch leichtere
Braunkohle ndher am Eingang zum Kesselhaus. Doch je nachdem, wie die
Kohlelieferungen kamen und wie der LKW sie abschiitten konnte, musste er auch
schon mal fiir die Braunkohle den ,,weiteren Weg nehmen.” Um néher am
Kesselhaus abzuladen, fuhr der LKW vorwarts in den Hof und setzte dann zuruck;
um in der N&he des Schuppens abzuladen, musste er allerdings riickwarts in den
Hof setzen. Die Kohle bedeckte zuweilen bis zu 50% der gesamten Hofflache. Ein
Fahrweg flr Fuhrwerke und LKWs musste freibleiben, der Weg zur Walkerei,
zum Kesselhaus, zu den Toiletten, dem Gartentor und nattrlich der
Treppenaufgang ins Haupthaus sowie die Zugange zum Wohnhaus und
Kontor/Lager mussten gut erreichbar bleiben.



Transport bis in den Kessel

gehorte zu den Aufgaben des Heizers selber. Er sorgte tagstiber und besonders
abends immer dafiir, dass ein ,,guter Kohlenvorrat™ direkt vor dem Kessel war.

Er musste die Kohle mit Gabel und Schaufel auf die Schubkarre laden, diese dann
— sie hatte keine Gummibereifung wegen des Funkenflugs am Kesselhaus — durch
die Tur zum Kesselhaus, scharf links den schmalen Gang (die Ecke ist inzwischen
abgerundet), dann rechts herum vor den Kessel fahren. Insgesamt, so schatzt Peter
K., waren es tdglich bzw. abends 3 Karren Stein- und 10 Karren Holzkohle. Er
selbst habe sich immer soviel wie mdglich deponiert, damit er sich auf das Feuer
konzentrieren konnte. ,,Man konnte ihn (den Kessel) auch niedrig fahren, aber ich
hab ihn immer so um 8 bis 9 Atii, das hab ich mir so ausgerechnet, damit stehste
am besten, man kann ihn auch mit 6 Atl fahren, aber irgendwann ist das Feuer so
niedrig gebrannt, dann reichts nicht mehr fur die Dampfmaschine.*

Der Heizer sorgte auch dafir, dass der Hof fur die Karre befahrbar blieb, denn er
war nicht durchgehend befestigt. Seine Oberflache bestand wie heute aus
festgetretener Erde und grof3en Steinen. Um tiefere Locher und Fahrrinnen zu
vermeiden, legte er schmale Bleche auf die jeweilige Fahrspur. ,,Die warn
irgendwo tbrig, hat man nicht mehr gebraucht, und der Heizer hat sich das dann
organisiert. Das warn so Bleche wie in der Farberei auf den Kanélen. Das heif3t,
der Chef hat die Wege nicht instandgehalten, das musste der Arbeiter sich selber
organisieren. Wir gingen immer von dem Standpunkt aus, in den kleinen
Betrieben sind mehr oder weniger ein Stamm von Allroundarbeitern. Die meisten
Arbeiter waren Allrounder. Wenn irgendwo mal einer ausfiel, ich hab Ihnen das ja
erklart mit dem Kohlenausladen, gehst Du oder geht der oder kannst Du, ach der
hat es im Riicken, geh Du mal heute, ich bin nicht gut drauf, aber dass einer mal
gesagt hat ‘ich tu das nicht’, das gab’s nicht.*

Ob es im Winter bei Schnee und Eis Schwierigkeiten gegeben hat, erinnert sich
Peter K. nicht genau. Er meint, von den Gebduden her sei es so warm gewesen,
dass es im Bereich um die Gebdude herum kein Glatteis habe geben kdnnen, und
Schnee habe nur kurzfristig gelegen.

Schlacke und Asche

musste der Heizer morgens als erstes — er begann montags um 5 Uhr 15 und sonst
um 5 Uhr 45 — entfernen, und das war, ungefahr eine Schubkarre voll, je nachdem
wie viel Steinkohle am Vortag verheizt worden war.

,,Braunkohle macht kaum Schlacke, die verbrennt zu Asche — Sand — Steinkohle
verbrennt zu Schlacke.” Das wurde in den Garten gefahren,* da war so’n Haufen,
wo der Abfall hinkam.* Ab und zu sei der Abfall dann von einem
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Fuhrunternehmer weggefahren worden, aber ,,frither in den 50er Jahren, da kamen
die Leute sich das holen fiir Wegebefestigung im Garten, teilweise Einfahrten,
iiberall wo Locher waren, da konnte man das gebrauchen.

,Einmal im Jahr wurde der Kessel gereinigt, der Fuchs, die Luftgidnge und im
Kessel die Flugasche, das musste einmal im Jahr gemacht werden.* Alles wurde
dann zunachst im Garten deponiert, und irgendwann weggefahren. Es seien
ungefahr zwei LKW-Ladungen gewesen. Wohin sie gebracht wurden, weil3 Peter
K. nicht mehr. (Mdglicherweise in die Kuchenheimer Mullkippe). Ein
Unternehmer namens Weilerscheid aus Roitzheim, der eine Kies- und Sandgrube
hatte, habe vermutlich seine Gruben damit verfullt. Eine Grube sei noch sichtbar
unmittelbar hinter den Geb&auden der Firma Rhenus, Roitzheimer Str. ,,Da konnte
der das hingefahren haben.*

Gesprach mit Heinrich F. und seiner Frau
am 20.07.1989 Uber den Fuhrbetrieb von und zum Bahnhof Kuchenheim

Heinrich F.'s GroB3vater war Peter E., der 1912 das ,,Bahnhofsrestaurant Peter
Euenheim* in dem Haus gegeniiber dem Bahnhof Kuchenheim erdffnet hat.
Vorher gab es eine Gaststéatte im Bahnhofsgebdude, die dann aber geschlossen
wurde. Das Bahnhofsrestaurant wurde bis 1962 von den Eltern Heinrich F.’s
betrieben, danach wurde das Haus umgebaut und der Eingang in den Innenhof des
Landhandels verlegt. Das Gesprach findet in Heinrich F."s Haus, dem ehemaligen
Bahnhofsrestaurant statt.

Bahnhof

An das friihere Bahnhofsgebdude mit Wartesélen der 1. und 2. Klasse schloss sich
nach rechts ein Schuppen an, in dem sémtliches Stiickgut nach der Ankunft
gelagert wurde. Die Ladestral3e reichte bis etwa zum Lagerschuppen der
Genossenschaft, nach links (vom Bahnhofsgeb&ude aus) bis zur L&nge des
Befestigungsmauerchens. Die gesamte Ladestral3e war mit Kopfsteinpflaster
befestigt. Insgesamt gab es zwischen den Kriegen sehr viel Giterverkehr und
entsprechend betriebsam bot sich das Bild am Bahnhof. ,,Da war immer was los,
das kann man sich heute gar nicht mehr vorstellen. ,,Fuhrleute und Bauern, viele
waren beides, trafen sich dann im Bahnhofsrestaurant, nicht aber ,,Leute von
Muiller, die konnten sich das nicht leisten.” Nach dem Zweiten Weltkrieg nahm
aber mit dem Aufkommen des LKW-Verkehrs der Betrieb am Bahnhof schnell
und deutlich ab.



StralRen

Die Transporte zu den Tuchfabriken Koenen und Miiller fihrten an F.'s Haus
vorbei, die BahnhofstraRRe entlang. Bei der Gebietsreform 1968 wurde sie in Willi-
Graf-StralRe umbenannt. Eine richtige Asphaltdecke habe die Stral3e erst 1958 bei
dem Bau des Abwasserkanals erhalten, vorher sei sie mit Schotter befestigt
gewesen.

Fuhrunternehmer

In den 50er Jahren bis etwa 1955 sei auch Peter Biinder gefahren. ,,Der hatte so
einen Bolderkarren, das ist so ein vierradriger Wagen, von einem Pferd gezogen.
Den kann man kippen.© ,,Biinder ist fiir Miiller Kohle gefahren das weil} ich genau.

Dann seien auch die Gebrlder Esser gefahren. Engelbert Esser mit einem
Pferdefuhrwerk (Plateauwagen) habe das ganze Stlickgut gefahren. Sehr viel fur
Koenen, aber auch Wolle fur Muller, die in Jutesdcke vernaht war. Zwei Brider
hatten schon vor dem Krieg zwei grofle LKW (Biissing) gehabt, er habe sie immer
die ,,Gelbe Gefahr* genannt (die Wagen waren gelb).

Seit etwa 1957/58 sei Kohle in Containern ,,Von Haus zu Haus* gekommen. In
einem Waggon waren drei Container, die auf einen Spezialwagen der Bundesbahn
gezogen und dann weggefahren wurden.

Das ganze sei jedoch zu teuer und daher unrentabel gewesen. Viele hatten langst
auf den billigeren und bequemeren LKW-Transport umgestelit.

Gesprach mit Kurt G.
21.07.89, in Kuchenheim im Biiro von Herrn G.

Zu den Anfangen seiner Firma

Herr G. ist mit seiner Mutter 1949 aus dem Ruhrgebiet nach Kuchenheim
gekommen. ,,Da war hier ein Kohlenhandel und nach dem Krieg hab ich dem
alten Mann immer geholfen, Briketts aufladen, Kohlen ausfahren und so weiter.
Auch ein Milchgeschaft hatten die. Und von dem hab ich damals den
Kohlenhandel {ibernommen, das war 1950. Gleichzeitig hab ich mir ‘nen LKW
gekauft, und da war die Firma Miiller sofort an mich ran getreten, ja jetzt war ich
ein moderner Betrieb, ich hitte ja ‘nen LKW. Ja, und damit haben wir dann
angefangen. Fir die Firma Mdller sei er dann bis zu deren Betriebsende 1961
gefahren.

