Der Bahnhof Essen-Riittenscheid

KARL HOHLMANN . .
o ~ seine Geschichfe

Versteckt, hinter dem Grin der Béume, im Schatten moderner Wohn-

héuser, obseits vom Verkehr, liegt der Bahnhof Essen-Rittenscheid an
der Wittekindstrafle.

Still ist es hier geworden — aus seinem ,Dornréschenschiaf” méchte er
scheinbar nicht oufgeweckt werden — das Leben hastet an ihm vorbei —
kaum noch nimmt er Notiz davon — wo einst reger Verkehr herrschie
ist Ruhe und beschauliche Vertraumtheit eingezogen — noch zeigt uns die
Bahnhofsuhr die Togeszeit — in seinem Gebdude aber ist nichts mehr




vom ,Bahnhofsdienst” zu spiiren, sondern eine Firma fristet dort allein
ihr Dasein — taglich noch fahren einige Giterziige an thm vorbei — sonst
aber hat er nur seinen Namen, der auf dem Gebdude erkennbar ist:
LEssen-Rittenscheid” — sein ,Baohnhofsieben” scheint ousgelebt zu sein.
Achtundachtig Johre olt ist dieser Bohnhof geworden, der im Zweiten
Weltkrieg zerstért wurde und den man auf seinen stehengebliebenen
Grundmavern in seiner heutigen Form wieder auvfbaute (ohne das Ober-
geschof, in dem friher zwei Wohnungen fir Bohnbedienstete sich befan-
den} — wird er noch einmal zu neuer Bedeutung erstehen — wird noch
einmal der Verkehr um thn brausen?

So soll denn hier seine Geschichte, soweit sie aus Gespréchen mit alten
Eisenbahnern, aus Urkunden und Akten zusammengestellt werden konnte,
erzahlt werden. Ein Blick in die Zukunft aber soll uns am Ende dieser Be-
trachtung Hoffnung geben, dafl dieser Bohnhof noch nicht ausgedient
hat, sondern einst wieder dem Verkehr dienen wird.

Am 1. August 1872 begann auf der Strecke Milheim/Heiflen — Ritten-
scheid der Giterverkehr — der erste Personenzug hielt am Baohnhof
RGttenscheid am 1. Juli 1879,

Wie kam es dazu:

lm Johre 1872 wurde der Kéniglichen Regierung in Diisseldorf ein Vorschlog
unterbreitet, die Strecke Milheim/Heiflen — Rittenscheid — Rellinghausen
— Steele auch fiir den Personenverkehr einzurichten, nachdem am 1. Au-
gust 1872 der Giiterverkehr auf der Strecke Milheim/Heiflen — Rittenscheid
erdtfnet worden war.

Zum besseren Verstandnis sei hier kurz erwthnt, daf3 Rittenscheid ehe-
mals zu den elf Bavernschoften der Birgermeisterei Altenessen gehorte, ab
1873 eine Gemeinde der Birgermeisterei Stoppenberg war, aber 1884 der
Birgermeisterei Rellinghausen eingegliedert wurde. Rellinghousen aber —
damals ca. 4000 Einwohner — hat seinen Bahnhof in den Johren 1873/74
gebaut,

Aber erst am 5. Movember 1874 debaftierte man in einer Sitzung der
Regierung Uber den Vorschlag, den Personenverkehr cuf der oben ge-
nannten Strecke Milheim/HeiBen — Steele einzufihren. Der Durchfthrung
dieses Planes aber standen vorerst noch grofie Hindernisse im Wege.

So mufiten zundchst Regulierungsarbeiten an der Ruhr im Gebiet Steele
— Rellinghousen durchgefiihrt werden, um ein UberspUlen des Bahnkdrpers
zu verhindern.



