Das Schienenverkehrswesen in Dollendorf

Von Jorg BruBler

Ein Hauptanliegen des Menschen ist seitjeher die
Mehrung seiner Freiheit — und dazu gehort
natlirlich auch eine wachsende Bewegungsfrei-
heit. Sie endete friiher dort, wo nach der Marsch-
leistung eines Tages die FiiBe versagten. Gute
30 km pro Tag schaffte der junge Wandersmann;
doppelt so weit kam man mit Pferd und Wagen,
aber auch dies nur mit groBter Mihe. Johann
Wolfgang von Goethe legte auf seiner Italienreise
im Jahr 1786 mit einer Postkutsche beispiels-
weise taglich 60 km zuriick. Hundert Jahre spéter
hétte er die Eisenbahn benutzen kénnen und
dann die Strecke Karlsbad—Gardasee an einem
Tag statt in zehn Tagen bewaltigt. Diesen gewal-
tigen Fortschritt brachte die Erfindung von , eiser-
nen Pferden und Pfaden*'. Am 7. Dezember 1835
war mit der Nirnberg und Firth verbindenden
Ludwigsbahn die erste Eisenbahnstrecke in
Deutschland in Betrieb genommen worden. Die
deutsche Eisenbahn kann heute auf eine Ge-
schichte von tiber 150 Jahren zuriickblicken.

Den Ursprung der Eisenbahngeschichte kann
man bis zum 16. Jahrhundert zuriickverfolgen. In
Bergwerken wurden damals léngsliegende Holz-
bohlen verwandt, die seit dem ersten Viertel des
17. Jahrhunderts wegen zu hohem Verschlei3 mit
Eisen beschlagen wurden. 1798 kam die Grund-
form der heutigen Schienen auf und schon 1820
wurde das Auswalzen dieser Schienen auf
maschinellem Weg in Eisen- und GuBwerken ge-
tatigt. Die Entwicklung der Dampflokomotive be-
gann 1804; und zwar fuhr die erste Eisenbahn
1825 in England und zehn Jahre spéter in
Deutschland. Fir das Deutsche Reich féllt der
Hohepunkt des Eisenbahnbaus in die Jahre 1870
bis 1880. Seit 1910 begann die Umstellung auf
elektrischen Antrieb.

Die Eisenbahn ist ein schienengebundenes Ver-
kehrsmittel, dessen Fahrzeuge auf Stahlgleisen
mit eigenem Bahnkd&rper bestimmter Spurbreite
fahren. Kurz seien noch die antriebstypichen Rei-
bungs-, Zahnrad- und Standeisenbahnen er-
wéhnt. Die Betriebsweise der Eisenbahnen wird
je nach Spurbreite in Haupt- und Nebenbahnen
unterschieden. Der Eisenbahnbau umfaBt die
Herstellung und die Unterhaltung von Eisenbahn-
strecken, wobei die glinstigste Linienfiihrung
oder Trassierung durch Gelandevermessung,
geologische Untersuchung des Untergrunds u. a.
ermittelt wird. Die Bettung der Trasse besteht aus
Schotter, meistens Basalt, der fiir gute Entwésse-
rung der Gleisanlagen sorgen soll. Ebenso ent-
steht eine elastische Unterlage fiir das Gleis, um
einen ruhigen Lauf der Fahrzeuge zu gewahr-
leisten. Die Schwellen, die aus teergetranktem
Kiefern- oder Buchenholz hergestellt sind, Uber-
tragen den Druck der Schienen auf die Schotter-
bettung. Selten nimmt man heute noch Stahl-
oder Spannbetonschwellen, da die letztgenann-
ten eine starre Auflage bilden und es an Elastizit&t
bzw. Federung zu wiinschen ubriglassen.

Zum eigentlichen Thema des Schienenverkehrs-
wesens in unserer Heimat sollen nun drei fiir Dol-
lendorf wichtige Bahnen behandelt werden, nam-
lich 1. die rechtsrheinische Bundesbahn (friiher
Reichsbahn), 2. die Heisterbacher Talbahn, 3. die
Siebengebirgsbahn.