Er selber sei nie mit Pferdefuhrwerk sondern nur mit LKWs gefahren. Nach dem
Krieg héitten nur noch die Bauern Pferdefuhrwerke gehabt. ,,Es gab damals die
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ersten LKWs, meistens die von den Besatzungsmachten hiergelassen wurden, und
wer so einen hatte, der fuhr dann halt.*

Transporte fur die Tuchfabrik Mdller

G.’s Haupttransportgut fir Miller waren die Brennstoffe. Die Firma Koenen und
Miller hatten alles verheizt, was an festen Brennstoffen vorhanden gewesen ware,
also Industriebriketts, Rohkohle — ,,wir haben hier im Rheinland ‘Schwarzholz’
dafiir gesagt” — und — ,,wenn die Finanzen schon mal besser waren und die
Zuteilung von der Kohlebehorde, dann gab’s schon mal Kohle (Steinkohle). Oder
auch so’n Schlamm, das ist der Staub, der bei den Kohlezechen abfillt. Und alle
diese Sachen, aufer den Briketts, die holte ich immer direkt ab Werk, Grube
Donatus in Liblar; alles andere wurde in Waggons angeliefert und kam hier am
Bahnhof an. Und dann mussten wir die Dinger immer entladen, einmal aus dem
Waggon, und dann mussten wir die im Hof wieder abladen.” Wolle sei generell
selten mit der Bahn angeliefert worden, sondern direkt mit LKWs. Und er selbst
habe Wolle nur gefahren, ,,wenn Not am Mann‘ war. ,,Ach, wir haben auch schon
Maschinen ausgeladen am Bahnhof, wir waren der Hausspediteur der Firma
Miiller.

Auch die Entsorgung, das Abfahren von Aschen und Schlacken aus dem Hof der
Firma Miiller habe er, G., besorgt, und zwar zur Deponie in Kuchenheim hinter
dem Bahnhof. Etwa alle 2 Monate sei ein Wagen Aschen/Schlacken zu fahren
gewesen, Wolle hochstens 2-3 mal im Jahr ,,einen Waggon voll Wollballen®. Die
seien in groRen Jutesécken verpackt, etwa 1 m3 gro und so schwer gewesen, dass
sie nur von 3-4 Mann geschoben oder mit Bohlen gerollt werden konnten.

Zur Menge und Haufigkeit der Kohlelieferungen fir Muller &uRert sich Herr G.
wie folgt: ,,Mal gab’s viel, dann musste schnell gehortet werden, es konnte sein,
dass das nichste Mal, bzw. ndchsten Monat ‘n Engpass ist oder sonst was.* Bis
etwa 57/58 sei Kohle bewirtschaftet worden, und zwar habe es tber eine
Handelsgesellschaft in Koln Bezugsscheine fur Braunkohle und Briketts gegeben,
so habe er jeden Monat 80-100t Briketts, manchmal aber auch nur 60t erhalten.
Fur die Firmen musse es wohl so ahnlich gewesen sein.

,»Wenn man was kriegen konnte, deswegen kamen ja auch manchmal 40t
Rohkohle, dann war der Hof bei Mullers voll, so 3-4-5 m hoch. Im allgemeinen
seien es ,,mindestens 1-2 Waggons, also 40t pro Woche gewesen, und dazu sei
noch Brikett- und Kohleschlammlieferung hinzuzuzahlen. ,,Und wenn die
Finanzen reichten und die Bewirtschaftungsstelle Kohlen zugebilligt hatte, dann
gab’s mal Kohlen.* An anderer Stelle (s.o0.) spricht Herr G. allerdings von 10
Waggons im Monat.
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Umladen am Bahnhof

An das alte Bahnhofsgebiude (,,richtig spitzgiebeliges Haus, wie heute noch der
Rheinbacher Bahnhof™) erinnert sich Herr G. noch gut. An das Bahnhofsgebédude
habe sich der Lagerschuppen fiir Expressgut angeschlossen und daran wiederum
die Verladerampe. Rechts daneben habe dann eine ganze Reihe von Waggons, so
sechs, sieben acht gestanden. Die Verladestral3e sei bis an die Stral3e, also bis zu
den Schranken gegangen. Gegeniiber sei die ,,Fuhrmannskneipe* gewesen, wo er
auch mal ein Bier getrunken habe.*

Er sei immer vom Bahnhof aus informiert worden, wenn eine Kohlenlieferung fir
die Firma Miiller oder Koenen kam. ,,Da wurde von irgendeiner Zeche ein
Waggon avisiert, oder zwei Waggons, je nach dem. Die sagten zwar heute, aber
das sind 24 Stunden, das war nie so genau festzustellen, wann der kam, der konnte
auch am néichsten Tag kommen. Das war so ‘ne Alarmbereitschaftssache. Der
Waggon war einen Tag gebihrenfrei, und der néchste Tag kostete schon 20 Mark
Standgeld, und das war viel Geld. Also hiel? es dann, der Waggon ist da; die
kamen hier in Kuchenheim entweder morgens oder am spaten Nachmittag. Und
dann bekam man damals — und das muss sich ein Mensch mal vorstellen — pro
Tonne entladen — drei Mark!! Ja? Und das wurde aus dem Waggon auf den LKW
geschaufelt, das musste immer erst driiben geschaufelt werden, so die ersten 5t,
bis man die Tur aufmachen konnte vom Waggon. Also erst mal rauf auf den
Waggon, alles tiber auf den LKW, bis man die Klappen aufmachen konnte.* Ein
Waggon Braun- oder Steinkohle bedeutete vier Wagenladungen, bei
Kohlenschlamm — er war dichter — musste man nur drei mal fahren.

Die Frage, ob Leute von Muller oder er allein ausgeladen haben, wird
unterschiedlich beantwortet: ,,Ich war ein Ein-Man-Betrieb. Was meinen Sie, wie
oft ich 20t Waggons allein ausgeladen hab, und sogar 2 am Tag! Das war’n nicht
blof3 40t, das war’n 80t, die mussten Sie ja wieder runter scheppen! Das war’ne
wahnsinnige Knochenarbeit!* An anderer Stelle: ,,Fiir 60 Mark einen Waggon!!
Wenn Sie richtig fleiBig war’n, haben Sie 5 Stunden mit 2 oder 3 Mann dafir
gebraucht. Wieder an anderer Stelle: ,,Da Kosten gespart werden mussten, war das
fur Maller angenehm, wenn die Waggons am spaten Nachmittag kamen. Ja, dann
mussten namlich ein, zwei Leute aus seinem Betrieb nach Feierabend mit zum
Bahnhof, die Waggons leerschaufeln. Ich hab sie dann abgeholt. Da war der Peter
K., der kann Ihnen was erzéhlen vom Schaufeln, der musste auch mit schaufeln
gehen, oder der Heizer, wenn’s nach Feierabend anging, musste der Heizer mit
raus. Das war zum Schluss ein Herr L.“ Und schlieBlich, bei nochmaliger
Riickfrage Uber die Mitarbeit von Miillers Leuten: ,,Einer, schon mal zwei, je nach
dem, wenn einer im Betrieb abkommlich war.*
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Die Straflen

in Kuchenheim seien in den 50er Jahren zu 90% mit Kopfsteinpflaster gedeckt
gewesen, aber die damalige Roitzheimer Stralle (heute Carl-Koenen-Stralie) sei
nur ,,ein besserer Feldweg aus Schotter mit vielen Schlaglochern® gewesen. Den
ohnehin zum Teil schrottreifen LKWs hatte das gar nicht gutgetan, und jeder
Fahrer hétte in der Zeit ein ,,Kiinstler* sein miissen, um seinen Wagen fahrbereit
zu halten. Zu Glatteis und anderen Schwierigkeiten bei Transporten fur die Firma
Miiller befragt: ,,Das interessiert nicht, es musste gehen.*

Zum Abladen im Hof der Firma Miiller

,und Platz war nirgendwo im Hof, besonders bei Miiller. Und neben dem
Kesselhaus, da wurde das dann aufgescheppt, also musste man alles vom LKW
mit der Hand wieder runter schaufeln. Wenn man es kippt, nimmt es zu viel Platz
weg. Und da kein Platz da war, musste man alles wieder runter schaufeln, so zu
99%. Es war schon mal, dass der Hof ziemlich leer war und es war nicht grol? in
Aussicht, dass wieder in den nachsten Tagen ein Waggon kam, das Zeug reichte
halt bis zur néchsten Lieferung, dann konnte man schon mal abkippen. Ja und der
Heizer musste das dann mit der Schubkarre reinfahren zum Kessel. Es war also
alles eine Knochenschinderei hoch drei! Muller war nicht zu bewegen, etwas zu
modernisieren damals, wogegen die Firma Koenen versuchte, es was moderner zu
machen, aber zum Schluss sind sie auch den Bach runtergegangen.*

Herr G. hat immer gern fiir die Firma Mller gearbeitet, und trotz der AuBerungen
zur Sparsamkeit und Ruckstandigkeit ist doch Achtung und Respekt vor der
Firmenleitung herauszuhoren. ,,Herr Miiller war immer sehr genau. Er kam immer
gucken; dass er die Briketts nicht abgezahlt hat, ist alles.*

»Den Mann schreiben sehen, ist ein Erlebnis! Seine Frau hatte ja spéter einen
Blumenhandel, und wenn ich dann ein paar Blumen kaufte, musste ich ‘ne
Quittung haben, und die malte er dann: Ohne Brille, eine Wahnsinnsschrift, die
hab ich immer bewundert! Eine Schrift wie gestochen, ganz doll, so was
Exaktes!*

Gespach mit Frau Katharina F. und ihrer Tochter, Frau H.
am 24.07.89

Das Gespréach ist angemeldet; Frau F. (82 J alt) hat ihre Tochter, Frau H.,
hinzugebeten. Bei Zitaten im Protokoll steht daher am Ende (F) oder (H).
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Zur Geschichte des Fuhrgeschafts F.