Gerade aober zu dieser Zeit wurde die Rheinische Eisenbahngeselischaft
dem Kéniglichen Eisenbohnkommissariat in Koblenz unterstellt, eine auch
fur die Durchfihrung der Pléne der Bahnstrecke Heiflen — Steele wich-
tige Entscheidung. Interessant ist aber fir die domalige Zeit, daB schon
am 16. Jonuar 1874 eine Polizeiverordnung betreffs Abwendung der
Feuvergefohr bei der in der Ndhe von Eisenbahnen befindlichen Geb&uden
lagernden Materialien erlassen wurde, d. h., Erkenntnisse wurden ge-
sammelt und Folgerungen daraus gezogen und auch sofort unbirokra-
tisch durchgefihrt. Trotz aller immer wieder von den Interessenten vor-
gebrachten Antrége, wurde am 15. August 1875 von dem Handelsministe-
rium in Berlin in einem Gutachten an das Kénigliche Eisenbahnkommissariat
erstmalig der Bau des Rittenscheider Bahnhofes erwdhnt, aber — man
hielt sich die Entscheidung Uber den Baubeginn vor, do noch nicht alle
Voraussetzungen erfiilt waren, die eine einwandfreie Durchfihrung des
Personenverkehrs gewéhrleisteten und damit den Bau des Bahnhofes
rechtfertigten. So wurde die Uberfihrung der Chaussee von Essen nach
Werden Uber die Bahnstrecke Rittenscheid — Steele om 24, Oktober
1876 unter bestimmten Bedingungen der Kéniglichen Regierung in Dissel-
dorf, die von Klarheit der Verordnungen und sachlicher Amtssproche zeu-
gen, genehmigt. Das Handelsministerium hat dann endgiltig diese Geneh-
migung bestdtigt.

Die Zeit, d. h, die Entwicklung der wirtschaftlichen Verhélinisse aber kam
der Durchfihrung des Gesamtprojektes entgegen.

Am 24, Januar 1877 erlief} die Regierung ein Schreiben an das Kénigliche
Eisenbahnkommissariat ,, .. : dos infolge wirtschofllicher Notlage und von
.Vermeidung von Calamitéten” infolge Entlassungen bei Zechen usw. es drin-
gend notwendig ist, dafl alle 8fentlichen Arbeiten, welche auch sonst behufs ihrer
Fertigstellung einer Beschleunigung nicht bedirfen, miglichst rasch in Angriff
genommenundgeférdert werden sollen. Die Direktion der Rheinischen Eisenbahn-
gesellschofi ist in der Loge, sich hierbei ein Verdienst zu erwerben, wenn Wah/-
dieselbe alle nur irgend zur Ausfihrung der geeigneten Bahnarbeiten in den
Kreisen Essen und Milheim notwendige Vorraussetzungen so schleunigst als
méglich in Angriff genommen und keéflig betrieben werden .. . "

. Wir machen in dieser Beziehung out die Strecke Heilen - Riittenscheid - Steele
aufmerksam, fir welche dem Vernehmen nach bei Rittenscheid der erste Spaten-
stich geschehen ist.”

Schon kurze Zeit spéter, am 25. Februar 1877, fuhr der erste Arbeitszug
und brachte die bendétigten Lasten und Materialien an Ort und Stelle.
Man mufl aber annehmen, dafl mit dem Bau des Bahnhofes Rittenscheid
nicht sofort begonnen wurde, da noch grofie Schwierigkeiten betreffs
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der Kostenregelung, des zum Bou bendtigten Platzes usw. zu beheben
waren, Leider liegen hierUber keine authentischen Angaben vor, so dafl
man wohl in der Annchme nicht fehl geht, den Bau des Baohnhofes Rut-
tenscheid Ende 1877, Anfang 1878 zu legen, denn am 27. Mai 1878 fond
am Bahnhof Rittenscheid der Termin zur Abnohme der fertiggestellten

Bahnstrecke Heiflen — RUttenscheid — Steele statt. Bei dieser Gelegen-
heit wurde {ber die Frage diskutiert — auch ein Zeichen des Verant-
wortungsbewufitseins der domaligen Zeit — ob auf dieser Strecke die

Sicherheitsverordnungen vom 10. Mai 1877 eingefihrt werden kénnen.

