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Die Eisenbahn hatte nicht nur einen bedeu-
tenden Anteil an der industriellen Revoluti-
on, sie trug auch ganz wesentlich zur Ver-
dnderung von Stadt, Landschaft und Umwelt
bei und ist wie kaum eine andere Erfindung
des Industriezeitalters zum Mythos gewor-
den. Die Dampflokomotive wurde zum Sym-
bol des Maschinenzeitalters schlechthin - ihre
»begreifbare” Technik begeistert bis heute.

Kaum eine andere technische Entwicklung
hat aber auch, vor allem in der zweiten Halfte
des 19. Jahrhunderts, das tagliche Leben so
verandert wie der Ausbau der Eisenbahn. Das
neue Transport- und Verkehrsmittel brachte
eine Revolution der allgemeinen Mobilitit,

es war Motor industrieller wie gesellschaft-
licher Entwicklung. Alle Bereiche des Lebens
wurden von der Umwélzung im Verkehr er-
fasst. So bot die Eisenbahn erstmals breite-
ren Bevolkerungsschichten die Moglichkeit,
grofSere Entfernungen in relativ kurzer Zeit
zuriickzulegen und hatte damit auch eine
soziale Funktion. Sie schloss Wirtschafts-
rdume enger aneinander und spielte eine
wichtige Rolle beim Entstehen und Zusam-
menwachsen des Deutschen Nationalstaats.

Die Geschichte des Ruhrgebietes spiegelt
diese Rolle der Eisenbahn als Leitsektor der
Industrialisierung im 19. Jahrhundert ex-
emplarisch wider. Die Eisenbahn brachte
hier Kopplungseffekte zum einen dadurch
hervor, dass sie den Transport von Giitern,
vor allem der Steinkohle, nachhaltig ver-
billigte. Zum anderen lief} der Eisenbahn-
bau Branchen entstehen oder wachsen, die
als seine Zulieferer dienten. Dariiber hinaus
gab es zahlreiche indirekte Wachstums-
effekte, zum Beispiel tiber die Einkommen,
die von der riesigen Zahl der Eisenbahner
zur Haushaltsfithrung ausgegeben wurden.

Bis heute ist das Ruhrgebiet eine der grofiten
Ausgangs- und Zielregionen im europiischen
Eisenbahngiiterverkehr. Im Personennah-
verkehr beférdern die kommunalen und
regionalen Verkehrsunternehmen sowie

die Deutsche Bahn AG tiglich etwa drei
Millionen Fahrgiste innerhalb der Region
des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr.

Auch dem Touristen haben die Bahnen
des Ruhrgebiets viele Attraktionen zu bie-
ten. Steigen Sie ein und erkunden Sie ein
einmalig dichtes Schienennetz, das sich
heute als ein modernes Verkehrssystem,
mit seinen historischen Bauten und Anla-
gen zugleich aber auch als hervorragender
Zeuge des Industriezeitalters prasentiert!

Die Anfange

Bereits zehn Jahre vor der ersten Fahrt einer
Dampfeisenbahn in Deutschland zwischen
Niirnberg und Fiirth hatte der Industrielle
Friedrich Harkort (1793-1880), zu dieser
Zeit in Wetter an der Ruhr tdtig, 1825 in der
Schwelmer Zeitung ,,Hermann® einen ersten
Aufruf zum Bau von Eisenbahnen mit dem
schlichten Titel ,,Eisenbahnen (Railroads)“
veroffentlicht. Sein technisches Wissen, das
grundlegend fiir den deutschen Maschinen-
bau wurde, hatte er sich in England an-
geeignet. Zwei Jahre spater bemiihte sich
Harkort mit einem Konsortium darum,

das kohlenreiche Muttental bei Witten mit
einer Eisenbahn zu erschliefien, die 1829
allerdings nicht mit Dampf, sondern durch
Pferde angetrieben in Betrieb genommen

Der junge Friedrich Harkort. Quelle: Hans Speth-
mann, Das Ruhrgebiet im Wechselspiel von Land

und Leuten, Wirtschaft, Technik und Politik. Bd. 1

wurde. Das Desinteresse der preuflischen
Biirokratie verhinderte den ziigigen Aus-
bau der Eisenbahn an der Ruhr. Die Eisen-
bahn versetzte jeden ,,Untertan® unabhingig
von seinem Stand in die Lage, sich genauso
schnell fortzubewegen, wie es vorher — in der
Zeit der Equipagen - nur dem Adel mog-
lich war. So war die Eisenbahn gerade im
liberalen Biirgertum in der Zeit des Vor-
mirz als Mittel zur Erlangung biirgerlicher
Freiheiten populér. In nahezu allen Stadten
schlossen sich neben Kaufleuten und Fab-
rikanten Angehorige gebildeter Schichten
wie Lehrer und Lokalpolitiker zu ,,Eisen-
bahn-Komitees“ zusammen, um durch den
Anschluss an das neue Verkehrsmittel nicht
nur den wirtschaftlichen Aufschwung der
eigenen Kommune zu férdern, sondern
auch das alte kleinrdumige Denken zu
tiberwinden und die Kleinstaaten zu einem
einigen Reich zusammenwachsen zu lassen.

Die preufische Regierung versuchte nach
den napoleonischen Kriegen zu Anfang des
19. Jahrhunderts das sparlich ausgebaute
Verkehrsnetz durch den Bau von Uberland-
straflen, so genannten Chausseen, zu ver-
bessern, und damit die Wirtschaft zu férdern.
Sie reagierte auf das neue Verkehrsmittel
ausgesprochen zogerlich und tiberlief8 im
Gegensatz zu den norddeutschen Mittelstaa-
ten Hannover und Braunschweig sowie den
stiddeutschen Staaten den Bau von Eisen-
bahnen privater Initiative. Dazu ermoglichte
sie die Griindung von Aktiengesellschaften,
um Unternehmungen mit dem notwendigen
Kapital auszustatten. So wurde das Ruhrge-
biet im Wesentlichen von drei grof3en Eisen-
bahngesellschaften erschlossen. Die Koln-
Mindener-, die Bergisch-Mirkische- und
die Rheinische Eisenbahngesellschaft suchten
ihre Projekte unabhingig voneinander, teil-
weise sogar gegeneinander zu verwirklichen.

Koln-Mindener Eisenbahn

Mit der Eroffnung der Stammstrecke der
»,Coln-Mindener Eisenbahn (CME)“ im Jahre
1847 begann fiir das Ruhrgebiet das ,,grof3e”
Eisenbahnzeitalter. Ihre Planung geht auf
eine Idee Friedrich Harkorts zuriick, die er
1833 in einer Denkschrift ausfiihrte. Die
Flisse Rhein und Weser, beides alte Trans-

portwege, sollten durch eine Eisenbahn
miteinander verbunden werden, um die hol-
lindischen Rheinzolle zu umgehen und die
Nordsee tiber Bremen zu erreichen. Aufler-
dem versprach er sich davon die verkehrs-
technische Erschlieffung des entstehenden
Ruhrgebiets, um die hier erzeugten Produkte
neuen Mirkten zufithren zu konnen.

Ludolf Camphausen (1803-1890), der erste
Prasident der Rheinischen Eisenbahngesell-
schaft, unterstiitzte Harkorts Gedanken.
Camphausen setzte sich fiir die Griindung
von Aktiengesellschaften fiir den Bau von
Eisenbahnen ein, um so das notwendige
Kapital zusammenzubringen. Durch das
Gesetz Nr. 1947 vom 3.11.1838 iiber die
Eisenbahn-Unternehmungen bot Preufien
die Voraussetzungen zur Griindung privater
Eisenbahngesellschaften. Darin erhielten
die Aktiengesellschaften unter anderem das
Recht auf Enteignung von Grundstiicken,
um ihre Bahnstrecken bauen zu kénnen.
SchliefSlich jedoch erreichte erst David
Hansemann (1790-1864), Vizeprisident

der Rheinischen Eisenbahngesellschaft und
dort Gegenspieler Camphausens, durch
sein grofes Verhandlungsgeschick, dass die
geplante Streckenfithrung der Rhein-We-
ser-Verbindung iiber Duisburg akzeptiert
wurde. Es mag sein, dass dabei sein Hinweis
auf ,,die Niitzlichkeit und Notwendigkeit
einer Eisenbahn-Verbindung des Centrums
der Monarchie mit dem Rheine® aus dem
Jahre 1842 hilfreich war. Jedoch untersagte
die Regierung in Berlin der Rheinischen
Eisenbahngesellschaft, diese Strecke selbst zu
bauen, so dass 1843 die Griindung der Kéln-
Mindener Eisenbahngesellschaft erfolgte.

Ab 1845 baute die Gesellschaft an dieser
Strecke. Duisburg wurde als erste Stadt
des spateren Ruhrgebietes bereits im Feb-
ruar 1846 erreicht. Fiir den weiteren Ver-
lauf Richtung Osten wurde eine Trasse mit
einfachen Steigungs- und Betriebsverhalt-
nissen gewahlt, also das flache Gelande
stidlich der Emscher. So verlief die offiziell
am 15. Mai 1847 eingeweihte Strecke von
Duisburg iiber Oberhausen, Altenessen,
Gelsenkirchen, Herne und Dortmund nach
Hamm. Die alten Hellwegstadte Essen und
Bochum hatten dabei das Nachsehen.



Fahne der Zentral-

werkstitte Witten
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Bereits im ersten vollen Betriebsjahr 1849
zeichnete sich ab, dass der Kohlenverkehr
die Haupteinnahmequelle der Bahn sein
wiirde. Schon im nichsten Jahr bildeten
Kohlen und Koks die Halfte des gesamten
Giterverkehrs und im fiinften Jahr nach

der Eroffnung hatten die Kohlentransporte
bereits eine solche Bedeutung im Gesamt-
betrieb gewonnen, dass zur Ausnutzung der
sonst leer zuriicklaufenden Kohlenwagen ein
besonderer Ausnahmetarif fiir Giiter gewahrt
wurde, die sich der ,Bedingung der gelegent-
lichen Beforderung mit sonst leer laufenden
Wagen' unterwarfen. Der Giiterverkehr der
Koln-Mindener Eisenbahn stieg zwischen
1849 und 1858 von 300.000 t auf 2,5 Mio.

t um das Achtfache. Davon waren mit 1,4
Mio. t mehr als die Halfte Kohlen und Koks.

Die iiberregionale Bedeutung der Koéln-Min-
dener Eisenbahngesellschaft wurde 1856
weiter ausgebaut durch die Strecke Oberhau-
sen—-Wesel-Arnheim, 1859-62 die Koln-Gie-
ener Eisenbahn sowie 1870-74 die Ver-
bindung von Venlo {iber Wesel und Haltern
nach Hamburg als Teil einer internationalen
Fernstrecken-Magistrale Hamburg - Paris
mit der Fligelbahn Essen-Haltern. Von
1873-78 entstand unter der Regie der Kéln-
Mindener Eisenbahn die Emschertalbahn,
die von Dortmund durch das nérdliche
Ruhrgebiet zum Hafen in Ruhrort fiihrte

und dabei vor allem dem Kohletransport der
neu entstandenen Zechen der Emscherregi-
on diente. Von Ruhrort aus, dessen heraus-
ragende Funktion als Kohleumschlaghafen
fiir das entstehende Industrierevier sich in
dieser Zeit enorm entwickelte, wurde die
Kohle auf Rheinschiffe verladen, sowohl fiir
den Export in die Niederlande und in die
Schweiz als auch nach Siiddeutschland.

Bergisch-Markische Eisenbahn

Am 18. Oktober 1843 wurde in Elberfeld

die ,,Bergisch-Markische Eisenbahngesell-
schaft (BME)“ gegriindet. Ihr Ziel war es, das
zu dieser Zeit bereits hochindustrialisierte
Bergische Land mit den Stddten Elberfeld
und Barmen an die Energiebasis des Ruhr-
gebietes anzuschlief3en. Bereits 1850, zwei
Jahre nach Fertigstellung ihrer Stammstre-
cke Elberfeld - Schwelm - Hagen - Witten

- Dortmund, ging die Gesellschaft aufgrund
von Finanzierungsschwierigkeiten in die
Verwaltung des Preuflischen Staates iiber
und wurde bis zu ihrer endgiiltigen Ver-
staatlichung 1882 wie ein Staatsbetrieb mit
Sitz in Elberfeld gefiihrt. 1853 erhielt sie eine
Konzession fiir die Strecke Dortmund-Soest,
1856 fiir die Ruhr-Sieg-Strecke. Im gleichen
Jahr Gibernahm sie die Diisseldorf-Elberfelder
Eisenbahn. 1863 gingen die Prinz-Wilhelm-
Eisenbahn und bereits ein Jahr spiter die
Ruhrort-Krefeld-Kreis Gladbacher Eisenbahn
sowie die Aachen-Diisseldorfer Eisenbahn

in ihr Eigentum tiber. Dadurch konnte die
BME in dem von der Rheinischen Eisenbahn
erschlossenen Gebiet Fuf3 fassen und ihr so
Konkurrenz machen. Die Moglichkeit auch
tiir die K6ln-Mindener Gesellschaft ein star-
ker Konkurrent zu werden, ergab sich durch
die 1860/62 erdfinete Strecke von Witten und
Dortmund nach Duisburg und Oberhausen,
die heutige Schienenmagistrale des Ruhr-
gebiets. Dadurch erhielten die Hellwegstadte
Bochum, Essen und Milheim Anschluss an
die Eisenbahn. 1874 folgte die Fertigstellung
der in mehreren Teilabschnitten erbauten
Ruhrtalbahn von Diisseldorf iiber Kettwig,
Hattingen, Herbede nach Hagen mit der
Weiterfithrung als ,,Obere Ruhrtalbahn® tiber
Schwerte und Arnsberg nach Warburg und
dem Abzweig der ,,Unteren Ruhrtalbahn®
von Miilheim nach Kettwig. So konnte die

BME iiber die von ihr ibernommene Hessi-
sche Nordbahn und ihre Beteiligung an den
Braunschweigischen Eisenbahnen ebenso wie
die K6ln-Mindener Eisenbahn direkte Ver-
bindungen vom Rhein nach Berlin anbieten.
Der Hauptgeschiftszweig der Bergisch-Mar-
kischen war der Giitertransport. Insofern hat-
te der Bau eigener Zechenanschlussbahnen
eine iiberragende Bedeutung. Die jeweiligen
Bergwerksgesellschaften mussten sich finan-
ziell an der Realisierung dieser Anschliisse
beteiligen. Ein originalgetreues Modell einer
BME-Tenderlok mit Giiterwagen an der
Verladerampe der Zeche Nachtigall befindet
sich im Wittener LWL-Industriemuseum.

Rheinische Eisenbahn

Eine der bedeutendsten Eisenbahngesell-
schaften im Westen Preufliens war die
Rheinische Eisenbahngesellschaft (RhE).
Beginnend mit der Strecke Koln - Aachen
1839/41 baute sie ihr Streckennetz zunichst
hauptsachlich linksrheinisch aus. 1863-66
konnte die Gesellschaft durch den Bau der
Strecke von Osterath (an der Strecke Diissel-
dorf - Krefeld) tiber Duisburg-Hochfeld und
Miilheim-Speldorf nach Essen ihr Liniennetz
auch in das Ruhrgebiet ausdehnen. Dabei
wurde der Rhein zwischen Rheinhausen

und Hochfeld bis zum Bau der Briicke 1873
mit Hilfe von Fahren, einer so genannten
Trajektanstalt, iberquert, da Militars zu-
niachst den Bau einer festen Verbindung
iiber den Strom ablehnten. Die Strecke wurde
in mehreren Etappen bis 1874 iiber Essen,
Kray, Wattenscheid, Bochum und Langen-
dreer nach Dortmund Siid fortgefiihrt.

Schlieflich konnte die Rheinische Eisen-
bahngesellschaft bis 1879, dem Jahr vor ihrer
Verstaatlichung, einen Eisenbahnring von
Diisseldorf tiber Miilheim-Essen-Bochum-
Dortmund-Hagen-Barmen-Elberfeld zu-
riick nach Diisseldorf bauen, der eine direkte
Konkurrenz zur Stammstrecke der Bergisch-
Markischen Eisenbahn darstellte, jedoch im
Personenverkehr bis zur weitgehenden Still-
legung der Ruhrgebietsstrecke im Jahr 2002
nie eine groflere Rolle erlangt hat. Gleichfalls
vornehmlich im Giiterverkehr bis heute
bedeutend blieb die 1874 in Betrieb genom-
mene Strecke (Speldorf-) Wedau-Ratingen—

Opladen-Gremberg-Troisdorf. Eine eigene
Verbindung zur Nordsee tiber Oldenburg
sollte die 1873 konzessionierte Strecke Duis-
burg — Dorsten — Quakenbriick ermdglichen.

PreuBlische Staatsbahn

Durch die Siege im preuflisch-osterreichi-
schen und deutsch-franzdsischen Krieg war
Preuflen zum fithrenden Staat in Deutsch-
land aufgestiegen, wobei dem Einsatz der
Eisenbahn zum schnellen Truppentransport
kriegsentscheidende Bedeutung beigemessen
wurde. Es hatte sich aber gezeigt, dass die von
der Industrie zundchst begriifite Konkurrenz
der Eisenbahnen, vor allem der ,,Grof3en
Drei, auch erhebliche Nachteile mit sich
brachte. Neben schleppender Abfertigung
und Wagenmangel war auch die Tarifgestal-
tung ein Stein stdndigen Anstofles. In einer
Phase der Anndherung zwischen Groflindus-
trie und preufSischem Staat erfolgte daher
vor allem auf Betreiben Bismarcks und seines
Handelsministers Albert von Maybach zwi-
schen 1880 und 1882 die Verstaatlichung der
groflen Eisenbahngesellschaften. Franzosi-
sche Reparationszahlungen dienten der grof3-
ziigigen Abfindung der Aktiondre. Allerdings
wurde die neue Organisation der Preuf3i-
schen Staatsbahn erst gegen Ende des Jahr-
hunderts dazu genutzt, die kaum aufeinander
abgestimmten Eisenbahnlinien der fritheren
Privatbahnen zu einem leistungsfdhigen Netz

Koniglich Preuf3i-
scher Eisenbahn-

direktor um 1850.
Quelle: Hauptver-
waltung der Deut-
schen Reichsbahn
(Hg.), Hundert

Jahre deutsche

Eisenbahnen
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zusammenzuschlieflen. Dazu wurden die Zu-
standigkeitsbereiche der Eisenbahndirektio-
nen neu gegliedert und 1895 unter anderem
auch die Essener Direktion gegriindet, die
einen grofden Teil der bis dahin von der vor-
maligen Direktion ,,C6ln (rechtsrheinisch)“
verwalteten Strecken iibernahm. In der Folge
wurden im Zustandigkeitsbereich der neuen
Dienststelle zahlreiche neue Strecken ge-
baut, von denen jedoch nur die 76 km lange,
1905 erofinete Strecke von (Oberhausen-)
Osterfeld {iber Recklinghausen und Liinen
Siid nach Hamm tiberregionale Bedeutung
fiir den Giiterverkehr besaf3. Gleichzeitig
wurde damit das Revier der neuen Staats-
zechen an der Lippe bestens erschlossen. Der
grofite Teil der Baumafinahmen bestand aus
kurzen Verbindungslinien fiir den Giiterver-
kehr mit einer mittleren Streckenldnge von
tiinf Kilometern. Auflerdem wurden zum
Beispiel ab 1906 die Bahnanlagen zwischen
Oberhausen und Essen umgestaltet und

1910 zwischen Bochum und Dortmund der
Personen- vom Giiterverkehr getrennt.

Daneben wurde der Wagen- und Maschi-
nendurchlauf erhoht, indem kleine zentrale
Rangierbahnhofe zugunsten grof3er, an der
Peripherie des Industriegebietes gelegener
neuer Rangier- bzw. Verschiebebahnhofe
aufgegeben wurden. Fiir den Personenver-
kehr entstanden im Zuge der Hoherlegung
der Bahnanlagen, um einen kreuzungs-
freien Straflenverkehr zu erméglichen,
reprasentative neue Empfangsgebéaude, so
u.a. in Essen, Gelsenkirchen, Dortmund
und Hagen. Einzig der Hagener Haupt-
bahnhof ist heute noch mit Empfangsge-
baude und Bahnsteighalle weitgehend im
Originalzustand des Jahres 1910 erhalten.

Deutsche Reichsbahn

Starker noch als in den vorhergehenden Krie-
gen wurde die Eisenbahn im Ersten Weltkrieg
tir Truppen- und Versorgungstransporte ins-
trumentalisiert. Der zivile Verkehr wurde fast
vollstindig zugunsten militarischer Zwecke
aufgegeben. Dennoch fithrten Schwierigkei-
ten im Winter 1916/17 dazu, dass die Oberste
Heeresleitung eine so genannte Kriegsbe-
triebsleitung einsetzte, um den Betrieb der
einzelnen Lindereisenbahnen zu koordinie-

ren. Damit war die Eisenbahn in Deutsch-
land nicht mehr linger Landersache sondern
Reichsangelegenheit, womit die Grundlage
tiir die spétere Reichsbahn gelegt wurde.

Wihrend des Krieges waren die Eisenbahn-
anlagen lange Zeit vernachléssigt worden. In
der Zeit danach mussten sie instand gesetzt
werden, dazu kam fiir den finanziell ange-
schlagenen Staat, dass das Verkehrsaufkom-
men auf ca. 43 Prozent der Vorkriegsleistung
zuriickging, wihrend die Personalstirke um
mehr als die Hilfte stieg, weil alle aus dem
Krieg heimkehrenden Eisenbahner wieder
eingestellt werden mussten. So waren 1919
die Ausgaben doppelt so hoch wie die Ein-
nahmen. Daher trennten sich die Lander
recht gern von ihren defizitdren Betrieben.

Andererseits waren die Eisenbahner im
Wesentlichen eine treue Stiitze der Republik,
so dass sie einen grofien Anteil am Gelingen
des Generalstreiks gegen den Kapp-Putsch
im Mirz 1920 trugen, indem sie es schafften,
dass innerhalb von drei Tagen alle Réader still
standen. Drei Jahre spiter, als das Ruhr-
gebiet von belgischen und franzésischen
Truppen im Januar 1923 besetzt wurde, um
alliierten Reparationsforderungen gegen-
tiber Deutschland Nachdruck zu verleihen,
unterstiitzten die Eisenbahner den von der
Reichsregierung propagierten passiven
Widerstand. Allerdings war der Streik auf
die Dauer nicht durchzuhalten. Dazu trug
der rasante Wiahrungsverfall bei, der die
desastrose wirtschaftliche Lage noch ver-
schiérfte. Erst nach dem Sturz der deutschen
Regierung und der Regierungsneubildung
unter Gustav Stresemann wurde der Wider-
stand im September 1923 aufgegeben.

Die danach mit den Alliierten aufgenomme-
nen Verhandlungen bewirkten, dass nicht nur
die deutsche Wirtschaft durch die Einfiih-
rung der Rentenmark auf solidere Fiifle ge-
stellt wurde und die Besatzer das Ruhrgebiet
allméhlich raumten, sondern dass die Reichs-
bahn wieder vom Staatshaushalt getrennt und
als eigenes Unternehmen gefithrt wurde, um
sie nicht langer als Spielball politischer Inter-
essen einsetzen zu konnen. Dennoch dien-
ten die Reichsbahnanlagen nach dem vom
amerikanischen Finanzier Charles Dawes

entwickelten Plan als Sicherheit fiir die Re-
parationsforderungen der Alliierten, bis im
Abkommen von Lausanne die deutsche Zah-
lungsverpflichtung 1932 aufgehoben wurde.

Die Folge der wirtschaftlichen Unsicherheit
waren zahlreiche Rationalisierungsmaf3-
nahmen wie die Entwicklung der Einheits-
lokomotiven und die Neuorganisation von
Betriebswerken. Im Ruhrgebiet sollte - nach
Scheitern des Projektes einer elektrischen
»Rheinisch-Westfilischen Stadtebahn“

- nach Berliner Vorbild eine Art S-Bahn-
Netz aufgebaut werden und beschleunigte
Nahverkehrsziige (,Ruhrschnellverkehr’)
zwischen den Ruhrstddten verkehren.
Wihrend das S-Bahn-Netz Zukunftsmu-
sik blieb, nahm der Ruhrschnellverkehr

am 2. Oktober 1932 seinen Betrieb auf.

Unter der NS-Diktatur blieb fiir die Reichs-
bahn zundchst fast alles beim Alten, mit der
fiir die Beschiftigten wichtigen Ausnahme,
dass alle demokratischen Traditionen inner-
halb der Organisation getilgt wurden, allen
voran die gewerkschaftliche Vertretung der
Reichsbahner. Der grofie Fahrzeugbestand
mit iiber 22.700 Triebfahrzeugen und 728.000
Waggons aller Art, tiber den die Reichsbahn
1933 verfiigte, diente zunéichst vor allem der
Abwicklung der Giitertransporte in der Zeit
der wirtschaftlichen Stabilisierung und wurde

gleichzeitig auch zum Vehikel des einsetzen-
den Massentourismus, bei dem die unter dem
Motto ,,Kraft durch Freude® organisierten
Veranstaltungen die Leistungsfahigkeit der
Reichsbahn, piinktlich und zuverléssig grofie
Menschenmassen durchs ganze Reich zu
transportieren, unter Beweis stellen sollten.

Allerdings priferierten die Nationalsozialis-
ten den Flug- und den Autoverkehr, so wurde
die Reichsbahn bereits 1933 verpflichtet, die
Gesellschaft, die die Autobahnen baute, mit
einem Grundkapital von 50 Millionen Mark
auszustatten. Dennoch nahm die technische
Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen zu. Ab
1935 wurde ein Fernschnelltriebwagen-
netz eingerichtet, dessen dieselelektrische
Schnelltriebwagen die damals enorme
Geschwindigkeit von 160 km/h erreich-

ten und auf der Strecke Berlin - K6ln auch
das Ruhrgebiet mit Halten in Duisburg,
Essen, Dortmund, Hagen und Hamm an
den Schienenschnellverkehr anschlossen.

Mit dem Zweiten Weltkrieg kamen auf die
Eisenbahn vollig andere Aufgaben zu. Der
Industrie im Ruhrgebiet, von den NS-Propa-
gandisten zur ,Waffenschmiede des Reiches"
erkoren, kam eine Schliisselstellung in der
Kriegswirtschaft zu; ihre Transporte genossen
oberste Prioritdt. Und bald begannen die De-
portationen von Juden und anderen ,,unlieb-
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Zerstorter Dort-
munder Haupt-

bahnhof. Quelle:
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samen Volksgruppen® in die Ghettos, Kon-
zentrations- und Vernichtungslager. Zahllose
Militar- und Deportationsziige nahmen ihren
Ausgangspunkt im Revier, wobei diese sogar
vor den militarischen Versorgungsziigen

den Vorrang hatten. Im Bahnbetrieb von

Reichsbahn und Montanindustrie wurden
viele an die Front eingezogene Eisenbahner
durch Fremd- und Zwangsarbeiter ersetzt,
darunter auch Frauen, u.a. als Hemm-
schuhlegerinnen in Rangierbahnhofen.

Am Ende des Zweiten Weltkrieges waren
wichtige Betriebspunkte des deutschen
Eisenbahnnetzes, so u.a. simtliche Rhein-
und viele Ruhr- und Kanalbriicken, zerstort.
Auch das Ruhrgebiet war stark betroffen,
da Stddte und Bahnanlagen von den alliier-
ten Luftstreitkréften intensiv bombardiert
und auch im Bodenkampf in der Schluss-
phase des Krieges schwer mitgenommen
worden waren. Zusétzlich zu diesen Be-
schddigungen machten die Zerstérungen
durch die Wehrmacht auf ihrem Riickzug
die Reichsbahn am Ende des Zweiten Welt-
kriegs weitgehend bewegungsunfahig.

Von den Besatzungsmachten, insbeson-
dere von den Engldndern, in deren Zone
das Ruhrgebiet lag, wurde unmittelbar

nach Kriegsende die Wiederbelebung des
Bahnsystems in Angriff genommen. Um
das Wirtschaftsleben zu reaktivieren, wur-
den die zerstorten Schienen und Eisen-
bahnbauten recht ziigig instandgesetzt.

Von der Deutschen Bundesbahn
zur Deutschen Bahn AG

Die Eisenbahn in den westlichen Besat-
zungszonen wurde ab September 1949 als
»Deutsche Bundesbahn“ in Form eines
staatsabhdngigen Wirtschaftsunternehmens
gefiihrt. Die folgende Zeit war gepragt von
der Konkurrenz zum wachsenden privaten
Kraftfahrzeugverkehr. Dazu wurde neben
den Gleisanlagen auch der Fahrzeugbestand
erneuert. In vielen Stidten, z.B. in Bochum,
Dortmund und Essen entstanden in den
1950er Jahren neue Empfangsgebdude als
Ersatz der kriegszerstorten Bauten fiir den
Personenverkehr. Um Geschwindigkeit und
Wirtschaftlichkeit zu erhohen, betrieb die
Bahn den ,,Traktionswandel®, d.h. die Ab-
16sung des Dampf- durch den Diesel- und
Elektrobetrieb. Ab 1957 konnte die Strecke
Diisseldorf-Hamm als erste im Ruhrge-
biet elektrisch befahren werden. Zwanzig
Jahre spéter wurden die letzten Dampflo-
komotiven aus dem Betrieb genommen.

Bereits in den 1950er Jahren wurden die
ersten, besonders unrentablen Strecken still-
gelegt und auf ,,Schienenersatzverkehr mit
Bahnbussen umgestellt. Eine partielle Um-
kehrung dieser riickldaufigen Entwicklung
erlebte das Ruhrgebiet seit den 1970er Jahren,
als das S-Bahnnetz auf den ersten Strecken
seinen Betrieb aufnahm. Hinzu kam 1980
die bessere Koordinierung der 6ffentlichen
Personen-Verkehrsnetze im Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR), dem Zusammenschluss
der Deutschen Bundesbahn und zwanzig
kommunalen Verkehrsbetrieben zu einem
einheitlichen Tarifgebiet, dessen Riickgrat
durch die S-Bahnen gebildet wird. Auch der
Fernreiseverkehr der Bahn wurde durch
neue Zugangebote, so ab 1971 die InterCi-
ty-Ziige und ab 1991 die Hochgeschwindig-
keitsziige ICE mit zahlreichen Stationen im
Ruhrgebiet, wieder attraktiver, wiahrend der
zuvor vom Massengut dominierte Giiterver-
kehr mit der Einrichtung von Container-
terminals eine neue Komponente erhielt.

Seit Anfang der 1990er Jahre veranderte sich
die deutsche Eisenbahnlandschaft tiefgrei-
fend. Nicht erst mit der Wiedervereinigung
und der Zusammenfithrung von Reichsbahn
und Bundesbahn hatte sich ein erheblicher
Reformdruck aufgebaut, der 1994 in die so

genannte ,,Grofle Bahnreform® miindete. Da-
rin wurde versucht, die neue Deutsche Bahn
AG durch Entschuldung und Trennung in
Gesellschaften fiir Fahrweg, Personennah-,
Personenfern- und Giiterverkehr auf eine
wirtschaftlich tragfahige Basis zu stellen.

Auch fiir das Ruhrgebiet hatte die Bahnre-
form Konsequenzen. Die hierbei vollzogene
Regionalisierung hat zu einer finanziellen
Absicherung zahlreicher verbesserter An-
gebote im Nahverkehr gefiihrt, neben ,,DB
Regio“ zum Teil erbracht von privaten Anbie-
tern wie ,,Abellio® oder der ,,NordWestBahn"
Positive Impulse hat die Bahn im Ruhrgebiet
auch durch die Aufwertung von Bahnhofen
und ihres Umfeldes erfahren, vor allem ent-
lang der historischen Strecke der K6ln-Min-
dener Eisenbahn zwischen Oberhausen und
Hamm, wo im Rahmen der Internationalen
Bauausstellung IBA Emscher Park zahl-
reiche Empfangsgebaude denkmalgerecht
erneuert werden konnten. Auch die Haupt-
bahnhoéfe von Duisburg, Miilheim, Essen,
Bochum, Dortmund und Hagen konnten

in den letzten Jahren revitalisiert werden.

Bei allem Wandel ist das Ruhrgebiet im-
mer noch ein Bahnland par excellence.
Denn obwohl aufgrund der Strukturver-
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am Hiittenwerk
»Schalker Verein“
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anderungen in der Montanindustrie mehr

als ein Drittel der fritheren Strecken nicht
mehr genutzt wird, ist die Netzdichte
deutschlandweit immer noch einmalig.

Zechen-, Werks- und Hafenbahnen

Bereits die Anfinge der Eisenbahn im Ruhr-
gebiet mit den ersten Pferdebahnen von den
Stollenzechen zur Ruhr sind den Zechen-
bahnen zuzuordnen. Diese Entwicklung
findet ihre Entsprechung im Mutterland der
Eisenbahn England, wo die Erfindung und
Entwicklung der Dampflokomotive durch
Richard Trevithick, William Hedley und
George Stephenson ganz wesentlich durch
die Erfordernisse des Kohleabsatzes gefordert
wurden. Auf den Zechen an der Ruhr blieb es
allerdings zunéchst beim Pferdebetrieb, auch
nachdem die Erschlieflung durch 6ffentliche
Eisenbahnen ab Mitte des 19. Jahrhunderts
eingesetzt hatte. Bald allerdings wurden die
Pferde im Zuge der Expansion der Ze-

chen durch Dampflokomotiven abgelost.

Die Bedeutung des Ubertageverkehrs der
Zechen wird auch dadurch deutlich, dass

die Férderleistung nicht nur eine Frage der
Kohlegewinnung, sondern ebenso der Lade-
kapazititen und damit der Leistungsfahigkeit
der Zechenbahnen ist. Neben einer Vielzahl
kurzer Grubenanschlussbahnen, die den

Anschluss an die Fernbahnen sicherstellten,
entwickelte sich vor allem im zentralen und
nordlichen Ruhrgebiet ein zusammenhén-
gendes Zechenbahnnetz, dessen Urspriinge
auf die Verbindungsbahnen des Staats-
bergbaus und der Bergwerksgesellschaft
Hibernia zuriickgehen. Als die Preuflische
Bergverwaltung ihre Grubenanschlussbah-
nen im Vest Recklinghausen 1913 unter
einer Verwaltung zusammenfasste, bildete
sie eine selbstindige Betriebsabteilung unter
dem Namen ,,Kénigliche Zechenbahn Die
weitere Entwicklung der Zechenbahnen
wurde auch durch den Bau des Rhein-Her-
ne-Kanals (eroffnet 1914) wesentlich be-
einflusst, an dem zahlreiche Werkshifen
entstanden, die iiber Gleisverbindungen mit
den umliegenden Bergwerken, den nun sog.
»hassen” Zechen, verbunden wurden. Auf-
grund der fortschreitenden Zusammenle-
gung verschiedener Zechen, der Benutzung
gemeinsamer Ubergabe-Bahnhéfe und mit
dem Aufkommen der Kohle-Chemie verdn-

derte sich das Bild der Zechenbahnen erneut.

Mit Griindung der Ruhrkohle AG 1969
wurde schlieSlich die organisatorische
Verkniipfung der verschiedenen Gruben-
anschlussbahnen in Angriff genommen
und unter dem Dach der heutigen RBH
Logistics GmbH, mit Sitz in Gladbeck

zusammengefasst. Seit 2004 ist RBH eine
Tochter von DB Schenker Rail, fiithrt aber
weiterhin den im Zuge der Zechenschlie-
lungen immer weiter zuriickgehenden
Werkbahnverkehr fiir die RAG durch.

Auch die Unternehmen der Schwerindus-
trie griindeten schon friih eigene Werks-
bahnen, die sich zu umfangreichen, zum
Teil mehrere hundert Kilometer um-
fassenden Gleisanlagen entwickelten.

Unter ihnen waren oder sind besonders
herausragend die Bahnen der Gutehoft-
nungshiitte, der spateren HOAG in Ober-
hausen, die Thyssen-Werksbahn in Duisburg,
die von 1949 bis 2011 als ,,Eisenbahn und
Hiéfen (EH)“ firmierte, die Krupp-Bahn in
Essen, die Werksbahn des Bochumer Vereins
und die Dortmunder Eisenbahn, die sich
aus der Fusion der Hiittenwerksbahnen in
Dortmund und der stadtischen Hafen- und
Kleinbahn entwickelte. Auch die 6ffentliche
Wanne-Herner Eisenbahn betitigte sich
hauptsachlich im Montanverkehr. Nach

der Bahnreform 1994 finden heute viele
dieser Bahnen ihr Geschiftsfeld in Giiterver-
kehrsleistungen auch weit auflerhalb ihrer
angestammten Zechen- und Werksareale.

StraBenbahnen

Bereits 1832 war die erste ,,Pferdeeisenbahn®
der Welt zur offentlichen Personenbeférde-
rung durch New York gefahren. Die Wiege
des deutschen Stadtverkehrs auf Schienen
stand 1865 in Berlin. Nachdem Werner

von Siemens 1866 die dynamoelektrische
Maschine erfunden hatte, war es moglich,
Elektrizitdt in grofierem Umfang zu erzeu-
gen, auf Entfernungen zu tibertragen und
zum Antrieb von Fahrzeugen zu verwenden.
1879 fithrte Siemens die erste elektrische
Lokomotive in Betrieb vor, bereits zwei Jahre
spater fuhr die erste elektrische Straflenbahn
der Welt in Grof3-Lichterfelde bei Berlin.