Frau Katharina F. ist die Ehefrau des im Krieg gefallenen Josef F., der wiederum
1933 eine kleine Ackerschaft und vor allem das Fuhrgeschaft von seinem Vater,
Cornelius F. (geb. 1865) geerbt hat. Das Fuhrgeschéaft F. befand sich am Markt,
heute G.

Wahrend des Krieges und in der Nachkriegszeit hat Frau F. das Fuhrgeschaft
selbstandig weitergefiihrt und ist auch fur die Tuchfabrik Mller gefahren.

,»Minge Mann, der hatte das Fuhrjeschift, und der musste in de Krieg, und da hing
alles an mir. Da wollte ich schlieen, und da hat man mir von oben herunter "nen
Riegel vorgeschoben. (F) ,,War kriegswichtiger Betrieb.* (H) ,,Man wollte mir
‘nen Betriebsleiter hinsetzen.* (F)

Das Fuhrgeschéft F. ist nach Angaben der beiden Frauen seit seiner Griindung
durch Cornelius (,,Knilijes*) F. von Anfang an fiir die Firma Miller gefahren.

Josef Gibernahm 1933, und nachdem er 1942 in den Krieg musste, halfen zwei
polnische Kriegsgefangene und ein russisches Madchen, spéter auch schon mal
Soldaten. ,,Wir hatten ja Einquartierung. (H) Zu den Polen: ,,Ich mit meinen
Polen, wir waren ein Herz und eine Seele. Da hatten wir so ‘nen Idioten, dat war
so’n Nazi, — die (die Polen, Anmerk. d. Verf.) allen bei mir am Tisch — da hat der
Radau gemacht, da durften die nicht mehr bei mir am Tisch essen. Die mussten in
‘nem Raum extra essen, die kriegten dasselbe, was ich auch hab. Anfangs mussten
wir die ins Lager bringen abends, da durften die nicht bei uns bleiben, dat ham’
wir erst spater durchgesetzt gekriegt, weil wir auch nachts raus mussten, wenn
RWE-Masten gefallen warn®. (F)

Hin und wieder hat auch Peter B. (Schwager von Frau F.) gefahren. ,,Wenn ich
nicht ganz zurechtkam, hat der geholfen.* (F)

1948 (ibergab Frau F. das Geschaft an ihren Bruder Wilhelm FI., um Witwen- und
Invalidenrente beziehen zu kdnnen.

,, ... von aller Faulheit, kein Wunder, dass ich heute mit den Knochen nicht mehr
kann.” (F)

Fl. fuhr auch fur die Tuchfabrik Mdller bis zu seinem Tod 1957, und das Geschéft
erbte dann seine Freundin, die Mutter von Kurt G. (heutiger Geschéftsinhaber).

Fir die Tuchfabrik Miller

haben F.s Stein- und Braunkohle, hin und wieder auch sog. Eierkohlen gefahren.
Frau F. glaubt, dass die Lieferungen je nach Kontingent — wahrend des Krieges sei
die Kohle bewirtschaftet gewesen — flir Mllers ungefahr einmal die Woche
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kamen, und zwar in 15t und 20t Waggons. ,,Mal kriegten sie viel, mal nicht,
Miiller war et kleenste, vielleicht auch nur alle 14 Tage.* (F)

Wichtigere Kunden seien Collmann, das RWE, die Molkerei, die Gerberei und
auch Koenen gewesen. ,,Wir war'n die bahnamtliche Abfuhr, nicht die Rollabfuhr,
die hatte Essers Engel, der hatte die Pakete und so. Wir hatten alles, was
waggonweise kam, beispielsweise die Kohle, beispielsweise die Baumwolle.* (H)

Die Baumwolle fur Koenen sei in Sécke verpackt gewesen und in Plateauwagen
abgefahren worden.

»Den Leichenwagen hab ich auch gefahren, das war Gemeindegut, der stand im
Feuerwehrgeratehaus. Ich tat ihn auch putzen und saubermachen, wir haben alles
gemacht. Sind mal hier im Krieg Bomben gefallen, da hatten wir den
Plateauwagen mit acht Sargen beladen. Schwarz verhangen, wurden meine Pferde
schwarz bekleidet. Mit dem Leichenwagen hatt™ man hin und herpendeln missen,
also hat man das so gemacht.” (F)

Fahrzeuge

Die Kohle sei in ,,iiberméBigen Karren, Bolderkarren®, transportiert worden.
Vorne habe er zwei kleine, hinten zwei groRe Réder gehabt und sei zweispannig
gefahren worden. Zum Kippen konnte der Kasten mit einer Kurbel hochgedreht
werden. Wurde die relativ leichte Braunkohle gefahren, hief3 es ,,Don de Hiizele
drop.“ (H), der Kasten wurde also mit ca 15 cm breiten Aufsteckbrettern erhoht,
er fasste ca 4t. Mit der Schlagkarre, die haufig auch von einem Ochsen gezogen
wurde, habe man im Krieg auch Kohlen, vorwiegend aber Schlacke und Schutt
abgefahren, auch fiir Miller. Fir eine Fuhre mit der Karre habe es 7 Mark
gegeben.

,46/47, da musste man umstellen auf Auto, sonst kam man nicht mehr mit.* (H)
Frau F. habe einen amerikanischen Wagen ,,GMC* angeschafft, mit dem vor
allem Steine aus dem ,,Bimsgebiet* gefahren worden seien. Fiir den
Kohletransport habe sie einen kippbaren ,,Opel Blitz* gekautft.

Das Umladen am Bahnhof

habe der Unternehmer meist selbst machen miissen. ,,Ich mit dem Russenméidchen
musste das, ich war die Arbeit gewohnt.” (F) ,,Koenen schickte mir Leute, Miiller
nicht, der hatte keine Leute.” (F) ,,Mag sein, dass er auch mal welche geschickt
hat zum helfen. Normal mussten wir sorgen, dass die in den Hof kam.* Ehe man
das breite Waggontor gedffnet habe, hatte man erst Kohle oben driiber schaufeln
miussen, wenn man die Waggontur aufmachte, sei nur noch die Menge von ein bis
zwei Wagenladungen zu fahren gewesen. ,,Ich hatte zwei so Bolderkarren, und die
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wurden im Wechsel gefahren. Einer wurde an den Waggon ran gestellt, und dann
wurde der beladen, dann kam der mit dem leeren Karren zurtick, spannte die
Pferde um und da ging es wieder weiter.* (F)

Diese Arbeiten hatten wéahrend des Krieges die polnischen Kriegsgefangenen
getan. ,,Was meinen Sie, was die Leute in den Jahren froh waren, wenn die Polen
schon mal Kohlen unter den Waggon warfen. Die hatten auch welche, wo sie dann
schon mal was Tabak kriegten, die hatten ja nichts. Einer ist noch jedes Jahr
hierhergekommen, in die Riiben, der war hier beliebt.* (F)

Der Weg zur Fabrik Miller die Bachstrale sei damals mit

»Katzenkopfen™ gepflastert gewesen, und ,,wenn was runterfiel, da freuten sich
die Leute, drum mussten wir ja auch so aufpassen, fur den (Maller) war ja auch
jedes Kornchen wichtig.” (H)

Abladen im Hof der Tuchfabrik Muller

Um im Fabrikhof abladen zu kdnnen, hétten die Pferde riickwarts die Karre
reingesetzt. ,,Dann kamen auch schon mal Méanner raus, und haben in die Réder
gegriffen, dass die Pferde es nicht so schwer hatten. Bei Koenen, da konnt’ man
rundfahren, da ist alles grofer.“(F) Dann sei die Karre ,,nach hinten
aufgeschlagen worden, die Kohle wurde aufgekippt und Miillers Leute mussten
sie dann etwas aufschitten. So sei der Hof ein einziger Kohlehaufen gewesen, bis
auf ungefahr ein Meter an den Weg des Wohnhauses heran. Ahnlich dicht habe
die Kohle bis an die Fabrikeingénge und den Schuppen gelegen, in dem sich eine
Karre und Schaufeln befunden hétten.

Im Winter habe man die obere Schicht der Kohle mit einer Hacke los machen
mussen, um mit dem Umladen am Bahnhof beginnen zu kénnen. Da die Waggons
rollten und nie lange standen, blieb die Kohle in Bewegung und fror nie ganz fest.
Ausgeladen wurde immer sofort, da man sonst hatte Standgeld bezahlen missen.
Zu den Pferden: ,,Es war schon mal morgens friih, dass der Schmied raus musste,
weil die Pferde Stollen haben mussten, weil die Stral3e so glatt war. Das ging alles
reibungslos, das war Nachbarschaft.” (F)

An Ausladen an Feiertagen kdnnen sich beide Frauen nicht erinnern, schlie3en es
aber nicht aus.
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Gesprach mit Heinrich W., dem letzten Buchhalter der
Tuchfabrik Mdller

01.08.89

Brennstoffe

Hauptbrennstoffe waren nach seinen Angaben Steinkohle und Braunkohle.
Anderes, wie z.B. Briketts, hitte man nur im ,,Notfall* verheizt. Die Steinkohle —
,,Ich meine, es wire Antrazitkohle gewesen — habe man vom Eschweiler
Bergwerksverein, also aus dem Aachener Revier, bezogen, die Braunkohle
dagegen aus Liblar. Beides ist in Waggons am Bahnhof Kuchenheim
angekommen.

