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1. Einleitung: zur Untersuchung des Ausflugs- und Erholungsreiseverkehrs im Mit-
telrheintal im Kontext gesellschaftlichen Wandels (1890 bis 1970)*

., 1rotz der kihlen, regnerischen Pfingsttage hat der Fremdenverkehr hier
doch die Erwartungen [...] ganz bedeutend Ubertroffen. Man sieht daraus, wie
machtig der Trieb und das Bedurfnis der Menschen ist, [...] aus der Enge des
Alltagslebens in die Weite, in die freie Natur zu streben, um frohlich mit den
Frohlichen zu sein.[...] Die Hotels und Restaurants in der Stadt konnten sogar

zeitweise von Uberfiillung reden*.?

So schildert eine Zeitungsmeldung ein Pfingstwochenende am Drachenfels — nicht aber
ein erst kiirzlich vergangenes, sondern ein Ausflugswochenende, das sich vor rund hundert
Jahren abspielte. Schon zu dieser Zeit fand im Mittelrheintal ein reger Urlaubs- und Aus-
flugsverkehr statt, der den Charakter der zahlreichen kleinen Ortschaften in der Region bis
heute prégt. ,,Romantik®, ,,Wein“ und ,,Frohsinn* sind Schlagworte, die heute genauso wie
schon im 19. Jahrhundert untrennbar mit der Vorstellung einer Rheinreise verbunden sind.
Hinter diesem konstanten Stereotyp vollzog sich jedoch mit den gesellschaftlichen und
politischen Verdnderungen vom Kaiserreich bis zur Bundesrepublik auch ein Wandel im
mittelrheinischen Fremdenverkehr, dessen Ausformungen wihrend der ersten Hilfte des
20. Jahrhunderts Gegenstand der vorliegenden Untersuchung sind. Es soll gefragt werden
nach den Verdnderungen im Reise- und Ausflugsverhalten am Mittelrhein, nach Generie-
rung und Wandel des touristischen Angebots und nach den Bestimmungsfaktoren, die die-
ser Entwicklung zugrunde lagen. Welche einschneidenden Zdsuren und Briiche, welche
Kontinuititen lassen sich fiir den mittelrheinischen Fremdenverkehr in dieser Phase fest-
stellen? Welche Rolle spielten politische, wirtschaftliche und gesellschaftliche Verédnde-
rungen und Krisen? Wie wirkten sich verkehrstechnische Entwicklungen auf die Quantitat
des Reiseverkehrs und auf die Reisegewohnheiten aus? Gab es bestimmte Strategien der
Tourismusforderung, wer fiithrte diese durch und hatten sie Erfolg? Aus diesen Leitfragen
heraus soll die Entwicklung des Erholungsreiseverkehrs im Mittelrheintal nachvollzogen
werden. Die Wahl dieser Region legitimiert sich schon durch ihre lange Tradition, handelt

es sich hier doch um das élteste deutsche Reisegebiet. Am Rhein bietet sich eine im Ver-

Auf die Erstnennung der angefiihrten Literatur innerhalb des Anmerkungsapparates wird verzichtet,
da die vollstandigen Titel im Literaturverzeichnis aufgefiihrt sind. Statt dessen werden nur der
Nachname des Autors bzw. der Autorin mit dem entsprechenden, im Literaturverzeichnis durch Un-
terstreichung hervorgehobenen Kurztitel zitiert. Fiir die Archive werden durchgehend die Kiirzel
verwendet, die dem Abkiirzungsverzeichnis und dem Quellenverzeichnis zu entnehmen sind.



gleich zu vielen anderen deutschen Reiselandschaften besonders lange und auch lebhafte
Vergangenheit, in der der Fluss immer wieder Brennpunkt vieler geistiger Stromungen
(Romantik, Patriotismus) und politischer Auseinandersetzungen (deutsch-franzdsischer
Konflikt, Besetzung) war, die sich nachhaltig auf den Reiseverkehr niederschlugen.
Definitorisch muss zunichst der Begrift des ,,mittelrheinischen Fremdenverkehrs* spezifi-
ziert werden, denn Untersuchungsgegenstand soll ausschlieBlich der Erholungs- und Ver-
gniligungstourismus sein, wie er vor allem in den kleineren Gemeinden stattfand. Hierzu
sind sowohl der Ubernachtungsreiseverkehr wie auch die Tagesausfliige zu rechnen. Nicht
die Aufenthaltsdauer ist ausschlaggebend fiir die Definition dessen, was hier als ,,mittel-
rheinischer Fremdenverkehr verstanden werden soll, sondern vielmehr die Reisemotive
wie ,,Erholung® und ,,Vergniigen* und der dadurch bedingte Charakter der Reise. Davon
abzugrenzen und hier nicht von Interesse sind andere touristische Formen wie der Ge-
schéftsreiseverkehr und der Stidtetourismus, die vor allem in den groBeren Stadten Koln,
Bonn und Koblenz stattfanden, sowie jegliche Arten von Kuraufenthalten in den rheini-
schen Kurorten. Diese Abgrenzung ist wichtig, weil die unterschiedlichen Reiseformen
mit sehr verschiedenen Motivationen und Verhaltensweisen verbunden sind und von ganz
anderen Rahmenbedingungen abhingen als der Erholungsreiseverkehr. Allerdings ergibt
sich das methodische Problem, dass die Tourismusformen nur schwer auseinander zu hal-
ten sind, beispielsweise kénnen statistische Zahlen zu Ubernachtungen oder Verkehrsauf-
kommen kaum etwas iiber die Motivation der Reisenden aussagen. Eine gewisse
Sicherheit konnte sich hier nur durch die kritische Auswahl des Quellenmaterials ergeben
und dadurch, dass der Blick schwerpunktméBig auf die kleinen mittelrheinischen Gemein-
den geworfen wurde. Nur in wenigen Ausnahmefillen wurde auf Beispiele aus Koln,
Bonn oder Koblenz zuriickgegriffen, was an den entsprechenden Stellen auch problemati-
siert wird.

Aus dieser Konzentration des Forschungsinteresses auf den Vergniigungs- und Erho-
lungstourismus am Rhein, der wesentlich von den genannten Klischees geprégt war, ergibt
sich auch die regionale Eingrenzung des Untersuchungsgebietes: das Mittelrheintal, das
im Kontext der vorliegenden Fragestellung linksrheinisch von Bonn bis Bingen, rechts-
rheinisch vom Siebengebirge bis Riidesheim gefasst wird. Zum einen ist die Fokussierung
auf das Rheintal sehr wichtig, da die unmittelbare Nidhe zum Fluss, der fiir den hier statt-
findenden Urlaubs- und Ausflugsverkehr als wesentliche Attraktion und auch als Ver-

kehrsweg konstitutiv war, dem rheinischen Fremdenverkehr seine spezifische Priagung

2 Echo des Siebengebirges vom 7.6.1906.



gab. Zum anderen stellt sich die Frage nach der Berechtigung der hier vorgeschlagenen
Eingrenzung des Mittelrheins, die je nach Disziplin, etwa aus geographischer, landesge-
schichtlicher, politischer oder volkskundlicher Sicht, sehr unterschiedlich ausfallen kann.
Auch die ,,Kulturlandschaft Mittelrhein, die jiingst von der UNESCO zum Weltkultur-
erbe erklirt wurde, umfasst lediglich den Abschnitt siidlich von Koblenz.> Beim Blick auf
die Fremdenverkehrsregion sind sich die Autoren jedoch einig, dass die Strecke zwischen
Bonn und Riidesheim touristisch eine Einheit bildet:* Auf einer Strecke von 110 Kilome-
tern reihen sich knapp 40 kleinere Fremdenverkehrsgemeinden aneinander, deren Zahl
wihrend des Untersuchungszeitraums durch verschiedene Eingemeindungen etwas vari-
iert. Schon die ersten Baedeker-Reisefiihrer grenzten seit den 1830er Jahren die Strecke
der ,,typischen* Rheinreise dhnlich ein, allerdings erweitert um die groleren Stiadte Koln
und Mainz. Das die Orte des Mittelrheintals verbindende Band ergibt sich aus der Wahr-
nehmung des ,,romantischen Rheins®, der landschaftlichen Besonderheit des zerkliifteten,
kurvenreichen und von zahlreichen Burgruinen geschmiickten Abschnitts, der aus Sicht
der ersten rheinaufwirts reisenden Romantiker mit dem Drachenfels begann und hinter
Riidesheim endete. Dementsprechend verstehen sich bis heute sowohl das Siebengebirge
wie auch Riidesheim jeweils als das ,,Tor zum romantischen Rhein“.> Da nicht die einzel-
nen Orte detailliert untersucht werden konnen, sondern statt dessen der in diesem Gebiet
stattfindende typische rheinische Fremdenverkehr insgesamt in den Blick genommen wer-
den soll, ist es nicht zu vermeiden, dass ortliche Besonderheiten iibergangen werden. Dies
wird hier im Interesse der Untersuchung allgemeiner Trends bewusst in Kauf genommen.
Ortsspezifische Differenzierungen miissen daher zukiinftigen Forschungen {iiberlassen

bleiben.

Da kaum auf geschichtswissenschaftliche Vorarbeiten oder einen tourismustheoretischen
Diskurs aufgebaut werden kann, mufl der Untersuchungszeitraum weit gespannt werden.
Denn aufgrund des Mangels an Vorarbeiten auf dem Gebiet der historischen Tourismus-
forschung miissen Grundlagen erst erarbeitet werden. Das Forschungsinteresse gilt we-
sentlich den allgemeinen, epocheniibergreifenden Trends in der Entwicklung von Freizeit

und Reisen. Im Vordergrund steht die Frage, inwiefern sich {iber den langen Betrach-

Eckhart KAUNTZ: Gekriimmt, gewunden, geehrt. Der Mittelrhein zwischen Bingen und Koblenz
gehort nun zum Weltkulturerbe, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 29.6.2002; hierzu auch:
LANDESAMT FUR DENKMALPFLEGE RHEINLAND-PFALZ, Rheintal, S. 9-34.

Hierzu u.a.: HAHN, Erholungsgebiete, S. 41ff.; BECKER/KLOTH, Tourismus, S. 45.

INTERVIEW HAUPT vom 14.7.2000; Werbebroschiire der Tourismus Siebengebirge GmbH: ,,Zeit
zum Durchatmen: Das Siebengebirge. Tor zum Romantischen Rhein“ (2000/2001).



tungszeitraum hinweg Kontinuititen, Briiche und Zisuren im mittelrheinischen Erho-
lungsreiseverkehr feststellen lassen. Da die Entwicklung des Urlaubs- und Ausflugsver-
kehrs einer bestimmten Region als Bestandteil eines sich im 20. Jahrhundert
herausbildenden modernen Lebensstils nachvollzogen werden soll, dringt sich der hier
gewahlte Zeitabschnitt vom Kaiserreich bis zur friihen Bundesrepublik geradezu auf.
Denn in dieser Periode kam es zu einschneidenden politischen, wirtschaftlichen und sozi-
alen Briichen und Schiiben, durch die bzw. iiber die hinweg sich die moderne westeuro-
piische  Gesellschaft formierte.® Anders als bei den gingigen, an der
ereignisgeschichtlichen Entwicklung orientierten Periodisierungen, ist der gesellschaftli-
che Wandel, als dessen Bestandteil sich auch ein moderner Lebensstil herausbildete, als
langfristiger Prozess aufzufassen, der von den politischen Briichen und Zésuren zwar be-
einflusst, nicht aber von diesen allein bestimmt war. Schon im Kaiserreich gab es deutli-
che Modernisierungsansitze, begann — etwas pathetisch ausgedriickt — ,,die moderne

Massenkultur [...] ihren Siegeszug*’

. Die deutsche Gesellschaft vor dem Ersten Weltkrieg
kann als ,,Industriegesellschaft mit [...] hochgradiger Differenzierungsdynamik* gelten®,
in der technische Innovationen, kulturelle Trends, literarisch-kiinstlerische Moden, die
gesteigerte Mobilitidt und verbesserte Mdoglichkeiten der Kommunikation neue Formen
von Offentlichkeit und gesellschaftlich breitere Dimensionen von Teilhabe an Politik,
Kultur und auch Freizeit hervorbrachten. In den Jahrzehnten nach dem Ersten Weltkrieg
wurden diese Trends fortgefiihrt und modifiziert. Im Hinblick auf die vorliegende Thema-
tik wird zu untersuchen sein, welche Entwicklungsschiibe und Zésuren sich fiir die Zwi-
schenkriegszeit und die frithen Jahre der Bundesrepublik feststellen lassen. Dabei sind die
Auswirkungen der groBBen wirtschaftlichen und politischen Krisen ebenso von Interesse
wie die Frage danach, ob sich der in der Forschung zur deutschen Sozial- und Gesell-
schaftsgeschichte immer mehr hervorkehrende Umbruch Ende der 1950er Jahre, als die
Rekonstruktionsperiode in eine Phase von , Normalitit und ,,Modernisierung® iiberging,’

auch im Bereich des Fremdenverkehrs feststellen 14sst.

Es ist bemerkenswert, wie wenig sich die Geschichtswissenschaft lange Zeit der Entste-
hung und Erscheinung touristischen Verhaltens gewidmet hat, obwohl Tourismus schon

seit ldngerem zu einem ,,gesellschaftlichen Totalphdnomen® geworden ist, das jeden er-

Siche unter der Vielzahl von Literatur hierzu beispielsweise: PRINZ/FRESE, Wandel; SYWOTTEK,
Wege in die 50er Jahre.

MAASE, Vergniigen, S. 78.

SYWOTTEK, Wege in die 50er Jahre, S. 19 (Zitat); hierzu auch: BRUCH, Massengesellschaft.
Hierzu beispielsweise: SYWOTTEK, Wege in die 50er Jahre, S. 34ff.; PRINZ/FRESE, Wandel, S. 9.



reicht, ,,sei es liber Prospektwelt und Urlaubsvideos, Mode und Freizeitindustrie, [...] iber
alle massenmedialen Botschaften vom Urlaubsgliick, sei es nicht zuletzt bei fliichtigen
Begegnungen mit fremden Touristen im eigenen Land“'®. AuBerdem stellt der Fremden-
verkehr nicht nur ein allgegenwértiges Phanomen dar, sondern auch einen inzwischen ge-
waltigen Wirtschaftsfaktor, was ebenfalls eine intensivere Erforschung und theoretische
Fundierung des Themas rechtfertigen wiirde. Dass die wissenschaftliche, nicht nur die
geschichtswissenschaftliche, Beschéftigung mit Tourismus dennoch weitgehend in den
Kinderschuhen steckt, ist auf zahlreiche Ursachen zuriickzufiihren. Ein Grund ist darin zu
sehen, dass der Fremdenverkehr als auB3erordentlich vielschichtiger Komplex begegnet: In
Okonomischer Hinsicht berithren und verbinden sich hier zahlreiche Funktionsbereiche
wie das Beherbergungs- und Gastgewerbe, die Verkehrsbranche, der Handel und etliche
weitere Dienstleistungsbereiche; in gesellschaftlicher, volkskundlicher und sozialwissen-
schaftlicher Betrachtung birgt das Thema mentale Dimensionen von Verhaltensweisen,
Lebensstilen und Kommunikation; geographische oder stidtebauliche Fragestellungen
blicken dagegen auf topographische Auswirkungen des Fremdenverkehrs. Die Liste konn-
te weiter fortgefiihrt werden und zeigt zugleich, wie viele verschiedene wissenschaftliche
Bereiche am Tourismus als Untersuchungsgegenstand interessiert sind, ohne dass eine der
Disziplinen einen spezifischen Zustidndigkeitsanspruch erheben kann. In dieser Stellung
zwischen den Disziplinen liegt eine Ursache dafiir, dass sich bislang keine umfassende
Tourismuswissenschaft gebildet hat. Als weiteren Grund hebt Spode scharfsinnig hervor,
dass Tourismus schon immer einen ,,Hautgout des Vulgiren, Unseridosen* gehabt habe und
deswegen wenig geeignet sei, ,,als dringendes gesellschaftliches ,Problem’ definiert zu
werden®. In diesem Zusammenhang sei das mangelnde wissenschaftliche Interesse am
Fremdenverkehr zum einen auf die allgemeine Geringschitzung dieses For-
schungsgegenstandes zuriickzufiihren, zum anderen auf seinen unspektakuldren Charakter.
Denn grundsitzlich finde das Normale in der Wissenschaft weniger Interesse als das Au-
Bergewohnliche."

Dennoch gab es einige Ausnahmen. Charakteristischerweise kamen solche Ansitze aus
sehr unterschiedlichen fachlichen Richtungen, allerdings iiberwog meist die wirtschaftli-
che und héufig auch anwendungsorientierte Fragestellung. Wie im Laufe der Arbeit dar-
gestellt werden wird, wurde der Fremdenverkehr in den 1920er Jahren erstmals als
nennenswerter Wirtschaftsfaktor wahrgenommen. Zeitgleich mit dieser ,,Entdeckung* des

Themas entstanden die ersten meist wirtschaftswissenschaftlichen Untersuchungen, von

GYR, Touristenkultur, S. 224.



denen sich einige auch explizit der geschichtlichen Entwicklung des Fremdenverkehrs
bestimmter Regionen, unter anderem auch des Rheinlandes widmeten.'? In den spiten
1920er Jahren wurde in Berlin durch den Betriebswirtschaftler Robert Gliicksmann ein
Forschungsinstitut gegriindet, das die ,,Fremdenverkehrslehre* zwar iliberwiegend mit
wirtschaftlich-praktischem Interesse aber auch mit interdisziplindren Ansétzen voranzu-
bringen versuchte, was auch international, vor allem in der Schweiz aufgegriffen wurde.
Nach dem Zweiten Weltkrieg entstanden einige weitere fremdenverkehrswissenschaftliche
Forschungseinrichtungen, unter denen vor allem der in den 1960er Jahren gegriindete
Starnberger Studienkreis fiir Tourismusforschung hervorzuheben ist, der mit seinen zahl-
reichen anwendungsorientierten empirischen Untersuchungen wichtige Grundlagenfor-
schung leistete.”” Dariiber hinaus entstanden immer wieder Auftragsarbeiten, die einen
Grofiteil der tourismuswissenschaftlichen Literatur ausmachen: Neben Verbandsfest-
schriften'* konnen vor allem einzelne strukturelle Untersuchungen bestimmter Fremden-
verkehrsgebiete'” einen oft beachtlichen Erkenntnisertrag vorweisen, auch wenn sie
historisch meist nur einen sehr kursorischen Riickblick geben und sich in erster Linie auf
die Situation zur Zeit der Entstehung der Analyse konzentrieren.

Geschichtswissenschaftlich wurde das Thema in vielen verschiedenen Zusammenhingen
immer wieder gestreift, beispielsweise in Arbeiten zur Sozialpolitik, insbesondere fiir die
Zeit des Nationalsozialismus'®, in verschiedenen verkehrsgeschichtlichen Untersuchun-

gen'” oder in biographisch orientierten Forschungen zu einzelnen Reisenden, die meistens

SPODE, Einfiihrung, S. 9.

Unter diesen élteren Arbeiten widmeten sich allgemein dem Thema Fremdenverkehr u.a.: THK
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das 18. oder 19. Jahrhundert betrafen'®. Speziell fiir das Rheinland entstanden zahlreiche
landeskundliche oder kulturgeschichtliche Arbeiten, die ihrerseits nebenbei die Reisenden
am Flusslauf thematisierten.'” Eine geschichtswissenschaftliche Forschung, die den Frem-
denverkehr als eigenstindiges gesellschaftliches Phdnomen und dabei vor allem auch die
Entwicklung im 20. Jahrhundert in den Blick nahm, entwickelte sich erst seit den spdten
1980er Jahren, wobei vor allem die zahlreichen Verdffentlichungen von Hasso Spode
neue MaBstibe setzten.”® Seitdem wuchs nach und nach das historiographische Interesse
am Thema und erlebt aktuell eine bemerkenswerte Konjunktur.”' Dabei steht besonders
die Entstehung des modernen Tourismus innerhalb der gesellschaftlichen Modernisie-
rungsprozesse im 20. Jahrhundert im Vordergrund, wodurch zahlreiche wertvolle Unter-
suchungen zum Thema in die ebenfalls seit einigen Jahren florierenden Forschungen zur
Konsum- und Freizeitgeschichte eingebettet sind.”

Viele Aspekte sind noch nicht hinreichend geklért, beispielsweise herrscht nach wie vor
Uneinigkeit hinsichtlich der Frage nach der Entstehung des ,,Massentourismus*. So wird
sein Beginn mitunter an der Etablierung der Gruppenreisen mit dem Bus, dem beginnen-
den Werbewettbewerb um die Géste und die Ausarbeitung der ersten Pauschalreiseange-
bote flir Arbeiter in den Jahren der Weimarer Republik festgemacht, wahrend andere
Interpretationen frithestens in den quantitativ ausufernden, funktionell-rationalen Planun-
gen von ,,Kraft durch Freude* (KdF) im Nationalsozialismus Keime fiir einen Massentou-
rismus sehen, der sich letztlich erst nach dem Zweiten Weltkrieg entfaltet habe.”* Solche
Differenzen scheinen oft genug auf Uneinigkeiten in der Begriffsbestimmung zuriickzu-
filhren zu sein, was symptomatisch dafiir ist, dass sich die Tourismusgeschichte nach wie
vor auf theoretisch wenig bearbeitetem Boden bewegt.

Freilich gab es bislang einige interessante tourismustheoretische Ansdtze. Zum einen ent-
wickelten sich einige Uberlegungen im Rahmen einer harschen und sehr polemischen

Tourismuskritik, die durch Enzensbergers vielzitierten Aufsatz erstmals umfassend for-
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muliert wurde.”* Mit der Behauptung des dominierenden Fluchtcharakters im Tourismus,
der fir die Menschen eine wichtige Ventilfunktion im industriellen Lebensalltag wahr-
nehme, dabei aber selbst industrialisiert und letztlich zwangsldufig zur Illusion geworden
sei, formulierte Enzensberger eine bedenkenswerte, antikapitalistische Tourismuskritik,
die bei der Frage nach den touristischen Mechanismen und Motivationsstrukturen jedoch
etwas holzschnittartig blieb, zumal sie in der Folgezeit hdufig wiederholt, nicht aber wei-
tergefiihrt wurde. Neben anderen tourismuskritischen Ansdtzen, die sich zunehmend auf
Okologische Fragen konzentrierten, bieten einige hochreflektierte soziologische Konzepte
etwa von Pierre Bourdieu oder Thorstein Veblen quasi als Nebenprodukt ihrer gesamtge-
sellschaftlichen Theorie Interpretationsmoglichkeiten fiir einzelne Aspekte, beispielsweise
hinsichtlich des touristischen Habitus oder des demonstrativen Charakters touristischen
Konsums.”

Insgesamt bieten sich zahlreiche theoretische Anregungen, nicht aber ein umfassendes,
anwendbares tourismustheoretisches oder methodisches Konzept, das der historischen
Tourismuswissenschaft ein Geriist geben konnte — ,,wer [...] die Geschichte des Touris-
mus untersuchen will [...] betritt steinigen Boden**.

Dabei sind gerade methodische Reflexionen angesichts der auBBerordentlich schwierigen
Quellensituation dringend erforderlich. Denn was fiir den Zwischencharakter gilt, den die
Fremdenverkehrsforschung bei den wissenschaftlichen Disziplinen hat, gilt ebenso fiir den
methodischen Zugriff auf den nur schwer zu spezifizierenden Forschungsgegenstand.
Wihrend zum Beispiel eine volkswirtschaftliche Konjunktur mithilfe statistischer Reihen
untersucht werden kann, politikgeschichtliche Entwicklungen mithilfe zahlloser amtlicher
Unterlagen nachvollziehbar sind oder statistisch ermittelte Lohnverhiltnisse sozialge-
schichtliche Fragen verfolgen konnen, gestaltet sich die Lage bei der Untersuchung des
Fremdenverkehrs sehr viel schwieriger. Denn bei der Frage nach ,,dem Fremdenverkehr*
interessieren statistische Daten iiber quantitative Entwicklungen genauso wie amtliche
Unterlagen hinsichtlich der politischen Rahmenbedingungen oder Werbebroschiiren und
zahlloses weiteres Material fiir Fragen der Reisegewohnheiten oder -motivationen. So
komplex sich der Forschungsgegenstand darstellt, so disparat ist das Quellenmaterial. Zu-
dem begegnet hier insgesamt ein gesellschaftliches und wirtschaftliches Phinomen, das

viel weniger aktenkundig wurde als viele andere historische Entwicklungen, was auch
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daran liegt, dass der Fremdenverkehr letztlich ein alltdglicher Prozess war und ist. Hier
kommt wiederum der oben angesprochene Aspekt der Normalitdt ins Spiel, die grundsitz-
lich in der Geschichtswissenschaft weniger interessiert, als das Unnormale, zum einen
weil letzteres mehr auffillt, zum anderen aber auch, weil das Normale und Alltégliche
aufgrund seiner Unauffalligkeit meist auch schlechter tliberliefert ist.

In dieser schwierigen Quellensituation liegt ein weiterer Grund dafiir, dass wie oben ge-

schildert das Thema von der Geschichtswissenschaft lange Zeit vernachldssigt wurde.

Die beschriebenen Schwierigkeiten der historischen Tourismusforschung gelten natiirlich
auch fiir die Erforschung des Rheintourismus. Da fiir die gegebene Fragestellung nicht auf
einen einheitlichen Bestand zugegriffen werden konnte, musste fiir die vorliegende Unter-
suchung aus den Landes-, Kreis- und Kommunalarchiven eine Menge sehr disparaten
Quellenmaterials zusammengetragen werden, darunter Statistiken, Berichte der Verkehrs-
verbdnde, Verkehrsvereine, Kommunen, und weiterer Triager des Fremdenverkehrs, Wer-
bung, Reisefithrer, Zeitungsartikel und materiale Reiseerinnerungen (Souvenirs,
Ansichtskarten). Eine zentrale Quelle stellen die Jahresberichte, Mitteilungen und Korres-
pondenzen der Rheinischen Verkehrsverbiande dar, die wesentliche Einblicke in die Ent-
wicklung des regionalen Fremdenverkehrs, in Fragen der touristischen Infrastruktur, in die
Werbemalinahmen und in wichtige fremdenverkehrspolitische Angelegenheiten gewihren.
Da der Landesverkehrsverband Rheinland kein Material und der Landesfremdenverkehrs-
verband Rheinland-Pfalz nur Bruchstiicke archiviert hat und ungeordnete Archivalien des
Landesverkehrsverbands Rheinland im Archivamt Brauweiler einer Aufarbeitung harren,
musste in verschiedenen Archiven liberliefertes Material zusammengetragen werden. Der
grofite Teil fand sich im Hauptstaatsarchiv Diisseldorf, weitere ergénzende Unterlagen im
Landeshauptarchiv Koblenz, im Kreisarchiv Siegburg, im Stadtarchiv Bonn und in einer
kleinen Sammlung des Landesfremdenverkehrsverbandes Rheinland-Pfalz.>” Auch wenn
erst fiir die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg von einer liickenlosen Uberlieferung gespro-
chen werden kann, ist dieses Material besonders wertvoll, weil hier die Situation der ge-
samten Fremdenverkehrsregion in den Blick genommen wird — im Gegensatz zu den

naturgemal} regional sehr eingeschriankten kommunalen Materialien. Gleichwohl stellen

z Im Hauptstaatsarchiv Diisseldorf ist neben der kleinen Sammlung ,,Landesverkehrsverband Rhein-

land“ (HStAD, RW 40) vor allem die Uberlieferung der Rundschreiben und Berichte, die in den
Bestdnden des Deutschen Stidte- und Gemeindebundes erhalten sind, auBBerordentlich reichhaltig
(HStAD, RW 12; RW 264; D II ¢ 21); im Stadtarchiv Bonn sind die Bestdnde zum Rheinischen
Verkehrsverband sehr liickenhaft (StAB, Pr 13/144, 13/34; Go 243, 244); in den {ibrigen genannten
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Unterlagen der kommunalen Behdrden und auch der ortlichen Verkehrsvereine eine wei-
tere sehr wichtige Quellengruppe dar, mit deren Hilfe beispielhaft die Situation des Frem-
denverkehrs in bestimmten Orten untersucht werden konnte. Gegeniiber der spirlichen
Uberlieferung in den meisten kommunalen Archiven bot das Stadtarchiv Kénigswinter
besonders reichhaltiges Material. Durch die zahlreichen Berichte verschiedener Abteilun-
gen der Stadtverwaltung (Blirgermeisteramt, Ordnungsamt, Verkehrsamt usw.), des Ver-
kehrsvereins, einzelner Hotels und sonstiger Gewerbetreibender, die vom Tourismus
lebten, ergibt sich hier ein recht deutliches Bild von der historischen Entwicklung und
Auspriagung des Fremdenverkehrs im Gebiet des Siebengebirges, das immer wieder ex-
emplarisch herangezogen und durch Beispiele aus anderen Kommunen ergidnzt wird. Da-
mit sich allerdings die Perspektive nicht zu sehr auf einzelne kommunale Beispiele,
insbesondere Konigswinter, verengt, wird ganz bewusst ein Schwerpunkt auf den Zugriff
iiber die Verbandsakten gelegt. Denn ansonsten konnte die Entwicklung des mittelrheini-
schen Fremdenverkehrs insgesamt aus dem Blickfeld geraten.

Aufschlussreich waren auch die fiir die Zeit bis zum Zweiten Weltkrieg im Stadtarchiv
Diisseldorf {iiberlieferten Jahresberichte der Koln-Diisseldorfer Schifffahrtsgesellschatft.
Leider fand sich das Unternehmen nicht bereit, sein Archiv zu 6ffnen, in dem fiir die Jahre
nach 1945 interessantes Material zu erwarten ist.

Sehr wichtig und aussagekriftig waren zudem die Fremdenverkehrsstatistiken, die aller-
dings erst seit Mitte der 1930er Jahre regelmiBig und auf gleichbleibender Erhebungs-
grundlage gefiihrt wurden. Fiir die Untersuchung der Zeitabschnitte, in denen statistische
Daten vorliegen, bieten sie allerdings eine sehr wichtige Interpretationsgrundlage. Die
Problematik der statistischen Erhebungen und die Frage ihrer Aussagekraft wird ausfiihr-
lich in den entsprechenden Abschnitten erdrtert.

AuBer dem Archivmaterial konnten die Auswertung von Rheinreisefiihrern, einigen Zei-
tungsartikeln und ein Interview mit dem ehemaligen Betreiber des Sternhotels in Bonn
weitere Aufschliisse geben. Dartiber hinaus ist der Tourismushistoriker, der sich fiir eine
bestimmte Region interessiert, unweigerlich mit einer uniiberschaubaren Menge grauer
Heimatforschungsliteratur konfrontiert, die zu sichten eine auBerordentlich mithsame Auf-
gabe ist. Allerdings archivieren solche Arbeiten trotz des oft geringen wissenschaftlichen
Ertrags eine Fiille an wichtigen Informationen. Noch mehr gilt dies fiir die bislang zum

rheinischen Fremdenverkehr und einigen Stiddten des Mittelrheintals entstandenen Unter-

Archiven finden sich immer wieder verstreute Geschéftsberichte und Korrespondenzen, die im Ein-
zelnen den FuBlnoten in den jeweiligen Kapiteln zu entnehmen sind.
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suchungen, die fiir die vorliegende Arbeit eine sehr wertvolle Grundlage boten, auch wenn

sie andere Fragestellungen verfolgten.*®

Als Ausgangspunkt der Arbeit wird nach dem kursorischen Blick auf die Herausbildung
des touristischen Reiseverkehrs im 19. Jahrhundert die Situation vor dem Ersten Weltkrieg
gewihlt, in der sich ein schichtiibergreifender Tagesausflugsverkehr neben dem Uber-
nachtungsreiseverkehr etablierte und damit erstmals ,,moderne* Strukturen im rheinischen
Fremdenverkehr sichtbar wurden. In den darauf folgenden Kapiteln zur Zwischenkriegs-
zeit steht die Frage im Vordergrund, wie sich das Reisen am Mittelrhein im Kontext der
beiden Weltkriege, der wirtschaftlichen und sozialen Krisen und der einschneidenden po-
litischen Verdnderungen fortsetzte und wandelte. Dabei ergibt der Blick auf diesen krisen-
haften Zeitabschnitt ein komplexes Wechselspiel zwischen den Bediirfnisstrukturen und
Konsummaoglichkeiten der Reisenden, den Beschridnkungen und Verdnderungen der Frei-
zeitmoglichkeiten und den Strategien der touristischen Angebotsseite. Hinsichtlich des
Wiederaufblithens des mittelrheinischen Fremdenverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg
wird nach den wichtigsten wirtschaftlichen, sozialen, mentalen und politischen Einfluss-
faktoren zu fragen sein und danach, wie sehr hier alte Reisetrends wieder aufgegriffen
wurden bzw. ob sich auch wesentlich Neuartiges ergab. Die Untersuchung endet mit den
1960er Jahren, in denen die Deutschen durch ihren expandierenden Auslandstourismus
zwar schnell zu ,,Reiseweltmeistern® wurden®, gleichzeitig jedoch am Rhein, wie auch in
den meisten anderen deutschen Reisegebieten die Hochphase des Fremdenverkehrs dem
Ende zuging. Auch wenn die Unterteilung der einzelnen Zeitabschnitte im Wesentlichen
deckungsgleich mit den gingigen politik- und wirtschaftsgeschichtlichen Zasuren ist, ori-
entiert sie sich ausschlielich an den entsprechenden Entwicklungsphasen, die hinsichtlich

des rheinischen Fremdenverkehrs auszumachen sind.

Angesichts der oben beschriebenen bislang geringen Erforschung des Tourismus schrieb
Hasso Spode 1994 in einem kurzen Artikel {iber die historische Tourismusforschung, dass
ithr ,die Funktion einer fremdenverkehrswissenschaftlichen Grundlagenforschung

zu[falle]**. Ein solcher Beitrag soll in der vorliegenden Arbeit geleistet werden.

2 ASSHAUER, Fremdenverkehr; SCHNABEL, Fremdenverkehr; BOTTCHER, Fremdenverkehr; HAHN,

Erholungsgebiete; SCHAAKE, Fremdenverkehr; MAAS, Fremdenverkehr; HAJDU, Konigswinter;
JAGNOW, Tourismus.

BAUSINGER, Reiseweltmeister.

SPODE, Tourismusforschung, S. 28.
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2. Der Fremdenverkehr im Mittelrheintal bis zum beginnenden 20. Jahrhundert

2.1. Die Anfange: Rheinromantik, die Engléander, deutscher Patriotismus

»Reisende* gab es am Rhein schon seit frithester Zeit. SchlieBlich stellte der Strom eine
der wesentlichen Nord-Siid-Verbindungen des zentraleuropédischen Verkehrs und Handels
dar, wodurch schon seit dem Mittelalter viele Menschen hierher kamen — ob zu Ful}, zu
Pferde, mit der Kutsche oder auf dem Schiff. Allerdings kdnnen diese Reisenden kaum als
Begriinder des Fremdenverkehrs gelten, da die Motivation ihrer Unternehmungen 6kono-
mischer Natur war und sich damit wesentlich vom Reisen im touristischen Sinne unter-
schied.! Durch diese lange Tradition des Rheins als vielbereister Verkehrsweg entwickelte
sich jedoch schon friih eine Beherbergungsstruktur, die die spdteren ,,Touristen® nutzen

konnten.

2.1.1. Englische Romantik und reisende Englander

Im Laufe des 18. Jahrhunderts wurde der Rhein zu einer Etappe der ,,Grand Tour®. Diese
groBBe Reise gehdrte zum {iblichen Repertoire der Ausbildung junger, zumeist englischer
Adliger, die in Begleitung ihrer Dienerschaft und mindestens eines Mentors bzw. Lehrers
den europdischen Kontinent bereisten, zahlreiche Vertreter des kontinentalen Adels be-
suchten, dabei wichtige politische Kontakte pflegten, in die Etikette hofischen Benehmens
eingefiihrt wurden und durch die Besichtigung bedeutender Kulturstitten dem elitdren
Bildungsanspruch nachkamen. Herrschafts- und Bildungsinteresse bildeten die wesentli-
che Motivation der Reise, daneben gewann insbesondere im spiten 18. Jahrhundert auch
der Vergniigungsaspekt an Bedeutung.> Auch wenn diese jungen Adligen beim Blick auf
die Tradition der Rheinreise nicht fehlen diirfen, so konnen sie hochstens als Vorldufer,
nicht aber als ihr Begriinder gelten. Zwar bereisten sie den Fluss, er wurde von ihnen aber
in erster Linie bloB als Verkehrsweg wahrgenommen, denn das herausragende Ziel der
Grand Tour war und blieb {iblicherweise der als Wiege der europdischen Kultur wahrge-
nommene Mittelmeerraum, insbesondere Rom.

Fiir die Pragung des Rheins als Reisegebiet von eigenstindiger Bedeutung war eine andere
Entwicklung von fundamentaler Bedeutung, die ihrerseits aus England kam, aber einer

ganz anderen geistesgeschichtlichen Voraussetzung entsprang: die Reisen der englischen

RIEMANN, Rheinlust, S. 203; KNOLL, Pionierlandschaft, S. 352.
PRAHL/STEINECKE, Millionen-Urlaub, S. 136-140; hierzu grundlegend: BRILLI, Reisen.
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Romantiker.” Wahrscheinlich konnen sie als die eigentlichen ,,Begriinder” der Rheinreise
gelten, denn sie waren die Ersten, die den Rhein ,,dsthetisch erlebten* und allein zu diesem
Zweck hierher reisten, den Fluss also nicht als Verkehrsweg oder Durchgangsstation nutz-
ten, sondern als eigenstindiges Reiseziel.* Mit ihnen kam das romantische Klischee an
den Fluss, das bis heute das Bild des Mittelrheintals wesentlich prégt. Schon seit dem frii-
hen 18. Jahrhundert hatte sich allméhlich die Geisteshaltung gegeniiber ,,Auswiichsen* der
Natur verdndert. War zuvor die ,,wilde Landschaft als rau und menschenfeindlich ab-
gelehnt worden, wurde sie mit groer Begeisterung mehr und mehr als ,,pittoresk™ und
damit als interessant und im romantischen Sinne schaurig-schén wahrgenommen.” Zu-
ndchst waren es die Alpen, deren naturgewaltige Erscheinung im Laufe des 18. Jahrhun-
derts immer weniger als bedrohlich oder einfach stérend, d.h. verkehrsbehindernd,
empfunden wurde. Die Betrachtung der Alpen verdnderte sich im Kontext eines vorro-
mantischen, von Rousseau gepriagten Naturbewusstseins, bei dem das Gebirge durch &s-
thetisch-philosophische Konzepte des ,,Erhabenen* und ,,Wunderbaren® zum positiven
Naturerlebnis wurde.® Mit der Ausprdgung romantischer Geistesstrémungen verinderte
sich seit dem spéten 18. Jahrhundert die Wahrnehmung des Rheins, erstmals in William
Beckfords Reisebeschreibung von 1782.” Einen entscheidenden Popularititsschub erlebte
die Rheinromantik, als nach Authebung der napoleonischen Kontinentalsperre der Dichter
Lord Byron (1816) und der Maler William Taylor (1817) rheinaufwirts reisten und dabei
in der Rheinlandschaft mit ihren als schaurig wahrgenommenen Tilern, den nicht einseh-
baren Flussbiegungen und den mittelalterlichen Burgruinen eine ideale Folie fiir ihre ro-
mantische Empfindungswelt fanden.® Der Rhein war nicht mehr linger ,,Verkehrs- und
Durchgangslandschaft*’, sondern wurde nun zum eigentlichen Ziel der Reise. Dabei kon-
zentrierte sich das Interesse in diesem Kontext auf das Mittelrheintal zwischen dem Sie-
bengebirge und Bingen, denn erst mit dem Siebengebirge und dem exponierten Dra-
chenfels trat dem Reisenden das erste prignante Landschaftserlebnis entgegen, weswegen
fiir Bonn und das Siebengebirge in der Folgezeit auch immer wieder die werbende Be-
zeichnung ,,Tor zum romantischen Rhein* Verwendung fand. Der Mittelrhein stand stell-

vertretend fiir den Rhein insgesamt — so auch in der darstellenden Kunst, den zahllosen

Zur Begriindung der Rheinromantik in der englischen Kunst und Literatur: DISCHNER, Urspriinge;
hierzu auBBerdem u.a.: HABERLAND, Suche.

MIT DEM AUGE DES TOURISTEN, S. 103; TUMMERS, Rhein, S. 194-200; ALEXANDER, Tower;
KNOLL, Pionierlandschaft, S. 354f.

DISCHNER, Urspriinge, S. 37-62; TUMMERS, Rhein, S. 197ff.

MAURER, Reisen, S. 307-315 ; KONIG, Bahnen, S. 14.

DISCHNER, Urspriinge, S. 44f.

MIT DEM AUGE DES TOURISTEN, S. 103f.; SCHEUREN, Lord Byrons Rheinreise.

MAURER, Reisen, S. 316.
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Graphiken, den Ansichten, Leporellos, Panoramen und Alben, die seit etwa den 1830er
Jahren in groBer Zahl kommerziell auf den Markt kamen und als ,,Rheinlandschaft* aus-
schlieBlich den Mittelrhein typisierten.'’ Mit den englischen Romantikern und dieser auch
kommerziell verbreiteten Verklarung der Landschaft war eine auB3erordentliche Populari-
sierung des Rheins verbunden, die im friihen 19. Jahrhundert eine erste gro3e Reisewelle
aus England zur Folge hatte. Hierbei kam freilich hinzu, dass die industrielle Revolution
in England zu dieser Zeit im Besitzbiirgertum einen groen Wohlstand hervorgebracht
hatte und die Rheinbegeisterung somit auf Menschen traf, die sich eine teure Reise auch
leisten konnten. Zudem bot der ,,neu entdeckte* Rhein als Reiseziel eine ideale Mischung
aus abenteuerlicher, anscheinend ,,unberiihrter Landschaft und den ausgetretenen Pfaden
einer gut ausgebildeten Beherbergungsstruktur — ein Aspekt, der bis heute von Kritikern

als zentraler innerer Widerspruch zahlreicher touristischer Formen aufgedeckt wird."'

2.1.2. Die deutsche Mythisierung des Rheins zwischen Romantik und Patriotismus
Zeitgleich mit den englischen Romantikern, aber doch ohne von diesen beeinflusst zu
sein, entdeckten auch deutsche Romantiker ,,ihren* Fluss. Friedrich Schlegel gab 1802 in
seinen Reisebriefen als erster deutscher Romantiker einer groBen romantischen Rheinbe-
geisterung Ausdruck. Thm folgten im selben Jahr Achim von Arnim und Clemens Bren-
tano, die mit ihren Sammlungen deutscher Volkslieder einen Rheinmythos schufen, der
von den Mérchen- und Sagensammlungen der Briider Grimm, vor allem aber von Niklas
Vogt, Aloys Schreiber und Karl Simrock in den folgenden Jahren aufgegriffen und fortge-
fiihrt wurde.'? Dabei war eine der bekanntesten Sagen, die der Loreley, anders als die
meisten anderen im Volksmund {iberlieferten Sagen eine reine Neuschopfung Brentanos.
Diese Mythisierung des Rheins durch die deutsche Romantik, die gegeniiber der engli-
schen Romantik mehr auf die geschichtliche Tradition abhob, bekam allerdings erst durch
die Politisierung des Flusses im Zusammenhang mit patriotischen Strémungen des frithen
19. Jahrhunderts langfristige Bedeutung."® Insbesondere nach dem Ende der napoleoni-
schen Herrschaft riickte der Rhein mehr und mehr in das programmatische Blickfeld eines
deutschen Patriotismus, der in Abgrenzung gegen den franzosischen Nachbarn den Rhein

als ,,deutschen* Fluss beanspruchte.14 Im weiteren Verlauf des 19. und auch im darauf fol-

ScHMITT, Kommerzialisierung, S. 46.

Hierzu neue Untersuchungen und Thesen bei: CHARD, Sublime.

TUMMERS, Rhein, S. 209-212; WIECHERN, Sagen.

MAURER, Reisen, S. 319.

TUMMERS, Rhein, S. 214-225; DERS., patriotische Rheinromantik; OESL, Drachenfels; SMETS,
Rhein, S. 31-44.
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genden Jahrhundert erlebte dieser Rheinpatriotismus je nach innen- und auenpolitischer
Lage Deutschlands verschiedene Phasen mit unterschiedlicher Intensitit. Durchweg blieb
das Bild des Rheins von diesem Thema aber nachhaltig geprigt, was sich letztlich auch
landschaftlich in der Schaffung einiger — vielbesuchter — Denkméler wie dem Nieder-

walddenkmal bei Riidesheim (1883) oder dem Deutschen Eck in Koblenz (1897) zeigte."”

Auch wenn die deutsche Romantik und die patriotische Rheinbegeisterung anders als die
englische Verkldrung des Flusses nicht unmittelbar derartig grofe Reisestrome an den
Rhein zog, sind die dargestellten idealisierenden Betrachtungsweisen des Rheins — ob ro-
mantisch oder patriotisch — aus zwei Griinden von elementarer Bedeutung fiir die Unter-
suchung des Fremdenverkehrs im Mittelrheintal: Denn zum einen begriindeten sie den
Rheintourismus, standen an seinem Anfang und waren wesentlicher Bestandteil der An-
ziehungskraft, die der Rhein seit dem 19. Jahrhundert auf so viele Menschen ausiibte. Zum
anderen blieben die Topoi, insbesondere das Bild des ,,romantischen Rheins* in den fol-
genden zwei Jahrhunderten als zentraler Aspekt bei der Darstellung des Rheins als Reise-
gebiet bestehen. Die Geschichte des Fremdenverkehrs am Mittelrhein ist kaum vorstellbar
ohne dieses Konstrukt, das von der Werbung und allen am Tourismus Beteiligten bis heu-
te weitergetragen und gepflegt wurde. Die bis heute anhaltende positive und idealisierende
Wahrnehmung der mittelrheinischen Landschaft als ,romantische“ und ,ge-
schichtstriachtige® Kulisse war die prigende Voraussetzung des Fremdenverkehrs an die-

sem Fluss.

2.2. Voraussetzungen der infrastrukturellen Entwicklung: die verkehrstechnische
ErschlieBung des Mittelrheintals

Wiahrend die Romantiker den Rhein popularisierten und der Rheinreise gewissermalen in
mentaler Hinsicht werbewirksam den Boden bereiteten, wurde die praktische Moglichkeit
fiir eine Ausweitung des Fremdenverkehrs erst durch technische und infrastrukturelle Ver-
dnderungen geschaffen.

Die ersten Reisenden waren zu Ful unterwegs gewesen.'® Vom Baedeker 1849 noch als
die ,,genussreichste Art, das engere Rheintal [...] zu bereisen“ angepriesen'’, war diese

miihsame, zeitaufwendige und letztlich auch gefdhrliche Reiseform vielleicht fiir abenteu-

Zum Niederwalddenkmal: ENGELHARDT, Niederwald-Denkmal; EICHLER, Kaiser; zu Denkmélern
am Rhein allgemein: KORNER, Denkméiler.

Zu den Strapazen der frithneuzeitlichen FuBreise: GRAF/PROVE, Wege, S. 111-114.

BAEDEKER, Rheinreise 1849, S. 1.



16

erliche Individualisten geeignet, nicht aber fiir einen quantitativ bedeutsamen Reisever-
kehr am Rhein. Bis ins friihe 19. Jahrhundert war die Kutsche das einzige nennenswerte
Transportmittel, mit dem Reisende an den Rhein kommen konnten.'® Der in Preufien vo-
rangetriebene Chausseebau ab dem 18. Jahrhundert und Verbesserungen in der Fahr-
zeugbautechnik hatten Fortschritte hinsichtlich Geschwindigkeit und Komfort der
Kutschfahrten gebracht.” Vielerorts wurden Stundensteine statt der iiblichen Meilensteine
aufgestellt, die die verbleibende Fahrtzeit anzeigten und damit das in dieser Zeit wach-
sende Interesse am ziigigen Vorankommen zum Ausdruck brachten.’ Zudem boten Kut-
schen im Vergleich zu Reisenden, die zu Full oder zu Pferd unterwegs waren, zumindest
ein gewisses Maf an Sicherheit.”! Wenige Wohlhabende waren mit der Privatkutsche un-
terwegs, wie etwa der bereits erwihnte Lord Byron.”” Diejenigen, die sich kein eigenes
Gefihrt leisten konnten, waren auf die Postkutschen angewiesen, die seit dem 18. Jahr-
hundert iiber ein weites Wegenetz und eine Vielzahl von Stationen verfiigten.” Trotz der
genannten Vorteile, die die Kutschen boten, waren sie fiir die Beforderung von grof3en
Menschenmengen und deren Gepéck ungeeignet: Zu begrenzt war die Transportleistung,
zu hoch die Fahrpreise fiir die Reisenden. Der Kilometersatz lag zu Beginn des 19. Jahr-
hunderts bei 1 Thir. und 12 Sgr.**, was im Vergleich zu den spéteren Massenverkehrsmit-
teln sehr teuer war™. AuBerdem kam es nicht selten vor, dass Wege infolge von starken

Regenfillen unpassierbar wurden.

2.2.1. Die Dampfschifffahrt

Einen revolutiondren Durchbruch erlebte der Verkehr im Rheintal mit der Dampfschiff-
fahrt. Das erste Dampfschiff fuhr 1816 rheinaufwirts bis K6ln, 1817 bis Koblenz*®. Der
erste regelméfBige Dampferverkehr zwischen Koln und Mainz wurde 1827 von der preu-
Bisch-rheinischen Dampfschifffahrtsgesellschaft in Kéln aufgenommen.”” Das neue Ver-
kehrsmittel zeichnete sich dadurch aus, dass es vergleichsweise schnell war, den

Reisenden auch mit viel Gepéck eine sichere und bequeme Fahrt garantierte und eine ge-

Zur Kutschenreise allgemein liegen zahlreiche Arbeiten vor; beispielhaft seien hier genannt: BEY-
RER, Postkutschenreise; DERS., Coupé; NORTH, Revolution; BRUNE, Niitzlichkeit; sehr anschaulich
und reich bebildert: LOSCHBURG, Reiseleid, S. 126-142.

BRUNE, Niitzlichkeit, S. 126f.; BEYRER, Postkutschenreise, S. 62-85.

20 GRAF/PROVE, Wege, S. 256.

BEYRER, Coupé, S. 140f.

SCHEUREN, Lord Byrons Rheinreise, S. 28.

BEYRER, Postkutschenreise, S. 193-235.

Lotz, Verkehrsentwicklung, S. 16.

Vergleiche hierzu Tabelle I weiter unten.

Maas, Fremdenverkehr, S. 20.

77 VOIGT, Verkehr, S. 243.



17

waltige Transportleistung erbringen konnte. Zahlreiche Regulierungen des Rheins, die
wihrend des 19. Jahrhunderts durchgefiihrt wurden, sorgten fiir eine zusétzliche Verbesse-
rung und Sicherung des Schiffsverkehrs.”® Der Fortschritt, den die Dampfkraft fiir die
Fahrleistung der Schiffe bedeutete, war enorm: Schon das erwihnte erste Dampfschiff von
1816 hatte fiir die Strecke von Rotterdam bis Kdln 4,5 Tage benotigt, was ungefihr ein
Drittel der Zeit war, die die bis dahin gingigen Lastschiffe mithilfe von Zugpferden un-
terwegs gewesen waren (mindestens 14 Tage).” Im Unterschied zu diesen Treidelkihnen
wurden die neuen Dampfschiffe ausschlieflich fiir den Transport von Personen und Eil-
giitern eingesetzt.”

Von der Reisegeschwindigkeit abgesehen gewann das Verkehrsmittel zusétzlich dadurch
an Attraktivitét, dass die Fahrt an sich schon als Genuss oder sogar als Attraktion wahrge-
nommen werden konnte: Anders als die holprige Kutschfahrt fiihrte die Schiffstour ruhig
den Fluss entlang, bot damit die beste Aussicht auf die Rheinlandschaft und ermdglichte
den Reisenden zudem, auch an Bord zu speisen. So warb 1827 die Dampfschifffahrtsge-
sellschaft in der Colnischen Zeitung: ,,Auf den Schiffen ist fiir Table-d’hote sowohl als fiir
anstandige Restauration gesorgt; alles zu billigen Preisen«.*! Ahnlich duBerte sich einige
Jahre spéter auch der Baedeker-Reisefiihrer: ,,Die Verpflegung auf den Schiffen wird von
der der besten Gasthofe nicht tbertroffen, auch die Preise sind verhaltniBmafig nicht zu
theuer“.*> K5ln und Mainz waren die Endpunkte der Hauptstrecke, die seit 1827 befahren
wurde; feste Anlegestellen gab es zu dieser Zeit in Koblenz und Bonn, weitere ,,Halte-
stellen®, wo die Passagiere mit Kéhnen vom Land abgeholt wurden, waren Konigswinter,
Rolandseck, Remagen, Linz, Andernach, Neuwied, Boppard, St. Goar, Caub, Bacharach,
Bingen und Eltville.” Wie spiter bei der Bahn gab es auch auf den Dampfschiffen ver-
schiedene Reiseklassen, die preislich weit auseinander fielen. So gab es den ,,Pavillon®,
sozusagen die Erste Klasse, die nach Auskunft des Baedeker allerdings auf3er von ,,furstli-
chen Personen, absonderungssiichtigen Englandern oder Kranken“ kaum gemietet wur-
de**, dann die ,,groBe Cajiite*, die ,vordere Cajiite und den ,,Matrosen-Raum fiir

Bedurftige“. Die Erste Klasse kostete das Vierfache, die Zweite Klasse das Dreifache und

8 SCHMIDT/LANGE, Rheinbriicken, S. 284; CUSTODIS, Verkehr, S. 322ff.

» RIEMANN, Rheinlust, S. 204.

30 STULPNAGEL, Verkehrsentwicklung, S. 18.

3 Beilage zu Nro. 8 der Cdlnischen Zeitung, Samstag den 2.6.1827, Abfahrt der Preussisch-
Rheinischen Dampfschiffe zwischen Coln und Mainz, wihrend der Monate Juni, Juli und August
1827, fiir Passagiere, Frachtgiiter, Wagen und Pferde, in: StAK, ZS 111/ 63 / 1.

BAEDEKER, Rheinreise 1849, S. V.

Beilage zu Nro. 8 der Cdlnischen Zeitung, Samstag den 2.6.1827, Abfahrt der Preussisch-
Rheinischen Dampfschiffe zwischen C6ln und Mainz, wiahrend der Monate Juni, Juli und August
1827; fiir Passagiere, Frachtgiiter, Wagen und Pferde, in: StAK, ZS 111/ 63 / 1.

* BAEDEKER, Rheinreise 1849, S. IV.

32
33
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die Dritte Klasse das Doppelte der untersten Kategorie.” Ermutigt durch den schnellen
Erfolg der in Koln ansdssigen ,,Preussisch-Rheinischen Dampfschiffahrtsgesellschaft™
die
»Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein®. Diese Konkurrenz hatte

wurde 1836 ein zweites derartiges Unternehmen in Diisseldorf gegriindet:
fiir die Reisenden nicht nur eine Verbesserung des Angebots, sondern auch eine drastische

Preisreduktion von bis zu 40% zur Folge, der erst durch eine Einigung 1840 Einhalt ge-

36
boten wurde.

Tabelle I: Fahrtpreise der Kodlner Dampfschifffahrtsgesellschaft um 1849 (Thlr., Ser.)*

Erste Klasse Zweite Klasse Dritte Klasse

von KéIn nach

Bonn 21 Sqr. 14 Sgqr. 7 Sgr.
Kodnigswinter 1 Thir. 20 Sqr. 10 Sgr.
Andernach 2 Thir. 15 Sqr. 1 Thir. 20 Sqr. 25 Sqr.
Koblenz 3 Thir. 9 Sqr. 2 Thir. 5 Sqr. 1 Thir. 3 Sgr.
Boppard 4 Thlr. 2 Thir. 20 Sqr. 1 Thir. 10 Sqr.
Bacharach 5 Thir. 6 Sqgr. 3 Thir. 14 Sqr. 1 Thir. 22 Sqr.
Bingen/Ridesheim 5 Thir. 21 Sgr. 3 Thir. 24 Sqgr. 1 Thir. 27 Sqr.
* Tabelle erstellt nach: Baedeker, Rheinreise 1849, S. I11.

Hatte bei Griindung des Kolner Unternehmens eine Fahrt von Koln nach Mainz in der
Ersten Klasse 8 Thaler und 8 Silbergroschen gekostet, so lag der Preis zwei Jahrzehnte
spiter nur noch bei 6 Thalern und 18 Silbergroschen.”” Fiir eine Fahrt von K&ln nach
Bonn musste der Fahrgast zur Jahrhundertmitte 21 Sgr. fiir die Erste Klasse (,,Pavillon®),
14 Sgr. fiir die Zweite Klasse (,,Salon oder grof3e Cajiite*) und 7 Sgr. fiir die Dritte Klasse
(,,Vorcajlite*) bezahlen; nach Koblenz waren es 3 Thlr. und 9 Sgr. (2 Thlr. 5 Sgr.; 1 Thlr.
3 Sgr.), nach Bingen und Riidesheim 5 Thlr. und 21 Sgr. (3 Thlr. 24 Sgr.; 1 Thlr. 27 Sgr.).
Der Vergleich mit den oben genannten Preisen der Kutschfahrten zur Jahrhundertwende (1
Thlr., 12 Sgr. pro Kilometer) zeigt, wie giinstig die Schiffsreise war. Verstiandlicherweise
konnte sich auf Grundlage derartig guter Beforderungsbedingungen in den folgenden Jah-
ren der Fremdenverkehr am Rhein voll entfalten. Allein im ersten Jahrzehnt ihres Beste-
hens steigerte die Kolner Dampfschifffahrtsgesellschaft die Zahl der beforderten Personen
von 18.851 (1827) auf 153.391 (1837). Zusammen mit dem Diisseldorfer Konkurrenzun-

ternehmen, mit dem die Kolner Reederei 1853 die Betriebsgemeinschaft ,,Rhein-

3 Beilage zu Nro. 8 der Cdlnischen Zeitung, Samstag den 2.6.1827, Abfahrt der Preussisch-

Rheinischen Dampfschiffe zwischen Coln und Mainz, wihrend der Monate Juni, Juli und August
1827, fiir Passagiere, Frachtgiiter, Wagen und Pferde, in: StAK, ZS 111/ 63 / 1.

SCHNABEL, Fremdenverkehr, S. 22f.; Jolmes, Geschichte, S. 15f.

Beilage zu Nro. 8 der Cdlnischen Zeitung, Samstag den 2.6.1827, Abfahrt der Preussisch-
Rheinischen Dampfschiffe zwischen C6ln und Mainz, wiahrend der Monate Juni, Juli und August
1827; fiir Passagiere, Frachtgiiter, Wagen und Pferde, in: StAK, ZS 111 / 63 / 1; und: Baedeker,
Rheinreise 1849, S. I11.

36
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Dampfschiffahrt* gebildet hatte®, wurden 1856 erstmals mehr als eine Million Fahrgiste
auf dem Rhein befordert, 1900 waren es fast 1,5 Millionen, im letzten Friedensjahr (1913)
etwas unter zwei Millionen.*

In der zweiten Jahrhunderthilfte wurden die Schiffe mehr und mehr luxurids ausgestattet.
So wurden einige neue, komfortabel ausgestattete Salondampfer und Doppeldeckschiffe
seit Ende der 1860er Jahre in Dienst genommen, die teilweise den grof3en, prunkvollen
amerikanischen Flussdampfern nachempfunden waren.* Seit der Jahrhundertwende wur-
de die Flotte der Koln-Diisseldorfer um Schnelldampfer erweitert, die mit 1.250 PS, 15
km/h Bergfahrt und 22 km/h Talfahrt eine deutlich hohere Leistung als die tibrigen Schiffe
erbringen konnten; als letzter dieser Expressdampfer wurde 1912 die ,,Kaiser Wilhelm IIL.*
in Betrieb genommen.*' Zu Beginn des Ersten Weltkrieges verfiigte die KoIn-Diisseldorfer
Dampfschifffahrtsgesellschaft tiber 32 Schiffe, sechs Salonschiffe, zwolf Doppeldecker,
zwolf Promenadendecker und zwei Glattdeckschiffe.*

Mit der zuletzt angesprochenen immer luxuridseren Ausgestaltung der Rheinschifffahrt
folgten die Betreiber dem Trend der Zeit. Es mag mit der Entfaltung der Hochindustriali-
sierung zusammenhingen, dass sich auch auf internationaler Ebene im Bereich des Frem-
denverkehrs seit etwa den 1880er Jahren besondere Arten von Luxusreisen
herausbildeten.® An dieser Stelle sei als besonders exponiertes Beispiel solcher Luxusrei-
sen nur der Orient-Express genannt, der 1883 seine erste Fahrt aufnahm. Damit ist das
Stichwort fiir die wesentliche verkehrstechnische Innovation des 19. Jahrhunderts gefal-
len, die neben der Dampfschifffahrt ebenfalls eine wichtige Rolle fiir den mittelrheini-

schen Fremdenverkehr hatte: die Eisenbahn.

2.2.2. Eisenbahnen im Mittelrheintal

Die Geschichte der Eisenbahn im 19. Jahrhundert ist umfassend erforscht.** Es muss an
dieser Stelle nicht weiter ausgefiihrt werden, dass die immens steigende Mobilitédt der Be-
volkerung generell erhebliche Auswirkungen auf das Reiseverhalten der Menschen in

Deutschland und Europa hatte. Ein Blick auf die Eisenbahnkilometer, die sich seit Eroft-

38 NAPP-ZINN, 100 Jahre, S. 14ff.; TREUE, 150 Jahre.
3 Siehe hierzu die Tabellen Al und AIl im Anhang.
4 JOLMES, Geschichte, S. 14; RIEMANN, Rheinlust, S. 205; BAEDEKER, Rheinlande 1876, S. XV.

4 BOCKING, Geschichte, S. 192ff.; Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein,

Jahresbericht 1912, S. 4, in: StAD, XXIII 867.

50 JAHRE LANDESVERKEHRSVEREIN RHEINLAND, S. 26; Treue, 150 Jahre.

s RIEMANN, Rheinlust, S. 205f.

“ Aus der Flut von Forschungsliteratur zur Geschichte der Eisenbahn in Deutschland stechen als
Standardwerke hervor: ZIEGLER, Eisenbahnen; FREMDLING, Eisenbahnen; FREMD-
LING/FEDERSPIEL/KUNZ, Statistik; GALL/POHL, Eisenbahn.

42
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nung der ersten Bahnen in den 1830er Jahren expansiv ausweiteten, mag einen groben

Eindruck von den wachsenden Reisemdglichkeiten der Bevolkerung vermitteln:

Tabelle II: Eisenbahnkilometer im Deutschen Reich (in der Rheinprovinz) bis zum Ersten
Weltkrieg*

Hauptbahnen | Nebenbahnen [Kleinbahnen |gesamt

1840 469 - - 469
(22) (22)
1850 5856 - - 5856
(321) (321)
1860 11.089 - - 11.089
(945) (945)
1870 18.667 - - 18.667
(1590) (1590)
1881 20.125 2838 - 32.963
(2410) (321) (2731)
1890 30.352 11.011 - 41.363
(2366) (1036) (3402)
1900 30.923 18.715 4275 53.912
(2450) (1294) (393) (4137)
1913 33.303 27.662 10.374 71.340
(2760) (1989) (801) (5550)

* Tabelle erstellt nach: Ziegler, Eisenbahnen, S. 551 ff. (Tabelle A2).

Allein zwischen 1840 (62 Mio. Personenkilometer) und 1870 (4,4 Mrd. Personenkilome-
ter) steigerte sich die Personentransportleistung durch die Eisenbahnen im Deutschen
Reich um etwa das Siebzigfache.*> Gleichzeitig verbilligten sich auch die Fahrpreise.*°

Am Mittelrhein begann der Ausbau einer Eisenbahnstrecke zundchst linksrheinisch, als
1836 auf Initiative einer Vereinigung Bonner Biirger eine Verbindung zwischen Kdln und
Bonn gebaut wurde. Auf dieser Strecke verkehrten Mitte der 1840er Jahre im Tagesdurch-
schnitt etwa 1.700 Personen. 1856 wurde die Strecke bis Rolandseck fortgefiihrt, 1858 bis
Remagen, Neuwied und Koblenz, 1859 war das Mittelrheintal zwischen Ko6ln und Bingen
linksrheinisch vollstindig durch die Eisenbahn erschlossen.?” Selbstverstindlich spielten
beim Eisenbahnbau in der Regel wirtschaftliche und militdrische Erwédgungen eine ent-
scheidende Rolle. Eine besondere Ausnahme stellt in dieser Hinsicht der Ausbau der Stre-
cke von Bonn nach Rolandseck dar: Diese Linie wurde eigens fiir den Preuflischen Konig
Friedrich Wilhelm IV. angelegt, weil er das Rheintal so sehr schétzte, dass er die Endsta-
tion, den Bahnhof Rolandseck, sogar als Freizeitwohnsitz einrichten lieB.*® Hinsichtlich

des Fremdenverkehrs bedeutete dies zweierlei: Zum einen wurde dadurch die Strecke
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ZIEGLER, Eisenbahnen, S. 15.

Ebenda; FREMDLING, Eisenbahnen, S. 55-59.

SCHNABEL, Fremdenverkehr, S. 29f.; zum linksrheinischen Ausbau der Eisenbahn auch: FUCHS,
Eisenbahnprojekte, S. 161-176.

48 KNOLL, Herausbildung, S. 43.
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fortgesetzt, was auf Grund von Rentabilitidtserwdgungen in dieser Weise wohl kaum pas-
siert wére, zum anderen entstand ein besonderer Publikumsmagnet in Form des Monar-
chen, dessen Nihe viele Reisende suchten. Es ist anzunehmen, dass ,,von der koniglichen
Teilnahme am Rheintourismus [...] mit hdchster Wahrscheinlichkeit auch ein Werbeeffekt
fiir diese Form des Fremdenverkehrs ausgegangen sein® wird.*’

Rechtsrheinisch fand der Ausbau der Bahnstrecke sehr verzogert statt. 1856 wurde zwar
die Bahnverbindung zwischen Wiesbaden und Riidesheim fertiggestellt, um eine rechts-
rheinische Uferstrecke siidlich von Koln wurde jedoch jahrelang ohne Ergebnis gerungen.
Statt dessen wurde zunichst unter Umgehung des Rheintales dem Bau einer Eisenbahnli-
nie von Kd&In nach Gieflen und von dort nach Ehrenbreitstein der Vorzug gegeben. Milité-
risch-strategische Erwédgungen der preuBischen Regierung und die Kollision verschiedener
kleinstaatlicher Interessen verhinderten lange Zeit den Bau einer durchgehenden Uferstre-
cke, die erst sehr spit und Schritt fiir Schritt zustande kam.”® Erst zu Beginn der 1870er
Jahre war rechtsrheinisch eine durchgehende Uferstrecke fertiggestellt.”’

Auch wenn nicht prizise quantifiziert werden kann, welche konkrete Wirkung die Er-
schlieBung des Mittelrheins durch die Eisenbahn auf die touristische Entwicklung hatte, so
steht doch auBler Frage, dass der Eisenbahnbau eine wesentliche Voraussetzung hierfiir
war. Dabei spielte die Tatsache, dass das Mittelrheintal an die Fernverbindungen ange-
schlossen wurde, vielleicht eine noch wichtigere Rolle als die Mdglichkeit, sich per Ei-
senbahn durch das Tal fortzubewegen. Zwar verkiindete 1864 die dreizehnte Auflage des
Baedekers in jubelnden Tonen, dass man ,,nicht in sechs, sondern in einem Tage [...] jetzt
auf der Eisenbahn von Basel bis Emmerich fahren*>? konne, hinsichtlich der touristisch
genussvollen Fortbewegung im Mittelrheintal wurde jedoch noch 1892 im Reisefiihrer

folgende Empfehlung ausgesprochen:

,.Im engeren Rheintal, zwischen Mainz und Co6lIn, sollten Vergnigungsrei-
sende namentlich rheinabwarts durchweg dem Dampfschiff den Vorzug ge-

ben.[...] Die nach allen Seiten ungehinderte Aussicht, die frische Luft auf dem

© Ebenda, S. 44.

50 FucHs, Eisenbahnprojekte, S. 176-202; DERS., Rheintal, S. 541f.

! Hierzu differieren die Angaben ein wenig: Winkel datiert die Fertigstellung der rechtsrheinischen
Strecke auf 1869, nach einer Darstellung {iber Konigswinter wurde die Strecke Ko6ln-Frankfurt
1870 er6ffnet, das gleiche Datum nennt die Linzer Stadtgeschichte, eine Honnefer Stadtgeschichte
nennt fiir die Er6ffnung der Strecke KoIn-Niederlahnstein das Jahr 1871, vergleiche: WINKEL,
Wirtschaft, S. 462; SCHYMA, Stadt, S. 33; BURGHARD/KAPSER, Linz, S. 321; HAAG, Winzerdorf, S.
103f.; ohne genaue Datierung: HUBSCHEN/KREFT-KETTERMANN, Entwicklung, S. 17.

2 BAEDEKER, Rheinlande 1864, S. IX.
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Wasser, die Freiheit der Bewegung bei guter Verpflegung sind unbestrittene

Vorziige vor der Eisenbahn.*>®

Fiir die Reisenden bedeutete der Eisenbahnbau eine groBe Erweiterung der Reise- und
Transportmoglichkeiten, fiir die Rheinschifffahrt war die Eisenbahn eine gewichtige Kon-
kurrenz insbesondere im Bereich des Giitertransports, wodurch sich nach und nach der
Fahrbetrieb der Schifffahrtsunternehmen auf den Personentransport reduzierte.>* Da hierzu
bislang jedoch keine detaillierten Untersuchungen vorliegen, bleibt nur zu vermuten, dass
die Ausgestaltung von Preisen und Angeboten der konkurrierenden Beforderungsmittel
von dem Wettbewerb durchaus beeinflusst wurden.

Wenn man von der Bedeutung beider Verkehrsmittel spricht, so muss auch die Bedeutung
der Kombination beider Transportmoglichkeiten erwidhnt werden, wie auch der Blick in
die zeitgendssischen Reisefiihrer bestitigt: ,,Eisenbahnen und Dampfschiffe bieten in den
Rheinlanden mehr als irgendwo sonst in Deutschland Gelegenheit zur Abwechslung in der
Wahl der Beforderungsmittel.“>> So wurden auch verschiedentlich kombinierte Fahrkarten
angeboten, die auf bestimmten Strecken das Umsteigen von der Bahn auf das Schiff und
umgekehrt ermoglichten.’® Man konnte wahlweise schnell oder gemichlich mit MuBe
durch das ,,romantische Rheintal*“ fahren, was zweifellos eine Besonderheit dieses Reise-

gebiets war.

2.2.3. Kleinbahnen, Droschkenwesen, weitere auergewohnliche Transportmittel und
Anféange des motorisierten Straenverkehrs

Neben den beschriebenen groflen Transporteinrichtungen von Schiff und Eisenbahn bil-
deten sich nach und nach in den einzelnen Orten viele verschiedene Angebote des Perso-
nennahverkehrs heraus, die die fiir den wachsenden Fremdenverkehr so wichtigen
Moglichkeiten zur Mobilitdt erheblich steigerten.

Hinsichtlich der wichtigen Verbindung der beiden Rheinufer erfiillten schon seit Jahrhun-
derten zahlreiche Fihren eine unentbehrliche Funktion, denn Briicken iiber den Rhein ent-
standen erst im Laufe des 19. Jahrhunderts an wenigen Stellen.”” Dariiber hinaus boten auf
dem Fluss neben den genannten Schifffahrtsunternehmen zahlreiche kleinere Betriebe

Bootsfahrten fiir Urlauber an.>®

53 BAEDEKER, Rheinlande 1892, S. XIL.
54 ASSHAUER, Fremdenverkehr, S. 100.
55 BAEDEKER, Rheinlande 1892, S. XII.
56 BAEDEKER, Rheinlande 1905, S. XIV.
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23

Auch das umfangreiche Droschkenwesen, das in den meisten mittelrheinischen Orten
schon im frithen 19. Jahrhundert entstanden war, richtete sich gezielt auf die Bediirfnisse
des Fremdenverkehrs aus. Denn die Kutschfahrtunternehmen lebten in erster Linie davon,
Touristen von ihren Ankunftsstellen, dem Bahnhof oder der Schiffsanlegestelle, zu den
Beherbergungsbetrieben zu transportieren oder sie auf Rundfahrten zu den ortlichen Se-
henswiirdigkeiten zu fahren.>

Zudem war auch der Ausbau von ortlichen Strallenbahnen, der um die Jahrhundertwende
einsetzte, besonders fiir den Tagesausflugsverkehr recht bedeutend — so etwa der seit dem
ausgehenden 19. Jahrhundert geplante und 1912 vollendete Bau der Stralenbahnverbin-
dung zwischen Bonn und Kénigswinter.*

Der motorisierte StraBenverkehr hingegen stand vor dem Ersten Weltkrieg noch ganz am
Anfang und gewann erst in den 1920er Jahren allméhlich an Bedeutung. 1914 war in K6-
nigswinter der erste Antrag auf Zulassung von Automobildroschken gestellt worden®', in

Ko6ln wurden die Pferdekutschen fiir Rundfahrten erst nach dem Krieg durch motorisierte

Fahrzeuge abgeldst.*

In manchen Orten gab es auBlergewohnliche Besonderheiten, wie etwa die Beforderung
auf den Drachenfels: Seit Anfang des 19. Jahrhunderts waren fiir den beschwerlichen Auf-
stieg Esel angeboten worden; 1883 wurde die von Zeitgenossen als ,.,technisches Wunder-
werk® bestaunte Drachenfelsbahn als erste Zahnradbahn Deutschlands errichtet und stellte
damit nicht nur eine komfortable Transportmoglichkeit auf den Berg, sondern auch an sich
eine Attraktion dar, die zahlreiche Besucher anzog und beforderte.®® Ihr folgten am Mittel-
rhein weitere Zahnradbahnen zum Niederwalddenkmal bei Riidesheim (1884) und auf den

dem Drachenfels benachbarten Petersberg (1 889).%

2.2.4. Die Bedeutung und nachhaltige Problematik des Verkehrswesens im Mittel-
rheintal
Quantitativ ist schwer zu ergriinden, in welchem Verhiltnis die Beforderung von Reisen-

den durch Dampfschifffahrt und Eisenbahn zueinander stand. Es ist anzunehmen, dass

59 Ebenda, S. 74f.; StAKw, Bestand Konigswinter 2524; NOWACK, Trinkgeld, S. 45f.

60 Zu den Planungen: Echo des Siebengebirges vom 6.3. und 10.4.1897; zum Bau: StAKw, Bestand
Konigswinter 2037.

Echo des Siebengebirges vom 9.1.1914 (hier entnommen aus: StAKw, Bestand Konigswinter
2524).

KRUDEWIG, Entwicklung I, S. 171.

Hierzu ausfiihrlich: SEIDEL, Drachenfelsbahn.

GOTTERT, Riidesheim, S. 344; SCHNABEL, Fremdenverkehr, S. 34ff.
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auch die Eisenbahn, gerade auch fiir Fernreisende eine sehr wichtige Rolle spielte. Aller-
dings stellt die Dampfschifffahrt von ihren Anfdngen an zweifellos eine besondere Spezi-
fik und auch einen besonderen Reiz des Tourismus im Mittelrheintal dar. Dabei ging es
nicht mehr langer allein um die Beférderung zum Reiseziel. Vielmehr gehdrte — anders als
die Bahnreise — die ,,Schiffstour” bald zum Programm einer typischen ,,Fahrt an den
Rhein*. So war die Eisenbahn gewiss sehr wichtig fiir die Herausbildung des Tourismus
am Mittelrhein; das Verkehrsmittel, das das Klischee der Rheinreise auch in asthetischer
Hinsicht am meisten préigte, war jedoch zweifellos das Dampfschiff.

War die Eisenbahn hinsichtlich ihrer Beforderungsfunktion unbedingte Voraussetzung fiir
die touristische Entfaltung, so war sie von problematischen Nebenerscheinungen begleitet,
die von Anfang an fiir Diskussionen sorgten: Die Beldstigung, Umweltbelastung und Be-
eintrachtigung der ,,Romantik* durch Larm, Dreck und Linienfiihrung. Insbesondere der —
durch die landschaftlichen Gegebenheiten oft erzwungene — Trassenverlauf der Bahn blieb
fiir das Rheintal auch in langfristiger Hinsicht ein gro3es Problem, da an vielen Stellen das
Bild von Landschaft und Orten verunstaltet wurde. So hat beispielsweise Linz bis heute
darunter zu leiden, dass die Eisenbahnschienen zwischen Ortskern und Rhein liegen, wo-
durch der Blick auf den Rhein unterbrochen und der Bau einer Rheinuferpromenade nicht
moglich ist. Ein Reisefiihrer von 1931 kommentierte die Bausiinden der Vergangenheit

folgendermallen:

.»[---] Man ist mit einer unglaublichen Rucksichtslosigkeit gegen die rheini-
schen Stadte vorgegangen, als man zu beiden Seiten des Stroms die gleichfor-
migen langweiligen eisernen Schienenstrange anlegte. Der Teufel, der am
Oberrhein in den Méarchen eine grofie Rolle spielt, soll nachtraglich alle die
Eisenbahnbaumeister holen, die um die Mitte des vorigen Jahrhunderts hier
gewutet haben! Ohne das Stadtbild zu schonen, hat man drauf los gebaut und
die Vorderseite der Stadte, die sie dem Strom zuwandten, durch die Schienen-

wege verhunzt.%

2.3. Von den Reiseberichten zu den Reisefiihrern: Reiseliteratur als Indikator fir
Zunahme und Wandel des Reisens im 19. Jahrhundert
Im vorangegangenen Kapitel war anhand der Entwicklung der Dampfschifffahrtsgesell-

schaften angedeutet worden, wie stark der Reiseverkehr am Mittelrhein in der zweiten

6 EULENBERG, Rheinland, S. 55; dass das Problem bis heute gegenwirtig ist, heben beispielsweise

hervor: BECKER/KLOTH, Tourismus, S. 44.
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Hilfte des 19. Jahrhunderts anstieg. Neben diesen Zahlen gibt es einen weiteren sehr aus-
sagekriftigen Indikator fiir die Zunahme des Fremdenverkehrs am Rhein: die Reisefiihrer.
Die quantitative Entwicklung der Reisefiihrerliteratur, die Vielzahl der verschiedenen
Rheinreisefithrer und die auflerordentlich haufige Wiederauflage der Bénde zeugt von ei-
ner immensen Nachfrage nach den Biichern und dementsprechend von einer enormen Po-
pularisierung des Reisens am Rhein. Schon in der ersten Hélfte des Jahrhunderts konnte
der Reisende zwischen vielen verschiedenen, hier nicht im Einzelnen aufzuzdhlenden Rei-
sehandbiichern wihlen, die in erstaunlich kurzen Abstinden aktualisiert wurden.®® Allein
Baedekers Rheinreisefiihrer — der bis heute populédrste Reisefiihrer — wurde nach der ersten
Auflage von 1832 bis ins 20. Jahrhundert hinein im Rhythmus von drei bis vier Jahren
immer wieder neu aufgelegt und erschien 100 Jahre nach der ersten Veroffentlichung
schon in der 34. Auflage (1931).®” Ubrigens war es bezeichnend fiir die Bedeutung der
Rheinreise in dieser Zeit, dass Baedeker sein spéter umfangreiches Verlagsprogramm mit
einem Reisefiihrer iiber die Rheinlande startete.

Aber nicht nur die zahlenméBige Entwicklung der Reisefiihrer ist aussagekriftig. Auch die
qualitative Verdnderung der Reisefiihrer ldsst auf verdnderte Bediirfnisse der nun stérker
emanzipierten Reisenden schlieBen. Denn schon im zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts
wichen die Binde nach und nach von ihrer urspriinglichen Form der Reisebeschreibung
ab. Statt dessen bildete sich eine ,,entpersonifizierte Form der Reisefiihrerliteratur her-
aus68, in der die Person des Verfassers als derjenige, der die Reise ,,vorgelebt* hat und nun
von ihr erzéhlt, zugunsten niichterner Information in den Hintergrund riickte, wodurch die
Reisefiihrer immer mehr die Gestalt eines Ratgebers annahmen. Schon 1849 gestaltete
Karl Baedeker die sechste Auflage seines Rheinreisefiihrers vollkommen neu, indem er
das erklarte Ziel verfolgte, ,,die Unabhangigkeit des Reisenden so viel als mdglich zu be-
fordern, und ihn von der kostspieligen und lastigen Begleitung der Lohnbediensteten zu
befreien.®” Dabei ist der Wandel der Reisefiihrer sicherlich eher als Symptom denn als
Ursache der touristischen Verénderungen anzusehen.”’ War friiher der Reisebericht auch
hiufig als Ersatz filir das eigene Reiseerlebnis geschrieben und gelesen worden, so ging es
bei der neuen Form des Reiseratgebers tatsdchlich darum, den Leser durch prédzise Hin-

weise zu Unterkunfts- und Beforderungsmoglichkeiten in den einzelnen Orten sowie

66 FRUHAUF, Reisebeschreibungen, S. 223-233; SCHEUREN, Rheinreise, S. 60ff.; zu den Entwicklun-

gen im Reiseverlagswesen: HINRICHSEN, Entstehung.

HINRICHSEN, Baedeker’s Reisehandbiicher, S. 92-97; FRUHAUF, Reisebeschreibungen, S. 239-243.
Siche zu dieser Kategorisierung: LAUTERBACH, Baedeker, S. 213f.

BAEDEKER, Rheinreise 1849, Vorwort.

SPODE, Tourismus, S. 55.
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durch kartografische Informationen in die Lage zu versetzen, eine eigene Reise zu unter-
nehmen.”! Auch die duBere Form der handlichen ,»Laschen“-Biicher, die bequem in der
Reisetasche mitgefiihrt werden konnten, weist auf ihre Gebrauchsfunktion. Was aus Sicht
des literarisch Interessierten auch als ,,Verkiimmern* der Gattung der Reiseliteratur inter-
pretiert und beklagt werden kann’?, war notwendige Folge der verinderten Anspriiche an
klare Sachinformation.

Bei einem Vergleich der verschiedenen Baedeker-Ausgaben kommt die zunehmende
Selbstversténdlichkeit des Reisens zum Ausdruck. So fehlen beispielsweise in der Aus-
gabe von 1876 die ausfiihrlichen Ratschlédge, die in fritheren Auflagen fiir das alltigliche
Verhalten auf der Reise gegeben worden war. Hatten die Bande bis dahin noch detailliert
iiber das geeignete Gepdck und das angemessene Trinkgeld informiert und eindringlich
vor falschen Rechnungen und sonstigen Gaunereien gewarnt, wodurch sich der Eindruck
aufdringte, dass das Reisen am Rhein noch etwas Abenteuerliches hatte, so war in der 19.
Auflage (1876) von solchen Widrigkeiten keine Rede mehr.” Statt dessen kamen in spite-
ren Auflagen Informationen hinzu, die ihrerseits ein Licht auf die verdnderten Verhéltnisse
des Reise- und Ausflugsverkehrs am Rhein werfen: In der Ausgabe von 1899 berichtet ein
eigenes kurzes Kapitel iber Mdglichkeiten fiir Radfahrten am Rhein, was in der Auflage

von 1892 noch nicht der Fall gewesen war.”*

2.4. Die Vielfalt der Reiseformen im 19. Jahrhundert — wer reiste wie?

Hinsichtlich der allgemeinen geschichtlichen Entwicklung des Reisens und der allmihli-
chen Herausbildung eines Fremdenverkehrs im heutigen Sinne werden flir das 19. Jahr-
hundert mehrere ,,touristische* Erscheinungsformen als Vorlaufer unterschieden, die zum
Teil aufeinander folgten, zum Teil aber auch parallel verliefen.

Es ist hier nicht Aufgabe, die einzelnen Motive der Reisenden des 19. Jahrhunderts detail-
liert zu erforschen. Dennoch sollen einige in der Forschung hierzu angesprochenen As-
pekte zusammengetragen, auf das Mittelrheintal bezogen und der weiteren Untersuchung

vorangeschickt werden.
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2.4.1. Die (Bade-)Reise des Adels und ihre burgerliche Kopie

Das in der Tradition der ,,Grand Tour” stehende Reisen des Adels wurde bereits erwihnt.
Die mondine Luxusreise, hdufig in beriihmte Béder wie z.B. Bad Ems, kann als Bestand-
teil der adligen Selbstinszenierung verstanden werden und damit als Versuch, sich von
anderen sozialen Schichten abzuheben. Natiirlich gehorte es gerade bei der Badereise mit
den Kurangeboten vordergriindig meist zum Ziel der Reise, fiir die Heilung, Pflege oder
einfach nur Erholung der Reisenden zu sorgen. Daneben spielte das Motiv der Reprisen-
tation aber durchweg eine prigende Rolle fiir das Verhalten der Reisenden wie auch den
Charakter der Orte. Demonstrativer Konsum wurde zur Schau getragen, was sich auch
sehr deutlich an den herrschaftlichen Hotels zeigte, die sich schon durch ihre dullere Er-
scheinung von anderen Hiusern abhoben.”” Derartige Palasthotels waren vorzugsweise
direkt an der Rheinpromenade gelegen, wihrend die bescheideneren Beherbergungsstitten
hiufig etwas zuriickgelegen in Seiten- oder Parallelstrafien zu finden waren.”

Auch die Tatsache des ,,Zeitvertreibs* galt gerade in Zeiten der zunehmend industriell
verdichteten und intensivierten Arbeitswelt als besonderer Luxus, der durch das Lustwan-
deln in Kurparks oder auf der Promenade 6ffentlich vorgefiihrt wurde. Deswegen war die
Einrichtung solcher Anlagen, insbesondere einer Promenade in den Rheinstiddten unver-
zichtbar. Gerade in diesem Phdnomen des ,,Zeitvertreibs® liegt ein grundsétzliches Struk-
turmerkmal der touristischen Reise, die sich dadurch von anderen Reiseformen, wie etwa
der Geschiftsreise abgrenzt.

Eine besondere Steigerung erfuhr der Miiliggang in manchen Badern durch die Spielkasi-
nos. Besonders seit ab 1838 in Frankreich die Spielbanken gesetzlich verboten worden
waren, erlebten diese in Deutschland stillschweigend geduldeten Einrichtungen beispiels-
weise in Bad Ems und Wiesbaden eine Popularitét, durch die auch zahlreiche Ausldnder
angezogen wurden.”’ Ein besonders prominentes Beispiel der literarischen Verarbeitung
dieses Themas ist der Protagonist in Dostojewskis Roman ,,Der Spieler, der in Bad Ems
seinen Niedergang erleidet.”® Welche Bedeutung die Spielbanken als Anziehungspunkte

gehabt hatten, zeigte sich durch den rapiden Riickgang der Besucherzahlen in den entspre-

» KEMPER, Rheinhotels; zu theoretischen Fragen der Hotelarchitektur sehr gut: KNOLL, Herausbil-

dung, S. 58-61; zur Reprisentationsarchitektur in der Kurstadt Wiesbaden: FUHS, Orte, S. 198-218;
zur gesellschaftlichen Bedeutung von demonstrativem Miiliggang und Konsum theoretisch grund-
legend: VEBLEN, Theorie, insbesondere S. 41-84.

Zum Aspekt des demonstrativen, 6ffentlichen ,,Promenierens® sehr interessant: Konig, Kulturge-
schichte, S. 28ff., 38-42; zur angesprochenen baulich-topographischen Besonderheit fiir das Bei-
spiel Konigswinter: SCHYMA, Stadt, S. 52ff. und NOWACK, Licht, S. 56f.

SCHNABEL, Fremdenverkehr, S. 37f.; DODT, Fremdenverkehrslandschaften, S. 111.

Dostojewski war selbst 1874 in Bad Ems gewesen; vgl. SOMMER, Kur, S. 558f.
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chenden Bidern, nachdem im Dezember 1872 sdmtliche Kasinos geschlossen worden wa-
ren.”

Ein zentraler Aspekt gerade fiir die Friithzeit des Tourismus ist die Anziehungskraft von
Prominenz. Man zeigte sich gerne in der Nihe illustrer Personlichkeiten und sah darin
eine Steigerung des eigenen Prestiges — dies galt fiir hohen wie niederen Adel genauso wie
fiir das nachriickende Biirgertum. Fiir die jeweiligen Orte und die einzelnen Hotels wie-
derum bedeutete das einen Gewinn an Popularitit und Anziehungskraft — so war bei-
spielsweise Koblenz als Konigsresidenz lange Zeit Publikumsmagnet.** Noch heute
weisen in vielen Badeorten zahlreiche StraBennamen oder Gedenktafeln auf beriihmte
Besucher der Vergangenheit hin, wodurch letztlich auch zum Ausdruck kommt, welche
Bedeutung diese auch fiir das Selbstverstandnis des jeweiligen Ortes hatten und bis heute
haben.®'

Nach dem Adel entdeckte das durch die Industrialisierung zu groBem Wohlstand gekom-
mene Biirgertum das Reisen. Zwar konnen keine genauen zeitlichen Abschnitte festgelegt
werden, klar ist aber, dass die biirgerliche Reise erst im Laufe des 19. Jahrhunderts ent-
stand und sich hinsichtlich Reisemotivation und Reiseverhalten in vielen verschiedenen
Formen ausprigte.

Fiir besonders wohlhabende Biirgerliche hatte die adlige Reise Vorbildcharakter. In der
Imitation des adligen Reiseverhaltens wurde der soziale Aufstieg des GroBbiirgertums
manifest. Denn auch das GroBbiirgertum reiste zunehmend in demonstrativem Luxus,
suchte die Nihe zur Prominenz und lebte den MiiBiggang.® Damit wurden im Verlauf des
19. Jahrhunderts die Unterschiede zwischen adligem und grofB3biirgerlichem Reiseverhal-
ten zunehmend nivelliert — nach wie vor blieb die ,,mondéine Reise* mit den beschriebenen
repriasentativen Attributen aber Privileg der besonders Reichen in der gesellschaftlichen

Oberschicht.

Neben diese auBlerordentlich mondidne Art des Reisens, die zum groflen Teil in den be-
riihmten Badeorten stattfand, traten nach und nach auch andere, weniger exklusive Reise-
formen. Denn auch in weniger wohlhabenden Schichten des Biirgertums wurde es

wihrend des 19. Jahrhunderts iiblich, zu verreisen.
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KRUDEWIG, Entwicklung I, S. 71ff.

Siche beispielsweise: SOMMER, Kur, S. 2; Bad Honnefs konigliche Zeiten.

Zu dem sehr komplexen ProzeB3 der Imitation des adligen Lebensstils durch das GroBbiirgertum
allgemein: WEHLER, Gesellschaftsgeschichte 11, S. 714, 722f.
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So wenig wie man genaue zeitliche Marken setzen kann, so wenig kann man streng von-
einander abgrenzbare Typen der biirgerlichen Reise darstellen. Der Wunsch nach Bildung,
Erholung, Alltagsflucht und die Sehnsucht nach der Ferne waren unterschiedliche Motive
einer allgemein wachsenden Reiselust in der biirgerlichen Gesellschaft des 19. Jahrhun-
derts.* Wie diese Motive im Einzelnen gewichtet waren, ob Familien oder Einzelne vor-
wiegend aus Bildungsinteresse verreisten, oder um sich zu erholen oder um
grof3biirgerlichen Habitus zu imitieren, war individuell verschieden.

In manchen Beispielen zeigt sich ein vorrangiges Bildungsinteresse: Sehenswiirdigkeiten
wurden mit dem informierenden Buch in der Hand besucht, die ganze Reise wurde tage-
buchartig dokumentiert, Skizzen wurden angefertigt.** In anderen Fillen mag das Erho-
lungsziel im Vordergrund gestanden haben, der Spaziergang, die Rundfahrt mit Boot oder
die Einkehr in Gasthduser. Und auch der Aspekt des demonstrativen MiiBBiggangs und
Konsums darf nicht aus den Augen verloren werden: Die immense Zahl der Ansichtskar-
ten, die eifrig von den Reisenden in die Heimat geschickt wurden, deutet darauf hin, dass
die Tatsache des Reisens im biirgerlichen Milieu durchaus prestigetrichtig war — allein an
Pfingsten 1913 meldete die Poststelle in Kénigswinter 45.000 versendete Postkarten.®

Die angesprochenen Aspekte zeigen, dass man von ,,der* Bildungsreise oder ,,dem* Er-
holungsurlaub nur in idealtypischer Form sprechen kann, da sich die verschiedenen, im
Einzelnen schwer aufzuspiirenden Reisemotive miteinander vermischten.

Das gleiche gilt fiir den Reisetyp der ,,Sommerfrische®, die sich in der zweiten Hilfte des
19. Jahrhunderts als ,kleinbiirgerliches Aquivalent zur Badereise® bzw. als preisgiinstige
Erholungsalternative zum teuren Kuraufenthalt herausbildete.*® Beschreiben lasst sich die
idealtypische Form eines solchen Urlaubs in folgender Weise: Die biirgerliche Grof3stadt-
familie reiste auf das Land, um dort ein paar Wochen des Sommers zu verbringen; im
Vordergrund stand die Erholung; die Reise hatte wenig prestigetrdchtigen Charakter und
auch keinen Bildungszusammenhang; das Reiseziel war nicht allzu weit von der Heimat
entfernt, so dass Kosten und Strapazen der Reise begrenzt blieben; zuletzt gehorte auch
die Anbindung an die (bduerliche) Gastgeberfamilie zum ,,Programm®, ebenso wie die

jahrliche, gewohnheitsmiBige Wiederkehr in dieselbe Sommerfrische.®’

8 Zur Vielfalt des biirgerlichen Reisens im 20. Jahrhundert finden sich zahlreiche Beispiele bei: SOE-

NIUS, Wirtschaftsbiirgertum, S. 321-342.

Hierzu exemplarisch: KRAMERS/SCHEUREN, Bildungsreise.

Diese Zahlen wurden Jahrzehnte spater riickblickend referiert: Vertreter des Einzelhandels Konigs-
winter an das Stadtverordnetenkollegium Konigswinter, Konigswinter, den 23.4.1955, in: StAKw,
Bestand Konigswinter 806.

SCHEUCH, Ferien, S. 305 [Zitat]; BECHER, Geschichte, S. 218f.

SCHEUCH, Ferien, S. 312.
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Bei genauerem Hinsehen stellt sich der Begriff der ,,Sommerfrische* jedoch als recht un-
scharf heraus. Insbesondere in der werberischen Praxis wurde seit dem frithen 20. Jahr-
hundert der Begriff recht beliebig flir die positive Charakterisierung verschiedener
Erholungsorte benutzt.

So wie man unterschiedliche Reiseformen hinsichtlich Motivation und Realisierung
schwer voneinander unterscheiden kann, so schwer fallt es auch, den sich im Mittelrhein-
tal herausbildenden Fremdenverkehr und die entsprechenden Fremdenverkehrsorte zu ka-
tegorisieren. Wie erwdhnt wurden die kleinen Rheinstddtchen wie etwa Bacharach,
Oberwesel, St. Goar, Boppard, Rhens, Vallendar, Neuwied, Andernach, Leutesdorf, Brohl,
Niederbreisig, Linz, Erpel, Remagen, Unkel, Konigswinter oder Mehlem mal als Luftkur-
ort, mal als Sommerfrische bezeichnetgg, ohne dass erkennbar wire, weshalb mal die eine,
mal die andere Charakterisierung gewihlt worden war. Wihrend man in wenigen Fillen
wie Breisig oder Honnef tatsdchlich von Kurorten mit ihrer spezifischen Auspragung eines
Kurangebots und der entsprechenden Badegiste reden kann®, stellten die iibrigen Orte
eine Art Mischform dar, was sich auch in der wechselnden Kennzeichnung der oben ge-
nannten Beispiele widerspiegelt.

Die architektonische Auspragung dieser Orte, die durch die herrschaftlichen Hotels an der
Rheinpromenade und die weiter zuriickliegenden Hotels zweiten Ranges charakterisiert
waren, wurde bereits angesprochen. Wer waren aber die Géste im Mittelrheintal? Hier gibt
es in Ermangelung ausreichender Quellen nur wenige Hinweise. Einen kleinen Einblick,
der sicher nicht als repréisentativ gelten kann, erlaubt eine Fremdenliste der Hotelgédste in
Konigswinter von 1867.°° Leider ist dies die einzige derartige Quelle aus dieser Zeit, so
dass es nicht mdglich ist, eine chronologische Reihe der Gésteprofile zu erstellen, um et-
waigen Verdnderungen in der Zusammensetzung der Nationalitidten bzw. der regionalen
oder auch der sozialen Herkunft nachzuspiiren. Zudem muss bei der vorliegenden Quelle
beriicksichtigt werden, dass auf dieser als Beilage zur Regionalzeitung erschienenen Liste
moglicherweise nur eine prominente Auswahl der Géste ausgewiesen wurde. Dennoch
gibt die Ubersicht eine Momentaufnahme, in der sich der oben beschriebene Mischcha-
rakter eines mittelrheinischen Fremdenverkehrsortes widerspiegelt: Von den genannten 71
Gaisten waren 42 (59,2%) in der ndheren Umgebung, d.h. im Rheinland, Miinsterland oder

Westfalen wohnhaft. Etwa drei Viertel der Géste (53 = 74,7%) waren Deutsche. Der An-
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RITTER, Kurorte, S. 49.

Zum Kurbetrieb in Honnef beispielsweise: LANDESKONSERVATOR RHEINLAND, Bad Honnef, S. 16.
Fremden-Liste, Sonntag, 22. September 1867, Beilage zum Echo des Siebengebirges, in: AHS,
Mappe 10 (Fremdenverkehr, Gastwirtsgewerbe); siche auch Tabelle AIIl im Anhang.
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teil, den die Familien (mit Kindern) an den Einzelmeldungen hatten, lag bei etwa einem
Viertel (17 = 23,9%), weitere sechs (8,5%) Herren reisten ,,mit Frau®. Interessant ist der
Blick auf die Berufsangaben: Unter den insgesamt 51 Angaben wiesen sich 21 Personen
(41,2%) als Kaufleute und ebenso viele als Rentiers oder ,,Particulare* aus. Hier zeigt es
sich deutlich: Die ,,Reichen” bestimmten das Bild, darunter Besitzbiirger und andere
Wohlhabende zu gleichen Teilen.

Vergleicht man diesen Befund mit Angaben aus prominenten Badeorten wie etwa Bad
Ems, so zeigt sich, dass auch das Publikum im kleinen Rheinstddtchen durchaus reich war,
anscheinend aber etwas weniger international wie im mondénen ,,Weltbad*, wo der Anteil
der auslindischen Giste im selben Jahr bei 31,62% lag.”’ Auch waren , Stargiste” wie
etwa eine Grifin, die ,,mit Dienerschaft” aus Constantinopel angereist war, oder der Guts-
besitzer aus Livland sowie der Rittergutsbesitzer aus Posen in Konigswinter eher die Aus-
nahme”, wihrend vergleichbare Prominente in Bad Ems alltiglich waren.”> Was in
Konigswinter besonders ins Auge fillt, ist die vergleichsweise grole Zahl der Géste aus
Industriegebieten wie etwa Barmen und Elberfeld, und auch der auB8erordentlich hohe An-
teil der Stadtbewohner unter den Besuchern ist signifikant. Soweit man von den mitunter
etwas vagen Angaben darauf schlieen kann, waren unter den 53 deutschen Gésten maxi-

mal drei zur landlichen Bevolkerung zu zdhlen.

Es steht auBler Frage, dass das Reisen im 19. Jahrhundert weitgehend Privileg der beson-
ders Reichen blieb, was sich auch in der untersuchten Gisteliste von Konigswinter wider-
spiegelte. Allerdings zeigte das Beispiel der Sommerfrische, dass sich die Gewohnheit des
Urlaubs nach und nach auch auf andere, weniger wohlhabende Gesellschaftsgruppen aus-
dehnte. Voraussetzung dafiir, dass auch abhingig Beschéftigte Urlaub machen konnten,
war — abgesehen vom Finanziellen — die Einfithrung von Urlaubsregelungen. Dies war ein

langwieriger Prozef3.

2.4.2. Urlaubsregelungen vor dem Ersten Weltkrieg: Beamte, Angestellte und Arbei-
ter
Fiir Beamte und Angestellte war bis in die 1870er Jahre hinein bezahlter Urlaub nur in

Ausnahmefillen zur Genesung oder Erholung der Beschiftigten vorgesehen. Diese muss-

o SOMMER, Kur, S. 713, Tabelle 3.

2 Fremden-Liste, Sonntag, 22. September 1867, Beilage zum Echo des Siebengebirges, in: AHS,
Mappe 10 (Fremdenverkehr, Gastwirtsgewerbe); siche auch Tabelle AIIl im Anhang.

. SOMMER, Kur, S. 223-234.
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ten als Voraussetzung flir die Bewilligung eine drztliche Bescheinigung vorlegen, was in
der Praxis aber offenbar recht groBziigig gehandhabt wurde.”* Nachdem im Reichsbeam-
tengesetz von 1873 erstmals fiir Reichspostbeamte ein jahrlicher Urlaub von 8 Tagen ein-
gefiihrt worden war, wurde seit den 1880er Jahren nach und nach auch anderen héheren
und mittleren Beamten und Angestellten Urlaub gewihrt.”” 1901, im Jahr der ersten —
wenn auch liickenhaften — statistischen Erhebung iiber die Verbreitung des Urlaubs im
Deutschen Reich, bekamen immerhin 39% der gezéhlten Angestellten regelméBig, weitere
8% auf Wunsch Urlaub.”

Fiir Fabrikarbeiter sah die Situation anders aus. Denn auch gegen Ende des 19. Jahrhun-
derts gab es fiir Arbeiter noch keinerlei Rechtsanspriiche auf Urlaub. Erste Ansétze einer
Urlaubsgewidhrung gab es nur ganz vereinzelt in wenigen Unternehmen, in denen die Be-
triebsinhaber besonders verdiente Arbeiter mit freier Zeit belohnten. Ein solcher, nur in
besonderen Fillen gewéhrter Urlaub zielte meist auf die Disziplinierung und Bindung ein-
zelner Arbeiter an das Unternehmen und hatte eindeutig Ausnahmecharakter. Zudem wur-
den den wenigen Arbeitern, die in den Genuss einiger Tage Urlaub kamen, haufig auch
Art und Ort der Erholung vorgeschrieben. Von einer flichendeckenden und quantitativ in
Erscheinung tretenden Praxis des Arbeiterurlaubs kann also fiir die Zeit vor dem Ersten
Weltkrieg keine Rede sein.”” Deswegen hielt es ein zeitgenossischer Beobachter fiir drin-
gend erforderlich, ,,die moralische Pflicht zur Feriengewahrung den Arbeitgebern zum
Bewusstsein [zu] bringen“.”® Allerdings ist bemerkenswert, dass es in der Arbeiterschaft
offensichtlich gar kein nennenswertes Bewusstsein fiir das Thema ,,Ferien bzw. ,,Urlaub*
gegeben zu haben scheint. So bemerkte eine Broschiire des Metallarbeiterverbandes von
1913, ,.dass sich die Arbeiter bis jetzt nicht viel damit befassen [konnten], Ferien zu for-
dern®, und formulierte deswegen das Ziel, den Verbandsmitgliedern deutlich zu machen,
,dass die Ferien ein gutes und wirdiges Objekt unseres Strebens und Kampfens sind®,
und dass es notwendig sei, ,,die hohe Bedeutung der Ferien zu erkennen und sie seinen
Mitarbeitern klarzumachen*.”” Abgesehen von den Aspekten der geringen freien Zeit und

des kaum ausgebildeten Bediirfnisses einer Freizeitgestaltung bleibt fraglich, ob ange-

94 REULECKE, Montag, S. 221.

9% Ebenda, S. 222.

% Ebenda, S. 223.

o7 Ebenda, S. 224ff.; STEIGER, Kooperation, S. 71-74; WEHLER, Gesellschaftsgeschichte I1I, S. 782.
% HEYDE, Urlaub, S. 201.

% Arbeiterferien unter besonderer Berlicksichtigung der Verhéltnisse in der Metallindustrie, hrsg. vom

Vorstand des Deutschen Metallarbeiter-Verbandes, Stuttgart 1913, S. 32 und 77, zitiert nach: REU-
LECKE, Montag, S. 239.
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sichts der sehr beschrinkten Budgets der Arbeiterhaushalte iiberhaupt geniigend Geld fiir
Reiseunternchmungen iibrig gewesen wire.'”’

Auch wenn es im ausgehenden 19. Jahrhundert noch keine Urlaubsanspriiche fiir Arbeiter
gab, so wurde immerhin 1890 im Zusammenhang mit Kaiser Wilhelms ,,Neuem Kurs* die
Frage der Sonntagsarbeit aufgegriffen und in der Gewerbeordnung von 1891, dem soge-
nannten ,,Arbeiterschutzgesetz, eine gewerbliche Sonntagsruhe fiir Arbeiter vorgeschrie-
ben, die in den darauf folgenden Jahren schrittweise auch durchgesetzt wurde.'"'

Ansitze einer Forderung der Arbeitererholung, die mit Reisen einherging, gab es in Form
einiger Arbeiterfreizeitorganisationen, die seit dem spaten 19. Jahrhundert gegriindet wur-

192 Wihrend die meisten dieser Einrichtungen Sport- und Wandervereine waren, ver-

den
folgten die Touristenorganisationen in erster Linie kulturelle Ziele der Arbeiterbildung.
Die groBte Organisation, die explizit auch das Ziel einer Erholung der Arbeiter anstrebte,
war der 1895 in Wien gegriindete Touristenverein ,,Die Naturfreunde®, der seit 1908/09
auch in Deutschland eine Niederlassung hatte.'” Insgesamt blieb aber das AusmaB solcher
Arbeiterfreizeitorganisationen so gering, dass sie zumindest bis zum Ersten Weltkrieg
keine spiirbaren Einfliisse auf den Fremdenverkehr am Mittelrhein bekamen. So ist also
davon auszugehen, dass vor Beginn der Weimarer Republik im Mittelrheintal die Zahl der
individuell reisenden Giste aus der Arbeiterschaft verschwindend gering war und Arbeiter
hochstens als Tagesausfliigler aufgetreten sein diirften.

Damit ist eine wichtige Ausnahme angesprochen: Betriebsausfliige, die zu besonderen
Anléssen ganze Belegschaften an den Rhein brachten. So berichtete das Echo des Sieben-
gebirges 1897 von einem samstédglichen Ausflug, den das ,,ganze Fabrik-Personal® eines
Industrieunternehmens aus Elberfeld anldsslich der Silbernen Hochzeit des Fabrikbesitzers
nach Konigswinter unternommen habe. Dabei fillt besonders der ausgepréigt patriarchale

Charakter der Unternehmung ins Auge, bei der die Fabrikarbeiter dhnlich einer Familie

vom Familienoberhaupt eingeladen wurden:

,.In der Restauration Bellinghausen wurde das Frihsttick, Mittag- und Abend-
essen eingenommen, auf dem Drachenfels der Kaffee. Beim Mittagsmahl wur-

de sammtlichen [sic!] Tischgenossen ein Becher credenzt, welcher den Eltern

100 Zur Situation der Arbeiter vor 1914 ausfiihrlich: WEHLER, Gesellschaftsgeschichte II1, S. 772-804.

101 REULECKE, Montag, S. 219.

102 Hierzu ausfiihrlich: BUCHSTEINER, Arbeiter, S. 49-142.

103 BAGGER, Arbeiterkultur, S. 36f.; zu den Naturfreunden ausfiihrlich die Sammelbédnde: ZIMMER,
Zeit; ZIMMER/ERDMANN, Kampf.
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des Jubelpaares gelegentlich deren Silbernen Hochzeit verehrt worden

war .104

Der Drachenfels stellte hier offensichtlich schon wie selbstverstindlich das typische Aus-
flugsziel dar.

Kurz vor dem Ersten Weltkrieg scheint der Sonntagsausflug von Arbeitern schon eine
etwas groBere Dimension bekommen zu haben. Der Verschonerungsverein fiir das Sie-

bengebirge berichtet 1913 hierzu:

,,Das Siebengebirge wird heute nicht mehr wie friher lediglich von Natur-
freunden und Wohlhabenden aufgesucht, es ist noch viel mehr in der guten
Jahreszeit die Erholungsstatte der rheinischen Arbeiterschaft der waldarmen
Grolistadte geworden. Nach Hunderttausenden jahrlich stromen die Arbeiter
mit Bahnen und Schiffen dahin, um nach schwerer Arbeit in der freien Natur —
losgel6st von Mihen und Sorgen — fur einen Tag Erholung und Freude zu su-

chen und zu finden*.2%®

Zwar neigen solche Berichte generell zu Verzerrungen, insbesondere wenn ihnen jegliche
quantitative Grundlage fehlt. Die aufgezeigte Tendenz einer Zunahme des Ausflugsver-
kehrs mit Beteiligung der Arbeiter ist aber durchaus glaubwiirdig, zumal mit den ange-

sprochenen Sonntagsregelungen auch die Voraussetzung dafiir geschaffen worden war.

2.4.3. Der Ausflugsverkehr

Neben der Zunahme der eigentlichen Urlaubsreisen, die definitionsgemaf3 mit mehreren
Ubernachtungen verbunden waren, gab es in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts mit
dem wachsenden Tagesausflugsverkehr eine weitere wichtige Verdnderung der Reise-
bzw. Freizeitgewohnheiten, die sich deutlich in den bereits angesprochenen, immens stei-
genden Beforderungszahlen der Dampfschifffahrtsgesellschaften niederschlug.

Die Verbreitung des Reisens in den oberen Gesellschaftsschichten, eine allgemeine Ver-
anderung der Freizeitgewohnheiten'® und die wachsenden Moglichkeiten der Mobilitit
fithrten dazu, dass immer groflere Menschenmengen freie Tage dazu nutzten, einen Aus-

flug an den Rhein zu machen.'”” Eine wichtige Ursache der neuen ,.Kultur“ des Sonn-

104 Echo des Siebengebirges vom 7.7.1897.

103 Verschonerungsverein Siebengebirge an den Landrat in Siegburg, 21.10.1913, in: KASb, Land-
ratsamt des Siegkreises, Bestand 2592.

Hierzu ausfiihrlich: MAASE, Vergniigen, S. 16-114.

Siehe u.a.: KNOLL, Reisen, S. 339.
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1% Denn Reisen

tagsausflugs ist aber auch in der zunehmenden Verstddterung zu sehen.
und Urlaub waren von ihrer Entstehung an in erster Linie Phdnomene der stidtischen Ge-
sellschaft, was sich iibrigens auch in der Analyse der Gésteliste Konigswinters gezeigt
hatte. Insofern scheint der Zusammenhang zwischen den parallel stattfindenden Trends
einer zunehmenden Urbanisierung und dem wachsenden Ausflugsverkehr signifikant: Bei
Reichsgriindung lag der Anteil der groBstidtischen Bevolkerung (100.000 und mehr Ein-
wohner) in Deutschland bei 4,8%, 1913 waren es 21,3%.109 Versucht man den Personen-
kreis der Ausfliigler zu ergriinden, fillt auf, dass es offensichtlich weniger die Familien
oder Einzelne waren, die diese Art der Wochenendgestaltung entdeckten; als der Aus-
flugsverkehr im spéten 19. Jahrhundert einsetzte, scheinen es vor allem Gruppen, Vereine
oder sonstige Zusammenschliisse gewesen zu sein, die fiir einen Tagesaufenthalt an den
Rhein kamen. Das geht aus Zeitungsberichten ebenso hervor wie aus den zahlreichen tarif-
lichen ErmaBigungen, die die Bahn fiir Fahrten groBerer Gesellschaften anbot.''’ Der Ver-
lauf solcher Ausfliige, etwa nach Konigswinter, liest sich in der berichtenden Regio-
nalzeitung meist nach demselben Muster: Nach der Ankunft — zumeist mit dem Schiff —
kehrte die Ausflugsgesellschaft in eines der ortlichen Lokale oder Hotels ein, danach wur-
de der Drachenfels bestiegen und nach einem weiteren Gasthofbesuch der Ort wieder
Richtung Heimat verlassen. Nicht selten ist den Berichten der ,,feucht-frohliche* Charak-

ter der Ausfliige zu entnehmen:

,,Dann traf gegen Mittag die Unterofficier-Vorschule aus Jilich, 320 Schiiler,
9 Officiere und 22 Unterofficiere, per Extradampfer hier ein, begleitet von ih-
rer Militarcapelle. Diese an der Spitze, marschierte die Schaar bis zum FulRe
des Drachenfels, um im Gasthof zum Drachenfels (Schlemmer) einzukehren.
Wahrend die Schiler, Unteroffiziere und Musiker das Mittagessen einnahmen,
sprachen die Herren Offiziere der reich ausgestatteten Frihstickstafel zu.
Dann marschierte man auf den Drachenfels, wo flr die durstigen Kehlen Bier
aufgelegt war. Der Ruckmarsch erfolgte durch das Nachtigallenthal zurtick

zum Restaurant Schlemmer, wo mittlerweile fir die Officiere das Diner und

108 TENFELDE, Tag, S. 28ff.; zur ,,.Landpartie als Bestandteil der biirgerlichen Kultur: BAUSINGER,

Sonntagsstaat.