Die rechtsrheinische Bundesbahn
(friher Reichsbahn)
mit Schwerpunkt in Dollendorf

Das Rheintal gilt bekanntlich als eine stark fre-
quentierte Verkehrsader, die in Westeuropa in
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ihrer Bedeutung keinen Vergleich zu scheuen
braucht. Auf dem Rhein und an seinen beiden
Seiten bindeln sich die Binnenschiffahrt, der
StraBenverkehr und nicht zuletzt der Eisenbahn-
verkehr auf den hochbelastbaren Strecken zu
ungewohnlicher Dichte. Die industrielle Entwick-
lung unseres Raumes jedenfalls ware nicht so
rasch vonstatten gegangen, wenn man nicht zu
Ende der 1860er Jahre die Eisenbahnstrecke
Ehrenbreitstein — Honnef — Kénigswinter — Dol-
lendorf — Beuel — Troisdorf gebaut hatte. Dem
Bau dieser rechtsrheinischen Strecke ging die Er-
richtung der linksrheinischen Eisenbahn voraus.

Man muB sich geschichtlich und geographisch
vergegenwartigen, daB das westlich des Rheins
gelegene Frankreich 1840 ,,in einem Moment
nationalistischer und chauvinistischer Erregung*‘
in der Person des Ministerprasidenten Thiers den
Rhein als Grenze forderte, um den Eisenbahnbau
an der franzésischen Westgrenze zu verhindern.
Der franzdsische Koénig Philippe entlieB zwar, als
die Moglichkeit eines Krieges in der Luft lag,
Thiers, aber ein MiBtrauen deutscherseits blieb,
da schon seit Sonnenkdnig Ludwig XIV. da Ansin-
nen Frankreichs bestand, seine Grenze nach
Osten hin zu verschieben.

Im folgenden wird versucht, den chronologischen
Verlauf der Planung und des Baus der rechtsrhei-
nischen Eisenbahn einschlieBlich verschiedener
Querelen aufzuzeigen. Eine 1837 entstandene
,,Bonn-Kolner-Eisenbahngesellschaft' baute
eine Strecke, die zum ersten Mal den Bonner
Raum dem neuen Verkehrsmittel erschloB: Es ist
die Linie, die von einem Bahnhof bei St. Panta-
leon in Kéin nach Bonn fiihrte. Sie wurde am
15. Méarz 1844 erdffnet. Der Bau der Rheintal-
strecke Uber Bonn hinaus sollte sich bis 1856 ver-
z6gern. Die Ursachen dafiir sind verschiedener
Art. Einmal bot der Bau der Bahn in dem engen
Rheintal technische Schwierigkeiten, zum ande-
ren war die Dampfschiffahrt auf dem Rhein eine
nicht zu unterschatzende Konkurrenz fiir die
Eisenbahn. SchlieBlich hatte auch noch die preu-

Bische Regierung strategische Bedenken gegen-
Uber Frankreich.

Obwohl ein Eisenbahnkomitee, das sich in Bonn
gebildet hatte, am 21. Marz 1844 den preuBi-
schen Minister der Finanzen bat, ,,das Gesuch
zur Anlage eines Schienenweges zwischen Bonn
und Koblenz, der spater eventuell bis Mainz ver-
langert werden sollte, zu unterstiitzen*, lehnte die
preuBische Regierung das Gesuch um eine Er-
teilung der Konzession fiir diese Strecke ab. Alle
Bemihungen um den Bau dieser Strecke schei-
terten an dem Widerspruch des Kriegsministers,
der eine Linienfilhrung wiinschte, welche durch
das Innere des rechtsrheinischen Lands gefiihrt
werden sollte. Diese landesinnere Strecke sollte
es erméglichen, eigene Truppen schnell zu ver-
schieben, wenn feindliche Verbande bereits in
das Rheintal eingedrungen waren. Das Kriegs-
ministerium erklérte sich jedoch bereit, dem
Weiterbau der linksrheinischen Bahn zuzustim-
men, wenn die Durchfiihrung des Baus einer
rechtsrheinischen Bahn in Verbindung mit einer
Bahnlinie von Ehrenbreitstein durch das Lahntal
Uber GieBen nach Mitteldeutschland in Aussicht
gestellt wiirde. Erst im Jahr 1854 genehmigte der
preuBische Konig schlieBlich den Fortbau der
linksrheinischen Strecke. Die Konzession fiir den
Bau und den Betrieb der linksrheinischen Bahn
erhielt 1856 die ,,Rheinische Eisenbahn-Gesell-
schaft', die die ,Bonn-Kolner-Gesellschaft
ubernahm.