Im Durchschnitt seien jeden Monat etwa ,,ein Waggon Kohle und zwei Waggons
Braunkohle* bendtigt worden. Ein Waggon fasse ca. 20 Tonnen.

Er selbst habe die Bestellung vorgenommen, und zwar immer nach Bedarf. Der
Preis habe dabei keine Rolle gespielt, da im Hof der Fabrik kein Platz fiir ,,grof3e
Einkdufe auf Vorrat* war.

,Wenn viel Wasser da war, brauchte man nicht so viel, dann war die Turbine in
Gang und entlastete die Dampfmaschine.*

Fuhrunternehmer

,,Die Kohle ist dann angeliefert worden am Bahnhof Kuchenheim, und vom
Fuhrunternehmen FalRbender wurde die dann ausgefahren. Und wir mussten zwei
Mann stellen zum Ausladen.* Auf die Frage, ob es noch andere Fuhrunternehmen
gegeben habe: ,,Nein, bei uns hat nur FaB3bender gefahren.*

Als er 1920 angefangen habe bei der Firma Mdller, seien die alten Fallbenders,
ndmlich Cornelius und noch ein Stiefbruder gefahren. ,,FaBbender hat nachher
eingeheiratet nach Biinder, und der ist auch schon mal gefahren.” Dann habe der
»ganz junge®, ndmlich Josef Faflbender, das Geschift iibernommen, und nach dem
Zweiten Weltkrieg habe Flink — ,.der da rein geheiratet hat* mit LKWs gefahren.
Die Falbenders hatten immer am Markt gewohnt. ,,Da ist jetzt G. drin, der hat
einen Autobusbetrieb, aber sonst ist da nichts mehr.* Auf die Frage, ob G. nicht
in der Nachkriegszeit fiir Miiller gefahren sei: ,,G. hat nicht bei uns gefahren.
Flink war der eigentliche Nachfolger von FaBbender. Flink hiel3 der, der ist frih
gestorben, und dann kam der G. . Ob der noch gefahren hat, ist mir nicht
bekannt.*
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Ganz zum Schluss sei samtliche Kohle von der Bundesbahn in Containern
angeliefert worden. Herr W. erinnert sich an den Namen ,,Von Haus zu Haus.*

Fahrzeuge

Auf die Fuhrwerke angesprochen erinnert sich Herr W. nur an die ,,Schlagkarre,
die hatte zwei grolie R&der. Da war, wie soll ich sagen, ein grof3er Kasten, dann
wurde der hochgedreht mit ‘ner Winde, und dann ging das los.* Der Kutscher sei
neben den Pferden gegangen. Im Winter hatten die Pferde Stollen unter die Eisen
bekommen, damit sie nicht rutschten.

Spater in der Nachkriegszeit die LKWSs hatte man auch kippen kénnen. Ganz
zuletzt hatte die Bundesbahn Container mit eigenen LKWSs gebracht. Die
Container seien nicht abgestellt, sondern gleich ausgekippt worden.

Umladen am Bahnhof

,, Wir vom Betrieb mussten immer zwei Mann stellen zum Ausladen. Zwei Mann
mussten hin, und zwar wer frei war gerade. ,,Beliebt war das nicht, ist ja klar, aber
einer musste es ja machen.*

Abladen im Hof

Das Fuhrwerk sei meist vorwarts in den Hof hineingefahren, habe dann
zurlickgesetzt, die Kohle abgekippt und sei dann vorwarts wieder herausgefahren.
Die Kohle habe etwa bis zum Schuppen frei im Hof herumgelegen, und der
Heizer hitte sie immer noch etwas ,,aufwerfen* miissen. Die Steinkohle habe
naher am Kesselhaus, die Braunkohle mehr Richtung StralRe und Toreinfahrt
gelagert. ,,Der Hof war immer schwarz, das wurde ja nicht gekehrt, usw., das
blieb ja liegen der Staub und so, das wurde mal weggefahren mit der Schlacke.
Aber da wurde ja nicht gekehrt.*

Schlacke und Asche

seien im Garten in der Ndhe des Kamins gelagert worden. ,,Ja die wurde vielfach
geholt von privat, die Leute haben das gebraucht fiir die FuBbdden. Unter den
FulRboden hat man das getan. Wer es bendtigte, holte es. Wenn es zuviel wurde,
hat man es weggefahren. ,,Auch das hat die Firma Fafbender mit einer
Schlagkarre besorgt.*

Andere Transporte

1951, so erinnert sich Herr W., habe die Firma Mller die letzten Maschinen,
einen Selfaktor und eine Krempelmaschine, angeschafft. Sie seien mit der Bahn
gekommen, und vom Bahnhof Kuchenheim vom Bahnspediteur Engelbert Esser
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zur Fabrik gebracht worden. Dieser habe einen Plateauwagen gehabt, mit dem er
auch die Wolle vom Bahnhof zur Fabrik, aber auch die fertigen Tuche wieder zum
Bahnhof gefahren habe. Leichtere Pakete bis 20 kg seien auch mit der Post
verschickt worden. Engelbert Esser habe besonders viel fiir Koenen zum Bahnhof
gebracht, und als die sich einen ,,Dieselwagen‘ anschafften, ,,da war der Esser
abgemeldet® und krank geworden.

Die Wolle der Tuchfabrik Muller sei meistens lber Verviers, Belgien, gekommen.
Meistens mit der Bahn, aber besonders nach dem Krieg, ,,als die Lastwagen
aufkamen, und wenn die Belgier Fahrzeuge hatten, dann kam die auch ab und zu
mit LKW von Belgien.*

Die Wolle sei gewaschen, fertig zu verarbeiten, in groRe — ,,die waren hoher wie
ich* — Sacke aus ,,Juteleinen* gepref3t, angeliefert worden. An Wollsédcke aus
Kunstfasern kann sich Herr W. nicht erinnern.

Baumwolle sei nicht in Fasern sondern als Garn bezogen worden. Es wurde Uber
die Bahn, in Kisten verpackt, angeliefert. In geringem Umfang sei auch
Kunstfaser bezogen worden, wie verpackt, wei3 Herr W. nicht mehr. Es sei nicht
bedeutend gewesen, ,,nur ein kleiner Zusatz in Partien.*

Zur Herstellung geringwertiger Tuche sei ein groRerer Anteil ReiBwolle
verarbeitet worden. Wo sie herkam, ist Herrn W. nicht mehr bekannt, auf jeden
Fall tiber die Bahn, ,,in alte Sacke geschlagen, mit Draht verschnirt. Die
Reilwolle war nach Faserarten sortiert.*

Der Einkauf sei Uber Vertreter gelaufen. In Euskirchen habe es allein sechs
gegeben, Namen wisse er im Moment nicht.

Der Transport der unhandlichen, schweren Wollsécke war sicher nicht einfach.
,»Ich hab sie oft genug gewogen, ich weifl nicht mehr, wie schwer die waren. Auf
jeden Fall waren zwei Ménner notig, sie anzuheben. ... ,,Ich hab nie gesehen,
wie die an der Bahn eingeladen haben, wahrscheinlich geschoben.*

Arbeiter von Muller hatten dabei am Bahnhof nicht abgestellt werden missen. Mit
Essers Plateauwagen sei die Wolle dann in Miillers Hof gefahren worden. ,,Das
Wollager war iiber dem Kontor, und da war’n Aufzug, da mussten die Ballen da
rauf. Zwei hoben den Ballen an, dann wurde das Seil drunter geschoben,
eingehakt in den Haken, dann hochgezogen.* Es sei auch mal vorgekommen, dass
ein Sack eingerissen sei, ,,aber die Wolle kam da nicht raus, weil sie so fest
gepresst war.“
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Transporte an Feiertagen

Auf die Frage, ob irgendwann etwas feiertags transportiert wurde: ,,Nein, das
blieb ja liegen, an Feiertagen wurde nicht gearbeitet und wurde auch nicht
abgefahren.“ Kohle z.B. habe drei Tage kostenfrei am Bahnhof lagern konnen.*

Gesprach mit Frau J., geb. B.
01.08.89

Frau J. ist eine Enkelin von Cornelius Fabender, Tochter des Peter Bunder (der
auch fir die Tuchfabrik Muller gefahren ist), der mit einer FaRbender-Tochter
verheiratet war.

Ihr Vater, Peter Bunder, habe nur ein kleines Fuhrgeschaft gehabt und sei
aushilfsweise fir Mullers gefahren. Haufiger habe er allerdings bei FaRbender
mitgeholfen.

Im Krieg, so erinnert sie sich, seien Fallbenders auch mit einfachen, zweiradrigen
Schlagkarren, gezogen von einem Ochsen, gefahren.