Ein Sonderzug befuhr diese Strecke — die in fehierlosem Zustond befun-
den wurde — bei Innehaltung einer Maximalgeschwindigkeit von 2 Minu-
ten pro Kilometer, das ergibt eine Stundengesch windigkeit von 30 Kilo-
metern. Im Vergleich zu den heutigen Fahrgeschwindigkeiten muissen wir
feststellen, dafl zum Beispiel der ,Bloue Enzian™ eine teilweise Héchst-
geschwindigkeit von 200 Kilometern pro Stunde hat — das zeigt uns eine
Entwicklung von nicht fir méglich gehaltener Steigerung der Héchstge-
schwindigkeiten bei der Bundesbahn.

Unter dem 11. Juni 1878 teilte dos Eisenbahnkommissoriat der Regierung
mit, dafl der Erdffnung des Betriebes auf der Bohnstrecke Heiflen — RUt-
tenscheid — Steele nichts mehr im Wege stehe, man sich aber den Zeit-
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punkt der Er6ffnung des Personenverkehrs selbst moch vorbehaljenhabe.
Wenn auch die damals bestehende ,Bahnverordnung for Deutsche Eisen-
bahnen” an und fir sich von untergeordneter Bedeutung war, so wurde
sie trotzdem am 12. Juli 1878 fir die Strecke Rittenscheid — Steele be-
schlossen und am 7. August eingefihrt.

Um aber ganz sicher zu gehen und allen eventuell auftretenden Risiken
gegeniber gewappnet zu sein, fanden am 2. Juli 1878 Ermittlungen statt
Uber die bei der EinfGhrung des Personenverkehrs auf der Strecke Rut-
tenscheid — Steele zu erwartende Frequenz und ob aus jenem Verkehr
eine den besonderen Posten derselben entsprechende Einnahme zu er-
warten sei.

Nunmehr wurde endlich, nachdem auch das Bahrhofsgebdude fertigge-
stellt war, der Giiterverkehr auf der Strecke Rittenscheid — Steele am
15. Juni 1878 (auf der Strecke Rittenscheid — Heif3en war am 1. August
1872 der erste Giterzug gefahren) erdffnet, wahrend der Personenverkehr
fuor diese 578 km lange Strecke am 1. Juli 1879 die Jungfernfahrt durch-
fihrte.

Von Interesse ist noch die Feststellung, daf3 die Bahnstrecke von Heif3en
nach Rittenscheid vor der Station Rittenscheid ein Gefalle von 1:60 und
nach der Station Rittenscheid nach Langenbrahm von 1:70 hat.

Am gleichen Tage, am 1. Juli 1879, aber wurde auch die 5,40 km lange

Strecke Rittenscheid — Heiflen fiir den Personenwverkehr feierlich in Be-
trieb genommen, so daBl nunmehr die Gesamtstr ecke Steele — Ritten-
scheid — Heiflen fir den Personenverkehr freigegeben war.

Eine Zeit der Blite begann. Der Verkehr lief in den folgenden Jahren rei-
bungslos und man stellte zur Zufriedenheit aller fest, dafl man mit der
Inbetriebnahme auch des Personenverkehrs auf dieser Strecke den be-
rechtigten Winschen der Bevélkerung Rechnung ge tragen hatte.

