Die Eisenbahnstrecke Julich—Dalheim

Von Franz-Josef Breuer und Andreas Nachtigal

Heutzutage ist Mobilitat selbstver-
standlich: PKWs und Busse, Eisenbahnen
und andere Verkehrsmittel ermdoglichen
es, Personen und Glter in kurzer Zeit zu
jedem gewdlnschten Ziel zu transportieren.

Diese Mobilitat, die eine Vorausset-
zung fur die moderne Massengesellschaft
ist, begann mit dem Bau der Eisenbahnen,
an deren Strecken sich die industrielle Ent-
wicklung und die allgemeine wirtschaft-
liche Produktivitat sprunghaft steigerten.
In Deutschland fuhr am 7. Dezember 1835
das erste ,DampfroR” von Flrth nach
Nurnberg. Doch schon im Jahre 1833 hat-
te sich in Koln ein ,, Komitee fur die Eisen-
bahn Koln—-Antwerpen” gebildet, in dem
neben Kolner Wirtschaftskreisen auch
der in Geilenkirchen-HUlnshoven geborene
Bankier und GroRhandler Ludolf Camphau-
sen (1803 — 1890) maldigebend war. Die
Bauarbeiten an der rheinischen Eisenbahn
wurden noch 1837 in Angriff genommen,
und am 1. September 1841 konnte die
Strecke Aachen-Koéln in Betrieb genom-
men werden!, allerdings ohne das Gebiet
des heutigen Kreises Heinsberg zu berih-
ren.

Plane zur Schaffung einer Eisen-
bahnlinie in Richtung Wurmtal und dard-
ber hinaus gab es aber schon Ende der
1830er-Jahre. Konkreter wurden die Uber-
legungen 1844, als das Komitee fur die
Anlage einer Bahn Aachen-Mdénchenglad-
bach—Neuss gebildet wurde.2 Am 12. Au-
gust 1852 konnte als erster Abschnitt die
Strecke von Gladbach nach Rheydt eroff-
net werden, als zweiter Abschnitt am 11.
November folgte der Anschluss nach Her-
zogenrath mit den Bahnhofen oder (zu-
nachst) Haltepunkten in Erkelenz, Baal,

Lindern, Geilenkirchen und Palenberg. Die
positiven Folgen vor allem in wirtschaft-
licher Hinsicht flihrten dazu, dass weitere
Stadte und auch einzelne Unternehmen
sich um den Anschluss an das Eisenbahn-
netz bemulhten. Dalheim, Arsbeck und
Wegberg, an der Strecke Ruhrgebiet—Ant-
werpen (Eiserner Rhein) liegend, erhielten
1879 einen Bahnhof bzw. Haltepunkte.
1890 wurde die Stichstrecke Heinsberg-
Lindern eroffnet, die bereits seit circa 30
Jahren mit unterschiedlichen Strecken-
fihrungen in Planung war. Noch langer
dauerte es allerdings, bis die Bahnlinie Ju-
lich—Baal-Dalheim in Betrieb genommen
wurde.

Von der Traumplanung zum
Problemfall

Die ersten Planungen fir die Neben-
strecke Jullich-Baal-Dalheim erfolgten
in den 1870er-Jahren3, als man die Stre-
cke Aachen-Disseldorf mit dem Eiser-
nen Rhein (Strecke Ruhrgebiet-Antwer-
pen) Uber eine durch den heutigen Kreis
Heinsberg verlaufende Querverbindung
miteinander verbinden wollte. Als 1890
die Strecke Heinsberg-Lindern eroffnet
wurde, war auch eine Weiterflihrung in die
Niederlande sowie die Verbindung nach
Dalheim fest geplant. Der wirtschaftli-
che Vorteil durch den Anschluss der Stadt
Heinsberg an die benachbarten niederlan-
dischen Stadte Sittard oder Roermond,
ans Ruhrgebiet und an den Welthafen in
Antwerpen lag klar auf der Hand. Dieser
Planung stand nur einer im Wege: Herr
Honigmann, dem die Zeche Nordstern in
Merkstein (bei Aachen) gehorte, begann in
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Huckelhoven mit Abteufungen.4 Er forder-
te, die Bahnstrecke Uber Baal-HUckelho-
ven rechts der Rur zu flihren, um die Kohle
seiner geplanten neuen Zeche problemlos
bis ins Ruhrgebiet und nach Antwerpen
beférdern zu kénnen. So begab er sich im
Jahre 1898 nach Berlin zum Eisenbahnmi-
nisterium, um auf die baldige Fertigstel-
lung der Jilich—-Dalheimer Bahnstrecke zu
drédngen, wie die Heinsberger Volkszeitung
ihren Lesern berichtete. Die darauffolgen-
de Reaktion aus dem Heinsberger Land
lieR® nicht lange auf sich warten. Die Aufre-
gung Uber die Verlegung der Bahnstrecke
auf die andere Seite der Rur nur wegen
eines einzigen Unternehmers war groR,
nach der herrschenden Meinung sollte die
Bahnstrecke Uber die Kreisstadt Heinsberg
fihren. Zum Sprachrohr machte sich die
Heinsberger Volkszeitung, die eindringlich
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Abb. 1: Der Wassenberger Bahnhof um 1915
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die Bevolkerung aufrief, sich flr die linksru-
rische Strecke (Julich-Linnich—Brachelen-
Lindern—Heinsberg) einzusetzen, zumal es
bis dato im Gebiet von Baal bis Dalheim an
Industrie fehle.b

