VERKEHR

ALWEG-BAHN

Das Geschaft von morgen
(s. Titel)

uf dem Stockholmer Flugplatz Bromma
A stand die viermotorige Boeing-Atlan-
tikmaschine der SAS startklar zum Abflug
nach New York bereit. Die Besatzung
wartete noch auf den Passagier Wenner-
Gren, der — im Schneewirbel seinen breit-
krempigen Hut festhaltend — endlich die
Gangway hinaufkletterte. Er verlie nach
einem rauschenden Maskenball in seiner
Luxusvilla wieder einmal filir einige Mo-
pate die unwirtlichen Gefilde des Nordens
und flog weit nach Westen — erst nach
USA, dann nach Mexiko und dann weiter
zu den Bahamas, dem Hauptquartier seiner
iiber hundert Industrie- und Handelsunter-
nehmen.

Der weifhaarige Hiine Axel Lenard
Wenner-Gren, 74, der wie ein Bilderbuch-
Wikinger aussieht, ist einer der reichsten
Minner der Welt.

Kurz vor seinem Abflug hatte er aus der
Hand Konig Gustavs VI. eine der hochsten
Auszeichnungen Schwedens — das Kom-
mandeurgroBkreuz des Wasa~Ordens —ent-
gegengenommen, nachdem er der Stadt
Stockholm 100 Millionen Schwedenkronen
(81 Millionen Mark) fiir den Aufbau eines
groflen internationalen Forschungszentrums
gestiftet hatte. Allein der Bau eines acht-
zehnstockigen Hochhauses, das einmal das
Mekka beriithmter Wissenschaftler werden
soll, kostet etwa zehn Millionen Kronen
(8,1 Millionen Mark). Wenner-Gren, der
frither in Schweden wenig Freunde hatte
und meistens im Ausland lebte, bis er im
vergangenen Oktober wie Peer Gynt heim-
kehrte, hat sich ausbedungen, daB3 dieses
Forschungszentrum seinen Namen — als
» Wenner-Gren-Zentrum® — verewigen soll.

Ungefahr zur gleichen Zeit, als die Maschine
der Scandinavian Airlines System Kurs
nach Westen nahm, fiel — 1200 Kilometer
entfernt — im Kélner Stadtparlament
mehrmals der Name Wenner-Gren. In
ihrer Sitzung vom 22. Dezember entschie-
den die Kolner Stadtverordneten {iber ein
Projekt, das der alte Schwede fiinf Jahre
lang forderte — {ber die Einschienenbahn,
die nach ihrem Finanzier, dem Multi-
milliondr Axel Lenard Wenner-Gren, Al-
weg-Bahn genannt wird.

Eineerste Betriebsstrecke dieser Bahn wird
nun in diesem Jahr zwischen den Koélner
Vororten Stammheim und Flittard gebaut.
Nachdem der schwedische Magnat etwa
20 Millionen Mark fiir die Entwicklung
des neuen Verkehrsmittels ausgeworfen
hat, trachtet er jetzt danach, daB west-
deutsche Industriebetriebe, besonders die
Firma Krupp, die Hauptkosten des Bahn-
baues libernehmen sollen.

Die Alweg-Bahn ist nur eines der
Steckenpferde, die Wenner-Gren im hohen
Alter reitet. Er hat in den vergangenen
Jahren auch viel Geld fiir eine Reihe an-
derer technischer Projekte ausgegeben. So
grindete er zum Beispiel in Lugano eine
Gesellschaft mit der Firmenbezeichnung
Wegerator, die sich mit der Entwicklung
eines Verfahrens beschiftigt, aus Wirme
unmittelbar Elektroenergie zu gewinnen.

Wenner-Gren kann es sich leisten, Mil-
lionen fiir solche weltverbesserischen Pro-
jekte auszuwerfen, denn er achtet gleich-
zeitig peinlich genau darauf, daB seine
sonstigen Unternehmungen florieren und
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betrichtlichen Gewinn abwerfen., Die Kol-
lektion der Firmen, die er besitzt oder
kontrolliert, ist aullerordentlich vielfaltig.
Dazu gehoren als tragende Siulen:

[> der Elektrolux-Konzern (Staubsauger,
Kiihlschrinke, Elekirogeréte aller Art),

I> die groBten Miihlengesellschaften in
Skandinavien und Venezuela,

[> die gréfiten Fabriken fiir Milcherzeug-~
nisse in Mexiko und Schweden,

[> die US-amerikanische Firma Logistics
Research Inc. in Redondo-Beach/Kali-
fornien, die elektronengesteuerte Ro-
botergehirne herstellt,

[> seine Beteiligung am schwedischen
Riistungskonzern Bofors und

[> seine Aktienmajoritit beim Bochumer
Verein fiir GufBistahl-Fabrikation AG in
Bochum, ferner

Jahre seines Lebens standen unter einem
Leitsatz, den er selbst pragte: ,,Geld
machen ist schwer, Geld angeln (durch
Spekulationen) noch schwerer, am schwer-
sten aber ist es, Geld zu behalten.“ Zu
dieser Erkenntnis war Axel Wenner-Gren
sehr bald vorgedrungen, nachdem ihm
das Kaufmannsbiiro in Goteborg zu eng
geworden war, in das ihn sein strenger
Vater — ein wohlhabender Holzhéndler
und Landwirt — damals in die Lehre
geschickt hatte.

,Als ich 21 Jahre alt war“, so diktierte
Wenner-Gren kiirzlich seinem Leibbiogra-~
phen, einem jungen schwedischen Schrift-
steller, ins Stenogramm, ,lieh ich mir von
meinem Vater 10000 Kronen, die ich ihm
spater mit sechs Prozent Zinsen wieder
zuriickzahlte.“ Mit diesem geliehenen Geld
verlieB der junge Axel das Elternhaus in

Wenner-Gren (M.} mit Erfindern Hinsken (1) und Holzer: Betonbalken als Fahrbahn

> Grofibanken, Finanzierungsinstitute, Er-
schliefungsgesellschaften fiir Boden-
schitze (zum Beispiel in Siidrhodesien),

[> ausgedehnter Landbesitz und Luxus-
hotels.

Mit einer Reihe weiterer Firmen jong-
liert der Schwede. Ihn interessieren solche
Unternehmen nur, solange sie in das
Schachtelsystem seiner hiufig wechselnden
internationalen Geschiftsverbindungen und
privaten Ambitionen passen.

Wenner-Gren hat fiir seinen Reichtum
keine leiblichen Erben. Seine Ehe mit
der ehemaligen amerikanischen Opern-
sdngerin Marguerite Gaunthier, um die er
vor vierzig Jahren wie ein Troubadour
warb, blieb kinderlos. Mit seinen wenigen
Verwandten — seinem Neffen Lenard und
einer Nichte — versteht er sich nicht
sonderlich gut. Sie haben beide nicht sein

“Format. So eilt Wenner-Gren nun von

einem seiner Stlitzpunkte zum anderen,
immer noch geschiftig und immer darauf
bedacht, ,sich Denkméiler zu setzen, vor
denen die Menschheit einmal den Hut
ziehen soll“, wie es einer seiner fritheren
Mitarbeiter in Deutschland ausdriickt.

Seine philanthropischen Regungen sind
allerdings jlingeren Datums. Die ersten 50

Uddevalla, einer kleinen Stadt in der west-
schwedischen Kiistenlandschaft Bohuslén,
der Stammheimat der alten Wikinger.

Den jungen Wikinger zog es mit Macht
in die Hauptstadt des deutschen Kaiser-
reiches — nach Berlin, wo er Unter den
Linden ein Zimmer mietete. Er muBite erst
einige Kurse an der Handelshochschule ab-
solvieren und fleiBig Deutsch lernen, ehe
es ihm gelang, bei der Tochtergesellschaft
einer schwedischen Firma, der Alfa-I.aval
Separatoren GmbH, als Verkdufer ein-
gestellt zu werden.