WEHLER, Gesellschaftsgeschichte 111, S. 512; zu diesem Zusammenhang auch: SPODE, Tourismus,
S. 58.

Z.B. Echo des Siebengebirges vom 12.5.1897: ,,Die Eisenbahnverwaltung gewahrt bei Reisen gro-
Rerer Gesellschaften auf Anforderung hin FahrpreisermaBigung insofern, als den Theilnehmern
Ruckfahrten zum Preise der einfachen Fahrkarten verausgabt werden. - Bedingt ist, daf3 die Zahl
der Theilnehmer mind. 30 ist und 100 Personen nicht Gbersteigt. (Bei Reisen von 100 Theilnehmern
und mehr wird zweckmaRig ein Sonderzug beantragt.)“.
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fir die jungen Soldaten der Kaffee servirt worden. Spater entwickelte sich im
Saal und auf der Terrasse ein recht frohliches Leben; es wurde musicirt, ge-
sungen und getanzt. Der Gastgeber erntete fir die gute Bedienung reiches

Lob. Gegen 8 Uhr dampfte die junge Kriegerschar wieder stromabwarts. "

Ahnlich wie bei den einzelnen Urlaubern fillt auch bei den Ausflugsgesellschaften auf,
das sehr viele Gruppen aus den nahegelegenen Industrieregionen kamen. So wurden an

verschiedenen Wochenenden etwa eine ,,Gruppe aus Hagen mit Extrazug«''?

erwahnt,
Vereine aus Elberfeld'"”, Gesangsvereine aus Bochum und Solingen, ein Krieger-Verein
aus Elberfeld''* oder Biirger-Vereine aus Barmen und Elberfeld'"”.

Die mangelnde quantitative Erfassung des Ausflugsverkehrs wurde als grundsétzliches
Problem der Fremdenverkehrswissenschaft bereits angesprochen. Dies gilt fiir das 19.
Jahrhundert, fiir das ohnehin kaum Zahlen vorliegen, in besonderer Weise. So kann das
Ausmal des Ausflugsverkehrs nur auf Grundlage von Berichten sehr vage umrissen wer-

den. Danach scheinen die Tagestouristen allerdings sehr zahlreich gewesen zu sein — hier-

zu ein Beispiel von 1874:

,,Namentlich hatte der Pfingstmontag, der sich bessern Wetters erfreute, eine
ganz stattliche Anzahl von Touristen angelockt. Die schénsten Punkte unserer
Gegend waren geradezu uberschwemmt von frohlichen Menschen. Wie grof3
die Menge derjenigen war, welche der Pfingstfeier im Griinen gehuldigt, be-
wiesen am Besten die gestern Abend von hier abgehenden Schiffe und Eisen-

bahnziige; sie waren gefiillt bis zum letzten Platzchen® '

An den Sonntagen gab es an der Dampfer-Anlegestelle einen derartigen Andrang, dass
man 1898 mit Eisenstangen einen Serpentinengang bilden musste, nachdem es Beschwer-
den dariiber gegeben hatte, dass ,,sich beim Einsteigen, insbesondere auf das letzte, abends
9 % Uhr von Konigswinter abgehende und nur bis Bonn fahrende Schiff jeden Abend die
scandaldsesten Scenen* abgespielt hitten.'"”

Dazu passt die Meldung iiber einen Sommertag 1897:

111
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Echo des Siebengebirges vom 7.7.1897; siehe hierzu auch: NOWACK, Besucher, S. 23ff.

Echo des Siebengebirges vom 15.6.1897.

Echo des Siebengebirges vom 3.7.1897.

Echo des Siebengebirges vom 7.7.1897.

Echo des Siebengebirges vom 21.7.1897.

Echo des Siebengebirges vom 27.5.1874.

Coln und Diisseldorf, 19.9.1898, Rheindampfschiffahrt Koln-Diisseldorfer an den Biirgermeister
von Koénigswinter, Coln, Diisseldorf den 19.9.1898, in: StAKw, Bestand Konigswinter 2895.
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,.uUeberhaupt wetteiferte am verflossenen Sonntag der hiesige Fremdenverkehr
fast mit demjenigen eines Pfingsttages. Wir sahen, dal3 der letzte Abend-
Dampfer abwarts, der scherzhaft auch der ,Lumpensammler’ genannt wird,
nicht im Stande war, alle seiner Harrenden aufzunehmen. Ein SpaRvogel
meinte, der Monats- und Quartalsschlul® mit seiner lieben Gewohnheit, den
Mammon aufzufrischen, sei nicht ganz unschuldig an der regen Wanderlust

gewesen. !

Eine der Voraussetzungen fiir einen regen Verkehr war das gute Wetter. Entsprechend
hiufig gab die oftmals schlechte Witterung Anlass zur Klage der betroffenen Gewerbe-
treibenden — ein Problem, das den Fremdenverkehr am Mittelrhein bis heute begleitet. Das
gleiche gilt fiir den wachsenden Souvenirhandel, der sich als typische Begleiterscheinung
des regen Ausflugsverkehrs herausbildete und fiir viele Anwohner zum Argernis wurde,

was immer wieder zu Streitigkeiten und behérdlichen MaBnahmen fiihrte.'"

Zuletzt muss noch der Blick auf eine weitere wichtige Entwicklung gerichtet werden, in
deren Zusammenhang erstmals wenigstens ansatzweise auch von einer bewussten Frem-
denverkehrsforderung gesprochen werden kann: die Jugendwanderbewegung, die etwa

seit der Jahrhundertwende sehr populédr wurde und auch den Rhein erreichte.

2.4.4. Jugendwanderbewegung und Herbergswesen

Die Jugendbewegung seit der Jahrhundertwende war in vielfdltiger Weise bereits Ge-
genstand historischer Forschung und soll in ihren komplexen Zusammenhingen — Aufleh-
nung und Protest gegen die Zwiénge der biirgerlichen Gesellschaft des Kaiserreichs, die
Verfolgung neuer Ideale usw. — hier nur so weit referiert werden, wie es fiir den Fremden-
verkehr im Mittelrheintal relevant ist.'*® Geboren aus einem ,,Zuriick-zur-Natur-Gefiihl*'?!

auf der Suche nach ,,zivilisationsferner Einfachheit“!?

gingen erstmals im Jahr 1896 Ber-
liner Gymnasiasten auf Wanderfahrt. Naturerlebnis, Kameradschaft und lebensrefor-
merische Ideale wie etwa der Verzicht auf die ,Zivilisationsgifte Tabak und Alkohol
standen im Zentrum der Gemeinschaftsideale, die schnell eine wachsende Anhéngerschaft

fanden. 1901 bekam die Bewegung einen organisatorischen Rahmen im Verein der ,,Wan-
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Echo des Siebengebirges vom 7.7.1897.

Zur Herausbildung des Andenkengeschifts am Mittelrhein: OESL, Gegenstéinde; WIDMANN, Souve-
nirs.

Beispielsweise: PEUKERT, Zeit; oder der Sammelband: KOEBNER/JANZ/TROMMLER, Zeit;

121 RIEMANN, Rheinlust, S. 206.

12 PEUKERT, Zeit, S. 179.
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dervogel“, der zehn Jahre nach seiner Griindung bereits etwa 15.000 Jungen und 2.000

Midchen zu seinen Mitgliedern zihlte.'?

Etwa zeitgleich war im Deutschen Reich eine
groBBe Zahl an Studenten- und Schiilerherbergen entstanden — reichsweit gab es 1913 640
solcher Einrichtungen mit insgesamt 79.498 Besuchern.'*

Am Rhein war es der seit 1906/07 auf Initiative des Rheinischen Verkehrsvereins ausge-
baute Rheinhohenweg, der mit seinen anliegenden Herbergen eine ideale Infrastruktur fiir
die Bediirfnisse der wandernden Jugend bot. An dem sprunghaften Anstieg, den die Uber-
nachtungszahlen der Schiilerherbergen, die erst in diesen Jahren entstanden, zu verzeich-
nen hatten, ldsst sich ablesen, wie sehr auch der Rhein zum Anziehungspunkt fiir die
wandernde Jugend wurde: Im Gebiet des Rheinischen Verkehrsvereins gab es im letzten
Friedensjahr 17 Herbergen, deren Besucherzahlen sich seit der ersten Zdhlung 1908 bei-

nahe vervierfacht hatten.'?’

Von diesen 17 Herbergen waren elf im Mittelrheintal gelegen:
Andernach, Bacharach, Bingen, Bornhofen, Braubach, Honnef, Linz, Lorch, Neuwied,
Oberwesel, Riidesheim. 1910 hatte Bingen die meistbesuchte Herberge Deutschlands,
1913 war es die Einrichtung in Honnef, worin sich die gro3e Bedeutung widerspiegelt, die

das Mittelrheintal fiir das Jugendwandern spielte.'*

2.5. Beginnende Foérderung und Organisierung des Tourismus im ausgehenden 19.
Jahrhundert

Ein traditionelles Fremdenverkehrsgebiet wie das Rheintal konnte zunéchst allein auf
Grund ,,urspriinglicher Anziehungsfaktoren® entstehen. Damit sind landschaftliche, kli-
matische oder sonstige Besonderheiten der Region angesprochen, durch die Reisende an-

127
gezogen wurden.

Hinzu kamen die dargestellten geistesgeschichtlichen Konstellationen
der Romantik, die die spezifisch positive Wahrnehmung der Rheinlandschaft verursachte.
Fiir einen nachhaltigen Bestand und Ausbau des Fremdenverkehrs eines Reisegebietes war
es allerdings in langfristiger Sicht notwendig, auch gezielte Férdermallnahmen zu ergrei-
fen. Entsprechende Entwicklungen zeichneten sich im Laufe der zweiten Hélfte des 19.

Jahrhunderts in den meisten Fremdenverkehrsgebieten Deutschlands ab — so auch im

Rheinland.

123 Ebenda, S. 179f.

124 KNEBEL, Strukturwandlungen, S. 41f.

125 1908 waren es 2259 Besucher, 1913 zdhlte man 8613; Rheinischer Verkehrsverein: Jahresbericht
fiir das Jahr 1913, S. 14, in: StAB, Pr 13/141.

126 Rheinischer Verkehrsverein: Jahresbericht fiir das Jahr 1910, S. 14, 1913, S. 14, in: StAB, Pr
13/141.

127 Hierzu in soziologisch-typisierender Betrachtungsweise: KNEBEL, Strukturwandlungen, S. 47f.
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Zu unterscheiden ist hierbei zwischen der Initiative einzelner Unternehmer auf der einen
Seite, die Reisen organisierten und verkauften, und der strukturellen Férderung bestimm-
ter Regionen auf der anderen Seite, die wiederum im Einzelnen sehr unterschiedliche
Auspragungen haben konnte.

Die Frage der professionellen Reiseorganisationen sei im Folgenden nur kurz skizziert, da
diese lediglich am Rande auf den Fremdenverkehr im Rheinland abzielten und ihr Einfluss

auf das Untersuchungsgebiet nur schwer abzuschitzen ist.

2.5.1. Unternehmerische Initiative: professionelle Reiseorganisationen und Reise-
vermittlung

Die beschriebene Herausbildung des biirgerlichen Reisens war begleitet und zum Teil
auch vorangetrieben von unternehmerischen Initiativen, die im Bereich des professionel-
len Organisierens von Reisen einen neuen Markt entdeckten. Auch hierbei machten die
Englédnder den Anfang: Der Temperenzler Thomas Cook, dessen Name heute fiir eines der
grofiten Reiseunternehmen der Welt steht, begann 1841 als erster damit, zunichst aus ide-
alistischen Griinden Pauschalreisen fiir Gruppen zu organisieren.'”® Zunichst auf England
beschrinkt, weitete er seit 1855 sein Angebot auf Auslandsreisen aus. Neben seinen Pau-
schalarrangements erfand Cook den Hotelgutschein, mit dem Reisende Hotelaufenthalte

129 . . .
Daruber hinaus entwi-

schon vor Antritt des Urlaubs im Reisebiiro buchen konnten.
ckelte er als erster Ansétze fiir ein Reisesparsystem, mit dem er versuchte, auch Angehori-
gen der unteren Schichten das Reisen zu erméglichen.'” In dieser zumindest ansatzweise
sozialpolitischen Motivation unterschied er sich von den deutschen Reiseveranstaltern, die
in der zweiten Jahrhunderthilfte Cooks Geschéftsideen in Deutschland aufgriffen, dabei
aber rein gewinnorientiert dachten. Hinsichtlich der kompletten Durchorganisierung der

131 .
31 Diese

Reisen hatte Thomas Cook auch fiir die deutschen Anbieter Vorbildcharakter.
boten in erster Linie exklusive Auslandsfahrten an und spielten somit im 19. Jahrhundert
fiir den Rheintourismus keine Rolle, zumal ihr Geschiftsvolumen vergleichsweise be-
scheiden blieb."*

Die englische Reiseagentur dagegen hatte auch den Rhein im Programm. Eine der ersten

Cook-Reisen fiihrte hier 1868 rheinaufwirts und machte Halt in Koln, in der Konigsresi-

128 Zur Geschichte von Thomas Cook und seiner Reiseagentur informativ, wenn auch romanhaft-

verklarend: PUDNEY, Geschichte; aulerdem u.a.: SCHERRIEB, Massentourismus, S. 89-92; FUsS,
Geschichte, S. 29-41; LOSCHBURG, Reiseleid, S. 144.

129 Fuss, Geschichte, S. 36.

130 SPODE, Tourismus, S. 56.

131 KNEBEL, Strukturwandlungen, S. 23.

132 SPODE, Tourismus, S. 56; KEITZ, Reisen, S. 114; Fuss, Geschichte, S. 52-90.
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denz Koblenz, dann in Mainz, Wiesbaden, Heidelberg und Bad Ems."** 1877 brachte
Cook sogar ein Buch zum ,,Rhine Valley* heraus.'**

Ohne Zweifel hat die Professionalisierung des Reisens durch Reisebiiros und -agenturen
fiir die Herausbildung des modernen Tourismus eine sehr wichtige Rolle gespielt — sowohl
quantitativ, als auch qualitativ im Hinblick auf die verschiedenen Reiseformen und die
strukturelle Prigung der Angebote. Hier liegt gleichzeitig aber auch der Ursprung dessen,
was dem Massentourismus nach dem Zweiten Weltkrieg beilende Kritik eingebracht hat.
Welche Ausmalle dieses organisierte Reisen am Mittelrhein im 19. Jahrhundert hatte,
bleibt jedoch ungewiss. Die Tatsache, dass in den Jahresberichten des Rheinischen Ver-
kehrsvereins ab 1904/05 keine Erwéhnung solcher Reisegruppen oder irgendwelcher Rei-

seagenturen zu finden ist, deutet darauf hin, dass sie zumindest bis zum Ersten Weltkrieg

nicht sehr ins Gewicht fielen.

2.5.2. Touristische Strukturforderung

2.5.2.1. Mallnahmen der Politik

Verschiedene politische Mallnahmen des 19. Jahrhunderts hatten eine nachhaltig positive
Wirkung auf die touristische Entwicklung, auch wenn sie nicht unmittelbar fremdenver-
kehrspolitisch motiviert waren. Als herausragende Beispiele seien hier nur der Land-
schaftsschutz des Drachenfels seit den 1830er Jahren und die Errichtung des
Niederwalddenkmals bei Riidesheim von 1883 genannt. Im ersten Fall war der preuB8ische
Konig in einem zdhen, iiber Jahre andauernden Ringen gegen die durch den Steinabbau
drohende Zerstorung der inzwischen populdren Silhouette des Drachenfels-Gipfels vorge-

gangen, indem er sich letztlich den Berg angeeignet hatte.'*

Dadurch war, {ibrigens zum
ersten Mal in der deutschen Geschichte, ein Landschaftsschutz betrieben worden, der sich
auch auf die weitere Entwicklung des Fremdenverkehrs sehr positiv auswirkte. Denn an-
dernfalls wire die Hauptattraktion des Siebengebirges verloren gewesen.

Das andere Beispiel war ebenfalls nicht mit Blick auf den Fremdenverkehr entstanden. Es
waren vielmehr nationalpolitische Griinde, der Wunsch zur Demonstration nationaler

Stirke, der nach dem gewonnenen Krieg 1870/71 zu den Planungen und der spéteren Er-

richtung des Niederwalddenkmals, der ,,Wacht am Rhein* bei Riidesheim fiihrte.'*° Dass

133 KRUDEWIG, Entwicklung I, S. 71ff.

134 Ebenda, S. 15.
135 Zu diesem zwischen Kauf und Enteignung liegenden Vorgehen ausfiihrlich: HARDENBERG, Dra-
chenfels; auBerdem: SCHEUREN, Berg, S. 15ff.; WIEMER, Verein, S. 23.

136 EICHLER, Kaiser, S. 335f.
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dadurch ein weiterer touristischer Anziehungspunkt entstand, war gewissermallen eine
positive Nebenwirkung des Projekts.

Das gleiche gilt fiir den geschilderten Ausbau der Eisenbahnstrecken, wovon der Touris-
mus als Randerscheinung profitieren konnte, ohne dass dies bei den Maflnahmen vorran-
gig angestrebt worden war. Von einer Fremdenverkehrspolitik staatlicherseits kann man

fiir die Zeit des 19. Jahrhunderts somit nicht sprechen.

2.5.2.2. Grindungsphase der értlichen Verkehrs- und Verschénerungsvereine
Auf kommunaler Ebene war die Situation dhnlich, denn hier entstanden im Kontext einer

137 Zzahlreiche

allgemeinen Entfaltung des Vereinswesens in der zweiten Jahrhunderthalfte
Verschonerungsvereine, beispielsweise 1865 in Oberlahnstein, 1869 fiir das Siebenge-
birge, 1872 in Boppard, 1877 in Breisig oder 1882 in Unkel'**, deren Aktivititen zwar
letztlich zu einer Forderung der touristischen Infrastruktur beitrugen, bei deren Griindung
aber vor allem patriotische Beweggriinde der Heimatpflege im Vordergrund standen — das
gleiche galt fiir den 1906 gegriindeten Rheinischen Verein fiir Denkmalpflege und Hei-
matschutz'*’. Die meisten dieser Verschonerungsvereine, die hiufig erst zu Beginn des 20.
Jahrhunderts in ,,Verkehrs- und Verschonerungsvereine* umbenannt wurden, waren auf
private Initiative gegriindet worden und sahen vor allem die Pflege des Orts- und Land-
schaftsbildes als ihre Hauptaufgabe an. So wurden zum Beispiel bequeme Spazierwege
geschaffen und saubergehalten, Ruhebénke aufgestellt, Orientierungstafeln und Wegwei-
ser angebracht. Mitunter lobte man 6ffentlichkeitswirksam Wettbewerbe aus, in denen der
schonste Blumenschmuck des Ortes gekiirt wurde.'*® Das Geld fiir solche Aktionen trugen
die Verkehrsvereine vor allem durch Mitgliedsbeitrdge und Spenden zusammen, manch-
mal auch durch Lotterien, wie sie beispielsweise 1906 vom Verkehrs- und Verschone-
rungsverein Siebengebirge zur Beschaffung von Geldmitteln fiir die Erhaltung des

Siebengebirges veranstaltet wurde.'"!
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Hierzu beispielsweise: TENFELDE, Entfaltung.

RADERMACHER, Entwicklung, S. 449; ULBRICH, Naherholung, S. 358; ERLEN, Fremdenverkehr, S.
245; MIBLING, Boppard II, S. 111; ScHILP, Bad Breisig, S. 14; VOLLMER, Unkel, S. 225; auch in
anderen Regionen des Deutschen Reiches entstanden zur gleichen Zeit dhnliche Vereine, siche:
FRESE, Naherholung, S. 342-346.

WIEMER, Verein; zu dieser patriotischen Naturschutzbewegung auch in vergleichender Perspektive:
DITT, Naturschutz, insbesondere S. 517-520.

BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 193.

Korrespondenz des Verkehrs- und Verschonerungsvereins Siebengebirge betr. Veranstaltung einer
Lotterie ,,zum Zwecke der Beschaffung von Geldmitteln zur Erhaltung des Siebengebirges®, Janu-
ar/Februar 1906, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2592; Echo des Siebengebirges
vom 22.3.1906.
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Zu den Verschonerungsmafinahmen zédhlte auch das Vorgehen gegen ,,wildes Plakatieren*
und die Reklame, die immer mehr das Bild der Fremdenverkehrsorte prigte.'*” Seit Ende
des 19. Jahrhunderts war es auch zunehmend der ungebremste Souvenirhandel, den die
Vereine einzuddmmen versuchten. Hier ging es nur sekundir um Fremdenverkehrsforde-
rung, denn im Vordergrund stand der Schutz der Natur, der Landschaft und des typischen
Bildes der eigenen Heimat vor den Auswiichsen des zunehmenden Touristenrummels.
,,Alles sollte beschitzt werden — vor den Geistern, die man verstarkt gerufen hatte«.!** Mit
diesem Aspekt trat am Mittelrhein schon im spéten 19. Jahrhundert eine fiir die Fremden-
verkehrsbranche typische strukturelle Schwierigkeit auf, die zudem eines der Hauptargu-
mente der gingigen Tourismuskritik im 20. Jahrhundert bildete: Denn attraktive
Fremdenverkehrsgebiete sind grundsétzlich gefiahrdet, den Reiz, den sie urspriinglich als
Reisegebiet hatten, durch die Folgen von Massenbetrieb und Kommerzialisierung zu ver-
lieren.'**

Die Verkehrsvereine waren durch die Maflnahmen seit dem ausgehenden 19. Jahrhundert
dazu tlibergegangen, sich nicht nur fiir die Verschonerung von Ort und Landschaft und
damit fiir die Forderung der touristischen Infrastruktur einzusetzen. Vielmehr versuchten
sie zugleich, iiber den Charakter des Ortlichen Fremdenverkehrs mitzubestimmen. Syste-
matisch betrachtet, zerfiel das Tatigkeitsfeld der Verkehrsvereine von Anfang an in die
Bereiche der ,,inneren* und der ,,duBeren” Werbung, insofern man sich darum bemiihte,
fiir die eigene Gemeinde nach aulen zu werben, beispielsweise mit Anzeigen o.4. (,,duBBere
Werbung®), und gleichzeitig versuchte, fiir eine Verschonerung der Gemeinde als Frem-

denverkehrsort zu sorgen (,,innere Werbung*).'*

2.5.2.3. Der Rheinische Verkehrsverein

Bei der Titigkeit der Verkehrs- und Verschonerungsvereine hatte sich als Nebenaspekt
gezeigt, dass im Laufe der zweiten Jahrhunderthélfte der Tourist immer deutlicher als
Wirtschaftsfaktor entdeckt und die Notwendigkeit der Tourismusfoérderung erkannt wor-
den war. Diese zahlreichen regional beschriankten Initiativen auf iiberregionaler Ebene
zusammenzufassen bzw. zu koordinieren, konnte nur von Vorteil sein. Aus dieser Einsicht

heraus griindeten 24 Verkehrsvereine 1902 in Frankfurt am Main den ,,Bund deutscher
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BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 193.

RIEMANN, Rheinlust, S. 216.

Zum komplexen und ambivalenten Verhéltnis von Tourismus und Natur sehr differenziert: HENNIG,
Reiselust, S. 102-123.

145 BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 192f.; KNEBEL, Strukturwandlungen, S. 48f.
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Verkehrsvereine®, dessen Zustindigkeit sich auf das gesamte Reichsgebiet erstreckte.'*®
Da dieser sich jedoch ,,nicht mit der notwendigen Sorgfalt jedem einzelnen Gebiet im ge-
samten Reich zuwenden* konnte, wurde 1904 auf Initiative des Diisseldorfer Verkehrsver-
eins der Rheinische Verkehrsverein gegriindet.'*” Nach der Satzung verfolgte der Verein
das Ziel, ,,in gemeinsamer Tatigkeit mit Behdrden, bestehenden Vereinen und Privaten das
Reisen und den Aufenthalt am Rhein und seinen Nebentélern zu férdern und angenehm zu
gestalten, und hierdurch auch die wirtschaftliche Entwicklung des Vereinsgebietes zu he-
ben“!*®, denn es hatte in den Augen zahlreicher Beobachter den Anschein, dass das Rhein-
land als Reiseziel seit dem ausgehenden 19. Jahrhundert an Anziehungskraft verloren
hatte."*® Als Verbandssitz wurde Koblenz wegen seiner innerhalb des Verbandsgebietes

150
Immer-

zentralen Lage und seiner Eigenschaft als Hauptstadt der Rheinprovinz gewéhlt.
hin war fiir den Interessenverband auf diese Weise schon rdumlich die Ndhe zum Oberpri-
sidenten der Rheinprovinz gegeben. Mitglieder des Vereins waren Verkehrsvereine, Bade-
und Kurverwaltungen, Gemeinden und Gemeindeverbiande, Verkehrsgesellschaften, wirt-
schaftliche Vereinigungen sowie zahlreiche einzelne Hotels und sonstige Gewerbebe-

51 Finanziert wurde der Verein in erster Linie

triebe, die vom Fremdenverkehr lebten.
durch die Beitrdge der Mitglieder, in Ausnahmefillen wurde fiir bestimmte Aktionen Geld
gesammelt.”” Regional war das Verbandsgebiet zunichst nicht klar eingegrenzt. Zwar
ergab sich schon aus dem Namen sowie aus der satzungsmédfigen Bestimmung die Zu-
standigkeit fiir das Gebiet am Rhein und seinen Nebentélern, die Mitgliedschaft von Stid-
ten wie Heidelberg, Frankfurt am Main oder Darmstadt zeigt jedoch, dass dies anfangs
sehr groBziigig aufgefasst wurde und man auch weit iiber die Grenzen der Rheinprovinz
hinausreichte.'>

Zu den vorgesehenen Mallnahmen zdhlte der Einsatz fiir Verbesserungen im Verkehrswe-
sen und vor allem eine umfangreiche Werbetétigkeit sowie verschiedene andere Mafinah-
men zur Verbesserung des Fremdenverkehrs."* Hinsichtlich diverser Versiaumnisse der

Vergangenheit sprach der Direktor des Rheinischen Verkehrsvereins anlédsslich der Ver-

einsgriindung von ,,Unterlassungssiinden®, womit er vor allem auf eine Vernachldssigung
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50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 17.

BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 197 [Zitat]; 50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S.
16ff.; ERNST, Unzédhlbar die Géste, S. 103.

148 Satzung des Rheinischen Verkehrs-Vereins, §1, in: StAB, Pr 13/144.

149 BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 197; siche zur Frage einer vermeintlichen Krise des mittelrheini-
schen Fremdenverkehrs in dieser Zeit Kapitel 2.6.

50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 19.

BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 197; 50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 20.
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153 Ebenda, S. 19.
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der Werbetitigkeit anspielte: ,,Wahrend andere Gegenden eine grofRere Reklame gemacht
haben, wie der Schwarzwald, die Schweiz u.a., hat der Rheinlander die Hande in den

e 155

Schol} geleg Dariiber hinaus beklagte er die zu hohe Zahl ,riickstandiger” Hotels, die
nach seiner Einschitzung den damaligen Standards an Sauberkeit, Hygiene, Komfort und
niedrige Preise nicht mehr gerecht wurden.'*®

Entsprechend der Annahme, dass der Riickgang des Fremdenverkehrs vor allem auf die
mangelhafte Werbetitigkeit der letzten Jahre sowie die zu hohen Preise der rheinischen
Hotels zuriickzufiihren sei, richtete der Rheinische Verkehrsverein seine ersten Aktivititen
aus: So lud man zahlreiche Vertreter der Presse zu Ausfliigen in ,,weniger bekannte, aber
hervorragend naturschone Gegenden des Vereinsgebietes® ein, um diese durch Zeitungs-
berichte einer groBeren Offentlichkeit zu prisentieren. Die erste dieser Touren ging mit
einem Extrazug iiber Nastitten, Holzhausen, Hohlenfels, Reichenberg bis nach St. Goars-
hausen und stiel} offensichtlich auf ein derart grof3es Interesse, dass mehr als 200 Anmel-
dungen abgewiesen werden mussten.'>’

Neben solchen Aktivitdten, die schon sehr modernen ,,Event-Charakter hatten, warb man
mittels Plakaten, Prospekten und anderen Heften in deutscher, englischer, franzdsischer
und niederlindischer Sprache, die man in Bahnhéfen im In- und Ausland auslegte.”™® Zu-
dem wurden der Presse Reise- und Landschaftsbeschreibungen zur Verfiigung gestellt

sowie Anzeigen aufgegeben, beispielsweise mit folgendem Wortlaut:

,.Der Rhein und seine Nebentéler,

das schonste FlulRgebiet Deutschlands,

am Rhein ist das beste Klima Deutschlands

am Rhein sind die besten Verkehrsverhaltnisse Deutschlands
am Rhein sind die besten Automobilstrassen Deutschlands
am Rhein wachst der beste Wein Deutschlands

am Rhein sind die schénsten Burgen Deutschlands

am Rhein gibt es die schonsten Ausflugsorte Deutschlands
am Rhein ist der beste Erholungsaufenthalt Deutschlands

am Rhein sind die beriihmtesten Badeorte Deutschlands

155 Artikel ,,Hebung des Fremdenverkehrs am Rhein®, in: Célnische Zeitung vom 7.6.1904, No. 578,

in: StAB, Pr 13/144.

Artikel ,,Hebung des Fremdenverkehrs am Rhein®, in: Célnische Zeitung vom 7.6.1904, No. 578,
in: StAB, Pr 13/144.

157 Rheinischer Verkehrsverein, Rechenschaftsbericht iiber das Vereinsjahr 1905, S. 12, in: StAB, Pr
13/144.
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am Rhein sind die geeignetsten Kongrel3stadte Deutschlands
am Rhein sind die besten Sportgelegenheiten Deutschlands
am Rhein ist die beste Verpflegung Deutschlands

Drum auf an den Rhein!“**°

Eine weitere umfangreiche MaBBnahme zielte auf das Problem der Hotelpreise. Mit dem
Ziel, sowohl fiir die Anbieter wie auch die Reisenden eine groBtmdgliche Transparenz zu
schaffen, entwarf der Verkehrsverein in Zusammenarbeit mit dem Vorsitzenden des Inter-
nationalen Verbandes der Gasthotbesitzer eine Preistafel, die den Hotels unentgeltlich zur
Verfiigung gestellt wurde. Fiir diejenigen Hotels, die auf solchen Tafeln ihre Preise an-
schlugen, wurde in den Drucksachen des Verbandes besonders geworben, was nach eige-
ner Einschédtzung des Verkehrsvereins und im Urteil der regionalen Presse schon bald zu
steigenden Gistezahlen gefiihrt haben soll.'®

Bemiihungen um Verbesserungen bei der Gestaltung der Fahrpldne von Eisenbahn und
Dampfschifffahrt gab es nur in Ansétzen. Die Forderung nach Feriensonderziigen, mit der
man schon 1904 an den Rheinischen Eisenbahnminister herangetreten war, bildete in die-

161 . . . .
%! Brst nach und nach wurde dieser Bereich zu einem wich-

ser Zeit noch eine Ausnahme.
tigen Arbeitsfeld des Vereins.'®

Uber diese Aktivititen hinaus versuchte der Verkehrsverein unter anderem beim Oberpri-
sidenten der Rheinprovinz wiederholt eine Verbesserung der zu dieser Zeit noch margi-
nalen Fremdenverkehrsstatistik zu erreichen. Die Argumentation war einleuchtend: Um
die Forderung der Region zu optimieren, war es aus Sicht des Vereins dringend erforder-
lich, zumindest ,,in den fremdenverkehrswichtigen Stadten Coln, Bonn, Godesberg, Ko-

nigswinter Statistiken iiber den Fremdenverkehr zu erheben.'®

Diese Bemiihungen
blieben aber bis in die 1930er Jahre hinein ohne Ergebnis.

Dagegen zédhlten Ausbau und Pflege des schon im vorangegangenen Kapitel angesproche-
nen Rheinh6henweges von Anfang an zu den besonders wichtigen und erfolgreichen Ta-

tigkeitsfeldern des Rheinischen Verkehrsvereins. Denn mit der Einrichtung der

159 Rheinischer Verkehrsverein, Rechenschaftsbericht iiber das Vereinsjahr 1906, S. 16, in: StAB, Pr
13/144.

160 Rheinischer Verkehrsverein, Rechenschaftsbericht iiber das Vereinsjahr 1905, S. 11, in: StAB, Pr

13/144; Echo des Siebengebirges vom 24.2.1906.

Petition des Rheinischen Verkehrsvereins an den Rheinischen Eisenbahnminister, November 1904,

in: StAB, Pr 13/144.
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Korrespondenz zwischen dem Oberprésidenten der Rheinprovinz (Coblenz) und dem Regierungs-

présidenten von Coln (Oktober/November 1906), in: StAB, Pr 13/144.
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Wanderwege und der damit verbundenen Forderung des Jugendwanderns verfolgte man
gezielt eine langfristig angelegte Werbestrategie: ,,Wer die Jugend hat, hat auch die Zu-
kunft: die zahlreichen Scharen junger Wanderer [...] werden zu Hause ebensoviele Lob-
redner und Verherrlicher unseres schonsten deutschen Stromes und schaffen so eine
Reklame, wie sie wirkungsvoller und dabei idealer kaum gedacht werden kann.“'** Das
Engagement fiir den Rheinh6henweg umfasste Auswahl und Markierung der Wege, die
Schaffung der Schiilerherbergen sowie die Herausgabe einer Werbebroschiire in Form
eines Wanderbuches.'® Der Erfolg war angesichts einer Vervielfachung der Besucherzah-
len augenscheinlich, wenn auch das Ausmal} insgesamt bescheiden blieb: Im genannten
Zeitraum steigerte sich die Zahl der Besucher in den am Rheinhdhenweg gelegenen Ju-
gendherbergen von 2.259 (1908) auf 8.613 (1913).'%® So stellte man schon 1910 mit Stolz
fest, dass ,,in keiner Gegend Deutschlands [...] die Einrichtung von H6henwegen in Ver-

bindung mit den Schiilerherbergen solche Erfolge zu verzeichnen [hat] wie am Rhein.«'®’

Und auch hinsichtlich des Fremdenverkehrs insgesamt scheinen die Tétigkeiten des Ver-
eins fruchtbar gewesen zu sein: Schon 1906 meinte man beim Rheinischen Verkehrsverein
einen deutlichen Anstieg des Reisepublikums zu erkennen,'®® der sich in den folgenden
Jahren noch steigerte. Im letzten Friedensjahr meinte man sogar feststellen zu konnen,

,.dass den Fremden offenbar groRere Geldmittel zur Verfiigung* standen.'®’

2.5.2.4. Weitere Zusammenschlisse auf regionaler Ebene

Kurz nach der Griindung des Rheinischen Verkehrsvereins kam es auf untergeordneter
regionaler Ebene zu weiteren Zusammenschliissen. So bildete sich beispielsweise 1906
unter dem Vorsitz des Godesberger Verkehrsvereins eine Interessengemeinschaft von
Verkehrsvereinen und Kurverwaltungen zwischen Koln und Remagen'™ oder 1909 eine

Vereinigung mittelrheinischer Verkehrsvereine zwischen Bingen und Oberlahnstein'”.
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Die Ziele, die solche Interessengemeinschaften verfolgten, waren im Wesentlichen die
gleichen wie die des Rheinischen Verkehrsvereins, allerdings mit einer entsprechenden
Fokussierung auf die eigene Region: Forderung des ortlichen Nahverkehrs, Verbesserun-
gen im Hotel- und Herbergswesen, Erstellung von Wegekarten und Prospekten standen im
Vordergrund der Tétigkeit. Dabei verstanden sich die regionalen Vereine nicht als Kon-
kurrenz zum iibergeordneten Rheinischen Verkehrsverein, sondern man versuchte, insbe-

- 172
sondere bei der Werbung, zusammenzuarbeiten.

Insgesamt zeigt sich, dass sich schon vor dem Ersten Weltkrieg eine ganze Reihe von Or-
ganisationen gebildet hatte, die sich darum bemiihten, den Fremdenverkehr der Region zu
fordern und in bestimmte Bahnen zu lenken. Dies mag mit der Wahrnehmung eines kri-
senhaften Riickgangs des Fremdenverkehrs zusammengehangen haben. Auf jeden Fall
aber war das grofle wirtschaftliche Gewicht des Fremdenverkehrs im Mittelrheintal er-

kannt worden.

2.6. Der Fremdenverkehr im Mittelrheintal von der Jahrhundertwende bis zum
Ausbruch des Ersten Weltkrieges: Krise oder struktureller Wandel?

,,Die Klagen wollen nicht mehr verstummen, dass der Fremdenverkehr am Rhein eine Ab-
nahme erfahren hat“, schrieb der gerade gegriindete Rheinische Verkehrsverein 1904 in
einer Petition an den Rheinischen Eisenbahnminister, in der man um die Einrichtung von

. . . . 1
Feriensonderziigen zur Forderung des Reiseverkehrs bat.'”

Und auch andere zeitgenossi-
sche Beobachter sprachen im beginnenden 20. Jahrhundert von einer Krise des Fremden-
verkehrs am Mittelrhein — so wurden auch die beschriebenen Griindungen des
Rheinischen Verkehrsvereins und anderer Zusammenschliisse als notwendige Mafnahmen
angesichts eines allgemeinen Verfalls der Branche erklért. Stellt man solche Krisenszena-
rien den positiven Meldungen gegeniiber, die es zur gleichen Zeit gab, so ergibt sich zu-
ndchst ein gespaltenes Bild dariiber, welchen Charakter der Fremdenverkehr im letzten
Friedensjahrzehnt hatte und wie er von den Zeitgenossen wahrgenommen wurde.

Rittmeister a.D. von Simon, der damalige Besitzer von Schloss Drachenburg bei Konigs-

winter, schrieb 1911 einen Brief an den Rheinischen Verkehrsverein, in dem er seine en-

gagierten, wenn auch aus der Distanz betrachtet etwas grof3spurigen Pldne zum Bau einer

172 Rheinischer Verkehrsverein, Rechenschaftsbericht iiber das Vereinsjahr 1909, S. 12, in: StAB, Pr
13/144.

Petition des Rheinischen Verkehrsvereins an den Rheinischen Eisenbahnminister, November 1904,
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groflen Festspielhalle im Siebengebirge vorstellte. Zur Rechtfertigung seiner Planung mal-

te er ein diisteres Bild iiber die aktuelle Lage des Fremdenverkehrs am Rhein:

,.ES ist dem Verkehrsverein eine bekannte Tatsache, dass der Besuch des
Rheines seit Jahren nachgelassen hat; es ist dortseits ebenfalls bekannt, dass
das Zurickbleiben der rheinischen Hotels unter gleichzeitiger zeitgeméasser
Preiserhdéhung mit ein Grund gewesen ist, wodurch der Fremdenstrom vom
Rhein abgehalten wurde, in friiherer Machtigkeit in die Erscheinung zu treten.
Aber auch andere Griinde sprachen und sprechen noch mit. Das billige Reisen
ins Ausland zu Lande und zu Wasser, wo dem Touristen soviel geboten wird,
zieht gleichfalls den Fremdenverkehr von den Ufern des Rheines ab. Ist
schlechtes Wetter, so bietet der Rhein so gut wie nichts, und der Tourist beeilt
sich fortzukommen. Ganz anders wirde es sich gestalten, wenn neben den
herrlichen Naturschonheiten, Schléssern und Ruinen noch anderes geboten

WUrde“.174

Ahnlich deutliche Worte fand Ferdinand Miilhens, der Fabrikant des beriithmten Kolni-
schen Wassers ,,4711%, der im fortgeschrittenen Alter seine Gewinne u.a. in Landschafts-
verschonerungen und den Hotelbau steckte und im Rahmen dieses Engagements 1911
auch einen Teil des Petersberges erwarb.!” In einem harschen Brief an das Biirgermeister-
amt in Konigswinter beschwerte er sich dariiber, dass seit dem ausgehenden 19. Jahrhun-
dert die Stadt durch fehlendes Engagement der Kommune als Fremdenverkehrsort

heruntergekommen sei:

,»-Schon vor 40 Jahren war Konigswinter die bevorzugteste [Verkehrsverbin-
dung], und galt fir eine der wichtigsten Stationen fur Eisen- wie Dampfboot
und zwar derart, dass wir verschiedene tagliche Zlige hatten, die, ohne an an-
deren Stationen anzuhalten, von Kdéln direct bis Konigswinter durchfuhren
und umgekehrt. Wenn die ,Schnellboot zu Berg’ ankam, die nur in Bonn an-
gehalten hatte, so war Konigswinter bevolkert, und zwar durch die ersten
Kreise der Kolner Familien [...]. Und wie steht es heute? Richtiges feines

174 Rittmeister a.D. von Simon (Schloss Drachenburg) an den Rheinischen Verkehrsverein, 20.2.1911,

in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2527.
175 Zu Ferdinand Miilhens: TREUE, Kolner Unternehmer, S. 158-180; SOENIUS, Miilhens, S. 301f.
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Publikum [...] denkt nicht mehr daran, in Kdénigswinter Station zu machen

[...]. Lieber einige Tage mehr in der Schweiz oder Italien!.}"®

Im weiteren beschwerte sich Miilhens dariiber, dass die Promenaden inzwischen zum
»Tummelplatz® fiir die einheimische Jugend und fiir Wochenendausfliigler geworden seien
und damit eine fiir das gehobene Publikum abschreckende Wirkung hitten, zumal die
Rheinuferstrasse an vielen Stellen fuir ,,Luxusfuhrwerk® zu schmal sei.!”’

Wie lassen sich diese Wahrnehmungen einordnen? Zundchst muss irritieren, dass solche
Beschwerden in einer Zeit gedullert wurden, die in der Literatur keineswegs als 6konomi-
sche Krisenzeit interpretiert wird — sieht man einmal von dem kurzen konjunkturellen
Einbruch 1907/08 ab. Stattdessen gelten die Jahre zwischen der Jahrhundertwende und
dem Kriegsausbruch als Periode wirtschaftlicher Hochkonjunktur und die Entstehungs-
phase einer massenhaften Freizeitgestaltung im modernen Sinne, an der auch die unteren
gesellschaftlichen Schichten insbesondere in den Stidten immer mehr teilhatten.'”® Entge-
gen der oben dargestellten Krisenbeschreibungen korrespondiert diese allgemeine Fest-
stellung mit verschiedenen anderen, positiven Meldungen aus dieser Zeit ebenso wie mit
dem — wenn auch spérlich vorhandenen — Zahlenmaterial. Die Zeitungsberichte sind
gleichbleibend positiv in demselben Ton gehalten, in dem beispielsweise an Pfingsten
1906 angesichts der groBen Besucherstrome festgestellt wurde, ,,wie méachtig der Trieb
und das Bedurfnis der Menschen ist, zur Pfingstzeit aus der Enge des Alltagslebens in die
Weite, in die freie Natur zu streben, um fréhlich mit den Frohlichen zu sein“.'” Ahnlich
klingt es im Baedeker von 1905, in dem anders als in den vorherigen Auflagen folgende
Empfehlung gegeben wurde: ,,In der Hauptreisezeit ist es des starken Fremdenandrangs
wegen Familien anzuraten, im Gasthof die Zimmer vorauszubestellen, namentlich bei be-
absichtigten mehrtagigem Aufenthalt.'® Und auch bei der K$ln-Diisseldorfer Dampf-
schifffahrtsgesellschaft war die Entwicklung der Beforderungszahlen mit Ausnahme eines
— wenn auch heftigen — Riickgangs 1907 positiv.'™!

Es fallt nicht ganz leicht, aus den unterschiedlichen Meldungen zu der Frage eines ver-
meintlichen Riickgangs des Fremdenverkehrs am Rhein ein schliissiges Ergebnis zu for-

men. Bedenkenswert ist allerdings, dass viele der AuBerungen iiber einen Niedergang des

176 Ferdinand Miilhens an das Biirgermeisteramt Konigswinter, Mai 1915, S. 6f., in: StAKw, Bestand
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Fremdenverkehrs interpretatorisch auch in Zusammenhang mit den Interessen der jeweili-
gen Kritiker gebracht werden konnen — der eine wollte die Notwendigkeit des Verkehrs-
vereins unterstreichen, andere wollten ihre Verweigerung, Steuern zu zahlen,
rechtfertigen, oder Pldne einer Festspielhalle legitimieren usw. Andersherum ist die zi-
tierte Bemerkung aus dem Baedeker von 1905 schon dadurch besonders glaubhaft, weil

182 L
Zahlen, die einen

sie in diese Auflage neu hereingenommen genommen worden war.
Riickgang kennzeichnen wiirden, liegen in keinem Fall vor.

Der scheinbare Widerspruch in den AuBerungen iiber die Situation des mittelrheinischen
Fremdenverkehrs in den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg lésst sich allerdings auflosen.
Denn die Klagen iiber einen allgemeinen Verfall des Fremdenverkehrs scheinen sich doch
weniger auf einen generellen Riickgang, sondern vielmehr auf einen Wandel und speziell
eine ,,qualitative Verdnderung des Tourismus gerichtet zu haben, in der die wohlhaben-
den Giste immer mehr ausblieben, der Ausflugsverkehr hingegen zunahm und die Rhein-
reise immer mehr an Exklusivitdt verlor. Aus diesem Blickwinkel betrachtet sind sowohl
die positiven wie auch die negativen Berichte plausibel. Die mangelnde Werbetitigkeit
mag tatsdchlich zum Fernbleiben der wohlhabenden Touristen beigetragen haben — iibri-
gens kam hier mit der Konkurrenz anderer, darunter auch ausldndischer Reisegebiete
erstmals ein Aspekt ins Spiel, der vor allem in der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg ge-
wichtig wurde. Und auch die Klagen iiber Riickstindigkeit und Uberteuerung der Hotels
passt ins Bild einer Fremdenverkehrsregion, die sich zu Beginn des 20. Jahrhunderts tiber
einen wachsenden Ausflugsverkehr freuen konnte, den Anschluss an den Luxustourismus

aber offensichtlich verpasst hatte.

2.7. Zwischenfazit: Entstehung und Wandel des Reise- und Ausflugsverkehrs am
Mittelrhein bis zum Ersten Weltkrieg

Durch die jahrhundertealte Tradition als Handelsweg verfiigte das Rheintal zu Beginn des
19. Jahrhunderts bereits iiber eine vergleichsweise gute Beherbergungsstruktur. Auf dieser
Grundlage konnte sich ein reger Fremdenverkehr entwickeln, als infolge romantischer
Geistesstromungen im frithen 19. Jahrhundert die Wahrnehmung der Rheinlandschaft ver-
klart und der Rhein zum populdren Anziehungspunkt fiir zahlreiche Besucher wurde, die
anfangs vor allem aus England kamen. Im weiteren Verlauf des Jahrhunderts ermoglichten
die revolutiondren Verdnderungen in der Transporttechnik, die Erfindung und der Ausbau

von Dampfschifffahrt und Eisenbahn eine enorme Zunahme des Reiseverkehrs am Rhein.

182 Vergleiche: BAEDEKER, Rheinlande 1902, S. XII und BAEDEKER, Rheinlande 1905, S. XII.
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Gleichzeitig fand seit der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts eine zunehmende Organisie-
rung der Fremdenverkehrsinteressen statt, zunidchst auf kommunaler Ebene durch die
Griindung der ortlichen Verkehrsvereine, dann auf iiberregionaler Ebene durch den Bund
deutscher Verkehrsvereine und die spiteren Landesverbdande. Dabei vermischten sich von
Anfang an die Interessen am Schutz von Landschaft und Natur, an der Férderung des Tou-
rismus und an der Formung des Fremdenverkehrs in einer Weise, wie die Vereine und
Kommunen ihn sich vorstellten.

Innerhalb der Gruppe der Reisenden fiihrte der soziokonomische Wandel im Zeitalter der
Industrialisierung zu deutlichen Verschiebungen, denn nach und nach traten immer mehr
reiche Biirger neben den adligen Reisenden. Gegen Ende des Jahrhunderts wurde das bis
dahin der Elite vorbehaltene Privileg des Reisens sogar vereinzelt durch Angestellte
durchbrochen, die den Urlaub oder zumindest den Wochenendausflug fiir sich entdeckten.
Mit der Verschiebung der sozialen Schichten und den Verdnderungen einer zunehmend
urbanisierten Gesellschaft wandelten sich auch die Bediirfnisstrukturen der Menschen,
wodurch sich neue Reiseformen herauskristallisierten. Statt der durch den Adel geprégten
mondinen und vor allem sehr kostspieligen Luxusreise in herrschaftlichen Hotels bevor-
zugten viele biirgerliche Reisende etwas bescheidenere Unterkiinfte, hdufig auch im lénd-
lichen Rahmen einer Sommerfrische. Vor allem aber gewann der (Sonntags-)Ausflug, an
dem auch Angehdrige der unteren sozialen Schichten teilhatten, seit dem ausgehenden 19.
Jahrhundert an Bedeutung. Somit hatte sich bis zum Beginn des 20. Jahrhunderts in den
Fremdenverkehrsorten des Mittelrheins eine Situation ergeben, in der die verschiedenen
Erscheinungsformen des Tourismus, der Ubernachtungsfremdenverkehr, die durchreisen-
den Giste und die Tagesausfliigler, nebeneinander bestanden. Allerdings zeichnete sich
schon zu dieser Zeit eine Umstrukturierung des Reiseverkehrs ab, bei dem der Ausflugs-
verkehr immer mehr an Dominanz gewann und der Luxusreiseverkehr mit langen Uber-

nachtungen zunehmend in den Hintergrund riickte.
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3. Periode des touristischen Niedergangs: 1914 bis Mitte der 20er Jahre

3.1. Der Erste Weltkrieg als Einschnitt

Die Jahre des Ersten Weltkrieges werden in den meisten Arbeiten zur Geschichte des
Fremdenverkehrs einfach {ibersprungen. Dies mag zum einen daran liegen, dass die ohne-
hin schwierige Quellensituation fiir die Kriegszeit besonders schlecht ist, da aus Mangel
an Material, Zeit und Arbeitskriften weniger aufgezeichnet wurde, vor allem fiir Rand-
themen wie den Fremdenverkehr — selbst fiir eine vergleichbar grofle Stadt wie Koblenz
gibt es keinerlei statistisches Material aus den Kriegsjahren.' Zum anderen scheinen sich
die Autoren hiufig auch einfach mit der Annahme zu begniigen, dass in derartigen Notzei-
ten ohnehin kein Urlaub gemacht wurde. Diese Vermutung ist durchaus berechtigt, denn
angesichts der groBBen Not, die die Menschen wihrend des Ersten Weltkrieges litten, er-
scheint die Frage nach Freizeit- oder Urlaubsverhalten beinahe zynisch. Dennoch miissen
auch solche Krisenzeiten auf Kontinuitdten untersucht werden, da die Betriebe der touris-
tischen Infrastruktur fiir die vier Kriegsjahre sicherlich nicht einfach geschlossen waren
und auch das Erholungsbediirfnis der Menschen fortbestanden haben diirfte. So soll trotz
des besonders geringen Quellenmaterials wenigstens ansatzweise versucht werden, einen
Eindruck davon zu gewinnen, wie weit wihrend des Ersten Weltkrieges im Rheintal noch
Erholungsreiseverkehr stattfand.

Eines ist auf jeden Fall unzweifelhaft: Der Erste Weltkrieg bedeutete einen drastischen
Einschnitt in das Leben der Menschen in Deutschland und Europa. Ein Grof3teil der minn-
lichen Bevolkerung musste an die Front, die Wirtschaft wurde nach und nach auf die
Kriegsbediirfnisse umgestellt, der Alltag war geprigt von einem allgemeinen Mangel an
den notwendigsten Giitern. Die Nahrungsmittelversorgung der deutschen Bevolkerung
sank im Laufe des Krieges infolge der Handelsblockade durch die Kriegsgegner Deutsch-
lands, die fehlenden Arbeitskréfte in der Landwirtschaft und der gro3en Verteilungsprob-
leme so erheblich, dass Hunger und Krankheit zum allgegenwirtigen Problem wurde.”
Zudem wurde die Mobilitit der Menschen stark eingeschrankt, da ein Grofiteil der Ver-
kehrsmittel flir die militdrische Mobilmachung benétigt und abgezogen wurde bzw. Treib-
stoff gespart werden musste. Die Koln-Diisseldorfer Dampfschifffahrtsgesellschaft konnte
wihrend des Krieges nur einen sehr reduzierten Personenverkehr aufrecht erhalten, weil

mehrere Personendampfer als Lazarettschiffe beansprucht wurden und zudem ein GroBteil

HAUSCHILD, Fremdenverkehr, S. 24.
2 FELDMAN, Armee, S. 94-107, 230-235.
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des Personals eingezogen war.” Nach dem Krieg mussten drei Schiffe an die Besatzer ab-
gegeben und weitere neun verkauft werden.*

Naturgemal3 ging in dieser Situation der Reiseverkehr, insbesondere der zu Erholungs-
zwecken schlagartig zuriick — ,,fur sommerliche Vergniigungsfahrten war die Zeit zu
ernst“.> Zu den wenigen Zahlen, die fiir die Kriegsjahre vorliegen, gehoren die Ubernach-
tungsziffern Kolns. Danach wurden zwischen 1915 und 1918 in den Kdlner Hotels und
Gasthéfen jihrlich rund 500.000 Ubernachtungen registriert, das waren durchschnittlich
etwa 57% der Ubernachtungen des letzten Friedensjahres 1913.° Die Zahl der Auslinder,
die 1913 noch 22,6% der Ubernachtungen in K6ln ausgemacht hatten, sank nach Kriegs-
beginn verstindlicherweise wesentlich rapider auf eine zu vernachldssigende Grof3e, da
Angehorige der feindlichen Staaten fast ausnahmslos Deutschland verlassen hatten.” Ubri-
gens hatten bei der Riickfiihrung ausldandische Reisebiiros geholfen: Das englische Reise-
biiro Cook hatte unter Beteiligung seiner Kdlner Niederlassung nach Kriegsausbruch drei
Monate lang Extraziige organisiert, mit denen Englinder zu den Kanalhdfen befordert
worden waren.®

Uber die Motive derjenigen Reisenden, die wihrend des Krieges in den Hotels und Gast-
hoéfen am Rhein, im vorliegenden Beispiel in Koln, Quartier nahmen, kann nur spekuliert
werden. Es wird sich hierbei kaum um Touristen, sondern grofitenteils um Geschéftsrei-
sende und beurlaubte Heeresangehorige gehandelt haben.” Auch fiir Koblenz kam eine
zeitnahe Analyse — leider ohne Angabe der Informationsquellen — zu dem Ergebnis, dass
in den Kriegsjahren zahlreiche Fremde infolge der vielen Truppenbewegungen in die Stadt
kamen. Diese Reisenden mégen zum Teil Soldaten gewesen sein, die hier zu ihrer Truppe
stieBen oder ihre Ausbildung erhielten, oder es waren Angehdrige, die ihren verwandten
Soldaten begegnen wollten. Einen weiteren Teil sollen auch die von der Front zuriickrei-
senden Verwundeten ausgemacht haben."

Die genannten Beispiele zeigen, dass der eingeschriankte Reiseverkehr wiahrend des Krie-
ges nicht zum Fremdenverkehr gezdhlt werden kann. Allerdings sind Kéln und Koblenz

keineswegs représentativ fiir die Fremdenverkehrsgemeinden im Mittelrheintal. Hier liegt

BUNDGEN, Personenschiffahrt, S. 69; JOLMES, Geschichte, S. 72-80.

BUNDGEN, Personenschiffahrt, S. 69; JOLMES, Geschichte, S. 76-80.

HUBER, Hotel-Fremdenverkehr, S. 213.

Konkret wurden 528.757 (1915), 485.283 (1916), 461.135 (1917) und 517.685 (1918) Ubernach-
tungen gezahlt; das waren 60,5% (1915), 55,5% (1916), 52,7% (1917) bzw. 59,2% (1918) gegen-
iber 1913 (eigene Berechnung nach: Huber, Hotel-Fremdenverkehr, S. 202).
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! HUBER, Hotel-Fremdenverkehr, S. 223ff.
8 KRUDEWIG, Entwicklung I, S. 172.
’ HUBER, Hotel-Fremdenverkehr, S. 212f.

HAUSCHILD, Fremdenverkehr, S. 24f.
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jedoch noch weniger konkretes Material vor. Der Rheinische Verkehrsverband berichtete
nur ganz allgemein, dass mit Ausbruch des Ersten Weltkrieges im Sommer 1914 das tou-

ristische Treiben in den mittelrheinischen Fremdenverkehrsorten voriiber war:

,»Alle Vorbereitungen fir den Empfang des groRen Fremdenstromes waren
beendet, da brauste der Kriegsruf durch die deutschen Lande, und in wenigen
Tagen, ja man kann sagen in Stunden, war unser Verkehrsgebiet von Fremden

verlassen.“!

Allerdings gibt es auch einige wenige Quellen, die darauf hinweisen, dass — wenn auch in
sehr reduzierter Form — bestimmte Segmente des Fremden- und Freizeitverkehrs fortbe-
standen. So ist es beispielsweise sehr erstaunlich, dass trotz der Annahme eines totalen
Riickgangs der Besucherzahlen im Sommer 1916 der Péichter des Hotels auf dem Dra-
chenfels um eine Ausweitung seiner Konzession auf ein Uhr nachts bat. Seinen Antrag

begriindete er folgendermalen:

,,Obgleich der Wirtschaftsbetrieb im Allgemeinen sehr frih und meist vor 11
Uhr geschlossen wird, kommt es in warmen Sommernachten vor, dass die Ho-
telgaste nicht dazu gebracht werden kdnnen, die Aussichtshallen und das Pla-
teau zu verlassen. Zu ihnen gesellt sich dann manchmal Besuch und
Eingeladene, die es auf eine Nachtwanderung im Gebirge abgesehen haben,
und bei denen Verweisung aus den Wirtschaftsraumlichkeiten, die sich im

Freien zum Teil befinden, schwer durchzusetzen ist.**2

Unabhéngig davon, wie die Angelegenheit letztlich entschieden wurde, wird hierbei deut-
lich, dass am Drachenfels der Besucherverkehr nicht vollstindig eingestellt, an manchen
Tagen sogar reger Betrieb war.

Das gleiche gilt fiir die Schiilerherbergen, die noch 1916 gedffnet waren, freilich mit viel
niedrigeren Besucherzahlen als zur Friedenszeit. Dennoch sah der Rheinische Verkehrs-
verband darin einen Beweis dafiir, dass auch zur Kriegszeit die Anziehungskraft des Rhei-
nes und der Hohenwege mit den Herbergen erstaunlich hoch gewesen sei. Dabei betonte
man besonders die gesundheitliche und mentale Bedeutung, die das Wandern fiir die Ju-

gend gerade in den schwierigen Kriegszeiten habe."”

Rheinischer Verkehrsverband, Rechenschaftsbericht iiber das Vereinsjahr 1914, S. 8, in: StAB, Pr
13/141.

Hotel-Restaurant auf dem Drachenfels an das Biirgermeisteramt Konigswinter, 3.8.1916, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 1593.

13 Rheinischer Verkehrsverband, Geschiftsbericht fiir das Jahr 1916, S. 10, in: StAB, Go 243.
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Und auch fiir das letzte Kriegsjahr gibt es Berichte iiber einen regen Wochenendverkehr
auf den wenigen verbliebenen Rheindampfern. So beklagte sich der Regierungsprisident

von Koln beim Biirgermeister von Kénigswinter 1918 dartiber,

,,dass der Personendampfer Overstolz am Sonntag den 14. Juli derart Uber-
fallt war, dass Tausende von Menschenleben in Gefahr schwebten. [...] Es ist
beobachtet worden, dass die Rheindampfer an Sonn- und Feiertagen jetzt weit
starker benutzt werden als vor dem Kriege. Sie sollen h&ufig derart tberfillt
sein, dass ihre Benutzung lebensgefahrlich ist. Da die wenigen nicht eingezo-
genen Stromaufsichtsbeamten Sonntags mit Erledigung der schriftlichen Ar-
beiten (berbirdet sind, so dass eine Uberwachung des Sonntagsverkehrs

durch die kaum méglich ist[...]«.*

Um Unfille zu vermeiden, wies er die Polizei an, den Personendampferverkehr an Sonn-
und Feiertagen besonders zu iiberwachen.

Zwar ist mit dem Hinweis auf diesen Wochenendbetrieb nicht unbedingt gesagt, dass es
sich hierbei um Ausflugsverkehr gehandelt haben muss. So ist nicht unwahrscheinlich,
dass die Personendampfer auch fiir Hamsterfahrten oder andere freizeitunabhhéingige
Fahrten genutzt wurden, zumal die Verkehrsmoglichkeiten gegen Ende des Krieges immer
mehr eingeschrinkt waren. Dennoch werden auch Ausfliigler unter den ,,Tausenden* ge-
wesen sein. In diese Richtung weist eine andere Meldung vom September 1918, nach der
sich ,,seit einiger Zeit [...] die Klagen Uber Veranstaltung argerniserregender Zechgelage
und Tanzlustbarkeiten gemehrt hétten. Unter dem Hinweis darauf, dass es ,,in weiten
Kreisen berechtigten Unwillen erregen [muss], wenn in der gegenwartigen Zeit Leute,
denen der Krieg reichen Verdienst oder grofie Gewinne brachte, sich in gerduschvoller
Weise vergnugen und protzenhaft Geld ausgeben®, und dies zudem gegen die polizeili-
chen Vorschriften zu verstoBen schien, gab der beschwerdefiihrende Kommandeur die
Anweisung, ,,gegen dieses ungehdrige Gebahren einzuschreiten, insbesondere Wirtschafs-
lokale und Vergniigungsstatten Gberwachen zu lassen, gegen Ubertretungen der wirt-
schaftspolizeilichen Vorschriften ricksichtslos vorzugehen und ggfs. die Schliefung der
betreffenden Lokale [...] zu beantragen«."”

Trotz dieser Beispiele weisen die allgemeine Kenntnis {iber die Situation des Krieges so-

wie die konkreten Berichte iiber K6ln und Koblenz darauf hin, dass es sich bei den aufge-

Der Regierungsprésident an den Biirgermeister von Konigswinter, Koln den 7.8.1918, in: StAKw,
Bestand Konigswinter 2895.

Stellvertretendes General-Kommando an den Biirgermeister von Konigswinter, Koblenz den
9.9.1918, in: StAKw, Bestand Koénigswinter 310.
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fiihrten Beispielen um Ausnahmen gehandelt haben diirfte, die wahrscheinlich gerade we-
gen ihres in der Notzeit fiir viele anstolerregenden und empoérenden Charakters aufgefal-
len sind.

In den beiden zuletzt angesprochenen Beispielen steckt ein weiterer Aspekt, mit dem ein
allgemeiner struktureller Wandel des Tourismus verbunden war: der Anfang behordlicher
Eingriffe in die Belange des Fremdenverkehrs.'® Dabei handelte es sich wihrend des
Krieges zunidchst vor allem um fremdenverkehrsbeschrinkende Maflnahmen. Es wurde
nicht nur wegen des allgemeinen Materialmangels die Ausgabe von Werbeunterlagen ein-
geschrankt, wie es die zustindigen Behorden 1916 dem Rheinischen Verkehrsverband
auferlegten.!” Die staatlichen Stellen versuchten sogar unmittelbar auf das Freizeitverhal-
ten der Bevolkerung Einfluss zu nehmen: So sah sich beispielsweise das Reichsinnenmi-
nisterium 1917 dazu veranlasst, in einem Rundschreiben an die Regierungsprisidenten
eine Bekanntmachung zu fordern, in der die Bevdlkerung dazu aufgerufen werden sollte,
auch zu Pfingsten auf Ausfliige zu verzichten, da die Transportmittel, in diesem Fall die
Eisenbahn, fiir die allgemeine Versorgung und das Militdr bendtigt wurden: ,,Der Ernst
der Stunde verlangt dringend, daR die sonst tiblichen Ausfliige und Vergniigungsfahrten zu
Himmelfahrt und Pfingsten unterbleiben. [...] Wer nicht unbedingt reisen muf3, der ver-
zichte auf Benutzung der Eisenbahn. Das Vaterland verlangt das.«'® Im letzten Kriegsjahr
wurden die Landeszentralbehorden sogar per Reichsgesetz dazu erméchtigt, ,,Bestimmun-
gen zu erlassen, durch die der Aufenthalt, die Beherbergung und der Zuzug ortsfremder
Personen in Heilbadern, Kurorten und Erholungsplatzen [...] in der Zeitdauer oder in
anderer Weise beschrankt werden."”

Ob und in welcher Weise von diesen Bestimmungen Gebrauch gemacht wurde, war nicht
zu ermitteln. Auf jeden Fall aber ist fiir die letzten Monate vor Kriegsende davon auszu-
gehen, dass die extreme Mangelsituation dazu fiihrte, dass der Verkehr wie auch die Be-
herbergungs- und Verpflegungssituation immer schwieriger wurde und zunehmend
erlahmte.

Das bekam auch der Verschonerungsverein fiir das Siebengebirge zu spiiren, der seine fiir
den Sommer 1918 geplante Hauptversammlung verschieben musste, weil es nicht gelang,

in Konigswinter einen geeigneten Veranstaltungsraum mit Mittagsmahlzeit zu bekommen,

Hierzu auch: KEITZ, Reisen, S. 54ff.

17 Rheinischer Verkehrsverband, Geschéftsbericht 1916, S. 3, in: StAB, Go 243.

18 Der Minister des Innern, Berlin 14.5.1917, Rundschreiben, in: LHAK, Bestand 403, Nr. 14637.
Verordnung liber MaBinahmen zur Beschrinkung des Fremdenverkehrs vom 13.4.1918, Reichsge-
setzblatt 1918, S. 186, in: StAB, Go 1350.
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da sdmtliche Gasthdfe wegen der Knappheit an Lebensmitteln absagten.”’ Die Zahnrad-
bahn auf den Drachenfels war wegen des Kohlenmangels zur selben Zeit auf wenige
Sonntags-Fahrten eingeschrinkt,”’ und auch der Fahrbetrieb der Dampfschiffe auf dem

Rhein erlahmte immer mehr.?

3.2. Krisenerscheinungen nach dem Ersten Weltkrieg

Wihrend schon im Krieg die Situation hinsichtlich der Versorgung mit lebenswichtigen
Konsumgiitern und der Last sonstiger alltdglicher und mentaler Probleme sehr schwierig
gewesen war, wurde sie in den ersten Nachkriegsjahren keineswegs besser. Zwar waren
die unmittelbaren Uberlebensiingste, besonders auch die Sorgen um die an der Front ste-
henden Angehorigen, durch die Beendigung der Kriegshandlungen voriiber, und auch von
Kriegszerstorungen war das Reich verschont geblieben, der Alltag war aber nach wie vor
von Mangel und Not bestimmt. Reisen war in diesen Zeiten tiberwiegend mit geschaftli-
chen Interessen verbunden oder mit dem Ziel, auf Hamsterfahrten die Grundversorgung
mit Lebensmitteln sicherzustellen. Entsprechende Bilder boten sich auf den deutschen

Bahnhofen dieser Zeit, hier ein Beispiel aus Koln:

,,Was man jetzt an Fahrgéasten auf dem Kdélner Hauptbahnhof erblickt, sind
meist arme, von Sorgen fiir die Zukunft gequélte Leute, die Versorgungsfahr-
ten in die Eifel oder an den Niederrhein unternehmen. Der vollgepackte Ruck-
sack ist das Kennzeichen dieser Ankdmmlinge, unter denen jetzt die Manner
uberwiegen, die aus dem Felde heimgekehrt sind, und das Lastenschleppen ih-

ren Frauen abgenommen haben®.%®

Angesichts der ungeordneten Verhiltnisse der Zeit stellte die Polizei in Koln das Melde-
wesen fiir das Beherbergungsgewerbe vom Herbst 1918 bis zum Februar 1920 vollstindig
ein, weil zuverldssige statistische Angaben nicht geliefert werden konnten und ,,vielfach
Gastwirtschaftsbetriebe infolge schlechten Geschaftsgangs voribergehend eingestellt

wiirden«.>*

2 Verschonerungsverein fiir das Siebengebirge, Rundbrief, Bonn, den 24.6.1918, in: KASb, Land-

ratsamt des Siegkreises, Bestand 2592.

Verschonerungsverein fiir das Siebengebirge, Rundbrief, Bonn, den 24.6.1918, in: KASb, Land-
ratsamt des Siegkreises, Bestand 2592.

2 Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein Diisseldorf, Geschiftsbericht 1918, S.
3, in: StAD, XXIII 867.

Kolner Tageblatt, 19.12.1918, gesammelt in: Zeitungsausschnittsammlung von Sanitétsrat Bayer,
in: StAK, Bestand 1010, Bd. 1 ,,Rheinlandbesetzung®, S. 104.

Unbelegtes Zitat nach: HUBER, Fremdenverkehr, S. 208.
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Im Rheinland kam als spezielles Problem noch die Besatzung hinzu.” In den Friedensver-
tragen, zundchst dem Waffenstillstandsabkommen und dann dem Versailler Vertrag sowie
dem diesem beigefiigten Rheinlandstatut, waren fiir das linksrheinische Gebiet Deutsch-
lands verschiedene, unterschiedlich befristete Besatzungszonen festgesetzt worden:*® die
von Belgiern besetzte Zone am Niederrhein mit Diisseldorf und der an Belgien angren-
zenden Aachener und Eifeler Region; die von den Engliandern besetzte Kdlner Zone; die
franzosische Zone, die als grofite Zone u.a. die Bezirke Bonn, Trier, Kreuznach, Rhein-
hessen und Mainz umfasste; und die amerikanisch besetzte Zone, in deren Zentrum Kob-
lenz lag. Dazu kam die Entmilitarisierung eines 50 km breiten Gebietsstreifens rechts des
Rheines sowie die Besetzung ausgedehnter ,,Briickenkopfe®, also zusitzlicher Gebiete
rechtsrheinisch der Stiadte Koln, Koblenz, Mainz und StraBburg.27 Kontrolliert wurde das
gesamte linksrheinische Gebiet Deutschlands durch die ,,Hohe Interalliierte Kommission
fiir die Gebiete des Rheinlandes®, die sogenannte ,,Rheinlandkommission®, der die deut-
sche Verwaltung unterstand. In dieser Situation war das Rheinland de facto vom {ibrigen
Reich getrennt. Zum einen blieb das Gebiet dadurch von Revolutionswirren verschont.
Zum anderen war man zum Nachteil fiir Verkehr und Wirtschaft vom iibrigen Deutsch-
land abgeschnitten und unterstand fremder Herrschaft, wogegen sich spitestens zur Zeit
des Ruhrkampfes auch eine groBe nationale Emporung breit machte.”®

Die Abschniirung der besetzten Gebiete wurde durch die rigorosen Ein- und Ausreisebe-
stimmungen bewirkt. Unmittelbar nach Kriegsende, zu Beginn der Besatzungsherrschaft,
wurde zunichst jeglicher Reiseverkehr unterbrochen. In das besetzte Gebiet oder aus die-
sem hinaus durfte nur reisen, wer Militdrentlassungspapiere vorweisen konnte.” Seit An-
fang 1919 durfte man mit besonderer Genehmigung ein- oder ausreisen, wenn man die
Notwendigkeit der Reise nachweisen konnte. Allerdings wurde die Beantragung der beno-
tigten Papiere zu einer in den Zeitungen lebhaft beschriebenen Tortur: Mit den ordentlich
ausgefiillten Formularen, die man in Buchhandlungen oder bei Straenhédndlern kaufen
konnte, und der polizeilichen Beglaubigung der Notwendigkeit der Reise musste man sich
in lange Warteschlangen bei der Besatzungsbehorde einreihen, um nach etwa einer Woche

und der Zahlung einer Bearbeitungsgebiihr den fiir die Reise erforderlichen Pass zu erhal-

» Zu den wirtschaftlichen und mentalen Folgen der Besetzung des Rheinlands entstanden zahlreiche,

meist sehr polemisch gehaltene zeitgendssische Abhandlungen; beispielhaft seien hier nur erwéhnt:

OTT, Not; REUTER, Notlage.

STEEGMANS, Folgen, S. 15ff.; PABST, Vertrag, S. 271ff.; WOLF/ENGELHARDT, Thron, S. 31f.

Hierzu sehr detailliert: HEYEN, Jahrzehnte, S. 220f.

2 JANSSEN, Geschichte, S. 376ff.

» Rheinische Zeitung, 18.12.1918, gesammelt in: Zeitungsausschnittsammlung von Sanitétsrat Bayer,
in: StAK, Bestand 1010, Bd. 1 ,,Rheinlandbesetzung®, S. 103.
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ten. Selbst Berufspendler waren von dem umstdndlichen und zeitraubenden Verfahren
nicht entbunden.”® Diese Vorschriften waren in der folgenden Zeit stindigen Verénderun-
gen unterworfen, die zwar in der Regel die Reisebedingungen erleichterten, aber auch zu
Irritationen bei den Beteiligten fithrten. Verschiedene Zeitungsmeldungen zeugen davon,
dass das uniibersichtliche Durcheinander der Vorschriften offensichtlich nur schwer zu
durchschauen war. Die Rheinische Volkswacht meldete beispielsweise im Mai 1919, dass
,die kirzlich in einigen Tageszeitungen veroffentlichte Behauptung, Einreisen in das be-
setzte Gebiet seien [...] bis zur Unterzeichnung des Friedensvertrages verboten®, nicht
den Tatsachen entspreche.’’ Im folgenden Jahr empfahl die Kélnische Volkszeitung ihren
Lesern, von den entschérften Neuregelungen ,,nur im dringendsten Bedarfsfalle Gebrauch
zu machen®, da diese bei den untergeordneten Organen der Behdrden moglicherweise
noch gar nicht bekannt seien.”” Uber die realen Einschriankungen hinausgehend diirften
solche Unklarheiten tiber die Regelungen zusétzlich ein zuriickhaltendes Ein- und Ausrei-
severhalten in den besetzten Gebiete zur Folge gehabt haben. Das veranlasste den Rheini-
schen Verkehrsverband auch dazu, in zahlreichen Artikeln in verschiedenen deutschen
Zeitungen tiber die besetzten Gebiete zu berichten und ,,besonders die im unbesetzten Ge-
biete verbreitete falsche Auffassung tber die erschwerte Einreise auf das richtige Mal3
zuriickzufihren.” Endgiiltig aufgehoben wurden die Einreisebeschrinkungen fiir das
besetzte Gebiet erst mit Beginn des Jahres 1926, was sich auch umgehend im Reisever-
kehr bemerkbar machen sollte.**

Bis Mitte der 20er Jahre blieb der Verkehr also zum einen durch die Ein- und Ausreisebe-
schrankungen behindert, zum anderen war nach wie vor der Mangel an Treibstoff wie
auch an Verkehrsmitteln selbst allgegenwirtig. Die Eisenbahn musste ihre Fahrpreise auf-
grund des allgemeinen Mangels drastisch erhohen, so dass fiir viele eine Bahnfahrt zum
unerschwinglichen Luxus wurde.”> Die Rheindampfer standen nach dem Krieg zunéchst
nicht dem zivilen Verkehr zur Verfligung. Im November 1918 hatte die Dampfschiffahrts-
gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein seine Schiffe der Militdrverwaltung fiir Trup-

30 Kolner Tageblatt, 4.1.1919, gesammelt in: Zeitungsausschnittsammlung von Sanititsrat Bayer, in:

StAK, Bestand 1010, Bd. 1 ,,Rheinlandbesetzung®, S. 159.

Rheinische Volkswacht, Samstag, den 24.5.1919, gesammelt in: Zeitungsausschnittsammlung von
Sanitétsrat Bayer, in: StAK, Bestand 1010, Bd. 2 ,,Rheinlandbesetzung®, S. 3.

Kolnische Volkszeitung, 16.1.1920, gesammelt in: Zeitungsausschnittsammlung von Sanitétsrat
Bayer, in: StAK, Bestand 1010, Bd. 1 ,,Rheinlandbesetzung®, S. 206.

Wormser Zeitung vom 10.10.1921: Die Tagung des Rheinischen Verkehrsverbandes, in: StAB, Pr
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3 Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein Diisseldorf, Geschiftsbericht 1925, S.
2, in: StAD, XXIII 867.

33 Rheinischer Verkehrsverband, Mitteilungen (November 1920), S. 5, Jahresbericht 1919, in: StAB,
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pen- und Gefangenenriicktransporte zur Verfiigung stellen miissen, danach waren sie so-
fort von den Besatzungstruppen angefordert worden.*® Noch Anfang 1926 war ein Damp-
fer der K6In-Diisseldorfer beschlagnahmt.’” Von Beschlagnahmung und Treibstoffmangel
abgesehen fehlte es auch an Material bzw. Kapital, um notwendige Instandsetzungen
durchzufiihren. Ebenso war auch der Kraftwagenverkehr stark beeintrdchtigt. Wegen des
Mangels an Gummibereifung und Benzin wurden 1920 voriibergehend die erst neu einge-
filhrten Vergniigungsfahrten mit Kraftwagen wieder eingeschriankt und die Durchfiihrung

der Beschriinkung vor allem an Sonntagen besonders iiberwacht.”®

Eine Folge der Besatzungsherrschaft mit besonders deutlicher Wirkung fiir das Fremden-
verkehrsgewerbe war die Beschlagnahme zahlreicher Hotels durch die Besatzungstruppen.
Hierzu liegen nur vereinzelt Zahlen vor: In Koéln waren im Winter 1919/20 rund zwei
Drittel der Gasthofe beschlagnahmt, darunter die besten Héuser, und auch 1924 wurden
noch etwa 10% der Betriebe von der englischen Besatzungsmacht beansprucht. Erst zum
Februar 1926 wurde dieser Zustand infolge des Locarno-Vertrages beendet.*” In Koblenz
war die Situation unter den amerikanischen, ab April 1922 unter den franzdsischen Besat-
zern™ dhnlich, allerdings wurden 1923 im Gefolge des Ruhrkampfes voriibergehend sogar
samtliche Hotels beschlagnahmt bis auch hier 1926 simtliche Beschlagnahmungen aufge-

41
hoben wurden.

Von betriebswirtschaftlicher Seite aus gesehen, war die Beschlagnahmung der Hotels fiir
die Betreiber gar nicht so ungiinstig, obwohl natiirlich die eingeschriankte Verfiigungsfrei-
heit der Besitzer iiber ihr Eigentum ein mentales Problem darstellte. Die Situation hatte
den Charakter eines Dauermietverhéltnisses, denn den Hotels wurde vom Reich eine nach
der Einstufung des jeweiligen Betriebes gestaffelte Vergiitung vom Reich bezahlt.*
Volkswirtschaftlich betrachtet war dies natiirlich auBBerordentlich problematisch, und auch
eine Wiederbelebung des Fremdenverkehrs in der Region konnte in dieser Situation kaum

stattfinden. Denn die Besatzer blockierten nicht nur Betten, die anders hétten vermietet

36 Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein Diisseldorf, Geschéftsbericht 1918, S.
4, in: StAD, XXIII 867.
37 Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein Diisseldorf, Geschiftsbericht 1926, S.

3, in: StAD, XXIII 867.

Der Landrat des Siegkreises an den Regierungsprésidenten von Koéln, Siegburg, den 21.2.1921, in:
KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 1926.

KNoLL, Herausbildung, S. 95.

BELLINGHAUSEN, 2000 Jahre, S. 306.
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38

39
40
41



61

werden konnen. Allein die Anwesenheit feindlichen Militdrs trug dazu bei, potentielle
Reisende von Besuchen am Mittelrhein, zumindest aber vom Einkehren in die betroffenen
Hotels abzuhalten. Es steht auler Frage, dass die Besatzung in dieser Weise sehr nachtei-
lige Folgen hinsichtlich des Reiseverkehrs im Mittelrheintal hatte. In einzelnen Féllen wa-
ren die Auswirkungen sogar desastrds: Beim Westfilischen Hof in Konigswinter trugen
nach Angaben des Besitzers die Schiden, die dem Betrieb durch die Besatzung zugefiigt
worden waren, letztlich sogar zum Konkurs bei. In der Konkursakte liest sich der Fall wie
folgt: Vom Februar 1923 bis Mai 1924 waren in dem Hotel in K&nigswinter Offiziere der
franzosischen Stadtkommandantur einquartiert gewesen. Bezahlt bekam das Hotel ledig-
lich ein Quartiergeld fiir die untergebrachten Offiziere und Soldaten, nicht aber fiir deren
Anhang —,,2.B. Weiber pp.“ —, den sie zum groBen Teil mitbrachten.”” Nach Schitzung der
betroffenen Wirtin hétte sich der zu berechnende Betrag verdoppeln miissen, wenn die
Beherbergung der Begleitpersonen hitte in Rechnung gestellt werden konnen.*

Das grofite Problem bestand aber darin, dass infolge der Anwesenheit der Besatzungstrup-
pen das Hotel von ,,nationalgesinnten Personen® gemieden worden sei — das diirfte fiir
den betroffenen Betrieb im Besonderen, sicher aber auch fiir die Region im Allgemeinen
gegolten haben. In der Erinnerung des Oberkellners des Hotels blieben deutsche Giste

aus, darunter sogar die bis dahin treuen Stammgéste:

,,»o0bald die Gaste, welche nicht ortskundig waren, sahen oder horten, dass
Besatzung im Hotel sei, zogen sie sich fast immer sofort wieder zuriick und

kehrten in anderen Lokalen ein.““%°

Ein anderer Zeuge berichtete Ahnliches:

,,Diejenigen Gaste, die friher das Hotel sehr gern benutzten und besuchten,
blieben infolge der frz. Besatzung vollstandig aus. Eine Erscheinung, die in
jedem anderen Hotel, wo sich frz. Militar aufhielt, auch vorhanden war. Géas-
te, die das Hotel besuchen wollten, und von einer frz. Besatzung dieses Hotels
noch nichts wussten, kehrten sofort um, als die frz. Offiziere pp. sahen. [...]
Auch nach der Besatzung sind viele frihere Géaste ausgeblieben und haben

dann andere Hotels Wohnung genommen*.*®
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In der abschreckenden Wirkung, die die Besatzungstruppen auf die deutsche Bevolkerung
hatte, paarte sich die Distanziertheit gegeniiber dem feindlichen Militdr mit der rassisti-
schen Ablehnung der einquartierten afrikanischstimmigen Soldaten. Deren Anwesenheit
wurde von vielen Deutschen mit besonderer Empérung aufgenommen.*’” Es passt in den
Zusammenhang der damaligen Wahrnehmung, dass unterstellt wurde, ,,die marokkani-
schen Offiziere erhielten durchweg mindestens zum Wochenende Damenbesuch (Dir-
nen)“.** Als die Besatzungstruppen vom Ort abgezogen wurden, waren die Unterkiinfte
infolge der wenig pfleglichen Behandlung durch die einquartierten Truppen renovierungs-
bediirftig.*’ Dafiir fehlte aber das Geld — und das war nicht nur in dem Konigswinterer
Beispiel der Fall. Denn abgesehen von solchen akuten Schiden hatte sich fiir das Beher-
bergungsgewerbe die betriebswirtschaftliche Situation insgesamt nach dem Krieg deutlich
verschlechtert. Die erhohten Steuern und Kreditzinsen, wie auch die explosionsartig ge-
stiegenen Betriebskosten durch die verdnderten Lohne und Gehélter sowie die gewachse-
nen Material- und Brennstoffkosten brachten die Betriebe in eine Situation, in der kaum

noch Gewinne zu erwirtschaften waren.

Das Kostenproblem belastete schon seit Beginn der 20er Jahre das Hotel- und Gaststitten-
gewerbe, denn die geschrumpften Gewinnmargen zwangen die Betriebe zu drastischen
Preissteigerungen. Bereits 1920 war es beim Biirgermeister von Kdonigswinter zu Be-

schwerden gekommen:

,.Wir hatten Gelegenheit die Ostertage dort Preise zu sehen und zahlen zu
mussen, die jeder normalen Unterlage und Ublichkeit entbehren und unbe-
dingt die Wuchergrenze Uberschreiten. Wenn die Geschaftsleute speziell die
Lokale am Rhein [...] glauben, mit solchen Preisen ein dauerndes Geschaft
machen zu kénnen und den Zuzug von Koénigswinter zu erhdhen, resp. zu er-

halten, so dirften diese Leute sehr im Irrtum sein.“>*

In einem Antwortschreiben argumentierte das speziell angegriffene Hotel mit der allge-

meinen Preissteigerung (Lohne, Gestehungskosten usw.) und sah sich aufler Stande, die

4 BRUNN, Zeit, S. 144; DIETZ, Landkreis, S. 80-83.
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Preise zu reduzieren.”® Zur selben Zeit war das Problem der hohen Preise auch Thema
anderer Verkehrs-Vereine, die Sorge hatten vor einem nachhaltigen Schaden fiir das An-
sehen des rheinischen Fremdenverkehrs. So reagierte das Stddtische Verkehrsamt Koblenz
emport auf einen Artikel in der Rheinisch-Westfélischen Zeitung vom 6. September 1920,
in dem ,,augenscheinlich viel Unwahres“ tiber die iiberhohten Preise in den Gasthofen
geschrieben worden sei. Solche Behauptungen, so die Sorge des Amtes, seien ,,Sehr ge-
eignet, Reisende vom Besuche des Rheins abzuschrecken. Deswegen verlangte man vom
Schreiber des Artikels konkrete Angaben iiber entsprechende Gasthofe zu machen, um
gegen den schuldigen Wirt vorgehen zu kdnnen. Dariiber hinaus wurde der Verfasser auf-
gefordert, von der globalen Behauptung der mafBlosen Uberteuerung der mittelrheinischen
Fremdenverkehrsorte abzuriicken.” Die Kritik verstummte dadurch keineswegs. Weiter-
hin hatte die Region den Ruf, aullerordentlich iiberteuert zu sein, in einem Zeitungsartikel
wurde das gesamte Rheintal sogar als ,,Wuchergasse bezeichnet.”* Der Rheinische Ver-
kehrsverband empoérte sich in den offiziellen Mitteilungen zwar iiber derartige Kritik,
musste intern allerdings gleichzeitig zugeben, dass die erhohten Preise fiir Verpflegung,
Unterkunft und Transport in der Tat liber der damals normalen inflationdren Entwicklung
lagen und beispielsweise die sliddeutschen Preise deutlich iiberstiegen. Da hier ein
schwerwiegendes Problem filir den rheinischen Reiseverkehr gesehen wurde, appellierte
der Verband an seine Mitglieder, zu angemessenen Preisen zuriickzukehren, um konkur-
renzfihig bleiben zu kénnen.”

Ein zeitgenossischer Hotelfachmann schitzte hinsichtlich der Kostensituation im Beher-
bergungswesen, dass die finanzielle Mehrbelastung der deutschen Hotels zu Beginn der
20er Jahre gegeniiber 1913 um das Sechs- bis Zehnfache gestiegen sei. Verantwortlich
machte er dafiir die Steigerungen bei den Lebensmittelpreisen (+150-160%), den allge-
meinen Betriebskosten (+150%), der Unterhaltung von Gebdude und Einrichtung (+170-
200%), den Lohnkosten und Sozialabgaben (+200-230%) sowie den Steuerlasten (+600-
900%).”® Auch wenn diese Werte nur sehr grob geschitzt sind, wird ein deutlicher Trend

sichtbar. Besonders die Steuern hatten sich nach dem Krieg drastisch erhdht — das Hotel-

2 Matterner Hof an den Biirgermeister von Konigswinter, April 1920, in: StAKw, Bestand Konigs-

winter 2470.
Verkehrsamt Koblenz an den Biirgermeister von Konigswinter, Koblenz, den 23.9.1920, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 510.
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gewerbe war vor allem durch die Reichsbeherbergungs-, die Umsatz- und die Hauszins-
steuer gleich mehrfach belastet.’” Dass die Betriebe diese gestiegenen Kosten in ihren
Preisen weitergaben, ist selbstverstindlich; dass viele Menschen, beispielsweise die in

ihrer Kaufkraft stark zuriickgeworfenen Rentner, sich dariiber emporten, ist ebenso nach-
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vollziehbar.

Von den mit der Preisproblematik verbundenen Schwierigkeiten erholten sich die Beher-

bergungsbetriebe erst Mitte der 20er Jahre. Asshauer schitzt, dass man erst fiir 1927 wie-

€r von dem ersten ,,INorma 'a I Sprecnen Kann.
d d ten , N liahr hen kann.>®

Was bedeutete die dargestellte Problemlage fiir die touristische Situation am Mittelrhein?

Im Jahresbericht des Rheinischen Verkehrsverbands liest sich die Beschreibung der Situa-

tion im ersten Nachkriegsjahr wie ein Katastrophenbericht:

Auf den Punkt gebracht heiflt dies: Die Knappheit an Lebensmitteln, Treib- und Brenn-
stoffen, die Abschniirung der besetzten Gebiete vom iibrigen Deutschland durch die er-

schwerte Ein- und Ausreise, sowie die Anwesenheit der Besatzungstruppen und die

,,.Die Schwierigkeiten wuchsen [...] lawinenartig, besonders seit der Beset-
zung der rheinischen Gebiete durch feindliche Truppen. Die Abschniirung von
dem 0brigen Deutschland, die erschwerte Ein- und Ausreise, die mit tausend
Schikanen durchsetzten PaRschwierigkeiten, die Beschlagnahme der Gasthofe,
die erschwerte Beschaffung der Lebensmittel, die tiberaus scharfen Zensurbe-
stimmungen brachten den Verkehr zum Darniederliegen. Der TodesstoR wurde
ihm endlich durch die nochmalige aul3erordentliche Verteuerung der Eisen-
bahnfahrpreise versetzt, die naturlich auch auf die tibrigen Verkehrsmittel, wie
StralRenbahn, Dampfschiffe usw., nicht ohne Wirkung blieb. Zwar hatten wir
noch eine gewisse Art von Fremdenverkehr, der im Augenblick Ertragnisse
brachte, der sich jedoch bald als Gberaus schadlich erwies. An Stelle der fri-
heren Kriegsgewinnler traten namlich die Revolutionsgewinnler und Schie-
bergesellschaften, die durch ihre herausfordernde Aufdringlichkeit den
kleinen Haufen sonstiger, an die gute alte Zeit erinnernden Fremden zur

schleunigsten Flucht veranlaRten.“>®
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Beschlagnahmungen verursachten im Rheinland eine Nachkriegskrise, die erschwerend zu
der ohnehin in Deutschland herrschenden Wirtschafts- und Wahrungskrise hinzukam.
Dennoch gab es auch in dieser Zeit Reisende, die an den Mittelrhein kamen. Insbesondere
das Jugendwandern, das schon rasch nach Kriegsende in bescheidenem Mafe wieder ein-
setzte, veranlasste die Verkehrsverbinde zu hoffnungsvollen Zukunftsprognosen.”® Als
auffillige Neuerung im Ausflugs- und Fremdenverkehr trat in dieser Zeit allerdings vor
allem der Kraftfahrzeugverkehr in Erscheinung. Bereits 1919 hatte sich der Verschone-
rungsverein fiir das Siebengebirge iiber ,,die immer deutlicher werdenden Bestrebungen,
die VereinsstraBen dem Autoverkehr zu 6ffnen®, beschwert, drei Jahre spater stellte der
Verein fest, dass der Autoverkehr im Siebengebirge ,,immer bosartigere Formen* ange-
nommen hitte.’ Auch wenn es bei diesen Beschwerden konkret um die marginale Frage
ging, welche Straflen befahren werden durften, ist allein die Tatsache, dass Autoverkehr
stattfand, sehr interessant, da sich hierin eine strukturelle Innovation zeigte, die in den
folgenden Jahren noch stirker zur Geltung kam. Zwar ist mit der Feststellung des storen-
den Autoaufkommens noch nichts iiber den Umfang des Verkehrs gesagt, zumal der mo-
torbetriebene Stralenverkehr fiir die Menschen in dieser Zeit noch vollkommen neu und
ungewohnt war. Immerhin war der Verkehr aber ausreichend, dass der Regierungsprési-
dent von Koln sich, wie oben bereits angesprochen worden war, 1920 dazu veranlasst sah,
auf Grund des Rohstoffmangels eine Beschrinkung der Vergniigungsfahrten mit Kraftwa-
gen anzuordnen.*

In den Inflationsjahren stieg der rheinische Erholungsreiseverkehr also trotz der Krise
wieder allmihlich an. Allerdings zeigte sich die Fremdenverkehrsbranche gegeniiber dem
Publikum skeptisch, denn ein GroBteil der Besucher wurde 1920 in der bereits erwidhnten
erstaunlich abwertenden Beurteilung des Verkehrsverbands als ,,Revolutionsgewinnler
und ,.Schiebergesellschaften” abgetan.”> Bemerkenswerterweise wurde in dem Rund-
schreiben, das diese Herabwiirdigung enthielt, gleichzeitig dazu aufgerufen, sdmtliche
Reisende freundlich zu behandeln und nicht pauschal, allein wegen ihrer Wohlhabenheit,

eines schlechten Charakters oder unlauterer Geschéftstatigkeit zu verdachtigen:
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,.Der Erholungsreisende will angekratzte Nerven kurieren. Um so mehr muf}
das Fremdengewerbe und das ganze Fremdenland ruhige Nerven fest im
Zaume halten. Die Kriegsnachwirkungen miissen da bezwungen werden. Da
ist eine schlimme Sache im Rheinland und in ganz Deutschland anscheinend:
der neue grimmige HaR im Volk gegen alle Wohlhabenheit. Wer irgendwie
noch Geld zeigt und ausgibt und heutige Preise zahlen kann, der wird blind-
lings als Schieber und Kriegsgewinnler beschimpft. Die Unbeteiligten johlen
ihm nach und werfen ihm Steine ins Auto. Die Beteiligten sind nicht selten ge-
neigt, ihm gepfefferte Preise abzuverlangen und sich dabei noch moralisch als
Hand der strafenden Gerechtigkeit zu fiihlen [...]. Und nun mufl man beden-
ken: Mit diesen Gruppen des Wohlstandes hat es der Fremdenverkehr doch in
erster Reihe zu tun, denn Reisen verlangt eine gewisse Kultur. Was ein richti-
ger Schieber ist, was weil} der grof3 von rheinischer Geschichte, Kunst und
Landschaft! Der hélt den Drachenfels fir ein Berliner Nachtlokal und die Lo-
reley flr eine neue Zigarettenmarke. Die anderen aber sind feiner organisiert,
ihnen erhoht es die Reisefreude nicht, wenn sie auf Schritt und Tritt als gewis-
senlose Schieber verdachtigt und beschimpft werden [...]. Wenn das nicht auf-
hort, die blinde Schieberpsychose im Rheinland, dann werden solche Leute
nach Italien oder der Schweiz nicht aus eigenem Willen gehen, sondern fliich-
ten, dahin, wo die Leute noch gesunde Nerven haben und ruhiges Urteil und

etwas Unterscheidungsvermdgen.«®

Hier ldsst sich eine interessante, zwiespaltige Mischung von allgemeinem Bemiihen um
Besucher auf der einen und der gleichzeitig ablehnenden Haltung gegeniiber Erholungs-
und Vergniigungstouristen auf der anderen Seite feststellen. Die Klagen {iber den ausblei-
benden Fremdenverkehr waren grofl — die Touristen, die kamen, wurden aber teilweise
wegen ihres Wohlstandes angefeindet oder zumindest misstrauisch bedugt. Viele Beob-
achter empfanden es als geradezu empodrend oder unanstdndig, dass sich manche Men-
schen trotz der schwierigen Zeiten vergniigten. Hier mischte sich nicht nur moralischer
Arger mit Neid; gerade am Rhein kam noch die schwierige Gewdhnung an die neue Zeit
hinzu, denn viele Menschen hatten sich offensichtlich noch nicht damit abgefunden, dass
die Zeit des monddnen Rheintourismus vorbei war und Vertreter der hochsten Gesell-

schaftsschichten immer seltener ihren Urlaub am Mittelrhein verbrachten.®® So sind auch

64 Rheinischer Verkehrsverband, Mitteilungen (November 1920), S. 4, in: StAB, Pr 13/141.
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die iiberheblichen, polemisch-abschétzigen Bemerkungen tiber eine sinkende ,,Qualitit*
der Besucher zu verstehen, mit denen der Rheinische Verkehrsverband seine Enttduschung
iiber diese Entwicklung zum Ausdruck brachte, obwohl die Besucherzahlen 1922 trotz der

widrigen Bedingungen ,,im groBen und ganzen* gut gewesen seien.®

Konkretes ist iiber die soziale Zusammensetzung der Rheinreisenden in dieser Zeit aller-
dings kaum zu sagen. Fiir 1922 ist zwar im Zusammenhang mit dem erwéhnten Konkurs-
verfahren eine Fremdenliste des Westfdlischen Hofs in K&nigswinter erhalten, diese bietet
allerdings nicht mehr als einen einmaligen Ausschnitt ohne Vergleichbarkeitswert, zumal
die Liste nur eine — wie auch immer motivierte — Auswahl der Géste darstellt. Unter Be-
riicksichtigung dieser Schwichen der Quelle spiegelt sich in ihr immerhin einiges wider,
was man in verschiedenen Berichten iiber die Zeit finden kann: Mit 30% machten die aus-
landischen Besucher, darunter mehr als die Hélfte aus den Niederlanden, einen besonders
groflen Teil der Géste aus, bei den — oft unspezifisch gekennzeichneten — Berufsangaben
iiberwogen die hoheren Beamten und Akademiker, die Kaufleute machten ein Viertel aus,
von den im 19. Jahrhundert noch in groB3er Zahl aufgetretenen ,,Rentiers* fand sich keiner
mehr unter den Gisten.®” Aber die unsichere Quelle darf aus genannten Griinden nicht
iiberbewertet werden. Muss also einerseits unklar bleiben, aus welchen sozialen Schichten
die Reisenden in den Inflationsjahren kamen, so ist andererseits unzweifelhaft, dass zwi-
schen 1920 und 1922 besonders viele Ausldander in das inflationsgeplagte Deutschland
kamen. Denn die Wahrungsungleichgewichte brachten die ausldndischen Reisenden in die
iiberaus komfortable Lage, in Deutschland ein besonders kostengiinstiges Reiseland zu
haben.”® Wiederum liegen nur fiir einzelne Stidte genaue Besucherzahlen vor, die aber
durchweg dhnliche Entwicklungen bei den Zahlen der ausldndischen Reisenden zeigen: In
Bonn kamen 1922 mit 13.804 Meldungen fast 24% aller Besucher aus dem Ausland — ein
Anteil, der bis zum Zweiten Weltkrieg nicht mehr erreicht wurde. Mitte der 20er Jahre
waren es nur noch etwas liber 6%. In absoluten Zahlen iibertraf erst wieder das Olympia-
jahr 1936 die Ziffer von 1922.% Auch in Kéln erreichte der Auslédnderverkehr 1922 seinen

Hohepunkt. Hier waren in diesem Jahr sogar 48% aller Ubernachtungsgiste auslindischer
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Herkunft. Wéhrend in den folgenden Jahren die Besucherzahlen der Deutschen nach ei-
nem leichten Riickgang 1923 kontinuierlich anstiegen, fielen die Zahlen der Auslidnder
drastisch ab. 1923 waren es nur noch etwa 19%, 1924 nur noch 15%, und 1925 kamen mit
50.168 Meldungen nur noch knapp 17% der Kélner Besucher nicht aus Deutschland.”
Ahnliches bestitigte Hauschild, der — ohne auf konkrete Zahlen zuriickgreifen zu kénnen
— fiir die Inflationsjahre feststellte, dass ,,der liberwiegende Teil der Koblenz damals besu-
chenden Fremden aus dem Auslande gekommen sein“ diirften, diese nach Stabilisierung

der Wihrung aber ausblieben.”'

Von vielen Einheimischen wurden die auslindischen Reisenden wenig freundlich emp-
fangen. Das entriistete Wort vom ,,Ausverkauf Deutschlands* war weitverbreitet und fand
sogar Eingang in wissenschaftliche Untersuchungen der Zeit.”* Hier vermischten sich die
Empdrung tiber das ,,Versailler Diktat” und die Fremdherrschaft am Rhein mit der Ver-
zweiflung liber die wirtschaftliche Notsituation und der gefarbten Wahrnehmung von rei-
chen Ausldndern, die anscheinend auch noch von der deutschen Misere des
Geldwertverfalls profitierten.” Gleichzeitig fiihlten sich viele Rheinlinder von ihren
Landsleuten aus den unbesetzten Gebieten verlassen — so duflerten sich jedenfalls Vertre-
ter des Rheinischen Verkehrsverbandes, der sich deswegen emsig darum bemiihte, in

Deutschland Werbung fiir das Reisen an den Rhein zu machen.”

3.3. MaRRnahmen fur den Fremdenverkehr — die Politik entdeckt ein neues Arbeits-
feld

In der kritischen Besatzungssituation wurden im Rheinland viele Stimmen dariiber laut,
dass man vom iibrigen Deutschland verlassen worden sei — eine Klage, die besonders den
Bereich des Fremdenverkehrs betraf, da hier sichtbar wurde, dass die vor dem Krieg so
zahlreichen Besucher einfach ausblieben. Das wurde von Interessenvertretern des rheini-
schen Fremdenverkehrs aufgegriffen: Die rheinischen Béder, die freilich in ihrer Eigen-
schaft als Kurorte zum Teil aus dem eng gefassten Bereich des Mittelrheins herausfallen,
fithlten sich mehr als die {ibrigen Erholungsorte betroffen von den Folgen der Besatzungs-

herrschaft und griindeten deshalb gesondert 1920 eine ,,Interessengemeinschaft der im
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besetzten rheinischen Gebiete liegenden Badeorte® unter der Leitung des Rheinischen
Verkehrsverbands, aus der Uberzeugung heraus, ,,dass die deutsche 6ffentliche Meinung
doch viel besser uber die besonderen Schwierigkeiten des besetzten westlichen Gebietes
aufgeklart werden miisse.”” Mit dem Argument, dass ,,der Kranke nicht gern dort weilt,
wo der Soldat regiert“’® sahen sie die Besatzungssituation als alleinige Ursache fiir die
Misere der ausbleibenden Besucher an. Etwas spéter versuchte der Rheinische Verkehrs-
verband 1921 mit einer groflen Veranstaltung im Berliner Reichstagsgebiude, die nationa-
le Aufmerksamkeit auf die Notlage des besetzten Rheinlands zu lenken.”” Die Redner
hoben das wirtschaftliche Gewicht, das die Rheinprovinz fiir Deutschland habe, ebenso
hervor wie die Notwendigkeit des rheinischen Baderwesens fiir die ,,Volksgesundheit®.
Vor allem wurde aber — wie insgesamt bei der Werbung fiir das Rheinland — immer wieder
das patriotische Motiv des ,,deutschen Rheins* bemiiht. ,,Gerade wegen der Besetzung
kommt zu uns* — forderte ein Redner die Landsleute aus den unbesetzten Gebieten auf und
verkiindete: ,,Dieses Land ist deutsch und soll deutsch bleiben!“’”® Und selbst das
Schlusswort der Veranstaltung endete mit Ernst Moritz Arndts viel zitiertem Spruch vom
Rhein, der ,,Deutschlands Strom, nicht Deutschlands Grenze* sei.”” Der Rheinische Ver-
kehrsverband verstand diese gro3e Kundgebung als Auftakt einer umfangreichen Werbe-
kampagne, mit der die deutschen Reisenden wiedergewonnen werden sollten. Es folgten
zahlreiche Artikel in der deutschen Presse, die sich mit der Situation in den besetzten Ge-
bieten auseinander setzten und ein positives Bild des Rheinlands zeichnen sollten. AuB3er-
dem wurde 1921 im Deutschen Reisebiiro am Potsdamer Platz im Zentrum Berlins eine
,Sonderauskunftstelle fiir die besetzten Gebiete* eingerichtet.*® Allerdings geriet die Wer-
bekampagne schon im Herbst desselben Jahres ins Stocken, weil der Verband rasch an
seine finanziellen Grenzen stief3 und die zu dieser Zeit erheblich verteuerten Werbeanzei-

gen nicht mehr bezahlt werden konnten."'
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Neben dieser Kampagne brachte der Rheinische Verkehrsverband seit 1922 in bescheide-

nem Umfang verschiedene Werbefaltblitter iiber den Rhein und seine Nebentiler heraus.®

Unabhingig von der Frage des Erfolgs der Werbekampagne, die ohnehin generell nur sehr
schwer zu beantworten ist, hatte sich seit dem Krieg das Selbstverstindnis des Rheini-
schen Verkehrsverbands deutlich gedndert. Schon seit 1914 bezeichnete sich die Vereini-
gung nicht mehr als ,,Verein“, sondern firmierte als ,,Rheinischer Verkehrsverband, gab
sich damit einen offiziellen Anstrich und riickte vom Bild des Vertreters der Interessen
einzelner Privatleute ab. Damit wertete man die eigene Institution nicht nur auf, sondern
ging gleichzeitig den bis dahin latent vorhandenen Differenzen mit den ortlichen Ver-
kehrsvereinen aus dem Weg. Diese hatten sich ndmlich in ihrer Funktion bedroht gefiihlt
und die Sorge getragen, Mitglieder an den gréBeren Konkurrenten zu verlieren. Nun
verstand sich der Rheinische Verkehrsverband als ,,Vereinigung aller am Fremdenverkehr
interessierten Korperschaften unter Ausschluss Privater. Als Mitglieder waren nicht mehr
Einzelpersonen vorgesehen sondern nur noch Stidte, Landgemeinden, Verkehrsvereine,
Verkehrsgesellschaften, Badeverwaltungen, die Direktorien von Reichsbahn und Reichs-
post, Handelskammern, wirtschaftliche Vereine und Provinzialverwaltungen.*

Mit dem Umzug von Koblenz nach Bad Godesberg 1921 unterstrich man den eigensténdi-
gen Charakter des Verbandes, denn die Geschéftsstelle war dadurch nicht mehr langer mit
der des Koblenzer Verkehrsvereins vereinigt, sondern stattdessen in einem Nebengebdude
des Rathauses anséssig. Auflerdem wird das Angebot des Godesberger Biirgermeisters,
der die neuen Raume mietfrei zu Verfiigung stellte, eine verlockende Wirkung gehabt ha-
ben.*

In diesem Angebot der Stadt, wie auch in der beschriebenen Entwicklung des Verbands
insgesamt, kam deutlich zum Ausdruck, wie sehr das Interesse behordlicher Einrichtungen
an der Forderung des Reise- und Ausflugsverkehrs allgemein gestiegen war. Diese Inten-
sivierung politischer Eingriffe gehort zweifellos zu den wesentlichen strukturellen Verin-
derungen, die sich fiir den Fremdenverkehr im Laufe des Ersten Weltkrieges ergeben
hatten. Zunéchst in Form von Beschrinkungen des Reise- und Ausflugswesens aus Griin-
den, die der Krieg vorgab, war der Fremdenverkehr von der Politik als eigenstédndiges

Thema bzw. als nennenswerte wirtschaftliche Grof3e entdeckt worden. Entsprechend setzte

82 50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 34ff.

8 Ebenda, S. 27f.; BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 198.
8 Korrespondenz zwischen dem Rheinischen Verkehrsverband und dem Biirgermeister von Bad Go-
desberg, 1920/21, in: StAB, Go 244.
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in Friedenszeiten ein gegeniiber den Vorkriegsjahren deutlich stirkeres Engagement der
kommunalen und regionalen Behdrden zur Pflege dieser Wirtschaftsbranche ein. Dies
wurde am Mittelrhein erstmals bei der Auseinandersetzung um Forderungen nach einer
Wiederaufnahme des Steinbruchbetriebes im Siebengebirge deutlich, als 1919 angesichts
der groBBen Wirtschaftsnot, zahlreicher Arbeitsloser und des brachliegenden Fremdenver-
kehrs der Zentralverband christlicher Keramik- und Steinarbeiter Deutschlands an das
Reichswirtschaftsamt herantrat mit der Bitte, die stillgestellten Steinbriiche wieder in Be-
trieb nehmen zu diirfen.*> Der Regierungsprisident von Koln war unmissverstindlich in
seiner ablehnenden Haltung, mit der er die Landschaft ebenso schiitzen wollte wie das
Fremdenverkehrsgewerbe und sich dabei als Anwalt der erholungsbediirftigen Bevdlke-

rung verstand:

,.Nicht der reiche GenulRmensch ist es, der das Gebirge auf den durch den
Wald gebauten FuRwegen aufsucht, sondern es sind in der Uberwiegenden
Mehrzahl Touristen aller Stande des ganzen Rheinlandes, darunter insbeson-
dere auch naturfreudige Arbeiter und Angestellte, auch die Jugend aller Stan-
de stellt ihr teil, die im Gebirge Erholung suchen und sich an seiner ruhigen
Schonheit erfreuen wollen. Allgemeine Entriistung wiirde sich mit Recht dage-
gen wenden, dass die herrlichen Formen der Berge einer in geringen Grenzen
sich haltenden und — wie ich hoffe — nur voriibergehenden Arbeitslosigkeit
zum Opfer fallen sollten. Denn in der Tat wiirde die Wiederinbetriebnahme
der alten Briiche zur unwiederbringlichen Zerstérung charakteristisch schoner

Bergformen des Siebengebirges fiihren* 2

Bemerkenswerterweise wurde hier der Reise- bzw. Ausflugsverkehr ausdriicklich mit
Menschen ,,aller Stinde* in Verbindung gebracht. So kamen allein in dieser kleinen Aus-
einandersetzung einige wesentliche Aspekte des ,,neuen Interesses der Politik am Frem-
denverkehr zum Vorschein: Im kulturellen Interesse sollte die Landschaft erhalten werden,
im wirtschaftlichen Interesse der Erholungsverkehr und die davon profitierenden Bran-
chen, im sozialpolitischen Sinne wurde die neue demokratische Parole hochgehalten, dass

Erholung als Anrecht fiir alle zu gelten habe.

85 Bezirksvorstand Koln des Zentralverbandes christlicher Keramik- und Steinarbeiter Deutschlands

an das Reichswirtschaftsamt Berlin, K6ln, den 31.3.1919, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises,
Bestand 2619.

Der Regierungsprésident an den Verkehrs- und Verschonerungsverein des Siebengebirges, Koln,
den 22.5.1919, in: KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2619.
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In der finanziellen Notsituation nach dem Krieg spielte die wirtschaftliche Dimension eine
besonders wichtige Rolle. Zahlreiche zeitgendssische Abhandlungen setzten sich ange-
sichts des Geldwertverfalls mit Fragen der deutschen Zahlungsbilanz auseinander und
pladierten unter anderem dafiir, mittels einer Steigerung des Reiseverkehrs in Deutschland
fiir eine Verbesserung der Bilanz zu sorgen: Deutsche sollten ihr Geld im Heimatland las-
sen, Auslinder sollten ihre Devisen nach Deutschland tragen.®’

Neben dieser volkswirtschaftlichen Ebene hatten die einzelnen Fremdenverkehrsgemein-
den, die sich vor dem Krieg noch wenig um eine Férderung des Fremdenverkehrs hatten
kiimmern miissen, ein lebhaftes Interesse an einer wirtschaftlichen Wiederbelebung ihrer
Region und steigerten ein solches Engagement mit Hilfe des Rheinischen Verkehrsver-
bands.