Auch der Blrgermeister Beckers der
Gemeinde Wassenberg schaltete sich in
diesen Streit ein und stellte sich auf die
Seite  Honigmanns: Die rechtsrurische
Strecke, die direkt durch Wassenberg flih-
re, biete beste Mdglichkeiten, nicht nur die
ortliche Wirtschaft, sondern auch Was-
senberg mit dem Wassenberger Wald als
Luftkurort®é zu fordern. Tatsachlich konnte
sich die damalige Wassenberger Industrie
bei einer Einwohnerzahl von 1.050 Perso-
nen sehen lassen: Es gab eine mechani-
sche Seidenweberei mit 350 Arbeitern,
drei Ziegeleien und einen Ringofen mit 60
Arbeitern, eine Ofenfabrik mit 20 Arbeitern

Foto: Kreisarchiv Heinsberg, PK-M Nr. 191




und ein Forstkulturgeschaft mit 25 Arbei-
tern.” Bei der Seidenweberei handelte es
sich um das 1899 in Wassenberg errich-
tete Tochterunternehmen eines Krefelder
Weltunternehmens, Krahnen & Gobbers,
das die Entwicklung Wassenbergs enorm
vorantrieb. Die Heinsberger Volkszeitung
vermutete einen weiteren Grund in der
strikten Haltung des Wassenberger Bur-
germeisters: Die linksrurische Alternative
brachte namlich nicht Wassenberg, son-
dern nur Birgelen einen Haltepunkt, so
dass es dann bald ,Wassenberg bei Birge-
len” heilRen wirde — was der Wassenber-
ger Blrgermeister tunlichst zu vermeiden
suchte.®

Zu diesem Zeitpunkt hatten ubrigens
die Vermessungen bereits rechtsrurisch
stattgefunden, doch der Streit in Bespre-
chungen und o6ffentlichen Diskussionen

nahm kein Ende. Eine grofl3e Hirde stellte
namlich die Finanzierung dar, da die Kom-
munen den fur den Eisenbahnbau bendtig-
ten Boden zu stellen hatten. Bergwerksbe-
sitzer Honigmann hatte hierzu eine klare
Position: Er wurde sich nur dann finanzi-
ell am Bau beteiligen, wenn die Strecke
rechts” verlaufen wirde. Anderenfalls
baue er sich eine kleine Bergbahn nach
Baal (Strecke Aachen—Monchengladbach).
SchlieRlich wurde am 24. August 1903 6f-
fentlich® bekanntgegeben, dass die Stre-
cke tatsachlich auf der rechten Seite der
Rur verlaufen werde — damit verlor Heins-
berg im wahrsten Sinne des Wortes den
Anschluss. Finf Jahre spater, im Oktober
1908, erfolgte der erste Spatenstich.!0

Das Dalheimer Bahnhofsgebdude hat
hier eine besondere Geschichte. Urspriing-
lich stand der Holzbau in Arsbeck und wur-
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Abb. 2: Der Bahnhof Wassenberg ging 1990 in Privatbesitz iiber und wurde aufwandig saniert. Gut zu er-
kennen ist immer noch der Bahnsteig, der als Wintergarten erhalten blieb, das Stellwerk mit Anbau und

der Paket-An- und Ausgabestelle.