Als Vertreter fur Milchzentrifugen lernte
er in Weilheim/Teck den unternehmungs-
lustigen Landmaschinenfabrikanten Theo
Dannenmann kennen, mit dem er sich
bald darauf assoziierte. Aber dieses erste
selbstindige Unternehmen ging schief —
1907 ging die Firma in Konkurs. Vergnigt
erinnerte sich Wenner-Gren dieses wenig
ermutigenden Starts, als er vor einigen
Jahren wéihrend einer Reise nach Siid-
deutschland seinen ehemaligen Sozius be-
suchte, der heute als 79jahriger Rentner
in EBlingen wohnt.

Dannenmann ist zeit seines Lebens ein
kleiner Geschiaftsmann geblieben, Wenner-
Gren dagegen begann nach dem Debakel
von Weilheim, sich die Welt anzusehen.




Heute betrdgt sein Vermogen etwa 800
Millionen Dollar.

Die erste Station seiner Weltfahrt —
Newark im nordamerikanischen Bundes-
staal New Jersey — war allerdings auch
noch eine rauhe Klippe. Wenner-Gren blieb
keine andere Wahl, als fiir 15 Cents Stun-
denlohn in einer Maschinenfabrik sein
Brot zu verdienen. Aufwirts ging es
mit ihm erst, als ihn die schwe-
dische Glihlampenfabrik Lux anheuerte
mit dem Auftrag, ihren Umsatz in Amerika
zu steigern. Dabei bewidhrte sich Wenner-
Gren zum erstenmal als groBes Verkaufs-
genie, Seine Direktoren in Stockholm bra-
chen in Jubelchére aus, als er der Firma
Lux 1914 den Auftrag vermittelte, Millio-
nen von Glihbirnen und Scheinwerfern fiir
die Einweihungsfeier des Panama-Kanals
zu liefern.

Seinen entscheidenden Erfolg verdankt
er seiner feinen Witterung flir das ,Ge-
schaft von morgen®, die ihn auch spéter
selten im Stich lie3. Als Wenner-Gren wih-
rend einer Reise in einem Wiener Schau-
fenster ein roéhrenformiges Ungetiim sah,
das man Staubsauger nannte, kaufte er
ein solches Gerdt fiir 500 Mark, zerlegte
es, liel es umkonstruieren und verein-
fachen, so daB es bedeutend handlicher
wurde und kaum poch die Halfte kostete.
Der moderne Staubsauger war geboren, an
dessen Produktion und Vertrieb sich Wen-
ner-Gren beteiligte.

Aus diesen Anfingen entstand spéter in
Schweden der Weltkonzern ,Elektrolux®,
der bald mehr Staubsauger umsetzte als
alle Konkurrenzfirmen. Wenner-Grens Er-
folgsrezept war der Direktverkauf. Er
organisierte in zahlreichen GroBstiadten

- Stofitrupps von gut aussehenden, zungen-

fertigen Verkaufern und Verkiuferinnen,
die mit den Elekfrolux~-Geridten vor die
Wohnungstiiren zogen und nicht locker-
lieflen, bis man ihnen gestattete, die Tep-
piche zu reinigen oder ein altes Kanapee
vom Staub zu befreien,

Mit dieser Methode hatte Wenner-Gren
1920 als Verkdufer selbst die besten Erfolge
erzielt. Finf Jahre spiter war er Prési-
dent, Hauptaktiondr und der erfolgreichste
Propagandist des Konzerns. So charterte
er zum Beispiel in Prag Hunderte von
Scheuerfrauen und Dienstméidchen, die mit
FEimern, Besen und Transparenten durch
die Straflen zogen, auf denen zu lesen war:
»Wir streiken, wenn wir keinen ,Elektro-
lux‘ bekommen.“ Die historischen Denk-
miler von Prag liel Wenner-Gren kosten-
los mit Elektrolux-Geriten reinigen. Bald
konnte der Elektrolux-Préasident in seiner
Hauszeitschrift ,Der Manager® triumphie-
ren: ,Wir haben in der Tschechoslowakei
praktisch den Markt monopolisiert und die
Konkurrenz zerschmettert.”

In zahlreichen Léndern, einschlieBlich
Amerikas und Aucs+raliens, entstanden
Elektrolux-Fabriken und Niederlassungen,
die aufler Staubsaugern, Bligeleisen und
anderen Elektrogeriiten sehr bald noch
einen weiteren modernen Verkaufsschlager
anpriesen: elektrische Kiihlschridnke. Die
Erfindung einer  mechanischen Kilte-
maschine, die auf kleinstem Raum instal-
liert werden konnte, hatte Wenner-Gren
zwel jungen schwedischen Studenten fir
500 000 Dollar abgekauft. Als er spiter die
Kiihischrankpatente an die amerikanische
Servel Inc. in Evensville weiterverkaufte,
lieB er sich dafiir das Fiinffache zahlen
und dazu noch die Hilfte aller Aktien der
Servel 1Inc. aushindigen. Bald darauf
Ubernahm er auch die Leitung dieser
Firma.

Mit den beiden Segeln — ,Elektrolux®
und ,Servel — kam Wenner-Grens kom-
merzielles Wikingerschiff sehr gut in Fahrt,
und wo es not tat, riskierte der Kapitidn
mifunter auch Piratenstiicke. So ver-
breitete Elektrolux zum Beispiel wihrend
der deutsch-polnischen Spannungen in

DER SPIEGEL, Mittwoch, 18. Januar 1954

Ehemaliger Kompagnon Dannenmann
,Geld machen ist schwer ...

Polen Werbeschriften, in denen es hieB3:
»Berlicksichtigen Sie, dafl der schwedische
Staubsauger ,Elektrolux‘ technisch und
seiner Zweckmafigkeit nach jeden anderen
Konkurrenzapparat Ubertrifft, der in der
Regel ein minderwertiger deutscher Schund
ist.®

Die konservativen schwedischen Bankiers
beobachteten den (ippig ins Kraut schie-
Benden jungen Konzern mit grofftem MiB-
trauen, und die Stockholmer Borse weigerte
sich 1928, neu emittierte Aktien der schwe-
dischen Dachgesellschaft Aktiebolaget*
Flektrolux als borsenfihiges Wertpapier
anzuerkennen, weil man nicht glauben
wollte, daBl die plétzlich vorgenommene

Ehefrau Marguerite Wenner-Gren
... Geld ongeln ist schwerer”

Kapitalerhdhung von 6 auf 60 Millionen
schwedische Kronen (ceit 1954: 120 Millic-
nen Kronen Grundkapital) dem tatsich-
lichen Vermégensbestand und der Renta-
bilitdt der Gesellschaft entsprach.

Heute unterhilt der Elektrolux-Konzern
in 20 Landern Tochtergesellschaften, in 15
Léndern betreibt er eigene Fabriken, dar-
unter je eine in Bremen und Westberlin,
Der Weltumsatz des XKonzerns erreicht
jahrlich etwa eine Milliarde Mark.

Als der schwedische Ziundholzkdnig Ivar
Kreuger 1932 nach gewagten Spekulationen
unter nie vollig geklirten Umstidnden in
Paris ums Leben kam, benutzte Wenner-
Gren die gilinstige Gelegenheit, die durch
den Skandal stark gefallenen Aktien der
Kreugerschen ,Svenska Cellulosa Aktie-
bolaget“, des grofiten Zellstoffkonzerns der
Welt mit 20 Papier- und Zellulosefabriken
und einem Nutzholzbestand von mehr als
einer Million Morgen in Nordschweden,
billig aufzukaufen. Auch Kreugers Schlof3
Hiringe in Visterhaninge bei Stockholm
ging in seinen Besitz Uber, der sich durch
spekulative Zukdufe und Verk#ufe stindig
zu seinen Gunsten verénderte.