Die in den letzten Jahrzehnten des neun-
zehnten Jahrhunderts rasch anwachsende
Bevolkerung verlangte auch im Ruhrgebiet
nach offentlichen Verkehrsmitteln, wobei die
Phase des Pferdebahnbetriebes in den meis-
ten Stadten ,,iibersprungen” wurde. Lediglich
in Dortmund, Duisburg, Hagen und Ruhrort

waren ab 1881 Pferdebahnen in Betrieb, sie
wurden - z.T. nach kurzen Zwischenphasen
mit Dampf- oder Akkumulator-Betrieb -
durchweg noch vor der Jahrhundertwende
von der ,,Elektrischen® abgelost. Gleich zu
dieser Losung war man in Essen gekommen,
wo am 23. August 1893 die erste elektrische
Straf8enbahn des Ruhrgebiets auf zwei Linien
vom Hauptbahnhof nach Altenessen und
Borbeck fuhr. Zahlreiche Verkehrsbetriebe,
unterschiedlich organisiert, griindeten sich
in allen grofieren, aber auch zahlreichen klei-
neren Stadten des Reviers. Innerhalb weniger
Jahre bis zum Ersten Weltkrieg entstand ein
riesiges Netz zusammenhéngender Straf3en-
bahnen, die zumeist in der kostensparenden
Spurweite von einem Meter angelegt waren.
Nur in Dortmund und Duisburg wurde die
Eisenbahn-Regelspurweite von 1435 mm
gewdhlt, die in jlingerer Zeit auch bei den
Stadtbahnen in Essen, Miilheim und Bo-
chum zur Anwendung kam. Straflenbahn-
Verbindungen gab es tiber Hattingen und
Steele mit dem Kleinbahnnetz im Bergischen
Land und (seit 1899) iiber die heute noch

in verdnderter Trasse bestehende Diissel-
dorf-Duisburger Kleinbahn mit der heutigen
Landeshauptstadt. Die 1920er und 1930er
Jahre brachten einen weiteren Neubau von
Uberland-Stralenbahnlinien vor allem im
Norden des Reviers durch die ,,Vestischen
Kleinbahnen®, aber auch bereits die ersten
Umstellungen auf das aufkommende neue
Verkehrsmittel Autobus. Nach kriegsbeding-
ter Stagnation blieben die Straflenbahnen
noch bis Ende der 1960er Jahre das wich-
tigste innerstadtische Verkehrsmittel, auch

Essener Straflen-
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nenverkehr Wesel
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tes Wasserwerk"
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wenn sie zunehmend durch Busse ersetzt und
durch den rasch ansteigenden motorisierten
Individualverkehr verdrangt wurden. Seit
den 1970er Jahren bemiihten sich zahlreiche
Stadte und die kommunalen Verkehrsbetrie-
be um die Verlagerung der StrafSenbahnen
als U-Stadtbahnen unter die Erde oder auf
vom StrafSenverkehr unabhingige Gleis-
korper. Diese Entwicklung halt bis heute

an, wobei aufgrund langer Planungs- und
Bauzeiten kein zusammenhingendes Stadt-
bahnnetz entstanden ist. In den letzten
Jahren wurden von mehreren Verkehrsbe-
trieben moderne Niederflur-Straflenbahn-
wagen eingefiihrt. Als besonderes Beispiel
fiir die ,,Renaissance der Straflenbahn” kann
auch ihre Wiedereinfithrung in der Stadt
Oberhausen nach 25 Jahren gelten, wo im
Zuge der VerkehrserschliefSung des CentrO
1996 eine OPNV-Trasse auf einer ehemali-
gen Werksbahnstrecke der HOAG (Tourort
68) entstand. Heute erschliefien 13 Stadt-
bahn-, 18 Straflenbahnlinien, zwei H-Bahn-
linien an der Universitit Dortmund sowie
tiber 750 Buslinien die Region Ruhrgebiet.

Museen, Museums- und
Touristik-Eisenbahnen

Als sich Mitte der 1960er Jahre der ,, Irak-
tionswandel“ der Deutschen Bundesbahn
und damit das Ende der Dampflokomotiven
abzeichnete, gab dies vielerorts Anlass, sich

mit der musealen Bewahrung von Zeugen
der Eisenbahngeschichte zu befassen. An-
gesichts des damaligen Desinteresses der
Deutschen Bundesbahn, aber auch anderer
offentlicher Trager geschah dies durchwegs
auf ehrenamtlicher Basis. Vor allem diesen
privaten Initiativen ist es zu verdanken, dass
tiberhaupt noch ,alte Eisenbahn“ vorhanden
und vorzeigbar ist. Die Vereine mit ihren
Museumsbahnen und Eisenbahnmuseen leis-
ten bis heute durch Sammlung von Objekten
sowie Forschungen zur Bahngeschichte einen
wichtigen Beitrag zu den Kenntnissen iiber
technische und soziale Aspekte unserer Zivi-
lisationsgeschichte und zum Denkmalschutz.

Im Ruhrgebiet war es zuerst die Deutsche
Gesellschaft fiir Eisenbahngeschichte e.V.
(DGEGQG), eine bundesweit titige Vereinigung
von eisenbahngeschichtlich Interessier-

ten, die auf der Suche nach einer Bleibe fiir
ihre umfangreiche Sammlung historischer
Eisenbahnfahrzeuge 1968 in Bochum-Dahl-
hausen fiindig wurde und im dortigen
Bahnbetriebswerk schrittweise das heutige
Eisenbahnmuseum aufbaute. Seit 1981 wird
vom Eisenbahnmuseum der Museumszug-
Betrieb auf dem landschaftlich reizvollen,
18,2 km langen Abschnitt der Ruhrtal-
bahn zwischen Hattingen und Wengern
Ost durchgefiihrt. Die Strecke wird heute
von der Touristik-Eisenbahn Ruhrgebiet
unterhalten, einem Tochterunternehmen
des RVR. Neben den Dampfziigen werden
seit 2005 auch Schienenbusse der ,,Ruhrtal-
Bahn" zwischen dem Hagener Hauptbahnhof
und dem Eisenbahnmuseum eingesetzt.

Weitere Museumsbahnen sind seit

den 1970er Jahren meist auf den auf-

gelassenen Strecken ehemaliger Werks-

oder Privatbahnen entstanden :

e Der ,Historische Schienenverkehr
Wesel“ fithrt seit 1981 Fahrten auf
der Hafenbahn Wesel von der Rhein-
promenade iiber Bf. Wesel und ,, Altes
Wasserwerk™ zur Hohen Mark durch.

o  Seit 1976 setzt der ,Verein zur Erhaltung
der Hespertalbahn“ seinen Museums-
zug auf der reizvollen Strecke am Ufer
des Baldeneysees zwischen Essen-
Kupferdreh und Haus Scheppen ein.

e Aus dem Kreis der Hammer Eisen-

bahnfreunde entstand 1983 die Mu-
seums-Eisenbahn Hamm e.V. (MEH).
Der Verein fiithrt einen Museumszug-
verkehr auf der Strecke der Ruhr-Lip-
pe-Eisenbahn von Hamm nach Lipp-
borg durch und bietet Sonderfahrten
auch zu entfernteren Zielen an.

« Die , Arbeitsgemeinschaft Muttent-
halbahn“ betreibt in Witten-Bommern
das Gruben- und Feldbahnmuseum
Zeche Theresia, zu dem auch ein Fahr-
betrieb auf 600 mm-Spurweite zum
benachbarten Standort Zeche Nachtigall
des LWL-Industriemuseums gehort.

Neben diesen Museums- und Touristik-
bahnen sowie Eisenbahn-Spezialmuseen
befinden sich auch in mehreren weiteren
Ruhrgebiets-Museen Exponate und Anlagen
des Eisenbahnwesens und des Stadtverkehrs.
Neben den Standorten der Industriemuseen
der beiden Landschaftsverbande in Hattin-
gen, Dortmund, Witten und Oberhausen
sind hier das Deutsche Bergbau-Museum
(Untertage-Schienenfahrzeuge), die DASA
Arbeitsweltausstellung sowie das Heimat-
und Naturkundemuseum Wanne-Eickel zu
nennen. Am Museumshafen im LWL-In-
dustriemuseum Schiffshebewerk Henrichen-
burg in Waltrop werden zwei Treidelloks
erhalten, die am Rhein-Herne-Kanal motor-
lose Schleppkéne in die Schleusen zogen.

Auch historische Straflenbahnen sind im-
mer haufiger auf den Schienen des Reviers
anzutreffen. Zwar gibt es, abgesehen von
dem im Aufbau befindlichen Nahverkehrs-
museum Dortmund und den geplanten
Aufstellgleisen fiir Oldtimerbahnen in der
Alten Dreherei in Miilheim kein Straf3en-
bahnmuseum im Ruhrgebiet, doch schi-
cken die Verkehrsbetriebe in Duisburg,
Milheim, Essen und Bochum-Gelsenkir-
chen mehr oder weniger regelmaflig ihre
Oldtimer aus besonderem Anlass auf die
Reise. Gruppen konnen diese Fahrzeu-

ge auch fiir spezielle Touren anmieten.

Radwege auf Bahntrassen
Auf den Spuren historischer Schienenwege

lasst es sich auch besonders gut wandern
und Rad fahren. In den letzten Jahren sind

auf stillgelegten Eisen-

bahn- und Uberland-

straflenbahn-Strecken
attraktive Wege ent-
standen, die aufgrund
ihrer Linienfithrung und

Trassierung in Dammlage

ungewohnliche Ein- und

Ausblicke in die indus-

trielle Kulturlandschaft

des Ruhrgebiets erlauben.

Besonders interessante

Strecken zum ,,Bahn-

trassenradeln®, die z.T. in

dieser Themenroute ndher
beschrieben werden, sind:

o der ,Zollvereinweg"“
in Essen-Katernberg
und Essen-Kray und
die anschlieflende
»Kray-Wanner-

Bahn" in Gelsenkir-
chen-Uckendorf,

o die ,,Erzbahn® zwi-
schen Bochum, Herne
und Gelsenkirchen,

« der ,Griine Pfad” zwischen Duisburg-
Meiderich und Oberhausen-Sterkrade,

o die HOAG-Bahn von Oberhausen-Ster-
krade zum Rhein in Duisburg-Walsum,

 die Strecke Hattingen - Schee
- Silschede in Hattingen, Sprock-
hovel und Gevelsberg,

e der ,,Rheinische Esel von Bo-
chum-Langendreer iiber Witten
nach Dortmund-Lottringhausen,

die Kleinbahntrasse in Hagen-Has-

pe und Ennepetal-Voerde.

Viele Relikte aus der Bahn-Vergangenheit
dieser Wege lassen sich dabei entdecken,
von Bahnhofsgebduden, Stellwerken und
Briicken bis hin zu Details wie Kilometer-
steinen. Vor allem im Zuge des Ausbaus des
Emscher Park Radweges durch den Re-
gionalverband Ruhr sind viele dieser Wege
entstanden. Dieses Netz wird stindig weiter
ausgebaut. Ein besonderes Highlight wird
kiinftig die ehemalige Rheinische Giiterbahn
in Miilheim, Essen und Bochum sein, die ein
Teilstiick des Modellprojektes ,,Radschnell-
weg Ruhr® zwischen dem Rhein in Duisburg
(Hochfelder Briicke) und Hamm bildet.

Radfahrer auf der

Erzbahntrasse.

Foto: RIK/Budde
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Junge wie alte Eisenbahnfans kommen im
Eisenbahnmuseum Bochum, dem gréf3ten
privaten Eisenbahnmuseum Deutschlands,
voll auf ihre Kosten. Uber 120 Fahrzeuge
aus der Zeit von 1853 bis zur Gegenwart
bilden eine einzigartige Sammlung zur
Verkehrs- und Technikgeschichte. Liebe-
voll und sachkundig gepflegte Lokomoti-
ven, Triebwagen und Waggons haben in
dem 1916-1918 errichteten Bahnbetriebs-
werk eine ,,standesgemifie“ neue Heimat
gefunden. Der Ringlokschuppen mit 14
Standen, die Drehscheibe, Bekohlungs-
und Besandungsanlage sowie der Wasser-
turm sind seit 1984 denkmalgeschiitzt.

Im mittleren Ruhrtal begann die Eisenbahn-

geschichte 1863 mit dem Bau der Zweig-
bahn Steele - Dahlhausen/Ruhr durch die
Bergisch-Mirkische Eisenbahngesellschaft
(BME). So erhielten mehrere Zechen und
die Henrichshiitte Anschluss an das rasch
expandierende Eisenbahnnetz. 1874 wur-
de der durchgehende Verkehr bis Hagen
aufgenommen. Nach der Verstaatlichung
der BME 1882 entwickelte sich der Bahn-
hof Dahlhausen schnell zu einem wichtigen
Knotenpunkt des Giiter- und Personenver-
kehrs. Zwischen 1912 und 1918 entstanden,
teilweise errichtet von Kriegsgefangenen,
der Rangierbahnhof, das Bahnbetriebs-
werk (Bw) und der neue Personenbahnhof.

Eisenbahnmuseum Bochum
Dr.-C.-Otto-Strafle 191

44879 Bochum
www.eisenbahnmuseum-bochum.de

Das Bw Dahlhausen/Ruhr diente wihrend
der gesamten Zeit seines Bestehens vorwie-
gend dem Giiterverkehr. Ab 1918 wurden
hier zundchst die Lokomotiven der zahl-
reichen benachbarten Bw untersucht und
repariert. Erst 1925 erhielt das Bw eigene
Lokomotiven und Fahrpersonal zugeteilt.
Der hochste Stand wurde 1957 mit 522 Per-

sonalen und 35 Dampflokomotiven erreicht.

Die Nachkriegszeit brachte bis zum Beginn
des Zechensterbens Anfang der 1960er-Jah-
re nochmals einen kurzen Aufschwung.

Mit der SchliefSung der Zeche ,,Dahlhauser
Tietbau“ schwand jedoch die Bedeutung des
Giiterbahnhofs Bochum-Dahlhausen, wo
der Rangierbetrieb 1973 eingestellt wurde.

Aus bescheidenen Anfangen baute die
Deutsche Gesellschaft fiir Eisenbahnge-
schichte e.V. (DGEG) in dem ehemaligen
Bw ab 1968 eine beachtliche Sammlung auf,
die 1977 als ,,Eisenbahnmuseum Bochum-
Dahlhausen® er6ffnet wurde. Zu den gezeig-
ten Fahrzeugen gehoren viele, die typisch
tiir den Personen- und Giiterverkehr im
Ruhrgebiet waren, darunter auch mehrere
Werksbahn-Lokomotiven. Zur Sicherung
der wertvollen Fahrzeuge vor Witterungs-
einfliissen entstanden in den Jahren 1985
und 2000 die beiden Ausstellungshallen.
Am 14. Juli 2011 wurde von der DGEG und
der Stadt Bochum die ,,Stiftung Eisenbahn-
museum Bochum® gegriindet, die heute das
Museum betreibt und es weiter ausbaut.

Im Rahmen einer Neukonzeptionierung
»-vom Depot zum Erlebnisraum® ist auch
ein neues Empfangsgebdude entstanden.
Als erstes Beispiel fiir die neue Ausrichtung

des Museums wird in der Ausstellungs-
halle der Salonwagen von 1937 présen-
tiert. Der Wagen aus dem Regierungszug
wurde in den Zustand zweier Epochen
versetzt und verdeutlicht in exemplari-
scher Weise die politische Geschichte
Deutschlands zwischen 1937 und 1970.

Ein besonderes Erlebnis fiir Kinder ist an
Sonn- und Feiertagen die Fahrt mit der
Feldbahn und mit der Handhebeldraisine
im Museumsgeldnde oder an einem der
zahlreichen ,,Dampftage die Mitfahrt im
Fithrerstand einer Dampflok. Hohepunkt
sind die beiden ,,Museumstage®, die jeweils
an einem Wochenende im Friihjahr und
Herbst Tausende von Besucherinnen und
Besuchern anziehen. Mit unterschiedlichen
Themenschwerpunkten werden dann auch
Gastlokomotiven anderer Museumsbah-
nen gezeigt und im Betrieb vorgefiihrt.
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Bw und Rangier-
bahnhof Dahlhau-
sen um 1923. Quel-

le: DGEG-Archiv
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Der Bahnhof
Dahlhausen. Foto:
RIK/Budde

Kontakt & Infos

® Bahnhof Dahlhausen

Die heute nicht mehr durchgehend be-
triebene Strecke der Ruhrtalbahn diente
frither vor allem dem Giterverkehr zwi-
schen dem Raum Hattingen / Dahlhausen
und dem Verkehrsknotenpunkt Hagen. Thre
Geschichte begann 1863 mit der Inbetrieb-
nahme der ,,Steele-Dahlhauser Eisenbahn
die einen verkehrstechnischen Wende-
punkt markierte. Bis dahin wurden die
Kohlen aus den zahlreichen Zechen ldngs
der Ruhr auf Ruhraaken in die flussabwirts

Bahnhof Dahlhausen

Dr.-C.-Otto-Strafle 137-139

44879 Bochum

gelegenen Absatzgebiete transportiert. Nun
tibernahm die Eisenbahn diese Aufgabe.

Nach der Verldngerung der Strecke bis
Hattingen 1866 und weiter nach Herdecke
(heute Hagen-Vorhalle) im Jahre 1874 ge-
wann der Personenverkehr an Bedeutung.
Dabher erhielt Dahlhausen 1870 ein erstes
Stationsgebaude und eine Giiterabfertigung.
Beide Gebaude mussten aus Kapazitétsgriin-
den bereits fiinf Jahre spéter einem Neu-

bau weichen, dessen Lebensdauer auch nur
bis zum Ersten Weltkrieg andauerte. 1913
konzipierte die Koniglich Preuflische Eisen-
bahn einen neuen Bahnhof im ,,bergischen
Heimatstil“ der am 28. Februar 1917 einge-
weiht wurde . Das Gebdude diente noch bis
1979 als Dienststelle, die dann aber zeitgleich
mit dem Rangierbahnhof in Dahlhausen ihre
Tatigkeit einstellte. Fiir den weiterhin betrie-
benen S-Bahn-Verkehr sind die Fahrkarten
seitdem nur noch am Automaten erhaltlich.

Heute dient der Bahnhof auch als Haltepunkt
fir die Pendel-Ziige ins Eisenbahnmuseum
und die Museumsziige auf der Ruhrtalbahn.

© Bahnhof Hattingen

Das gut restaurierte Gebaude aus Ruhr-
sandstein stammt noch aus der Zeit der
Bergisch-Mirkischen Eisenbahn und
lasst den Einfluss klassizistischer Bau-
ten Schinkel " scher Pragung erkennen.

Mit Griindung der Henrichshiitte im Jahre
1854 war der Grundstein fiir diesen spa-
ter bedeutenden Bahnhof gelegt. Ab 1868
konnte die Ruhrtalbahn von Dahlhausen
nach Hattingen verldngert werden, eroff-
net wurde sie am 15. Dezember 1869 - auf
die Ehrengiste wartete im ,,Westphilischen
Hofe“ ein opulentes ,,Fest-Diner®. Mit
Fertigstellung der mittleren Ruhrtalbahn
Hattingen - Herdecke (heute Hagen-Vorhal-
le) am 1. Juni 1874 war eine durchgehende
Stidtangente des Ruhrgebiets geschaffen.

Hattingen wire beinahe Knoten zweier
Bahngesellschaften geworden. Die Rheini-
sche Eisenbahn hatte Pldne entwickelt, eine
Verbindung von Hattingen {iber Sprock-
hovel nach Barmen und links der Ruhr tiber
Altendorf nach Steele zu schaffen. Nach
der Verstaatlichung unterblieb die weite-

re Planung der an der Ruhr verlaufenden
Parallellinie zur vorhandenen Bergisch-
Mirkischen Strecke, die Verbindung nach
Stiden aber wurde gebaut und am 20.5.1885
von der Preuflischen Staatsbahn eroffnet.
Da die Strecke nach Sprockhovel, die heute
noch auf einem kurzen Stiick von der S-
Bahn nach Hattingen Mitte genutzt wird,
unmittelbar hinter der Ruhrbriicke von der
Ruhrtalbahn abzweigt, entstand hier die
recht seltene Form eines Keilbahnhofs.

Das Zechensterben der 1960er-Jahre und

der Niedergang der Stahlindustrie fithrten

zu einem deutlichen Riickgang des frither
bedeutenden Giiterverkehrs. Dies galt hier
auch fiir den Personenverkehr: 1971 wurde
er zwischen Hattingen und Hagen eingestellt,
1979 fuhren die letzten Personenziige nach
Wauppertal. Die Strecke Richtung Essen hin-
gegen wurde elektrifiziert und 1974 in das
damals neue S-Bahnnetz eingebunden. Nach-
dem die S-Bahn zunéchst auf der Nordseite
des Bahnhofs endete, wurde sie 1985 zum
neuen Endpunkt Hattingen (Ruhr) Mitte

verlangert und gleichzeitig der erneuerte
Bahnsteig auf der Siidseite des alten Bahn-
hofs in Betrieb genommen. Seitdem halten
am Hausbahnsteig nur noch die touristischen
Ziige des Eisenbahnmuseums Bochum.

Bahnhof Hattingen.
Foto: RIK/Walter

Kontakt & Infos

Bahnhof Hattingen

Bahnhofstr. 79
45525 Hattingen
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Museumszug bei
Einfahrt in den
Bahnhof Bochum-
Dahlhausen. Foto:
RIK/Budde

O Ruhrtalbahn

Mit Fertigstellung der mittleren Ruhrtalbahn
von Hattingen nach Herdecke (heute Ha-
gen-Vorhalle) 1874 war eine durchgehende
EisenbahnerschliefSung des Ruhrtals geschaf-
fen.1885 folgte die noch von der Rheinischen
Eisenbahn geplante Verbindung nach Wup-
pertal iber Sprockhovel. Die Strecke diente
nicht nur dem Personenverkehr, sondern

vor allem auch dem Transport von Kohle
und Montangiitern von und zur Henrich-
shiitte. Damit ldutete die Ruhrtalbahn auch
das Ende des Giitertransports durch die

Kontakt & Infos

Eisenbahnmuseum Bochum
Dr.-C.-Otto-Strafle 191
44879 Bochum

http://eisenbahnmuseum-bo-
chum.de/ruhrtalbahn/

Ruhrschifffahrt ein. Wahrend die Strecke
nach Hagen 1971 und nach Wuppertal 1979
tiir den Personenverkehr stillgelegt wurde,
wurde der Bahnhof Hattingen 1974 an das
S-Bahn-Netz Richtung Essen angeschlos-
sen. Die S-Bahn wurde 1985 zum neuen
Endbahnhof Hattingen-Mitte verlangert.

Die Fahrt mit dem Dampflokomotivzug oder
im historischen Schienenbus vom Eisen-
bahnmuseum Bochum-Dahlhausen tiber
Hattingen und Witten-Bommern bis nach
Wetter-Wengern und weiter zum Hagener
Hauptbahnhof fithrt entlang der Ruhr und
gehort zu den landschaftlich schonsten
Eisenbahnstrecken des Ruhrgebiets. Die
Museumsbahn verbindet zahlreiche Stand-
orte der Route der Industriekultur wie etwa
die Henrichshiitte, das Muttental, das Gru-
ben- und Feldbahnmuseum Zeche Theresia,
die Zeche Nachtigall und den Kemnader
See. Aber auch touristisch bedeutende
Stationen wie die Altstadt von Hattingen,
der historische Ortskern Wengern, Burg
Blankenstein, das Haus Kemnade und die
Ruine Hardenstein liegen an der Strecke.

© Henrichshitte Hattingen

Die Geschichte eines der traditionsreichsten
Hiittenwerke des Ruhrgebiets begann, als
sich Graf Henrich zu Stollberg-Wernigerode
entschloss, zur Entlastung seiner Eisenwerke
in Magdeburg und Ilsenburg ein Hiittenwerk
in Hattingen-Welper zu bauen. Der erste
Abstich war am 20. Juli 1855. Die Voraus-
setzungen fiir den Standort Hattingen waren
ideal. Es gab die Ruhr als Transportstrafle,
einen leistungsfahigen Steinkohlebergbau,
der verkokbare Kohle forderte und es gab
Eisenkohlefelder, alles in der unmittel-
baren Umgebung. Hier wurden Erz und
Kohlen gefordert, Koks, Eisen und Stahl
produziert - gegossen, geschmiedet, gewalzt
und bearbeitet - alles ,,unter einem Dach®
Uber 10.000 Menschen fanden zeitweise

auf der Hiitte Arbeit. Um das Werk wuchs
ein neuer Stadtteil aus Arbeiterkolonien.

Das damals stetig wachsende Eisenbahn-
netz bescherte dem Betrieb einen enormen
wirtschaftlichen Aufschwung. Zum einen
durch den Ausbau der Ruhrtalbahn von
Dahlhausen bis zur Henrichshiitte, die am
15. Dezember 1869 in Betrieb ging, aber
auch, weil die Henrichshiitte damals haupt-
sachlich Eisenbahnschienen herstellte.

Als die Schienenproduktion in den 1870er-
Jahren nach Dortmund verlegt wurde, fiel
die Henrichshiitte von einer Krise in die
nachste. Erst nach der Jahrhundertwende
ging es wieder aufwirts. Im Zweiten Welt-
krieg wurde die Anlage fast vollig zerstort
und erst ab 1949 begann der Wiederauf-
bau. Im Laufe ihrer 132-jdhrigen Geschichte
wechselte die Henrichshiitte mehrmals den
Besitzer. Letzter Eigentiimer war die Firma
Thyssen. Gegen den erbitterten Wider-
stand der Belegschaft und der ganzen Stadt
wurden 1987 die Hochofen ausgeblasen,
die Stilllegung weiterer Betriebe folgte.

Seit 1989 baut der Landschaftsverband
Westfalen-Lippe (LWL) das Hochofen-
werk zu einem der acht Standorte seines
Industriemuseums aus. Hochofenbiiro,
Ubergabestation, Lokomotivschuppen und
Probenaufbereitung wurden restauriert.
Der 6stliche Teil der grofien Gebldsehalle
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Henrichshiitte

Hattingen. Foto:

RIK/Staudinger
wurde zur Veranstaltungs- und Ausstel-
lungshalle ausgebaut, im westlichen Teil ist
das Museum der Eisen- und Stahlindustrie
mit wichtigen Groflexponaten im Aufbau.
Das grofite Ausstellungsstiick ist der Hoch-
ofen 3 von 1938, zu dem auch die Frz- und
Koksbunker sowie Transportbander ge-
horen. Besucher konnen — dem Weg des
Materials folgend - die Arbeitsplatze im
Hochofenbereich erkunden. Die Restau-
rierungs- und Umbaumaf$nahmen werden
noch einige Jahre in Anspruch nehmen. In
der ehemaligen Stopfmassenfabrik wurde
ein Lokschuppen mit Reparatur-Werk-
statt eingerichtet. Das Gleissystem ist schon
soweit instandgesetzt, dass die Museums-
JWerksbahn“ verkehren kann. Neben
zahlreichen Spezialgiiterwagen der Mon-
tanindustrie sind auch mehrere Dampf-,
Diesel- und Elektrolokomotiven ausgestellt.

Die Schaugieflerei des Fordervereins ist

eine im Ruhrgebiet einmalige Attraktion. .
Kontakt & Infos

LWL-Industriemuseum
Henrichshiitte Hattingen
Werksstrafle 31-33

45527 Hattingen
https://henrichshuette-hat-
tingen.Ilwl.org/de/
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Tunnel Schee an
der Bahntrasse
Hattingen - Schee
- Silschede. Foto:
RIK/Budde

O Bahntrasse Hattin-
gen - Schee - Silschede

Im 18. und 19. Jahrhundert erlebte die
»Bauernschaft Sprockhovel mit den angren-
zenden Orten einen wirtschaftlichen und
industriellen Aufschwung. Neben der Land-
wirtschaft pragten eine vielfiltige Kleineisen-

Kontakt & Infos industrie, Steinkohlezechen und Sandstein-

Bahntrasse Hattingen -
Schee - Silschede

Schulenbergtunnel
Griinstrafle 51
45525 Hattingen

Ehemaliger Bahnhof Sprockhovel
Bahnhofstrafle 3
45549 Sprockhéovel

Ehemaliger Bahnhof Schee
Eisenbahnstrafle 7-11
45549 Sprockhovel (Schee)

Geldande des Dampf-Bahn-
Clubs Sprockhovel

Am Beermannshaus 14
45549 Sprockhéovel
www.dbc-sprockhoevel.de

briiche das wirtschaftliche Leben in und um
Sprockhovel. Bereits 1875 stellte die Haf3-
linghauser Hiitte, die 1854 auf der Grund-
lage ortlicher Erz- und Kohlevorkommen
gegriindet worden war, wegen der schlechten

Verkehrsanbindung ihren Betrieb wieder ein.

Erst spét konnte der Sprockhoveler Raum an
die Eisenbahn angeschlossen werden, da die
topographischen Verhiltnisse zwischen den
Talern von Wupper und Ruhr dem Strecken-
bau besondere Schwierigkeiten bereiteten.
So war auf der 15 Kilometer langen Strecke
von Hattingen zum hochsten Punkt am
Bahnhof Schee ein Hohenunterschied von
185 Metern zu iiberwinden. Daher wurde
die bereits von der Rheinischen Eisenbahn-
gesellschaft geplante Bahnlinie von Barmen
nach Hattingen tiber Schee und Sprock-
héovel erst nach der Verstaatlichung 1884/85
von der Preuflischen Staatsbahn eroffnet.

Der Bahnhof in Niedersprockhovel wurde
1884 erbaut. Das zwei- bis dreigeschossi-

ge Empfangsgebdude besteht aus Natur-
steinmauerwerk, das zum Teil mit Schiefer
verkleidet ist. Die grofien Diacher sind teils
als Kriippelwalm-, teils als Satteldach gestal-
tet. An das Hauptgebaude schlief3t sich ein
Giiterschuppen in Fachwerkbauweise an.

Das verhiltnismaf3ig grofie Bahnhofs-
gebdude erinnert an die Bedeutung der

Bahnverbindung fiir die Wirtschaft der
Region. Obwohl sie zu spét kam, um den
Vorsprung der Industrialisierung im mitt-
leren Ruhrtal noch aufzuholen, konnte
sich in Sprockhovel der Maschinenbau
durch die Verkehrsverbindung gut ent-
wickeln. So lielen sich in der Nahe des
Bahnhofs zu Beginn des 20. Jahrhunderts
einige Bergbau-Zulieferbetriebe nieder.
Beste Kundin der Eisenbahn war allerdings
die 1969 stillgelegte Zeche ,, Alte Haase"

Das Empfangsgebaude Schee wurde 1886
fertig gestellt. Es besteht aus einem dreige-
schossigen Hauptteil mit zweigeschossigem
Seitenfliigel und dem angebauten ehemaligen
Giiterschuppen. Typisch fiir die Region an
der Grenze zum Bergischen Land sind die
zum grofdten Teil mit Schiefer verkleideten
Auflenwinde. Das hervorragend restaurier-
te Gebdude dient heute Wohnzwecken.

1979 wurde der Personenverkehr zwischen
Hattingen und Wuppertal eingestellt. 1984
fuhr der letzte Giiterzug auf der Strecke
nach Schee, die seit 1992 in mehreren Teil-
abschnitten vom heutigen Regionalverband
Ruhr zu einem der ersten ,,Bahntrassen-
radwege” des Ruhrgebiets ausgebaut wurde.
Von 2002 bis 2008 wurde in Teilabschnitten
auch die im Bahnhof Schee abzweigende
Stichstrecke (die so genannte ,,Kohlen-

bahn®) nach Silschede tiber Hafllinghausen
zu einem attraktiven Rad- und Wanderweg
ausgebaut. Diese 1889 erbaute Bahn war
urspriinglich fiir den Anschluss der Zeche
Trappe am Ende der Harkort'schen Kohlen-
bahn erbaut worden. Der Personenverkehr
spielte hier nie eine grofiere Rolle und war
bereits 1951 eingestellt worden. Bis 1989
hielt sich hier noch der Giiterverkehr, der
von Wuppertal aus iiber Schee erfolgte.

Seit September 2008 kann das Bahntrassen-
radeln mit einer Fahrt durch den ersten
Radwegtunnel des Ruhrgebiets beginnen,
den 195 Meter langen Schulenbergtunnel in
Hattingen. 2012 wurde ein weiteres Teilstiick
des Radweges ,Von Ruhr zu Ruhr® bis zum

Endpunkt an der Nierenhofer Strafie erdffnet.

Ende 2014 erfolgte der Liickenschluss durch
den Schee-Tunnel zur Wuppertaler Nord-
bahntrasse. Geplant ist die Komplettierung
des Rundkurses ,,Von Ruhr zu Ruhr® und
eine Verbindung iiber die Trasse der Har-
kort'schen Kohlenbahn ins Tal der Ennepe.

An der Strecke Schee-Silschede hat sich
in der Néhe des ehemaligen Bahnhofs
Hafllinghausen Damptbahnclub Sprock-
hovel angesiedelt, der dort eine Garten-
bahnanlage mit Dampflokbetrieb be-
treibt und kontinuierlich ausbaut.

Viadukt Bre-
denscheid. Foto:
RIK/Budde
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Bahnhof Ennepetal.
Foto: RIK/Budde
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Mit dem Bau der technisch sehr aufwin-
digen Stammstrecke der Bergisch-Marki-
schen Eisenbahn zwischen dem Wupper-Tal
und Dortmund wurde 1845 begonnen. In
dem aufgrund der Topographie besonders
schwierigen Abschnitt zwischen Schwelm
und Gevelsberg liegt der Bahnhof Milspe.
Das Bahnhofsgebdude, ein Fachwerkbau mit
Holzverkleidung, préasentiert sich heute im
Wesentlichen in seiner Erscheinungsform
um 1900, nachdem in den Jahren nach 1865,
1898 und kurz nach 1900 entscheidende Um-
und Anbauten vorgenommen worden waren.

Der Ursprungsbau stammt wohl aus der Zeit
des Streckenbaus aus den Jahren 1846/1847.
Es handelte sich um einen einfachen, einge-
schossigen, traufenstdndigen Baukorper. Er
enthielt neben dem Biiro fiir den Stationsvor-

Bahnhof Ennepetal
Bahnhofstrafle 19
58256 Ennepetal

www.bahnhof-ennepetal.de
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steher einen Wartesaal. Dieser urspriingliche
Kernbau steckt im heutigen mittleren Ge-
baudeteil. Nach 1865 entstand ein zweiein-
halbgeschossiger, giebelstindiger Anbau. Er
enthielt im Erdgeschoss einen weiteren War-
tesaal fiir die 3. und 4. Klasse und im Ober-
geschoss eine Wohnung fiir den Stationsvor-
steher. Um die Jahrhundertwende erfolgten
eine Aufstockung der Altgebaude sowie der
Anbau einer eingeschossigen Schalterhalle.

Seinen heutigen Namen ,,Ennepetal (Gevels-
berg)“ tragt der Bahnhof erst seit 1963, als
der weiter 6stlich gelegene Bahnhof Gevels-
berg an der bergisch-mérkischen Strecke
aufgegeben wurde und dafiir der fast auf der
Stadtgrenze liegende Bahnhof Ennepetal-
Milspe nun den Namen der Nachbarstadt als
ungewohnlichen Klammerzusatz erhielt.

Strukturwandel und die Rationalisierung
machten auch vor dem Milsper Bahnhof
nicht Halt. Das seit 1986 unter Denkmal-
schutz stehende Gebiude befand sich in
den letzten Jahren in einer Art Dornros-
chenschlaf. Der Schalterverkauf wurde
aufgegeben, ein unpersonlicher Automat
erledigt seitdem das Geschéft. Der Haus-
bahnsteig mit seiner ebenfalls historischen
hélzernen Uberdachung wurde erst in
jungster Zeit durch einen Mittelbahnsteig
tiir beide Gleise ersetzt. Zuvor war dieser
nur in Fahrtrichtung Westen nutzbar.

Am 18. Oktober 1843 wurde in Elberfeld die
Bergisch-Markische Eisenbahngesellschaft
gegriindet. Ihr Ziel war es, die industrierei-
chen Wupperstadte Barmen und Elberfeld
mit den Zechen an der Ruhr zu verbinden
und an den Fernverkehr der Kéln-Minde-
ner Eisenbahn in Dortmund anzuschlieflen.
Die Bauarbeiten dieser Stammstrecke der
Bergisch-Markischen Eisenbahn zwischen
Elberfeld und Dortmund wurden 1845 auf-
genommen. Vor allem der Streckenabschnitt
zwischen Schwelm und Gevelsberg gestaltete
sich duflerst schwierig. In unmittelbarer Nahe
von Haus Martfeld in Schwelm musste ein
tiefer Einschnitt in den Bergriicken vorge-
nommen und die Téler von Rahlenbecke und
Ennepe iiberwunden werden. Dazu wurde

in beiden Télern ein Damm aufgeschiittet,
der jeweils mit einem Tunnel versehen wur-
de (Rahlenbecker und Kruiner Tunnel).

Der Eisenbahnbau zwischen Schwelm und
Hagen war duflerst arbeitsintensiv. Zur
Aufschiittung der Damme brachte man

die Erd- und Felsmassen in einer endlosen
Schlange mit Schubkarren vom Bergein-
schnitt am Haus Martfeld bis teilweise zum
Kruiner Tunnel herbei. Insgesamt sollen
einige tausend Arbeiter an diesem Strecken-
abschnitt gebaut haben. Dabei kam es im
August 1845 zu Arbeiterunruhen aufgrund
unkorrekter Bezahlung, die auch dank des
mafligenden Einflusses des damaligen Hage-
ner Landrates Georg von Vincke glimpflich
verliefen. Trotz seines privaten Engagements
als Aktiondr der Bahngesellschaft wusste
Vincke Neutralitdt zu wahren und auch den
Interessen der Arbeiter Rechnung zu tragen,
indem er maf3geblich ein Gesetzgebungs-
verfahren zur Regelung der Arbeitsverhalt-
nisse beim Eisenbahnbau anregte, das 1846
vom preuflischen Konig erlassen wurde.

Die Strecke Elberfeld - Schwelm wurde am
9. Oktober 1847 fiir den Personenverkehr
freigegeben, wihrend der Giiterverkehr am
20. Dezember 1848 gleich durchgehend von
Elber-feld nach Dortmund aufgenommen
werden konnte. Am 9. Mérz 1849 wurde
dieser Abschnitt auch fiir den Personenver-
kehr eréffnet. Uber Jahrzehnte hinweg fuhr
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Kruiner Tunnel.

Foto: RIK/Budde

oben die Bergisch-Mairkische Eisenbahn,
unten durch den Tunnel die ab 1882 in Be-
trieb genommenen Talbahn von Hagen nach
Altenvoerde und von 1907 bis 1956 zusétz-
lich die Straflenbahn Voerde-Hafilinghausen.