Als 1854 die linksrheinische Strecke konzessio-
niert wurde, waren es nicht mehr militarische,
sondern die Interessen der ,,Rheinischen Eisen-
bahn-Gesellschaft*, die dem Bau der rechtsrhei-
nischen Bahn entgegenstanden. Die preuBische
Regierung ging namlich gegeniiber der ,,Rhei-
nischen Eisenbahn-Gesellschaft‘ bei der Kon-
zessionierung der linksrheinischen Strecke die
Verpflichtung ein, wahrend der nachsten 30 Jahre
kein Konkurrenzunternehmen zuzulassen. Das
bedeutete, daB man 30 Jahre lang auf eine
rechtsrheinische Strecke verzichten mufte. Man
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darf nicht Uibersehen, daB die Gesellschaft eine
erhebliche Investition vorgenommen hatte, die
sich rentieren muBte. Man darf auch nicht auBer
acht lassen, daB die Rheinschiffahrt fir den
Guterverkehr auf der linksrheinischen Strecke
ohnehin schon eine starke Konkurrenz be-
deutete.

Trotzdem war es auf Dauer nicht méglich, dem
rechten Teil des so wichtigen Stromtals den Fort-
schritt vorzuenthalten. Die ,,Rheinische Eisen-
bahn-Gesellschaft* erklarte sich bereit, in Kob-
lenz eine Rheinbriicke zu bauen, um so eine Ver-
bindung zwischen der linksrheinischen Bahn und
der rechtsrheinischen ,,Nassauischen Linie** bei
Oberlahnstein herzustellen. Man wollte damit
eine Eisenbahnlinie von Ehrenbreitstein lber
Neuwied nach Deutz unndtig machen. Die Ort-
schaften am rechten Rheinufer zwischen Trois-
dorf bzw. Siegburg und Ehrenbreitstein drohten in
den wirtschaftlichen Schatten zu geraten. Die Er-
schlieBung dieses rechtsrheinischen Tals durch
das moderne Verkehrsmittel muBte fir seine
Wirtschaft und deren Entwicklung zu einer Le-
bensfrage werden.

Ein Komitee in Neuwied bemiihte sich noch im
Februar 1861 in einer Bittschrift an den Konig, die
aber vergeblich war. Eine neue Initiative kam aus
dem Gebiet des Bergischen Landes; denn dort
fand am 28. Mai 1863 in Barmen eine Versamm-
lung von ,,Industriellen und sonstigen Interessen-
ten'' statt, um iiber den Ausbau einer Eisenbahn
von Lahnstein bzw. Ehrenbreitstein nach Neu-
wied, Honnef, Dollendorf, Beuel, Siegburg,
Engelskirchen, Wipperfiirth, Hiickeswagen, Rit-
tershausen, Sprockhovel, Bochum, Dilmen,
Coesfeld, Steinfurt und Rheine zu beraten. Man
akzeptierte einstimmig einen gefaBten Plan und
setzte ein Komitee ein, das die notwendigen Vor-
bereitungen, darunter auch die Beschaffung der
Geldmittel, vornehmen solite. Die Initiatoren
dieses Plans konnten darauf verweisen, daB
seine Verwirklichung eine direkte Verbindung
zwischen Lahnstein und Emden herstellen
wiirde. Eine Strecke, die den Mittelrhein und das
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Bergische Land mit dem Kohlenrevier und der
Nordsee verbinden sollte. Dieser Plan war so ein-
drucksvoll, daB sich auch der preuBische
Handelsminister seiner Wirkung nicht entziehen
konnte und am 24. Juli 1863 die Erlaubnis zur
Vornahme der ,,generellen Vorarbeiten‘‘ gab. Die
Frage des Anspruchs der ,,Rheinischen Eisen-
bahn-Gesellschaft‘‘, daB bis zum Jahr 1876 keine
rechtsrheinische Bahn konzessioniert werden
sollte, l6ste sich von selbst durch das Uberein-
kommen, dieser Bahngesellschaft auch die Kon-
zession fiir die Strecke Siegburg—Beuel—Dollen-
dorf—Honnef—Niederlahnstein zu geben.