Dann witterte er das kommende Ristungs-
geschift und errichtete wihrend der drei-
Biger Jahre in Schweden die Foerens~
Flugzeugfabrik, die Kampiflugzeuge her-
stellte. Ferner erwarb er von Krupp einen
dreiBBigprozentigen Aktienanteil an den
schwedischen Bofors Waffen- und Muni-
tionsfabriken, die wihrend des zweiten
Weltkrieges sowohl den westlichen Alliier-
ten als auch den Achsenmichten Waffen
lieferten. (Diese Aktien hat Wenner-Gren
inzwischen einer Stiftung Ubergeben.) Auch
beim tschechischen Riistungskonzern, den
Skoda-Werken, erwarb Wenner-Gren mal~
geblichen Einflu3, der — wie der amerika-
nische Geheimdienst herausfand — bis in
die Zeit des groBdeutschen Protektorats-
regimes andauerte.

War Wenner-Gren Gérings Freund?

Neben diesem expansiven Geschéftsdrang
entwickelte Wenner-Gren einen wilden
Ehrgeiz, auch in der Geisteswelt etwas zu
gelten. Er finanzierte wissenschaftliche
Forschungen, schrieb Bilicher und unter-
hielt Beziehungen zur internationalen
Politik. So versuchte er wihrend des so~
wjetrussisch-finnischen Krieges die Ame-
rikaner und die Westmichte daflir zu
gewinnen, sich zugunsten der Finnen ver-
mittelnd in den Konflikt einzuschalten.
Noch intensiver waren seine Bemiihungen,
den zweiten Weltkrieg zu verhindern. Da~
bei benutzte er seine guten Verbindungen
zu Kreisen der Hochfinanz und zu Poli~
tikern in England und in Deutschland.

Als Wenner-Gren erkannte, dafl seine
Emissirtatigkeit erfolglos blieb, lichtete er
— kurz vor Ausbruch des zweiten Welt-

krieges — die Anker seiner Luxusjacht
»Southern Cross“ (Wert: drei Millionep
Dollar) und segelte — gemeinsam mit

seiner hiibschen Gattin, die er abgottisch
liebt und mit Juwelen im Werte von etwa
drei Millionen Mark ausstaffierte — von
Stockholm gen Westindien.

Zielbewufit steuerte er die britische In-
selkolonie Bahamas** an, wo er bereits
Monate zuvor in der Nidhe von Nassau,
der Hauptstadt der Inselgruppe, Grund-
stiicke angeksuft hatte. Dort errichtete
er sein neues Geschéafts-Hauptquartier,
Der Auszug aus Schweden war ihm nicht
schwergefallen., Er hatte sich lange genug
iiber die hohen Steuern gedrgert, die
Schwedens sozialdemokratische Regierung
von den reichen Leuten verlangte, und
deshalb seine Geschiftsinteressen schon
vor Ausbruch des Krieges stidrker in die

* Aktiebolaget = Aktiengesellschaft.

** Die Bahamas werden von 29 groferen Inseln
und zahlreichen Riffen gebildet. Sie sind 11406 gkm
groB und haben tber 80 000 Einwohner, gréften-
teils Neger. Auf den Bahamas wird keine Ein-
kommensteuer erhoben.
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Yinder verlagert, deren Finanzbehorden

grof3ziigiger sind.
Aber bald merkte Wenner-Gren, dafl
auch die Bahamas nicht der sicherste
Schlupfwinkel waren. Die Roosevelt-Re-
gierung stempelte ihn, weil er angeb-
lich mit Hermann Goring befreundet war,
und wegen politischer Vermittlungsver-
suche in der Zeit vor dem Kriege als
Achsenfreund ab und setzte ihn 1942 auf
die schwarze Liste der verfemten Nazi-
Kollaborateure. Die Amerikaner behaup-
teten sogar, der Schwede habe Millionen-
Betrige, die Goring gehérten, nach Sid-
amerika transferiert. Das amerikanische
AuBenministerium lieB  Wenner-Grens
millionenschweres Vermogen in den USA,
das in zahlreichen Firmen steckte, be-
schlagnahmen und verbot je-
dem amerikanischen Bilirger,
irgendein Geschift mit dem
»Nazi-Schweden“ zu tatigen.

Es half nichts, da Wenner-
Gren, kurz bevor dieser Be-
schluB rechtskraftig wurde, seine
gutartige philanthropische Ge-
sinnung dadurch bekundete, daf3
er einer neugegriindeten Stif-
tung fiir anthropologische For-
schungen in New York drei Mil-
lionen Dollar iiberwies, es nutzte
auch nichts, daf} er sich in Wa-
shington beschwerte: ,Es ist
eine verdammte Schande. Falls
die Partie unentschieden aus-
gehen sollte und es kime zu
einem Verhandlungsirieden,
koénnte ich von grofliem Nutzen
sein. Ich bin in Deutschland gut
angesehen.®

Den amerikanischen Sank-
tionen folgten sehr bald bri-
tische Repressalien.  Als der
Gouverneur der Bahamainseln
Wenner-Grens Geschifts- und
Privatrdume polizeilich durch-
suchen lieB3, lichtete der Schwede
abermals die Anker seiner
»Southern Cross* und segelte
nun mit seiner schwarzhaarigen
Gattin durch die Florida-Strafle
nach Mexiko, wo er schon vor-
sorglich Grundbesitz erworben
hatte. Dort war der damals
61jahrige just am rechten Fleck,
um mit relativ geringem Geld-
einsatz — er verfiigte nur iiber
einige fllissige Millionen — ein
groBles Spiel zu machen.

Mexiko war im Aufbruch, auch
die Indios verlangten nach zivi-
lisatorischen Errungenschaften.
Die besorgte nun der Schwede: Er griindeie
Fabriken, die Motbel, Rasierklingen, Be-
stecke und Elektrogerite herstellten. Dann
griindete er eine Bank und organisierte
einen grofien Molkereikonzern, der die
Milchstrome des Landes in seine Kondens-
milch- und Milchpulverfabrik ,Lecheria
Nacional“ lenkte.

Als dann der Krieg zu Ende ging und
Wenner-Gren wieder an seine schwedi-
schen Bankkonten herankam, landete er
seinen eintréglichsten Coup in Mexiko:
Er reorganisierte das konfuse mexikanische
Telephonnetz. Seit 20 Jahren bekdmpften
sich in Mexiko zwei groBe internationale
Firmen — die schwedische Telephongesell-
schaft L. M. Ericsson und die amerikani-
sche International Telephon und Telegraph
Corporation — mit dem kuriosen Ergebnis,
dafl jeder Geschiftsmann zwei Telephon-
apparate auf seinem Schreibtisch stehen
haben mufite, weil zwischen den beiden
’I:Eeleghonsystemen keine Verbindung be-
stand.

_.Wenner-Gren erwarb die Aktienmajori-
tét der schwedischen Gesellschaft (die ein-
mal Ivar Kreuger gehort hatte) und traf
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ein Arrangement mit den Amerikanern,
wobei eine neue Gesellschaft, die Teléfonos
de Mexico, zustande kam. (1954, kurz vor
der Geldabwertung in Mexiko, verkaufte
er seinen Anteil an dieser Gesellschaft fir
etwa 35 Millionen Mark und erwarb mit
dem Erlés die Aktienmajoritdt am Gull-
stahlwerk Bochumer Verein.)

Das Arrangement mit der amerikani-
schen Telephongesellschaft war aber erst
moglich geworden, nachdem die Truman-
Regierung den iiber Wenner-Gren ver-
hingten Bann aufgehoben hatte. Um die
Aufhebung zu erreichen, hatte sich Wen-
ner-Gren die Unterstiitzung maBgeblicher
Politiker gesichert. Besonders setzte sich
der damalige Senator John A. Hastings fiir
ihn ein. Dieser John Hastings aus Los

Alweg-Inspirator Hastings {r.): Das Modell wurde abgelehnt

Angeles ist es auch, der den Anstofi zur
Entwicklung der Alweg-Bahn gegeben hat.

Nachdem der Senator dafiir gesorgt
hatte, daB3 der schwedische Multimillionér
wieder frei {iber, sein Vermodgen in
Amerika verfiigen konnte, war es selbst-
verstindlich, da Wenner-Gren sich erkennt-
lich zeigte. Hastings strapazierte damals
gerade ein Steckenpferd: Er wollte die
stindig zunehmende Verkehrsnot in Los
Angeles beheben und zu diesem Zweck
ein neues sehr schnelles Massenverkehrs-
mittel schaffen. Dieses Verkehrsmittel, das
ihm nur schemenhaft vorschwebte, sollte
sich in einer zweiten Verkehrsebene —
also iiber oder unter dem Straflenniveau
— bewegen.