,Einmal hat der Josef die ganze Ladung nur auf 6 statt auf 8 Karren geladen. Der
wollte die alte Frau Miller drgern; hat dann nur 6 mal im Millerschen Hof
abgeladen, die Karren hat er natirlich vollgepackt. Da dachte die zuerst, sie wirde
betrogen, hat das dann aber wohl gemerkt. Da ist sie zum Markt gerannt und hat
mit der alten Frau FaBbender geschimpft: ‘Der Josef ist schlecht erzogen.” Das
war eine strenge Frau, die alte Frau Miiller.*

Sie selbst habe ab und zu Rechnungen zur Tuchfabrik Muller gebracht.

Gesprach mit Peter B.
16.08.89

Auf Wunsch von Herrn B. findet das Gespréach in Kuchenheim statt, weil er gern
die Tuchfabrik Muller noch einmal sehen will. Beim Rundgang durch den
Fabrikhof trifft er auf Frau Miller, die ihn gleich wiedererkennt und begruft.

Herr Peter B. aus Flamersheim hat das Fuhrgeschift und ,,ein bisschen
Landwirtschaft™ von seinem Vater iibernommen. Als selbstindiger Unternehmer
hat er bzw. sein Vater schon vor dem Krieg insbesondere flir die Lederfabrik in
Flamersheim, spéater sehr viel fir den Landschaftsverband und, soweit er sich
erinnert, Grubenholz aus der Eifel an die Bahn gefahren.
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Transporte fur die Tuchfabrik Mdller

Fiir die Firma Miiller ist er ,,von 1948 vielleicht auch schon 46/47* gefahren.
»Wie lange, weil} ich nicht, bis 1960 konnte sein, ich bin am 1. Dezember 1960
zum Landschaftsverband gegangen.*

Transportiert habe er ,,Schwarzholz* und ,,schon mal ‘nen Waggon
Kohlenschlamm®. An Steinkohlentransporte fiir Miiller erinnert er sich nicht.

Pro Monat seien fur die Firma Muller etwa zwei Waggons Braunkohle am
Bahnhof Kuchenheim angekommen. Jeder Waggon habe 18t gefalit, fiir 10t sei
das zu viel ,,Masse* gewesen.

Fahrzeuge

Schon 1937 hatte sein Vater den ersten LKW angeschafft, einen Ford, der spater
durch einen Borgwart, dann Mercedes ersetzt worden sei. Daneben sei aber auch
bis in die Nachkriegszeit hinein ein Pferdefuhrwerk, der schwere
»Bolderkarren eingesetzt worden. ,,Fiir Miiller sind wir mit Pferden auch schon
mal gefahren, aber meistens mit dem LKW.*

Der Bolderkarren habe hinter zwei groRe Réder, vorne zwei kleine gehabt, sei
Kippbar gewesen und voll beladen (100 Zentner) so schwer gewesen, dass ihn nur
zwei Pferde hitten ziehen konnen. ,,Der Ami hat den Karren kaputtgeschlagen.
Nach dem Krieg hat den ein Stellmacher in Kirchheim repariert.“ 1956, nach dem
Tod des Vaters, seien die Pferde abgeschafft worden.

Ob er wisse, wer sonst noch fiir Miiller gefahren sei: ,,Friiher ist der FaBbender
gefahren, aber da lebt keiner mehr, dann hat der das drangegeben, dann haben wir
das gemacht.*

Zum Spediteur G. : ,,.Da war frither der Fallbender, und nachher hat da Flink G.
seine Mutter geheiratet, und nachher war der Flink tot, da hat er mit Bussen
gefahren. Flink kann sein, G. hat nicht Kohlen gefahren.*

Umladen am Bahnhof

Der Bahnhof habe ihn telefonisch benachrichtigt, wenn ein Waggon Kohlen
angekommen war. Er sei dann immer zu Muller gefahren und habe zwei Mann
zum Ausladen mitgenommen. Er erinnert sich an die Namen K., KI. und B. Er
selbst habe aber auch mitgeholfen beim Ausladen der Waggons.

Zuerst sei der LKW von hinten beladen worden, dann sei er seitlich herangefahren,
oder das Ganze umgekehrt, aber auf jeden Fall so, dass man nicht so weit werfen
musste.
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»Vor den Waggon hatten wir noch’n extra Brett gemacht, wenn man jetzt die Tiire
aufmachte, sonst fiel das ja alles unten rein, aber so fiel das auf die Ladestrale,
nicht unter den Waggon. Das Brett habe ich anfertigen lassen.*

Das, was auf die LadestraRe gefallen sei, habe man zuerst aufgeladen, dann
,wurde der Wagen zuriickgedriickt, und dann direkt vom Waggon herunter.* Ein
Waggon habe vier LKW-Ladungen ergeben.

Meist sei rechts vom Bahnhofsgeldande umgeladen worden. Drei bis vier Waggons
hatten da gestanden. Auf der linken Seite des Bahnhofsgebdude sei immer
Grubenholz gelagert, geschnitten, dann in Waggons jeweils entsprechend ins
Ruhrgebiet ,,nach dem Bergwerk* aufgeladen worden.

Der Weg zum Fabrikhof der Firma Miller sei zum Teil sehr schlecht gewesen,
aber auch im Winter sei er immer durchgekommen. ,,Wir sind schon mal gerutscht,
aber dat maht doch nix.*

Im Fabrikhof

wurde immer ,,s0 weit rangekippt, dass der Mann nicht so weit zu fahren hatte, da
war das auch ein bisschen hier im Bereich, wo die Toiletten sind, aber der Weg
musste freibleiben. Also nah ans Kesselhaus ran, ganz kurz wurde das
beigekippt.*

An ein Ausladen an einem Feiertag kann Herr Bierekofen sich nicht erinnern.

Befragt, ob er auch mal einen Unfall bei seinen Fahrten fir Muller gehabt habe:
,Ich habe 1942 den Fiihrerschein gemacht, Sie werden es nicht glauben, ich bin 4
Millionen km gefahren und hatte keinen einzigen Unfall®.

Gesprach mit Peter W.
28.08.89

Die Unterhaltung mit Herrn W. in seiner Wohnung ist krankheitsbedingt
schwierig. Seine Frau ,,iibersetzt”, wenn notig. Genaue Jahreszahlen und Daten
uber sein Fuhrgeschaft kann Herr W. nicht angeben. einzige Ausnahme: Die
Anschaffung seiner drei LKWs in den Jahren 1956 (Borgwart), 1962 (Mercedes)
und 1974 (Mercedes), der eine hat jeweils den anderen ersetzt.

Etwa alle zwei bis drei Wochen, so glaubt er sich zu erinnern, habe er in den 50er
Jahren bei der Tuchfabrik Muller Schlacken und Asche sowie Ruf3 abgeholt und
nach Kessenich gebracht. Meist seien das etwa zwei LKW-Ladungen gewesen.
Pro Fuhre habe er 6 DM erhalten. Das Aufladen hétten Arbeiter von Miller
besorgt.
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Herr W. besorgte nach eigenen Angaben in den 50er Jahren bis etwa 1964 auch
die wochentliche Mdllabfuhr in Kuchenheim und Roitzheim. Bis 1956, wo er
seinen ersten LKW (Borgwart) anschaffte, fuhr er mit seinem Pferdefuhrwerk
(Schlagkarren) bzw. spéater einem Traktor. Den Mull, den jeweils zwei Manner
der jeweiligen Gemeinde aufluden, brachte er nach Kessenich, wo er in einer
Sandgrube deponiert wurde.

Im Jahre 1962 ungefahr hétte die Stadt Euskirchen die Mullabfuhr ibernommen,
und er habe im Wesentlichen Briketts fur Privatleute, Kies und Sand sowie
Schlacken und Asche fiir die Zuckerfabrik gefahren.

1978 habe er seinen LKW verkauft.

Ergebnisse der Auswertung des Firmenarchivs

Hauptquelle fir die statistische Auswertung zur Kohleversorgung waren die
Einkaufsbiicher', die im wesentlichen konsequent vom Beginn bis zum Ende der
Tuchfabrik Miiller gefuhrt worden sind. In diesen Buchern wurden alle Einkdufe
aber auch Dienstleistungen mit Angaben wie Lieferant, Menge, Gewicht, Preis
usw. nach Datum registriert. Lediglich die Ausfuhrlichkeit dieser Angaben
wechselt im Laufe der Zeit. Bemerkungen zur Zahlungsweise gibt es nicht, es
wird auch in keiner Form kontiert oder bilanziert. Am Ende jedes Buches findet
sich ein Register mit allen Lieferanten.

So war es moglich, samtliche Brennstoffeinkaufe einschlielich Transport
aufzunehmen und statistisch auszuwerten. Lediglich die Bahnfracht ist aus bisher
nicht geklarten Griinden in den Einkaufsbiichern nicht aufgefthrt, wohl aber der
Transport innerhalb Kuchenheims. Die Bahnfracht konnte fiir einige
Kostenrechnungen den (leider nicht vollstandig erhaltenen) Frachtbriefen
entnommen werden. Die Ergebnisse der Untersuchung sind in den Tabellen und
Grafiken im Anhang zusammen gefasst worden. An dieser Stelle soll das
Wichtigste skizziert und um nicht darstellbare Besonderheiten ergénzt werden.

Steinkohle, Briketts und Rohbraunkohle

Geheizt wurde mit Steinkohle (vorwiegend Gasflammkohle, Esskohle, Fettkohle,
Grolen: Nul? 1-4), Braunkohlenbriketts (Industriebriketts, kleiner als die bekannte
Hausbrandbrikettform) und seit 1918 auch Rohbraunkohle (Knabben, das sind
Stlicke, oder auch Siebkohle). Die Angaben der Befragten bestétigen sich damit
grundsétzlich. In den Jahren nach dem Ersten Weltkrieg werden hin und wieder
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auch Steinkohlenbriketts bezogen. In der Mengenstatistik und -grafik werden sie
der Steinkohle zugerechnet.