Bald aber traten Schwierigkeiten auf, die man nicht voraussehen konnte.
Aut Grund der sich nun in den folgenden Jahren, insbesondere um 1884,
anbahnenden schwierigen wirtschaftlichen Verh&ltnisse sollte namlich der
Eisenbahnverkehr auf dieser Strecke wieder eingestellt werden. So wurde
an den Kéniglichen Landrat von Hdvel in Essen ein Gesuch gerichtet , be-
treffs Erhaltung und Erweiterung des Verkehrs auf dieser Strecke, da es
sich um eine Lebensfrage fir die Gemeinde Rittenscheid handele.” Am
14. Februar 1885 ersuchte der Abgeordnete Dr. Nlatrop den Herrn Mini-
ster fur offentliche Arbeiten ,etwaige Antrdge der Eisenbahndirektion
auf Einstellung oder Beschneidung des Verkehrs bei den Bahnstrecken im
Rheinisch-Westfdalischen-Industrierevier einer sorgf@ltigen Priifung zu un-
terziehen”, was auch zugesagt wurde. Hierunter fiel auch die Bahnstrecke
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Ruttenscheid — Rellinghausen — Steele — Altendorf. Man befirchiete
schwerwiegende Folgen, do donn keine Verbindung mehr von Ritten-
scheid nach Rellinghausen, wozu es ja damals als Teil der Birgermeisterei
Rellinghausen noch gehérte, bestehen wirde.

Nun schaoltete sich auch der Oberprasident der Rheinprovinz, on den
viele Protestschreiben ous der Bevédlkerung gerichtet waren, ein. Auf
Grund einer Eingabe von ihm {vom 21. M&rz 1885) wurde die Aufler-
betriebsetzung der Strecke durch Beschiufi der Kéniglichen Eisenbohn-
direktion vom 15. Mai 1885 abgelehnt.

Bis etwa Ende des 19. Jahrhunderts lief nunmehr der Personen- wie auch
Giterverkehr auf der Strecke Heiflen — Rittenscheid — Steele ohne Ein-
schrénkung, und den jeweiligen wirtschaftlichen Gesamtinteressen ent-
sprechend ohne besondere wichtige Vorkommnisse.

Der aber immer mehr sich steigernde Verkehr zwang zu einem Ausbav
des Bahnhofes Rittenscheid. Doher bewilligte die Kénigliche Eisenbchndi-
rektion zu Essen, die librigens im Jahre 1895 eingerichtet wurde und deren
erster Prasident Herr Theodor Todt von 1895 — 1899 war, om 14, Mérz
1899 fir das Etatichr 1899/1906 Geldmittel fir die Kosten der erforderli-
chen Erstarbeiten fiir die in Aussicht genommene Erweiterung des Bohn-
hofes Rittenscheid. Vorher, im Johre 1898, hotte der Wegiilbergong am
Ostende des Bahnhofes Riittenscheid eine Schranke erhalten. Hier wurden
1900 taglich co. 450 Personen und 30 - 40 Fohrzeuge gez&hit.

Auch die bestehenden Gleisanlagen entsprachen nicht mehr den on sie
gestellten Anforderungen. Es wurden um diese Zeit Pléne bearbeitet
zwecks Erweiterung dieser Anlagen, die, bedingt durch die Steigerung
des wirtschoftlichen Lebens, notwendig wurden. Man verband zwecks
Abstellung von Wagen und zum Rangieren dos neve Ladegleis am ROt-
tenscheider Bahnhaf mit den AnschluBigleisen der Zeche Neu-Essen und
baute ein neues Weichenstellwerk in der Néhe des Ubergonges an der
Ostseite des Bahnhofes. Der Minister fir &ffentliche Arbeiten genehmig-
te dann unter dem 12. Mérz 1903 den Bou weiterer Nevanlagen. Um cher
den Bou dieser Neuanlogen durchfithren zu kdnnen, mufite die Eisenbohn-
direktion Land ankoufen. Hier begonnen die ersten Schwierigkeiten, die
erst nach langen Kédmpfen und Auseinondersetzungen aus dem Wege ge-
rdumt werden konnten.