Hastings hatte damit ein weltweites Pro-
blem angefaf3t. In fast allen GroBstiddten
der Welt herrscht Fliachennot. Wie der
Professor flir Eisenbahn- und Verkehrs-
wesen an der Zurcher Technischen Hoch-
schule, Dr.~Ing. Kurt Leibbrand, fesistellte,
hat sich zum Beispiel in den westdeut~
schen Grofistidten, wie Hamburg, Miin-
chen, Hannover und Frankfurt, ,die spezi-
fische Flidchenbelastung der Strafien je
Einwohner auf das Sechzigfache der Jahr-

hundertwende gesteigert . . . Allein in der
Zeit von 1920 bis 1950 ist eine solche Ver-
kehrsverlagerung eingetreten, dafl der in-
dividuelle Verkehr, der Kraftverkehr,
seinen Anteil am Stadtverkehr von rund
neun Prozent auf heute etwa 33 Prozent
erhoht hat.«

Jeder ‘Personenkraftwagen bendétigt pro
beférderte Person vierzigmal mehr Stra-
Benfliche als das offentliche Verkehrs-
mittel und braucht auBerdem viel Platz
zum Parken. Das Massenverkehrsmittel

wird gleichzeitig — wegen der Raumnot
auf den Straflen — teurer und unwirt-
schaftlicher,

Erst wenn man den &6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln eine gesonderte Fahrbahn
zuweist, kann der Betrieb so
rationalisiert werden, daB die
Betriebskosten splirbar  sin-
ken und Schnelligkeit und
Sicherheit wieder gewihrleistet
sind. Bisher scheiterte die Er-
schliefung einer ,zweiten Ver-
kehrsebene“ meistens an den
hohen Baukosten. Der Bau von
Untergrund- und Hochbahnen
erfordert einen solchen Auf-
wand an Kapital, dal nur
Stidte mit mehr als einer Mil-
lion Einwohnern die Kosten auf-
bringen konnen. Auch die Ge-
stehungskosten der Unter-
pflaster-Straenbahn* (wie sie
zur Zeit in Minchen geplant
wird) sind so hoch, daf3 solche
Anlagen bisher nur auf Teil-
strecken fiir zusammengefalite
StraBenbahnlinien gebaut wur-
den.

Das revolutionierende Ver-
kehrsmittel, das Wenner-Grens
Freund Senator Hastings in Los
Angeles  vorschwebte, sollte
schneller sein als die Ublichen
Untergrund- und Hochbahnen,
aber weniger kosten. Dem Ha-
stings waren Aufzeichnungen in
die Hinde gefallen, die ameri-
kanische Patentschniiffler in
Deutschland entdeckt hatten.
Eine dieser mit Zeichnungen
versehenen Abhandlungen trug
den Titel ,,Ein neues Hochbahn-
system“ und war von dem
Hamburger Diplom-Ingenieur
Roscher verfaB3t worden.

Roscher hatte eine neue Ab-
art der sogenannten Einschienen-
Standbahn entworfen, an deren
Erprobung sich schon um die
Jahrhundertwende zahlreiche Ingenieure
versucht hatten. Sein Entwurf sah den Bau
einer Hochbahn vor, die nur auf einer
Fahrschiene rollt und von einer iiber dem
Wagendach verlaufenden Schiene gefiihrt
wird.

Hastings verstéindigte sofort Wenner-
Gren, der sich seit seiner Staubsauger-
Eastelei stets fiir technische Probleme
interessierte. Der Multimillionér sah sich
die Aufzeichnungen an und tat seinem
Helfer Hastings den Gefallen, die fiir die
Entwicklung dieses Objekts erforderlichen
Summen zur Verfiigung zu stellen. AuBer-
dem griindete er alsbald — es schien ja
moglich, dal3 diese Bahn einmal ein grolles
Geschift wird — eine Gesellschaft, die
»International Railplane Corporation“, mit
Sitz in Panama. Hastings heuerte indessen
einen groBien Stab von Ingenieuren an, die
den Roscher-Entwurf realisieren sollten.

* Die Unterpflasterbahn ist eine StraBenbahn,
die an den Verkehrsschwerpunkten im Zuge der
Straflen (nicht wie Untergrundbahnen auflerhalb
des Strafennetzes) unterirdisch geflihrt wird. In
weniger belebten Stadtvierteln kommt sie wie-
der an die Oberfiiche.




Aber als das erste Modell fertig war, fand
es wenig Anklang bei den amerikanischen
Verkehrssachverstindigen.

Da packte Hastings im Spiatsommer 1951
die Pline =zusammen und flog nach
Deutschland, um den Erfinder Roscher zu
suchen. Indes, er fand ihn nicht. Auch die
oberste Ingenieur- und Eisenbahnabteilung
der amerikanischen Besatzungsmacht, die
alle prominenten Ingenieure registriert
hatte, konnte dem Hastings bei seiner Suche
nicht helfen, denn Roscher war im Kriege
verschollen. Doch einen Ausweg wuBte
man: In den Archiven der ehemaligen
Deutschen Reichsbahn hatten die Ameri-
kaner die Namen zweier Eisenbahn-In-
genieure entdeckt, die sich — den Archiv-
unterlagen nach -— auch mit Einschienen-
bahn-Entwiirfen befaBf hatten. Es waren
der Dr.-Ing. Josef Hinsken und der Dipl.-
Ing. Georg Holzer.

Beide waren wihrend des Krieges von
der Reichsbahn abkommandiert worden,
um Reparaturstellen fiir Spezialfahrzeuge
der Wehrmacht einzurichten. Wenn die
Ingenieure abends Langeweile hatten, dis-
kutierten sie hiufig liber ein Problem, das
seit Jahrzehnten die Eisenbahningenieure
beschiftigt:

Seit iber hundert Jahren hat sich an der
normalen  Zweischienen-Eisenbahn im
Prinzip nichts geiéindert. Die Eisenbahn-
zlige rollen noch immer auf zwei Schienen
und auf Ri#dern, die an der Innenseite
mit dem sogenannten Spurkranz versehen
sind. Dieser Spurkranz — eine Erfindung
aus dem Jahre 1789 — verhindert das
Abgleiten  der Eisenbahnrider von der
Schiene, nutzt sich aber verhidltnismifBig
schnell ab, weil er sténdig mit der gan-
zen Wucht des Zuggewichts an der Schiene
schleift.

Der winzige Abstand zwischen Schiene
und Spurkranz ruft wéhrend der Fahrt
Schlingerbewegungen hervor, die um so
stiirker werden, je schneller ein Zug tiber
die Schienen braust, so dafl eine Fahrt
mit dem zur Zeit schnellsten Bundesbahn-
Expre3 — dem Helvetia-Exprel3, der zwi-
schen Hamburg und Ziirich verkehrt (Reise-
geschwindigkeit 93,1 Stundenkilometer,
Spitzengeschwindigkeit 120 Stundenkilo-
meter) — wegen der Schiittelbewegung
nicht zu den angenehmsten Reisen gehort.

Da aber im Zeitalter des Flugzeuges
nur noch schnelle und bequeme Eisen-
bahnen Anklang finden, miisse man tun-
lichst — so liberlegten Hinsken und Hol-
zer — die Zweischienen-Spurkranzbahn
durch. ein neues System ersetzen, das ohne
unangenehme Begleiterscheinungen — bei
volliger Verkehrssicherheit — mittlere
Reiseflugzeuggeschwindigkeiten ermdglicht.
Diese Bedingung kann aber nur ein Fahr-
zeug erfilillen, das auf nur einer Schiene
und trotzdem in stetem Gleichgewicht
pfeilschnell dahingleitet.