Kruiner Tunnel
Kolner Strafle
58285 Gevelsberg
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Schon in den 1860er-Jahren gab es Uberle-
gungen, die alte Hansestadt Breckerfeld mit
einer Eisenbahn zu erschlieflen. Der Eisen-
bahnbau war an der Breckerfelder Hoch-
ebene vorbeigegangen und konzentrierte
sich zunichst auf die Taler von Ennepe,
Lenne und Volme. 1892 wurde iiber eine
Schmalspurbahn durch das Hasperbachtal
nach Voerde nachgedacht. Doch erst mit der
Griindung der ,,Kleinbahn Voerde-Haspe
GmbH® im Jahre 1901 nahmen die Eisen-
bahnplidne Gestalt an. Anteilseigner waren
der preufSische Staat, der Provinzialverband
Westfalen und die Gemeinde Voerde.

Am 01.05.1903 ging die Dampfeisenbahn
mit Meterspur zwischen Haspe und Voer-

de in Betrieb. Im folgenden Jahr erhielt sie
Anschluss an den Giiterbahnhof Haspe. Die
Gemeinde Breckerfeld beteiligte sich 1906
an der Kleinbahngesellschaft, die darauthin
weitergebaut und am 30.09.1907 feierlich
eroffnet wurde. Bei aller Bedeutung, die dem

Kleinbahntrasse

Die Trasse der ehemaligen

Kleinbahn ist auf weiten Stre-

cken zu einem Rad- und
Wanderweg ausgebaut.

Schiitzenhof: ehemalige Um-

formerstation mit Lokschuppen,
Voerder Str. 131a; Viadukt Plessen:
Talsperren-weg, Hagen-Haspe,

Wanderweg auf ehemaliger Tras-

se ab Schiitzenhof bis Plessen,
Ept.-Voerde, Ept.-Oberbauer,
Breckerfeld-Delle, -Brauck bis
Breckerfeld (ehemaliger Bahnhof).

Bahnanschluss zugemessen wurde, war die
tatsachliche Nachfrage tiberschitzt worden.
Der Verkehr wurde eingeschrankt und der
Personenverkehr im Oktober 1921 ganz
aufgegeben. Nach Ubernahme der Gesell-
schaft durch die Hagener Straflenbahn, der
Neugriindung der Gesellschaft ,,Hagener
Vorortbahn GmbH® und Elektrifizierung

der Strecke kam es 1927 zu einer Wieder-
er6fftnung. Die Fahrgiste reisten nun in
Straflenbahnwagen, fiir den Giitertransport
wurden elektrische Kleinbahnlokomotiven
angeschaftt. Acht Unternehmen, vor allem im
Hasperbachtal, verfiigten iiber einen Gleisan-
schluss. Indessen stiegen die Defizite. Um die
Liquidation des Unternehmens abzuwenden,
ibernahm die Hagener StrafSenbahn 1932
die Anteile. Da der Personenverkehr, der den
Gemeinden zugesichert worden war, nur mit
Zuschiissen aufrechterhalten werden konnte,
wurde bei den Anliegerfirmen verstérkt fiir
den Giitertransport tiber die Kleinbahn ge-
worben. Allerdings ohne Erfolg. Der Giiter-
verkehr wurde 1954 eingestellt, die Personen-
beférderung ging weiter, mit Schwerpunkten
im Berufsverkehr und im Ausflugsverkehr
am Wochenende. Anstehende Erneuerungs-
arbeiten fithrten schliefSlich zur Aufgabe des
Bahnbetriebs. Am 02.11.1963 fuhr die letzte
Straflenbahn von Breckerfeld nach Hagen.

Die Strecke der Kleinbahn Haspe-Voer-
de-Breckerfeld galt als eine der schonsten
Straflenbahnstrecken Deutschlands. Sie
tithrte aus dem engen Tal des Hasperbachs
mit der Kehrschleife in der Nidhe der Hasper
Talsperre und einer Spitzkehre am Bahnhof
Voerde auf die weite Breckerfelder Hoch-
fliche, die in etwa 350 Metern Hohe uiber
Normalnull die Umgebung iiberragt.

Heute ist von der Strecke noch der Bahn-
hof in Breckerfeld, der Viadukt ,,Plessen®
unterhalb der Hasper Talsperre, der Loko-
motivschuppen und das Umspannwerk am
Schiitzenhof vorhanden sowie die Strecke
selbst, die auf lingeren Abschnitten zu
einem Rad- und Wanderweg ausgebaut
wurde. Die Strecke iiberwindet einen Ho-
henunterschied von 230 Metern, der in
standiger Steigung, aber nie iiber 3 Prozent
bewaltigt wird und sich so als sehr be-
quem zu befahrener Radweg présentiert.

Name und Entstehung dieser Bahnlinie,

die auch als ,,Schlebusch-Harkorter Eisen-
bahn“ bezeichnet wird, ist eng verbunden mit
Friedrich Harkort. Er war es, der unermiid-
lich den Transport von Giitern, insbesondere
von Kohle, auf dem Schienenweg propagierte
und be-reits 1826 die erste deutsche Eisen-
bahngesellschaft griindete, ein Konsortium
zum Bau und Betrieb einer Kohlenbahn

mit Pferdebetrieb unweit seines viterlichen
Gutes Harkorten. Nach mehrjihriger Bau-
zeit konnte die acht Kilometer lange Stre-

cke 1829 in Betrieb genommen werden.

Die Bahn verband verschiedene Zechen im
Raum Silschede mit Harkorts Eisenwerk in
Haspe und der Straf3e im Ennepetal. Mehrere
Diamme und Einschnitte waren erforder-
lich, streckenweise waren auch erhebliche
Steigungen zu iiberwinden. Die Spurweite
der urspriinglich mit Eisen beschlagenen
Holzschienen betrug 655 Millimeter. Mit
der Umstellung auf Stahlschienen 1856
anderte man die Spurweite auf 889 Milli-
meter und um 1898 schliefilich auf 900
Millimeter. Bis dahin benutzte die Pferde-
bahn 8-Scheffel-Wagen, danach solche mit
einem Fassungsvermégen von 16 Scheffeln.
In der Regel zogen zwei Pferde einen aus
neun Wagen bestehenden Zug. 1877 losten
zwei Dampflokomotiven die Pferde ab.

1882 wurde die Bahn bis zur Hasper Hiitte
verlangert. Neben dem Absatz der Kohlen-
zechen sollte die Bahn anfangs vor allem
die Versorgung der Harkort'schen Fabrik
mit Kohlen sicherstellen. Wahrend die
Erbauer vergeblich auf Gewinn hofften,
profitierte einzig die ,,Gewerkschaft Schle-
busch® als Eigentiimerin des Bergwerks
von der Kohlenbahn. So erwarb denn auch
die ,,Gewerkschaft Vereinigte Trappe® 1846
mit der Zeche gleich auch die Bahnlinie.

Als die Zeche ,Vereinigte Trappe® einen
Anschluss an die 1889 eroffnete staatliche
Eisenbahnstrecke Schee - Silschede erhielt,
verlor sie das Interesse an der Kohlenbahn.
Lediglich wihrend des Ersten Weltkrieges
und zur Zeit der Ruhrbesetzung 1923 fand
noch sporadischer Betrieb mit Kohlenziigen

statt. 1907 iibernahm die Hasper Hiitte den
sudlichen Abschnitt bis zur Halde Enerke,
um bis zur Stilllegung des Hiittenbetriebes
im Jahre 1960 Schlacken und andere Ab-
fille dorthin zu befordern. Den oberen
Abschnitt zum Bahnhof Silschede nutzte
von 1921 bis 1960 die Firma Peyinghaus
(ab 1938: Knorr-Bremse) in Volmarstein-
Schmandbruch als Anschlussbahn.

Aufgrund der Steigung, welche die Bahn im
stidlichen Abschnitt bewaltigen musste, ka-
men fiir den Betrieb nur Dampflokomotiven
in Frage. Es waren Spezialanfertigungen, die
grofie seitliche Wasserkasten besaflen, da auf
der nur vier Kilometer langen Strecke circa
zwei Kubikmeter (!) Wasser verbraucht wur-
den. Heute befindet sich auf dem Bahndamm
im nordlichen Streckenteil ein Wanderweg.
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Harkort‘sche Koh-
lenbahn - Uberfiih-
rung bei Silschede.

Foto: RIK/Budde

Harkort'sche Kohlenbahn
Schlebuscher Strafle

58285 Gevelsberg
Westfalenmuseum

www.lwl.org


https://westfalen.museum-digital.de/index.php?t=objekt&oges=5827

https://www.lwl.org/westfaelische-geschichte/portal/Internet/finde/langDatensatz.php?urlID=431&url_tabelle=tab_medien
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Das Viadukt der
Rheinischen Eisen-
bahn in Hagen-
Westerbauer. Foto:

RVR/Budde

Die erste Eisenbahn von Elberfeld iiber
Hagen nach Dortmund wurde 1848 von der
Bergisch-Markischen Eisenbahn in Betrieb
genommen. Thre Trasse verlduft rechts der
Ennepe am Berghang. 1879 erdfinete die
Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft eine
Parallelstrecke auf der gegeniiberliegenden
Talseite. Handel und Gewerbe begriifiten die
neue Eisenbahnlinie als Entlastung der stark
benutzten Bergisch-Markischen Eisenbahn.
Fiir die Kunden war die neue Strecke auch in
finanzieller Hinsicht lohnend, denn die bei-
den Eisenbahngesellschaften traten nun tiber
die Frachttarife miteinander in Wettbewerb.

Dieser Zustand wéhrte indes nicht lange,
denn 1880 wurde die Rheinische Eisen-
bahn-Gesellschaft verstaatlicht. Zwei Jahre
spater ging auch die Konkurrenz in das
Eigentum des preuflischen Staates tiber. Die

Viadukt der Rheinischen

Eisenbahn
Grundschotteler Strafle
58135 Hagen

Rheinische Eisenbahn kam zwar mit einer
flacheren Trassierung aus als die Bergisch-
Mirkische Bahn, doch waren umfangrei-
che Erdarbeiten und, zum Teil wegen der
Gelandebeschaftenheit, aber auch wegen
bereits vorhandener Bebauung, zahlreiche
Briickenbauten erforderlich, darunter der
Viadukt an der Grundschotteler Strafle.

Er befindet sich in einem Gebiet mit einer
reichen industriellen Vergangenheit, das
insbesondere durch die Unternehmungen
der Familie Harkort gepragt wurde. Weitere
industriegeschichtliche Zeugnisse im Um-
kreis des Viadukts sind Haus Harkorten, die
Reste des Harkort ' schen Eisenwerks, und
die Trasse der Harkort'schen Kohlenbahn.

Zwischen Hagen und Gevels-
berg West benutzt heute die S-Bahn
S8 die Rheinische Strecke.

TIPP

Weitere industriegeschichtliche Zeugnisse im
Umkreis des Viadukts sind Haus Harkorten,
das Geburtshaus Friedrich Harkorts und

die Reste der Harkort'schen Fabrik, in der
sich heute eine Tischlerei befindet. Auf der
Stidseite der Ennepe erstreckte sich einst das
riesige Geldnde der zum Klockner-Konzern
gehorenden Hasper Hiitte mit vier Hochofen,
Thomas-, Siemens-Martin- und Elektrostahl-
werk sowie Profil- und Blechwalzwerk. Nach
der Gesamtstillegung bis 1982 sind die An-
lagen bis auf wenige Reste abgerissen worden
und inzwischen neuen Nutzungen gewichen.

Der ldngste ,,klassische® Eisenbahntunnel

des Landes Nordrhein-Westfalen ist mit 2200
Metern Linge der Goldberg-Tunnel zwischen
Hagen Hauptbahnhof und Oberhagen. Das
stidliche Tunnelportal ist vom Bahnsteig des
Bahnhofs Hagen-Oberhagen gut zu sehen.
Das wachsende Verkehrsaufkommen machte
es um 1900 in vielen Grof3stidten notwendig,
die Eisenbahn vom Straflenverkehr zu tren-
nen. Nur durch eine abgegrenzte Bahntrasse
konnten die Verkehrsbehinderungen, zum
Beispiel durch niveaugleiche Bahniibergange
insbesondere in den Innenstédten, beseitigt
werden. Bis mit der Verlegung der Bahngleise
auf Damme, der Uberbrﬁckung von Straflen
und dem Bau von Umgehungsstrecken die
Missstande behoben werden konnten, kam

es zu jahrelangen Auseinandersetzungen
zwischen Biirgern und Bahnverwaltung. Ur-
spriinglich fuhr auch die Volmetalbahn durch
die Hagener Innenstadt. Die haufig geschlos-
senen Schranken an den Bahniibergingen
bedeuteten eine erhebliche Behinderung fiir
Straf3enverkehr und Fuf3ganger und sorgten
fiir Arger und Verdruss. Schliefllich beschloss
die Eisenbahndirektion den Bau einer Stadt-
umgehung, was aufgrund der Gelandebe-
schaffenheit nur mit einem Tunnel durch den

Goldberg méglich war, der 1910 in Betrieb
genommen wurde. Die Volmetalbahn von
Hagen nach Briigge bestand damals bereits
36 Jahre. Die Bergisch-Mirkische Eisenbahn
erhielt 1869 die Konzession fiir diese Strecke.
Schon lén-ger hatten die Hiittenwerke im Tal
der Volme, die dort zum Teil seit dem Mittel-
alter Eisen herstellten und verarbeiteten, eine
Bahnverbindung gefordert. 1880 bekam auch
die Stadt Lidenscheid iiber eine Sichbahn
Anschluss an die Volmetalbahn. 1892 wurde
die Strecke von Briigge bis Meinerzhagen und
im Jahr darauf bis Gummersbach verldngert.
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Goldberg-Tunnel.

Foto: RIK/Budde

Goldberg-Tunnel

Nordportal: Minervastrafle

58089 Hagen

Stdportal:

Bahnsteig Hagen-Oberhagen

Hochstrafle

58095 Hagen
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Kontakt & Infos

® Hauptbahnhof Hagen

Mit dem Bau der Stammstrecke der Ber-
gisch-Markischen Eisenbahn von Elberfeld
nach Dortmund erhielt 1848/49 auch Hagen
Anschluss an das sich rasch ausbreitende
Eisenbahnnetz. Die Eisenbahn gab den
entscheidenden Anstofs, dass sich die Stadt
mit damals 5.200 Einwohnern rasch zur
Industriestadt entwickelte. Fiir die anséssige
Hiitten- und Metallindustrie stand nun ein
schnelles, zuverldssiges und kostengiinsti-
ges Transportmittel zur Verfiigung, das die
Ausdehnung des Absatzgebietes wesentlich
erleichterte. Auf der Grundlage seiner Eisen
verarbeitenden Industrie konnte Hagen in
Deutschland bis um 1860 eine fithrende
Stellung bei der Lieferung von Eisenbahn-
material behaupten. Nach der Er6ffnung der
Ruhr-Sieg-Strecke nach Siegen tiber Alte-
na im Jahre 1861 gewann die Stadt zudem
Bedeutung als Eisenbahnknotenpunkt.

Die erste Bahnhofsanlage von eher be-
scheidenem Ausmaf} geniigte schon bald
nicht mehr den gestiegenen Bediirfnissen.
Neben einem umfangreichen Ausbau der
Giiterverkehrsanlagen in den 1860er- und
1870er-Jahren entstand daher 1875 auch ein
neues Empfangsgebdude fiir den Personen-
verkehr. Wenige Jahre spiter erforderte das
Wachstum von Industrie und Handel er-

neut eine Erweiterung der Bahnhofsanlagen.

Am 14. September 1910 wurde als drittes

Hauptbahnhof Hagen
Am Hauptbahnhof 16
58089 Hagen

Empfangsgebdude der heute noch bestehen-
de Bau eingeweiht. Mittlerweile liefen elf
Bahnstrecken in Hagen zusammen. Der neue
Hauptbahnhof umfasste fiinf Bahnsteige mit
16 Gleisen. Die grofie Zahl der Bahnsteig-
gleise wurde moglich durch die Sonderform
eines ,,Irennungsbahnhofs in Staftelbau-
weise“ mit Weichen und Uberholgleisen an
den beiden Hauptbahnsteigen in der Halle.

Fiir das Empfangsgebaude wihlte Regie-
rungsbaumeister Morin eine neobarocke
Formgebung. Der Bau ist in Ziegelstein er-
richtet und zum Teil mit Sandstein verkleidet.
Karl Ernst Osthaus, der sich vergeblich fiir
ein Gebdaude im ,,Neuen Stil“ eingesetzt hatte,
konnte erreichen, dass 1911 im Hauptfenster
iiber dem Eingang ein Glasgemailde von Jan
Thorn-Prikker (1868-1932) eingesetzt wurde.
Sein Titel ,,Der Kiinstler als Lehrer fiir Han-
del und Gewerbe® unterstreicht den umfas-
senden kiinstlerischen Anspruch des Kreises
um Osthaus. In der 50 x 15 Meter grofien
Empfangshalle mit einer Héhe von 12 Metern
befanden sich Fahrkartenschalter, Dienstrau-
me und ein Buchhindlerstand. Entsprechend
der auch auf Reisen herrschenden Klassen-
gesellschaft gab es einen prunkvoll eingerich-
teten Wartesaal fiir die beiden ersten sowie
einen schlichten Saal fiir die dritte und vierte
Klasse. Im Zweiten Weltkrieg wurde das
Empfangsgebaude beschadigt, der aufwen-
dige Wartesaal zerstort. Wahrend der Innen-
bereich modernisiert wurde, ist das Emp-
fangsgebaude auflen weitgehend unverandert
geblieben. Das Original der durch eine Kopie
ersetzten Turmbekronung aus Kupfer kann
heu-te im Westfalischen Freilichtmuseum
Hagen in Augenhohe bewundert werden.

Erhalten blieb auch die zweischiffige Bahn-
steighalle aus dem Jahre 1910. Ihre elegante,
von Stephany entworfene, nur 1400 Tonnen
schwere Stahlkonstruktion lieferte die A.G.
tiir Verzinkerei und Eisenkonstruktion
vorm. Jacob Hilgers in Neuwied. Sie wur-
de in den 1990er-Jahren denkmalgerecht
restauriert und ist ein bedeutendes Beispiel
fiir die seit dem spéten 19. Jahrhundert
entwickelte Hallenkonstruktion in Stahl-
bauweise. Im Ruhrgebiet ist sie die einzige
erhaltene ,,klassische“ Bahnsteighalle und
eine der wenigen ihrer Art in Deutschland.

Hauptbahnhof
Hagen. Foto:
RIK/Budde
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Lennebriicke
Hohenlimburg.
Foto: RIK/Budde

@ Ruhr-Sieg-Strecke

Die 106 Kilometer lange Ruhr-Sieg-Stre-
cke zwischen Hagen und Siegen wurde
zwischen 1859 und 1861 von der Ber-

Kontakt & Infos

Bahnhof Hohenlimburg
Bahnstr. 4
58199 Hagen

Bahnhofe:

Hagen Hbf.,, Hohenlimburg, Let-
mathe, Altena, Werdohl, Pletten-
berg, Finnenntrop, Lennestadt-
Grevenbriick, Lennestadt-Meggen,
Lennestadt-Altenhundem, Kirch-
hundem, Welschen Ennest, Kreuz-
tal-Littfeld, Kreuztal, Siegen-Geis-
weid, Siegen-Weidenau, Siegen.

Stillgelegte Bahnhofe:
Hagen-Kabel, Hagen-Hal-
den, Nachrodt, Einsal, Ohle,
Ronkhausen, Lenhausen, u.a.

||| e |"
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gisch Markischen Eisenbahn Gesellschaft
(BME) erbaut. Sie ist damit die alteste und
bis heute bedeutendste Fisenbahnstrecke,
die das Ruhrgebiet mit dem angrenzen-
den siidwestfilischen Raum verbindet.

Erste Ansitze zur Schaffung einer Bahn-
strecke von Hagen nach Siegen gab es bereits
1833/34. Die Gewerken der Siegerlinder
Eisenerzgruben waren bestrebt, eine giinstige
Verbindung zu ihrem Hauptabsatzgebiet, der
ehemaligen Grafschaft Mark, zu schaffen.
Auch dort regte sich frith der Wunsch nach
einer Verbindung mit dem Siegerland. Alter-
nativ zu der letztlich realisierten Verbindung
durch das Lennetal war zunichst auch eine
Bahn durch das Volme- und Biggetal gepriift
worden.1856 wurde schliefilich ein Vertrag
zwischen BME und dem Koniglichen Eisen-
bahnkommissariat geschlossen, mit dem sich
die BME zum Bau und Betrieb der Strecke
bereit erklérte. Bereits am 21.03.1859 konnte
das erste 21 Kilometer lange Teilstiick von
Hagen nach Letmathe in Betrieb genom-
men werden, wo auch die erste Lokstation
eingerichtet wurde. 1860 folgte der kurze
Abschnitt nach Altena und am 06.08.1861

die Relation von Altena tiber Finnentrop
nach Siegen. Die gesamte Strecke hatte man
zundchst nur eingleisig ausgefiihrt, aber

bereits 1872 erfolgte der zweigleisige Ausbau.

Zum 01.01.1882 wurde die BME verstaat-
licht. Eine wichtige Erweiterung erfuhr die
Ruhr-Sieg-Strecke mit der Eroffnung der
Strecke Weidenau - Haiger am 01.12.1915.
Die Linie entwickelte sich dadurch zu einer
Nord-Siid-Giiterzugmagistrale und konnte
wesentlich zur Entlastung der Bahnstrecken
am Rhein beitragen. Die Aufnahme des
elektrischen Betriebes auf der Strecke Hagen
-Siegen — Gieflen erfolgte am 14.05.1965.

Aus der Friihzeit der Bahn haben sich
eine beachtliche Zahl von Hoch- und In-
genieurbauten erhalten. Hierzu zahlen
neben den Tunneln und Briicken auch
mehrere Empfangsgebéude, die heu-

te teils fiir 6ffentliche Nutzungen, teils
tiir Wohnzwecke neu genutzt werden.

Ausgehend von der Ruhr-Sieg-Strecke ent-
standen um 1900 zahlreiche Kleinbahnen,
die in der Spurweite von einem Meter an-
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Sauerlinder Klein-
bahn in Herscheid.
Foto: RIK/Budde

gelegt wurde und der VerkehrserschlieSung
der Metallindustrie in den engen Tédlern des
Mirkischen Sauerlandes dienten. Zu ihnen
zahlten die Iserlohner Kreisbahn, die Ho-
henlimburger Kleinbahn, die Kreis Altenaer
Eisenbahn und die Plettenberger Kleinbahn.
Als letzte dieser Bahnen wurde die Hohen-
limburger Kleinbahn 1983 stillgelegt. Sie
verband die zahlreichen Industriebetriebe
im Nahmertal, zumeist der Kaltwalzindus-
trie, mit dem Staatsbahnhof Hohenlim-
burg. Vor der Firma Wilzholz im vorderen
Nahmertal ist eine der zuletzt verwendeten
Diesellokomotiven dieser Bahn als Denkmal
aufgestellt. Eine baugleiche betriebsfahige
Lokomotive ist bei der Markischen Mu-
seumseisenbahn im Einsatz. Diese auf einer
ehemaligen Bundesbahnstrecke zwischen
Plettenberg und Herscheid neu aufgebaute
Museumsbahn will die Erinnerung an die
Kleinbahnen im Sauerland wachhalten:

Mairkische Museumseisenbahn e.V.
- Sauerlander Kleinbahn - Bahn-
hof Hiiinghausen, Else-talstraf3e 46,
58849 Herscheid-Hiiinghausen,
www.sauerlaender-kleinbahn.de.


http://www.sauerlaender-kleinbahn.de

Ruhrviadukt

Herdecke. Foto:
RIK/Budde

Ruhrviadukt Herdecke
Wetterstrafle
58313 Herdecke

Die Eisenbahnbriicke, die Herdecke und
Hagen verbindet, wurde von der damali-
gen Rheinischen Eisenbahn im Zeitraum
1877 bis 1878 erbaut. Eingeweiht wurde der
Viadukt am 15. Mai 1879 als eine der letzten
Strecken der Rheinischen Eisenbahn, die
zum 1. Januar 1880 verstaatlicht wurde und
in der Preuflischen Staatsbahn aufging.

Der Ruhrviadukt galt zu seiner Zeit als
besondere technische Meisterleistung. Mit
313 Metern Lange und zwdlf halbkreis-
férmigen Bogen von je 20 Metern Spann-
weite iiberspannt er das Tal und gehorte
damit zu der sehr schwierigen und kost-
spieligen Trassenfithrung der Rheinischen
Eisenbahn von Diisseldorf {iber Hagen
nach Dortmund. Das Bruchsteinmate-
rial fand man in reichlicher Menge in der
Niahe der Baustelle. Allein 24.400 Kubik-
meter Mauerwerk wurden verbaut.

Als am 17. Mai 1943 die Mohnetal-Sperrmauer
von englischen Bomben zerstort wurde, ergoss
sich eine Flutwelle in das Ruhrtal. Dabei wurde
ein Pfeiler des Viadukts unterspiilt, der zwei
Briickenbdgen mit in die Tiefe riss. Die Briicke
wurde wieder Instand gesetzt, aber gegen Ende
des Krieges durch eine Sprengung der Wehr-
macht abermals stark beschddigt. Davon ist
heute allerdings nichts mehr zu sehen. So wirkt
das Bauwerk auch heute noch imposant und
notigt dem Besucher den gehorigen Respekt vor
der Ingenieurleistung seiner Konstrukteure ab.

Der Viadukt wird heute von den Ziigen
der Volmetal-Bahn (RB 52) auf der Strecke
Dortmund - Hagen - Liidenscheid befahren.

TIPP

Der Bahnhof Wetter liegt an der 1848 erdffneten Stamm-
strecke der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn. Das heutige,
nicht mehr fiir Bahnzwecke genutzte Empfangsgebdude
wurde 1904/ 05 errichtet und ist duf3erlich noch weitgehend
im Originalzustand erhalten. Eine Tafel erinnert an die
Arbeiter, die hier bei der Niederschlagung des Kapp-Put-
sches im Marz 1920 ihr Leben lielen. Das Gebaude wur-

de von der Stadt Wetter erworben und beherbergt heute

die Stadtbiicherei sowie einen Gastronomiebetrieb.

Die Stadt Schwerte, die erst mit Verspatung
(1867) Anschluss an das Eisenbahnnetz
erhielt, wurde nach 1870 Eisenbahnkno-
tenpunkt. Von hier gab es direkte Verbin-
dungen nach Hagen, Unna und Arnsberg,
spater auch nach Dortmund und Iserlohn.
Mit der Eisenbahn kam die Industrie nach
Schwerte, eisen- und metallverarbeitende
Betriebe siedelten sich in der Stadt an. Das
gestiegene Verkehrsaufkommen vor dem
Ersten Weltkrieg beanspruchte das ,,rollende
Material“ von Waggons und Lokomotiven so
stark, dass die preufSische Staatseisenbahn
auch das Netz ihrer Ausbesserungswerk-
stitten ausbauen musste. Fiir die dringend
benétigte Lokomotivwerkstéitte wurde mit
Schwerte Ost ein Standort im 6stlichen Teil
des damaligen Direktionsbezirks Elber-

feld vorgesehen. Mit dem Bau wurde 1914
begonnen, wegen des ersten Weltkrieges
konnten die Arbeiten jedoch erst 1922 ab-
geschlossen werden. Neben den Betriebs-
anlagen, deren Kernstiick zwei grof3e Hallen
tiir die Lokomotiv- und Kesselausbesserung
waren, wurden sanitire und medizinische
Einrichtungen fiir die Belegschaft gebaut.

Fiir einen grofien Teil der Belegschaft von
iiber 1600 Personen entstand in mehreren
Bauabschnitten zwischen 1920 und 1935

die Kreinberg-Siedlung nordwestlich des
Werksgelandes. Nach Planen des Reichs-
bahn-Oberrates Behnes entstand eine vom
Gartenstadtgedanken inspirierte Bauform,
welche die Bediirfnisse der Bewohner durch
grofle Hausgdrten und verkehrsarme Strafien

TIPP

beriicksichtigte.
Mehrere dieser
Stra8en erhielten
Namen von Man-
nern, die mit dem
Lokomotivbau in
besonderer Be-
ziehung standen
wie Wittfeld, von

Borries und Garbe. Eisenbahnausbesse-
Die Siedlung, die seit 2001 unter Denkmal- rungswerk Schwer-
schutz steht, kann heute als herausragendes te. Foto: RIK/Budde

Beispiel des Eisenbahnwohnungsbaus gelten.

Wihrend des Zweiten Weltkrieges arbei-
teten neben Frauen aus der einheimischen
Bevolkerung auch Zwangsarbeiter und
Kriegsgefangene im Ausbesserungswerk.
Da der Bedarf an Facharbeitern auf diesem
Wege aber nicht gedeckt werden konnte,
wurde 1944 ein Aufenlager des KZ Bu-
chenwald auf dem Werksgelande errichtet,
das im September 1944 iiber 700 Héft-
linge zahlte. Daran erinnert heute eine
Gedenkstitte auf dem Geldnde einer ehe-
maligen Baracke im Osten des Werkes.

Bis in die 1960er-Jahre blieb Schwerte eines
der bedeutendsten Ausbesserungswerke

der Deutschen Bundesbahn. Als 1967 die
Dampflokomotivausbesserung endete, hatte
das Werk in 45 Jahren tiber 43.000 Loko-
motiven instandgesetzt. Bis 1986 wurde der
Betrieb in stark eingeschranktem Umfang,
vor allem mit der Wartung von Tiefladewa-
gen und der Anfertigung und Umarbeitung
von Fahrzeugteilen, fortgefiihrt. Heute wird
der grofite Teil der weitestgehend erhaltenen
Gebaude und des Geldndes gewerblich sowie
von stadtischen Einrichtungen genutzt.

Das heutige Empfangsgebdude des Bahnhofs Schwer-

te wurde am 1.4.1905 eingeweiht und ersetzte einen
fritheren Bau aus der Anfangszeit der Eisenbahn, die

in Schwerte 1867 begann. Es wird durch den Mittel-
risaliten und den Treppenturm auf der linken sowie das
Eingangstor auf der rechten Seite gegliedert. Ein flacher
Zwischenbau verbindet das Empfangsgebdude mit der
ehemaligen Giiterabfertigung mit Verwaltung, deren drei-
geschossiger Eckbau mit Uhrenturm die Anlage begrenzt.

Eisenbahnausbesserungswerk
Schwerte

Hasencleverweg

58239 Schwerte



42

Bahnhof Lang-
schede. Foto:
RIK/Budde

® Obere Ruhrtalbahn

Die 138 Kilometer lange Obere Ruhrtalbahn
zwischen Schwerte und Warburg wurde in
vier Teilabschnitten zwischen 1870 und 1873
von der Bergisch Markischen Eisenbahn Ge-
sellschaft (BME) erbaut. Mit der Er6ffnung
der letzten Teilstrecke zwischen Bestwig

und Warburg am 06. Januar 1873, die mit
dem tiiber 1.300 Meter langen Elleringhauser
Tunnel die Wasserscheide von Rhein und
Weser tiberwindet, ging auch eine erhebliche
Ausdehnung des Netzes der Bergisch Marki-
schen Eisenbahn einher: Mit der gleichzeitig

Kontakt & Infos

Alter Bahnhof Langschede
Bahnhofallee 1
58730 Frondenberg

Bahnhofe:

Schwerte, Frondenberg, Wickede
(Ruhr), Neheim-Hiisten, Arnsberg,
Oeventrop, Freienohl, Meschede,
Bestwig, Ohlsberg, Brilon Wald,
Hoppecke, Bredelar, Marsberg,
Westheim, Scherfede, Warburg.

Stillgelegte Bahnhofe:

Schwerte Ost, Geisecke, Lang-
schede, Warmen, Vofiwinkel,
Wennemen, Eversberg, Nuttlar,
Elleringhausen, Bremecketal, Mes-
singhausen, Beringhausen, Wrexen.

ibernommenen Hessischen Nordbahn reich-
te ihr Streckennetz damit von der belgischen
Grenze bei Aachen bis nach Thiiringen.

Die Obere Ruhrtalbahn ist neben der eben-
falls von der BME erbauten Ruhr-Sieg-Eisen-
bahn die zweite grofie Eisenbahnstrecke,
die das Ruhrgebiet mit dem angrenzenden
stidwestfalischen Raum verbindet. Nach
1945 verlor sie allerdings zunehmend an
Bedeutung. In den letzten Jahren ist die
Obere Ruhrtalbahn im Personennahver-
kehr mit ihren Anbindungen an die Win-
tersportorte Winterberg und Willingen

zu einem wichtigen Bindeglied zwischen
Hochsauerland und dem Ballungsraum
Ruhrgebiet geworden. Mit dem Ruhrtal-
Radweg ist entlang der Strecke auch ein
neues touristisches Angebot auflerhalb der
klassischen Wintersportziele entstanden.

Aus der Frithzeit der Bahn gibt es noch
eine beachtliche Anzahl von Hoch- und
Ingenieurbauten. Hierzu zéhlen neben den
Tunneln und Briicken auch mehrere Emp-
fangsgebaude, die heute 6ffentlich oder
privat fiir Wohnzwecke genutzt werden, so
in Langschede, Wickede, Neheim-Hiisten,
Arnsberg und Oeventrop. Das Empfangs-
gebdude in Frondenberg-Langschede ist
ein zweigeschossiger Putzbau im Stil eines
italienischen Palazzo der Renaissance aus
dem Jahre 1870. Seit 1983 halten in Lang-
schede keine Ziige mehr. Heute wird das
denkmalgerecht restaurierte Gebdaude

als Biiro- und Geschiftshaus genutzt.

® Bahnhof Hamm

In Hamm treffen die Bahnen von Miins-
ter und von Kassel auf die Kéln-Mindener
Bahn, die im Mai 1847 mit einem gro-
8en Fest die Fertigstellung ihrer Linie bis
Hamm feierte. Ein Jahr spiter, 1848, ero6ft-
nete die sieben Jahre spiter verstaatlichte
Miinster-Hammer Eisenbahngesellschaft
ihre Strecke. Damit wurde aus Hamm der
erste Eisenbahnknotenpunkt Westfalens.
1850 folgte dann die Strecke nach Soest
und Paderborn durch die - ebenfalls staat-
liche - Koniglich Westfalische Eisenbahn.
Der Personenverkehr konzentrierte sich
am Ko6ln-Mindener Bahnhof, wihrend die
Giiterbahnhofe erst 1883 vereint wurden.

Bereits im ersten Betriebsjahr 1847 musste
das erste provisorische Stationsgebaude der
Koéln-Mindener Eisenbahngesellschaft durch
einen zweistockigen Anbau erganzt werden.
1851 erfolgte die zweite Erweiterung und
zehn Jahre spater wurde von der KoIn-Min-
dener und der Westfilischen Eisenbahn-
gesellschaft ein gemeinsamer Bahnhof in
Betrieb genommen, der in seinem burg-
artigen Baustil dem Dortmunder und dem
(heute noch existierenden) Mindener Bahn-
hof dhnelte. Der Personenverkehr nutzte
Hamm weniger als Zielbahnhof, sondern
zum Umsteigen. Dafiir bot das neue Sta-
tionsgebaude als Inselbahnhof zwischen den
Gleisen der Koln-Mindener und der West-
falischen Eisenbahn gute Voraussetzungen.
Von 1911 bis 1923 wurden die Hammer
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Bahnhof Hamm.
Foto: RIK/Budde

Bahnanlagen in groflem Umfang aus- und
umgebaut. Dabei entstand auch das heutige
Bahnhofsgebiaude, das am 15. Oktober 1920
aufgrund kriegsbedingter Verzogerungen in
nun nicht mehr zeitgeméfler neobarocker
Architektur dem Verkehr tibergeben wurde.

Wie bei einem Schloss durchbrechen hohe
Fenster und Okuli die Fassade. Uber dem
mach-tigen Gesims erhebt sich ein um-
kranztes Uhrzifferblatt, an das sich die
tiberlebensgrofien Figuren eines Bergmanns
und eines Drahtziehers lehnen, als Verweis
auf die industrielle Pragung der Stadt.

Grofle Bedeutung fiir das Ruhrgebiet hat-
te der ab 1883 angelegte Rangierbahnhof.
Nach den Umbaumafinahmen zu Beginn
der 1920er-Jahre zdhlte die Anlage mit 9,3
Kilometer Liange und bis zu 430 Metern
Breite bei einer Gesamt-Gleisldnge von 325
Kilometern und einer Kapazitét von 10 500
Wagen pro Tag zu den grofdten ihrer Art in
Europa. Noch 1974 wurden in Hamm ins-
gesamt rund 1,9 Millionen Giiterwagen zu
neuen Ziigen formiert. Heute werden grof3e

ak fos
Teile der Gleisanlagen nicht mehr genutzt. Kontakt & Infos

Bahnhof Hamm
Willy-Brandt-Platz
59065 Hamm



Bahnhof Kamen.
Foto: RIK/Budde

Am 15. Mai 1847 wurde der Bahnhof in
Kamen offiziell eingeweiht. Uber ein fe-
stes Stationsgebdude verfiigte er zu diesem
Zeitpunkt allerdings noch nicht. Mit dessen
Bau wurde erst nach der Streckeneroff-
nung der Koln-Mindener Eisenbahn bis
nach Minden begonnen. 1854 wurde das
Bahnhofsgebaude fertiggestellt, 1906 wur-
de es noch um eine Vorhalle erweitert.

Beim Bau der Koln-Mindener Eisenbahn
hatten die betrieblich notwendigen Einrich-
tungen zunichst Prioritat. Deshalb wurden
viele Empfangsgebéaude erst spater fertig-
gestellt beziehungsweise durch endgiiltige
Bauten ersetzt. Die hohen Erwartungen eines

Bahnhof Kamen
Am Bahnhof
59174 Kamen

mit dem Bau der Eisenbahn verbundenen
wirtschaftlichen Aufschwungs erfiillten sich
zwar nicht, aber dennoch gab die Errichtung
des Bahnhofs der weiteren industriellen Ent-
wicklung Kamens einen wichtigen Impuls.
In der Nihe des Bahnhofs entstand 1865 das
stadtische Gaswerk, das von der Eisenbahn
mit Kohlen versorgt wurde. 1868 wurde eine
Gelb- und Eisengieflerei in Bahn-hofsna-

he errichtet, es folgten metallverarbeitende
Betriebe, Schuhfabriken, eine Molkerei und
der Schlachthof. Die Zeche Monopol bau-

te nach Beginn der Kohleférderung in den
1870er-Jahren fiir den Kohlen- beziehungs-
weise Materialtransport eine Verbindungs-
bahn zur K6ln-Mindener Eisenbahn.