Damit war die Voraussetzung fiir den Bau der
rechtsrheinischen Bahnlinie geschaffen. Der
erste Abschnitt der rechtsrheinischen Bahn zwi-
schen Neuwied und Niederlahnstein wurde am
27. Oktober 1869 in Betrieb genommen. In Zei-
tungsberichten kann man sich periodisch lber
den Fortgang der Bauarbeiten informieren. So
wird am 9. Oktober 1869 berichtet, daB man auf
der Strecke von Honnef lber Dollendorf nach
Beuel bis Troisdorf mit dem Grunderwerb be-
schaftigt sei. Im ersten Vierteljahresbericht liest
man: ,,Der Bau der rechtsrheinischen Bahn von
Ehrenbreitstein bis Siegburg wird kraftig betrie-
ben. In den Biirgermeistereien Honnef, Konigs-
winter und Oberkassel gehen die Erdarbeiten
inrer Vollendung entgegen, wahrend in der
Biirgermeisterei Menden der Grunderwerb eifrig
betrieben wird. An dem Rheintrajekt bei Ober-
kassel wird gleichfalls mit aller Kraft gearbeitet.*

Der Vollstandigkeit halber sei hier ein Trajekt an-
gesprochen, mit dessen Hilfe man die Verbin-
dung zwischen der rechts- und linksrheinischen
Strecke herstellte. Dieses Trajekt eroffnete den
Birgern rechts des Rheins zwischen 1870 und
1914 die Maglichkeit, Bonn direkt liber den Schie-
nenweg zu erreichen. Der Bau der rechtsrhei-
nischen Bahn war unter der Voraussetzung
genehmigt worden, daB diese durch eine Abzwei-
gung nach Bonn einen AnschluB an die links-
rheinische Strecke erhielt. Man bediente sich
eines groBen, flachen, fahrenartigen Fahrzeugs,
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das Eisenbahnwagen tragen konnte. Eine Loko-
motive schob die Wagen auf das Fahrboot, blieb
aber selbst auf dem Land zuriick. Mit verankerten
Stahlseilen wurde das Boot iiber den Rhein ge-
fuhrt. Am Bonner Ufer zog eine andere Lokomo-
tive die Waggons herunter und hin zum Bonner
Bahnhof. Klaus Kemp hat die Trajektbahn jiingst
ausfiihrlich geschildert.

Am 2. Juli 1870 erfolgte die polizeiliche Abnahme
der Linie von Neuwied bis Oberkassel. Die ganze
Strecke von Ehrenbreitstein bis Oberkassel
wurde am 11. Juli 1870 dem Verkehr GUbergeben.
Im Herbst wurde auch die Strecke Beuel—Trois-
dorf vollendet. Wahrend des Baus war der
deutsch-franzdsische Krieg ausgebrochen. Die
Bahn fand einstweilen nur fiir militédrische Zwecke
Verwendung. Im Februar 1871 wurde sie fiir den
Guterverkehr eroffnet. Am 15. Juli 1871 konnte
die ganze Strecke von Ehrenbreitstein tiber Dol-
lendorf und Beuel bis Siegburg fiir den Personen-
verkehr freigegeben werden. Ein alter Traum, daB
nun durch das rechte Rheintal das DampfroB8 fuhr,
war Wirklichkeit geworden. Das Projekt stieB
jedoch bei manchen Einwohnern auf erheblichen
Widerstand. Es muBte Land fiur die Trasse der
Bahn und die Bahnhofsanlagen abgetreten
werden. Winzer flrchteten wegen des ausgesto-
Benen schwarzen Qualms bzw. RuBes durch die
Feuerrdsser um ihre Weinqualitat.

Die Strecke verlief zunachst eingleisig. Der Bahn-
verkehr nahm aber derart zu, daB die Linie 1883
zweigleisig ausgebaut wurde, was im Raum
Dollendorf wiederum Proteste wegen Abtretens
von nutzbarem Ackerland ausléste. Unter Be-
rucksichtigung der Aufenthalte an den Bahnhéfen
und des Trajekts betrug die Durchschnittsge-
schwindigkeit 23 km/h. Man bendtigte fiir die
Strecke Bonn—Oberkassel—Dollendorf—Honnef
—Neuwied 112 Minuten. Bismarck verstaatlichte
die groBen Bahnlinien. Am 1. Januar 1880 ging
das Netz der ,,Rheinischen Eisenbahn-Gesell-
schaft’, das 1295 km umfaBte, zum Preis von
591 Millionen Mark in den Besitz des preuBischen
Staats Uber.