Nun haben sich seit liber einem Jahr-
hundert Ingenieure und Bastler der ver-
schiedensten Lander mit der Erfindung von
Einschienenbahnen befalit, jedoch ohne
nennenswerten Erfolg. GroStes Auf-
sehen erregte 1907 die sogenannte Gyro-
Bahn, deren Versuchsmodell der kapital-
kréftige Berliner Zeitungsverleger August
Scherl finanzierte*,

Von allen Einschienenbahn-Konstruktio-
nen bewidhrte sich nur die 1895 durch
Patent ' geschiitzte Idee des Kolner In-
genieurs Eugen Langen, nach dessen Ent-

* Die von August Scherls Sohn, dem Ingenieur
Richard- Scherl, vorgefiilhrten Versuchswagen
wurden durch sogenannte gyrostatische Apparate,
das sind hochtourige schwere Kreisel, im Gleich~
gewicht gehalten. August Scherl verlor bei die-
sen Experimenten einen grofen Teil seines Ver-
mogens.
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Einschienenbahn in Irland (1888): Das Prinzip war léngst bekannt

Wouppertaler Schwebebahn: Die einzige hdngende Einschienenbahn der Welt

Alweg-Stadtbahn (Modell): ‘Billigste Hochkonstruktion auf kleinstem Raum
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wurf die Schwebebahn Barmen-—Elberfeld
— die einzige ihrer Art in der Welt — ge-~
baut wurde. Diese hingende Einschienen-
bahn, die tiglich auf einer 13,3 Kilometer
langen Strecke 58 000 Personen befordert,
hat noch niemals versagt.

Hinsken und Holzer briiteten, aus dem
Kriege léngst heimgekehrt, immer noch
tiber neuen Schnellbahn-Entwiirfen, als der
amerikanische Verkehrsfanatiker Hastings
sie im Spédtsommer 1951 nach Wiesbaden
in das Hotel ,Nassauer Hof“ einlud und
ihnen in einem Hinterzimmer die Pléne,
Konstruktionszeichnungen und Photos des
Einschienenbahn-Modells zeigte, das sein
Team in Amerika entworfen hatte.

Die beiden Eisenbahn-Ingenieure schiit-
telten den Kopf: ,Technisch ist die Kon-
struktion in Ordnung, aber wirtschaftlich
ist sie untragbar. Dabei geht jede Ver-
kehrsgesellschaft pleite.“ Auf die Frage,
ob sie denn eine bessere Losung wuflten,
sagten Dr. Hinsken und Ingenieur Holzer

GERAUSCHLOS LAUFT DER ALWEG-ZUG

mit luftbereiften Rddern auf dem Betonbalken. Nach dem Bau von vier Modeli-
zigen haben die Alweg-ingenieure (das Bild zeigt das ausgereifte finfte Modell
eines Stadtbahnzuges auf dem Versuchsfeld) ein vereinfachtes Laufwerk kon-
struiert. Zwei Trag- und Antriebsrdder des Fahrgestells laufen auf der oberen
Fldche des Balkens.  An den Seitenfléichen rollen ebenfalls zwei, allerdings
kleinere Réder. Die oberen fihren das Fahrzeug, die unteren halten es im Gleich-
gewicht. Der Fuboden der Wagen liegt unmittelbar Uber dem Fahrbalken. In
den heruntergezogenen SeitenrGumen sind die Antriebsmotoren untergebracht.

gesellschaft® (daraus wurde spiter die
Alweg-Forschung GmbH).

Dafiir verlangte Wenner-Gren die Ent-
wicklung einer Blitzbahn fiir den Nah-
und Fernverkehr, die gegentiber allen bis-
her bekannten Systemen der ,zweiten Ver-
kehrsebene“ folgende Vorteile haben sollte:
geringere Bau-, Betriebs- und Unter-
haltungskosten, leichte Einordnung in die
Verkehrswege der Stiadte, groBtmogliche
Verkehrssicherheit und minimale Fahr-
gerdusche. Bald waren auf einem gepach-
teten Versuchsfeld in Fiihlingen bei Koéln
und im groBen Zeichensaal der Verkehrs-
bahn-Studiengesellschaft rund 250 Inge-
nieure und Techniker titig, die — streng
abgeschirmt von der AuBenwelt — unter
Anleitung von Hinsken und Holzer eine
neue ,Bahnmaschine®, die Alweg-Bahn,
bauten.

Als Bahnkérper dient ein Laufbalken
aus Eisenbeton, der — in Abstanden von
15 Metern — von schmalen Pfeilern ge-

nach einigem Zogern: ,,Ja.“ Nahere Einzel-
heiten iiber ihre Entwiirfe lieBen sie sich
aber nicht entlocken.

Hastings kabelte sofort an Wenner-Gren:
»Bitte sofort kommen. Neue Erfinder ent-
deckt.“ Vierundzwanzig Stunden spiter
traf der schwedische Milliondr auf dem
Rhein-Main-Flughafen in Frankfurt ein.
Trotz seiner viterlich milden Art, Ver-
handlungen zu fiihren, bei denen er nie zu
erwidhnen vergi3t, er sei professioneller
Philanthrop, liefen sich die beiden In-
genieure noch mehrere Tage nétigen, bis
sie auf Wenner-Grens Angebot eingingen.
Er versprach grofB3ziigigste Férderung ihrer
Ideen, hohe Gehilter und Griindung einer
finanzkréftigen  ,Verkehrsbahn - Studien-
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tragen wird, bei Bedarf aber auch un-
mittelbar auf dem Boden — etwa auf einer
Tunnelsohle — gefiithrt werden kann. Zum
Bau dieser nur 80 Zentimeter breiten Fahr-
bahn wird verhaltnism#aBig wenig Material
benotigt, so daBl eine Alweg-Strecke nicht
teurer ist als eine gleichlange Strafen-

bahnlinie mit eigenem Bahnkérper, also.

eine Straflenbahn, deren Schienen nicht
in das StraBenpflaster eingebettet, sondern
auf einem eigenen Unterbau verlegt sind.

Nach einem Gutachten, das der im ver-
gangenen Jahr verstorbene Verkehrs-
wissenschaftler Professor Dr. Carl Pirath
abgab; kostet jeder Kilometer Fahrbahn
in zweigleisiger Bauausfiihrung:

[> fiir die U-Bahn 17 Millionen Mark,

D> fiir die Hochbahn (auf briickendhnlichem
Unterbau) 8 Millionen Mark,

[> fiir die Unterpflaster-Strafenbahn
12 Millionen Mark,

D> fiir die Alweg-Bahn 2,3 Millionen Mark.

LAuBler dem Kostenvorteil“, so argumen-
tieren die Alweg-Direktoren, ,hat unser
System noch den Vorzug, daBl die Hoch-
konstruktion den geringsten Platz aller
Verkehrsanlagen erfordert (die Stiitzpfeiler
brauchen nur eine Grundfldche von einem
Quadratmeter), so dafl Alweg die ideale
Stadtbahn ist.“ Der Alweg-Zug besteht aus
Wagen, die je 100 Personen fassen und auf
dem Fahrbalken ,reiten*; der Zug wird
gleichsam iiber den Balken gestiilpt und
durch ein Sattellaufwerk bewegt, das durch
heruntergezogene Seitenteile der Waggons
verdeckt ist (siehe Bildkasten).

Schon nach neun Monaten angestrengter
Konstruktionsarbeit konnten Hinsken und
Holzer ihrem Finanzier und einem Auf-
gebot von Ehrengisten -~ darunter dem
amerikanischen Inspirator des Projekts,
John A. Hastings — das erste Versuchs-
modell vorfithren. Wenner-Gren kurvte
selbst in dem blinkenden Leichtmetall-
vehikel mit einer Geschwindigkeit von 140
Stundenkilometern tiber die 1,7 Kilometer
lange Versuchsstrecke (sie war ebenso wie
das Fahrzeug auf ein Viertel der geplanten
Normalgrofe verkleinert worden) und hielt
dann eine seiner philanthropischen Reden,
wihrend die Frau seines Neffen Lenard,
Inga Wenner-Gren, die Tochter des Stock~
holmer Zeitungsverlegers Torsten Kreu-
ger, eine Flasche Sekt gegen den Bug des
ersten Alweg-Zuges knallen lief3.

