Vom Dampfross zum Drahtesel -
Die Geschichte der Bahnlinie Schee-Silschede

Am 27. Juni wird das weite Teilstiick der ehemaligen Eisenbahnlinie Schee-Silschede als Rad- und Wanderweg
offiziell eriffnet. Der Kommunalverband Rubrgebiet hat die alte Trasse erworben und zundchst im Jahr 2001den
Bereich zmwischen der PoststrafSe in Hafslinghansen und dem Rennebanm in Hiddinghausen umgebant. Nun folgt
das Stiick zwischen demr Bahnhof Schee und der Poststrafe, dessen Fertigstellung mit einer weitigigen
Veranstaltung gefeiert wird. Kanm eine andere Mafsnabme verdentlich so anschaulich den Ubergang von der
Industrie- zur ,,Freizeitgesellschaft”. 1Von der Geschichte und 1V orgeschichte dieser Stichbahn, wie es korrekt
heifsen muss, handelt folgender Bericht:

Leicht gemacht hat man es den Hal3linghausern nicht gerade, eine Eisenbahn durch ihre
Gemeinde zu fihren. Der Zug der Zeit schien im wahrsten Sinne des Wortes an der lindlichen
Gemeinde vortiberzugehen. Dabei hatte das Zeitalter der Industrialisierung im Amt
HaBlinghausen geradezu sensationell gestartet: Die chemische Fabrik Einergraben, heute auf
Wuppertaler Stadtgebiet, war eine der gro3ten threr Art in Westfalen und der Hochofen, der
1856 nahe der alten Kohlenstrae angeblasen wurde, war gar der modernste auf dem
europiischen Kontinent. Deren Anschlisse an die Bergisch-Markische Eisenbahn in
Rittershausen/Oberbarmen und Gevelsberg waren einige Kilometer entfernt, aber tiber
befestigte Strallen gut zu erreichen.

Mit der explosionsartigen Industrialisierung des Ruhrgebietes, der Griindungswelle von Zechen
und Huttenwerken kamen auch die Eisenbahnen ins Revier als Voraussetzungen und Motore
einer Entwicklung, die das lindliche Deutschland so intensiv wie nie zuvor verindern sollte.

Als Eisenbahnpionier ersten Ranges betitigte sich der Wetteraner Unternehmer und Politiker
Friedrich Harkort, der bereits 1829 eine Schmalspur-Schienenbahn mit Pferdebetrieb von der
Zeche Trappe in Silschede nach Harkorten baute.

Zunichst war das Streckennetz der Eisenbahnen im Rheinisch-Westfalischen Raum weitmaschig
und unzusammenhingend. Zahlreiche als Aktiengesellschaften gefithrte Eisenbahngesellschaften
schufen in der Boomphase der 1850er Jahre ein sich verdichtendes Schienennetz. Der grof3te
Ausbau erfolgte in den 1860er und 70er Jahren.

Fir das Hiigelland zwischen Ruhr und Wupper wurden recht frith verschiedene
Eisenbahnprojekte als Verbindung zwischen den Kohlegruben an und studlich der Ruhr zu den
Industriebetrieben an der Wupper geplant, so 1826 eine Pferdebahn von Nierenhof iiber
Herzkamp und Horath nach Elberfeld. Die ab 1830 gebaute Prinz-Wilhelm-Bahn von Steele
durch das Deilbachtal iiber Nierenhof nach Vohwinkel bertihrte das heute Sprockhéveler
Stadtgebiet nicht. 1830/32 vermal der ,,Konigliche Bauconducteur* Pickel aus Dusseldorf im
Auftrage des Berliner Innenministeriums mehrere Strecken in Nord-Siid-Richtung von der Ruhr
nach Barmen und Elberfeld, u.a. von Kemnade iiber Sprockhével und Gennebreck, von
Hardenstein iiber Hiddinghausen, Halllinghausen und Flanhardt. 1865 griindeten oberbergische
und mirkische Unternehmer, darunter der Sprockhéveler Bergwerksdirektor Ferdinand Sack, die
Siegburg-Wittener-Eisenbahngesellschaft, die auch Halllinghauser Gebiet tangieren sollte. All
diese Projekte scheiterten an mangelndem Kapital und /oder an fehlender staatlicher
Unterstutzung.