Der domals amtierende Birgermeister Hild gob om 11, Juli 1903 bekannt:
»+Es wird bescheinigt, daf3 die anliegende, dem Wortlaut nach aufgefihr-
te Bekanntmachung vom 24, Juni wegen Offenlegung der Projektstrecke
betreffend die Erweiterung der Gleisanlagen ouf dem Bahnhof Ritten-
scheid am 26. Juni 1903 im amtlichen Kreisblatt publiziert worden ist und
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dafl der Plan nebst Beilagen wihrend der Zeit vom 26, Juni bis 10. Juli
im Rathaus, Zimmer 22, hier selbst offengelegen hat.”

In dem Amisblatt der Kéniglichen Regierung zu Disseldorf, Stick 43,
Jahrgang 1903, erschien unter 1198 und 1295 eine Verordnung und Be-
kenntmachung betreffs ,Einleitung des Verfahrens zur Feststellung der Ent-
schiidigung fiir folgende ... (Bezeichnung der Grundsticke) als zur Er-
weiterung der Gleisanlagen auf dem Bahnhof Rittenscheid erforderlich
sind.”

«Es erkidrte der ... (Nome der Grundstiickshesitzer) fiir sein Grund-
stiick ..."” Vorgeladen waren damals die Stadt Essen und 26 weitere
Grundstickseigentimer. Erst nach Vorlage von verschiedenen Gutachten
und dem endlichen Ankouf des Landes durch die Eisenbohndirektion
wurde die Genehmigung zum Bau der Gesamtgleisanlagen, so wie sie
heute etwa sind, erteilt.

Der Bohnhof Rittenscheid bestand urspriinglich aus 7 Gleisen und 2 Glei-
sen als Lodestralle am Giterschuppen, sowie einem weiteren Anschiufi-
gleis fUr die Firma Schirmann. Der alte Giterschuppen lag dieser Firma
gegeniiber, die Ausfohrt war an der Rittenscheider Strafle neben der
Firma Girardet. Fir die Betriebsabwicklung waren der Bohnhof und das
Stellwerk zustéandig. In den nachfolgenden Jabren wurden 2 weitere Glei-
se und 2 Gleise als Reparaturgleise gebaut. Etwa ob 1911 machte der
Rittenscheider Bohnhof eine schwere Zeit durch, in der weitere Ausbau-
plane zundchst zurickgestellt werden mufBiten. Bedingt durch die grofie
Verkehrsstockung im Johre 1912 (fost olle Bahnhéfe im Ruhrgebiet woren
auf Grund wirtschaftlicher Auseinandersetzungen zu dieser Zeit verstopft
und zum Erliegen gekommen) konnte man sich nur helfen, indem man
Personal aus Kattowitz nach Rittenscheid holte. Diese bauten dann zuerst
den Giiterschuppen neu mit dem Ausgang zur Veronikastrafie und etwa
1913/14, aiso noch vor dem ersten Weltkrieg, baute man den Bahnhof
Rittenscheid um und erweiterte thn mit 3 neuen Lodestraflen und mehre-
ren Gleisen. Durch den dann noch erfolgten Neubau der Rittenscheider
Bricke wurde das Stellwerk von vor der Briscke hinter die Bricke an sei-
ne jetzige Stelle verlegt und dort gebaut, wo friher das Gehéft des

Bauern Holbeck stand.
* * *

Kurz vor dem ersten Weltkrieg waren an Dienststellen vorhanden: Der
Bahnhof — die Bahnmeisterei — die Giterabfertigung — die Stations-
kasse und die Waagemeisterei.

An Personal waren vorhanden: Im Bahnhof ca. 30 Mann (heute ca. 45)
— in der Bahnmeisterei co. 40 {auch heute} — in der Giterabfertigung ca.
20 theute ca. 30 einschliellich Stationskasse} und in der Waagemeisterei
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ca. 10 (heute ca. 20). Diese Zahlen beziehen sich auf 1965 und Anfang
1966).