Not und Sinde auf Andros

Ganz so originell, wie man bei der Taufe
noch meinte, war das neugeborene Wunder-
kind des Schienenverkehrs allerdings doch
nicht. Wenige Tage nach dem Festakt
reichte ein passionierter Kuriosititen-
sammler der Alweg-Direktion ein altes
Sammelalben-Bild ein, dessen Wiedergabe
bald in zahlreichen Zeitungen und Zeit-
schriften erschien. Auf diesem Bild wurde
eine sogenannte Reitsitz-Einschienenbahn
gezeigt, die bis vor einigen Jahren zwischen
zwei kleinen irischen Orten pendelte.

Just nach dem gleichen Prinzip hatten
auch Hinsken und Holzer ihre Alweg-
Bahn entwickelf, wenngleich mit ganz
modernen Mitteln und dem revolutioniren
EntschluB3, einen Betonbalken als Fahr-
bahn zu verwenden. Die Konstrukteure
schworen, von der alten Reitsitzbahn, die
der deutsche Ingenieur Behr 1888 gemein-
sam mit dem Franzosen Lartique gebaut
hatte, niemals etwas erfahren zu haben.
Diese Bahn erreichte im iibrigen auch nur
eine Geschwindigkeit von 45 Stundenkilo-
metern.

Als Hinsken und Holzer nun ihren
Einschienen - Expref3  weiterentwickelten,
schwebten ihnen drei Konstruktionsziele
vor. Sie wollten je einen Prototyp schaffen
fir den Schnellverkehr, fiir den Giiterver-
kehr und fiir den Nahverkehr. Die Alweg-~
Fernbahn sollte Hochstgeschwindigkeiten
bis zu 400 Stundenkilometer erreichen.

Doch die kiihlen Rechner in der kauf-
méannischen Abteilung der Alweg-Zentrale
bremsten, weil sie inzwischen festgestellt
hatten: Keine der européischen Eisenbahn-~
gesellschaften interessierte sich fir den
Bau von Alweg-Fernstrecken, weil die Ge-
sellschaften dann ihrem zumeist unren-
tablen alten Bahnsystem eine gefdhrliche
Konkurrenz schaffen wiirden. Die meisten
Fahrgédste wiirden zum schnelleren Zug
abwandern.

»Nur in unentwickelten Léndern, in
denen es iberhaupt noch keine Eisenbahn
gibt, wiren Alweg-Fernbahnen denkbar®,
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BAHAMA-SEE

Paradies der Milliondre cuf den Bahamas: Nur Auserwdhlte haben Zutritt ...

sagt heute Wenner-Grens schwedischer
Statthalter in Koln, der ehemalige Flug-
zeugingenieur Arne B. Johansson. ,Deshalb
konzentrierte sich die Alweg-Forschung
nach der abgeschlossenen Grundlagen-
forschung auf das Nahziel, eine betriebs-
fertige Alweg-Nahverkehrsschnellbahn zu
schaffen.«

Hinsken und Holzer aber hatten es gar
nicht so eilig. Thnen fiel immer wieder
etwas Neues ein. So konstruierten sie unter
anderem Mehrzweckfahrzeuge, die sowohl
auf einem Fahrbalken als auch mit Hilfe
einer Uberleitungsvorrichtung auf norma-
lem Zweischienengleis oder sogar wie ein
Omnibus auf der Strafle weiterfahren
konnten.

Wenner-Gren lie3 sich {iber den Stand
der Entwicklung regelmiBig berichten und
transferierte danach seine ékonomisch ab-
gewogenen Subventionsraten nach Ko&in.
Nur gelegentlich kam er nach Deutsch-
land, die groBte Zeit des Jahres hielt er
sich in seinem Hauptquartier auf den
Bahama-Inseln auf — in Nassau, der Ge-
schéftszentrale seiner verschachtelten Un-
ternehmungen, oder auf seiner Privatinsel
Hog Island oder auch in seiner stolzesten
Schopfung: in der Stadt Andros-Town,
von der er hofft, daBl sie nach seinem
Tode einmal Wenner-Gren-Town heilen
wird.

Diese erst zwei Jahre alte Stadt auf
der Bahama-Insel Andros hat Wenner-
Gren zur selben Zeit entstehen Ilassen,
als er Holzer und Hinsken den Auftrag
gab, das modernste Schienenfahrzeug der
Welt zu entwickeln. Vor fiinf Jahren war
Andros noch eine sterbende Insel voller
Elend, Not und Siinde. Die 9000 farbigen
Einwohner hatten ein halbes Jahrhundert
lang ihren Lebensunterhalt mit der
Schwammfischerei verdient. Als nun in
den Schwammbkolonien unter Wasser eine
Seuche ausbrach, gab es bald keine
Schwimme mehr zu fischen, so daf3 die
meisten Méinner sich in anderen Gefilden
neue Arbeitspldtze suchen mufiten. Andros
wurde eine Insel der Frauen, die sich mit

den wenigen zuriickbleibenden Minnern

begniligen mubBten.

Da kam der Philanthrop Wenner-Gren
und kaufte den besten Teil des Insel-
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territoriums auf. Die von ihm gegriindete
Gesellschaft Andros-Bahamas Develop-
ment Company besitzt etwa 38 000 Hektar
Land, das sie flir durchschnittlich 15 Pfen-
nig je Quadratmeter erwarb. Heute ver-
kauft sie den Boden nicht unter 21 Mark
je Quadratmeter, denn auf Andros ent-
stand inzwischen das exklusivste Winter-
paradies der Milliondre, das von New
York aus in vier Flugstunden zu erreichen
ist.

Wenner-Gren schuf zuerst einen Hafen
an einem neuen breiten Stichkanal, dann
lief er Villen- und Ladenstralen bauen
und Dutzende von Luxushotels (Logis-
preis 55 Dollar pro Tag), Nachtklubs und
Caféhduser errichten. Er legte palmen-
umstandene Schwimmbassins und Sport-
plétze an und verwan-
delte die frither vollig
verwahrloste Insel in
einen blihenden Gar-
ten, in dem sich im ver-
gangenen Jahr etwa
100 000 Prominente aus
aller . Welt tummelten.
Jeder eingeborene Insu-
laner hat heute Arbeit,
und sei es nur das Ver-
pflanzen von Gréisern
und exotischen Gewich-
sen.

Wenner-Grens De-
velopment Company hat
den gesamten Handel
auf der Insel mono-
polisiert.  Wer sich auf
Andros eine Villa bauen
will, muf} erst die Ge-
nehmigung des Préasi-
denten der Company
einholen. Wenner-Gren
ist ein strenger Petrus,
er gewidhrt nur den Rei-
chen und Beriihmten -
dieser Welt EinlaB in
sein Paradies, und auch
denen nur, wenn sie ihm
sympathisch sind. Zu
den Privilegierten geho-
ren Alfried Krupp, der
amerikanische Film-
und Tanzkomiker Danny ...

Kaye, der Frau Wenner-Gren auf grofBen
Parties die Wange kiissen darf, und die
Windsors.

Als Wenner-Gren nach der Einweihung
von Andros-Town Mitte 1954 wieder nach
Deutschland kam und die Rechnungen der
Alweg kontrollierte, sah er sich doch ver-
anlaBt, ziemlich energisch zu fragen,
wann die teuren Forschungsarbeiten endlich
abgeschlossen seien und wann der Proto-
typ des betriebsfertigen Alweg-Zuges samt
verbesserter Fahrbahnkonstruktion zum
Nachbau freigegeben werden konne.

Er rechnete den Konstrukteuren vor,
dall er schon an die 20 Millionen Mark
in die Forschungsarbeiten gesteckt habe.
Die Konstrukteure wufiten allerdings auch,
dafl dieser Betrag niemals in voller Hohe
nach Deutschland transferiert worden
war. Wenner-Gren hat ndmlich die Alweg-
Forschung hauptsidchlich mit zu giinstigem
Kurs aufgekaufter Sperrmark* finanziert
(fiir 60 bis 70 Pfennig Devisengegenwert
bekam er den vollen Wert einer Mark).