Das wirtschaftliche Interesse war aber nur die eine Seite der Medaille des gestiegenen
politischen Interesses an Reisen und Erholung. Eine mindestens ebenso grofle Rolle spiel-
te die Entdeckung eines gesellschaftspolitischen Auftrags in der ersten deutschen Demo-
kratie, in der ,Volksgesundheit“, Erholung und Regeneration fiir Biirger aller
Gesellschaftsgruppen als politisches Ziel formuliert wurde.

So begann aus diesen unterschiedlichen Interessen heraus eine Zeit, in der Fremdenver-
kehrsforderung nicht mehr nur von einzelnen, wirtschaftlich interessierten Privatpersonen
getragen wurde, sondern immer mehr offiziellen, behordlichen Charakter bekam und von
politischen Stellen {ibernommen wurde.

Auf Reichsebene wurde 1919 mit Mitteln der Reichsbahn in Berlin die ,,Zentralstelle fiir
Deutsche Verkehrswerbung* gegriindet, die den Zweck verfolgte, den auslidndischen Rei-
severkehr nach Deutschland zu fordern.® Damit waren die Zustindigkeiten in der Wer-
bung klar verteilt: Die Zentralstelle, die 1920 in ,Reichszentrale fiir Deutsche
Verkehrswerbung (RDV) e.V.“ und 1928 in ,,Reichsbahnzentrale fiir den deutschen Frem-
denverkehr* umbenannt wurde, koordinierte die Werbung im Ausland, wéhrend fiir die
innerdeutsche Werbung die Verantwortung bei den einzelnen regionalen Verbinden lag.*
In Bezug auf das sozialpolitische Ziel, moglichst vielen Menschen Erholung und Urlaub

zu ermdglichen, gab es auf verschiedenen politischen Ebenen Uberlegungen, auch min-

8 Fremdenverkehrspolitik als nationalpolitische und nationalwirtschaftliche Aufgabe, Vortrag von

Oberbiirgermeister Most, gehalten auf der Hauptversammlung des Rheinischen Verkehrsverbandes
am 21.5.1925 in Cleve, in: StAB, Pr 13/141; als beispielhafte zeitgendssische Verdffentlichungen
seien hier nur genannt: DEMUTH, Fremdenverkehr; THIESS, Zahlungsbilanz; etwas spater: JAGER,
Bedeutung, S. 127-147.

50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 28f., 103f.

Zur Tétigkeit der Reichszentrale siche auch: UEBLER, Fremdenverkehrsorganisationen, S. 55-58;
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derbemittelten Bevdlkerungsschichten Vergiinstigungen bei Kur- oder Erholungsaufent-
halten einzurdumen, beispielsweise durch besondere Angebote auflerhalb der Hauptsai-
son.”’ Argumentiert wurde hier vor allem mit ,,volksgesundheitlichen* Uberlegungen, also
der offensichtlichen Notwendigkeit solcher MaBBnahmen angesichts der vergangenen Stra-
pazen, denen die Menschen in Krieg und Wirtschaftskrise ausgeliefert gewesen waren.’’
Von diesen Argumenten abgesehen standen solche sozialpolitischen Forderungen in en-
gem Zusammenhang mit einer Verschiebung der politischen Kréfte in den Anfangsjahren
der Weimarer Republik, die von einem Anwachsen gewerkschaftlicher Macht und den
staatlichen Bemiihungen um den Erhalt des sozialen Friedens gepragt waren.

Politische Eingriffe fanden aber nicht nur statt mit dem positiven Ziel, den Ausflugs- und
Fremdenverkehr zu fordern. Gleichzeitig gab es auch Bestrebungen, ,,den Auswiichsen
gesellschaftlichen Lebens* Einhalt zu gebieten.”” Damit griff die Politik die emporte Hal-
tung in der Bevolkerung auf, die sich in der Krisenzeit gegen den Vergniigungstourismus
richtete.

Im November 1921 stellte der PreuBische Minister fiir Volkswohlfahrt fest, dass sich
,larmende GenuBsucht und sittenloses Vergnigungstreiben [...] vielfach rucksichtslos
und auch aufdringlich in aller Offentlichkeit breit [machten] in einer Zeit, da allenthalben
Not an uns herandrangt [...]*“. Das war fiir den Minister nicht akzeptabel, denn nach sei-
ner Ansicht verlangte ,,die eigene Wirde und die Wirde Deutschlands [...], dass jeder,
der sich mit dem Schicksal seine Volkes verbunden fiihlt, sich heute mehr denn je fern halt
von larmender GenuBsucht“. Unter den gegebenen Umstidnden der wirtschaftlichen Not
sah er Zuriickhaltung somit auch fiir Vergniigungssuchende als sittliches Gebot an. Damit

dieses auch eingehalten wiirde, ermahnte er die verantwortlichen kommunalen Behorden,

,.Kunftig in der Regel die Genehmigung zur Veranstaltung von Wohltatigkeits-
festen zu versagen, die mit kostspieligen Festessen oder anderen, der Not der
Zeit und dem sozialen Zwecke widersprechenden Vergnigungen z.B. in beson-

ders betonter Weise mit Tanz verbunden sind*.%3

Auch wenn diese Weisung nicht explizit Veranstaltungen betraf, die mit Ausflugs- oder

Fremdenverkehr zu tun hatten, so spiegelte sie doch deutlich die sozialpolitischen Bestre-

% Bund Deutscher Verkehrsvereine an den Oberprisidenten der Rheinprovinz vom 12.5.1922, in:

HStAD, D 599.

Der Reichsminister fiir Volkswohlfahrt an die Herren Regierungs- und Oberprisidenten, Berlin, den
16.7.1920, in: LHAK, Bestand 403, Nr. 13181, S. 63f.

Der Preuflische Minister fiir Volkswohlfahrt an die Herren Oberprésidenten, Berlin, 9.11.1921, in:
StAKw, Bestand Konigswinter, Nr. 593.

Der PreuBlische Minister fiir Volkswohlfahrt an die Herren Oberprésidenten, Berlin, 9.11.1921, in:
StAKw, Bestand Konigswinter, Nr. 593.
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bungen der Zeit wider, als Erholung aus volksgesundheitlichen Griinden erwiinscht war,

diese Erholung aber nicht allzu ausschweifenden Charakter bekommen sollte.

Es ist sehr schwer einzuschdtzen, inwieweit die Maflnahmen zur Férderung und Lenkung
des Fremdenverkehrs am Mittelrhein in den frithen 20er Jahren Erfolg hatten. Immerhin
waren, wie im vorangegangenen Kapitel beschrieben, schon in den Inflationsjahren erste
Anzeichen fiir einen Wiederanstieg des Reiseverkehrs zu erkennen gewesen. Diese fanden
jedoch ein abruptes Ende, als jeglicher Fremdenverkehr durch die erweiterte und ver-
schirfte Besetzung des Rheinlands infolge des Ruhrkampfes 1923/24 vollkommen zum
Stillstand kam.”*

3.4. Zwischenfazit: Der Tourismus im Mittelrheintal zwischen Niedergang und Neu-
beginn

Die Jahre von 1914 bis 1923 stellten fiir den mittelrheinischen Fremden- und Ausflugs-
verkehr wie fiir die deutsche Wirtschaft und Gesellschaft insgesamt ein Jahrzehnt der gro-
Ben Krise dar. Bis 1918 verhinderte der Kriegsalltag einen ungestdrten Fortgang des
Freizeitverhaltens der Menschen und auch in den von Besatzung und Inflation geprégten
Jahren nach dem Krieg setzte sich die allgemeine Not, der Mangel an lebenswichtigen
Giitern und Transportkapazititen fort, so dass an Erholungs- und Ausflugsverkehr kaum
zu denken war. Hinzu kamen spezifische Probleme durch die Besatzungssituation wie die
Beschlagnahmungen von Beherbergungsraum, Einschrankungen der individuellen Bewe-
gungsfreiheit zwischen den Besatzungszonen und die Abschreckung potentieller Besucher
durch die Anwesenheit feindlicher Soldaten. Es mag historisch strittig sein, wie die be-
sondere Entwicklung zu interpretieren ist, die das besetzte Rheinland gegeniiber dem rest-
lichen Deutschland in den 20er Jahren erleben musste. Manche Argumente heben die
stimulierenden Effekte, die die Versorgung der alliierten Truppen fiir die rheinische Wirt-
schaft gehabt hitte, als positiv hervor, andere halten die Abschniirung vom restlichen
Deutschland fiir ein iiberwiegendes Problem.”” Bei der Reisebranche iiberwogen eindeutig
die negativen Folgen. Allerdings wurde seit etwa 1920 wieder eine leichte Belebung des
Reise- und Ausflugsverkehrs festgestellt, denn durch die Wahrungssituation wurden kurz-
zeitig zahlreiche Ausldnder an den Rhein gelockt und auch einige Deutsche entdeckten

wieder das Reisen.

i Bericht {iber den Stand und die Verwaltung der Gemeinde-Angelegenheiten der Stadt Koln fiir das

Etatsjahr 1923, Koln 1925, S. 58, in: StAK, Ce 21/1923; KNOLL, Herausbildung, S. 95.
JANSSEN, Geschichte, S. 381f.
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Von sehr grof3er struktureller, aber erst perspektivisch wirksamen Bedeutung war die In-
tensivierung der Fremdenverkehrslenkung in der Krisenzeit. Wahrend des Krieges gab es
einige Bestrebungen, um eine politisch ungewollte Fortsetzung mancher Vergniigungsak-
tivitdten zu unterbinden, nach dem Krieg ging es in erster Linie um Fremdenverkehrsfor-
derung. Dabei verfolgten die Maflnahmen mehrere Ziele: Wirtschaftspolitisch ging es um
die Forderung der an sich strukturschwachen Fremdenverkehrsregionen, sozialpolitisch
wurde angestrebt, Erholung, Urlaub und Regeneration fiir moglichst breite Bevolkerungs-
schichten anzubieten, und in einem erzicherischen Sinne wurde versucht, die 6ffentlichen
»Vergniigungen zu mafBigen.

Unterbrochen wurden diese Bestrebungen wie auch der leichte Aufschwung der friihen
20er Jahre durch einen drastischen Einschnitt infolge der Krise 1923: Ruhrkampf und
Rheinlandbesetzung, Hyperinflation und Wéhrungsreform schufen eine Situation, in der
zuniichst an Fremdenverkehr nicht zu denken war. Erst nach Uberwindung dieser Krise
herrschten wieder Bedingungen, in denen versucht werden konnte, an die Zeit vor dem

Ersten Weltkrieg anzukniipfen.
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4. Zwischen den Krisen: Mitte der 20er Jahre bis 1932/33

4.1. Veranderte Rahmenbedingungen in der Weimarer Demokratie

In der Forschung zur Geschichte von Urlaub und Reisen in Deutschland wird mitunter
behauptet, dass der Beginn des Massentourismus in den Jahren der Weimarer Republik
anzusiedeln sei.' Unabhingig davon, wie diese These zu bewerten ist, steht eines auBer
Frage: In der Gesellschaft der Weimarer Republik vollzog sich nach dem Ersten Weltkrieg
eine drastische Verdnderung des Freizeit- und Reiseverhaltens in Quantitdt und Qualitét.
Dies war zurlickzufiihren auf ein Zusammenwirken verschiedener Faktoren: den konkre-
ten arbeitsrechtlichen Verdnderungen infolge der Demokratisierung und politischer
Machtverschiebungen, den verdnderten technischen Moglichkeiten bzw. den Verbesse-
rungen der touristischen Infrastruktur und nicht zuletzt auf den umfassenden mentalen,
schichtiibergreifenden Wandel der Bediirfnisstruktur der Menschen.

Was war geschehen? Schon wihrend des Krieges hatte der ,,Burgfrieden® in Deutschland
zu einer Aufwertung von Arbeiterschaft und Gewerkschaften gefiihrt.” Nach Kriegsende
machte die Arbeitgeberseite angesichts drohender Sozialisierungen in der revolutionér
aufgeheizten Situation weitere Schritte auf die Gewerkschaften zu. In der Zentralarbeits-
gemeinschaft vom November 1918 wurden nicht nur die Gewerkschaften offiziell als die
Interessenvertretung der Arbeiter anerkannt und die Einrichtung von Arbeiterausschiissen
in den Betrieben beschlossen — die Mitbestimmungsrechte wurden im Betriebsritegesetz
von 1920 sogar in die Verfassung aufgenommen. Besonders die Einfithrung des Acht-
Stunden-Tages demonstrierte die Bereitschaft der Unternehmerseite, den Arbeitern zu-
mindest voriibergehend auch materielle Verbesserungen zukommen zu lassen.” Neben der
Arbeitszeitverkiirzung gehdrten auch Urlaubsregelungen zu den wesentlichen Verdnde-
rungen, die im arbeits- und tarifrechtlichen Bereich fiir die Arbeiter und Angestellten gro-
Ben Einfluss auf die Lebens- und Freizeitgestaltung der Menschen haben sollten. Obwohl
ein Recht auf Urlaub weder in der Verfassung noch in der Tarifvertragsordnung festge-
schrieben war, ergab sich in der Situation zu Beginn der Weimarer Republik durch die
starke Position der Gewerkschaften eine sprunghafte Verbesserung der Urlaubsbestim-
mungen.* 1920 waren mehr als 80% der Arbeiter und Arbeiterinnen urlaubsberechtigt,

1927 waren es iiber 90%. Die Regelungen waren im Einzelnen allerdings sehr unter-

Hierzu vor allem: KEITZ, Reisen und KEITZ, Anfénge.

STEIGER, Kooperation, S. 101ff.

PEUKERT, Weimarer Republik, S. 112-116; ausfiihrlich: STEIGER, Kooperation, S. 104-146.
IHMELS, Recht, S. 18ff.
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schiedlich, je nach Tarifvertrag, Branche oder individualvertraglicher Vereinbarung, wes-
wegen es auch nicht moglich ist, eine durchschnittliche Dauer des tariflichen Jahresur-
laubs zu skizzieren. Die Hochstdauer von zwolf Urlaubstagen im Jahr diirfte von
Industriearbeitern jedenfalls kaum tliberschritten worden sein. In vielen Branchen waren es
eher deutlich weniger: So bekamen Holzarbeiter 1920 lediglich drei bis sechs Tage Ur-
laub, je nachdem, wie lange sie dem Betrieb angehdrten.” Als spitestens in der Weltwirt-
schaftskrise viele tarifvertraglichen Zugestindnisse wieder zuriickgenommen wurden,
ging in einigen Branchen fiir die Arbeiter der Urlaubsanspruch teilweise wieder verloren.
So wurde 1932 beispielsweise der Tariflohn in der Schuhindustrie nur auf Kosten der
Hilfte des Urlaubs aufrechterhalten.® Die Situation der Angestellten war zumindest hin-
sichtlich der Urlaubsregelungen durchweg besser. Sie waren von Anfang an zu grof3eren
Anteilen urlaubsberechtigt und hatten in der Regel Anspruch auf eine ldngere Urlaubszeit
von bis zu drei Wochen.” Gemessen an den Bedingungen, die noch zur Kaiserzeit ge-
herrscht hatten, war somit im Bereich der verfiigbaren Freizeit ein deutlicher Fortschritt
erzielt worden, der sich auf den allgemeinen Lebensstil niederschlug.

Im Gegensatz zu diesen Verbesserungen kam es gegeniiber 1913 zu keiner Steigerung des
privaten Konsums, auch wenn von Zeitgenossen wie auch spiter in der historischen Be-
trachtung viel liber die Frage gestritten worden ist, ob das Lohnniveau zu hoch bzw. die
Lohne in der Weimarer Republik der wirtschaftlichen Situation nicht angemessen, sondern
politisch ,,erkauft worden seien.® Zudem darf nicht aus dem Blick geraten, dass die ge-
samten 20er Jahre, auch die sogenannten ,,goldenen* Jahre von 1925 bis 1929, von einer
chronisch hohen Arbeitslosigkeit geprigt waren.” Allerdings hing der Konsum von Urlaub
und Freizeit nicht geradlinig von den finanziellen Moglichkeiten der Menschen ab. Neben
dem genannten zeitlichen und finanziellen Freizeitbudget stellten in mentaler Hinsicht die
Gewohnheit bzw. das Bediirfnis nach Ausfliigen und Urlaub eine ebenso wichtige Voraus-
setzung dar wie in praktischer Hinsicht die Verdnderung des infrastrukturellen Rahmens
fiir Freizeitgestaltung und Fremdenverkehr in den 20er Jahren grof3e Bedeutung hatte. Im
Verkehrswesen setzten sich Entwicklungen fort, die im Kaiserreich ihren Anfang genom-
men hatten. Wéhrend der Ausbau der Eisenbahnstrecken in der Zwischenkriegszeit auf

dem Stand von 1913 stagnierte, weitete sich der Kraftfahrzeugverkehr deutlich aus. Die
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tierte Studie von RITSCHL, Deutschlands Krise.
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Zahl der in Deutschland zugelassenen Personenkraftwagen war 1927 beinahe fiinfmal so
hoch wie 1914, Motorrader gab es mehr als 14mal so viele wie vor dem Krieg.'’ Fiir den
Reiseverkehr waren besonders die Omnibusse von Bedeutung, deren Bestand sich in
Deutschland zwischen 1924 und 1929 beinahe versechsfachte.'' Inwiefern der wachsende
Kraftfahrzeugverkehr fiir eine Steigerung, gleichzeitig aber auch fiir einen qualitativen
Wandel des Reiseverhaltens im Mittelrheintal sorgte, wird weiter unten noch zu untersu-
chen sein.

Zu den infrastrukturellen Verdnderungen gehdrten auch die zahlreichen Neugriindungen
im Reisebiirogewerbe im Laufe der 20er Jahre, worin sich ebenfalls das wachsende Inte-
resse am Reisen widerspiegelte: Hatte es 1907 in Deutschland lediglich 117 Reisebiiros
gegeben, war ihre Zahl bis 1925 schon auf 364 gestiegen und steigerte sich bis 1933 wei-
ter auf 499. Damit ging eine Ausweitung und Verbilligung der Pauschalreiseangebote ein-

her."?

Neben diesen konkret messbaren Verdnderungen stand ein weiterer mentaler Aspekt: Man
mag es als Folge der angesprochenen praktischen Verdnderungen ansehen, zum Teil auch
als deren Ursache — auf jeden Fall kam es im Zusammenwirken mit den geschilderten
Entwicklungen zu einem schichtiibergreifenden Bediirfniswandel in der Bevolkerung, der
eine wesentliche Rolle hinsichtlich eines allgemein sich ausbreitenden Freizeitverhaltens
spielte. Auch wenn ein solcher Wandel im Einzelnen nur schwer zu greifen ist, bleibt un-
bestreitbar, dass sich generell infolge von Kriegs- und Nachkriegserfahrung, durch die
Urbanisierung und Amerikanisierung sowie die neuen Medien (Rundfunk, Kino), die vor
allem das groBstiddtische Leben immer mehr prigten, das Bediirfnis nach Erholung und
Freizeit gewandelt hatte."> Bevolkerungsschichten, die bislang keine aktive Freizeitgestal-
tung oder gar Urlaub praktiziert hatten, entdeckten nun diese Lebensbereiche fiir sich.

Mit Verdnderungen der Freizeitangebote oder den gestiegenen zeitlichen Moglichkeiten
allein ist dieser Mentalitdtswandel nicht zu erkldren. Sicherlich spielte als konkrete Ursa-
che unter anderem die exorbitante Zunahme der Werbung eine wichtige Rolle. So sollen
sich nach vorsichtigen Schitzungen die Werbeausgaben der Fremdenverkehrsorte zwi-

schen 1908 und 1930 ungefihr verneunfacht haben.'* Solche Steigerungen diirften aber

Hierzu differieren die Zahlen ein wenig, zeigen aber denselben Trend: FEILCHENFELD, Kraftwagen-
verkehr, S. 275; BORMANN, Lehre, S. 107, 110; vgl. auch weiter unten Kapitel 4.5.

BORMANN, Lehre, S. 107.

KEITZ, Reisen, S. 119-128; UEBLER, Fremdenverkehrsorganisationen, S. 38ff.

KEITZ, Reisen, S. 24ff.; hierzu ausfiihrlich: MAASE, Vergniigen, S. 115-129.

14 KEITZ, Reisen, S. 98.
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eher Folge, Begleiterscheinung oder Reaktion auf den allgemeinen Bediirfniswandel ge-
wesen sein, dessen eigentliche Ursachen bisher noch kaum erforscht sind."” Uberlegungen
zu einem kausalen Zusammenhang der traumatischen Kriegs- und Nachkriegserfahrungen
mit der darauf folgenden politischen und geistigen Radikalisierung sowie einer gesteiger-

ten Suche nach Zerstreuung und Vergniigen, stellen erste Deutungsansitze dar.'®

Unabhéngig von der Frage nach den Ursachen der ,,Vergniigungssucht ist eines jedoch
klar: Die 20er Jahre, die mit Blick auf die kulturelle Vielfalt und Vitalitit auch die ,,Gol-
denen Jahre genannt werden, bedeuteten auch fiir den Reiseverkehr am Mittelrhein fiir

wenige Jahre eine neue Zeit.

4.2. Ansatze zu Neubeginn und Aufschwung in den ,,Goldenen Zwanzigern* — quan-
titative und qualitative Veranderungen im Fremdenverkehr am Mittelrhein

4.2.1. Zum allgemeinen Verlauf des Fremdenverkehrs

Obwohl fiir die 20er Jahre keine zusammenhéngenden Zahlenreihen fiir die ganze Region
vorliegen, ldsst sich anhand verschiedener Geschifts- und Verwaltungsberichte in groben
Zigen eine quantitative Entwicklung nachvollziehen. Skizziert man einen solchen allge-
meinen Konjunkturverlauf des Fremden- und Freizeitverkehrs am Mittelrhein in den Jah-
ren der Weimarer Republik, so ergibt sich zwar nicht eine direkte Parallele zur
gesamtwirtschaftlichen Konjunktur, es wird allerdings eine starke Abhéngigkeit von die-
ser erkennbar: Wihrend der Inflationsjahre war der Reiseverkehr gering, dafiir aber — auf-
grund ihres Kaufkraftvorteils — von einem groflen Aufkommen ausldndischer Géste
geprigt.'” Diese blieben nach der Wahrungsstabilisierung schlagartig aus.

Fiir Koln liegen Zahlen vor, die diesen Bruch bestitigen. Zwar ist Koln keine beispielhafte
Stadt fiir den mittelrheinischen Fremdenverkehr, da zu den Besuchern der Stadt in groBer
Zahl Geschiftsreisende zdhlten wie auch Touristen, die ein spezielles Interesse an der Be-
sichtigung der Grofstadt hatten. AuBerdem ist zu beriicksichtigen, dass ein gro3er Teil der
gemeldeten Ausldnder Angehorige der Besatzungstruppen und somit keine typischen
Rheintouristen waren.'® Trotzdem soll mangels alternativen Zahlenmaterials ein kurzer
Blick auf die Kolner Besucher geworfen werden, zumal hier die Auswirkung der Wéh-

rungssituation in besonderer Weise sichtbar wird.

15 Ebenda, S. 24.

MAASE, Vergniigen, S. 115ff.

Siehe hierzu auch Kapitel 3.2.

Darauf wurde hingewiesen in: Verwaltungsbericht des stidtischen Verkehrsamtes Bonn 1926/27,
in: StAB, Pr 13/140.
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Tabelle III: Gemeldete Ubernachtungsgiste in Koln 1922 bis 1924 (Verinderung ggii.
Vorjahr)*

1922 1923 1924

Deutsche 198.610( 193.895| 201.207
(-2,4%) | (+3,8%)

Auslander 169.426 45.761 35.277
(-73%) | (-22,9%)

insgesamt | 382.205| 239.656| 236.484
(-37,3%) | (-1,3%)

* nach: Statistisches Jahrbuch der Stadt Koln fiir 1922, S. 52 £, 1923, S. 51 £, 1924, S. 69 f.

Es zeichnet sich klar ab, wie stark der Reiseverkehr der Ausldnder wiahrend der Inflations-
jahre boomte und nach der Reform der Wéhrung schlagartig wegbrach. Wahrend die Zah-
len der deutschen Ubernachtungsgiste sich nicht wesentlich verinderte, ging der
Auslénderverkehr rapide zuriick. Durchschnittlich blieben die Géste etwa gleichbleibend

fiir knapp zwei Ubernachtungen in der Stadt.

Im Zusammenwirken mit einer Lockerung der Besatzungssituation bzw. der Liberalisie-
rung der Ein- und Ausreisebestimmungen sowie einer allmédhlichen Verbesserung der 6-
konomischen Situation Deutschlands begann seit Mitte der 20er Jahre das Freizeit- und
Reisegeschehen am Rhein wieder aufzuleben. Schon {iber das Jahr 1924 wusste die Koln-
Diisseldorfer Dampfschifffahrtsgesellschaft zu berichten, dass sich der Personenverkehr
besser gestaltet habe, ,,als man es nach den Erfahrungen der letzten Jahre glaubte, erwar-
ten zu konnen“." Allerdings wurde die Abhingigkeit von dem insgesamt eher ungiinstigen
Wetter beklagt, was darauf schlieBen lésst, dass viele Tagesreisende aus der ndheren Um-
gebung unterwegs waren, da Menschen mit langeren vorher geplanten Reiserouten weni-
ger flexibel auf wechselndes Wetter hitten reagieren kénnen.*

In den folgenden Jahren verbesserte sich die Situation, zusétzlich angeschoben durch ver-
schiedene GroBereignisse wie beispielsweise die Tausendjahrfeier oder gro3e Ausstellun-
gen, sowie einer zunehmenden Professionalisierung in Form von gezielten
WerbemaBnahmen oder Verbesserungen des Fremdenverkehrsangebots.”’ Auch Auslidnder
kamen seit Mitte der 20er Jahre wieder in wachsender Zahl. Die Schifffahrtsunternehmen
begaben sich an die Instandsetzung und Ausweitung ihrer Flotte. Die Ko6ln-Diisseldorfer

gab 1925 gleich zwei neue Salondampfer in Auftrag, die im Jahr darauf in Betrieb ge-

19 Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Geschéftsbericht 1924, S. 2, in:
StAD, XXIII 867.
20 Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Geschéftsbericht 1924, S. 2, in:

StAD, XXIII 867.
2 Siche hierzu Kapitel 4.3. und 4.4.
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nommen wurden. 1926 wurde auch der letzte von den franzdsischen Besatzungsbehdrden
beschlagnahmte Dampfer zuriickgegeben.”? Damit verfiigte die KoIn-Diisseldorfer iiber 27
Schiffe.”” Von einer gewissen Normalisierung des Reiseverkehrs sprach die Schifffahrts-

Gesellschaft erst 1927, als man feststellte, dass

,.die allmahlich mehr bekanntgewordene Tatsache, dafl der Rheinreisende
auch in dem noch besetzten Gebiet Behelligungen nicht mehr zu befiirchten
braucht, und eifrige Propaganda [...] es offenbar bewirkt [haben], dal In-
und Auslandsreisende sich wieder mit mehr Vertrauen dem Rhein zuwen-

den“.24

Unter den Ausliandern stellten nach Schiatzung der Dampfschifffahrtsgesellschaft die Ame-
rikaner die groBte Gruppe — unter amerikanischen Veteranen des Ersten Weltkrieges be-
kamen Europareisen im Zusammenhang mit Fahrten zu ehemaligen Kriegsschauplétzen in
den 20er Jahren eine gewisse Popularitit.”> Der Rheinische Verkehrsverein, der ebenfalls
1927 als das erste ,,Normaljahr nach dem Krieg ansah, zidhlte daneben auch sehr viele
Giste aus den Niederlanden und GroBbritannien.*® Zu den wichtigen Verénderungen des
Reiseverhaltens am Mittelrhein gehorte die deutliche Verschiebung zugunsten des anstei-
genden Tagesausflugsverkehrs. Die zahlreichen Antrige auf Genehmigung des Verkaufs
von Luftballons, Obst und Stidfriichten bzw. das Betreiben von Fotografierstinden an den
Sonn- und Feiertagen vermitteln ein anschauliches Bild vom bunten Treiben, das in den
Ausflugsorten am Rhein in den 20er Jahren herrschte.”” Um diesem immer lebhafter wer-
denden Lokalverkehr besser entsprechen zu konnen, setzte die Koln-Diisseldorfer ver-
mehrt kleinere Dampfer ein, die dafiir zum Teil neu angeschafft bzw. gebaut wurden.”®

Die — gemessen am Vorkriegsaufkommen — ,,Normalisierung™ wéhrend der spiten 20er
Jahre war auch zugleich Hohepunkt des rheinischen Fremdenverkehrs in der Weimarer
Zeit. Im ,,Befreiungsjahr 1930, das in der Werbung entsprechend aufbereitet wurde, be-

kam der Besucherstrom nochmals einen positiven Schub.”’ 1931 schlug sich dann die all-

2 Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Geschiftsbericht 1925, S. 2, Ge-
schiftsbericht 1926, S. 3, in: StAD, XXIII 867.
3 Broschiire ,,Der Rhein®, 1926, S. 2, in: StAK, ZS TV / 61 /8.

2 Geschiéftsbericht der preussisch-rheinischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft zu Ko6ln tiber das Jahr

1927, in: StAD, VII 1967, S. 5; die Einschétzung, dass 1927 das erste ,,normale* Jahr nach der Kri-

se gewesen seli, ist auch zu finden bei: ASSHAUER, Fremdenverkehr, S. 52.

WALVIN, Leisure, S. 142.

2 Rheinischer Verkehrsdienst vom 27.6.1928, in: StAL 1/4, Rheinischer Verkehrsdienst.

27 StAKw, Bestand Kénigswinter 90.

2 Geschiftsbericht der preussisch-rheinischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft zu Ko6ln tiber das Jahr
1927, in: StAD, VII 1967, S. 5.

2 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 1, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

25
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gemeine wirtschaftliche Krisensituation auf den Reiseverkehr nieder. Spilirbar war dies
allerdings weniger an einem etwaigen Ausbleiben des Verkehrs, sondern vor allem am
deutlichen Konsumriickgang der Reisenden und Ausfliigler. Damit ist das Reiseverhalten
angesprochen. Denn hinter der sehr groben quantitativen Skizze, die eng mit der allgemei-
nen Wirtschaftsentwicklung der Weimarer Republik korrespondiert und dadurch etwas
schematisch wirkt, liegt ein bemerkenswerter qualitativer Wandel des Reise- und Aus-

flugsverkehrs, der sich aus den zeitgendssischen Berichten ablesen ldsst.

4.2.2. Die qualitative Veranderung des Reisens in den ,,Goldenen Zwanzigern“ und
in der Wirtschaftskrise

1931 fiihrte der Rheinische Verkehrsverband unter seinen Mitgliedern eine grofle Umfrage
durch, in der nicht nur Zahlen sondern auch qualitative Aspekte des Reiseverkehrs im
Verbandsgebiet abgefragt wurden.”® Die Ergebnisse dieser Umfrage ermdglichen einen
ausfiithrlichen Blick auf die Verhéltnisse des Fremdenverkehrs im Rheinland in den frithen
30er Jahren:

«31 _ 50 lautete das Fa-

,,Ein naher Aufenthaltsort und ein billiges Quartier war die Parole
zit, das der Rheinische Verkehrsverband aus der Vielzahl der Beobachtungen iiber das
Reiseverhalten im Rheinland zog. Wie nicht anders zu erwarten, reisten die Menschen in
der Krise merklich sparsamer: Sie verreisten in weniger entfernte Orte und legten bei der
Suche nach Unterkunft besonderen Wert darauf, dass das Quartier preiswert war.”> Man-
che Wirte klagten sogar tiber ,,unertragliche Preisdriickereien durch Einzelpersonen wie

durch Vereing**

— andersherum hielten allerdings auch die Beschwerden iiber eine fort-
dauernde Uberteuerung des Rheinlandes an, was die Verkehrsvereine und -verbénde im-
mer wieder zu besorgten Aufrufen fiir eine giinstigere Preisgestaltung veranlasste.>*
Angesichts dieser Situation eines zunehmenden Preisbewusstseins erklart sich auch, dass
bei einem auf 20 bis 30% geschétzten Riickgang des Reiseverkehrs der Gewinnriickgang

des Gastgewerbes auf rund 50% veranschlagt wurde. Hierbei taten die Steuererhdhungen,

30 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 1-8, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
31 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 1, in:

KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
Die Beobachtung eines zuriickhaltenden Konsumverhaltens der Reisenden in den 20er Jahren wird
durch andere Untersuchungen bestitigt, siehe: KEITZ, Reisen, S. 44{f.

32

33 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 4, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
34 Rheinischer Verkehrsverband, Rundschreiben vom 7.5.1926, in: StAB, Go 244; Verkehrsamt K6-

nigswinter an den Biirgermeister, Kénigswinter, den 21.12.1926, in: StAKw, Bestand K&nigswinter
510; Rheinischer Verkehrsverband, Mitteilung vom 1.3.1932, in: HStAD, Landratsamt Bonn 984,
Blatt 120.
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eine Verdoppelung der Biersteuer und die Einfiihrung einer neuen Getrankesteuer ihrer-
seits ihre Wirkung.*> Die Koln-Diisseldorfer beklagte dieselben Riickginge: Auch hier
reduzierte sich 1931 die Zahl der Reisenden um ein Drittel, wihrend der Verzehr um die
Hilfte sank.*® Zudem wurde beobachtet, dass immer mehr Ausfliigler, darunter sogar die
Kraftwagenbesitzer, eigene Verpflegung mitbrachten.’’

Die wirtschaftliche Notsituation und die darauf folgenden deflatorischen MaBBnahmen der
Reichsregierung setzten also wie in vielen Bereichen der Wirtschaft auch beim Freizeit-
und Urlaubsverhalten eine krisenhafte Entwicklung in Gang: Das schwindende Geld in
den privaten Haushalten senkte die Konsumnachfrage, steigende Steuern und sonstige
Abgaben driickten zusitzlich die Margen der Fremdenverkehrsbetriebe.”® Gleichzeitig
sanken in der allgemeinen deflatorischen Entwicklung die Preise fiir Unterkunft und Ver-
pflegung nach Schétzung des Rheinischen Verkehrsverbandes 1932 gegeniiber dem Vor-
jahr durchweg um 10 bis 20%.*’

Allerdings trat bei der Umfrage die liberaus interessante Beobachtung zutage, dass die
Krise sich auf das Konsumverhalten wéahrend der Reise oder des Ausflugs auswirkte, nicht
aber auf die Zahl der Giste.*” Die Menschen reisten nicht weniger, sie achteten allerdings
mehr auf ihr Geld, was sich beispielsweise auch darin niederschlug, dass die teuren Hotels
immer weniger Giste hatten, da diese sich preiswertere Herbergen suchten.

Hier zeigt sich deutlich, wie sehr inzwischen Freizeit und Erholung zum Bestandteil eines
neuen Lebensstils geworden waren, der nicht nur von der Verfiigbarkeit tiber Geld und
Zeit abhing. Hatten die Menschen weniger Geld, hieB3 das nicht, dass sie auf Erholung,
Freizeit und Vergniigen vollstindig verzichteten. Sie waren sparsamer, hatten aber inzwi-
schen den sonntéglichen Ausflug schon derartig in ihr Leben integriert, dass sie ihn trotz

schwieriger finanzieller Lage nicht aufgaben. So konnte der Verkehrsverband auch zum

33 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 2, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593; hierzu aulerdem: StALinz, 2/11-35, Kap. 8/4
(,,Vergniigungssteuerhebeliste); 2/11-34, Kap. 8/3, (,,Lustbarkeitssteuerordnung Linz*); 2/11-44,
Kap. 8/4 (,,Beherbergungssteuer®).

36 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 6, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593; iiber einen deutlichen Riickgang der Kautkraft
bei den Besuchern wird auch fiir K6ln berichtet: Verwaltungsbericht Kéln fiir das Jahr 1930/31, S.
37, in: StAK, Benutzersaal.

37 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 3, in:
KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

38 Hierzu auch: ASSHAUER, Fremdenverkehr, S. 48, 52.

39 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 2, in:
KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593
40 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 2, in:

KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
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Hohepunkt der Wirtschaftskrise liber ein sonniges Pfingstwochenende 1932 berichten, an
dem sich ein , erfreulich starker Reisestrom ins Rheinland“ ergoss.*!

In der Krise kam es auch zu Verschiebungen und wachsendem Wettbewerb innerhalb des
Gastgewerbes. Denn infolge des schlechten Geschifts gingen im Rheintal einige Winzer
dazu iiber, einen eigenen Weinausschank zu betreiben. Derartige Gaststuben, die zum
Zweck der Wiedererkennung durch einen Strauf3 oder Besen gekennzeichnet wurden, wa-
ren sehr schnell als ,,StrauBwirtschaften® etabliert, was den alt eingesessenen Gastwirten
der Region eine spiirbare Konkurrenz einbrachte.” Allein in der Gegend um Riidesheim
wurden 1932 102 derartige neue Schankstellen gemeldet.” AuBerdem klagte das Hotel-
gewerbe iiber eine Zunahme von nicht konzessionierten Privatvermietern, die durch unlau-
tere Billigangebote den Beherbergungsbetrieben einigen Schaden zufiigten.** Durch ein
solches ,,Unwesen des gewerbsmalRigen Vermietens von moblierten Zimmern mit und ohne
Friihstiick durch Privatleute an Fremde* **, das schon vor dem Ersten Weltkrieg verein-
zelt beobachtet worden war, versuchten in der Wirtschaftskrise offensichtlich immer mehr
Menschen, sich auf diese Weise einen Nebenverdienst zu sichern. Dariiber hinaus wurde
als weitere Belastung fiir das Hotelgewerbe beobachtet, dass in zunehmendem Maf3e Er-
wachsene auch in den preiswerten Jugendherbergen Quartier suchten, was seit 1920 auch
Wanderern, die ilter als 20 Jahre waren, gestattet war.*

Eine weitere Entwicklung dréngte sich angesichts der allgemeinen Geldnot geradezu auf:
der wachsende Ausflugsverkehr mit Fahrrddern, der nach dem Bericht von 1931 seit den
ausgehenden 20er Jahren besonders bei Jugendlichen erstmals nennenswerte Ausmalle
angenommen haben soll."’

Uber das Problem der Freizeitgestaltung trotz Geldnot hatte zur selben Zeit eine junge

Arbeiterin in einer Umfrage des Deutschen Textilarbeiter-Verbandes berichtet:

,»Aufs Wochenende freue ich mich die ganze Woche, schon weil Mittag Schluf}

ist und ich den Sonntag vor mir habe. [...] Vor Jahren bin ich immer mit der

4 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 1f,, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

42 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 2, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593; hierzu auch: Schaake, Fremdenverkehr, S. 35.

4 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 5, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

4 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 3, in:

KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
Wirthe-Verein fiir Kénigswinter und Umgegend an die Ortspolizeibehdrde, Konigswinter, den
13.7.1911, in: StAKw, Bestand Konigswinter 2470.

45

46 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 5, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593; KEITZ, Reisen, S. 93.
47 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 6,

1932, S. 12f,, in: KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
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Arbeiterjugend gewandert, da gings auch manchmal Sonnabends fort. Jetzt
gibt’s Sonntags einmal eine schdéne Radtour oder ich gehe ins Theater oder
Konzert, wenn’s nicht gar zu kostspielig wird. Am liebsten wirde ich Sonn-
abend Mittag fortfahren und Sonntag abend wieder zurlick. Wohin ware mir

egal, aber da fehlt mir das liebe Geld.*“*®

Schon seit den letzten Jahren vor dem Ersten Weltkrieg hatte es unter den Besuchern des
Rheins vereinzelt Arbeiter gegeben. Organisierte Arbeiterreisen, die wihrend der Weima-
rer Zeit insgesamt zunahmen, wurden am Mittelrhein nicht zu einer nennenswerten Grof3e,
obwohl der Rheinische Verkehrsverband schon 1920 die Férderung von Arbeiterreisen als
eine herausragende Kulturaufgabe bezeichnet hatte.” Darauf war das Programm der Ar-
beiterreiseorganisationen auch nicht ausgerichtet, denn Vergniigen und Erholung standen
hier weniger im Vordergrund als die Ziele von Bildung und kulturellem Austausch, so
dass solche Reisen vorzugsweise in Stidte wie Paris oder Berlin stattfanden.® Am Rhein
waren Arbeiter dagegen vor allem unter den Tagesausfliiglern zu finden.

In der Krise blieben vor allem die Reisenden aus diesen drmeren Bevdlkerungsschichten
aus — Arbeiter und Angestellte, die Mitte der 20er Jahre das Reisen gerade erst neu ent-
deckt hatten, litten am meisten unter der wirtschaftlichen Rezession und mussten als erste
auf Ausfliige verzichten.”' Daneben ging in der Krise auch die Zahl der Auslinder, vor
allem der US-Amerikaner und der Englénder, die ihrerseits unter der Rezession zu leiden
hatten, drastisch zuriick.”

Ein Trend, den das Rheintal nicht unmittelbar, wohl aber kleinere, bislang wenig frequen-
tierte Sommerfrischen etwa in der Eifel, dem Westerwald oder im Bergischen Land zu
spiiren bekamen, war eine bestimmte Art der Verdnderung in der sozialen Zusammenset-
zung der Reisenden: Dort kamen in den schlechten Zeiten nimlich zahlreiche Géste der
,besseren Gesellschaft” in Orte, die bis dahin nicht zu ihrem Reiseprogramm gezihlt hat-
ten; denn auch die Reichen mussten angesichts der Krise sparen und eine preisgiinstige

Alternative fiir ihren Urlaub suchen.>’

48 MEIN ARBEITSTAG, MEIN WOCHENENDE, S. 42.

e Rheinischer Verkehrsverein, Mitteilungen (November 1920), S. 6, Jahresbericht 1919, in: StAB, Pr
13/141.

>0 KEITZ, Reisen, S. 129-152.

31 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 3, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

52 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 9, in:
KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

53 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 3,

1932, S. 9, in: KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
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Unbestritten ist, dass die Rezession sich auf das Reiseverhalten am Mittelrhein auswirkte.
Insgesamt aber stellte der Rheinische Verkehrsverband auf dem Hoéhepunkt der Wirt-
schaftskrise fest, dass der rheinische Fremdenverkehr ,,unter den vielen Zweigen des hei-
matlichen Gewerbes [...] vielleicht am wenigsten gelitten* habe, da die Reiselust ,,trotz

der ewigen Riickschlage* unvermindert geblieben sei.”

4.2.3. Anfange des ,,Sauftourismus*: Exzesse des Fremdenverkehrs in den 20er Jah-
ren

Unabhéngig von der Frage nach dem Zusammenhang von Wirtschaftskrise und Freizeit-
verhalten der Menschen ldsst sich ein weiterer bemerkenswerter Aspekt qualitativen Wan-
dels des Ausflugs- und Reiseverhaltens am Mittelrhein feststellen: Zahlreiche Quellen
vermitteln den Eindruck, dass viele der Reisenden am Rhein durch iibertriebenes oder
unangemessenes Benehmen negativ auffielen. Wiederholte Aufforderungen, sich ange-
messen zu verhalten, deuten darauf hin, dass immer wieder Reisende aus dem Rahmen
fielen. So empfahl ein Reisefithrer 1931, dass man sich als Reisender mit dem Singen et-

was zuruckhalten sollte:

,.Manche Leute scheinen nun einmal der Meinung zu sein, man musse am
Rhein, besonders wenn man vor einem vollen Becher saRe, durchaus seine
Stimme erheben und drauflosgréhlen. Ohne Ricksicht auf ihre Mitmenschen
lassen sie hier ihr Organ erténen, auch wenn es sich nicht einmal durch sei-
nen Wohlklang vor dem eines schreienden Esels auszeichnet. Es gibt ja sehr
viele Lieder auf den Rhein [...] und man hat selten eine so groe Auswahl, die
Gegend, in der man sitzt, zu preisen, wie am Rhein. [...] Aber man lege sich
auch hierbei eine gewisse Maligung auf. [...] Die Bewohner seiner Ufer ha-
ben und hdoren es lieber, wenn diejenigen, die den Rhein bereisen, sich nicht
allzu laut und wist auffiihren und ihre Stimme nur dann als Gesang verneh-
men lassen, wenn sie auch wirklich dazu taugt.“>> Auch wenn diese Darstel-
lung etwas Uberzogen sein mag, so fuhrt sie doch deutlich das Bild einer
groRRen Zahl an Reisenden vor Augen, die die ,,rheinische Frohlichkeit* oder
auch die Romantik geradezu mit Gewalt heraufbeschworen und sich damit in
ihrer Umgebung unbeliebt machten. Auch tber unfreundliches, unverschamtes
und forderndes Verhalten wurde im selben Buch berichtet: ,,Auf die freundli-

54 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 16, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
EULENBERG, Rheinland, S. 15f.



87

che Weise kommt man weiter bei ihnen [den Rheinlandern] als auf die schrof-

fe und herrische Art.*>®

Ein wesentliches Problemfeld touristischen Verhaltens spiegelt sich in der Hauptsorge des

Verfassers wider, der dem Alkohol-, speziell dem Weinkonsum galt:

,.50 gern insbesondere die Wirte es sehen, wenn hier am Rhein dem Rebensaft
wacker zugesprochen wird, so besteht doch durchaus kein Zwang, dass man

sich an diesem Strom méglichst schnell betrinken muB.>’

Die Vielzahl der Betrachtungen iiber die Qualitit des Weines einzelner Orte, die den Al-
ternativ-Reisefiihrer ,,Was nicht im Baedeker steht™ fiillen, zeugt von der gro3en Bedeu-
tung, die der Wein fiir den touristischen Reiz des Rheinlandes hatte — bei den
Beschreibungen der Moselstiddtchen trat dieser Aspekt noch mehr in den Vordergrund.
Immer wieder wurde in den Berichten iiber die Ortschaften der Frage nachgegangen, wel-
cher Wein mehr oder weniger empfehlenswert sei. Dariiber hinaus drehten sich die wie-
dergegebenen regionalen Anekdoten immer wieder um das Thema ,,Wein“ — so etwa in
der Erzdhlung, dass jeder Einwohner Bingens statt des iiblichen Bleistifts einen Korken-
zieher in der Tasche trage.”® AuBerdem trat in einigen lebhaften Schilderungen des Reise-
fithrers deutlich zu Tage, wie sehr der — mitunter auch ausufernde — Alkoholkonsum das
Alltagsbild mancher Fremdenverkehrsorte prigte. So wurde iiber die Gegend bei

Kripp/Remagen berichtet:

,,ES Ist fur den Kraftwagenfuhrer nicht immer leicht, sich durch das hier be-
ginnende Ahrtal einen Weg zu bahnen. Besonders an warmen Sommersonn-
tagnachmittagen nicht, wenn die zahlreichen schwankenden Gestalten, die
Kdlner, Bonner und Dusseldorfer, die von einem Ausflug an die Ahr heimkeh-

ren, die StraRen Uberqueren.*

Geradezu abstoBend sind die Schilderungen von Riidesheim, wo sich in der beriihmten
,Drosselgasse® schon in den 20er und 30er Jahren diese Art des ,,Sauftourismus* konzent-

rierte:

,.Man muf diese Gasse aufgesucht haben, um zu erfahren, was man hier unter
der ,rheinischen Heiterkeit’ verstehen will. Sie wird namlich in den zahlrei-

chen Kneipen dieser Gasse kunstlich und par force hergestellt, die rheinische

56 Ebenda, S. 19.
57 Ebenda, S. 12.
¥ Ebenda, S. 107f.

59 Ebenda, S. 33f.
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Frohlichkeit, falls sie nicht gleich vorhanden ist. Und bist du nicht lustig, so
brauch ich Gewalt. Vom frihen Morgen an wird hier auf die einkehrenden
Gaste losgegeigt, getrommelt und gesungen, bis diese allein schon von der
Musik vollig beduselt gemacht worden sind. Dazu wird ein vielfach recht
fragwurdiger WeiBwein dargereicht, bei dem es denen, die ihn verabfolgen,
mehr darauf ankommt, dass er in Massen als mit Geschmack vertilgt wird.
Gegen Abend und auf die Nacht hin steigert sich dann dieser erzwungene
Frohsinn unter der Nachwirkung des genossenen Weines zur bertriebenen
hemmungslosen Ausgelassenheit. Manchmal auch zu einem heulenden Elend,
einem sinnlosen Gegrohle oder einer schmalzigen Geflhlsseeligkeit. Einen
solchen in Musik, Gesang und viel zu viel Wein verschwommenen Abend in
der Rudesheimer Drosselgass’ zu verbringen, das ist der Traum aller geistig
nicht sehr anspruchsvollen Kegel- oder Skatvereine im Bergischen Land oder
am Niederrhein, die mit Wonne im Sommer ihre Sonnabend- und Sonntagsaus-

flige hierher unternehmen.“

Die Beschreibung der in vielen Riidesheimer Hofen angebrachten und mit Wasserspiilung

versehenen sogenannten ,,Kotzbecken rundet die Darstellung auf ihre Weise ab.%

4.2.4. Verhaltenes Vorgehen gegen die ,,Auswiichse* des Fremdenverkehrs

Die Verkehrsvereine, Behorden und Verbidnde betrachteten diese Entwicklung mit Miss-
fallen. Es wiederholten sich die schon erwihnten AuBerungen iiber die ,,mindere Qualitit
der Besucher des Rheins, und man versuchte, Einfluss auf das Benehmen der Reisenden
zu nehmen. Auch von kirchlicher Seite wurde Anstofl genommen, vor allem an den ,,Un-
sitten* des unbekleideten Badens im Rhein, wogegen 1926 und 1930 durch den Oberpré-
sidenten Polizeiverordnungen erlassen bzw. aktualisiert wurden. Auf eine scharfe
Durchsetzung der Regelung dréangten die Behdrden offensichtlich aber erst seit Beginn der
30er Jahre, verstirkt nach 1933.°" Auch bei anderen Stérungen der 6ffentlichen Ruhe und
Ordnung in den Ausflugsorten, beispielsweise durch ausgelassene Feiern, waren die be-

hordlichen MaBBnahmen wihrend der 20er Jahre zuriickhaltend. Der Landrat des Siegkrei-

o0 Ebenda, S. 100f.

61 Regierungsprisident Coblenz an die Landrite, Coblenz, den 31.3.1924, in: StALinz, 2/34-21, Kap.
15/1 (,,Baden im Rhein®); Der Regierungsprésident an den Herrn Polizeiprésidenten in K6ln, den
Oberbiirgermeister in Bonn, die Herren Landréte des Bezirks, Koln, den 26.6.1931, in: StAKw, Be-
stand Konigswinter 83; Korrespondenz zwischen dem Kdlner Regierungsprésidenten, dem Landrat
des Siegkreises und ortlichen Vertretern (hier dem Biirgermeister von Konigswinter) aus den Mona-
ten Mai und Juni 1933, in: StAKw, Bestand Konigswinter 2748; Zeitungsausschnitte und Flug-
schriften zur Bekdmpfung der Badunsitten (1930/31), in: KASb, Landratsamt des Siegkreises 2933.
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ses beklagte 1925 den hdufig beobachteten Missstand, dass ,,die Polizeistunde [...] nicht
innegehalten und im Anschluss an die Vergniigungen im Saal [...] zu spater Nachtzeit auf
den Strassen und Platzen durch Larmen die 6ffentliche Ruhe gestort und 6ffentliche Ar-
gernis gegeben worden sei und stellte zugleich fest, dass sich hierbei haufig ,,eine unent-
schuldbare Nachsicht der berufenen értlichen Polizeiorgane* gezeigt habe.®> Angesichts
der deutlichen Zunahme von Beschwerden und behdrdlichem Vorgehen gegen ,,Auswiich-
se* im Fremdenverkehr nach 1933 dréngt sich der Eindruck auf, dass die zustindigen Stel-
len wihrend der 20er Jahre solchen Entwicklungen, die zu dieser Zeit schon zahlreich
beobachtet wurden, mit mehr Toleranz begegneten. Es setzten sich im Wesentlichen
Wahrnehmungen und Appelle fort, die schon vor dem Ersten Weltkrieg geduBBert worden

waren, die aber erst nach 1933 eine andere Qualitdt bekommen sollten.

4.3. Anfange von Professionalisierung und Marketing — Werbung und GroRveran-
staltungen in den 20er Jahren

4.3.1. Professionalisierung und Ausweitung der Werbung

Neuere Forschungen haben fiir England untersucht, wie sich die Fremdenverkehrswer-
bung in einer langsamen Entwicklung zwischen etwa 1880 und den 1950er Jahren vom
Engagement einzelner kleiner Kommunen ausgehend, nach und nach auf hohere Ebenen
verschoben hat und schlieBlich nach dem Zweiten Weltkrieg auch auf nationaler Ebene
etabliert war.*® In Deutschland war die Entwicklung ganz dhnlich. Am Rhein hatte die
Werbung fiir den Fremdenverkehr durch die Verkehrsvereine begonnen, die seit der zwei-
ten Halfte des 19. Jahrhunderts entstanden waren. Auf hoherer politischer Ebene wurde
der Fremdenverkehr erst durch den Ersten Weltkrieg als eigenstdndige Branche mit dko-
nomischer Relevanz ,,entdeckt®, die man durch MalB3nahmen zu lenken versuchen konnte.
Die Reisebeschrankungen wihrend des Krieges konnen als die ersten fremdenverkehrspo-
litischen MaBBnahmen bezeichnet werden. Nach dem Krieg kehrte sich dieses Engagement
ins Positive, indem man nicht mehr das Reisen einzuschrdnken versuchte, sondern der
inzwischen als wichtig anerkannten Wirtschaftsbranche durch férdernde Maflnahmen Auf-
trieb verschaffen wollte. Letztlich sind auch die zahlreichen wissenschaftlichen Abhand-
lungen, die in den 20er Jahren zum Thema Fremdenverkehr entstanden, Ausdruck dieser

veranderten Wahrnehmung.®* Angesichts der Notlage der Gemeinden setzte man sich auf

62 Der Landrat des Siegkreises an den Biirgermeister von Konigswinter, Siegburg, den 30.4.1925, in:

StAKw, Bestand Konigswinter 593.

BECKERSON, Marketing.

Beispielsweise: BORMANN, Lehre; DEMUTH, Fremdenverkehr; IHK BERLIN, Fremdenverkehr; HU-
BER, Hotel-Fremdenverkehr; SCHNABEL, Fremdenverkehr; THIESS, Zahlungsbilanz.
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kommunaler Ebene fiir die Forderung des Fremdenverkehrs der Region ein — Forderung
hieB in erster Linie Werbung.

»verkehrswerbung tut not!*, schrieb 1929 ein zeitgendssischer Beobachter des Fremden-
verkehrswesens.®> Dies war bereits Anfang der 20er Jahre von den verantwortlichen Stel-
len, den kommunalen Verkehrsdmtern, den einzelnen Verkehrsvereinen wie auch dem
Rheinischen Verkehrsverband genauso gesehen und entsprechend umgesetzt worden.
Schon 1920 hatte der Verband festgestellt, dass man ,,vor allem den deutschen Touristen-
strom wieder an den Rhein ziehen [musse]. Der rheinische Verkehr mit seiner Masse muss
die Einrichtungen tragen, muss die Mode tragen, die dann auch das Fremdenpublikum
anlockt“.®® Wie an anderer Stelle bereits dargestellt, hatte dabei zunéchst im Vordergrund
gestanden, im unbesetzten Deutschland fiir das Rheinland zu werben, um der Isolation der
besetzten Gebiete und ihren wirtschaftlichen Folgen entgegenzuwirken. Nach Wiahrungs-
krise und Lockerung der Besatzungssituation, d.h. der Aufhebung der Reisebeschrankun-
gen 1924/25 intensivierte sich das Werbeengagement der Verkehrsdmter und
Verkehrsvereine der einzelnen Gemeinden, die die Vorbereitungen zur Jahrtausendfeier
1925 als ersten auBerordentlichen Anlass fiir eine ,,groRziigige Werbearbeit“®’ nahmen.
Die Werbeaktivititen fiir die einzelnen Stiddte lagen in Hidnden des jeweiligen Ver-
kehrsamtes oder der Verkehrsvereine, die meist durch kommunale Gelder unterstiitzt wur-

68
den.

Dariiber hinaus gab es auch Versuche einiger Kommunen, sich in
Werbegemeinschaften zusammenzuschlieBen. So griindeten Bonn, Godesberg, Mehlem,
Oberwinter, Rolandseck, Rolandswerth, Nonnenwerth, Remagen, Beuel, Obercassel, Dol-
lendorf, Konigswinter, Rhondorf, Honnef, Unkel und Linz 1927 die ,,Arbeitsgemeinschaft
fiir das Siebengebirge®, da sie sich in der gegebenen wirtschaftlichen Notlage als Frem-

denverkehrsgemeinden durch iibergeordnete Stellen nicht hinreichend vertreten sahen.”

Allerdings entfaltete der Zusammenschluss offenbar keine erkennbare Wirkung — im ge-

65 ScHMIDT, Verkehrswerbung, S. 484; dhnlich: VOGT, Eisenbahn, S. 123ff.
66 Rheinischer Verkehrsverband, Mitteilungen (November 1920), S. 2, in: StAB, Pr 13/141.
67 Verwaltungsbericht des stidtischen Verkehrsamtes Bonn 1925/26, in: StAB, Pr 13/140.

68 Biirgermeister von Linz an das Verkehrsamt Kénigswinter vom 12.2.1927, in: StALinz I/1, Ver-

kehrs- und Verschonerungsverein Linz am Rhein.

Biirgermeister von Remagen an den Biirgermeister von Linz, 28.12.1926, in: StALinz I/1, Ver-
kehrs- und Verschénerungsverein Linz am Rhein; Biirgermeister von Remagen an den Verkehrs-
verein Linz, 19.1.1927, in: StALinz I/1, Verkehrs- und Verschonerungsverein Linz am Rhein;
Deutsche Reichszeitung vom 26.10.1927: Sammlung der Krifte, in: StAB, Pr 13/46 (Akte 1); Sit-
zung des Arbeitsausschusses der Arbeitsgemeinschaft fiir die gemeinsame Fremdenwerbung fiir das
Gebiet des Siebengebirges vom 2.2.1928, in: StAB, Pr 13/46 (Akte 1).
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sichteten Archivmaterial ist bis auf einige wenig relevante Korrespondenzen der Jahre
1927 bis 1930 nichts Nennenswertes zu finden.”

Der wichtigste Trager der rheinischen Fremdenverkehrswerbung war der Rheinische Ver-
kehrsverband. Schon seit 1922 wurde von ihm jihrlich die Broschiire ,,Rheinische Som-
merfrischen® herausgegeben.”' ,Rheinisch“ bezog sich hier auf das gesamte
Verbandsgebiet und schloss somit neben dem Mittelrhein das Bergische Land, die Eifel,
Teile von Hessen, den Hunsriick, Taunus, Westerwald, sowie die Taler von Ahr, Lahn,
Mosel, Saar und Sieg mit ein. Nichtsdestotrotz wurde ,,der Rhein* — d.h. faktisch das mit-
telrheinische Gebiet von Bingen bis zum Siebengebirge — besonders hervorgehoben und
angepriesen als das ,,kostbarste Besitztum des deutschen Volkes, das Land, in dem die
deutsche Seele und deutscher Frohsinn ihre kostlichsten Wohnstatten wissen [...] das
Land seiner starksten Romantik und Poesie“.”* Das Verzeichnis bot eine umfangreiche,
nach Regionen und Stidten geordnete Ubersicht iiber die Gasthdfe und Hotels mit Anga-
ben zu Preis und Ausstattung und war somit offensichtlich ausgerichtet auf individuell
Reisende. Hinsichtlich der Ausstattung wurde u.a. informiert iiber elektrisches Licht, flie-
Bendes Wasser, Zentralheizung, die Einrichtung eines Fernsprechers und ,,Autohallen®,
d.h. das Angebot von Garagenplétzen.

Ebenfalls seit 1922 wurden zahlreiche Werbefaltblétter einzelner Regionen herausgege-
ben. Seit Mitte der 20er Jahre wurde die Werbung intensiviert. Die Broschiire ,,Der Rhein*
wurde allein 1925 mit 100.000 deutschsprachigen, 40.000 englischen und 10.000 nieder-
lindischen Exemplaren aufgelegt.”” Bei der Verteilung der Werbeschriften nahmen die
immer zahlreicher werdenden Reisebiiros eine wichtige Mittlerfunktion ein, so z.B. das
,Weltreise-Bureau Thomas Cook & Sons®, das 1925 dem Verkehrsamt Bonn mitteilte,
sich schon seit langerer Zeit weltweit um eine Belebung des Reiseverkehrs ins Rheinland
zu bemiithen und deswegen um die Zusendung von Werbematerial bat.”*

Zahlen tliber die Zunahme der Werbetdtigkeit im Laufe der 20er Jahre liegen kaum vor.
Uber die Tatsache, dass immer mehr Werbung betrieben wurde, besteht jedoch kein Zwei-

fel. Fiir Deutschland insgesamt wurde berechnet, dass sich die durchschnittlichen Werbe-

70 StALinz 1/6, Arbeitsgemeinschaft fiir das Siebengebirge (1927-1930); StAB, Go 287; StAB, Pr

13/46.

Rheinischer Verkehrsverband e.V. (Hg.): Rheinische Sommerfrischen und ihre Gaststitten, Ausga-

be 1922ff., Bonn 1922ff.; vgl.: Kélner Stadtanzeiger vom 20.10.1924: Zur Belebung des Fremden-

verkehrs, in: StAB, Pr 13/141; dem Verfasser lagen lediglich die Ausgaben von 1922 (KASb,

Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2527), 1926 und 1927 vor.

Rheinischer Verkehrsverband e.V. (Hg.): Rheinische Sommerfrischen und ihre Gaststitten, Ausga-

be 1926, Bonn 1926, S. 57.
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7 Th.Cook & Son Weltreise-Bureau an das Stiadtische Verkehrsamt Bonn, Koln, den 25.4.1925, in:
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aufwendungen deutscher Fremdenverkehrsorte zwischen 1908 und 1928 ungefdhr ver-
zehnfacht hitten.”” Von einer solchen Entwicklung zeugen auch die Berichte der rheini-
schen Verkehrsimter und Verkehrsvereine, die zwischen 1925 und 1930 jihrlich von
gesteigerten Werbeausgaben sprachen. Die Herstellung einer uniibersichtlichen Flut im-
mer neuer Werbefaltblitter, Broschiiren, Zeitungsanzeigen, Plakaten’® bis hin zu Rund-
funkbeitrdgen nahm ein solches Ausmall an, dass mitunter sogar gemahnt wurde, das
Engagement in diesem Bereich nicht zu iibertreiben. So warnte der Rheinische Verkehrs-
verband seine Mitglieder seit Mitte der 20er Jahre wiederholt vor ,,schadlichen Werbe-
maRnahmen, bei denen ,,von werberischer Wirkung [...] keine Rede sein konne.”” 1928

schrieb der Rheinische Verkehrsverband an seine Mitglieder:

,,.Die Fulle der Angebote sich an Sondernummern, Werbeschriften, Rheinfih-
rern, Stadtwerken, Ausstellungen und &hnlichen Werbungen zu beteiligen,
macht es uns im Interesse der rheinischen Verkehrswerbung, nicht minder a-
ber im Interesse unserer Mitglieder zur Pflicht, wiederholt darauf hinzuwei-
sen, dass eine Beteiligung bei diesen Angeboten nur dann empfohlen werden
kann, wenn alle Voraussetzungen fir eine wirkliche werberische Wirkung ge-

wahrleistet sind*.”

Auch im Ausland wurde in den 20er Jahren die Werbetétigkeit erheblich ausgeweitet. Zu
den Gebieten, in denen der Rheinische Verkehrsverband in besonderer Weise seine Wer-
bung intensivierte, gehdrten die ,.erholungshungrigen Industriegebiete™, vor allem das
Ruhrgebiet sowie die Ballungsrdaume der Niederlande. Werbemedien waren nach wie vor
in erster Linie Zeitungsanzeigen und -aufsdtze sowie andere Werbeschriften. Dariiber hin-

aus machte man auch durch Filme und im Horfunk auf das Rheinland aufmerksam.”

4.3.2. Die Werbeinhalte: Fortsetzung der Topoi ,,romantischer Rhein*“ und ,,komm
an den deutschen Rhein*

Stellt man fest, dass in den 20er Jahren die Intensitdt der Fremdenverkehrswerbung fiir
den Rhein zunahm, so ist doch bemerkenswert, dass sich an den Werbeklischees nichts

Wesentliches dnderte. Zwar wurden neue touristische Produkte angeboten wie etwa Bus-

75
76

KEITZ, Grundziige, S. 67.
Hierzu speziell: WESCHENFELDER, Rhein.

m Rheinischer Verkehrsverband, Rundschreiben Nr. 12, Bad Godesberg, den 7.5.1926, in: StAB, Go
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reisen oder preisgiinstige Pauschalurlaube®, das bis dahin gingige Image des Rheins wur-
de jedoch beibehalten. Es drehte sich durchweg um drei mehr oder weniger zusammen-
hidngende Topoi: Die Inszenierung des ,,deutschen* Rheins, die stindige Wiederholung
der Rheinromantik und die Betonung der rheinischen Frohlichkeit mit Wein und Gesang.
Diese drei Stereotypen dominierten die gesamte Rheinwerbung, wobei mal der eine, mal
der andere Aspekt besonders betont wurde.

Wie an anderer Stelle bereits erwéhnt, riickte in den frithen 20er Jahren, als die Besatzung
mitsamt der Reisebeschrinkungen als bedriickende Last wahrgenommen wurde, die Wer-
bebotschaft ,,Komm ins deutsche Rheintal!* besonders in den Vordergrund, etwa bei der
erwihnten GroBkampagne des Rheinischen Verkehrsverbandes 1921 in Berlin.*' Doch
auch nach der Liberalisierung der Besatzungsbestimmungen wurde die Parole des ,,deut-
schen Rheins* fortgefiihrt und immer wieder in wechselnder Gewichtung mit den anderen
Images vermischt. Eine beispielhafte Werbebotschaft findet sich in einer Beilage zum

Rheinischen Beobachter von 1927:

,,unzerstérbares Erbgut jedes Deutschen ist seine Sehnsucht nach seinem
Rhein. Dieser Strom mit seinen herrlichen Ufern und Té&lern, mit seinem u-
nausschopfbaren uralten und ewig sich verjingenden Kulturgut, seiner
Fruchtbarkeit, Schonheit und Lebensfreudigkeit und zugleich seiner ernsten,
glanz- und leidvollen Vergangenheit und Gegenwart ist fur jeden Deutschen
ein Nationalheiligtum.

Ihn zu verteidigen ist jeder bereit. Ein jeder kennt seine Sagen, singt seine
Lieder. Doch wie viele gibt es, die ihn wirklich kennen, die durch die Taler
dieses einzigartigen Landes gewandert, den Strom talauf und abwarts gefah-
ren sind? Mehr denn je mul} der Rhein heute das Ziel aller Reisenden sein!

Die Lust und Freude, ihn zu besuchen, ihn an Ort und Stelle kennenzulernen,
in innigerem personlichen Gedankenaustausch mit den tapfer und aufrecht
kampfenden Rheinlandern treten, soll bei allen Deutschen immer von neuem
erweckt werden. - Dieses Ziel setzt sich die oben bezeichnete Sonderveroffent-
lichung des ,Rheinischen Beobachters’, die rechtzeitig vor Beginn der Reise-

zeit erscheint.*®2
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Wihrend dieser Beitrag ein besonderes Gewicht auf den ,,vaterldndischen* Aspekt warf,
schlugen viele Werbebroschiiren mehr romantisch-frohliche Tone an, wie etwa der Stadt-
fithrer fiir Oberlahnstein aus demselben Jahr: ,,Der Rhein mit seinem wechselnden Pano-
rama ist unvergleichlich schén und romantisch [...] Gemdtliche Gastraume mit Konzert
laden zum Verweilen.*

Kritisch hinterfragt wurde die einseitige Ausrichtung der Werbung nur selten. 1929 ver6t-
fentlichte der Rheinische Verkehrsdienst, das Mitteilungsblatt des Rheinischen Verkehrs-
vereins, einen Artikel mit dem Titel ,,Nicht nur Rheinromantik!“, in dem der Autor
betonte, es gibe ,,genugend Leute, die einen gesunden Horror vor dieser Art Rheinpoesie
haben*. Er sprach von einem ,,UbermaR an Romantik®, das ,,groRe Zeitraume rheinischen
Erlebens verfalscht habe* und forderte: ,,Wir, die wir durch die Uber-Romantisierung der
Rheinbetrachtung so viel an Wirklichkeitserlebnis verloren haben, wir missen das Unmit-
telbare, Tatsachliche der Rheinlandschaft wieder klar und unverfalscht sehen lernen«.
Ahnliches ist in dem an anderer Stelle bereits zitierten Alternativ-Reisefiihrer zu lesen, in
dem von der Herstellung erpresster romantischer Klischees die Rede ist, die vielerorts den
romantischen Rhein in Verruf gebracht hitten.*” Solche Stimmen blieben aber die Aus-
nahme.

Eine amiisante Beobachtung am Rande bietet der Blick auf die Werbung fiir Busfahrten
durch das Rheinland, in der mit dem Klischee der ,,Poesie der Postkutsche fiir die Wie-
derbelebung dieser als idyllisch angepriesenen Reiseform in Gestalt der angebotenen Bus-
fahrten geworben wurde.®® Vergegenwirtigt man die Plagen, denen die Reisenden in den
holprig fahrenden Kutschen ausgesetzt gewesen waren und welche Reiseerleichterung
demgegeniiber die Innovationen von Dampfschiff und Eisenbahn fiir den Fremdenverkehr
gebracht hatten, so ist es schon ein wenig verbliiffend, dass rund ein Jahrhundert spéter
mit einer derartig romantisch verklarten ,,Erinnerung® geworben wurde. Hier begegnet ein
anschauliches Beispiel fiir den mangelnden Realitdtsgehalt solcher werberischer Kli-

schees, das gleichzeitig in den Zusammenhang der dauernden Werbung mit dem ,,roman-

tischen* Rhein passt.

8 Oberlahnstein am Rhein, hrsg. v. Verschonerungs- und Verkehrsverein Oberlahnstein am Rhein

und dem stddtischen Verkehrsamt 1927, in: StALahn, Mappe ,,Stadtfiihrer Oberlahnstein®.

Harro Forster: Nicht nur Rheinromantik!, in: Rheinischer Verkehrsdienst vom 3.4.1929, in: StAL

1/4, Rheinischer Verkehrsdienst.

EULENBERG, Rheinland, S. 102.

86 »lm Autobus durch Rheinlands schonste Gaue* (Prospekt von 1932), S. 3, in: StAL I/3, Verkehrs-
angelegenheiten.
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Die Frage, welche alternativen Werbestrategien oder Images fiir den Rheintourismus hat-
ten entwickelt werden konnen, muss unbeantwortet bleiben. Festzustellen ist, dass solche

Alternativen nicht verfolgt wurden.

4.3.3. Die ersten ,,Events: GroRRereignisse als Publikumsmagneten

Die Werbetitigkeit verdnderte sich zwar quantitativ, brachte inhaltlich aber keine neue
Entwicklung. Eine wesentliche Neuerung fiir den Rheintourismus der Zwischenkriegszeit
war hingegen die Durchfithrung von GroBereignissen wie etwa ,,Rhein in Flammen* ab
1931, verschiedenen Flugveranstaltungen auf dem Rhein oder auch den Ausstellungen
GESOLEI in Diisseldorf (1926) und PRESSA in Ko6In (1928). Damit wurden Attraktionen
geschaffen, die groBe Menschenmassen anlockten. Dabei stand nicht in jedem Fall die
Forderung des Tourismus im Mittelpunkt des Interesses der Veranstalter. Bei den grof3en
technisch-wissenschaftlichen Kulturschauen GESOLEI und PRESSA ging es in erster
Linie darum, die veranstaltenden Stddte, in K6ln insbesondere auch das 1922/24 neu ge-
schaffene Messegelidnde, bekannt zu machen und aufzuwerten. Die spektakuldren Unter-
nehmungen sollten die organisatorischen Féhigkeiten der Stiddte — auch unter dem Aspekt
ihrer Kreditwiirdigkeit — unter Beweis stellen, ein neues Selbstbewusstsein demonstrieren
und die nationale und regionale Identitit stirken.’” Dass hierdurch der Reiseverkehr fiir
die Stadt wie auch fiir die Umgebung angekurbelt wurde, war eher eine — wenn auch
durchaus erwiinschte — Randerscheinung. Ahnliches gilt fiir die groBe Tausendjahrfeier
1925, die in erster Linie politisch-propagandistisch in Abgrenzung zur franzosischen Be-
satzung motiviert war.*® Auch hier zogen die vielfiltigen Veranstaltungen und Ausstellun-
gen entlang des Rheins groBe Besuchermassen an, ohne dass man hier von unmittelbar
fremdenverkehrspolitisch motivierten Ereignissen sprechen kann.*

Bei anderen ,,Events™ ging es tatsidchlich vorrangig um die Forderung des Ausflugs- und

Reiseverkehrs. Die GroBveranstaltung ,,Rhein in Flammen* beispielsweise wurde vom

¥ MaI1, GESOLEL, S. 283; BRUNN, Zeit, S. 151; KNOLL, Herausbildung, S. 101ff.;
WOLF/ENGELHARDT, Thron, S. 103-108; zur Anzichungskraft der PRESSA auflerdem: EvyLL, K6l-
ner AdreBbiicher, S. 171.

Zur Tausendjahrfeier grundlegend: WEIN, Strom, S. 123-142; siehe aulerdem: KOOPS, Tausend-
jahrfeier.

Die Tausendjahrfeier steigerte die Besucherzahlen immens, wobei die Erwartungen in den meisten
Féllen noch hoher gewesen waren: Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein,
Geschiftsbericht 1925, S. 2, in: StAD, XXIII 867; Verwaltungsbericht Koln fiir das Jahr 1925, S.
40, in: StAK, Ce 21/1925; Zeitungsartikel vom 9.1.1926 (Zeitung nicht angegeben), gesammelt in:
Zeitungsausschnittsammlung von Sanitétsrat Bayer, in: StAK, Bestand 1010, Bd. 31 ,,Handel und
Gewerbe®, S. 9; Verwaltungsbericht des stadtischen Verkehrsamtes Bonn 1925/26, in: StAB, Pr
13/140; Reichszeitung vom 9.12.1925: , Der Fremdenverkehr am Rhein. Die Jahrtausendfeier hat
die Erwartungen nicht erfiillt™, in: StAB, Pr 13/141; EyLL, Kolner AdreBbiicher, S. 170..
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Rheinischen Verkehrsverband initiiert und 1931 erstmals durchgefiihrt. Von Anfang an
war die grofle Rheinbeleuchtungsaktion umstritten, da man sich nicht einig dariiber war,
welchen unmittelbaren wirtschaftlichen Erfolg man sich davon erhoffen konnte. Der
Rheinische Verkehrsverband betonte jedoch sogar noch wihrend der Wirtschaftskrise die
»auBerordentliche werberische Kraft“ der Veranstaltung und betrachtete sie als wichtige
Investition in die Zukunft des Fremdenverkehrs in der Region.”

Als weiteres Beispiel unter den zahlreichen Attraktionen zur Foérderung des Ausflugs- und
Reiseverkehrs am Rhein sei noch die ,,Flugwoche* hervorgehoben, die im Sommer 1931
fiir eine Woche auf der Rheinstrecke von Godesberg bis Bonn veranstaltet wurde.”' Fiir
den Preis von 10 RM pro Person wurden dreimal in der Stunde Rundfliige mit einem auf
dem Rhein startenden und landenden Wasserflugzeug angeboten. Der Erfolg dieser ver-
gleichsweise spektakuldren Veranstaltung wurde unterschiedlich beurteilt: In der Presse
fand der Eroffnungstag ein positives Echo. Das gesamte Rheinufer zwischen Bonn und
Godesberg soll von den geschitzten 30.000 Zuschauern dicht besetzt gewesen sein, so
dass von einem ,.glanzenden Erfolg* die Rede war.”> Am Ende der Flugwoche zeigten
sich die Veranstalter allerdings wenig zufrieden. SchlieBlich hatte der Rheinische Flug-
dienst bei der Planung eine maximale Beforderung von 180 Passagieren pro Tag veran-
schlagt und konnte letztlich nur insgesamt 304 zahlende Passagiere und 19 Freigiste

bilanzieren.

Neben diesen genannten ,,Highlights* konnten zahlreiche weitere Veranstaltungen aufge-
zahlt werden. So zogen in den 20er Jahren auch Bonn (Grof3e Gartenbauausstellung 1927)
und Koblenz (Weinbauausstellung 1925, Ausstellung ,,Der Rhein* 1927) mit nennenswer-
ten Messen und Ausstellungen Publikum an.’* Ebenso sorgten grofie Sportereignisse fiir
Aufsehen, etwa im 1925 erbauten Koln-Miingersdorfer Stadion”, auf dessen Gelinde
1928 das 14. Deutsche Turnfest mit 300.000 Besuchern stattfand.”® Der Nutzen fiir den
rheinischen Fremdenverkehr bestand darin, dass im Anschluss an solche Sportfeste viele

der Teilnehmer bzw. Besucher die Ndhe zum Mittelrhein nutzten, um noch einige Tage

90 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 4, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593; hierzu aulerdem: ERNST, Unzdhlbar die Giste,
S. 105f.

Korrespondenz zwischen dem Rheinischen Flugsdienst und dem Verkehrsamt Godesberg, betr.
Veranstaltung einer Flugwoche in Godesberg (Juli/August 1931), in: StAB, Go 1562.

92 Kolnische Zeitung vom 3.8.1931: Flugwoche am Rhein, in: StAB, Go 1562.

9 Rheinischer Flugdienst an das Verkehrsamt Godesberg, 7.8.1931, in: StAB, Go 1562.

94 ASSHAUER, Fremdenverkehr, S. 75.

% Zur politischen Motivation dieses Stadionbaus vgl.: Eggers, Fu3ball, S. 134ff.

% Ebenda, S. 80.
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dort zu verbringen. In Konigswinter beispielsweise wurde es als Selbstverstidndlichkeit
aufgenommen, dass im Juli 1926 Radfahrer ,,aus allen Gauen Deutschlands® im An-
schluss an ein Sportfest in K6In — wahrscheinlich der ,,II. Deutschen Kampfspiele*”’ —
eine Reise rheinaufwirts bis nach Riidesheim unternahmen und Zwischenstation in Ko-
nigswinter machten.”® Ein weiterer herausragender Publikumsmagnet war der 1924 mit
staatlicher Unterstiitzung fertiggestellte Niirburgring, wohin an besonderen Renntagen
schitzungsweise bis zu 75.000 Zuschauer reisten.”

Die sportlichen GroBereignisse gehdren nur mittelbar zum Aspekt der Fremdenverkehrs-
forderung. Beim Bau der Anlagen wie etwa dem Niirburgring kamen verschiedene Inte-
ressen zusammen, darunter vor allem regionale Infrastrukturmafnahmen und Ziele der
Arbeitsbeschaffung. Dabei ritten die Projektplaner auf der Welle der allgemeinen Sport-
begeisterung der Weimarer Zeit, ohne die solche Vorhaben niemals hdtten durchgefiihrt
werden konnen. Dass die Fremdenverkehrsgemeinden im regionalen Umfeld von den
GroBveranstaltungen profitierten, war eine zufdllige, wenn auch nicht unwillkommene
Nebenerscheinung.

In welchem MaB3e der Fremdenverkehr am Mittelrhein von den genannten GroBereignis-
sen beeinflusst wurde, ist nicht zu quantifizieren. Es steht insgesamt jedoch auller Frage,
dass die immense Zunahme an Attraktionen in den 20er Jahren erheblich zur Popularitit

des Rheins als Reisegebiet und zur Hebung der Besucherzahlen beigetragen haben diirfte.

4.4. Organisiertes Reisen, Gruppen- und Pauschalreisen — die Rolle von Reisebiiros
und anderen Reiseveranstaltern

In der Werbung und dem Veranstaltungswesen nach dem Ersten Weltkrieg sind deutliche
Professionalisierungstendenzen der Fremdenverkehrsbranche am Mittelrhein erkennbar.
Das gleiche gilt fiir weitere Bereiche des touristischen Angebots, die im Folgenden darge-
stellt werden sollen. Diese nahmen ihren Ausgangspunkt in wesentlichen strukturellen
Verdnderungen innerhalb der Schicht der Reisenden nach dem Ersten Weltkrieg.

Schon 1920 formulierte der Rheinische Verkehrsverband konkrete Hoffnungen, die er auf

eine neue Schicht von Erholungsreisenden setzte:

,.die gehobene Arbeiterschaft. Wir haben dieser Erscheinung unsere besonde-
re Aufmerksamkeit zugewandt und schon frither darauf hingewiesen, daB die
Arbeiter durch den ihnen zugestandenen regelméaiiigen, mit Gehaltsfortzah-

o7 Verwaltungsbericht der Stadt Koln 1926, S. 43, in: StAK, Ce 21/1926.
% Echo des Siebengebirges vom 15.7.1926.
9 ASSHAUER, Fremdenverkehr, S. 82f.
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lung ausgestatteten Urlaub viel eher als friiher die Mdglichkeit haben werden,
auf Reisen Erholung und Belehrung zu suchen. Es ist daher die Forderung des
Verkehrs dieser neuen Schicht von Reisenden eine Kulturaufgabe, der auch

wir unsere Mitarbeit nicht versagen duirfen.X°

Die ,,gehobene Arbeiterschaft® sollte also als neue Klientel gewonnen werden. Dieses Ziel
diirfte aus zwei Einsichten erwachsen sein: Zum einen war schon seit dem ausgehenden
19. Jahrhundert uniibersehbar, dass die einstigen Reisenden aus den gehobenen Schichten
mehr und mehr dem Rhein fernblieben — eine Entwicklung, die sich nach dem Krieg mit
seinen einschneidenden Folgen fiir die alten Eliten und Rentiers nur noch verstirken konn-
te. Zum zweiten kiindigten die sozialpolitischen Entscheidungen der Nachkriegszeit eine
Aufwertung der Situation der Arbeiterschaft an, deren Freizeitverhalten im iibrigen bereits
im ausgehenden Kaiserreich erste Ansitze eines verdanderten Lebensstils angedeutet hatte.
Dementsprechend war es nur folgerichtig, dass man hier grof3e Potentiale fiir die Zukunft
sah.

Um die neue Zielgruppe anzusprechen, musste man nicht nur die Werbung intensivieren,
sondern auch die Angebotspalette durch billige Pauschalreisen auf diese wenig begiiterte
Schicht ausrichten. Dabei bestand der Vorteil fiir die preisbewussten Reisenden nicht nur
darin, dass die Reise insgesamt meist giinstiger war, vor allem wurde als wichtig angese-
hen, dass die Ausgaben besser kalkulierbar waren. So liegt in der angespannten finanziel-
len Situation der privaten Haushalte nicht der einzige, wohl aber ein wichtiger Grund
dafiir, dass in den 20er Jahren auch am Rhein immer mehr preiswerte, pauschale Angebote
ausgearbeitet wurden und die Zahl der Reisegruppen gegeniiber den Individualreisenden
zunahm. Die Beobachtung, dass die Reisenden in den Weimarer Jahren gegeniiber der
Zeit vor dem Krieg deutlich sparsamer waren, bestitigt diese Entwicklung.'®!

Als Beispiel einer organisierten Reise ins Rheinland sei dem Katalog ,,Scherls Gesell-
schaftsreisen® von 1927 ein Angebot entnommen:'* Eine neuntigige Reise kostete ein-
schlieBlich  Unterkunft, voller Verpflegung, Eisenbahnfahrt dritter Klasse,
Dampferfahrten, Besichtigungen, Fiihrungen und Trinkgeldern 209 RM. Reisemonate
waren Mai, Juni und Juli. Geplant war die Fahrt, ausgehend von Berlin, vom frithen Sams-
tagmorgen bis zum Sonntagabend der darauf folgenden Woche. Ubernachtet wurde in

Bonn, Koénigswinter, Koblenz, Riidesheim und Frankfurt. Kéln war die erste Zwischensta-

100 Rheinischer Verkehrsverband, Mitteilungen (November 1920), S. 6, Jahresbericht 1919, in: StAB,
Pr 13/141.
o1 Vgl. Kapitel 4.2.2.

102 Scherls Gesellschaftsreisen 1927, S. 19, in: StAB, Pr 13/30.
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tion, Frankfurt der Ausgangspunkt fiir die Riickreise. Besucht und besichtigt wurden Koln,
Bonn, Konigswinter, Koblenz, Stolzenfels, Bad Ems, Trier, Riidesheim, Bad Kreuznach,
Miinster am Stein, Wiesbaden und Frankfurt. Fiir die Abende war kein besonderes Pro-
gramm vorgesehen. Als oberstes Verkaufsargument fiir die organisierte Reise wurde die
,,denkbar groRte Bequemlichkeit, [...] beste Zeitausnutzung ohne Uberanstrengung* und
,keine Uberteuerung unterwegs“ angepriesen.'*

Blickt man auf die Durchschnittslohne desselben Jahres, bestitigt sich der Zweifel, dass
Arbeiter in nennenswerter Zahl an solchen Reisen teilnehmen konnten, denn ein gelernter
Arbeiter bekam 1927 im Branchendurchschnitt einen Wochenlohn von 48,35 RM, ein
ungelernter Arbeiter lediglich 36,32 RM, der Lohn der weiblichen Beschéftigten lag tradi-
tionell sehr viel niedriger.'™ Angestellte waren dagegen je nach Vergiitungsgruppe besser
gestellt: Thr Monatsgehalt konnte mehr als 1.000 RM betragen.'” Dementsprechend diirf-
ten Arbeiter auch bei den Pauschalreisenden die Ausnahme geblieben sein, denn es ist
kaum vorstellbar, dass ein Arbeiter mehr als ein Monatsgehalt fiir eine solche Reise hitte
ausgeben kénnen. Uberhaupt war nach Mitteilung der Reichsbahn in der zweiten Hilfte
der 20er Jahre davon auszugehen, dass fiir die meisten Arbeiter-, Angestellten- und Beam-
tenhaushalte die Schmerzgrenze einer ,.erschwinglichen* Reise bei 100 RM lag.'"
Angesichts der grolen Nachfrage nach besonders preisgiinstigen Pauschalreisen rief der
Rheinische Verkehrsverband seine Mitglieder wiederholt dazu auf, sich um eine Vergro-
Berung solcher Angebote zu bemiithen.'”” Das Verkehrsamt Bonn gab 1929 das Gut-
scheinheft ,,Drei Tage Bonn in seiner herrlichen Umgebung fiir einen Preis zwischen 38
und 70 RM heraus, in dem Unterkunft, Verpflegung, Besichtigung einzelner Sehenswiir-
digkeiten und Konzerte sowie Fahrten mit Straenbahnen, Dampfern und Autobussen in
das ndhere Umland enthalten waren. 85 RM kostete das Gutscheinheft ,,Sechs sonnige
Tage am Rhein®, das in Kooperation von Bonn, Koblenz und Wiesbaden herausgegeben
wurde und ein dhnliches Angebot fiir die genannten drei Stidte enthielt.'”® Uber die Ent-
wicklung solcher Angebote und die Einrichtung von Informationsbiiros zur Vermittlung
von Zimmern hinausgehend beteiligten sich die Kommunen an der Verbesserung des tou-
ristischen Angebots auBlerdem durch spezielle Kurse, in denen seit der zweiten Hélfte der

20er Jahre Fremdenfiihrer ausgebildet wurden, die Reisende durch die entsprechende Stadt

103 Scherls Gesellschaftsreisen 1927, S. 2, in: StAB, Pr 13/30.

104 Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 1928, S. 371.

105 Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 1928, S. 375.

106 KEITZ, Reisen, S. 112f.

107 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 3, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

108 Bericht des Verkehrsamtes Bonn 1929, S. 1, in: StAB, Pr 13/140.
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begleiten sollten.'” AuBerdem wurde es mit Zunahme der Gesellschaftsreisen iiblich, dass
groBere Reisegruppen von Gemeindevertretern begriiit wurden. Fiir Konigswinter berich-
tete 1926 das ,,Echo des Siebengebirges, dass der Biirgermeister ,,zur Sommerzeit fast
taglich dann diesen, dann jenen Verband im Interesse Kénigswinters begriiBen muss«.''
Meist hielt der Gemeindevorstand eine kleine Rede, in der die Géste willkommen gehei-
3en und auf die Besonderheiten der Gegend hingewiesen wurden. Nach den traumatischen

Erfahrungen nach dem Ersten Weltkrieg gehorte es durchaus dazu, dass in Abgrenzung zu

den Besatzern der ,,kerndeutsche* Charakter des Rheinlandes beschworen wurde.'"!

Wenn Pauschalreiseangebote Mitte der 20er Jahre eine Moglichkeit gewesen waren, ein-
kommensschwéchere Bevolkerungskreise als Reisende zu mobilisieren, so musste zur Zeit
der Weltwirtschaftskrise die Strategie erst recht lauten, durch spezielle preisgilinstige An-
gebote und entsprechende Werbung auf die Geldnot der Bevolkerung zu reagieren. Die
Ko6lIn-Diisseldorfer warb mit der plakativen Parole ,,billige Ferienfahrten 1931*: Von
Bonn bis Linz kostete die Fahrt 1 RM, nach Andernach 1,50 RM, nach Koblenz 2 RM und
nach Boppard 2,50 RM'"? — entsprechend dem reguldren Fahrplan des Vorjahres hatten
die verbilligten Fahrpreise derselben Strecken ungefiahr 40% dariiber gelegen: 1,40 RM
nach Linz, 2,16 RM nach Andernach, 3,11 RM nach Koblenz und 4,05 RM nach Bop-
pard;'"” das Bordfrithstiick wurde im Angebot von 1931 bis 19 Uhr (!) fiir 0,90 RM und
die Mittagstagesplatte fiir 1,10 RM angeboten; dazu wurden ,,billige Getréanke®, darunter
auch ,,gepflegte Biere* angekiindigt.'™*

Auch der Rheinische Verkehrsverband engagierte sich durch ,,innere Werbung* innerhalb
des Verbandsgebietes fiir eine Intensivierung solcher Billigangebote. 1932 hief3 es in ei-
nem Rundschreiben an die Biirgermeister der mittelrheinischen Fremdenverkehrsgemein-

den:

,.Die veranderten wirtschaftlichen Verhaltnisse, die starke Einkommens-
schrumpfung eines groRen Teils der Bevolkerung und andere sich aus der ver-
ringerten Kaufkraft ergebenden Griinde zwingen auch die Verkehrswerbung,

109 Verwaltungsbericht Koln fiir das Jahr 1925, S. 43, in: StAK, Ce 21/1925; Bericht des Verkehrsam-
tes Bonn 1929, S. 3, in: StAB, Pr 13/140.

1o Echo des Siebengebirges vom 15.7.1926.

H Echo des Siebengebirges vom 15.7.1926.

12 ,»billige Ferienfahrten 1931, Prospekt der Kdln-Diisseldorfer, in: StAL 1/3, Verkehrsangelegenhei-

ten.

Eigene Berechnungen nach dem Fahrplan von 1930, abgedruckt in: Biindgen, Personenschiffahrt,

S. 81.

,,billige Ferienfahrten 1931, Prospekt der KoIn-Diisseldorfer, in: StAL 1/3, Verkehrsangelegenhei-

ten.
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andere Wege zu gehen. Um auch dem heute sehr notleidenden Mittelstand und
breiteren Arbeiterkreisen die Moglichkeit zu geben, im kommenden Jahre ei-
nen ihren verringerten Mitteln entsprechenden Ferienaufenthalt zu nehmen,
sollen mit den Hotel-, Gasthaus- und Pensionsbesitzern Vereinbarungen Gber
billige ,Pauschalaufenthalte’ von 5, 7, 14 und 21 Tagen getroffen werden. [...]
Den Reiseburos sollen zur Beratung der Reiselustigen Unterlagen Gber Pau-
schalaufenthalte mit Preisangaben, Bemerkungen Uber die Bequemlichkeiten
der Hotels, Gasthofe und Pensionen (Heizung, fl. Wasser, Bad usw.) tiber die
Hohenlage des Ortes, Verkehrsverhaltnisse, Sportméglichkeiten usw. zur Ver-

fiigung gestellt werden.

Das Bestreben des Rheinischen Verkehrsverbands, wahrend der Wirtschaftskrise beson-
ders fiir eine Zunahme von preiswerten Pauschalangeboten zu sorgen und fiir diese kriftig
Werbung zu betreiben''® war offensichtlich erfolgreich, denn die von ihm 1931/32 ausge-
gebene Druckschrift ,,Verbilligter Aufenthalt am Rhein* fand einen derartig rasenden Ab-

117

satz, dass die Schrift zweimal nachgedruckt werden musste ' und die Reiseangebote auch

gebucht wurden.'®

Fiir die erfolgreiche Umsetzung des Pauschalreisekonzepts am Rhein in den Jahren der
Weimarer Republik war bei der Ausarbeitung wie auch der Vermittlung der organisierten
Reisen neben dem Engagement von Verkehrsverband, Gemeinden und Beherbergungsbe-
trieben ein weiterer Faktor von entscheidender Bedeutung: das in dieser Zeit expandieren-
de Reisebiirowesen. Wie an anderer Stelle schon erwidhnt, reicht die Tradition von
organisierten Gruppenreisen bis weit ins 19. Jahrhundert zuriick. Mit der Organisation und
Durchfiihrung von Reisen waren auch die ersten Reiseagenturen entstanden. Ziel und Mo-
tivation solcher Einrichtungen waren sehr unterschiedlich gewesen. Manche waren ur-
spriinglich Auswanderungsagenturen gewesen und hatten sich nach Abflauen der groflen
Migrationswellen auf das Reisegeschift verlegt, andere Organisatoren hatten in der Ver-
mittlung von Reisen eine soziale Aufgabe gesehen und wollten breiten Bevolkerungs-

schichten Gesundheit und Bildung zukommen lassen, wahrend fiir viele vor allem das

1s Rheinischer Verkehrsverband, Rundbrief vom 28.1.1932, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises,
Bestand 2593.

16 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 3, 8,
in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

17 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 5, in:
KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

18 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 6f., in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
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kaufménnische Interesse im Vordergrund stand.''” In Deutschland waren im Laufe des 19.
Jahrhunderts einige Reisebiiros entstanden, den kommerziellen Durchbruch auf breiter
Ebene erlebte die Branche aber erst mit der Griindung des Mitteleuropdischen Reisebiiros
(MER) 1917/18. Der groB3e geschiftliche Vorteil dieser von den Staatsbahnen, der Hapag
und dem Norddeutschen Lloyd mit dem Ziel der Forderung des Reiseverkehrs gegriinde-
ten Organisation bestand in der Neuerung des aufschlagsfreien Fahrkartenverkaufs. Da die
Reisebiiros fiir jede verkaufte Fahrkarte von der Reichsbahn eine Provision bekamen,
konnten diese die Karten an die Kunden ohne zusitzliche Gebiihr fiir den Originalpreis
abgeben. Damit wurden die Bahnhofe von den Verkaufs- und Auskunftsleistungen entlas-
tet und das Verkaufsstellennetz zum Vorteil der Kunden vergrof3ert. Neben dem Fahrkar-
tenverkauf besorgten die MER-Niederlassungen in Kooperation mit den deutschen
Fremdenverkehrsgemeinden den Vertrieb von Pauschalangeboten.'*

Wie sehr das Reisebiirogewerbe insgesamt nach dem Ersten Weltkrieg expandierte, zeigen

folgende Zahlen:

Tabelle IV: Reisebiiros in Deutschland 1907-1939*

Jahr | Anzahl der Betriebe | Anzahl der Angestellten
1907 119 796
1925 364 2.112
1933 499 2.910
1939 1.049 6.547
* nach: Fuss, Geschichte, S. 51.

Auf den besonders grof8en Schub, den die Reisebiiros in der Zeit des Nationalsozialismus
erlebten, wird spater noch eingegangen. Doch auch in den Weimarer Jahren steigerte sich
die Zahl der Reisebiiros und seiner Mitarbeiter etwa um das Vierfache gegeniiber der Zeit
vor

dem Krieg. Neben den genannten MER-Vertretungen entstanden in den 20er Jahren zahl-
reiche weitere Reiseagenturen. Auch Zeitungsverlage, wie der oben beispielhaft erwéhnte
Scherl-Verlag, und Banken drangen in die Branche, indem sie in eigenen Agenturen Rei-
sen vermittelten. Dabei kamen unterschiedliche Synergieeffekte zum Tragen: Zeitungen
waren ohnehin durch Anzeigenteil und Reisebeilagen ein wichtiges Medium der Frem-
denverkehrswerbung und verfiigten somit in ihrer Leserschaft wie von selbst {iber ein gro-
Bes Kundenpotential. Auch bei den Banken war der enge und regelmifBige Kontakt zu den

Kunden ein grofer Vorteil. Ein weiterer Synergieeffekt wurde bei den Sparkassen ver-

19 Fuss, Geschichte, S. 29-44.
120 KEITZ, Reisen, S. 57ff.; Fuss, Geschichte, S. 44f.; BORMANN, Lehre, S. 128f.
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folgt, indem man das Reisesparen durch die 1929 gegriindete Reisespar GmbH durchzu-
setzen versuchte. Auf speziellen Konten sparten die Kunden bis zu einem bestimmten Be-
trag, um dann von diesem Geld bestimmte Reisen zu buchen, auf die sie dann noch
zusitzliche Pramien bekamen. Letztlich blieb dieses Projekt allerdings ohne Erfolg und
musste bereits zwei Jahre nach der Griindung infolge der Wirtschaftskrise wieder aufge-

.. 121
16st werden.

Fiir die Popularisierung der Gruppen- und Pauschalreisen war die Téatigkeit der Reisebiiros
von zentraler Bedeutung. Hier wurde der direkte Kontakt zu den Kunden hergestellt, hier
fand die Kundenberatung statt wie auch der Verkauf der Gutscheine fiir die Pauschalar-
rangements.'** Insofern iibernahmen die Reisebiiros eine sehr wichtige Mittler- und Wer-
befunktion — auch fiir den Mittelrhein: Das MER nahm erstmals 1925 Rundreisen an den

Rhein in sein Programm'>

, im selben Jahr wurde die erste Kélner MER-Niederlassung
eingerichtet.'”* Die Kommunen und regionalen Fremdenverkehrseinrichtungen suchten
gezielt die Kooperation mit den Reisebiiros, luden Vertreter auf Reisen in die Region
ein'®’ und arbeiteten auch bei der Durchfiihrung der Pauschalreisen eng mit den Vermitt-
lungsagenturen zusammen, nahmen den Reisebiiros sogar organisatorische Aufgaben vor

Ort ab in der Hoffnung, mehr Reisegesellschaften an den Rhein zu locken.'?

Einschub: die besondere Stellung Kélns im mittelrheinischen Fremdenverkehr

Wie bereits an anderer Stelle erwdhnt, nahm Koln innerhalb des rheinischen Fremdenver-
kehrs eine Sonderstellung ein. Zum einen fiel die Domstadt wegen ihrer geographischen
Lage aus dem Bereich des ,,Mittelrheins* heraus, zum anderen war es ihre Grof3e, das
wirtschaftliche Potenzial und das kulturelle Angebot, durch das Kdéln sich als besondere
Attraktion vom iibrigen ,,romantischen Rhein® absetzte. Dies versuchte das Verkehrsamt
durch besondere Werbestrategien zu unterstiitzen, etwa indem man die Stadt als besonde-

res Bildungs-Highlight innerhalb der Rheinfahrten fiir Gruppenreisen etablieren und damit

121 UEBLER, Fremdenverkehrsorganisationen, S. 42f.; KEITZ, Grundziige, S. 62; REULECKE, Kommu-

nikation, S. 370; SPODE, Arbeiter, S. 287; BUCHSTEINER, Arbeiter, S. 113f.

Rheinischer Verkehrsverband, Merkblatt fiir Pauschalaufenthalte, Bad Godesberg, Januar 1932, in:

StAKw, Bestand Oberpleis 1373.

Rheinischer Verkehrsverband, Tétigkeitsbericht 1925, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises,

Bestand 2527.

124 Verwaltungsbericht Koln fiir das Jahr 1925, S. 41, in: StAK, Ce 21/1925.

125 Teilnehmerliste fiir die Studienreise auslandischer Reisebiirobeamter, Konigswinter (ca. 1929), in:
StAKw, Bestand Koénigswinter 510.

126 Verwaltungsbericht Kéln fiir das Jahr 1927/28, S. 47, in: StAK, Ce 21/1927-28.
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,in den Mittelpunkt eines rheinischen Reiseprogramms stellen wollte.'”” Dennoch — oder
gerade wegen ihrer herausragenden Funktion als Publikumsmagnet — war die Stadt fiir den
mittelrheinischen Tourismus ein wichtiger Faktor. Denn fiir viele Reisende wurde Koln
zum Ausgangspunkt einer Rheinreise, gefordert dadurch, dass die Stadt 1919 am Haupt-
bahnhot eine Zimmernachweisstelle eingerichtet hatte, die auch iiber Reisemoglichkeiten
auBerhalb Kolns informierte.'” So wurde beispielsweise fiir 1924 im Verwaltungsbericht

von Koln mitgeteilt, dass sich der stidtische Fremdenverkehr zwar nur sehr langsam be-

lebt habe,

,.was allerdings schon sehr schnell wieder begann war die Frequenz in der
Auskunftsstelle und die Nachfrage nach Informationen ber Reiseangelegen-
heiten, Sommerfrischen und Badeorte. [...] Hier wurden Unterkinfte vermit-
telt, Auskiinfte Gber die rheinischen Sommerfrischen und Badeorte erteilt,
Theater- und Konzertkarten verkauft, sowie Fihrungen, Fahrten mit Sonder-

dampfern oder Autorundfahrten vermittelt* *?°

Ein Jahr darauf wurde das Angebot dieser Auskunfts- und Vermittlungsstelle mit der An-

gliederung des MER an das stidtische Verkehrsamt ausgeweitet und erstreckte sich vom

,.verkauf von amtlichen Fahrkarten, Rundreiseheften, Bett- und Platzkarten,
Flugscheinen,  Fahrtausweisen  flr  Rheindampfschiffahrt,  Autobus-
Rundfahrten, See-Passagen, die Durchfiihrung von Pauschal- und Gesell-
schaftsreisen, Hotelbestellungen, die Besorgung von Reisegepack- und Reise-
unfallversicherungen sowie Uberhaupt aller in das Reise- und Verkehrswesen

einschlagenden Auftrage**

bis hin zur ,,Erteilung von Fahrplan-Auskiinften, Zusammenstellungen von Reiseplanen,
Ausgabe und Versendung von Prospekten, Verkauf von Fihrern, Stadtplanen«." An die-
sem Beispiel zeigt sich, wie bedeutend die Domstadt in ihrer Mittlerfunktion fiir den
Rheintourismus war. Dariiber hinaus wird deutlich, wie sehr der Fremdenverkehr am Mit-
telrhein in einigen Bereichen zu dieser Zeit schon ,,professionalisiert war, denn die Zim-
mernachweise hatten sich zu Auskunftstellen fiir die ganze Region entwickelt, die
Prospekte an interessierte Reisende ausgaben und damit zu einer erheblichen Verbesse-

rung der touristischen Infrastruktur beitrugen.

127 Verwaltungsbericht KéIn fiir das Jahr 1932/33, S. 39, in: StAK, Ce 21/1932-33.

128 Zeitungsmeldung vom 3.8.1919, Zeitungsmeldung vom 29.8.1919 [Zeitungen nicht angegeben], in:
StAK, Bestand 1010, Bd. 2, B1. 83, 111.

129 Verwaltungsbericht Kéln fiir das Jahr 1924, S. 33, in: StAK, Ce 21/1924.

130 Verwaltungsbericht Koln fiir das Jahr 1925, S. 41, in: StAK, Ce 21/1925.



105

Damit ist ein wesentlicher Aspekt des mittelrheinischen Fremdenverkehrs der 20er Jahre
angesprochen: Mit der geschilderten Kooperation von Verkehrsverband, Kommunen, Rei-
sebiiros und natiirlich auch den einzelnen Beherbergungsbetrieben sowie den Transportun-
ternehmen wurde die Organisierung wesentlicher Elemente der touristischen Infrastruktur
bzw. des touristischen Angebots — Pauschalreisen, Werbung, Zimmernachweise, Frem-
denfiihrer usw. — erheblich gestrafft. Hier wird ein Modernisierungsschritt fiir die Touris-
musbranche sichtbar, der einen wichtigen Beitrag zur Professionalisierung des
Reisegewerbes der Region bedeutete.

,Professionalisierung* und ,,Modernisierung® des Fremdenverkehrs am Mittelrhein treffen
auf einen weiteren Aspekt zu, der bisher genannt, nicht aber néher betrachtet wurde: den

Kraftfahrzeugverkehr.

4.5. Innovation und Argernis: KFZ-Verkehr im mittelrheinischen Erholungsverkehr
Klagen tiber die ,,allgemeine Hast* im Fremdenverkehr der 20er Jahre waren allgegenwiér-
tig."! Ursache hierfiir war in erster Linie der Verkehr von Motorriddern, PKWs und Auto-
bussen, der sich in diesen Jahren gegeniiber der Zeit des Kaiserreichs immens ausweitete.
Auch wenn die Motorisierung wéihrend der Weimarer Jahre im Vergleich zur expansiven
Entwicklung des Individualverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg nur sehr geringe Aus-
male hatte, war ihre Wirkung doch von hinreichendem Gewicht, um zu einer bemerkens-
werten strukturellen Verdnderung von Freizeitverhalten und Fremdenverkehr zu fiihren.
Dies war in dreierlei Hinsicht der Fall: Zum einen verdnderte sich der innerértliche Ver-
kehr, d.h. sowohl das Stadtbild vieler Orte wie auch das touristische Angebot durch durch-
fahrende Reisende, Taxis bzw. ,,Kraftdroschken® und auch viele Busrundfahrten. Zum
zweiten boten in wachsendem Mafle Busunternehmen kleinere und groBere Touren in die

Region an, die einige Stunden, aber auch mehrere Tage dauern konnten. Zum dritten nahm

auch der individuelle Personenverkehr mit Motorrddern und Automobilen zu.

131 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 2, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
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Tabelle V: In Deutschland gemeldete Kraftfahrzeuge 1924-1929*

Kraftomnibusse | Privatkraftwagen** | Motorrader

1924 1.510 119.649 97.965***

1925 2.672 156.763| 161.508***

1926 4.220 181.422 263.345

1927 5.537 236.139 339.226

1928 7.161 314.348 438.288

1929 8.728 389.987 608.342

* Tabelle erstellt nach: Bormann, Lehre, S. 107, 110.

*E Ohne Droschken und ohne Kraftwagen fiir Zwecke 6ffentlicher Behorden.

Hkk Ohne Kleinkraftrader.

Die Busse, die sogenannten ,,GeselIschaftskraftwagen“m

bild des Fremdenverkehrs nachhaltig. Zwischen 1924 und 1929 vervielfachte sich die Zahl

, veridnderten das Erscheinungs-

der gemeldeten Kraftomnibusse in Deutschland von 1.510 auf 8.728, wovon ein Teil im
Offentlichen Nahverkehr, der groere Teil im touristischen Verkehr eingesetzt wurde. Der
strukturelle Vorteil des Busreisens gegeniiber der Eisenbahn bestand vor allem darin, dass
auch weniger verkehrsgiinstig gelegene Orte erreicht werden konnten.'* Nach zeitgends-
sischen Schitzungen soll der Anteil der Busse des offentlichen Verkehrs bei etwa 20 bis
25% gelegen haben, so dass fiir 1929 von etwa 6.700 Reisecomnibussen auszugehen ist.'>*
Die meisten Busse fuhren in der ndheren Umgebung — regelméBig verkehrende, groBere
Uberlandlinien wie etwa in den USA gab es in Deutschland weder zu dieser Zeit noch
spéter, so dass der Busverkehr in diesem Bereich also kaum in Konkurrenz zur Bahn trat.
Die langste regelméBige Buslinie verlief in Deutschland zwischen Dresden und Leipzig
(113 km)."?*

Schon vor dem Krieg hatte es im innerortlichen Verkehr einige wenige Ansdtze gegeben,
Pferdeomnibusse bzw. -droschken durch Motorwagen zu ersetzen.'*® In Bad Honnef bei-
spielsweise hatte ein Unternehmer erstmals 1913/14 die Zulassung von drei bis flinf ,,Au-
tomobildroschken beantragt, die er ,,auf Offentlichen StraRen und Platzen* aufstellen
wollte. Dem Anliegen wurde nicht ohne weiteres entsprochen, da die Behorden sich um
die berufliche Zukunft der Pferdetaxen sorgten. So wurde bestimmt, dass eine Auto-
droschke erst dann eingesetzt werden durfte, wenn drei Pferdedroschken ihren Betrieb

eingestellt hatten.'*’

132 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1931, S. 5, in:

KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

KEITZ, Grundziige, S. 66.

BORMANN, Lehre, S. 107.

133 Ebenda, S. 109.

136 Hierzu grundsétzlich: POHL, Entwicklung, S. 39-48.

137 Zeitungsmeldung vom 9.1.1914 (wahrscheinlich aus dem Echo des Siebengebirges), in: StAKw,
Bestand Konigswinter 2524.
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Erst nach dem Krieg kamen solche Modernisierungsbestrebungen in groBerem Malle zur
Durchsetzung. In Kdln, wo Reisende vor dem Krieg in prichtigen Vierergespannen durch
die Stadt gefahren worden waren, kamen seit Beginn der 20er Jahre zu solchen Zwecken
offene Autobusse zum Einsatz. Im November 1921 schloss die Kolner Niederlassung des
internationalen Reisebiiros ,,Thomas Cook* ihren ersten ,,Driving Contract™ mit einem
Autobusunternehmer in der Stadt ab, im Mai 1923 einen weiteren Vertrag mit einem ande-
ren Anbieter.** Auch in den kleinen Ortschaften des mittelrheinischen Fremdenverkehrs
diirfte die Zahl der motorisierten Busse oder Taxen zugenommen haben. In Konigswinter
gab es in den spiten 20er Jahren einen fahrplanmidfigen Autoverkehr auf den Peters-
berg."

Uber den innerdrtlichen Verkehr hinausgehend boten regionale Busunternehmen in zu-
nehmendem MalBle Rundreisen an, die einen halben, einen ganzen, aber auch mehrere Tage
bis zu einer Woche dauern konnten.'** Ein Anbieter aus Bonn beispielsweise bot in sei-
nem Prospekt von 1932 zahlreiche verschiedene Busreisen an, unter denen als weitestes
Ziel Miinchen auf dem Programm stand — die achttigige Reise kostete 55,- RM ohne und
95,- RM mit Verpflegung. Die meisten Fahrten waren jedoch auf nicht mehr als einen Tag
angelegt. Entlang des Rheins endete die lingste Tagesreise fiir den Preis von 9,- RM
rechtsrheinisch in St. Goarshausen und linksrheinisch in Niederheimbach. Unter den Ta-
gesfahrten war auch eine Tour in die Eifel mit dem Niirburgring als besonderer Attraktion
vorgesehen: EinschlieBlich dem ,,Mittagessen im Tribunenrestaurant®, einer Fahrt iiber
die Rennstrecke und dem Besuch einer Silberfuchsfarm kostete der Ausflug 11,- RM. Eine
180 km lange ,,Grenzlandfahrt“ fiir 7,- RM fiihrte in die Eifel und sah die Friihstiicks-,
Mittags- und Kaffeepause in Nideggen, Monschau und Blankenheim vor. Halbtagsfahrten
ins Siebengebirge, durch das Rheintal an den Laacher See oder in das Ahrtal legten Ent-
fernungen von 70 bis 125 km zuriick und kosteten zwischen 3,- und 4,50 RM." Welche
von solchen Fahrten besonders beliebt waren, kann dem Prospekt freilich nicht entnom-
men werden. Der Rheinische Verkehrsverband beobachtete, dass zumindest wihrend der
Wirtschaftskrise die Tagestouren besonders nachgefragt wurden. In dem Bericht des Ver-

bands heif3t es hierzu:
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,.Das Gesellschaftsreisen, namentlich im Kraftomnibus, wird gewissermalien
geboren aus dem Streben nach Billigkeit und Schnelligkeit; sie geben dem
Verkehrsleben einen besonderen Charakter. Auch im Jahre 1932 hat diese Art
des Reisens, von einzelnen Abweichungen abgesehen, ihren Siegeslauf fortge-
setzt. Allerdings haben gleichzeitig aus Mangel an Mitteln die Vereinsfahrten
fir mehrere Tage erheblich nachgelassen. Dagegen ist die eintégige Gesell-
schaftsfahrt, einerlei ob die Gesellschaft in sich von vorneherein gebunden
war oder ob sie erst von den Unternehmern, Reichspost oder Privatautobesit-
zer, zusammengefiigt wurde, heute die beliebteste Kurzreise. Aus allen Gegen-
den, namentlich aber dem Industriegebiet und aus Holland sind die Autobusse
tagtaglich die willkommenen Zubringer ungezéhlter Gaste. Auch die ,besseren
Kreise’ scheuen neuerdings vor den immerhin vorhandenen Unerfreulichkei-
ten einer solchen Fahrt aus finanziellen Grinden weniger zuriick. Die MER-
Biros schickten allein 2000 Reisende zu einer Burgenfahrt an den Rhein. Sehr
beliebt sind die von verschiedenen Zeitungen veranstalteten billigen Gesell-

schaftsreisen.1#?