Erst 1884 rollte auf der Strecke Wichlinghausen — Hattingen die erste Eisenbahn durch das
heutige Sprockhoveler Stadtgebiet, die vor allem dem (Kohlen-)Transport von der Ruhr in das
Wuppertal und den Bergischen Raum diente. Zwischen der Konzessionierung und Fertigstellung
der Strecke lagen elf Jahre: Das Gelinde war schwierig und erforderte hohe Investitionen.
Erbauerin war die Rheinische Eisenbahngesellschaft in Koln, die 1886 verstaatlicht wurde. Die
Verstaatlichung der Eisenbahngesellschaften erfolgte in Preuflen ab 1879 aus iiberwiegend
militarpolitischen Interessen. Sie diente der Konsolidierung des Eisenbahnwesens, das sich damit
von den Profitinteressen der einzelnen Gesellschaften 16ste und nun die langfristigen Interessen
an einem Ubersichtlichen Transportwesen verfolgen konnte.



Die HaBllinghauser Gemeindevertreter unter ihrem Vorsteher August G6belsmann aus
Gerninghausen und der Amtmann Wilhelm Becker hatten seit 1874 immer wieder eine
Eisenbahn durch ihre Gemeinde gefordert, zum Wohle der Betriebe und der Arbeitsplitze. 1875
legte die Dortmunder Union auf Grund einer Uberproduktionskrise zahlreiche ihrer
Hittenwerke, darunter auch die Halllinghauser Hiitte still und l6ste eine Lawine des Elends aus:
Nicht nur die 180 Hiittenarbeiter verloren von heute auf morgen ihre Arbeit, auch die
Lieferanten der Hiitte, die Steinkohlen- und Eisensteinzechen erlitten drastische
Umsatzeinbriiche und entlieBen Arbeiter. In den folgenden Jahren verlieBen an die 700
Menschen — ein Finftel der Einwohnerschaft - die Gemeinde Haf3linghausen, die ihnen keine
Existenzgrundlage mehr bot. Die tiberaus prekire wirtschaftliche Llage wird in zahlreichen
Bittgesuchen an Minister, Abgeordnete und Landtag deutlich. Der fehlende Eisenbahnanschluss
bedeutete relativ hohe Transportkosten durch den ,,Landabsatz* mit Fuhrwerken und machte
fiir die Zechen den Ubergang zum Tiefbau unrentabel. Unterhalb der Erbstollensohle reichten
die Kohlenvorrite, so die Argumentation, noch fiir 120 Jahre bet einer taglichen Férderung von
20 000 Zentnern.

Vor Er6fftnung der Bahnlinie Wichlinghausen-Hattingen erging 1883 eine erneute Eingabe an
den Innenminister zur Vorlage an den Landtag: ,,Nur durch die baldigste Durchfithrung dieser
Eisenbahn kann der hier noch immer darniederliegenden Industrie wieder aufgeholfen werden.*
(Amtmann Becker an den Landrat). Ein Jahr spiter schrieb er: ,, ... wird wieder eine Anzahl
Arbeiterfamilien den hiesigen Bezirk verlassen und anderwirts lohnendere Beschiftigung,
meistens im Ruhrkohlengebiet, antreten.” Und die hiesigen Arbeiter — meist ,,minderwertige*
Arbeitskrifte oder ,,an die Scholle gebundene Familienviter - nihmen tiglich 3 — 4 Stunden
FuBweg in Kauf, um fiir einen kirglichen Lohn in Barmer und Schwelmer Fabriken zu arbeiten.
»Wenn man im Vergleich zu diesen traurigen Erscheinungen bedenkt, welch enormer Reichtum
zu einer grof3artigen Industrie hier noch in der Erde steckt, dessen Hebung und Verarbeitung
Tausenden von fleiligen Arbeitern Beschiftigung und Nahrung verschaffen konnte, so ist es
kaum begreiflich, wie her nicht schon lingst durch eine Eisenbahn, die Wandel schaffen kann,
geholfen.” 1885: In den vier Halllinghauser Steinkohlenbergwerken war der Betrieb flau, der
Absatz fehlte, die Landfracht war zu teuer und nur halb so viele Arbeiter wie frither waren
beschiftigt. Die Hiitte, das stand nun wohl fest, wiirde nie wieder in Betrieb genommen. Die
Steinbruchbetriebe konnten mit den an der Bahn liegenden Werkstitten nicht konkurrieren.
Auch der Kalksteinbruch mit Kalkbrennerei litten unter dem geringen Absatz, das Handwerk
unter der Ungunst der Verhaltnisse. Nur die neun Brennereien im Amtsbezirk verzeichnen ,,halb
guten Absatz“. Getrunken wird wohl immer.