Vier Phasen unterschiedlicher Brennstoffzusammensetzung sind erkennbar:

1. Von 1894 bis 1907 wird fast ausschlieBlich Steinkohle verfeuert (Ausnahme:
1895-1899 mit geringen Brikettanteilen.).

2. Mit der Installation des neuen Kessels 1907 kommt auch eine
Brennstoffumstellung: ein Teil der Steinkohle wird durch Braunkohlenbriketts
ersetzt (Verhaltnis 2:1,5).

3. Es folgt ab 1918 (Kriegsende: Rohstoffschwierigkeiten durch
Reparationsauflagen, die auch Kohle betreffen) eine Ubergangszeit bis 1923, in
der Steinkohle, Braunkohlenbriketts und auch erstmalig kleinere Mengen von
Rohbraunkohle eingekauft werden.

4. Nach 1923 (allgemeine Krise : Inflation, Ruhrbesetzung) werden
Braunkohlenbriketts nur noch zum Heizen von Wohnhaus und Kontor in kleinen
Mengen eingekauft (Ausnahme: unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg), der
Kessel wird bis zum Ende der Tuchfabrik Muller — also tiber 40 Betriebsjahre —
mit Steinkohle und Rohbraunkohle im Mengenverhdltnis 1:2 unter Druck
gehalten. Der Brennwert? der Steinkohle ist mit etwa 7000 WE/kg mehr als
dreimal so hoch ist wie der von Braunkohle mit 2000 WE/kg; so kann man sagen,
dass der groRte Teil der Energie aus der Steinkohle bezogen wurde (Verhéltnis
3:2).

Mit dem neuen Kessel hat die Heizanlage bereits 1907 ihre letzte Modernisierung
erfahren. Die beiden folgenden Brennstoffumstellungen sind daher nicht technisch,
sondern eher wirtschaftlich-politisch begriindet.

Jahresmittel des Brennstoffverbrauchs als Spiegel
der Konjunktur

Den besten Uberblick verschafft die Grafik 5.2, die gleichzeitig ein deutliches
Bild vom Auf und Ab der Konjunktur von 67 Jahren Tuchproduktion
widerspiegelt, denn: mit geringerem Brennstoffeinsatz wird (bei gleicher Technik,
s. 0.) weniger produziert.® Die , tiefen Tiler des Miiller'schen

Kohlengebirges* korrespondieren durchaus mit allgemeinen Konjunkturkrisen der
Zeit: Die Tuchfabrik Muller begann 1894 in einer guten Phase; der erste
Rickgang der Brennstoffeinkdufe zwischen 1901 und 1904, der zweite zwischen
1908 und 1910 fallen jeweils in Zeiten allgemein schlechter Konjunktur.* Die Zeit
bis zum Ersten Weltkrieg bringt allgemein und auch fir die Tuchfabrik Muller
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einen Aufstieg, es folgen 1916 und 1918 kriegsbedingte ,, Tiefs*. Die ndchsten drei
Rickschléage lassen sich besonders einfach aus Abb. 5.2 oder Abb. 5.3 ablesen:
1923 Ruhrbesetzung und Inflation (vorher Hochkonjunktur), 1930/31
Weltwirtschaftskrise und schlieBlich der Zweite Weltkrieg, in dessen Verlauf die
Tuchfabrik Muller schlieRen musste. Bis zu ihrem Ende 1961 blieb der
Brennstoffeinkauf (wie der Einkauf der textilen Rohstoffe) insgesamt auf deutlich
geringerem Niveau. Nach den Anfangsschwierigkeiten der ersten Nachkriegsjahre
zeichnen sich noch einmal zwei ,,Einbriiche® ab, die zeitgleich sind mit
Ereignissen, die den Wollpreis empfindlich haben steigen lassen: Der Korea-
Krieg 1950-1953 und — bei weitem nicht so gravierend — die Besetzung des
Suezkanals Ende 1956 durch Frankreich und GroRbritannien.

Monatliche Lieferungen — das tagliche Pensum des Heizers

Lasst sich an den Jahresmitteln des Brennstoffeinkaufs auch ein Stlick
Zeitgeschichte wiederfinden, so bleiben sie dennoch abstrakte GroRen. In der
Realitat wurde die Kohle etwa im Monatsrhythmus bestellt. Welche Mengen das
waren, soll hier exemplarisch von einem ,,guten und einem ,,schlechten‘ Jahr
angefiihrt werden:

1934 18,3t SK 38,3tBK
1957 10,0t SK 18,9t BK

Das waren dann 1934 ein Waggon Steinkohle und 2 Waggons Braunkohle, 1957
dagegen nur noch die Hélfte. Der Heizer der Tuchfabrik Muller musste also
tagtaglich 2000 kg (1934) bzw. 1000 kg (1957) im Hof der Tuchfabrik Muller auf
die Karre schaufeln, Giber einen engen Gang und um zwei scharfe Kurven
(Schleifspuren) bis vor den Kessel fahren, abkippen und dann auf das Feuerrost
schaufeln und dort verteilen.

Vom Aachener Revier, von der Ruhr und der Ville

Es sind insgesamt 26 Ruhrzechen, dagegen nur funf Gruben des Aachener Reviers
in den Einkaufsbiichern erwahnt. Ein Blick auf die jeweiligen Lieferjahre zeigt
folgendes: Bis auf ganz wenige Ausnahmen® lieferten Ruhrzechen nur bis 1923.
Seit diesem Zeitpunkt (Besetzung des Ruhrgebietes durch die Franzosen) hat sich
die Tuchfabrik Muller ganz auf das Aachener Revier eingestellt. Doch auch schon
vorher bezog die Tuchfabrik Mdller immer wieder Steinkohle aus Kohlscheid bei
Alsdorf: von der Grube Anna, der ,,Hauptlieferantin“ der Steinkohle (In den
Einkaufsbiichern und Rechnungen ,,Annakohlen* genannt).
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Braunkohlenbriketts und spater die Rohbraunkohle wurden ausnahmslos aus den
verschiedenen Werken und Gruben der nahegelegenen Ville beschafft.

Samtliche Brennstoffeinkdufe wurden tber Kohlengrof3handlungen abgewickelt
(vgl. Tabelle 5.4), die auch fiir den Bahntransport sorgten. Da Kohle in
Krisenzeiten immer wieder bewirtschaftet wurde, war auch die Wahl des
GroBhéandlers nicht immer frei: ,,Infolge des zementierten Handelsweges* war ein
,Kontingentstrager (Abnehmer) noch bis 1949 an seinen ,,Vorkriegs-
GroBhindler” gebunden.” Die Tuchfabrik Miiller allerdings blieb bei ihren
Vorkriegshéndlern, der Firma Daelen & Co, Kéln, fiir Steinkohle und der Brihler
Kohlenvertriebsgesellschaft mbH, Brihl, fir Rohbraunkohle.

US-Kohle in der Tuchfabrik Miller

Eine kuriose Besonderheit: Im Februar 1952 bezieht die Tuchfabrik Muller
einmalig 16 t Gasflammkohle aus den USA uber den GroRhandler Daelen in
KdlIn. Sie werden im Rheinhafen Niehl geléscht und vom Spediteur H.
Jonak/Euskirchen per LKW in den Hof der Tuchfabrik Miiller gebracht. Der
Grund flr dieses teure Experiment (der Preis ist mit Transport etwa doppelt so
hoch wie der einheimischer Kohle) ist bisher nicht geklért.

Transport der Kohle

Seit der Eroffnung der Strecke Euskirchen-Bonn am 7. Juni 1880 hat Kuchenheim
Anschluss an das Gberregionale Eisenbahnnetz. Die Eisenbahnstrecke Koln-
Kierberg-Liblar-Euskirchen, die ,,Nabelschnur der Industrialisierung‘‘8 war bereits
1875 in Betrieb genommen worden. So konnte die Tuchfabrik Mdller — von
kriegsbedingten Ausnahmen abgesehen — durchgehend per Bahn mit Kohle aus
den o. a. Revieren versorgt werden. Auf der jeweilige Zeche wurden die offenen
10, 15 und spéter auch 20t-Waggons beladen und an die Staatsbahn tbergeben.
Kamen sie vom Aachener Revier, liefen sie tiber Diren nach Euskirchen. Die
Ruhrkohle kam tber den Rangierbahnhof Hohenbudberg bei Uerdingen tber
Neul3 und Kéln nach Euskirchen, die Braunkohle schlief3lich tiber den
,.Kliittenbahnhof* Liblar. Am Euskirchner Bahnhof wurden sie dann in die
lokalen Giiterzlige Richtung Bonn eigestellt.

Doch der Bahntransport endete auf dem Ladegleis des Kuchenheimer Bahnhofs,
1300 m entfernt vom Hof der Tuchfabrik Mller. Fir diesen letzten Teil des
Transports beauftragte die Tuchfabrik Muller meist ortsansassige
Fuhrunternehmer.

26



Mit Fuhrwerk und Container

Die Kohletransporte fur die Tuchfabrik Mdller sind reprasentativ fur die
allgemeinen Veranderungen im Transportwesen.