Bei der klassizistischen Formensprache des
Baus ist der Einfluss der Schule Karl Fried-
rich Schinkels erkennbar. Er ist ein Muster-
beispiel fiir die kleineren Stationsgebaude
der K6ln-Mindener Eisenbahn dieser Zeit.
Das Bahnhofsgebédude besteht aus einem
zweigeschossigen Mittelteil mit sieben
Fensterachsen an der Gleisseite, wobei die
Offnungen rundbogig abschlieflen. An den
Stirnseiten schliefSen kleinere Fliigelbauten
an. Zum Bahnhofsvorplatz hin springen die
die mittleren drei Fensterachsen als tiber-
giebelter Risalit hervor. Der ganze Bau ist
mit einem Quaderputz versehen und besitzt
das typisch flachgeneigte Satteldach. Das
Empfangsgebdude in Kamen ist — aufSer dem
in Minden - das einzige noch weitgehend
erhal-tene aus der K6ln-Mindener Zeit.

TIPP

Das heutige Empfangsgebaude des Bahnhofs
Dortmund-Kurl stammt von 1904. Er ist von
aufSen fast unverdndert erhalten und zeigt
Anklénge an den Jugendstil. Die asymmetri-
sche Fassade wird durch den Giebelrisa-liten
mit dem Haupteingang und den halbrunden
Turmanbau gegliedert. Ein Relief auf dem
Turm zeigt in einem Lorbeerkranz das geflii-
gelte Rad als Sinnbild der Eisenbahn. Die ein-
geschossigen Anbauten, die abge-schriagten
Seiten der Hauptfassade und die Walmdécher
bewirken eine Staffelung des Baukorpers,

was einen lebendigen Eindruck hervorruft.

Auf der fast 90 Kilometer langen Strecke
Duisburg-Wanne-Dortmund-Hamm iiber-
quert die K6ln-Mindener Eisenbahn in
Kamen das Fliisschen Seseke mit Hilfe der
sogenannten Fiinf-Bogen-Briicke, die eine
von 14 Briicken dieser Bahnlinie war. Die
Briicke wurde 1846 erdffnet und gehort
damit zu den éltesten noch in Betrieb be-
findlichen Eisenbahnbriicken Deutschlands.

Besonders in der Anfangszeit der Eisen-
bahnen, spdter aber auch bei Nebenbahnen,
war man unter Kostengesichtspunkten
gehalten, moglichst Trassierungen ohne
groflere Briicken oder Tunnel zu wéh-

len. Durch diese Streckenfiihrung ist die
Kéln-Mindener Eisenbahn eine Linie der
kleinen Briicken geworden. Die damals
gebauten Briicken kniipften an den Straf3en-
briickenbau an, bei dem Stein und Holz

die bevorzugten Baumaterialien waren.
Eiserne Briicken fiir Eisenbahnen wa-

ren damals noch technisches Neuland.

Als in Deutschland die ersten grofleren
Eisenbahnlinien gebaut wurden, zu denen
auch die Koln-Mindener Eisenbahn zahl-

te, war man der Meinung, dass nur Stein

das geeignete Baumaterial sei. Holz wurde

zu Recht als nicht dauerhaft, steife Eisen-,
Ketten- oder Drahtbriicken wurden ebenfalls
fiir ungeeignet gehalten. Wihrend in England
bereits seit Anfang der 1830er-Jahre eiserne
Briicken beim Eisenbahnbau Verwendung
fanden, wurde die erste renommierte Eisen-
briickenbauanstalt im Bereich der Koln-
Mindener Eisenbahn erst 1846 von Caspar
Harkort in Wetter an der Ruhr gegriindet.
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Seseke-Briicke.
Foto: RIK/Budde

Dementsprechend wurde auch die Seseke-
Briicke in Kamen aus Werkstein in einfacher,

klassizistischer Formensprache erstellt. Die
Uberquerung des sumpfigen Seseke-Tals er-
forderte eine umfangreiche Pfahlgriindung.
Das Bauwerk hat fiinf auf Pfeilern sitzende
Gewolbe, welche die Form eines Kreisseg-
mentbogens haben. Es handelt sich dabei
um drei Strompfeiler und zwei Vorfluter. Die
Pfeiler zeigen halbrunde Vorlagen, die mit
einem Wulstprofil aus anderem Steinmaterial
abgeschlossen sind. Trotz einiger technisch
notwendiger Anderungen in der Folgezeit
sind die urspriinglichen Konstruktions-
merkmale der Briicke noch gut erkennbar.

Seseke-Briicke
Henri-David-Strafle/
Berliner Strafle
59174 Kamen
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Depot Immer-
mannstrafle. Foto:

RIK/Walter

Am 01.06.1881 fuhr die erste Dortmun-

der ,,Strafleneisenbahn® vom Steinplatz am
Rande der Innenstadt zum Fredenbaum.
Betreiber der Pferdebahn war dieBerliner
Bauunternehmung Sénderop. Das neue
Verkehrsmittel fand starken Zuspruch, so
dass noch im gleichen Jahr drei weitere
Strecken in Betrieb gingen. Bald wurden
aufler Pferden auch Dampfrosser eingesetzt
und schlief3lich 1894 bis 1896 das gesamte
Netz auf elektrischen Betrieb umgestellt.
1906 iibernahm die Stadt das Unternehmen,
das bis dahin schon wiederholt den Besitzer
gewechselt hatte. Neben den stadtischen
Straf8enbahnen gab es im Raum Dortmund
zu dieser Zeit noch die Horder Kreisbahn
sowie die Straflenbahn des Landkreises

Dortmund. Im Jahr darauf entstand als Ersatz

fiir den ersten Betriebshof am Fredenbaum
eine neue Wagenhalle mit Biirogebaude

an der Immermannstrafle, die spater um
eine weitere Wagenhalle vergroflert wurde.
Neben den Hallen errichtete der Dortmun-
der Architekt Karl Pinno 1914-1916 die neue
Hauptwerkstatt der StrafSenbahngesellschaft.

Depote. V.
Immermannstrafe 29
44147 Dortmund
www.depotdortmund.de

Im Zusammenhang mit den ersten Ein-
gemeindungen hatten 1914 die stadtischen

Straflenbahnen die Landkreisbahn ibernom-

men. Fiir den Wagenpark des vergroflerten
Unternehmens, der damals 194 Triebwagen
und 171 Beiwagen umfasste, stand nun eine
zentrale Werkstatt zur Verfiigung. Es handelt
sich um ein Gebaude im neoklassizistischen
Stil. Wahrend der Betriebshof 1973 geschlos-
sen wurde, blieb die Hauptwerkstatt bis 1996
in Betrieb. Seitdem sind alle Aufgaben im
Betriebshof Dorstfeld zusammengefasst.

In der Immermannstraf3e hat die Kultur-
initiative ,,Depot® ein ,,Zentrum fiir Hand-
werk, Kunst, Medien und Nachbarschaft®
eingerichtet, das Theatergruppen, Ateliers
und Handwerksbetriebe, Film-, Foto- und
Tonstudios, ein Architekturbiiro, ein Bil-
dungszentrum und seit Oktober 2009 das
»sweetSixteen-Kino“ vereint. Letzteres hat
sich mit seinem qualitativ anspruchsvol-
len Filmprogramm tiberregional einen
Namen gemacht - was jahrlich wieder-
kehrende Programmpreise, unter anderem
der Film- und Medienstiftung NRW und
der Kulturstaatsministerin, belegen.

Glanzstiick der verbliebenen Innenein-
richtung ist die Schiebebiihne in der 87
Meter langen Montagehalle, mit der die
Wagen in die Montagekabinen gefahren
wurden. Fiir die neuen groflen Straflen-
bahnziige reichte die Schiebebiihne aller-
dings nicht mehr aus. Sie wurden in einem
Anbau am Ende der Halle repariert. Heute
dient die Schiebebiihne als zentrale Er-
schlieflungsachse des Kulturzentrums.

Das Nahverkehrsmuseum Dortmund be-
findet sich seit 2001 in dem ehemaligen
Lokbahnhof ,,Mooskamp“ der Ruhr-
kohle Bahn- und Hafenbetriebe. Bei
diesem Projekt werden sozialpolitische
Beschiftigungsmafinahmen verkniipft
mit der Schaffung einer musealen Kultur-
einrichtung, die auch fiir private und be-
triebliche Feiern genutzt werden kann.

Der Fahrzeugpark des Museums umfasst
eine beeindrucke Vielfalt von Fahrzeugen
aus dem Bestand der Dortmunder Stadt-
werke AG und ihrer Vorgingergesell-
schaften aus der Zeit von 1899 bis 1969.

Auf der ehemaligen Hoesch-Werksbahn-
trasse und Zechenbahngleisen wird zu
besonderen Anléssen ein musealer Fahr-
betrieb mit historischen Dortmunder Stra-
Blenbahnen, angetrieben mit Hilfe eines
Generatorwagens zur Stromerzeugung, in
Richtung Ellinghausen und zur benach-
barten Kokerei Hansa durchgefiihrt.
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Straflenbahnen im
Nahverkehrsmu-
seum Dortmund.

Foto: RIK/Budde

Nahverkehrsmuseum Dortmund

Mooskamp 23
44359 Dortmund

www.bahnhof-mooskamp.de


http://www.depotdortmund.de 
http://www.bahnhof-mooskamp.de 
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Kontakt & Infos

® Weichenbauhalle der ehemali-
gen Maschinenfabrik Deutschland

Wer beim Gang durch die Gartenbedarfs-
Halle des Hornbachmarktes nach oben
blickt, dem wird die eigenwillige Hallen-
konstruktion auffallen. Zusammen mit der
Fassade an der Bornstrafle ist diese ehemali-
ge Weichenbauhalle der letzte bauliche Rest
der einst weltbekannten Maschinenfabrik
Deutschland (MFD), deren Produkte vor
allem auch im Eisenbahnbereich ein Be-
griff waren. 1872 von dem fritheren Leiter
des Maschinenwesens der K6ln-Mindener
Eisenbahn, Julius Weidtmann gegriindet,
spezialisierte sich das Unternehmen auf

die Herstel-lung von Eisenbahnbedarf. Der
Schwerpunkt der Produktion lag beim Wei-
chenbau, dem Werkzeugmaschinenbau und
dem allgemeinen Maschinenbau. Der Zu-
sammenschluss mit dem groflen Nachbarn
Hoesch im Jahre 1911 belief§ dem Unterneh-
men weitgehend seine Eigenstdndigkeit. Zur
Produktionspalette des Unternehmens im
Eisenbahnbereich gehorten neben Weichen
auch Verladebriicken, Drehscheiben, Be-
kohlungsanlagen und nicht zu vergessen das
»Deutschlandgerit®, ein bei Bahnen in aller
Welt berithmt gewordener druckluft-hyd-
raulischer Aufgleiser. Die 1923 entstandene
Weichenbauhalle blieb als einziges Relikt

Hornbach Gartenmarkt
Borsigstrafe 20-22
44145 Dortmund

nach Aufgabe dieses Industriestandortes im
Jahre 1995 erhalten. Es handelt sich um eine
Eisenfachwerkkonstruktion mit einer Ziegel-
ausfachung, auf die im Zuge der Umnutzung
verzichtet wurde. Die konstruktive Besonder-
heit besteht in der vom mittleren Dachbin-
der mit einer Spannweite von 14,45 Metern
abgehidngten Kranbahn, die fiir eine Traglast
von 3,5 Tonnen ausgelegt war. Die mittlere
Kranlaufbahn ist dabei an untereinander
kreuzverbundenen Hangesdulen an den
Bindern der Dachkonstruktion aufgehéngt.
Quer zur Kranbahn bewegten sich urspriing-
lich vier Laufkrine, die zum Quertransport
der Schienen dienten. Durch diese besondere
Konstruktionsart konnte man eine stiitzen-
freie Halle von 30 Metern Breite bauen, die
fiir den Weichenbau mit seinen grof3flachi-
gen Anforderungen besonders geeignet war.
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@ Hauptbahnhof Dortmund

Das Eisenbahnzeitalter begann in Dortmund
am 15. Mai 1847, als die Koln-Mindener
Eisenbahngesellschaft ihren Bahnhof ganz

in der Néhe des heutigen Hauptbahnhofs
eroffnete. Durch Zahlung von 9000 Talern
und der kostenfreien zur Verfiigung Stellung
von 68 Morgen Land war es Dortmund ge-
lungen, die K6ln-Mindener Strecke zu einem
Umweg gegeniiber der urspriinglich ge-
planten geraden Linienfithrung iiber Liinen
zu bewegen. Zwei Jahre spiter schloss die
Bergisch-Mairkische Eisenbahn Gesellschaft
(BME) ihre von Elberfeld iiber Hagen und
Witten kommende Stammstrecke in Dort-
mund an die K6In-Mindener Bahn an. 1855
wurde von der BME die Strecke nach Soest
und 1860/62 die heutige Ruhrgebietsmagist-
rale Richtung Bochum, Essen und Duisburg/
Oberhausen erdffnet. In den Griinderjahren
legten weitere Bahngesellschaften wie die
Rheinische und die Westfélische Eisenbahn
sowie die Dortmund-Gronau-Enscheder
Eisenbahn ihre Gleise in Richtung Dort-
mund, erhielten aber keinen Anschluss an
den bestehenden Bahnhof. Nach der Ver-
staatlichung der Eisenbahnen ab 1880 wur-
den daher mehrere Verbindungsstrecken im
Raum Dortmund gebaut, welche die Domi-
nanz des Hauptbahnhofs weiter starkten. Das

Hauptbahnhof
Dortmund. Foto:
RIK/Budde

starke Bevolkerungswachstum mit entspre-
chendem Verkehrszuwachs im Personenver-
kehr lieflen Dortmund zum bedeutendsten
Bahnkotenpunkt des Ruhrgebiets werden.

Nicht nur die nach Dortmund fithrenden
Eisenbahnstrecken, sondern auch der Haupt-
bahnhof selbst entsprachen Anfang des 20.
Jahrhunderts nicht mehr den Anforderungen.

Das urspriingliche Empfangsgebaude in In-
sellage zwischen den Gleisen der Kéln-Min-
dener und der Bergisch Markischen Strecke,
mit Zufahrt vom Burgtor, wurde 1910 durch
einen reprasentativen Neubau ersetzt und am
12. Dezember eingeweiht. Der von Regie-
rungs- und Baurat Hiiter entworfene Bau
war mit seinen 136 Metern Lange und dem
hohen Mansarddach prachtvoll und wirkte

trotz seiner gewaltigen Grofe harmonisch. .
Kontakt & Infos

Hauptbahnhof Dortmund
Konigswall 15
44137 Dortmund
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Hauptbahn-

hof Dortmund,
historische Ansicht
um 1930. Foto:
DGEG-Archiv

Derrdweort et

Parallel dazu war seit 1904 ein Umbau der
Dortmunder Bahnanlagen erfolgt, der insbe-
sondere auch die Hoherlegung der Gleise zur
Beseitigung der Bahniiberginge beinhaltete.

Im Zweiten Weltkrieg war Dortmund seit
1943 mehrfach das Ziel alliierter Luftangriffe,
wobei am 06. Oktober 1944 der Hauptbahn-
hof nahezu vollstindig zerstort wurde. Erst
im Friithjahr 1946 konnte man mit werk-
taglich 106 Ziigen ansatzweise wieder von
einem geregelten Zugverkehr sprechen, der
allerdings durch zerstorte Stellwerke und
Briicken in erheblichem Maf3e behindert
war. Nach Behebung der Schiaden an der
betriebsnotwendigen Infrastruktur konnte
spater wieder an die Wiedererrichtung des
Empfangsgebdudes gedacht werden. Die
Deutsche Bundesbahn erstellte 1951/1952
einen schlichten Neubau, der eher als
Provisorium gedacht war, aber in seinen
wesentlichen Elementen trotz mehrfacher
Umbauten und Modernisierungen bis heute
tiberdauert hat. Anfang der 1960er-Jahre
erhielt die Schalterhalle Glas-Motivfenster
der ehemaligen Dortmunder Arbeitswelt.
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2011 wurde die Halle nach grundlegender
Sanierung wiedereroffnet, wihrend die
tibrigen Bereiche des Bahnhofs weiterhin
ein erhebliches Investitionsdefizit aufweisen.
Zuvor waren zwei Projekte einer Bahnhofs-
tiberbauung in gigantischen Dimensionen
(,UFO® 1998 und ,,3do“ 2001) gescheitert.

Meilensteine der Nachkriegsgeschichte des
Hauptbahnhofes waren die Aufnahme des
elektrischen Betriebes 1957 zunéchst im
Ruhrschnellverkehr, ab 1959 auch im Fern-
verkehr, die Einfithrung der Intercityziige ab
1971 und der ICE-Ziige ab 1991 mit Dort-
mund als Knotenbahnhof und die Verlin-
gerung der S-Bahn nach Dortmund 1983.

Der Dortmunder Hauptbahnhof zahlt heute
zu den bedeutendsten Knotenpunkten im
Netz der Deutschen Bahn und weist mit
130 Tausend Reisenden téglich innerhalb
des Ruhrgebiets nach dem Essener Haupt-
bahnhof das hochste Fahrgastaufkommen
auf. Auf 16 Gleisen bedienen téglich rund
110 Fernverkehrsziige, 350 Regionalzii-

ge und 160 S-Bahnziige den Bahnhof.
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Briicke Oster-
marsch. Foto:

RIK/Budde

@ Dortmunder Eisenbahn-
bricken-Ensemble

den etwa 11 Stunden geschlossen waren.
Viele Arbeiter kamen auf Grund der War-
tezeiten zu spdt zur Arbeit und mussten
dafiir Lohnabziige in Kauf nehmen. Es

Nach der Eroffnung der Bergisch-Markischen  dauerte noch acht Jahre, bis sich Stadt und
Eisenbahn im Jahre 1849, die in Dortmund Bahndirektion auf die Einzelheiten einigen
auf die zwei Jahre zuvor fertig gestellte Koln- ~ konnten. Am 12.12.1910 war es dann so
Mindener Eisenbahn traf, entwickelte sich die ~ weit: Mit der Einweihung des neuen Haupt-
Stadt zum ersten Eisenbahnknotenpunkt des ~ bahnhofs und der gleichzeitigen Verlegung
aufstrebenden Industriereviers und trug zu der Zulaufstrecken in Dammlage hatte

ihrem raschen wirtschaftlichen Aufschwung auch das ,,Eisenbahnelend” ein Ende.

bei. An den Bahnlinien liefen sich zahlreiche

Industrieunternehmen nieder. Dortmund be-  Die Unionstrafle wird stidlich von der ehe-
safl in den 1880er-Jahren das dichteste Eisen-  maligen Bergisch-Markischen Eisenbahn und
bahnnetz im Ruhrgebiet. Zu den Strecken des  nérdlich von der fritheren K6ln-Mindener
offentlichen Personen- und Giiterverkehrs
kamen die Anschlussbahnen der Zechen
und groflen Industriebetriebe. Doch mit der
rdumlichen Ausdeh-nung der Stadt, dem
hohen Bevolkerungswachstum und dem stei-

Kontakt & Infos

Briickenensemble Unionstrafle
44135 Dortmund

genden Verkehrsaufkommen erwies sich die
Eisenbahn auch immer mehr als innerstadti-
sches Verkehrshindernis. Besonders betroffen
war der Verkehr zwischen der Innenstadt und
den schnell wachsenden nordlichen Stadt-

Briickenensemble Oestermairsch
Oestermarsch / Gronaustrafse

vierteln. Dazwischen lagen die Gleisanlagen 44137 Dortmund

der Koln-Mindener- und Bergisch-Marki-

schen Eisenbahn. An den Ubergingen kam Doppelbriicke Weiflen-

es immer wieder zu langen Wartezeiten. burger Strafle
WeifSenburger Straf3e /

1895 ergab eine Verkehrszdhlung, dass an Oesterholzstrafle

drei Tagen die Bahnschranken in 16 Stun- 44145 Dortmund
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Briicke Weif3-
enburgerstrafle.

Foto: RIK/Budde

Eisenbahn tiberquert. Die beiden Briicken-
komplexe wurden 1910/1911 erbaut und
bestehen aus sieben beziehungsweise fiinf
Einzelbriicken, die jeweils zu einer Briicke
zusammengefasst sind. Da die Bahnddmme
in der Stadt moglichst niedrig gehalten wer-

den sollten, musste beim Briickenbau eine
Konstruktion gewdhlt werden, die dennoch
die erforderliche Durchfahrthohe gewahr-
leistete. Das Bogenfachwerk mit Zugband
erfiillte diese Anforderung, da der Briicken-
trager in der Straflenmitte entsprechend
schmal ausgefiihrt werden konnte. Am Bau
der Briicken iiber die Unionstrafe waren alle
drei grofien Dortmunder Stahlbaufirmen be-
teiligt: August Klonne, C.H. Jucho und Dort-
munder Union Briickenbau. Eine eingleisige
Metallbriicke im nordlichen und eine dltere
sowie eine moderne Betonbriicke im stid-
lichen Bereich vervollstindigen das Ensem-
ble, das Briickenbauwerke unterschiedlicher
Konstruktion und Entstehungszeit vereinigt.

Nordlich der Dortmunder Innenstadt
gibt es weitere Briickenensembles:

Ein besonders beeindruckendes befindet sich
an der Gronaustr./Oestermarsch, zwischen
Innenstadt und Borsigplatz. Auf Straflen-
niveau verkehrt hier die Stadtbahn-Linie

U44 zur Westfalenhiitte. Dariiber befindet
sich ein doppelstockiges Briickenbauwerk.
Die untere Briicken-Ebene wird von Ziigen
der Strecke Dortmund Hbf. - Liinen - Miins-
ter beziehungsweise Gronau befahren. Die
Fachwerk-Briicke wurde 1895 von der Firma
August Klonne erbaut. Es ist eine komplett
vernietete schiefe Briicke mit einem mittig
angeordneten Langstriager und zwei bie-
gesteifen Rahmen als Verstarkung in den
Obergurten. Die dariiber liegende Stahl-
trager-Briicke trug frither die Gleise der
Strecke Dortmund Ost - Dortmund-Eving.
Diese Strecke ist inzwischen stillgelegt; sie
war Ausgangspunkt der bis 1905 privaten
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn.

Eine weitere interessante Briickenkonstruk-
tion bilden die Briicken der Kéln-Mindener
Strecke ostlich des Hauptbahnhofs tiber

die Weiflenburger Strafle/Oesterholzstrafle.
Die sidliche Vollwandrahmenbriicke ohne
Zugband wurde 1937 von der Firma Klonne
gebaut, die unmittelbar nérdlich anschlie-

3ende Fachwerkbriicke von 1908 stammt von

C.H. Jucho. In unmittelbarer Nahe befan-
den sich auch ihre Produktionsstatten: Die
Areale der ehemaligen Stahlbau-Weltfirmen
»August Klonne“ (Weiflenburger Str. 75)
und ,,C.H. Jucho® (Weiflenburger Str. 73).

Die fritheren Privatbahnen, die ab 1847 Dort-
mund zum herausragenden Eisenbahnknoten-
punkt des Ruhrgebiets machten, hatten nicht
nur eigene Bahnhdfe, sondern unterhielten
selbstverstandlich auch eigene Betriebswer-
ke, die den Bahnhofen angegliedert waren.
Nach der Verstaatlichung der Eisenbahnen
wurden die Werkstattanlagen des Bahnhofs
Dortmund Siid zum Betriebswerk Dortmund
Siid zusammengefasst, aus den Werkstitten
der K6ln-Mindener- und der Bergisch-Marki-
schen Eisenbahn ging nach der Verstaatlichung
das Betriebswerk Dortmund Hbf hervor.

Wegen des gestiegenen Verkehrsaufkommens
wurde 1936 die Aufgabe dieses Betriebswerks
zugunsten einer kompletten Neuanlage in Korne
nordlich des gerade eroffneten neuen Abstell-
bahnhofs beschlossen. Die Baumafinahmen auf
dem ,Spahenfelde® umfassten Lokbehandlungs-
anlagen, eine Lokhalle mit anschlieflendem
Verwaltungstrakt, Kesselhaus fiir Heizung und
Warmwasserversorgung. Weithin sichtbares
Wahrzeichen des Bws ist das 37 Meter hohe
Hochhaus mit Ubernachtungsraumen und
Dienstwohnungen sowie einem im oberen Teil
integrierten, 1000 Kubikmeter fassenden, Was-
serbehilter. Mitten im Zweiten Weltkrieg nahm
1943 das Betriebswerk Dortmund Bbf (,,Spa-
henfelde®) seine Arbeit auf. Zwar wurden die
Anlagen im Krieg durch Bomben beschadigt,
doch konnten sie in relativ kurzer Zeit wieder
instandgesetzt werden. Nach der Elektrifizie-
rung der Strecke Diisseldorf-Hamm im Jahre
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Dortmund Be-
triebsbahnhof.

Foto: RIK/Budde

1957 wurden von hier die ersten elektrischen
Triebwagen ET 30 eingesetzt, spiter stellten

die Elloks der Baureihen 110, 140 und 143 den
grofiten Anteil der hier beheimateten Lokomo-
tiven. Seit 1982 erfolgten hier Einsatz und War-
tung aller Lokomotiven im Dortmunder Raum.
Mittlerweile sind das ehemalige Bw und das
Bww Standorte der DB Regionalbahn Rhein-
Ruhr GmbH sowie der DB Fernverkehr AG.
Neben den Elektroloks und Dieseltriebwagen
des Regionalverkehrs und den Reisezugwagen
des Fernverkehrs werden seit Ende 2002 in einer
neu errichteten, 250 Meter langen Halle auch
die ICE3-Hochgeschwindigkeitsziige gewartet.

DB Regio NRW, Werk-
statt Dortmund Bbf

DB Fernverkehr AG, Werk
Dortmund-Spahenfelde.
Wasserturm
Werkmeisterstrafe 65
44145 Dortmund
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Wasserturm Dort-
mund Stidbahnhof.

Foto: RIK/Budde

Der Wasserhochbehilter am ehemaligen
Bahnbetriebswerk Dortmund-Stid wur-

de 1923-27 von der Reichsbahn errichtet.
Bis Ende der 1950er-Jahre versorgte er die
Dampflokomotiven mit Kesselspeisewas-
ser, das dem offentlichen Netz entnommen
wurde. Der Speicher besteht aus zwei Be-
tonbecken mit einem Gesamtfassungsver-
mogen von 800 Kubikmetern und nimmt
das obere Drittel des 43 Meter hohen Ge-
baudes ein. Im Erdgeschoss waren urspriing-
lich Ladenlokale untergebracht, wahrend
die sieben Obergeschosse Sozialraume fiir
Eisenbahner enthielten. Neben Umkleide-,
Wasch- und Aufenthaltsraumen befanden
sich hier auch eine Badeanstalt und Uber-
nachtungsmoglichkeiten fiir Zugpersonal,
Bahnbetriebs- und Werkstittenarbeiter.

Hinter der Ziegelsteinfassade verbirgt sich
ein Stahlbeton-Skelettbau. Die umlaufenden
Gesimse dienen lediglich zur Zierde. Sie
gliedern das massige Gebdaude und bewirken
im Zusammenspiel mit den breiten Spros-
senfenstern eine horizontale Ausrichtung,
die der vertikalen Dynamik des Turmbaus
entgegenwirkt. Der Anbau war frither ein
Geschoss hoher und trug ein Satteldach.

Mit dem Wasserturm schufen die Archi-
tekten H. Lehmann und M. Venner von
der Bauabteilung der Reichsbahndirektion
Essen ein Bauwerk im expressionistischen
Stil. Gegeniiber befand sich der Dortmun-

der Siidbahnhof. An der Seite zur Kron-
prinzenstraf3e erinnert eine Gedenktafel
an die jiidischen Biirger Dortmunds, die
vom Siidbahnhof aus in die Vernichtungs-
lager des NS-Regimes deportiert wurden.

Nachdem der Wasserturm langere Zeit
leer gestanden hatte, wurde das Gebdu-
de von einem privaten Investor behut-
sam saniert und mit einer neuen Nutzung
aus Einzelhandel und Biiros versehen.
Der ehemalige Wasserbehdlter im obe-
ren Drittel bietet Platz fiir Kunstausstel-
lungen, Prasentationen und Konzerte.

Die berithmte Musterzeche beherbergt
die Zentrale des LWL-Industriemuseums
und ist 1999 als Museum fir Sozial- und
Kulturgeschichte des Ruhrbergbaus er-
offnet worden. Seit vielen Jahren ist die
Zeche aufSerdem als Forum fir Kunst
und Kultur aller Sparten etabliert.

Architektonisch mit groflem Aufwand

im Stil der Zeit gestaltet und ausgestattet
mit modernster Technik galt die Zeche als
reprisentatives Vorzeigeobjekt der Gelsen-
kirchener Bergwerks Aktien-Gesellschaft,
damals eine der beiden bedeutendsten
Zechengesellschaften des Reviers. Bekannt
ist vor allem die jiingst restaurierte Maschi-
nenhalle mit ihrem Jugendstilportal und der
ersten groflen elektrischen Hauptschacht-
Fordermaschinen im Steinkohlen-Bergbau.

Bereits 1955 war die Forderung an diesem
Standort eingestellt worden, 1966 erfolgte
die endgiiltige Stilllegung. Fiir die museale
Préasentation hat das LWL-Industriemuseum

gleisen der Schachthalle. Seit 1985 werden
am Standort Zollern Eisenbahnfahrzeuge
gesammelt, die spater auch an den anderen
Standorten des Industriemuseums gezeigt
werden. Die Sammlung konzentriert sich
auf industrietypische Fahrzeuge (Loks,
Giiterwagen, Sonderfahrzeuge) vor allem
aus dem Montanbereich. Das Museum
erforscht und dokumentiert den Themen-
bereich ,, Kohlentransport/ Zechenbahnen®

Typische Zechenbahn-Dampfloks sind

die ,,Anna VI“ (ein schwerer Krupp-Vier-
kuppler von 1940), die urspriinglich auf
der benachbarten Zeche Lothringen im
Einsatz war und der Typ ,Victor® der Diis-
seldorfer Lokomotivfabrik Hohenzollern.
Das Zechengelande wird durch ei-nen
Grubenbahn-Rundkurs mit 600 Millimeter
Spurweite um die grofie Maschinenhalle
erschlossen, auf dem zu besonderen Gele-
genheiten Fahrten fiir Besucher stattfinden.

Zeche Zollern.

Foto: RIK/

Staudinger
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LWL-Industriemuseum

Zeche Zollern

Grubenweg 5

44388 Dortmund
https://zeche-zollern.Iwl.org/de/

Wasserturm Dortmund
Siidbahnhof

Heiliger Weg 60

44135 Dortmund

ein regelrechtes Zechenbahnmuseum ein-
gerichtet: einen typischen Zechenbahnhof
mit Lokschuppen und Behandlungsanla-
gen. Zum weiteren Ausbau gehéren Dreh-
scheibe (zum Anschluss des ehemaligen
Kesselhauses, der heutigen Restaurierungs-
werkstatt fiir historische Maschinen) und
kiinftig eine Schiebebiihne an den Verlade-



https://zeche-zollern.lwl.org/de/

-, - P oy e e
S l-:.‘h‘-r:* Ja At et e

APFaita




58

Bahnhof Herne.

Foto: RIK/Budde

Das Eisenbahnzeitalter in Herne begann

am 15.05.1847 mit Er6ffnung des Teilstiicks
Duisburg - Hamm der Koln-Mindener Eisen-
bahn. Die Station hieff damals ,,Herne-Bo-
chum® nach der nichstgelegenen groferen
Stadt, die selbst noch 14 Jahre auf einen
direkten Bahnanschluss warten musste. In
kurzer Zeit folgten mehrere Zechengriindun-
gen mit Anschluss an den Bahnhof Herne,
unter anderem Shamrock, Mont Cenis,
Friedrich der Grofie und Von der Heydt.

Auf der Grundlage von Kohle und Maschi-
nenbau entwickelte sich das Dorf Herne

in wenigen Jahren zur Industriegemeinde.
Wihrend der schnell anwachsende Kohlen-
umschlag bald zur Uberlastung des Giiter-
bahnhofs fiihrte, blieb der Personenverkehr
zunichst auf den Nahverkehr beschrankt.

1914 konnte das neue Stationsgebaude im
»Reformstil“ eréffnet werden. Durch die An-
ordnung der Gebaudebldcke werden sowohl
die Schmal- als auch die Lingsseite betont.
Allerdings kam keine Bebauung des Bahn-
hofsvorplatzes zustande, die dem Empfangs-
gebdude entsprechen konnte. Lediglich durch
die Arkaden zwischen Unterfithrung und
Empfangsgebdude entstand eine Anbindung

Bahnhof Herne
Bahnhofsplatz
44629 Herne

zur Bahnhofstrafle. 1953 wurde die Stirnseite
des Empfangsgebdudes mit einem Glas-
fenster des Herner Kiinstlers Jupp Gesing
versehen, das Motive aus dem Ruhrgebiet
darstellt. Nachdem die Empfangshalle in
den 1970er-Jahren eine Neugestaltung im
Zeitgeschmack erfahren hatte, konnte im
Rahmen der Internationalen Bauausstellung
IBA Emscherpark in den 1990er-Jahren
auch eine stadtebauliche Erneuerung von
Bahnhofen an der K6ln-Mindener Eisen-
bahn vorgenommen werden. Hierbei wurde
auch der Bahnhof Herne denkmalgerecht
wiederhergestellt. Dazu gehorten die ur-
spriingliche Klinkerfassade und die Bahn-
hofshalle mit Kuppel und Glasfenster.

Die Bahnhofsgaststitte sei eine ,,Goldgrube®
gewesen, erinnerte sich Heinz Rithmann an
Auflerungen seines Vaters, allein von den
Spielautomaten habe die Familie, die bis
1913 die Gaststitte gepachtet hatte, leben
konnen. ,,Auch muss die Kiiche meiner
Mutter hervorragend gewesen sein, denn
es gehorte zum guten Ton, Samstagabend
oder Sonntagmittag zum Essen zu Riih-
manns in die Bahnhofsgaststatte zu gehen.”
Der Vorldufer des Bahnhofs Wanne-Eickel
war der Ubergabebahnhof der Zeche Pluto,
die 1861 einen Gleisanschluss an die Koln-
Mindener Eisenbahn erhalten hatte. Da

der Bahnhof Herne mit den zunehmenden
Kohlentransporten tiberlastet war, errich-
tete die Bahngesellschaft hier ab 1867 eine
neue Bahnhofsanlage, zunéchst jedoch nur
fiir den Giiterverkehr. Als die Gemeinden
Bickern und Eickel sich nicht auf einen
Namen einigen konnten, griff die Bahnver-
waltung auf die Flurbezeichnung ,Wanne*
zuriick. Nach dem Bahnhof erhielt 1875 auch
das neue Amt seinen Namen, das aus den
Gemeinden Bickern, Crange, Holsterhausen
und Rohlinghausen gebildet wurde. Mit der
Eroffnung der Zweigbahn Haltern - Wanne
der Hamburg-Venloer Eisenbahn entwi-
ckelte sich der Bahnhof Wanne zu einem
wichtigen Knotenpunkt. 1872 wurde der
Personenverkehr aufgenommen. Das wach-
sende Verkehrsaufkommen veranlasste in
den 1880er-Jahren die Anlage eines grof3en
Rangierbahnhofs und eines Bahnbetriebs-

werks fiir die Unterhaltung der Lokomotiven.

Zwischen 1909 und 1913 wurde der gesamte

Bahnhofsbereich einschliefdlich des Betriebs-
werkes umgebaut und vergrof3ert. Die Gleise
wurden hoher gelegt, eine Unterfithrung
ersetzte den niveaugleichen Bahniibergang
und beseitigte damit ein Hindernis fiir den
Straflenverkehr, und an Stelle des alten Insel-
bahnhofs zwischen den Gleisen entstand ein
neues Empfangsgebaude. Es ist im Stil der
Reformarchitektur gehalten, die in Abgren-
zung zum Historismus ein ,klares®, zweck-
betontes Bauen vertrat. Der Bau wurde auf
eine grof3stadtische Wirkung hin angelegt
und gab damit den Ambitionen der aufstre-
benden Gemeinde Ausdruck. Mit Bildung
der Stadt Wanne-Eickel wurde er 1926 zum
Hauptbahnhof. Nach Kriegszerstorungen
und Wiederaufbau erlebte die Eisenbahn in
den 1950er-Jahren einen neuen Aufschwung.

Der Verschiebebahnhof zahlte mit mehr als
70 parallelen Gleisen und einer Linge von
vier Kilometern zu den grof3ten des Ruhr-
gebietes. Im Betriebswerk waren bis zu 123
Dampflokomotiven beheimatet: Wanne-Ei-
ckel galt als ,,Stadt der 1.000 Ziige“. Bedeu-
tend war auch die heute stillgelegte Stiick-
gut-Umladehalle, an der 352 Giiterwagen
gleichzeitig beladen werden konnten. In
den 1960er-Jahren lief3 die Motorisierungs-
welle den Personenverkehr der Eisen-bahn
zuriickgehen, wiahrend das ,,Zechensterben®
den Giiterverkehr traf. Der Rangierbahn-
hof wurde in mehreren Stufen geschlos-
sen, das Betriebswerk 1981 stillgelegt.
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Hauptbahnhof
Wanne-Eickel.
Foto: RIK/Budde

Hauptbahnhof Wanne-Eickel
Heinz-Rithmann-Platz

44649 Herne
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Die Wieder-
er6finung des
Heimatmuseums
wurde 2017 grof3
gefeiert. Foto:
Thomas Schmidt

/ Stadt Herne

Jahrelang fithrte das Heimatmuseum Wanne-
Eickel ein beschauliches Dasein im Schatten
des Rhein-Herne-Kanals und wurde sogar
als ,,Museum eines Museums® verspottet.
Mit der im April 2017 neu erdffneten Dauer-
ausstellung ,,Herzkammer* hat sich das

Haus als Standort des Emschertal-Museums
neu erfunden. Und das in jeder Hinsicht.