Als weitere Besonderheit nannte derselbe Bericht die sogenannten ,,.Schlachtfeldfahrten®,
d.h. die Busfahrten zu den Kriegsschaupldtzen nach Frankreich, die von vielen Veranstal-
tern angeboten wurden und héufig das Rheinland streiften.'*

»Billigkeit“, | Schnelligkeit”, ,,Bequemlichkeit* und ,,Flexibilitit*“ waren die vorrangigen
Argumente, mit denen die wachsende Beliebtheit der Busreisen zu erkldren sind. Auf die
letzten beiden Aspekte hatte auch das in Kapitel 4.3.2. bereits angesprochene Werbekli-
schee der ,,Poesie der Postkutsche* abgehoben, in dem mit dem Szenario der ,,von frohli-
chen Ausfluglern besetzten, pferdebespannten Reisewagen® geworben wurde, die lange
Zeit von den Landstralen verschwunden, jetzt aber in Form der Kraftomnibusse wieder-
gekehrt seien.'** Abgesehen von der realititsfernen Idealisierung der Postkutschfahrt fithr-
te dieses Bild tatsdchlich einen wesentlichen Vorteil des Kraftverkehrs gegeniiber der

Bahn vor Augen, der in der Unabhéngigkeit vom Schienenweg und den flexiblen Mog-

142 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 6f., in:
KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.

143 Rheinischer Verkehrsverband, Riickblick auf den Fremdenverkehr des Rheinlandes 1932, S. 12, in:
KASD, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2593; siche zu den ,,Schlachtfeldfahrten” auch: REU-
LECKE, Kommunikation, S. 368; WALVIN, Leisure, S. 142.

144 »lm Autobus durch Rheinlands schonste Gaue* (Prospekt von 1932), S. 3, in: StAL I/3, Verkehrs-
angelegenheiten.
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lichkeiten der Fahrplangestaltung bestand. Dies galt natiirlich auch und in besonderer
Form fiir den individuellen Personenverkehr durch Motorrad oder PKW.

Nach Ansicht mancher zeitgenodssischer Beobachter galt schon fiir die 20er Jahre, dass
gerade der Kraftverkehr ,,mit seiner leichten Beweglichkeit” das Reisen bequem gestalten
und ,,die allgemeine Reiselust férdern* konne,'” zumal der Reisende auf diese Weise
durch ,,die intimere Berthrung mit der durchfahrenden Gegend weit mehr Anregung aus

146

der Reise* schopfe.™ Ein Alternativ-Reisefiihrer von 1931 begann mit dem Ratschlag:

,»Wenn ich Ihnen, liebwerte Zeitgenossen, die Sie nicht allzu lange Reise an
den Oberrhein unternehmen wollen, von vornherein einen guten Rat erteilen
darf, so ist es der: Mieten Sie sich einen Kraftwagen, falls Ihnen der Gott
Merkur nicht einen eigenen beschert hat! Es wird sich lohnen. Denn Sie kom-
men mit diesem Fahrzeug von der Schlenderei iber die fast immer sehr besetz-
ten und im Sommer meist staubigen StralRen am Rhein los, und Sie lernen

damit auf die schénste und bequemste Weise die Ufer des Stroms kennen. <’

Amiisant und zugleich bemerkenswert ist die Empfehlung, die der Alternativ-Reisefiihrer
zu den ,,guten, offenen Weinen* aussprach, die beispielsweise in Assmannshausen und
Riidesheim ausgeschenkt und verkauft wurden: ,,Besonders ist solcher Wein fur Autofahr-

ten, wo er unterwegs schnell getrunken wird, geeignet.«'*®

— Ein solcher aus heutiger Sicht
unvorstellbarer Ratschlag konnte nur in einer Zeit stattfinden, in der noch keine 6ffentli-
chen Diskussionen iiber Alkoholismus und Verkehrssicherheit stattgefunden hatten.

Individualitdt, Beweglichkeit und Bequemlichkeit waren also die Schlagworte, mit denen
der Autor dieses Ratgebers fiir das Reisen mit dem PKW pladierte. Wie sehr diese Quali-
tdtsmerkmale der Autoreise real zutrafen, mag dahingestellt bleiben. Auf jeden Fall zeigen
die Bemerkungen, wie priasent der individuelle Kraftfahrzeugverkehr in diesen Jahren be-
reits war. Hiufig wiederkehrende Meldungen iiber verstopfte Stralen und andere Ver-
kehrsprobleme bestitigen diesen Eindruck.'* Dass hierzu keine konkreten Zahlen

vorliegen, ist bei der ohnehin schwierigen Quellensituation dieser Zeit selbstverstidndlich.

Vage Schitzungen, die allerdings ganz Deutschland betrafen, gingen fiir die 20er Jahre
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davon aus, dass ungefdhr 10% der Fahrleistung der Kraftfahrzeuge dem Zweck von Erho-

139 Am Mittelrhein wurde fiir die

lungs- und Vergniigungsfahrten gedient haben mdgen.
Strecken in Richtung wichtiger Ausflugsziele — etwa auf den Stralen zwischen Beuel und
Honnef, Bonn und Remagen oder Linz und Altenahr — ein besonders hohes Aufkommen
von Kraftrddern, PKWs und Reisebussen an Sonn- und Feiertagen im Sommer beobach-

tet.!>!

Nach zeitgenossischen Schilderungen zu urteilen war das Verkehrsaufkommen in
den kleinen Ausflugszielen gerade an den Wochenenden schon in dieser Zeit beeindru-

ckend. Der Biirgermeister von Konigswinter schrieb im April 1931:

,,.Die Direktion des Hotels Margaretenhof flihrt Beschwerde Uber die unhalt-
baren Zustande im Autoverkehr an der Straflenkreuzung Margaretenkreuz an
den Sonntagnachmittagen. Gestern hatten dort etwa 300 Kraftwagen wahllos
durcheinander gestanden und den Verkehr an der Strassenkreuzung in ganz
erheblicher Weise behindert. Dieses sei fast an jedem Sonntagnachmittag der
Fall. Zur Aufrechterhaltung der &ffentlichen Ordnung und Sicherheit wird um
die Beorderung eines Polizeibeamten gebeten. Der zustandige Landjager be-

kiimmere sich nicht um die Angelegenheit.**>?

Ein Blick in das Unterkunftsverzeichnis ,,Rheinische Sommerfrischen® von 1927 zeigt,
wie sehr sich die Beherbergungsbetriebe schon zu diesem Zeitpunkt darauf eingerichtet
hatten, Autoreisende aufzunehmen, denn viele der Hotels und Gaststétten boten Garagen-
plitze an: In Assmannshausen waren von den 14 genannten Hotels 6 mit Garage ausges-
tattet, in Bacharach waren es 9 von 15, in Boppard 16 von 43, in Konigswinter 22 von 35
und in Riidesheim 14 von 18.">* Somit trat schon in den 20er Jahren der Kraftfahrzeugver-
kehr fiir den Tourismus am Mittelrhein deutlich in Erscheinung, und auch fiir die Zukunft
war damit zu rechnen, dass sich dies noch weiter verstiarken wiirde.

Von vielen Seiten gab es jedoch auch harte Kritik am neuen Verkehrsautkommen, das
zunehmend als Stérfaktor und Argernis wahrgenommen wurde.'”* Der zunehmende Kraft-
fahrzeugverkehr hatte fiir den Fremdenverkehr am Mittelrhein zur Folge, dass sich die
Aufenthaltsdauer in den Orten sehr verkiirzte, der touristische Betrieb unruhiger und die

Atmosphére beeintrachtigt wurde. Wihrend Befiirworter des Autoreisens forderten, dass
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Der Biirgermeister von Kénigswinter vom 13.4.1931, in: StAKw, Bestand Koénigswinter 296.
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be 1927, Bonn 1927, S. 58ff., 63f., 70.

Zu dieser Akzeptanzproblematik des friihen Autoverkehrs liegt neuerdings eine umfangreiche Un-
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mehr Tankstellen und Werkstitten unterwegs eingerichtet werden miiBten'>>, gab es
gleichzeitig Klagen dariiber, dass die Landschaft immer mehr durch die Benzinwerbung
verschandelt wiirde."”® Neben solchen dsthetischen Einwénden gab es auch handfeste Ar-
gumente, denn die urspriinglich nicht fiir derartigen Verkehr konzipierten Stra3en waren
vielerorts zu eng und reparaturanfillig, so dass in manchen Orte, wie etwa in Schlangen-
bad, die Durchfahrt verboten wurde."”” Es gab sogar Meldungen iiber Beschidigungen an
Hausern, die durch die Erschiitterungen des Kraftfahrzeugverkehrs hervorgerufen worden

sein sollen.'®

Zahlreiche Klagen wurden iiber den lauten, stinkenden und insgesamt als
beldstigend empfundenen motorisierten Straenverkehr gefiihrt — ein Problem, das das
enge Mittelrheintal bis heute beschaftigt: ,,Allgemein sind die Beschwerden tber die uner-
traglichen Knattergerausche und sonstige Rucksichtslosigkeiten mancher Motorradfah-
rer™ Ahnlich hatte bereits 1924 der Biirgermeister von Obercassel iiber die
Verkehrssituation im Siebengebirge berichtet: ,,Die Bevolkerung ist sehr erregt Gber die
zunehmende Autoraserei an Sonn- und Feiertagen und hélt eine Einschrankung des Auto-

“*7 Freilich ist

verkehrs an den Sonn- und Feiertagen in den Sommermonaten fiir geboten.
bei solchen Schilderungen zu beriicksichtigen, dass die Menschen zu dieser Zeit noch
kaum mit der Larm- und Geruchsbelédstigung von Verbrennungsmotoren in Beriihrung
gekommen waren und insofern die Emporung besonders grofl gewesen sein mag. Ande-
rerseits ist die Menge der in verschiedenen Zeitungsartikeln, in Verwaltungs- und sonsti-
gen Jahresberichten oder in einzelnen Briefen empoérter Biirger immer wieder
auftauchenden Schilderungen iiber dieses Thema derartig grof3, dass die Klagen nicht nur

161 Gerade an den Wochenen-

auf mangelnde Gewohnung zuriickgefiihrt werden konnen.
den muss das Verkehrsaufkommen in den kleinen Fremdenverkehrsgemeinden tatséchlich
ganz erheblich gewesen sein. Angesichts der geschilderten Empdrung iiber den beldsti-

genden StraBenverkehr ist es verstindlich, dass die Kommunen jegliche Uberlegungen,
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die Hochstgeschwindigkeit in geschlossenen Ortschaften von 30 auf 40 km/h heraufzuset-

zen, schon frithzeitig strikt ablehnten.'®

4.6. Strukturelle Probleme des Reiseverkehrs in den 20er Jahren

Der Erholungs- und Ausflugsverkehr im Mittelrheintal konnte sich trotz der Wiederbele-
bung in den 20er Jahren nicht von spezifischen strukturellen Schwierigkeiten 16sen, zu
denen die genannten Verkehrsprobleme des engen Rheintales ebenso gehorten wie die
Besatzungssituation und die mangelnde Innovationsbereitschaft des Beherbergungsgewer-
bes.

Die Folgen der Besatzung blieben auch iiber die Zeit der Anwesenheit von fremden Solda-
ten hinaus spiirbar, was daran liegen mag, dass sich inzwischen viele Reisende an neue
Reiseziele gewohnt hatten oder dass Unklarheiten iiber die Besatzungssituation im Rhein-
land herrschten. Beispielsweise hatte man sich in Godesberg in der ersten ,,besatzungsfrei-
en“ Saison 1926 darauf eingestellt, dass der Besucherverkehr nun wieder in groflen
Stromen flieBen wiirde, wurde in dieser Erwartung jedoch enttiuscht.'®

Zudem kristallisierte sich als sehr belastendes Problem heraus, dass die rheinischen Hotel-
betriebe im Laufe der 20er Jahre in den Ruf kamen, in ihrer Ausstattung riickstindig und
preislich iiberteuert zu sein. Diese an anderer Stelle bereits angedeutete Kritik, die bis heu-
te einen Makel in der verbreiteten Meinung iiber den Rheintourismus bildet, hatte ihren
Anfang in den Jahren der Weimarer Republik. Ein schon ofters zitierter Alternativ-
Reisefiihrer empfahl dem Rheinreisenden, ,,seine Anspriiche etwas zuriickzuschrauben,
auf dass er nicht allzu grofRen Enttduschungen begegnet®, da es nicht zu leugnen sei,
,,dass die Rheinlande, die doch schon seit Jahrzehnten ein hochst beliebtes Reiseziel vieler
Menschen sind, sich in bezug auf ihre Gaststatten lange Zeit sehr stark vernachlassigt
haben“.'®* Als Ursache hierfiir vermutete der Verfasser eine ,.falsche Sparsamkeit®, die er
auf Besonderheiten der rheinischen Mentalitdt zurtickfihrte: ,,Bei den Rheinlandern
kommt vielfach eine gewisse Beharrungssucht oder, verneinend ausgedriickt, eine Ande-
rungsfeindlichkeit hinzu, die sie verhindert, leicht auf Neuerungen einzugehen*.'®> Solche
Urteile konnen nicht pauschal von der Hand gewiesen werden, sind aber sehr schwierig

einzuordnen. Andere Beobachtungen, die den Eindruck einer zu geringen Innovations-

1z Schriftwechsel des Landrats des Siegkreises mit dem Regierungsprisidenten von Koln aus dem Jahr

1923, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 1926.
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11.3.1927, in: StAB, Go 1219.
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freude am Rhein bestitigen, heben mehr auf die finanziellen Moglichkeiten ab, die infolge
der hohen Steuerbelastung und der sehr gedriickten Gewinnmargen auf3erordentlich gering
gewesen seien.'®® Demgegeniiber stellt sich allerdings die Frage, warum es im deutschen
Hotelwesen insgesamt wéhrend der 20er Jahre zu regelrechten Modernisierungsschiiben
kommen konnte, wihrend es am Rhein anders war.'®’

Ohne der Ursache dieser hdufig beklagten Riickstdndigkeit auf den Grund gehen zu kon-
nen, bleibt festzuhalten, dass die Beherbergungsbetriebe am Rhein offenbar zum groflen
Teil nicht den Standard erfiillten, den viele Beobachter erwarteten. Das gleiche galt fiir die
Preise, die nach verbreiteter Auffassung im Rheintal sehr hoch waren. 1926 veroffentlich-
te der Rheinische Verkehrsverband einen Aufruf des Verkehrsvereins Godesberg, der nach
Meinung des Verbandes fiir alle ,,rheinischen Sommerfrischen* Geltung hatte, wonach es
im dringendsten Interesse aller Beteiligten ldge, ,,dass alles daran gesetzt wird, Preisiiber-
tretungen Einzelner zurlickzudrangen, damit endlich mit den Gertichten der Uberteuerung

des Aufenthaltes am Rhein, die fast in der ganzen Welt umgehen, aufgerdaumt wird«.'®®

4.7. Die Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise

Die ,,goldenen* Jahre des — trotz der geschilderten Probleme — expandierenden Reisever-
kehrs erlebten mit der Weltwirtschaftskrise ein Ende, das allerdings nur verzdgert einsetz-
te. Zwar war schon 1930 ein Riickgang der Besucherzahlen spiirbar, nach Einschitzung
der KoIn-Diisseldorfer Dampfschifffahrtsgesellschaft war hierfiir aber mehr das schlechte
Wetter als die angespannte wirtschaftliche Lage verantwortlich.'® Allerdings war schon
zu merken, dass die Kaufkraft der Besucher zuriickging.!” Eine Zasur stellte erst die Ban-
kenkrise im Juli 1931 dar, denn danach kam es offensichtlich zu einem schlagartigen Ein-
schnitt im Reiseverkehr, zumal auch Ausldnder aus den Nachbarlindern vermehrt

fernblieben.!”!

Die groflen EinbuBlen 1931, die gegeniiber 1930 auf etwa ein Drittel ge-
schitzt wurden, veranlassten die Schifffahrtsgesellschaft sogar dazu, schon in der zweiten

Augusthilfte den Fahrplan einzuschrinken.'”
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In Reaktion auf die Bankenkrise kam es zu verschiedenen politischen MaBBnahmen, insbe-
sondere die Devisenbewirtschaftung, die den Reiseverkehr am Rhein zusitzlich schiadig-
ten. Nach einer Verordnung vom Juli 1931 musste jeder Deutsche, der ins Ausland reisen

173 Mit dieser MaBnahme und wollte die

wollte, eine Gebiihr von 100 Mark entrichten.
Reichsregierung angesichts der Wirtschaftskrise den Auslandsreiseverkehr aus begriinde-
ter Sorge vor einem Abfluss von Devisen unterbinden, bezweckte also eigentlich eine
Entwicklung, die den deutschen Fremdenverkehrsgebieten hitte zugute kommen kdénnen.
Zur selben Zeit wurden auch mehrere vom Reichsverkehrsministerium unterstiitzte Wer-
bekampagnen gestartet, die beispielsweise mit der Parole ,,Reist in Deutschland, lernt
Deutschland kennen!* fiir das Reisen im eigenen Land warben.'” Nach Einschitzung des
Rheinischen Verkehrsverbandes war jedoch insbesondere die Beschrinkung der Auslands-
reisen, die 1932 sogar durch Festlegung einer Hochstgrenze des Reisegeldes noch ver-
schirft wurde'”, wenig wirksam, da die meisten Deutschen aus Geldmangel ohnehin nicht
ins Ausland gereist wéren. Vielmehr wurde festgestellt, dass die Mallnahmen eher unlieb-
same Folgen hatten, da sie auf potentielle Reisende aus Frankreich, den Niederlanden und
Luxemburg abschreckend wirkten. Zwar waren die Einreisenden nicht mit besonderen
Gebiihren belastet, der Rheinische Verkehrsverband wusste aber aus Erfahrung zu berich-
ten, dass allein das Bekanntwerden von irgendwelchen Einschrankungen viele Menschen
in ihrer Reiselust hemmte. Insofern trat der Verkehrsverband hier fiir einen moglichst libe-
ralen Reiseverkehr ein, blieb allerdings ohne Erfolg.'’® Statt dessen blieben in den folgen-
den Jahren noch mehr Auslidnder fern, abgeschreckt von den politischen Unruhen in

Deutschland.'”’

4.8. Zwischenfazit: Professionalisierung, Modernisierung und erste ,,massentouristi-
sche* Ansatze in den Jahren der Weimarer Republik

Der mittelrheinische Fremdenverkehr erlebte in den 20er Jahren wesentliche Verdnderun-
gen. Mit der Verbesserung der wirtschaftlichen Situation nach der Wéhrungsstabilisierung

und der allmihlich sich entspannenden, wenn auch bis Ende des Jahrzehnts nicht vollstén-
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dig geldsten Besatzungsproblematik fiillten sich wieder die Rheindampfer, Ausflugslokale
und Hotels. Allerdings war der wieder erwachsende Erholungsverkehr im Vergleich zur
Kaiserzeit geprdgt von einer weiteren Verschiebung zugunsten des Ausflugsverkehrs und
einer spiirbaren Konsumzuriickhaltung der Reisenden und Ausfliigler. Es zeigte sich, dass
offenbar in zunehmendem Malle auch Angestellte und Arbeiter unter den Besuchern wa-
ren. Dass sich dieser Wandel des Bediirfnisses nach Vergniigen, Freizeit und Erholung aus
einem Konglomerat traumatischer Erfahrungen der Kriegs- und Nachkriegszeit, neuer
Freizeitangebote, praktischer Moglichkeiten (Geld und Zeit) und ,,Zeitgeist* ergeben hat-
te, kann hier nur vermutet werden. Es steht aber auBler Frage, dass sich das Freizeit- und
Reiseverhalten der Menschen nach dem Krieg verdndert hatte und mehr und mehr zur
Gewohnheit, zum Bestandteil eines neues Lebensstils wurde, auch wenn sich die finan-
ziellen Moglichkeiten gegeniiber der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg nicht verbessert hat-
ten. Begleitet und gefordert wurde diese Entwicklung dadurch, dass die neuen Bediirfnisse
durch Vertreter der Branche und der Kommunen aufgegriffen und in der immer professio-
nelleren Gestaltung von Werbung und Angebot angesprochen und bedient wurden — eine
Form von Professionalisierung, die zu dieser Zeit auch in anderen Fremdenverkehrsgebie-
ten stattfand'"®.

Eine einschneidende strukturelle Verdnderung war mit dem zunehmenden Kraftfahrzeug-
verkehr verbunden. Durch die relativ preisgiinstigen Busreiseangebote wurde die Grup-
penreise zu einer auch am Rhein verbreiteten Reiseform. Die Ausarbeitung von
Pauschalreiseangeboten fand in den rheinischen Fremdenverkehrsgemeinden allerdings
nur verzdgert statt, und auch in Bezug auf Modernisierungen der Ausstattung blieben die
rheinischen Beherbergungsbetriebe vergleichsweise riickstdndig. Dennoch kennzeichnen
die Pauschalreisenden erste Ansitze eines modernen ,,massentouristischen® Charakters im
rheinischen Fremdenverkehr. Allerdings kann von einem Beginn des ,,Massentourismus
tatsdchlich nur in diesem strukturellen Sinne gesprochen werden, nicht im Bezug auf die
quantitative Entwicklung.

Die Autoreisenden, die zahlenmiBig noch kaum ins Gewicht fielen, brachten qualitativ
eine neue Form der individuellen Reise an den Rhein, die durch eine besondere Unabhén-
gigkeit der Reisenden von den Transport- und Versorgungsangeboten der touristischen
Infrastruktur gekennzeichnet war. Die Folgen der zunehmenden Bus- und Autoreisen ga-
ben der Branche aber auch Anlass zur Sorge, denn zum einen verkiirzte sich die Verweil-

dauer der Besucher in den einzelnen Fremdenverkehrsorten, zum anderen traten die bis

178 FRESE, Herausbildung, S. 563-571, 584f.
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heute das Rheintal belastenden Probleme der uberfillten StraBen und des stérenden Ver-

kehrsldrms unangenehm in Erscheinung.
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5. Der Fremdenverkehr am Mittelrhein zwischen Kontinuitat und Lenkung: 1933 bis
1939

5.1. Veranderung der Rahmenbedingungen

5.1.1. Die Politisierung von Urlaub und Freizeit nach 1933

Kein Abschnitt der deutschen Geschichte wurde derartig intensiv erforscht, wie die Zeit
des Nationalsozialismus — die 1.428-seitige Bibliographie von Michael Ruck, in der auf
dem Stand von 1995 18.360 Titel zur Geschichte des Nationalsozialismus aufgefiihrt sind,
legt davon ein eindrucksvolles Zeugnis ab.' Die Geschichte der Freizeit im Nationalsozia-
lismus, die maBgeblich von der NS-Sozialpolitik, speziell der ,,Deutschen Arbeitsfront*
(DAF) und der Unterorganisation ,,Kraft durch Freude* (KdF) gelenkt war, ist dabei unter-
reprisentiert, was zum einen daran gelegen haben diirfte, dass lange Zeit unter dem Ein-
druck der Schrecken der NS-Verbrechen andere Themen in den Vordergrund des
Interesses riickten und alltagsgeschichtliche Dimensionen des Nationalsozialismus erst
seit den 70er Jahren allméhlich zum Gegenstand historischer Forschung wurden. Zum
anderen stellte auch die schwierige Quellensituation ein Hindernis dar, da das Schriftgut
der NS-Organisation wihrend des Krieges zum groBen Teil zerstort wurde.” Dementspre-
chend sind bislang erst wenige Untersuchungen direkt zu KdF und dem Amt ,,Reisen und
Wandern® entstanden.’

Dabei hatten Urlaub und Freizeit groBBes Gewicht im Selbstverstindnis des nationalsozia-
listischen Deutschland und stellten einen wichtigen Bereich staatlicher Einflussnahme dar.
Reisen und Fremdenverkehr standen nicht weniger als andere Entwicklungen im politi-
schen Kontext des Nationalsozialismus. Es spielte fiir den Alltag des Reisens eine wesent-
liche Rolle, dass das Thema Urlaub nach 1933 vom Regime als ,nationale* Aufgabe
okkupiert wurde, die NS-Urlaubspolitik zu einem wesentlichen Propagandainstrument
wurde und damit auch zur nationalsozialistischen Herrschaftslegitimierung beitrug.

Haufig wird der Nationalsozialismus als diejenige Epoche angesehen, in der der An-
spruch, dass ,,Urlaub fiir alle* moglich sein miisse, realisiert worden sei und die strukturel-
len touristischen Innovationen, die sich in den Weimarer Jahren entwickelt hatten, auch

zahlenméBig zu einem massenhaften Reisen umgesetzt worden seien. Bei dieser Interpre-
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tation verschwimmt allerdings mitunter die Wahrnehmung der propagandistischen Parolen
und Verlautbarungen mit den realen Verdnderungen der Reiseaktivititen der Deutschen.
Wie weit es fiir den Fremdenverkehr am Mittelrhein gerechtfertigt ist, ab 1933 von einer
neuen Epoche zu sprechen, wird zu untersuchen sein. Dass es allein schon durch den Ein-
schnitt der Wirtschaftskrise und den Wandel des organisatorischen Rahmens nach 1933 zu

Umgestaltungen kam, steht auller Frage.

5.1.2. Veranderungen des sozio6konomischen Umfelds und der gesetzlichen Rah-
menbedingungen wahrend des Nationalsozialismus

In der realen Lebenssituation der Menschen schufen der Riickgang der Arbeitslosigkeit
und steigende Urlaubsanspriiche verbesserte Bedingungen fiir Freizeit und Urlaub.” Die
wirtschaftliche Not stand weniger im Vordergrund als dies zu Beginn und am Ende der
20er Jahre der Fall gewesen war. Auch wenn der private Konsum nicht in dem Male stieg,
wie es die Propaganda vermittelte, so war fiir einen Grofteil der Bevolkerung eine zu-
nehmende wirtschaftliche Sicherheit spiirbar, was natirlich nicht fiir die durch das Regime
Ausgegrenzten und Verfolgten galt. Dadurch dass Urlaub und Freizeit zum 6ffentlich-
politischen Thema wurde und sich der neue Staat mit den Errungenschaften in diesem
Bereich briistete, wurde groflen Bevdlkerungsteilen das Gefiihl vermittelt, dass sich ihr
Lebensstil gebessert hitte, was teilweise auch der Realitit entsprach. Gleichzeitig kam es
in organisatorischer Hinsicht zu einschneidenden Verdnderungen. Die Umgestaltung bzw.
,»QGleichschaltung™ wesentlicher Bereiche des oOffentlichen und wirtschaftlichen Lebens
betraf auch die Organisation des Fremdenverkehrs. Wie die Kommunen wurden auch die
Verkehrsvereine mehr als vorher in eine Hierarchie eingegliedert, an deren Spitze staatli-
che Stellen fiir eine Fremdenverkehrspolitik im nationalsozialistischen Sinne sorgen konn-
ten. Diese organisatorische Struktur war die Voraussetzung dafiir, dass die Lenkung im
Fremdenverkehrswesen insgesamt zunahm. Hierbei hatte es schon Vorldufer gegeben,
denn bereits seit dem Ersten Weltkrieg war versucht worden, von unterschiedlichen Moti-
vationen geleitet, in den Fremdenverkehrsbetrieb einzugreifen. Solche Eingriffe intensi-
vierten sich nach 1933.

Grundsitzlich gilt fiir die Erforschung des Nationalsozialismus, dass in besonderer Weise
darauf geachtet werden muss, nicht von der nationalsozialistischen Propaganda-Rhetorik

auf die soziale Realitit der Zeit zu schliefen.’ Das NS-Regime briistete sich mit den Er-

4 Siehe zu den verdnderten Bedingungen in Wirtschaft und Gesellschaft nach 1933: THAMER, Ver-

fiihrung, S. 470-521.
Hierauf weist nachdriicklich hin: WINKLER, Mythos, S. 485.
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folgen bei der Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit und den Verbesserungen der allgemeinen
Lebensverhiltnisse — also mit Erfolgen in Bereichen, die fiir Freizeitverhalten und Urlaub
von grofler Bedeutung waren. Und tatsdchlich gaben die Verbesserungen der wirtschaftli-
chen Situation nach der groBen Krise 1929/32 dem Regime auch einen gewichtigen Legi-
timationsbonus in der Bevolkerung. Dass dies zum groflen Teil auf die von der
nationalsozialistischen Politik unabhingige allgemeine konjunkturelle Erholung zuriickzu-
fiihren war, dariiber hinaus die wirtschaftliche Entwicklung nach 1933 vor dem Hinter-
grund wachsender riistungswirtschaftlicher Aktivititen unter Inkaufnahme eines
problematischen Staatsdefizits zu sehen ist und nicht zuletzt auch Statistiken geschont
waren, ist schon viel diskutiert worden und muss an dieser Stelle nicht vertieft werden.®
Wihrend des Nationalsozialismus wurde der wirtschaftliche Aufschwung von dem {iber-
wiegenden Teil der krisengeplagten Bevolkerung nicht urséchlich hinterfragt, sondern
dankbar aufgenommen.

Entsprechend war auch der Widerstand gering, als wesentliche Errungenschaften der
Weimarer Demokratie beseitigt wurden. Unter diesen Mallnahmen war fiir die Situation
von Arbeitsmarkt und Wirtschaftsleben im nationalsozialistischen Deutschland die Auflo-
sung der Gewerkschaften am 2. Mai 1933 von entscheidender Bedeutung. Statt der freien
Gewerkschaften wurde die DAF als Harmonieverband eingesetzt, in dem Arbeitnehmer
und Arbeitgeber zusammengeschlossen waren.” Damit gab es keine Tarifparteien mehr,
die gegeneinander Interessen ausfechten konnten. Zu einer einheitlichen gesetzlichen Neu-
regelung der Tarifordnung kam es nach 1933 nicht. Jedoch wurden regional zustindige
,Ireuhdnder der Arbeit™ eingesetzt, die dazu befugt und aufgefordert waren, ,,Empfehlun-
gen“ und ,,Richtlinien* hinsichtlich der Lohnzahlung und Urlaubsgewéhrung herauszuge-
ben.® Auch wenn diese Empfehlungen nicht bindend waren, wurde ihnen bis auf wenige
Ausnahmen Folge geleistet, da die meisten Unternehmen nicht gegen den politischen
Strom schwimmen wollten.” Hierbei spielten auch die Vertrauensrite, die 1933 die Be-
triebsrite abgelost hatten, als Transmissionsriemen nationalsozialistischer Vorgaben eine
wichtige Rolle.'”

Wie erwéhnt war die Akzeptanz dieser ,,GleichschaltungsmafBBnahmen® wesentlich getra-
gen von einer fiir die Menschen deutlich spiirbaren Besserung der Erwerbssituation nach

1933. Zwar stiegen die Reallohne kaum, und auch die Moglichkeiten des privaten Kon-

Unter der Vielzahl der Literatur zu diesem Thema besonders einschldgig: BUCHHEIM, Natur.
Siehe u.a.: KRANIG, Arbeitnehmer, S. 139-143.

Ebenda, S. 141.

SPODE, Arbeiterurlaub, S. 280f.

10 FRESE, Betriebspolitik, S. 169-227; KRANIG, Arbeitnehmer, S. 149f.
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sums blieben aufgrund der Einfuhrbeschrinkungen insgesamt bescheiden; dafiir ver-
schwand aber die drohende Arbeitslosigkeit zumindest fiir die Menschen, die sich regime-
konform verhielten und nicht zu einer der verfolgten Gruppen gehorten. Und auch der
Anspruch auf bezahlten Urlaub nahm zu: So stand nach ausgewéhlten Tarifbestimmungen
1937 mehr als 90% der Erwerbstitigen eine Urlaubsdauer von sieben bis zwo6lf, in man-
chen Fillen sogar bis zu 15 Tagen zu, wihrend dies 1931 lediglich fiir etwa zwei Drittel
gegolten hatte.!' Dabei gab es groBe Differenzen in den Urlaubsanspriichen der Arbeiter,
die in erster Linie von der Dauer der Betriebszugehdrigkeit abhdngig waren. Die Kriterien
Alter, Branche, Qualifikation und auch Geschlechtszugehorigkeit wurden immer weniger
bedeutend."

Zur Verldangerung der Dauer des durchschnittlich gewéhrten Urlaubs kam noch das Verbot
hinzu, den Anspruch abzugelten, wie auch eine Ausweitung der Gruppe der Anspruchsbe-
rechtigten, was vor allem erwerbstitige Jugendliche betraf."> Neben diesem an sich schon
gewachsenen Anspruch auf Urlaub gab es immer wieder ungezihlte politische Gemein-
schaftsveranstaltungen, fiir die Mitarbeiter der Betriebe — die sogenannten ,,Gefolg-
schaftsmitglieder — freigestellt wurden, fiir besonders aktive Parteimitglieder oder SS-
Angehorige gab es dariiber hinaus viele weitere Moglichkeiten, Sonderurlaub zu bekom-
men. So wurde beispielsweise NSDAP-Mitgliedern in vielen Féllen fiir bestimmte politi-
sche Veranstaltungen freie Zeit und Zuschiisse zu Reisekosten gewihrt.'* Und auch die
grofle Zahl an Gedenkstunden, politischen Feiertagen und Kundgebungen, die den natio-
nalsozialistischen Alltag priagten, vergroflerte und verdnderte die ,,arbeitsfreie® Zeit. "
Abgesehen von Ausdehnung und Wandel der freien Zeit bestand das wesentlich Neue hin-
sichtlich der Gewidhrung von Urlaub oder sonstigen Vergiinstigungen darin, dass nach
1933 solche Bevorzugungen mehr und mehr an das Politische gekoppelt wurden. Dies galt

in besonderer Weise fiir die KdF-Reisen, wie weiter unten gezeigt werden wird.

5.1.3. Die Fremdenverkehrsorganisationen nach 1933
Neben den soziookonomischen Verdnderungen beeinflussten auch organisatorische Um-
strukturierungen den Fremdenverkehr, denn auch dieser Bereich war sehr von der

,Gleichschaltung® im nationalsozialistischen Deutschland betroffen. Bereits 1929 war der

Eigene Berechnungen nach: SPODE, Arbeiterurlaub, S. 282; hierzu auch: FRESE, Betriebspolitik, S.

374f.
12 SPODE, Arbeiterurlaub, S. 279f.
13 Ebenda, S. 283.

NOWACK, Freudenberg, S. 88.
13 Siehe z.B. THAMER, Verfiithrung, S. 419ff.
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Reichsausschuss fiir Fremdenverkehr mit dem Ziel der Koordinierung der Arbeit sdmtli-
cher Vereine und Korperschaften des Fremdenverkehrs gebildet worden.'® Das Reichsge-
setz iiber den Reichsausschuss fiir Fremdenverkehr vom 23. Juni 1933 (RGBI. 1, S. 393)
weitete die Aufgaben des Ausschusses aus und konkretisierte sie: Thm wurde die ,,Zusam-
menfassung und Leitung der MalRnahmen zur Forderung des Fremdenverkehrs [...] fir
das Reichsgebiet zugewiesen. Waren vorher den regionalen Vertretern die Verfolgung
von Sonderinteressen vorbehalten geblieben, war dies nunmehr ausgeschlossen. Nach An-
sicht der neuen Machthaber hatte bis dahin die organisatorische Zersplitterung im Bereich
der Fremdenverkehrsforderung in Gestalt der zahlreichen nebeneinander bestehenden re-
gionalen Verkehrsvereine Wirtschaftlichkeit und Erfolg der miteinander konkurrierenden
WerbemafBnahmen zu sehr beeintrichtigt.!” Tatsichlich war in den 20er Jahren durch die
Reichsbahnzentrale fiir den Deutschen Reiseverkehr nur die Auslandswerbung fiir die
Fremdenverkehrsregionen zusammen koordiniert worden.'® Nun sollte eine straffere Or-
ganisation, an deren Spitze der Reichsausschuss stand, dafiir sorgen, dass samtliche Wer-
bung, aber auch andere MaBnahmen zur Foérderung des Fremdenverkehrs von einer
Oberaufsicht kontrolliert und im Sinne des nationalsozialistischen Gemeinschaftswesens
aufeinander abgestimmt wurden. Da der Reichsausschuss mit dem Gesetz von 1933 dem
Propagandaministerium als Behorde angegliedert war, hatte die Regierung nun unmittel-
baren Zugriff auf die Belange des Fremdenverkehrs im Deutschen Reich.'

Dabei ist die behdrdliche Zuordnung besonders interessant, zeigt sich hierin doch, welcher
Platz dem Fremdenverkehr innerhalb der nationalsozialistischen Ordnung zugewiesen
wurde. Denn fiir die Belange des Fremdenverkehrs wurde nicht etwa das Verkehrs-, das
Arbeits- oder das Wirtschaftsministerium zustindig erklért, sondern das Propagandaminis-
terium. Die Aufgaben der Fremdenverkehrsorganisation bestanden nach den Worten eines

Gesetzes-Kommentars darin,

,.L. Die deutschen Volksgenossen fir die Landschaft, die Bader- und Kurorte

ihrer Heimat zu gewinnen. 2. In sorgsamster und pfleglichster Behandlung der

UEBLER, Fremdenverkehrsorganisationen, S. 69f.; in der Verbandsfestschrift ,,50 Jahre Landesver-
kehrsverband Rheinland* (S. 39f.) ist die Jahresangabe (1931) falsch.

Der Preussische Minister des Innern, Rundbrief betr. Aufbau der Landesverkehrsverbédnde und
Forderung des Fremdenverkehrs, Berlin, den 7.11.1933, in: StALahn, Mappe ,,Nationalsozialis-
mus®.

UEBLER, Fremdenverkehrsorganisationen, S. 55ff.

BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 200f.
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Auslander jener ,diplomatischen’ Sendung zu obliegen, die dem Fremdenver-

kehr vom Fiihrer aufgetragen ist.%°

Offensichtlich standen weniger die Aspekte der Erholung bzw. der Reproduktion der Ar-
beitskrifte im Vordergrund, sondern die herrschaftslegitimierenden Werbeeffekte, die in
der Bevolkerung und im Ausland mithilfe dieses Bereichs erzielt werden konnten.

Die organisatorische Umgestaltung sah weiterhin vor, dass der ,,Bund Deutscher Ver-
kehrsverbdande™ im Oktober 1933 mit dem ,,Allgemeinen Deutschen Biderverband* zum
»Bund Deutscher Verkehrsverbinde und Béder” zusammengefasst und dem Fremdenver-
kehrswesen als Dachorganisation iibergeordnet wurde. In der nichsten Reihe des Ord-
nungsgefiiges standen die Landesverkehrsverbdnde, die wiederum Gebietsausschiisse zu
bilden hatten. Die unterste Stufe der Hierarchie nahmen die kommunalen Verkehrsvereine
ein, die sich in ithrem Wirkungskreis nur noch auf den ortlichen Rahmen beziehen durften
und zwangsweise zur Mitgliedschaft im regionalen Verkehrsverband verpflichtet wur-
den.?! In der Bewertung durch den Bund Deutscher Verkehrsverbinde und Béder hieB es
zur ,,grof3en Einigung im deutschen Fremdenverkehr® durch die gesetzlichen Maflnahmen
von 1933:

,,50 wird der deutsche Fremdenverkehr im neuen Reich eine grofie Einheits-
front von der einzelnen Gemeinde an bis zur Reichsregierung hin bilden, die
nun getrost in den Kampf um die hoheren ideellen Ergebnisse wie um gestei-

gerte wirtschaftliche Ertrage eintreten kann*.?

Der letzte Schritt der organisatorischen Gleichschaltung wurde drei Jahre spéter mit dem
Reichsgesetz iiber den Reichsfremdenverkehrsverband vom 28. Mirz 1936 vollzogen®, in
dem der ,,Reichsfremdenverkehrsverband (ehemals ,,Bund Deutscher Verkehrsverbiande
und Béder®) direkt der Aufsicht des Propagandaministeriums und die ,,Landesfremden-
verkehrsverbdnde* (ehemals ,,Landesverkehrsverbidnde®) der Aufsicht der jeweiligen Lén-
derregierungen unterstellt wurden. Zugleich wurde durch die Einsetzung stiddtischer

Beamter in die Verkehrsvereine als Vorstand oder Geschéftsfiihrer die Eigenstandigkeit

20 Das Reichsgesetz iiber den Reichsfremdenverkehrsverband, in: Der Fremdenverkehr, Sonderausga-

be. Mitteilungsblatt und Nachrichtendienst des Reichsfremdenverkehrsverbandes, 4.4.1936, S. 4, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 1374.

50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 40f.; BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 200.
Nachrichtendienst des Bundes Deutscher Verkehrsverbdnde und Béader e.V., Jahresbericht der Bun-
desgeschiftsstelle, Oktober 1933, in: HStAD, Landratsamt Bonn, Bestand 984, Blatt 234.
Reichsgesetz liber den Reichsfremdenverkehrsverband, in: Reichsgesetzblatt, Teil I, 28.3.1936, Nr.
30.
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der Verkehrsvereine vollstindig aufgeldst und ihre Arbeit unmittelbar an die Interessen
der Kommunen gekniipft, die ihrerseits der staatlichen Kontrolle unterstanden.*

Damit war fiir die Fremdenverkehrsorganisation ein ,,nach dem Fiihrerprinzip**

gestraff-
ter Aufbau durchgesetzt, an dessen Spitze der Reichsausschuss fiir Fremdenverkehr stand,
dem der Reichsfremdenverkehrsverband, die Landesfremdenverkehrsverbiande und zuletzt
die einzelnen Fremdenverkehrsgemeinden vertreten durch die kommunalen Verkehrsver-

eine nachgeordnet waren.

5.1.4. Der Rheinische Verkehrsverband in seiner Mittlerfunktion zwischen NS-
Politik und Fremdenverkehrsbranche

Dadurch, dass der Propagandaminister den Pridsidenten des Reichsfremdenverkehrsver-
bandes einsetzte und dieser wiederum iiber die Fithrungsposten der Landesfremdenver-
kehrsverbande zu entscheiden hatte, war die nationalsozialistische ,,Gleichschaltung* auch
in personeller Hinsicht gewihrleistet.”® Im Rheinischen Verkehrsverband war dies bereits
im Oktober 1933 geschehen, als der ehemalige Oberbiirgermeister von Koblenz Karl Rus-
sell von seinem Amt als Vorsitzender zuriicktrat und der leitende Verkehrsdirektor Lie-
benstund zum selben Zeitpunkt in den vorzeitigen Ruhestand entlassen wurde. Die
Geschiftsfiihrung libernahm der Nationalsozialist Ludwig Rickert, der wenige Monate
nach der Machtiibernahme ohne vorherige Verwaltungserfahrung zum Oberbiirgermeister
von Bonn ernannt worden war”’, Verbandsdirektor wurde Kunibert Ochs, der ehemalige
Stadtrat von Koblenz, der seit 1921 unter anderem das dortige Verkehrsamt geleitet hat-
te.”® Zudem hatte die organisatorische Umgestaltung fiir den rheinischen Fremdenverkehr
zur Folge, dass der Rheinische Verkehrsverband in ,,Landesverkehrsverband Rheinland*
(LVV Rheinland) umbenannt, simtliche Unterorganisationen, beispielsweise die Kreis-

verbiande, aufgeldst und in die insgesamt acht Gebietsausschiisse ,,Rheintal, ,,Niederrhein
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BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 190.

Das Reichsgesetz iiber den Reichsfremdenverkehrsverband, in: Der Fremdenverkehr, Sonderausga-
be. Mitteilungsblatt und Nachrichtendienst des Reichsfremdenverkehrsverbandes, 4.4.1936, S. 4, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 1374.

Das Reichsgesetz iiber den Reichsfremdenverkehrsverband, in: Der Fremdenverkehr, Sonderausga-
be. Mitteilungsblatt und Nachrichtendienst des Reichsfremdenverkehrsverbandes, 4.4.1936, S. 5, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 1374.

ENNEN/HOROLDT, Romerkastell, S. 314f.; siche zu Rickert auch: Ludwig Rickert, in: BO-
GER/KRUGER, Bonner, S. 139-142.

2 Mitteilung des Rheinischen Verkehrsverbandes, Bad Godesberg, den 2.10.1933, in: KASb, Land-
ratsamt des Siegkreises 2593; ,,Begeisterte fiir den Rhein®, aus: Neue Rhein-Zeitung vom 5.3.1959,
in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2155.
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/ Ruhrland®, ,,Bergisches Land®, ,Eifel®, ,,Ahrtal / Niirburgring®, ,,Siebengebirge / Siegtal
/ Westerwald®, ,,Mosel / Saar* und ,,Hunsriick / Nahe* eingegliedert wurden.”

In einigen Bereichen setzte sich die Tatigkeit des Verkehrsverbands unverdndert fort.
Nach wie vor kiilmmerte sich der Verband um die ,,duBere” und ,,innere* Werbung, d.h.
um die Werbung fiir das Verbandsgebiet als Fremdenverkehrsregion und um Verbesse-
rungen der touristischen Angebote. Gleichzeitig wurde er immer mehr zum Medium staat-
licher Interessen in Fragen von Disziplinierung, Koordination und Sammeln von Spenden.
Versuche zur disziplinierenden Regulierung des Fremdenverkehrsbetriebs im Mittelrhein-
tal, die es schon frither gegeben hatte, wurden nun verstiarkt und unter das Leitmotiv eines
positiven Bildes gestellt, das Deutschland nach auBien verkdrpern sollte.’® Dabei kam dem
Verband eine ebenso wichtige Mittlerrolle zu wie bei der organisatorischen Zusammenar-
beit mit KdF. Schon in den 20er Jahren hatte sich der Verkehrsverband in Kooperation mit
verschiedenen Reisebiiros oder auch in eigener Regie sehr dabei engagiert, die Angebots-
struktur am Mittelrhein durch die Intensivierung der Pauschalaufenthalte attraktiver zu
gestalten. Nach 1933 gehorte es zu den Aufgaben der Organisation, giinstige Angebote fiir
KdF zu besorgen. Immer wieder forderte der Verkehrsverband seine Mitglieder dazu auf,
ihre Unterkiinfte zu sehr niedrigen Preisen anzubieten. Solche Angebote mussten beim
LVV Rheinland angemeldet werden, der sie dann an den ,,Bund Deutscher Verkehrsver-
biande und Bider* als iibergeordneter Organisation weiterleitete, von wo aus sie wiederum
an die DAF bzw. deren ,,Amt fiir Reisen, Wandern und Urlaub* gegeben wurden.’' Die
hiufig wiederholte Aufforderung, Billig-Angebote zu melden, vermittelt allerdings den
Eindruck, dass die Bereitschaft hierzu bei den Gastwirten und Hoteliers eher gering war.
Die Preisvorstellungen des Beherbergungsgewerbes lagen mit denen von KdF sehr weit
auseinander: 1934 betrugen die giinstigsten Angebote flir Verpflegung und Unterkunft im
Verbandsgebiet zwischen 3,- und 3,50 RM pro Tag, wihrend der Bund Deutscher Ver-
kehrsverbiande Preise von 2,- bis 2,50 RM forderte.** In einer dhnlichen Situation befan-
den sich die Anbieter von Busreisen, die ebenfalls wiederholt zu Preissenkungen gedrédngt

33
wurden.

» BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 201.

30 Hierzu ausfiihrlich Kapitel 5.3. und 5.4.1.

31 Mitteilungen des LVV Rheinland, Nr. 111/1934, Bad Godesberg, den 20.3.1934, in: KASb, Land-
ratsamt des Siegkreises, Bestand 2319.

32 Mitteilungen des LVV Rheinland, Nr. 111/1934, Bad Godesberg, den 20.3.1934, in: KASb, Land-
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Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe. Fachgruppe Priv. Kraftomnibusverkehr. Bezirksgruppen
Rheinland und Westfalen, Essen, Rundschreiben 1/37, in: LHAK, Bestand 441, Nr. 45490.
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Ein anderer Bereich, bei dem der Verkehrsverband eingebunden wurde, waren die haufi-
gen Spendenaufrufe. Grundsitzlich gehorte das Sammeln verschiedener Spenden zum
alltdglichen Erscheinungsbild des nationalsozialistischen Deutschland. Hierin kamen meh-
rere staatliche Interessen zusammen: Zum einen flossen dadurch Gelder in Organisatio-
nen, auf die der Staat direkten Zugriff hatte bzw. die zumindest im nationalsozialistischen
Sinne arbeiteten. Zum zweiten trug das Sammeln von Geldern fiir entsprechende Zwecke
zur ideologischen Festigung der ,,Volksgemeinschaft bei. Zum dritten wurde auf diese
Weise Kaufkraft abgeschopft und der private Konsum gedrosselt — ein Aspekt, der
wesentlich im Interesse der nationalsozialistischen Wirtschaftspolitik stand, die darauf
ausgerichtet war, v.a. die fiir die Riistung wichtigen Produktionsgiiterindustrien zu
stairken. Spenden im Bereich des Fremdenverkehrs bedeuteten in erster Linie
Freiaufenthalte beispielsweise fiir ,,erholungsbedirftige SA- und SS-Mitglieder, die von
den Beherbergungsbetrieben gewihrt werden sollten.®® Fiir diese sogenannte ,Hitler-
Spende* warb der LVV Rheinland immer wieder bei seinen Mitgliedern. Andersherum
gab es aber auch Bemiihungen, auf eine Begrenzung der zahlreichen Spendenaufrufe
hinzuwirken. So rief der Verband seine Mitglieder 1934 dazu auf, ,,grundsatzlich alle
Gesuche um Spenden, ganz gleich von welcher Stelle sie kommen, abzuweisen®, wiahrend
gleichzeitig die NS-Volkswohlfahrt darauf hingewiesen wurde, dass die
Leistungsfahigkeit der Mitglieder in dieser Hinsicht erschopft und weitere Spenden oder

Preisvergiinstigungen nicht zumutbar seien.”

Insgesamt hatte die Gleichschaltung des Fremdenverkehrswesens nach 1933 dazu gefiihrt,
dass aus den freiwilligen Interessenvertretungen des Fremdenverkehrs eine hierarchisierte
Organisierung mit Zwangsmitgliedschaften und einer zentralistisch aufgebauten Organisa-
tionsstruktur mit Weisungsbefugnissen von oben nach unten geworden war, in der die
maligeblichen Stellen mit systemkonformen Personen besetzt waren und die Richtlinien in
der Hand des Propagandaministeriums lagen. In diesem Zusammenhang hatten sich auch

die Aufgabenfelder des LVV Rheinland etwas verdndert.

34 Nachrichtendienst des Bundes Deutscher Verkehrsverbdnde und Béader e.V., Jahresbericht der Bun-

desgeschiftsstelle (Oktober 1933), in: HStAD, Landratsamt Bonn 984, Blatt 235r.
3 Mitteilungen des LVV Rheinland, Nr. 111/1934, Bad Godesberg, den 20.3.1934, in: KASb, Land-
ratsamt des Siegkreises, Bestand 2319.
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5.2. ,,Kraft durch Freude* — Planungen und Realisationen

5.2.1. Der organisatorische und ideologische Hintergrund: ,,Deutsche Arbeitsfront*
und ,,Kraft durch Freude*

Es ist bemerkenswert, wie wenig aktiv die Gewerkschaften bis Anfang der 30er Jahre im
Bereich des Arbeiterurlaubs gewesen waren. So wenig das Thema Urlaubsgewidhrung bis
zum Ersten Weltkrieg auf dem Programm gewerkschaftlicher Forderungen gestanden hat-
te, so wenig war nach dem Ersten Weltkrieg versucht worden, dem gesteigerten Interesse
an Urlaub und Freizeitgestaltung durch eigenes organisatorisches Engagement zu entspre-
chen. Neben der in ihren AusmaBen letztlich bescheiden gebliebenen Naturfreunde-
Bewegung waren organisierte Arbeiterreisen eher Ausnahmeerscheinungen geblieben, bei
denen zudem vor allem Bildungsziele und nicht Erholung oder Freizeitspall im Vorder-
grund gestanden hatten. Hier kam es nach 1933 zu einschneidenden Verdnderungen. Denn
am 27. November 1933 wurde nach dem Vorbild der Freizeitorganisation des faschisti-
schen Italiens ,,Dopolavoro die NS-Organisation ,,Kraft durch Freude* (KdF) als Unter-
organisation der Deutschen Arbeitsfront gegriindet. Unter den zahlreichen
fachspezifischen Amtern von KdF war das ,,Amt fiir Reisen, Wandern und Urlaub* das
mit Abstand grofte und wichtigste.*®

Es sind im Wesentlichen drei Aspekte, die den interpretatorischen Zugriff auf das Enga-
gement von KdF bestimmen: In organisationsgenetischer Hinsicht muss die Entfaltung der
KdF-Aktivititen im unmittelbaren Zusammenhang mit den Profilierungsbestrebungen von
Robert Ley gesehen werden. Da mit einer real entmachteten ,,Einheitsgewerkschaft keine
Politik zu machen war, musste sich der ambitionierte Fiihrer der DAF Arbeitsfelder su-
chen, in denen er sich profilieren konnte, wofiir die Freizeitorganisation der DAF das idea-
le Terrain bot. Hinsichtlich der gesellschaftlich-politischen Funktion, die KdF ausfiillen
sollte, spielten zwei andere herrschaftssichernde Zielsetzungen eine wesentliche Rolle:
KdF sollte als ,,Sozialisationsinstrument® die Bevdlkerung durch attraktive und preiswerte
Freizeitangebote zufrieden stellen, der Arbeiterschaft das Gefiihl einer sozialen Besserstel-
lung vermitteln und dadurch integrierend fiir die ,,Volksgemeinschaft™ wirken. Dieser so-
zialpolitische Aspekt nahm innerhalb der herrschaftslegitimierenden
nationalsozialistischen Propaganda eine wichtige Rolle ein, denn schlieBlich konnte das

. . . g 37
Regime in der als ,,Sozialismus der Tat*

angepriesenen Ausweitung der Urlaubsmog-
lichkeiten hervorragend demonstrieren, wie gut das neue System fiir die Verbesserung der

Lebensqualitidt der Volksgenossen sorgte. Gleichzeitig gehorte es zum Ziel des NS-
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Systems, die Gesellschaft organisatorisch maximal zu durchdringen und dadurch zu kon-
trollieren. Fiir eine solche Durchherrschung der Gesellschaft bis ins Private hinein sollte

KdF einen wesentlichen Beitrag leisten.”®

,,Reisen ist nicht mehr das Vorrecht der Besitzenden, Reisen als Erholung ist von der NS-
Gemeinschaft ,Kraft durch Freude’ jedem Volksgenossen ermdglicht worden® — mit die-
sen Worten inszenierte sich die NS-Organisation als die Erfinderin des Massenreisens,
durch das das bis dahin biirgerliche Privileg des Reisens endgiiltig gebrochen worden
sei.”” Zwar standen die wirtschaftspolitischen Primissen des NS-Systems eigentlich einer
Erhohung des privaten Konsums sehr entgegen, da im Hinblick auf Riistungsziele alle
Potentiale auf den Produktionsgiiterbereich und die Einfuhr riistungswichtiger Giiter kon-
zentriert werden sollten. In diesem Fall {iberwog allerdings das propagandistische Ziel, das
Reisen als wichtigen Aspekt eines neuen Lebensstils im nationalsozialistischen Deutsch-
land zu présentieren, zumal die Konsumausgaben durch den massenhaften KdF-Betrieb
vergleichsweise gering gehalten werden konnten und es sich beim inldndischen Fremden-
verkehr ja auch um einen Dienstleistungssektor handelte, der nicht vom Import auslindi-
scher Waren abhingig war.

Und tatséchlich wurde KdF auch recht bald zur mit Abstand populdrsten NS-Organisation.
Zu dieser Popularitit trug die propagandistische Aufbereitung einzelner Reisen wesentlich
bei. Vor allem Bilder von den spektakuldren Seereisen, an denen de facto nur sehr wenige
—und v.a. ausgewdhlte — Personen teilnehmen konnten, wurden etwa in der Wochenschau
medienwirksam eingesetzt.*” Daneben waren es auch die GroBprojekte, die vielerorts ge-

plant waren und eine verheiBungsvolle Zukunft des KdF-Urlaubs versprachen.

5.2.2. Die Planungen von KdF

5.2.2.1. Das Gro3projekt Prora/Rlgen

An den Dimensionen dieser Planungen zeigt sich, wie grof3 der Stellenwert war, den man
den KdF-Projekten innerhalb des NS-Staates zuwies. Als groBtes Projekt wurde im No-
vember 1936 mit dem Bau des riesigen Strandhotels nahe der Ortschaft Prora auf Riigen —

angekiindigt als dem ,,gréRten Hotelbau der Welt“*! — begonnen. Die hierfiir erforderli-

3# SPODE, Arbeiterurlaub, S. 288ff., 327; WEIB, Ideologie, S. 293ff., 302f.
39 Mit KdF in den Urlaub 1 (1936), H. 1 (Vorw.), zitiert nach: SPODE, Seebad, S. 24.
40 WEIB, Ideologie, S. 297f.

4 LESER, Architekt, S. 215.
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chen Investitionen gehdrten zu den grofiten zivilen Staatsausgaben im nationalsozialisti-
schen Deutschland.*

Die Entwiirfe der Urlaubsanlagen geben ein deutliches Bild des uniformen Massenbetrie-
bes, der hier geplant war: Der riesige Komplex des Hauptgebdudes umfasste zwei sechs-
geschossige Trakte mit einer Lénge von jeweils zwei Kilometern. Die Géstezimmer hatten
eine Grofle von etwa 2,20 m mal 4,75 m und waren alle auf dieselbe Weise mit sehr einfa-
chem Mobiliar ausgestattet: zwei Betten, ein Liegesofa, ein Tisch mit Stuhl sowie einge-
baute Wandschrianke und ein Waschbecken mit flieBendem warmen und kalten Wasser in
einem kleinen Vorraum. Die sanitiren Anlagen waren in Seitenfliigeln untergebracht. Das
Gebdude war mit einer Zentralheizung versehen, so dass man auch in kélteren Zeiten, et-
wa im Spitherbst, Géste hétte unterbringen konnen. In dem schmalen, aber enorm langge-
zogenen Gebidude lagen die Zimmer nebeneinander und hatten alle den Blick auf das Meer
hinaus. Neben den zahlreichen Speisesdlen, Gemeinschafts- und natiirlich auch den Wirt-
schaftsraumen, die zum Teil in anderen Gebduden untergebracht werden sollten, waren im
Mittelteil des Hauptgebdudes zwei Empfangshallen und eine gigantische Festhalle ge-
plant, die 20.000 Personen Platz geboten hitte.*

Die gesamte Anlage war von Uniformitét und dem Ziel der Versorgung enormer Touris-
tenmassen gekennzeichnet. Und auch der geplante Urlaub im KdF-Bad wire in rationali-
sierten und streng durchorganisierten Abfolgen verlaufen, wobei selbst der von KdF
gestellte Badeanzug fiir alle Urlauber einheitlich gewesen wire.** Das wichtigste Ver-
kaufsargument war der Preis, der fiir den gesamten Urlaub von einer Dauer bis zu zehn
Tagen nicht mehr als 20 RM betragen sollte* — die politisch motivierte Zielvorgabe einer
solchen plakativen preislichen ,,Schmerzgrenze® ist typisch fiir das Propagandamotto von
KdF, wonach bisherige Konsumprivilegien fiir die bessergestellten Bevolkerungsgruppen
aufgebrochen und frithere Luxusbereiche fiir alle ,,Volksgenossen erreichbar werden soll-
ten. Dementsprechend durfte auch der Preis fiir das Grundmodell des ,,KdF-Wagens*
1.000 RM nicht iiberschreiten, auch wenn dies weit unter jeglichen wirtschaftlich reali-

sierbaren Kalkulationen lag.46

2 SPODE, Seebad, S. 38.

4 LESER, Architekt, S. 216ff.; siche auch den plakativen Bildband, der teilweise bei SPO-
DE/STEINECKE, NS-Gemeinschaft und Leser, Architekt abgeschrieben hat, ohne dies zu kennzeich-
nen: ROSTOCK, Paradiesruinen, insbesondere S. 56-63; aullerdem: KONIG, Massentourismus, S.
306ff.

RoOSTOCK, Paradiesruinen, S. 37.

45 SPODE, Seebad, S. 38.

46 MOMMSEN/GRIEGER, Volkswagenwerk, S. 179-202.
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Die Bauten auf Riigen, die 1940 aufgrund des Krieges unterbrochen und spéter eingestellt
wurden, waren das Pilotprojekt der grof3spurigen Planungen von mindestens fiinf, in spéte-
ren Verlautbarungen Leys aus dem Jahre 1940 bis zu zehn ,,Massenbddern®, durch die
jahrlich drei bis vier Millionen Menschen geschleust werden sollten.*’

Neben diesen Seebddern sollten auch im Binnenland grofle KdF-Anlagen entstehen. Die

grofite davon war in Konigswinter geplant.

5.2.2.2. Planungen zu Konigswinter als KdF-Stadt

Da der Mittelrhein ohnehin ein beliebtes Ziel zahlreicher KdF-Fahrten war, lag es nahe,
die Region auch in die Planungen der groen NS-Freizeitprojekte einzubeziehen. Speziell
Konigswinter sollte durch den Bau eines riesigen KdF-Erholungsheims zur ,,KdF-Stadt®
umgestaltet werden — als solche soll der Ort bereits 1934/35 aufgrund seiner auBBerordent-
lichen Beliebtheit als KdF-Ausflugsziel bezeichnet worden sein.*”® Das Projekt war kleiner
dimensioniert als die Anlagen auf der Ostseeinsel Riigen, in seinem Gesamtkonzept mit
diesem aber vergleichbar. Mit einer geplanten Kapazitit von 5.000 Betten und rund 1.000
Angestellten wire in Konigswinter das groffte Landerholungsheim der nationalsozialisti-
schen Freizeitorganisation entstanden. Die Front des Hotels sollte iiber 200 Meter am
Rhein entlang verlaufen, fiir die Unterhaltung der Giste waren zahlreiche Einrichtungen
wie Kinos, Theater, Musikpavillons, Parks, Badeanlagen und sogar eigene Rheinschiffe
geplant. Die standardisierte Einrichtung der Zimmer sollte sich an den Entwiirfen fiir das
Riigener GroBhotel orientieren, und auch die Dauer eines Standardaufenthalts war wie in
Riigen auf zehn Tage fiir einen Preis von tiglich 2 RM pro Kopf veranschlagt.*’

Auch auBlerhalb des Baugelidndes kaufte die DAF eines der groflen Hotels sowie die Dra-
chenburg, das Schloss auf halbem Weg zum Drachenfels, um dort weitere Erholungshei-
me der NS-Organisation einzurichten.® Mit dem gesamten Projekt waren natiirlich auch
Pliane zu einer groBen Umgestaltung der Verkehrsinfrastruktur verbunden, die notwendig
war, um die gewaltigen Menschenstrome transportieren zu konnen. So sollte eine vierglei-

sige Schnellbahn in einem Tunnel durch den Drachenfels fijhren.”’

7 SPODE, Seebad, S. 31.

48 HAIDU, Konigswinter, S. 32.

9 Das groBte KdF-Erholungsheim, in: Diisseldorfer Nachrichten vom 24.8.1936; Konigswinter —
groftes Landerholungsheim der DAF, in: Westdeutscher Beobachter vom 5.8.1937; Rheinbad der
Schaffenden in Konigswinter, in: General-Anzeiger fiir Bonn und Umgegend vom 27.7.1939, alle
Artikel gesammelt in: AHS, Mappe ,,Kraft durch Freude®.

Verschonerungs-Verein fiir das Siebengebirge, Geschéftsbericht 1940, in: StAKw, Bestand K6-
nigswinter 796; StAKw, Bestand Konigswinter 2146.

Verschonerungsverein fiir das Siebengebirge, Geschéftsbericht fiir 1940, in: StAKw, Bestand Ko6-
nigswinter 796.
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Auf dem fiir die Anlage vorgesehenen Geldnde mussten etliche private Wohnhéuser wei-
chen.” Allerdings blieb schon bald nach dem Abriss der Gebiude der Bau in den Anféin-
gen stecken. Die BaumalBnahmen begannen Anfang August 1938, mussten aber von
Anfang an immer wieder wegen fehlender Baugenehmigungen, schlechten Wetters oder
wegen Hochwassers unterbrochen werden.”® Nach Ausbruch des Krieges verzdgerte sich
die Bautitigkeit immer mehr, bis sie eingestellt und ihre Fortsetzung auf einen unbe-
stimmten Zeitpunkt nach dem Krieg verschoben wurde. Damit war das GroBprojekt end-

giiltig erledigt.

5.2.3. Werbefunktion und Realitat der KdF-Reisen

KdF genoss in der Bevolkerung eine groBe Popularitit. Die herrschaftslegitimierende
Funktion der KdF-Reisen bestand darin, dass die propagierte ,,Volksgemeinschaft* hier
sozusagen sinnlich erfahrbar gemacht werden konnte. Diejenigen, die tatséchlich von den
billigen Reiseangeboten profitierten, erlebten diese Vorziige unmittelbar, und der Rest der
Bevolkerung bekam in einer mit groBem Aufwand betriebenen Propaganda ein neues Le-
bensgefiihl vorgespielt. Damit wurde die Urlaubspolitik zum vielzitierten ,,Prunkstiick*
der nationalsozialistischen Sozialpolitik.”*

Wie aber sah die Realitidt der KdF-Reisen aus? Das Charakteristische der KdF-Fahrten
waren natiirlich die extrem niedrigen Preise, die tatséchlich fiir mehr Menschen als noch
zur Weimarer Zeit eine Reise erschwinglich werden lieen. Beispielsweise kostete 1939
eine achttigige Rheinreise des Gaues Weser-Ems, ausgehend von Oldenburg, 32,50 RM.>
Vier Effekte wirkten hier zusammen: Zum einen waren die Fahrten grundséitzlich in so
grofBer Zahl kalkuliert, dass hier allein schon durch die grolen Umsédtze Kosten gesenkt
und kleine Preise erzielt werden konnten. Zum zweiten hatte sich die DAF verschiedene
touristische Strukturen von zerschlagenen Organisationen einverleibt, wie etwa die 220
Wanderhiitten der ,,Naturfreunde®. Zum dritten wurden zahlreiche Anbieter touristischer
Dienstleistungen, von der Reichsbahn bis zu den Gaststétten und Hotels, zu hohen Rabat-
ten gezwungen. Und nicht zuletzt wurden die Fahrten auch durch die Deutsche Arbeits-
front direkt bezuschusst.

Zur hohen Propagandawirkung bei vergleichsweise geringem finanziellen Einsatz trug bei,

dass das KdF-Programm vorwiegend Tagesausfliige und Kurzreisen vorsah, so dass ein

2 StAKw, Bestand Konigswinter 3177, 2004 und 1242.
3 StAKw, Bestand Konigswinter 3177.
> Sopade 5, Nr. 3 (Mirz 1938), A 81.

55 FROMMANN, Reisen, S. 159.
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Maximum an Reisen mit entsprechend vielen Teilnehmern erzielt wurde. Zu den KdF-
Reisen gibt es unterschiedliches Zahlenmaterial, das allerdings nicht wesentlich voneinan-
der abweicht. Nach einer der verschiedenen Statistiken zdhlten von 1934 bis zum ersten
Halbjahr 1938 die Fahrten und Wanderungen von KdF insgesamt 29.777.127 Teilnehmer.
Im selben Zeitraum — einschlieBlich des zweiten Halbjahres 1938 — hatten 5.111.638
Wanderungen, 28.977.520 Kurzfahrten und 2.820.802 lingere Urlaubsfahrten stattgefun-
den.”® Bis 1937 war die Tendenz steigend, danach gingen simtliche Zahlen infolge der
politischen Veridnderungen zuriick, mit Beginn des Krieges stellte das Amt ,,Reisen, Wan-
dern und Urlaub® seine Titigkeit ein.”’

Schon durch die Tatsache, dass der groflte Teil der Fahrten nur {iber wenige Tage ging,
handelte es sich iiberwiegend um Inlandsreisen. Aber auch die lingeren Fahrten gingen
nur in Ausnahmefallen {iber die deutsche Grenze hinaus, was ja auch im Sinne des Interes-
ses war, die deutsche Wirtschaft zu stirken und die ,,Volksgenossen* mit ,,ihrem Land*
vertraut zu machen. Zudem wurden gerade die Auslandsreisen, die ausschlieBlich in poli-
tisch genehme Lander wie vor allem Italien gingen, in den politischen Kontext einer pro-
pagierten ,,Volkerfreundschaft* gestellt.”®

Die NS-Reise- und -Freizeitorganisation erhob den Anspruch, denjenigen ,,Volksgenos-
sen* das Reisen zu ermdglichen, denen es aus finanziellen Griinden bis dahin nicht mdg-
lich gewesen war, vor allem den Arbeitern. Die wenigen vorhandenen Statistiken tiber die
soziale Zusammensetzung der Teilnehmer einzelner Reisen zeigen ein anderes Bild, bei
dem eindeutig die Angestellten die groBBte Gruppe darstellten und Arbeiter nur einen ge-
ringen Anteil hatten.” Gerade auf den begehrten Kreuzfahrten wurden meist einige weni-
ge Arbeiter gewissermallen als ,,soziales Feigenblatt” mitgenommen, um den egalitdren
Schein zu wahren.”” Hier blieb das Fehlen an Richtlinien zur Frage der Bediirftigkeit der
Teilnehmer ein ungeldstes Problem. Insbesondere bei den Veranstaltern wie Reichsbahn,
Busunternehmen oder den Hotels, die ihre Dienste an KdF zu Preisen verkauften, bei de-
nen kaum noch Gewinne erzielt werden konnten, fithrte die Wahrnehmung, dass viele der
KdF-Fahrer keineswegs iiber schlechte Einkommen zu klagen hatten, zu Unmut. Zwar
duBerte sich auch die NS-Organisation emport iiber die Situation, teilte beispielsweise mit,
dass ,,KdF kein Reisebiro“ sei, ,,Schmarotzer bei KdF-Reisen unerwiinscht und als

,Volksschadlinge“ zu betrachten seien. Zu festen Bestimmungen {iber die Teilnahmebe-

%6 Eigene Berechnungen nach: Ebenda, S. 163f.

37 Ebenda, S. 163ff.; BUCHHOLZ, Gemeinschaft, S. 286f.
58 FROMMANN, Reisen, S. 112f,, 217-225.
59 Ebenda, S. 266-270.

60 SPODE, NS-Gemeinschaft, S. 87.
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rechtigung konnte man sich aber nicht durchringen — wahrscheinlich hitte dies das Ziel
der ,,harmonischen Gemeinschaft® geﬁihrdet.61

Den typischen KdF-Reisenden gab es also nicht, allerdings machten sich in der Bevolke-
rung bald Geriichte breit, die durch die auffilligen Disziplinlosigkeiten vieler KdF-
Reisegruppen geschiirt wurden. Denn nicht selten war es der Fall, dass die Reiseleiter ihre
Gruppen nicht in den Griff bekamen, wovon auch die Fremdenverkehrsgemeinden am
Mittelrhein betroffen waren. Zum Arger vieler Offizieller kam es immer wieder zu unkon-
trollierbaren Cliquenbildungen innerhalb der Reisegruppen, alkoholische Exzesse und
Pobeleien fithrten haufig zu Konflikten und auch von sexuellen Kontakten war oft die Re-
de, so dass KdF im Volksmund mitunter als ,,Ehevermittlungs-AG* bezeichnet wurde und
es sprichwortlich hieB, die Reisenden wiirden auf den Fahrten viel , Kraft“ durch viel
,Freude verlieren.®® Ein Teilnehmer einer Schiffsreise wusste in den Sopade-Berichten
mitzuteilen, ,,dass auf der ganzen Fahrt die Erotik wahre Triumphe feierte, was den sozi-
aldemokratischen Kommentator zu den zynischen Worten veranlasste: ,,Jeder kann ein
kleines intimes Erlebnis mit nach Hause bringen und all dies verdankt er dem Fihrer, der
auch die Sexualwiinsche seiner Getreuen auf diese Art befriedigt“.*> Zu den Disziplinlo-
sigkeiten und den Gerlichten {iber vermeintliche erotische Ausschweifungen trug wesent-
lich die Tatsache bei, dass KdF-Touristen zumeist Alleinreisende waren.®® Die reisende
Familie gehorte kaum zum Standardprogramm von KdF, in Werbebroschiiren wurde mit-
unter sogar unter Hinweis auf die strapazidse Fahrt ausdriicklich davon abgeraten, Kinder

mit auf die Reise zu nehmen.®’

Das positive Ansehen, das die KdF-Reisen bei einem groflen Teil der Bevolkerung genoss,
ist schon erwéhnt worden. Vor allem das giinstige Verhéltnis von Preis und Leistung hin-
terlieB bei Vielen einen positiven Eindruck. Die Sopade-Berichte stellten fest, dass sich
sogar ,,Sozialdemokraten und friilhere Reichsbannerkameraden‘ begeistert von den billi-

gen Reiseangeboten zeigten, die sie sich frither nicht hatten leisten kénnen.*®

61 FROMMANN, Reisen, S. 138-142; zur Frage des Auswahlverfahrens auch: SPODE, Arbeiter, S. 301f.

62 SPODE, Arbeiterurlaub, S. 311-314.

63 Sopade 3, Nr. 7 (Juli 1936), A 55.

64 SPODE, Seebad, S. 30.

65 FROMMANN, Reisen, S. 143.

66 Sopade 5, Nr. 2 (Februar 1938), A 32.
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5.2.4. KdF und die Fremdenverkehrsbranche

In der Fremdenverkehrsbranche war die Stimmung deutlich anders. Zwar vergroferte sich
durch die NS-Organisation die Zahl der Reisenden, durch die von KdF geforderten niedri-
gen Preise waren jedoch die Gewinnmargen auf ein Minimum reduziert.®” AuBerdem sa-
hen sich viele Fremdenverkehrsgemeinden dadurch geschidigt, dass viele der friiher
normal zahlenden Géste nun als KdF-Reisende kamen und entsprechend weniger Geld

ausgaben. Aus Sachsen wurde beispielsweise berichtet:

,»Wenn Sonderziige von KdF angemeldet werden, sind die Gastwirte nicht be-
geistert. Diese Transporte sind jetzt sehr unbeliebt. Die Wirte haben wohl Ar-
beit, aber keinen nennenswerten Verdienst dabei. Sie missen die Zimmer fir
weniger Geld zur Verfligung stellen und diirfen auch die Speisen nicht teurer
absetzen, als ihnen vorgeschrieben wird. Die Wirte sagen: ,Am besten ware

es, diese Leute blieben zuhause’.“%

Bei einem Beispiel aus Bayern kam es zu Streitigkeiten, weil sich ein Gastwirt aus Arger
iiber die unrentablen Géste dazu veranlasst sah, den Kaffee unterschiedlich aufzubriihen,
so dass sich der ,,gute Kaffee* qualitativ deutlich von dem Getrénk abhob, das den KdF-
Reisenden gereicht wurde.®

Das Hauptérgernis waren allerdings die erwdhnten Disziplinlosigkeiten, das storende Auf-
treten vieler KdF-Reisegruppen, durch das viele der ,,besseren* Giste zur Abreise veran-
lasst wurden bzw. den entsprechenden Orten gleich fernblieben. So drohte manchen
etablierten Kurorten der Verlust des Stammpublikums in einer Weise, dass die KdF-
Reisen in solche Orte aus Riicksicht auf deren wirtschaftliche Situation schon bald einge-
stellt wurden.”

Auch am Mittelrhein war die Stimmung gegeniiber den KdF-Reisen keineswegs positiv,

was weiter unten erortert werden wird.

67 FRESE, Naherholung, S. 363; SPODE, Arbeiterurlaub, S. 307ff.; BOTTCHER, Fremdenverkehr, S.

224f.
68 Sopade 5, Nr. 2 (Februar 1938), A 37.
6 Sopade 5, Nr. 2 (Februar 1938), A 34.

70 SPODE, Arbeiterurlaub, S. 309f.
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5.3. Der Fremdenverkehr als au3enpolitischer Faktor

Besonders in der Anfangsphase der nationalsozialistischen Herrschaft galt fiir die deutsche
AuBenpolitik die von Hitler im April 1933 ausgegebene Maxime, nach der ,,Deutschland
[...] Uberall da eine politische Stiitze suchen [miisse], wo sie sich fande“.”" In einer Situa-
tion, in der Deutschland nach jedem Strohhalm griff, war in erster Linie aullenpolitischer
Opportunismus gefragt, insbesondere da das Ausland zum grofen Teil mit Beunruhigung
und Misstrauen auf die Machtiibernahme der Nationalsozialisten reagiert hatte. Auch
wenn die deutsche Zuriickhaltung nach einer Anfangsphase von einigen Monaten nach
und nach schwand, behielt Deutschland auch nach dem Austritt aus dem Voélkerbund im
Oktober 1933 seine aullenpolitische Beschwichtigungspolitik im Wesentlichen bei. Die
innenpolitisch bewiahrte ,,Doppelstrategie von Gewalt und Rhetorik* fand auch auBenpoli-
tisch Anwendung, sollte gegeniiber dem Ausland die Stellung Deutschlands stirken und
gleichzeitig eine Isolation des Landes verhindern.”? Innerhalb der Beschwichtigungsstra-
tegie und auch der auBlenpolitischen Présentation Deutschlands insgesamt nahmen be-
stimmte fremdenverkehrspolitische Mallnahmen sicherlich keine zentrale, wohl aber eine
nicht ganz unwichtige Rolle ein. Die Maxime, das Ansehen Deutschlands im Ausland auf-
zuwerten, wurde zu einem wichtigen Aspekt, der die nationalsozialistische Fremdenver-

kehrspolitik wesentlich prégte.

Das bedeutete konkret, dass in zahlreichen Anweisungen die Gastgeber im Fremdenver-
kehrsgewerbe dazu angehalten wurden, sich den Auslidndern gegeniiber entsprechend
freundlich zu verhalten, und gleichzeitig durch Verkehrsimter oder Verbdnde auf die
Stimmung in den Fremdenverkehrsregionen geachtet wurde. Auch bei den Auseinander-
setzungen iiber den storenden Kitsch und Rummel in den Fremdenverkehrsgemeinden
wurde immer wieder das Argument des Ansehens im Ausland vorgetragen. Angefangen
bei den Beschwerden iiber die ,l4cherlichen Hiitchen und sonstige karnevalistischen
Auswiichse bis hin zu den Empfehlungen, ,,nicht-arische* Géste nur mit grofiter Diskreti-
on abzuweisen, blieb das deutsche Ansehen bei den auslidndischen Gisten das wichtigste
Argument. Hierbei handelte es sich nach Aussage eines Vertreters des LVV Rhein-Main
um eine ,,reichswichtige Aufgabe [...], deren volle Bedeutung erst der Nationalsozialis-

mus entwickelt* habe.”

& HERBST, Deutschland, S. 101.
72 THAMER, Verfithrung, S. 310-319 [Zitat 316]; HERBST, Deutschland, S. 99-110.
3 LVV Rhein-Main, Rundschreiben Nr. 17/38, 20.12.1938, in: StALahn, Mappe ,,Nationalsozialis-

113
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Wie ernst einzelne Verkehrsdmter ithre Aufgabe nahmen, dafiir zu sorgen, dass den aus-
landischen Gésten ein positives Bild von Deutschland vermittelt werde, spiegelt sich ex-

plizit schon 1933/34 im Verwaltungsbericht der Stadt Koln wider:

,.Im Auslanderverkehr hatte die Stadt Kéln nach der nationalsozialistischen
Revolution eine besondere Pflicht zu erfullen. Es galt den vielen Auslandern,
die zumeist Koln als erste deutsche Stadt besuchen, einen ungeschminkten
Eindruck von den neuen Verhéltnissen in Deutschland zu geben. Worte hochs-
ter Anerkennung Uber die neue Art der Fremdenwerbung, bestes Einverneh-
men zwischen den fremden Gasten und unsern Volksgenossen,
photographische Aufnahmen, auf denen man die Auslandsgaste mit deutschen
Volksschulkindern und Angehdérigen der HJ, SA- und SS-Mannern sieht, dien-
ten zum Gegenbeweis fur die in den ersten Monaten durch die Greuelpropa-

ganda verbreiteten unwahren Geriichte*.”

Die ,,neuen Verhiltnisse® in Deutschland sollten thren Ausdruck finden in einem freundli-
chen und selbstsicheren Auftreten gegeniiber den Auslidndern. Gerade die Bedeutung, die
in diesem Bericht den organisierten NS-Gemeinschaften HJ, SA und SS gegeben wurde,
zeigt, wie sehr die Prisentation des ,,neuen Deutschland* an die Merkmale Selbstbewusst-
sein, Recht und Ordnung gekoppelt war.

Um dies zu erreichen, gab es mitunter auch ausdriickliche Anweisungen, wie folgendes
Beispiel zeigen soll. 1935 teilte der deutsche Botschafter in London dem Auswirtigen
Amt in Berlin mit, dass auBlerordentlich gro3e Besucherstrome aus England zu erwarten

seien und bat um entsprechende Vorkehrungen:

,»Wohl noch niemals ist Deutschland in so hohem Grade das Ausflugsziel zahl-
reicher Englander gewesen, wie es in diesem Jahr der Fall sein wird. [...] Die
Botschaft wird férmlich tberlaufen von Personlichkeiten, die Erkundigungen
uber die Durchfiihrungsmoglichkeiten ihrer deutschen Reiseplane einziehen
[...]. In gleicher Weise berichtet auch die hiesige Vertretung der Deutschen
Reichsbahn von einem ganz ungewdhnlich grolien Zustrom englischer Reisen-
der nach Deutschland. Die Schiffahrtslinien des Norddeutschen Lloyd und der
Hapag von hier nach Hamburg und Bremen sind, wie ich hére, fir die nachs-
ten Wochen vollig ausverkauft und auch die hiesige Luftverkehrslinie meldet
ein ganz ausserordentliches Anwachsen ihrer Verkehrsziffern nach Deutsch-

7 Verwaltungsbericht der Stadt Ko6ln 1933/34, S. 30, in: StAK, Ce 21/1933-34.
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land, Schliesslich Ubersteigen auch die geplanten Kraftwagenreisen dorthin an
Zahl alles friher Erlebte. Hauptziele der Ausfliigler sind der Rhein, Bayern
und der Schwarzwald, aber auch Mitteldeutschland (Dresden) und Berlin sol-
len vielfach besucht werden. [...] Es liegt naturlich dringend in unserem Inte-
resse, dass diese nach Deutschland stromenden Englander mit vorteilhaften
Eindriicken von ihrer Reise zurtickkommen. [...] Ich moéchte deshalb an-
heimstellen, die Frage zu prifen, ob es vielleicht zweckmassig und Uberhaupt
gangbar ware, dass in irgendeiner Form die Verwaltungsstellen in Deutsch-
land auf den nahenden Fremdenstrom aus England besonders aufmerksam
gemacht und darauf hingewiesen werden, wie sehr es im deutschen Interesse
liegt, dass die Reisenden ihre neue Vorliebe fur Deutschland behalten und
nicht wieder in die frihere Vorliebe fur Frankreich zuriickgleiten. Ich bin im
ubrigen Uberzeugt, dass glinstige Reiseeindriicke dieser Art von denkbar bes-
ter Wirkung fur die weitere Gestaltung der englischen Stimmung gegeniiber

Deutschland sein werden®.”

Dieser Einschitzung schloss man sich in Berlin an. Das Propagandaministerium wies die
Landrite an, allen Biirgermeistern, Amts- und Gemeindevorstehern den ,,ausdriicklichen
Wunsch des Fuhrers zur Kenntnis zu bringen®, dass den ausldndischen Reisenden, beson-
ders den Engléndern, ,,jedes Entgegenkommen erwiesen wird und ihnen der Aufenthalt in
Deutschland so angenehm wie méglich zu gestalten ist“.”® Bemerkenswerterweise wurde
bei dieser Anweisung der administrative Weg auBlerhalb der Fremdenverkehrsorganisation
gewahlt — moglicherweise kann dies als Hinweis auf die besondere Bedeutung gewertet
werden, die diesem Anliegen gegeben wurde, vielleicht lag es aber auch im Interesse der
vom Propagandaministerium geforderten Geheimhaltung der Angelegenheit. Es wurde
namlich gefordert, dass die Anweisungen vertraulich behandelt und auf keinen Fall publik
gemacht werden diirften, wahrscheinlich weil dadurch die Authentizitdt der deutschen
Freundlichkeit gegeniiber den Ausldndern fragwiirdig hitte werden kdnnen. So wurde
etwa die Bekanntmachung der Anweisung durch Presse oder Rundfunk ausdriicklich un-

tersagt.”’ Die Diskretion ging so weit, dass sogar ausdriicklich darauf geachtet werden

7 Deutsche Botschaft London an das Auswirtige Amt Berlin, London, den 29.7.1935, Abschrift in:

Landrat des Siegkreises, Rundschreiben vom 17.8.1935, in: StAKw, Bestand Oberpleis 1373.
Landesstelle Koln-Aachen des Reichsministers fiir Volksaufkldarung und Propaganda an den Land-
rat des Siegkreises, Koln, den 15.8.1935, Anlage zu: Landrat des Siegkreises, Rundschreiben vom
17.8.1935, in: StAKw, Bestand Oberpleis 1373.

7 Landrat des Siegkreises, Rundschreiben vom 17.8.1935, in: StAKw, Bestand Oberpleis 1373.
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sollte, dass nur diejenigen Gastwirte, die mit Ausldndern in Kontakt traten, in die Verhal-
tensanweisungen eingeweiht werden sollten.”

Es blieb aber nicht nur bei allgemeinen Anweisungen, sich freundlich zu verhalten. Dem
dirigistischen Charakter der nationalsozialistischen Fremdenverkehrspolitik entsprach es,
dass in mancher Hinsicht auch sehr konkrete ,,Benimmregeln® ausgegeben wurden. Die
Akribie, mit der beispielsweise der Umgang mit dem sogenannten ,,Deutschen GruB3* vor-
gegeben wurde, ist bemerkenswert. Wihrend bei den ausgrenzenden Aktivititen gegen
Juden und andere ,,Nicht-Arier* zumindest bis 1937 besonders wegen des Auslands um
Diskretion gebeten wurde, wie weiter unten noch erdrtert wird, sollte der nationalsozialis-
tische Gruf3 ,,in allen Fallen“ angewendet werden. Hier sah das Propagandaministerium
offenbar besonderen Handlungsbedarf, da man festgestellt hétte, ,,dass in einzelnen Bade-
orten, in Hotels und Gastwirtschaften anscheinend die Ansicht herrsche, dass die Anwen-
dung des deutschen GruRes ,,Heil Hitler!*“ einem Ausléander gegeniber nicht angéangig
sei“. Gerade in diesem Fall sollte aber besonders gegeniiber Ausldndern von jeglicher Zu-
riickhaltung abgesehen und statt dessen deutlich demonstriert werden, ,,dass jeder Deut-
sche diesen Gruf als einen besonders bedeutungsvollen anwendet“.” Das Thema wurde
derart wichtig genommen, dass 1937 vom Présidenten des Reichsausschusses fiir Frem-
denverkehr Richtlinien ausgegeben wurden, in denen sehr genau festgehalten war, wie die
GruBformel im miindlichen wie auch im schriftlichen Verkehr mit dem Ausland zu ver-
fahren sei: Schreiben an Deutsche ins Ausland sollten mit ,,Heil Hitler*, an Ausldnder mit
,hochachtungsvoll“ unterzeichnet werden, miindlich sollte grundsétzlich mit ,,Heil Hitler*
gegriiit werden, mit einer Ausnahme: ,,Wenn allerdings ein Auslander in der Sprache
seines Landes gruft, so empfiehlt es sich aus Grinden der internationalen Hoflichkeit,
den Gruf3 in dieser Sprache zu erwidern, soweit der einzelne Mitarbeiter am Fremdenver-
kehr dazu in der Lage ist“.* Die beinahe groteske Detailverliebtheit, mit der die Frage des
GruBverhaltens gegeniiber den ausldndischen Gésten behandelt und reguliert wurde, zeigt,
wie wichtig solche Symbolik gerade auch hinsichtlich ihrer Wirkung gegentiber dem Aus-
land genommen wurde. Hier wird nochmals deutlich: Deutschland sollte sich gegeniiber
dem Ausland als selbstbewusste und in der nationalsozialistischen Ideologie geeinte Nati-

on prasentieren, die sich durch gutes Benehmen, Disziplin, Ordnung und Freundlichkeit

78 Der Landrat von St. Goarshausen an den Biirgermeister von Oberlahnstein, St. Goarshausen, den

22.8.1935, in: StALahn, Mappe ,,Nationalsozialismus®.

7 LFV Rheinland, Rundschreiben Nr. 111, 11.8.1936, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand
2319.
80 LFV Rheinland, Rundschreiben Nr. IX, 2.8.1937, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand

2319.
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als gutes Gastgeberland auszeichnete. Der Fremdenverkehr war dafiir ein geeignetes Mit-
tel.

Es ist nicht unwahrscheinlich, dass sich gerade fiir die Zeit der Olympiade 1936, als be-
sonders viele Auslidnder nach Deutschland kamen, die Bemiihungen in dieser Hinsicht
besonders intensivierten. Zwar wurde filir das Jahr 1936 im Ausland besonders viel Wer-
bung betrieben,® eine Phaseneinteilung hinsichtlich der mahnenden Appelle an das gute
Benehmen der Bevolkerung dringt das vorliegende Quellenmaterial allerdings nicht auf.
Hingegen blieb das Thema durchgehend von 1933 bis 1938 auf der Tagesordnung der
Rundschreiben und sonstiger Mitteilungen der Verbande, Landrite oder kommunaler Be-
horden.

Auch tiiber die Frage, wie erfolgreich das Propagandaziel letztlich umgesetzt wurde, kann
nur gemutmaft werden. Da die wenigen amtlichen Berichte {iber Reiseaufenthalte auslén-
discher Géste liberwiegend positiv ausfielen, deutet einiges darauf hin, dass es am Mittel-
rhein keine nennenswerten Probleme gab. In der Regel bestimmte die Mdglichkeitsform
den Sprachgebrauch, wenn nidmlich immer wieder davon die Rede war, dass Auslidnder
ein schlechtes Bild von Deutschland bekommen konnten, falls sich die Beteiligten nicht
hinreichend bemiihen wiirden. Hingegen gab es Berichte von Uberaktivititen, bei denen
das Engagement um die Auslidnder sogar zu grofl war. Manche Kommunen iiberschlugen
sich in ihrem Werben und Bemiihen um auslidndische Géste und entwickelten bei der Auf-
gabe der Auslidnderbetreuung offenbar einen derartig heftigen Aktionismus, der, verbun-
den mit mangelnder Zusammenarbeit zwischen den Fremdenverkehrsgemeinden, dazu
fiihrte, dass sich ausldndische Reisegruppen durch die {ibertriebene Zahl von Empfangen

und BegriiBungen mitunter schon beléstigt fithlten.*

Neben Fragen des Umgangs mit den ausldndischen Gésten beeinflussten auch finanzielle
Aspekte das Reiseverhalten der Ausldnder. So war der grenziiberschreitende Reiseverkehr
sehr abhingig von der Wihrungssituation. Die strengen Devisenkontrollen, die vom friihe-
ren Reichskanzler Heinrich Briining wihrend der Weltwirtschaftskrise eingefiihrt und
1934 unter dem Reichsbankprisidenten und Wirtschaftsminister Hjalmar Schacht zusétz-
lich verscharft worden waren, bedeuteten fiir Deutsche, die ins Ausland reisen wollten,

eine wesentliche Einschrinkung ihrer Reisefreiheit, da sie kaum noch fremde Wiahrungen

81 Beispielsweise: Verwaltungsbericht der Stadt Koln 1935/36, S. 31; 1936/37, S. 34, in: StAK, Ce
21/1935-36; Ce 21/1936-37; LVV Rheinland, Unterlagen betr. besondere Werbemalinahmen im
Olympiajahr 1936, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2319.

82 LVV Rhein-Main, Rundschreiben Nr. 17/38, 20.12.1938, in: StALahn, Mappe ,,Nationalsozialis-
mus“; hierzu auch: RADERMACHER, Entwicklung, S. 454.
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erhalten konnten.* Umgekehrt wurden aufgrund des akuten Devisenmangels in Deutsch-
land Anreize fiir auslédndische Reisende geschaffen, um an Devisen zu gelangen. So konn-
ten Ausldnder ihr Geld in einem giinstigen Verhéltnis gegen sogenannte ,,Registermark-
Schecks® eintauschen, wodurch Deutschland fiir sie zu einem sehr preisgilinstigen Reise-
land wurde.** Zudem verbilligte die Reichsbahn ihre Fahrpreise fiir Ausldnder um bis zu
60%.% Beide MaBnahmen hatten nach Einschitzung der Gemeinden auch spiirbar positive
Auswirkungen auf den Fremdenverkehr.*® Als 1934 dariiber nachgedacht wurde, die Re-
gistermark wieder abzuschaffen, wurde das Argument der groen politischen Bedeutung
des Auslidnderreiseverkehrs fiir Deutschland vorgebracht, der ohne die Registermarkgut-
haben stark gefihrdet gewesen wire.®” Zwar traten an den Reisezielen mitunter Probleme
beim Einldsen der Reiseschecks auf — beispielsweise wurde in Bad Godesberg geklagt,
dass es in der Stadt keine Moglichkeit gab, die Schecks an Feiertagen einzuldsen.*® Das
Verfahren wurde aber beibehalten und bildete mit erkldrenden Broschiiren wie ,,Deutsch-
land — Kommen Sie unbesorgt zu uns® ein wichtiges Argument in der Deutschlandwer-

bung im Ausland.*

5.4. LenkungsmafRnahmen im mittelrheinischen Fremdenverkehr

Die Straffung der Verbandsstruktur in der Fremdenverkehrsorganisation und die Einrich-
tungen von DAF und KdF waren wesentliche Bestandteile von insgesamt zunehmenden
Eingriffen und Lenkungen im Fremdenverkehr nach 1933. Dirigistische und disziplinie-
rende Mallnahmen, wie sie zum Teil schon in den 20er Jahren zu beobachten gewesen
waren, verstirkten sich in nationalsozialistischer Zeit und bezogen sich auf die verschie-
densten Bereiche. Neben den Bestrebungen zur Durchsetzung eines massenhaften Billig-

urlaubs durch KdF und der gezielten Werbung und anderer Anreize fiir ausldndische

83
84

BARKAI, Wirtschaftssystem, S. 164-173.

Neue Bestimmungen iiber den Gebrauch von Register-Guthaben im Reiseverkehr, in: Hotel- und
Wirtezeitung Diisseldorf vom 10.3.1934, in: StAB, Pr 13/289; Mitteilungsblatt des LVV Rheinland,
Bad Godesberg, den 24.8.1935, S. 6, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 1878.

Bund Deutscher Verkehrsverbande und Bader an die Landesverkehrsverbdnde, Berlin, den
23.7.1934, in: StAB, Pr 13/289.

Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1934, S. 7, in: StAKw, Bestand
Konigswinter 719; Mitteilungsblatt des LVV Rheinland, Bad Godesberg, den 24.8.1935, S. 6, in:
KASDb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 1878.

Bund Deutscher Verkehrsverbande und Bider an die Landesverkehrsverbiande, Berlin, den
23.7.1934, in: StAB, Pr 13/289.

88 Verkehrsamt Bad Godesberg an den Biirgermeister, Bad Godesberg, den 11.6.1935, in: StAB, Go
1562; dhnliche Probleme wurden aus Diisseldorf berichtet, vgl. die diesbeziigliche Korrespondenz
zwischen dem Verkehrsamt Diisseldorf, dem Rheinischen Gemeindetag, dem Oberbiirgermeister
von Diisseldorf und einem niederldndischen Reisebiiro von Januar 1934, in: HStAD, RW 50-53-
584..

»Deutschland — Kommen Sie unbesorgt zu uns®, Faltblatt ca. 1937, in: StAB, Pr 13/289; siche zur
dhnlichen Situation in Westfalen: FRESE, Naherholung, S. 361.
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Besucher weitete sich die politische Einflussnahme mehr und mehr auch auf das Verhalten
bzw. das dullere Erscheinungsbild der Fremdenverkehrsregionen und -gemeinden aus. Die
Regulierungsversuche richteten sich auf das Benehmen der Bevolkerung gegeniiber den
Fremden und letztlich sogar auf dsthetische Bereiche wie etwa Fragen des Verkaufs be-

stimmter Waren.

5.4.1. Asthetischer Dirigismus — Vorgehen gegen ,,Lacherlichkeiten* und Kitsch

Immer héufiger wurde von behordlichen Stellen, aber auch von Anwohnern und Ver-
bandsvertretern der Wunsch gedullert, dass gegen bestimmte Tendenzen touristischen
Verhaltens vorgegangen werden miisse. Vor allem waren es ,,karnevalistisches Auftreten*
und andere ,,L&cherlichkeiten*, gegen die eingeschritten werden sollte.”” Der Andenken-
kitsch beispielsweise am Drachenfels war den Behdrden ebenso ein Dorn im Auge wie das
,»unsinnige Tragen lappischer Hitchen®, das bei den Touristen offensichtlich sehr beliebt
war. Mit Vehemenz versuchten der Fremdenverkehrsverband sowie Vertreter der Kom-
munen gegen das Tragen und vor allem gegen den Verkauf solcher ,,Ulkartikel*“ au3erhalb
der Karnevalszeit vorzugehen, da es auf die Besucher des Rheinlandes, insbesondere die
Auslander, ,.katastrophal“ wirken wiirde, ,wenn durch derartige Kostlimierungen der
Eindruck erweckt wird, als stiinde das Rheinland wahrend der ganzen Sommersaison un-
ter der Herrschaft des §11“.°' Solche Klagen hatten Tradition. Bereits im spéten 19. Jahr-
hundert war beispielsweise am Drachenfels in ersten Ansédtzen versucht worden, den
Souvenirverkauf einzudimmen, da nach Ansicht der Behorden die Verkaufsbuden die
Landschaft verunstaltet hatten und die angebotenen Andenken als niveaulos wahrgenom-
men worden waren. In den 20er Jahren hatte sich der Unmut der Behorden, Gastwirte und
auch der Einheimischen auf das Verhalten und Auftreten mancher Ausfliigler ausgeweitet,
die in wachsender Zahl laut feiernd und haufig auch alkoholisiert aus dem Rahmen gefal-
len waren. War es bis dahin bei Klagen und Beschwerden geblieben, wurde Mitte der 30er
Jahre starker durchgegriffen. Auf einen Rundbrief, in dem sich der LVV Rheinland zum
wiederholten Male 1935 beim Landrat des Siegkreises dariiber beschwerte, dass in dieser
Angelegenheit offensichtlich wenig geschehen sei, antworteten mehrere Biirgermeister mit
Erfolgsmeldungen. Der Biirgermeister von Konigswinter teilte mit, dass er schon im Friih-

jahr 1934 in seiner Gemeinde den Verkauf derartiger Artikel verboten und dies durch po-

% Mitteilungsblatt des LVV Rheinland, 18.7.1934, Nr. 14, 3. Jg.; LVV Rheinland, Rundbrief,
17.8.1935, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises 2319.
o Mitteilungsblatt des LVV Rheinland, 18.7.1934, Nr. 14, 3. Jg., in: KASb, Landratsamt des Sieg-

kreises 2319.
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lizeiliche Kontrollen iiberpriift habe. Dariliber hinaus sei die Polizei sogar gegen Fremde
vorgegangen, die in einem entsprechenden Aufzuge nach Konigswinter gekommen seien,
wobei man in mehreren Fillen ,,s0genannte Teufelsgeigen und Fastnachtskostiime* vorii-
bergehend sichergestellt habe. Ahnliches berichtete der Biirgermeister von Obercassel,
wéhrend aus Siegburg mitgeteilt wurde, dass Ausflugsgesellschaften, die mit entsprechen-
der Kostlimierung auftreten wiirden, mit einer Anzeige wegen groben Unfugs zu rechnen
hitten.”

Auch die Argernisse iiber alkoholische Exzesse in den Fremdenverkehrsorten nahmen zu.
Dies lag aber vor allem an den KdF-Reisenden, die mit ihren ,,Sauftouren* aus dem Rah-
men fielen und sich bei vielen Einheimischen wie auch den Gaststittenbesitzern unbeliebt
machten.”

Ebenfalls als storend wurde der oben schon zitierte ,,Andenkenkitsch* empfunden, der in
vielen Fremdenverkehrsgemeinden angeboten wurde. Hierbei appellierte der Prasident des
Reichsausschusses fiir Fremdenverkehr an den Reichsfremdenverkehrsverband und dar-
iiber wiederum an die einzelnen Landesfremdenverkehrsverbinde, dass man danach stre-
ben miisse, gegen den Verkauf von geschmacklosen Reiseandenken vorzugehen. Mit der
Argumentation, dass solche Souvenirs ,,in threr Aufmachung und insbesondere mit ihren
sinnlosen ,,Verzierungen auf einen verbildeten Geschmack berechnet [sind], der auf un-
echtem Geflhl beruht und die kraftvolle Wirklichkeit zum Kindischen und Banalen zu ent-
stellen sucht beanspruchte die Administration hier die Deutungsmacht sogar in
geschmacklicher Hinsicht.”* Statt solch minderwertiger Artikel sollten den Reisenden ,,ge-
schmacklich vollwertige Waren heimischer Industriebetriebe nahegebracht werden. Uber
die Frage, was geschmacklich wertvoll sei, hatte die Reichskammer der bildenden Kiinste
in Zusammenarbeit mit Kunstgewerbevereinen und Handwerkskammern zu entscheiden.
Zur Durchsetzung dieser ,,Qualitdtsziele” wurden die Fremdenverkehrsgemeinden aufge-
fordert, zumindest bei der Verpachtung von Verkaufsstellen auf Gemeindegrund oder der
Erteilung von polizeilichen bzw. gemeindlichen Genehmigungen sicher zu stellen, dass

keine ,,Geschmacklosigkeiten® verkauft wiirden.” Tatséchlich wurden einige Gemeinden

92 LVV Rheinland, Rundbrief, Bad Godesberg, den 17.8.1935; Biirgermeister von Konigswinter an

den Landrat des Siegkreises, Konigswinter, den 5.9.1935; Biirgermeister von Obercassel an den
Landrat des Siegkreises, Obercassel, den 4.9.1935; Biirgermeister von Siegburg an den Landrat des
Siegkreises, Siegburg, den 4.9.1935, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2319.
% Siehe hierzu Kapitel 5.6.2.3.
94 Nachrichtendienst des Deutschen Gemeindetages, Nr. 22 vom 1.8.1936, in: KASb, Landratsamt des
Siegkreises, Bestand 2319.
Nachrichtendienst des Deutschen Gemeindetages, Nr. 22 vom 1.8.1936, in: KASb, Landratsamt des
Siegkreises, Bestand 2319 [Zitat]; dhnlich: Der Oberprisident der Provinz Hessen-Nassau, Rund-
brief, Kassel, den 15.7.1936, in: StALahn, Mappe ,,Nationalsozialismus*.
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in dieser Sache tdtig: In St. Goarshausen beispielsweise lieB3 der Biirgermeister samtliche
Geschiftsinhaber zusammenkommen, die auf der Versammlung ausnahmslos erklirten,
dass sie fortan nur noch ,,geschmacklich einwandfreie“ Reiseandenken verkaufen wiir-
den.”®

Uber Absichtserkldrungen hinausgehend waren die Auseinandersetzungen am Drachen-
fels, die hier beispielhaft fiir das amtliche Vorgehen dargestellt werden sollen. Hier hatte
es schon vor dem Ersten Weltkrieg Versuche des Verkehrsvereins gegeben, den touristi-
schen Rummel ein wenig zu ordnen und gegen storende Verkaufsgewohnheiten vorzuge-
hen. Nach 1933 wurde mit spiirbar heftigerer Vehemenz vorgegangen. Nach einer Liste
von 1934 gab es im Stadtbezirk Konigswinter 36 Fotografierstinde und Souvenirver-
kaufsbuden, davon standen die meisten am Aufstieg zum Drachenfels.”” Dazu zihlte eine
»Automatenhalle®, in der 25 Automaten mit verschiedenen Funktionen aufgestellt waren —
von ,,jakernden Génsen®, die Bonbons auswarfen, bis hin zu Wahrsagern und Kraftmes-
sern.”® Hinzu kam, dass sich unter den Fotografen offensichtlich die Mode verbreitet hatte,
neben die Fotografierstinde Landschaftsattrappen oder Modelle von Eseln zu stellen, vor
bzw. auf denen sich Touristen fotografieren lassen konnten. Diese amateurhaften Attrap-
pen wurden wiederum als besonders storender Beitrag zur Verschandelung der Landschaft
empfunden. Eine Handhabe hatten die Behorden dadurch, dass viele der Verkaufs- und
Fotografierbuden, die am Aufstieg zum Drachenfels errichtet worden waren, keine baupo-
lizeilichen Genehmigungen hatten. Was bis dahin offensichtlich niemanden gestort hatte,
nahm der zustdndige Landrat 1934 zum Anlass, den Abriss sdmtlicher Stinde, die keine
Baugenehmigung hatten, anzuordnen und damit den ,,kirmesdhnlichen und fremdenver-
kehrshemmenden Betrieb am Drachenfelserweg* zu beseitigen.”’

Mit welcher Akribie die Behorden ihrer Sache nachkamen, mag das Beispiel der Ausei-
nandersetzung zwischen der Stadt Konigswinter und einem Fotografen aus dem Jahre
1936 veranschaulichen. Dieser betrieb am Drachenfelserweg einen Fotostand, hinter dem
er als besondere Attraktion ohne Genehmigung einen Drachen aus Stein hatte hauen las-

sen. Daran nahm die ortliche Polizei Anstof3, woraufhin insgesamt mehr als drei Monate

% Der Biirgermeister von St. Goarshausen an den Landrat von St. Goarshausen, St. Goarshausen, den

7.9.1936, in: StALahn, Mappe ,,Nationalsozialismus*.

Liste der ,,Photo- und Verkaufsbuden im hiesigen Stadtbezirk einschlieBlich Gebirge* (um 1934),
in: StAKw, Bestand Konigswinter 795; hierzu auch: KLEIN, Anstalten; OESL, Gegenstinde.
»Verzeichnis der im Amtsbezirk Konigswinter aufgestellten mechanisch betriebenen Spiele und
Spieleinrichtungen® (7.8.1934), in: StAKw, Bestand Konigswinter 381; hierzu auch: KLEIN, Auto-
maten.

Der Landrat des Siegkreises betr. Beschwerde gegen die polizeiliche Verfiigung der Ortspolizeibe-
horde in Konigswinter vom 21.2.1934, Siegburg den 7.3.1934, in: StAKw, Bestand Konigswinter
795.
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um die Frage gerungen wurde, ob der Drache entfernt werden miisse oder nicht. Nachdem
schlieBlich eine wiederholte Kontrolle ergeben hatte, dass die Skulptur — wenn auch nur
aus einem bestimmten Sichtwinkel — von dem Gehweg aus zu sehen sei, musste der Foto-
graf den alten Zustand ohne Drachen wiederherstellen.'®

1937 waren sich regionale und kommunale Behorden dariiber einig, dass die ,,Entrimpe-
lung* des Drachenfelsweges sehr grof3e Fortschritte gemacht hatte. Nach Ansicht des Biir-
germeisters waren die hdufigen Hinweise in der Presse, wiederholte Kontrollen und
Belehrungen sowie die ,,gelegentliche Sicherstellung von geschmacklosen Postkarten und
anderer Verkaufsgegenstéande® dafiir verantwortlich, dass ,,schnell gute, geschmackvolle
und sehr oft auch gediegene Andenkenartikel auf den Markt< gebracht worden seien.'®!
Zufrieden war man aber immer noch nicht, wobei der Regierungsprésident erneut das Ar-

gument des deutschen Ansehens bei den vielen ausldndischen Besuchern anfiihrte:

,.Wer nun nicht wei3, wie die Verhaltnisse friher waren, und dass sie schon
erheblich gebessert sind, wird fragen, wie es moglich ist, dass die Behtrden
eines Kulturstaates einen solchen Hexensabatt von Geschmacklosigkeiten an

einem solchen Platz noch langer dulden*.!%

Die Bemiihungen, dem Mittelrheintal wieder zu dem seridsen Image des ,,deutschen® und
somantischen® Landstrichs zu verhelfen, in dem Kitsch und niveaulose Frohlichkeit
nichts zu suchen hatten, gingen sogar so weit, dass 1939 der Biirgermeister von Konigs-
winter gegen die Pline eines Kolner Karnevalsvereins vorging, der fiir den Rosenmon-
tagszug einen Wagen geplant hatte, der unter dem Motto ,,Mer rigge met dem Esel ob de
Drachenfels® eben diese Art des Fremdenverkehrs hatte parodieren wollen. Der Biirger-
meister riihmte sich, dass man diese Missstdnde bis auf wenige Reste in den letzten Jahren
mit Erfolg beseitigt habe und sah in dem Vorhaben der Karnevalsgesellschaft eine Verun-
glimpfung, die das inzwischen Erreichte geschidigt htte.'”

Das zdhe Ringen zwischen Behorden und Ansdssigen setzte sich bis in die Kriegsjahre

hinein fort. Noch im Herbst 1942 bekriftigte der Biirgermeister von Konigswinter mit

100 Korrespondenz zwischen der Stadt Konigswinter und dem Fotografen Vogel, Kénigswinter, April

bis Juli 1936, in: StAKw, Bestand Konigswinter 795.

Der Biirgermeister von Konigswinter an den Regierungsprésidenten von Kéln, Konigswinter, den
25.10.1937, in: StAKw, Bestand Konigswinter 795.

Der Regierungsprésident an den Biirgermeister von Konigswinter, KéIn, den 30.12.1937, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 795.

Der Biirgermeister von Konigswinter an den Landrat des Siegkreises, Konigswinter, den 14.1.1939,
in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 3089.
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dem Hinweis auf die bisherigen Erfolge, dass er nach wie vor in dieser Sache bemiiht

sei. !

Als Hauptargument, mit dem die Bemiihungen um eine ,,dsthetische Verbesserung® der
Angebote sowie des gesamten Erscheinungsbildes der Fremdenverkehrsorte gerechtfertigt
wurden, wurde immer wieder die notwendige Riicksichtnahme gegeniiber den ausléndi-
schen Gisten vorgetragen. Dies wurde zu einem Topos, der die fremdenverkehrspoliti-
schen Bestrebungen in Deutschland und auch am Mittelrhein wihrend der Zeit des

Nationalsozialismus entscheidend prigte.

5.4.2. Werbung im In- und Ausland

Zum verstdrkten Dirigismus wéhrend der NS-Zeit gehdrte auch, dass auf die Werbung im
In- und Ausland von behordlicher Seite Einfluss genommen wurde. Die Tatsache, dass
1933/34 einzelne Fremdenverkehrsgemeinden bzw. Hotels in angeblich ,,deutschfeindli-
chen* Zeitungen in den USA inseriert hatten, wurde vom LVV Rheinland zum Anlass
genommen, von den Mitgliedern zu fordern, zukiinftig erst nach Riicksprache mit dem

Verband Anzeigen im Ausland aufzugeben.'®

Wo man es als dringend ndtig empfand,
wurde die Werbung auf die politische Linie gebracht: Beispielsweise war es fiir das neue
System unvertretbar, dass in einer englischsprachigen Broschiire mit dem ,,groflen Sozia-
listen Karl Marx‘ geworben wurde, so dass diese Passage sofort aus dem Heft gestrichen
werden musste.'” Von solchen Ausnahmen abgesehen ldsst sich eine Verdnderung von
Charakter und Inhalt der Botschaften, mit denen im Ausland fiir das Mittelrheintal gewor-
ben wurde, allerdings nicht feststellen. Die Broschiiren bedienten sich nach wie vor in
erster Linie der rheinromantischen Topoi, wie sie schon Jahrzehnte zuvor in der Werbung
gebrauchlich gewesen waren. Eine solche Konstanz wurde auch fiir die Fremdenver-

kehrswerbung anderer Regionen nachgewiesen.'”’