Der Umschlag an Kohlewagen {4 Zechen) betrug damals etwa 240 Giter-
wagen zu 10-15 Tonnen — heute fahren ca. 400 Wagen zu 25 Tonnen
und weitere etwa 120 Giiterwagen (gegen friher 80). '

»

In der damaligen Zeit bestand auf der Strecke Heiflen — Rittenscheid
— Steele jeder Zug aus 4 Personenwagen mit einem Packwagen, die
von einer Dampflok gezogen wurden.

Ab 1952 fuhren auf der ganzen Strecke keine Personenwagen mehr, son-
dern man setzte zur Bewdltigung des Verkehrs zwei aneinandergekop-
pelte Triebwagen (Dieselmotor) ein.

Die Giterzige, die damals von einer Dampflok gezogen wurden, bestan-
den meist aus 35 Waggons — wahrend heute 60 Wagen von einer Die-
sellok gezogen werden.

Zur Bedienung eines Personenzuges waren friher 1 Zugfihrer und ein
Schaffner, sowie das Personal fur die Dampflok erforderlich — beim
Triebwagen der Triebwagenfihrer und der Zugfihrer als Schaffner.

1925 wurde bei den Giterziigen die durchgehende Luftdruckbremse einge-
fuhrt. Bis zu der Einfihrung dieser Luftdruckbremse waren zur Bedienung
eines Guiterzuges 1 Zugfihrer und 3-4 Schaffner abgestellt, wobei die
Bremsung mit der Hand ausgefiihrt werden mufite.

Beim Diesellokverkehr ist nur ein Zugfihrer erforderlich.

* * *

Im Jahre 1921 wurde der Bahnhof von einem schweren Schlag getroffen,
er wurde von den Franzosen besetzt,

Es folgten dann Jahre wirtschaftlicher Depressionen voller Unruhe mit
hohen Erwerbslosenziffern, danach eine langsame Wiedergenesung auf
dem Sektor der politischen und wirtschaftlichen Verantwortung, Jahre
einer scheinbaren Blitezeit, der zweite Weltkrieg mit seinen verheerenden
Folgen, der auch unseren Bahnhof bis auf seine Grundmauern zerstérte
— nur ein Notbetrieb konnte aufrecht erhalten bleiben — aber Ehrgeiz,
Stolz, Trotz und Arbeit schafften das Wunder und brachten neues Leben
und Stetigkeit in seinen Verkehr und ein starkes Anwachsen. Jahre wirt-
schaftlicher Gesundung folgten. Aber die immer starker werdende Moto-
risierung sollte auch unserem Rittenscheider Bahnhof zum Verhangnis
werden.
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Am 1, Oktober 1959 wurde ous Rationalisierungsgriinden die Fahrkarten-
ausgabe im Bahnhof Rittenscheld eingestellt und damit kam der Personen-
verkehr auf der Strecke Rittenscheid — Steele zum Erliegen, nachdem
auf der Strecke Rittenscheid — Heiflen am 30. Mai 1959 der letzte Schie-
nenbus gefahren war.

= - *

1954 verkaufie man noch insgesamt 30124 Fahrkarten und in der Zeit
vom 1. Januar bis zum 1. Oktober 1959 im Durchschnitt pro Tag 80 Kar-
ten, insgesamt also 27 875 Karten, davon 6 392 Zeitkarien.

Aufler dem erforderlichen Giiterverkehr fiir die Zechen und den dort be-
findlichen Firmen mit ihren AnschluBgleisen wird nur noch Exprefigut ab-
gefertigt, 1964 wurden 21 914 Stick, das sind 372 Tonnen oufgegeben
und 7 886 Stick oder 125 Tonnen empfangen.