Begriifit werden die Besucher gleich zu
Beginn von ,Gisela®, der Betonskulptur
des Bochu-mer Kiinstlers Olaf Kuhoff, die
mit Lockenwicklern und Kissen aus einem
Fenster lehnt. Un-weigerlich befindet man
sich im tiefsten Ruhrgebiet und damit in
der illustren Geschichte der Emscherstadte

Heimatmuseum Unser Fritz
Unser-Fritz-Strafle 108

44653 Herne
www.herne.de/Kultur-und-Frei-

zeit/Museen/Emschertal-Museum/

Heimatmuseum-Unser-Fritz/

Herne und Wanne-Eickel, deren Geschich-
te hier von 1890 bis 1980 erzahlt wird.

Herausragende Exponate der Ausstellung
sind ein ,,Klassenzimmer® aus der Zeit um
1910, eine pittoreske Jugendstil-Drogerie,
ein rekonstruierter Bergbaustollen sowie
eine Kneipen-Szenerie. Die 1970er-Jahre
iiberraschen mit einem ,,Bonanza-Fahr-
rad“ nebst obligatorischem Fuchsschwanz,
préasentieren den Herner Schlagersianger
Jiirgen Marcus und lassen auch nicht den
grofiten Steuerskandal in der Geschichte der
Bundesrepublik unerwéhnt: das Wan-ne-
Eickeler Unternehmen von Erhard Gold-
bach mit seiner Ankiindigung, das billigste
Benzin aller Zeiten anbieten zu wollen.

Auf dem Hof erwartet die Besucher eine klas-
sische Trinkhalle mit der winkenden Gliicks-
got-tin ,,Fortuna® auf dem Dach. Und wer
mdochte, kann das Museum zum Ausgangs-
punkt eines Stadtteilspazierganges machen:
Mit dem Rhein-Herne-Kanal, dem noch
erhaltenen Mala-kowturm der Zeche Unser
Fritz 1/4 und seinem Umfeld mit Zechen-Ka-
sino und Arbeiterhdusern sowie der Kiinst-
lerzeche Unser Fritz bietet sich der Stadt-

teil geradezu als Lern- und Erlebnisraum
zum Thema Ruhrgebiets-Geschichte an.

Fiir den Abtransport von Kohle und die Ver-
sorgung der Zechen mit Grubenholz wurde
1876 durch die Bergisch-Mirkische Eisen-
bahngesellschaft eine zunédchst ausschlieflich
dem Giiterverkehr dienende Eisenbahnstre-
cke von Herne nach Gelsenkirchen-Schalke
angelegt. Die Linie fiihrte tiber das spétere
Wanne-Eickel an der Zeche Unser Fritz
vorbei nach Gelsenkirchen-Bismarck, wo
Anschlussverbindungen zu den zahlreichen
Schichten der Zeche Graf Bismarck bestan-
den. In Bismarck entstand ein grof3er Sam-
melbahnhof, der ab 1880 auch fiir den Perso-
nenverkehr genutzt wurde. Auf der siidlichen
Seite des Gleisfeldes war fiir die Dampfloko-
motiv-Unterhaltung und deren Einsatz eine
kleine Lokomotivwerkstatt errichtet worden.

Allmahlich entwickelte sich der Bahnhof Bis-
marck zu einem wichtigen Eisenbahnknoten-
punkt. Deshalb beschloss die Reichsbahn An-
fang der 1920er-Jahre den Bau eines neuen
Verschiebebahnhofs und eines Bahnbetriebs-
werks mit 16-stdndigem Ringlokschuppen.
1928 konnte das Bahnbetriebswerk seiner
Bestimmung iibergeben werden, der Bahnhof
wurde erst 1934 fertiggestellt. Er fiel spéter
dem Bau der Autobahn A 42 zum Opfer.

Vor allem die grofien Dampflokomotiven
der Baureihen 44 und 50 pragten das Bild
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Eine ,,Jumbo“-
Lokomotive der
Baureihe 44 im
Bahnbetriebswerk,
1976 Foto: Richard

Schulz, Herford

des Betriebswerks. Trotz zunehmender
Elektrifizierung und dem Einsatz von Die-
sellokomotiven ab Mitte der 1960er-Jahre
konnten sich die schweren Dreizylinder-
lokomotiven der Baureihe 44 (,,Jumbo®
noch bis 1977 in Bismarck halten. Als der
Damptbetrieb endgiiltig aufgegeben wur-
de, verlor das Betriebswerk zunehmend an
Bedeutung. 1982 wurde es als selbststindige
Dienststelle aufgelost und bis zur endgiilti-
gen Stilllegung im Jahr 1988 dem Betriebs-
werk Oberhausen-Osterfeld angegliedert.

Als eine der letzten fast vollstindig erhalte-
nen Einrichtungen dieser Art im Ruhrgebiet
konnte das Bahnbetriebswerk mit Ringlok-
schuppen, Drehscheibe und den verbliebe-
nen Gleisanlagen vor dem Abriss bewahrt
werden. Es steht heute unter Denkmal-
schutz. Der 1992 gegriindete Forderverein
»Freunde des Bahnbetriebswerks Bismarck®
bemiiht sich um eine Nutzung der Anla-
gen als ,, Aktiv- und Erlebnis-Bahnpark®

Bahnbetriebswerk
Gelsenkirchen-Bismarck
Bleckstrafle 2a

Einfahrt Grimbergstrafle 2
45889 Gelsenkirchen

Freunde des Bahnbetriebs-
werkes Bismarck

Forderverein e.V. Gelsenkirchen
www.bahnwerk-bismarck.de
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http://www.herne.de/Kultur-und-Freizeit/Museen/Emschertal-Museum/Heimatmuseum-Unser-Fritz/
http://www.herne.de/Kultur-und-Freizeit/Museen/Emschertal-Museum/Heimatmuseum-Unser-Fritz/
http://www.bahnwerk-bismarck.de 
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Bahnhofsvorplatz
Gelsenkirchen.
Historische An-
sicht um 1960.
DGEG-Archiv

&® Hauptbahnhof Gelsenkirchen

Das Eisenbahnzeitalter begann in Gelsen-
kirchen am 15. Mai 1847, als die Koln-Min-
dener Eisenbahngesellschaft ihren Bahnhof
am Standort des heutigen Hauptbahnhofs
eroffnete. Damals hatte Gelsenkirchen gerade
einmal 600 Einwohner und gehorte zum Amt
Wattenscheid. 1872 erreichte auch die Rhei-
nische Eisenbahn Gelsenkirchen mit einer
Stichstrecke von Essen-Kray aus. Der Haupt-
bahnhof wurde seither zwei Mal grundle-
gend neu gebaut. Wegen des zunehmenden

Kontakt & Infos

Hauptbahnhof Gelsenkirchen
Bahnhofsvorplatz 10
45879 Gelsenkirchen

Giiterverkehrs und der Siedlungsentwicklung
der Stadt mussten die Bahnanlagen nach der
Jahrhundertwende umgestaltet werden.

Zur Eréffnung des neuen Bahnhofsgebau-
des am 28. September 1904 erklérte der
Président der Direktion Essen: ,,Es war der
schwierigste Bahnbau, den die konigliche
Eisenbahndirektion je ausgefiihrt hat“. Archi-
tektonische Merkmale des Gebaudes waren
die seitlichen Zwerchgiebel mit den Bogen-
fenstern, die die Bahnhofshalle im hinteren
Teil gut ausleuchten sollten. Der zur Seite
gestellte Turm war ein Zugestindnis an den
Baustil der Neorenaissance. Am Hauptgiebel
zeigten sich tiber dem grofien Bogenfenster
Ankldnge an den Jugendstil. Zusammen mit
dem heute noch bestehenden ehemaligen
Postamt und den benachbarten Wohn-
gebduden der Griinderzeit soll das Bahn-
hofsgebaude in Form und Anlage einmalig
gewesen sein. Es war die Zierde der Stadt und
wurde auf zahllosen Ansichtskartenmotiven
verewigt. 1907 erhielt der Bahnhof Gelsen-
kirchen die Bezeichnung ,,Hauptbahnhof*

Im Zweiten Weltkrieg wurde die Grof3stadt
Gelsenkirchen durch schwere Luftangriffe
getroffen, doch der Bahnhof kam mit nur

geringen Schdden davon. Die 1950er- und
1960er-Jahre waren durch bescheidene
Instandsetzungs- und Modernisierungs-
mafinahmen der Bundesbahn gepragt. 1961
wurde der elektrische Zugbetrieb zwischen
Oberhausen und Dortmund aufgenom-
men, 1962 folgte die Strecke von Essen nach
Gelsenkirchen. Hochwertiger Fern-ver-
kehr fand und findet nur sporadisch im
Gelsenkirchener Hauptbahnhof statt.

In den 1970er-Jahren wurden im Zuge des
Stadtbahnbaus und der umfassenden Er-
neuerung der Gelsenkirchener Innenstadt
die Bahnanlagen vollstindig umgestaltet.
Bereits 1974 hatte die Bundesbahn die be-
stehenden Bahnsteige abgebrochen und drei
neue gebaut. Danach wurde das Empfangs-
gebdude beseitigt. Der Neubau, bei dem die
Schalterhalle unter die Gleise gelegt und
mit der darunter Verlaufenden U-Straflen-
bahn verbunden ist, wurde 1982/83 errich-
tet. Vom alten Bahnhof von 1904 konnten
am Stidausgang einzelne Teile der Fassade
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Ehemaligens
Bahnhofsfenster.

Foto: RIK/Budde

als Wandschmuck eingebaut werden. Das
1949 vom Gelsenkirchener Kiinstler Franz
Marten geschaffene grofe Glasfenster ,,Die
fiinf Sdulen der Wirtschaft“ wurde nach dem
Abriss des alten Bahnhofs an der Fassade
eines benachbarten Hauses angebracht.
Gleichzeitig mit dem neuen Hauptbahnhof
wurde auch das Bahnhofcenter in unmittel-
barer Nachbarschaft errichtet. Die erhoffte
Attraktivitatssteigerung durch die Umge-
staltung hat sich in der Folgezeit weitgehend
in ihr Gegenteil verkehrt. Die gravierenden
Planungsfehler der 1970er- und 1980er-Jahre
konnten beim erneuten Umbau, der im Vor-
feld der Fuf3ball-WM 2006 erfolgte, nur zum
Teil behoben werden. Der Bahnhof erhielt
dabei vor allem eine grof3ziigiger gestaltete
Hauptpassage und ein besseres Lichtkonzept.

Der Gelsenkirchener Hauptbahnhof nimmt
heute unter den Bahnhofen des Ruhrgebiets
eine mittlere Position ein. Téglich bedienen
rund 20 Fernverkehrsziige, 170 Regionalver-
kehrsziige und 80 S-Bahnziige den Bahnhof.
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Bahnhof Dorsten.
Foto: RIK/Walter

Der in seinem dufleren Erscheinungsbild
noch weitgehend im Zustand seiner Er-
bauung im Jahre 1879 befindliche Bahnhof
Dorsten entstand als Inselbahnhof zwischen
den Gleisanlagen der fritheren Strecken
Oberhausen - Dorsten - Rheine - Quaken-
briick der Rheinischen Eisenbahn und
Gelsenkirchen-Bismarck - Borken - Win-
terswijk der Niederlandisch-Westfilischen
Eisenbahn. Dorsten hatte bereits 1874
Bahnanschluss an die Hamburg-Venloer
Eisenbahn erhalten. Diese von der Koln-Min-
dener Eisenbahn betriebene ,,strategische”
Bahn von Haltern zur Festung Wesel erhielt
einen Bahnhof am noérdlichen Lippeufer.

Mit dem vertraglich als Gemeinschafts-
bahnhof geplanten Bahnhof Dorsten war

der Ortskern Dorstens nicht nur wesentlich
glinstiger angebunden, sondern vor allem die
wesentlich attraktiveren Ziele im Norden und
Siiden Dorstens ohne Umweg mit der Bahn
erreichbar. Auf der Westseite erstreckten sich

Bahnhof Dorsten
Gladbecker Str. / Bbf
46282 Dorsten

die Anlagen der Rheinischen Eisenbahn,
grof3ziligig ausgestattet mit acht Gleisen, einer
Lokomotivbehandlungsstation und einer
Drehscheibe. Ostlich des Empfangsgebiudes
befand sich der niederlandisch-westfili-

sche Bahnhofsteil mit nur vier Gleisen. Von
Seiten der Eigentiimerin, einer Privatbahn
mit hohen niederlandischen Kapitalanteilen,
war dieses Vorgehen durchaus geschifts-
tiichtig, weil saimtliche Erweiterungsmaf3-
nahmen zu Lasten der betriebsfithrenden
Bergisch-Mirkischen Eisenbahn gingen.
Urspriinglich war die ,,Nederlands-Westfaal-
sche Spoorweg Matschappij“ erbaut worden,
um die Textil-industrie des Achterhoek um
Winterswijk mit Kohle zu versorgen. Alsbald
entwickelte sich aber auch ein intensiver
Verkehr in der Gegenrichtung mit landwirt-
schaftlichen Giitern zur Versorgung der rasch
wachsenden Bevolkerung des Ruhrgebiets.
Ab 1890 fuhren Eilgiiterziige mit Gemiise,
Fleisch und Milch in den Relationen Borken
beziehungsweise Winterswijk und Wanne,
von wo aus die Wagen auf verschiedene
Bahnhofe des Reviers verteilt wurden.

Erst nach der Verstaatlichung 1882 wurde
im Bahnhof Dorsten eine direkte Gleisver-
bindung zwischen den beiden Bahnhofssei-
ten hergestellt. und der Bahnhof bis 1912 in
mehreren Bauabschnitten zu einem bedeu-
tenden Knotenpunkt des Giiterverkehrs am
Nordrand des Ruhrgebiets ausgebaut. Bis
heute kann man aber noch anhand der kreu-
zungsfreien Uberfithrung der Strecken nach
Coesfeld und Borken nordlich des Bahnhofs
Hervest-Dorsten das getrennte Wirken der
einstigen Privatbahnen nachvollziehen.

Das Unternehmen RBH Logistics GmbH
blickt auf eine iiber 100-jahrige Geschichte
zuriick, die mit der ,, K6niglichen Zechen-
bahn- und Hafenverwaltung“ begann. 1913
als Betriebsabteilung der Kéniglich Preuf3i-
schen Bergwerksdirektion Recklinghausen
gegriindet, fasste sie alle Zechenbahnen
dieser staatlichen Bergwerksinspektion
zusammen. Ab 1910 verband eine durch-
gehende Zechenbahn die Bergwerke Rhein-
baben, Méller, Scholven, Bergmannsgliick
und Westerholt. 1914 wurde ein eigener
Hafen am Rhein-Herne-Kanal in Bottrop
in Betrieb genommen und die Abteilung
in Zechenbahn- und Hafenverwaltung
(ZuH) umbenannt. Auf diese Zeit gehen
auch die Urspriinge der Werkstattanlagen
in der Gladbecker Talstrafle zuriick, die
Ende 2014 geschlossen wurden und einer
neuen Nutzung zugefithrt werden sollen.

1917 gelangte die Bergwerksgesell-
schaft Hibernia in Staatsbesitz, ein Teil
des Streckennetzes (Zechen General
Blumenthal und Schlédgel & Eisen samt
Hafenbahn nach Wanne West) wur-
de 1936 in die ZuH eingegliedert.

Aus dem Zusammenschluss von zehn Gru-
benanschlussbahnen im mittleren Ruhrgebiet
entstanden nach Griindung der Einheits-
gesellschaft zwischen 1970 und 1975 die
RAG Bahn- und Hafenbetriebe. 1991 wurde
das Gleisnetz um weitere Bahnbetriebe der
Ruhrkohle AG im Osten und Westen des
Ruhrgebiets ergdnzt. Damit bildete es den
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Eine ehemalige
RBH-Lok im

Eisenbahnmu-
seum Bochum.

Foto: RIK/Budde

verkehrstechnischen Verbund zwischen den
nahezu allen Bergwerken, Kokereien, Kraft-
werken, Halden, Héfen und Lagern. Die RAG
Bahn- und Hafenbetriebe waren vielfach
Impulsgeber fiir technische Innovationen.

So wurden bereits 1976 serienméflig Trieb-
fahrzeuge mit der neuartigen Drehstrom-
Leistungsiibertragung eingesetzt, die weltweit
von Staatsbahnen tibernommen wurde. Ein
Exemplar dieser Lokomotiven befindet sich
heute im Eisenbahnmuseum Bochum.

Wihrend die Beschiftigung der Zechenbahn
aufgrund der Schlieffung von Bergwerken in
den vergangenen Jahren stark geschrumpft
ist, konnten logistische Dienstleistungen
auch in den Bereichen Mineraldl, Chemie
und Container hinzugewonnen werden.

Aus der Werksdirektion Bahn- und Ha-
fenbetriebe der DSK wurde in mehreren
Schritten ein selbstindiges Logistik-Unter-
nehmen, das umfassende multimodale
Leistungspakete anbietet und auch iiber

den Verkauf an die heutige Schenker Rail
Deutschland AG im Jahre 2005 und die
Umbenennung in RBH Logistics GmbH

am 1. Dezember 2006 hinaus Bestand hat.

RBH Logistics GmbH
Talstrafle 12

45966 Gladbeck
www.rbh-logistics.com



http://www.rbh-logistics.com 
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TKS-Werks-
bahn beim Werk
Hontrop. Foto:
RIK/Budde

Obwohl die Produktion von Eisenbahnma-
terial seit den 1850er-Jahren das dominie-
rende Geschiftsfeld des Bochumer Vereins
bildete, blieb das Unternehmen nach seiner
Griindung fast 25 Jahre ausschliefilich auf
den Straflentransport zum Bahnhof Herne
angewiesen. Selbst als die Bergisch-Mar-
kische Eisenbahn Bochum 1860 endlich die
ersehnte Bahnverbindung brachte, wartete
das Unternehmen noch bis 1867 mit dem
Bau der 1,8 Kilometer langen ersten Hiitten-
anschlussbahn. 1874 folgte der Anschluss

Werksbahn Bochumer Verein

und Erzbahn

Gahlensche Strafle / Am Marbach

44793 Bochum

an die Rheinische Eisenbahn im Bahnhof
Bochum-Prisident. Dieser Anschluss ist
auch tiber die Zeit der Nachfolgeunter-
nehmen des Bochumer Vereins hinweg, seit
1986 in der heutigen Form, in Betrieb.

Die Bahnanschliisse ergénzte bald ein eigenes
Werksbahnnetz fiir den innerbetrieblichen
Transport, das innerhalb weniger Jahre eine
Lange von 23 Kilometern erreichte. Bis in die
1920er-Jahre wuchsen die Strecken auf 86
Kilometer an, da systematisch die erworbe-
nen ,Hiittenzechen” und die neuen Werks-
teile in Weitmar und Hontrop integriert
wurden. Zwischen 1924 und 1933 wurden
grofle Teile des Werksbahnnetzes, allerdings
nicht die ,,Erz-bahn", auf elektrischen Betrieb
umgestellt. 1941 hatte das Werksbahnnetz bei
90 Kilometern Fahrdrahtldnge den hochsten
Elektrifizierungsgrad aller deutschen Hiitten-
werke erreicht. Heute wird der Werksbahn-
verkehr auf der zweigleisigen Anschlussbahn
zum Werk Hontrop von der Dortmunder
Eisenbahn (Captrain) durchgefiihrt. Der rege
Bahnbetrieb kann gut von der ,,Erzbahn-
Schwinge® am Westpark beobachtet werden.

Parallel zur normalspurigen Werksbahn
betrieb der Bochumer Verein seit 1873

I

—
—

noch ein schmalspuriges Eisenbahnnetz,
das bis zum Ende des Hochofenbetrie-
bes Ende der 1960er-Jahre existierte. Eine
weitere Besonderheit der Werksbahn war
eine Zahnradbahn, die an der Verbindung
zwischen der Gussstahlfabrik und dem
Werk Stahlindustrie die starke Steigung
hinter der Siedlung Stahlhausen iiber-
wand und von 1890 bis 1930 existierte.

Eine besondere Rolle im Werksbahnbetrieb
spielte die ,,Erzbahn® Diese war im Zu-
sammehang mit dem Rhein-Herne-Kanal
konzipiert worden und verband im Norden
den Schalker Verein und im Siiden den
Bochumer Verein mit dem Gelsenkirchener
Kanalhafen Grimberg. Bei Inbetriebnahme
des Kanals 1914 war jedoch nur der nordli-
che Abschnitt fertiggestellt. Der Erste Welt-
krieg und die Inflationsjahre verzogerten
zunichst den Weiterbau der Siidstrecke. Da
hier zudem mehrere vorhandene Staats-
und Privatbahnstrecken tiberquert werden
mussten, war ein bis zu 15 Meter hoher
Damm mit entsprechenden Durchldssen und
Briicken erforderlich. So konnte der Bochu-
mer Verein erst 1930 seinen Eisenerzbedarf
schnell und kostengiinstig iiber den Rhein-
Herne-Kanal beziehen. Der Trassenverlauf

tiber das Geldnde der unternehmenseigenen
Zeche Vereinigte Carolinengliick ermdg-
lichte zudem den Kohlentransport. Mit dem
Ende der Roheisenerzeugung beim Bochu-
mer Verein 1968 verlor die Erzbahn ihre
Funktion und wurde im siidlichen Abschnitt
stillgelegt. Die Trassen der Erzbahn sowie
der westlich anschieflenden Kray-Wanner-
Bahn wurden vom Regionalverband Ruhr
als Rad- und Wanderweg ausgebaut. Damit
entstand eine kreuzungsfreie, attraktive
Griinverbindung vom Westpark Bochum
mit der Jahrhunderthalle bis zum Rhein-
Herne-Kanal und zur Zeche Zollverein.

Bemerkenswert sind die bis auf wenige Aus-
nahmen noch erhaltenen Briicken unter-
schiedlicher Bauart an der Erzbahn, darunter
einige technisch interessante Rarititen. Zu
nennen sind in diesem Kontext die Briicken
im Bereich der Giinnigfelder Strale und

die Pfeilerbahn parallel zur Ostpreuflen-
strafle in Gelsenkirchen. Insgesamt bieten
die 15 Briicken beziehungsweise Briicken-
ziige der Erzbahn sowie zahlreiche weitere
Briicken in ihrem Umfeld an unmittelbar
anschlieflenden oder parallel verlaufenden
Bahnstrecken eine ideale Ubersicht iiber die
Briickenbautechnik seit den 1880er-Jahren.
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E-Lok des Bochu-
mer Vereins auf
der Strecke zum
Werk Hontrop,
1960er-Jahre.
Foto: R. Reich /
DGEG-Archiv
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Réder aus dem
Bochumer Verein.

Foto: RIK/Budde

Die Bochumer Verein Verkehrstechnik
GmbH, kurz ,Bochumer Verein, ge-

hort mit seinem Produktionsschwerpunkt
Eisenbahnmaterial zu den traditions-
reichsten Unternehmen des Ruhrgebiets.

1842 als Firma Mayer & Kiihne gegriindet,
erlangte das junge Unternehmen aufgrund
seiner hohen Produktqualitit schon bald
iberregionale Bedeutung. Ausschlaggebend
hierfiir war das um 1850 von Jacob Mayer
entwickelte Stahlformgussverfahren, mit
dem erstmals hochwertige Stahlproduk-

te wie Maschinenteile ohne den bis dahin
tiblichen arbeitsintensiven Schmiede-

Bochumer Verein
Verkehrstechnik GmbH
Alleestrafle 70

44793 Bochum
www.bochumer-verein.de

prozess hergestellt werden konnten. Vor
allem die Gussstahlglocken sorgten fiir ein
weltweites Renommee. Daneben lag der
Tatigkeitsschwerpunkt von Beginn an bis
heute bei Ridern, Radsdtzen, und Rad-
reifen fiir Eisen- und Straflenbahnen.

Ende der 1950er-Jahre geriet der Bochumer
Verein unter Einfluss des Krupp-Konzerns,
der ihn Mitte der 1960er-Jahre vollstindig
ibernahm und mit seiner Tochtergesellschaft
Hiitten- und Bergwerke Rheinhausen AG
zur Fried. Krupp Hiittenwerke AG fusionier-
te.1984 wurden die Schmiedewerke wieder
aus dem Krupp-Konzern ausgegliedert. Nach
weiteren Umstrukturierungen und Namens-
dnderungen in der Folgezeit firmiert das Un-
ternehmen seit 1998 mit rund 600 Beschaf-
tigten wieder unter dem historischen Namen.

“Bochum.

Die Rheinische Eisenbahngesellschaft erhielt
im November 1871 die Konzession fiir die
Weiterfithrung ihrer Strecke Osterath-Wat-
tenscheid bis nach Dortmund. Umgehend
begann in Bochum der Bau eines grofles
Stationsgebdudes, in dem auch ein Teil der
Regionalverwaltung sowie die Bauleitung
der projektierten Verldngerung Platz finden
sollte. Da sich die Fertigstellung der Trasse
durch Rohstoff- und Arbeitskraftemangel
infolge des Griinderbooms verzogerte, war
das Bahnhofsgebdude eher betriebsbereit als
der Gleisanschluss. Erst mit der Eréffnung
des Streckenabschnitts zwischen Watten-
scheid und Bochum fiir den Personen- und
Giiterverkehr wurde auch der ,Bochum
Rheinisch® genannte Bahnhof am 15. Ok-
tober 1874 seiner eigentlichen Bestimmung
tibergeben. Die Weiterfithrung der Bahnlinie
nach Dortmund erfolgte kurze Zeit spéter.

Durch den Rheinischen Bahnhof hatte
Bochum nicht nur einen weiteren Anschluss
an eine bedeutende Eisenbahnstrecke er-
halten, sondern verfiigte damit auch iiber
zwei wichtige Bahnhofe in zentraler Lage.
Beide Stationen waren beim Publikum

Bahnhof MNerd.
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Bahnhof Nord,
1920er-Jahre. Foto:
Stadt Bochum,
Presse- und

Informationsamt

nahezu gleich beliebt, doch konnte der
Rheinische Bahnhof aufgrund niedrigerer
Fahrpreise schon bald einen Vor-teil im
Fahrgastaufkommen verzeichnen. Anders
sah es hingegen im Giiterverkehr aus, wo die
Bergisch-Mirkische Eisenbahn eindeutig
dominierte. Dies dnderte sich grundlegend,
als die Rheinische Eisenbahngesellschaft
nach dem Anschluss mehrerer Zechen den
Bereich 6stlich des Stationsgebaudes zu
einem Giiterbahnhof ausbaute, dem ein
Bahnbetriebswerk mit einem elfstandigen
Lokschuppen angegliedert war. Dieser ist
umgenutzt noch heute zum Teil vorhanden.

Nach der Verstaatlichung erweiterte die
Preufische Eisenbahn-Verwaltung das
Streckenangebot um die Zweigbahn Bo-

Bahnhof Bochum Nord

Ostring

44787 Bochum
www.initiative-nordbahnhof-bo-

chum.de/bahnhof/projekt.html


http://www.bochumer-verein.de 
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Bahnhof Nord,

1920er-Jahre. Foto:

Stadt Bochum,
Presse- und

Informationsamt

chum-Weitmar, so dass der nun ,,Bochum
Nord“ genannte Bahnhof 1883 Anschluss
an die Ruhrtalbahn in Dahlhausen erhielt.

Schon 1959 fiihrte der durch Zechenschlie-
Bungen verursachte Riickgang der Fracht-
mengen zur Aufgabe des Bahnbetriebswerks.
Der Personenverkehr nach Herne bezie-
hungsweise Wanne-Eickel konnte nach Bau
einer Verbindungskurve zum Hauptbahnhof
verlagert werden, so dass der Nordbahnhof
1979 auch den Personenverkehr verlor. Das
Gebdaude wurde ldngere Zeit von Bahndienst-
stellen genutzt und steht seit einigen Jahren
leer. Die Privatbrauerei Moritz Fiege erwarb
es 2000 und plante neben der Einrichtung ei-
ner Gastronomie eine Biironutzung, eine Re-
alisierung scheiterte allerdings. 2016 verkauf-

TIPP
Das Projekt KunstLichtTore soll durch

ten die Gebriider Fiege das Gebdude an eine
Bochumer Immobilienfirma. AufSer Biirordu-
men ist auch ein Projekt der Erinnerungskul-
tur geplant: Die ,,Initiative Nordbahnhof e.V.*
arbeitet in Kooperation mit dem Eigentiimer,
der Stadt Bochum und der Ruhr-Univer-
sitdt an der Einrichtung einer Gedenkstelle
tiir die Deportationen von jiidischen Bo-
chumer Mitbiirgern, Sinti und Roma und
anderen in der Zeit der Nazi-Herrschaft
verschleppten und ermordeten Menschen.

Nordlich des Bahnhofs Bochum Nord
folgen im Zuge der ehemaligen Rheinischen
Eisen-bahnstrecke sieben denkmalwerte
Briickenbauwerke in kurzem Abstand auf-
einander. Es handelt sich um die Briicken
iber die Castroper Strafle, Bergstraf3e,
Kortumstrafle, UhlandstrafSe, Wielandstra-
3¢, Herner Strafle und Dorstener Strafle.
Die ersten sechs Briicken wurden 1912/1913
nach Planen der Koniglichen Eisenbahn-
direktion Essen im Zuge der Anhebung
der Gleisanlagen errichtet. Ziel war die
Beseitigung der den Stralenverkehr behin-
dernden Bahniiberginge. Die Eisenbahn-
briicke mit der besonderen Nietoptik iiber
die Dorstener Strafle wurde erst 1925 mit
Tieferlegung der Strafle und der Verlegung
des Bahnhofs Prasident fertig. Alle sieben
Briicken sind eindrucksvolle Zeugnisse der
Bochumer Verkehrs- und Stadtentwick-
lungsgeschichte mit bemerkenswerter und
seltener Konstruktionsvielfalt. Inzwi-schen
sind diese Eisenbahnbriicken zusammen
mit neun weiteren Briicken Teil der Licht-
installation ,,KunstLichtTore Bochum®

die stadtebauliche Struktur der Bo-

Die 1847 fertiggestellte Koln-Mindener
Eisenbahn hatte Bochum wie Miilheim und
Essen bei der Linienfithrung unter anderem
aus Kostengriinden unberiicksichtigt ge-
lassen. Als Trostpflaster erhielt der nichste
Bahnhof nordlich des Dorfes Herne den
Namen ,,Herne-Bochum® In den folgenden
Jahren versuchten die Bochumer vergeblich,
die Eisenbahngesellschaft dazu zu bewegen,
das aufstrebende Industriezentrum durch
den Bau einer Zweigbahn zur nicht weit ent-
fernten Strecke Elberfeld-Witten-Dortmund
mit dem Eisenbahnnetz zu verkniipfen.

So dauerte es noch iiber zehn Jahre, bis in
Bochum erstmals eine Eisenbahn hielt. Die im
Oktober 1860 eréffnete und rund 15 Kilometer
lange Strecke Witten-Bochum wurde bereits
1862 iiber Hontrop, Steele, Essen und Miil-
heim nach Oberhausen und Duisburg verlan-
gert. Gleichzeitig konnte auch die Strecke nach
Dortmund in Betrieb genommen werden, so-
dass endlich grof3e Teile des Ruhrgebiets ohne
Umweg erreichbar waren. Noch fehlte aber ein
den Anforderungen entsprechender Bahnhof.
Erst Mitte der 1870er-Jahre konnten die Holz-
gebdude der Griindungsphase durch einen re-
prasentativen Neubau an der heutigen Victori-
astrafSe ersetzt werden. Mit der Verstaatlichung
der Eisenbahnen in Preuflen Ende der 1870er-
Jahre wurde der Bergisch-Markische Bahnhof
in ,Bochum Siid“ umbenannt, wahrend der
seit 1874 existierende Rheinische Bahnhof
(heute Ostring) den Zusatz ,Nord“ erhielt.

Nach den starken Zerstorungen des Zweiten
Weltkriegs wurde der Bochumer Haupt-
bahnhof nicht wieder aufgebaut, sondern zur
Verbesserung seiner verkehrstechnischen
Lage im Stadtgebiet zwischen 1955 und
1957 durch einen um circa 650 Meter nach
Osten verlegten Neubau ersetzt. So blieb

es nach Beseitigung von Kriegsschiaden am
alten Standort zunachst bei einem Proviso-
rium. Der Wiederaufbau beschrinkte sich
auf ein kleines Dienstgebaude, das recht-
zeitig zum 1949 in Bochum stattfindenden
Deutschen Katholikentag fertig gestellt
wurde und seither im Volksmund den
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1957 wurde der vom Architekten Heinz

Ruhl gestaltete Neubau am neuen Standort
in Betrieb genommen. Der viergeschossige
Haupttrakt des Empfangsgebdudes besitzt
eine Lange von knapp 150 Metern und eine
Tiefe von 15 Metern. Die stadtseitige Fas-
sade erfihrt eine rhythmische Gliederung
durch das in Kalkstein verblendete Raster des
Betonskelettes sowie die 58 Fensterachsen
der drei Obergeschosse. Das bestimmende
Element der Fassade ist jedoch die weit in
den Bahnhofsvorplatz hineinragende, ver-
glaste Empfangshalle, die von einer mar-
kanten, schmetterlingsformig gekriimmten
Stahlbetonplatte mit einer vorderen Breite
von 46,5 Metern iiberdacht wird. Noch heute
zahlt der Hauptbahnhof zu den markantesten
Gebduden Bochums und gilt als einer der be-
deutendsten Bahnhofs-Neubauten der Bun-
desbahn in den 1950er-Jahren. Im Rahmen
eine in jlingster Zeit durchgefiihrten grund-
legenden Sanierung wurde der urspriing-
liche Zustand weitgehend wiederhergestellt.
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Hauptbahnhof
Bochum. Foto:

RIK/Walter

Hauptbahnhof Bochum
Kurt-Schumacher-Platz
44787 Bochum

L

den Einsatz von Lichtinstallationen an chumer Innenstadt herausstellen.

den ,, Finfallstoren zur Innenstadt,

Namen ,,Katholikenbahnhof“ tragt. Spater

www.bochum.de/KunstLichtTore diente die Anlage als Bundesbahnschule.



http://www.bochum.de/KunstLichtTore
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Die Bogestra-
Hauptverwaltung
heute. Foto:
RIK/Budde

Im November 1894 begann in Bochum das
Straflenbahnzeitalter mit der Er6ftnung der
ersten Linie nach Herne. Anfang 1896 griin-
deten die Stadte Bochum und Gelsenkirchen
und die Siemens & Halske AG die Bochum-
Gelsenkirchener-Strafienbahn- Aktienge-
sellschaft (BOGESTRA). Das Unternehmen
fasste neben der Bochumer zwei weitere von
Siemens gebaute Linien in Wattenscheid und
Gelsenkirchen zusammen und entsprach der
zeittypischen Kooperation von Kommunen
und privaten Anlagenbauern im Bereich des
Verkehrs- und Energiesektors. In den fol-
genden Jahren folgte der rasche Ausbau des
Netzes in Bochum und Gelsenkirchen, doch
auch Konkurrenzunternehmen wurden aktiv.

1908 erwarb Hugo Stinnes nach dem Aus-
scheiden von Siemens bedeutende Anteile
an der BOGESTRA und verlegte den Fir-
mensitz nach Essen. Mitte der 1920er-Jahre
entschloss sich die Gesellschaft nach Jahren
der Stagnation zum Bau einer zentralen
Verwaltung in Bochum. Zwischen 1926 und
1928 entstanden an der heutigen Univer-
sitdtsstrafie/Oskar-Hoffmann-Straf3e nach
Plianen des renommierten Bochumer Archi-
tekten Heinrich Schmiedeknecht (1880-
1962) neben dem Verwaltungsgebdude ein
Straf8enbahndepot und eine Direktorenvilla.

Bis heute wird der der Gesamteindruck des
Ensembles von dem zentralen Verwaltungs-
bau beherrscht, dessen in der Front versetzte
Baukorper unterschiedlicher Hohe symmet-
risch angeordnet sind. Flachdédcher und stark
profilierte Abschlussgesimse bilden dabei
eine bauiibergreifende gestalterische Ein-
heit. Die Wagenhalle nahm mit fast 10.000

BOGESTRA-Hauptverwaltung

Universitatsstr. 58
44789 Bochum
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Quadratmetern Flache und zehn Gleisen fiir
damals 200 Wagen zwar fast zwei Drittel des
gesamten Grundstiicks ein, doch blieb sie
hinter dem Hauptgebaude versteckt und von
der Strafle aus nur tiber die Zufahrt sicht-
bar. Bis heute gilt die Anlage als eines der
qualitatsvollsten expressionistischen Archi-
tekturbeispiele in Nordrhein-Westfalen.

Mit Eroffnung des zwischen 2003 und 2005
an der Essener Strafle errichteten Betriebsho-
fes Engelsburg verlor die Wagenhalle an der
Universitatsstrafle ihre Funktion und wurde
2007 abgerissen. Ahnliches galt fiir weitere
Standorte der BOGESTRA im Stadtgebiet,
die auf dem Areal der ehemaligen Zeche
Engelsburg zusammengefasst wurden, dar-
unter die frithere Stralenbahnhauptwerkstatt
Gerthe, die technische Abteilung aus den
Gebiuden der fritheren Fahrzeugwerke von
Lienen an der Wittener Strafle 100, die Aus-
bildungswerkstatt und der Bauhof Hamme.

Die Verkehrshistorische Arbeitsgemeinschaft BOGESTRA e.V.