Dieser Befund ist auch keineswegs er-
staunlich, denn letztlich hitte eine Neuausrichtung der Werbung — beispielsweise in
politisierender Form — auch dem bereits angesprochenen auflenpolitischen Harmonisie-

rungsinteresse entgegengestanden.

104 Biirgermeister von Konigswinter an die Katholische Kirchengemeinde in Konigswinter, Konigs-

winter, den 27.10.1942, in: StAKw, Bestand Konigswinter 1638.

105 Mitteilungsblatt des LVV Rheinland Nr. 13, 3. Jg., Bad Godesberg, den 26.10.1934, in: KASb,
Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2319; zur Regulierung der Werbung im nationalsozialisti-
schen Deutschland: BERGHOFF, Reklame, insbesondere S. 82-109.

106 LVV Rheinland, Rundschreiben, Bad Godesberg, den 14.11.1935, in: KASb, Landratsamt des
Siegkreises, Bestand 2319.

107 Siche beispielsweise: FRESE, Herausbildung, S. 573.
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Hinsichtlich der Werbebemiihungen im Inland muss ein wenig differenziert werden, denn
hier scheint sich der Werbestil wenigstens in Nuancen veridndert zu haben. Neben der be-
schriebenen sozialpolitischen Funktion war als weiteres Ziel des innerdeutschen Fremden-
verkehrs formuliert worden, dass auf diese Weise die deutschen ,,Volksgruppen® einander
besser kennen lernen und schneller zur angestrebten ,,Volksgemeinschaft zusammen-

108
wachsen sollten.

Diesem Ziel entsprechend gab es einige Ansitze, die deutsche Rhein-
landwerbung in den Kontext der verschiedenen und jeweils besonderen deutschen
Landschaften zu stellen. So wurde etwa 1935 nach italienischem Vorbild eine gastronomi-
sche Karte Deutschlands entworfen, in der die kulinarischen Spezialititen der einzelnen
Regionen verzeichnet wurden — dass in der diesbeziiglichen Korrespondenz als Beispiel
fiir ein regionales Spezialgetrink ,,KoIner Altbier genannt wurde, mag den informierten
Leser amiisieren.'” AuBerdem wurde 1938 auf Initiative des Landesfremdenverkehrsver-
bands Rheinland eine Zeitschrift ins Leben gerufen, die mit einer Auflage von 10.000 Ex-
emplaren, auf Kunstdruckpapier gedruckt einen ,,auferst gediegenen und vornehmen
Eindruck® machen und durch ,,grofle wirkungsvolle und werbekraftige Fotos der rheini-
schen Landschaft [...] die Leser fesseln® sollte. Auch bei dieser Zeitschrift mit dem langen
Titel ,,Rheinland in Wort und Bild. Monatsschrift fiir Landschaft und Verkehr, Volkstum
und Kultur im Rheintal, am Niederrhein, im Ruhrland, im Bergischen Land, im Siebenge-
birge, Siegtal und rheinischen Westerwald, in der Eifel, im Ahrtal, an der Mosel und Saar,
im Hunsriick und an der Nahe* ldsst sich zumindest ansatzweise der Versuch erkennen,
die regionalen Besonderheiten stirker zu betonen.''’ Zusitzlich zum gedruckten Werbe-
material hielten auch Filme in zunehmendem Mafe Einkehr in der Werbung fiir die Regi-
on. Zwar hatte es schon zur Weimarer Zeit die ersten Werbefilme gegeben, in den spiten
30er Jahren verstédrkte sich hier allerdings das Engagement. So wurden allein 1938 und
1939 vier Filme {iber die Region zur Auffiihrung gebracht: Der ,,Rheinland-
Kulturtonfilm®, der auf Initiative des Landesfremdenverkehrsverbandes Rheinland von der
Ufa gedreht worden war, sowie die von der Reichszentrale fiir Deutsche Verkehrswerbung

(RDV) gemachten Filme ,,Die Mosel“, ,Friihling am Rhein* und ,,Wir reisen an den

108
109

FROMMANN, Reisen, S. 110f.

LVV Rheinland, Rundbrief betr. Angabe von Spezialgerichten in den Orten der zum LVV Rhein-
land gehorenden Gebieten, Bad Godesberg, den 12.9.1935, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises,
Bestand 2319.

1o LFV Rheinland, Rundbrief, Bad Godesberg, den 19.11.1938, in: HStAD, RW 50-53-581.
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Rhein®. Zudem wurde fir 1939 durch den Landesfremdenverkehrsverband Rheinland ein

Preisausschreiben fiir Schmalfilmamateure ausgelobt."!

5.5. Ausgrenzung von Juden im mittelrheinischen Fremdenverkehr nach 1933

Da die Geschichte des Fremdenverkehrs insgesamt nur sehr geringe Aufmerksamkeit in
der historischen Forschung gefunden hat, ist es wenig erstaunlich, dass das Thema der
Ausgrenzung von Juden in diesem Zusammenhang noch iiberhaupt nicht betrachtet wurde.
Hinzu kommt, dass hier historische Phinomene angesprochen sind, die nicht unmittelbar
miteinander in Zusammenhang stehen. Dennoch stellt sich die Frage nach Beriihrungs-
punkten. Wenn als wesentlicher Aspekt des Fremdenverkehrs im nationalsozialistischen
Deutschland mit Recht immer wieder die Ausweitung der Reisemdglichkeiten fiir einen
groflen Teil der Bevolkerung hervorgehoben wird, so darf die gleichzeitige Ausgrenzung
von Juden aus dem Reiseverkehr nicht vergessen werden, denn dies war notwendigerwei-
se eine Begleiterscheinung ihrer Verdrangung aus dem gesamten gesellschaftlichen Leben,
threr Entwiirdigung, biirgerlichen Entrechtung und Ermordung. Wenn es auch kein ,,Ur-
laubsverbot® fiir Juden gab, waren sie seit 1933 Schritt flir Schritt in ihren wirtschaftlichen
und rechtlichen Handlungsmoglichkeiten so sehr eingeschrinkt worden, dass ,,Urlaub“
immer weniger Bestandteil der jiidischen Lebenssituation im nationalsozialistischen
Deutschland sein konnte. Zudem wurde ihnen auch ihre individuelle Bewegungsfreiheit
genommen — das Verbot der Kraftfahrzeughaltung 1938, nichtliches Ausgehverbot und
die Voraussetzung einer Sondergenchmigung fiir die Nutzung von &ffentlichen Verkehrs-
mitteln seit Kriegsbeginn markieren hierbei nur Etappen.''?

Da zu keiner Zeit Statistiken iiber den Anteil von Juden im Fremdenverkehr gefiihrt wur-
den — solche Daten hitten auch keinerlei Wert gehabt —, ist ihr Verschwinden aus dem
Fremdenverkehr schwer bzw. gar nicht zu messen. Lasst sich somit die Verdridngung von
Juden aus dem Fremdenverkehr weder in Bezug auf die ,,Angebots-* (jiidische Hoteliers,
Gastwirte o0.4.) noch die ,,Nachfrageseite* (jiidische Reisende) quantifizieren, so steht
dennoch auBer Frage, dass sie parallel zu ihrer gesellschaftlichen Ausgrenzung schrittwei-
se auch aus allen Bereichen des Fremdenverkehrs gedringt wurden. Das gesichtete Quel-
lenmaterial reicht nicht, um schliissige Aussagen iiber ,,Arisierungen jiidischer Hotels

und Pensionen treffen zu konnen. Hier bediirfte es spezieller Untersuchungen. Auf die

t LFV Rheinland, Rundschreiben Nr. XIV, Werbeprogramm des LFV Rheinland 1939, Bad Godes-
berg, den 6.12.1938, in: HStAD, RW 50-53-581.
12 KWIET, Pogrom, S. 596ff.
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Lage von jiidischen Reisenden konnen aber immerhin einige Riickschliisse gezogen wer-
den.

Fiir die Situation am Mittelrhein lassen sich hinsichtlich der Ausgrenzung von Juden aus
dem Fremdenverkehr nur wenige Tendenzen nachweisen. Im Oktober 1934 machte der

LVYV Rheinland seinen Mitgliedern folgende Mitteilung:

,.Einige Fremdenverkehrsorte und Hotels haben in der vergangenen Saison
die Aufnahme von Nichtariern abgelehnt.

Um nun wéahrend des Reiseverkehrs im nachsten Jahre Rickfragen und Sto-
rungen, die durch unrichtige Auskinfte herbeigefihrt werden, zu vermeiden,
wird der Bund Deutscher Verkehrsverbande und Bader eine Liste derjenigen
Orte und Hotels, die die Aufnahme von Nichtariern ablehnen, vertraulich den
Auskunfts- und Reisebiiros zur Kenntnis bringen, damit sie bei der Beratung
der Reisenden auch tber diese Frage unterrichtet sind.

Wir bitten daher alle unsere Mitglieder, uns umgehend, spatestens bis zum
5.11.d.Js., mitzuteilen, ob sie oder die in ihrem Ort ansassigen Hotels, Gast-
statten usw. die Aufnahme von Nichtariern ablehnen. Gegebenenfalls bitten

wir, uns eine namentliche Liste der Hotels ausstellen zu wollen. %3

Bemerkenswert ist die Mischung aus vorauseilendem Gehorsam hinsichtlich antisemiti-
scher Aktivititen auf der Seite einiger Hoteliers, die offensichtlich sehr schnell ,,Nichta-
rier vom Tourismus ausschlieBen wollten, und den miBigenden Lenkungsversuchen
offizieller Stellen, die zumindest 1933/34 noch um eine vertrauliche Behandlung der An-
gelegenheit bemiiht waren. Hier diirfte zum einen wiederum die bereits behandelte au3en-
politische Maxime den Ausschlag gegeben haben, zum anderen konnte es natiirlich auch
nicht im Sinne von Kommunen und Verkehrsverbédnden sein, durch lauten und aggressi-
ven Antisemitismus gerade auslédndische Touristen zu verschrecken. So galt es, Aufsehen
zu vermeiden und die Informationen tiber die Ablehnung von ,,Nichtariern* diskret wei-
terzugeben. Dabei wurde die RechtmiBigkeit solcher Ausgrenzung nicht ansatzweise in
Frage gestellt, vielmehr wurde das Anliegen verstdndnisvoll als Selbstverstdndlichkeit
behandelt.

Ein Jahr darauf war die Situation ein wenig verdndert, insofern die Verkehrsverbiande wei-
terhin um Lenkung und Diskretion bemiiht waren. Zwar stand immer noch die ,,Ruhe* im

Vordergrund, mit der die Sache behandelt werden sollte, es galt inzwischen aber als ak-

13 Mitteilungsblatt des LVV Rheinland, Nr. 11, 3. Jg., Bad Godesberg, den 26.10.1934, in: KASb,
Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2319.
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zeptabel, sofern ein Ort geschlossen ,,judenfrei” bleiben wollte, dies durch ein Plakat mit

114 .
Wenn ein Ort

der Aufschrift ,,Juden sind hier unerwiinscht* auch 6ffentlich zu machen.
in dieser Sache nicht einheitlich vorging, sollte es keine Vielzahl an Aushingen geben.
Stattdessen wurden die Ortlichen Verkehrsbiiros angewiesen, anfragende Juden diskret an
die Hauser zu leiten, die bereit waren, sie aufzunechmen. Freilich ist diese Anweisung in
zweierlei Hinsicht zu interpretieren: Zum einen ging es weiterhin um Diskretion, zum an-
deren konnte auf diese Weise auch gezielt Druck auf diejenigen Hoteliers ausgelibt wer-
den, die sich nicht den antisemitischen Mal3nahmen anschlossen.

Ob sich Fremdenverkehrsgemeinden im Mittelrheintal zu einer gemeinsamen Ablehnung
jidischer Géste entschlossen, lieB sich nicht feststellen. Berichte aus anderen Regionen
Deutschlands erwéhnten schon friihzeitig entsprechende Mafinahmen. So wurde etwa in
Bad To6lz, Bad Reichenhall, Garmisch-Partenkirchen und im bayrischen Hochland den

Juden schon 1935 der Zutritt zu sdmtlichen Kuranlagen verwehrt'"

— eine Szenerie, wie
sie auch in der bekannten Kurzgeschichte von Elisabeth Langgisser in bedriickender Wei-
se bildlich festgehalten wurde mit der Schilderung der drei Arbeiter, die das Schild ,,In
diesem Kurort sind Juden unerwinscht neben der Figur des gekreuzigten Christus am

Ortseingang aufstellten.''

Hatte also zundchst die Ausgrenzung von Juden im Ermessen der einzelnen Gemeinden
bzw. Hoteliers und Gastwirte gelegen, so wurde zumindest fiir Heilbdder und Kurorte
1937 durch erste offizielle Bestimmungen auch amtlich festgeschrieben, wie mit jidischen
Gisten umgegangen werden sollte. Die Richtlinie sah vor, dass Juden nur in Heilbddern
zuzulassen seien, in denen die Moglichkeit bestehe, sie getrennt von den iibrigen Kurgés-
ten ,,in judischen Kuranstalten, Hotels, Pensionen und Fremdenheimen oder dergl. unter-
zubringen®. Allerdings wurde vorausgesetzt, ,,dal in diesen Betrieben deutschbliitiges
weibliches Personal unter 45 Jahren nicht beschaftigt* war. Gemeinschaftseinrichtungen,
die Heilzwecken dienten, waren fiir Juden aus ,,Ricksicht auf die nichtjidischen Kurgés-
te* nur mit zeitlicher und raumlicher Beschrankung zuginglich. Von allen anderen 6ffent-
lichen Einrichtungen, die keinen Heilzwecken dienten, konnten Juden weiterhin frei nach

dem Ermessen der jeweiligen Kommunen ausgeschlossen werden.'!” Damit blieb es Erho-

14 Mitteilungsblatt des LVV Rheinland, Nr. 16, 3. Jg., Bad Godesberg, den 12.9.1935, in: KASb,
Landratsamt des Siegkreises, Bestand 2319.

1 Sopade 2, Nr. 8 (August 1935), A 29f.

1e ELISABETH LANGGASSER: Saisonbeginn (1947), in: Dies.: Erzéhlungen, Hamburg 1964, S. 320-324.

17 Reichsfremdenverkehrsverband an die Landesfremdenverkehrsverbiande und Béaderreferenten, Ber-
lin, den 29.12.1937, in: HStAD, RW 50-53-583.
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lungsorten, die nicht den Status eines Bades oder Kurortes hatten, weiterhin iiberlassen,
wie sie mit jiidischen Besuchern umgingen. Ihnen wurde eine Regelung durch individuelle
Satzungen empfohlen.

Spétestens bis 1938 waren Juden vom oOffentlichen Leben aber ohnehin derartig ausge-
schlossen, dass sich die Angelegenheit schon auf diese Weise fiir die Fremdenverkehrs-
gemeinden erledigt hatte. In Godesberg berichtete die Kurverwaltung 1938, dass man
Anfragen von Juden bis dahin einfach unbeantwortet gelassen hatte und ,,in vereinzelten
Fallen, in denen jldisch aussehende Ausléander die Heilmittel in Anspruch nahmen, [...]
entsprechend einer mindlich gegebenen Anweisung von einer Nachprifung der Rassenzu-
gehorigkeit [...] abgesehen* hitte. Im {ibrigen hielt man eine gesonderte Satzung fiir jiidi-
sche Giste fiir iiberfliissig, da schon ,,seit Jahren“ keine Juden mehr beim Verkehrsamt

fiir die Benutzung von Bédern oder sonstigen Heilmitteln vorstellig geworden seien.''®

Das wenige vorliegende Material reicht sicher nicht, um detailliert eine Entwicklung —
etwa eine Radikalisierung — im Umgang mit Juden im mittelrheinischen Fremdenverkehr
nachzuzeichnen. Tendenzen kdnnen aber angedeutet werden, zumal die anhand der Quel-
len entwickelten Befunde sich zu den Phasen der antisemitischen Radikalisierung in

Deutschland nach 1933 relativ kongruent verhalten.

5.6. Erscheinungsbild und Wandel des Fremdenverkehrs in den 30er Jahren

5.6.1. Der mittelrheinische Fremdenverkehr in Zahlen

Einschub: Probleme der Statistik

Durch die Verordnung zur Durchfiihrung und Ergédnzung des Gesetzes iiber den
Reichsausschuss flir Fremdenverkehr vom 27. April 1936 erlie8 der Reichsminister fiir
Volksaufklarung und Propaganda eine zwangsweise Durchfiihrung der Fremdenverkehrs-
statistik.'"” Damit war ein von den Verkehrsverbinden schon lange geduBerter Wunsch
umgesetzt worden. Denn nur auf Grundlage zuverldssigen Datenmaterials war es moglich,
gezielte fremdenverkehrspolitische Mafinahmen durchzufiihren und die Gestaltung von
Werbung und Angebot an den Bediirfnissen der Nachfrage zu orientieren. Trotzdem kann
aus verschiedenen Griinden erst fiir die Jahre nach dem Zweiten Weltkrieg auf wirklich

zuverléssiges statistisches Material zurlickgegriffen werden. Zum einen nahm die Umset-

18 Kurverwaltung Bad Godesberg an den Biirgermeister, Bad Godesberg, den 15.7.1938, in: StAB, Go

1563.
19 Reichsgesetzblatt 1936, Teil I, S. 404, insb. §§ 3-6; hierzu auch: Statistisches Jahrbuch Deutscher
Stidte 32 (1937), S. 416f.
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zung der Verordnung einige Zeit in Anspruch — noch 1938 klagte der Berichterstatter im
Statistischen Jahrbuch Deutscher Stadte dariiber, dass ,,die Ergebnisse [...] bei einer Reihe

120 .
. Zum anderen verinder-

von Stadten noch unvolistandig und teilweise geschéatzt™ seien
ten sich die Erhebungsmuster immer wieder. Beispielsweise blieb lange unklar, welche
Fremden in die Statistik einbezogen werden sollten, ob etwa ortsfremde Kranke in den
Krankenhdusern und Kliniken dazuzuzédhlen waren oder nicht, wodurch die Zahlen der
verschiedenen Jahre nur unter groBtem Vorbehalt miteinander vergleichbar sind.'*' Zudem
war die allgemein giiltige Fremdenverkehrsstatistik erst so spit eingefiihrt worden, dass
fiir die Friedensjahre ein Trend ohnehin bestenfalls angedeutet werden kann. Als die Ein-
fiihrungsschwierigkeiten iiberwunden waren, waren die Verhéltnisse durch den ausgebro-
chenen Krieg vollstindig verandert.

Auch aus Griinden, die nicht mit der Umstellung der Statistik zusammenhéngen, ist eine
Interpretation des Zahlenmaterials nur ansatzweise moglich. Denn letztlich steht hinter
jeder Ziffer eine Vielzahl von individuellen Reiseentscheidungen, -motivationen oder -
hindernissen, die im Einzelnen nicht nachvollzogen werden konnen. Wie vielfiltig ein
Erklarungsversuch der Ab- oder Zunahme der Reiseintensitét verschiedener Nationalititen
sein kann, zeigt beispielsweise ein Blick in die Berichte des Verkehrsamtes von Konigs-
winter: 1934 war eine deutliche Steigerung des Fremdenverkehrs festzustellen, die man

vor allem auf die zahlreichen Englinder zuriickfiihrte.'*

Im darauf folgenden Jahr beklag-
te das Verkehrsamt eine leicht riickliufige Entwicklung bei den Ubernachtungszahlen,
erklarte den starken Riickgang von belgischen und niederlindischen Besuchern mit dem
schlechten Wetter, wihrend gleichzeitig eine — nicht erklidrte — Verdoppelung der engli-
schen Giste registriert wurde.'” 1936 wurden die Olympischen Spiele dafiir verantwort-
lich gemacht, dass Auslidnder in groBerem Malle angezogen wurden, wihrend deutsche

1241937 versuchte man den leichten

Besucher statt an den Rhein lieber nach Berlin fuhren.
Riickgang der auslédndischen Reisenden mit der Konkurrenz durch die Kronungsfeiern in
England, der Pariser Weltausstellung und der Diisseldorfer Ausstellung ,,Schaffendes

Volk“, zu der viele Niederlidnder gereist sein sollen, zu erkliren.'”

120 Statistisches Jahrbuch Deutscher Stidte 33 (1938), S. 465.

121 Statistisches Jahrbuch Deutscher Stadte 32 (1937), S. 417; BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 75.

122 Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1934, S. 4, in: StAKw, Bestand
Konigswinter 719.

Stidtisches Verkehrsamt Konigswinter, Bericht {iber die Zeit vom 1.4. bis 1.10.1935, in: StAKw,
Bestand Konigswinter 719.

Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht fiir das erste Halbjahr 1936, S. 6ff., in: StAKw, Be-
stand Konigswinter 719.

Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter, Bericht iiber die Zeit vom 1.4. bis 30.9.1937, in: StAKw,
Bestand Konigswinter 719.
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Es wird deutlich, wie wenig selbst eine Vielzahl an Details eine handhabbare Aussage
iiber das Reiseverhalten ermoglicht, denn letztlich behalten auch die Details spekulativen
Charakter: Es ist beispielsweise nur zu vermuten, nicht aber zu beweisen, dass 1937 tat-
sdchlich viele Engldnder wegen des Thronjubildums auf eine Reise an den Rhein verzich-
teten. Genauso gibt es kaum plausible Anhaltspunkte dafiir, warum 1936 die Olympiade in
Berlin Auslidnder an den Rhein gelockt haben soll, wihrend im Jahr darauf die gro3e Aus-
stellung in Diisseldorf kein Publikumsmagnet, sondern eine schiddigende Konkurrenz fiir
den Mittelrhein gewesen sein soll. Daran zeigt sich, dass man beim Umgang mit dem Zah-
lenmaterial viele interpretatorische Beziige herstellen kann, die in ihrem Erkenntniswert

jedoch nicht iiberschitzt werden diirfen.

Trotz der angesprochenen Schwierigkeiten liegen fiir einige mittelrheinische Fremdenver-
kehrsorte durchgehende Zahlen vor, die wenigstens ansatzweise interpretierbar sind. In
den amtlichen Statistiken finden sich Zahlen fiir K6ln, Bonn, Kénigswinter und Koblenz.
Dariiber hinaus enthélt eine wissenschaftliche Arbeit von 1951, deren Verfasser Zugriff
auf heute nicht mehr verfiigbares Material hatte, weitere Angaben zu kleineren Orten des
Mittelrheins, allerdings ohne differenzierte Zahlungen des auslindischen Reiseverkehrs.'*
Die Zahlen von Koln, Konigswinter, Koblenz und einer Auswahl kleinerer Fremdenver-
kehrsgemeinden zeigen deutliche Besonderheiten der Entwicklung auf, wobei sich hinter
den Zahlenreihen der einzelnen Stidte natiirlich sehr unterschiedliche Arten von Touris-
mus verbergen.'*’

Eine grofle Stadt wie Koln hatte eine deutlich andere Fremdenverkehrsstruktur als die
kleinen Gemeinden wie Andernach, Boppard oder Konigswinter, in denen der hier zu un-
tersuchende, typische, mittelrheinische Fremdenverkehr stattfand. Dennoch fillt {iber den
zugrunde gelegten Zeitraum hinweg betrachtet ein bemerkenswert &hnlicher Verlauf des
Reiseverkehrs ins Auge. Wihrend noch zu Beginn der 30er Jahre die Fremdenmeldungen
in allen betrachteten Orten anstiegen, fielen sie im Laufe der Wirtschaftskrise spétestens
1931/32 rapide ab, in Konigswinter waren die Zahlen schon ein Jahr frither riickldufig.
Lediglich Andernach scheint eine Ausnahme zu bilden, was jedoch aufgrund der fehlen-

den durchgehenden Zihlung nicht genauer aufgeschliisselt werden kann. Zwischen

126 BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 73ff. Bottcher konnte auf umfangreiches Material des Landesver-

kehrsverbands Rheinland zuriickgreifen, das inzwischen — nach Auskunft der heutigen Geschéfts-
fiihrung sowie des Archivamtes Brauweiler — verschollen, wahrscheinlich vernichtet ist.
127 Siche hierzu die Tabellen AlVa, AIVb, AlVc, AIVd im Anhang.
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1933/34 und 1934/35 stieg der Fremdenverkehr wieder erheblich an, um kurz vor bzw. mit

Beginn des Krieges wieder drastisch abzufallen.

Auffallend sind die Besonderheiten des Reiseverkehrs ausldndischer Besucher, der am
Mittelrhein besonders umfangreich war. Wihrend der Anteil der Ausldnder am gesamten
Fremdenverkehr im Durchschnitt der deutschen Fremdenverkehrsgemeinden bei maximal
11,5% (1936) lag, war er in Kdln, Koblenz und Konigswinter mit maximal 31,1% (K&ln
1937/38), 33,1% (Koblenz 1937/38) und 28,4% (Kdnigswinter 1936/37) deutlich hoher.'?®
Da auB3er fiir die genannten drei Stddte keine durchgehenden Zahlen zu ausldndischen Rei-
senden am Mittelrhein vorliegen, ist nicht nachweisbar, wohl aber davon auszugehen, dass
der Anteil an Ausldndern im mittelrheinischen Fremdenverkehr insgesamt auch in den
30er Jahren so auBerordentlich hoch war, wie es bereits im 19. Jahrhundert der Fall gewe-
sen war. Deswegen war es fiir die Situation des mittelrheinischen Fremdenverkehrs durch-
aus relevant, dass der auslédndische Reiseverkehr gegeniiber den Auf- und Abschwiingen
der deutschen Géstezahlen durchweg Verschiebungen aufzuweisen hatte: Die Zahl der
auslidndischen Reisenden stieg nach der Wirtschaftskrise gegeniiber den deutschen Besu-
chern durchweg etwa ein Jahr spéter wieder an und fiel wiederum durchgédngig ein Jahr
frither wieder ab. Worauf kann dies zuriickgefiihrt werden?

Allgemein scheint Reiseverkehr aus dem Ausland sensibler zu sein, als derjenige inléndi-
scher Reisender. Nicht nur die wirtschaftliche Situation der einzelnen Reisenden, sondern
auch der Aspekt des sozialen Friedens in der Zielregion ist besonders fiir den Verkehr aus-
landischer Reisender von groer Bedeutung. ,,Eines ist sicher, je geregelter die politischen
und je besser die polizeilichen Verhaltnisse in einer Stadt und in einem Lande sind, desto
eher ist ein Zustrom von Reisenden zu erwarten®, hatte hierzu schon 1929 der ehemalige
Berliner Polizeiprisident und PreuBische Innenminister Albert Grzesinski geschrieben.'”
So diirfte der Riickgang der auslédndischen Besucherzahlen 1932/33 auf die 6konomische
Krisensituation ebenso zuriickzufiihren sein wie auf die politischen Unruhen in Deutsch-
land, von denen im Ausland durchaus Notiz genommen wurde. Somit hétte man eigentlich
nach 1933 aufgrund der Riickkehr von anscheinend geordneten Verhiltnisse in Deutsch-
land einen Wiederanstieg der ausldndischen Besucherzahlen erwarten konnen. Jedoch wa-
ren es gerade die fiir ,,Ordnung®“ sorgenden Nationalsozialisten, die durch ihre
antisemitischen Ausschreitungen und ihr Vorgehen gegen politische Gegner gleich nach

der Machtiibernahme viele Auslédnder verschreckten und im Ausland fiir Emp6rung und

128 Eigene Berechnungen nach den vorliegenden Tabellen (AIVa, AIVb, AIVc, AIVd).
129 GRZESINSKI, Polizei, S. 332.
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Irritationen sorgten.'*” Als aber in den folgenden Jahren wieder wirtschaftliche Stabilisie-
rung, politische Ruhe und eine scheinbare Harmonisierung einkehrten, reisten immer mehr
auslédndische Besucher an den Rhein — allen voran die Niederldnder und Englédnder gefolgt
von den US-Amerikanern. Differenzierte Zahlen liegen fiir K6ln und Koblenz vor: In
Koln hatten die Englédnder zwischen 1932 und 1938 einen durchschnittlichen Anteil von
26,5% unter den ausldndischen Gésten, die Niederlander 24,35% und die US-Amerikaner
12,53%. In Koblenz lag der Anteil der Englédnder bei 21,04%, der Niederldnder bei
35,48% und der US-Amerikaner bei 6,6%."! Dabei steigerte sich in beiden Stiddten 1936
und 1937 der englische Reiseverkehr in ganz besonderem Malle, was mit den zeitgendssi-
schen Beobachtungen, die an anderer Stelle schon angesprochen wurden, libereinstimmt.

Abgesehen davon, dass das Rheinland schon traditionell als Reisegebiet iiber eine grof3e
Anziehungskraft verfiigte und Deutschland generell durch die Registermark und die
erheblichen Fahrpreisermdfigungen fiir Auslidnder auch ein sehr billiges Reiseland war,
profitierte die Region auch von GroBereignissen, die Auslédnder an den Rhein lockten. So
kamen nach Einschédtzung des Verkehrsamtes von Konigswinter beispielsweise 1934 etli-
che Menschen aus dem Ausland nach Deutschland, um die Passionsspiele in Oberammer-
gau zu erleben, was auch die Orte am Mittelrhein zu spiliren bekamen, da diese von vielen
als Durchgangsstation genutzt wurden. 1936 war es die Olympiade, die als punktuell her-
ausragendes Ereignis fiir ein starkes Ansteigen des Ausldnderverkehrs verantwortlich
war.'*> Wihrend viele potentielle deutsche Géste dem Rhein fernblieben und stattdessen
in Berlin bei den Spielen ihre freien Tage verbrachten, nutzten viele Auslédnder ihren
Deutschlandaufenthalt, um auch den Rhein zu besuchen. Insofern ist es verstiandlich, wenn
der Verkehrsverband hinsichtlich des Ausldnderreiseverkehrs 1935 angesichts des Fehlens
eines vergleichbaren GroBereignisses als ein ,,totes Jahr* bezeichnete und die Werbung in

. .. . . 1
England besonders intensivierte, um diesem entgegenzuwirken.'*?

Der schlagartige Riickgang der Besucherstrome aus dem Ausland, v.a. aus England und
den USA fillt in direkten Zusammenhang mit der Verschiarfung der auBenpolitischen Si-
tuation ab 1938. Hier zeigte sich erneut, wie sensibel der Auslédnderreiseverkehr auf politi-

sche Entwicklungen reagierte und schon ein Jahr vor dem Reiseverkehr der Deutschen

130 Siehe hierzu die Kapitel 5.3. und 5.5.

131 Eigene Berechnungen nach: Statistisches Jahrbuch Deutscher Stadte 28/1933, S. 522; 29/1934, S.
359; 30/1935, S. 417; 31/1936, S. 413; 32/1937, S. 428; 33/1938, S. 478; 34/1939, S. 449,

Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1934, S. 5, in: StAKw, Bestand
Ko&nigswinter 719.

Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1934, S. 5, in: StAKw, Bestand
Konigswinter 719.
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zuriickging. Wéhrend deutsche Reisende noch im Sommer 1939 in grof3er Zahl am Mittel-

rhein unterwegs waren, stellte die Kolner Dampfschifffahrts-Gesellschaft fiir die Monate

vor Kriegsbeginn fest: ,,Der Verkehr aus dem Ausland fehlte fast vollig*.

« 134

Tabelle VI: Fremdeniibernachtungen in Deutschland insgesamt 1934-1939 (in Mio.) (Ver-

inderung ggii. Vorjahr)*

1934 1935 1936 1937 1938 1939
Ubernachtungen ges. 244 280 325 364 371 355
(+14,75%) | (+16,07%) (+12%) | (+1,92%)| (-4,31%)
davon Deutsche 226 258 294 336 346 339
(+14,16%) | (+13,95%) | (+14,29%) | (+2,98%)| (-2,02%)
davon Auslander 18 22 31 28 25 16
(+22,22%) | (+40,91%) (-9,68%) | (-10,71%) (-36%)
Anteil der Auslander 7,38% 7,86% 9,54% 7,69% 6,74% 4,51%
* Zahlen zusammengestellt nach: Menges, Wachstum, S. 209; eigene Berechnungen der Prozentan-

gaben.

Der fiir den mittelrheinischen Fremdenverkehr beschriebene Verlauf mitsamt der besonde-
ren Verschiebung des auslédndischen Reiseverkehrs ist nahezu deckungsgleich mit dem
Verlauf der Fremdenziffern in ganz Deutschland. Die Besonderheit der Situation am Mit-
telrhein bestand zum einen, wie oben bereits angesprochen wurde, in dem hohen Anteil
der ausldndischen Géste, der etwa dreimal so hoch lag wie im Durchschnitt der iibrigen
deutschen Fremdenverkehrsgemeinden. Zum anderen waren am Mittelrhein die Ubernach-
tungen pro Fremdenmeldung deutlich niedriger als im iibrigen Reich. Die durchschnittli-
che Aufenthaltsdauer lag in K6ln und Koblenz durchweg bei etwa 1,6 bzw. 1,5 Tagen; in
Konigswinter war die Aufenthaltsdauer mit etwa 2,6 Tagen deutlich hoher. Womdglich
zeigt sich hier die Differenz des Reiseverkehrs in der Stadt und des Erholungsreisever-
kehrs in typische Fremdenverkehrsgemeinden. Andererseits spricht dagegen, dass in den
ebenfalls sehr kleinen Fremdenverkehrsgemeinden Riidesheim und St. Goar die durch-
schnittliche Aufenthaltsdauer unter zwei Néchten lag (1,26 bzw. 1,97).

Signifikant ist auf jeden Fall, dass die Aufenthaltsdauer am Mittelrhein offensichtlich
deutlich unter derjenigen lag, die in den deutschen Fremdenverkehrsgemeinden durch-
schnittlich bei etwa 4,5 Tagen lag. Allerdings wurden bei letztgenannten wahrscheinlich
die Kurorte mitgezihlt, die vom Charakter des dortigen Angebots naturgeméal eine langere
Aufenthaltsdauer hatten. Am Mittelrhein ist das etwa bei den Zahlen fiir Bad Godesberg

und Honnef nachvollziehbar, die im selben Zeitraum bei durchschnittlich 4,16 bzw. 5,27

134 Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Bericht des Vorstandes iiber das
Geschiéftsjahr 1939, Ko6ln im April 1940, S. 1, in: StAD, VII 1967.
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lagen. ™ Da das Kurwesen jedoch ein eigenstindiges Thema ist, das die Betrachtung des

Fremdenverkehrs nur am Rande beriihrt, soll dies hier nicht weiter vertieft werden.

Zuletzt soll noch ein Blick auf den saisonalen Verlauf des Beispieljahres 1938 geworfen

werden.

Tabelle VII: Der saisonale Verlauf — Ubernachtungen in Koln, Koblenz und Konigswinter
1938 (Anteil des Monats am gesamten Jahr)*

Kdln Koblenz | Kbnigswinter

Januar 45.902 5.764 626
(5,95%) (2,59%) (0,53%)
Februar 55.427 6.295 967
(7,18%) (2,82%) (0,81%)
Méarz 53.391 7.116 1.953
(6,92%) (3,19%) (1,64%)
April 54.638 13.865 8.201
(7,08%) (6,22%) (6,9%)
Mai 62.428 17.001 8.764
(8,09%) (7,63%) (7,37%)
Juni 67.470 30.264 14.758
(8,74%) | (13,58%) (12,42%)
Juli 85.856 42.024 21.690
(11,12%) | (18,85%) (18,25%)
August 92.811 46.985 25.226
(12,02%) | (21,08%) (21,22%)
September 76.730 25.210 31.139
(9,94%) | (11,31%) (26,2%)
Oktober 71.086 14.033 3.665
(9,21%) (6,3%) (3,08%)
November 55.256 8.815 837
(7,16%) (3,96%) (0,7%)
Dezember 50.956 5.540 1.045**
(6,6%) (2,49%) (0,88%)

* Zahlen zusammengestellt nach Bottcher, Fremdenverkehr, Anhang VII; eigene Berechnungen.

*x einschlieBlich Aegidienberg und Ittenbach.

Hier wird sehr deutlich, wie die saisonale Abhingigkeit mit sinkender Ortsgrof3e stieg.
Gemessen an den Ubernachtungszahlen konzentrierte sich der Reiseverkehr in der typi-
schen, kleinen, mittelrheinischen Fremdenverkehrsgemeinde Konigswinter auf die Monate
des Sommerhalbjahres von April bis September, wobei der Schwerpunkt v.a. auf den Mo-
naten Juli, August und September lag, in denen allein fast zwei Drittel aller Ubernachtun-
gen stattfanden. Die stirksten Besucherzahlen waren im September zu verzeichnen, in
dem die Winzerfeste fiir den letzten Hohepunkt der Saison sorgten.

In den beiden groBeren Stidten Koblenz und Koln hingegen waren die saisonalen

Schwankungen deutlich geringer. Vor allem in K6In war die Zahl der Ubernachtungen im

133 Zahlen zusammengestellt nach: BOTTCHER, Fremdenverkehr, Anhang Vlc; eigene Berechnungen.
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besten Monat August gerade mal doppelt so hoch wie die des schlechtesten Monats Janu-
ar. Die Situation in Koblenz lag ungefédhr zwischen der extremen saisonalen Schwankung
in Kénigswinter und der gemiBigten Zunahme der Kolner Ubernachtungszahlen in den
Sommermonaten. Die Ursache hierfiir liegt natiirlich in der Charakteristik des groBstidti-
schen Reiseverkehrs und des Vergniligungs- oder Erholungsreiseverkehrs, der v.a. in den
typischen kleinen Fremdenverkehrsgemeinden stattfand. In einer Grof3stadt wie Kdln diirf-
ten schon immer unter den Ubernachtungsgisten zahlreiche Geschiftsreisende gewesen
sein, die unabhéngig von der touristischen Saison unterwegs waren. Zudem hatte eine sol-
che Stadt auch wetterunabhingige, kulturelle Attraktionen zu bieten, so dass auch im Win-
ter Géaste mit touristischem Interesse kamen, widhrend Konigswinter, Riidesheim oder
andere mittelrheinische Fremdenverkehrsgemeinden fiir den Tourismus so gut wie ge-
schlossen waren. Auch wenn diese Aussage mangels statistischen Materials auf3er fiir Ko-
nigswinter fiir keine der tibrigen kleinen mittelrheinischen Orte quantifiziert werden kann,
geht das saisonale Gefille zwischen Sommer und Winter deutlich aus den Berichten der
einzelnen Verwaltungen, Verkehrsvereine oder Verbidnde oder auch daraus hervor, dass
die Dampfschifffahrtsgesellschaften seit ihrem Bestehen von Oktober bis Mérz ihren Per-
sonenfahrbetrieb einstellten.

Somit steht fest, dass der Tourismus in den kleinen mittelrheinischen Fremdenverkehrs-
gemeinden auf die Sommersaison beschrinkt war — eine Besonderheit, die sich bis heute

fortsetzt.

In quantitativer Hinsicht ist der grobe Rahmen gesteckt: Der Auf- und Abschwung der
Fremdenziffern im Laufe der 30er Jahre, die Verschiebung der Kurve beim Reiseverhalten
der ausldandischen Giste, die besondere Bedeutung der Ausldnder am Mittelrhein und die
charakteristischen saisonalen Verldufe in den verschiedenen Stiddten bzw. Fremdenver-
kehrstypen. Jedoch ist damit nur wenig liber den Charakter des touristischen Verkehrs am
Mittelrhein in den Jahren des Nationalsozialismus ausgesagt, zumal in den vorgestellten,
amtlichen Zahlen nicht der Tagesausflugsverkehr enthalten ist, der den verschiedenen Be-
richten der Kommunen und Verbande zufolge seit 1934 in exorbitanter Weise zunahm.

Eine Anndherung an solche qualitativen Aspekte des Reise- und Freizeitverhaltens am

Mittelrhein kann versucht werden, indem man einen Blick auf den Autoverkehr wirft.



157

5.6.2. Qualitative Veranderungen des Reisens

5.6.2.1. Der Autoverkehr

»Hitlers Autobahnen® sind eine der zdhlebigsten Legenden, die iiber die technischen Leis-
tungen des nationalsozialistischen Deutschland kolportiert wurden.'*® Dabei wird zum
einen verfilscht, dass die ersten Autobahnen schon in den 20er Jahren entstanden waren —
mit dem Bau der Berliner ,,AVUS* war sogar schon 1913 begonnen worden. Zweitens
steht die Legende in der Tradition der propagandistischen Wirkung, die mit dem Auto-
bahnbau verfolgt worden war, und verkennt dabei, dass es sich beim Stralenbau und der
Forderung des Kraftfahrzeugbaus keineswegs um ein vorwiegend ziviles Projekt handelte,
sondern in erster Linie um ein mit militirisch-strategischen Interessen verbundenes Ziel
nationalsozialistischer Politik.

Vor dem Hintergrund dieser politischen Motivation wurde der Kraftfahrzeugverkehr zu
einem wichtigen Thema im nationalsozialistischen Deutschland. Der Bestand an Kraft-
fahrzeugen nahm zwischen 1933 und 1939 auch im Vergleich zu anderen europidischen
Léndern auBerordentlich zu.">” 1938 waren in Deutschland etwa 2,5 mal so viele PKW
und LKW zugelassen wie 1933, die Menge der Autobusse und Kraftridder hatte sich im

selben Zeitraum um mehr als 80% gesteigert.

Tabelle VIII: Der Kraftfahrzeugbestand in Deutschland 1933-1938*

1933 1934 1935 1936 1937 1938
PKW 510.919| 661.773 795.775 945.085| 1.108.433| 1.305.608
Autobusse 11.390 12.750 13.952 15.567 17.294 20.792
LKW 155.219( 191.715 244,258 269.581 320.016 381.096
Krader 852.776| 983.994| 1058.656| 1.184.081| 1.327.189| 1.582.872
* Angaben aus: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 1934, S. 169; 1936, S. 173; 1937, S.

185; 1939, S. 231.

Trotz dieser groBBen Zunahme an Kraftfahrzeugen vergroferte der intensive Autobahnbau
der 30er Jahre das Strallennetz in einer Weise, die in keinem sinnvollen Verhéltnis zu der
tatsichlichen Verbreitung von privat oder gewerblich genutzten Kraftfahrzeugen stand.'*®
In der Diktion der NS-Propaganda und in vielen publizistischen Auseinandersetzungen
mit dem Thema wurden die neuen Stralen angepriesen als Bahnen, die das ,,Autowan-

dern* ermoglichen sollten, bzw. als Reisewege in die deutschen Erholungslandschaften.'*

136 Zur sachlichen Auflosung dieser Legende sehr knapp und gut: HERMANN WEIB: Autobahnen, in:

Benz, Legenden, S. 40-43; ausfiihrlich und informativ zum Thema, allerdings mit einigem marxis-
tisch-ideologischem Ballast beladen: LARMER, Autobahnbau; siche aulerdem neuerdings: KOSHAR,
Germans.

LARMER, Autobahnbau, S. 105-113.

SCHUTZ, Zeitlosigkeit, S. 78ff.

Ebenda, S. 85.

137
138
139



158

Im Rheinland war bereits 1932 zwischen Koln und Bonn die erste Autobahn fertiggestellt
worden, die in einem Auto-Reisebuch angepriesen wurde als ,,breite Autostrale mitten
durch bliihende Felder«."*® 1936 wurde mit dem Bau der rechtsrheinischen Verbindung
zwischen dem Ruhrgebiet und Frankfurt — der heutigen A3 — begonnen, wodurch das

141 Dies diirfte beson-

Rheintal eine bessere Anbindung an die groflen Autostralen bekam.
ders fiir den intensivierten touristischen Busverkehr eine Erleichterung gewesen sein. Das
AusmalBl des Autoverkehrs betreffend verkiindete die Frankfurter Zeitung {iber den
Pfingstverkehr 1939, dass auf der Autobahn Koéln-Diisseldorf alle vier Sekunden ein
Kraftwagen passiert sei und allein auf dieser Strecke insgesamt rund 20.000 Fahrzeuge an
einem Tag unterwegs gewesen seien.'* Sicherlich kann von einer den gesellschaftlichen
Alltag pragenden Massenmotorisierung erst fiir die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg ge-
sprochen werden. Dennoch zeugte die Schilderung des erwihnten Artikels von einer spiir-
baren Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs, auch wenn der Artikel womdglich euphorisch

iibertrieben hat und sich hier die Ausnahme des Pfingstwochenendes und nicht das alltidg-

liche Bild des Kraftfahrzeugverkehrs der 30er Jahre widerspiegelte.

Es sind kaum direkte Anzeichen dafiir zu finden, dass sich der Autoverkehr in den 30er
Jahren qualitativ oder quantitativ wesentlich verdnderte. Das ist umso erstaunlicher, als er
in den 20er Jahren noch als groBe — von vielen auch als storend empfundene und abge-
lehnte — Neuheit wahrgenommen worden war. Die einzige vorliegende Verkehrszéhlung
zeigt fiir die Pfingstwochenenden im Siebengebirge zwischen 1933 und 1936 keinen
Trend an, wobei solche Zahlungen natiirlich durch ihren punktuellen Charakter besonders
wetterabhdngig und somit in ihrer Aussagemoglichkeit ohnehin sehr eingeschriankt sind.
In Kdnigswinter wurden an den Pfingstwochenenden 1933 bis 1936 bei starken Schwan-
kungen jeweils zwischen 8.000 und 12.500 Kraftwagen, 3.300 und 4.300 Motorrdder und
10.000 und 12.000 Fahrrider gezdhlt.'* Im Zusammenhang mit diesen Zahlungen war
dhnlich wie in den 20er Jahren weiterhin die Rede vom ,,riesigen Verkehr am Rhein-
ufer<'*, der allerdings nicht mehr als Problem angesprochen wurde. Bemerkenswert ist,

dass Beschwerden iiber den Autoverkehr, wie es sie in den 20er Jahren so zahlreich gege-

140
141

EDSCHMIDT, Auto-Reisebuch, S. 73.

»Nach dem wirtschaftlichen Niedergang 1933...“, Erinnerungsbericht ohne Angabe zu Autor, Ort
und Datum (Konigswinter ca. 1938/39), in: StAKw, Bestand Koénigswinter 792; HAJIDU, Konigs-
winter, S. 32; JUNG, K&ln, S. 390; MAAS, Fremdenverkehr, S. 26.

ScHUTZ, Zeitlosigkeit, S. 81.

Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1936 der Stadt Konigswinter, in: StAKw, Bestand
Ko&nigswinter 719.

Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1936 der Stadt Konigswinter, in: StAKw, Bestand
Konigswinter 719.
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ben hatte, in den 30er Jahren kaum noch vorkamen. Da der Autoverkehr in der Zeit sicher
nicht zuriickgegangen sondern eher gestiegen ist, kann dies nur darauf zuriickzufiihren
sein, dass moglicherweise an bestimmten Stellen die Verkehrsfiihrung entschérft wurde,
vor allem aber diirften die mangelnden Beschwerden mit der zwischenzeitlichen Gewoh-
nung der Menschen an Verkehrslarm und -gefahrdung zusammenhéingen — dabei mag er-

staunen, wie schnell eine solche Routine eintrat.

Geht man also davon aus, dass die Klagen iiber den Kraftfahrzeugverkehr in den 30er Jah-
ren so gering waren, weil man sich im Rheintal an das Verkehrsaufkommen gewdhnt hat-
te, so kann dies auch damit zusammenhdngen, dass sich der Tagesausflugsverkehr ganz

erheblich steigerte und immer mehr zur Selbstverstindlichkeit wurde.

5.6.2.2. Die Zunahme des Tagesausflugsverkehrs

Durch den Wandel des Freizeit- und Reiseverhaltens nach dem Ersten Weltkrieg hatte sich
schon wihrend der Weimarer Zeit ein grofler Bedarf an giinstigen Gruppenreisen und Ta-
gesausfliigen auch fiir weniger begiiterte Bevdlkerungsschichten herausgebildet. Dabei
riickte offensichtlich der Vergniigungscharakter gegeniiber dem Erholungsziel immer
mehr in den Vordergrund. Diesem Zeitgeist entsprechend hatte Carl Degener schon 1932
in seinem neu erdffneten Reisebiiro als erster deutscher Reiseveranstalter in grolem Stil
,Volksreisen fiir den kleinen Mann“ mit dem Werbeargument ,,billige Reisekosten und viel
Remmidemmi* angeboten.'” In dhnlicher Weise erkannte auch der LVV Rheinland die
neuen Bediirfnisse und diskutierte 1933 erstmals, sich in den Werbeprospekten durch ent-
sprechende Informationen speziell an Kegelclubs zu wenden. '

Die Problematik der mangelnden Quantifizierbarkeit der Entwicklung des Ausflugsver-
kehrs wurde bereits hinreichend angesprochen. Einen Anhaltspunkt bieten die Zahlen der
beforderten Personen der Rheinschifffahrt, deren Verlauf sehr genau dem beschriebenen

Trend entspricht, wonach man von einer steten Aufwirtsentwicklung bis 1937 und einem

drastischen Riickgang nach 1939 sprechen kann.

145 GROPER, Tourist, S. 16.

146 Rheinischer Verkehrsverband, Bad Godesberg, Mitteilungen, den 31.10.1933, in: KASb, Land-
ratsamt des Siegkreises, Bestand 2593.
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Tabelle IX: Beforderungszahlen der Kd&In-Diisseldorfer Dampfschifffahrtsgesellschaft
1934-1940*
Fahrgaste
1934 2.160.500
1935 2.457.500
1936 2.632.587
1937 2.862.819
1938 2.717.967
1939 2.607.931
1940 1.096.228
* zusammengestellt nach den Geschiftsberichten der Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Nieder-
und Mittelrhein 1934-1940, in: StAD, VII 1967.

Die verstreuten Berichte iiber den Tagesausflugsverkehr zeigten sich iiberwiegend positiv
tiber den Verlauf ab 1934. In Bonn wurden 1934 208 Reisegesellschaften gezdhlt, wih-
rend in den beiden Jahren zuvor lediglich 35 jahrlich die Stadt besucht hatten.'*” Auch
ohne ndhere Zahlenangaben geht aus den verschiedenen Berichten eine erhebliche Zu-
nahme der Tagesausfliige nach 1933/34 hervor. In Godesberg hatte sich 1935 der Kurdi-
rektor noch iiber die stindige Zunahme des Tagesverkehrs, v.a. mit Autobussen, gefreut'**
— zwei Jahre spiter wurde der riesige Fremdenverkehrsbetrieb bereits zu einem Problem,
da die Hotels und Restaurants nicht mit ausreichenden Mengen Fleisch versorgt waren

149 Vom Drachenfels wurde

und einige Anbieter voriibergehend sogar schlieen mussten.
im Juli 1938 berichtet, dass ,,innerhalb einer einzigen Woche etwa 27.000 Schulkinder*
den Berg besucht hitten, weswegen dringend darum gebeten wurde, dass an ,,Schonwet-
tertagen® mindestens ein Polizeibeamter vor Ort fiir den reibungslosen Ablauf des Ver-
kehrs sorgen solle."

Am Rande sei die Kuriositdt erwihnt, dass die Koln-Diisseldorfer Dampfschifffahrtsge-
sellschaft mit dem Ziel der Forderung des fiir sie existentiell wichtigen Tagesausflugsver-
kehrs einem ungewohnlichen Problem entgegentreten musste, als sie sich 1935 darum
bemiihte, auf die Wettervorhersage Einfluss zu nehmen, da durch schlechte Prognosen
hiufig das Ausflugsverhalten der Bevolkerung negativ beeinflusst worden sei. Mit Hilfe

des Diisseldorfer Biirgermeisters bat man beim Reichssender Koln ,,um eine den Verkehrs-

interessen mehr dienende Formulierung der Wetterdurchsage® und bekam letztlich sogar

147 Verwaltungsbericht der Stadt Bonn 1934, in: StAB, Pr 13/140.

148 Der Kurdirektor von Bad Godesberg an den Biirgermeister, Bad Godesberg, den 23.9.1935, in:
StAB, Go 1562.

Der Biirgermeister von Bad Godesberg an den Viehwirtschaftsverband in Bonn, Bad Godesberg,
den 21.5.1937, in: StAB, Go 1563.

Der Regierungsprésident von Koln an den Biirgermeister von Konigswinter, Koln, den 26.7.1938,
in: StAKw, Bestand Konigswinter 83.
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die Zusage des dafiir zustdndigen Luftfahrtministeriums, ,,dass die Wetterberichte der

Flugwetterwarte K6ln mehr auf die Belange der Verkehrsinteressen abgestellt werden«.'>!

Dass bei der Zunahme des Ausflugsverkehrs die Angebote der KdF-Organisation eine
wichtige Rolle spielten, wurde bereits erwdhnt. Auch am Mittelrhein wurde schon 1934
die insgesamt erhebliche Zunahme des Reiseverkehrs in erster Linie auf die KdF-Reisen

zuriickgefiihrt. '

KdF hatte aber nicht nur grolen Anteil an der quantitativen Steigerung
des Fremdenverkehrsautkommens am Mittelrhein, sondern auch an einer qualitativen
Veranderung. 1935 verkiindete der Informationsdienst der Deutschen Arbeitsfront stolz:
. Wenn heute 200 Arbeitsurlauber in ein Dorf kommen, dann bestimmen sie, ob bewusst
oder nicht, den Ton, der hier herrscht®, der ,,deutsche Urlaub* habe durch KdF ,,ein ande-
res Gesicht bekommen®, auf den KdF-Reisen sei ein ,,neuer Reisestil geformt worden.'*®
Die gleiche Einschédtzung allerdings mit negativer Wertung ldsst sich aus den Berichten

der von KdF ,,heimgesuchten* Fremdenverkehrsgemeinden lesen.

5.6.2.3. Auswuchse von KdF — ,,karnevalistischer* Charakter des Reisens und ,,Sauf-
tourismus® am Rhein

Der karnevalistische Charakter des mittelrheinischen Fremdenverkehrs, der sich schon in
der Weimarer Zeit ausgeweitet hatte, setzte sich in den 30er Jahren fort. Dabei hob sich
das Rheintal durch seinen ausufernden Frohlichkeitstourismus besonders hervor. Denn bei
den bereits angesprochenen Auseinandersetzungen iiber die ,,l&cherlichen Hitchen®, die
von den Ausfliiglern zum Arger der Behdrden getragen wurden, war deutlich geworden,
dass solche ,,Auswiichse® nur in Orten des Rheintales, nicht aber in anderen Fremdenver-
kehrsgemeinden beobachtet worden waren.'™*

An diesen ,,Auswiichsen* waren die KdF-Aktivitdten maBBgeblich beteiligt. Zwar bekamen
KdF-Reisende iiblicherweise vor Antritt ihrer Fahrt ein Heft, in dem neben dem Pro-
grammablauf auch Verhaltenshinweise gegeben wurden,'> diese scheinen aber oft genug

nicht beherzigt worden zu sein. Beschwerden tiiber schlechtes Verhalten der KdF-

Reisenden gab es in grofler Zahl. Hier sei auszugsweise ein detaillierter Bericht aus Ko-

131 Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Herrn Biirgermeister und Kdmme-

rer Dr. Wilh. Thelemann, Diisseldorf, Diisseldorf, den 18.6.1935, in: StAD, VII 1967, Blatt 223ff.
Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1934, S. 5, in: StAKw, Bestand
Konigswinter 719.

Informationsdienst. Amtliche Korrespondenz der Deutschen Arbeitsfront, Nr. 137 vom 15.6.1935,
Bl. 3, zitiert nach: FROMMANN, Reisen, S. 265.

154 Landrat des Siegkreises an den LVV Rheinland, Siegburg, den 20.10.1935, in: KASb, Landratsamt
des Siegkreises, Bestand 2319.

FROMMANN, Reisen, S. 143f.
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nigswinter zitiert, wo es im Juli 1934 nach dem Eintreffen eines Sonderschiffs mit einer

KdF-Gesellschaft von 900 Personen zu bemerkenswerten Ausschreitungen kam:

,.Bei der Ankunft des Schiffes waren durchweg alle Personen teils leicht und
teils schwer angeheitert.[...] Auf dem Marktplatz, wo man gerade mit dem
Blumenfest beginnen wollte, storten die ungebetenen Gaste auf das empfind-
lichste die Ordnung. Singend und johlend zogen sie in groReren und kleineren
Trupps Uber den Platz und durch die anliegenden Stral3en, gerieten unterein-
ander in Wortwechsel und Streit, beschimpften und beleidigten die Polizeibe-
amten und SA-Manner und belastigten zufallig voriibergehende Frauen und
Madchen.[...]

Wo sich die Betrunkenen sehen lieRRen, storten sie den Verkehr der FuBganger
und der Fahrzeuge [...] erheblich. Die Ausschreitungen nahmen schliel3lich
einen derartigen Umfang an, dass die z.Zt. vorhandene Polizei nicht mehr
ausreichte.[...]

Zwei Personen [...] lieBen sich mit einer Pferdedroschke fahren, bezahlten
nicht, sondern drohten dem Fahrer mit Schlagen.

Nachdem zwei Personen infolge ihrer Trunkenheit und ihres Verhaltens in das
Polizeigefangnis eingefihrt waren, belagerten ca. 15 Personen das Polizeige-
fangnis [...] Nur durch Drohung mit der Schusswaffe nahmen sie von ihrem
Vorhaben [die Festgenommenen zu befreien] Abstand. Die Ruhe und Ordnung
trat nicht eher ein, bis das Sonderschiff Konigswinter verlassen hatte.[...]
Hatte die Fihrung nicht bereits wahrend der Hinfahrt der Gefolgschaft grofe
Mengen Alkohol durch Ausgabe von Biermarken gegeben, so waren die so U-

beraus bedauerlichen Vorfalle gewiss vermieden worden.*

Auch wenn die hier beschriebenen Eskalationen in ihrem Ausmal} nicht unbedingt ein
alltigliches Beispiel sein mogen, so war pobelndes und alkoholisiertes Auftreten der KdF-
Ausfliigler keineswegs ungewohnlich.

Die AuBerungen zu ,,Kraft durch Freude* lesen sich in den Verwaltungsberichten wie ein
geradezu fatalistisches Mutmachen. Man konnte den Besuch der unangenehmen, storen-
den und wenig Gewinn bringenden KdF-Strome nicht ablehnen, sondern musste versu-
chen, damit zurecht zu kommen. Die kommunalen Behorden hatten dabei eine schwierige

Mittlerfunktion, in der sie sich einerseits gegeniiber der NS-Organisation fiir eine Besse-

156 Polizeimeister von Konigswinter an den Landrat zu Siegburg, Konigswinter, den 11.6.1934, S. 1f,,

in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 3259.
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rung der Zusténde einsetzen und andererseits bei den Gastwirten fiir Verstdndnis und Ko-
operation werben mussten. In Konigswinter wurde 1934 versucht, die ,,Plage* schon zu

reden, indem mit etwaigen Werbeeffekten argumentiert wurde:

,,1rotz zum Teil recht Gblen Erfahrungen [...] fordern wir die Gesellschaften
der NSG ,Kraft durch Freude’ nach Kénigswinter mit aller Kraft. Wir tun dies
nicht nur aus weltanschaulichen Prinzipien, sondern auch wegen der damit

zweifellos verbundenen hochwertigen Werbewirkung von Mund zu Mund“.**

Hinsichtlich der ,,ublen Erfahrungen® hielt man KdF zugute, dass die Organisation bzw.
die Durchfiihrung solcher Fahrten erst in den Anfédngen steckte und man fiir die Zukunft
bessere Abldufe erwartete. Damit waren vier Forderungen verbunden, die die Kommune
an den Bund deutscher Verkehrsverbédnde und Béder richtete. Erstens verlangte man eine
bessere Bediirftigkeitspriifung der KdF-Reisenden, damit tatsdchlich nur gering Verdie-
nende in den Genuss der Billigreisen kommen konnten. Zweitens sollte ,,zur Bewaltigung
der meist groRen Menschenmassen stets ein wirklich befahigter Fihrer®, drittens fahige
,Sunterfiihrer mitreisen. Und viertens sollten die Teilnehmer der Fahrten keine oder nur

'8 Der Erfolg solcher Disziplinierungsversuche blieb

geringe Mengen Alkohol bekommen.
gering. Auch in anderen Gegenden des Mittelrheins gehorte der exzessive Alkoholgenuss
mit seinen Folgen fiir das Verhalten der Giste zu den groBten Argernissen von Behdrden,
Anwohnern und vielen anderen Beteiligten. 1936 beklagte sich der Landesfremdenver-

kehrsverband Rheinland:

,.ES sind verschiedentlich dartber Klagen an uns gelangt, dass Ausfliigler, die
die Weinbaugebiete des Rheinlandes bereisen, besonders, wenn sie in Grup-
pen Ausfliige unternehmen, dem rheinischen Wein in einer Weise zusprechen,

die nicht mehr als ,trinken’ zu bezeichnen ist* 1*°

Die Exzesse hatten mitunter derart heftige Formen angenommen, dass auf einigen Schif-
fen schon Sperrstunden fiir den Ausschank alkoholischer Getrinke festgelegt wurden.'®
Wiederum wurde das gefdhrdete Ansehen Deutschlands im Ausland als Argument vorge-

bracht, weswegen solche Auswiichse eingeddmmt werden sollten.

157 Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1934, S. 5, in: StAKw, Bestand

Konigswinter 719.

Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1934, S. 6, in: StAKw, Bestand

Konigswinter 719.

139 LFV Rheinland, Rundschreiben Nr. IV, 14.11.1936, S. 7, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises,
Bestand 2319.

160 LFV Rheinland, Rundschreiben Nr. IV, 14.11.1936, S. 7, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises,
Bestand 2319.
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,,.50 sehr eine beschwingte frohliche Stimmung, die der Wein dem Menschen
schenkt, zu begriRen ist, so sehr missen wir es im Interesse des deutschen An-
sehens ganz entschieden ablehnen, dass Volksgenossen eine Fahrt an den
Rhein, an die Mosel, an die Ahr oder an die Nahe zu einer ,Sauftour’ ma-

Chen“.161

Das gleiche Argument trug der Polizeimeister von Konigswinter besorgt dem Landrat des

Siegkreises vor:

,,.S0lche Vorfalle sind geeignet, das Ansehen des Rheinlands und des ganzen
Rheins auf das empfindlichste zu geféahrden. Denn selbstverstandlich werden
die davon betroffenen Auslander in ihrer Heimat dariiber Bericht erstatten

und die Vorfalle Ubertreiben sowie verallgemeinern‘.%?

Trotz der offiziellen Mahnungen scheint sich die schwierige Situation bis zuletzt nicht
wesentlich gedndert zu haben. So ist den Sopade-Berichten noch fiir 1938 zu entnehmen,

dass man sich im Rheinland dariiber aufrege,

,,dass an den KdF-Fahrten recht tble Subjekte teilnehmen. Meist sind es bes-
ser situierte Kleinbirger, die friher nie daran gedacht héatten, sich in einer
Gewerkschaft zu organisieren, geschweige denn mit Arbeitern gemeinsame
Ferienfahrten zu machen. Sie benltzen die KdF-Fahrten dazu, sich einmal auf
ihre Weise auszuleben. Es wird unheimlich viel getrunken und gezotet. Die
Arbeiter sind nicht in der Lage und nicht gewillt, so etwas mitzumachen. Sie
darfen nur durch ihre Arbeitsfront-Beitréage zur Finanzierung der Reisen bei-

tragen, die Besserbemittelte sich leisten*.*®®

Andererseits gingen manche Gemeinden auch auf die Entwicklung ein, indem sie mit
,Weintrinkerturnieren“ und Ahnlichem warben. Solche MaBnahmen lehnte der Verkehrs-
verband auf das Heftigste ab, da er langfristig in der Duldung des Alkoholmissbrauchs
eine Gefahrdung des guten Rufs des Reisegebiets sah, dem angesichts wachsender Men-
gen an pdbelnden Betrunkenen immer mehr seridse — und gut zahlende — Reisende fern-
bleiben wiirden. Den Veranstaltern solcher Trinkfeste wurde daher nahegebracht,

langfristig zu denken und ,,klugerweise lieber zehn Saufer zu verlieren als einen anstandi-

o1 LFV Rheinland, Rundschreiben Nr. IV, 14.11.1936, S. 7, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises,
Bestand 2319.

Polizeimeister von Konigswinter an den Landrat zu Siegburg, Konigswinter, den 11.6.1934, S. 1f,,
in: KASb, Landratsamt des Siegkreises, Bestand 3259.
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gen Volksgenossen«.'"®* Dennoch lieB sich eine gewisse Anpassung an die geschilderten
Bediirfnisse nicht verhindern, wie etwa die Prospektwerbung fiir Konigswinter beispiel-
haft veranschaulicht. Wahrend der Ort noch in den 20er Jahren in seinen Faltblittern
schwerpunktmafig mit der rheinischen Romantik geworben hatte, verlegte ein Faltblatt
von 1939 die Betonung eher auf die Aspekte Unterhaltung, Frohlichkeit, Wein und Fest-
lichkeiten. So hiel es in dem Prospekt iiber Konigswinter: ,,Rheinischer Frohsinn be-
herrscht das weinfrohe Stadtchen. Mannigfaltige Darbietungen, wie Tanz, Unterhaltungs-
und Promenadenkonzerte, Winzerfest und andere Veranstaltungen, bieten dem Gast Ab-
Wechslung“.165 Die frither vor allem ,,romantische® Stadt verkaufte sich inzwischen vor-
wiegend als ,,Weinstadt* und reagierte damit offensichtlich auf die neuen Bediirfnisse des

Weintourismus.

Die Fremdenverkehrsgemeinden blieben zwiegespalten gegeniiber den KdF-Touren, die
einerseits den Betrieb wesentlich beforderten, andererseits aber die erwéahnten Probleme
mit sich brachten und zudem auch durch die niedrigen Preise, die KdF forderte, keine gro-
en Gewinne ermoglichten. Zu den geringen Gewinnmoglichkeiten, dem schlechten Be-
nehmen der ,,KdF-Fahrer* und der Abschreckung anderer Besucher kam noch ein weiterer
Aspekt, der KdF fiir die Fremdenverkehrsbranche zu einem wirtschaftlichen Problem
werden lie}: Mitunter wurde festgestellt, dass sich Urlauber oder Tagesausfliigler, die frii-
her zu den ortsiiblichen Konditionen Urlaub oder Freizeit in den Fremdenverkehrsge-
meinden verbracht hatten, hdufig den wesentlich giinstigeren KdF-Fahrten anschlossen,
und somit als normal zahlende Géste verloren gingen. Auch Vereinsfahrten, wie sie noch
zur Weimarer Zeit in groler Zahl zu den normalen Preisen durchgefiihrt worden waren,
mussten sich infolge der Okkupation grofer Bereiche des Vereinswesens durch die NS-
Freizeitorganisationen immer mehr reduzieren.'®® Messbar war dies beispielsweise in Ko-
nigswinter daran, dass entgegen dem allgemeinen Trend 1934 deutlich weniger Reichs-
bahnsonderziige gebucht wurden, als es in den Vorjahren der Fall gewesen war, und
stattdessen deutlich mehr KdF-Sonderziige unterwegs waren. Verstindlicherweise wurden

deswegen Forderungen nach einer deutlicheren Bediirftigkeitspriifung bei den KdF-

164 LFV Rheinland, Rundschreiben Nr. IV, 14.11.1936, S. 7, in: KASb, Landratsamt des Siegkreises,
Bestand 2319.

Prospekt ,,Konigswinter, Siebengebirge™ (1939ff.), in: AHS, Mappe 10 (Fremdenverkehr, Gast-
wirtsgewerbe).

Zum Riickgang des nicht-staatlichen Vereinswesens wéhrend des Nationalsozialismus: DUS-
SEL/FRESE, Vereinskultur, S. 72-84.
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Fahrten laut.'®’

Der Erfolg dieser Forderungen scheint gering gewesen zu sein, denn in
den folgenden Jahren ging die Zahl der Sonderziige zugunsten der KdF-Fahrten noch
mehr zuriick, so dass die Stadt Konigswinter 1937 feststellte: ,,Eines ist nicht von der
Hand zu weisen, dass die NS-Gemeinschaft ,Kraft durch Freude’ den gréiten Teil der uns
ausgefallenen Besucher iibernommen hat*.'®® Interessant ist der inzwischen neutrale Ton

dieses Ursachenberichts, in dem iiber den Riickgang der normalen Besucher infolge der

KdF-Angebote keine Klagen mehr zu horen waren.

Insgesamt scheint im Fremdenverkehrsgewerbe des Mittelrheins gegeniiber den KdF-
Fahrten eine eher negative Stimmung geherrscht zu haben. Die Bereitschaft, Freiaufent-
halte zu spenden bzw. die extreme Niedrigpreispolitik der Organisation mitzumachen, war
— gemessen an den Klagen und wiederholten Aufforderungen des Verkehrsverbandes —
gering. Ebenso war es offensichtlich notig, bei den Verbandsmitgliedern immer wieder fiir
Kooperationsbereitschaft zu werben, indem beispielsweise betont wurde, dass durch
Richtlinien dafiir gesorgt werden wiirde, dass tatsdchlich nur Bediirftige in den Genuss der
billigen Fahrten kimen und immer weniger ,,Schmarotzer” von KdF profitieren wiirden.'®
Zudem forderte das schlechte Benehmen der hédufig alkoholisierten KdF-Reisenden den
Unmut der Gastwirte und Einheimischen, wo wiederum Verkehrsverband oder auch

kommunale Vertreter vermittelnd eingreifen mussten.

5.7. Zwischenfazit: der mittelrheinische Fremdenverkehr zwischen Kontinuitat und
Dirigismus

Mit der wirtschaftlichen Erholung nach der groBen Krise kam es am Mittelrhein ab
1933/34 zu einer Wiederbelebung des Fremdenverkehrs, insbesondere bei den Tagesaus-
fliigen. Diese Entwicklung stand allerdings spiirbar unter dem Einfluss nationalsozialisti-
scher Politik. Unter mehreren Gesichtspunkten kann man von einer Politisierung des
Tourismus nach 1933 sprechen: Zum einen erfiillte die starke Forderung der Bereiche
»HFreizeit” und ,,Urlaub“ eine wichtige legitimatorische Funktion im nationalsozialisti-
schen Herrschaftssystem. Denn durch Verbesserungen bei der betrieblichen Urlaubsge-

wéihrung und die preisgiinstigen Angebote der KdF-Organisation wurde das mit

167 Stadt Konigswinter, Finanz- und Lagebericht des ersten Halbjahres 1934, S. 5, in: StAKw, Bestand
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propagandistischer Lautstirke beanspruchte Ziel verfolgt, dass das neue politische System
Urlaub fiir alle ,,Volksgenossen* ermdglichen wiirde, was auch tatséchlich eine Zunahme
des Reiseverkehrs zur Folge hatte. Zum zweiten riickten dsthetische Fragen vermehrt in
den Vordergrund der Auseinandersetzungen iiber die Gestaltung der touristischen Ange-
bote. Dabei ldsst sich im Unterschied zur Weimarer Zeit eine zunehmende Regulierung
und Intensivierung der fremdenverkehrspolitischen Einflussnahme feststellen, die durch
die hierarchisierte Straffung der Fremdenverkehrsorganisationen im Rahmen der ,,Gleich-
schaltung® ermoglicht war. Die emporten Berichte iiber die ,,Auswiichse* von Andenken-
kitsch und touristischer Ausgelassenheit, von karnevalistischer Kostiimierung bis zu
alkoholischen Exzessen zeigen zweierlei: Einerseits vermittelt sich der Eindruck eines
fortgesetzten qualitativen Wandels des Ausflugstourismus im Rheintal, wo seit den 20er
Jahren immer mehr grolend feiernde Reisegruppen auftraten. Andererseits wird unzwei-
felhaft deutlich, dass in den 30er Jahren die Bereitschaft von Seiten der Behorden wuchs,
gegen solche Entwicklungen vorzugehen. Sozialer Ungehorsam auf der einen und admi-
nistrative Disziplinierungsversuche auf der anderen Seite priagten das Bild eines Teilbe-
reichs des Reiseverkehrs am Mittelrhein in nationalsozialistischer Zeit.

Ein tragendes Argument der Reglementierungsversuche war die AuBBenwirkung Deutsch-
lands. Insofern durch zahlreiche Verhaltensanweisungen — angefangen bei &sthetischen
Fragen der Verkaufsstdnde, iiber den ,,Deutschen Gruf3* bis hin zur Behandlung von Juden
— versucht wurde, gegeniiber dem Ausland ein positives Deutschlandbild zu vermitteln,
wurden diese Bereiche des Fremdenverkehrs sozusagen in den Dienst aullenpolitischer
Ziele gestellt. Ob dies real erfolgreich war, kann hier nicht ergriindet werden. Auf jeden
Fall ist unzweifelhaft, dass der Reiseverkehr der Auslidnder eng mit dem aufenpolitischen
Klima und der Wahrnehmung politischer Radikalitit in Deutschland zusammenhing,
weswegen schon 1938, lange vor Ausbruch des Krieges die Zahlen ausliandischer Besu-
cher riicklaufig waren.

Der Rheinische Verkehrsverband sah sich angesichts der verdnderten Situation immer
mehr in der Vermittlerrolle zwischen den iibergeordneten Behdrden und der Fremdenver-
kehrsbranche, die in ihren Vorstellungen weit auseinander lagen. Wéhrend die nationalso-
zialistischen Freizeitorganisationen stindig weitere Preissenkungen forderten, litt die
Angebotsseite sehr unter den aullerordentlich sinkenden Gewinnmargen und zusitzlich
darunter, dass der Tourismus durch die KdF-Reisenden in einer fiir viele andere Besucher

abschreckenden Weise verrohte. So entwickelte sich offenbar eine distanzierte Haltung
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der ansidssigen Fremdenverkehrsbetriebe gegeniiber KdF, aus der sich auch die zuriickhal-

tende Spendenaktivitét erklart.
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6. Krise des Fremdenverkehrs: 1939 bis 1948/50

6.1. Kontinuitat und Diskontinuitat des Reise- und Ausflugsverkehrs wahrend des
Krieges

Die geschichtswissenschaftliche Erforschung von Freizeit, Erholung und Fremdenverkehr
hat bis auf wenige Ausnahmen bislang die Kriegsjahre sowohl fiir den Ersten wie auch fiir
den Zweiten Weltkrieg vollstindig ausgeblendet.' Das ist insofern berechtigt, als der
Kriegsalltag fiir die Bevolkerung kaum Raum fiir Freizeit- oder gar Urlaubsaktivitéten lief3
und allein der Gedanke an solche Unternehmungen im Kontext des Krieges abwegig, in
gewisser Weise beinahe zynisch erscheint. AuBBerdem dringt auch die Quellensituation
eine Beschéftigung mit dem Thema nicht gerade auf: Wenn schon in Friedenszeiten wenig
Alltagliches schriftlich festgehalten wird, so ist die Dokumentation des Alltdglichen wéh-
rend des Krieges aufgrund anderer dringender Probleme und letztlich auch wegen des
akuten Papiermangels besonders gering. Zudem ging der organisierte Tourismus nach
Kriegsausbruch schlagartig zuriick, wodurch die Freizeitaktivititen der Bevolkerung mehr
noch als zur Friedenszeit spontan in eigener Organisierung je nach den momentanen Mdg-
lichkeiten stattfanden und entsprechend wenig schriftlichen Niederschlag hatten. Ein wei-
terer Grund fiir die Vernachldssigung des Themas liegt darin begriindet, dass angesichts
der starken Reduktion des touristischen Verhaltens wihrend des Krieges diese Phase bei
der Frage nach der Herausbildung moderner (massen-)touristischer Erscheinungen im
Vergleich zu den Epochen vor und nach dem Krieg eine marginale Rolle spielt.
Andererseits kann es gerade von Interesse sein zu untersuchen, wie sich das eigentlich
Abwegige in der Kriegszeit gehalten hat bzw. welche Nischen und Moglichkeiten von den
Menschen gefunden wurden, um in den Genuss von Freizeit zu kommen, denn auch in den
sechs Kriegsjahren wird es in der Bevdlkerung ein Bediirfnis nach positiver Abwechslung
und Erholung gegeben haben, zumal die Strapazen des Alltags besonders grof3 waren.
Gleichzeitig mussten sich auch die Fremdenverkehrsgemeinden um ihre Existenz sorgen.
Zudem gab es staatlicherseits ein grof3es Interesse daran, an der ,,Heimatfront* eine mog-
lichst normale, friedensdhnliche Situation aufrecht zu halten. So soll im Folgenden den
touristischen Aktivitdten nachgespiirt werden, die wéahrend des Krieges fortbestanden, und

untersucht werden, wie sich die Situation in den Fremdenverkehrsgemeinden des Mittel-

Lediglich Frese hat sich kurz mit Fragen der Einschrankungen des Tourismus wihrend des Zweiten
Weltkrieges beschéftigt: FRESE, Naherholung, S. 367-370; FRESE, Herausbildung, S. 580-583; zum
Fortbestand des Erholungsbediirfnisses haben sehr knapp Stellung genommen: KEiTZ, Reisen, S.
246f.; MAASE, Vergniigen, S. 215-221.
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rheins durch die verdnderten Verhéltnisse und durch konkrete politische MaBnahmen

wandelte.

Wie schnell der zivile Reiseverkehr nach Ausbruch des Krieges wegbrach, zeigen die Be-
forderungszahlen der Koln-Diisseldorfer. Zwar fiel der Kriegsausbruch Anfang September
in die Endphase der Saison, wo die Besucherzahlen ohnehin riickldufig waren, der immen-
se Riickgang 1939 war aber kriegsbedingt. Denn wéhrend bis August 1939 die monatli-
chen Personenbeforderungszahlen mit denen des Vorjahres — abgesehen von
wetterbedingten Schwankungen — noch in einem vergleichbaren Rahmen verlaufen waren,
fiel die Beforderungszahl im September 1939 mit 33.266 Fahrgésten auf 13,76% des Vor-
jahres ab. Wihrend im Oktober 1938 immerhin noch 24.110 Fahrgiste befordert worden
waren,” musste die K6In-Diisseldorfer im Jahr darauf ihren Personenverkehr einige Wo-
chen friiher als iiblich schon Ende September vollstidndig einstellen, ,,da auch die wenigen
Schiffe keine lohnende Beschaftigung mehr fanden.® Stattdessen wurden sowohl Schiffe,
als auch Mitarbeiter von den deutschen Streitkrdften beansprucht. In welchem Umfang
dies genau geschah, ist in den Geschéftsberichten nicht zu sehen, da aus Griinden der mili-

tarischen Geheimhaltung hieriiber nicht berichtet werden durfte.

Tabelle X: Die Personen-Beforderungszahlen der Koln-Diisseldorfer Dampfschiftfahrts-
gesellschaft 1938 bis 1943*

1938 1939 1940 1941 1942 1943
Januar 123 98 6 8 5 167
Februar 157 55 15 54 3
Mérz 9.217 119 22.759 85 21** 25
April 22.511 36.371 30.336 33.736 28.272 51.314
Mai 213.134 338.193 171.363 123.725 318.285 252.680
Juni 557.156 514.960 48.269 339.557 474.733 k.A.
Juli 792.513 850.743 194.507 616.196 531.305 k.A.
August 857.128 833.926 429.452 438.519 444.021 k.A.
September 241.709 33.266 193.383 215.040 215.318 K.A.
Oktober 24.110 62 5.877 25.782 6.313 K.A.
November 104 48 110 33 11 K.A.
Dezember 105 12 151 19 10 K.A.
insgesamt 2.717.967| 2.607.931| 1.096.228| 1.992.754| 2.018.294 k.A.
* Eigene Zusammenstellung und Berechnung nach: Koln-Diisseldorfer und Niederldnder Rhein-

dampfschiffahrt. Gemeinschaftsdienst, Beforderte Personen 1939, 1940, 1941, 1942, 1943, in:
StAD, VII 1967.
woH Februar und Mérz 1942 zusammengezahlt.

2 KoéIn-Diisseldorfer und Niederlander Rheindampfschiffahrt, beforderte Personen 1939, in: StAD,
VII 1967/11; eigene Berechnungen; siehe auch Tabelle X.

Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Bericht des Vorstandes iiber das
Geschiftsjahr 1939, Ko6ln im April 1940, S. 1, in: StAD, VII 1967.
Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Bericht des Vorstandes iiber das
Geschiéftsjahr 1939, Koln im April 1940, S. 1, in: StAD, VII 1967.
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Dennoch lief der Betrieb in der kommenden Saison weiter. Im Mai 1940 nahm die Koln-
Diisseldorfer den Personenverkehr wieder auf, allerdings wurden wegen der Mangelsitua-
tion Schiffe eingesetzt, die ansonsten auch Giiter transportierten.

Die Ubersicht zeigt, dass die Personenbeforderung in den ersten Kriegsjahren fortgesetzt
wurde, dabei aber grolen Schwankungen unterlag. Auch wenn davon auszugehen ist, dass
unter den gezdhlten Fahrgésten nicht alle im Ausflugsverkehr unterwegs waren, so spielte
dieser weiterhin eine grofle Rolle. In den seit Kriegsbeginn sehr kurz gehaltenen Ge-
schéftsberichten wird die Fahrgastentwicklung in unmittelbaren Zusammenhang mit den
Wetterverhidltnissen der Saison gebracht — besonders 1941 sollen die zahlreichen sonnigen
Wochen der Garant fiir den groBen Personenverkehr gewesen sein.” Und auch das starke
saisonale Gefille, die Konzentration auf die Monate April bis September, entspricht der
Charakterisierung des Ausflugsverkehrs. Besonders an den Sonntagen drangte sich der
Betrieb auf den Schiffen, zumal die Koln-Diisseldorfer schon 1941 nur noch 40% ihres
Schiffsparks zur Verfligung hatte. Neben den eingeschrinkten Transportkapazititen wurde
auch die Versorgung auf den Schiffen zum Problem: ,,.Die Wirtschaftsbetriebe waren den
an sie gestellten Anforderungen nicht gewachsen®, wird fiir die Sommersaison 1941 be-
richtet, denn es fehlte sowohl an Personal als auch an Speisen und Getranken. Dabei wur-
de als besonders schmerzlich empfunden, dass zeitweise die komplette Belieferung mit
Bier ausfiel.®

Die Durchfiihrung der Ausflugsfahrten mit dem Dampfer wurden von Jahr zu Jahr da-
durch immer mehr eingeschriankt, dass die Schifffahrtsgesellschaft ihre Fahrgastschiffe
zunehmend fiir den Giiterverkehr zur Verfiigung stellen mussten, um die Reichsbahn zu
entlasten.’

Angesichts der desastrosen Flaichenbombardements, die das Rheinland, insbesondere Koln
Ende Mai 1942 trafen, wire eigentlich anzunehmen gewesen, dass der Ausflugsverkehr
zuriickging. Die Zahlen blieben jedoch hoch: Im Riickblick auf 1942 war die Rede von
einem starken Verkehr an den Sonn- und Feiertagen.® Und auch im Frithjahr 1943 wurde

noch mitgeteilt, dass die Koln-Diisseldorfer ihren Personenverkehr mit kriegsbedingten

Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Bericht des Vorstandes fiir das
Geschiftsjahr 1941, Diisseldorf im Mai 1942, S. 1, in: StAD, VII 1967.

Mitteilung der Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein an die Mitglieder des
Aufsichtsrates, Dusseldorf, den 30.9.1941, in: StAD, VII 1967.

Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Bericht des Vorstandes fiir das
Geschiéftsjahr 1941, Diisseldorf im Mai 1942, S. 1; Geschéftsjahr 1942, K6ln im Mai 1943, S. 1, in:
StAD, VII 1967.

Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, Bericht des Vorstandes fiir das
Geschiftsjahr 1942, K6ln im Mai 1943, S. 1, in: StAD, VII 1967.
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Beschrinkungen wieder aufgenommen habe und sich damit der Bevolkerung wieder die
Mbglichkeit zu einem Ausflug ins Siebengebirge béte.’

Fiir die Geschichte des Freizeitverhaltens stellt Maase eine ,,dramatische Intensivierung
des Unterhaltungsbedurfnisses seit 1940 fest, was beispielsweise an den auflerordentlich
zahlreichen Kinobesuchen — fiir 1943 wurden sie auf 1,1 Milliarden geschitzt — abzulesen
sei.'” Diese Entwicklung interpretiert er mit dem im schrecklichen Kriegsalltag weitver-
breiteten Willen ,,zum zeitweiligen Ausstieg aus bedrtickender Wirklichkeit«.!! Was hier in
erster Linie auf populdre Massenkiinste wie das Kino oder auch Rundfunkkonzerte bezo-
gen wird, gilt auch fiir die Erholungsfahrten, die nach wie vor besonders an den Wochen-
enden viele Menschen auf der Suche nach Ablenkung an den Rhein fiihrten. Der
Postkartengruf3 eines Ausfliiglers, der am 14. August 1942 aus Linz seiner ,,lieben Trudi®
,von einem Ausflug die allerherzlichsten GriRe* nach Kettwig ins Ruhrgebiet sendete,
mag dafiir ebenso ein Beispiel sein wie eine GruBlkarte vom 21. Juni 1942, die ebenfalls
aus Linz eine Frau in Altenkirchen erreichte und unter totaler Ausblendung der Kriegszeit
die traditionelle rheinromantische Gemiitlichkeit heraufbeschwor: ,,,Des sonntags in der
Morgenstund, wie wandert’s sich so schon...” nach einem gemutlichen Bummel am Rhein
[...] entlang sitze ich hier beim Glaschen ,Leutesdorfer’ [...] Es gruft Dich herzlichst
Rudi«."

Mit dem ,,Drang zu Zerstreuung*'” ist auch zu erkliren, warum selbst nach den verheeren-
den Bombenangriffen auf Koln ein ,,Ratgeber fur Besucher weiterhin {iber Sehenswiir-
digkeiten und Vergniigungsmoglichkeiten in der Stadt informierte und darauf hinwies,
dass ,,gepflegte Gastlichkeit auch im Kriege* zu finden sei und dass ,,das Kélsch weiterhin
frisch in die Glaser flieRt.'*

Im Unterschied zum Ersten Weltkrieg gehorte es wihrend des Zweiten Weltkrieges zur
politischen Strategie der Machthaber, die Belastungen fiir die Bevolkerung méglichst ge-
ring zu halten, den Menschen noch so viel Lebensqualitdt wie es die Situation erlaubte, zu
ermoglichen und damit die sogenannte ,,Heimatfront* zu stirken. Um jeden Preis sollte
verhindert werden, eine Kriegsmiidigkeit in der leidtragenden Bevdlkerung aufkommen zu

lassen. Also handelte es sich bei dem im Krieg fortgesetzten Freizeitverhalten der Men-

’ Koélner Wochenschau. Das Programm der Kélner Woche, Nr. 17 vom 24.4.1943, S. 3, in: StAK, ZS
IV/61/9.

MAASE, Vergniigen, S. 215.

1 Ebenda, S. 217.

StALinz, Postkartensammlung.

MAASE, Vergniigen, S. 217.

Kolner Woche. Wochenprogramm, Ratgeber fiir Besucher, Kultur, Verkehr, Stadtplan, Hotelnach-
weis — Sonderausgabe ,,Unser KoIn“, September 1942, in: StAK, ZS IV/61/5.
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schen nicht nur um einen natiirlichen Reflex der Bevolkerung auf die Krisensituation son-
dern auch um ein von staatlicher Seite anerkanntes Bediirfnis der Menschen und politisch
angestrebtes Ziel. Dieser Uberlegung entsprechend hieB es auch 1943 in einem Artikel des
Kélner Nachrichten-Dienstes unter der programmatischen Uberschrift ,,Jawohl, lebens-

notwendig!“:

,,Der Staat hat Nachtlokale und Bars zur Zeit geschlossen. Er hat aber nicht
die Erholungs- und Kulturstatten verboten. Nicht dass er das etwa vergessen
héatte, sondern weil er diese Unternehmen sogar fordern will, weil der Besuch
von Kinos, Konzerten, Sportveranstaltungen und der Aufenthalt in einem The-

ater oder Varieté Medizin fiir den Menschen sein kann“.*®

6.2. Staatliche Lenkungsmalinahmen und kriegsbedingte Nutzung der touristischen
Infrastruktur

Hinsichtlich dieses Ziels, die ,,Widerstandsfahigkeit und den Leistungswillen® der zivilen
Bevdlkerung und der Soldaten zu stdrken, und der gleichzeitigen Problematik der einge-
schrankten Moglichkeiten waren mit Beginn des Krieges die Tétigkeitsfelder der NS-
Organisation KdF erheblich modifiziert worden.'® Die KdF-Reisen wurden aus Kosten-
griinden und wegen der militirisch bendtigten Transportkapazititen sofort eingestellt und
die Schiffe der NS-Freizeitorganisation wurden zu Lazarett- und Transportschiffen milité-
risch umfunktioniert, wodurch das Amt ,,Reisen, Wandern und Urlaub®, das in Friedens-
zeiten die mit groBem Abstand wichtigste Abteilung von KdF gewesen war, erheblich an
Bedeutung verlor.'” Dafiir verlagerte sich das Aufgabengebiet auf andere Bereiche. Zum
einen wurden die Erfahrungen, die die Organisation bis dahin mit Massentransporten ge-
macht hatte, genutzt, indem KdF die organisatorische Leitung fiir groBBere Transporte von
Dienstverpflichteten oder anderen Personen, beispielsweise bei Riickfiihrungen aus
Kriegsgebieten, iibernahm. Mit Verlagerung der Kriegshandlungen auf deutsche Gebiete
wurde die Freizeitorganisation mit der Unterbringung von Bombenbedrohten und anderen
Evakuierten betraut, Robert Ley, der Fiihrer der DAF, wurde in diesem Zusammenhang
im Herbst 1942 von Hitler zum ,,Reichswohnungskommissar® ernannt, Bodo Lafferentz,
der Leiter von KdF, durch Géring zum ,,Reichsbeauftragten fiir die Bergung®.'"® Neben

diesen logistischen Aufgaben wurde die ,,kulturelle Truppenbetreuung® zu einem wichti-

15 Kolner Nachrichten-Dienst — Kdlner Woche, Nr. 15 vom 9.4.1943, S. 1, in: StAK, ZS 1V/61/7.
16 BucHHOLZ, Gemeinschaft, S. 298.
v Ebenda, S. 300, 319.

SMELSER, Robert Ley, S. 276; BuCHHOLZ, Gemeinschaft, S. 319.
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gen neuen Arbeitsfeld. So wurden fiir Wehrmachtsangehorige Besichtigungen und Rund-
fahrten angeboten, die fiir die Soldaten positive Ablenkung, mentale Stirkung und ,,neue
Kraft zum Kampfen bringen sollten. Zu solchen Ausfliigen zéhlten auch Dampferfahrten
auf dem Rhein."” Doch auch im zivilen Bereich blieb KdF — allerdings in bescheidenem
Rahmen — aktiv. In einer offiziellen Verlautbarung hiel3 es: ,,Mit besonderem Nachdruck
wird ein Ausbau von Wanderungen, insbesondere Wochenend-Wanderungen zu Ful} und
mit dem Fahrrad vorangetrieben*.** An solchen buchmiBig nicht festgehaltenen Aktiviti-
ten sollen nach — wahrscheinlich iibertriebenen — Schiatzungen von KdF 1940 reichsweit
immerhin 560.000 Personen teilgenommen haben.?’

Nicht nur die Tétigkeit der staatlichen Organisation war einer maf3geblichen Verdnderung
unterworfen. Auch die Verkehrsverbinde und -vereine mussten sich umorientieren. In
Westfalen, der einzigen bislang hinsichtlich der Fremdenverkehrssituation wéhrend des
Krieges untersuchten Region, reduzierte der Fremdenverkehrsverband seine Tatigkeit
wéhrend des Krieges und kiimmerte sich hauptsdchlich um Bereiche wie die stddtische
Kulturpflege.”” Das war am Rhein nicht anders. Auch hier standen Bemithungen um die
Pflege der touristischen Infrastruktur im Vordergrund. Der LVV Rhein-Main appellierte
schon Ende 1939 an die Fremdenverkehrsgemeinden, auf die Erhaltung bestehender Ein-
richtungen zu achten, auch wenn sie wihrend des Krieges weniger in Anspruch genom-
men wiirden als in Friedenszeiten. Den gleichen Appell wiederholte der Verband ein Jahr
spiter mit der argumentativ vorgebrachten Zukunftshoffnung, dass ein rascher Kriegs-
schluss schon sehr bald wieder Besucher in grofler Zahl bringen wiirde, so dass es drin-
gend erforderlich sei, die touristischen Einrichtungen dafiir bereitzuhalten.”> Dazu passt,
dass am Drachenfels die bereits mehrmals angesprochene Initiative, den Aufgang zum
Berg von hésslichen Verkaufsstinden und anderen als storend empfundenen Buden zu
bereinigen, wihrend des Krieges fortgesetzt wurde.*

Neben dem Einsatz fiir die fortgesetzte Pflege der touristischen Einrichtungen sah sich der
Verband auch immer wieder dazu veranlasst, bei seinen Mitgliedern um Verstindnis fiir
staatliche Eingriffe zu werben und auf die Einhaltung der behdrdlichen Vorschriften zu

drangen. Denn LenkungsmaBnahmen priagten im Laufe der Kriegsjahre in zunehmendem

BucHHOLZ, Gemeinschaft, S. 319.

20 Ebenda, S. 319.
2z Ebenda, S. 349f.
2 FRESE, Herausbildung, S. 580f.; FRESE, Naherholung, S. 368f.

3 LVV Rhein-Main, Gebietsreferat Rheingau-Mittelrhein, Rundschreiben, Riidesheim, den

7.12.1939; Rundschreiben, Riidesheim, den 28.11.1940, in: StALahn, Mappe ,,Nationalsozialis-
mus‘.

24 StAKw, Bestand Konigswinter 1638.
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Malle die Situation in den Kur- und Fremdenverkehrsbetrieben, wo die staatliche Admi-
nistration das Ziel verfolgte, die Bettenbelegung und Lebensmittelversorgung fiir ihre mi-
litdrischen Interessen zu optimieren. Schon mit Kriegsbeginn kam es zu Beschrinkungen
der Bewegungsfreiheit der Bevolkerung, zu Einquartierungen in Hotels und anderen Mal3-
nahmen, die allerdings in den ersten Kriegsjahren noch vergleichsweise geringe Ausmalie
hatten. Denn anfangs dominierte noch das propagandistische Motto der ,,Blitzkriegsstrate-
gie, wonach in Erwartung eines schnellen Sieges die Mobilisierung der gesellschaftlichen
Kriéfte fiir den Krieg noch nicht in dem Male stattfand wie es nach 1942 sein sollte. So
wurde fiir den deutschen Alltag zunéchst noch eine gewisse Normalitét aufrechterhalten,
was auch politisch gewiinscht war. Die kriegsbedingte Lenkung des Fremdenverkehrs am
Mittelrhein vollzog sich schrittweise.

Die ersten fiir den Fremdenverkehr spilirbaren Maflnahmen bestanden darin, dass — wie
oben bereits angesprochen — die Transportkapazititen stark eingeschriankt wurden und der
Beherbergungsraum dadurch sehr reduziert wurde, dass direkt nach Kriegsbeginn zahlrei-
che touristische Einrichtungen fiir die Unterbringung von Soldaten in Anspruch genom-
men wurden. Zur Jahreswende 1941/42 begannen die Behorden nach und nach, die Ziigel

anzuzichen:

,.Der flr den freien Kur-, Erholungs- und Reiseverkehr noch zur Verfugung
stehende Beherbergungsraum muss [...] im Interesse der Volksgemeinschaft
so eingesetzt werden, dass er einem moglichst grof3en Kreis kranker und erho-
lungsbedurftiger Volksgenossen zugute kommt und dass ungebihrlich lange
Aufenthalte einzelner — meist berufsloser — Volksgenossen unterbleiben. U-
bermélige Belegung dieser Orte fiihrt auch zu Erschwerungen in der Versor-

gung der heimischen Bevélkerung*.®

Auf Grundlage dieser Argumentation wurde seitdem mehr und mehr versucht, das Reise-
verhalten der Zivilbevolkerung einzudimmen. Manifestiert wurden diese Bestrebungen im
Frithjahr 1942 in den Anordnungen zur ,,Lenkung des Fremdenverkehrs im Kriege“. Da-
mit verlief die politische Behandlung des Themas Fremdenverkehr parallel zur gingigen
Zasurierung des Kriegsverlaufs bzw. zur Umstellung auf einen ,.totalen* Krieg mit einer
Konzentrierung aller gesellschaftlichen und 6konomischen Krifte.

Die Hauptintention der erwdhnten Bestimmungen war, dafiir zu sorgen, dass besonders

kriegswichtige Personengruppen im Fremdenverkehr bevorzugt behandelt wurden, d.h.

Der Reichsfiihrer SS und Chef der Deutschen Polizei an den Herrn Regierungsprasidenten in Kdln,
Berlin, den 20.12.1941, in: StAB, Go 1357.



176

,.einerseits den kriegsnotwendigen Einschrankungen des Reiseverkehrs Rech-
nung zu tragen und andererseits dem berechtigten Kur- und Erholungsbedrf-
nis kranker Personen, der Fronturlauber und der Volksgenossen, die

kriegswichtige Arbeit leisten, unter allen Umsténden gerecht zu werden*.%

Eine Liste legte den Rang der Bevorzugung der jeweiligen Gruppe fest: An oberster Stelle
kamen Fronturlauber, danach Riistungsarbeiter, Wehrmachtsangehorige, Schwerkriegsbe-
schadigte, Angehorige gefallener Soldaten und ,,Volksgenossen, deren Tétigkeit fir die
siegreiche Beendigung des Krieges und fiir den Fortgang des wirtschaftlichen und kultu-
rellen Lebens wahrend des Krieges wichtig ist«.”’

Zudem wurde die maximale Dauer des Erholungsaufenthaltes auf jéhrlich drei Wochen
beschrinkt. Zur Durchfiihrung der Beschriankung sollten die Reichskleiderkarten genutzt
werden, die bei jedem Aufenthalt von den Hoteliers und Gastwirten entsprechend der
Aufenthaltsdauer abgestempelt werden mussten. Fiir die Verpflegung der Reisenden wur-
den von den Erndhrungsidmtern seit 1940 spezielle ,,Reichskarten fiir Urlauber* ausgege-
ben.?* Damit band man die touristischen Dienstleistungen in das Rationierungssystem der
Kriegswirtschaft ein. Allerdings wurden die Vorschriften {iber das Abstempeln der Klei-
derkarten in der Praxis immer wieder missachtet — den Gastwirten konnte es egal sein, ob
die Karten gestempelt waren, und die von behordlicher Seite stindig wiederholten Straf-
androhungen scheinen offenbar keine nennenswerte Wirkung gehabt zu haben. Noch im
Sommer 1943 gab der Kdlner Nachrichten-Dienst eine Bekanntmachung des Staatssekre-
tars fiir Fremdenverkehr wider, in der dieser klagte: ,,Wenn es leider immer noch vorge-
kommen sei, dass die Kleiderkarten von Gasten nicht ordnungsgemall abgestempelt
wurden, so sei an die wiederholt [...] angedrohten scharfsten MaRnahmen erinnert.*’
Eigentlich steckte hinter den Vorschriften weniger der Rationierungsgedanke sondern vor
allem das Ziel, den Fremdenverkehr zu kontrollieren und auf die Urlaubsberechtigten zu
beschrinken. Denn bis zuletzt war die Hochstdauer des gestatteten jahrlichen Urlaubs auf
drei Wochen festgelegt, was eine fiir damalige Verhiltnisse illusorisch hohe Dauer war.
Da es ohnehin kaum jemanden gegeben haben diirfte, der diesen Zeitraum im Laufe eines

Jahres ausschopfen konnte, kann es bei dem Verfahren nur darum gegangen sein, dass die

2 Bekanntmachung an alle gewerblichen Beherbergungsbetriebe in Honnef und Rhondorf, Honnef,

den 10.3.1943, in: StAKw, Bestand Konigswinter 1060.

Anordnung des Staatssekretérs fiir Fremdenverkehr zur Lenkung des Fremdenverkehrs im Kriege
vom 20.4.1942, in: Reichsfremdenverkehrsverband, Rundschreiben III R 55/42, in: HStAD, RW
50-53-584; weiteres Material in: HStAD, RW 50-53-583; siche hierzu auch: FRESE, Herausbildung,
S. 582; FRESE, Naherholung, S. 369f.

ScumITZ, Bewirtschaftung, S. 173-178.

» Kolner Nachrichten-Dienst — Kdlner Woche vom 6.8.1943, S. 3, in: StAK, ZS TV/61/7.
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Giste beim Abstempeln der Karte auch ihre Urlaubsberechtigung hitten nachweisen miis-
sen. Da aber viele Menschen nicht in die Gruppe der Berechtigten fielen und deshalb eine
Kontrolle umgehen mussten, scheint es im touristischen Alltag wihrend des Krieges of-
fensichtlich gédngige Praxis gewesen zu sein, ganz auf jegliche Registrierung zu verzich-
ten.”

Zur behdrdlichen Kontrolltitigkeit gehdrte auch die Uberwachung der Preise in Hotels
und Restaurants. Denn die schlechte Versorgungssituation fiihrte offensichtlich dazu, dass
in manchen Gaststétten verdorbene Lebensmittel angeboten wurden, die Portionen zu ge-
ring bemessen waren oder fiir Speisen und Getrénke iiberhohte Preise gefordert wurden.
Hier stand allerdings weniger die Sorge um den Fremdenverkehr im Vordergrund sondern
in erster Linie das Interesse, moglichen schwarzmarktihnlichen Entwicklungen von vor-
neherein rigoros entgegenzutreten.31

Die Notsituation machte die Menschen erfinderisch: Da es fiir die Gastwirte immer
schwieriger wurde, in der schlechten Versorgungssituation ausreichend Wein im Aus-
schank zu haben, lebte mancherorts die alte Sitte des sogenannten ,,Stopfengeldes* wieder
auf. Danach konnten Géste eigenen Wein mit in die Gaststétte bringen und mussten dafiir
an den Wirt ein ,,Stopfengeld” zahlen. Da zundchst Unklarheiten iiber die Hohe dieser
Gebtihr herrschte, setzte Anfang 1943 der Oberprésident fiir die Rheinprovinz je nach
Preisgruppe der Gaststitte die Hochstsumme von 0,80 RM, 1,20 RM bzw. 1,50 RM pro
Flasche fest, wobei er klar stellte, ,,dass der Verzehr selbstmitgebrachter Weine fiir den
Wirt zurzeit keine unerwiinschte Konkurrenz fir den Verkauf eigener Weine, sondern bei

dem Mangel an Wein eine zusatzliche Einnahme bedeutet.*

Mit der Wende im Krieg 1942 und den verheerenden Bombenangriffen auf deutsche Stid-
te, auch am Rhein, verdnderte sich auch in den mittelrheinischen Fremdenverkehrsge-
meinden die Situation. Wéhrend bis dahin zwar viele Hotels etwa durch Militir belegt
gewesen waren, daneben aber in geringem Ausmal} noch Reise-, v.a. Ausflugsverkehr
stattfinden konnte, iiberwog immer mehr die Notlage des Krieges, indem in zunehmendem
MaBe Ubernachtungsmdglichkeiten als Reservelazarette oder fiir die Unterbringung von
Evakuierten genutzt werden mussten. In Konigswinter waren einige Hotels (Hotel Lore-

ley, Europdischer Hof) schon kurz nach Ausbruch des Krieges fiir die Wehrmachtsein-

30 Siche hierzu auch: FRESE, Herausbildung, S. 582f.

3 LHAK, Bestand 441, Nr. 45355.
2 Oberpriasident der Rheinprovinz, Essen, den 12.2.1943: Erla8} iiber Stopfengeld, in: LHAK, Bestand
441, Nr. 45355.
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quartierung in Anspruch genommen worden.”> Auch die benachbarten Ortschaften waren
seit 1939 davon betroffen, zumal das Siebengebirge sich gut fiir militdrische Ubungen
eignete.”* Ein weiteres grofes Konigswinterer Hotel (Margaretenhof) wurde ab dem 1.
November 1942 an die NS-Volkswohlfahrt verpachtet und als Miittererholungsheim ge-
nutzt.>> 1943 wurden dann finf der groBten Hotels beschlagnahmt und zu Lazaretten um-
funktioniert, die eine wichtige Ausweichfunktion fiir die Ko&lner Krankenanstalten
wahrnahmen.”® Zudem gingen wihrend des Krieges einige Unternehmen und 6ffentliche
Dienststellen dazu iiber, eigene Erholungsheime fiir ihre Mitarbeiter zu erwerben oder zu
pachten. In Konigswinter wurde ein Hotel (Deutsches Haus) von Angehorigen der
Reichsknappschaft in Aachen in Anspruch genommen, eine andere Pension (Fremden-
heim Kirschheim) hatte eine Vereinbarung mit der Reichspost.’” Ein weiteres Hotel (Eu-
ropdischer Hof), das von November 1939 bis April 1942 mit verschiedenen militérischen
Einheiten belegt gewesen war, wurde im September 1942 an die Deutsche Filmvertriebs-
Gesellschaft verpachtet, deren Geschiftsgebdude in Diisseldorf durch Fliegerangriffe stark
beschidigt worden war.*® Dies sei als Beispiel genommen fiir die vielen mittelrheinischen
Gemeinden, die liber die groe Last der immer zahlreicher werdenden Fliegergeschidigten
klagten, die untergebracht werden mussten.>

Die zweckentfremdete Belegung war fiir die Beherbergungsbetriebe 6konomisch sicher-
lich eine recht gute Losung, da sie auf diese Weise gesicherte Einnahmen hatten. Anderer-
seits fiihrte die Situation auch zu Arger der Gastwirte wegen diverser Beschidigungen, da
untergebrachte militdrische Einheiten die Wohnsubstanz der Hotels mehr beanspruchten
als dies bei normalem Fremdenverkehrsbetrieb der Fall gewesen wire. In einem Bericht

hierzu hiel3 es:

,,.Die durch die Einquartierung verursachten Schaden gehen, wie der bloR3e
Augenschein zeigt, tatsachlich weit iber eine normale Abnutzung hinaus, auch

wenn man einen normalen militarischen Verschleil3 zugrunde legt. Es ist dies

3 W. Kuckenberg, Wirtschafts- und Steuerberater an den Biirgermeister von Konigswinter, Konigs-

winter, den 19.3.1942, in: StAKw, Bestand Konigswinter 2007.

Verschonerungs-Verein fiir das Siebengebirge, Geschéftsbericht 1939, S. 15, in: StAKw, Bestand
Konigswinter 796.

Der Biirgermeister von Konigswinter an den LFV Rheinland, Kénigswinter, den 7.9.1942, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 63.

Der Reichsverteidigungskommissar K6ln-Aachen an die Landrite und Kreisleiter in Bonn und
Siegburg, Koln, den 17.7.1943, in: StAKw, Bestand Konigswinter 1243.

Der Biirgermeister von Konigswinter an den LFV Rheinland, K&nigswinter, den 7.9.1942, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 63.

Der Biirgermeister von Konigswinter an den LFV Rheinland, Kénigswinter, den 26.9.1942, in:
StAKw, Bestand Kénigswinter 63.

StAKw, Bestand Konigswinter 1243.
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einesteils auf Verhalten der einzelnen Wehrmachtsangehdrigen (die ersten
Formationen kamen gerade aus dem Polenfeldzug!) zurlckzuftihren, zum an-
deren aber auch darauf, dass in dem Hotel nachher ein Lehrkommando unter-
gebracht war und in den Raumen exerziert wurde, woflr ein solches Haus

naturgemaR nicht eingerichtet ist*.*°

Fiir den verbliebenen Fremdenverkehr bedeutete die Entwicklung eine stetige Reduktion
der frei verfiigbaren Ubernachtungsmoglichkeiten.

Auch wenn man fiir die Endphase des Krieges zurecht von einem vdlligen Zusammen-
bruch des rheinischen Fremdenverkehrs sprechen kann,*' muss bei differenzierter Betrach-
tung festgestellt werden, dass die Fremdenverkehrsregionen keineswegs ausschlielich auf
die Unterbringung von Wehrmachtsangehorigen, auf Lazarettbetrieb oder auf die Unter-
bringung sonstiger ausgelagerter Dienststellen umgestellt worden waren. Denn im Sinne
einer ,,Stabilisierung der Heimatfront musste auch und gerade in den schwierigen und
entbehrungsreichen Kriegsjahren weiterhin ein wenig Erholung und Freizeit fiir die Be-
volkerung moglich bleiben. So setzte sich der Ausflugsverkehr in sehr eingeschranktem
Rahmen wihrend des Zweiten Weltkrieges fort.

Es ist schwierig bzw. nicht moglich, Phasen fiir die Entwicklung, die Fortdauer und das
Wegbrechen des Reise- und Ausflugsverkehrs am Mittelrhein genau festzustellen. Die
Situation in den Fremdenverkehrsgemeinden war geprigt von einem Nebeneinander von
zweckentfremdenden Einquartierungen von Militdr, Fliichtlingen, Kranken und anderen
durch den Krieg zur Umquartierung gezwungenen Gruppen, einer gleichzeitigen Fortset-
zung des Fremdenverkehrs, bei dem bestimmte Personen vorzugsweise aufgenommen
werden sollten, und einem fortdauernden Ausflugsverkehr an den Wochenenden. Der
Zeitraum 1942/43 stellt dabei insofern eine gewisse Zésur dar, als sich die Verhéltnisse
nach der Wende des Krieges verschoben und der Erholungs- und Freizeitverkehr immer
mehr in den Hintergrund riickte. Eine Quantifizierung dieser Entwicklung ist nicht mog-
lich. Dass aber bis zuletzt wenigstens ein Minimum an Erholungs- und Freizeitbetrieb
aufrecht erhalten blieb, zeigt sich beispielsweise darin, dass die Drachenfelsbahn bis Au-

gust 1944 wihrend der Sommermonate an den Sonn- und Feiertagen Menschen auf den

40 W. Kuckenberg, Wirtschafts- und Steuerberater an den Biirgermeister von Konigswinter, Konigs-

winter, den 19.3.1942, in: StAKw, Bestand Konigswinter 2007; Schadenaufstellungen finden sich
in: StAKw, Bestand Konigswinter 2008; ein dhnlicher Fall wird geschildert in: Stadt Kénigswinter
an die Kreisgeschiftsstelle der Reichsgruppe Fremdenverkehr in Bonn, Kénigswinter, den
25.11.1942, in: StAKw, Bestand Konigswinter 63.

4 So z.B. BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 122.
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Berg beforderte und erst Anfang September aufgrund der néherriickenden Westfront still-

gelegt werden musste.**

6.3. Die Nachkriegszeit

6.3.1. Die Krise nach dem Krieg

Das Kriegsende im Mai 1945 markiert ohne jeden Zweifel eine besonders einschneidende
Zisur fiir Politik, Wirtschaft und Gesellschaft in Deutschland und ganz Europa.* Das we-
sentliche Kennzeichen der folgenden drei Jahre war die Dominanz der sozialen Not. Die
ungeheuren Kriegszerstorungen von Wohnraum und Infrastruktur, die katastrophale Ver-
sorgungssituation angesichts der brachliegenden deutschen Wirtschaft, sowie die Unter-
bringung, Versorgung und Integration der Vertriebenen, Fliichtlinge und Heimkehrer
schufen fiir die Bevolkerung eine Situation der groften alltdglichen Not. Hinzu kamen
zusitzliche Belastungen durch die Besatzung in Form von Einschrinkungen der Bewe-
gungsfreiheit, Beschlagnahmungen und Ubergriffen sonstiger Art. Dabei ist die mentale
Belastung des verlorenen Krieges und der traumatischen Kriegserfahrungen der Vergan-

. . . 44
genheit noch nicht eingerechnet und auch schwer zu bemessen.