Uber einen langen Zeitraum, namlich von 1894 bis 1942 wurde die Kohle per
Fuhrwerk, entweder mit Schlagkarre oder Bolderwagen vom Bahnhof in den
Hof der Tuchfabrik Muller gebracht. Ausnahmen: 1919 (die Bahnlinie war
noch nicht wiederhergestellt) fuhr Cornelius Fallbender dreimal mit dem
Pferdefuhrwerk sogar direkt nach Brihl, um Industriebriketts zu besorgen.
Der Zweite Weltkrieg brachte die Neuerung: Seit 1947 werden konsequent
LKW eingesetzt. Bis in der unmittelbaren Nachkriegszeit das Schienennetz
wieder repariert war, musste die Kohle ab Grube geholt werden. Seit 1949
dann bleibt der Kohletransport per LKW wieder auf die Strecke vom Bahnhof
zur Tuchfabrik Mller beschrankt.

Ab Juli 1954 entfallt das l&stige, zeitaufwendige Umladen zumindest der
Braunkohle am Bahnhof: Wilhelm Flink wird beauftragt, die Braunkohle
nunmehr direkt in Liblar bzw. Knapsack abzuholen. Kurt Maller wird
nachgerechnet haben, denn kurz zuvor hatte er die Zulage

,Kohlenausladen* von 0,17 auf 0,34 DM/t verdoppelt: 4,65 DM/t Bahnfracht
+ 3,00 DM/t LKW-Transport + 0,34 DM/t Zulage fir Tuchfabrik Mdller-
Arbeiter = 7,99 DM/t, den Arbeitsausfall der Tuchfabrik Miller-Arbeiter nicht
gerechnet!® Wilhelm F. erledigte das Ganze fiir 7,50 DM/t !

1958 erfolgte die letzte Innovation im Kohlentransport: Die Steinkohle wurde
in offenen 5t-Containern ,,Von Haus zu Haus* angeliefert. Die einzelnen
Behélter wurden dabei auf der Schiene mit drei-, spater vierstandigen
Spezialtragwagen verschickt, am Bestimmungsort von speziell dafir
konstruierten LKWs tbernommen und der Tuchfabrik Muller in den
Fabrikhof gebracht. Das Umladen am Bahnhof entfiel nun endgdltig fur die
letzten drei Betriebsjahre der Tuchfabrik Miller.

Fuhrunternehmer

Fast 60 Jahre lang, von 1900 bis 1959, war die Familie Fal3bender mit
Kohletransporten fir die Tuchfabrik Muller befasst: Cornelius Fallbender, Wwe C.
FaRbender, Josef FaRbender, Wwe Josef (Katharina) FalRbender, schliellich
Wilhelm Flink (Bruder von K. Falbender).
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Standgeld zahlen oder Zuschlag fiir ,,sonntags ausfahren*

In den Gespréachen kam haufig zum Ausdruck, dass die Kohle immer schnell und
sofort ausgeladen werden musste, um Standgeldzahlungen zu vermeiden. Doch
das ist in 67 Betriebsjahren nur zweimal vorgekommen: Am 20.11.40 und am
30.08.41, muss die Tuchfabrik Muller je 1/2 Tag Standgeld (3,00 RM) zahlen.
Am 14.03.41 bekam Josef Falbender 50% Zuschlag fiir ,,sonntags ausfahren®.

»Schnee-Zuschlige*

Am 29.01.1897 erhielt Agidius Esser aus Cuchenheim fiir seinen Kohlentransport
,.ab Pergamentfabrik“*® (Stotzheim) 1 Mark mehr Fuhrlohn ,,wg. Schneewehe.

Ahnlich erging es Hans Jonak aus Euskirchen, als er am 30.12.1947 fir seinen
10-t-Kohlentransport aus Alsdorf ,,25% Schneezuschlag™ (40 Mark) bekam.

Zum (wachsenden) Preis der Kohle

Es kann hier keine betriebswirtschaftliche Rechnung aufgestellt werden. Ein
Preisvergleich Kohle — Wolle zu verschiedenen Zeiten macht aber deutlich, dass
Energiekosten (in RM bzw. DM) ungleich stérker stiegen als der wichtigste
Rohstoff der Tuchfabrik Mdller, die Kapwolle:

Jahr SK/t BKI/t Kapwolle/kg
(einschl. Transp.)

1908 16,10 9,88 3,80

1937 20,70 5,20 5,80

1954 69,80 14,50 12,00

1958 87,20 17,50 11,00

Wird die Steinkohle von 1908 bis 1958 mehr als fiinf mal so teuer, die
Braunkohle® etwa 4 bis 5mal (Preis von 1908 wurde hochgerechnet), hat sich der
Wollpreis nur knapp verdreifacht (obwohl auch er Transportkosten enthélt). In
den 50er Jahren hatte die Tuchfabrik Muller bei geringer werdender Auslastung
einen besonders hohen Energieaufwand pro kg textiler Rohstoffe®®. Beide
Faktoren, die stark wachsenden Energiepreise zusammen mit dem relativ groRRer
werdenden Energieaufwand haben sicher auch dazu beigetragen, dass die
Tuchfabrik Muller immer weniger konkurrenzfahig wurde.
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1 Archiv LVR, Tuchfabrik Muller, Fa 201-207 (1894-1930) und Ko 1-6 (1930-1961)

2 Brennwerte nach Axel Lange, Improvisation und falsche Sparsamkeit — die Dampfversorgung
der Tuchfabrik Muller in EU-Kuchenheim, unverdffentlichte Studienarbeit RWTH Aachen, 1991

3 Die Korrelation Brennstoffverbrauch/Textilrohstoffverbrauch ist nicht linear. Bei niedrigem
Produktionsniveau ist der Brennstoffeinsatz relativ hoher. Vergl. A. Limper, Vom Kap nach
Kuchenheim — Textil-Rohstoffeinkauf der Tuchfabrik Miller 1931-1963, unveroffentlichter
Bericht des Forschungsprojektes zur Tuchfabrik Maller, Euskirchen 1993

4 Georg Droege, Deutsche Wirtschafts- und Sozialgeschichte, Frankfurt 1972, S. 172

5 Kurt Muller gibt 1933 seinen monatlichen Brennstoffverbrauch so an: 15t Nuf? (Steinkohle) und
40 t Rohbraunkohle, s. Archiv LVR, Tuchfabrik Miller, Fa 0691, Peter Udelhoven, Kesselfabrik,
Schreiben vom 20. Juli 1933

6 1924 werden je einmal die Zechen Nordstern (Gelsenkirchen) und Vollmond (Bochum-
Langendreer) genannt

7 Vgl. Schreiben Archiv LVR, Tuchfabrik Miiller, Fa 0664, 15.03.1949, K. H. Basten, der sich bei
der Tuchfabrik Mller als neuer GroRhéndler bewirbt

8 Arno Kleinebekel, Unternehmen Braunkohle, Kéln 1986

9 Archiv LVR, Tuchfabrik Mller, Frachtbriefe, Fa 508 / Lohnbuichlein von Peter K., Privatbesitz
10 In den ersten Jahren nach der Firmengriindung bezog die Tuchfabrik Muller haufig Rohstoffe
Uber die Pergamentfabrik Wippermann in Stotzheim, deren Besitzer ein Schwager von Louis
Mdiller war.

11 1908 handelt es sich um Industriebriketts

12Bei den Braunkohlenkosten liegt der Transportanteil bei 150% (1937, 1954) bis 80% (1958), bei
den Steinkohlenkosten bei etwa 28% (1937) tiber 18% (1954) bis 11% (1958)

13 Siehe A. Limper, Vom Kap nach Kuchenheim. Die textilen Rohstoffe der Tuchfabrik Mller.
Unverdffentlichter Bericht im Rahmen des Forschungsprojektes zur Tuchfabrik Miller,
Euskirchen 1993
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: ; inkaul 4-1961 ne
Jahr Steinkohle Braunkohle BK-Brikett
1894 42 0 13
1895 103 0 50
1896 82 0 90
1897 174 0 154
1898 316 0 40
1899 303 0 10
1900 451 0 0
1901 243 0 0
1902 300 0. 0
1903 247 0 30
1904 293 0 15
1905 448 0 0
1906 330 0 5
1907 443 0 16
1908 255 0 133
1909 233 0 178
1910 190 0 180
1911 225 0 210
1912 233 0 195
1913 298 0 165
1914 280 0 285
1915 310 0 253
1916 135 0 160
1917 405 0 206
1918 185 20 160
1919 156 95 208
1920 264 155 128
1921 288 98 195
1922 340 167 153
1923 28 30 123
1924 201 180 20
1925 230 221 4
1926 162 440 1
1927 260 300 2
1928 160 330 6
1929 220 370 9
1930 127 355 2
1931 80 200 4
1932 95 160 2
1933 120 360 4
1934 220 460 5
1935 210 322 9
1936 155 266 9
1937 205 246 7
1938 170 290 4
1939 205 242 0
1940 245 223 6
1941 185 294 0
1942 12 39,4 2
1943 0 0 0
1944 0 0 3
1945 0 0 0
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1946 0 0 0
1947 99 0 56
1948 178 0 20
1949 258 0 0
1950 155 56 0
1951 151 335 0
1952 140 381 0
1953 132 308 0
1954 145 310 0
1955 170 407 4
1956 190 296 5
1957 120 227 5
1958 200 273 8
1959 160 - 371 4
1960 140 392 6
1961 35 147 7
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5.2 Brennstoffeinkaufe der Tuchfabrik Miller 1894-1961
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5.3 Brennstoffeinkdufe der Tuchfabrik Miller 1894-1961 (nach Brennwerten)
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Grube/Werk Revier Ort Kohlenart andler Jahre