(VhAG) hat in liebevoller Kleinarbeit historische Triebwagen der

BOGESTRA betriebsfahig restauriert. Die Fahrzeuge werden zu be-
sonderen Anldssen eingesetzt oder konnen fiir private Fahrten auf
dem Meterspur-Netz des Ruhrgebiets angemietet werden. Uber die
Arbeit an den Fahrzeugen hinaus hat die VhAG die wechselvolle Ge-
schichte der BOGESTRA und ihrer Vorgangerbahnen erforscht und
bei verschiedenen Ausstellungen der Offentlichkeit prisentiert.

www.vhag-bogestra.de/
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Das Eisenbahnzeitalter begann in Lan-
gendreer 1860 mit Eroffnung des ersten
Bahnhofs durch die Bergisch-Markischen
Eisenbahngesellschaft an ihrer Strecke

von Witten nach Bochum (spéter Bahnhof
Langendreer-Siid genannt, in der Néhe der
heutigen S-Bahnhofs Langendreer-West).
Zwei Jahre spiter gingen die Verbindungen
nach Dortmund und Duisburg in Be-
trieb. 1874 erhielt Langendreer durch die
Rheinische Eisenbahngesellschaft einen
zweiten Bahnhof (Rheinischer Bahnhof,
spater Langendreer-Nord) fiir ihre Strecke
von Bochum-Nord nach Dortmund Siid.

Der wirtschaftliche Aufschwung der folgen-
den Jahrzehnte machte Anfang des 20. Jahr-
hunderts den Ausbau der Giiterbahnhofe zu
einem Verkehrsknotenpunkt unumgianglich.
Im Zuge dieser Ausbaumafinahmen wurden
auch die beiden alten Personenbahnhéfe zu-
gunsten des Neubaus eines Stationsgebdudes
im Bereich Langendreer-Nord aufgeben, der
1907/08 am Wallbaumweg im modifizierten
Jugendstil (Architekt Schlomeyer) entstand.
Als Schnittpunkt der wichtigen Nord-Siid-
Verbindung Recklinghausen-Hagen und der
Ost-West-Magistrale Dortmund-Duisburg
wurde der Bahnhof zum Verkehrsknoten-
punkt, der den Bochumer Hauptbahnhof
auch nach der Eingemeindung Langendreers
(1929) lange Zeit an Bedeutung iibertraf.

Nach dem Zweiten Weltkrieg verlor der
Bahnhof Langendreer sukzessive an Be-
deutung. Im Bereich des Giiterverkehrs
konnte das infolge des Zechensterbens
zuriickgehende Verkehrsaufkommen teil-

weise durch den Bedarf der beiden Opel-
werke kompensiert werden. 1967 wurde

der erste Container-Umschlagbahnhof des
Ruhrgebiets in Langendreer erdffnet, der

an dieser Stelle bis zum Jahr 2000 existierte.
1983 endete der Personenverkehr am alten
Bahnhof. Als Ersatz erhielt Langendreer zwei
neue Haltepunkte an der S-Bahn-Linie S 1
Diisseldorf-Essen-Bochum-Dortmund.

Weil der prachtvolle Jugendstilbahnhof nun
ohne Funktion war, sollte er im Jahr seines
75-jahrigen Bestehens abgerissen werden.
Nach heftigen Protesten einer ,,Bahnhofsin-
itiative“ wurde er im Mai 1985 unter Denk-
malschutz gestellt und nach aufwendigen
Renovierungsarbeiten 1986 als ,,Kulturbahn-
hof“ neu erdffnet. Dessen vielfarbiges, multi-
kulturell geprigtes Programm umfasst Musik,
Theaterauftithrungen und Kabarett, erginzt
durch Partys und regelmifligen Discobetrieb.
Die angeschlossene Gastronomie in den eins-
tigen Gepackrdaumen sorgt fiir das leibliche
Wohl. Auflerdem bietet das Kino ,,Endsta-
tion® in den ehemaligen Wartesélen Filmlieb-
habern ungewéhnliche Lichtspiel-Erlebnisse.
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Bahnhof Langen-
dreer um 1910.
Quelle: Stadt Bo-
chum, Presse- und

Informationsamt

Bahnhof Langen-
dreer, 2010. Foto:
RIK/Walter

Kulturzentrum

Bahnhof Langendreer

Wallbaumweg 108
44849 Bochum

http://bahnhof-langendreer.de/


http://www.vhag-bogestra.de/ 
http://bahnhof-langendreer.de/ 
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Straflenbahnbe-
triebshof Witten.
Foto: RIK/Budde

Zur Erofinung der Straflenbahn-Linie
Bommern - Langendreer am 5. Januar 1899,
mit der die Straflenbahngeschichte Wittens
ihren Anfang nahm, errichtete die Markische
Straflenbahngesellschaft, die unter Beteili-
gung der Gemeinden Witten, Langendreer,
Annen und Bommern gegriindet worden
war, einen Betriebshof mit einem Kessel-
haus, einem Maschinenhaus, einem Kiihl-
turm und nicht zuletzt einer Wagenhalle. In
den ersten zehn Jahren des 20. Jahrhunderts
wurde das Depot mehrfach umgebaut und
erweitert, so 1908 um einen Wasch- und
Mannschaftsraum. Die Markische Stralen-
bahn erwies sich als wirtschaftlich nicht
tragfahig, so dass sie 1912 mit weiteren
Strafienbahngesellschaften zur Westfalischen
Straflenbahn Gesellschaft mit dem Sitz in
Gerthe zusammengeschlossen wurde.

Noch wiahrend des Ersten Weltkriegs wurde
die Wagenhalle an der Crengeldanzstrafle

TIPP

erweitert, 1926 erhielt sie eine neue Fassa-
de. Die Westfilische Straflenbahn GmbH
geriet 1931 in Konkurs und wurde seitdem
von der BOGESTRA verwaltet, bis sie 1938
endgiiltig von ihr iibernommen wurde.
1968 endete der Wageneinsatz vom Wit-
tener Betriebshof aus und die Halle wurde
vermietet. Der auf dem Gelénde hinter der
ehemaligen Stralenbahnwagenhalle 1955
er6ffnete Wittener Omnibusbetriebshof
ist hingegen auch heute noch in Betrieb.

Gartenstadt Crengeldanz, Schottstrafie/Detagstrale, Witten.

Grof3e Bedeutung fiir die Entwicklung Wittens
als wichtigem Eisenbahnstandort hatte die Ein-
richtung der ,Central-Werkstitte“ der Bergisch-
Mirkischen Eisenbahn. Nach betrachtlicher
Erweiterung ihres Netzes im Ruhrgebiet und
durch die Ruhr-Sieg-Strecke von Hagen nach
Siegen bendtigte die BME eine zentral gelegene
Hauptwerkstitte. Diese konnte am 05.06.1863
mit einem feierlichen Akt ihren Betrieb auf-
nehmen. Architekt dieser Anlage war der spa-
ter als Kirchenbaumeister in Berlin zu hohem
Ansehen gelangte August Orth (1828 - 1901).
Von dieser ersten Anlage war bis zu seinem
Abriss im September 2014 lediglich das ehe-
malige ,Centralmagazin® erhalten geblieben.

Die Bevolkerung Wittens stieg durch die Ansied-
lung der Eisenbahn-Einrichtung und dem damit
verbundenen Zuzug von Arbeitern mit ihren Fa-

milien betrachtlich an. 1861, vor der Inbetriebnah-

me, zdhlte die Stadt 7.931 Einwohner und danach
im Jahre 1864 10.536. Als die Wittener Werkstatt
eingerichtet wurde, verfiigte die Bergisch-Mirki-
sche Eisenbahn iiber 355 Kilometer Streckenldnge,
157 Lokomotiven, 187 Personenwagen und 5074
Gepick- und Giiterwagen. Der Verkehr wickelte
sich an 83 Bahnhdfen ab. 1870 hatte sich die Gleis-
lange auf 862 Kilometer erweitert, der Bestand an
Lokomotiven auf 417, an Personenwagen auf 476
und an Giiterwagen auf 12.329 erhoht. 1882 besaf3
die Bergisch-Markische Eisenbahn mit 21.800
Waggons den gréfSten Wagenpark aller deutschen
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Eisenbahnen. 9000 Wagen wurden monatlich in
der Wittener Werkstatt kontrolliert und repariert.
Das Betriebsgeldnde wurde auf 18 Hektar Land
mit 16,5 Kilometern Gleisanlagen erweitert.

Die wirtschaftlichen Schwierigkeiten in den
1920er-Jahren hinterlieflen auch im ,,Reichs-
bahn-Hauptwerk Witten, wie es nun hief3, ihre
Spuren. Nachdem die Lokomotiv- und Wagen-
ausbesserung zwischen 1925 und 1928 an leis-
tungsfihigere neue Werke abgegeben werden
mussten, entwickelte sich nun eine frithere
Nebenfertigung zum Haupt-Betitigungsfeld
des Werkes: die Weichenfertigung. Als Ersatz
der fiir den Weichenbau ungeeigneten ehema-
ligen Lokreparaturhallen wurde zwischen 1937
und 1942 die heute noch bestehende Weichen-
richthalle mit einer Lange von 266 Metern und
einer grofSten Breite von 121 Metern errichtet.

In der Zeit der Deutschen Bundesbahn festigte
das Ausbesserungswerk seine Position als (seit
1965) einziges Weichenspezialwerk. Bedeutende
Entwicklungen wie Schnellfahrweichen und be-
wegliche Herzstiicke nahmen hier ihren Ausgang.
Bis Mitte der 1980er-Jahre lag die Belegschafts-
zahl bei iiber 1.000 Personen. Mit dem Ubergang
der Deutschen Bundes-bahn in die Deutsche
Bahn AG am 1.1.1994 bekam das Werk offiziell
die Bezeichnung ,Wei-chenwerk", spater ,Werk
Oberbaustoffe”. Heute sind am Standort etwa 500
Mitarbeiter be-schaftigt, die rund 1250 Weichen
jéhrlich herstellen. Dies sind rund 60 Prozent
aller Weichen, die DB Netz jéhrlich benétigt.

Radweg ,,Rheinischer Esel‘, Ehemaliger Bahnhof Wit-

ten Ost, Pferdebachstrafie/Westfalenstraf3e

1877 wurde der Rheinischen Eisenbahn die Konzession fiir die 13 Kilometer
lange Strecke Langendreer- Witten-Lottringhausen erteilt, mit der eine Ver-
bindung zwischen der Ruhrgebietsbahn der RHE und der Strecke Diisseldorf-
Hagen-Dortmund hergestellt werden sollte. Da die Rheinische Eisenbahn be-
reits 1880 verstaatlicht worden war, wurde die Strecke bereits unter der Regie

Betriebshof Witten
CrengeldanzstrafSe 81b
58455 Witten

»Praktische Wohnungsfiirsorge zum Wohl unserer Angestellten soll
auch in Zukunft unser Bestreben sein.“ Dies schreibt 1918 der Di-
rektor der Westfilischen Straflenbahn in seinem Rickblick ,,10 Jahre
Westfalische Stralenbahn® Diese Gesellschaft griindete 1913 zu-
sammen mit der Stadt Witten die Gartenstadt Crengeldanz GmbH
mit dem Ziel, eine Werkssiedlung zu bauen, welche die Mitarbeiter
der StrafSenbahn moglichst nahe an ihren Betriebshof heranbringen
sollte, um weite Fuflwege, besonders bei Friith- und Spétschicht, zu
vermeiden. Der mit der Bauleitung beauftragte Architekt Banz des
Hochbauamtes der Stadt Witten hat diese Aufgabe mit dem Bau einer
Anlage von 38 Gebduden im bergischen Stil hervorragend gel6st.

der preuflischen Staatsbahn dem Betrieb iibergeben. Trotz dieses Umstandes
hat sich fiir die Strecke der Begrift ,,Rheinischer Esel“ bis heute gehalten und
wurde beim Bau des Radweges auf der ab 1979 abschnittweise stillgelegten
Strecke namensgebend aufgegriffen. Nachdem der 6stliche Abschnitt bereits
in den 1980er-Jahren zu einem Radweg umgebaut worden war, wurde der
nordliche Abschnitt vom ehemaligen Bahnhof Witten Ost bis Bochum-Lan-
gendreer erst 2012 fiir Radler freigegeben. Einige Relikte aus der Eisen-
bahnzeit sind am ,,Rheinischen Esel“ erhalten geblieben. Insbesondere der
grofle Viadukt iiber die Bergisch-Mérkische Eisenbahn (heute S-Bahnstrecke
Witten-Dortmund) darf als Highlight dieses Radwegs bezeichnet werden.

DB Netz AG

Werk Oberbaustoffe
Kronenstrafle 25
58452 Witten



Die Dampflok
Friedrich in der
Bahnhofshalle.
Foto: Ef Witten

Wittens Eisenbahngeschichte geht bis ins Jahr
1829 zuriick, als die Muttentalbahn gebaut
wurde. Uberregionale Verbindungen erhielt
die Stadt jedoch erst spiter. Die Bergisch-
Mirkische Eisenbahngesellschaft machte

sie zu einem ihrer wichtigsten Standorte.
Zuniéchst war sie Station auf der 1848 er-
offneten Stammstrecke von Elberfeld iiber

sondern auch von einem Anschlussgleis zum
Gussstahlwerk und von Bahngleisen, die dem
Rangierverkehr des Giiterbahnhofs dienten.

Im Dezember 1880 erreichte die noch von
der zum 01.01.1880 verstaatlichten Rheini-
schen Eisenbahngesellschaft geplante Stre-
cke von Langendreer nach Lottringhausen
die Stadt Witten. Die neue Station wurde
sWitten Ost“ genannt. Zur Unterscheidung
erhielt der bisherige bergisch-mirkische
Bahnhof die Bezeichnung ,Witten West*

Die schwunghafte wirtschaftliche Entwick-
lung der Stadt und der hier angesiedelten
Unternehmen zeigte in den folgenden Jahren,
dass der Standort des Bahnhofs nicht sehr
gliicklich gewahlt war, da es keine Erweite-
rungsmoglichkeiten gab. Daher wurde der
Glterbahnhof um die Jahrhundertwende

an die Gasstrafle verlagert, die Gleisanlagen
angehoben und 1901 ein neuer, grof3ziigig
gestalteter Personenbahnhof eréftnet. Archi-
tekt des neuen Bahnhofsgebaudes war der
Wittener Richard Sauerbruch. Im Zuge

Witten - Blick woum Hobenstein
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Eisenbahnviadukt
Witten, Postkarten-
ansicht. Rechts im
Bild sind die Stahl-
bogen gut erkenn-
bar, links sind die
Sand-steinbdgen zu
sehen. Quelle: Re-

gionalverband Ruhr

Schwelm und Hagen nach Dortmund. Mit dieser Umgestaltung musste die gesam- Nach nur 45 Jahren Betriebszeit wurde die
der 1860/1862 erdftneten Strecke von Wit- te Straflenplanung in Bahnhofsnidhe dem Strecke nach Schwelm 1979 wiederein-
ten tiber Bochum und Essen nach Duisburg Bahnhof angepasst werden. So wurde die Ein imposantes Bauwerk ist der Eisen- gestellt, 1986 endete auch der Personen-
und Oberhausen wurde Witten zum Bahn- Herbeder Strafie tiefer gelegt und mit einer bahnviadukt, der das Ruhrtal bei Witten verkehr auf der Strecke von Witten Haupt-
knotenpunkt. Kurz darauf erhielt Witten 15 Meter breiten Unterfithrung versehen. tiberspannt. Mit 20 Bogen, drei davon aus bahnhof tiber Wengen Ost nach Hagen
mit der Ansiedlung der ,Central-Werks- Stahl, verbindet er die Bahnlinien zu beiden Hauptbahnhof. Seitdem befahren plan-
tatte“ der Bergisch-Markischen Eisen- 1940 wurde der Bahnhof in Witten Haupt- Seiten der Ruhr. Die rund 600 Meter lange maflig nur noch Giiterziige, gelegentlich

bahn einen weiteren Wachstumsimpuls. bahnhof umbenannt, 1959 der Giiterbahn- Bogenbriicke mit oben liegender Fahr- auch umgeleitete Reiseziige den Viadukt.

Das Empfangsgebdude der Station fiir den am
09. Mirz 1849 aufgenommenen Personen-
verkehr und der Giiterbahnhof lagen dicht
zusammen nordlich der heutigen Unter-
fithrung der Herbeder Strafle. Diese war mit
Bahnschranken versehen, denn die Straf3e
wurde nicht nur von der Bahnlinie iiberquert,

hof zum Bahnhof Witten Ost verlegt. Mit
der Einrichtung der 1994 eroffneten S-Bahn
auf der Strecke Dortmund-Witten-Hagen
ging eine erneute Umgestaltung einher.

Der Bahnhof steht, einschliefllich der bei-
den Bahnsteige, unter Denkmalschutz.

Im Bahnhof befinden sich auch die Vereins-
raume der Eisenbahnfreunde Witten. Im
Museum der ehrenamtlich titigen Vereins-
mitglieder konnen Besucher regelmaf3ig
unter anderem einen voll funktionsfahigen

bahn wurde zwischen 1913 und 1916 im
Zuge der geplanten Bahnlinie von Witten
nach Schwelm errichtet. Die drei von der
renommierten Dortmunder Stahlbau-Firma
August Klonne gelieferten Bogen aus Stahl-
fachwerk, die tiber die Wetterstrafle, den
Miihlengraben und den Ruhrdeich fiihren,
unterbrechen gestalterisch die ruhige Linien-
fihrung der 17 Sandsteinbogen und der
ebenfalls mit Sandstein verblendeten langen
Stiitzmauer an Wetter- und Gassstraf3e.

Hauptbahnhof Witten Ausbildungsfahrstand der E-Lok Baurei- Die Fertigstellung der Bahnlinie verzo- Ruhrviadukt Witten
Bergerstrafle 35 he 141 aus den 1950er-Jahren besichtigen. gerte sich bis in die 1920er-Jahre. Ab 1926 Ruhrdeich/WetterstrafSe
58452 Witten In der Eingangshalle des Hauptbahnhofes konnte der Viadukt fiir den Giiterverkehr 58453 Witten

Eisenbahnfreunde Witten
Bergerstrafle 35

58452 Witten
www.efwitten.de

ist seit 2017 zudem die vollstandig res-
taurierte Dampflokomotive ,,Friedrich®
ausgestellt - eine Industrielok der Firma
Henschel aus dem Jahr 1949, die einst
auf der Hasper Hiitte im Einsatz war.

auf der Strecke von Witten West (seit 1940
Witten Hauptbahnhof) nach Wengern Ost
und zum Rangierbahnhof Hagen-Vorhalle
genutzt werden. Erst 1934 wurde auch die

Strecke von Witten nach Schwelm eréffnet.


http://www.efwitten.de 
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Gruben- und
Feldbahnmuseum
Zeche Theresia.

Foto: RIK/Budde

Bis zu ihrer Vereinigung mit der unmittelbar
benachbarten Zeche Nachtigall im Jahre 1854
hatte die Zeche Theresia bereits seit 1728
Kohle gefordert, 1892 wurde sie stillgelegt.
Erhalten geblieben sind einige Betriebsge-
baude, wie das Maschinen- und Kesselhaus.

Das Geldnde wird heute von der ,,Arbeits-
gemeinschaft Muttenthalbahn e.V.“ fiir
ein Gruben- und Feldbahnmuseum ge-
nutzt. Dazu wurden die Gebéude res-
tauriert, wobei auch die bergbauliche
Tradition des Standorts prasentiert wird.
Schwerpunkt der Prasentation ist aber

das Thema Feld- und Grubenbahnlo-
komotiven. Insgesamt 90 Lokomotiven
und circa 200 Waggons bilden einen
reprasentativen Querschnitt der Gru-
ben- und Feldbahnen in Deutschland.

Heute kann der Besucher nicht nur das
Museum besichtigen, er kann auch eine etwa
1,2 Kilometer lange Bahnstrecke befahren,
die den Parkplatz Nachtigallstrafie mit dem
Feldbahnmuseum und dem nahe gelegenen
LWL-Industriemuseum Zeche Nachtigall
verbindet. An verschiedenen Offnungstagen
des Museums pendelt der Zug mit offenen,
aber tiberdachten Personenwagen zwischen
den Endstationen und fihrt dabei parallel
an den Gleisen der Ruhrtalbahn am ehe-
maligen Giiterbahnhof Bommern vorbei.

Die Zeche Nachtigall ist einer der acht Stand-
orte des LWL-Industriemuseums und Besu-
cherzentrum des Geoparks Ruhr. Als einziger
LWL-Museumsstandort besitzt Nachtigall
einen eigenen Gleisanschluss im Bereich

des Haltepunktes der Ruhrtalbahn, auf dem
auch einige historische Schienenfahrzeuge
ausgestellt sind. Dieser Gleisanschluss wurde
von der Zeche und ihrem Nachfolgebetrieb,
einem Ziegelei- und Steinbruchbetrieb fiir
den Abtransport ihrer Produkte genutzt.

Kiinftig wird im ehemaligen Steinbruch auf
dem Museumsgeldnde das Thema Ruhr-
sandstein dargestellt - neben dem Ziegel
der wichtigste Baustoff des Ruhrgebiets,
aus dem zahlreiche Bahnhofsgebaude und
Viadukte der Region errichtet wurden.

Die Dauerausstellung im Férdermaschi-
nenhaus (die Dampffordermaschine wird
regelmiflig in Funktion vorgefiihrt) the-
matisiert die Transport- und Verkehrsent-
wicklung im 19. Jahrhundert und beherbergt
unter anderem ein originalgetreues Modell
einer BME-Tenderlok mit G-Wagen an

der Verladerampe der Zeche Nachtigall.

Dort, wo sich auch das historische, heute fiir
Wohnzwecke genutzte Fachwerk-Gebéude
des Giiterbahnhofs ,,Bommern“ der ehe-
maligen Bergisch-Mirkischen Eisenbahn
befindet, wurde im Zuge der touristischen
Revitalisierung der Ruhrtalbahn ein neuer
Haltepunkt ,,Zeche Nachtigall“ eingerichtet.
Die etwa auf halbem Wege zwischen den
beiden Museen Nachtigall und Theresia
liegende Station erfreut sich grofler Be-
liebtheit beim Publikum, das so schon fir
die Anfahrt zu den beiden Museen und ins
Muttental stilgerecht die Bahn nutzen kann.

wurde. Die Erinnerung an diese Bahn wird
heute auch durch eine Station des Bergbau-
rundwegs Muttental wachgehalten. Zwei
rekonstruierte Kohlenwagen auf einem
kur-zen Gleisstiick und die noch nachzuvoll-
ziehende Trasse im Wald geben ein anschau-
liches Bild dieser frithen Kohlenbahn.

015
Zeche Nachti-
gall. Foto: RIK/

Staudinger

LWL-Industriemuseum

Zeche Nachtigall

Nachtigallstrafle 35

58452 Witten
https://zeche-nachtigall.lwl.org/de/

Arbeitsgemeinschaft
Muttenthalbahn e.V.
Nachtigallstrafle 27-33
58452 Witten
www.muttenthalbahn.org

Das Muttental war der Schauplatz einer der
ersten Eisenbahnen im Ruhrgebiet, die auf
die Initiative Friedrich Harkorts zuriick-
ging. 1827 begannen die Verhandlungen
um den Bau einer Eisenbahn, die allerdings
nicht mit Dampf, sondern durch Pferde
angetrieben, 1829 in Betrieb genommen



http://www.muttenthalbahn.org 
https://zeche-nachtigall.lwl.org/de/

Die Zeche Nchtigall ist ein Ankerpunkt auf der Route Industriekultur. Foto: RIK/Staudinger
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Bahnhof Zollverein.
Foto: RIK/Walter

Kontakt & Infos

® Bahnhof Zollverein

Da Franz Haniel die endgiiltige Strecken-
tithrung der K6ln-Mindener Eisenbahn
abgewartet hatte, konnte bereits 1851, vier
Jahre nach Er6ftnung der Bahnlinie, seine in
unmittelbarer Nahe gelegene Zeche Zollver-
ein 1/2 Kohle fordern. Als Beleg fiir die kluge
Standortwahl kann das im ersten Geschifts-
bericht der Eisenbahngesellschaft zu findende
Ersuchen Haniels fiir das Zechenanschluss-
gleis gelten. Die Verldngerung der Anschluss-
bahn zum neuen Standort Zollverein Schacht
3 erfolgte im Vorfeld der dortigen Forder-
aufnahme im Jahre 1882. Die weitere Stre-
cke zur Zeche Zollverein, heute Trasse des
»Zollvereinweges*, wurde erst 1935 gebaut.

Bahnhof Zollverein

Gelsenkirchener Strafle 181

45309 Essen

Damit entstand als Verbindung der Zechen
Zollverein, Bonifacius, Rheinelbe und Alma
eine ,,Zechenbahnmagistrale“ der damaligen
Gelsenkirchener Bergbau AG, die spéter in
den Bahn- und Hafenbetrieben der Ruhrkoh-
le AG aufging. Mit Stilllegung der Kokerei
Zollverein im Jahre 1993 hatte die Strecke
ihre Bedeutung verloren. Sie wurde kurz
darauf stillgelegt und zu einem Radweg um-
gebaut. Die erst 1920 gebaute Verbindungs-
bahn zum Rhein-Herne-Kanal und weiter
zur Zeche Nordstern wurde noch fiir einige
Jahre von Touristischen Ziigen bedient, bis
auch sie einem Radweg wich. Erhalten blieb
nur der Anschluss an den Bahnhof Altenes-
sen, der fiir eine touristische Nutzung durch
den Regionalverband Ruhr ausgebaut wurde.
Ausgehend von den Bahnsteigen Zeche Zoll-
verein und Kokerei Zollverein finden, bisher
noch unregelmiflig, Fahrten durch die indus-
trielle Kulturlandschaft des Ruhrgebiets statt.

® Rheinische Bahn in Essen

Zwischen 1866 und 1874 baute die Rhei-
nische Eisenbahn-Gesellschaft (RhE) ihre
Ruhrgebietsstrecke vom linksrheinischen
Osterath nach Essen und spiter weiter nach
Dortmund Siid. Im heutigen Essener Stadt-
gebiet verlief sie weitgehend parallel zu der
bereits seit 1862 bestehenden Bergisch-Mar-
kischen Strecke im Siiden und zur weiter
nordlich verlaufenden Koéln-Mindener
Strecke von 1848. Die Bahngesellschaft baute
kostenlose Anschlussgleise zu vielen Stein-
kohlenzechen, unter anderem zur Zeche
Zollverein, und unterbot ihre beiden grof3en
Konkurrenten durch giinstige Frachtraten.
Bis 1874 wurde die Strecke von Essen in
mehreren Teilabschnitten nach Dortmund
Stid weitergebaut, aulerdem entstanden
unter der Agide der RhE die vom Bahnhof
Kray abzweigenden Strecken nach Gelsen-
kirchen und Wanne (Kray-Wanner Bahn).

Die Strecke, welche bis heute in weiten Ab-
schnitten als ,,Rheinische Bahn" bezeichnet
wird, wurde Ende 2002 auf ldngeren Teil-
abschnitten stillgelegt, womit der Durch-
gangs-Giiterverkehr endete. Die Planung
des Regionalverbandes Ruhr sieht fiir einen
Abschnitt zwischen Duisburg und Bochum
den Umbau der Bahntrasse zu dem {iiber-
regionalen Modellprojekt ,Radschnellweg
Ruhr® vor. In Essen gibt es bereits einen fer-
tiggestellten Radweg-Abschnitt zwischen der
Innenstadt und der Stadtgrenze Miilheim.

Ostlich der Essener Innenstadt tangiert die
Trasse die heutige Eisenbahnstrecke von
Essen Hbf nach Gelsenkirchen Hbf mit dem
Bahnhof Essen-Kray Nord, dessen Empfangs-
gebdude von 1875 aus der Zeit der Rheini-
schen Eisenbahn stammt. Das seit 1991 unter
Denkmalschutz stehende Gebdaude wurde

in den Formen des Klassizismus errichtet.
Die opulente Bahnhofsanlage zeigt deutlich,
dass man fiir den aufstrebenden Bergbau-

ort Kray und die wachsenden Zechen im
Umfeld auf einen reprisentativen Bau Wert
legte. Der Personenverkehr der S-Bahn-
Station Essen-Kray Nord wird heute tiber
einen neuen Inselbahnsteig abgewickelt. Das
historische Empfangsgebdude selbst wird
von einer tiirkischen Moschee genutzt.

i

P

Aus der Zeit der RhE sowie den nach der
Verstaatlichung im Jahre 1880 anschlief3en-
den Epochen der Preuflischen Staatsbahn
und der Deutschen Reichsbahn haben sich
als Teil der Trasse oder in unmittelbarer
Nachbarschaft vor allem in Miilheim meh-
rere herausragende Bauwerke erhalten. In
Essen sind es neben dem Bahnhof Kray
Nord vor allem die markante Bogenbriicke
iiber die Helenenstrafle sowie die Briicken-
landschaft im Gleisdreieck Stoppenberg.

Kray — Bahahol- Nord
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Bahnhof Kray
Nord - historische

Ansicht. Foto:
DGEG-Archiv

Kontakt & Infos

Bahnhof Essen-Kray Nord
Heinrich-Sense-Weg 77

45307 Essen



Fertigung von

Diesellokomotiven
in der M 1-Hal-
le, 1962. Quelle:

DGEG-Archiv

Fiir die Entwicklung der Krupp'schen
Gussstahlfabrik war der Bedarf der Eisen-
bahnen seit den 1840er-Jahren von heraus-
ragender Bedeutung. Die Epoche machende
Erfindung Alfred Krupps von 1851/1852,
der nahtlose Radreifen, fiir die das preuf3i-
sche Patent angemeldet wurde, war 1875 die

Gewerbepark M 1

Ehemalige Lokomotivfab-
rik und Werksbahn Krupp
Am Lichtbogen/Bottroper Str./

Helenenstr./Zollstr.

45127 Essen

Grundlage fiir die ,,Drei Ringe® als Firmen-
symbol, das bis heute Verwendung findet.

Die Lokomotivproduktion nahm Krupp
erst nach dem Ersten Weltkrieg im Zuge der
Umstellung auf zivile Produkte auf. Am 10.
Dezember 1919 wurde die erste Lokomotive
ausgeliefert. In den 1920er-Jahren wurde das
rund 450.000 Quadratmeter grofie Geldnde
zwischen heutiger Hovel- und Bamlerstrafle
tiir die werkseigene Eisenbahn erschlossen.
1937 wurde der Plan gefasst, das Gelande
durch den Bau einer alles iiberragenden
tiinfschiffigen Maschinenbauhalle (M 1) zu
vervollstindigen. Mit einer Grundfliche
von 40.000 Quadratmetern und Kranan-
lagen mit bis zu 150 Tonnen Hubkraft war
die 1938 fertig gestellte M 1-Halle eine der
grofiten Maschinenbauhallen Europas.

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges
konnte die Lokomotivfabrik in der M 1-Halle
als erster Krupp-Betrieb mit alliierter Geneh-
migung die Arbeit wieder aufnehmen. Zu-
letzt wurde die Halle nur noch zu Lagerzwe-
cken genutzt. Da eine neue wirtschaftliche
Nutzung im Rahmen des Ende der 1990er-
Jahren angelegten M 1 Gewerbeparks nicht
gefunden werden konnte, wurde die Halle
schliefillich abgerissen. Einzig ein bei Dunkel-
heit farbig illuminiertes Stiitzenfragment der
Halle am Eingang der Straf3e ,,Am Lichtbo-
gen“ erinnert noch an die ver-gangene GrofSe
von M 1. Fiir die weltweit gelieferten Loko-
motiven unterschiedlicher Spurweiten wurde
1955 neben der M 1-Halle eine heute noch in
Resten bestehende Probestrecke eingerichtet.

Die an der Helenenstrafle gelegene ehe-
malige Halle M 3 verweist auf die Urspriin-
ge des Krupp'schen Lokomotivbaus. Die
bereits 1916 gebaute Maschinenbauhalle
M 3 wurde 1925 fiir den Betriebsbereich
Lokomotiv- und Wagenbau (LOWA) zur
Fertigung von 400 Lokomotiven pro Jahr
ausgebaut. Die Halle wird heute von ver-
schiedenen Firmen weiterhin gewerblich
genutzt. Die gegeniiberliegende Halle M
2 ist frither ebenfalls fiir den Bau von Lo-
komotivteilen genutzt worden. Der Lo-
komotivbau in Essen endete am 3. Midrz
1997. Letztes gefertigtes Fahrzeug war ein
ICE2-Triebkopf fiir die Deutsche Bahn.
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Historische Ansicht
des Hauptbahnhofs
Essen um 1920.
DGEG-Archiv
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Als erster Bahnhof im heutigen Essener
Stadtgebiet war 1846 Berge-Borbeck (seit
1914 Essen-Bergeborbeck) und im Jahr
darauf der Bahnhof Essen CM (heute Es-
sen-Altenessen) an der Kéln-Mindener
Eisenbahnstrecke eroffnet worden. 1862

ging ein Teilstiick der Bahnstrecke Witten/
Dortmund - Essen — Oberhausen/Duisburg
zwischen Bochum und Miilheim an der Ruhr
in Betrieb. An dieser Strecke lag in unmittel-
barer Nachbarschaft zur historischen Altstadt

Hauptbahnhof Essen
Am Hauptbahnhof 5
45127 Essen

Essens der Bergisch-Markische Bahnhof als
Vorganger des spateren Hauptbahnhofs.

1897-1902 wurde der einfache Holzbau des
alten Bahnhofs durch einen reprisentativen
Neubau ersetzt. Der Entwurf des Empfangs-
gebdudes stammte nach Vor- und Teilent-
wiirfen anderer Architekten von Fritz Kling-
holz (1861-1921), einem der bekanntesten
Bahnhofsarchitekten des Kaiserreichs, von
dem unter anderem auch die Entwiirfe fiir
die Hauptbahnhofe von Wiesbaden und
Liibeck stammen. Das Gebédude verkorperte
Renaissance-Stil mit gotischen Elementen,
gleichzeitig wurde aber der Funktion als Ver-
kehrsbauwerk mit einem sehr klaren Grund-
riss Vorrang eingeraumt. Die Eingangs- und
Ausgangsbereiche hatte Klingholz voneinan-
der getrennt, alle wesentlichen Raumlichkei-
ten fiir die Bewegung der Reisenden und des
Gepicks platzierte er auf einer Ebene. Gleich-
zeitig mit dem Bau des Empfangsgebaudes
wurden die Gleisanlagen niveaufrei iiber die
Straflen gelegt und die Inselbahnsteige durch
eine zweischiffige Bahnhofshalle iiberspannt.

Zwischen 1941 und 1943 fanden vom Essener
Hauptbahnhof und vom Bahnhof Segeroth
zusammen neun Transporte statt, die Essener
Juden in Vernichtungslager nach Osteuropa
brachten. Hinter bewaffneten Posten wurden
diese Transporte am helllichten Tage unter
den Augen anderer Reisender durchgefiihrt
und der tibrige Bahnverkehr dafiir nicht un-
terbrochen. Durch die Bombardierungen im
Zweiten Weltkrieg wurden Empfangsgebaude
und Bahnhofshalle grof3enteils zerstort.

Der Nachkriegsbau nach Pldnen der Archi-
tekten Kurt Rasenack und Berd Figge wurde
am 15.11.1959 eingeweiht. Charakteristikum
des Neubaus ist die unter den Gleisanlagen
liegende Empfangshalle. Den westlichen
Fliigel des Nordeingangs zierte eine fiir die
1950er-Jahre charakteristische, glaserne
Café-Rotunde. Ein nach oben geschwun-
genes Dach lief3 eine Lichtdurchflutung

der Empfangshalle zu. Das Vordach wurde
allerdings spater durch ein grofieres vor-
gebautes Dach ersetzt. Dies und der nach-
tragliche weitere Einbau von Geschiften
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Essener Haupt-

bahnhof nach
dem Umbau 2010.
Foto: RIK/Budde

verminderten im Laufe der Zeit die Grof3-
ziigigkeit der urspriinglichen Anlage in
erheblichem Mafle. Erst der im Zusammen-
hang mit dem Kulturhauptstadtjahr vor-
genommene Umbau zwischen 2008 und
2010, bei dem die gesamte Bahnhofshalle
entkernt und neugestaltet wurde, hat dem
Essener Hauptbahnhof wieder zu neuer
Attraktivitit verholfen. Hierzu wurden an der
Siidseite zwei neue glaserne Pavillons er-
richtet, in denen das Reisezentrum der Bahn
und das Kundenzentrum der Essener Ver-
kehrs-AG (heute Ruhrbahn GmbH) unter-
gebracht sind. Ebenso wurden die Bahn-
steigddcher und Bahnsteigbeldge saniert.

Der Essener Hauptbahnhof zahlt heute

zu den bedeutendsten Stationen im Netz
der Deutschen Bahn und weist mit rund
170.000 Reisenden tdglich innerhalb des
Ruhrgebiets das hochste Fahrgastaufkom-
men auf. Auf 14 Gleisen bedienen taglich
rund 160 Fernverkehrsziige, 240 Regional-
ziige und 420 S-Bahnziige den Bahnhof.
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Dienstgebdude
Eisenbahn-Di-
rektion Essen.

Foto: RIK/Budde
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Die 1895 neu eingerichtete Konigliche Eisen-
bahn-Direktion Essen mit einem Strecken-
netz von 941 Kilometern umfasste bis auf
das Gebiet siidlich von Hattingen sowie

um Hagen und Unna, die zur Direktion
Elberfeld gehorten, den gesamten Industrie-
bezirk. Essen war damit Sitz einer fiir das
Wirtschaftsleben des Ruhrgebiets zentralen
Einrichtung der Bahnverwaltung. Fiir die
neue Behorde entstand ab 1895 ein repra-
sentatives Verwaltungsgebdaude, das im Mérz
1898 bezogen werden konnte. Im Jahr darauf
wurde am 23.September vor dem Haupt-

Eisenbahn-Direktionsgebaude

Essen
Bismarckplatz 1
45128 Essen

el SR
m-i- m;m.

eingang eine Bismarckstatue aufgestellt, die
die Bedeutung der Direktion unterstrich.