Die Not war iibergroB3. Der Zerstorungsgrad der kleineren mittelrheinischen Gemeinden
war sehr verschieden: Wéhrend manche Orte wie etwa Erpel oder Oberlahnstein grofe
Zerstorungen zu beklagen hatten, waren viele andere Gemeinden, beispielsweise Linz oder
Godesberg, weitgehend verschont geblieben.”> Am schlimmsten war die Lage in den gro-
Beren Stddten, weil hier in der Regel am meisten zerstort war und keine landwirtschaftli-
che Nebenproduktion verfiigbar war. Ein Diisseldorfer brachte die Situation, wie sie sich
fiir die meisten Menschen im zerstdrten Nachkriegsdeutschland darstellte, im Sommer
1946 folgendermal3en auf den Punkt: ,,Nichts zu essen, nichts zu heizen, nichts anzuziehen,
S0 ist es heute. Von morgen weil3 ich nur bestimmt: nichts zu essen, nichts zu heizen, nichts
anzuziehen. Und warum es (ibermorgen anders sein sollte, weil kein Mensch*.* Die
Grofstadt KoIn lag nicht nur in Triimmern sondern hatte auch den groBten Teil seiner Be-

volkerung durch Tod oder Flucht verloren. Besonders nach den schweren Luftangriffen

2 Bergbahnen im Siebengebirge AG, Geschéftsbericht 1944/45, in: AHS, Mappe 63 (Bergbahnen,
Drachenfels, Petersberg).

siche beispielsweise: FREIL, Besatzungsherrschaft, S. 780ff.

Zur Situation der ,,Zusammenbruchgesellschaft” des Nachkriegsdeutschland beispielsweise: KLES-
MANN, Staatsgriindung, S. 37-65.

RITZERFELD, Erpel, S. 3; SEIBERT, Zusammenbruch, S. 202; RITZERFELD, Linz, S. 4; Stadt Bad
Godesberg, Verwaltungsbericht 1949-1952, S. 14.

Aus einem Bericht der Zeitung: Sie, Berlin, vom 29.9.1946, zitiert nach: KLEBMANN/WAGNER,
Land, S. 87.
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von Juni/Juli 1943 hatten groBe Menschenmassen die Stadt verlassen, so dass sich bei
Kriegsende nur etwa 10.000 Menschen im linksrheinischen, und etwa 30.000 Menschen
im rechtsrheinischen K6ln authielten.*” In dieser Situation war an Reiseverkehr im Sinne
von Erholung und Freizeit nicht zu denken. Sdmtliche Hotels und andere Beherbergungs-
betriebe waren zerstort, so dass der Verkehrsverein von Kdln seine Arbeit in den ersten
Nachkriegsjahren zundchst gar nicht wieder aufnahm. Das Werbeamt der Stadt nahm
durch seine Auskunftstellen die wichtige Funktion der Information iiber Adressen und
Unterkunftsmoglichkeiten in der zerstorten Stadt wahr. Als Unterkiinfte wurde der grofe
Dombunker als Massenquartier zur Verfiigung gestellt und im Winter der Dampfer Bis-
marck als ,,schwimmendes Hotel“.*® Bis zur Wihrungsreform blieb die Situation in den
deutschen Stidten und Gemeinden kritisch, da die behordlichen Rationierungen kaum zum
Uberleben reichten und der Schwarzmarkt den Lebensalltag der Menschen wesentlich
bestimmte.*

Zum allgemeinen Mangel an Grundversorgungsmitteln kam die katastrophale Verkehrssi-
tuation, durch die auch Transportleistungen zum existentiellen Mangel wurden. Da viele
StraBBen zerstort waren, vor allem aber Fahrzeuge, Reifen und Ersatzteile fehlten, war im
StraBBenverkehr an Giitertransport kaum zu denken — Personentransporte fiir Erholungs-
zwecke waren vollkommen illusorisch.”® Bei der Eisenbahn war die Situation nicht an-
ders.”’ AuBerdem war die Bewegungsfreiheit der Menschen wie auch der Giitertransport
durch die unterschiedlichen, gegeneinander abgeschlossenen Besatzungszonen stark ein-
geschriankt, was das Mittelrheintal in besonderer Weise betraf. Die mittelrheinische Stre-
cke zwischen Koln und Riidesheim bzw. Bingen zerfiel in drei Besatzungszonen, deren
mehrfach verdnderte Aufteilung letztlich den heutigen Bundeslindern entsprachen: Der
nordliche Abschnitt bis Bad Godesberg bzw. Konigswinter/Honnef, also im Bereich des
spater gegriindeten Nordrhein-Westfalen, lag im britischen Besatzungsbereich, die daran
siidlich angrenzende Strecke war auf dem Gebiet des heutigen Rheinland-Pfalz franzo-
sisch besetzt, wihrend die kurze rechtsrheinische Rheingau-Strecke unter amerikanischer

Besatzung stand.”> Angesichts dieser Lage wire es zumindest 1945 und 1946 aus Sicht der

4 Verwaltungsbericht der Stadt Koln 1945/47, S. 3, in: StAK, Ce 21.

8 Verwaltungsbericht der Stadt Koln 1945/47, S. 66, in: StAK, Ce 21.

9 KLEBMANN, Staatsgriindung, S. 49ff.; zur wirtschaftlichen Lage Deutschlands nach dem Zweiten
Weltkrieg grundlegend: ABELSHAUSER, Wirtschaftsgeschichte, S. 13-45.

Hiervon zeugen beispielsweise die zahlreichen Erfahrungsberichte an den Regierungsprasidenten
von Koblenz aus dem Jahre 1947, in: LHAK, Bestand 441, Nr. 35479.

NICHOLLS, Zusammenbruch, S. 246ff.

> FABER, Rheinlande, S. 457ff.
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meisten Menschen noch mehr als in den Kriegsjahren vollig unangebracht gewesen, von
Urlaubsreisen zu sprechen.”

Dennoch gab es auch zur grofiten Krisenzeit vereinzelte Ansitze fiir Erholungsaktivitaten.
Wie schon in den Kriegsjahren das Freizeitverhalten der Bevolkerung eine bemerkenswer-
te Renitenz gegeniiber der allgemeinen Notsituation aufgewiesen hatte, gab es auch in der
schweren Nachkriegskrise Versuche der notleidenden Bevdlkerung, sich im Rahmen der
eingeschrinkten Moglichkeiten ein wenig positive Ablenkung zu verschaffen, wie bei-
spielsweise ein erstaunter Beobachter der Karnevalsvorbereitungen in Kdln 1947/48 fest-

stellen konnte:

,.Samtliche Brucken lagen im Strom und strangulierten die Stadt ohneglei-
chen.[...] Im Herbst 1946 waren noch 40.000 Familien ohne eigene Kochge-
legenheit. Im Winter 1946/47 wurden auf den Kolner Glterbahnhofen taglich
[...] 18.000 Zentner Briketts gestohlen. Im Frihjahr 1947 bekam der Koélner
taglich 800 Kalorien, und seitdem hat er den zugesagten Tagessatz von 1550
Kalorien nie erreicht.[...] Anfang Januar 1948 soffen rund 400 t Milchpulver
beim Hochwasser des Rheins, zwar unverschuldet, ab. 80.000 bis 90.000 Kol-
ner sind z.Z. krank, wie der zustandige Stadtrat jetzt bekanntgab. von denen
rund 25.000 Tuberkulosekranke nur ¥ Liter Milch bekommen und 70.000
Schulkinder Milch nur noch vom Horensagen kennen. Obwohl dies alles un-
widerlegliche Fakten sind, obwohl keine deutsche Stadt so abgeschlachtet
wurde [...], wird uns ein beachtliches Veranstaltungsverzeichnis des ,Festaus-

schusses des Kdlner Karnevals e.V.” prasentiert.*>*

Das Beispiel zeigt, dass es trotz der ungeheuren existentiellen Notsituation in Deutschland
positive, lebensbejahende Initiativen in der Bevdlkerung gab, sich Raum zu schaffen fiir
Freizeitaktivitdten. Freilich handelte es sich in diesem Fall um die fest im rheinischen Le-
ben verankerte Institution des Karnevals.

Aber auch fiir den mittelrheinischen Erholungsverkehr lassen sich seit 1947 Ansétze einer
allméhlichen Wiederbelebung erkennen.”® Die meisten Verkehrsimter, so z.B. in Bonn,
Konigswinter und Honnef, nahmen angesichts der Zunahme der Erholungssuchenden

1947 ihre Téatigkeit wieder auf und auch die Rheinschiffe begannen zur selben Zeit wieder

53 ScHILDT, Wochen, S. 70; zur Nachkriegsnot im Kreis Neuwied beispielhaft und sehr anschaulich:

DIETZ, Landkreis, S. 654-679.
Stidkurier vom 3.2.1948, zitiert nach: KLEBMANN/WAGNER, Land, S. 89f.
Zum Wiederbeginn des Fremdenverkehrs ab 1947 allgemein: WILDE, Zusammenbruch, S. 90f.

54
55



183

mit der Beforderung von Reisenden.’® In Kurhotels kam es sogar zu Schwierigkeiten, weil
Zimmer, die eigentlich kranken Gésten mit drztlichem Attest vorbehalten sein sollten, an
wohlhabende Urlauber vermietet worden waren.’’

Trotz solcher Ansétze kann man fiir die Zeit bis Mitte 1948 von einer Ausnahmesituation
sprechen, die sich erst nach der Wéhrungsreform dnderte, als sich schlagartig die Regale
der Geschifte fiillten und die Versorgungssituation in Deutschland rasch besser wurde.
Ein weiterer Schritt zur Normalitdt wurde im August 1948 mit dem Anschluss der franzo-
sischen Besatzungszone an die Bizone erreicht, wodurch sich speziell fiir den Mittelrhein

die belastende Problematik der Zonengrenzen aufhob.

6.3.2. Freizeit und Erholung wéhrend der Besatzungszeit? — Ansatze zu einer Wie-
derbelebung des Fremdenverkehrs am Mittelrhein

Spricht man vom Reisen in der Kriegs- und Nachkriegszeit, so dringt sich die Charakteri-
sierung der 40er Jahre als das ,Jahrzehnt der Zwangsmigration® in den Vordergrund.”®
Unter dem niichternen Aspekt des Ortswechsels betrachtet, war die Mobilitdt in dieser Zeit
aullerordentlich hoch, was mit Erholung und Urlaub nicht im Entferntesten in Zusammen-
hang zu bringen ist. Wahrend des Krieges waren es zundchst Massen von Soldaten, dann
auch zunehmend Fliichtlinge, die durch Europa transportiert wurden. Nach Kriegsende
waren zahllose Heimkehrer, wiederum Fliichtlinge, Vertriebene und alliierte Streitkrifte,
aber auch Geschiftsleute, ,,Geschiftemacher® und Menschen auf ,,Hamsterfahrten® im
zerstorten Deutschland unterwegs — ,,Zeitgenossen hatten den Eindruck, dass die gesamte
Gesellschaft auf Wanderschaft sei“.” Und dennoch: So schrecklich die Situation nach
dem Krieg auch war, so schnell wurde in den Fremdenverkehrsgemeinden von einer Wie-
derbelebung des Fremdenverkehrs gesprochen — das ist verstidndlich, wenn man bedenkt,
dass fiir die Ortschaften der Fremdenverkehr zur Haupteinkommensquelle zihlte und ent-
sprechend schnell dieser Erwerbszweig wieder in Gang kommen musste. Auch wenn es
noch kaum touristische Nachfrage gab, musste in Erwartung besserer Zeiten fiir die Zu-
kunft geplant werden. Welche Probleme sich dabei den einzelnen Kommunen stellten,

sollen die folgenden Beispiele aus Bad Godesberg und Konigswinter veranschaulichen.

56 W. Knieper an den Stadtdirektor in Bad Godesberg, Bad Godesberg, den 5.4.1948, in: StAB, Go
8057; LVV Rheinland, Rundschreiben vom 16.8.1963, S. 5, in: HStAD, RW 12-5123.
37 Stadtdirektor von Bad Honnef an den Deutschen Stadtebund, Bad Honnef, den 11.2.1948, in:

HStAD, RW 12-953; hierzu auch: WILDE, Zusammenbruch, S. 91.
ScHILDT, Wochen, S. 69.
> BRUNN, Zeit, S. 177.
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6.3.2.1. Das Beispiel Bad Godesberg

In Bad Godesberg trug der Biirgermeister bereits Weihnachten 1945 den Besatzern seine
Gedanken vor, nach denen ,,der Fremdenverkehr fur Bad Godesberg eine sehr wichtige
Erwerbsquelle darstelle und dass [...] — wenn auch einstweilen noch nicht an eine Wie-
derbelebung des Fremdenverkehrs zu denken sei — doch schon Vorbereitungen fur eine
Wiederankurbelung getroffen werden kénnen“.®® Diesen Bestrebungen stand entgegen,
dass die Stadt, die vergleichsweise geringe Kriegsschiden hatte®', iberfiillt war mit
Fliichtlingen und Besatzungstruppen. Die Einwédnde, die dem Biirgermeister zu seinen
Ideen fiir eine Ankurbelung des Fremdenverkehrs entgegengebracht wurden, bezogen sich
in erster Linie auf die mangelnden Transportkapazititen, insbesondere auf den Rheinschif-
fen.” Auch die katastrophale Versorgungssituation machte es zumindest im ersten Jahr
nach dem Krieg undenkbar, von einer Wiederankurbelung des Fremdenverkehrs zu spre-
chen. So war es in Godesberg 1946 kaum moglich, ,,wahrend eines kurzen Aufenthaltes in
einem offentlichen Lokal ein warmes Essen zu erhalten.® Zudem waren fast alle der in
Frage kommenden Hotels von den Besatzungsméchten besetzt, was fiir die Kommune
besonders édrgerlich war, weil bereits Anfang 1946 ein Reisebiiro beim Verkehrsverein
angefragt hatte, ob die Stadt im Sommer Giste hitte aufnehmen kénnen.** Die Situation
besserte sich zundchst kaum. Noch im Friithjahr 1947 verfiigte der Ort lediglich iiber 55
Fremdenbetten — gegeniiber 1.215 vor dem Krieg.® Zu dieser Zeit waren von den 24 Ho-
tels und Gasthofen des Ortes 13 von den Besatzungsbehorden beschlagnahmt, drei mit
Ostvertriebenen belegt, zwei waren freigegeben aber noch nicht instand gesetzt und nur
sechs waren im normalen Betrieb. Von den drei groBeren Cafes war nur eines fiir die Zi-
vilbevélkerung zuginglich.® Dabei ging es nicht nur um den Fremdenverkehr, sondern
auch um Fragen der Grundversorgung der Bevolkerung. Insbesondere die Bemiithungen
der behordlichen Stellen, sich fiir die Wiederinbetriebnahme von Gaststitten und deren
Versorgung mit Lebensmitteln einzusetzen, war nur in langfristiger Sicht durch die Hoff-
nung auf eine Wiederbelebung des Fremdenverkehrs motiviert. Denn die erste Sorge galt

der notleidenden Bevdlkerung, fiir die die Gaststdtten auch eine versorgende Funktion

60 Der Biirgermeister von Bad Godesberg, Vermerk vom 24.12.1945, in: StAB, Go 1306.

ol Stadt Bad Godesberg, Verwaltungsbericht 1949-1952, S. 14.

62 Der Biirgermeister von Bad Godesberg, Vermerk vom 24.12.1945, in: StAB, Go 1306.

63 SPD-Ortsgruppe Bad Godesberg an den Biirgermeister, Bad Godesberg, den 10.2.1946, in: StAB,
Go 1306.

64 Reisebiiro Auffarth an den Verkehrsverein Bad Godesberg, 0.0. 0.J. (etwa Friithjahr 1946), in:
StAB, Go 1306.

6 Stadt Bad Godesberg an die Militdrregierung in Bonn, Bad Godesberg, den 10.3.1947, in: StAB,
Go 1306.

66 Stadt Bad Godesberg an die Militdrregierung in Bonn, Bad Godesberg, den 3.5.1947, in: HStAD,

RW 12-955.
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iibernehmen mussten, da viele, besonders die untergebrachten Evakuierten, kaum Le-
bensmittel, v.a. aber auch keine Kochmdglichkeiten hatten. Verschérft wurde die Lage
dadurch, dass viele der fritheren Gaststitten wegen der Versorgungssituation leer stan-
den.®” In einem beinahe schon pathetischen Appell wandte sich die Stadt Bad Godesberg
an die Militar-Regierung in Bonn, dass ,,wenn die gegenwartigen Zustande noch jahrelang
andauern, unsere Stadt zwangslaufig dem Ruin entgegengeht“.®® Dabei hatte man sich
zum Ziel gesetzt, nicht nur den Fremdenverkehr zu fordern, sondern die Stadt dariiber
hinaus auch als Ort fiir Kongresse und Tagungen zu profilieren.”” In wachsendem MaBe
fanden Kongresse statt, klagte die Stadt gegeniiber den Besatzern, bei denen es aber im-
mer sehr problematisch sei, die Teilnehmer unterzubringen, da die Bettenkapazititen we-
gen der in den Hotels untergebrachten Besatzungsmitglieder und Bombengeschidigten zu
gering seien.”’ Aus diesem Grund wandte sich die Stadt auch in Flugblittern an die Be-
volkerung mit der Bitte, fiir Tagungsgiste private Quartiere zur Verfiigung zu stellen.”’
Uber das Problem der Schlafgelegenheiten hinaus wurde als besonders schmerzhaft emp-
funden, dass das Kurhaus Redoute, das die Stadt 1920 erworben und unter anderem als
Ort fiir Kongresse genutzt hatte, durch die Besatzungsmichte beansprucht wurde.”

Das Beispiel zeigt, wie schnell nach dem Krieg {iber eine Wiederbelebung des Fremden-
verkehrs nachgedacht wurde, gleichzeitig wird aber auch deutlich, auf welche Probleme
die Kommunen dabei stieBen: Der Mangel an Transport-, Beherbergungs- und Versor-

gungsmoglichkeiten war eine gewaltige Hiirde fiir die Wiederankurbelung des Fremden-

verkehrs.

6.3.2.2. Das Beispiel Konigswinter/Drachenfels

In Koénigswinter waren die Probleme nach dem Krieg dhnlich gelagert wie in Godesberg:

,,Fast alle groReren Hotels waren beschadigt, einige gar zerstort, viele zweck-

entfremdet und im Sommer 1945 gab es kaum zwei Dutzend frei verfligbare

67 Der Biirgermeister von Bad Godesberg an den Oberprésidenten der Nord-Rheinprovinz, Bad Go-

desberg, den 19.2.1946, in: StAB, Go 1306.
68 Stadt Bad Godesberg an die Militdrregierung in Bonn, Bad Godesberg, den 3.5.1947, in: HStAD,
RW 12-955.
Biirgermeister und Stadtdirektor von Bad Godesberg an den Herrn Regierungsprésidenten von
Koln, Bad Godesberg, den 2.2.1948, in: StAB, Go 8057; LVV Rheinland an den Stadtdirektor von
Bad Godesberg, Bad Godesberg, den 9.3.1949, in: StAB, Go 1306.
Stadt Bad Godesberg an die Militdrregierung in Bonn, Bad Godesberg, den 3.5.1947, in: HStAD,
RW 12-955.
Stadtdirektor und Biirgermeister von Bad Godesberg: Flugblatt ,,Fiir Tagungen werden Quartiere
gesucht™, Bad Godesberg, den 20.7.1947, in: StAB, Go 6142.
72 Stadt Bad Godesberg an die Militdrregierung in Bonn, Bad Godesberg, den 3.5.1947, in: HStAD,
RW 12-955.
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Hotelbetten mehr in einer Stadt, die vor dem Kriege fast 2000 Ubernach-

tungsmoglichkeiten aufwies*.”

Auch hier stand die alltigliche Not der Besatzungszeit mit den Versorgungsengpissen und
den tberfiillten Fliichtlingsquartieren im Vordergrund. Trotzdem waren die Planungen fiir
den Wiederaufbau eng an dem Ziel orientiert, Konigswinter wieder als Fremdenverkehrs-
ort herzurichten.”* Dabei setzte man auf die Attraktivitit einer durch geplante Neubauten
verschonerten Rheinfront der Stadt, auf kleinere Attraktionen wie das Stadttheater, ,.ein

zugkraftiges und gutgeleitetes Operettentheater<’

, und auf die Ortliche Weinspezialitit
,Drachenblut®. Vor allem aber kalkulierte man zurecht mit den geringen finanziellen
Moglichkeiten, die die deutsche Bevolkerung in der Zukunft haben wiirde. Deswegen sei
damit zu rechnen, dass die Menschen mittelfristig keine Fernreisen machen wiirden. Hier
sah man die Chance fiir den Mittelrhein, sich wieder als Fremdenverkehrsregion zu etab-
lieren. Dabei schielte man in Kénigswinter besonders auf Géste aus dem Ruhrgebiet und
die groBstiddtische Bevolkerung des Rheinlands. Schon 1946 formulierte ein Architekt

solche Uberlegungen im Zusammenhang mit Planungen eines Freibades folgendermafen:

,.Dieser Gedanke ist ausgezeichnet im Hinblick auf die N&he der vollkommen
zerstorten GrofRstadte und die Unmdglichkeit in absehbarer Zeit grof3e Ferien-
reisen unternehmen zu kénnen. Es bleibt daher nur das Siebengebirge als El-
dorado, Friede-, Ruhe- und Erholungsspender fiir die nachsten Jahrzehnte, als

wirklich idealer Erholungsort tibrig.«™

Auch Anfang 1948 konnte man noch kaum von Fremdenverkehr in Konigswinter spre-
chen — ,,die Hotels sind belegt, aber nicht von Urlaubern und Ausfliiglern® beschrieb eine
Zeitungsmeldung die Situation in der Stadt. Dafiir kamen aber seit 1947 wieder erste Aus-
flugsgiste vor allem aus den Stddten der Umgebung, aus Kdln, Siegburg und Bonn oder

mit der Fihre aus Godesberg.”” Einige wenige Ubernachtungsgiste konnten vom Ver-

3 Bericht ,,Konigswinter und sein Fremdenverkehr, ca. 1958/59, in: StAKw, Bestand Konigswinter

2991; zu den Kriegsbeschiddigungen in der Stadt auch: Biirgermeister von Konigswinter an den
Landrat von Siegburg, Konigswinter, den 17.7.1945, in: StAKw, Bestand Konigswinter 1243.
Hierzu riickblickend: Bericht von Verkehrsdirektor Hoyer: Das Jahr 1957 im Spiegel der Verkehrs-
zahlen; Bericht ,, Konigswinter und sein Fremdenverkehr®, 0.A. 0.D., beides in: StAKw, Bestand
Konigswinter 2991.

dpd-Meldung: ,,Eine der meistbesuchten Stidte Europas®, Siegburg, den 25.1.1948, in: StAKw,
Bestand Konigswinter 792.

Architekt Koep an den Biirgermeister von Konigswinter, Konigswinter, den 2.9.1946, in: StAKw,
Bestand Konigswinter 1975.

dpd-Meldung: ,,Eine der meistbesuchten Stidte Europas®, Siegburg, den 25.1.1948, in: StAKw,
Bestand Konigswinter 792.
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kehrsamt in Privatquartieren untergebracht werden.”® Seit Marz 1947 war die Drachen-
felsbahn wieder in Betrieb, wegen des Kohlemangels aber nur an Sonn- und Feiertagen.”
Von einem echten Hochbetrieb im Ausflugsverkehr wurde nach dem Krieg erstmals wie-
der im Friihjahr 1948, insbesondere an Pfingsten, berichtet: Allein an den beiden Pfingst-
tagen sollen etwa 40.000 Personen mit der Fahre von Godesberg nach Konigswinter

iibergesetzt sein. Und auch die anderen Verkehrseinrichtungen, die Rheindampfer und

Zahnradbahn auf den Drachenfels seien voll ausgelastet gewesen.

,.Begunstigt durch das hochsommerliche Wetter waren schon tagelang vor
und nach Pfingsten alle Unterkunftsméglichkeiten ausverkauft und sehr viele
Reisende, die nicht zeitig vorgesorgt hatten, mussten abgewiesen werden. Im
Gebirge und am Ufer des Rheines waren Zelte von Wanderern und Jugend-

gruppen aufgeschlagen.®

Bei dem so beschriebenen Hochbetrieb des Frithsommers 1948 kamen mehrere Faktoren
zusammen: Zum einen hatte sich wie schon erwéhnt seit 1947 neben der weiterhin beste-
henden sozialen Not auch in den Stddten eine gewisse Normalisierung und Besserung der
Lebensbedingungen eingestellt, die es einigen Menschen erlaubte, eine Ausflugsfahrt ins
Siebengebirge zu unternehmen. Zum zweiten hatte die englische Besatzungsbehdrde im
Mai 1948 ein frisch renoviertes Hotel, das eigentlich freigegeben worden war, erneut be-
schlagnahmt, um darin Familien der Besatzungsmacht unterzubringen, die von dort aus
»Rhine Trips* unternahmen. Eigens zu diesem Zweck wurde ein spezieller Dampfer in
Ko6nigswinter stationiert.”' Zum dritten tritt hier ein Phinomen entgegen, dass in den meis-
ten deutschen Fremdenverkehrsgemeinden im Mai und Juni 1948 beobachtet wurde: Denn
kurz vor der Wihrungsreform versuchten viele der Menschen, die iiber den Krieg ein gro-
Beres Geldvermogen hinweg gerettet hatten, dieses Geld angesichts des bevorstehenden
Wahrungsschnitts auszugeben, solange es noch giiltig war. Aus einigen deutschen Seebai-
dern wurde sogar berichtet, dass sich dort in dieser Zeit ,,ein zu den Nachkriegsndten in

krassem Kontrast stehendes Luxusleben® entwickelt habe.®* Auch wenn am Mittelrhein

® Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter an den Herrn Stadt- und Amtsrentmeister, betr. Verkehr in

Konigswinter im Monat Juni 1948, Konigswinter, den 15.7.1948, in: AHS, Mappe 9 (Fremdenver-
kehr allgemein).
7 100 Jahre Drachenfels. 1883-1983, in: AHS, Mappe 63 (Bergbahnen, Drachenfels, Petersberg).
80 Stidtisches Verkehrsamt Konigswinter an den Herrn Stadt- und Amtsrentmeister, betr. Verkehr in
Konigswinter im Monat Mai 1948, Konigswinter, den 2.6.1948, in: AHS, Mappe 9 (Fremdenver-
kehr allgemein).
Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter an den Herrn Stadt- und Amtsrentmeister, betr. Verkehr in
Konigswinter im Monat Mai 1948, Konigswinter, den 2.6.1948, in: AHS, Mappe 9 (Fremdenver-
kehr allgemein).
WILDE, Zusammenbruch, S. 92.
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solche Extreme nicht beobachtet wurden, weist die Tatsache, dass vor dem Wihrungs-
schnitt ein sehr starker Betrieb herrschte und unmittelbar danach der Fremdenverkehr fiir
kurze Zeit vollig zum Erliegen kam, darauf hin, dass bis zum 20. Juni 1948 auch in den
mittelrheinischen Ausflugszielen viele derartig motivierte Menschen unterwegs waren, um

ihre Reichsmark-Reste auszugeben.™

6.3.2.3. Der Personenfahrbetrieb der KoIn-Dusseldorfer

Eine wesentliche Grundvoraussetzung fiir den Wiederbeginn des Reiseverkehrs war der
Schiffsverkehr auf dem Rhein. Die K&In-Diisseldorfer nahm ihren Fahrbetrieb zum 1. Mai
1946 wieder auf — zunichst allerdings nur mit einem durch die britische Militirregierung
stark eingeschriankten Fahrplan, der wochentlich lediglich zwei Fahrten von Koéln nach
Honnef vorsah. Zunéchst stand fiir die Personenbeforderung nur ein Dampfer — mit dem
zeitgemdfBen Namen ,,Frieden* — zur Verfiigung. Im Juni und Juli 1946 kamen zwei weite-
re Schiffe hinzu, nachdem die Besatzungsbehorden infolge der Bemiihungen der Kolner
Stadtverwaltung die Beschriankungen gelockert hatten. Im Sommer 1946 wurde téglich
eine Fahrt von Kdln nach Honnef und zuriick angeboten, dreimal wochentlich gab es eine
Fahrt von Diisseldorf iiber Koln nach Konigswinter und zuriick. Ausdriicklich war hier
schon die Rede davon, dass es sich um Angebote fiir die erholungsbediirftige groBstadti-
sche Bevdlkerung handelte.**

Natiirlich war der Betrieb sehr eingeschrinkt, da weiterhin Dampfer beschlagnahmt wa-
ren, ein groBer Treibstoffmangel herrschte und die interzonale Grenze siidlich von Ko6-
nigswinter nicht {iberschritten werden durfte, wodurch eine Wiederaufnahme des
durchgehenden Verkehrs auf der Strecke Kéln-Mainz nicht méglich war.*® Verkehrsun-
tiichtige Schiffe und Dampfer auBerhalb der Fahrzeit wurden wie schon erwéhnt in den
zerstorten Stadten Diisseldorf und Koln als Hotelschiffe eingesetzt, um der Bettennot et-
was Abhilfe zu verschaffen.®

Parallel zur beschriebenen Situation in Koénigswinter war auch bei der Koln-Diisseldorfer

im ersten Halbjahr 1948 grofler Andrang auf den Schiffen. Die Gesellschaft betrieb drei

8 Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter an den Herrn Stadt- und Amtsrentmeister, betr. Verkehr in

Konigswinter im Monat Juni 1948, Konigswinter, den 15.7.1948, in: AHS, Mappe 9 (Fremdenver-
kehr allgemein).
84 Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein zu Diisseldorf, Geschéftsbericht fiir
1946, in: StAD, XXIII 789, Blatt 6.
Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein zu Diisseldorf, Geschéftsbericht fiir
1947, in: StAD, XXIII 789, Blatt 10.
Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein zu Diisseldorf, Geschéftsbericht fiir
1947, in: StAD, XXIII 789, Blatt 10; Verwaltungsbericht der Stadt Koln 1945/47, S. 66, in: StAK,
Ce 21.
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Schiffe in Koéln, ein Schiff in Diisseldorf, eins in Frankfurt und eins in Wiesbaden, alle
auBlerhalb der franzdsischen Besatzungszone, durch die eine Durchfahrt bis August 1948
nicht moglich war. Trotz dieser Behinderungen war nach Auskunft der Geschéftsberichte
vom Friihjahr 1948 bis zur Wahrungsreform ,,der Ausflugsverkehr [...] sehr rege.*’ Da-

nach blieben auch auf den Schiffen die Fahrgiste zunéchst aus.

6.3.3. Wiederaufbau von Verbandsstrukturen und Beginn der Verbandstatigkeit
Parallel und begleitend zum Wiederaufbau von Fremdenverkehrsstrukturen in Deutsch-
land und der allmihlichen Wiederbelebung des Fremdenverkehrs iiberhaupt fand die Re-
konstruktion und teilweise Neuordnung der Verkehrsverbinde und -vereine auf allen
administrativen Ebenen statt.

Im Verlaufe des Krieges hatte sich die Arbeit der Fremdenverkehrsorganisationen bei den
eigentlichen Hauptaufgaben Werbung, Koordinierung und Lobbyfunktionen immer mehr
reduziert und war zuletzt ginzlich eingestellt worden. Der Landesfremdenverkehrsverband
Rheinland hatte sich in den letzten Kriegsmonaten darauf beschriankt, die Funktionsfdhig-
keit des Verbandes durch die Zahlung von Rechnungen und Gehiltern sowie kriegsbe-
dingte Verlagerungen wertvoller Unterlagen u.d. aufrecht zu erhalten. Hinzu kamen
andere kriegsalltdgliche Probleme wie etwa die Einquartierung einer anderen an ihrem
eigentlichen Standort ausgebombten Organisation in das eigene Dienstgebiude.*

Nach dem Krieg standen zundchst die Widrigkeiten des Nachkriegsalltags, Beschlagnah-
mungen des Dienstgebdudes, umstédndliche Genehmigungsverfahren und sonstige Proble-
me im Vordergrund. Daneben wurde aber schon bald damit begonnen, sich neu zu
orientieren und um einen Neuaufbau des Verbandes zu bemiihen. In einer Denkschrift
vom Februar 1946 formulierte der Geschéftsfiihrer des LVV Rheinland Ochs im Hinblick
auf eine neu zu bildende Organisationsstruktur des rheinischen Fremdenverkehrs das Ziel,
,,die Belange des Fremdenverkehrs wieder in die Hand zu nehmen und diesen durch Er-
fahrungsaustausch seiner Fachleute, zeitgemafRe Ideen und Moglichkeiten und Anpassung
an die veranderten Lebensverhaltnisse neuen Impuls zu geben.*” Das von Ochs in seiner
Denkschrift in zwanzig Punkten ausdifferenzierte Aufgabenfeld eines zukiinftigen Ver-
bandes enthielt im Wesentlichen die gleichen Bereiche wie vor dem Krieg: ,,Zusammen-

fassung der am Fremdenverkehr interessierten Stellen zur Forderung aller

8 Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein zu Diisseldorf, Geschéftsbericht fiir

die Zeit vom 1.1.1948 bis 20.6.1948, in: StAD, XXIII 789, Blatt 14.

50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 51f.

Kunibert Ochs: Gedanken und Zahlen zur Wiederbelebung des Fremdenverkehrs, Bad Godesberg,
den 20.2.1946, S. 11, in: StAB, Go 1306.
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Angelegenheiten des Fremdenverkehrs®, Beratung, Information, Offentlichkeitsarbeit und
Werbung sowie infrastrukturelle MaBnahmen beispielsweise bei der Betreuung des
RheinhShenweges oder der Neugestaltung des Jugendherbergswesens.” Besonders her-
vorgehoben wurde in der Denkschrift wie auch in anderen Uberlegungen zur Fremdenver-
kehrsforderung in dieser Zeit die Bedeutung des Auslianderverkehrs. Gerade fiir das
Rheinland mit seinem traditionell hohen Ausldnderanteil unter den Besuchern musste es
zu den wichtigsten Zielen gehoren, die durch den Krieg abgebrochenen Kontakte zum
Ausland wieder herzustellen. Interessanterweise wurden hier wieder — genau wie nach
dem Ersten Weltkrieg — volkswirtschaftliche Argumente der Zahlungsbilanz ins Feld ge-
fiihrt: Wieder wurden die touristischen Dienstleistungen — volkswirtschaftlich korrekt —
als ,,unsichtbare Exportleistungen* charakterisiert und dadurch in ihrer volkswirtschaftli-

chen und auch devisenwirtschaftlichen Bedeutung besonders hervorgehoben.”!

Nachdem sich der Verband zunichst ohne Aufgabenfeld und organisatorische Fixierung
etwas orientierungslos in der Schwebe befunden hatte, bekam er Anfang 1947 durch den
Verkehrsminister des neu konstituierten Landes Nordrhein-Westfalen die Genehmigung
zur Neugriindung. Bis dahin hatten sich die Besatzungsbehorden mit der Genehmigung
schwer getan, weil die Notwendigkeit der Tourismusforderung in der Nachkriegsnot fiir
die Alliierten nicht einsehbar gewesen war. Nun aber konnte der Verband am 4. Mirz
1947 zu seiner ersten Nachkriegstagung auf der Godesburg zusammenkommen.”” Im Un-
terschied zur Situation wihrend des Nationalsozialismus stellte die neue Satzung in enger
Orientierung an die Statuten aus der Zeit vor 1933 die Verbandstitigkeit wieder auf eine
demokratische Grundlage und sah auch keine Zwangsmitgliedschaft der Fremdenver-
kehrsgemeinden oder sonstiger Rechtspersonen mehr vor.”” Hinsichtlich des Rheintales
war die Neugriindung des LVV Rheinland allerdings mit dem Problem verbunden, dass
das Gebiet, fiir das vormals der Verband zustindig gewesen war, nun in drei Besatzungs-

zonen zerfiel, aus denen die Bundesldnder Nordrhein-Westfalen (britische Besatzungszo-

% Kunibert Ochs: Gedanken und Zahlen zur Wiederbelebung des Fremdenverkehrs, Bad Godesberg,

den 20.2.1946, S. 12f., in: StAB, Go 1306.

Kunibert Ochs: Gedanken und Zahlen zur Wiederbelebung des Fremdenverkehrs, Bad Godesberg,
den 20.2.1946, S. 2, in: StAB, Go 1306; die gleiche Argumentation findet sich beispielsweise auch
in Antrdgen von Privatleuten zum Betrieb einer Fremdenpension, in: Bericht tiber die Wohnsituati-
on vom 28.1.1948 (0.A.), in: LHAK, Bestand 441, Nr. 44605-07; riickblickend zur Bedeutung des
Wiederankniipfens der Beziehungen zum Ausland: Bericht ,,Konigswinter und sein Fremdenver-
kehr*, ca. 1958/59, in: StAKw, Bestand Kénigswinter 2991

Stadt Bad Godesberg an die Militdrregierung in Bonn, Bad Godesberg, den 10.3.1947, in: StAB,
Go 1306; siche zu den Auseinandersetzungen im Vorfeld der Neugriindung des Verbandes: 50
JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 53-57.

% Vgl. Satzung des LVV Rheinland e.V., §3, in: 50 Jahre Landesverkehrsverband Rheinland, S. 111.
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ne), Rheinland-Pfalz (franzosische Besatzungszone) und Hessen (amerikanische Besat-
zungszone) hervorgegangen waren bzw. noch hervorgehen sollten. Da sich die Besat-
zungsbehorden dagegen sperrten, zoneniibergreifende Verbdnde zu akzeptieren, konnte
kein einheitlicher, das ganze Gebiet umfassender Verband mehr gegriindet werden. Statt
dessen entstanden neben dem LVV Rheinland 1947 und 1948 zwei weitere Landesver-
kehrsverbédnde, die fiir die siidlichen Teilabschnitte des Mittelrheins zustindig waren: der
Fremdenverkehrsverband Rheinland-Pfalz in Koblenz und der LVV Hessen in Wiesba-
den.”* Dadurch war das Gebiet des Mittelrheins, das eigentlich als einheitliches Fremden-
verkehrsgebiet aufzufassen und bis dahin ja auch so behandelt worden war, hinsichtlich
der verbandsméBigen Betreuung und Vermarktung zerschnitten. Um diesem Problem zu
begegnen, griindeten die betroffenen Verbinde im Oktober 1948 in Koblenz eine Arbeits-
gemeinschaft der Rheinischen Verkehrsverbiande, in der gemeinsame Werbeinitiativen
ausgearbeitet und andere, das Rheingebiet betreffende Fragen diskutiert und koordiniert

wurden.”

Zeitlich parallel wurden auch auf iibergeordneter Ebene die Dachverbdande wieder gegriin-
det. Neben der organisatorischen Separierung des Deutschen Biderverbandes’® und des
Bundes Deutscher Verkehrsverbinde’” war fiir die weitere Entwicklung der Forderung des
Fremdenverkehrs in und nach Deutschland insbesondere die Deutsche Zentrale fiir Frem-
denverkehr (DZF) von groBer Bedeutung, deren Griindung auf einem Zusammentreffen
der Landesverkehrsverbande und der kommunalen Spitzenverbidnde im Februar 1948 in
Bonn vereinbart wurde mit dem Ziel, einen ,,Kopf fur sdmtliche Fremdenverkehrsbelange*
zu bilden.” Am 25. Mai 1948 wurde die Organisation in Wiesbaden durch den Generaldi-
rektor der Eisenbahn und den Vorsitzenden des Bundes Deutscher Verkehrsverbédnde un-
ter Beteiligung zahlreicher weiterer Vertreter ,,der an der Fremdenverkehrswirtschaft

beteiligten Korperschaften, Verbande und Vereinigungen ins Leben gerufen und trat mit

94 Der Fremdenverkehrsverband Rheinland-Pfalz wurde im Juni 1947, der Landesverkehrsverband

Hessen im August 1948 gegriindet; siche: BERNHAUER, Fremdenverkehrsverband, S. 122f.; hierzu
aullerdem: BOTTCHER, Fremdenverkehr, S. 207; Broschiire: 10 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND
RHEINLAND-PFALZ. 1947-1957, S. 1, in: AFVRP.

50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 61f.

Vier Jahre Deutscher Béderverband, von Hauptgeschiftsfithrer W. Voigt etwa Ende 1950, S. 4, in:
AFVRP; siehe aullerdem: NOHL, Bdderverband, S. 38-58.

95
96

o7 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschiftsbericht 1948/49, S. 1, in: HStAD, RW 12-899; Bern-
hauer, Fremdenverkehrsverband, S. 105; 50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 67-
75.

% Deutscher Stidtebund, Pressemitteilung vom 23.2.1948, in: HStAD, RW 12-899; hierzu auch:

TiETZ, Tourismus, S. 803-810.
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ihrer vorrangigen Aufgabe, im Ausland fiir deutsche Reisegebiete zu werben, in die Tradi-

tion der Reichsbahnzentrale fiir den Deutschen Reiseverkehr.”

6.4. Zwischenfazit: Krieg und Nachkriegszeit

Wihrend des Krieges war ein normaler Fortgang des Reiseverkehrs selbstverstindlich
nicht moglich, da die Erfordernisse des Kriegsalltags Freizeit und Erholung in den Hinter-
grund riicken lieen. Andererseits war auch von Seiten des NS-Regimes zumindest in den
ersten Kriegsjahren bis 1942 eine Fortsetzung des Erholungsverkehrs in eingeschrianktem
Rahmen durchaus erwiinscht, um der zermiirbten Bevolkerung die Moglichkeit einer men-
talen Festigung zu geben und somit die ,,Heimatfront™ zu stabilisieren. Die Fortsetzung
des Reise- und Ausflugsverkehrs in den 40er Jahren bedeutete fiir viele Menschen Reali-
tatsverdrdngung, Zerstreuung und Ablenkung von der alltdglichen Not, wihrend gleichzei-
tig auch trotzige Stimmen eine ,,Jetzt-erst-recht-Haltung™ zum Ausdruck brachten. Seit
1943 wurden die Moglichkeiten fiir einen Erholungsverkehr jedoch zunehmend einge-
schrinkt, da sich die zivilen Transportkapazitdten drastisch verringerten und viele Hotels
zu Lazaretten umfunktioniert wurden.

Nach dem Krieg dominierte die Notsituation, in der das Reisen zur Notwendigkeit fiir
Heimkehrer, Vertriebene oder Nahrungssuchende wurde, an Urlaubsreisen aber nicht zu
denken war. Die gewaltige soziale Not, die Kriegszerstorungen, Beschlagnahmungen,
Einquartierungen von Vertriebenen und Fliichtlingen und die Einschrdnkungen der Besat-
zungssituation machten 1945/46 jegliche Art von Tourismus vollig unmoglich. Ab 1947
allerdings wurden die Einrichtungen des Fremdenverkehrs am Mittelrhein parallel zur
steigenden Nachfrage nach Freizeit und Erholung allméhlich wieder in Betrieb genommen
und die Organisationsstrukturen wieder aufgebaut. Schon vor der Wéhrungsreform ent-
stand in manchen Gemeinden ein reger Ausflugsverkehr, der einen ersten Ansatz fiir die

expansive Entwicklung der folgenden Jahre darstellte.

% Bund Deutscher Verkehrsvereine, Pressemitteilung vom 26.5.1948; Deutsche Zentrale fiir Frem-

denverkehr, Satzung, §2, in: HStAD, RW 12-900.
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7. Aufschwung im ,,Wirtschaftswunder**

7.1. ,,Wirtschaftswunder* und ,,Wohlstandsgesellschaft*
Die Ergebnisse einer grolen Umfrage des Allensbach-Instituts von 1955 fasste der Demo-
skop Otto Lenz hinsichtlich der Lage der Bevolkerung in Deutschland folgendermallen

zusammen:

,.Die Majoritat verdient ertraglich. Selbst in der Arbeiterschaft bestatigt ja
heute der grolere Teil auf Befragen, gut oder ausreichend zu verdienen. Die
Arbeitsplatze sind nach menschlichem Ermessen gesichert. Von der panischen
Furcht vor Arbeitslosigkeit, wie sie 1949, 1950 und 1951 umging, kann nicht
mehr die Rede sein. Uberall besteht ein (ippiges Warenangebot. Die Wahrung
ist gesund — und von unserem ziemlich harten Geld darf man auch genug ins
Ausland mitnehmen, wo es (berall und gern gewechselt wird. Das sind Ver-
haltnisse, wie wir sie in unserem Land seit 1913 nicht mehr kennengelernt ha-

ben«.!

Mit dieser Hebung des Lebensstandards ging ein Wandel des Lebensstils einher, der sich
in der Ausnutzung neuer Konsummoglichkeiten ebenso niederschlug wie in einer verian-
derten Einstellung zu Freizeit und Freizeitgestaltung. Hierzu Lenz: ,,Der arbeitende
Mensch meldet unter so gunstigen sozialen Existenzbedingungen seinen Anspruch nach
Erweiterung der Freizeit nachdrucklicher an, als er es in Zeiten einer wirtschaftlichen
Krise tate“. Die Arbeitnehmer ,,wollen mehr vom Leben haben, sie wollen ihre Freizeit,
um ihren Lebensstandard — das Motorrad, den Musikschrank — auch zu genieRen«.”

Hier wurde ein Aspekt mitgedacht, der einen wichtigen Interpretationsansatz fiir das Kon-
sum- und Freizeitverhalten der 50er Jahre liefert: der durch die krisenhafte Zwischen-
kriegszeit zuriickgestaute Bedarf, dem die neuen Wohlstandsmoglichkeiten in den 50er
Jahren, bzw. die Rahmenbedingungen, die sich den Menschen im ,,Wirtschaftswunder
boten, zum Durchbruch verhalfen.’

In den Jahren nach der Wéhrungsreform entstand ein soziookonomischer Rahmen, der die

notigen Voraussetzungen fiir einen neuen Lebensstil der deutschen Bevolkerung bot. In

Ausnutzung enormer Rekonstruktionspotentiale und der Einbindung in die kapitalistische

! LENz, Wirklichkeit, S. 10f.

2 Ebenda, S. 13f.

Dies heben beispielsweise hervor: SCHERRIEB, Massentourismus, S. 109; SCHILDT, Pause, S. 395-
401; PRAHL, Entwicklungsstadien, S. 95-108; BAUSINGER, Reiseweltmeister, S. 29f.; STORBECK,
Entwicklungsbedingungen.
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Weltwirtschaft war auf Grundlage einer stabilen Wiahrung in Deutschland ein Wirt-
schaftswachstum in Gang gekommen, durch das bereits in den frithen 50er Jahren das
gro3e Problem der Kurzarbeit und Arbeitslosigkeit im Wesentlichen iiberwunden werden
konnte. Gemessen an der Kaufkraft war schon um 1950 das Lohnniveau von 1938/39 etwa
wieder erreicht. Im weiteren Verlauf des Jahrzehnts stiegen die Einkommen um durch-
schnittlich 10% jdhrlich, was nach und nach zu einem im Vergleich zu den Vorjahren be-
merkenswerten Wohlstand der Menschen fithrte, auch in den schlechter verdienenden
Bevolkerungsschichten.* SchlieBlich wurde 1957 mit der Sicherung, Anhebung und Dy-
namisierung der Renten auch fiir die &dlteren Menschen der Lebensstandard deutlich ver-

bessert.’

7.1.1. Strukturelle Voraussetzungen fur die Wiederbelebung des Reiseverhaltens: der
freie Samstag, Urlaubsregelungen und Verbesserungen der Infrastruktur

Bei der Arbeitszeit kam es bis Mitte der 50er Jahre zu keinen einschneidenden Verinde-
rungen gegeniiber der Situation, die seit der Weimarer Republik an den deutschen Ar-
beitsplitzen herrschte.® Zwar reduzierte sich in den ersten Nachkriegsjahren die
durchschnittliche Arbeitszeit aufgrund von Stockungen in den Arbeitsabldufen infolge von
Engpédssen bei der Materialversorgung und den geringen Energie- und Transportkapazita-
ten, 1950 lag die durchschnittliche betriebliche Wochenarbeitszeit aber wieder wie vor
dem Krieg bei 48 Stunden und verinderte sich bis Mitte der 50er Jahre nur unwesentlich.’
Eine fiir das Freizeitverhalten wesentliche Verdanderung war aber die Einfiihrung der Fiinf-
Tage-Woche, also des freien Samstags. Manche Betriebe hatten diese Regelung schon vor
der Wahrungsreform angesichts des Arbeitsmangels in dieser Zeit eingefiihrt und waren
nicht selten dabei geblieben, andere iibernahmen erst spéter den freien Samstag oder rich-
teten den wochentlichen Wechsel der Fiinf- und Sechs-Tage-Woche ein. Nach unter-
schiedlichen Schétzungen diirften in der ersten Hélfte der 50er Jahre in der deutschen
Industrie zwischen 30 und 40% der Betriebe die Fiinf-Tage-Woche eingefiihrt gewesen
sein, wahrend der Rest der Erwerbsbevolkerung etwas verzogert in den Genuss des ,,lan-

gen Wochenendes kam.® Durch die Schaffung des zweitigigen Wochenendes fiir die

Zu den finanziellen Moglichkeiten privater Haushalte: SCHILDT, Zeiten, S. 100-108; sehr anschau-
lich die Darstellung bei: WILDT, Beginn, S. 64-75; zur Situation der Arbeiter: MOOSER, Abschied,
S. 163ff.

Hierzu beispielsweise: HENTSCHEL, Geschichte, S. 159-176.

Zur Untersuchung der Arbeitszeitentwicklung in der Bundesrepublik grundlegend: SCHUDLICH,
Abkehr; SCHILDT, Zeiten, S. 79-87.

SCHILDT, Zeiten, S. 80.

8 Ebenda, S. 81.
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Mehrheit der deutschen Bevolkerung wurde eine wesentliche Voraussetzung fiir eine Ver-
anderung und Ausweitung der Freizeit geschaffen,” denn es ist davon auszugehen, dass die
Verliangerung des Wochenendes die Moglichkeit und Bereitschaft, Ausfliige zu tétigen,
gesteigert haben diirfte. Allerdings darf nicht vergessen werden, dass schulpflichtige Kin-
der samstags in der Regel nicht frei hatten — der schulfreie Samstag wurde erstmals 1956

in die 6ffentliche Diskussion gebracht, aber erst sehr viel spiter schrittweise eingefiihrt."

Was das lange Wochenende fiir den Ausflugsverkehr bedeutete, bedeuteten die Urlaubsre-
gelungen im Hinblick auf den mehrtégigen Fremdenverkehr.

Nach und nach wurden in allen deutschen Bundeslédndern verschiedene Urlaubsgesetze
erlassen, die erheblich voneinander abweichend alle einen Mindesturlaub von zwolf Ar-
beitstagen festlegten.!' Nach Schitzungen des Statistischen Bundesamtes lag 1960 der
durchschnittliche Jahresurlaub bei 16 Tagen fiir Arbeiter bzw. 19 Tagen fiir Angestellte.'?
Eine bundesweit einheitliche Regelung wurde erst 1963 mit dem Urlaubsgesetz getroffen,
das einen Grundurlaub von mindestens 15 Arbeitstagen, fiir alle tiber 35-jdhrigen mindes-
tens 18 Tagen, vorsah."” Den tariflichen Anspruch auf Urlaubsgeld setzten die Gewerk-
schaften 1964 durch.'"* Die gesetzlichen Regelungen nach dem Krieg bedeuteten im
Vergleich zur NS-Zeit nicht nur eine Steigerung der Urlaubsdauer. Vor allem wurde das
Recht auf Urlaub erstmals auf eine stabile rechtliche Grundlage gestellt. Den Arbeitneh-
mern war durch die Fixierung des Urlaubsrechts ,,eine Sphare der Selbstbestimmung und
der personlichen Freiheit” zugesichert, wodurch der Urlaub vollstindig entkoppelt wurde
von volksgemeinschaftlichen oder nationalpolitischen Motiven und auch nicht mehr allein
die Argumente der Fiirsorgepflicht (des Unternehmers) bzw. der Reproduktion der Ar-
beitskraft zugrunde lagen."

Neben den Verbesserungen der finanziellen und zeitlichen Budgets der privaten Haushalte
stellte auch die infrastrukturelle Situation in Deutschland eine entscheidende Vorausset-
zung fiir das mobile Freizeitverhalten der Bevdlkerung dar. In den zerstorten Stiddten und

Gemeinden wurde eine enorme Aufbauarbeit geleistet, die sich auch auf die Beherber-

Ebenda, S. 87; hierzu auch: WOHLER, Urlaub, S. 270; SCHULZ, Samstags gehort Vati mir.
WACHLER, Wochenende, S. 89.

IHMELS, Recht, S. 57.

12 HERBST, Urlaub, S. 8f.

IHMELS, Recht, S. 58; SCHILDT, Zeiten, S. 182.

MERTSCHING, Recht, S. 21.

IHMELS, Recht, S. 58 (Zitat); KEITZ, Reisen, S. 263f.; zu dieser Charakterisierung der NS-
Urlaubspolitik: SPODE, Arbeiterurlaub, S. 280-288; HACHTMANN, Industriearbeit, S. 298f.
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gungskapazititen auswirkte. So war schon 1951 die Zahl der Fremdenbetten in Deutsch-
land gegeniiber 1939 wieder zu 90% erreicht.'® Einen fiir das Rheinland besonders wichti-
gen Schritt bedeutete der Anschluss der franzdsischen Besatzungszone an die Bizone im
August 1948, durch den es in Westdeutschland keine den Personen- und Giiterverkehr
hemmenden interzonalen Grenzen mehr gab. Damit ist der materielle Rahmen fiir die Ver-
dnderung des Reise- und Ausflugsverkehrs in den Jahren des sogenannten ,,Wirtschafts-
wunders®“ abgesteckt. In welcher Weise wurden diese Voraussetzungen aber auch

tatséchlich genutzt?

7.1.2. Das Konsum- und Reiseverhalten der Bundesbirger in den 50er Jahren

Ein Blick auf die touristische Konsumquote mag hier einiges erhellen. In dieser Berech-
nung kommt der Anteil, den der touristische Konsum am gesamten Sozialprodukt hat,
zum Ausdruck, wodurch sehr grob geschitzt werden kann, welchen Stellenwert der Tou-
rismus bei den Konsumausgaben insgesamt hatte. Danach war bis Mitte der S0er Jahre der
hochste Stand der Zwischenkriegszeit, der 1928 bei 8,8% gelegen hatte, noch nicht er-
reicht worden.'” Also gaben die Deutschen Mitte der 50er Jahre offensichtlich einen ge-
ringeren Teil ihres Geldes flir das Reisen aus als es 1928 der Fall gewesen war. Auch
wenn dies angesichts des insgesamt deutlich gesteigerten Wohlstandsniveaus immer noch
einen Anstieg bedeutete, zeigt sich hier auf jeden Fall das zuriickhaltende Konsumverhal-
ten, das fiir die frithen 50er Jahre typisch war und mit einem eher héuslich orientierten
Freizeitverhalten einherging. Die Menschen verhielten sich trotz der von Jahr zu Jahr stei-
genden Einkommen sparsam. Sie legten relativ viel zurlick — die Sparquote verdreifachte
sich zwischen 1950 und 1960 von 3,2% auf 8,7%18 —und waren in ihrem Konsum wenig
erlebnisorientiert. Nach den Entbehrungen der Kriegs- und Nachkriegszeit stand bei den
Konsumbediirfnissen die Befriedigung materieller Wiinsche an erster Stelle: die eigene
Wohnung bzw. das eigene Haus und die dazu gehorende Einrichtung. Dabei spielten eini-
ge Konsumgiiter wie das Radio, der Kiihlschrank, das Auto und spéter der Fernseher eine
besondere Rolle. Die Anschaffung mancher dieser Giiter stellte fiir das Familienleben
nicht selten eine wichtige Zasur dar."” Das Klischee von den Konsumwellen, wonach der

,Fresswelle® der frithen 50er Jahre die ,,Reisewelle der spaten 50er Jahre folgte, gilt in-

Eigene Berechnung nach: Deutsche Zentrale fiir Fremdenverkehr, Geschéftsbericht 1951, S. 9, in:
AFVRP.

MENGES, Wachstum, S. 170; SCHILDT, Zeiten, S. 188.

SCHILDT, Zeiten, S. 102.

WILDT, Konsum, S. 281.
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zwischen als tiberholt?, zumal das Bild der ,,Fresswelle* ohnehin fragwiirdig erscheint, da
sich der Nahrungsmittelkonsum in den 50er Jahren gegeniiber der Vorkriegszeit keines-
wegs durchweg steigerte, sich dafiir aber qualitativ verdnderte.”' Alternativ zur Wellenme-
tapher wird hingegen davon gesprochen, dass der Konsum der frithen 50er Jahre im
Zeichen der Rekonstruktion des Hausrats und der Sicherung des Grundbedarfs stand, wih-
rend seit den ausgehenden 50er Jahren iiber diesen Grundbedarf hinaus neue Bereiche des
Konsums entdeckt wurden und die Menschen begannen, ,,sich ein Stiick Wohlstand zu
leisten.*

Dementsprechend war auch die Freizeitgestaltung der frithen 50er Jahre vorwiegend héus-
lich orientiert. In vielen Familien bildete nicht nur am Feierabend, sondern auch sonntags
cher das Radio den Lebensmittelpunkt als der Kinobesuch oder der Sonntagsausflug.® In
demoskopischen Umfragen ergab sich Mitte der 50er Jahre ein Bild, nach dem das griind-
liche Ausschlafen, Radio horen und die vergniigliche Lektiire im Vordergrund der Wo-
chenendgestaltung stand. Lediglich 14% der Befragten sahen Ausfliige ,,im allgemeinen*
vor — allerdings nicht fiir jedes Wochenende, was daraus hervorgeht, dass bei der konkre-
ten Frage nach den Unternehmungen ,,am letzten Sonntag™ nur 5% ihre Ausflugspldne
tatséchlich realisiert hatten.**

Wie die hausliche Freizeitgestaltung und das zuriickhaltende Ausflugsverhalten stand auch
das Reisen in der Rangliste der Priorititen nicht an oberster Stelle. Wie weit sich hier
womdoglich auch die traumatischen Kriegs- und Nachkriegserfahrungen in einer gewissen
Hauslichkeit vieler Deutscher oder gar in einer Unfdhigkeit zum zwanglosen Freizeitver-
gniigen niedergeschlagen haben mdgen, ist nicht abzuschétzen.”

Doch auch wenn hinsichtlich der Reise- und Ausflugsunternehmungen der Deutschen zu-
mindest fiir die frithen 50er Jahre eine Dominanz von Sparsamkeit und Hiuslichkeit fest-
gestellt werden muss, gilt dies nur im Hinblick auf die Priorititen und den Anteil am
privaten Konsum. Denn angesichts des deutlich steigenden Wohlstands und Konsums, ist
es nicht liberraschend, dass sich insgesamt der Reise- und Ausflugsverkehr der Deutschen
steigerte. Nach einer demoskopischen Umfrage von 1955 hatten im Jahre 1948 immerhin

schon 10% der Befragten eine Urlaubsreise gemacht, 1949 waren es schon 13%, 1950

20
21

SYWOTTEK, Wege in die Konsumgesellschaft, S. 272; WILDT, Konsum, S. 281f.

WILDT, Konsum, insbesondere S. 280f1f.

2 Ebenda, S. 282.

3 ScHILDT, Hegemon, insbesondere S. 464-468; DERS., Zeiten, S. 146; DERS., Saturday Night Fever,
S. 63ff.; NOELLE-NEUMANN/PETERSEN, Noch immer ein besonderer Tag, S. 53ff.

24 LENz, Wirklichkeit, S. 50f.

2 Darauf weist hin: SCHILDT, Zeiten, S. 87f.
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16%, 1951 19%, 1952 22%, 1953 26% und 1954 29%.%° An einer Gruppenreise hatten bis
Mitte der 50er Jahre 23% bereits mindestens einmal teilgenommen.?” In den ausgehenden
50er und beginnenden 60er Jahren waren es etwas mehr als ein Drittel der Befragten, die
angaben, im Jahr zuvor eine Urlaubs- oder Erholungsreise unternommen zu haben.” In-
folge der materiellen Besserstellung der Rentner in dieser Zeit waren auch immer mehr
dltere Menschen unter deutschen Urlaubern.”

Die Frage danach, wohin die Deutschen mehrheitlich in den 50er Jahren verreisten, ist
eindeutig zu beantworten: nicht zu weit entfernt und selten ins Ausland. Neben umstéandli-
chen Reiseformalitidten und der Ablehnung, die die Deutschen aufgrund der Kriegserfah-
rungen in vielen Lindern des Auslands zu spiiren bekamen®®, gab wiederum die
Sparsamkeit den Ausschlag dafiir, dass die deutschen Urlauber bis zu den 60er Jahren in
der Mehrheit im eigenen Land blieben. Zudem entsprach das geringe Fernweh der Deut-
schen auch dem ausgepréigten Heimatidyll, einem wesentlichen Bestandteil des Zeitgeistes
der 50er Jahre. Gegeniiber der Zwischenkriegszeit war das Reiseaufkommen der Deut-
schen im Ausland allerdings enorm: Schon 1952 wurde der Stand von 1928 iiberschritten
und 1956 wurden gegeniiber dem Vergleichsjahr beinahe fiinfmal so viele Ubernachtun-
gen von Deutschen im Ausland gezdhlt. Damit zeichnete sich auch schon friihzeitig das
besonders groBe Wachstumspotential der Auslandsreisen ab, denn wihrend 1951 nur etwa
jede zwanzigste Ubernachtung eines deutschen Reisenden im Ausland gebucht wurde, war
es 1956 schon mehr als jede fiinfte.*' Insgesamt blieb der Anteil wihrend der 50er Jahre
aber gering. Noch 1960 fiihrten lediglich 9% aller statistisch erfassten Urlaubsreisen ins
Ausland. Danach stieg der Anteil der Auslandsreisen allerdings sehr schnell, so dass 1968
erstmals die offiziellen Zahlen der Erholungsreisen im Inland tibertroffen wurden.’* Ge-
spart wurde bei der Inlandsreise durch die geringeren Fahrtkosten aufgrund der Reiseent-
fernung und dadurch, dass man sich hiufig bei Verwandten oder Bekannten einquartierte.
Fiir die 50er Jahre liegen hierzu erstmals stichhaltige Zahlen vor: Nach der erwihnten
Umfrage von 1955 hatten 42% der Befragten ihren gesamten Urlaub, weitere 10% zumin-
dest teilweise die Zeit bei Familienangehdrigen oder Bekannten verbracht.*® Der Anteil

der Verwandten- und Bekanntenbesuche am gesamten Fremdenverkehrsaufkommen nahm

2 LENZ, Wirklichkeit, S. 55.

z JAHRBUCH DER OFFENTLICHEN MEINUNG 1947-1955, S. 47.

2 JAHRBUCH DER OFFENTLICHEN MEINUNG 1958-1964, S. 39.

2 SCHILDT, Zeiten, S. 190.

30 PETERS, Reisen, S. 51ff.

3 Eigene Berechnungen nach: MENGES, Wachstum, S. 23.

32 SCHILDT, Zeiten, S. 199f.

3 LENz, Wirklichkeit, S. 56; hierzu auch: SCHILDT, Zeiten, S. 196.
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mit dem steigenden Wohlstand im Laufe der 50er Jahre ab, wurde aber gegen Ende des
Jahrzehnts immer noch auf etwa ein Viertel sdmtlicher Ferienaufenthalte in Deutschland
geschéitzt.34 Diese privat untergebrachten Reisenden wurden natiirlich von keiner der seit
Beginn der 50er Jahre wieder detailliert gefiihrten Fremdenverkehrsstatistiken erfasst.

Hinsichtlich der Art der Reise und der Wahl der Verkehrsmittel waren in der Zwischen-
kriegszeit schon Voraussetzungen geschaffen worden: Beliebt waren nach wie vor die
organisierten Gruppenreisen, v.a. mit Autobussen aber auch mit Sonderziigen. Das in die-
ser Zeit herausragende Reiseziel war Ruhpolding, das in den friihen 30er Jahren wegen
der Reiseeinschrinkungen nach Osterreich® durch Zufall vom Reiseunternchmer Carl
Degener als Zielort fiir besonders preiswerte Pauschalreisen entdeckt worden war, und
nach dem Zweiten Weltkrieg eines der Hauptreiseziele der Touropa, dem von Degener
1948 gegriindeten Reiseunternechmen, werden sollte.*® Bei den individuell durchgefiihrten
Reisen einzelner Personen oder Familien wurde vorwiegend noch die Bahn benutzt.
Daneben wurde Mitte der 50er Jahre das Auto zum ,,dominierenden Mittel individueller

Fortbewegung’

, was nach und nach auch fiir den Reiseverkehr galt. Auch wenn nach
groben Schitzungen Mitte der 50er Jahre die Zahl der mit der Bahn zuriickgelegten ,,tou-
ristischen Personenkilometer* noch ungefiahr doppelt so hoch war wie die ,,touristischen®
PKW- und Kraftradkilometer’®, so ist unbestreitbar, dass die Bedeutung des Automobil-
verkehrs explosionsartig zunahm, was den Reisestil nachhaltig beeinflusste und auch zur
Herausbildung neuer Reiseformen wie etwa dem Camping flihrte. 1958 wurde noch etwa
die Halfte aller Urlaubsreisen mit der Eisenbahn unternommen, ungefahr ein Drittel mit
dem PKW und der Rest zum groften Teil mit Bussen.” Auf jeden Fall bleibt festzuhalten,
dass im Laufe des Jahrzehnts der StraBenverkehr als immer stirkere und fast gleichwertige
Konkurrenz neben den Reiseverkehr mit der Eisenbahn trat und diese in der Folgezeit
noch weiter verdriangen sollte. Denn der Anteil des Autoverkehrs wuchs in den 60er Jah-

ren weiter, wiahrend das Flugzeug erst im darauffolgenden Jahrzehnt zu einem bedeuten-

den Reiseverkehrsmittel wurde.

34 KocH, Urlaubsreiseverkehr, S. 42f.

35 Siehe hierzu: OTRUBA, Hitlers ,,Tausend-Mark-Sperre®.

36 Zur vergleichsweise gut erforschten Geschichte der Gesellschaftsreisen nach Ruhpolding als dem
Beginn des Pauschaltourismus in Deutschland siehe: LUDWIG, Entwicklung und BECK, Fremden-
verkehr; siehe auBerdem: Fuss, Geschichte, S. 143ff.; GOCKERITZ, Bundesbiirger, S. 43ff.; PETERS,
Reisen, S. 54; SPODE, Eigentiimlichkeiten, S. 17; BUCHSTEINER, Arbeiter, S. 114ff.

SUDBECK, Motorisierung, S. 171; siche zur massenmobilisierenden Wirkung des Autos seit den
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Wie auch immer man die Herausbildung des Reise- und Erholungsverhaltens der Deut-
schen nach dem Zweiten Weltkrieg charakterisieren mdchte, ob als Boom oder als verhal-
tenen Aufschwung gegeniiber einer dominierenden Hauslichkeit und Sparsamkeit, so steht
doch eines fest: In der Wahrnehmung der Bevolkerung wurde der Urlaub im Laufe der
50er Jahre mehr und mehr zu einer Selbstverstindlichkeit. Zwar hatte — wie schon erwihnt
—nach demoskopischen Umfragen zwischen 1948 und 1954 die Hilfte der Befragten, 29%
sogar noch nie eine Urlaubsreise unternommen, von 83% wurde ein Urlaub jedoch nicht
mehr als ,,Luxus® angesehen.40 Gerade in diesem Aspekt der Selbstverstiandlichkeit steckt
eine wesentlich neue Qualitit des Urlaubs, der vom Lebensstil der seit den spiten 50er
Jahren entstehenden ,,Konsum-* oder ,,Wohlstandsgesellschaft* nicht mehr wegzudenken

WaI‘.41

7.2. Aufschwung und Veranderungen des Fremdenverkehrs am Mittelrhein in den
50er Jahren

Es dauerte bis 1951, bis im Rheintal wieder verldssliche statistische Erhebungen iiber den
Fremdenverkehr durchgefiihrt wurden.*” Seitdem liegen aber Zahlen iiber die Fremden-
meldungen und -libernachtungen von deutschen und auslédndischen Reisenden vor, die im
zeitlichen Verlauf verglichen werden konnen.

Im Folgenden sind die Ubernachtungs- und Meldezahlen der Sommerhalbjahre fiir das
Gebiet des Mittelrheintales von Bonn bis Bingen zusammengefasst. Dabei begegnet das
schon an anderer Stelle erorterte Problem, dass am Mittelrhein sehr unterschiedliche Arten
von Fremdenverkehr zusammenkommen: der Stidtetourismus mit einem groflen Anteil an
Geschiftsreisenden und ,,Kulturreisenden®, die Durchgangsreisenden, die auf dem Weg zu
einem ganz anderen Reiseziel zumeist rheinaufwirts Zwischenstation machten, der Kurbe-
trieb und schlieBlich der Erholungs- und Ausflugsverkehr. Da sich die vorliegende Arbeit
auf den zuletzt genannten reinen Urlaubs-, Erholungs- und Ausflugsverkehr konzentriert,
muss die Zusammenstellung der Gemeinden fiir die Statistik kritisch liberpriift werden.
Typischerweise fand die Art des hier untersuchten Fremdenverkehrs vor allem in den
kleinen mittelrheinischen Gemeinden statt. Natiirlich gab es auch in vielen Orten mit Kur-
betrieb neben den Kurgésten die ,,normalen* Urlauber, und auch in den grof3eren Stiddten
wie Bonn und Koblenz fand keineswegs nur der typische Stadte- und Geschéftstourismus

statt. Da allerdings im statistischen Datenmaterial nicht zwischen den verschiedenen ,,Ty-

40 Lenz, Wirklichkeit, S. 54.
4 SCHILDT, Zeiten, S. 188.
42 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1950, S. 2, in: AFVRP.
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pen von Reisenden unterschieden werden kann, beispielsweise die Meldeziffern der Orte
mit Kurbetrieb nicht zwischen Kurgéisten und anderen Reisenden differenzieren, ist eine
Abgrenzung schwierig. Als Losung bietet sich an, verschiedene Ubersichten zu erstellen,
in denen die mittelrheinischen Fremdenverkehrsgemeinden entsprechend ihrer touristi-
schen Strukturen voneinander differenziert zusammengefasst sind. Insgesamt liegen Uber-
nachtungs- und Meldezahlen ab 1951 fiir folgende 32 Orte des Mittelrheintales vor:*
Andernach, Bacharach, Bad Godesberg (Heilbad), Bad Honnef (Heilbad), Bad Honningen
(Heilbad), Bad Salzig (Heilbad), Bendorf, Bingen, Bonn (Stidtetourismus), Boppard
(Kneippkurort), Braubach, Kamp-Bornhofen, Kapellen-Stolzenfels, Kaub, Koblenz (Stid-
tetourismus), Konigswinter, Linz, Neuwied, Niederbreisig, Niederheimbach, Niederlahn-
stein, Oberlahnstein, Oberwesel, Oberwinter, Remagen (Eisensduerling), Rhens, Sinzig
(erdiger Sauerling), St. Goar, St. Goarshausen, Trechtingshausen, Unkel (Luftkurort), Val-
lendar (Kneippkurort).** Hiervon konnen folgende Orte in Gruppen gefasst werden: die
beiden groferen Stidte Bonn und Koblenz, die Orte mit mehr oder weniger Kurbetrieb
(Bad Godesberg, Bad Honnef, Bad Honningen, Bad Salzig, Boppard, Remagen, Sinzig,
Unkel, Vallendar) sowie die iibrigen 21 Orte, in denen davon auszugehen ist, dass der
Aufenthalt der Ubernachtungsgiste in erster Linie dem Zeck eines Erholungsurlaubs dien-
te: Andernach, Bacharach, Bendorf, Bingen, Braubach, Kamp-Bornhofen, Kapellen-
Stolzenfels, Kaub, Konigswinter, Linz, Neuwied, Niederbreisig, Niederheimbach, Nieder-
lahnstein, Oberlahnstein, Oberwesel, Oberwinter, Rhens, St. Goar, St. Goarshausen,
Trechtingshausen. Durch eine vergleichende Betrachtung der Zusammenstellungen kann
vermieden werden, dass etwaige Abweichungen der Entwicklung in den von Kurbetrieb
oder Stidtetourismus gepridgten Orten diejenigen Trends verfélschen, die fiir den Erho-
lungsverkehr aufgezeigt werden sollen. Der Vergleich kann zudem die wesentlichen Un-
terschiede der Fremdenverkehrstypen in den verschiedenen Gruppen deutlich machen.

Dem hier zu untersuchenden Erholungsverkehr kommen die Melde- und Ubernachtungs-
zahlen derjenigen kleineren Fremdenverkehrsgemeinden am nichsten, in denen weder

Strukturen des (groB-)stiddtischen Tourismus noch Kurbetrieb zu vermuten ist. Deswegen

s Die Zahlen sind zusammengestellt und berechnet nach den Ubersichten des Statistischen Bundes-

amtes und der Statistischen Landesdmter Nordrhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz; der Ort Erpel
musste herausgenommen werden, da hier erst ab 1955 Zahlen vorliegen und die Statistik somit ver-
falscht worden wire; das gleiche gilt fiir Assmannshausen und Riidesheim, fiir die nur Zahlen bis
1957 vorliegen und das Statistische Landesamt Hessen dariiber hinaus kein Material zur Verfiigung
stellen konnte.

44 Zur Kategorisierung der einzelnen Kurorte: HAHN, Erholungsgebiete, S. 41.
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stehen die zusammengetragenen Zahlen dieser Orte im Vordergrund der folgenden Uber-

legungen.*

7.2.1. Quantitative Besonderheiten

Betrachtet man die zahlenméfBige Entwicklung in den 20 Fremdenverkehrsgemeinden oh-
ne Kurbetrieb und stidtischen Tourismus so fillt insgesamt sowohl bei den Fremdenmel-
dungen wie auch bei den Ubernachtungsziffern ein starker Aufschwung ins Auge, der sich
nach 1955 etwas verlangsamte und mit Beginn der 60er Jahre ins Stocken geriet — grund-
satzlich muss hierbei natiirlich berticksichtigt werden, dass aufgrund der statistischen Er-
hebungen erst das Jahr 1951 den Ausgangspunkt der Zahlenreihen bildet, ein Zeitpunkt
also, zu dem der Fremdenverkehr bereits lingst wieder eingesetzt hatte. Seit diesem Jahr
steigerte sich bis 1959 die Zahl der gemeldeten Fremden um 45%, die der Ubernachtun-
gen um 73%. Ein genauerer Blick zeigt, dass dieser Aufschwung in erster Linie vom Aus-
landerverkehr getragen war. Wahrend die Zahl der deutschen Urlauber im selben Zeitraum
lediglich um 13% (Fremdenmeldungen) bzw. 38% (Ubernachtungen) zunahm, verviel-
fachte sich der Verkehr von Besuchern aus dem Ausland: 1959 kamen gegeniiber 1951
etwa zweieinhalb mal so viele Ausldnder in die mittelrheinischen Fremdenverkehrsge-
meinden (+145% Fremdenmeldungen), die mehr als dreimal (+215%) so viele Ubernach-
tungen buchten. 1951 war jede fiinfte Ubernachtung in den Fremdenverkehrsgemeinden
von einem ausldndischen Gast gebucht (19,7%), wihrend bei den gemeldeten Fremden
etwa jeder vierte aus dem Ausland kam (23,98%), am Ende des Jahrzehnts hatten die Aus-
linder einen Anteil von ungefihr einem Drittel bei den Ubernachtungen und 40% bei den
Fremdenmeldungen.

Im Vergleich zu den Zahlen des gesamten Fremdenverkehrs in Deutschland zeigt sich,
dass die Situation am Mittelrhein den allgemeinen Trend in iiberspitzter Form widerspie-
gelte: Betrachtet man nur den besonders starken Aufschwung der ersten Halfte der 50er
Jahre (1951 bis 1956), so war der Anstieg der deutschen Ubernachtungszahlen in Deutsch-
land zwar groB3 (+58,6%), lag aber dennoch deutlich hinter der Steigerung der Auslidnder-
iibernachtungen (+138,1%). Am Mittelrthein war dies noch ausgeprigter: Die
Ubernachtungszahlen deutscher Giste stiegen in den mittelrheinischen Fremdenverkehrs-
gemeinden im selben Zeitraum um lediglich 28,76% gegeniiber 158,65% der ausléndi-

. 46
schen Reisenden.

s Siche hierzu die zahlreichen Tabellen im Anhang: AVa, AVb, AVc, AVIla, AVIb, AVIc, AVId,
AVlIla, AVIIb, AVIic, AVIId.
Eigene Berechnungen nach: MENGES, Wachstum, S. 23 und 30 sowie Tabelle AVb (Anhang).
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Interessant ist der Vergleich der beschriebenen Entwicklung mit den Ubernachtungs- und
Meldezahlen in den Orten mit Kurbetrieb sowie den Stddten Bonn und Koblenz. Auch
hier lagen die Steigerungen der Auslédnderzahlen deutlich iiber denjenigen der deutschen
Besucher. Ein wesentlicher Unterschied bestand allerdings im Anteil, den die ausléndi-
schen Reisenden am Reiseverkehr in den Stidten und Kurorten hatten. Wahrend bis 1961
— mit grofBen Schwankungen von Jahr zu Jahr — in Bonn durchschnittlich etwa jeder dritte
Besucher, in Koblenz sogar jeder zweite aus dem Ausland kam, hielten sich in den Kuror-
ten deutlich mehr deutsche Géste auf. Dort lag im genannten Zeitraum der durchschnittli-
che Anteil der auslindischen Ubernachtungsgiste bei 18,12%, unter den gemeldeten
Gaésten waren es 26,42%.47 Es ist davon auszugehen, dass sich in den Orten mit Kurbetrieb
tatséchlich ein Grofteil der deutschen Géste zur Kur aufhielt, was den geringen Anteil der
Auslinder erkldren kann — zur Kur werden nur wenige Ausldnder in das Rheintal gefahren
sein, da es fiir solche Zwecke Moglichkeiten im eigenen Land gab. Dafiir spricht auch ein
Vergleich der Aufenthaltsdauer. Denn bis 1961 lag die Ubernachtungsquote der Deut-
schen in den Orten mit Kurbetrieb mit 4,12 Néachten nicht nur deutlich iiber der Aufent-
haltsdauer der Ausldander in denselben Gemeinden (2,5 Nachte), sondern tibertraf auch die
Ubernachtungsquoten in den Fremdenverkehrsgemeinden ohne Kurbetrieb.

Uberhaupt ist die Aufenthaltsdauer in den Fremdenverkehrsgemeinden des Mittelrheintals
ein besonders signifikantes Merkmal des rheinischen Reiseverkehrs: Zwischen 1951 und
1961 lag die durchschnittliche Zahl der Ubernachtungen in den Fremdenverkehrsgemein-
den insgesamt bei 2,1, wobei die deutschen Géste etwas ldngere Aufenthalte (2,29) hatten
als die Ausliander (1,77). Gegeniiber den Zahlen fiir den Fremdenverkehr in sdmtlichen
deutschen Fremdenverkehrsgemeinden ist dies eine auBerordentlich niedrige Ubernach-
tungsquote. Fiir 1955 wurde fiir Deutschland eine durchschnittliche Aufenthaltsdauer von
5,8 Nichten ermittelt*, im selben Jahr lag sie in den mittelrheinischen Fremdenverkehrs-
gemeinden bei 2. Wie kann dieser auffdllige Unterschied interpretiert werden? Es ist da-
von auszugehen, dass sich die Tradition der Rheinreise auch in den 50er Jahren in
gewisser Weise fortsetzte, wonach der Rheinreisende — wie schon im 19. Jahrhundert —
nicht nur an einem Ort Unterkunft suchte, sondern den Rhein entlang reiste und in ver-
schiedenen Stddten iibernachtete. Deswegen ist auch davon auszugehen, dass unter den
»gemeldeten® Fremden viele Mehrfachzdhlungen sind. Eine beispielhafte Rheinreise in
den 50er Jahren konnte man sich in der Weise vorstellen, dass ein Reisender etwa eine

fiinftagige Rheinfahrt unternahm und dabei die Stidte Kéln und Bonn besichtigte, dort

4 Eigene Berechnungen nach den Tabellen im Anhang: AVIla, AVIIb, AVIic, AVIId.
8 HAHN, Erholungsgebiete, S. 67.
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iibernachtete und auch als ,,gemeldeter Fremder* Eingang in die Statistik fand, dann
rheinaufwirts am Drachenfels Halt machte, das Siebengebirge besuchte und in Konigs-
winter libernachtete — und wiederum als ,,gemeldeter Fremder* aufgenommen wurde —,
danach seine Reise weiter rheinaufwérts fortsetzte und noch zwei oder drei weitere Male
in anderen Orten iibernachtete und bei jeder neuen Ankunft neu registriert wurde. Auf-
grund dieser Mehrfachzdhlungen ist davon auszugehen, dass die Zahl der jdhrlichen
Fremdenmeldungen viel hoher ist als die Zahl der Menschen, die tatsdchlich einen Urlaub
mit Ubernachtungen am Mittelrhein unternommen haben. Gleichzeitig kann man auch
annehmen, dass der durchschnittliche oder ,typische® Urlaub am Rhein ldnger als nur
zwei Ubernachtungen gedauert hat. Von der Statistik her gibt es allerdings keine Moglich-
keit, hier zu genaueren Aussagen zu gelangen.

Uber das Jahrzehnt hinweg betrachtet fillt auf, dass sich in den mittelrheinischen Frem-
denverkehrsgemeinden die Aufenthaltsdauer der Besucher nach und nach vergréferte. Zu
Beginn des Jahrzehnts (1951) lag die Ubernachtungsquote bei 1,96 (deutsche Reisende)
bzw. 1,52 (ausldndische Reisende), 1961 war sie mit 2,9 (Deutsche) bzw. 1,95 (Auslan-
der) deutlich hoher. Die Reisenden scheinen also insgesamt ldnger in Urlaub gefahren zu
sein — in Folge gestiegener Zeitbudgets, groferer finanzieller Moglichkeiten und eines
insgesamt verdanderten Freizeit- und Urlaubsverhaltens. Wahrscheinlich spiegelt sich hier-
in gleichzeitig aber auch ein anderes Phdnomen wider, das in den Berichten der Verkehrs-
verbidnde und -vereine im Verlauf der 50er Jahre immer wieder und in zunehmendem
Male angesprochen wurde: das wachsende Bediirfnis der Reisenden nach Erholung und
Ruhe. Interessanterweise wurde diese mentale Verdnderung, die verschiedene Stellen un-
abhingig voneinander festzustellen meinten, mit dem technischen Fortschritt und dem
Autoverkehr in Zusammenhang gebracht — mit Entwicklungen, die den wesentlichen Bei-
trag zur gesteigerten Mobilitit leisteten. Doch gerade aus diesen durch den Autoverkehr
geschaffenen neuen Lebensrealitidten heraus bzw. in Reaktion auf diese soll sich das ver-
breitete Bediirfnis nach Ruhe verstirkt haben. In dieser Beobachtung liegt ein gewisser
Gegenentwurf gegen die verbreitete Auffassung, nach der sich mit dem wachsenden Au-
toverkehr die Mobilitit und — geradlinig — auch das Bediirfnis danach gesteigert hétte.
Moglicherweise wandelte sich das Reiseverhalten durch den Autoverkehr in der Weise,
dass die Autoreisenden sich einen Standort im Reisegebiet aussuchten, dort ihr Quartier
behielten und von da aus (mit dem Auto) Ausfliige machten. Geht man tatsdchlich von
einer sinkenden Mobilitdt wihrend des Rheinurlaubs aus, also einer groferen ,,Standort-

verbundenheit® der Reisenden mit dem Ort ihrer Unterkunft, so wiirde dies bedeuten, dass
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unter den Meldeziffern weniger Mehrfachzahlungen waren als in Jahren mit einer beson-
ders niedrigen Ubernachtungsquote. Solche Rechenexperimente konnen aber letztlich
auch nur Moglichkeiten aufzeigen und machen ansonsten deutlich, wie sehr man sich bei
der Fremdenverkehrsstatistik im Spekulativen bewegt. Zudem darf auch nicht vergessen
werden, dass trotz der gesetzlich regulierten Statistik gerade im Bereich des Fremdenver-
kehrs die Dunkelziffer aufgrund von privaten Ubernachtungen oder aus steuerlichen oder
sonstigen Griinden vom Beherbergungsgewerbe unterschlagenen Zahlen als besonders
hoch angesehen wird, fiir das Rheinland wurde Mitte der 50er Jahre der Anteil der nicht

registrierten gewerblichen Ubernachtungen auf 30% geschitzt.*

Insgesamt bleiben hinsichtlich der aus der Statistik abzulesenden Entwicklung folgende
Aspekte fiir die 50er Jahre festzuhalten: Bis zum Ende des Jahrzehnts erlebte der Uber-
nachtungsfremdenverkehr am Mittelrhein einen starken, iberwiegend von auslédndischen
Reisenden getragenen Aufschwung, der nach 1959 stagnierte bzw. sogar zuriickging. Die
Ubernachtungsquote war deutlich geringer als im Durchschnitt der deutschen Fremden-
verkehrsgebiete, was sich wahrscheinlich auf das besondere, weniger ortsgebundene Rei-
severhalten am Rhein zuriickfiihren ldsst. Allerdings verldngerten die Urlauber ihren

Aufenthalt im Laufe des Jahrzehnts.

Diese auf Grundlage der quantitativen Entwicklungen getroffene Charakterisierung des
Fremdenverkehrs am Rhein in den 50er Jahren soll im Folgenden mit Hilfe der zeitgends-

sischen Berichte der Verkehrsverbédnde, -vereine und -dmter spezifiziert werden.

7.2.2. Aufgestautes Reisebedurfnis und struktureller Wandel des Reiseverhaltens

Nachdem die Fremdenverkehrsgemeinden von den meisten der bis dahin zahlreichen Ur-
lauber, die ihre letzten Reichsmarkreserven ausgeben wollten, unmittelbar nach der Wah-
rungsreform verlassen worden waren, kamen schon wenige Wochen spiter wieder die
ersten Besucher an den Rhein. Dazu trug wesentlich bei, dass sich die Versorgungssituati-
on nach dem 20. Juni 1948 schlagartig besserte und mit der Offnung der franzdsischen
Zone im August der Verkehr wieder frei war. Im Verkehrsamt Konigswinter restimierte

man bereits im September 1948 den bemerkenswerten Aufschwung dahingehend,

9 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1954/55, S. 21, in: HStAD, D II ¢ 21; allgemein hierzu: KOCH,
Urlaubsreiseverkehr, S. 6.



206

,,dass durch die Verbesserung der Verkehrsmoglichkeiten eine starke Bele-
bung des Verkehrs entstand, da so unsere Gaste die Mdglichkeit hatten, den
Aufenthalt abwechslungsreicher zu gestalten, was sich vor allem auch durch
das Freiwerden der Grenze zum franzésischen Gebiet mitauswirkte. Nicht
minder wirkte sich glinstig aus, dass nach dem Wahrungsschnitt die Verpfle-
gungsmoglichkeiten erheblich besser wurden, so durch die Moglichkeit der
Abgabe von freien Speisen, wie Bier und Gefliigel und vor allem durch die

Freigabe des Weins*.>

In seinem AusmaR blieb der Erholungsverkehr in der Anfangszeit der D-Mark bis ein-
schlieBlich 1949 allerdings deutlich hinter dem Hochbetrieb der letzten Monate vor der
Wihrungsreform zuriick.”' Es hat den Anschein, dass fiir eine freie Entfaltung des Frem-
denverkehrs am Rhein die allgemeine wirtschaftliche und politische Situation bis 1949
noch nicht hinreichend geordnet war: Hinsichtlich des in den folgenden Jahren so domi-
nierenden Auslidnderverkehrs stellten die Einreisebestimmungen, die erst nach und nach
gelockert wurden, noch eine groBe Hiirde dar;>® die Deutschen mussten erst einmal den
Umgang mit dem neuen Geld lernen, was aus Sicht der Anbieter bedeutete, dass die rich-
tigen Preise gefunden werden mussten — so war beispielsweise die Koln-Diisseldorfer ge-
zwungen, in der zweiten Jahreshdlfte 1948 aufgrund der sinkenden Fahrgastzahlen die
Preise um durchschnittlich 20% zu senken;> der private Kraftwagenverkehr an Sonntagen
war bis Ende 1949 verboten; die Bahnen waren in einem schlechten Zustand;54 und auch
Kriegszerstorungen und durch Fliichtlinge oder die Alliierten besetzte Unterkiinfte bilde-
ten nach wie vor ein grof3es Problem fiir die touristische Infrastruktur.

Insbesondere der zuletzt genannte Aspekt des besetzten Hotelraums begleitete den Frem-
denverkehr am Mittelrhein bis in die frithen 50er Jahre hinein. Fiir ganz Deutschland er-
mittelte das Statistische Bundesamt, dass noch 1952 6,4% aller Fremdenbetten von den
Besatzungsméchten beschlagnahmt, 8,4% von Fliichtlingen und Evakuierten belegt und

4,2% auf sonstige Art zweckentfremdet waren.” Im Rheintal war die Situation vergleich-

%0 Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter an den Herrn Stadtrentmeister, Konigswinter, den 2.9.1948,

in: AHS, Mappe 9 (Fremdenverkehr allgemein).

o Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein zu Diisseldorf, Geschéftsbericht fiir
die Zeit vom 21.6.1948 bis 31.12.1949, in: StAD, XXIII 789, Blatt 20; Bund Deutscher Verkehrs-
verbande, Geschiftsbericht 1948/49, S. 3, in: HStAD, RW 12-899.

52 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschiftsbericht 1948/49, S. 6f., in: HStAD, RW 12-899.

3 Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein zu Diisseldorf, Geschéftsbericht fiir
die Zeit vom 21.6.1948 bis 31.12.1949, in: StAD, XXIII 789, Blatt 20.

>4 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschéftsbericht 1948/49, S. 5, in: HStAD, RW 12-899.

5 Deutsche Zentrale fiir Fremdenverkehr, Geschéftsbericht fiir 1952, S. 7, in: AFVRP.
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bar.’® Das Problem war derart gegenwirtig, dass sogar auBergewdhnliche Provisorien ge-
fragt waren: So vermietete die Koln-Diisseldorfer aufgrund des groBen Mangels an Hotel-
unterkiinften 1949 die Ruhekabinen auf ihren Schiffen fir Ubernachtungen.’” Von
Godesberg wurde im Friihjahr 1949 berichtet: ,,Die Stadt ist massiert voll von weit mehr
als 12000 Evakuierten und Ostvertriebenen, zu denen fast taglich Menschen aus der Ost-
zone kommen*.*® In der Stadt war die Einwohnerzahl durch die zahlreichen Fliichtlinge bis
1951 gegeniiber 1939 um mehr als die Hilfte gestiegen. Zudem waren noch Anfang der
50er Jahre ungefdhr 900 Wohnungen von den Besatzungsméchten beschlagnahmt, so dass
die Stadt etwa 2.400 ihrer Einwohner unterbringen musste. Dass unter diesen Umstinden
die Unterbringung von Reisenden schwierig war, ist selbstverstindlich.”® Zudem litt Go-
desberg darunter, dass das Kurhaus bis 1951 beschlagnahmt blieb und die Stadt daher ihre
Attraktivitdt fiir den Fremdenverkehr nicht durch kulturelle Angebote verbessern konnte.*’
Das beriihmte traditionsreiche Rheinhotel Dreesen, das von Bad Godesberg gerne als tou-
ristisches Aushingeschild angefiihrt wurde, blieb bis zum Herbst 1952 beschlagnahmt.®’

Als spiirbares Problem wurden die Beschlagnahmungen und zweckfremden Nutzungen
von Hotelkapazititen am Mittelrhein bis etwa 1951 wahrgenommen. Danach verschwand
das Thema nach und nach aus den Beschwerdekatalogen der Verkehrsverbinde und
Kommunen. Laut Statistik waren schlieBlich 1954 — zumindest im Gebiet Nordrhein-

Westfalens — nur noch in wenigen Ausnahmen Betten zweckentfremdet.”

Mit der Verbesserung der strukturellen Situation, den freiwerden Bettenkapazititen, den
verbesserten Verkehrsmoglichkeiten und vor allem den durch die wirtschaftliche
Konjunktur steigenden Konsummdoglichkeiten der Bevolkerung erlebte der Reiseverkehr
mit Beginn der 50er Jahre einen starken Aufschwung. Schon fiir die Sommermonate 1950
hief3 es, die Hotels und Gaststitten am Rhein hétten einen ,,fast friedensméafig guten Be-

such® zu verzeichnen gehabt.”> Bereits 1952 iiberstiegen die Ubernachtungszahlen am

%6 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1952, S. 8, in: HStAD, RW 12-5148.

37 Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein zu Diisseldorf, Geschéftsbericht fiir
die Zeit vom 21.6.1948 bis 31.12.1949, in: StAD, XXIII 789, Blatt 20.

58 Die Fassade tauscht, in: Die Welt vom 16.4.1949, in: StAB, Go 8057.

5 Stadt Bad Godesberg an den Deutschen Stiddtebund, Bad Godesberg, den 25.5.1951, in: HStAD,
RW 12-5218.

60 LVYV Rheinland an den Herrn Stadtdirektor, Bad Godesberg, den 9.3.1949, in: StAB, Go 1306; Der

Stadtdirektor an die Motorbootgesellschaft Rheinland m.b.H, Bad Godesberg, den 10.2.1951, in:
StAB, Go 1223.

o StAB, Go 1306.

62 Statistisches Landesamt Nordrhein-Westfalen (Hg.): Die Beherbergungskapazitit in den Berichts-
gemeinden 1949-1974, in: ALDS, G IV 2 -].

63 Auszug aus der Rheinischen Zeitung vom 16.1.1951, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2162.
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Mittelrhein diejenigen von 1938, dem besten Vorkriegsjahr.** Dabei trugen zwei Faktoren
fiir die positive Entwicklung am Rhein besonders bei: zum einen die Tradition als Reise-
gebiet fiir Auslédnder sowie die rdumliche Ndhe zu den Nachbarstaaten, insbesondere den
Beneluxldndern, zum anderen das sparsame Konsum- und Reiseverhalten der Deutschen,

die entsprechend nahe gelegenen inléndischen Reisezielen den Vorzug gaben.

7.2.2.1. Der Reiseverkehr aus dem Ausland

Die obige Analyse der Fremdenverkehrsstatistik hat gezeigt, wie grof3 der Anteil der aus-
lindischen Reisenden am Aufschwung der Ubernachtungszahlen in den 50er Jahren war.
Wie schon in fritheren Zeiten zog der Rhein wesentlich mehr Auslédnder an als andere
deutsche Reisegebiete. Der Durchschnitt, der in ganz Deutschland durchweg unter 10%
lag,”” wurde am Rhein weit iiberboten: hier kam etwa jeder dritte Reisende aus dem Aus-
land. Nachdem die Verkehrsverbande 1949 noch besorgt einen zuriickhaltenden Reisever-
kehr aus dem Ausland festgestellt und diesen auf die in der ausldndischen Presse
verbreiteten negativen Schlagzeilen liber die Unfreundlichkeit der Deutschen zuriickge-
fithrt hatten, war das Engagement gro3 gewesen, im Ausland die Werbung fiir Deutsch-
land als Reisegebiet zu intensivieren.”® Mdglicherweise war es tatsichlich Erfolg der
Werbung, vielleicht haben aber auch die Einreiseerleichterungen, der Wegfall des Visum-
zwanges bzw. mit einigen Nachbarstaaten sogar des Passzwanges und die wirtschaftliche
Besserstellung der Reisenden den groBeren Ausschlag dafiir gegeben, dass im Laufe der
50er Jahre der Auslinderreiseverkehr derartig anstieg.” Nach Angaben des LVV Rhein-
land kam der grofite Teil aus den Beneluxstaaten, vor allem aus den Niederlanden. 1952
beispielsweise stammte etwa jeder dritte (34,4%) auslédndische Besucher des Verbandsge-
bietes, das sich freilich nur zum Teil mit dem Mittelrheintal tiberschnitt, aus diesen Lan-
dern, die Niederlinder hatten einen Anteil von 20,3%.°® Danach folgten Reisende aus den
USA (13,6%) und GroBbritannien (11,1%). An der Dominanz dieser Nationalititen dnder-
te sich in der Folgezeit nichts. Noch 1961 machten die Reisenden der Beneluxstaaten mit

den Briten und US-Amerikanern zusammen 49,8% samtlicher Ausldnderiibernachtungen

64 LVV Rheinland, Rundschreiben 3/1952, Geschéftsbericht 1952, S. 2, in: HStAD, RW 12-5148.

65 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschiftsbericht 1957-59, S. 16, in: AFVRP.

66 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschiftsbericht 1948/49, S. 4, in: HStAD, RW 12-899; Deut-
sche Zentrale fiir Fremdenverkehr, Geschéftsbericht 1951, S. 62-89, 1952, S. 69-97, in: AFVRP.

67 Zu den Einreiseerleichterungen: LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1956 und 1957, S. 2, in: StAD,
IV 16426.

68 LVV Rheinland, Rundschreiben 3/1952, Geschiftsbericht 1952, S. 6, in: HStAD, RW 12-5148.
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im Gebiet des LVV Rheinland aus, jedoch kamen in den spiaten 50er Jahren etwas mehr
Briten als Amerikaner.”

Mit Sorge beobachteten die Verkehrsverbdnde allerdings seit den spiten 50er Jahren, dass
die quantitative Zunahme des Auslédnderverkehrs mehr und mehr mit einem sinkenden
Konsumverhalten der auslindischen Besucher einherging.”® Vielleicht lag dies daran, dass
die Europareise fiir Amerikaner bzw. die kontinentale Tour fiir englische Reisende im
Laufe der 50er Jahre an Exklusivitét verlor. Auf jeden Fall war nicht zu iibersehen, dass
ein wachsender Teil der besonders kaufkréftigen auslandischen Urlauber von anderen Rei-
segebieten angezogen wurden — so wie Europder in diesen Jahren mehr und mehr den
»sonnigen Siiden* entdeckten, hatten auch fiir US-Amerikaner neue Reiseziele wie bei-
spielsweise Hawaii Konjunktur.”"

Die Frage nach der nationalen Herkunft der auslidndischen Besucher ist verbunden mit der
Art und Motivation ihrer Reise. Freilich stand der Urlaub am Rhein fiir Niederlédnder oder
Belgier schon aufgrund der Reiseentfernung in einem ganz anderen Kontext als beispiels-
weise der Aufenthalt von Amerikanern. Wihrend fiir Reisende aus den Nachbarstaaten der
Aufwand bei der Anreise so gering war, dass auch Wochenendfahrten an den Rhein
durchgefiihrt werden konnten, waren Reisen aus Ubersee mit einem insgesamt lingeren
Aufenthalt und groBeren Programm in Europa verbunden. Unmittelbar kommt einem hier
das Stereotyp der amerikanischen Europareise in den Sinn, bei der innerhalb weniger Wo-
chen zahlreiche europidische Hauptstddte und andere ,,Highlights“, zu denen auch der
Rhein zihlte, auf dem Programm standen. Mdoglicherweise gab fiir manche amerikani-
schen Reisenden auch der Besuch von in Deutschland stationierten Verwandten oder die
Fahrt zu ehemaligen Kriegsschaupldtzen, wie es sie ja schon nach dem Ersten Weltkrieg
gegeben hatte, Anlass fiir eine Europa- bzw. Deutschlandreise.

Neben solchen spekulativen Uberlegungen fillt eine quantifizierbare Besonderheit des
Auslénderreiseverkehrs am Rhein ins Auge: Bei allen im statistischen Abschnitt vorge-
stellten Vergleichszahlen féllt auf, dass die ausldndischen Géste durchweg eine kiirzere
Aufenthaltsdauer hatten als die Deutschen.”” Hier passt das angesprochene Klischee des
dichten Programms der Europareise gut ins Bild. Und auch die zahlreichen Berichte von
Busreisen aus den Niederlanden und Belgien charakterisieren diese Fahrten als Kurzrei-

sen. Seit den frithen 50er Jahren wurden héufig Betriebsfahrten von niederldndischen oder

69 Eigene Berechnung nach: LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 17, in: HStAD, D Il ¢ 21
(1962/63).

70 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 24, in: HStAD, D II ¢ 21 (1962/63).

m LVV Rheinland, Geschéftsbericht 1960/61, S. 14ff., in: HStAD, D Il ¢ 21 (1962/63).

72 Hierzu auch: CHRISTIAN, Fremdenverkehr, S. 113f.
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belgischen Firmen an den Rhein unternommen, die nur mit einem sehr kurzen Aufenthalt
verbunden waren. Nach Konigswinter waren 1951 2.600 hollédndische Géste mit 80 Omni-
bussen zum Winzerfest gekommen.”® Solche Busreisen mit kiirzeren Aufenthalten nahmen
im Laufe der 50er Jahre weiter zu.”*

Fiir die These, dass ein groBer Teil der ausldndischen Reisenden den Rhein im Zusam-
menhang mit einer groBeren Reise, also auf der Durchreise zu anderen Reisezielen
besuchte, spricht auch der in den Berichten der Verkehrsverbinde immer wieder
hervorgehobene Zusammenhang des Auslidnderreiseverkehrs mit GroBereignissen in
Deutschland und Europa wie etwa der Weltausstellung in Briissel 1958, den Passionsspie-
len in Oberammergau oder der Olympiade in Rom 1960.” Allerdings ist es schwierig zu
beurteilen, welchen Effekt diese Ereignisse tatsdchlich hatten, d.h. ob dadurch die Reisen-
den eher vom Rhein weggezogen wurden, oder ob solche GroBereignisse Reisende nach

Europa lockten, die mit dieser Gelegenheit eine Rheinreise verbanden — Letzteres diirfte

vor allem fiir Fernreisende, beispielsweise aus Ubersee, gegolten haben.

Eine weitere Charakteristik des Auslidnderreiseverkehrs wird in den Berichten der Branche
immer wieder positiv hervorgehoben: Da die Fernreisenden in der Planung ihres Reise-
vorhabens weniger flexibel waren als Ausfliigler oder Urlauber aus nahegelegenen Regio-
nen, zeigte sich der Auslidnderreiseverkehr vergleichsweise wenig wetterabhingig, was ihn
fiir die Fremdenverkehrsgebiete gut kalkulierbar und dadurch noch attraktiver machte, als
er aufgrund der starken, wenn auch sinkenden Kaufkraft der auslandischen Besucher oh-
nehin schon war. Wihrend sich ein verregneter Sommer auf die Ubernachtungszahlen der
Deutschen — und erst recht auf den Ausflugsverkehr — duBlerst negativ niederschlug, blie-
ben die Zahlen auslédndischer Besucher davon unberiihrt. Dies wurde zum Beispiel 1954
spiirbar, als lange Schlechtwetterperioden grofle EinbuBlen in den Fremdenverkehrsge-
meinden zur Folge hatten, der Auslédnderverkehr aber trotzdem eine anhaltend steigende
Tendenz zeigte.”®

In der zeitgendssischen Wahrnehmung herrschte weitgehend Einigkeit iiber die besondere

wirtschaftliche Bedeutung, den der Reiseverkehr auslédndischer Besucher fiir den Rhein,

& Verwaltungsbericht der Stadt Konigswinter fiir 1951, S. 22, in: StAKw, Bestand Konigswinter 719.

74 Rheinfihre Konigswinter AG, Geschiftsbericht 1955, in: StAKw, Bestand Konigswinter 1106;
LVV Rheinland, Geschéftsbericht 1956/57, S. 15, in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959).

s LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 7, in: HStAD, D II ¢ 21 (1962/63).

76 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1954/55, S. 3, in: HStAD, D Il ¢ 21 (1956/57); hierzu dhnlich:
Neue Rhein-Zeitung vom 25.1.1957, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2164; LVV Rheinland, Ge-
schiftsbericht 1956/57, S. 15, in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband Rheinland e¢.V., Bd. 3
(1957-1959).



211

aber auch fiir ganz Deutschland hatte. Bemerkenswerterweise wurde in den Uberlegungen
hierzu auf dieselben Argumente abgehoben, die schon in den 20er Jahren angefiihrt wor-
den waren: die Devisen.”” Das Besondere hieran war — wie schon in den Jahren der Wei-
marer Republik —, dass mit dieser Argumentation versucht wurde, den Fremdenverkehr in
seiner volkswirtschaftlichen Bedeutung insgesamt aufzuwerten. Die Forderung des aus-
landischen Reiseverkehrs war in der Argumentation der Verkehrsverbande nicht nur wich-
tig fir die unmittelbar von ihm profitierenden Fremdenverkehrsregionen, sondern der
Tourismus wurde wie schon in der Zwischenkriegszeit wieder in seiner devisenbringenden
Dienstleistungsfunktion auf eine Stufe mit anderen exportorientierten Gewerbezweigen
der deutschen Wirtschaft gestellt. Hier sahen die Verbdnde einen Ansatzpunkt fiir ihr
Bestreben, die deutsche Fremdenverkehrswirtschaft als gewichtige Branche zu etablieren,

was langfristig allerdings nicht gelang.

7.2.2.2. Deutsche Urlauber

Die statistische Betrachtung hat gezeigt, dass die Steigerungsraten des deutschen Uber-
nachtungsreiseverkehrs am Rhein im Laufe der 50er Jahre im Vergleich zu den gesamt-
deutschen Zahlen und erst recht im Vergleich zu den Zahlen des Ausldnderreiseverkehrs
eher gering waren. Freilich lag dies auch daran, dass bereits zu Beginn des Jahrzehnts die
Zahlen recht hoch waren. Schon 1952 duferte der LVV Rheinland seine Sorge vor einer
»vermassung“ in einigen rheinischen Fremdenverkehrsorten. Vor allem die zahlreichen
Reisegruppen und deren Reiseverhalten wurden als storend empfunden: ,,Hasten, Rummel,
Larm und Ablenkung um jeden Preis“ charakterisierten aus Sicht des Verbandes das Auf-
treten vieler Reisegruppen, weswegen man sich bei der Bahn fiir die Férderung der Indi-
vidualreise durch Einfiihrung spezieller Sondertarife einsetzen wollte.”® Auch wenn der
Verband bei seiner Kritik an den hetzenden Gruppenreisen geradezu philanthropisch ar-
gumentierte, dass man sich dafiir einsetzen miisse, ,,dass die Besinnung des Einzelnen auf
sich selbst und die allgemeinen menschlichen und geistigen Werte im Urlaub nicht im so-

genannten ,Betrieb’ untergehen*”

, so dirfte das 6konomische Interesse an einer Verlin-
gerung der Aufenthaltsdauer und Erhohung des touristischen Konsums in den Ortschaften
nicht von nachrangiger Bedeutung gewesen sein. Dass schon zu Beginn der 50er Jahre

sehr frithzeitig eine vergleichsweise grofle Zahl deutscher Besucher am Rhein kurze Erho-

77 Das Argument der Devisen findet sich unter anderem an folgenden Stellen: Deutsche Zentrale fiir

Fremdenverkehr, Geschéftsbericht 1951, S. 6; 1952, S. 6, in: AFVRP;
78 LVV Rheinland, Rundschreiben 3/1952, Geschiftsbericht 1952, S. 2, in: HStAD, RW 12-5148.
7 LVV Rheinland, Rundschreiben 3/1952, Geschiftsbericht 1952, S. 2, in: HStAD, RW 12-5148.
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lungsurlaube verbrachte, war der Ndhe zum dichtbesiedelten rheinisch-westfélischen In-
dustriegebiet zu verdanken. Denn da in diesen Jahren die finanziellen Moglichkeiten der
meisten Menschen noch gering waren, sich zugleich aber eine iiber die Kriegsjahre ange-
staute ,,Sehnsucht nach dem ,guten Leben’«% Geltung verschaffte, suchten viele Deutsche
vor allem nahe gelegene Erholungsgebiete auf. Dementsprechend kamen insbesondere aus
den Industriegebieten an Rhein und Ruhr zahlreiche Urlauber fiir einige Tage in das Tal
des Mittelrheins.®" Aber schon 1953 stellte der LVV Rheinland Verinderungen in der Zu-
sammensetzung der Rheinreisenden fest, denn die Konkurrenz anderer Reisegebiete wurde
deutlich spiirbar. Besonders zahlungskriftige deutsche Reisende verbrachten ihren Urlaub
in wachsender Zahl im Ausland. Noch mehr driickte aber die Konkurrenz stiddeutscher
Fremdenverkehrsgebiete wie etwa Ruhpolding, wohin zahlreiche besonders giinstige Son-
derzugfahrten und Gesellschaftsreisen angeboten wurden.** Allein in der Sommersaison
1953 wurden in dem oberbayrischen Ort 42.364 Géste gezihlt, von denen beinahe ein
Viertel (10.002) aus Nordrhein-Westfalen stammten.®

7.2.3. Reiseveranstalter und organisierte (Gruppen-)Reisen

Die durchorganisierte Pauschalreise hatte am Rhein nicht ganz so viel Gewicht wie in vie-
len anderen Fremdenverkehrsregionen. Auch hier priagten Busreisen das alltdgliche Bild,
allerdings in geringerem Mafe. In den frithen 50er Jahren waren es zum groflen Teil Rei-
sebiiros aus den Niederlanden, Belgien und Grof3britannien, die organisierte Reisen an den
Rhein unternahmen.® Deutsche Gruppenreisen fanden lange Zeit nur mit kleineren Bus-
reiseunternechmen statt. Die grofen deutschen Reiseveranstalter wurden am Mittelrhein
erst spat aktiv, da die touristische Infrastruktur hier von vielen kleinen Ortschaften geprégt
war, von denen jede fiir sich keine ausreichenden Bettenkapazitdten zur Verfiigung stellen
konnte. Touropa nahm Konigswinter und das Siebengebirge erstmals 1957 in ihr Som-
merprogramm auf.* Da es zu dieser Zeit keine schlagartige Ausweitung der 6rtlichen Un-
terbringungsmoglichkeiten gegeben hatte, kann diese Mallnahme nur darauf zuriickgefiihrt

werden, dass das Reiseunternehmen neben den auBlerordentlich rentablen Orten wie Ruh-

80 SPODE, Mensch, S. 35.

8l LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1954/55, S. 1, in: HStAD, D II ¢ 21 (1956/57).

82 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1953, S. 2, in: HStAD, D 11 ¢ 21 (1954/55).

8 LUDWIG, Entwicklung, S. 34f.

84 LVYV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1950, S. 4, in: AFVRP; Bericht des Verkehrsamtes Ko6-

nigswinter 1952, StAKw, Bestand Konigswinter 719; die besondere Bedeutung der Busreisen aus
diesen Léandern bestétigte auch der ehemalige Besitzer des Bonner Stern-Hotels in dem am
14.7.2000 gefiihrten Interview, Interview Haupt.

8 LVV Rheinland, Rundschreiben 5/1957, in: HStAD, D II ¢ 21; Stadtisches Verkehrsamt Konigs-
winter, Bericht 1957, in: StAKw, Bestand Konigswinter 2991.
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polding nach weiteren Erwerbsquellen in bislang weniger beachteten Fremdenverkehrsre-
gionen suchte. Allerdings war zu dieser Zeit im innerdeutschen Reiseverkehr und somit
auch am Rhein der Hohepunkt bereits erreicht, so dass das mittelrheinische Touropa-
Engagement in den folgenden Jahren auch nur wenig erfolgreich war.*

Wihrend die quantitative Wirkung der organisierten Gruppenreisen am Rhein demnach
eher gering blieb, gab es interessante Nebeneffekte dieser Reiseform: Denn nach einer
Feststellung des Bundes Deutscher Verkehrsverbiande stellten solche Gruppenreisen ,,hau-
fig eine Art ,Reiselehrgang’ dar[...], aus dem Hunderttausende als kiinftige Einzelreisende
hervorgehen*.*” Dies bezog sich zum einen darauf, dass viele Menschen durch Gruppen-
reisen iiberhaupt erst mit dem Freizeitverhalten des Reisens allgemein vertraut gemacht
wurden. So sah auch der LVV Rheinland einen groen Verdienst der pauschalen Gruppen-
reisen darin, dass sie ,,den neugewonnenen und reiseungewohnten Fremdenverkehrskun-
den die Urlaubsreise und deren Vorbereitungen wesentlich erleichter[te]n“.*® Zum
anderen konnten Urlauber auf diese Weise das Reisegebiet kennen lernen, das sie spiter
womdglich in eigener Regie bereisten. Fiir die Reiseunternehmen stellte der dadurch ver-
ursachte Verlust von Kunden, der vielerorts beobachtet wurde, ein groes Problem dar,
mit dem beispielsweise auch die Touropa in Ruhpolding zu kidmpfen hatte.*” Fiir die 6rtli-
chen Fremdenverkehrsbetriebe waren Einzelreisende hingegen profitabler, wenn auch
schwieriger zu kalkulieren.”” Wihrend der Pauschaltourismus fiir die Reisenden als Ein-
fithrung in das individuelle Reisen aufgefasst werden kann, stellte andersherum nach Ein-
schiatzung des LVV Rheinland die Zusammenarbeit mit Reisebiiros auch fiir die
Fremdenverkehrsgemeinden eine wichtige Schule dar. Unternehmen wie Touropa, Hum-
mel und Scharnow seien fiir die Fremdenverkehrsorte ,,geradezu zum Wegbereiter und
Lehrmeister hinsichtlich der ,,Anforderungen der Unterbringung und Betreuung® gewor-

den.”