Foto: Dr. UIf R. Plschel, 2012
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de komplett auf einem extra angefertigten
Wagen nach Dalheim transportiert, um
dort eine neue Verwendung zu finden."
Weitere Bahnhdfe wurden im gleichen
Zeitraum erbaut, auch der noch heute vor-
handene Bahnhof in Wassenberg. 1911
konnte die so lange erwartete Eisenbahn
endlich eroffnet werden. Die Stationen
waren Jllich, Broich, Tetz, Linnich, Korren-
zig, Baal, Doveren, Hlckelhoven, Ratheim,
Wassenberg, Rosenthal und Dalheim.

Die Er6ffnung der Bahnstrecke

Am 14. Dezember 1911 war es soweit,
jetzt konnte nichts mehr schiefgehen.
Die Probebeleuchtung am Wassenberger
Bahnhof funktionierte einwandfrei, und
sogar die StralRenbeleuchtung war fir die
Eréffnung nochmals kontrolliert worden.12
An diesem Tag fand die grofRe Testfahrt
mit Hunderten von Ehrengésten statt. Es
nahmen unter anderen der Eisenbahndi-
rektionsprasident Martini aus Koéln, Regie-
rungsprasident Dr. von Sand aus Aachen,
die Landrate aus den Kreisen Heinsberg
und Erkelenz und die Birgermeister der
betroffenen Ortschaften daran teil. Der
Festzug bestand aus zwei Schnellzugwa-
gen, in denen auch eine Kapelle aus Ji-
lich sal3, wahrend die Ehrengaste in zwei
Luxus-Wagen platziert waren, sowie wei-
tere fUnf groRe D-Zugwagen (I. und II.
Klasse). Am Bahnhof in Wassenberg wur-
de die Bahn mit ,, Hurra”-Rufen und Bol-
lerschissen empfangen. Bei guter Lau-
ne und Volksfest-Stimmung wurde das
Deutschland-Lied angestimmt, die Feu-
erwehr war komplett mit schicken Unifor-
men am Haupteingang vertreten. Danach
wurden die Ehrengédste im geschmick-
ten Wartesaal |. Klasse erwartet, wo das
von der Gemeinde gestellte Friihstlck auf
sie wartete. Danach ging die Fahrt weiter
nach Ratheim und dann schlieRlich nach
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Linnich, wo die Feier mit einem grofRen
Festessen den Abschluss fand.!3

Am Folgetag, dem 15. Dezember 1911,
nahm die Bahn den regularen Verkehr auf.
Besonders fur den alten Kreis Heinsberg
brachte die neue Strecke neue Moglich-
keiten. Bisher war die Kreisstadt nur mit
der Nebenstrecke nach Lindern an den
Bahnverkehr angeschlossen, nachster Hal-
tepunkt zur Strecke Aachen-Disseldorf
war Baal. Nun war es maoglich, von Was-
senberg aus bis Baal zu fahren und dort im
Turmbahnhof bequem Uber eine Treppe
auf die hoher gelegene Hauptstrecke Aa-
chen-Dusseldorf umzusteigen. Alternativ
fuhr man von Wassenberg nach Dalheim
und hatte dort die Mdglichkeit, den Eiser-
nen Rhein zu nutzen. Die Baukosten betru-
gen 6.225.000 Mark, wobei beim Bau ca.
1,3 Millionen Mark Mehrkosten aufgrund
des Sumpfbodens und der Bodenerosio-
nen anfielen'. Die Wirtschaft profitierte in
den betroffenen Stadten und Gemeinden
wie erhofft. Es trat ein regelrechter Boom
ein, der umfangreiche Siedlungsneubau-
ten nach sich zog. So war Hickelhoven bis
dato ein Dorf unter tausend Einwohnern;
die Kommunalverwaltung befand sich in
Doveren, bis 1935'5 die GrolRgemeinde
Hulckelhoven(-Ratheim) gegriindet wurde.
Durch die Entwicklung der Gewerkschaft
Sophia-Jacoba zum groRten Arbeitgeber
des Kreises Erkelenz stiegen die Bevolke-
rungszahlen'® sprunghaft an. Eine beson-
dere Geschichte haben die Bong'schen
Mahlwerke in Rosenthal: Bei den Erdarbei-
ten zur Eisenbahnstrecke stiefRen die Ar-
beiter auf einen hellgriinen Feinsand, der
bisher unbekannt war. Probebohrungen
flhrten zu umfangreichen Vorkommen an
Grin- und Silbersand, der fir die Glas- und
Stahlproduktion (Herstellung von Gussfor-
men) ein wichtiger Rohstoff ist und auch
als Grundstoff fir die Herstellung von syn-
thetischem Formsand dient. 1913 wurden
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Abb. 3: Turmbahnhof Baal. Bis 1944 bestand noch das Bahnhofsgebaude, rechts neben dem noch