Nach Beschéddigungen im Zweiten Welt-
krieg wurde das Direktionsgebaude in der
Fassade stark vereinfacht wiederhergestellt.
Seit Griindung der Deutschen Bundesbahn
als Rechtsnachfolgerin der Reichsbahn im
Jahre 1949 war das Gebaude Sitz der Bundes-
bahndirektion Essen bis zu deren Auflésung
im Zuge der Bahnreform 1994. Nach jahre-
langem Leerstand wurde das Gebaude 2010
tiir eine Nutzung als Biirokomplex unter
anderem der Deutschen Bank umgebaut.
Dabei entstand das Abbild des kriegszer-
storten Mittelgiebels in Formen der Weserre-
naissance auf der vorgehdngten Glasfassade.

Auf den Ruhrhohen tiber dem Baldeneysee
liegt die Villa Hiigel, das ehemalige Haus der
Familie Krupp. Zwischen 1870 und 1873 plan-
te der Industriepionier Alfred Krupp selbst
den zukiinftigen Stammsitz seiner Familie und
den Mittelpunkt seines Firmen-Imperiums.
Heute sind die Villa Hiigel und der sie umge-
bende Park Eigentum der Alfried Krupp von
Bohlen und Halbach-Stiftung. Im ,,Kleinen
Haus® informiert die Historische Ausstellung
Krupp tiber die Geschichte der Familie und
des Unternehmens. Diese Geschichte ist auch
eng mit dem Thema Eisenbahn verkniipft:
durch die Erfindung des nahtlos geschmie-
deten und gewalzten Eisenbahnradreifens
1852. Diese Erfindung stellt seit 1875 mit

den ,,Drei Ringen® das Firmensymbol dar.

Wihrend sich die Firma Krupp seit den An-
fingen der Eisenbahn in Deutschland mit
der Herstellung von Schienen, Rddern und
Radsitzen als Zulieferer betitigte, erfolg-

te die Aufnahme des Lokomotivbaus erst
nach dem Ersten Weltkrieg. Zwischen 1919
und 1997 wurden in der Essener Lokomo-
tivfabrik 5300 Lokomotiven hergestellt.

Die Bahnstation Hiigel entstand 20 Jahre nach
der Villa Hiigel auf Initiative von Friedrich Alfred
Krupp im Jahre 1890. Die Station sollte zugleich
von der Allgemeinheit genutzt werden, was sich
angesichts der landschaftlich reizvollen Lage fiir
Ausfliigler besonders anbot. Das Grundstiick
wurde von Krupp zur Verfiigung gestellt, auch
die Baukosten fiir das Stationsgebdude wurden
von der Firma Krupp getragen. Die laufenden
Unterhaltskosten fiir den Bahnhof lagen hin-
gegen beim Staat. Seit 1896 beherbergte die
Fahrkartenausgabe der Eisenbahnstation Hiigel
auch eine Postagentur. Das Amt des Postagenten
wurde vom Stationsvorsteher mit ausgeiibt. 1930
gewann der Hiigel-Bahnhof im Zuge der Pline
fiir den Bau des Baldeneysees noch grofiere Be-
deutung. In Erwartung des hoheren Fahrgastauf-
kommens wurde die Bahnstation von der Reichs-
bahn ausgebaut. In diesem Zusammenhang
wurden unter anderem das Empfangsgebaude er-
weitert und eine Bahnhofsgaststitte eingerichtet.

Bahnhof Es-

sen-Hiigel. Foto:

RIK/Walter
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Villa Hiigel
Hiigel 1
45133 Essen

www.villahuegel.de



http://www.villahuegel.de 




92

Ruhrbriicke Steele.

Foto: RIK/Budde

Zwischen den Essener Ortsteilen Steele und
Uberruhr-Hinsel iberspannen mehrere
Briickenbauwerke das breite Ruhrtal. Zwei
davon sind Eisenbahnbriicken und haben
schon ein mehr als stolzes Alter erreicht. Thr
Aussehen haben sie dabei kaum veridndert.
Es handelt sich um die Stahlkonstruktion der
Ruhrbricke iiber den Fluss sowie die sich
anschliefSende, mit Bruchsteinen verkleidete
Konstruktion der Flutbriicke. Sie wurden als
Verbindungsstiick zwischen der Prinz-Wil-
helm-Eisenbahn und der Bergisch-Mar-
kischen Eisenbahn 1862 bis 1863 gebaut.

Die Prinz-Wilhelm-Bahn, urspriinglich als
Pferde-Eisen-Bahn ausgefiihrt und 1847 als
Dampfeisenbahnlinie eréffnet, verband das
Ruhr- mit dem Wuppertal. Sie wurde 1863 an
die Bergisch-Markische Eisenbahn verkauft.
Diese hatte zuvor die Verbindung Dortmund-
Ruhrort iiber Konigssteele fertig gestellt. Eine
Verbindung der beiden Linien, die nur durch
die Ruhr voneinander getrennt waren, musste
daher schnell zustande kommen. 1863 wurde
das Briickenbauwerk feierlich dem Verkehr

Ruhrbriicke Steele
Ruhrau
45279 Essen

tibergeben. 1890 zerstorte ein Unfall einen
Teil der Flutbriicke. Ein Schwimmbkran hatte
sich wahrend eines Hochwassers aus der
Verankerung gel6st und war in die Briicke
getrieben. Die Bruchstelle wurde mit Hilfe
einer Stahlkonstruktion repariert, wie man
bis heute unschwer erkennen kann. Die im
Zweiten Weltkrieg beschéddigte Ruhrbriicke
baute man nach dem Krieg nur noch ein-
gleisig wieder auf. Nach der Elektrifizierung
der Strecke werden die Briicken seit Ende
2003 von den S-Bahn-Ziigen der Linie S9
(Haltern - Essen - Wuppertal) befahren.

Das ansehnliche Empfangsgebéaude des
Bahnhofs Kupferdreh wurde 1898 entworfen
und als Ersatz fiir einen fritheren Bahn-

hof um die Wende zum 20. Jahrhundert

an der Prinz-Wilhelm-Bahn erbaut. Dem
Représentationsbediirfnis entsprechend sind
die Langseiten des zweigeschossigen roten
Backsteinbaus dekorativ gestaltet. Dabei
verleihen besonders die unterschiedlichen
Fenstergruppierungen und -gréfien sowie
der mit ockerfarbigen Sandsteinelementen
gegliederte Vorhalleneingang mit Rundbogen
dem Bahnhof ein reizvolles Erscheinungs-
bild. Im Inneren ist das Dekor der Wartesile
teilweise erhalten; besonders beeindruckend
ist das Stuckdekor im Wartesaal der Ers-

ten Klasse. Im Gebédude befindet sich heute
eine renommierte Erlebnisgastronomie.

Der Bahnsteig der ehemaligen Eisenbahnstre-
cke nach Werden ist heute Ausgangspunkt
fir Fahrten mit dem Museumszug der He-
spertalbahn, der im Sommer die landschaft-
lich reizvolle Strecke am Baldeneysee befahrt.

Diese Strecke geht auf eine Schmalspurbahn
mit Pferdebetrieb zuriick, die ab 1857 den

Erzgruben im Velberter Raum als Transport-
mittel ins Ruhrtal diente. Nach Anschluss der
Zeche Portingsiepen 1877 wurde die Strecke
zwischen Kupferdreh bis zum Bahnhof He-
sperbriick an der Hammer Strafle auf Nor-
malspur ausgebaut. Der verbliebene Schmal-
spurteil wurde 1918 stillgelegt. Von 1927 bis
zur Schlieflung der Zeche Portingsiepen 1973
wurde ein nicht 6ffentlicher Personenverkehr
fiir die Bergwerksbelegschaft durchgefiihrt.
Zwei Jahre nach Stilllegung der Strecke griin-
deten Eisenbahnenthusiasten den ,Verein zur
Erhaltung der Hespertalbahn®, um die Strecke
vor dem volligen Abriss zu bewahren. Seit-
dem betreibt der Verein in Eigenregie einen
Eisenbahnverkehr mit historischen Lokomo-
tiven und Wagen zwischen der Haltestelle
»Haus Scheppen® und Bahnhof Kupferdreh.
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Museumszug
Hespertalbahn.

Foto: RIK/Budde

Hespertalbahn e.V.
Postfach 150 223

45242 Essen

www.hespertalbahn.de
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»Hundebriicke®,
Foto: RIK/Budde

Die 1880 von dem Steinbruchbetreiber
Hermann Baumotte errichtete Briicke be-
findet sich siidlich von Essen-Kupferdreh
und tiberquert die heutige Eisenbahnstre-
cke Essen-Wuppertal sowie den Deilbach.
Der Name erinnert an Loren (,,Hunde®
oder ,,Hunte®), die tiber diese Brii-cke von
Vof3nacker Steinbriichen zur ,,Prinz-Wil-
helm-Bahn“ geschoben wurden, wo die
Steine auf die Bahn verladen wurden.

Bereits 1828 wurde fiir die Bahn im Deil-
bachtal eine Eisenbahnaktiengesellschaft auf
Harkorts Veranlassung gegriindet. Waren die
Eigentiimer der ,,Deilthaler Eisenbahn® etwas

»2Hundebriicke“ und

»Deilthaler Eisenbahn®

Nierenhofer Strafle/
Vofinacker Weg
45257 Essen

mutiger gewesen, hitte die erste richtige Ei-
senbahn Deutschlands durchs Ruhrgebiet ge-
dampft. Aber das erschien ihnen denn doch
zu gewagt, und so wurde die 1830/31 erofine-
te schmalspurige Bahn von Kupferdreh nach
Nierenhof nicht als vollspurige Bahn mit
Lokomotivbetrieb, sondern als Pferdebahn
gebaut. Damit vertrauten sie einer damals

im Ruhrgebiet zahlreich bewéhrten Losung.
1831 erhielt das Unternehmen anlésslich ei-
nes Besuchs des Prinzen Wilhelm, eines Bru-
ders des regierenden Konigs Friedrich-Wil-
helm IIIL., den Namen ,,Prinz-Wilhelm-Bahn®

1840 gab es erste Plane fiir eine Verldnge-
rung der Strecke von Steele bis Vohwinkel.
Eine neue Aktiengesellschaft erhielt dafiir
1844 vom preuflischen Staat eine Konzes-
sion, kaufte die Pferdebahn und mit ihr
deren Namen. 1847 konnte der Betrieb auf
der gesamten Strecke von 33,7 Kilometern
aufgenommen werden. 1848 folgten normal-
spurige Anschlusslinien zu den Zechen.

Hauptaufgabe dieser zundchst reinen Giiter-
bahn war der Transport der Kohlen von der
Ruhr in das Industrierevier im Bergischen
Raum. Mit der rasch wachsenden industriel-
len Produktionskraft gegen Mitte des Jahr-
hunderts im eigentlichen Ruhrgebiet verlor
diese Verbindung schnell an Bedeutung: Das
Ruhrgebiet produzierte nun selbst industriel-
le Giiter und war nicht mehr nur die Quelle
der Kohlen. Deshalb war die ,,Prinz-Wil-
helm-Bahn“ wirtschaftlich zu-néchst nicht
erfolgreich. Erst die Einbindung in das Netz
der Bergisch-Mairkischen Eisenbahn, 1862,
lie} die Bahn florieren. Seither verkehren
auch Personenziige zwischen Essen und
Wauppertal, seit Ende 2003 als S-Bahn. Die
kleine Briicke im Deilbachtal gewinnt vor
dem Hintergrund dieser Geschichte eine
ganz andere Bedeutung. Heute kann sie nur
noch von Fufigangern begangen werden.

Ein Spaziergang rund um die Briicke
lohnt sich, denn hier begegnet man dem
Geist der Frithindustrialisierung. Das Es-
sener Deilbachtal, ein Seitental der Ruhr,
wurde schon friih, das heif$t im 16. Jahr-
hundert, gewerblich genutzt. Eisen- und
Kupferverarbeitung und der Abbau von
Kohle standen dabei im Vordergrund.

Im Oktober 1886 wurde der ,,Bergisch-Mar-
kischen-Eisenbahn“ (BME), einer der drei
groflen Privatbahnen, die das Ruhrgebiet
einst erschlossen haben, die Konzession
zum Bau der ,,Ruhrtalbahn® erteilt. Sie
sollte das Ruhrtal von Diisseldorf aus er-
schlieflen - mit einem Streckenverlauf
tiber Ratingen, Kettwig, Werden, Kupfer-
dreh, Herdecke, Schwerte, Arnsberg und
schliefilich bis nach Kassel. 1872 war die
Strecke bis nach Kupferdreh fertig gestellt.

1877 erganzte die Strecke vom Essener
Hauptbahnhof nach Werden das Netz.
Damit ergab sich eine durchgehende Ver-
bindung zwischen Essen und Diissel-
dorf. Heute dient die Verbindung aus-
schlieSlich dem S-Bahnverkehr.

In Vergessenheit geraten ist die so genannte
»Untere Ruhrtalbahn® zwischen Miilheim-
Styrum und Kettwig, die 1876 von der
Bergisch-Mirkischen Eisenbahn eréftnet

wurde. Sie zweigte in Styrum von der Haupt-

strecke der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn
ab und erreichte Uiber Broich, Saarn und
Mintard den Bahnhof Kettwig. Am Orts-
eingang von Kettwig stiegen Reisende bis
1968 im Bahnhof ,,Kettwig Stausee“ aus, um

iiber einige Treppen den heutigen S-Bahn-
hof zum Umsteigen in die Ruhrtalbahn

zu erreichen. Vor dem Zweiten Weltkrieg
konnte man noch ohne Umsteigen direkt
nach Kettwig gelangen, denn die Untere
Ruhrtalbahn hatte eine (tiefer liegende)
eigene, nicht mehr existierende Briicke, deren
Widerlager aber noch gut sichtbar sind.
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Eisenbahnbriicke
Kettwig. Foto:
Martina Will

Eisenbahnbriicke Kettwig

Werdener Strafe
45219 Essen



Ruhrbriicke
Milheim um 1860.
Quelle: Stadt-

archiv Miilheim

39 Briickenbogen eines Eisenbahnvia-
duktes priagen immer noch das Bild der
Miilheimer Innenstadt. Es ist das alteste
noch erhaltene Briickenbauwerk Miil-
heims. Fiir den Bau der Briicke wurden
iber eine Million Ziegelsteine benotigt. Um
den Mortel fir die Maurerarbeiten herzu-
stellen, standen auf beiden Ufern der Ruhr
von Pferden angetriebene Mortelmiihlen.

Die Briicke gehorte zur Ruhrgebietsstrecke
der Rheinischen Eisenbahn, die bei Osterath
von der linksrheinischen Bahnlinie abzweigte
und iiber Miilheim nach Essen fiihrte. 1866
fand die Einweihung statt, im Jahr darauf
wurde die Eisenbahnverbindung bis zur

Zeche Holland nach Wattenscheid und 1874
bis nach Dortmund verldngert. Unter den
mittlerweile gedftneten Briickenbogen be-
fanden sich bis 1975 Markthallen, Geschifts-
und Lagerraume. 1926 erhielt die Briicke
Fachwerkbogentriger, die die Briickentrasse
seitlich durchschneiden und dem Bauwerk
sein charakteristisches Aussehen verleihen.
Gleichzeitig wurde ein Fuflgingersteg an-
gefiigt. Zwei Briickentiirme mit Wendeltrep-
pen stellten die Verbindung mit dem Ufer
her. An Stelle der geschlossenen Briicken-
tiirme traten 1976 die heutigen freiliegenden
Aufginge, die zum Spaziergang iiber die
Ruhr und in das Geldnde der ehemaligen
Milheimer Gartenschau (MiiGa) einladen.
Heute ist die Briicke saniert und Teil

des Radschnellweges RS1, der von Duis-
burg nach Hamm tiber 100 Kilometer

quer durchs Ruhrgebiet fithren wird.

Der Ringlokschuppen von 1904 diente der
Wartung von Dampflokomotiven, die vor al-
lem auf der ,,Unteren Ruhrtalbahn® verkehr-
ten. Er entstand zusammen mit dem Dampf-
lokomotiv-Ausbesserungswerk Speldorf.

Bis zur Zerstorung der vorgelagerten Dreh-
scheibe durch einen Bombenangriff im Jahre
1943 diente der Ringlokschuppen zur Unter-
stellung von Dampflokomotiven. Seit den
1950er-Jahren war hier die Zentralstelle der
Bundesbahnbusse untergebracht. Ab 1968
nutzte ein Fuhrunternehmen den Ringlok-
schuppen, bis das aus 24 Kreissegmenten be-
stehende Bauwerk 1992 fiir die Landesgarten-
schau MiiGa denkmalgerecht saniert wurde.

Das Gebaude umfasst heute vier grofle
Veranstaltungsrdume, die durch ein um-
laufendes Foyer miteinander verbunden
sind. Der Ringlokschuppen ist ein Ort fiir
die Entwicklung von Biithnenkunst und

die Initiierung von Cross-Culture/Cross-
Over-Projekten. Die Theaterproduktionen
reichen vom Kammerspiel bis zum Open
Air-Event. Abgerundet wird das Kulturpro-
gramm durch eine hauseigene Gastronomie.

TIPPS

Mit dem Ringlokschuppen
entstand gleichzeitig der Broi-
cher Wasserturm, der frither
Dampflokomotiven mit Wasser
versorgte. Der Turm stand

im Streckendreieck zwischen
Ruhrtalbahn, Rheinischer
Bahn und dem Verbindungs-
gleis Speldorf - Broich. Seine
Kuppel wurde im Rahmen der
MiiGa 1992 nach einer Idee
von Professor Werner Nekes
zur grofiten begehbaren Camera Obscura der
Welt umgebaut. Seit August 2006 befindet sich
im Gebdude neben der Camera Obscura auch
das Museum zur Vorgeschichte des Films mit
der Sammlung ,,S“ von KH. W. Steckelings.
Uber 1100 Exponate aus der Zeit von 1750
bis 1930 lassen eine fiir die Entwicklung des
Films und der Fotografie Bahn brechende
Revue passieren. Schattenspiele, Faltpers-
pektiven, Transparenzen, Laternae Magicae,
Kaleidoskope, Guckkasten und viele andere
»Schitze“ sind in diesem Museum zu sehen.

Ringlokschuppen

Miilheim. Foto:
RIK/Budde

Von der Wartungsplattform des Wasser-
turms hat man einen weiten Blick auf das
ehemalige Eisenbahnausbesserungswerk,
auf Kesselschmiede, Lokomotivrichthalle,
Kraftzentrale und die ,, Alte Dreherei®.

Die Eisenbahnfreunde Miilheim haben die ehemalige ,,Unte-
re Ruhrtalbahn® von Styrum nach Kettwig, auf deren ehema-
liger Strecke die Miilheimer Landesgartenschau ihre zentra-
le Wegeachse baute, im Modell nachgebaut. www.efmh.de

Schloss Broich, Am Schloss Broich 28, als einziges Miilheimer Kastell
gilt es aufgrund seiner Anfinge im 9. Jh. als dlteste karolingische Fes-
tung im deutschen Sprachraum. Der ostfrankische Herzog Heinrich
errichtete das Bauwerk als Militdrlager zum Schutz gegen die 883 bis
nach Duisburg vorgedrungenen Wikinger. Kriegswirren und Zersto-

Ringlokschuppen
Am Schloss Broich 38
45479 Milheim an der Ruhr

Stadtviadukt und rungen pragten die Geschichte des Schlosses in den folgenden Jahr- www.ringlokschuppen.ruhr
Ruhrbriicke Miilheim hunderten. 1938 tibernahm die Stadt Miilheim das verfallene Schloss,
Ruhrstrafle in den 1960er-Jahren wurde es aufwandig freigelegt und restauriert. Camera Obscura mit dem

45468 Miilheim an der Ruhr Heute finden in dem historischen Gemauer vor allem stadtische Emp-
fange, offizielle Ehrungen und standesamtliche Trauungen statt. Das
Schloss beherbergt auch das Historische Museum des Miilheimer Ge-
schichtsvereins, das mit Grabungsfunden, Modellen und einem ,,Luisen-

Zimmer*“ Einblick in mehrere Jahrhunderte Miilheimer Geschichte gibt.

Museum zur Vorge-

schichte des Films

Am Schloss Broich 42

45479 Miilheim an der Ruhr
www.camera-obscura-muelheim.de

Stadtviadukt Miilheim. Foto: RIK/Budde
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Eisenbahnaus-
besserungswerk
Speldorf. Foto:
RIK/Budde Auf der grofSen Fliche zwischen der Land-

strafle Miilheim-Broich-Duisburg und der
Bahnlinie Speldorf-Eppinghofen errichtete
die Rheinische Eisenbahngesellschaft ab
1874 eine Werkstitte fiir Lokomotiven und
Giiterwagen. Bis zu diesem Zeitpunkt unter-
hielt sie lediglich eine Hauptwerkstitte in
KoIn-Nippes. Der Weg von der Ruhr dorthin
erwies sich aber als zu weit, so dass sich die
Gesellschaft, die damals ein Netz von 1.014
Kilometern Streckenldnge mit 453 Loko-
motiven, 734 Personen- und 11.745 Giter-
wagen unterhielt, entschloss, in Ruhrndhe
eine weitere Werkstitte einzurichten. Da das
Geldnde nicht eben war, musste Erdreich
abgetragen werden. Das hierbei gewonnene
Material wurde nutzbringend fiir den Bau der
Bahn-ddmme an der Duisburg-Hochfelder
Eisenbahnbriicke tiber den Rhein verwendet.

Den Namen Speldorf erhielt die Werkstitte
durch die Anbindung zu diesem Bahnhof,
obwohl sie vollstindig auf Broicher Gebiet

lag. Nach der Verstaatlichung der Rheinischen
Eisenbahngesellschaft (1880) wurden die
Speldorfer Anlagen, nun als Hauptwerkstatt
bezeichnet, mehrfach erweitert. 1884 fiigte
man eine Kesselschmiede, eine Schreinerei
und kleinere Anlagen hinzu. Dennoch erwies
sich das Geldande in den kommenden Jahren
als zu klein dimensioniert, so dass die Giiter-
wagenausbesserung ab 1914 in das damals neu
errichtete Ausbesserungswerk Wedau verlegt
wurde, wahrend sich Speldorf auf die Dampf-

Miilheimer Verkehrs
Gesellschaft (MVG)
Duisburger Strafe 78

45479 Miilheim an der Ruhr
www.muelheimer-ver-
kehrsgesellschaft.de
Triagerverein Haus der Vereine
in der Alten Dreherei e. V.
www.alte-dreherei.de
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lokausbesserung spezialisierte. Das frei gewor-
dene Gelinde wurde zum Bau einer Kessel-
schmiede und einer Lokrichthalle genutzt. Mit
dem 1918 fertig gestellten Bau dieser Halle
nach amerikanischem Vorbild in Stahlbinder-
technik mit zwei Parallelschiffen und einem
zweigeschossigen dritten Schiff fir Zubringer-
werkstitten wurde technisches Neuland be-
schritten. Von den alten Anlagen wurden die
Lokrichthalle aus dem Jahre 1874, die mehr-
mals erweitert beziehungsweise aufgestockt
worden war, die Schmiede und die Dreherei
weiter genutzt. Das ehemalige Ausbesse-
rungswerk bildet mit der zeitlich gestaffelten
Abfolge seiner Grofibauten ein technikge-
schichtlich tiberregional bedeutendes Doku-
ment des Industriehallenbaus. Mit Ende der
Dampflokira wurde das AW Speldorf von der
Bundesbahn am 31. Miarz 1959 geschlossen.

1962 ibernahm die Stadt Miilheim das
Areal, um in den seit 1991 denkmalge-
schiitzten Hallen einen neuen zentralen
Betriebshof fiir ihre Straflenbahnen und
Autobusse einzurichten und frithere be-
engte Standorte aufgeben zu konnen.

Die 1874 erbaute Dreherei verkorpert mit ih-
rer aus holzernen Bindern bestehenden Stiitz-
und Dachkonstruktion, die auf gusseisernen
Stiitzen ruht, eine architektonische Besonder-
heit. Sie wird seit 2008 zum ,,Haus der Verei-
ne in der Alten Dreherei” ausgebaut. Die Pla-
nung sieht neben Rdumen fiir Tagungen und
Wechselausstellungen eine Dauerausstellung
mit betriebsbereiten historischen Straflen-
bahnen und Nutzfahrzeugen vor. Auflerdem
wird ein Modell der Stadt Miilheim und der
unteren Ruhrtalbahn prisentiert werden.

Im Juli 1882 erdffnete die ,,Deutsche Lo-
kal- und Straflenbahngesellschaft aus
Dortmund eine Dampfstraflenbahnlinie
vom Kuhtor in der Duisburger Innenstadt
zur Monning an der Stadtgrenze zu Miil-
heim, die 1888 bis (Miilheim-)Broich ver-
lingert wurde (die heutige Linie 901 von
Miilheim-Stadtmitte bis Duisburg-Ober-
marxloh). Eine Weiterfithrung der Linie
auf das gegeniiberliegende Ruhrufer bis in
die Miilheimer Innenstadt war wegen der
geringen Tragfihigkeit der Kettenbriicke
tiber die Ruhr nicht méglich. Erst der Bau
der Schlossbriicke erlaubte 1911 die Einrich-
tung einer durchgehenden Strafienbahnver-
bindung zwischen Duisburg und Miilheim.

1897 fuhr die erste elektrische Straflen-
bahn vom Kuhtor nach Broich. Betreiber
war seit 1891 die ,,Allgemeine Lokal- und
Straflenbahn Gesellschaft aus Berlin.

Sie lie8 1901 das Depot an der Duisbur-
ger Strafle errichten. Es umfasste damals
eine Wagenhalle mit sechs Gleisen und
das angebaute Wohn- und Verwaltungs-
gebédude, in dem sich auch ein Aufenthalts-
raum befand. 1911 wurde die Wagenhalle
verlangert und ein Anbau mit Schmiede,
Lager und Aufenthaltsraum angefiigt.
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1914 erhielt die Anlage dann das Aussehen,
das sie in den Grundziigen bis heute be-
wahrt hat: Auf der 6stlichen Seite wurde
eine zweite Halle mit vier Gleisen angebaut
und die urspriinglich historisierende Fas-
sade von Halle und Wohngebéude in den
Formen des spéten Jugendstils umgestaltet.
Bis in die 1950er-Jahre konnten Betriebs-
angehorige das Geldnde hinter den Wagen-
hallen pachten, um in Kleingédrten Gemiise
anzubauen. Nach der Stilllegung im Jahre
1967 dienten die Hallen als Lager- und
Abstellraume. Eine neue Verwendung des
Gebidudekomplexes beziehungsweise des
Grundstiicks wurde iiber lange Zeit durch
die Planungen im Zusammenhang mit der
Trassenfithrung der Stadtbahn blockiert.
Moglicherweise ist der ehemalige Betriebs-
hof dadurch dem Abriss entgangen, denn in
der Zwischenzeit erfuhr historische Indus-

Stralenbahndepot
Speldorf. Foto: RIK
/ Reinhold Budde

triearchitektur eine neue Wertschdtzung.

Gleichzeitig verschlechterte sich der bauliche
Zustand der Anlage. Nachdem der Komplex
1987 an die LEG iibergegangen war, kam es
1994/95 endlich zu einer Losung, die eine
Neunutzung mit der Erhaltung der wesentli-
chen architektonischen Merkmale vereinbart.
Die Wagenhallen wurden zur ,,Depot-Pas-
sage“ mit Geschiften, Dienstleistungsangebot
und Gastronomie umgebaut. Innen weit-
gehend neugestaltet und auflen denkmalge-
recht saniert, prasentiert sich der ehemalige
Betriebshof heute als Anziehungspunkt im
Stadtteil Speldorf. Die Glasfront, welche die
zehn Tore ersetzte, erzeugt im Zusammen-
spiel mit den pylonartigen Pfeilern und ihrer
Jugendstilverzierung eine filigrane Fassade.

Straflenbahndepot Speldorf
Duisburger StrafSe 283
45478 Miilheim an der Ruhr
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Briickenlandschaft
Ruhraue. Fotos:

RIK/Walter

A

Die Ruhr tritt zwischen Miilheim und Duis-
burg aus dem Mittelgebirge, so dass gerade
der Bereich nordlich des Kaiserbergs genutzt
werden konnte, den Fluss zu tiberqueren, weil
das Geldnde hier noch nicht so versumpft
war, wie im eigentlichen Miindungsbereich
weiter westlich. So iiberqueren sowohl Eisen-
bahnlinien als auch Autobahnen (A40/ A3)
die Ruhr in diesem Bereich und geben so

ein eindrucksvolles Bild der Briickenbau-
kunst der letzten 140 Jahre. Die westlichste
der Eisenbahn-Briicken ist die viergleisige
Briicke auf der Trasse der Rheinischen Bahn,
die heute ausschliefllich dem Giiterverkehr
vorbehalten ist. Thr jetziges Aussehen hat

sie - abgesehen von den kriegszerstorten und
wieder aufgebauten Bogen - seit 1892, als
nochmals umgebaut wurde. Die drei Stahl-
fachwerkbogen der Flutbriicke werden von
massiven Vorflutbriicken flankiert. Dabei gibt
der nordliche Briickenabschnitt Raum fiir den
vom Hochwasser gefdhrdeten Auenbereich.

TIPP

CASLY YR

Etwa 600 Meter weiter 6stlich iiberqueren
sieben Briicken, unmittelbar nebeneinander
lie-gend, den 1927 erbauten Ruhr-Schift-
fahrtskanal und den Ruhrdeich. Sie gehéren
zu den Strecken der Koln-Mindener und der
Bergisch-Mairkischen Strecke, zu denen sich
1974 noch die S-Bahn-Strecke hinzugesellte.

Nordlich und siidlich des Ruhrparks in
Oberhausen-Alstaden iiberqueren die
Strecken der Koln-Mindener- und der
Bergisch-Markischen Eisenbahn die Ruhr
auf langeren Fachwerktragerbriicken,
denen jeweils noch gemauerte Flutbriicken
auf dem linken Ufer vorgelagert sind. Die
nordliche Briicke geht in ihren Urspriin-
gen auf den Bau der Koln-Mindener Bahn
1847 zuriick. Die Fachwerkbriicke auf der
Bergisch-Markischen Strecke Miilheim -
Duisburg stammt in ihren Urspriingen aus
dem Jahr 1862 und wurde 1974 im Zuge
des S-Bahnbaus verbreitert und renoviert.

An der A 40 sind unbemerkt neue Landschaften entstanden. Im
Kreuz Kaiserberg choreografiert der soge-nannte Spaghettikno-
ten einen Raum ungeahnter Komplexitit, in dem sich Nutzungen
angesiedelt haben, die nicht zum Bild der Autobahn passen: Zoo
und Schrebergarten, Ponyhof, Fischfarm und Dorfidylle sammeln

Briickenlandschaft Ruhraue

Ruhrdeich
47058 Duisburg

sich hier in nachbarschaftlicher Eintracht unter dem sonoren Lirm

der Autobahn. Das latente Desinteresse an schwierigen Stadt-

rdumen im Umfeld von Verkehrsbauten erzeugt ein scheinbares

Vakuum an staatlicher Organisation und Prasenz. Die Menschen
vor Ort haben sich durch eine charmante Selbstregulierung mit
diesem Raum arrangiert, ihn nutzen und schitzen gelernt. Fiir
B1|A40 entsteht hier der Landschaftspark Kreuz Kaiserberg und
lddt zum Ausflug ins Griine ein. Dazu zdhlen auch Wander-
wege rund um das Autobahnkreuz, die das das Ruhr2010-Pro-
jekt ,B1/A40° - die Schonheit der grofien Strafie®, gebaut hat.

|
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|

|
|
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Um dem wachsenden Giiterverkehr in der
Region Rechnung zu tragen, wurde 1890 der
Rangierbahnhof Wedau angelegt. Er gewann
durch die 1901 er6ftnete Umgehungsstrecke
Wedau-Oberhausen zentrale Bedeutung fiir
den Giiterverkehr, so dass eine Erweiterung
be-schlossen wurde. Bis Herbst 1913 wurde
der Wedauer Rangierbahnhof mit 23 Glei-
sen und einer Lange von vier Kilometern

zu einem der grofiten Verschiebebahnhofe
Deutschlands ausgebaut. Mit Ausbesserungs-
werk, Rangierbahnhof, Bahnbetriebswerk
und dem 1914 er6ffneten Bahnhof fiir den
Personenverkehr entstand ein eindrucks-
voller Eisenbahnkomplex, erginzt durch

die Siedlungen Wedau und Bissingheim fiir
das Bahnhofs- und Werkstittenpersonal.

Heute vermitteln die riesigen, zumeist
ungenutzten Gleisanlagen, am besten zu
beobachten von der Wedauer Briicke, noch
einen guten Eindruck dieses zentralen
Rangierbahnhofs fiir das westliche Ruhrge-
biet. Von hier aus sind auch der Wasserturm
Nord und das Stellwerksgebdaude zu erken-
nen. Beide stammen aus der Zeit, als der
Rangierbahnhof 1912 - 14 ausgebaut wurde.
Der Wasserturm besteht aus einem Turm-
schaft aus Ziegelstein, auf dem ein Intze-Be-
hilter aufsitzt. Er ist zu Wartungszwecken
mit einem eisernen Umlaufgang versehen.
Ein weiterer Bahn-Wasserturm in Kugel-

form auf einem Stahlgeriist befindet sich am
Stidende des Rangierbahnhofs im ehemali-
gen Bahnbetriebswerk Duisburg-Wedau.

Das ab 1911 errichtete Ausbesserungswerk
Wedau war fiir die Reparatur von Gliterwa-
gen konzipiert. Es wurde Ende 2000 stillge-
legt. Von der Werkstittenstrafle fallt der Blick
auf die ,,Kopfzone®, die vom Turm der Feuer-
wache iiberragt wird. Feuerwache, Verwal-
tung und Kantine bilden einen rechteckigen
Platz, der zwischen Feuerwache und Verwal-
tungsgebdude vom Kesselhaus sowie auf der
gegeniiberliegenden Seite von der Schmiede
begrenzt wird. Aufler der Schmiede stammen
diese Bauten aus der Entstehungszeit des
Ausbesserungswerks. Verwaltungsgebaude
und Kesselhaus wurden in den 1920er-Jah-
ren erweitert beziehungsweise umgebaut.
Eine kleine Siedlung fiir Werkstittenpersonal
erganzt das Ensemble. Durch die Ansiedlung
des Kunden Service Zentrums von DB Cargo
an der Masurenallee (n6rdlich) wird der
Wedauer Standort auch nach der Stilllegung
des Werkes weiter bahnspezifisch genutzt.
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Rangierbahn-
hof Wedau. Foto:
RIK/Budde

Rangierbahnhof und Eisenbahn-
ausbesserungswerk Wedau

Wedauer Briicke
47279 Duisburg



Wasserturm

Rheinhausen-Frie-
mersheim. Foto:
RIK/Walter

Kontakt & Infos

Wasserturm Rheinhausen-

@ Wasserturm und Eisenbahnsied-
lung Rheinhausen-Friemersheim

In der Weite des nur niedrig bebauten Um-
feldes, bestehend aus dem Rheinvorland, dem
ehemaligen Rangierbahnhof Hohenbudberg
mit Bahnbetriebswerk und der dazu gehoren-
den Eisenbahner-Siedlung, sticht der etwa 35
Meter hohe Wasserturm in der Turmstrafle
hervor. Er wurde 1915/16 zur Versorgung des
Eisenbahnbetriebswerkes und der Siedlung
errichtet. Der dafiir notwendige Speicher-
raum wurde auf zwei nebeneinanderstehen-
de Behilter von jeweils 500 Kubikmetern
aufgeteilt. Diese Doppelanordnung verleiht
dem Gebiude sein charakteristisches Aus-
sehen. Sie bestimmte auch die Konstruktion
des Unterbaus. Die Behilter ruhen auf zwei
runden Turmschéften aus Ziegelmauerwerk,
in denen durch finf Zwischendecken Raum
fiir Wohnungen entstand. Im Verbindungs-
trakt wurde das Treppenhaus untergebracht.
Von auflen erscheinen die beiden Wasser-
behailter als Einheit. Sie sind ebenso wie das
Dach in Eisenbeton ausgefiihrt. Die Behalter
haben kuppelférmige Stiitzboden, mit flacher
Wolbung, um keinen Speicherraum zu ver-
lieren. Da die Behilter in den Dachraum ein-
bezogen sind, erscheint der Speicherraum
nach auflen nicht in seiner ganzen Grofie.

Seit 1965 im Zuge des Erloschens des
Dampfbetriebes aufler Funktion, wurde der
Turm von der Bundesbahn 1978 an Privat-
hand tibertragen. Heute wird der Wasser-
turm als Wohnung und Atelier genutzt.

@ Duisburg-Hochfelder
Eisenbahnbriicke

Wie die Reste einer Burg wirken die beiden
Tiirme neben der Eisenbahnbriicke auf dem
Rheinhausener Rheinufer. Sie gehorten zur
ersten Eisenbahnbriicke iiber den Rhein in
Duisburg, die am 23. Dezember 1873 dem Ver-
kehr tibergeben wurde. Im Jahre 1866 hatte die
Rheinische Eisenbahngesellschaft die Strecke
von Osterath (bei Krefeld) nach Essen tiber
Hochfeld und Speldorf eroftnet. Die Absicht,
schon damals eine Briicke iiber den Rhein zu
bauen, scheiterte am Einspruch des Militirs,
das strategische Griinde geltend machte. So
wurde, ahnlich wie an mehreren weiteren
Rheiniibergidngen, zunichst ein Trajekt einge-
richtet. Die Eisenbahnwagen tiberquerten dabei
auf Fahrschiffen den Rhein. Mit dem steigen-
den Verkehrsaufkommen auf der Bahnstrecke
erwies sich der Fahrbetrieb als Hindernis, so
dass 1871 sogar der Personenverkehr zugunsten
der Giiterziige eingeschrankt werden musste.