Als die Alweg-Konstrukteure erfuhren,
daB in der Alweg-Verwaltungs-Zentrale
der Spruch zirkulierte: ,Erfindern muf
man die Hande abhacken, sonst werden sie
uberhaupt nicht fertig“, zogen sie die
Konsequenzen: Holzer ging zum Bundes-
bahn-Zentralamt nach Minchen zuriick,
Hinsken lieB3 sich zu Wenner-Grens Schwei-
zer Forschungsgesellschaft , Wegerator®
nach Lugano versetzen und trennte sich
bald ganz von dem Schweden.

Zwei neu engagierte Ingenieure fielen
{iber Holzers und Hinskens fiinftes Alweg-
Modell her, gaben ihm den letzten #ufle-
ren Schliff, vereinfachten einige kompli-
zierte Elemente und meldeten dann: . Die
erste Betriebsstrecke kann gebaut werden.«

Aber wo sollte sie nun gebaut werden?
Fast jede Woche trafen in Koéln bei der
Alweg-Zentrale und auf dem Versuchs-
feld in Fiihlingen Verkehrssachverstindige
aus zahlreichen westdeutschen Grof3stidten
und aus dem Ausland. -~ aus London,

* Als Sperrmark werden in der Bundesrepublik
die auf Deutsche Mark lautenden Guthaben von
Ausléndern bezeichnet, Diese der Devisenbewirt-
schaftung unterliegenden Guthaben durften bis
Ende Miarz 1954 Uberhaupt nicht ins Ausland
transferiert werden, so daB3 sie wegen der be-
schrinkten Verwendungsmaoglichkeit hidufig unter
dem normalen Devisenkurs abgestoBen wurden.

zum modernen Garten Eden: Ehepaar Krupp, Wenner-G.en
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Verkehrsdezernent Zerhusen
Statt der Linie Null. ..

Brissel, New York und Stockholm — ein,
um die Versuchsbahn zu besichtigen und
sich beraten zu lassen.

Die Alweg-Direktoren im Biirohaus an
Ko6lns Habsburger Ring 2. bis 12 zdhlten
tiber hundert .,ernsthafte Interessenten®.
Vorsorglich lieB Wenner-Gren, der schon
wieder das ,,groBe Geschift von morgen*
— diesmal mit dem Bau von Alweg-
Bahnen — witterte, Alweg-Gesellschaften
im Ausland grunden, so in Stockholm,
Mexiko-City, New York und auch in Los
Angeles, wo der inzwischen Iléngst ab-
gedankte Senator Hastings, der Inspirator
des umdirigierten Einschienenprojekts, im-
mer noch auf die Erfiillung seines Wunsch-
traums harrt, die Welirevolution des
Massenverkehrs durch eine moderne Blitz-
bahn in der zweiten Verkehrsebene zu
erleben.

Aber Wenner-Grens Grindungseifer war
entschieden verfriiht. Keine Stadtverwal-
fung und kein Verkehrsdirektor der Welt
wollte das Risiko ilibernehmen, die erste
Probestrecke Alweg-Bahn zu bestellen,
Mochte auch der auf dem Versuchsfeld
kurvende 30 Meter lange Modellzug trotz
der verkleinerten Dimensionen einen ganz
secliden Eindruck machen — wer garan-
tierte dafiir, da beim Bau einer regel-
rechten Betriebsstrecke keine unangeneh-
men Uberraschungen auftreten? Xein
Stadtoberhaupt hatte den Mut, eine noch
nicht im praktischen Betrieb voll erprobte
Bahn bauen zu lassen.

Am weitesten wagte sich der Kolner
Oberstadtdirektor Max Adenauer vor, dem
Wenner-Gren bei jedem Deutschland-Be-
such seine Aufwartung machte. Max Aden-~
auer hatte schon 1954 der Alweg-Forschung
GmbH die Anregung gegeben, zu unter-
suchen, ob eine .Alweg-Bahn den Nah-
verkehr zwischen Ko&in und Opladen zu
normalen Strafienbahntarifen wirtschaft~
lich abwickeln kénnte. Daraufhin entwar~
fen die Alweg-Leute ein Vorprojekt.

Zwischen Ko6ln und Opladen pendelt seit
50 Jahren eine StraBenbahn der Kélner Ver-
kehrs-Betriebe (KVB), die mit dem finf-~
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zehnten Buchstaben des Alphabets als
»Linie O“ bezeichnet wurde. Die Bevolke-
rung nennt sie indes ,Linie Null“, weil
nach ihrer Meinung die veraltete und meist
iberfiillte Straflenbahn eine Null des Vor-
ortverkehrs ist.

Da nun am 18. Mirz dieses Jahres die
Konzession fiir den Betrieb dieser Strecke
ablauft und die Verkehrsgesellschaft bei
Erneuerung der Konzession ohnehin etwa
16,5 Millionen Mark ausgeben muB, um die
Linie Null zu modernisieren, bot sich hier
in der Tat eine glinstige Gelegenheit, das
Alweg-System auszuprobieren. Wenner-
Gren versprach grofiziigig, einen Strecken-
teil von zehn Kilometern auf seine Kosten
bauen zu lassen.

Der Vorteil einer solchen Stadtbahn war
offensichtlich: Opladen ldge dann nur noch
25 Alweg-Minuten statt einer Straflen-
bahn-Stunde von Kéln entfernt. Alle Vor-
orte lings der Trasse wiirden niher an die
alte Domstadt heranriicken, die Arbeiter
aus diesen Orten konnten im Blitztempo
von 80 Stundenkilometern zwischen Wohn-
ort und Arbeitsstiitte pendeln, die Vor-

stddter wilirden noch mehr als bisher ihre -

Einkaufswiinsche in Koln befriedigen.

Das alles hatte Max Adenauer gut be-
dacht. Und auflerdem: Koéln hétte endlich
wieder einmal eine moderne Attraktion.

Darauf wurden monatelang die Pline
und - Wirtschaftlichkeitsberechnungen zwi-
schen der Alweg-Zentrale und den Rat-
hiusern von Koéln, Leverkusen und Opla-
den hin und her getragen. Indes, die
Stadtkdmmerer, Bau- und Verkehrsdezer-
nenten interessierten sich im wesentlichen
nur fiir zwei Fragen: ,Was kostet das?“
und: ,,Wer soll es bezahlen?“

Der Finanzbedarf fur das Projekt be-
tragt nach dem letzten Kostenvoranschlag
30 Millionen Mark fliir die Bahn, hinzu
kommen dann noch sieben Millionen Mark
Nebenkosten fiir notwendige bauliche Ver-
dnderungen in den Stadtbezirken von
Koln, Leverkusen und Opladen.

Die Stadtverwaltung von Leverkusen
lehnte jede Kapitalbeteiligung rundweg
ab, Opladen wollte sich nur symbolisch
mit hunderttausend Mark beteiligen, und
die XKolner Stadtverwaltung reagierte
ebenfalls sauer, nachdem sie erfahren
hatte, dal Wenner-Gren nicht mehr zu
seinem Wort stand, den Bau des grofiten
Streckenabschnitts von zehn Kilometern
selbst zu finanzieren.

Als die Alweg-Leute merkten, dall ihre
Drohung, dann eben aus Kdéln wegzugehen
und die erste Alweg-Betriebsstrecke im

Der Start der Alweg-Bahn

Oberstadtdirektor Adenauer
. eine moderne Attraktion

Ausland zu bauen — etwa in Santiago de
Chile oder in Sio Paulo —, weder in Koéln
noch im Bonner Bundesverkehrsministe-
rium einen nachhaltigen Eindruck hinter-
lieB3, reichten sie am 8. Dezember vergan-
genen Jahres folgenden Vorschlag bei der
Kolner Stadtverwaltung ein:

Die (inzwischen gebildete) Alweg-AG
und die Stadt Kéln griinden eine Betriebs-
gesellschaft, die mit einem Eigenkapital
von zehn Millionen Mark ausgestattet
wird. Davon bringt XKoln sechs Mil-
lionen Mark auf, Alweg vier Millionen
Mark. Die dann fiir den Bau noch fehlen-
den 27 Millionen Mark werden als Bank-
kredite aufgenommen, fiir die eine Bundes~
biirgschaft beantragt wird. Die Bank-
kredite sollen — nach einer griindlichen
Vorauskalkulation — in 25 Jahren amor-
tisiert werden, Zinsen und Amortisation
seien aus den Ertrigen gesichert.