stehenden Turm, in dem sich der Aufstieg zu den Gleisen befand.

die ersten technischen Anlagen gebaut,
unter anderen auch Schmalspurbahnen
und ein Bahnhof in Rosenthal. Im Dezem-
ber 1914 begann die Forderung des San-
des.?

Der zunehmende Personen- und Gu-
terverkehr machte eine Erweiterung des
Bahnhofs in Dalheim'® notwendig. Zwei
Gleise wurden fur den GuUterverkehr ver-
langert, so dass sie jetzt jeweils 50 Wag-
gons fassen konnten, und ein drittes Gleis
wurde flr den Personenverkehr gebaut.
Aus Sicherheitsgriinden konstruierte man
zuséatzlich noch ein Wasserbecken, das ca.
300 Kubikmeter fassen konnte.'®

Wiedereroffnung im Jahr 1950

Im Zweiten Weltkrieg waren nicht nur
Industrien und die groReren Stadte Ziel

Foto: Roland Keller, Stolberg, 1979

der alliierten Luftangriffe, auch Eisenbahn-
strecken wurden bombardiert. Dies galt
auch fir die Strecke Julich-Dalheim?20, Vie-
le Streckenabschnitte waren nicht mehr
wiederzuerkennen, geschweige denn zu
befahren. Erst am 11. Februar 1950 wa-
ren die Wiederaufbauarbeiten?! so weit
fortgeschritten, dass die ,Einweihungs-
fahrt” zur Wiedereroffnung der Eisenbahn-
strecke von Ratheim Uber Wassenberg
bis Dalheim stattfinden konnte. Noch war
nicht alles wiederhergestellt: Die Stre-
cke zwischen Baal-West und Doveren
war zugeschuttet; nur die Teilabschnitte
von Dalheim bis Baal-Guiterbahnhof und
von Baal-West bis Jilich konnten genutzt
werden, und das auch nur eingleisig. Der
Umstieg vom Guterbahnhof zum Bahnhof
Baal-West bedeutete einen zehnmindtigen
FuBweg, war jedoch die einzige Maglich-
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keit zur Weiterfahrt. Im Oktober 1951 wa-
ren alle Reparaturen erfolgt, alle Schienen
verlegt und die angenehme Durchfahrt
wieder maoglich. Weitere Bauarbeiten und
Ausbauten folgten. So erhielt Birgelen
1957 einen eigenen Haltepunkt, der zum
ersten Mal im Winterplan von 1957/1958
aufgeflhrt wird.22

Schon 1955 stellte die Bahn von der
Dampflokomotive auf einen Schienenbus
mit Dieselantrieb um, zum Leid der An-
wohner: Das Signalhorn des Schienen-
busses war ungewohnlich laut und konnte
bis in eine Entfernung von funf Kilometern
gehort werden, woraufhin sich viele Leute
beschwerten.23

Das Ende naht

Die 1960er- und 1970er-Jahre brach-
ten die Trendwende vom Schienen- zum
StraRenverkehr. Zwar war das Auto rela-
tiv teuer, doch immer verfligbar, wahrend
die Bahn zu festen Zeiten — und dann noch
haufig verspatet — fuhr. Immer weniger
Fahrgdste fuhrten auch zu einem verrin-
gerten Fahrplan, so dass in der Folge das
Auto noch attraktiver wurde. Gab es im
Jahr 1951 im Selfkantkreis Geilenkirchen-
Heinsberg (ohne Selfkant) 2.12924 zugelas-
sene Kraftfahrzeuge, so waren es im Jahr
1961 schon 18.330.25 Im neugegriinde-
ten Kreis Heinsberg gab es 1977 bereits

73.626%6  zugelassene Kraftfahrzeuge.
Aktuell (2013) sind es 167.964 Kraftfahr-
zeuge.?’