Hinsichtlich des organisierten Reisens kann festgehalten werden, dass diese Reiseform am
Mittelrhein nicht unbedeutend war, aber auch nicht die Dominanz bekam, die sie in vielen

anderen Fremdenverkehrsgebieten vorher oder nachher hatte. Wesentliches Charakteristi-

86 Bericht des stidtischen Verkehrsamtes Konigswinter tiber das Fremdenverkehrsjahr 1962, S. 1, in:

StAKw, Bestand Konigswinter 59.
87 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschiftsbericht 1957-59, S. 17, in: AFVRP.
88 LVV Rheinland, Geschéftsbericht 1956/57, S. 3, in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959).
BECK, Fremdenverkehr, S. 60.
SCHAAKE, Fremdenverkehr, S. 65.
o LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 4, in: HStAD, D I ¢ 21 (1962/63).
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kum eines groBBen Teils der Rheinreisenden blieb die Unabhéngigkeit von Buchungen, was
fur die Fremdenverkehrsbranche mit dem Problem verbunden war, dass das Reiseauf-
kommen vor allem der deutschen Besucher nur schlecht vorhersehbar und sehr stark vom
Wetter abhéngig war. Erste Versuche, Reisende mit Pauschalangeboten zu locken und v.a.
vertraglich zu binden, waren schon 1953 unternommen worden, hatten jedoch keinen Er-

folg gehabt.”” Der LVV Rheinland schrieb 1955 hierzu:

,.Der mit Ubernachtungen verbundene Fremdenverkehr ist in unserem Ver-
bandsgebiet wesentlich abh&angiger von der Wetterlage als z.B. in den grofRen
stddeutschen Reisegebieten. Wahrend namlich der Rheinlandreisende durch-
weg als freier, meist Einzelreisender ohne Bindung an Vertrage mit Reisebi-
ros und mehr zu kurzem Aufenthalt als zu langerer Erholung kommt, waren im
Suiden des Bundesgebietes die Reisenden durch ihre Abschliisse mit den Reise-
blros fester gebunden und daher der Fremdenverkehr in seinem Endergebnis

auch giinstiger=*,

Exkurs: Sozialtourismus

Auch die sozialtouristischen Bemiihungen, die in verschiedenen Ansétzen in der frithen
Bundesrepublik verfolgt wurden, zeigten am Rhein kaum Wirkung. Allerdings korrespon-
diert das mit dem generell geringen Erfolg dieser Projekte. Dennoch wurde in den 50er
Jahren auch am Rhein erwartungsvoll die Entwicklung der beiden sozialtouristischen Ge-
sellschaften, der Gesellschaft fiir Sozialtouristik und Reisesparen (Gesorei) und der Deut-
schen Feriengemeinschaft (DFG), beobachtet in der Hoffnung, davon profitieren zu
konnen.

Die Gesorei war 1951 auf Initiative der Deutschen Angestelltengewerkschaft, der Deut-
schen Bundesbahn, des Deutschen Reisebiiroverbands, des Deutschen Hotel- und Gaststit-
tenverbands und der Deutschen Verkehrs-Kredit-Bank mit dem erklérten Ziel gegriindet
worden, ,,durch Férderung eines umfassenden steuerbegunstigten Reisesparens und durch
die Schaffung von preisbeginstigten Reise- und Erholungsmoglichkeiten den weniger
begiiterten Teilen der Bevolkerung die finanzielle Mdglichkeit zum Reisen zu verschaf-

fen.”* Zur selben Zeit wurde mit einer dhnlichen Zielsetzung die DFG durch den Deut-

2 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1954/55, S. 39, in: HStAD, D II ¢ 21 (1956/57).
% LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1954/55, S. 3, in: HStAD, D Il ¢ 21 (1956/57).
i Bundesminister des Innern an den Deutschen Stddte- und Gemeindebund, betr. Griindungsver-

sammlung der ,,Gemeinschaft fiir Sozialtouristik und Reisesparen e.V.“ (Gesorei), Bonn, den
23.5.1951, in: HStAD, RW 12-5218.
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schen Gewerkschaftsbund ins Leben gerufen.”” Das Engagement der Gesellschaften, iiber
das in den Jahresberichten der Deutschen Zentrale fiir Fremdenverkehr in den ersten Jah-
ren noch in sehr optimistischen Ténen referiert wurde”, war vergeblich. Zehn Jahre lang
bemiihten sich die Organisationen um eine Belebung des Sozialtourismus, bis Anfang der
60er Jahre das Konzept des Reisesparens aufgegeben wurde und die Gesellschaften ihre
Aktivititen einstellten.”” Die Ursachen fiir die Erfolglosigkeit dieser Bestrebungen sind
vielfiltig: Zum einen stielen die Unternehmungen auf eine gewisse Ablehnung in der Be-
volkerung, da zwangsldufig Erinnerungen an die institutionalisierten touristischen Veran-
staltungen von KdF als dem ersten groBlen sozialtouristischen Projekt wihrend der Zeit
des Nationalsozialismus wachgerufen wurden.”® Gleichzeitig verfiigten die Gewerkschaf-
ten wiederum aufgrund der NS-Vergangenheit, in der ihre Aktivititen brachgelegen hat-
ten, noch nicht {iber hinreichende Strukturen, um ihren Bestrebungen den ndtigen Rahmen
zu geben, zumal die Gewerkschaften in diesem Bereich nicht an eigene Traditionen an-
kniipfen konnten, da sie sich auf dem Gebiet der Forderung des Arbeiterurlaubs auch in
der Weimarer Republik noch kaum engagiert hatten. Aullerdem besetzten die gewinnori-
entierten Reiseveranstalter, allen voran das Deutsche Reisebiiro (DER) bzw. ab 1951 die
Touropa, sehr schnell den Markt mit Billigangeboten, die eine tiberlegene Konkurrenz zu
den Angeboten von Gesorei und DFG darstellten. Und schlieBlich waren die Sparangebote
einfach nicht attraktiv genug: Fiir Menschen, die zu wenig Geld zum Verreisen hatten,
kam mit Hilfe der Reisesparbiicher kaum eine hinreichende Reisebdrse zusammen, wiéh-
rend es andererseits angesichts des sehr komplizierten Rabattsystems fiir Menschen mit
mehr Kapital andere Anlageméglichkeiten gab, die leichter zu handhaben waren.”

Dementsprechend wurde auch am Rhein mehr {iber die erhofften Zukunftschancen des
Sozialtourismus gesprochen, als dass tatsichlich etwas praktisch erreicht wurde.'® Ange-
sichts dieser Situation belieB es der LVV Rheinland-Pfalz in seinem Jahresbericht 1956
auch bei einer zuriickhaltend-neutralen Empfehlung an seine Mitglieder, die Zusammen-

arbeit mit Gesorei und DFG auch in Zukunft fortzusetzen.'*!

9 Deutsche Zentrale fiir Fremdenverkehr, Geschéftsbericht 1951, S. 12; siehe auch: SCHILDT, Zeiten,

S. 191; KEITZ, Reisen, S. 275f.
% Deutsche Zentrale fiir Fremdenverkehr, Geschéftsbericht 1951, S. 11f.; 1952, S. 9f., in: AFVPR.
o7 SCHILDT, Zeiten, S. 191.
% Ebenda, S. 191; dhnlich: KNEBEL, Strukturwandlungen, S. 67.
9 SCHILDT, Zeiten, S. 192.
100 Bericht des Verkehrsamtes Konigswinter 1951/52, in: StAKw, Bestand Konigswinter 719.
ot LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1956, S. 13, in: AFVRP.
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7.2.4. Veranderungen durch das Autoreisen

Wie gezeigt spielten die individuellen Einzelreisenden, ob einzelne Personen oder kleine
Familien, eine besonders wichtige Rolle fiir den rheinischen Fremdenverkehr. Schon friih-
zeitig kamen neben den Gruppenreisen nach und nach immer mehr individuell Reisende
ins Mittelrheintal, von denen viele mit dem eigenen Auto unterwegs waren. In den ausge-
henden 40er Jahren war daran mangels Fahrzeugen und Treibstoff noch nicht zu denken
gewesen, zumal das Verbot des Privatkraftwagenverkehrs an Sonntagen erst Ende 1949

aufgehoben wurde.'"?

Doch schon Anfang der 50er Jahre wurde verstirkt das Auto als
Reisemittel genutzt'®, was sich auch darin widerspiegelt, dass der Reisebuchverlag Karl
Baedeker sich bereits 1951 dazu veranlasst sah, die Zweigfirma ,,Baedekers Autofiihrer-
Verlag® zu griinden.'**

Schon 1951 sah man durch das grofe, lirmende Verkehrsautkommen den Tourismus in
seinem Erholungs- und Erlebniswert derartig beeintrachtigt, dass der LKW-Verkehr auf
den engen RheinuferstraBen beschriinkt wurde.'®

Die Zunahme des Autoverkehrs im Rheintourismus ist nicht nur an sich eine bemerkens-
werte Verdnderung. Wichtig ist dies auch im Hinblick auf einen Wandel des Reiseverhal-
tens. SchlieBlich bedeutete das Auto fiir die Reisenden einen erheblichen Zuwachs an
Mobilitdt und Unabhédngigkeit. Daneben ist auch eine gewisse emotionale Wirkung, die
das Autofahren fiir den Fahrer hatte, nicht zu unterschitzen, insofern der Fahrer eigen-
staindig das Fahrzeug fiihrte statt sich kutschieren zu lassen und sich somit der Phantasie
des ,,Eroberns® der Reiselandschaften hingeben konnte.'”® Welche mentale und emotiona-
le Bedeutung das Auto fiir die Deutschen in dieser Zeit bekam, wird schon an den liebe-
vollen Namen wie ,,Schneewittchensarg® oder ,,.Leukoplastbomber* deutlich, die vielen

Modellen gegeben wurden.'"’

Auch wenn dieser Aspekt vom Ansatz der vorliegenden
Ausfithrungen zu sehr wegfiihrt, brachte das Auto auf jeden Fall fiir die Reisenden eine bis
dahin nicht gekannte Unabhédngigkeit mit zum Teil negativen Folgen fiir die Fremdenver-
kehrsbranche, da die Autoreisenden sich mitunter so weit selbst versorgten, dass das Gast-
gewerbe darunter zu leiden hatte — ein Problem, auf das bei der Besonderheit des

Campingtourismus noch niaher eingegangen werden muss.

102 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschéftsbericht 1948/49, S. 5, in: HStAD, RW 12-899.

103 Hierzu auch: SCHILDT, Zeiten, S. 194f.; KONIG, Massentourismus, S. 308ff.; KONIG, Geschichte, S.

307ff.; MOSER, Geschichte, S. 191-198; zum quantitativen Aspekt der Massenmotorisierung in die-

ser Zeit: SUDBECK, Motorisierung, S. 27-32.

HINRICHSEN, Baedeker-Katalog, S. 54.

105 Deutsche Zentrale fiir Fremdenverkehr, Geschéftsbericht 1951, S. 13, in: AFVRP.

106 Ahnliche Uberlegungen bei: RUPPERT, Auto.

107 Unter der Vielzahl der zu diesem Thema reichlich vorhandenen Literatur sei hier beispielsweise
genannt: CAROSELLI, Diisenjager, S. 67-83.
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Aber auch in anderer Hinsicht verdnderte sich das Reiseverhalten durch das Auto: Wie an
anderer Stelle schon erwéhnt, beobachteten die Verkehrsverbdnde am Rhein, dass mit zu-
nehmender Motorisierung das Bediirfnis nach Ruhe und Erholung bei den Reisenden
stieg, was unter anderem an der zunehmenden Aufenthaltsdauer der Ubernachtungsgiste
im Rheintal abzulesen ist. Schon Mitte der 50er Jahre meinte der LVV Rheinland einen

erheblichen Strukturwandel im Fremdenverkehr feststellen zu konnen:

,,.Die verstarkte Motorisierung und Vervollkommnung aller Verkehrsmittel hat
einerseits zu einer Schrumpfung der Entfernungen geflihrt; man reist heute
weiter als friiher. Andererseits aber macht sich gleichzeitig auch eine immer
spurbarer werdende Sehnsucht nach Ruhe und echter Erholung vom betrieb-
samen Alltag bemerkbar.[...] Entspannung ist zur Notwendigkeit geworden.
Der Tourismus steht in allen Landern in Bllte; er kennt keine Grenzen. Ein
europaisches Reisen ist bereits Wirklichkeit geworden. Das Rheinland liegt
hier besonders gunstig. Es ist nicht erst seit heute ein klassisches internationa-
les Reiseland.[...] Schon macht sich allm&hlich eine Verlangerung der Auf-
enthaltsdauer bemerkbar. Manche Reisenden scheinen sich am

Kilometerfressen den Magen verdorben zu haben®.*®®

Aufgrund solcher Beobachtungen wurde die Larmbekdmpfung zu einem Dauerthema der
Verbandspolitik. Mit dem im Laufe der Zeit wachsenden Verkehrsaufkommen vergroBer-
ten sich die Probleme. Ostern 1957 wurden auf einer Autobahn bei Siegburg mit zeitweise
mehr als 3.300 KFZ pro Stunde fiir damalige Verhéltnisse aullerordentliche Rekordver-
kehrszahlen gezahlt.'” Im Rheintal, in dem es landschaftlich bedingt kaum Mdglichkeiten
gab, fiir Verkehrsentlastung zu sorgen, war die Situation besonders schwierig. Ein Bericht
aus Konigswinter schildert anschaulich die Situation, wie sie Ende der 50er Jahre an ei-

nem der Brennpunkte des Fremden- und Ausflugsverkehrs herrschte:

,.In den vergangenen Jahren wurden in Konigswinter an Sonn- und Feierta-
gen mit starkem Ausflugsverkehr im Zuge der B 42 wahrend der Nachmittags-
und Abendstunden immer wieder erhebliche Verkehrsstauungen [...] festge-
stellt. Die Stauldnge der Fahrzeuge, die sich nur mit Schrittgeschwindigkeit

fortbewegen konnten, betrug [...] bis zu 6 km. Der zwischenzeitlich noch ge-

108 LVYV Rheinland, Rundschreiben 5/1956, 1.7.1956, Geschiéftsbericht 1954/55, S. 47, in: HStAD, D
IIc2l.
109 Siegkreis-Rundschau vom 24.4.1957, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2154.
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wachsene Verkehr laRt erwarten, dal der Umfang der Verkehrsstauungen im

Raume Kdnigswinter in diesem Jahre noch erheblich zunehmen wird*.**

Der Autoverkehr verdnderte das touristische Bild am Mittelrhein nachhaltig. Dabei bedeu-
tete der quantitative Wandel mit den zum Teil storenden Begleitumstédnden der tiberfiillten
Straflen einen qualitativen Wandel fiir den Fremdenverkehr infolge der insgesamt zuneh-
menden Mobilitidt und neuer Bediirfnisstrukturen der Reisenden. Dariiber hinaus brachte

das Auto eine ganz neue Reiseform hervor: den Campingtourismus.

7.2.5. Camping als neue Reiseform

Das Camping entwickelte sich aus dem Zeltwandern heraus, das zu dieser Zeit schon die
relativ lange Tradition des seit der Jahrhundertwende in Deutschland praktizierten Ju-
gendwanderns hatte. Immerhin hatten bis 1956 nach demoskopischen Umfragen schon

20% der Deutschen auf einer Urlaubsfahrt im Zelt iibernachtet.''!

Der iiberwiegende Teil
der Befragten wird sich dabei an das — zum Teil nationalsozialistisch organisierte — Zeltla-
ger fiir Jugendliche erinnert haben, wofiir auch die grole Zahl der Ménner (29% gegen-
iiber 13% Frauen) spricht. Durch das Auto verdnderte das friihere ,,Zeltwandern®, bei dem
die Reisenden tatsdchlich zu Full oder mit dem Rad ,,gewandert* waren, so deutlich seinen
Charakter, dass eine ganz andere Reiseform entstand, der man dementsprechend mit dem
Begriff ,,Camping® auch eine neue Bezeichnung gab. Aus den fritheren Zeltpldtzen wur-
den nach und nach mehr oder weniger komfortable Campingplitze, die vor allem iiber die
notwendigen Anfahrtsmoglichkeiten verfiigen mussten. Aber nicht nur die Ausstattung
unterschied den Campingplatz vom deutlich archaischeren Zeltplatz. Vor allem war mit
ithm eine ganz neue Art des Reisens verbunden: Aus dem Zelten als kurzer Station auf
groBBeren Wanderungen wurde das Campen als tendenziell ldngerer, komfortablerer Auf-
enthalt und eigenstandiges Ereignis. Durch diese allméhliche Umdeutung lédngst bestehen-
der Einrichtungen ist es auch nicht moglich zu sagen, wann die ersten Campingplitze
entstanden. Der ,,.Deutsche Camping-Club* war immerhin schon 1948 gegriindet worden,
und bereits vier Jahre spéter wurde die erste ,,Camping-Zeitschrift“ herausgegeben.''> Am
Mittelrhein gehorte die neue Reiseform spdtestens Mitte der S0er Jahre zum festen Be-

standteil des touristischen Angebots. Deutschlandweit hatte zu dieser Zeit (1954) demo-

1o Stadt Konigswinter an den Oberkreisdirektor StraBenverkehrsamt in Siegburg, betr. Verkehrslen-

kung in Kénigswinter an Sonn- und Feiertagen, Konigswinter, den 21.4.1960, in: StAKw, Bestand
Konigswinter 2924; zur Verkehrsproblematik im Rheintal auch: ScHMITZ, Verkehr, S. 317f.; HI-
CKE, Verkehrswesen, S. 75-86.

JAHRBUCH DER OFFENTLICHEN MEINUNG 1957, S. 40.

1 THUNKER, Mit Sack und Pack, S. 16, 163f.
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skopischen Umfragen zufolge das Camping an sdmtlichen Urlaubsreisen bereits einen
Anteil von 5%.'" Nachdem der Bund Deutscher Verkehrsverbinde schon 1953 damit be-
gonnen hatte, sich fiir eine bis dahin nicht bestehende gesetzliche Regelung des Camping-
Wesens einzusetzen''*, duBerte sich der LVV Rheinland erstmals 1955 ausfiihrlicher zu

dem neuen Phinomen:

,,Das Camping stellt in der Geschichte des Reise- und Fremdenverkehrs etwas
Neues dar. Es wird daher bisweilen als die letzte Welle des Freizeit- und Er-
holungsbetriebes bezeichnet.[...] Noch ist nicht abzusehen, wohin die
Entwicklung fiihren wird. Das Camping gewinnt immer mehr Freunde —
besonders unter den Kraftfahrern, die heute schon den weitaus groften Anteil
stellen. Nach Ermittlungen des ADAC kommen ca. 50% aller Camper mit dem
Kraftwagen, ca. 30% fahren mit dem Motorrad, wahrend nur etwa je 10% auf

Radfahrer und Wanderer entfallen.*%®

Der Campingtourismus hatte sich offensichtlich kaum bemerkt in den mittelrheinischen
Fremdenverkehr ,,eingeschlichen®. Bis 1959 tauchte er in keiner amtlichen Statistik auf
und war den Verkehrsverbénden in ihren Berichten bis dahin auch nur einige Randbemer-
kungen wert. Auch eine fremdenverkehrswissenschaftliche Untersuchung iiber den Reise-
verkehr der Deutschen im Inland von 1952 bis 1962 erwihnt das Camping iiberhaupt
nicht.''® So bleibt auch im Riickblick der Campingtourismus am Mittelrhein in den 50er
Jahren eine wenig bekannte Grofe. Allerdings geben die spérlichen zeitgendssischen Mit-
teilungen Anlass zu der Annahme, dass das Camping bereits in den 50er Jahren eine
Hochphase erlebte, die jedoch mangels Statistik nicht konkretisiert werden kann.''” Der
LVV Rheinland-Pfalz ging schon 1956 ,,auf Grund der in den letzten Jahren erfolgten
Entwicklung®“ davon aus, dass die bis zu diesem Zeitpunkt rapide angestiegene Zahl der
Campingplitze zukiinftig stagnieren werde.''®

Auch iiber die Zusammensetzung und Motivation der Campinggiste kann kaum etwas
gesagt werden.'"” Angesichts der zahlengestiitzten Aussagen fiir die 60er Jahre erscheint
es plausibel, dass auch in den 50er Jahren der Anteil der ausldndischen Géste auf den

Campingplétzen recht hoch war. In einem Bericht der ausgehenden 50er Jahre ist davon

13 DUNDLER, Urlaubsreisen, Tabelle 11; siche auch: SCHILDT, Pause, S. 400.

4 LVV Rheinland, Geschaftsbericht 1953, S. 26, in: HStAD, D II ¢ 21 (1954/55).

1 LVV Rheinland, Geschaftsbericht 1954/55, S. 25f., in: HStAD, D I ¢ 21 (1956/57).

16 BERNHAUER, Reiseverkehr.

17 Dass der ,,wichtigste Schub* fiir das Camping vor 1960 lag, stellt auch Bausinger fest: BAUSINGER,
Reiseweltmeister, S. 26.

18 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1956, S. 16, in: AFVRP.

19 Hierzu aufiihrlicher in Kapitel 8.2.2.1.
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die Rede, dass Schweden und Dénen in besonders groBer Zahl am Rhein gecampt hat-

120
ten

, was vor allem daran gelegen haben diirfte, dass die Campingkultur in Europa seine
erste Modewelle in Skandinavien erlebte.'*! Bezeichnend ist, dass Franzosen nicht aus-
driicklich erwihnt sind, obwohl auch dort das Camping schon zu dieser Zeit aullerordent-
lich populir war. Uberhaupt stellten die Franzosen unter den Rheinreisenden seit jeher
keine grofe Gruppe dar, trotz der engen Nachbarschaft. Eine Erklarung dafiir diirfte zum
einen in dem gespannten deutsch-franzdsischen Verhiltnis liegen, zum anderen darin, dass
das Reisen im eigenen Land in Frankreich schon immer ganz besonders ausgepragt war.

Eine aussagekriftige Charakterisierung des Campingurlaubs brachte eine Beobachtung
und Zukunftsprognose des LVV Rheinland von 1957, nach der im Zusammenhang mit der
Verbreitung der Filinf-Tage-Woche und der Motorisierung der Trend zum Kurzurlaub von
zweli bis drei Tagen erheblich zugenommen habe und in Zukunft noch weiter zunehmen
werde. Innerhalb dieser Entwicklung wurde dem Campingwesen eine besondere Bedeu-
tung zugewiesen, denn aus Sicht des Verbandes stellte die neue Reiseform eine besondere
Verbindung dar zwischen dem (Wochenend-)Ausflug und dem traditionellen Ubernach-

tungsurlaub.'**

7.2.6. Andere Reiseverkehrsmittel neben Auto und Bus: Bahn und Schifffahrt
Dadurch dass der Autoverkehr die Landschaft des Mittelrheintals durch die erwéhnten
Verkehrsprobleme in besonderer Weise prigte, neue Reiseformen wie das Camping her-
vorbrachte und sich wie beschrieben ganz besonders auf das Reiseverhalten niederschlug,
rechtfertigt sich die besondere Hervorhebung des Autoreisens am Rhein. Es darf aber
nicht iibersehen werden, dass die genannten Busreisen, die Eisenbahn und die Rheinschift-
fahrt im Rheintourismus sehr bedeutend blieben. An anderer Stelle wurde bereits erwahnt,
dass in den 50er Jahren die Eisenbahn das dominierende Reiseverkehrsmittel blieb — so
auch am Rhein.

Die Bahn arbeitete verschiedene Angebote aus, mit denen sie Reisende gewinnen wollte.
Nur wenige Tage nach der Wahrungsreform brachte sie mit der sogenannten ,,Urlaubskar-
te” das erste solcher speziell auf die Bediirfnisse von Urlaubern ausgerichtete Angebote
heraus, dem vom Bund Deutscher Verkehrsverbiande auch ein grofler Erfolg bescheinigt

wurde.'” 1951 wurde der Rheingold-Express, der erstmals 1928 eingesetzt worden war,

120 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschiftsbericht 1957-59, S. 50, in: AFVRP.

121 KNEBEL, Strukturwandlungen, S. 166f.

122 LVYV Rheinland, Geschiftsbericht 1956/57, S. 17f., in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959).

123 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschéftsbericht 1948/49, S. 2f., in: HStAD, RW 12-899.
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wieder in Betrieb genommen.'** Allerdings hatte dieser populidre Luxuszug, der von Hoek
van Holland bis Basel die Rheinstrecke entlang fuhr, fiir den mittelrheinischen Fremden-
verkehr nur eine randstindige Bedeutung, da durch ihn nur wenige Touristen in die klei-
nen mittelrheinischen Fremdenverkehrsgemeinden kamen. Wichtiger waren die
Sonderziige, die zahlreich an den Rhein kamen und den Fremdenverkehr und vor allem
auch den Tagesausflugsverkehr an den Wochenenden belebten. Spezielle Sonderzugfahr-
karten mit erheblichen Preisermédfigungen an Sonntagen forderten diese Entwicklung zu-
sitzlich.'” Und auch Schulausfliige an den Rhein waren keine Seltenheit: Allein in den
Jahren 1954 und 1955 wurden auf 14 Sonderzugfahrten insgesamt 11.984 Schiilerinnen
und Schiiler ins Siebengebirge gefahren.'”® Auch wenn der Rhein bei den Sonderzugfahr-
ten nicht eine mit den siiddeutschen Feriengebieten vergleichbare, herausragende Bedeu-
tung hatte, blieb die Bahn ein wichtiges Transportmittel fiir den mittelrheinischen
Fremdenverkehr, sowohl fiir die Ubernachtungsgiste wie auch fiir die Tagesausfliigler. Im
Gegensatz zum Autoverkehr setzte sie allerdings nur ihre Funktion, die sie schon seit dem
19. Jahrhundert hatte, fort bzw. nahm sie in den ausgehenden 40er Jahren wieder auf, ohne
dass dadurch strukturell Neuartiges entstanden wére. Insofern bekam die Bahnreise in den
zeitgendssischen Berichten auch nur wenig Aufmerksamkeit, obwohl sie eine wesentliche
Saule des rheinischen Fremdenverkehrs blieb, um deren Verbesserung sich die Verbédnde
mit ithrer Tétigkeit in den Fahrplanausschiissen bemiihten. Im Bericht des Fahrplan- und
Tarifausschusses des LVV Rheinland hiell es 1953: ,,Die Sonntagsausfliige von Wupper-
tal, Essen, Dusseldorf und Krefeld nach Koénigswinter — Honnef [...] werden wieder in
gewohnter Form gefahren«."*” Derartige sich in den Jahresberichten der 50er Jahre stindig
wiederholende Aussagen sind symptomatisch fiir die unspektakuldre Routine, mit der die
Bahn ihre Funktion als Reiseverkehrsmittel am Rhein auch aus Sicht der Verbinde fort-

setzte.

Neben der Bahn bildete die Rheinschifffahrt nach wie vor eine weitere wichtige Séule des
rheinischen Fremdenverkehrs. Auch hier wurde nach dem Krieg an die Tradition des Per-
sonentransports auf dem Rhein angekniipft, ohne dass strukturell Neuartiges entstand.

Nachdem die Koln-Diisseldorfer unmittelbar nach Einfiihrung der D-Mark noch einige

124 FRANZKE, Rheingold, S. 36f., 117f.

125 LVV Rheinland, Rundschreiben 6/1954, 14.7.1954, in: HStAD, D II ¢ 21.

126 LVV Rheinland, Rundschreiben 7/1956, in: HStAD, D II ¢ 21.

127 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1953, S. 24, in: HStAD, D II ¢ 21 (1954/55).
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128, entwickelte sich der Verkehr

Anpassungsschwierigkeiten bei den Tarifen gehabt hatte
mit Beginn der 50er Jahre sehr positiv. Im Zuge des allgemeinen Aufschwungs des Frem-
denverkehrs am Rhein konnten die K&ln-Diisseldorfer und einige andere kleinere Gesell-
schaften ihren Betrieb von Jahr zu Jahr ausweiten. 1950 stellte das Unternehmen die
wenigen noch verbliebenen Reste des Giitertransports ein und konzentrierte sich seitdem

129
ganz auf den Personenverkehr.

In den folgenden Jahren wurden zahlreiche Schiffe neu
in Betrieb genommen, so dass die Kdln-Diisseldorfer Mitte der 50er Jahre mit 22 grof3en
Schiffen nach Aussage des LVV Rheinland wieder einen ,,beachtlichen Faktor im rheini-
schen Fremdenverkehr* darstellte."*® Natiirlich versuchte auch die Rheinschifffahrt immer
wieder mit PreiserméaBigungen neue Fahrgiste zu gewinnen. Von den zahlreichen Tarif-
konzepten, die im Laufe der Jahre entwickelt wurden, stie} vor allem ein in Kooperation
mit der Deutschen Bahn erarbeitetes, kombiniertes Ticket auf positive Resonanz bei den
Reisenden, die damit auf bestimmten Strecken wahlweise die Bahn oder das Schiff benut-
zen konnten. !

Als Innovation auf dem Rhein wurden Mitte der 50er Jahre Hotelschiffe eingesetzt, die
erstmals 1956 von englischen und niederldndischen Reedereien in Betrieb genommen
wurden und Reisen von Rotterdam ausgehend bis Riidesheim oder sogar bis Basel unter-
nahmen."* Die Kéln-Diisseldorfer iibernahm 1960 diese Geschiftsidee, bei der die Urlau-
ber auf den Kabinenschiffen iibernachteten und auf ihrer Reise an verschiedenen Stationen

Halt machten und Ausfliige unternahmen.'**

Dieses besondere Reisekonzept bildete aber
die Ausnahme im ansonsten von auslédndischen Reisenden und Ausflugstouristen domi-
nierten Betrieb der Rheinschifffahrt. Dass die Geschéftsberichte der Koln-Diisseldorfer
fortgesetzt voller Klagen iiber die Beeintrichtigung des Geschéfts durch das schlechte
Wetter waren,"** zeigt, wie wichtig nach wie vor der von der Witterung besonders abhiin-

gige Ausflugsverkehr war.

128 Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein zu Diisseldorf, Bericht des Vorstan-

des iiber die Geschiftszeit vom 21.6.1948 bis 31.12.1949, S. 20, in: StAD, XXIII 789.
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1950, S. 24, in: StAD, XXIII 789.
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7.2.7. Der Tagesausflugsverkehr

Die jiingsten Untersuchungen zum Freizeitverhalten der westdeutschen Bevolkerung in
den 50er Jahren heben als wesentliches Merkmal die ausgepriagte Héuslichkeit der Men-
schen in dieser Zeit hervor. Im privaten Konsum sparsam, verbrachten die Deutschen ihre
abendliche Freizeit und auch die Wochenenden zum grofBiten Teil in den eigenen vier
Winden.'”> Ahnlich ergab eine Allensbach-Erhebung fiir 1955, ,,dass nur wenige Men-
schen einen Wochenendausflug mit dem eigenen Auto oder Motorrad unternahmen<.'*
Vielleicht lag hier die Betonung auf dem eigenen Fahrzeug, denn hinsichtlich des Betrie-
bes ergibt sich fiir die mittelrheinischen Ausflugsziele ein anderes Bild. Simtliche Berich-
te iiber den Erholungs- und Ausflugsverkehr am Rhein stimmen darin iiberein, dass in den
50er Jahren zwischen den Monaten Mérz und September insbesondere an den Wochenen-
den auf den Schiffen und in den Fremdenverkehrsgemeinden ein auBerordentlich reger

Betrieb herrschte — und dies schon seit der Wahrungsreform. So wusste das Verkehrsamt

in Konigswinter davon zu berichten,

,,dass die starke Aufwartsentwicklung kurz nach der W&hrungsreform standig
in den Monaten August, September bis Oktobermitte angehalten hat. An allen
Sonntagen dieser Monate kamen Sonderzlige nach hier, oft bis sieben Stlick an
einem Tage und zwar nicht nur wie friiher aus dem reinen Industriegebiet,
sondern h&ufig auch von noch ferneren Orten wie Munster, Osnabruck und
der dortigen Umgebung. Unter diesen Géasten waren etwa 80%, die noch nie
am Rhein waren und manchmal 40 bis 50%, die noch kein Schiff bestiegen

hatten und nie bisher Weinberge sahen*.**’

Auch der LVV Rheinland-Pfalz stellte schon 1950 fest, dass die Tagesfahrten gegeniiber
dem Erholungsreiseverkehr noch mehr dominierten, als dies frither der Fall gewesen war,
weswegen der Verband auch ein spezielles Verzeichnis der Ausflugsgaststitten erarbeite-
te."*® Im selben Jahr wurden erstmals auch Zahlen iiber den Ausflugsverkehr ermittelt. Fiir
die vorliegende Untersuchung sind die Angaben zwar wenig aussagekriftig, da sie zum
einen das gesamte Gebiet des LVV Rheinland-Pfalz betreffen und damit weit iiber das
Mittelrheintal hinausreichen, zum zweiten mangels weiterer Erhebungen keine Ver-

gleichsgroflen hinzugezogen werden kénnen und zum dritten nur ein Teil der Ausfliigler,

135 SCHILDT, Zeiten, S. 109-151.

136 Ebenda, S. 149 (Zitat); LENz, Wirklichkeit, S. 51.

137 Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter an den Herrn Stadtrentmeister, Konigswinter, den
16.11.1948, in: AHS, Mappe 9 (Fremdenverkehr allgemein).

138 LVV Rheinland-Pfalz, Geschéftsbericht 1950, S. 10, in: AFVRP; zur Zunahme des Ausflugsver-
kehrs auBerdem: SENZ, Fremdenverkehr, S. 133.
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namlich nur die Bustouren und die Sonderfahrten der Bahn, erfasst sind. Dennoch vermit-
teln sie einen groben Eindruck von dem Umfang, den der Ausflugsverkehr zu Beginn der
50er Jahre allgemein hatte: In 100 der wichtigsten rheinland-pfélzischen Fremdenver-
kehrsorte wurden rund 23.500 Autobusse mit 1.250.000 Gisten aus dem Inland, 1670
Busse mit 76.500 Gésten aus dem Ausland und etwa 600 Sonderziige der Bahn mit
303.000 Besuchern gezihlt."* Mitte der 50er Jahre hob der LVV Rheinland-Pfalz die Be-

deutung des Ausflugsverkehrs in den hochsten Tonen hervor:

,.Im Laufe eines Reisesommers besuchen Tausende von Autobussen und Hun-
derttausende von anderen Kraftfahrzeugen zumeist kurzfristig die vielféaltigen
Reiseziele unseres Landes, wahrend sich weitere ungezahlte Besucher mit
Sonderziigen der Bundesbahn, als Gruppen oder Einzelreisende an den
schonsten Punkten, zumeist am Wochenende, einfinden. Der wirtschaftliche
Nutzeffekt des Ubernachtungsfreien Ausflugsverkehrs hat ohne Zweifel eine
GroRenordnung, die einen entscheidenden Anteil am Gesamtfremdenverkehr

unseres Landes darstellt«. 14

Aufgrund der fehlenden Moglichkeiten zur genauen Quantifizierung des Ausflugsverkehrs
kam es mitunter zu Schitzungen, die extrem voneinander abwichen. So gab die Neue
Rhein-Zeitung an, dass 1956 rund drei Millionen Besucher an den Drachenfels ,,gepilgert*

seien'

! wihrend demgegeniiber zwei Jahre spiter ein Bericht des Verkehrsamtes Ko-
nigswinter eine ebenfalls keineswegs fundierte Schitzung von 300.000 jdhrlichen Besu-
chern anstellte.'** Allerdings konnte die Abweichung dieses Berichts auch durch den
Verlust einer Ziffer zustande gekommen sein, da die Angaben des LVV Rheinland
1954/55 ebenfalls bei zweieinhalb bis vier Millionen Besuchern des Siebengebirges la-
gen.'? Auf jeden Fall hinterlieB das Gedriinge an den Ausflugsorten bei den zeitgendssi-
schen Beobachtern einen nachhaltigen Eindruck. Auch die Fahrgastzahl der Autofdhre
zwischen Bad Godesberg und Niederdollendorf bei Konigswinter erreichte von Jahr zu
Jahr neue Rekordhohen, iiberschritt 1954 erstmals die Millionengrenze und lag 1955 be-

144

reits bei 1,2 Millionen. ™ Es steht auBler Frage, dass der Anteil des Ausflugsverkehrs am

139 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1950, S. 3f., in: AFVRP.

140 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1956, S. 9, in: AFVRP.

141 Neue Rhein-Zeitung vom 25.1.1957, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2164.

142 Bericht ,,Konigswinter und sein Fremdenverkehr (ca. Ende 1958), in: StAKw, Bestand Konigswin-
ter 2991.

143 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1954/55, S. 22f., in: HStAD, D Il ¢ 21 (1956/57); ein Gutachten
nennt ein Jahrzehnt spéter zwei Millionen Besucher, siche: SCHULZ, Erholungsverkehr, S. 384.

144 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1954/55, S. 23, in: HStAD, D II ¢ 21 (1956/57).
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gesamten rheinischen Fremdenverkehr erheblich und damit auch seine wirtschaftliche

Bedeutung fiir die Region sehr grof3 war. Hierzu stellte der LVV Rheinland fest:

,.Der gegeniber dem Ubernachtungsverkehr nicht minder bedeutungsvolle
Ausflugs- und Wochenendverkehr ist zahlenmaRig und statistisch nicht zu er-
fassen. Beobachtungen, Erfahrungen und neuerdings auch wissenschaftliche
Untersuchungen deuten aber darauf hin, dal? er ein Mehrfaches insbesondere
umsatzméaRig von dem mit Ubernachtungen verbundenen Fremdenverkehr be-
tragt und in seiner Entwicklung bisher die gleichen Tendenzen zeigte wie der
Ubernachtungsverkehr. Natirlich ist der Ausflugsverkehr in erster Linie vom
Wetter abhangig. Trotz des schlechten Wetters in den letzten beiden Sommer-
halbjahren war aber der Ausflugsverkehr, vornehmlich an den Wochenenden,
recht beachtlich* '*

Angesichts des beschriebenen Ausmafles des Ausflugsverkehrs am Rhein, den der LVV
Rheinland am Ende des Jahrzehnts so restimierte, dass die Verbreitung der individuellen
Motorisierung und die Fiinf-Tage-Woche zu einer derartig gewaltigen Belebung des Aus-
flugsverkehrs gefiihrt habe, dass es in vielen Gegenden ,,zu starken Verkehrsballungen auf
den Zufahrtsstrassen und Uberforderungen der personalmaRig recht beschrankten Aus-
flugsgaststattens gekommen sei'*®, stellt sich die Frage, wie diese Entwicklung am Rhein
mit der eingangs angesprochenen Héuslichkeit der Deutschen in den 50er Jahren in Ein-
klang zu bringen ist. Womdoglich war es vor allem der Kontrast, den die bescheidenen
Freizeitgewohnheiten der S5Oer Jahre im Vergleich zur grolen Freizeitmobilitdt der fol-
genden Jahrzehnte bot, durch den sich im Riickblick das Bild der ,,hduslichen* Adenauer-

zeit ergab. Fiir den Erholungsreiseverkehr am Rhein galt dies jedoch nicht.

7.2.8. Die Charakteristik des Erholungs- und Ausflugsverkehrs am Mittelrhein von
der Wéahrungsreform bis zum Ende der 50er Jahre

Die Charakterisierung der ,,Stunde Null“, die in vielen Zusammenhingen immer wieder
unzutreffend benutzt wird, scheint sich in mancher Hinsicht fiir die Nachkriegssituation
der Fremdenverkehrsgemeinden am Mittelrhein anzubieten. Die Moglichkeiten, wie sich

der Fremdenverkehr im Mittelrheintal nach 1945 entwickeln wiirde, waren vielfiltig ge-

145 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1956/57, S. 15, in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959); hierzu dhnliche Beobachtungen in: LVV Rheinland, Bericht
iber den Fremdenverkehr wéhrend des Sommerhalbjahres 1959 im Nordrheinland, in: HStAD, RW
12-5123.

146 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 23, in: HStAD, D II ¢ 21 (1962/63).
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wesen. Denn neben den Bemiihungen, die touristischen Infrastrukturen wiederherzustellen
und den Fremdenverkehr in alter Form wieder anzukurbeln, gab es wenige Jahre nach dem
Krieg verschiedene Versuche, dem touristischen Angebot am Rhein ganz neue Impulse zu
geben. Bereits im Frithjahr 1949 war in Konigswinter versucht worden, ein Spielkasino
mit Roulette einzurichten, was jedoch an der Weigerung des Innenministers von Nord-

147
In den

rhein-Westfalen scheiterte, der hierzu seine Genehmigung hitte geben miissen.
folgenden Jahren wurden in Bad Godesberg dhnliche Versuche unternommen, die eben-
falls keine behordliche Genehmigung erhielten. Selbst nachdem Anfang der 50er Jahre in
Nordrhein-Westfalen ein Verbot von Spielbanken gesetzlich fixiert worden war, wurden
noch Jahre spéter von potentiellen Betreibern Genehmigungsantrige gestellt, die alle er-

folglos blieben.'*®

Die Hartnéckigkeit, mit der Geschéftsleute sich immer wieder um die
Einrichtung eines Spielkasinos bemiihten, ldsst vermuten, dass hier tatsdchlich mit einer
gewissen Berechtigung damit zu rechnen gewesen wire, beim touristischen Publikum mit
diesem Angebot Interesse zu wecken. Wie sich Motivation und Bediirfnislage der Reisen-
den am Rhein hitten entwickeln konnen, muss jedoch dahingestellt bleiben. Letztlich ver-
hinderte die behordliche Weigerung, dass im Mittelrheintal solche Ansétze eines eher
,mondédnen* Tourismus verfolgt bzw. ausprobiert werden konnten.

Statt dessen prigten sehr bald wieder die Motive Wein und ,,Frohsinn!* den Charakter
des Rheintourismus, der somit seine traditionell-biedere Farbung behielt. Trotzdem der
Wein auch in der Werbung seine wichtige Rolle behielt, blieben Klagen iiber die Zusténde
in den Ausflugszielen wihrend der 50er Jahre die Ausnahme — im Unterschied zum durch
KdF geprigten Fremdenverkehr der 30er Jahre, bei dem das riipelhafte Auftreten mancher
Ausfliigler bei vielen Zeitgenossen zu einigem Unmut gefiihrt hatte. Zwar gab es im Zu-
sammenhang mit Diskussionen um den Verkauf an Sonntagen Hinweise auf alkoholisierte
Ausfliigler'™, und auch die seit dem 19. Jahrhundert gefiihrten Klagen iiber unwiirdige,
kirmesdhnliche Zustinde an manchen Orten wurden wieder zum Thema der Auseinander-
setzung in den Kommunen'”'. Insgesamt war der Betrieb am Rhein in den 50er Jahren
aber sehr friedvoll und wesentlich gemaBigter als in fritheren Zeiten.

Das stimmt mit der oben angesprochenen Wahrnehmung der Verkehrsverbiande {iberein,

nach der die Menschen immer mehr nach Ruhe und Erholung suchten. Diese strukturelle

147 StAKw, Bestand Konigswinter 2694.

148 Korrespondenz zur Frage der Einrichtung einer Spielbank in Bad Godesberg, 1951f., in: StAB, Go
8057; zu Spielcasinos in der Bundesrepublik wéhrend der 50er Jahre: SCHILDT, Zeiten, S. 187.

149 Beispielsweise: LVV Rheinland-Pfalz, Geschéftsbericht 1950, S. 1, in: AFVRP.

150 Regierungsprésident Koln an die Kreisverwaltung des Landkreises Bonn, betr. Sonntagsverkauf in
den Ausflugsorten am Siebengebirge, Koln, den 8.8.1950, in: StAKw, Bestand Konigswinter 806.

131 StAKw, Bestand Konigswinter 1947.
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Verdnderung, die beim Reiseverhalten am Rhein im Laufe der 50er Jahre festzustellen
war, filhrte der LVV Rheinland darauf zuriick, dass die Reisenden durch die Motorisie-
rung viel mobiler und zugleich ruhebediirftiger geworden seien. Zum einen legten die Ur-
lauber auf ihren Reisen immer gréflere Entfernungen zuriick, wihrend zum anderen durch
den wachsenden Verkehr und die allgemeine Hetze des Alltags das Bediirfnis nach Erho-
lung und Ruhe spiirbar gestiegen sei.”* ,,Es wurde [...] mehr, es wurde aber auch ver-
niinftiger gereist“'**, hieB es in einem Bericht der spiten 50er Jahre.

Dieser Vernunftaspekt kam auch beim Konsumverhalten wahrend der Reise bzw. des
Ausflugs zum Ausdruck, denn zum Kummer der Fremdenverkehrsbranche zeichneten sich
die Reisenden in der Mehrheit durch eine ausgepriagte Sparsamkeit aus. Schon 1949 mach-
te der Bund Deutscher Verkehrsverbinde die Feststellung, ,,dass das Publikum vielfach zu
sparsamen Reisen neigte“ und ,,einfachere H&user [...] des billigen Preises wegen in ei-
nem bisher nicht gekannten Umfang gesucht wurden.">* Angesichts der vor allem zu Be-
ginn der 50er Jahre noch sehr niedrigen Einkommen, muss dies auch nicht iiberraschen.
Fiir einen Facharbeiter mit einem monatlichen Nettoverdienst von etwa 250 bis 300 DM'
stellte ein Ubernachtungspreis von 3,50 bis 12 DM, wie er in Kénigswinter je nach Hotel-

kategorie pro Person verlangt wurde'*

, zweifellos eine beachtliche Ausgabe dar. Das Be-
diirfnis nach Sparsamkeit auch im Urlaub setzte sich in den 50er Jahren fort und fand noch
am Ende des Jahrzehnts in einer fremdenverkehrswissenschaftlichen Untersuchung Besta-
tigung."”’ Andersherum betrachtet waren die Menschen auch deswegen so sparsam, um
sich den Urlaub iiberhaupt leisten zu konnen, was wiederum zeigt, dass das Reisen schon
in den 50er Jahren fiir viele zu einem festen Bestandteil des Lebensstils geworden war.

Eine konkrete Schitzung der Konsumausgaben, beispielsweise eines Urlaubstages, ist
nicht zu leisten — was schon zeitgendssischen Wissenschaftlern schwer fiel, soll retrospek-
tiv gar nicht erst versucht werden. Daher muss an dieser Stelle der vage Eindruck genti-
gen, den die zeitgendssischen Betrachter des Fremdenverkehrs in Deutschland und auch

speziell am Rhein von dem allgemein sehr bescheidenen Konsumverhalten der Urlauber

und Ausfliigler hatten. Nach Befragungen, die der LVV Rheinland 1956 hatte durchfiihren

152 LVV Rheinland, Rundschreiben 5/1956, 1.7.1956, Geschiftsbericht 1954/55, S. 47, in: HStAD, D
II ¢ 21; LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 24, in: HStAD, D II ¢ 21 (1962/63).

153 LVV Rheinland, Geschéftsbericht 1956/57, S. 20, in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959).

154 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschéftsbericht 1948/49, S. 3, in: HStAD, RW 12-899.

155 Schétzung fiir 1950 nach SCHILDT, Zeiten, S. 196.

136 Unterkunftsverzeichnis Kénigswinter (um 1949), in: AHS, Mappe 10 (Fremdenverkehr, Gastwirts-

gewerbe).

KocH, Urlaubsreiseverkehr, S. 43-48; fiir die friihen 60er Jahre legte derselbe Autor eine spezielle

Untersuchung nur iiber die Ausgaben vor: DERS., Ausgabenstruktur.
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lassen, legten Rheinreisende vor allem Wert auf Ruhe, die Suche nach einer preisgiinsti-

gen Unterkunft stand aber schon an zweiter Stelle der Interessen.'®

Auf jeden Fall war wie in ganz Deutschland auch am Rhein deutlich zu spiiren, dass der
Wochenendausflug ebenso wie der langere Urlaub im Laufe der 50er Jahre immer mehr in
den allgemeinen Lebensstil der Gesellschaft des ,,Wirtschaftswunders* iibernommen wor-
den war. Wie der LVV Rheinland Ende der 50er Jahre feststellte, war das Reisen inzwi-

° In anderer

schen zur Selbstverstindlichkeit, zum ,Allgemeingut“ geworden."
Formulierung hief3 es beim LVV Rheinland-Pfalz, ,,dass in unserer Zeit die jahrliche Ur-
laubs- und Erholungsreise immer weniger als ein Luxus angesehen, sondern immer mehr
in den Kreis der notwendigen und selbstverstéandlichen Lebensdufierungen einbezogen
wird« '

Ein bislang noch nicht angesprochener Randaspekt kann als weiteres Symptom dafiir ge-
nommen werden, wie selbstverstindlich dieses Freizeitverhalten inzwischen war: Wéah-
rend noch zur wilhelminischen Zeit an Pfingsten 1913 laut postalischer Statistik aus
Konigswinter etwa 45.000 Postkarten verschickt worden waren, waren es 1953 nur noch
etwa 8.000, 1954 10.000.'°" Einerseits dringt sich als Grund hierfiir auf, dass viele der
Touristen inzwischen mit eigenem Fotoapparat — ,,den heute jeder zweite Ausfligler und

Auslander bei sich tragt<'®

— unterwegs waren und eigene Fotos machten statt Postkarten
zu kaufen. Daneben bietet sich aber auch ein ebenso einleuchtender zweiter Aspekt als
Interpretationsansatz an: Denn dass so erheblich weniger Postkarten an Verwandte oder
Bekannte verschickt wurden, wahrend bestimmt nicht weniger Touristen am Berg waren,
konnte auch damit zusammenhéngen, dass eine Reise an den Rhein in den 50er Jahren
gegeniiber den Jahren des Kaiserreichs eine deutlich geringere Attraktion darstellte. Da-
durch dass es inzwischen zum verbreiteten Lebensstil gehorte, solche Ausfliige zu ma-
chen, ging das Element des demonstrativen Konsums verloren. Ausfliige an den Rhein

waren mittlerweile derart gewohnlich, dass es immer weniger Ausfliiglern wichtig war,

ihren Bekannten oder Verwandten hiervon Mitteilung zu machen.

158 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1956/57, S. 3, in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959).

159 LVV Rheinland, Geschéftsbericht 1958/59, S. 1, in: StAD, IV 16427 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959).

160 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1959/60, S. 3, in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396.

o1 Vertreter des Einzelhandels Konigswinter an das Stadtverordnetenkollegium Konigswinter, K6-

nigswinter, den 23.4.1955, in: StAKw, Bestand Konigswinter 806.

Vertreter des Einzelhandels Konigswinter an das Stadtverordnetenkollegium Konigswinter, K-

nigswinter, den 23.4.1955, in: StAKw, Bestand Konigswinter 806.
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7.3. Fremdenverkehrspolitik — die Verbandstatigkeit in den Jahren des ,Wirt-
schaftswunders*

7.3.1. Verschiedene Kooperationen als Grundsatz der Verbandstatigkeit

Wie an anderer Stelle schon erwéhnt, war das Rheintal durch politische Zwénge und die
Griindung der Bundeslidnder auf administrativer Ebene seit der alliierten Besetzung ge-
spalten. Die Verbandsvertretung tibernahm fiir das nordliche Rheinland auf dem Gebiet
von Nordrhein-Westfalen der LVV Rheinland, fiir den siidlichen Teil der LVV Rheinland-
Pfalz, sowie fiir einen kleineren Abschnitt auf hessischem Gebiet der LVV Hessen. Fiir
das Mittelrheintal war diese Spaltung problematisch, da die einzelnen Abschnitte inner-
halb des eigenen Verbandes immer nur einen kleinen, wenn auch sehr wichtigen Teil des
Verbandsgebietes ausmachten und somit nicht mit der vollen Konzentration des jeweili-
gen Verbandes rechnen konnten. Vor allem aber bildete das Mittelrheintal von Bonn bis
Bingen bzw. Konigswinter bis Riidesheim seit dem 19. Jahrhundert als Fremdenverkehrs-
gebiet eine gewisse Einheit durch eine gleichbleibende landschaftliche Charakteristik, die
gleiche Art des Fremdenverkehrs und somit auch dhnliche Interessen. Insbesondere im
Bereich der Werbung dréngte sich geradezu auf, das Mittelrheintal insgesamt zu vermark-
ten. Um diesem Problem zu begegnen, gab es zahlreiche Kooperationen auf verschiedenen
Ebenen. Im kleineren Rahmen schlossen sich einzelne Kommunen zusammen, um ihren
spezifischen Interessen mehr Gehor zu verschaffen: So wurde beispielsweise im Februar
1948 der Gebietsausschuss Siebengebirge gegriindet, der sich in seinem kleinen Gebiet
ganz konkret um infrastrukturelle Verbesserungen bemiihte, weiter stidlich verfolgte der
Fremdenverkehrsausschuss des Loreleykreises die gleichen Ziele.'®

Auf hoherer Ebene kooperierten auch die Verbénde vor allem bei gro3 angelegten Werbe-
kampagnen miteinander, fiir die 1948 die ,,Arbeitsgemeinschaft der Rheinischen Ver-
kehrsverbinde“ ins Leben gerufen worden war.'® Dabei funktionierte die
Zusammenarbeit von LVV Rheinland und LVV Rheinland-Pfalz sicherlich auch deswe-
gen sehr gut, weil sie aus einem gemeinsamen Verband hervorgegangen waren. Nach der
erzwungenen Spaltung war der LVV Rheinland in Godesberg, dem ehemaligen Standort
des Rheinischen Verkehrsverbands, geblieben, wiahrend der LVV Rheinland-Pfalz nach

Koblenz gegangen war, wo sich der Rheinische Verkehrsverband urspriinglich 1904 kon-

163 LVYV Rheinland an die Mitglieder im Gebiet des Siebengebirges, des Sieg-, Brol- und Aggertales,

Bad Godesberg, den 23.1.1948, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2162; H.Holl, Geschéftsfiihrer des
Verkehrsvereins Niederlahnstein, Betrachtungen iiber den Fremdenverkehr im Loreleykreis, Nie-
derlahnstein, den 31.3.1968, in: StALahn, Mappe ,,Burgspicle, Burg Lahneck, Alte Volksbriauche
usw.“.

164 50 JAHRE LANDESVERKEHRSVERBAND RHEINLAND, S. 61f.
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stituiert hatte. So gab es gerade in der Anfangszeit zahlreiche Affinititen der Verbénde,
von personellen Verbindungen bis hin zu alltiglichen Kleinigkeiten wie der Biiroausstat-

tung, die man sich geteilt hatte.

7.3.2. Schwerpunkte der Verbandsarbeit

7.3.2.1. Fortsetzung der Werbung (,,auBere Werbung*“) mit den géngigen Stereoty-
pen

Als erste grofle Kooperation fiihrte die Arbeitsgemeinschaft 1949 die Werbekampagne
,Mit Goethe zum Rhein* durch.'® Plakatwerbung im In- und Ausland, Faltblitter in deut-

scher, englischer und franzosischer Sprache'®

sowie eine umfangreiche, 64-seitige Bro-
schiire stellten den Rheintourismus in den Kontext eines regelrechten ,,Goethe-Kults*
dieser Zeit der Neuorientierung, in der die Deutschen nach der traumatischen Erfahrung
des Nationalsozialismus auf der Suche nach einer positiven Identitit versuchten, wieder
die klassisch-humanistische Tradition deutscher Kultur in den Vordergrund zu stellen.'®’
Fiir die rheinischen Verkehrsverbdnde bot es sich an, das Goethejahr 1949 zum Anlass fiir
eine groBe Werbekampagne zu nehmen und den Rhein damit gewissermallen als Kernland
des positiv bewerteten, klassischen Deutschland zu profilieren: Mittels ausfiihrlicher
Schilderung der zahlreichen Rheinreisen Goethes und seiner dabei niedergeschriebenen
Betrachtungen brachte die erwidhnte Werbebroschiire Landschaft und Kultur des Rhein-
landes in direkte, nahezu kausale Verbindung mit Denken und Empfindungswelt des
Dichters, den ,,die Fulle des Lebens, die abwechslungsreiche Folge der landschaftlichen
Bilder, Kunst und Kultur und pulsende Gegenwart, Wein und Heiterkeit der Natur sowie
der Menschen, verbunden mit einer beschwingten Emsigkeit in der Arbeit nachhaltig be-
eindruckt und beeinflusst habe.'®® Gleichzeitig wurden mit dieser wie auch mit der sonsti-
gen Werbung seit den ausgehenden 40er Jahren die géngigen Stereotype des
Rheintourismus wiederaufgegriffen bzw. fortgesetzt: Romantik, Wein und Frohlichkeit.
Insofern diese Klischees schon seit Beginn der systematischen Werbung in den 20er Jah-
ren die Vermarktung des Rheins geprigt hatten, kam es auch gar nicht zu einem themati-
schen Bruch in der Rheinwerbung. Deshalb ist es auch nicht erstaunlich, dass auch
aufgrund des allgemeinen Papiermangels und sonstiger fehlender Mittel in den ersten

Nachkriegsjahren zundchst die alten noch aus der NS-Zeit stammenden Werbeprospekte

165 Hierzu ausfiihrliche Unterlagen in: HStAD, RW 40-5; auflerdem: Bund Deutscher Verkehrsverbén-
de, Geschiftsbericht 1948/49, S. 3, in: HStAD, RW 12-899.

166 LVV Rheinland, Rundschreiben 11/1958, 25.10.1958, in: HStAD, D II ¢ 21 (1958/59).

167 MANDELKOW, Goethe, S. 545ff.

168 Werbebroschiire ,,Mit Goethe zum Rhein* (1949), S. 12.
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weiterverteilt wurden.'® Das war in anderen deutschen Fremdenverkehrsregionen nicht

anders, wie zuletzt Untersuchungen iiber Westfalen gezeigt haben.'”

Das eben Gesagte
zeigt aber zugleich, dass es verfehlt wire, hierin eine Kontinuitidt von NS-Klischees zu
sehen. Vielmehr war die Werbebotschaft seit den Jahren der Weimarer Republik weitge-
hend unverdndert geblieben. Der Text einer um 1950 aufgelegten Werbebroschiire malte
das hergebrachte, traditionelle Bild des Rheins mit der typisch biederen Mischung aus
Romantik, Gemiitlichkeit, Beschaulichkeit, Bestindigkeit, immerwédhrenden Naturschon-
heiten, Tradition — bis hin zu den Roémern — und zugleich der Lebensfreude und Frohlich-
keit der Rheinlédnder. Dabei brachte der Prospekt allein schon mit seinem Titel die Essenz
der rheinischen Werbeklischees auf den Punkt: ,,Rheinland. Romantik und Lebensfreu-
e 171

Ohne dass eine bestimmte Zielgruppe ausdriicklich angesprochen wurde, scheint sich die
Werbung in Inhalt und Form doch vor allem an ein mittelstdndisches und biirgerliches
Publikum gerichtet zu haben, was generell fiir die touristische Werbung der 50er Jahre zu

gelten scheint.'’

Das Hochhalten von iiberwiegend traditionellen Werten konnte weder
fiir Arbeiter noch fiir jlingere Menschen besonders attraktiv sein. Zwar wurde in den Be-
richten der Verbande immer wieder darauf hingewiesen, dass ,,der jugendliche Wanderer
von heute der Erholungsreisende von morgen‘ sei und daher insbesondere auch jiingere
Menschen fiir den Rheintourismus gewonnen werden miissten'”, in der Werbung ist da-
von allerdings kaum etwas zu spiiren. Das gleiche gilt fiir Familien: Auch wenn sich die
rheinischen Verkehrsverbande bei der Problematik um die Entzerrung der Schulferien sehr
engagierten, blieb ansonsten sowohl die Werbung von Familien als auch die Ausformung
von speziellen touristischen Angeboten fiir Familien in den 50er Jahren marginal.'™

Allerdings muss bei der Untersuchung etwaiger Werbestrategien der Verkehrsverbénde
beriicksichtigt werden, dass die Marktbeobachtung in den 50er Jahren noch in den Anfén-
gen steckte. Die Fremdenverkehrsstatistik, ohne die eine Entwicklung von Marktstrategien
ganz unmoglich gewesen wire, stand zwar mit Unterbrechung durch den Krieg seit den
30er Jahren auf solider Grundlage. Ansonsten war die Branche aber im Wesentlichen auf

die eigenen Beobachtungen vor Ort angewiesen, da weitere Erhebungen die Ausnahme

blieben. Diese geringe Kenntnis {iber die Nachfrageseite, die insbesondere fiir den Aus-

169 ,,50 Jahre Landesverkehrsverband Rheinland®, in: Der Fremdenverkehr Nr. 11/12, 1954, S. 4-7.
170 FRESE, Naherholung, S. 371f.
17 HStAD, RW 40-3.

172 SCHILDT, Zeiten, S. 188.

173 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1953, S. 10, in: HStAD, D I ¢ 21 (1954/55).
174 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1960, S. 4, in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396.
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flugsverkehr galt, blieb im gesamten Untersuchungszeitraum ein wesentliches Problem im
Hinblick auf Vermarktungsstrategien und Angebotsgestaltung im mittelrheinischen Frem-
denverkehr.

Neben der allgemein auf eine Belebung des Rheintourismus abhebenden Werbung gab es
ein besonderes Ziel, das die rheinischen Verkehrsverbinde in ihrer Werbung verfolgten:
die Ausdehnung des Reiseverkehrs auf die Vor- und Nachsaison. Wie in vielen Fremden-
verkehrsregionen war der Reiseverkehr am Rhein sehr stark auf die Sommermonate kon-
zentriert. Die Saison begann Ostern, hatte aulerordentliche Spitzen bei den
Besucherzahlen in den Monaten Juli und August und lief je nach Wetter in den ersten Wo-
chen des Oktobers oder noch etwas frither aus.'”” Fiir die Fremdenverkehrsbranche war
dies nicht optimal, da der Betrieb in den Spitzenmonaten hiufig die Kapazitéten liberfor-
derte, wahrend auBerhalb dieser Hochphase manche Betten leer blieben. Deshalb begann
der LVV Rheinland schon in den frithen 50er Jahren damit, sich durch besondere Angebo-
te und Vereinbarungen mit Reiseunternehmen fiir eine Entlastung der Hauptsaison einzu-

setzen. 176

Eine umfassende Losung war bei diesem Problem allerdings nie zu erreichen,
was in der — bis heute im Wesentlichen unverédnderten — Natur des europédischen Reisever-
haltens lag: Im Sommer suchten die Menschen Ruhe, Erholung oder Vergniigen, was sie
am Rhein finden konnten. Dagegen waren die in der Wetterprognose besonders unsiche-
ren Monate im Friithjahr und Herbst eher dem Stadtetourismus vorbehalten, zumindest bei
den Reisen innerhalb Deutschlands, wéhrend in den Wintermonaten nur ganz spezielle
Winterreisegebiete mit einem der Jahreszeit entsprechenden Angebot aufgesucht wur-
den."”” Die Férderung des Reisens auBerhalb der Hauptsaison war auch eines der Ziele
einer groflen deutschlandweiten Werbekampagne, der sogenannten ,,Schlaumeier-Aktion,
die 1957 unter Federfiihrung des Bundes Deutscher Verkehrsvereine ins Leben gerufen
wurde.'”®

Die Verkehrsimter oder Verkehrsvereine, die in den meisten Orten nach dem Krieg ihre
Arbeit wieder aufgenommen hatten, brachten seit den ausgehenden 40er Jahren Unter-
kunftsverzeichnisse oder kleine Werbeprospekte der jeweiligen Gemeinde heraus, die
durchweg im selben Stil gehalten waren wie die Plakate, Broschiiren oder Schaufenster-
auslagen der rheinischen Verkehrsverbinde, die fiir den Rheintourismus insgesamt war-

ben.

175 BERNHAUER, Reiseverkehr, S. 31-40.

176 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1953, S. 14, in: HStAD, D II ¢ 21 (1954/55), Geschéftsbericht
1954/55, S. 38-41, in: HStAD, D Il ¢ 21 (1956/57).

Typisierend zu unterschiedlichen Arten des Tourismus: TIETZ, Tourismus, S. 10-14.

Siche hierzu weiter unten Kapitel 8.3.1.
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Geworben wurde aber nicht nur durch Printmedien. Zur Steigerung der Attraktivitit des
Reisegebietes wurden auch Veranstaltungen durchgefiihrt wie beispielsweise Winzerfeste
in einzelnen Ortschaften, die in den 30er Jahren eingefiihrt worden waren und nach dem
Krieg wieder auflebten. Das herausragende Ereignis unter den Veranstaltungen am Rhein
blieb aber die grofle ndchtliche Beleuchtungsaktion ,,Rhein in Flammen®, die 1950 erst-
mals nach dem Krieg wieder vom LVV Rheinland-Pfalz durchgefiihrt wurde.'” Das Er-
eignis wurde danach in unregelméfBigen jdhrlichen Abstinden auf verschiedenen
Streckenabschnitten des Rheins wiederholt. 1954 berichtete der LVV Rheinland iiber die

gro3e Resonanz und Werbewirkung der Aktion:

,.Mehr als 2 Mio. Zuschauer aus dem In- und Ausland waren Zeugen dieses
eindrucksvollen Schauspiels. Uber 100.000 Kraftfahrzeuge begleiteten den
Ablauf der Beleuchtung auf den RheinuferstralRen bzw. parkten auf den Stra-
Ren am Strom. [...] Der AbfluR der Kraftfahrzeuge dauerte bis in die friihen
Morgenstunden des folgenden Tages. Die Schiffsflotte bestand aus 68 Einhei-
ten. [...] Allein nach unseren Unterlagen, die nur eine Auswahl der tatsachlich
erfolgten Publikationen darstellen, erschienen rund 500 Berichte in der Presse

des In- und Auslandes und weit tiber 100 Bildversffentlichungen.*®

7.3.2.2. Die ,,innere Werbung*: ,,Qualitatssicherung* und ,,Stilwahrung*

AuBenwerbung fiir das Rheinland als Fremdenverkehrsgebiet war ein sehr wichtiger Be-
reich der institutionell bei den Verbdnden und Verkehrsdmtern bzw. Verkehrsvereinen
verankerten Aktivititen. Daneben wurde auch sogenannte ,,innere Werbung® betrieben,
also Bemiihungen um eine Optimierung des touristischen Angebots. Allerdings konnten
die Fremdenverkehrsorganisationen hierbei zumeist nicht mehr unternehmen, als durch
Appelle die Betriebe der Fremdenverkehrsbranche dazu aufzufordern, ,.fir einen gepfleg-
ten Charakter* der Unterkiinfte oder der Restaurationsriume Sorge zu tragen.'®! Das glei-
che galt fiir Aufrufe an die Bevolkerung, sich fiir eine schone Gestaltung des Ortsbildes

einzusetzen.'®

17 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1950, S. 11.

180 LVV Rheinland, Rundschreiben 5/1956, 1.7.1956, Geschiiftsbericht 1954/55, S. 37, in: HStAD, D
II ¢ 21; hierzu ebenfalls: LVV Rheinland an den Deutschen Stadtebund, Bad Godesberg, den
25.5.1955, in: HStAD, RW 12-5147; LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1959/60, S. 18, in:
LHAK, Bestand 714, Nr. 4396; StAKw, Bestand Konigswinter 1625.

So in einem der ersten solcher Aufrufe, in: Protokoll der Sitzung des Gebietsausschusses Siebenge-
birge im LVV Rheinland am 6.2.1948, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2162.

182 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1953, S. 14, in: HStAD, D I ¢ 21 (1954/55).
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Konkret wurde das Engagement der Verbande bei ihrem Einsatz gegen ,,Auswiichse im
Fremdenverkehr®. Dies hatte inzwischen schon Tradition. Wie an anderer Stelle darge-
stellt, war schon in den 20er Jahren und mit erhohter Intensitit zur Zeit des Nationalsozia-
lismus gegen sogenannte ,,Geschmacklosigkeiten® vorgegangen worden, wovon sowohl
angebotene Waren, beispielsweise diverser Andenkenkitsch, als auch bestimmte Beklei-
dung, insbesondere die clownesken Hiite der Besucher, betroffen gewesen waren. Das
Ziel, das Erscheinungsbild von Landschaft und Fremdenverkehr &sthetisch zu korrigieren,
war nach dem Krieg im Wesentlichen das gleiche wie schon in den Jahrzehnten zuvor.
1952 richtete sich der LVV Rheinland an den Deutschen Stiddtebund mit der nachdriickli-

chen Bitte, den ,,Auswiichsen der AuBenreklamen* entgegenzuwirken:

,.In zunehmendem Malie macht sich eine Beeintrachtigung des natirlichen
Landschafts- und des Ortsbildes durch die Aussenreklame bemerkbar. Dieses
ist nicht nur ein unwirdiger Zustand flr ein Kulturvolk, dem Achtung vor der
Schonheit der Natur und den Kunstformen der Architektur innewohnt, sondern
er schmalert auch in erheblicher Weise die Freude am Wandern und Reisen.
Die Uberhandnahme von Schildern, Plakaten, Leuchtreklamen usw. fordert
gebieterisch entgegenwirkende MafRnahmen. Bei aller Werbefreundlichkeit
muf die Verbandsversammlung des LVV Rheinland [...] alle zustandigen Be-
horden und Private dringend bitten, sich fiir eine Entschandelung der Natur
und eine sparsame und stilvolle Aussenwerbung in den Orten mit Nachdruck
einzusetzen. Vor allem dem erholungssuchenden Menschen muf} die freie
Schonheit und Wirde der Natur, die als Ausgleich zur Alltagsarbeit zu erle-

ben, er ein Anrecht hat, erhalten bleiben.*83

Uber das ganze Jahrzehnt hinweg blieb das Thema fiir die beiden groBen rheinischen Ver-
kehrsverbande aktuell. Zwar sprach der LVV Rheinland-Pfalz im Riickblick auf das Jahr
1956 von Erfolgen ,,im Kampf gegen die Auswiichse des Fremdenverkehrs® und meinte,

dass ,diese unliebsamen Zeiterscheinungen merklich zuriickgegangen seien'®*

, einige
Jahre spiter wurde jedoch wieder iiber dieselben Erscheinungen geklagt.'® Um dem Ver-
kauf von Kitschartikeln entgegenzuwirken, veranstaltete der LVV Rheinland-Pfalz An-
fang der 60er Jahre in Kooperation mit Museen und anderen Verbdnden sogar

,ZJAusstellungen und sonstige Forderhilfen, die der Produktion guter und schéner Anden-

183 LVV Rheinland an den Deutschen Stiadtebund, Bad Godesberg, den 3.4.1952, in: HStAD, RW 12-
5148.

184 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1956, S. 16, in: AFVRP.

185 LVV Rheinland-Pfalz 1959/60, S. 23, in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396.



235

ken dienen®, in der Uberzeugung, ,,daB diese MaRnahmen, die der Erhaltung echter Erho-
lungsgebiete dienen, bei allen Menschen, die guten Willens sind, das rechte Verstandnis

186

und ein dankbares Echo finden werden*. ®®> Mit Herstellern von Hiiten wurde zur selben

Zeit vereinbart, dass diese sich um die Produktion von ,stilvollen® Kopfbedeckungen

'87 Hier kam wieder die seit der Anfangszeit der Problematik bekannte

kiimmern wiirden.
Argumentationslinie zum Vorschein, nach der ein ,.echtes Erholungsgebiet auch be-
stimmten dsthetischen Anspriichen geniigen musste und die Deutungsmacht iiber diese
dsthetischen Fragen nicht bei den Héindlern bzw. Kéiufern der Kitschartikel sondern in
erster Linie beim Verband lag. Und auch der benachbarte Verband in Godesberg, der LVV
Rheinland, war tliberzeugt, dass ,,echte Frohlichkeit nicht mit ,,unschicklicher Kleidung
und Sommerkarneval* vereinbar sei.'*® Hier gingen die beiden Verbinde iiberaus konform
— iibrigens auch im Sprachgebrauch, wie unter anderem die einstimmige Verwendung des
Begriffs ,,Auswiichse* zeigt.

Ein anschauliches Bild der ,,kirmesahnlichen® Zustinde, die hier in die Kritik der Frem-
denverkehrsverbiande geriet, bietet wiederum die Situation am Drachenfels in den 50er
Jahren, die gerade wegen der stindigen Auseinandersetzungen so gut dokumentiert ist.
1955 schilderten Anwohner, die sich ,,Freunde des Siebengebirges* nannten, in einem
ausfiihrlichen Brief an den Regierungspréisidenten detailliert die Missstinde am Fullweg
zum Drachenfels, die nach dem Krieg wieder zugenommen hétten. In erster Linie klagten
sie dariiber, dass viele der ansdssigen Geschiftsinhaber unerlaubterweise und ohne Riick-

sicht auf Natur und ,,guten Geschmack* ihre Laden vergroBert hitten, wodurch der roman-

tische Charakter des Aufstiegs zum Berg nachhaltig gelitten hitte.

,,.Durch diese VergrolRerung werden die Besucher des Drachenfels, besonders
Kinder und Jugendliche, von der Schonheit der Natur abgelenkt und ergeben
sich dem Kirmesrummel, was doch sicher nicht der Erholung bei einem Aus-
flug dienlich ist.[...] Wenn man jetzt den Drachenfelsweg heraufkommt, hort
man schon von weitem, durch das offene Tor, moderne Tanzmusik in grofiter
Lautstarke, zumeist auch noch die widerliche Jazzmusik. Somit ist jeder Na-
turzauber des Siebengebirges am Drachenfelsweg und deren Umgebung ge-
stort. Im Frihjahr 1955 hat [ein Wirt], da man ihm nichts verbot, noch einen

Bierausschankpavillon, neben dem Geb&aude von der Stral3e sichtbar und zu-

186 LVV Rheinland-Pfalz 1959/60, S. 23, in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396.
187 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1960, S. 24, in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396.
188 LVV Rheinland, Rundschreiben 3/1961, 6.4.1961, in: HStAD, D Il ¢ 21.
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ganglich, aufgestellt und das ganze alte Gebdude mit bunten Lampenketten

umfangt, was wieder an Hafengassenzauber erinnert*.*%°

Um ihrer Bitte um Maflnahmen gegen diese Zustdnde Nachdruck zu verleihen, drohten die
Verfasser des Briefes sogar damit, in einem néichsten Schritt bei der Landesregierung zu
klagen und sich mit Artikeln im SPIEGEL an die Offentlichkeit zu wenden. Allerdings
scheinen die Beschwerden letztlich nicht viel bewirkt zu haben. Noch Jahre spéter ergab
eine Ortsbesichtigung am Drachenfels ein nahezu unverindertes Bild eines Weges, an den
sich eine groBe Zahl von Gaststétten, Erfrischungsstinden, einem Stand mit Spielautoma-
ten, Andenkenbuden und zahllosen Reklametafeln reihte.'”®

Das genannte Beispiel wie auch die stindige Wiederkehr der Klagen auf Verbandsebene
zeigen, dass die Bestrebungen gegen ,,Auswiichse* im Fremdenverkehr offenbar durchweg
nicht von Erfolg gekront waren. Charakterisiert ist das Streitthema vor allem durch eine
bemerkenswerte Kontinuitdt der in den Argumentationen stindig wiederkehrenden Hin-
weise auf den ,,guten Geschmack® sowie die Fiirsorgepflicht, die die verantwortlichen
Stellen, d.h. die Kommunen bzw. die Regionalverwaltung, gegeniiber den Besuchern hét-
te, denen ein selbstindiges &sthetisches Urteilsvermogen offenbar génzlich abgesprochen
wurde. Generell wurde — seit Beginn dieser Auseinandersetzungen — in den Beschwerden
kaum Okonomisch-rational argumentiert. Die Uberlegung, dass Besucher durch den
»sommerkarneval“ in den Ausflugsorten abgeschreckt werden konnten und fiir die Region
dadurch finanzielle EinbuBBen zu befiirchten wéren, riickte vollstdndig in den Hintergrund.
Wabhrscheinlich war dies aber auch gar nicht zu beflirchten, da viele der Besucher diese
,ZAuswichse* keineswegs negativ empfanden. Vielmehr waren die Ausfliigler durch ihre
Kleidung und ihr Benehmen Teil der Kritik. In dieser Hinsicht waren die dauerhaften Be-
schwerden von Anwohnern, Verkehrsvereinen und -verbidnden seit den 20er Jahren im
Wesentlichen unverdndert von einer iiberheblichen Sichtweise unmiindiger Touristen
durchzogen, und es zeigt sich, wie sehr es hier tatséchlich vor allem um stilistische Fragen

ging und nicht um wirtschaftliches Kalkiil.

189 ,Freunde des Siebengebirges™ an den Regierungsprésidenten in K6ln, Bonn, den 1.10.1955, in:

StAKw, Bestand Konigswinter 1945.
Regierungsprésident Koln an die Stadt Konigswinter, Kéln den 29.1.1959, in: StAKw, Bestand
Konigswinter 1947.
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7.3.2.3. Interessenpolitik: Fahrplangestaltung, Infrastruktur, Sonntagsverkauf und
Ferienregelung

Neben der ,,duleren* und ,,inneren” Werbung war die Lobbyfunktion die dritte wesentli-
che fremdenverkehrspolitische Aufgabe der Verbidnde. In den 50er Jahren konzentrierte
sich die Arbeit in diesem Bereich vor allem auf Aspekte der Verkehrsinfrastruktur sowie
auf die Themen Laden6ffnungszeiten und Ferienregelung.

Einen Grofiteil der Verbandstitigkeit machte die stindige Arbeit in den Tarif- und Fahr-
planausschiissen aus, die sich um Optimierungen bei der Fahrplangestaltung der Bahn
bemiihten. Zu den ersten Erfolgen, die in den frithen 50er Jahren in diesem Bereich ver-
zeichnet werden konnten, gehorten Verbesserungen der Verbindungen nach den Nieder-
landen oder die Einfiihrung des Wechseltarifs, d.h. der Regelung, nach der mit derselben
Fahrkarte wahlweise die linke oder rechte Rheinseite befahren werden konnte."”' Charak-
teristisch fiir die Ausschussarbeit war, dass die Fahrplanverbesserungen im Einzelnen so
marginal waren, dass eine Einschitzung des Erfolgs der Arbeit sehr schwer fillt. Die de-
taillierten jdhrlichen Berichte geben aber eine Vielzahl an kleineren Fahrplandnderungen
wider, die insgesamt sicher zu einer infrastrukturellen Optimierung gefiihrt haben.
Zugleich zeigt sich an den Anderungen auch, dass ein groBes Gewicht auf die tarifliche
Forderung des (Sonntags-)Ausflugsverkehrs und eine stindige Verbesserung der Bahn-
verbindungen vom Ruhrgebiet und den Beneluxldndern zu den rheinischen Ausflugszielen
gelegt wurde, was sich mit der Charakteristik des Fremdenverkehrs im Rheinland deckte.
Ahnlich kleinschrittig waren die Bemiihungen um Verbesserungen im StraBenverkehr, die
Beseitigung der Parkraumnot usw., fiir die sich die Verbdnde immer wieder bei den zu-

stindigen Behdrden einsetzten.'*?

Neben dieser laufenden Arbeit dringten sich zwei weitere Themen immer wieder in den
Mittelpunkt des Interesses der Verbandsarbeit: Die Diskussion um die Ladendffnungszei-
ten, speziell den Sonntagsverkauf, und die Ferienregelung in den Bundeslédndern.

Die Ladendffnungszeiten und insbesondere die Frage des Sonntagsverkaufs waren schon
seit dem spéten 19. Jahrhundert immer wieder diskutiert und umgestaltet worden. Schritt
fiir Schritt waren seit der ersten gesetzlichen Regelung von 1891 die Bestimmungen gelo-

ckert, d.h. die Verkaufszeiten an Sonntagen wiahrend der Saison und der Kreis der zum

191 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1952, S. 18f., in: HStAD, RW 12-5148.
192 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1956, S. 15, in: AFVRP.
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Verkauf erlaubten Waren ausgeweitet worden.'”> Angesichts des sich stark auf die Wo-
chenenden konzentrierenden Ausflugsverkehrs lag es natiirlich im besonderen Interesse
der Héndler in den rheinischen Fremdenverkehrsgemeinden, hier eine mdglichst liberale
gesetzliche Regelung zu finden. In den 50er Jahren liefen die behordlichen Verordnungen
jedoch diesen Interessen entgegen. 1951 wurde aufgrund der Beobachtung von ,,erhebli-
chen Auswiichsen der Trunkenheit der Siebengebirgsbesucher* der Verkauf von alkoholi-
schen Getrdnken untersagt. Mit der Verordnung vom 21. Mérz 1951 war der Kreis der
zum Verkauf an Sonntagen genehmigten Waren eingeschrankt auf Reiseandenken, Wan-
derkarten, Ansichtskarten, frisches Obst und Sidfriichte, Tabakwaren, StiBigkeiten und

Fotoartikel.'**

Dabei blieb es in den folgenden Jahren auch im Wesentlichen. Allerdings
wurden die Verkaufszeiten und die Zahl der verkaufsoffenen Sonntage in den Fremden-
verkehrsregionen durch das Ladenschlussgesetz 1955 und weitere Entscheidungen in den
darauf folgenden Jahren, insbesondere durch die Gesetzesdnderung 1958 drastisch einge-
schrankt: Wahrend 1956 noch an 31 Sonntagen die Geschifte zu bestimmten Zeiten ge-
offnet haben durften, waren 1958 nur noch 16 Sonn- und Feiertage freigegeben.'”> Der
LVV Rheinland wie auch der LVV Rheinland-Pfalz versuchten erfolglos, diesen Ein-
schrinkungen entgegenzuwirken.'”® Erst 1960 wurde wieder eine leichte Lockerung, d.h.
eine Ausweitung von 16 auf 22 Sonntagen im Jahr, gesetzlich ermdglicht.'”” Insgesamt
gab es beim Thema der Ladenoffnungszeiten im Laufe der 50er Jahre eine nachteilige
Entwicklung fiir die Zielorte des Fremdenverkehrs. Davon war das Mittelrheintal wegen
seiner besonderen Prigung durch den Wochenend-Ausflugsverkehr sehr stark betroffen.
Aus Sicht der Verbédnde konnte keine befriedigende Losung erreicht werden.

Auch bei der Frage der Ferienregelung erreichten die Verkehrsverbdnde im Laufe der 50er
Jahre nur sehr geringe Verbesserungen.'”® Schon 1949 wies der Bund Deutscher Ver-
kehrsverbinde auf das dringende Interesse der Fremdenverkehrsbranche hin, dass Uber-

schneidungen bei den Schulferien der einzelnen Bundeslinder vermieden werden

193 Vorlage der Verwaltung zu Punkt 2 der Tagesordnung der Stadtverordneten-Versammlung am

3.5.1955, in: StAKw, Bestand Konigswinter 806.
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Riidesheim, den 12.3.1958, in: StAKw, Bestand Koénigswinter 2904.
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Schulferien: Bund Deutscher Verkehrsverbande, Geschéftsbericht 1957-59, S. 18ff., in: AFVRP; zu
dieser Problematik sehr analytisch: KOCH, Urlaubsreiseverkehr, S. 62ff.
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sollten."”” Bezeichnend ist allerdings, dass die Initiative zu dieser Einlassung von den
Nordseebddern ausging, einer Fremdenverkehrsregion, in die schon zu dieser Zeit beson-
ders viele Familien reisten.”” Auch die rheinischen Verkehrsverbinde beteiligten sich an
verschiedenen, in erster Linie vom Bund Deutscher Verkehrsverbinde getragenen Vorsto-
Ben zur Anderung der Ferienzeiten.””' Es ist allerdings symptomatisch fiir den Charakter
des rheinischen Fremdenverkehrs, dass die Regelung der Schulferien bei den dortigen
Landesverkehrsverbidnden nicht zu den dringendsten Problemen gezdhlt wurden, denn
Familien mit Kindern gehdrten nicht zur typischen Klientel des Rheintourismus — anders
als bei den Wochenendausfliigen, die nicht abhingig von Schulferien waren. Ideen fiir
eine kinderfreundlichere Gestaltung des touristischen Angebots mit dem Ziel, auch Fami-
lien in gréBerer Zahl zu einem Erholungsurlaub am Rhein zu ermuntern, wurden erst in
den spiten 50er Jahren entwickelt, als die Branche im Rahmen des allgemein nachlassen-

den innerdeutschen Reiseverkehrs nach neuen Moglichkeiten suchte.

7.4. Zwischenfazit: die ,,Goldenen* 50er Jahre

Nach Uberwindung der Nachkriegsnot, dem wirtschaftlichen Aufschwung, der allgemei-
nen Steigerung des Lebensstandards und einer Ausweitung der Freizeit- und Konsummag-
lichkeiten entfaltete sich im Mittelrheintal seit den frithen 50er Jahren wieder ein reger
Reiseverkehr. Bald waren die Kriegsfolgen — Zerstorungen, Beschlagnahmungen und Be-
satzung — kein Thema mehr, die infrastrukturellen Voraussetzungen wieder hergestellt und
ausgebaut. Der Aufschwung des zahlenmiBig fassbaren Ubernachtungsfremdenverkehrs
war wesentlich getragen von Reisenden aus den benachbarten Beneluxstaaten, England
und den USA. Auch wenn die Bahn in den 50er Jahren noch das meist benutzte Ver-
kehrsmittel blieb, so war der Autoverkehr Symbol und wichtiger Trager des Aufschwungs.
Mit dem Auto steigerte sich die individuelle Mobilitidt und Unabhingigkeit der Reisenden.
Den deutlichsten Ausdruck fand dieser Wandel in der neuen Reiseform des Camping.
Gleichzeitig wuchsen auch die Verkehrsprobleme, die sich schon in der Zwischenkriegs-
zeit im rdumlich begrenzten Rheintal angekiindigt hatten.

Charakteristisch fiir das Reiseverhalten am Rhein war eine relativ kurze Aufenthaltsdauer:
Sofern man iiberhaupt von dem ,,typischen‘ Besucher des Rheintales sprechen kann, quar-

tierte dieser sich nicht fiir die gesamte Dauer seiner Reise an einem Ort ein, sondern reiste

199 Bund Deutscher Verkehrsverbande, Geschaftsbericht 1948/49, S. 5, in: HStAD, RW 12-899.
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den Fluss entlang und wechselte dementsprechend seine Unterkiinfte. Auch Busreisen
gehorten zum Rheintourismus. Allerdings fanden Pauschalreiseangebote am Rhein eine
geringere Verbreitung als in vielen anderen deutschen Fremdenverkehrsgebieten.

Wie schon in der Zwischenkriegszeit pragte der Ausflugsverkehr besonders an den Wo-
chenenden das Bild des mittelrheinischen Fremdenverkehrs noch mehr als die Urlauber.
Wochenendausfliige wurden zur Selbstverstidndlichkeit im Lebensstil der Bundesbiirger.
Im Gegensatz zu den Fahrten der ,,KdF-Horden* aus vergangenen Tagen waren die Aus-
fliige der 50er Jahre allerdings frei von jeglichem organisatorischen und erst recht politi-
schen Rahmen.

Uberhaupt kann von LenkungsmaBnahmen kaum noch die Rede sein. Zwar setzten sich
die Versuche der Verbédnde fort, auf &sthetische Fragen im Fremdenverkehrsgeschehen
Einfluss zu nehmen. Solche Ansétze waren aber deutlich zuriickhaltender als zur Zeit des
Nationalsozialismus, da die Verbandsarbeit nicht mehr ldnger in den Kontext obrigkeitli-
cher Zielvorgaben eingebunden war und man sich wieder allein auf die Interessen der
Fremdenverkehrsbranche konzentrieren konnte. Dem Problem der Spaltung der Zustin-
digkeit fiir das Rheintal begegnete man mit verschiedenen projektgebundenen Kooperati-
onen zwischen den Verbénden. Als zentrale Themen der Verbandsarbeit riickten wieder
die Gestaltung der touristischen Infrastruktur, die Interessenvertretung fiir die Branche und
die gemeinsame Werbung in den Vordergrund, wobei gerade der letzte Aspekt eine er-
staunliche Kontinuitit weiterfithrte. Denn die Rheinreise behielt nahezu unverdndert ihren
biederen Charakter; Frohsinn, Wein und Rheinromantik blieben die Leitmotive von Wer-

bung und Selbstverstindnis der Region.
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8. Veranderungen von den spéaten 50er bis Ende der 60er Jahre

8.1. Grundvoraussetzungen der Entwicklung seit den ausgehenden 50er Jahren

Seit den spiten S0er Jahren verdnderte sich das Reiseverhalten in Deutschland und Europa
splrbar. Reiseintensitit und Reisehdufigkeit nahmen zu, wéahrend gleichzeitig neue Reise-
ziele in den Vordergrund riickten. Im Jahr 1954 hatten 24% der erwachsenen Bevolkerung
der Bundesrepublik einen Urlaub gemacht, 1962 waren es 32%, 1966 39% und 1972
schon 49%." Zudem war es in den 60er Jahren auch nicht mehr ausgeschlossen, dass man
sich auf lediglich einen Urlaub im Jahr beschrénkte, allerdings liegen fiir den Trend zum
Mehrfachurlaub erst ab den 70er Jahren Zahlen vor.” Die Steigerung der Reiseintensitit
ging einher mit einer zunehmenden Motorisierung der Bevolkerung und demzufolge einer
Verschiebung bei der Wahl der Reiseverkehrsmittel. Das Auto, das schon in den 50er Jah-
ren gegeniiber der Eisenbahn an Bedeutung gewonnen hatte, dominierte in den 60er Jah-
ren den Reiseverkehr: 1960 fuhren 38% der Bundesbiirger mit dem eigenen PKW in
Urlaub, 1970 waren es 61%. Gleichzeitig ging der Anteil der Urlaube mit der Bahn von
42% auf 24% zuriick.’

Die Ursachen dieses Booms waren vielfiltig: Verldngerte Urlaubszeiten, gestiegene Ein-
kommen, eine héhere Mobilitit und letztlich auch die ,,touristische Gewohnung*, d.h. die
Integration des Urlaubs als selbstverstindlichen Bestandteil des modernen Lebensstils,
gaben den Ausschlag fiir eine gesteigerte Reiselust der Deutschen.

Diese Zeit des touristischen Booms, der hiufig auch als Durchbruch zum Massentouris-
mus interpretiert wird®, wurde allerdings in vielen deutschen Reisegebieten — so auch am
Rhein — als Phase der Stagnation erlebt.’ Zwar reisten die Deutschen immer mehr — vor
allem aber auBlerhalb Deutschlands. 1954 waren lediglich 15% aller deutschen Urlauber
ins Ausland gereist, 1960 war es schon fast jeder Dritte und 1968 waren erstmals mehr als
die Hilfte auBerhalb Deutschlands im Urlaub.’

Zu den beliebtesten auslidndischen Reisezielen gehorten Ende der 50er Jahre neben den
deutschsprachigen Nachbarlindern Osterreich und Schweiz vor allem Italien, was in die-

ser Zeit zum herausragenden siidlichen Reiseland wurde. Um Italien entstand ein Kult, der

DUNDLER, Urlaubsreisen, Tab. 1; SCHERRIEB, Massentourismus, S. 113.
DUNDLER, Urlaubsreisen, Tab. 2; SCHERRIEB, Massentourismus, S. 115.
ScHILDT, Wochen, S. 79.

SPODE, Tourist, S. 134f.; SCHILDT, Wochen, S. 78ff.

Fiir Westfalen: FRESE, Naherholung, S. 379.

DUNDLER, Urlaubsreisen, Tab. 4; SCHILDT, Wochen, S. 80.
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neben einer groflen Reisebewegung in das Land auch Trends in der Bekleidungsmode, der
Gastronomie und hauslichen Kiiche sowie in der zeitgendssischen Schlagermusik betraf.’
Das wachsende Interesse an siidlichen Reisezielen, die mit besserem Wetter, anderen
landschaftlichen Attraktionen, dem Meer und dem ,,mediterranen Leben* im Allgemeinen
lockten, zog nicht nur deutsche Urlauber von Deutschland als Reiseziel weg. Auch im
Ausland wurde der ,,sonnige Siiden* entdeckt, so dass auch die Besucherzahlen der Aus-
lander in Deutschland stagnierend oder riickldufig waren. In dieser Entwicklung reisten
1958 zum ersten Mal mehr Deutsche ins Ausland als umgekehrt Ausldnder in die Bundes-
republik kamen;® seitdem blieb die Reisebilanz negativ.

Somit stellen hinsichtlich der Urlauberzahlen das sogenannte ,,Scherenjahr® 1958 mit
dem Umschlagen der Reisebilanz Westdeutschlands und das Jahr 1968, als erstmals die
deutschen Auslandsreisen iiberwogen, zwei Schlaglichter dar in einer Periode, die fiir die
Fremdenverkehrsregionen in Deutschland von konjunktureller Sorge und Umorientierung
gepragt war. War der Urlaubsverkehr mit den bis dahin jahrlichen Steigerungsraten gera-
dezu ein Selbstldufer gewesen, so musste man sich nun in vielen Gebieten umstellen, da
das touristische Angebot hiufig einer sinkenden Nachfrage begegnete, die Bediirfnisstruk-

turen der Urlauber sich verdanderten und die Anspriiche der Reisenden insgesamt stiegen.

8.2. Verandertes Reiseverhalten und Marktstrategien der Angebotsseite

Viele Indikatoren sprechen dafiir, in den spéten 50er Jahren auch am Rhein den Beginn
eines neuen Abschnitts der Entwicklung des Fremdenverkehrs zu sehen. Stagnierende
Besucherzahlen und qualitative Verdnderungen in der Nachfrage kennzeichneten eine
Phase, in der durch verédnderte touristische Angebote versucht werden musste, dem Frem-

denverkehr neue Impulse zu geben.

8.2.1. Die quantitative Entwicklung: Stagnation

Zur Erlduterung der statistischen Entwicklung ist methodisch zu sagen, dass in den 60er
Jahren in der amtlichen Statistik verschiedene Orte wegfielen und deshalb eine andere
Erhebungsgrundlage ermittelt werden musste, wodurch sich die leichte Differenz zu den
Zahlen ergibt, die in den vorangegangenen Kapiteln fiir die Jahre 1958 bis 1961 angege-

ben wurden. In Kapitel 7.2.1. waren den statistischen Untersuchungen die Zahlen von 32

Zu Italiensehnsucht® und ,,Italienkult™ der 50er und 60er Jahre sehr gut: ,,WENN BEI CAPRI...";
aullerdem: BAUSINGER, Reiseweltmeister, S. 27ff.; SCHUMANN, Grenziibertritte, S. 33-39; MAN-
DEL, Amore, insbesondere S. 150-158.

SCHILDT, Zeiten, S. 200.

’ Ebenda, S. 200.
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Orten zugrunde gelegt worden, die vorliegende Ubersicht umfasst nur die Zahlen von fol-
genden 28 Orten: Andernach, Bacharach, Bad Godesberg, Bad Honnef, Bad Honningen,
Bad Salzig, Bendorf, Bonn, Boppard, Braubach, Kamp-Bornhofen, Kapellen-Stolzenfels,
Kaub, Koblenz, Kénigswinter, Linz, Neuwied, Niederbreisig, Niederlahnstein, Oberlahn-
stein, Oberwesel, Oberwinter, Remagen, Rhens, St. Goar, St. Goarshausen, Trechtings-
hausen und Unkel. Als Ende des statistischen Betrachtungszeitraums musste das Jahr 1968
gewdhlt werden, weil danach einige Orte in den Statistiken infolge der groBen kommuna-
len Neuordnungen seit den spéten 60er Jahren'® nicht mehr auftauchen und somit nur fiir
den Zeitraum bis einschlieBlich 1968 eine vergleichbare Datengrundlage vorliegt. Davon
abgesehen bietet aber die allgemeine Entwicklung des Reiseverkehrs in Deutschland e-
benso wie die in den Geschiftsberichten geschilderte Entwicklung am Rhein ohnehin An-
lass zu der Annahme, dass 1967/68 ein Schnitt gemacht werden kann. Denn seit den
ausgehenden 60er Jahren wurde am Mittelrhein gegentiber den Jahren zuvor viel mehr von
einer notwendigen Umorientierung gesprochen, da sich die Erkenntnis durchgesetzt hatte,
dass der Rhein seinen Status als Hauptreisegebiet an andere Regionen, vor allem das Aus-
land, verloren hatte.

Die Auswertung der Statistik'' ergibt fiir die Entwicklung des Ubernachtungsreiseverkehrs
am Mittelrhein zwischen 1958 und 1968 ein Bild, das sich mit einem Wort beschreiben
lasst: Stagnation. Gegeniiber der expansiven Entwicklung der 50er Jahre war der Stillstand
der Urlauberzahlen seit 1958 sehr bemerkenswert: Wéhrend sich in den mittelrheinischen
Fremdenverkehrsgemeinden (ohne Bonn, Koblenz und die Orte mit Kurbetrieb) die Uber-
nachtungszahlen von 1951 bis 1957 um 68%, die Fremdenmeldungen um 39,05% gestei-
gert hatten, blieben iiber den Zeitraum zwischen 1958 und 1968 hinweg die
Ubernachtungszahlen (+2,3%) und Fremdenmeldungen (-1,81%) nahezu unverindert.
Dabei waren die jahrlichen Schwankungen allerdings erheblich. Gerade im letzten Jahr
des Betrachtungszeitraums nahm die Zahl der Ausldnder sprunghaft zu, so dass sich diese
Zahlen fiir den gesamten Zeitraum nochmals deutlich verschoben: Von 1958 bis 1967 wa-
ren die Fremdenmeldungen ausldandischer Géiste um -7,75% zuriickgegangen, wahrend die
Ubernachtungsziffer leicht angestiegen war (+2,68%). Durch den — in den Beobachtungen
der Verkehrsverbande zwar erwéhnten, nicht aber erkliarten — sprunghaften Anstieg der

Auslénderzahlen von 1967 auf 1968 ergab sich fiir den gesamten Zeitraum (1958-1968)

Hierzu beispielsweise: HOLSTEIN, Stadt, S. 654-664; HEYEN, Jahrzehnte, S. 354f.; KIERAS, Kreis,
S. 247ff.; SCHMIDT, Eingemeindung, S. 249-252.

H Vergleiche hierzu die Tabellen im Anhang: AVIIla, AVIIIb, AVIIic, AlXa, AIXb, AlXc, AIXd,
AXa, AXb, AXc, AXd, sowie die Diagramme IV, V, VL.
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ein Anstieg von 6,09% bei den Meldungen auslidndischer Reisender und 18,03% bei den
Ubernachtungen. An dem Gesamteindruck einer stagnierenden Entwicklung in den 60er
Jahren dndert sich dadurch jedoch nicht viel.

Aus dem Rahmen fillt die positive Entwicklung bei den deutschen Besucherzahlen in den
Orten mit Kurbetrieb. Da dies allerdings geradlinig auf die Ausdehnung der Krankenkas-
senleistungen zuriickzufiihren ist und somit nicht den eigentlichen Urlaubs- und Ausflugs-
verkehr betrifft, interessiert dieser Bereich hier nicht weiter.

Auch die Ubernachtungsquoten blieben im Wesentlichen gleich, auBer in den Kurorten,
wo sie ein wenig anstiegen. Lediglich bei dem Anteil auslidndischer Besucher kam es zu
einer kleinen Verdanderung, die allerdings leicht zu erkldren ist: Dass die Quote ausléndi-
scher Ubernachtungsgiiste in den Fremdenverkehrsorten in den 60er Jahren héher war als
in den Jahren 1951 bis 1957 ist allein darauf zuriickzufiihren, dass in den frithen 50er Jah-
ren — wie geschildert — aufgrund der schwierigen Einreisebedingungen und sonstiger Wid-
rigkeiten die Ausldnderquote sehr gering war. Seit 1955 pendelte sich der Anteil aber
konstant ein und lag seitdem mit leichten Schwankungen bei einem Drittel der Ubernach-
tungen und 40% der Fremdenmeldungen. So ergibt sich aus dem vergleichenden Blick auf
die Zahlen der auslidndischen und deutschen Reisenden eine Charakteristik, die schon fiir
frithere Zeitabschnitte festgestellt worden war: Die Bedeutung der Auslander fiir den Rei-

severkehr im Rheinland war gleichbleibend grof.

8.2.2. Wandel des Reiseverhaltens

Der Stillstand bei der quantitativen Entwicklung ist keineswegs gleichbedeutend mit einer
unverdnderten Kontinuitdt im Erscheinungsbild des Erholungs- und Ausflugsverkehrs am
Mittelrhein. Vielmehr kam es seit den spiten 50er Jahren zu einigen Verdnderungen der
Reiseformen und der Motivationen, Erwartungen und Verhaltensweisen der Reisenden.
Dabei setzten sich teilweise einfach Trends fort, die sich bereits in den 50er Jahren abge-
zeichnet hatten. An erster Stelle sind zwei Aspekte zu nennen, die den grofSten Einfluss
auf die weitere Entwicklung hatten: die weiterhin zunehmende Mobilitdt durch den Auto-
verkehr und die wachsende Konkurrenz anderer Reisegebiete, vor allem im Ausland.

Die allgemeine Zunahme der individuellen Motorisierung in der Bundesrepublik machte
sich am Rhein deutlich bemerkbar durch weiter wachsende Verkehrsprobleme, damit ver-

bundene Larmbeléstigung, Parkplatznot und Verkehrsstauungen im Rheintal, die mitunter
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derartig abschreckend wirkten, dass Reisende vereinzelt wieder zur Bahn zuriickkehrten.'
Zudem fiihrten die zum Zweck der Entlastung der RheinuferstraBen seit den spéten 50er
Jahren zahlreich durchgefiihrten BaumaBnahmen — Ortsumgehungen oder Ausbau der
StraBen — dazu, dass Baustellen bald zum gewohnten Bild im Rheintal gehorten.'® Gleich-
zeitig wurde das Rheinland immer mehr zum Durchreisegebiet, zusdtzlich gefordert durch
den Autobahnbau und die Verbesserungen der Fernverbindungen im Autoverkehr.'* An-
dererseits bewirkte gerade die Massenmotorisierung, dass der (Wochenend-
)Ausflugsverkehr immer wichtiger wurde, was sich auch schon in den 50er Jahren abge-
zeichnet hatte.”> Hierbei kam hinzu, dass sich der arbeitsfreie Samstag und damit die Fiinf-
Tage-Woche noch weiter ausdehnte.'®

Die Branche zeigte sich irritiert angesichts spiirbarer Verdnderungen im Reiseverhalten,
den sich wandelnden Anspriichen und Vorstellungen der Urlauber. 1963 machte der LVV
Rheinland gegeniiber dem Bund Deutscher Verkehrsverbande in erster Linie die gestiege-
nen Einkommen fiir eine feststellbare Zunahme der Anspriiche der Reisenden verantwort-
lich, durch die touristische Vorlieben und Motivationen immer weniger berechenbar

geworden seien:

,.Infolge des gestiegenen Wohlstandes ist der Verbraucher im allgemeinen an-
spruchsvoller, aber auch launischer in seinen Entschliissen geworden, d.h. er
Iasst sich in steigendem Male von modischen Erscheinungen auf allen Gebie-
ten beeinflussen. Das bringt zwar mit sich, dass die Urlaubsreise heute weit-
gehend ,mit dazugehort’, aber auch, dass der Urlaub nicht immer sinnvoll, im
Sinne der Erholung und Entspannung, genutzt wird. Dies flihrt dazu, dass die
Zusammenhange sich immer wieder verschieben und generelle Aussagen

schwieriger werden*.*’

Es erscheint durchaus plausibel, dass viele Urlauber infolge der gesteigerten Einkommen

und Konsummoglichkeiten wihlerischer wurden und sich manche Malstidbe verdnderten.

12 LVV Rheinland, Rundschreiben 58/1963, 67/1963, Rundschreiben vom 25.3.1964, in: HStAD, RW
12-5123.

13 Beispielhaft: HICKE, Verkehrswesen, S. 75-86; KLEINPASS, Sinzig, S. 252f.

14 LVYV Rheinland, Geschéftsbericht 1960/61, S. 5, in: HStAD, D II ¢ 21 (1962/63); LVV Rheinland,

Rundschreiben 58/1963, in: HStAD, RW 12-5123; LVV Rheinland, Rundschreiben 2/1972,
17.4.1972, Geschiftsbericht 1970/71, S. 49, in: HStAD, D II ¢ 21; zum Ausbau der Fernstralen in
Rheinland-Pfalz: MAAS, Fremdenverkehr, S. 26; allgemein zum Ausbau des Straflennetzes seit En-
de der 50er Jahre: 50 JAHRE STRABENWESEN, S. 30-69; MOSER, Geschichte, S. 98ff.

Zur weiterhin steigenden Bedeutung des Ausflugsverkehrs beispielsweise: Sitzung des Gebietsaus-
schusses Siebengebirge am 19.10.1965, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2162; siche auch: SCHULZ,
Verschonerungs-Verein, S. 300ff.

SCHULZ, Samstags gehdrt Vati mir, S. 56-60.

17 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschéftsbericht 1962/63, S. 88, in: AFVRP.
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AufBlerdem hatten die Reisenden durch die wachsende Konkurrenz der Reisegebiete eine
immer groflere Auswahl an touristischen Angeboten und wurden immer erfahrener da-
durch, dass sie schon mehrmals Reisen in verschiedene Gebiete unternommen hatten. Die-
sen Zusammenhang sah auch der LVV Rheinland, der Mitte der 60er Jahre hierzu
mutmalte: ,,Je mehr Erfahrungen der Deutsche im Ausland sammelt, umso kritischer wird
er auch in naher Zukunft die inlandischen Angebote priifen.'"® Waren in den 50er Jahren
vor allem Ruhe und Erholung die vorrangigen Bediirfnisse der meisten Urlauber gewesen,
so stiegen offensichtlich im darauf folgenden Jahrzehnt die Anspriiche an Komfort, Aus-
stattung und Sauberkeit der Fremdenzimmer im Reisegebiet.'”” Auch Unterhaltungsmog-
lichkeiten wurden verstirkt nachgefragt, im Rheintal vor allem Gelegenheiten, Sport zu
treiben oder zu Wandern.”® Daneben ergab sich mit der zunehmenden Routine und Alltéig-
lichkeit des Reisens sowie den héheren Einkommen und der Zunahme an Freizeit und
Urlaubstagen auBerdem der Trend, dass immer mehr Menschen zweimal im Jahr eine Ur-
laubsreise unternahmen.”'

Dafiir, dass sich die soziale bzw. regionale Zusammensetzung der Rheinreisenden in den
60er Jahren gewandelt hitte, gibt es keine Anhaltspunkte. Zwar stellten die Verbidnde
wiederholt fest, dass das Reisen in immer weiteren Bevolkerungskreisen zur allgemeinen
Gewohnheit geworden sei.”> Am Mittelrhein scheint diese Entwicklung aber keine neuen
Gruppen von Urlaubern gebracht zu haben. Statt dessen wurde beklagt, dass Arbeiter, Ju-
gendliche und Familien nicht hinreichend fiir eine Rheinreise zu gewinnen seien.”

Eine dhnliche Kontinuitit gilt fiir die Zusammensetzung der Gruppe ausldndischer Rei-
sender: Hier dnderte sich bis zum Ende des Jahrzehnts nichts an der Dominanz der Eng-
lander, Niederldander und US-Amerikaner, die diese schon in den 50er Jahren und

teilweise noch friiher gehabt hatten. Unter den auslindischen Ubernachtungsreisenden im

Gebiet des LVV Rheinland hatten 1969 die Reisenden aus Grof3britannien mit 15,1% den

18 LVV Rheinland, Rundschreiben Geschiftsbericht 1964/65, S. 7f., in: HStAD, D II ¢ 21.

19 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 4, in: HStAD, D II ¢ 21 (1962/63); Protokoll iiber die
Sitzung des Gebietsausschusses Siebengebirge am 7.12.1962, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2162;
Deutscher Fremdenverkehrsverband, Geschiftsbericht 1964/65, S. 82f., in: AFVRP.

20 LVYV Rheinland, Geschéftsbericht 1956/57, S. 20, in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959); Verschonerungsverein fiir das Siebengebirge, an die Mitglieder
und Freunde des VVS, Bonn im Januar 1958, in: StAKw, Bestand Konigswinter 796; LVV Rhein-
land, Pressemitteilung vom 8.4.1961 zur Entwicklung des Fremdenverkehrs im Kalenderjahr 1960,
in: HStAD, RW 5123; Protokoll iiber die Sitzung des Gebietsausschusses Siebengebirge am
7.12.1962, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2162.

2 LVV Rheinland, Rundschreiben 3/1969, 17.12.1969, S. 10, in: HStAD, RW 264-2732; zur Bedeu-
tung solcher Mehrfachreisen fiir den inldndischen Tourismus: BECKER/JOB/WITZEL, Tourismus, S.
16.

2 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 1, in: HStAD, D I ¢ 21 (1962/63).

2 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1960, S. 4, in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396.
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grofiten Anteil, danach kamen die Niederlidnder (14,25%) und die Besucher aus den USA
(11,77%).*

Insgesamt hat es den Anschein, dass die erhohte Mobilitét, die hoheren Einkommen, die
gesteigerte Urlaubszeit und die ldngeren Wochenenden dazu flihrten, dass das Mittelrhein-
tal in den 60er Jahren seinen Charakter als Urlaubsregion — wie es sich schon in den 50er
Jahren abgezeichnet hatte — allméhlich verlor und immer mehr zum Freizeit-, Ausflugs-
und Kurzreisegebiet generierte. AuBBerdem war das Rheintal noch mehr als frither Durch-
reiseland: Auf der Autoreise in den Siiden nahmen viele Reisende, so auch aus den Bene-
luxstaaten, die Route iiber die Rheinschiene, wobei sie nur fiir wenige Tage am

,romantischen* Mittelrhein Station machten® — immer héufiger auch auf Campingplitzen.

8.2.2.1. ,, Touristische Diversifikation*: der Campingtourismus

Der Campingtourismus war im Deutschland der 60er Jahre als eigenstindige Reiseform
fest etabliert. Als 1965 in demoskopischen Erhebungen nach dem Vorhaben gefragt wur-
de, im selben Jahr eine Camping-Reise zu unternehmen, gaben 7,9% der Befragten eine
positive Antwort, wobei die meisten (6,8% aller Befragten) im Zelt iibernachten wollten.*®
Freilich wurde bei der Umfrage nach dem Vorhaben gefragt und nicht nach den tatséch-
lich verwirklichten Planungen eines Campingurlaubs — erfahrungsgemif ergeben sich
zwischen Planung und Realisation sehr groBe Unterschiede.”” Dennoch zeigt die Erhe-
bung, dass diese Art der Reise keineswegs mehr eine Ausnahmeerscheinung war. Hin-
sichtlich des Profils der Gruppe der Campingreisenden zeigte sich bei der Umfrage, dass
sie vor allem zur jiingeren Generation mit verhiltnismiBig hohem Einkommen gehorte,™
was nicht tiberrascht, da der Campingurlauber neben dem entsprechenden Equipment vor
allem tiber ein Auto verfligen und fiir diese gegeniiber der Hotelreise etwas ,,abenteuerli-
che® Urlaubs-Variante eine gewisse mentale und korperliche Flexibilitdt mitbringen muss-
te. Dariiber hinaus passt auch die Tatsache, dass die potentiellen Camper in der Mehrzahl

Mainner waren, zu den geschlechtsspezifischen Rollenzuweisungen der Zeit, in der Frauen

# Eigene Berechnungen nach den Angaben in: LVV Rheinland, Geschéftsbericht 1968/69, S. 73, in:
HStAD, D [T ¢ 21 (1969-72).
% LVYV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 5, in: HStAD, D II ¢ 21 (1962/63); die Bedeutung

des Durchgangsreiseverkehrs hob auch der Besitzer des Sternhotels, Bonn, im Interview als wichti-
gen Trend der 60er Jahre hervor, Interview Haupt.

JAHRBUCH DER OFFENTLICHEN MEINUNG 1965-1967, S. 59.