Als die Alweg-Direktoren erfuhren, daf§
dieser Vorschlag bereits in der Haupt-
ausschufBlsitzung des Stadtparlaments ein-
stimmig abgelehnt worden war, wufliten
sie genau, daf} sie von der am 22, Dezem-
ber angesetzten Stadtverordneten-Ver-
sammlung, die iiber das endgiiltige Schick-
sal des Alweg-Projekts entscheiden sollte,
nichts mehr zu hoffen hatfen. In diesem
kritischen Augenblick holte der Direktor
der Alweg-Forschung GmbH und Alweg-
AG, Arne Johansson, das letzte Angebot
hervor, zu dem ihn sein oberster Chef fur
den &uBersten Fall autorisiert hatte.

Johansson eilte noch einmal zu Max
Adenauer, um ihm folgenden Antrag zu
unterbreiten: Alweg baut zunichst eine
Teilstrecke der geplanten Linie von 3,5
Kilometern Linge zwischen den Vororten
Stammheim und Flittard, ohne daB die
Stadt Koln sich finanziell zu beteiligen
braucht.

Die Kosten fiir diese Teilstrecke — etwa
sechs Millionen Mark — sollen vorwiegend
die westdeutschen Industrie-Betriebe auf-
bringen, die daran interessiert sind, einmal




mitl Alweg-Ausriistungen und -Bauelemen-
ten Exportgeschifte zu machen. Zu den am
meisten interessierten Industriellen gehort
offensichtlich Alfried Krupp, dessen Kon-
struktionsbiiro bereits eingeschaltet wurde,
um das Weichenproblem der Alweg-Bahn
befriedigend zu 16sen. Mit Alfried Krupp
besprach Axel Wenner-Gren noch am
8. Oktober im XKolner Hotel , Exzelsior®
Finanzprobleme. .

Die Freundschaft des schwedischen Multi-
millionirs zum Hause Krupp datiert schon
aus den Tagen, als Wenner-Gren mit
Alfried Krupps Vater, Gustav Krupp von
Bohlen und Halbach, iiber die schwedischen
Bofors-Aktien verhandelte. Seit er 1954
die Aktienmehrheit beim Gufistahlwerk
Bochumer Verein erwarb, ist Wenner-
Gren nun selbst in das
Kraftfeld der KXKrupps
— in die Stahlindustrie
an der Ruhr — vorge-
drungen.

Das Bochumer GuB-
stahlwerk bereitete frii~
her dem inzwischen de-
montierten Kruppschen
Gulistahlwerk in Essen
die schirfste Konkur~
renz. Diese Konkurrenz
braucht Krupp, wenn er
es in Zukunft wieder
zu einem Gulistahlwerk
bringen sollte, solange
nicht zu filirchten, wie
Eintracht zwischen dem
GrofBaktiondir des Bo-
chumer GuBstahlwerks
und der Kruppzentrale
in Essen herrscht. Die
freundschaftliche Har-
monie wird immer wie-
der durch zahlreiche ge-
meinsame Interessen-
verbindungen, besonders
im Ausland, aufgefrischt.
Deshalb glaubt Wenner-
Gren, seinen Freund
Krupp fiir eine Kosten-
beteiligung an der ersten
Alweg ~ Teilstrecke er-
wirmen zu  koénnen,
denn mit eigenen Mit-
teln mochte Wenner-
Gren bei diesem Projekt
geizen.

Den Kolner Stadtver-
ordneten, die am 22, De-~
zember {ber das letzte
Angebot der Alweg-Leute abstimmten,
war es schliefilich gleichgliltig, woher
das Geld kommt, wenn es nur Koln nicht
aufzubringen braucht. Nachdem klar-
gestellt worden war, dal die Stadi keine
Verpflichtung eingeht, das Teilstiick spéter
zu iibernehmen, und die Entscheidung dar-
iiber, ob die geplante Strecke spiter feriig-
gebaut werden soll, bis 1958 verschoben wor-
den war, stimmte das Gros der Stadtver-
ordneten fiir Annahme des Alweg-Antrags.

Anfang April soll nun mit dem Bau der
Teilstrecke begonnen werden, Bis Ende
1958 glauben die Alweg-Leute auch ihren
starksten Widersacher, den Kolner Ver-
kehrsdezernenten Gerhard Zerhusen, da-
von {liberzeugt zu haben, dall ,jeder Tag
ohne Alweg ein verlorener Tag ist“. Sach-
liche Bedenken gegen die Alweg-Bahn
duflert auch Zerhusen nicht mehr. In einem
BeschluB3+Antrag der Stadtverwaltung, fiir
den der Dezernent Zerhusen federfiihrend
war, steht der Satz: ,Die Vorteile der
Alweg-Stadtbahn bei Erfordernis der
zweiten Ebene sind heute allgemein an-~
erkannt.“ Sagt man in der Alweg-Zentrale:
.Entweder stehen unsere Signale in zwei
Jahren auf freie Fahrt, oder wir machen
unsere Firmentlir in Deutschland von
auflen zu.“ Inzwischen ist die Idee der
Einschienenbahn sogar bei den Sowjets auf
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fruchtbaren Boden gefallen. In Moskau hat
ein ,Ingenieur-Kollektiv® ein &hnliches
Fahrzeug wie die Alweg-Bahn konstruiert.
Zur Zeit bearbeitef die Alweg-Gesell-
schaft auch Gutachten, die mehrere Grof3-
stddte anforderten. Besonders Hamburgs
Verkehrssenator Ernst Plate begeistert
sich fir den Plan, der groiten Stadt
der Bundesrepublik eine Alweg-Bahn
zu bescheren, die in weit ausholender
Schleife die am westlichen Elbufer liegenden
Vororte — bis iber Harburg hinaus — mit-
einander verbinden soll. Der Senator stief
dabei auf den Widerstand des Direktors
der Hamburger Hochbahn, Dr.-Ing. Fried-
rich Lademann. ’
Sagt Senator Ernst Plate: , Vater Lade-
mann druckst noch immer iber meinen

Wenner-Gren mit Hinsken: Probefohrt auf der zweiten Ebene

Vorschligen, aber auch der alte Herr wird
sich eines Tages mit modernen Methoden
befassen miissen.” Plate dréngt darauf, daB
ihm die Alweg-AG genaue Verkehrsgut-
achten, Finanzierungsvorschlége und Strek-
kenentwiirfe ausarbeitet, die allerdings
unter 50 000 bis 100 000 Mark nicht zu haben
sind. Die endgiltige Entscheidung will
auch Plate davon abhingig machen, wie
die Kolner Betriebsstrecke ausfillt.

Nachdem mit der Alweg-Bahn soviel und
solange experimentiert und spekuliert wor-
den war, Uberlegte sich vor wenigen Tagen
der Kolner Verkehrsdezernent Gerhard
Zerhusen noch einen raffinierten Plan. Er
verlangt von der Alweg-AG die Hinter-
legung einer ausreichendend hohen Kaution
fiir den Fall, ,daf3 die Bahn uns doch nicht
gefdllt und die Hochkonstruktion wieder
beseitigt werden mufl. Wir wollen keinen
Torso im Geldnde stehen haben.«

Zerhusen verspricht sich von seiner nach
auBenhin stets zur Schau getragenen Ab-
lehnung folgende Wirkung: ,,Wenner-Gren
ist ein erfahrener Geschiftsmann, der erst
dann eine Mark herausgibt, wenn er sieht,
daf er es mufl. Wenn er sieht, dal wir nach
Vollendung der Versuchsstrecke nicht mit-
machen, wird er auch die ganze Bahn bauen.
Wir soliten ihm soviel Geld aus der Tasche
holen wie moglich...“
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