Im Mirz 1885 genehmigte der Staat den Bau der 9160 m langen Bahnstrecke vom Bahnhof
Schee bis zur Zeche Trappe nach Silschede (heute ein Ortsteil von Gevelsberg). Trappe gehorte
zu den grof3ten Anlagen im siidlichen Ruhrgebiet. Als erste Zeche siidlich der Ruhr bekam sie
1822 eine Dampfmaschine. Uber die oben erwiihnte Pferdebahn (ab 1876 mit Lokomotivbetrieb)
lieferte sie ihre Kohlen in das Ennepetal und zum Hasper Huttenwerk.

Die Genehmigung des Eisenbahnbaues durch die Gemeinden Gennebreck, Hal3linghausen,
Hiddinghausen I und Silschede war mit der Auflage verbunden, dass die benétigten Grundstiicke
von den betroffenen Gemeinden kostenlos zur Verfiigung gestellt werden.

Vor allem fiir die verarmte Gemeinde Hafllinghausen war dieser Grunderwerb, der weit tiber 200
000 Mark kosten sollte, ein ungeheuerer Kraftakt. Im Oktober 1887 hatte der neue Amtmann
Leesemann sein Amt angetreten und in dieser Angelegenheit sicherlich seine Feuerprobe
bestanden. Lingst nicht alle Grundeigentiimer wollten ihr Land fiir den angebotenen Preis
abgeben, manche tiberhaupt nicht, so dass einige Enteignungen verfigt wurden. Eine dicke Akte
»Hisenbahnangelegenheiten — Enteignung von Grundeigentum® im Stadtarchiv Sprockhovel
zeugt von dem hohen Verwaltungsaufwand lange vor Baubeginn.

Zuziglich bezuschussten die anliegenden Zechen den Eisenbahnbau mit einer Summe von 100
000 Mark. Dies waren die Zeche Deutschland, 1871 gebildet aus den Gruben Kaninchen,
Leveringsbank, Nachtigall und Neugliick im Bereich Hiddinghausen/Rennebaum und die Zeche
Stock und Scherenberg mit seinem Hauptférderschacht Beust, an der heutigen Zechenstral3e



gelegen. Simtliche Anlagen waren im Besitz von Elberfelder Unternehmern, die im
Sprockhéveler Raum eine nahegelegene Energiebasis fiir ihre Produktion erworben hatten.
Im Frihjahr 1887 wurde endlich mit dem Bau begonnen. 90 bis 100 Arbeiter, darunter viele
Einheimische, benétigten zum Bau der 9160 Meter lange Strecke 2 72 Jahre. Am 1. November
1889 wurde die Strecke er6ffnet. Die Bergwerksbesitzer, die den meisten Grund zum Jubeln
hatten, feierten die Er6ffnung mit einem Festmahl im Lokal der Witwe Aufermann am
Beermannshaus und brachten, wie die Schwelmer Zeitung berichtete, ,,Seiner Majestit, dem
deutschen Kaiser, dem Staatsminister von Maybach und anderen mehrere Hochs aus.*

Nun begannen die Zechen mit dem Ubergang zum Tiefbau. Direkt hinter den Gleisen begann
die Gewerkschaft Deutschland, den Schacht Ulenberg abzuteufen. Zum ersten Mal seit vielen
Jahren vermerkt der Amtmann: ,,Kein Mangel an Arbeit® . Sein Bericht vom Juli 1890 ist
optimistisch: ,,Seit der Er6ffnung der neuerbauten Bahnstrecke Schee-Silschede hat sich der
Verkehr und namentlich der Betrieb auf den hiesigen Steinkohlenzechen und Steinbriichen sehr
gehoben. Besonders ist dies bei der Zeche Stock und Scherenberg, welche durch ein
Anschlussgleis mit der genannten Bahnstrecke verbunden ist, der Fall. Die hier geférderten
Kohlen und der nebenbei produzierte Coaks werden hauptsichlich in den naheliegenden
rheinischen Industriestidten abgesetzt.” Endlich hatte Hal3linghausen Anschluss gefunden an das
Wirtschaftswachstum im deutschen Kaiserreich, dessen Industrie bald auch durch die starke
Aufristung einen gro3en Bedarf an Steinkohle hatte. Anstelle der HaBlinghauser Hiitte siedelte
sich eine Glashiitte an, die spater zum grof3ten Betrieb der Gemeinde werden sollte.

Fir den Personenverkehr spielte die Bahnlinie nie eine gro3e Rolle: Die Stra3enbahnen
beférderten die HafSlinghauser ab 1906 schneller und ohne umzusteigen nach Barmen. Immerhin
verkehrten auf der Bahnlinie Schee-Silschede bis zu 7 Personenzugpaare tiglich.