Dollendorf konnte zunachst nur mit einem un-
scheinbaren Bahnhofchen, bestehend aus zwei
kleinen Warteraumen fir die Fahrgéste der
ersten und dritten Klasse und einem noch
kleineren Raumchen fiir den diensttuenden Be-
amten, an dem technischen Fortschritt teilhaben.
Erst 27 Jahre spéter, am 21. September 1898,
konnte in Dollendorf der Giiterbahnhof vollendet
und dem Verkehr libergeben werden. Die Amts-
vertretung in Oberkassel stellte fiir die beiden
Gemeinden Nieder- und Oberdollendorf mehr-
mals den Antrag fir eine groBeres Bahnhofsge-
baude. Zunehmender Personenverkehr, aber
mehr noch die schnelle Fortentwicklung der an-
sdssigen Industrie zur Herstellung feuerfester
Steine machten dieses Geb&dude unverzichtbar.

Man beklagte sich wegen der schleppenden Ab-
wicklung des Gutertransports. Einerseits war die
Zuteilung der leeren Waggons wegen fehlender
Parallelgleise zu umstandlich, andererseits blie-
ben die fiir den Abtransport beladenen Waggons
aus dem gleichen Grund zu lange auf dem
Werksgelande stehen. Dem Antrag fiir den Bau
einer relativ groBziigigen Bahnhofsanlage wurde
schlieBlich stattgegeben. Im Herbst 1896 konnte
man, nach Bewilligung der Geldmittel, mit dem
Erwerb der erforderlichen Grundstiicke begin-
nen. Auch damals gab es das Bestreben, auf dem
Bodenmarkt Gewinne zu machen. Der Landrat
berichtete am 19. Dezember 1896: ,,Die von der
Gemeinde herzugebenden Parzellen miissen
zum groBten Teil im Enteignungsverfahren er-
worben werden, weil die Besitzer iberzogene Be-
dingungen stellen.”” Die Enteignungverfahren
verzégerten natiirlich die Durchfiihrung des Bau-
vorhabens. Fir die Errichtung des Bahnhofs in
Dollendorf verlangte die Eisenbahnverwaltung
den freien Baugrund und einen ZuschuB von
10000 Mark. Als dieser ZuschuB im Jahr darauf
auf die Halfte gektirzt wurde, kam es zum Bau des
Bahnhofs.

Gleichzeitig mit dem Guterabfertigungsbahnhof
wurde ein weiteres groBes Gebdude mit Dienst-
wohnung, Wartesaal und Raumen fiir den Fahr-
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Bahnhof Niederdollendorf der Reichsbahn 1907

dienst und Paketversand errichtet. Der Paketver-
sand erfolgte aber nur fiir sperrige Gegenstande,
die im Postverkehr nicht zugelassen waren. Der
Dollendorfer Bahnhof ersparte nun den ansés-
sigen Birgern den umstandlichen Weg zum
Bahnhof nach Konigswinter. Die damalige
Reichsbahn vergab die Auftrage fur bauliche An-
lagen haufig an ortsansassige Unternehmen. So
kann man heute noch nach uiber 80 Jahren das
aus ortsliblichen Ziegel- und Verblendsteinen
hergestellte Bahnhofsgebaude im Baustil der
wilhelminischen Zeit bewundern.

Im Jahr 1962 wurde die Strecke elektrifiziert,
wodurch die Linie leistungsfahiger wurde. Die
hohe Zugfrequenz auf dieser rechtsrheinischen
Strecke erdulden die Burger in Dollendorf taglich.
Die Schranke auf der Heisterbacher StraBe in
Niederdollendorf diirfte im Durchschnitt langer
geschlossen als geéffnet sein. Dieser fur den
StraBenverkehr widrige Zustand ist wohl jetzt
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durch die FuBgéngerunterflinrung direkt an der
Schranke und die KreisstraBe 4 als Umgehung
entscharft worden.