» * *
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Dieser kurze Uberblick 1&8t scheinbar kein hoffnungsfrohes Bild fir die
Zukunft zu. Und dennach hat dieser Bahnhof seine Zukunft. Zur Zeit sind
Bestrebungen im Gange, um diese Strecke fir den Personenverkehr wieder
zu &ffnen. Der Birger- und Verkehrsverein in Zusammenarbeit mit waiie-
ren interessierten Kreisen bemiht sich im Hinblick auf die Weiterentwick-
lung des Verkehrs im Ruhrgebiet eine neue Strecke Wuppertal — Kupfer-
dreh — Rellinghausen — Essen-Hauptbahnhof herzustellen.

Domit soll eine Schnellverbindung zwischen Duisburg — Mutheim — Rit-
tenscheid — Rellinghausen — Wouppertal bzw. Duisburg — Rittenscheid
- Steele — Bochum im Interesse der Bevdlkerung geschaffen werden, um
die Hauptstrecke Uber den Houptbabnhof zu entlasten. Dann wird der
Bahnhof Rittenscheid im Jahre 1970, anléBlich des 1000 jéhrigen Bestehens
des Ortsteiles Rittenscheid, wieder im Mittelpunkt des Verkehrs stehen!

Eines aber muf} festgestellt werden: Trotz der Einstellung des Personenver-
kehrs hat der Bahnhof Riittenscheid nichts von seiner Bedeutung einge-
buBlt. Es wird kaum bekannt sein, dofl wéhrend der Bundesgartenschau
fast 70 ¢/, cller in Essen ankommenden Sonderzige fir die Bundesgorten-
schav, einschliefilich von 2 - 4 wdchentlichen Schijlersonderziigen aus dem
Bundesgebiet, hier gehalten haben. Bei besonderen Veranstaltungen in
der Gruga, in der Mehrzweckhalle usw. werden immer wieder Sonder-
ziige nach dem Bohnhof Rittenscheid umgeleitet. Er hat also nach wie vor
im Essener Raum eine besondere Stellung und wird auch fir die Zukunft,
zumal mit immer zahlreicher werdenden Veranstaltungen gerechnet wer-
den mufl und in seinem Raum neue Siedlungen erstellt werden, seine Not-
wendigkeit nicht leugnen.

»* * *
Nun noch eimge Besonderheiten am Rande: Vor einiger Zeit sind einige

Gleise, die Neubauten von Schuppen oder Firmengebduden weichen muf}-
ten und kaum noch benutzt wurden, herausgenommen worden.

*

Wo heute sich die Kleingdrten der Bundesbahnangeh&rigen 'befinden,
wurde friher Lehm abgebaut und durch einen Tunnel, der spater als Luft-
schutzkeller Verwendung fand und bei der Holzhandlung Conrads her-
auskommt, zum Verladen herausgeschafft. ‘

'Y

Noch vor dem ersten Weltkrieg und fange Zeit nachher blieben die Kin-
der der Eisenbahner dem Berufe des Vaters treu. Es kam nicht selten vor,
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Immer wie neu bleibt thre Kleidung

durch regelmdBige Reinigung bei

| 4

FARBEREI-CHEM. REINIGUNG* KLEIDERBAD \\Y]

HAUPTGESCHAFT RUTTENSCHEIDER STRASSE 94 - FERNRUF 772257

Filialen und Annahmen in allen Stadtteilen

dafl der Vater Rottenfihrer, 2in Sohn Rangiermeister, ein zweiter Lade-
meister, ein dritter Eisenbahnarbeiter und ein vierter ouf der Stations-

kasse tatig war.,
. *

Bekannt waren auch die ,Kriegsspiele” der Jugend — die Rellinghauser
Jugend war meist mit Stécken, die Rittenscheider mit selbstgefertigten
Holzs@beln ausgeristet. Es entbrannte ein heifler Kampf, Schitzengraben,
etwa dort, wo heute die Kleingdrten der Eisenbohner sind, wurden ausge-
worfen und mancher Junge kam nicht nur mit einer Schramme, sondern
auch mit einer Verletzung nach Hause, deren Narbe noch in den spiferen
Johren vor diesen , Xinderspielen” Zeugnis ablegten.