Grube Adolf Aachen Herzogenrath-Merkstei | Gasflammkohle Daelen Kéln 49/51/52 /55
Grube Anna Aachen Kahlscheid /Alsdorf NuB 1 /aufber. K./ EssnuB2/FettnuB |Frings EU/Dérken EU/ Daelen K [02-03/05/14-23 /47-5
Grube Carl Alexander Aachen Baesweiler FettnuB3 1/2 Daelen Kdln 40/51-52
Grube Maria Aachen | EBnuB 2 Daelen Kaln 49
Zeche Carolus Magnus  |Aachen Palenberg NuBgrus Daelen KéIn 34/37-41/47
Zeche Carl Friedrich Ruhr Dickerhoff K 1897
Zeche Concordia Ruhr Oberhausen Forderkohle Fischbach/K, Mosebach/K 04-09 u. 15
Zeche Dahlhauser Tiefba [Ruhr Bochum Steink.-Brik. Kohl.-Brik.Kontor Hansa Kéln 21/22
Zeche Dannenbaum Ruhr Bochum Gasflammkohle E. Ahr Haspe/Westf. 1900
Zeche Deutscher Kaiser |Ruhr Duish.-Hamborn Schlammk. /Mittelprodukt Ahr/Kohl.-Brik.-Kontor Hansa Kéin 00 /10.u. 18
Zeche Deutschland Ruhr Sprockhovel Biinder EU/ Kohl.-Brik.Kontor K 00/17
Zeche Diergardt Ruhr Duisburg Eiskohle Fieseler Milheim/Kontor K {s.0.) 13/14
Zeche Eintracht Tiefbau |Ruhr Essen-Steele Steink.-Brik. Kohl.-Brik.Kontor Hansa Kéin 17
Zeche Emscher Ruhr Essen NuBgrus Bétticher K 1895
Zeche Friedrich-Heinrich |Ruhr Kamp-Lintfort Kohl.Brik.Kontor Hansa Kéln 19
Zeche Gluckauf-Tiefbau [Ruhr Dortm.-Barum Schlammkohle Bastian/Hagen 00-01
Zeche Gottftied Wilhelm [Ruhr Essen-Heisingen Eiformbrikett Kohl.-Brik.Kontor Hansa Kéln 18
Zeche Humbold Ruhr Mith. /Ruhr Steink.-Brik. Kohl.-Brik.Kontor Hansa Kdln 20
Zeche Joh. Deimelsberg |Ruhr Essen-Steele Kohl.-Brik.Kontor Hansa Kdln 17
Zeche Kdnigin Elisabeth {Ruhr Ess.-Frillendorf NuB 4 Fischbach K 05-08
Zeche Nordstern Ruhr Gelsenkirchen Festtstlickkohle Dorken EU 24
Zeche Rhein-Lohberg Ruhr NuBgrus, Gasflammforderk. Kohlenhandelsges. Rheydt 14/15
Zeche Schlagel-Eisen Ruhr Herten Gasfflammforderkohle Mosebach K 12/13
Zeche Shamrock Ruhr Wanne-Eickel NuBgrus IV Bartz /Koln 02/03
Zeche Teutoburgia Ruhr Castrop-Rauxel NuBgrus Mosebach K 12/15
Zeche Victor Ruhr Castrop-Rauxel Koksgrus Mosebach K 17
Zeche Vollmond Ruhr Bochum-Langendreer Hergarten Khm 24
Zeche Wilhelm. Mevissen |Ruhr Duisb-Rheinhsn. Vollbrik. Kohl.-Brik.Kontor Hansa Kéln 19/20
Zeche Wilhelmine Victoria|Ruhr Gelsenkirchen Schlammkohle Bartz /Koln 00-01




Zeche Hercules Ruhr Essen Steink.-Brik. Kohl.-Brik.Kontor Hansa Koln 20
Zeche Mont Cenis Ruhr Herne Gasflammk/NuBgrus Zoellner /Fischbach/Mosebach 01-12
Zeche General Ruhr? FettnuB 4 Kohl.-Brik.Kontor Hansa Kdln 17
Berggeist Ville Brikett (BK) Mosebach K 20/23
Brendgen Ville Brikett (BK) Mosebach K 11/14/19
Concordia Liblar Ville Brikett (BK) Mosebach K 10/14/15/21
Donatus Ville Brikett/Knabben/Rohbraunkohle  |Mosebach K 08-10/14-24/55
Grube Briihl Ville Brikett (BK) Mosebach K 20
Grube Brihl Ville Rohbraunkohle Briihl. Kohlenvertriebsgesellsch. 39-42/ 54/55
Grube Horrem Ville Rohbraunkohle Schunck & Dreschmann K 37-39
Hubertus Ville Brikett (BK) Mosebach K 04/09/13-19
Industriebrik. Ver. Ville | Ville Brikett (BK) Mosebach K 17
Knapsack Ville Rohbraunkohle Gewerksch. Roddergrube Kéin 55/56/58
Liblar Ville Brikett /Rohbraunkohle Mosebach K/Daelen K ' 09-21/25-32/48
Louise Ville Braunkohle Mosebach K 21
Maria Gliick Ville Brikett (BK) Mosebach K 08-11
Roddergrube Ville Brikett (BK) Mosebach K 08/09/14/15/19/20
Velbert Ville Brikett (BK) Mosebach K 12
Werk Gruhl Ville Knabben/Siebkohle Mosebach K 19-21




505
Kohlentransporte fur die TM 1894 -1963

N Kohlenart Zeitraum Transp.-Weg Fahrzeug Lohn

Fuhrmann Hendrichs,  Brikett 1894-1895 Bhf Stotzheim-
Pergamentfabrik Steinkohle 1903 ™

Nikolaus Klandt, Brikett 1885 Bhf Chm-TM
Cuchenheim Steinkohle

Aegidius Esser, Brikett 1896-1899  Bhf Chm-TM Fuhrwerk 0,8M/t
Cuchenheim Steinkohle 1900 0,7RM/t

Cornelius FaBbender, Brikett 1904-1924  Bhf Chm-TM (1) Fuhrwerk 0,7RM/t
Cuchenheim Steinkohle 1900-1933 1RM/t

Wwe C. FaBbender, Steinkohle 1933-1939  Bhf Khm-TM Fuhrwerk 1RM/t
Cuchenheim Braunkohle 1933-1939 0,15RM/t 1.

Josef FaBbender, Steinkohle 1939-1942  Bhf Khm-TM Fuhrwerk 1RM/t
Kuchenheim Braunkohle 1929-1942 0,3RM/t f.

Wwe J. FaBbender, Steinkohle 1949 Bhf Khm-TM LKW 1RM/t
Kuchenheim Braunkohle 1949 0,3 RM/t .

H.J. Rottgen, Brikett 1925-1937  ab Lager bzw. unbek.
Kuchenheim (K. Mengen Bhf Khm - TM (3)
f. Hausbrand)

Heinrich Hergarten, Brikett 1932-1942  ab Lager bzw. unbek.
Kuchenheim (kl. Mengen sporadisch ~ Bhf Khm -TM (3)
f. Hausbrand)

J.P. Euenheim, Brikett 1944 ab Bhf Khm - TM unbek.
Kuchenheim (kl. Mengen
f. Hausbrand)

Hans Jonak, Steinkohle 1947-1952  Alsdorf/Baesweil LKW 20 RM/t
Euskirchen nicht regelm. Niehl - TM 10DM/t

Josef Krautwig, Steinkohle 1947 Alsdotf - TM LKW 16 RM/t
Stotzheim (zweimal)




Peter Rhiem, Steinkohle 1947 Merkstein -TM LKW 20RM/t
Kuchenheim {(einmal)

Geschwister Esser, Steinkohle 1948 Alsdorf - TM LKW 15,5RM/t
Kuchenheim (zweimal)

Conrad Birekofen, Steinkohle 1950-1954  BhfKhm -TM LKW 3DM/t
Flamersheim Braunkohle 1950-1954

Withelm Flink, (5) Steinkohle 1954-1958 (4) Bhf Khm -TM LKW 3DM/t
Kuchenheim Braunkohle 1954-1958
ab 07/54-59 Liblar/Knaps.-TM LKW 7,5DM/t

Josef Fey, Braunkohle 1959-1961 Knapsack - TM LKW 7,5DM /1
WiBkirchen

C. Flink Nachf. KG., Brikett 1955-1963 ab Lager bzw.
Flamersheim kl. Mengen Bhf Khm - TM

(1) 1919 und 1923 wurden Briketts o&fters per Fuhrwerk ab Werk (Berggeist, Donatus, Briihl) geholt
(2) ausladen ist nicht immer dabei, die Arbeit wurde von Leuten aus der TM gemacht

() Kleinstmengen wurden ab Lager (teurer) geliefert, unmittelbar danach erfolgte die Hauptlieferung
ab Waggon. ‘

(4) ab Juni 1958 sind Steinkohlentransporte nicht mehr erwéahnt, es wird aber noch Steinkohle ein-
gekauft. Nach Angaben von Herrn Klinz wurde die Steinkohle in DB-Containern (“Von Haus Zu Haus")
angeliefert. ’

(5)W. Flink ist Nachfolger von Wwe J. FaB3bender (Bruder von Frau K. FaBb

Bei ihm hat K. Glaser gefahren. Glaser war der Sohn von Flinks Lebensgefahrtin und hat

nach Flinks Tod das Fuhrgeschéft (ibernommen.

Quelle: Einkaufsbiicher der TM 1894-1963