Die Heisterbacher Talbahn

Der Vollstéandigkeit halber sei hier eine weitere
Bahn, die Heisterbacher Talbahn, eine Schmal-
spurbahn, erwahnt, mit der unsere GroBvater eng
verbunden waren. Schon deshalb, weil diese
Bahn langer als 40 Jahre nicht mehr existiert und
den Bewohnern von Dollendorf bis Grengelsbitze
geschichtlich und volkstiimlich von gewisser Be-
deutung war, soll sie Beachtung finden. Hier sei
das Biuchlein ,,Erinnerungen an die Heister-
bacher Talbahn‘' von Jean Assenmacher emp-
fohlen, der ausfiihrich in gefélligem Plauderton
die Streckenfiihrung, den Betrieb und die Per-
sonenbeférderung beschreibt. Die Schmalspur-
bahn war in damaliger Zeit ein wichtiger Helfer in
den zahlreichen Steinbriichen im Siebengebirge
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und léste den miithsamen Transport der Steine
mit Pferdefuhrwerken ab.

Der Giterbahnhof der Reichsbahn in Niederdol-
lendorf war gerade geplant und sein Bau schon in
Angriff genommen, als der Privatmann Dr. Otto
Lange im Jahr 1889 seinen Plan fiir eine Schmal-
spurbahn durch das Heisterbacher Tal in die Tat
umsetzen wollte. Vielleicht versuchte Dr. Lange,
angeregt durch die nahegelegene Schmalspur-
bahn im Bréltal, die bereits Anfang 1860 ihre
Arbeit in den Steinbriichen verrichtete, eine ahn-
liche Bahn durch das Heisterbacher Tal zu ver-
legen, um ihre Dienste den Betreibern der Sie-
bengebirgssteinbriiche anzubieten.

Am 22. Oktober 1891 wurde die Hauptstrecke von
der Talstation, die dem Reichsbahnhof in Nieder-
dollendorf direkt gegeniiber lag, bis zu den
Basaltbriichen am GroBen Scharfenberg bei
Grengelsbitze erdfinet. Schon 1903 wechselte
die Bahn ihren Eigentimer und wurde von der
alteren und auch wohl erfahreneren ,,Bréltal

Eisenbahn AG" lbernommen. Auch unter dem
neuen Besitzer transportierte die Talbahn vor-
nehmlich Steinmaterial, aber auch Abraum aus
den verschiedensten Steinbriichen, die durch
Nebenanschliisse mit der Hauptstrecke verbun-
den waren. Die Basaltsteinbriiche an der Nord-
seite des Petersbergs waren bis 1912/14 in Be-
trieb. Die Beforderung des Gesteins vom Peters-
berg zu den Verladestellen der Heisterbacher
Talbahn erfolgte auf zwei Strecken bzw. Trassen.
Die erste fiihrte iber eine Trasse mit einer soge-
nannten Flachseilbahn, die bis zum Briick- oder
Finkensiefen verlief. Es ist die Stelle, an der die
Zufahrt zur Friedhofskapelle des Waldfriedhofs in
die Heisterbacher StraBe einmiindet. Hier, auf
dem freien Platz, der heute noch zu sehen ist, er-
folgte die Bearbeitung des Basalts und der Ab-
transport mit der Talbahn. Die Flachseilbahn ver-
lief an einem mittleren Steilhang und wurde an-
stelle einer Lokomotive durch ein Stahiseil ge-
fuhrt. Die Wagen liefen auf Schienen, wobei die
oberhalb beladenen Wagen liber ein Zugseil die
entleerten Wagen hinaufzogen. Ahnliche Bahnen
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mit direktem Seilantrieb sind zu Anfang des
Eisenbahnbaus auch bei Hauptbahnen zur Uber-
windung kurzer, aber steiler Gefélle angelegt
worden.

Die zweite Beférderung der Steine aus dem
Petersberg, ebenso an der nérdlichen Seite, ge-
schah durch eine Hochseilbahn, die im Gegen-
satz zur benachbarten ebenerdigen Flachseil-
bahn im Volksmund ,,Luftbahn'‘ genannt wurde;
sie endete gegeniber dem Eingang zum Wald-
friedhof an der Heisterbacher StraBe neben dem
Haus Nr. 225. Auch hier wurde das Gestein be-
arbeitet und durch die Talbahn in Richtung
Schiffsverladestelle transportiert. Diese Hange-
seilbahn war nach einer Uberlieferung ein loren-
artiges FérdergefaB mit einem oberhalb befind-

lichen Réderlaufwerk, das auf einem als Schiene
dienenden Drahtseil lief. Die Fortbewegung der
Forderlasten geschah durch ein zweites, diinne-
res Zugseil. Die Antriebskraft erhielt man eben-
falls durch oben beladene Wagen, die wiederum
entladene Loren hinaufzogen. Diese Hangeseil-
bahnen hatten den Vorteil, Schluchten und
Wasserlaufe miihelos zu Gberwinden.