Mangelnde Unterhaltung wéihrend des Ersten
Weltkrieges, hohe Uberbeanspruchung der Trag-
konstruktion und die notwendige Verbreiterung
der Schifffahrtsrinne erforderten einen Neubau,
mit dessen Realisierung unmittelbar nach Ende
des Ersten Weltkrieges begonnen wurde. Auf-
grund der Bestimmungen des Versailler Vertrages
wurde die Briicke allerdings nicht wie urspriing-
lich geplant vier-, sondern nur zweigleisig aus-
gefiithrt. Der Strompfeiler fiir eine viergleisige
Briicke, mit dessen Bau 1918/1919 begonnen
wurde, ist bis heute erhalten. 1925-1927 wurde
die Stahlkonstruktion errichtet, erstmals bei einer
Rheinbriicke aus hochwertigem Stahl St48. Die
Duisburger Briickenbauanstalt Harkort erhielt
zusammen mit der Krupp 'schen Friedrich-Alf-
red-Hiitte und der Dortmunder Firma C.H.
Jucho den Auftrag zur Lieferung der Stahlbriicke.
Die Forderung nach einer Schiftfahrtsoffnung
von 190 Metern und die Stromverhiltnisse be-

Als Anfang Marz 1945 US-amerikanische Trup-
pen zum Rhein vordrangen, sprengten deutsche
Pioniere die Briicke. Dabei waren samtliche
Uberbauten von den Pfeilern abgeknickt und in
den Strom gefallen. Da eine umgehende Wie-
derherstellung nicht moglich war, errichteten
Pioniereinheiten der US-Armee eine Pionier-
briicke, die nach nur sechs Tagen Bauzeit am
12. Mai 1945 in Betrieb genommen wurde.

Bis Ende 1949 diente diese Briicke als Verbin-
dung zwischen Duisburg und Rheinhausen.

Die weitgehend
wiederverwertbaren
Teile der Briicke von
1927 wurden von
der Gutehoffnungs-
hiitte gesichert und
rekonstruiert. Durch
Materialmangel in
der Nachkriegszeit
zogen sich diese
Wiederaufbauarbei-
ten bis 1949/1950
hin. Am 1.Oktober
1949 ersetzte die zundchst eingleisige Briicke
die US-Kriegsbriicke. Erst am 11. Oktober
1950 konnte die Briicke wieder zweigleisig
befahren werden. Sie war damit eine der am
spatesten wiederhergestellten Eisenbahn-
Rheinbriicken. Im Zuge der Elektrifizierung
der Verbindung Duisburg-Krefeld wurde am
31. Mai 1964 der elektrische Zugbetrieb iiber
die Hochfelder Rheinbriicke aufgenommen.

Neben zahlreichen Giiterziigen verkehren
tiber die Briicke heute die Regionalbah-
nen RB 31 ,,Der Niederrheiner” und RB 33
»Rhein-Niers-Bahn“ sowie der Regional-
express RE 11 ,Rhein-Hellweg-Express®
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Duisburg-Hoch-
felder-Eisenbahn-
briicke. Foto:
RIK/Budde
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stimmten die unsymmetrischen Stiitzweiten von Duisburg-Hochfelder

Friemersheim 104 - 126 - 189 - 104 Metern. Hinzu kamen auf Eisenbahnbriicke
Turmstrafe 12 der Rheinhausener Vorlandseite noch 15 Flut- Wanheimer Strafle
47229 Duisburg offnungen aus Klinkermauerwerkgewélben von je 47055 Duisburg

15,60 Metern Stutzweite und auf der Hochfelder
Seite eine Offnung mit Fachwerktrégeriiberbau
von 51,80 Metern Stiitzweite. Die Inbetriebnahme
der neuen Briicke erfolgte am 13. Oktober 1927.
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Homberg-Ruhr-
orter Rhein-
trajekt- Anstalt.
Quelle: Historische

Zeichnung
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Am Homberger Eisenbahnbassin steht der
linksrheinische Trajektturm der ,Homberg-
Ruhrorter Rheintrajektanstalt®. Als Vorlaufer
der grofien Rheinbriicken entstanden an
mehreren Orten des Rheinlandes so genann-
te Trajekt-Anstalten. Schon 1847 hatte die
Koln-Mindener Eisenbahn mit der linksrhei-
nischen Ruhrort-Crefeld-Kreis Gladbacher
Eisenbahngesellschaft eine Ubereinkunft zur
Verbindung der beiden Streckennetze bei
Duisburg iiber den Rhein mittels Dampffah-
re geschlossen. Die 1856 errichtete Anlage
bestand aus zwei Aufzugs- beziehungswei-
se Hebetlirmen mit Hafenbecken auf den
gegeniiberliegenden Rheinufern von Hom-
berg und Ruhrort sowie der Dampftahre. In
den Tiirmen konnten Eisenbahnwaggons
auf einer Aufzugsplattform vom Niveau der
Gleisanlagen auf das Deck der Fihre gesetzt
werden, um auf dem anderen Ufer wieder
hinauf beférdert zu werden. Der Bau einer
Briicke an dieser Stelle war zwar von den

Hebeturm ,,Homberg-Ruhrorter TIPP
Im Bereich zwischen dem Giiterbahnhof Hochfeld und dem
Duisburger Hauptbahnhof wurde 1917 ein Wasserturm zur
Versorgung der Dampflokomotiven im angeschossenen

Rheintrajektanstalt®
Rheinanlagen 12
47198 Duisburg

www.historisches-homberg.

de/homberger-hebeturm
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Eisenbahngesellschaften gewiinscht wor-
den. Jedoch konnten diese hauptsichlich
wegen militdrischer Bedenken nicht reali-
siert werden, da in ihnen ein strategischer
Vorteil fiir die Franzosen gesehen wurde.

Die Aufziige wurden hydraulisch betrieben
und transportierten bereits im ersten Be-
triebsjahr 1856 47.000 Waggons. Bis zum
Bau der Hochfelder Eisenbahnbriicke 1874,
wo ab 1866 zunichst ebenfalls eine Trajekt-
Anstalt der Rheinischen Eisenbahngesell-
schaft - diese allerdings ohne Hebetiirme - in
Betrieb war, bildete die Homberg-Ruhrorter
Trajektanstalt ein wichtiges Mittel zur Uber-
querung des Rheins und zur Verbindung

des Ruhrgebiets mit dem Gladbacher und
Aachener Wirtschaftsraum. Erhalten blieb
nur der Turm auf der Homberger Rheinseite.
Er wird heute zu Wohnzwecken genutzt.

In Ruhrort erinnert noch der Eisenbahn-
hafen an diese frithe Periode der Eisen-
bahngeschichte. Der Hebeturm am Ruhr-
orter Eisenbahnbassin wurde 1972 wegen
angeblicher Baufilligkeit abgerissen.

Bahnbetriebswerk Duisburg Hbf errichtet. Der Wasserturm
an der Paul-Esch-Strafie stellt insofern eine Neuerung dar,

als er aus Stahlbeton gebaut wurde, eine Bauweise, die sich
erst kurz vor dem Ersten Weltkrieg durchgesetzt hatte.

1. - DUISEURG, - Bahnbo!
DUSROURG. - Gare Centrals
Ralway Station

il < O

Am 9. Februar 1846 begann das Eisenbahn-
zeitalter in Duisburg, als die K6ln-Mindener
Eisenbahn den zweiten Teilabschnitt ihrer
Stammstrecke einweihte, die im folgen-

den Jahr bis Hamm weitergebaut wurde.
Damit wurde die Eisenbahn neben den
Héfen zum bedeutendsten Faktor fiir die
industrielle Entwicklung der Stadt. 16 Jahre
spater baute die Bergisch-Mirkische Bahn
ihre Strecke von Duisburg iiber Essen nach
Dortmund. Als dritte Eisenbahn-gesell-
schaft fithrte schlief3lich 1866 die Rheini-
sche Eisenbahn ihre Strecke Osterath-
Essen bei Duisburg tiber den Rhein.

Nach der Verstaatlichung der Bahn konnte in
Duisburg 1886 mit dem neuen ,,Centralbahn-
hof* ein reprasentatives Bahnhofsgebaude

in Betrieb genommen werden. Dazu wurden
die separaten Bahnstationen der drei frithe-
ren Privatbahnen abgerissen. Anfangs des
20. Jahrhunderts erwies sich dieses Gebaude
als zu klein fir die stark gewachsene Stadt,
aber der Erste Weltkrieg und die wirtschaft-
lichen Schwierigkeiten bis zum Anfang der
1930er-Jahre verhinderten einen Neubau.

Innerhalb von drei Jahren (1931-1934) wurde
ein fiir damalige Verhéltnisse ,,bahn“-bre-
chendes Konzept ausgefiihrt. Unter der
Leitung von Regierungsbaudirektor Johannes
Ziertmann von der Reichsbahndirektion
Essen wurde ein lang gestrecktes Bahnhofs-
gebdude im Stil der neuen Sachlichkeit als
symmetrischer Komplex mit einem etwas

erhohten Empfangsgebaude als Spiegel-
achse errichtet. An den Mittelteil schlossen
sich nordlich ein Hotel- und stidlich ein
Verwaltungsfliigel an. Der Vorplatz iber-
spannte den unterirdisch gefiihrten Nord-
Stid-Durchgangsverkehr und ein Personen-
tunnel verband die Bahnsteige unterirdisch
miteinander. Auf einer Flache von circa
300.000 Quadratmetern wurden so die Ver-
kehrs-strome der Eisenbahn an den inner-
stadtischen Verkehr angebunden. Dazu
wurden die Bahnsteige erweitert und tiber
den sechs Bahnsteigen die bis heute erhal-
tene ,,schwebende“ Uberdachung errichtet,
ein interessanter Kompromiss zwischen den
groflen Bahnsteighallen und den schlichten,
weit verbreiteten Schmetterlingsdachern.

Das Empfangsgebaude galt als eines der
modernsten seiner Zeit. Es verfiigt iiber
eine zentrale zweigeschossige, weitrdu-
mige Schalterhalle, deren Langsseiten im
oberen Bereich durchgehend verglast sind.
Die gesamte Fassade ist mit einem dunklen
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Centralbahnhof
Duisburg von
1886. Hist. Ansicht
um 1920. Foto:
DGEG-Archiv

Hauptbahnhof Duisburg

Portsmouth-Platz
47051 Duisburg
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Duisburg HBF,
Empfangshalle mit
dem Wandbild
von Ludwig Gies
um 1935. Foto:
DGEG-Archiv

Klinker verblendet, die Fenstereinfassun-
gen und die schmalen Gesimse wurden aus
Kalkstein gefertigt. Der Bahnhof bildet mit
dem unmittelbar nérdlich anschliefenden
Postgebédude eine gestalterische Einheit und
stellte das grofite vor dem Zweiten Welt-

Duisburg Haupt-
bahnhof. Foto:
RIK/Budde

urg "m-mm Emplangshalle

krieg in Duisburg realisierte Bauvorhaben
dar. Es steht in einer Reihe mit den ahn-
lichen Bahnhofs-Neubauten der Reichs-
bahn in Disseldorf und Oberhausen.

Nach starken Zerstorungen im Zweiten
Weltkrieg wiederaufgebaut, wurde die
Empfangshalle zu Bundesbahnzeiten mehr-
fach verandert. Insbesondere das grof3e
Wandbild mit Binnenschifffahrtsmotiven
(urspriinglich 1935 von Ludwig Gies, nach
Kriegszerstorung 1950 neu geschaffen von
Otto H. Gerster) verschwand zunéchst hinter
Verblendungen und spéter hinter einer
Wand. Immerhin konnte bei der Renovie-
rung 2009 der urspriingliche Raumeindruck
der lichtdurchfluteten Halle wiederher-
gestellt werden. 2012 stellte die Deutsche
Bahn Pléne fiir ein neues Bahnsteigdach
vor. Die denkmalgeschiitzte Uberdachung
von 1934 soll ab 2022 durch einen aufwen-
dig gestalteten Neubau ersetzt werden.

Der Duisburger Hauptbahnhof zihlt heute
zu den bedeutendsten Knotenpunkten im
Netz der Deutschen Bahn und weist mit rund
100.000 Reisenden téglich innerhalb des
Ruhrgebiets nach den Hauptbahnhdofen von
Essen und Dortmund das hochste Fahrgast-
aufkommen auf. Auf 12 Gleisen bedienen
taglich rund 150 Fernverkehrsziige, 360 Regi-
onalziige und 110 S-Bahnziige den Bahnhof.

&% GRUONER PFAD &%

@ Griiner Pfad

Von der Koln-Mindener Eisenbahngesell-
schaft wurde der beiderseits ihrer Stamm-
strecke liegende Bereich des Ruhrgebiets
mit mehreren Strecken erschlossen. Die
vor allem fiir den Kohlentransport gebaute
Emschertalbahn fithrte von Dortmund bis
zum Rhein durch die Girten und Hinter-
hofe des Reviers. Auf dieser 1872 bis 1878
erbauten Strecke wurde ein umfangreicher
Kurzstrecken-Giiterverkehr zwischen den
Zechen, Kokereien, Kraftwerken und Hiitten
der Emscherregion sowie den Duisburg-
Ruhrorter Kohlenumschlaghifen abgewi-
ckelt. Als eine dieser Teilstrecken wurde
1875 die Verbindung Sterkrade - Neumiihl
- Meiderich-Nord eingeweiht, die in der
Nihe des Bahnhofs (Hamborn-) Neumiihl
die alte Provinzialstrafle, die heutige B 8,
kreuzt. Das massive Gebdude des Bahn-
hofs Neumiihl weist auf den nur kurzzeitig
bedeutsamen Personenverkehr hin. Dieser
verlagerte sich spater zum 1912 erdffneten
zentraler gelegenen Hamborner Bahnhof.
Seine Bedeutung fiir die Industriegeschichte
erhielt der Neumiihler Bahnhof vor allem
durch die hier anschlielende Werksbahn
der Thyssen'schen Werke im Duisburger
Norden. Nach Aufgabe der Strecke 1981
dient der Bahnhof Neumiihl - duflerlich
stark verdndert - heute als Wohnhaus.

-

h

Auf der stillgelegten Trasse wurde vom Regi-
onalverband Ruhr der ,,Griine Pfad* als einer
der ersten Bahntrassen-Radwege im Zuge
des Emscher Park Radwegs von Ruhrort bis
Oberhausen angelegt. Er gewinnt seinen Reiz
dadurch, dass er zum einen ungewohnliche
Einblicke auf ehemalige und noch arbeiten-
de Industrieanlagen ermdglicht und auf der
anderen Seite durch eine seit der Aufgabe
der Strecke wiedererstarkte Natur fiihrt.
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Griiner Pfad,
Emscher Briicke.
Foto: RIK/Budde
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Griner Pfad
Neumiihler Strafle
47138 Duisburg



HOAG-Trasse /

Anschlussbahn

Ruhrchemie. Foto:

RIK/Budde

Auf der Trasse des heutigen Radweges und
der sich siidlich anschlieflenden sogenann-
ten ,OPNV-Trasse“ befand sich noch bis
1995 ein Werkbahngleis. Zu Zeiten der
ehemaligen Gutehoffnungshiitte (GHH)
verband es deren Stahl- und Walzwerkan-
lagen in Oberhausen mit den Bergwerken
und Maschinenfabriken in Osterfeld und
Sterkrade sowie dem Werkhafen Walsum
Siid. Eroftnet wurde die auch als Hafenbahn
bezeichnete Strecke 1891 im Abschnitt Hiit-
tenwerk Oberhausen - Sterkrade und 1905
zwischen Sterkrade und dem Hafen Walsum.

Es gab mehrere Zweigstrecken. Die Aufga-
ben der Hafenbahn lagen im Austausch von
Gii-tern zwischen den vielféltigen Produk-
tions- und Umschlaganlagen der GHH.
Hauptgiiter waren die iiber den Rhein in
Walsum angelieferten Erze fiir die Hoch-
ofenanlagen in Oberhausen sowie in der
Gegenrichtung Stahlfertigerzeugnisse fiir
den Umschlag aufs Schiff. Von 1921 bis 1983
betrieb die GHH unmittelbar siidlich des Ha-
fens Walsum auch eine grof3e eigene Schiffs-
werft, fiir welche die Vorprodukte ebenfalls
tiber die Hafenbahn angeliefert wurden.

HOAG-Bahntrasse

Ackerstrafle (ehemalige Gleis-

waage) / Hafen Walsum Stid

47199 Duisburg

Zeche Hugo-Haniel /
Kohlelager Waldteich
Weseler Strafle

46147 Oberhausen

Eigentiimer und bedeutendster Kunde der
Strecke war die GHH, die 1873 inmitten des
Aufbaus des Oberhausener Hiittenwerks ge-
griindet wurde. Im Zuge der Entflechtung des
Konzerns nach dem Zweiten Weltkrieg fiithrten
die Hiittenwerke Oberhausen AG (HOAG) von
1947 bis zur Ubernahme durch den Thyssen-
Konzern 1967 die Stahlaktivititen der GHH
weiter. Die Bergwerke und Kokereien gingen
1968 auf die Ruhrkohle AG iiber. 1979 ersetzte
ein Elektrostahlwerk den letzten Hochofen
und das Siemens-Martin-Stahlwerk, womit

die Erztransporte iiber die Hafenbahn ent-
fielen. Bis 1990 kam fiir die letzten Walzwerke
in Oberhausen ebenso das Ende wie 1992 fiir
das Bergwerk Osterfeld. Die Schlieflung des
Elektrostahlwerks 1997 beendete schliefllich
eine lange Oberhausener Stahlgeschichte.

Zwischen Sterkrade und Oberhausen
nutzt seit 1996 die OPNV-Trasse fiir
Stralenbahn und Bus die in diesem Ab-
schnitt 1994 stillgelegte Hafenbahn.

Der zuletzt in Betrieb befindliche Strecken-
abschnitt zwischen Sterkrade und dem Hafen
Walsum wurde vom Regionalverband Ruhr
(RVR) erworben und zwischen 2002 und
2007 zu einem iiberregionalen Rad-Wan-
derweg zwischen Sterkrade und dem Rhein
ausgebaut. Dabei wurde zahlreiche Briicken
restauriert und auf dem alten Gleisschotter
ein circa 12 Kilometer langer Weg ange-

legt. Er beginnt in der Néhe des Siidhafens
Walsum an der Gleiswaage am ehemaligen
Bahniibergang Ackerstraf3e und verlauft

in Dammlage durch die Duisburger Stadt-
teile Aldenrade und Wehofen, anschliefSend
auf Oberhausener Stadtgebiet entlang des
Klarwerks Emschermiindung und landwirt-
schaftlich genutzter Flachen in Holten. Die
HOAG-Trasse fithrt anschliefSend vorbei

am Geldnde der ehemaligen Zeche Hugo
Haniel, durch das ehemalige Kohlenlager
Waldteich und entlang der Anschlussbahn
der Ruhrchemie sowie durch das Geldnde
der ehemaligen Zeche Sterkrade. Siidlich des
Sterkrader Bahnhofs wird iiber eine Verbin-
dungskurve zur Emschertalbahn ein weiterer
Radweg auf ehemaliger Bahnstrecke erreicht:
Der ,,Griine Pfad® stellt ab hier eine direkte
Verbindung zum Landschaftspark Duisburg-
Nord und weiter zum Rhein in Ruhrort her.

Die Werksbahn, lange Zeit unter ,,Eisenbahn
und Hifen (EH)“ firmierend, gehort seit 2011
zum Bereich Logistik der ThyssenKrupp Steel
Europe (TKSE). Die Wurzeln der Bahn reichen
zuriick bis in das Jahr 1878, als in Hamborn
zum Abtransport der Kohlen der Schachtanlage
Gewerkschaft Deutscher Kaiser (GDK) zum
Bahnhof Neumiihl eine zwei Kilometer lange
Anschlussbahn gebaut wurde. Mit dem Abteu-
fen weiterer Schichte sowie dem Bau des Hiit-
tenwerkes in Bruckhausen war ein starker An-
stieg des Werksbahnverkehrs verbunden. Die
Ubernahme der 1867 als Gewerkschaft Ham-
born gegriindeten GDK durch August Thyssen
und der gleichzeitige Ausbau zum Hiittenwerk
im Jahre 1891 gilt als Griindungsdatum des
spéteren Thyssen-Konzerns. Das Hochofenwerk
in Meiderich - der heutige Landschaftspark
Duisburg-Nord mit Baubeginn im Jahr 1901
brachte dem Bahnbetrieb weiteren erheblichen
Transportmengenzuwachs. Nach Griindung
des Mammutunternehmens Vereinigte Stahl-
werke AG 1926 gehorten in Duisburg mehrere
Hiittenwerke zur Hiittengruppe West dieses
Unternehmens. Die Werksbahnen und Hafen-
anlagen dieser Industrien wurden seinerzeit

zu einer Betriebsabteilung zusammengefasst.

In der Nachkriegszeit zerfiel der Groffkonzern
infolge Entflechtung und Demontage. Davon
betroffen war auch die EH, deren erste Gesell-
schafter 1949 die GBAG und die Hiittenwerke
Ruhrort-Meiderich waren. Erst 1953 trat Thys-
sen in den Gemeinschaftsbetrieb ein; nach der
Ubernahme der Hiittenwerke Oberhausen AG
(HOAG) kam es 1969 zu einer weiteren Neu-
ordnung, bis 2005 mit Einbeziehung der RAG.

Das riesige TKSE-Areal mit den zusammen-
hangenden Standorten der Hochofenbetriebe
Schwelgern und Hamborn, der Stahlwerke
Bruckhausen und Beeckerwerth sowie den
Hafen Schwelgern und Walsum Siid am Rhein
wird von einem dichten Gleisnetz von nahezu
500 Kilometern Lange durchzogen. In Schwel-
gern werden fiir den fliissigen Roheisentrans-

Tipp:

port ausschlieSlich Torpedopfannenwagen ge-
nutzt, die teilweise bis zu einem Gesamtgewicht
von 600 Tonnen mit Roheisen beladen werden.
Aufgrund ihrer hohen Achslast kénnen sie be-
laden nur im internen Gleisnetz von TKSE ver-
kehren, das fiir solche Belastungen ausgelegt ist.

Bis zur endgiiltigen Ablosung durch reinen Die-
selbetrieb im Jahre 2005 war der Betrieb durch
urspriinglich 62 Zweikraftlokomotiven charak-
terisiert, die von 1955 bis 1971 beschaftt wur-
den. Unter Fahrdraht wurden diese Fahrzeuge
durch die Leitung mit Strom versorgt, ohne
Fahrdraht (zum Beispiel. unter den Hochéfen)
tibernahm ein Dieselmotor die Energieversor-
gung der Fahrmotoren. Zuvor existierten auch
noch Loks, die ihre Energie fiir fahrdrahtlose
Strecken in Akkus zwischenspeicherten. Eine
dieser Zweikraftloks (EH 159) steht zusammen
mit einem Torpedopfannenwagen am Muse-
umsbahnsteig im Oberhausener Hauptbahnhof,
weitere sind bei verschiedenen Museen erhal-
ten. Heute besitzt der Betrieb rund 2000 Wagen
und etwa 90 Lokomotiven, davon 30 Strecken-
loks, die auch im Giiterverkehr auf Gleisen der
Deutschen Bahn im Ruhrgebiet unterwegs sind.

Erstaunlich ist die Beférderungsleistung der
Werksbahn: Der Giitertransport auf dem
Gleisnetz liegt jahrlich bei 65 Millionen
Tonnen und erreicht damit rund ein Vier-
tel der Giitermenge, die von der Deutschen
Bahn AG in Deutschland transportiert wird.

Eisenbahn und

Hifen. Foto:
RIK/Budde

thyssenkrupp Steel Europe AG
(TKSE) Logistics Services
Franz-Lenze-Strafe 41

47166 Duisburg

Der rege Werksbahnbetrieb (auch am Wochenende!)
kann am besten von den beiden Straflenbriicken Kaiser-
Wilhelm-Strafle und Alsumer Strafle beobachtet werden.



Die Haus Knipp-

Eisenbahnbriicke.

Foto: RVR/Budde

Ein altes Wahrzeichen fir die Rhein-
schifffahrt, der in unmittelbarer Nihe
stehende Herrensitz Haus Knipp, gab der
heute nordlichsten deutschen Eisenbahn-
briicke Giber den Rhein seinen Namen.
1939 musste das Haus Knipp wegen der
Rheindeicherh6hung abgerissen werden.

Zwischen der Jahrhundertwende und dem
Ersten Weltkrieg entstand am Niederrhein
eine Reihe von Eisenbahnstrecken, die letzt-
lich zur Planung einer weiteren Rheiniiber-
querung im Duisburger Norden fiihrten.
Mit preuflischem Gesetz von 1908 wurden
zur Entlastung der Hochfelder Briicke und
der Bahnanlagen im Raum Krefeld der Bau
eines neuen Rangierbahnhofs im links-
rheinischen Hohenbudberg sowie einer
Verbindungsstrecke zum rechtsrheinischen
Rangierbahnhof Oberhausen West mit
einer bei Baerl den Rhein iiberschreiten-
den neuen Eisenbahnbriicke festgelegt.

Haus Knipp-Eisenbahnbriicke

Rheindeich
47139 Duisburg

Am 1. April 1910 wurde mit dem Bau be-
gonnen, der mit zwei Strompfeilern iiber
drei Stromoéffnungen als zweigleisige Halb-
parabelfachwerktriager durch die Duisburger
Briickenbauanstalt Harkort erstellt wurde.
Ende Mirz 1912 war die Briicke fertigge-
stellt. Die Stiitzweite der beiden landseitigen
Briickentréger betragt jeweils 106,08 Meter
und die des mittleren Stromiiberbaus 186,00
Meter, womit dieser der zur Zeit seiner Ent-
stehung am weitesten gespannte Balkentrager
Kontinentaleuropas war. An die Strombriicke
schlieflen sich linksrheinisch drei und rechts-
rheinisch neun Flut6ffnungen von je 41,00
Metern Stiitzweite an, so dass die Gesamtlan-
ge der Uberbauten 890,16 Meter betragt. Als
die Haus Knipp-Briicke 1912 dem Verkehr
ibergeben wurde, stellte sie ein Novum dar,
da sie die erste Duisburger Briicke ohne

die gerade bei Rheinbriicken meist sehr
imposant wirkenden Briickentiirme war.

Von Anfang an diente die Briicke hauptséch-
lich dem Giiterverkehr auf der Strecke Ober-
hausen West beziehungsweise Osterfeld Siid
- Meiderich Nord - Baerl - Hohenbudberg.
Erst 1929 wurde nach dem Bau einer Verbin-
dungsstrecke zum Bahnhof Moers auch der
Personenverkehr von Oberhausen Hbf sowie
von Osterfeld Siid nach Moers aufgenom-
men, auf der sudlichen Strecke aber bereits
nach drei Jahren wiedereingestellt. Von Ober-
hausen Hbf nach Moers fuhr am 23. Septem-
ber 1983 der letzte planméflige Personenzug.

Am 5. Miérz 1945 wurde die Briicke von
deutschen Truppen auf dem Riickzug ge-
sprengt und in den folgenden Tagen von der
9. US-Armee eingenommen. Da die Schiden
vergleichsweise gering waren, konnte die
Haus Knipp-Briicke als erste Eisenbahnbrii-
cke iiber den Rhein zwischen August 1945
und Mirz 1946 in alter Form wiederaufge-
baut werden. Nach siebenmonatiger Arbeit
konnte das erste Gleis bereits am 23. Marz
1946 wieder in Betrieb genommen werden,
dem am 30. April 1946 das zweite Gleis
folgte. Der elektrische Zugbetrieb iiber die
Briicke wurde am 1. Dezember 1970 auf-
genommen. 1998 wurde das nordliche Gleis
aufler Betrieb genommen. Nach umfassender
Erneuerung des Oberbaus ist die Briicke seit
Anfang 2013 wieder zweigleisig befahrbar.

Malerisch wirkt die Ruine der Weseler Eisen-
bahnbriicke besonders an sonnigen Spét-
nachmittagen, wenn sie vom Weseler Ufer
aus ein Blickfang in der Niederrheinland-
schaft ist. So lasst sich leicht vergessen, wel-
che verkehrs-, handelspolitische und vor al-
lem militdrtechnische Erwartungen zwischen
1872 und 1874 zum Bau dieser nordlichsten
deutschen Eisenbahnbriicke iiber den Rhein
gefithrt haben. Urspriinglich bestand sie aus
tiber 100 Landpfeilern, die sich zum aller-
grofiten Teil auf dem tiberschwemmungs-
gefiahrdeten westlichen Stromvorland be-
fanden, sowie drei Strompfeilern, mit denen
der Rhein iiberbriickt wurde. Mit ihren 1950
Metern Lange war sie die langste Rheinbrii-
cke und bis 1913 die langste Briicke Deutsch-
lands. Im Jahre 1927 ersetzte man die Bogen
tiber dem Strom durch eine neue Stahlkons-
truktion mit nur einem Strompfeiler, um die
Offnungen fiir die Schifffahrt zu erweitern.
Am 10. Mérz 1945 wurde die Briicke von
deutschen Truppen nach dem Riickzug aufs
rechte Rheinufer gesprengt. Ein Wieder-
aufbau scheiterte an der mangelnden Wirt-
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Rheinbriicke Wesel.

Foto: RIK/Budde

schaftlichkeit der Strecke. 1968 wurde der in
der Strommitte stehende Pfeiler entfernt.

Bereits im Jahre 1863 entstand in Frank-
reich der Plan, eine durchgehende Bahnver-
bindung von Paris nach Hamburg zu bauen.
Militirstrategische Uberlegungen gaben
den Ausschlag fiir die Streckenfiihrung tiber
Wesel und die angrenzenden damals noch
vollig unerschlossenen Heidegebiete. Wesel
war Garnisonsstadt, und die Verkniipfung
eines schnellen Transportmittels versprach
militarische Vorteile durch groflere Beweg-
lichkeit der Truppen. Auflerdem konnte

die Garnison fiir den Schutz der Briicke
sorgen. Die Nutzung bereits fertiggestell-
ter Rheinbriicken (Diusseldorf, Koln) beim
Aufmarsch gegen Frankreich im deutsch-
franzosischen Krieg fiithrte folgerichtig
dazu, dass die Genehmigungsverfahren

tiir die Rheinbriicken in Rheinhausen und
Wesel schneller abgewickelt wurden. Um
gleichzeitig eine Verbindung zum Ruhr-
gebiet herzustellen, wurde von Haltern
nach Essen eine Stichbahn gebaut, die heute
als wichtige Hauptstrecke zwischen dem
Ruhrgebiet, Bremen und Hamburg dient.

Der Historische Schienenverkehr Wesel e.V. bietet mit historischen Fahr-

zeugen an bestimmten Tagen und auf Bestellung Fahrten auf den Strecken
vom Bahnhof Wesel zur Rheinpromenade sowie Richtung Osten zum
Alten Wasserwerk und zum Bahnhof ,,Hohe Mark® an. Beide genannten

Rheinbriicke Wesel
Rheinpromenade
46483 Wesel

Strecken waren bis zur Zerstorung der Weseler Eisenbahn-Rheinbriicke

Teile der Hamburg-Venloer Bahn. Mit wachsendem Erfolg werden seit
mehreren Jahren auch Tagesfahrten zu touristischen Zielen im Umbkreis

Perricher Weg / Im Hamm
46487 Wesel

von bis zu 150 Kilometern veranstaltet, dies ist sicher fiir Ziige aus zwei-
achsigen Plattformpersonenwagen eine Raritdt. www.hsw-wesel.de
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In der 6den Sandgegend, die der Schriftsteller
Levin Schiicking 1856 beschrieb, hatte zehn
Jahre zuvor die Kéln-Mindener Eisenbahn-
gesellschaft den nach Schloss Oberhausen
benannten Bahnhof errichtet und damit den
Anstof3 zu einer stiirmischen Entwicklung
gegeben. Zwar lagen keine grofieren Ort-
schaften in der Nahe der Bahnstation, wohl
aber die Eisenwerke der Hiittengewerkschaft
und Handlung Jacobi, Haniel & Huyssen.
Miteigentiimer Franz Haniel hatte seinen
Einfluss bei Regierung und Bahngesellschaft
tiir die Anbindung der Lipper Heide an

die Eisenbahn geltend gemacht. Auch dem
Bahnunternehmen kam der Standort ge-
legen, da es einen Verkehrsknotenpunkt mit
zusitzlichen Linien plante. Mit der Zinkhiitte
Altenberg, der chemischen Fabrik Hasen-
clever, dem Zinkwalzwerk Grillo und der
Styrumer Eisenindustrie lief3en sich weitere
Industrieunternehmen an der Eisenbahn
nieder. Gleichzeitig wurden abbauwiirdige
Steinkohlenvorkommen entdeckt. So wurde
die Verwaltung der Zeche Concordia, auf
der 1850 der erste Schacht auf dem spa-

Hauptbahnhof Oberhausen
Willy-Brandt-Platz

46045 Oberhausen
https://industriemuseum.lvr.

de/de/die_museen/oberhausen/

museumsbahnsteig/museums-

banhsteig mit rundgang.html

teren Oberhausener Stadtgebiet abgeteuft
wurde, im Bahnhofsgebédude installiert.

Bis 1880 entwickelte sich Oberhausen zum
wichtigsten Bahnknotenpunkt im Ruhrge-
biet. In Osterfeld wurde 1891 zusétzlich ein
grofler Verschiebebahnhof angelegt. Eisen-
bahn und Industrie trugen aber nicht nur
zum raschen Wachstum der 1862 gebildeten
Gemeinde Oberhausen bei, sie erwiesen sich
bei der Planung dieses Wachstums als aus-
gesprochen hinderlich. Das gesamte Gemein-
degebiet war von Industrieflichen durchsetzt
und von Bahnlinien durchschnitten. Schran-
ken und Bahndimme behinderten den
Verkehrsfluss und standen iiber lange Zeit
jeder gezielten Stadtentwicklung entgegen.

Ein schlichter Fachwerkbau bildete das
erste Stationsgebdude, das bereits 1854
einem aufwendigeren Empfangsgebiude
weichen musste. 1885 - Oberhausen war
inzwischen Stadt und zihlte circa 17.000
Einwohner - wurde es in einen ,,Vorzeige-
bau® im Stil der Frithrenaissance umgebaut.

Als die Bahnverwaltung 1914 eine Reno-
vierung beabsichtigte, dringte die Stadt auf
einen Neubau, der einem grof3stadtischen
Anspruch entspreche. Diesen Anspruch
16ste schliefSlich der Bau des heutigen Emp-
fangsgebaudes ein. Es wurde 1930-1934

im Stil der klassischen Moderne errichtet,
angeregt vom Stuttgarter Hauptbahnhof
von Paul Bonatz. Architekt war der Bahn-
hofsplaner der Reichsbahndirektion Es-
sen, Reichsbahnoberrat Karl Herrmann.

Im Rahmen der IBA Emscher Park wurde das
Empfangsgebaude stilgerecht erneuert und
auch der Vorplatz im Zuge der Wiedereinfiih-
rung der Straflenbahn in Oberhausen attraktiv
gestaltet. Der komplett erneuerte Personentun-
nel mit neuem Westausgang verbindet Bahnhof
und Innenstadt mit dem LVR-Industriemuse-
um und dem Biirgerzentrum in der ehemaligen
Zinkfabrik Altenberg, mit einem neuen Park-
and-Ride-Parkplatz und dem Stadtteil westlich
der Bahn. Ein fiir den Bahnbetrieb iiberfliissig
gewordener Bahnsteig wurde zum Museums-
bahnsteig des LVR-Industriemuseums umge-
staltet, an dem typische Werksbahn-Fahrzeuge
der Eisen- und Stahlindustrie ausgestellt sind.

Um die Importzélle zu umgehen, be-
schloss die belgische Firma Societe an-
onyme de Zinc de la Vieille Montagne,
gleich in Preuflen zu produzieren. Die
glinstige Verkehrslage und die nahe ge-
legenen Kohlenzechen und Hiittenwerke
gaben den Ausschlag fiir einen Standort
am Oberhausener Bahnhof, wo 1854/55 die
Zinkfabrik Altenberg gegriindet wurde.

Die Fabrik wurde 1981 geschlossen, drei
Jahre spiter tibernahm der Landschafts-
verband Rheinland die Werksgebdude und
richtete hier die Zentrale des LVR-Industrie-
museums ein. Die ehemalige Direktorenvilla
beherbergt neben der Verwaltung die Biblio-
thek und das Dokumentationszentrum des
Museums. In der fritheren Walzhalle wurde
im August 1997 das Museum der Schwer-
industrie eroffnet. Wo frither Zinkbleche
hergestellt wurden, konnen die Museums-
besucher/innen heute eine Zeitreise durch
die facettenreiche Geschichte der Schwer-
industrie unternehmen, von den Anfingen
im 19. Jahrhundert bis zu Stahlkrise und
Strukturwandel der Gegenwart. Die Ausstel-
lung vermittelt Einblicke in die Entwicklung
dieser einstigen Leitindustrie des industriel-
len Fortschritts. Dabei prasentiert es nicht
die Geschichte einzelner Unternehmen. Es
offnet den Blick fiir iibergreifende Fragen aus

LVR-Industrie-
v i
_--7'f museum. Foto:

RIK/Walter

Wirtschaft, Gesellschaft und Technik, die mit
der ,,schweren Industrie verbunden sind.

Im Eingangsbereich ist dargestellt, wie Zink
gewonnen und verarbeitet wurde und welche
Gesundheitsbelastungen und Umweltscha-
den die Zinkproduktion mit sich brachte.

In den acht anschlieflenden, chronologisch
geordneten Ausstellungseinheiten zur
Geschichte der Eisen- und Stahlindustrie
im Ruhrgebiet veranschaulichen Arbeits-
maschinen, Kokillen, Walzen und ein knapp
zehn Meter hoher und 53 Tonnen schwerer
Dampthammer die Arbeitsprozesse. Eines
der grofiten Exponate ist die Giiterzug-
Dampflokomotive 50 2429, die von der Lok-
fabrik Krupp im Jahre 1942 erbaut wurde.

Nebenan in der ehemaligen Elektrozen-

trale erzdhlt die Dauerausstellung ,,Stadt.
Werk® die Entwicklung des Versorgungs-
sektors am Beispiel der Stadt Oberhausen.
Die Zinkfabrik Altenberg ist seit April 2018
wegen Umbauarbeiten geschlossen, die er-
wartete Wiedereroffnung ist fiir 2023 geplant.
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LVR-Industriemuseum
Zinkfabrik Altenberg
HansastrafSe 20

46049 Oberhausen
https://industriemuseum.lvr.

de/de/die _museen/oberhausen/

zinkfabrik altenberg.html
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