Hierzu auch: SCHILDT, ZEITEN, S. 110.

JAHRBUCH DER OFFENTLICHEN MEINUNG 1965-1967, S. 59.
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sich eher hauslich zeigten, wihrend Mannern eher die Zusténdigkeit fiir auBerhdusliche

und auch sportliche Aktivititen zugewiesen wurde.”

Wenn auch derartig detaillierte Aussagen iiber die Campingurlauber am Rhein nicht mog-

lich sind, so kann auf jeden Fall festgestellt werden, dass sich die neue Reiseform auch im

rheinischen Fremdenverkehr in den 50er Jahren als feste Grof3e herausgebildet hatte. Die

seit 1959 hierzu vorliegenden amtlichen Zahlen geben ein genaueres Bild.

Tabelle Xla: Camping im Mittelrheintal 1959-1969: Ubernachtungszahlen und Fremden-

meldungen (Sommerhalbjahr)*

1959 |1960 1961 |1962 |1963 1964
gfg“nfc'gete 130.583|101.220 | 109.527 | 89.411|100.732|103.195
Ubernachtungen | 174.124 | 153.600 | 164.594 | 160.954 | 177.771 | 187.528
1965 |1966 |1967 |1968 |1969
gemeldete 76.426| 78.297| 84.398| 80.080| 97.221
Fremde
Ubernachtungen | 185.233 | 205.799 | 220.217 | 241.632 | 301.784
* Quelle: Berichte des statischen Landesamtes Rheinland-Pfalz; die Zahlen beziehen sich ausschlief3-

lich auf die Campingplitze des Rheintales auf dem Gebiet des Landes Rheinland-Pfalz.

Tabelle XIb: Camping im Mittelrheintal 1959-1969 — Deutsche und Ausldnder (Som-

merhalbjahr)*

1962 |1963 |1964 |1965 |1966 |1967 |1968 |1969

gemeldete Deutsche 34.130| 39.012| 27.884| 22.127| 22.737| 21.347| 17.909| 25.752
lSJCbheemaChtunge” Deut-1 78576 | 81.765| 72.748| 80.873| 89.805| 92.549| 88.813| 94.110
gemeldete Auslander 55.281| 61.720| 75.311| 54.299| 55.560| 63.051| 62.171| 71.469
Eﬁgre’:acmunge” Aus-| g5 378 | 96.006 | 114.780 | 104.360 | 115.904 | 127.668 | 152.819 | 207.674
ggﬁ'a”dera”te" Meldun- | =1 8394 | 61,27% | 72,98% | 71.05% | 70,96% | 74,71% | 77.64% | 73.51%
Auslanderanteil - Uber-| o) 140 154 0196 | 61,219 | 56.34% | 56,320 | 57.97% | 63.24% | 68.82%
nachtungen

* Quelle: Berichte des statischen Landesamtes Rheinland-Pfalz und eigene Berechnungen.

Tabelle XlIc: Camping im Mittelrheintal 1959-1969 — durchschnittliche Aufenthaltsdauer

(Sommerhalbjahr)*

1959 1960 [1961 [1962 |1963 [1964 |1965 ([1966 |1967 [1968 |1969
Deutsche k.A. k.A. k.A. 2,3 21| 261| 366| 395| 434| 496| 3,66
Auslander K.A. K.A. k.A. 1,49 156 152 192| 209 203| 246 291
zusammen 1,3 1,5 15 18| 1,77 1,82 242| 2,63] 261]| 3,02 3,1
* Quelle: Berichte des statischen Landesamtes Rheinland-Pfalz und eigene Berechnungen.

Danach war hinsichtlich der Fremdenmeldungen der Hohepunkt schon 1959 erreicht, oder

aber zu einem noch fritheren Zeitpunkt, als noch keine amtlichen Statistiken tiber den Be-
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land bis in die 60er Jahre hinein: FREVERT, Umbruch.

Siehe zu Restauration und Fortbestand der traditionellen Geschlechterrollen im Nachkriegsdeutsch-
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such der rheinischen Campingplitze gefiihrt wurden. Denn nach 1959 sank die Zahl der
gemeldeten Fremden bis 1969 um etwa ein Viertel (-25,55%) ab. Bei den Ubernachtungen
hingegen war der Trend andersherum. Hier gab es insbesondere in der zweiten Hélfte der
60er Jahre einen ganz erheblichen Anstieg, bei dem sich die Zahlen im selben Zeitraum
um nahezu drei Viertel (73,32%) erhohten. Darin zeigt sich eine deutliche Verdnderung
des Reiseverhaltens, d.h. eine Zunahme der Aufenthaltsdauer der Campingurlauber. Wih-
rend noch 1959 ein Aufenthalt auf einem der rheinischen Campingplédtze durchschnittlich
1,3 Tage gedauert hatte, waren es 1969 3,1 Tage.

Dariiber hinaus fillt die besonders hohe Quote auslindischer Campingurlauber auf: Uber
die Hilfte bis zu zwei Drittel der Ubernachtungen waren in den 60er Jahren von Auslin-
dern gebucht, unter den Fremdenmeldungen war ihr Anteil mit einer Schwankung zwi-
schen zwei Dritteln und drei Vierteln noch hoéher, was mit der durchweg niedrigeren
Aufenthaltsdauer der ausldndischen Géste auf den Campingpldtzen zusammenhing. Eine
genaue Differenzierung der nationalen Herkunft liegt zwar nicht vor, allerdings berichte-
ten die Verbédnde schon seit den ausgehenden 50er Jahren, dass die Niederldander den groB3-
ten Anteil unter den ausldndischen Campingurlaubern hatten.*

In welchem Ausmal in dieser Zeit auch schon Wohnwagen auf den rheinischen Camping-
pldtzen zu sehen waren, wurde zahlenmifig nicht erfasst. Allerdings ist davon auszuge-
hen, dass auch am Rhein immer mehr Caravan-Anhédnger an die Stelle des Zeltes traten,
denn der Wohnwagenbau erlebte in den 60er Jahren eine Hochphase: Wéhrend dieser bis
dahin noch iiberwiegend ein Experimentierfeld gewesen war, das zum Teil sehr skurrile
Modelle hervorgebracht hatte, vervielfachte sich zwischen 1960 und 1965 die Produktion
von inzwischen professionellen und zuverldssigen Wohnanhidngern von 13.840 auf
48.368.3! In dieser Zeit wurde der Wohnwagen zum ,,Lieblingskind des fernwehen Touris-
ten«.*?

Soziologische Interpretationsansitze sahen bei der zweifachen Ausformung des Camping-
tourismus mit Zelt oder mit Wohnwagen eine Spaltung der ,,Campingkultur®, bei der die
einen in ihrer archaischen Zeltbehausung einer freiheitssuchenden Zivilisations- und All-
tagsflucht nachgingen, wihrend andererseits beim Wohnwagencamping mit biederer,

wohnzimmerdhnlichen Inneneinrichtung die preisgiinstige Losung des Wunsches nach

30 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1960, S. 14; LVV Rheinland-Pfalz, Geschéftsbericht 1964,
S. 20f., in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396; hierzu dhnliche Befunde bei: KANZ, Fremdenverkehr, S.
119f.

KuUBISCH, Wohnwagen, S. 136-149, hier 148; hierzu ebenfalls: THUNKER, Mit Sack und Pack, S.
17ff.; eine detaillierte Geschichte der verschiedenen Wohnwagenmodelle der 50er und 60er Jahre
bei: KUBISCH, Laube, S. 86-111.

KuBiscH, Wohnwagen, S. 149.
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einem Ferienhduschen ihren Ausdruck fand.*® In jedem Fall aber machten die Mdglichkei-
ten des Campingreisens den Touristen in besonderer Weise ,,von jedem starren Programm
unabhangig und eroffne[te]n der Laune des Augenblicks ein unvergleichliches Ventil, das
weder durch gesellschaftliche, noch durch programmatische Zwénge eingeengt oder ver-
stopft* wurde.**

Wenn die Statistiken des Rheintals auch keine Aussagen hinsichtlich solcher Motivations-
strukturen der rheinischen Campinggiste erlauben, so ergibt sich dennoch ein Bild, bei
dem der Campingurlaub im Laufe der 60er Jahre zunehmend den Charakter eines ldngeren
Urlaubs bekam, der die Ubernachtungsquoten in den Fremdenverkehrsgemeinden deutlich
iiberstieg. Theoretisch wird unterschieden zwischen den Urlaubs- bzw. Durchgangscam-
pern und den Dauercampern, bei denen die Campingausriistung in etwa die Funktion eines
Ferien- oder Wochenendhiuschens iibernahm.”® Problematischerweise verzerren solche
Dauercamper, die ihren Wohnwagen tiber das ganze Jahr auf einem Campingplatz stehen
lieBen, die Statistik, da auf diese Weise die Belegung eines Stellplatzes, nicht aber die
Ubernachtung des Campingurlaubers erfasst wurde. Trotzdem kann man sagen, dass die
»HFreizeitwohnform™ des Dauercampens am Rhein im Laufe der 60er Jahre deutlich an
Gewicht gewann. War dem Camping anfangs noch eine gro3e Bedeutung beim Durch-
gangsreiseverkehr gegeben worden, so wurden die Campingurlauber nach und nach — die
deutschen mehr als diejenigen aus dem Ausland — sozusagen ,,sesshaft”, was offenbar mit
einer Verbesserung der nach Meinung des LVV Rheinland ,,schon bald an Luxus gren-
zenden Ausstattung der Campingtouristen einherging.*

Mitte der 60er Jahre wurden die Camper auch auf den Rheinschiffen als eigenstindige
Gruppe unter den Ausflugsgisten wahrgenommen, die von ihren Campingstandorten aus-
gehend kleinere Schiffstouren unternahmen und durch ihr quantitatives Gewicht inzwi-
schen grofe Bedeutung fiir die Belebung des Fremdenverkehrs hatten.’” Hatte es in der
Anfangsphase des Campingtourismus noch viele Klagen gegeben, dass diese Reiseform
den Beherbergungsbetrieben und letztlich der Fremdenverkehrsbranche insgesamt grof3en
Schaden zufiigen wiirde, weil die Campinggéste als Selbstversorger ohne nennenswerten
Konsum durch das Feriengebiet reisen wiirden, so war sich die Branche bis zum Ende der

60er Jahre offenbar iiber die Bedeutung der Campingurlauber einig:

33
34
35

SCHEUCH, Ferien, S. 311.

KNEBEL, Strukturwandlungen, S. 168.

CAMPINGURLAUB, S. 13, 170-180.

36 LVV Rheinland, Geschéftsbericht 1960/61, S. 22, in: HStAD, D I ¢ 21 (1962-63)
37 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1964/65, S. 55, 64, in: HStAD, D 1T ¢ 21.
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,.Die Entwicklung hat gezeigt, dass der Campingtourismus keine Urlaubsform
far kleine Leute ist, sondern dass diese Gaste echte Individualisten sind und
uber zum Teil erhebliche Mittel verfligen, die in den Kassen der Fremdenver-
kehrsorte mit Campingplatzen sehr wohl zu Buche schlagen. Das hat auch die

Gastronomie inzwischen eingesehen*.*®

Kaum waren die Campingurlauber von der Branche akzeptiert, wendete sich das Blatt:
Denn mit Beginn der 70er Jahre zeichnete sich ab, dass dhnlich der Situation im Beher-
bergungsgewerbe auch auf den Campingpldtzen die Anspriiche mancher Besucher ganz
erheblich stiegen und die Plitze am Rhein aufgrund der fehlenden Bademoglichkeiten im

Fluss an Anziehungskraft verloren.*

8.3. Reaktion auf den stagnierenden Reiseverkehr: Werbestrategien und Versuche
zur Verbesserung des touristischen Angebots

Unter den verschiedenen Entwicklungen im rheinischen Fremdenverkehr seit den spdten
50er Jahren war der Campingtourismus eine besondere Ausformung des Reiseverhaltens,
die nicht zum Schaden der Branche war, sondern lediglich zu einem strukturellen Wandel
filhrte. Ein anderer oben bereits angesprochener Reisetrend, der ebenfalls eng mit der
Massenmotorisierung zusammenhing, brachte dem Rheintal und auch anderen deutschen
Fremdenverkehrsgebieten hingegen erhebliche Probleme: der Reiseverkehr ins Ausland.
Infolge der allgemein erhohten Mobilitdt und anderer Modeerscheinungen verbrachten seit
den spéten 50er Jahren immer mehr Deutsche ihren Urlaub im ,,sonnigen Siiden*, vor al-
lem in Italien. Das Verkehrsamt Konigswinter interpretierte den Besucherriickgang 1961,

der auch bei auslidndischen Urlaubern zu spiiren war, folgendermalen:

,.Der Ruckgang der Hollander und Belgier ist eine Erscheinung, die sich nicht
auf Konigswinter beschrankt, sondern allgemein am gesamten Mittelrhein be-
obachtet wird. Der bedeutsamste Grund flr diese Entwicklung dirfte der auch
in den Beneluxstaaten zu beobachtende ,Zug zum Suiden’ sein, der auch hier
Suddeutschland, Osterreich und Italien in den Vordergrund treten lasst. Die-
ser Trend wird in Holland und Belgien genau wie in Deutschland durch die

wachsende Motorisierung verstarkt .’

3 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1968/69, S. 77, in: HStAD, D II ¢ 21; dhnlich: LVV Rheinland,
Geschiftsbericht 1970/71, S. 69, in: HStAD, D II ¢ 21.

39 LVV Rheinland, Rundschreiben 2/1972, 17.4.1972, Geschiftsbericht 1970/71, S. 68, in: HStAD, D
IT ¢ 21.

40 Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter, Jahresbericht 1961, in: StAKw, Bestand Konigswinter 59.
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Der weiter oben aufgezeigte Riickgang der Besucherzahlen fiihrte zu einer Kéufermarkt-
Situation, in der das touristische Angebot am Mittelrhein einer sinkenden Nachfrage ge-
geniiberstand. In dieser Situation war es dringend erforderlich, sich mehr als zuvor um
neue Urlauber zu bemiihen, zumal der LVV Rheinland in den spéten 50er Jahren davon
ausging, ,,dall noch mindestens 10 Mio. deutsche Berufstatige, die es sich finanziell leisten
konnten, Uberhaupt nicht in Urlaub fahren und folglich noch fiir den Reise- und Erho-
lungsgedanken zu gewinnen waren.*' Der ,,Kampf um den Kunden® hatte zwei Ausfor-
mungen: Zum einen intensivierten die verantwortlichen Stellen die WerbemalBnahmen,
zum zweiten wurde versucht, durch eine Diversifizierung des touristischen Angebots neue
Trends im Reiseverhalten aufzugreifen und zu bedienen.

Unter den zahlreichen Werbeaktivititen war die sogenannte ,,Schlaumeier-Kampagne®,
bei der deutschlandweit die Fremdenverkehrsverbinde unter der Koordination des Bundes

Deutscher Verkehrsverbidnde zusammenarbeiteten, besonders grof3 angelegt.

8.3.1. Werbung fir das Reisen: die ,,Schlaumeier-Aktion

Angesichts der geschilderten Problematik stagnierender Urlauberzahlen in Deutschland
rief 1957 der Bund Deutscher Verkehrsverbiande eine grof3e ,,Gemeinschaftswerbung des
Deutschen Fremdenverkehrs ins Leben.*” Erkennungsfigur der Kampagne war ein bieder
aufgemachtes Strichminnchen: der sogenannte ,,Schlaumeier. Im zeitgemif3 braven Ton
warb der ,,Schlaumeier* mit naiv-humoresken Merkspriichen, hdufig verbunden mit dem
padagogisch erhobenen Zeigefinger in massenhaft aufgelegten Faltbléttern, Plakaten, Zei-
tungsanzeigen und vielen Fernsehspots fiir verschiedene Aspekte des Reisens. Die Wer-
bung zielte darauf ab, dass die Deutschen mehr, dabei aber auch ,,verniinftiger* und vor
allem gemidB den Interessen der deutschen Fremdenverkehrsregionen reisten. Die Deut-
schen sollten auf jeden Fall verreisen (,,Schlaumeier beweist es ja, Urlaub ist zum Reisen
da‘“), vorzugsweise in Deutschland (,,Lernt Deutschland kennen*), sollten dabei aber nicht
ihre finanziellen Moglichkeiten iiberschreiten (,,Erst sparen, dann reisen®) und sich und
andere nicht gefidhrden, sondern die Reise geniefen (,,Reisen ohne zu rasen“).“ Zudem

wurde mit einer Bilderfolge, in der ,,Schlaumeier” sich wihrend eines Friithlingsurlaubs in

4 LVYV Rheinland, Geschéftsbericht 1956/57, S. 15, in: StAD, IV 16426 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 3 (1957-1959).
42 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschiftsbericht 1957-1959, S. 58f., in: AFVRP; Bund Deut-

scher Verkehrsverbande, Einladung zur Bundesversammlung 1961, Frankfurt/M., den 17.4.1961,
in: HStAD, RW 12-5121.

3 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschéftsbericht 1957-59, S. 58ff., in: AFVRP; ebenso: LVV
Rheinland-Pfalz, Geschéftsbericht 1956, S. 13f., in: AFVRP.



253

eine Frau verliebte, dafiir geworben, die Urlaubszeit auBlerhalb der Hauptsaison zu legen:
,,Hier sieht man, dass die Fruhlingsfahrt — endet nach bewahrter Arte #

Generell ist es kaum moglich, Erfolg oder MiBlerfolg einer Werbekampagne im Tourismus
einzuschitzen.” Zwar verlagerte sich der Reiseverkehr im Laufe der 60er Jahre tatsichlich
immer mehr auf die Vor- und Nachsaison, was die Verkehrsverbidnde als Erfolg der
Schlaumeier-Werbung werteten.*® Daneben diirften zu diesem verénderten Reiseverhalten
aber auch andere Faktoren beigetragen haben, wie etwa der bereits erwihnte Trend zur
Zweitreise, bei der manche Urlauber, die ihren groeren Sommerurlaub beispielsweise im
Ausland verbracht hatten, im Friithjahr oder Herbst nochmals einige Tage Urlaub am
Rhein machten. Fiir solche ,,Zweitreisen* versuchte der LVV Rheinland speziell zu wer-
ben.*’

In mehrfacher Hinsicht war die Schlaumeier-Kampagne typisch fiir die Zeit der 50er und
frithen 60er Jahre. Die in den Werbebotschaften vermittelten, vernunftbetonten Werte wie
Sicherheit, Sparsamkeit, Gesundheit und Erholung entsprachen dem nach Ruhe und Ord-
nung strebenden Geist der Zeit, dem auch ein zeitgendssischer Reiseratgeber Ausdruck
gab, indem er als wichtigstes Argument fiir die Reise in Deutschland hervorhob, dass man
im Ausland mit ,,vielen unliebsamen Uberraschungen* zu rechnen habe.*® Ebenso war der
belehrende, gut gemeinte Ton, mit dem die Adressaten der Schlaumeier-Werbung auf den
»richtigen* Weg gefiihrt werden sollten, typisch fiir die patriarchal gepragte Mentalitét der
Adenauerzeit, die erst im Laufe des Jahrzehnts nach und nach aufgebrochen wurde.* Es
passt sehr gut in dieses Bild, dass der Gebietsausschuss Siebengebirge 1963 die Notwen-
digkeit, die Deutschen wieder fiir Inlandsreisen zu gewinnen, mit den Worten betonte,
dass es dringend an der Zeit sei, ,,die deutschen Urlauber wieder zur Besinnung zu brin-

gencc.SO

Nach diesem Duktus ging es weniger darum, ein touristisches Produkt zu verkau-
fen, sondern die Menschen ,,zur Vernunft“ zu bringen — und ,,verniinftig“ war, einen

geordneten, berechenbaren Urlaub in Deutschland zu verbringen.

4 Bund Deutscher Verkehrsverbinde, Geschéftsbericht 1957-59, S. 13f., in: AFVRP.

45 Hierzu theoretisch: HENNIG, Reiselust, S. 162f.

46 Das berichtete der LVV Rheinland-Pfalz 1963 an den Bund Deutscher Verkehrsverbinde; Bund
Deutscher Verkehrsverbiande, Geschéftsbericht 1962/63, S. 91, in: AFVRP.

4 LVYV Rheinland, Rundschreiben 3/1969, 17.12.1969, S. 10, in: HStAD, RW 264-2732.

48
49

ECKERT, Richtig reisen, S. 110.

Zum ,, Ton* der Werbung in den 50er Jahren sehr anschaulich: JUNGWIRTH/KROMSCHRODER, Pu-
bertit; zum gesellschaftlich-kulturellen Wandel der 60er Jahre: SCHILDT, Wohlstand.
Niederschrift {iber die Sitzung des Gebietsausschusses Siebengebirge am 12.9.1963, in: KASD,
Rhein-Sieg-Kreis 2162.

50



254

8.3.2. Ansatze zu einer ,,Professionalisierung* der Werbung

Im Laufe der 60er Jahre kam es allerdings zu einem splirbaren Wandel, denn angesichts
der zuriickgehenden Besucherzahlen konnte es nicht mehr geniigen, alte Werbeklischees
immer wieder aufzuwdrmen. Vielmehr waren die rheinischen Verkehrsverbande dhnlich
wie in anderen Reisegebieten’' dazu gezwungen, iiber neue Vermarktungs-Konzeptionen
nachzudenken. Dem stand allerdings entgegen, dass es aufgrund mangelnder Marktanaly-
se und Motivforschung auch in den 60er Jahren kaum moglich war, sowohl Werbestrate-
gien als auch das konkrete touristische Angebot gezielt umzustellen. 1965 lie der LVV

Rheinland in dieser Hinsicht eine gewisse Hilflosigkeit erkennen:

,.Wer der Ansicht ist, dass die Fremdenverkehrsnachfrage ausschlaggebend
durch irrationale Momente bestimmt wird, der muss in einer sich wandelnden
Welt, wie sie sich in der zweiten Halfte unseres Jahrhunderts darstellt, auch
zugeben, dass eine Markt- und Motivforschung im Fremdenverkehr, die Tatsa-
chen von langerer Giiltigkeit ermitteln soll, sehr schwierig, vor allem aber

recht aufwendig und in ihren Ergebnissen noch fragwiirdig ist*.>

Auch noch zwei Jahre spéter beklagte der Verband das Fehlen einer Marktanalyse, nach
der man Vermarktungskonzeptionen hitte ausrichten kénnen.”® Das Problem trat zu dieser
Zeit besonders zutage, da man sich einig war, dass die Werbeauftritte moderner gestaltet
werden mussten. So trieb auch der LVV Rheinland-Pfalz sich und die gesamte Branche
angesichts der stagnierenden Entwicklung und der verschirften Konkurrenz des Auslands
1966 zu einem ,,modernen Tourismusmanagement an. Da in Zukunft nicht mehr mit ei-
ner Steigerung der Nachfrage gerechnet werden konne, sei es an der Zeit, verstirkt
»marktgerecht zu handeln, d.h. auf Qualitdtsverbesserungen und eine bessere Nutzung
der touristischen Moglichkeiten zu achten.>® Im Zusammenhang mit einer groBen vom
Deutschen Fremdenverkehrsverband koordinierten Kampagne, in der mit dem Slogan
»Wieder mal Urlaub in Deutschland“ dem Trend des Auslandsreisens entgegengewirkt
werden sollte, sprach sich der LVV Rheinland Mitte der 60er Jahre dafiir aus, die eigene
Werbebotschaft zu iiberdenken und zu spezifizieren: ,,Allgemeinplatze sollten aus den

Anzeigen verschwinden zugunsten (berzeugender Sachhinweise, etwa auf Diatverpfle-

! Fiir Westfalen stellt Frese dhnliche Modernisierungsversuche bei der Vermarktung des Fremden-

verkehrs fest: FRESE, Naherholung, S. 371-381.

52 LVYV Rheinland, Geschiftsbericht 1964/65, S. 2, in: HStAD, D 1I ¢ 21 (1964-66); zur Bedeutung
der Marktforschung am Rhein ebenfalls: H.Holl, Geschéftsfiihrer des Verkehrsvereins Niederlahn-
stein, Betrachtungen tiber den Fremdenverkehr im Loreleykreis, Niederlahnstein, den 31.3.1968, S.
8f., in: StALahn, Mappe ,,Burgspiele, Burg Lahneck, Alte Volksbrauche usw.*.

3 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1966/67, S. 8, in: HStAD, RW 264-2731.

>4 LVV Rheinland-Pfalz, Geschéftsbericht 1966, S. 4f., in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396.
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gung, spezielle Kindermahlzeiten, Kleinkinderbetreuung, Gelegenheiten zum Angeln, Ru-
dern, Reiten, Tennis usw.“.>®> Hier war das konkrete Ziel einer Professionalisierung der
Werbung formuliert, in der der Urlaub verstirkt als Produkt wahrgenommen wurde, das es
zu vermarkten galt. Damit lag man im Trend der Zeit, in der auch in anderen Branchen
angesichts einer allgemeinen Sattigung der Absatzmérkte und wachsenden Konkurrenz-
drucks die Werbung und Anzeigengestaltung umgestellt wurde. Mittels einer strengeren
Auswahl der Werbeinhalte und ausfiihrlicher Texte wurde in der deutschen Produktwer-
bung seit Ende der 50er Jahre versucht, eine iiberzeugende ,,kiinstliche Nulchternheit der
Werbedarstellung und der Werbesprache* zu vermitteln.’® Hinsichtlich der duBeren Form
der Prospekte des LVV Rheinland bedeutete dies, dass man versuchte, dem Werbeauftritt
ein moderneres Image zu geben: Farbige Bilder und informative und pointierte Texte 10s-
ten die im traditionell gediegenen Schwarz-Weil3 gehaltenen und auf die alten Klischees
ausgerichteten Broschiiren ab.”” Vor allem aber mussten neben der Prisentation auch die
Inhalte der Werbebotschaft liberarbeitet werden. Denn zum Ziel einer besseren Vermark-
tung des Rheins als Fremdenverkehrsgebiet gehdrte natiirlich, dass das touristische Ange-
bot den Bediirfnissen der Zeit angepasst werden musste. Das hiefl vor allem, dass man
sich bei der Angebotsgestaltung zum einen an den Bediirfnissen nach familiengerechtem
Urlaub orientieren musste, zum anderen auch das wachsende Interesse an gesunder Erndh-
rung und Lebensfithrung™® befriedigen und immer mehr auch Méglichkeiten zu konkreter

Freizeitgestaltung bieten musste.

8.3.3. Versuche zu Modernisierung und Diversifizierung des touristischen Angebots

Solches Bemiithen um eine Ausdifferenzierung des touristischen Angebots préigten die
Arbeit der Verkehrsverbinde in den 60er Jahren wesentlich.” Schon bei den in den 50er
Jahren neu eingesetzten Hotelschiffen hatte sich die Notwendigkeit von Innovationen im
Fremdenverkehrswesen gezeigt, die angesichts der stagnierenden Besucherzahlen erheb-
lich vorangetrieben werden mussten. Allerdings war es wegen der erwidhnten mangelnden
Marktforschung insgesamt sehr schwer, die sich verdndernden Reisemotive und -

bediirfnisse der Urlauber zu ergriinden und passende Angebote zu gestalten. Zudem konn-

55 LVYV Rheinland, Rundschreiben 8/1966 vom 6.10.1966, in: HStAD, RW 264-2732.
56 KRIEGESKORTE, Werbung, S. 165.

57 LVV Rheinland, Geschéftsbericht 1966/67, S. 13f., in: HStAD, RW 264-2731.

58 Hierzu: WILDT, Beginn, S. 240-253.

> Dagegen betont Wolff, dass die touristische Produktgestaltung erst in den 70er Jahren in den Vor-

dergrund der Verbandsarbeit geriickt sei: WOLFF, Organisationen, S. 506f.
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ten viele Ideen nicht umgesetzt werden, weil sie an den gegebenen infrastrukturellen Mog-
lichkeiten oder am Widerstand des Fremdenverkehrsgewerbes scheiterten.

Oben war bereits angesprochen worden, dass sich das Reiseverhalten in der Weise dnder-
te, dass die Reisenden anspruchsvoller und in den touristischen Neigungen offensichtlich
immer vielféltiger und weniger berechenbar wurden. In dem sehr komplexen Feld der sich
wandelnden Bediirfnisse von Urlaubern seit den ausgehenden 50er Jahren gab es viele
Trends: Zum einen wuchs die Nachfrage nach familiengerechten Angeboten, d.h. kinder-
freundlichen Unterbringungsmoglichkeiten oder sogar zusétzlichen Versorgungsangebo-
ten fiir Kinder. So suchte beispielsweise 1962 ein Reisemagazin fiir Autofahrer nach
Orten, ,,die Familien mit Kindern ein besonderes Entgegenkommen erweisen, wozu auch
gehoren kann, dass in den Orten [...] ein Kindergarten besteht, in welchen Kinder bei
halb- oder ganztagigen Ausflugsfahrten der Eltern betreut werden kénnen«.*® Gleichzeitig
stiegen die Anspriiche an Sauberkeit, Komfort und vor allem auch das Interesse an zusétz-
lichen Angeboten, die dem Urlaub einen stirkeren Erlebnischarakter gaben. Urlauber
suchten nicht mehr ausschlieSlich Ruhe und Erholung, sondern dariiber hinaus Unterhal-
tung und Moglichkeiten zu anderen, beispielsweise sportlichen Freizeitmoglichkeiten, die
iiber das Wandern hinausgingen. Zudem gab es einen Trend zur Selbstversorgung, der
sich schon Ende der 50er Jahre gezeigt hatte, als sich immer mehr Reisende nach Ferien-
hiusern mit eigener Kochgelegenheit erkundigten.®’ Ein solches Selbstversorgungsinteres-
se war im {ibrigen auch ein Randaspekt des expandierenden Campingtourismus.
Entsprechend dieser Interessenslage gab es zahlreiche Versuche, auch am Rhein die ge-
fragten Angebote zu schaffen. Innerhalb der Zielformulierungen der Verbdnde und Ver-
kehrsvereine wurde derartigen Absichtserkldrungen und Aufrufen an die Branche
aullerordentlich viel Raum gegeben. Beim Gebietsausschuss Siebengebirge wiederholten
sich immer wieder die Klagen iiber mangelnde Modernisierungen in den Fremdenver-
kehrsbetrieben. Waren solche MafBBnahmen schon 1962 mit dem Argument der langfristi-
gen Konkurrenzfahigkeit angemahnt worden®, so wurde noch zwei Jahre spiter iiber

unverdnderte Méngel berichtet:

o LVV Rheinland, Rundschreiben vom 20.2.1962, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2164.

61 LVYV Rheinland, Geschéftsbericht 1958/59, S. 20, in: StAD, IV 16427 — Landesverkehrsverband
Rheinland e.V., Bd. 4 (1959-1961).

Protokoll iiber die Sitzung des Gebietsausschusses Siebengebirge am 7.12.1962, in: KASb, Rhein-
Sieg-Kreis 2162; LVV Rheinland, Rundschreiben 9/1962, 17.12.1962; 1/1963, 10.4.1963, in:
HStAD, D II ¢ 21; Niederschrift iiber die Sitzung des Gebietsausschusses Siebengebirge am
3.5.1963, in: KASD, Rhein-Sieg-Kreis 2162; LVV Rheinland, Rundschreiben 2/1963, 16.8.1963, in:
HStAD, RW 12-5123.
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»In den meisten Betrieben seien die Preise nicht oder nur schlecht kalkuliert
[...]; auch fehlten hdufig leichte Gerichte (Schonkost) und besondere Meniis
und Portionen fiir Kinder (Kinderteller). Fiir den Kraftfahrer sollte man alko-
holarme, aber erfrischende Mixgetrinke bereithalten. Auch die Ausstattung
der Zimmer miisse den Erfordernissen der Zeit angepasst werden. Es sei kaum
mehr zu umgehen, in einem Hotel jedes Zimmer mit Dusche sowie eine Reihe
von Zimmern auch mit eigenem WC anzubieten. In der Regel seien viel zu we-

. . . ¢ 63
nig Einzelzimmer vorhanden “.

Auf dhnliche Weise wiederholten sich auch auf hoherer Ebene in den Diskussionen inner-
halb des LVV Rheinland immer wieder die Wiinsche nach Modernisierung und Diversifi-

zierung. Der LVV Rheinland appellierte 1966 an seine Mitglieder:

» Es gibt eben einen internationalen Standard in der Technik des zeitgendssi-
schen Tourismus, ohne den in der Praxis nicht auszukommen ist.[...] Die He-
bung der Qualitdt aller Einrichtungen und die Steigerung aller Leistungen im
Gdsteverkehr kommt nicht nur den Wiinschen der auslindischen Besucher

entgegen, sondern wird sich auch im Inlinderbesuch auszahlen“.%

Zur Hebung der Qualitét zdhlten Verbesserungen von Ausstattung und Komfort der Ho-
tels, aber auch die Ausdehnung der Angebotsbereiche. Neben verschiedenen Konzepten zu
Reitsportangeboten, ,,Ferien auf dem Bauernhof* und sonstigen erlebnisorientierten
,,Hobbyferien“65 kehrte insbesondere das Thema familienfreundlicher Einrichtungen seit
Beginn der 60er Jahre immer wieder auf die Tagesordnung zuriick, ohne dass es zu we-
sentlichen Anderungen kam.%® Woran dies letztlich lag, kann nur schwer beurteilt werden.
Sicherlich war schon grundsitzlich im Charakter eines traditionellen Reisegebietes wie
dem Mittelrheintal begriindet, dass die iiber Jahrzehnte gewachsenen Fremdenverkehrs-
strukturen nicht leicht zu verdndern waren. Zudem waren die landschaftlichen Mdoglich-

keiten im engen Rheintal sehr beschréinkt. So konnte man in der Eifel oder im Bergischen

63 Niederschrift tiber die Sitzung des Gebietsausschusses Siebengebirge am 22.10.1964, in: KASb,

Rhein-Sieg-Kreis 2162.

64 LVV Rheinland, Rundschreiben 5/1966, 20.4.1964, Geschiftsbericht 1964/65, S. 7f., in: HStAD, D
Il c2l.
63 LVV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1966, S. 23, in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396; LVV

Rheinland an den Herrn Oberkreisdirektor des Siegkreises, 5.3.1968, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis
2154; Kolner Stadtanzeiger vom 28.2.1969, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2164; LVV Rheinland,
Geschiftsbericht 1970/71, S. 20, in: HStAD, D II ¢ 21; siehe zu den Trends ,,Ferien auf dem Bau-
ernhof* und ,,Hobbyreisen auch: Groper, Tourist, S. 198-222, 233-237.

66 LVV Rheinland, Rundschreiben 5/1961, 5.8.1961, in: HStAD, D I ¢ 21.; LVV Rheinland, Ge-
schiftsbericht 1960/61, S. 25, in: HStAD, D II ¢ 21 (1962/63); Rundbrief des LVV Rheinland vom
20.2.1962, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2164; hierzu auch kritisch: SCHAAKE, Fremdenverkehr, S.
35f.
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Land durchaus {iber die Einrichtung von Ferienhaussiedlungen fiir Familien nachdenken,
was am Mittelrhein aus raumlichen Griinden kaum in Frage kam.®” Ebenso gab es fiir die
bedringte Verkehrssituation kaum Ausweichmdglichkeiten, so dass das Problem blieb,
dass die stark befahrenen Straflen an den landschaftlich attraktivsten Stellen storten. Da-
von waren sowohl die alten Hotels betroffen, die zum gréften Teil noch vor dem Ersten
Weltkrieg entstanden waren, als auch die Campingplétze. Sofern man die Schonheit ihrer
Lage iiber die Néhe zum Flusslauf definierte, waren sie zwangsldufig in ndchster Ndhe zur
Bundesstraie gelegen.®®

Uber diese unausweichlichen Probleme hinausgehend stieBen die Modernisierungsbestre-
bungen aber auch auf ignorante Haltungen innerhalb des Gewerbes, wie sie etwa in der
Aussage der Stadt Konigswinter von 1966 deutlich wurde, die sich im Kontext der Dis-
kussion um Familienferien allein durch die Ndahe zum Drachenfels als kinderfreundlich
definierte und sich deswegen zu keinen weiteren strukturellen Maflnahmen in diesem Be-
reich veranlasst sah.®” Dazu passt die Aussage des Geschiftsfithrers des Verkehrsvereins
Niederlahnstein, der 1968 iiber das Restaurations- und Beherbergungsgewerbe mit groBem
Bedauern feststellte, ,,dass es von allen Gewerbezweigen am konservativsten geblieben ist.
Wahrend alle anderen Gewerbezweige sich den Neuerungen aufgeschlossen zeigen, wird
im gastronomischen Revier vielfach nach alter Vater Sitte verfahren«.”

Zwar blieben die Modernisierungsbestrebungen nicht durchweg ohne Ergebnis. Zum Bei-
spiel legte der LVV Rheinland-Pfalz 1966 den Prospekt ,,Hobby im Urlaub* auf, und zu
Beginn der 70er Jahre gab der LVV Rheinland die Broschiire ,,Urlaub auf rheinischen
Bauernhdfen® mit insgesamt 110 Adressen heraus.”' Insgesamt blieben die Wirkungen der
Modernisierungs- und Diversifizierungsbestrebungen durch die Fremdenverkehrsorganisa-
tionen aber aullerordentlich gering. So stellte eine Untersuchung von 1971 fiir das Rhein-
tal immer noch erhebliche Méngel im touristischen Angebot fest: ,,ES muss [...] nach
eingehender Priifung gesagt werden, dass sie [die Ausstattung] allgemein veraltet ist und
den Anforderungen des modernen Reisenden nur in seltenen Fallen ganz entspricht«.”

Die Probleme waren durchgehend gezielt angesprochen und zahlreiche Ideen zu einer in-

67 LVV Rheinland, Geschiftsbericht 1960/61, S. 25, in: HStAD, D I ¢ 21 (1962/63).

68 Hierzu u.a.: SCHAAKE, Fremdenverkehr, S. 26-29.

6 Stadt Konigswinter an den Oberkreisdirektor des Siegkreises, Konigswinter, den 19.3.1966, in:
KASDb, Rhein-Sieg-Kreis 2164.

H.Holl, Geschiftsfiihrer des Verkehrsvereins Niederlahnstein, Betrachtungen iiber den Fremden-
verkehr im Loreleykreis, Niederlahnstein, den 31.3.1968, S. 5, in: StALahn, Mappe ,,Burgspiele,
Burg Lahneck, Alte Volksbrauche usw.*.

7 LVYV Rheinland-Pfalz, Geschiftsbericht 1966, S. 23, in: LHAK, Bestand 714, Nr. 4396; GROPER,
Tourist, S. 237.

SCHAAKE, Fremdenverkehr, S. 24.
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novativen Gestaltung des Fremdenverkehrsangebots entwickelt worden, ohne dass es zu
nennenswerten Verinderungen in diesem Bereich kam. Ahnliches galt fiir den Bereich des
organisierten Pauschaltourismus, der sich am Rhein kaum entwickelte. Dafiir gab es meh-
rere Grinde, die zum Teil ebenfalls mit der Innovationsfeindlichkeit am Rhein zusam-

menhingen.

8.3.4. Organisiertes Reisen am Rhein in den 60er Jahren

Die in den 50er Jahren noch so zahlreichen Busreisen gingen in den 60er Jahren etwas
zuriick, was vor allem auf die rapide Zunahme des individuellen Autoreiseverkehrs zu-
riickgefiihrt wurde.” Hinzu kam, dass viele Reisende sich sozusagen touristisch emanzi-
piert hatten, insofern sie durch die Erfahrungen vergangener Gruppenreisen angeregt oder
auch angeleitet inzwischen lieber in eigener Verantwortung reisten — dieser ,,Lehrgangs-
Charakter* der Busreisen war bereits an anderer Stelle angesprochen worden.”* Gleichzei-
tig gelang es im Laufe der 60er Jahre kaum, weder in eigener Regie noch in Zusammenar-
beit mit den groBen Reiseveranstaltern nennenswerte Pauschalreiseprogramme fiir das
Rheintal zu entwickeln, auch wenn dies immer wieder angestrebt wurde. Dabei war das
Interesse der Hotels und Gaststétten an Pauschalreisenden grundsitzlich gro3. Zwar waren
Einzelreisende besonders gern gesehen, weil man auf eine Verldngerung der Reise, auf
Wiederholung des Aufenthaltes oder auf Weiterempfehlung hoffen konnte. Pauschalreisen
boten dagegen fiir die Beherbergungsbetriebe den grolen Vorteil, dass sie schon Wochen
im voraus genau zu kalkulieren waren.”

Deswegen wurden auch verschiedentlich Versuche unternommen, in das Pauschalreisege-
schift einzusteigen. 1966 hatte beispielsweise das Verkehrsamt Konigswinter ein Pau-
schalaufenthaltsprogramm ausgearbeitet, das in einem Komplettpaket bei gestaffelten
Preisstufen einen mindestens 7-tdgigen Aufenthalt mit Teil-, Halb- oder Vollpension und
Fahrten zu Drachenfels und Petersberg, Schiffsrundfahrten und verschiedenen Besichti-
gungstouren anbot und in den ersten Jahren auch einen einigermaflen guten Anklang bei
einem schwedischen und mehreren kleineren deutschen Reiseveranstaltern fand.”® Auch

wenn der LVV Rheinland hier gewissermallen eine Pionierleistung sah, die auch fiir ande-

3 Hierzu u.a.: Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter, Jahresbericht 1965, in: StAKw, Bestand Ko-

nigswinter 59.

Vergleiche Kapitel 7.2.3.; Uberlegungen hierzu: Bund Deutscher Verkehrsverbiinde, Geschiftsbe-
richt 1957-59, S. 17, in: AFVRP.

SCHAAKE, Fremdenverkehr, S. 65.

Pauschal-Aufenthaltsprogramm mit Brutto-Pauschalpreisen fiir die Saison 1966 in Kénigswinter,
in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2162; Stadtisches Verkehrsamt Konigswinter, Bericht 1966, in:
StAKw, Bestand Konigswinter 59; LVV Rheinland; Informationen fiir die Presse, 3.11.1967 und
18.8.1969, in: HStAD, RW 264-2732.
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re Fremdenverkehrsgemeinden Vorbildcharakter haben sollte’’, konnte sich diese Reise-
form aber am Mittelrhein bis Ende der 60er Jahre in keinem nennenswerten Umfang etab-
lieren. Die geringen Kapazititen und wiederum die veraltete Ausstattung vieler Hotels am
Rhein machten es schwierig, mit den groen Reiseunternehmen ins Geschift zu kommen.
Die Klagen, die das DER 1970 gegeniiber dem deutschen Reisegewerbe insgesamt formu-
lierte, galten nach Einschitzung des LVV Rheinland fiir das Verbandsgebiet in besonderer
Weise: zu hohe Preise, schlechte Zimmerausstattung, schlechtes Friihstiick, unfreundliche
Behandlung der Géste und vor allem der Mangel an ausreichenden Angeboten fiir den
Familienurlaub.”® Wie oben bereits ausgefiihrt wurde, zogen sich die Klagen iiber den
mangelnden Komfort der rheinischen Hotels und Gaststitten durch das gesamte Jahrzehnt,
ohne dass sich daran Wesentliches dnderte. In dieser Situation war es wenig erstaunlich,
dass die Reiseveranstalter kein groBes Interesse daran hatten, umfangreiche Reisepro-

gramme fiir den Rhein zu entwickeln.

Insgesamt waren die 60er Jahre im mittelrheinischen Fremdenverkehr trotz der zahlrei-
chen Regulierungsversuche eine Phase bemerkenswerter Stagnation. Wéhrend die Besu-
cherzahlen sich kaum noch steigerten und in vielen Jahren auch riickldufig waren, kam es
nur in Ansdtzen zu Anpassungsmafinahmen durch Modernisierungen oder Neugestaltung
von Angeboten. Dementsprechend verdnderte sich auch kaum der Charakter des rheini-
schen Fremdenverkehrs. So setzten sich die Aufrufe der Verkehrsvereine und Verbdnde

“7 in den 60er Jahren ebenso fort wie die

gegen ,.larmende [...] Menschen mit Strohhiten
dauerhaften Bemiihungen um den Verkauf von geschmacklich einwandfreien, stilvollen
Andenken.*® Und auch die Werbeklischees hatten sich nicht wesentlich gewandelt — mit
der Ausnahme, dass die Prospekte mehr bebildert waren. Selbst in einem bewusst modern
gestalteten Werbeprospekt von 1970, der unter dem Titel ,,Gangway to the Rhineland im
Hinblick auf die bevorstehende Olympiade in Miinchen die Flugreisenden aus Ubersee
dazu einlud, von den Flughifen Diisseldorf oder Koln/Bonn ausgehend einige Tage im

Rheinland zu verbringen, wurde das bekannte Stereotyp des Drachenfels als ,,Gutezeichen

fiir deutsche Rheinromantik* unveriandert wieder aufgewarmt."’

m LVV Rheinland, Rundschreiben 4/1968, 19.6.1968, in: HStAD, D Il ¢ 21.
78 LVYV Rheinland, Rundschreiben 2/1972, 17.4.1972, Geschéftsbericht 1970/71, S. 5f., in: HStAD, D
IIc21.

e Protokoll iiber die Gebietsversammlung des Gebietes Siebengebirge, Sieg-, Brol- und Aggertal des

LVV Rheinland am 15.10.1962, in: KASb, Rhein-Sieg-Kreis 2162.

80 LVV Rheinland, Rundschreiben 1/1965, 17.2.1965, in: HStAD, D Il ¢ 21.

81 LVV Rheinland an den Stadtebund NRW, betr. neuer Prospekt ,,Gangway to the Rhineland*, Bad
Godesberg, den 24.4.1970, in: HStAD, RW 264-2731; zur Kontinuitét der ,,verkitschten Ruinen-
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8.4. Zwischenfazit: Stagnation des Fremdenverkehrs und Veranderungen der Ange-
botsstruktur in den 60er Jahren

Ende der 50er Jahre war im mittelrheinischen Fremdenverkehr ein quantitatives Niveau
erreicht worden, das sich in der Folgezeit nicht mehr steigerte. Dabei spielten verdnderte
Reisegewohnheiten eine ebenso wichtige Rolle wie der sich fortsetzende Trend einer
wachsenden Mobilitdt der Menschen. Was allerdings in den 50er Jahren noch forderlich
auf den Reiseverkehr im Rheintal gewirkt hatte, wurde im folgenden Jahrzehnt zum Prob-
lem: Denn wéhrend viele Menschen anfangs ihre steigende Mobilitit dazu genutzt hatten,
an den Rhein zu reisen, wurden die Reisewege mit fortschreitender Motorisierung und
Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur ldnger, wodurch andere Reiseziele in den Vor-
dergrund riickten. Die Branche reagierte auf die Abwanderung der Urlauber mit Versu-
chen, das touristische Angebot und auch die Werbung zu verbessern und zu intensivieren.
Es hat allerdings den Anschein, dass der Tourismusbranche am Mittelrhein der Sprung in
die neue Zeit nicht gelungen ist. War in den 50er Jahren das Reisen ins Mittelrheintal ge-
wissermallen noch ein Selbstlaufer gewesen, so wurde danach entweder durch Versdum-
nisse oder wegen der durch Landschaft und Infrastruktur eingeschrinkten
Modernisierungsmoglichkeiten der Anschluss an wichtige Entwicklungen verpasst. Die
Reisetrends seit den 60er Jahren und auch die Anspriiche der Géste entfernten sich ganz

erheblich von dem Angebot, das der Rhein bieten konnte.

und Rebenromantik in der Rheinlandwerbung: KUHN, Rhein, S. 246f.; dhnlich: KANZ, Fremden-
verkehr, S. 24, 76, 135, 219.
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9. Zusammenfassung

1986 stellte eine empirische Untersuchung fest, dass das Image des Rheintales als Frem-
denverkehrsgebiet ,,nicht den Vorstellungen und Winschen der Fremdenverkehrsexper-
ten* entspreche. Infolge der chronischen Verkehrsprobleme, einer veralteten Ausstattung
der Beherbergungsbetriebe und des Mangels an Differenzierung im touristischen Angebot
habe das Rheintal bei Urlaubern, insbesondere bei jlingeren Gésten eine derartig geringe
Attraktivitit, dass der Region auch fiir die Zukunft schlechte Prognosen auszustellen sei-
en.' Die vorliegende Untersuchung hat gezeigt, dass das nicht immer so war.

Das Tal des Mittelrheins zwischen dem Siebengebirge und Riidesheim bzw. Bingen kann
als das traditionsreichste deutsche Fremdenverkehrsgebiet gelten. Durch gute infrastruktu-
relle Voraussetzungen und eine um sich greifende, romantisch verklidrte Naturbegeiste-
rung entwickelte sich hier schon im frithen 19. Jahrhundert ein reger Fremdenverkehr
insbesondere von englischen Reisenden. Im Laufe des Jahrhunderts kam es zu einem be-
merkenswerten Wandel, bei dem das urspriinglich dem Adel vorbehaltene Privileg des
Reisens durchbrochen wurde und immer mehr biirgerliche Reisende am Rhein ihren Ur-
laub verbrachten. Dabei spiegelt die sich in der zweiten Jahrhunderthilfte herausbildende
Architektur mancher mittelrheinischer Gemeinden eine Binnendifferenzierung der Rei-
senden wider, wonach besonders wohlhabende Giste in den herrschaftlichen, meist direkt
an der Rheinpromenade gelegenen Palast-Hotels nichtigten, wahrend die weniger Begii-
terten sich in den etwas zuriickliegenden Hotels zweiter Klasse einquartierten. Neben die-
se Gruppe der Ubernachtungsgiste trat seit dem spiten 19. Jahrhundert eine seitdem
bestindig wachsende Gruppe an Ausflugsgisten, unter denen auch zunehmend Angestell-
te, spater auch Arbeiter waren. Dieser strukturelle Wandel, die Verdnderung des Publi-
kums und Schwerpunktverlagerung der Reisearten vom Ubernachtungstourismus auf den
Ausflugsverkehr, was von einigen Zeitgenossen als Krise des Fremdenverkehrs wahrge-
nommen wurde, stellte die Herausbildung grundsitzlicher Strukturen eines modernen
Tourismus dar, der mit dem vielzitierten Begriff einer ,,Demokratisierung® des Reisens
charakterisiert werden kann. Ansétze der neueren kultur- und konsumgeschichtlichen For-
schung heben hervor, dass fiir die Herausbildung der modernen Gesellschaft des 20. Jahr-
hunderts mit massenkulturellen Phénomenen wie dem Kino, dem oOffentlichen

Tanzvergniigen aber auch dem Reisen das wilhelminische Zeitalter zwischen 1890 und

FrANz, Fremdenverkehr, S. 2.
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1913 eine sehr entscheidende Achsenepoche darstelle.” Viele modernisierende Entwick-
lungen, die wihrend der Weimarer Republik weitergefiihrt wurden, werden hinsichtlich
ithres Ursprungs in den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg verortet. Tendenziell 1dsst sich
das fiir den Tourismus am Mittelrhein bestétigen, dessen bis heute im Wesentlichen giilti-
ge Grundmuster sich schon vor dem Ersten Weltkrieg herausgebildet hatten, auch wenn es
in der Folgezeit zu wesentlichen Verschiebungen der Relationen kam.’ Zu diesen moder-
nen Strukturen gehorten auch die Anfidnge einer Organisierung der Fremdenverkehrsbran-
che durch die Griindung von Verkehrsvereinen und des iibergeordneten Verbandes. Die
Aktivitdten dieser Organisationen zielten dabei von Anfang an auf eine Forderung,
zugleich aber auch eine Formung und Regulierung des Fremdenverkehrs. Die Versuche
der Einflussnahme auf das touristische Verhalten in Form der Aktivititen gegen die
»Auswlichse des Fremdenverkehrs®, gegen Souvenirkitsch und auffilliges, anstoBiges
Benehmen der Ausfliigler setzten sich in der Folgezeit mit erstaunlicher Kontinuitit fort.
Der Erste Weltkrieg bedeutete einen drastischen Einschnitt in das touristische Geschehen
am Mittelrhein. Zwar unternahmen die Menschen in reduziertem Malle weiterhin Wo-
chenendausfliige, die wirtschaftliche und soziale Not des Kriegsalltags erzwang jedoch
erhebliche Einschrankungen. Zusitzlich zur beschrinkenden Wirkung der gegebenen Ver-
haltnisse wurde auch von behdrdlicher Seite versucht, Vergniigungs- und Freizeitaktivita-
ten, beispielsweise Tanzveranstaltungen, zu unterbinden, da solches Verhalten angesichts
der Kriegssituation als moralisch verwerflich erschien. In der Nachkriegskrise wurde die
Situation durch die Rheinlandbesetzung, die mangelnden Transport- und Versorgungs-
moglichkeiten noch verschlimmert, wobei andererseits zu Beginn der 20er Jahre einige
auslidndische Reisende an den Rhein fuhren, da Deutschland aufgrund der Inflation fiir
Auslinder kurzzeitig ein aulerordentlich preisgiinstiges Reiseland war.

Die sogenannten ,,Goldenen Zwanziger* bedeuteten nach der groB3en Krise fiir den mittel-
rheinischen Fremdenverkehr eine kurze Zeit intensiver Entwicklungen, bei denen Struktu-
ren zum Durchbruch kamen, die zu Beginn des Jahrhunderts entstanden waren. Der grofe
Andrang, den die Fremdenverkehrsgemeinden vor allem an den Wochenenden erlebten,
machte deutlich, dass der Tagesausflug wie auch der kurze Urlaub in zunehmendem Mal3e
zum Bestandteil eines modernen Lebensstils geworden war. Auch wenn die Menschen
gegeniiber der Kaiserzeit nicht liber groflere finanzielle Mdglichkeiten verfligten, hatte

sich der Erlebnishunger und — durch die arbeitsrechtlichen Verédnderungen — auch das zeit-

MAASE, Vergniigen, S. 16-114; hierzu auch sehr vielschichtig der Sammelband: NITSCHKE u.a.,
Jahrhundertwende, insbesondere S. 13-24.
GORMSEN, Kulturlandschaft, S. 8; BECKER/KLOTH, Tourismus, S. 44f.
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liche Budget der Bevolkerung spiirbar gedndert. Zum Leidwesen der Fremdenverkehrs-
branche machte sich der Wandel darin bemerkbar, dass die Ausflugsgéste zwar zahlrei-
cher, aber auch deutlich sparsamer wurden, was mit einer Verdnderung der sozialen
Zusammensetzung der Besucher, d.h. einer zunehmenden Zahl von Angestellten und Ar-
beitern einherging. Dieser Schub in Richtung ,,Erlebnisgesellschaft wurde unterstiitzt
durch Verdnderungen im touristischen Angebot, insbesondere die Busreisen, und eine In-
tensivierung und Professionalisierung der Fremdenverkehrsforderung durch Werbemal-
nahmen und GroBveranstaltungen. Die 20er Jahre konnen als die Zeit gelten, in der die
Forderung des Fremdenverkehrs auf breiter Ebene entfaltet wurde. Daran beteiligten sich
nicht mehr nur die kleinen Verkehrsvereine und Kommunen, sondern der iibergeordnete
Rheinische Verkehrsverband und auch staatliche Stellen, die vor allem die Auslandswer-
bung koordinierten. Hauptmotiv war dabei das Interesse am Fremdenverkehr als wichti-
gem wirtschaftlichen Faktor. Volkswirtschaftliche Argumente der Zahlungsbilanz und des
Devisenverkehrs standen dabei gleichberechtigt neben dem Interesse, die einzelne Frem-
denverkehrsregion zu fordern.

Wihrend der Weltwirtschaftskrise zeigte sich erneut, dass die Menschen trotz der grof3en
Arbeitslosigkeit und finanzieller Not nicht mehr auf Erholung, Freizeit und Vergniigen
verzichteten. Bei Uberlegungen zur geschichtlichen Entfaltung eines Konsum- und Frei-
zeitverhaltens wurde mit Recht festgestellt, dass nicht nur Geld und Zeit, sondern auch der
»Wille“, die ,,Idee” bzw. das ,,Bediirfnis* als Voraussetzung fiir eine Herausbildung oder
Anderung des Freizeitverhaltens vorhanden sein musste.* Im Hinblick auf den anhalten-
den, wenn auch etwas riickldufigen Reise- und Ausflugsverkehr am Mittelrhein wéhrend
der Wirtschaftskrise ist umgekehrt festzustellen, dass das vorhandene Bediirfnis bzw. die
inzwischen entstandene Gewohnheit auch relativ unabhidngig von dem Faktor Geld zu
einer Fortsetzung des — freilich im Rahmen der Mdglichkeiten modifizierten — Freizeitha-
bitus fiihrte.

Als nach der Weltwirtschaftskrise der Reiseverkehr, vor allem die Tagesausfliige wieder
zunahmen, stand die Entwicklung in einem spiirbar verdnderten politischen Kontext.
Zweifellos ist es berechtigt, gerade in sozialhistorischer Hinsicht Kontinuitdten hervorzu-
heben, die die Zisur des Jahres 1933 iiberdecken. Doch auch wenn die Freizeit nach 1933
nicht neu ,,erfunden wurde, war der grof3e Einfluss, den die nationalsozialistische Politik
auch auf die privaten Lebensbereiche Urlaub und Freizeit hatte, im mittelrheinischen

Fremdenverkehr sichtbar. Besonders deutlich wurde dies im fremdenverkehrspolitischen
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Bereich: Hatten flir die Verbandsaktivititen wiahrend der 20er Jahre politische Interessen
kaum eine Rolle gespielt, riickte nach 1933 das wirtschaftliche Argument in den Hinter-
grund. Statt dessen wurde der propagandistische Wert des Fremdenverkehrs in gesell-
schaftspolitischer wie auch in auBlenpolitischer Hinsicht entdeckt. Zur Freude der
reisewilligen Bevolkerung wurden durch KdF mit groBer Werbewirkung fiir das Regime
preisgiinstige Reiseangebote geschaffen, die fiir die Anbieter der Fremdenverkehrsbranche
wirtschaftlich allerdings weniger ein zusétzliches Geschéft sondern eher eine Belastung
bedeuteten und am Mittelrhein immer wieder zu Unmut fiihrten. Zudem waren KdF-
Reisegruppen wenig willkommen, weil sie hdufig durch schlechtes Benehmen auffielen
und andere, solvente Reisende verschreckten. Trotz dieser distanzierten Haltung, die im
ansidssigen Fremdenverkehrsgewerbe gegeniiber KdF herrschte, stand der Mittelrhein im
Fokus touristischer Zukunftspldne der NS-Organisation, und nur der Krieg verhinderte,
dass in Konigswinter die geplante, riesige KdF-Bettenburg entstand. Neben der gesell-
schaftlich-legitimatorischen Funktion der Fremdenverkehrspolitik bekamen auch auf3en-
politische Interessen ein wachsendes Gewicht. Wie dringend dem Ausland ein positives
Bild Deutschlands vermittelt werden sollte, zeigte sich an der Intensitét, mit der sich die
Behorden um das Auftreten und Benehmen der Deutschen gegeniiber den ausldndischen
Gisten kiilmmerten — beispielsweise an der dezidierten Auseinandersetzung iiber die Frage
der GruBformel gegeniiber Auslidndern. Der Zweite Weltkrieg fiihrte erneut zu einer Un-
terbrechung des Erholungs- und Ausflugsverkehrs am Mittelrhein, insbesondere seit sich
ab 1942/43 die Notsituation zuspitzte. Transportkapazititen wurden fiir den Kriegsbedarf
beansprucht und viele Hotels als Lazarette oder Notunterkiinfte umfunktioniert. Nach En-
de des Krieges war der Alltag am Rhein von der wirtschaftlichen und sozialen Not und der
einschrinkenden Besatzungssituation gepréigt. Es dauerte bis in die frithen 50er Jahre, bis
die letzten Kriegsschiden beseitigt, die Beschlagnahmungen aufgehoben und die touristi-
sche Infrastruktur wieder vollstindig hergestellt war. Mehr als die 20er Jahre, konnen die
50er als die ,,goldenen* Jahre bezeichnet werden, denn auf Grundlage der allgemeinen
Verbesserungen der wirtschaftlichen und sozialen Lebenssituation fand ein rapider Auf-
schwung des Erholungs- und Ausflugsverkehrs am Mittelrhein statt. Ohne Zweifel stellt
dieser Abschnitt die Glanzzeit des mittelrheinischen Fremdenverkehrs dar. Getragen wur-
de der Aufschwung von einem enormen Zulauf auslidndischer Besucher, die unter den Rei-
senden am Rhein einen deutlich groBeren Anteil hatten als in anderen deutschen

Fremdenverkehrsgebieten. AuBlerdem spielte der in dieser Zeit rasch wachsende Autorei-

Zur soziologisch diskutierten Differenzierung von Grund- und Kultur- bzw. Luxusbediirfnissen
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severkehr eine bedeutende Rolle, der auch zu qualitativen Verdnderungen des Reisever-
haltens, zu einer Verkiirzung der Aufenthaltsdauer, einer weiteren Zunahme des Aus-
flugsverkehrs und dem Aufkommen des Campingurlaubs beitrug. Seit Ende der 50er Jahre
verlangsamte sich das Wachstum. Die stagnierenden Besucherzahlen und die tiberwiegend
vergeblichen Bemiihungen um Verbesserungen oder Differenzierungen des touristischen
Angebots am Rhein zeigen, dass wihrend der 60er Jahre offenbar der Anschluss an die
Entwicklung des allgemeinen ,,Reisebooms* verpasst wurde. Das galt allerdings fiir viele
deutsche Feriengebiete, die dem verbreiteten Reisetrend ins Ausland, v.a. in den Siiden,

kaum etwas entgegensetzen konnten.

Hinsichtlich einer allgemeinen Charakterisierung des mittelrheinischen Fremdenverkehrs,
der Feststellung von Besonderheiten sowie Kontinuititen und Diskontinuitdten in seiner

Entwicklung bleiben abschlieBend folgende Merkmale festzuhalten:

1. Der Auslinderreiseverkehr spielte fiir den rheinischen Fremdenverkehr seit seinem Be-
ginn eine herausragende Rolle. Hatten die englischen Romantiker des frithen 19. Jahrhun-
derts eine geradezu konstitutive Funktion, insofern sie den Tourismus gewissermallen an
den Rhein brachten, so blieb der Anteil auslédndischer Reisender, vor allem aus England
und den Beneluxstaaten, auch in der Folgezeit bis zum Ersten Weltkrieg sehr hoch. Wih-
rend der Zwischenkriegszeit gingen die ausldndischen Besucherzahlen infolge der politi-
schen und wirtschaftlichen Wirren zuriick, obwohl die Auslandswerbung — auch wegen
der begehrten Devisen — intensiviert wurde. Nach dem Zweiten Weltkrieg hingegen wur-
den Touristen aus England, den Beneluxstaaten und zudem auch immer mehr US-
Amerikaner zur treibenden Kraft fiir den touristischen Aufschwung der 50er Jahre — darin
unterschied sich der Reiseverkehr am Rhein wesentlich von dem Fremdenverkehr in ande-

ren deutschen Reisegebieten.’

2. Die verkehrstechnischen Entwicklungen priagten den Erholungsverkehr am Mittelrhein
nachhaltig, fithrten zu quantitativen wie auch qualitativen Verdnderungen, sorgten aber
zugleich auch fiir chronische Verkehrsprobleme im engen Rheintal. Erst die Dampfschiff-
fahrt und etwas spéter der Ausbau der Eisenbahnstrecken ermdglichten die Herausbildung

eines zahlenméBig gewichtigen Fremdenverkehrs am Rhein. Seit den 20er Jahren gewann

beispielsweise: KONIG, Geschichte, S. 132-135.
Nach Bernhauer spielt ,,der Auslanderfremdenverkehr [...] in der Relation zum Gesamtfremdenver-
kehr keine groRRe Rolle fir die Bundesrepublik®, vgl.: BERNHAUER, Fremdenverkehrsverband, S. 17.
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der Kraftfahrzeugverkehr an Bedeutung. Einerseits erhohte sich dadurch die individuelle
Mobilitdt, wodurch sich Reise- und Ausflugslust und -moglichkeit vieler Menschen stei-
gerten. Andererseits verdnderten sich dadurch auch Reiseverhalten wie auch der land-
schaftliche Charakter der Region, was von den betroffenen Anbietern des
Fremdenverkehrsgewerbes nicht unbedingt positiv aufgenommen wurde. So gab es in den
20er Jahren laute Klagen iiber den Kraftfahrzeugverkehr, von dessen Larm sich gerade im
engen Rheintal viele Menschen gestort fithlten. AuBBerdem verkiirzte sich durch ihn die
durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Reisenden, das Reisen wurde nach Empfinden ei-
niger Beobachter ,hastiger”. Mit dieser Klage war weniger ein allgemeines &sthetisches
Empfinden angesprochen, sondern handfeste wirtschaftliche Interessen. Denn mit der
Verkiirzung der Aufenthaltsdauer sanken auch die Einkiinfte des Gastgewerbes. Solche
Probleme bekamen mit dem Beginn des Campingurlaubs in den 50er Jahren eine zusétzli-
che Dimension, da dem Beherbergungsgewerbe durch diese neue Reiseform Ubernach-
tungsgéste ginzlich verloren gingen und die Reisenden sich zudem auch hdufig selbst

versorgten.

3. Bei der Frage nach historischen Zasuren hat sich gezeigt, dass die iiblichen Phasen der
deutschen Geschichte im Wesentlichen auch auf die touristische Entwicklung am Mittel-
rhein zutreffen, wobei wichtige strukturelle Kontinuitéten {iber die Einschnitte hinwegrei-
chen. Entscheidende Modernisierungsschritte hatten sich schon vor dem Ersten Weltkrieg
vollzogen, Urlaub und Wochenendausfliige waren nicht mehr ausschlieBlich beschrankt
auf die privilegierten reichen Bevolkerungsschichten, woran die massenhaften Transport-
moglichkeiten grofen Anteil hatten. Diese Ansdtze setzten sich in der Zwischenkriegszeit
fort, zusétzlich unterstiitzt durch neue Mdglichkeiten des Busreisens. Die Politisierung des
Freizeitbereichs nach 1933 fiihrte zu einer spiirbaren Verianderung, nicht aber zu einem
Neuanfang — die Initialziindung fiir eine ,,Brechung des biirgerlichen Privilegs® hatte
schon vorher stattgefunden. In der auBerordentlichen Wachstumsphase wihrend des soge-
nannten ,,Wirtschaftswunders* setzten sich wiederum die hergebrachten Muster fort, wo-
nach der auf die Wochenenden konzentrierte Ausflugsverkehr gegeniiber dem
Ubernachtungsurlaub zahlenmifBig immer wichtiger wurde. Der Wachstumsknick gegen
Ende der 50er Jahre entspricht wiederum dem wirtschaftsgeschichtlich in dieser Zeit ver-
orteten Ende der Rekonstruktionsphase und ordnet sich damit in die géngigen Muster

bundesrepublikanischer Geschichte ein.’

Hierzu beispielsweise: ABELSHAUSER, Wirtschaftsablauf, S. 750ff.
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4. Die Tatigkeit der Verbdnde und Verkehrsvereine betraf im Wesentlichen drei Bereiche:
Werbung fiir das Rheinland (,,4ulere Werbung®), Bemiithen um eine Verbesserung des
touristischen Angebots (,,innere Werbung®) und Versuche der Einflussnahme auf den
Charakter des Fremdenverkehrs und das Verhalten der Touristen.

Hinsichtlich der Fremdenverkehrswerbung lie sich eine bemerkenswerte Kontinuitét
feststellen, insofern seit den 20er Jahren von wenigen zeitgemif3en Nuancierungen abge-
sehen ohne wesentliche Verdnderungen mit den Stereotypen ,,Romantik, Wein und Froh-
sinn“ geworben wurde. Bis heute bestimmen diese Klischees jedes rheintouristische
Programm.

Die Bestrebungen einer qualitéitssichernden Forcierung im touristischen Angebot waren
hingegen starken Wandlungen unterworfen. In den Jahren der Weimarer Republik domi-
nierten die Appelle an eine preisreduzierte Angebotsgestaltung, was wihrend des Natio-
nalsozialismus im politischen Kontext fortgesetzt wurde, da fiir die KdF-Fahrten giinstige
Bedingungen geschaffen werden mussten. In dieser Zeit nahm der LVV Rheinland immer
mehr eine Mittlerfunktion zwischen der NS-Organisation und dem Fremdenverkehrsge-
werbe wahr. In den Aufschwungsjahren nach dem Zweiten Weltkrieg bedurfte es bei der
Angebotsgestaltung kaum koordinierender MaBBnahmen, was sich mit der stagnierenden
Entwicklung seit Ende der 50er Jahre dnderte. Seitdem versuchten die Verbdnde ohne
nennenswerten Erfolg, zeitgeméfBe Reisetrends wie etwa ,,Ferien auf dem Bauernhof* auf-
zugreifen und damit das Angebot des Rheintourismus zu erweitern.

Der dritte Bereich der Verbandstétigkeit betraf die unterschiedlichen Lenkungsmalinah-
men, die ihrerseits ein bemerkenswertes Kontinuum im Rheintourismus darstellen. Die
MaBnahmen bewegten sich zwischen Fremdenverkehrsforderung auf der einen und erzie-
herischen Beschrankungen auf der anderen Seite. Spitestens seit den 20er Jahren sollten
aus volksgesundheitlichen Griinden moglichst viele Menschen auch aus drmeren Bevdlke-
rungskreisen die Mdoglichkeit haben, sich zu erholen. Gleichzeitig war man aber darum
bemiiht, dass sich diese Erholung nicht zu ungeziigeltem Vergniigen auswuchs. ,,Erholung
ja — Vergniigen nein“ war die Devise einer erzieherischen Politik, die den geméiBigten und
zufriedenen Biirger als Ziel vor Augen hatte. In dieselbe Richtung gingen die Angriffe auf
den Souvenirkitsch, der seit dem spaten 19. Jahrhundert vielerorts angeboten wurde. Hier
sollten sowohl die Kultur der Landschaft und Region, wie auch die Kultur der Menschen
vor einer befiirchteten Verwahrlosung geschiitzt werden. Wahrend die 6konomisch orien-

tierten Handler wertneutral ihr Angebot danach ausrichteten, was verkauft wurde, sahen
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sich manche Vertreter der Verbdnde und Verkehrsvereine in einer schwierigen Zwickmiih-
le, da sie einerseits mit den Klischees von Romantik, Wein und Frohlichkeit warben, an-
dererseits aber derartige Ausformungen aufgrund ihrer fiir viele Betrachter peinlichen und
abstoenden Wirkung vermeiden wollten. Das verbreitete Unbehagen, das schon frithzei-
tig den weinseligen Auswiichsen des Rheintourismus entgegengebracht wurde, hielt wih-
rend des gesamten Betrachtungszeitraums an. Dabei beruhte das Auseinanderdriften des
Bediirfnisses vieler Reisender nach ,karnevalistischer® Attraktion, dem alkoholischen
Exzess, dem Kauf von Souvenirkitsch o.4. auf der einen Seite und dem Bemiihen der Ver-
binde und Verkehrsvereine um eine Einddmmung oder Umorientierung dieser Auswiichse
andererseits auf der Verkennung bzw. Ignoranz gegeniiber einer bestimmten touristischen
Bediirfnislage. Die Kritiker eines solchen Vergniigungstourismus sahen den mittelrheini-
schen Fremdenverkehr offensichtlich einzig in der Tradition einer ,,gesitteten” Reise, wie
man sie sich fiir das 19. Jahrhundert vorstellte, ohne dass sie die neuen Bediirfnisstruktu-

ren akzeptieren konnten.

5. Das fiihrt abschlieend zu einer generellen Charakterisierung des Rheintourismus: Das
Mittelrheintal war schon immer in erster Linie Durchreisegebiet gewesen. Seit Beginn des
20. Jahrhunderts wurde die geringe Aufenthaltsdauer der Ubernachtungsgiste beklagt,
woran sich in den folgenden Jahrzehnten jedoch nichts énderte. Vielmehr gewann das
Ausflugswesen immer groBere Dominanz und veridnderte den mondénen Reiseverkehr
vergangener Zeiten, von denen bis heute die zahlreichen Palasthotels zeugen. Auslindi-
sche Giéste auf der Suche nach dem romantischen Rhein standen in zunehmendem Mal3e
neben Tagesausfliiglern aus der ndheren Umgebung, die dem kurzen Vergniigen nachge-
hen wollten. Strukturell hat sich daran bis heute nichts geéndert, allerdings hat sich das
Gewicht auf die Ausflugsgiste verlagert. Mit den damit verbundenen, vielzitierten ,,Aus-
wiichsen* bildete sich am Rhein ein touristischer Habitus heraus, der den Erscheinungen
dhnelt, die in der verbreiteten Tourismuskritik héufig als ,,massentouristische* Phinomene
angeprangert werden. Auch im Hinblick auf andere Aspekte des Rheintourismus, die Ten-
denzen zu Professionalisierung und Marketing seit den 20er Jahren, kann wohl schon sehr
frithzeitig entsprechend der von Keitz definierten Strukturmerkmale von einer massentou-
ristischen Charakteristik gesprochen werden. Letztlich bleibt es aber eine Frage der Defi-
nition, ob man fiir diese Modernisierungen im mittelrheinischen Fremdenverkehrswesen

den Begriff Massentourismus verwenden mdchte.” Bemerkenswert bleibt, dass sich die

! Siehe hierzu auch die Ausfithrungen in der Einleitung dieser Arbeit.
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Grundstrukturen des Rheintourismus schon friihzeitig herausgebildet hatten und sich in
der Folgezeit nicht wesentlich dnderten. Zu keiner Zeit ist es gelungen, am Rhein einen
umfangreichen von Reiseveranstaltern organisierten Pauschaltourismus zu etablieren oder
das touristische Angebot um bemerkenswerte Komponenten zu erweitern. Die Frage, wa-
rum die unterschiedlichen Versuche hierzu letztlich ohne nennenswerten Erfolg blieben,
ob sie an Widerstinden innerhalb der Branche oder sonstigen, beispielsweise landschaftli-
chen Gegebenheiten scheiterten, konnte einen Ansatzpunkt fiir zukiinftige Forschungsar-

beit bieten.
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LKW Lastkraftwagen

LVV Landesverkehrsverband

MER Mitteleuropdisches Reisebiiro

NS Nationalsozialismus

NSDAP Nationalsozialistische Arbeiterpartei Deutschlands

PKW Personenkraftwagen

RDV Reichszentrale flir Deutsche Verkehrswerbung

RGBL. Reichsgesetzblatt

RM Reichsmark

SA Sturmabteilung

Sgr. Silbergroschen

SS Schutzstaffel

StAB Stadtarchiv Bonn

StAD Stadtarchiv Diisseldorf

StAK Stadtarchiv Koln

StAKw Stadtarchiv Konigswinter

StALahn Stadtarchiv Lahnstein

StALinz Stadtarchiv Linz

Thlr. Thaler

v.a. vor allem

vgl. vergleiche

VSWG Vierteljahrsschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte

u.a. unter anderem

usw. und so weiter

z.B. zum Beispiel
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Tabelle Al: Die Beforderungszahlen der Kolner und Diusseldorfer

Dampfschiffahrtsgesellschaften von ihren Anfingen bis 1897*

Fahrgéaste der

Fahrgéaste der

Kolner Disseldorfer
Gesellschaft Gesellschaft
1827 18.851 k.A.
1828 33.579 k.A.
1829 43.169 k.A.
1830 52.580 K.A.
1831 60.105 K.A.
1832 71.572 k.A.
1833 97.971 k.A.
1834 114.003 k.A.
1835 113.447 k.A.
1836 136.961 k.A.
1837 153.391 K.A.
1838 211.391 81.082
1839 323.903 114.966
1840 460.946 152.347
1841 538.201 182.723
1842 567.809 228.677
1843 619.987 197.249
1844 573.109 184.002
1845 580.520 231.380
1846 573.309 231.528
1847 474,198 210.537
1848 440.266 185.338
1849 444,287 214.966
1850 515.975 239.575
1851 560.704 238.165
1852 601.982 305.259
1853 586.977 343.805
1854 464.356 415,586
1855 428.644 421.554
1856 504.170 500.875
1857 517.934 507.630
1858 544,439 539.527
1859 574.495 595.930
1860 598.751 596.485
1861 691.193 k.A.

1862 513.250 k.A.
1863 536.142 k.A.
1864 475.419 k.A.
1865 499.462 503.109
1866 421.692 k.A.
1867 567.153 568.358
1868 k.A. k.A.
1869 k.A. k.A.
1870 k.A. k.A.
1871 502.997 k.A.
1872 525.100 k.A.
1873 509.500 k.A.
1874 441.470 k.A.
1875 449.012 k.A.
1876 398.221 k.A.
1877 402.330 k.A.
1878 425.460 k.A.
1879 418.961 k.A.
1880 449.449 k.A.
1881 k.A. k.A.
1882 k.A. k.A.
1883 k.A. k.A.
1884 531.783 k.A.
1885 567.357 k.A.
1886 k.A. k.A.
1887 k.A. k.A.
1888 551.837 k.A.
1889 K.A. k.A.
1890 586.177 k.A.
[...] k.A. k.A.
1895 613.129 k.A.
1896 K.A. k.A.
1897 658.539 k.A.
* Angaben nach: Schnabel,

Fremdenverkehr, S. 19f.
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Tabelle All: Beforderungszahlen der Koln-Diisseldorfer 1899 bis 1914*

Jahr Personen

1899 1.374.233

1900 1.484.034

1901 1.513.507

1902 1.625.400

1903 1.710.848

1904 1.756.149

1905 1.963.658

1906 2.060.639

1907 1.548.279

1908 1.691.801

1909 1.674.206

1910 1.944.445

1911 1.976.187

1912 1.689.339

1913 1.921.749

1914 1.152.665

* Angaben nach: Schnabel, Fremdenverkehr, S. 25.
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Tabelle AIVa: Der Fremdenverkehr in Ko6ln 1929/30 bis 1939/40 (Verdnderung get.
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Vorjahr)*
Fremdenmeldungen davon davon Anteil der
gesamt Deutsche | Auslander | Auslander
1929/30 523.954 397.887 126.067 24,06%
1930/31 540.032 412.573 127.459 23,6%
(+3,1%) | (+3,69%)|  (+1,1%)
1931/32 349.983 263.148 86.835 24,81%
(-35,2%) | (-36,22%)| (-31,9%)
1932/33 314.128 240.917 73.211 23,31%
(-10,2%)|  (-8,45%)| (-15,7%)
1933/34 312.101 254.762 57.339 18,37%
(-0,7%)| (+5,75%)| (-21,7%)
1934/35 388.743 302.219 86.524 22,26%
(+24,6%) | (+18,63%)| (+50,9%)
1935/36 410.831 320.899 89.932 21,89%
(+5,7%)| (+6,18%)|  (+3,9%)
1936/37 495,927 342.322 153.605 30,97%
(+20,7%) | (+6,68%)| (+70,8%)
1937/38 529.312 364.451 164.861 31,15%
(+6,7%) | (+6,46%)|  (+7,3%)
1938/39 501.748 392.863 108.885 21,7%
(-5,2%) (+7,8%) (-34%)
1939/40 470.466 423.168 47.298 10,05%
(-6,2%) | (+7,71%) (-56,6%)
* Zahlen zusammengestellt nach: Bottcher, Fremdenverkehr, Anhang VIa und IX; eigene
Berechnungen.

Tabelle AIVb: Der Fremdenverkehr in Konigswinter 1929/30 bis 1939/40 (Verinderung

ooli. Vorjahr)*

Fremdenmeldungen davon davon Anteil der

gesamt Deutsche | Auslander | Auslénder

1929/30 50.388 40.024 10.364 20,57%

1930/31 44.724 35.483 9.241 20,66%
(-11,2%) | (-11,35%) (-10,8%)

1931/32 43.176 31.954 11.222 25,99%
(-3,5%) (-9,95%) | (+21,4%)

1932/33 40.701 30.254 10.447 25,67%
(-5,7%) (-5,32%) (-6,9%)

1933/34 38.741 29.941 8.800 22,72%
(-4,8%) (-1,04%) (-15,8%)

1934/35 43.739 31.625 12.114 27,7%
(+12,9%) (+5,62%) | (+37,7%)

1935/36 39.506 29.001 10.505 26,59%
(-9,8%) (-8,3%) (-13,3%)

1936/37 39.762 28.481 11.281 28,37%
(+0,7%) (-1,79%) (+7,4%)

1937/38 38.832 28.832 10.000 25,75%
(-2,3%) (+1,23%) (-11,4%)

1938/39 39.452 32.456 6.996 17,73%
(+1,6%) | (+12,57%) (-30%)

1939/40 30.446 27.507 2.939 9,65%
(-22,8%) | (-15,25%) (-58%)

* Zahlen zusammengestellt nach: Bottcher, Fremdenverkehr, Anhang VIb und IX; eigene

Berechnungen.




Tabelle AIVc: Der Fremdenverkehr in Koblenz 1929/30 bis 1939/40 (Veridnderung gg.
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Vorjahr)*
Fremdenmeldungen davon davon Anteil der
gesamt Deutsche | Auslander | Auslander
1929/30 171.772 147.563 24.209 14,09%
1930/31 213.341 189.340 24.001 11,25%
(+24,2%) | (+28,31%) (-0,9%)
1931/32 145.454 122.305 23.149 15,92%
(-31,8%) | (-35,41%) (-3,6%)
1932/33 107.342 88.206 19.136 17,83%
(-26,2%) | (-27,88%)| (-17,3%)
1933/34 113.089 99.689 13.400 11,85%
(+5,4%) | (+13,02%) (-30%)
1934/35 128.831 107.076 21.755 16,89%
(+13,9%) | (+7,41%)| (+62,4%)
1935/36 132.405 102.824 29.581 22,34%
(+2,8%) |  (-3,97%) (+36%)
1936/37 142.699 98.530 44,169 30,95%
(+7,8%) |  (-4,18%)| (+49,3%)
1937/38 157.401 105.315 52.086 33,09%
(+10,3%) | (+6,89%)| (+17,9%)
1938/39 157.834 121.056 36.778 23,3%
(+0,3%) | (+14,95%)| (-29,4%)
1939/40 135.964 118.156 17.808 13,1%
(-13,9%) (-2,4%) (-51,6%)
* Zahlen zusammengestellt nach: Bottcher, Fremdenverkehr, Anhang VIb und IX; eigene
Berechnungen.

Tabelle AIVd: Fremdenmeldungen in Andernach, Boppard, Riidesheim und St. Goar

1929/30 bis 1939/40 (Verinderung ggii. Voriahr)*

Andernach | Boppard | Riudesheim | St. Goar

1929/30 8.150 12.716 55.107 9.067
1930/31 k.A. 24.003 74.195 11.941
(+88,76%) [ (+34,64%)| (+31,7%)
1931/32 19.244 12.436 34.234 7.771
(-48,19%) (-53,86%) | (-34,92%)
1932/33 26.280 12.020 31.628 7.061
(+36,56%) (-3,35%) (-7,61%) | (-9,14%)
1933/34 k.A. k.A. K.A. k.A.
1934/35 k.A. k.A. K.A. k.A.
1935/36 12.671 20.564 53.383 13.000
1936/37 15.390 30.751 53.601 14.037
(+21,46%) | (+49,54%) (+0,41%) | (+7,98%)
1937/38 17.779 31.189 84.097 13.734
(+15,52%) (1,42%) (+56,9%) | (-2,16%)
1938/39 15.522 27.173 72.927 15.054
(-12,7%) | (-12,88%) (-13,28%) | (+9,61%)
1939/40 13.363 23.996 61.437 5.034
(-13,91%) | (-11,69%) (-15,76%) | (-66,56%)

* Zahlen zusammengestellt nach: Bottcher, Fremdenverkehr, Anhang VIb und IX; eigene

Berechnungen.
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Tabelle AVa: Fremdenverkehr im Mittelrheintal 1951 bis 1961 einschlieBlich der Kurorte

und Bonn und Koblenz, 32 Orte (Veridnderung geii. Vorjahr) *

gemeldete Ubernachtungen | gemeldete | Ubernachtungen | gemeldete | Ubernachtungen

Fremde gesamt Deutsche Deutsche Auslander Auslander

gesamt

1951 387.801 855.375 295.032 709.614 92.769 145.761
1952 422.257 952.468 301.960 764.211 120.297 188.257
(+8,89%) (+11,35%) | (+2,35%) (+7,69%) | (+29,67%) (+29,16%)
1953 501.087 1.081.997 339.437 815.382 161.650 266.615
(+18,67%) (+13,6%) | (+12,41%) (+6,7%) | (+34,38%) (+41,62%)
1954 539.303 1.164.590 336.718 813.401 202.585 351.189
(+7,63%) (+7,63%) (-0,8%) (-0,24%) | (+25,32%) (+31,72%)
1955 592.722 1.290.722 357.280 892.319 235.442 398.403
(+9,91%) (+10,83%) | (+6,11%) (+9,7%) | (+16,22%) (+13,44%)
1956 614.081 1.389.770 373.465 956.798 240.616 432.972
(+3,6%) (+7,67%) | (+4,53%) (+7,23%) (+2,2%) (+8,68%)
1957 636.189 1.505.255 380.718 1.031.898 255.471 473.357
(+3,6%) (+8,31%) | (+1,94%) (+7,85%) | (+6,17%) (+9,33%)
1958 652.076 1.589.941 389.282 1.111.781 262.794 478.160
(+2,5%) (+5,63%) | (+2,25%) (+7,74%) | (+2,87%) (+1,02%)
1959 662.321 1.630.778 399.462 1.126.691 262.859 504.087
(+1,57%) (+2,57%) | (+2,62%) (+1,34%) | (+0,03%) (+5,42%)
1960 674.903 1.648.871 403.651 1.148.983 271.252 499.888
(+1,9%) (+1,11%) | (+1,05%) (+1,98%) | (+3,19%) (-0,83%)
1961 671.573 1.719.642 431.657 1.252.966 239.916 466.676
(-0,49%) (+4,29%) | (+6,94%) (+9,05%) | (-11,55%) (-6,64%)

Eigene Zusammenstellung und Berechnung nach:

Statistisches Bundesamt (Hg.): Der Fremdenverkehr 1951 bis 1957, Stuttgart 1960.

Statistisches Landesamt Nordrhein-Westfalen (Hg.): Statistische Informationen. Statistik des
Fremdenverkehrs in Nordrhein-Westfalen, Sommerhalbjahr 1958-1973, Diisseldorf 1959-1974.
Statistisches Landesamt Nordrhein-Westfalen (Hg.): Statistische Informationen. Statistik des
Fremdenverkehrs in Nordrhein-Westfalen, Winterhalbjahr 1958/59-1973/74, Diisseldorf 1959-
1974.

Statistische Berichte des Statistischen Landesamtes Rheinland-Pfalz: Der Fremdenverkehr in
Rheinland-Pfalz im Sommerhalbjahr 1951-1969, Bad Ems 1952-1970.

Statistische Berichte des Statistischen Landesamtes Rheinland-Pfalz: Der Fremdenverkehr in
Rheinland-Pfalz im Winterhalbjahr 1951/52-1969/70, Bad Ems 1952-1970.

Zugrundegelegt sind die Zahlen der Orte: Andernach, Bacharach, Bad Godesberg, Bad Honnef, Bad
Honningen, Bad Salzig, Bendorf, Bingen, Bonn, Boppard, Braubach, Kamp-Bornhofen, Kapellen-
Stolzenfels, Kaub, Koblenz, Konigswinter, Linz, Neuwied, Niederbreisig, Niederheimbach,
Niederlahnstein, Oberlahnstein, Oberwesel, Oberwinter, Remagen, Rhens, Sinzig, St. Goar, St.
Goarshausen, Trechtingshausen, Unkel, Vallendar.
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Tabelle AVb: Fremdenverkehr im Mittelrheintal 1951 bis 1961 ohne die Kurorte und

Bonn und Koblenz, 21 Orte (Verinderung ggii. Vorjahr)*

gemeldete Ubern. ges. | gemeldete Ubern. gemeldete Ubern.

Fremde ges. Deutsche Deutsche Auslander Auslander
1951 206.532 383.036 157.003 307.595 49.529 75.441
1952 213.743 423.991 156.172 333.033 57.571 90.958
(+3,49%) (+10,69%)|  (-0,53%) (+8,27%) | (+16,24%) (+20,57%)
1953 237.431 443.291 163.868 325.817 73.563 117.474
(+11,08%) (+4,55%) |  (+4,93%) (-2,17%) | (+27,78%) (+29,15%)
1954 257.693 485.456 163.562 323.541 94.131 161.915
(+8,53%) (+9,51%) |  (-0,19%) (-0,7%) | (+27,96%) (+37,83%)
1955 278.539 551.642 168.336 365.857 110.203 185.785
(+8,09%) (+13,63%) |  (+2,92%)|  (+13,08%)| (+17,07%) (+14,74%)
1956 277.142 590.419 167.476 396.048 109.666 194.371
(-0,5%) (+7,03%)|  (-0,51%) (+8,25%) | (-0,49%) (+4,62%)
1957 287.188 643.367 173.310 434.359 113.878 209.008
(+3,63%) (+8,97%) |  (+3,48%) (+9,67%)|  (+3,84%) (+7,53%)
1958 284.727 649.533 164.973 425.918 119.754 223.615
(-0,86%) (+0,96%) | (-4,81%) (-1,94%) |  (+5,16%) (+6,99%)
1959 299.318 662.122 177.610 424.838 121.708 237.284
(+5,13%) (+1,94%) |  (+7,66%) (-0,25%) |  (+1,63%) (+6,11%)
1960 289.296 645.557 175.505 427.037 113.791 218.520
(-3,35%) (-25%)|  (-1,19%) (+0,52%)|  (-6,51%) (-7,91%)
1961 263.954 629.556 165.517 435.845 98.437 193.711
(-8,76%) (-2,48%) |  (-5,69%) (+2,06%) | (-13,49%) (-11,35%)

Tabelle AVc: Fremdenverkehr im Mittelrheintal 1951 bis 1961 in den Orten mit

Eigene Zusammenstellung und Berechnung nach: siche Quellenangabe zu Tabelle AVa.

Zugrundegelegt sind die Zahlen der Orte: Andernach, Bacharach, Bendorf, Bingen, Braubach,
Kamp-Bornhofen, Kapellen-Stolzenfels, Kaub, Kénigswinter, Linz, Neuwied, Niederbreisig,

Goarshausen, Trechtingshausen.

Kurbetrieb, 9 Orte (Veranderung geii. Vorjahr)*

Niederheimbach, Niederlahnstein, Oberlahnstein, Oberwesel, Oberwinter, Rhens, St. Goar, St.

gemeldete Ubern. ges. | gemeldete Ubern. gemeldete Ubern.
Fremde ges. Deutsche Deutsche Auslander Auslander

1951 80.784 314.892 66.520 286.685 14.264 28.207
1952 95.771 363.149 73.887 320.122 21.884 43.027
(+18,55%) (+15,33%) | (+11,08%)|  (+11,66%)| (+53,42%) (+52,54%)

1953 127.938 439.316 95.167 364.600 32.771 74.716
(+33,59%) (+20,97%) | (+28,8%)|  (+13,89%)| (+49,75%) (+73,65%)

1954 133.866 455,901 94.414 367.685 39.452 88.216
(+4,63%) (+3,78%) |  (-0,79%) (+0,85%) | (+20,39%) (+18,07%)

1955 144.751 497.190 100.061 390.454 44.690 106.736
(+8,13%) (+9,06%) |  (+5,98%) (+6,19%) | (+13,28%) (+20,99%)

1956 155.979 532.774 108.806 406.481 47.173 126.293
(+7,76%) (+7,16%) |  (+8,74%) (+4,11%)|  (+5,56%) (+18,32%)

1957 156.947 574.317 110.704 442,513 46.243 131.804
(+0,62%) (+7,8%) |  (+1,74%) (+8,86%) |  (-1,97%) (+4,36%)

1958 169.092 624.902 123.735 507.574 45.357 117.328
(+7,74%) (+8,81%) | (+11,77%) (+14,7%) | (-1,92%) (-10,98%)

1959 159.644 645.899 116.008 520.065 43.636 125.834
(-5,59%) (+3,36%) |  (+6,25%) (+2,46%) |  (-3,79%) (+7,25%)

1960 172.525 679.678 126.181 555.840 46.344 123.838
(+8,07%) (+5,23%) |  (+8,77%) (+6,88%) |  (+6,21%) (-1,59%)

1961 187.835 752.974 143.780 621.257 44.055 131.717
(+8,87%) (+10,78%) | (+13,95%)| (+11,77%)| (-4,94%) (+6,36%)

*

Eigene Zusammenstellung und Berechnung nach: siehe Quellenangabe zu Tabelle AVa.

Zugrundegelegt sind die Zahlen der Orte: Bad Godesberg, Bad Honnef, Bad Honningen, Bad

Salzig, Boppard, Remagen, Sinzig, Unkel, Vallendar.
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Tabelle AVIa: Ubernachtungsquote im Rheintal, gesamt, 1951 bis 1961*

1951|1952 | 1953|1954 | 1955 | 1956 | 1957 | 1958 | 1959 | 1960 [ 1961 | O
Deutsche 2,41 253 24 2421 25 257 2,71 2,86 2,82 2,85 29 2,63
Auslander 157 157 165 1,73 169 1,8 1,85 1,82 1,92 1,84 1,95 1,76
* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVa.

Tabelle AVIb: Ubernachtungsquote im Rheintal ohne Kurorte und Bonn und Koblenz

1951 bis 1961*

1951

1952 [ 1953

1954

1955 [ 195

6 [ 1957

1958

1959

1960

1961

%]

Deutsche 1,96

2,13 1,99

1,98

2,17

2,37

2,51

2,58

2,39

2,43

2,63 2

29

IAuslander 1,52

1,58

1,6

1,72

1,66

1,77

1,84

1,87

1,95

1,92

197 1

7

* Eigene Berechnung nach: AVb.

Tabelle AVIc: Ubernachtungsquote in den Orten mit Kurbetrieb 1951 bis 1961*

1951

1952 [ 1953

1954

1955 [ 195

6 [ 1957

1958

1959

1960

1961

Deutsche 4,31

4,33 3,83

3,89

3,9

3,74

4

4,1

4,48

4,41

4,32 4

12

IAuslander 1,98

1,97 2,28

2,24

2,39

2,68

2,85

2,59

2,88

2,67

2,99

2,5

* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVc.

Tabelle AVId: Ubernachtungsquote in Bonn und Koblenz 1951 bis 1961%*

1951

1952

1953

1954

1955

1956

1957

1958

1959

1960

1961

Deutsche, Bonn

1,71

1,79

1,79

1,86

1,79

1,87

1,91

2,11

2,03

1,84 1,83

1,87

Deutsche, Koblenz

1,48

1,26

1,31

1,27

1,31

1,35

1,36

1,5

1,48

1,46

1,42

1,38

IAuslander, Bonn

1,68

1,56

1,54

1,99

1,59

1,55

1,67

1,63

1,75

1,77

1,73

1,68

Auslander, Koblenz

1,32

1,22

1,25

1,23

1,2

1,25

1,24

1,28

1,31

1,26

1,29

1,26

* Eigene Berechnung nach: siehe Quellenangabe zu Tabelle AVa.
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Tabelle AVIla: Anteil ausldndischer Géste im Rheintal, gesamt, 1951 bis 1961 (in %)*

1951

1952

1953

1954

1955

1956

1957

1958

1959 | 1960

1961 | @

Ubernachtungen

17,04

19,77

24,64

30,16

30,87

31,15

31,45

30,07

30,91 30,32

27,14 27,59

Meldungen

23,92

28,49

32,26

37,56

39,72

39,18

40,16

40,3

36,85 40,19

35,73| 36,11

* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVa.

Tabelle AVIIb: Anteil ausldndischer Gaste im Rheintal ohne Kurorte und Bonn und

Koblenz 1951 bis 1961 (in %)*

1951 | 1952 | 1953 | 1954 | 1955 | 1956 | 1957 | 1958 | 1959 | 1960 | 1961 | @
Ubernachtungen 19,7 21,45 26,5 33,35 33,68 32,92 32,49 34,43 35,84 33,85 30,77/30,45
Meldungen 23,98| 26,94 30,98 36,53| 39,57| 39,57 39,65/ 42,06/ 40,66 39,33 37,29/36,05
* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVb.

Tabelle AVlIlc: Anteil ausldndischer Géste in den Orten mit Kurbetrieb 1951 bis 1961 (in

% *

1951 [1952 [1953 [1954 1955 [1956 1957 [1958 [|1959 [1960 |1961 |@
Ubernachtungen 8,06 11,85 17,01 19.35] 21,47 23.7] 22,05 1878 19,48 1822 17,49 1812
Meldungen 17,66 22,85 2561] 29.47] 30.87] 30,24 2946 26,82 27,33 26,86 23,45 26,42
* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVc.
Tabelle AVIId: Anteil ausléandischer Géste in Bonn und Koblenz 1951 bis 1961 (in %)*

1951 [ 1952 [ 19531954 [ 1955 [ 1956 [ 1957 [ 1958 [ 1959 [ 1960 [ 1961 @

ggﬁ;”acmunge” 19,95| 22,73| 27,62| 38,33| 33,94| 33,01| 39,86| 37,63| 36,58| 41,61| 37,87| 33,56
Egglre”r?zcmunge” 35,66 44,85 47,5 52,26 52,15| 49,96| 51,71| 49,03 49,62 54,35| 45,57| 48,42
’I\S/'gr']‘:]unge” 20,21| 25,25| 30,69| 36,85| 36,54 37,33| 43,06| 43,76| 40,13 42,53 39,2 35,96
Meldungen Koblenz| 38,26| 45,59] 48,66 53,2 54,36 51,99 53,91] 53,06 52,69 57,88] 47,87 50,68

* Eigene Berechnung nach: siehe Quellenangabe zu Tabelle AVa.
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Tabelle AVIlla: Fremdenverkehr im Mittelrheintal 1958 bis 1968 einschlieBlich der

Kurorte und Bonn und Koblenz, 28 Orte (Veridnderung geii. Vorjahr)*

gemeldete Ubern. ges. | gemeldete Ubern. gemeldete Ubern.

Fremde ges. Deutsche Deutsche Auslénder Auslander
1958 603.575 1.494.689 359.531 1.046.638 244.044 448.051
1959 609.734 1.530.067 363.094 1.056.091 246.640 473.976
(+1,02%) (+2,37%) |  (+0,99%) (+0,9%) |  (+1,06%) (+5,79%)
1960 626.809 1.553.054 369.411 1.078.401 257.398 474.653
(+2,8%) (+1,5%) | (+1,74%) (+2,11%) |  (+4,36%) (+0,14%)
1961 625.469 1.631.051 397.111 1.183.812 228.358 447.239
(-0,21%) (+5,02%) | (+7,5%) (+9,77%) | (-11,28%) (-5,78%)
1962 637.023 1.650.844 411.241 1.206.946 225.782 443.898
(+1,85%) (+1,21%) | (+3,56%) (+1,95%) |  (-1,13%) (-0,75%)
1963 643.416 1.696.658 410.972 1.243.779 232444 452.879
(+1%) (+2,78%) |  (-0,07%) (+3,05%) | (+2,95%) (+2,02%)
1964 637.047 1.663.962 404.465 1.207.807 232.582 456.155
(-0,99%) (-1,93%)| (-1,58%) (-2,89%) | (+0,06%) (+0,72%)
1965 667.144 1.705.070 432.827 1.259.833 234.317 445.237
(+4,729%) (+2,47%) | (+7,01%) (+4,31%) | (+0,75%) (-2,39%)
1966 641.549 1.719.680 406.174 1.262.433 227.535 442.550
(-3,84%) (+0,86%) |  (-6,16%) (+0,21%) |  (-2,89%) (-0,6%)
1967 661.165 1.720.845 424,182 1.256.752 232.505 458.096
(+3,06%) (+0,07%) |  (+4,43%) (-0,45%) | (+2,18%) (+3,51%)
1968 648.853 1.702.397 404.987 1.210.432 243.866 491.965
(-1,86%) (-1,07%) |  (-4,53%) (-3,69%) | (+4,89%) (+7,39%)

Eigene Zusammenstellung und Berechnung nach:
Statistisches Landesamt Nordrhein-Westfalen (Hg.): Statistische Informationen. Statistik des
Fremdenverkehrs in Nordrhein-Westfalen, Sommerhalbjahr 1958-1973, Diisseldorf 1959-1974.
Statistisches Landesamt Nordrhein-Westfalen (Hg.): Statistische Informationen. Statistik des
Fremdenverkehrs in Nordrhein-Westfalen, Winterhalbjahr 1958/59-1973/74, Diisseldorf 1959-

1974.

Statistische Berichte des Statistischen Landesamtes Rheinland-Pfalz: Der Fremdenverkehr in
Rheinland-Pfalz im Sommerhalbjahr 1951-1969, Bad Ems 1952-1970.
Statistische Berichte des Statistischen Landesamtes Rheinland-Pfalz: Der Fremdenverkehr in
Rheinland-Pfalz im Winterhalbjahr 1951/52-1969/70, Bad Ems 1952-1970.
Zugrundegelegt sind die Daten der Orte: Andernach, Bacharach, Bad Godesberg, Bad Honnef, Bad
Honningen, Bad Salzig, Bendorf, Bonn, Boppard, Braubach, Kamp-Bornhofen, Kapellen-
Stolzenfels, Kaub, Koblenz, Konigswinter, Linz, Neuwied, Niederbreisig, Niederlahnstein,
Oberlahnstein, Oberwesel, Oberwinter, Remagen, Rhens, St. Goar, St. Goarshausen,
Trechtingshausen, Unkel.
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Tabelle AVIIIb: Fremdenverkehr im Mittelrheintal 1958 bis 1968 ohne die Kurorte und

Bonn und Koblenz, 18 Orte (Veridnderung ggii. Vorjahr)*

gemeldete Ubern. ges. | gemeldete Ubern. gemeldete Ubern.
Fremde ges. Deutsche Deutsche Auslander Auslander

1958 242.134 564.361 139.398 368.055 102.736 196.306
1959 252.556 571.416 145.123 360.794 107.433 210.622
(+4,3%) (+1,25%) |  (+4,11%) (-1,97%) |  (+4,57%) (+7,29%)

1960 247.484 559.336 145.344 362.882 102.140 196.454
(-2,01%) (-2,11%)|  (+0,15%) (+0,58%) |  (-4,93%) (-6,73%)

1961 224.287 551.523 135.594 373.945 88.693 177.578
(-9,37%) (-1,4%) |  (-6,71%) (+3,05%) | (-13,17%) (-9,61%)

1962 231.929 556.657 140.733 371.619 91.196 185.038
(+3,41%) (+0,93%) |  (+3,79%) (-0,62%) |  (+2,82%) (+4,2%)

1963 228.537 550.319 133.966 364.584 94.571 185.735
(-1,46%) (-1,14%) |  (-4,81%) (-1,89%) (+3,7%) (+0,38%)

1964 240.454 564.702 140.771 359.286 99.683 205.416
(+5,21%) (+2,61%) |  (+5,08%) (-1,45%) |  (+5,41%) (+10,6%)

1965 246.653 581.502 147.001 383.510 99.652 197.992
(+2,58%) (+2,98%) |  (+4,43%) (+6,74%)|  (-0,03%) (-3,61%)

1966 234.972 572.356 133.022 358.694 94.110 198.965
(-4,74%) (-1,57%)|  (-9,51%) (-6,47%) | (-5,56%) (+0,49%)

1967 235.705 562.581 136.458 355.026 94.769 201.558
(+0,31%) (-1,71%) |  (+2,58%) (-1,02%) (+0,7%) (+1,3%)

1968 237.752 577.239 128.758 345.540 108.994 231.699
(+0,87%) (+2,61%) |  (-5,64%) (-2,67%) | (+15,01%) (+14,95%)

Eigene Zusammenstellung und Berechnung nach: siche Quellenangabe zu Tabelle AVIIIa.
Zugrundegelegt sind die Daten der Orte: Andernach, Bacharach, Bendorf, Braubach, Kamp-

Bornhofen, Kapellen-Stolzenfels, Kaub, Konigswinter, Linz, Neuwied, Niederlahnstein,

Oberlahnstein, Oberwesel, Oberwinter, Rhens, St. Goar, St. Goarshausen, Trechtingshausen.

Tabelle AVlIllc: Fremdenverkehr im Mittelrheintal 1958 bis 1968 in den Orten mit

Kurbetrieb, 8 Orte (Verdanderung geii. Vorjahr)*

gemeldete Ubern. ges. | gemeldete Ubern. gemeldete Ubern.

Fremde ges. Deutsche Deutsche Auslander Auslander
1958 163.184 614.822 119.559 500.294 43.625 114.528
1959 153.819 635.894 112.127 513.509 41.692 122.385
(-5,74%) (+3,43%) |  (-6,22%) (+2,64%) |  (-4,43%) (+6,86%)
1960 166.243 670.082 122.102 549.413 44,141 120.669
(+8,08%) (+5,38%) (+8,9%) (+6,99%) |  (+5,87%) (-1,4%)
1961 181.398 742.416 139.157 614.003 42.241 128.413
(+9,12%) (+10,79%) | (+13,97%) (+11,76%) (-4,3%) (+6,42%)
1962 186.885 760.293 145.797 640.378 41.088 119.915
(+3,02%) (+2,41%) |  (+4,77%) (+4,3%)|  (-2,73%) (-6,62%)
1963 196.229 799.822 151.843 676.637 44.386 123.185
(+5%) (+5,2%) (+4,15%) (+5,66%) (+8,03%) (+2,73%)
1964 182.301 772.493 143.821 661.551 38.480 110.942
(-7,1%) (-3,42%) (-5,28%) (-2,23%) | (-13,31%) (-9,94%)
1965 193.397 772.829 156.484 668.072 36.913 104.757
(+6,09%) (+0,04%) (+8,8%) (+0,99%) (-4,07%) (-5,57%)
1966 187.798 806.992 149.536 703.843 38.262 103.149
(-2,9%) (+4,42%) (-4,44%) (+5,35%) (+3,65%) (-1,53%)
1967 201.871 815.973 161.177 702.101 40.694 113.872
(+7,49%) (+1,11%) | (+7,78%) (-0,25%) (+6,36%) (+10,4%)
1968 196.320 787.172 153.685 669.898 42.635 117.274
(-2,75%) (-3,53%) (-4,65%) (-4,59%) (+4,77%) (+2,99%)

*

Eigene Zusammenstellung und Berechnung nach: siehe Quellenangabe zu Tabelle AVIlla.
Zugrundegelegt sind die Daten der Orte: Bad Godesberg, Bad Honnef, Bad Honningen, Bad Salzig,
Boppard, Niederbreisig, Remagen, Unkel.
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Tabelle AlXa: Ubernachtungsquote im Rheintal, gesamt, 1958 bis 1968*

1958 [ 1959 | 1960 | 1961 | 1962 [ 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967|1968 | @
Deutsche 291 291 292 2,98 293 3,03 2,99 2,91 3,11 2,96 2,99 2,97
Auslander 1,84 1,92 1,84 196 1,97 195 196 19 194 197 2,02 1,93
* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVIIIa.

Tabelle AIXb: Ubernachtungsquote im Rheintal ohne Kurorte und Bonn und Koblenz

1958 bis 1968*

1958 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 [ 1968 | O
Deutsche 2,64 2,490 2,5 2,76| 2,64 2,72 2,55 2,61 2,71 26 2,68 2,63
Auslander 1,91 1,96 1,92 2| 2,03 1,96 2,06 1,99 2,11] 2,13 2,13 2,02
* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVIIIb.

Tabelle AIXc: Ubernachtungsquote in den Orten mit Kurbetrieb 1958 bis 1968*

1958 | 1959 | 1960

1961

1962

1963

1964

1965

1966

1967 | 1968

Deutsche 4,18 4,58 4,5

4,41

4,39

4,46

4,6

4,27

4,71

4,36 4,36

4,44

IAuslander 2,63 2,94 2,73

3,04

2,92

2,78

2,88

2,84

2,7

2,8 2,75

2,82

* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVIlIc.

Tabelle AIXd: Ubernachtungsquote in Bonn und Koblenz 1958 bis 1968*

1958 (1959

1960

1961

1962

1963

1964

1965

1966

1967

1968| @

Deutsche, Bonn 2,11 2,03

1,84

1,83

1,75

1,82

1,81

1,89

1,82

1,81

1,77/ 1,86

Deutsche, Koblenz 1,5 1,48

1,46

1,42

1,41

1,44

1,36

1,39

1,46

14

1,45 1,43

IAuslander, Bonn 1,63 1,75

1,77

1,73

1,74

1,76

1,79

1,63

1,66

1,68

1,63 1,71

)Auslander, Koblenz | 1,28 1,31

1,26

1,29

1,32

1,41

1,32

1,36

1,37

1,36

1,51 1,35

* Eigene Berechnung nach: siche Quellenangabe zu Tabelle AVIIIa.
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Tabelle AXa: Anteil ausldndischer Gaste im Rheintal, gesamt, 1958 bis 1968 (in %)*
1958 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968 (%]
Ubernachtungen 29,98| 30,98| 30,56| 27,42| 26,89 26,69 27,41 26,11] 25,73| 26,62 28,9 27,94

Meldungen 40,43| 40,45| 41,06| 36,51] 35,44] 36,13| 36,51| 35,12| 35,47| 35,17| 37,58 37,26
* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVIIIa.

Tabelle AXb: Anteil ausldndischer Géste im Rheintal ohne Kurorte und Bonn und
Koblenz 1958 bis 1968 (in %)*
1958 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968 ()

Ubernachtungen | 34,78| 36,86 35,12| 32,2| 33,24] 33,75/ 36,38 34,05 34,76/ 35,83 40,14 35,19

Meldungen 42,43) 42,54] 41,27| 39,54| 39,32 41,38 41,46] 40,4] 40,05 40,21] 45,84 41,31
* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVIIIb.

Tabelle AXc: Anteil ausldndischer Géste in den Orten mit Kurbetrieb 1958 bis 1968 (in
% %

1958 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968 | @
Ubernachtungen | 18,63 19,25 18,01 17,3| 15,77] 15,4 14,36] 13,56/ 12,78 13,96 14,9 15,81

Meldungen 26,73 27,1 26,55 23,29 21,99 22,62 21,11 19,09 20,37 20,16| 21,72 22,79
* Eigene Berechnung nach: Tabelle AVIIIc.

Tabelle AXd: Anteil ausldndischer Géste in Bonn und Koblenz 1958 bis 1968 (in %)*
1958 (1959 (1960 (1961|1962 | 1963 (1964 [ 1965|1966 | 1967|1968 | @

Ubernachtungen,
Bonn 37,63 36,58 41,61 37,87| 39,58| 36,24 37,5 34,2| 37,32| 36,24| 33,83| 37,15
Ubernachtungen,
Koblenz 49,03| 49,62 54,35| 45,57| 43,51] 46,63| 47,5 46,2| 44,47| 46,35| 48,65| 47,44

Meldungen, Bonn 43,76 40,131 42,53 39,2] 39,77| 36,96| 37,84 37,62 39,59| 37,97| 35,73 39,19

Meldungen, Koblenz | 53,06| 52,69| 57,88| 47,87| 45,11{ 47,15[ 48,19| 46,66| 46,07 47,06| 47,57| 49,03
* Eigene Berechnung nach: siehe Quellenangabe zu Tabelle AVIIIa.
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Diagramm I*

1951-1961: Ubernachtungen und Meldeziffern in den
Fremdenverkehrsgemeinden
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*Erstellt nach: Tabelle AVb
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Diagramm II*

1951-1961: gemeldete Gaste in den
Fremdenverkehrsgemeinden (Deutsche, Auslander)
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*Erstellt nach: Tabelle AVb
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Diagramm IlI*

1951-1961: Ubernachtungen in den
Fremdenverkehrsgemeinden (Deutsche, Auslander)
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*Erstellt nach: Tabelle AVb
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Diagramm IV*

1958-1968: Ubernachtungen und Meldeziffern in den
Fremdenverkehrsgemeinden
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*Erstellt nach: Tabelle AVIIIb
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Diagramm V*

1958-1968: gemeldete Gaste in den
Fremdenverkehrsgemeinden (Deutsche-Auslander)
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*Erstellt nach: Tabelle AVIIIb
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Diagramm VI*

1958-1968: Ubernachtungen in den
Fremdenverkehrsgemeinden (Deutsche-Auslander)
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*Erstellt nach: Tabelle AVIIIb
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