Der Basaltsteinbruch am oder spater im Weilberg
wurde bis 1942 betrieben. Der Abtransport des
Gesteins erfolgte friiher mit Pferdefuhrwerken
und ab 1891 uber ein Stichgleis mit der Heister-
bacher Talbahn. Die Trasse dieser Abzweigung
ist noch heute in Hohe des Scheitelpunkts, volks-
timlich ,,Am Scheet'' genannt, dort, wo die Hei-
sterbacher StraBe nach Heisterbacherrott abfallt,

Lok ,,Willy* der HTB
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als kleine Schlucht deutlich zu erkennen. Auf dem
Weg zur Endstation Grengelsbitze passierte die
Heisterbacher Talbahn noch den Steinbruch
Limperichsberg an der rechten Seite der Land-
straBe. Das Gestein wurde auch hier bearbeitet
und verladen. Die Endstation bildete schlieBlich
der Steinbruch Scharfenberg bei Grengelsbitze.

Waéhrend des Zweite Weltkriegs im Jahr 1942
wurde die Heisterbacher Talbahn stillgelegt und
die Gleisanlagen mit samtlichem Zubehor wie
Loren, Maschinen und Personenwagen nach
Polen transportiert. Noch bis in die 50er Jahre
waren Relikte dieser Talbahn deutlich sichtbar.
Der Viadukt tiberspannte die obere BachstraBe.
Die Trasse der Bahn war zwischen der ,,Luft-
bahn und der RennenbergstraBe bis zu einer
weiteren Verbreiterung der Heisterbacher StraBe
relativ gut erhalten. Obwohl die Gleise auf der
gesamten Streckenfiihrung entfernt waren, blie-

ben die Schienen bei den Uberquerungen der
LandstraBe hinter Heisterbach noch viele Jahre
sichtbar. Das sind die Erinnerungen der alteren
Generation an eine vergangene Zeit, in der es ein
groBer technischer Fortschritt war, Schwerst-
arbeit schon zum Teil mit einer mechanischen
Einrichtung zu ersetzen.

Die Siebengebirgsbahn

Die Siebengebirgsbahn ist eine -elektrifizierte
Schienenbahn, die die Stadt Bonn mit den rechts-
rheinischen Gemeinden Uiber Beuel, Oberkassel,
Oberdollendorf und Kénigswinter bis Honnef ver-
bindet. Nach jahrelangen Beratungen und Ver-
handlungen tber den Bau von elektrischen Klein-
bahnen von Bonn uber Dollendorf nach Konigs-
winter-Honnef und von Bonn nach Siegburg zwi-
schen der Stadt Bonn, den beteiligten Gemein-
den und Privatgesellschaften, beauftragte die

Vor dem 1. Weltkrieg fuhr nicht nur die Talbahn nach Heisterbach
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Stadt Bonn zusammen mit dem Landkreis Bonn
und dem Siegkreis 1906/07 den Direktor der
Kéln-Bonner Kreisbahnen, Regierungsbaumei-
ster Rohlfs, mit der Ausarbeitung entsprechender
Projekte und Rentabilitdtsberechnungen. Die
Kosten dieser Arbeiten iibernahmen die drei Auf-
traggeber je zu einem Drittel. Auf entsprechenden
Antrag hin gab der Minister der 6ffentlichen Ar-
beiten durch ErlaB vom 20. September 1907 die
fraglichen Bahnen fiir den Personenverkehr frei.

Im Betriebsbericht der Bahnen fiir 1912 (1. April
1912 bis 31. Marz 1913) heiBt es unter anderem:
,,Die Bahn Bonn—Kdnigswinter wird in Bonn von
der Staatsbahn (gemeint ist der Hauptbahnhof)
aus uber die Meckenheimer StraBe, Sterntor-
briicke, Friedrichsplatz, FriedrichstraBe, Gu-
denaugasse, BriickenstraBe und Rheinbriicke
gefiihrt und benutzt auf dieser Strecke die Gleise
der stadtischen StraBenbahnen, soweit solche
vorhanden sind. In der Ortschaft Beuel wird die
Bahn gleichfalls tiber die bestehenden Gleise der
stadtischen StraBenbahn bis zum Staatsbahnhof
Beuel geleitet; hier tritt sie auf eigene Bahnkorper
uber.*