*

Bekannt waren die sogenannten ,Sonnenbrider” — Hilfsarbeiter, die
die Wagen ousluden, In Rittenscheid waren diese alle mit ihren Vornamer,
bekannt, denen man das Wort ,Deutscher” vorsetzte — z.B.: Deutscher
Willi, Deutschar Kari, Devtscher Jupp usw. Bekanntlich waren diese Son-
nenbrider von Haus aus faul, aber trinkfest, dennoch waren sie ehrliche
Haudegen. Da sie sich gern vor der Arbeit drijckten, lieBen sie die Kin.
der der Eisenbahner fir sich die Arbeit machen, wahrend sie selbst sich
einen ,genehmigten”. Aber sie zohlten den Kindern dann ohne irgend-
einen Abzug den diesen zustehenden Lohn aus.

»
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Und zum Schiufl soll noch eine nette Episode aus der ,Franzosenzeit”
erz&hlt werden, denn der Bahnhof Rittenscheid hat nicht nur seine Ge-
schichte, sondern auch seine Anekdoten.

Als die Franzosen in Essen fast alle Bahnhéfe besetzt hatten, war nur
noch der Bahnhof RUttenscheid frei. Nicht weit von der ,Rangierbude”
hatten die Franzosen ihr Lager. Die Eisenbaohner aber konnten keine Ar-
beit verrichten, weil die Franzosen jeden Augenblick den Bahnhof be-
setzen konnten. So spielte man denn in der ,Rangierbude” bei offenem
Fenster {um eventuell die Franzosen frihzeitig entdecken zu kénnen,
wenn sie den Bahnhof besefzen wollten] bei Bier und Rauchen Karten,
Und eines Tages, als man nichtsahnend wieder einmal zusammen sitzt,
springt pldtzlich der Meister auf und verschwindet im Nebenraum. Seine
Kollegen nahmen dies zum Anlaf, die Karten fortzuwerfen und durch die
Fenster im Loufschritt zu verschwinden in der Annahme, die Franzosen
kommen.

Erst sp&t am Abend klarte sich dieser Irrtum auf: Der Meister war nur
plotzlich aufgesprungen, weil er hérte, wie das Wasser, welches er zum
Kaffeemachen aufgestellt hatte, Uberkochte.

*

Bekannt ist nur noch den Alteren, dofl man friher, da meist 30-35 Gi-
terwagen hintereinander gekoppellt von der Zeche Langenbrahm abwdérts
fuhren und nur 4 oder 5 Wagen Handbremsen ‘hatten {Luftdruckbremsen
kannte man damals nicht) ober auch nur 4-8 Mann Personal fir einen
solchen Zug zur Verfiigung stonden, Grubenstempel zwischen die Rader
der Speichen zum Abbremsen des Zuges steckte {friher kannte man nur

Speichenrader).
* * *

Das ist die Geschichte unseres Ruttenscheider Bohnhofes — er bietet uns
ein Bild seiner Zeit: Er hat Aufstieg und Niedergang erfebt — auch in sei-
ner scheinbaren ,Kleinheit” hat er mitbestimmend eingegriffen in das
Leben unseres Rittenscheider Raumes — er kann viel erzdhlen von dem
Werdegang unserer engeren Heimal, deren Menschen und deren Ge-
wohnheiten, deren Fleil und Vertraven in die Zukunft,

Mag er heute unscheinbar, fast vergessen, hinter dem Griin der Bdume
sein Leben fristen — eines Tages wird er seine Bedeutung wieder unter
Beweis stellen und von der unbeugsamen Entschlossenheit weitblickender
Manner erzdhlen, die die Aufgaben der Zukunft sehen und ihn aus seiner
Vertr&umtheit zu neuem Leben erwecken werden.

Quellenongabe: Aklen des Stoatsarchives Dasseidor!
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