Da die Strecke flr die Bahn nicht mehr
rentabel war, wurde zunéchst die Teilstre-
cke Julich-Baal am 29. August 196828 fir
den Personenverkehr stillgelegt. Auch auf
der verbliebenen Reststrecke von Baal
nach Dalheim ging die Zahl der Fahrgas-
te weiter zurlick. Nach fast 69 Jahren er-
folgte am 27. September 1980 die letzte
Personenfahrt.29 Fahrtdienstleiter war Leo
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Abb. 4: Fahrdienstleiter Leo Cremers zum letzten
Mal am Wassenberger Stellwerk
Foto: Willy Klimmeck, 1980

Cremers, der nach 13 Jahren Dienst an
diesem Tag die letzte Fahrt mit einer ge-
schmickten Bahn leitete. Schon ein knap-
pes Jahr eher, in der Nacht vom 8. auf
den 9. November 1979, brannte das be-
reits leerstehende Dalheimer Bahnhofs-
gebaude vollstandig ab,3° es wurde nicht
wieder aufgebaut. Am 22. April 1985 fuhr
der allerletzte Zug - ein Arbeitszug, der
teilweise die Gleise entfernte und gleich
mitnahm. Nur der Glterverkehr — vor al-
lem der Kohletransport — erfolgte weiter-
hin bis zur Zechenschlieung von Sophia-
Jacoba im Jahre 1997 regelmalig bis zur
Anschlussstelle in Baal. Doch schlieRlich
wurde auch diese Strecke im September
2007 vollstandig stillgelegt.3" Der Ankauf
des Geldndes durch die Stadt Hlckelho-
ven besiegelte die endglltige Demontage
der Bahntrasse in Hickelhoven.



Anhang

Auszug aus der Gemeindechronik Ratheim 1908 — 1932 vom 31. Mai 1912, geschrie-
ben von Ehrenbirgermeister Freiherr Spies von Biillesheim

Quelle:
Kreisarchiv Heinsberg, Gemeindechroniken (Kopien) = Nr. 17

Original im Stadtarchiv Hiickelhoven, Bestand Gemeinde Hiickelhoven / Hiickelhoven-Ratheim / Stadt Huckelhoven-Ratheim,
Nr. 221

12. Sonstige Angelegenheiten. Am 15. Dezember fand die Er6ffnung der Eisenbahn-
linie Jilich-Dalheim statt [l gut ging somit der langersehnte Wunsch der Gemeinde,
endlich dem Weltverkehre angeschlossen zu werden, in Erfillung. GroRRe Opfer hat-
te die Gemeinde fiir die Erlangung der Eisenbahn bringen mussen. 48000 Mark muf-
ten zu den Grunderwerbskosten beigetragen werden, keine Kleinigkeit fiir die ohnehin
schon stark belastete Gemeinde. GroRR war daher auch die Freude der Ratheimer [,] als
der erste Zug, ein aus 12 D. Zugwagen®! bestehender Festzug von Jilich kommend
in den hiesigen Bahnhof einlief. Halb Ratheim hatte sich dort eingefunden um diesem
Schauspiel beizuwohnen. In zuvorkommenderlel Weise hatte die K[énilglliche] Eisen-
bahndirection den Herren Gemeindeverordneten Freifahrkarten fir die Fahrt erteilt und
frohgemut bestiegen diese mit dem Unterzeichneten und dem Kénigl[ichen] Landrat
Freiherr von Scheibler den Zug um zunachst die Neustrecke bis Dalheim und dann zu-
riick bis Linnich zu fahren. In dieser Stadt fand dann zum Schluf? noch ein Festessen
statt.

Ratheim, den 25. April 1912.
Der Ehrenbiirgermeister: FrhrspiesB [Freiherr Spies von Blillesheim]

Vorgelesen in der Gemeinderatssitzung vom heutigen Tage. Einwendungen wurden
nicht erhoben

Ratheim, den 31. Mai 1912

FrhrspiesB [Freiherr Spies von Blillesheim] Ehrenbiirgermeister

[alm=mm

[b] Durchgangs — Zugwagen, ,D-Zlige" halten nur an wichtigen Haltestellen und sind komfortabler ausgestattet
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