Mit dem Niedergang des Bergbaus 1925 begann auch fur die Fisenbahn in HaBlinghausen der
Abstieg. Die Glashiitte und die nachfolgenden Industrien, z.B. die Isola auf dem Gelidnde der
Zeche Deutschland konnten den Niedergang nur hinauszégern. Nun kehrte sich jedoch die
Transportrichtung um: Das Gros der Transporte ging nicht mehr aus Hafllinghausen hinaus,
sondern wurde als Antransport an die HaB3linghauser Betriebe geliefert. 1936 waren von
werktiglich 400 t Giiter 300 t Empfang und nur 100 t Versand. War Haf3linghausen bis 1930
immerhin ,,Bahnhof vierter Klasse®, galt ab 1930 auf der Strecke der ,,vereinfachte
Nebenbahnbetrieb® , was eine weitere Abwertung bedeutete. Nach dem zweiten Weltkrieg lebte
der Personenverkehr noch einmal kurz auf. Es gab werktiglich zwei gemischt Zugpaare
Silschede-Schee mit einer Fahrzeit von 30-40 Minuten und zwei reine Personenzugpaare mit 17
Minuten Fahrzeit. Die Bemerkung auf dem Fahrplan von 1950: ,, Zug kann ohne Ankiindigung
30 Minuten frither abfahren® machte die Bahn zudem zu einem recht unzuverlissigen
Verkehrsmittel. Am 7. Oktober 1951 wurde der Personenverkehr endgtiltig eingestellt und es
blieb der auf bescheidene Dimensionen abgesunkene Giiterverkehr. In den 60er Jahren legte die
Bundesbahn den Abschnitt von Hiddinghausen bis Silschede still. Es war schlief3lich nur noch
die Firma Kraft am Rennebaum, die einmal wochentlich mit einem Giiterzug angefahren wurde.
Diese letzte Verbindung wurde zum 1. Oktober 1989 gekiindigt; einen Monat spater hitte die
Bahn ihren 100. Geburtstag feiern konnen.

Was ist noch zu sehen von diesem Kapitel Industriezeitalter in HaBlinghausen? Der véllig
heruntergekommene Bahnhof HaBllinghausen wurde 1978 zum Abriss freigegeben — heute wiirde
sich die Gastronomie um das Gebiude reilen - nur der Bahnsteig ist noch zu erkennen. Der
Bahnhof Hiddinghausen wurde bis zur Unkenntlichkeit zum Wohnhaus umgebaut und der
Bahnhof Silschede mutierte zum Baumarkt. Die erhaltenen Briicken aus heimischem Sandstein
allerdings wurden vom Kommunalverband Ruhrgebiet sorgfiltig saniert und sind eine
Augenweide. Wehmut? Nostalgische Gefiihle? Sie weichen schnell beim Wandern und Radfahren
in dieser tippigen Hiigellandschaft und man wiinscht sich nur, dass der KVR bald seine Pline
verwirklicht und weiterbaut bis Silschede und dann Richtung Norden bis zur Ruhr.

Karin Hockamp, Stadtarchiv Sprockhovel, Mai 2003



Quellen und Literatur

Stadtarchiv Sprockhével AHS 12.2.3., AHS 12.2.4., AHS 12.2.4.1., AHS 12.2.4.a., AHS
12.12.2.4.b.,12.2.4.e, AHS 1.1.8. Bd. 3

»Anschluss wurde jetzt gekiindigt. Die Bahn brachte von der Grube ,schwarzes Gold* zu den
Hiutten. In: Westfilische Rundschau/Gevelsberger Rundschau 8. September 1989

Karl-Wilhelm Belz: Eisenbahnen in der industriellen Revolution: Ein frihes Wuppertaler Projekt,
Wuppertal 1979

Wolfgang Klee: Eisenbahnen in Westfalen, Miinster 2001
Wolfgang Kollmann u.a. (Hrsg.): Das Ruhrgebiet im Industriezeitalter, Bd.1, Diisseldorf 1990

Franz Overkott: ,,Es war einmal eine Eisenbahn...”“. 20 Jahre Kampf um die Eisenbahn Schee-
HaBlinghausen-Silschede. In: Der Ennepestrisser. Nr. 7/8 vom 4. Juli 1964

,» Trappe-Kumpel feierten zur Er6ffnung der neuen Eisenbahnstrecke ein ordentliches Bergfest.
1.11. 1889: Vor 100 Jahren fuhr der erste Zug®, In: Westfalenpost 26. Oktober 1989

Trennung in Schee. In: Eisenbahn-Magazin 3/1993, S. 10-113

Anschluss nach Silschede. In: Eisenbahn aktuell, Heft 32, September 1989, S. 4-8