Im Oktober 1908 legte Direktor Rohlfs die flir die
Bahnen Bonn—Konigswinter—Honnef und Bonn
—Siegburg aufgestellten Plane nebst Kostenvor-
anschlagen, Beschreibungen und Rentabilitats-
berechnungen vor. Die Baukosten fiir die beiden
Linien einschlieBlich des Grundstickserwerbs
beliefen sich nach den Kostenvoranschlagen
(laut Denkschrift von Direktor Rohlfs) fir die Linie
Bonn—Honnef auf 3502000 Mark und fur die
Linie Bonn—Siegburg nur auf 1720000 Mark. Es
handelte sich also um ein Millionenprojekt, das
sorgféltiger Uberlegung wert war. Allein fiir die
Teilstrecke Bonn—Kénigswinter waren 2750000
Mark veranschlagt, davon 930000 Mark fiir den
Grunderwerb.

Am 11. Juni 1909 wurde aufgrund eines Be-
schlusses vom 13. Mai 1909 bei Justizrat Wilhelm
Rudolf Meyer, Koniglich-PreuBischer Notar fiir
den Oberlandesgerichtsbezirk Kéln mit Amtssitz
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in Bonn, ein Vertrag zur Griindung der Bahn-
gesellschaft — ,,Gesellschaftsvertrag’’ — abge-
schlossen und beurkundet. Wichtige Abschnitte
dieses Vertrags lauten: ,,Die Stadt Bonn, der
Landkreis Bonn und der Siegkreis vereinigen sich
zu einer Gesellschaft, welche den Namen fihrt
»Elektrische Bahnen der Kreise Bonn-Stadt,
Bonn-Land und des Siegkreises«. Der Zweck der
Gesellschaft besteht in dem Bau und Betrieb 1.
einer vollspurigen Bahn von Bonn nach Siegburg,
2. einer vollspurigen Bahn von Bonn tber Ober-
dollendorf, Kénigswinter nach Honnef, unter Mit-
benutzung der Gleise der StraBenbahn der Stadt
Bonn insoweit, als die Linienfiihrung dieser die
gleiche ist, wie die Linienfilhrung der Bahnen
Bonn-Siegburg und Bonn—Kdnigswinter—Hon-
nef."

Die Lieferung des fiir den Betrieb der beiden Bah-
nen erforderlichen Stroms fir die Strecken auf
eigenem Bahnkdorper mit einer Fahrgeschwindig-
keit bis zu 40 km/h wurde dem Elektrizitdtswerk
Berggeist in Briihl Gbertragen. In dem diesbeziig-
lichen Vertrag heiBt es unter anderem weiter:
,Das EWB (Elektrizititswerk Berggeist) ver-
pflichtet sich, der Bahn die erforderliche elektri-
sche Energie fiir den Betrieb ihrer Linien Bonn—
Siegburg und Bonn—Konigswinter, eventuell
Honnef, und sonstigen Anlagen zu liefern. Die
Bahn verpflichtet sich, ihren gesamten Bedarf an
elektrischer Energie fiir die genannten Linien und
ihre sonstigen Anlagen insoweit ausschlieBlich
dem EWB zu entnehmen, als nicht innerhalb der
Stadt Bonn und der Gemeinde Beuel eine Ener-
gieentnahme von dem Elekftrizitatswerk der Stadt
Bonn erfolgt.*

Das Elektrizitatswerk verpflichtet sich, die fiir die
Bahn benétigte Energiemenge in einer Umfor-
merstation in Ramersdorf zur Verfigung zu
stellen. Die fur den Gesamtbetrieb nétige Strom-
menge sollte an der Austrittsstelle aus der Um-
formerstation als Gleichstrom von 1000 Volt zu
liefern und von der Bahn abzunehmen sein. Der
Vertrag wurde auf 20 Jahre geschlossen. Die
Bahnen waren jedoch berechtigt, unter bestimm-
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Haltestelle Oberdollendorf der Siebengebirgsbahn 1930

ten Umstanden mit einer achtzehnmonatigen
Kundigungsfrist vom Vertrag zuriickzutreten. Ein
kindigungsberechtigender Umstand war zum
Beispiel, wenn innerhalb von zwélf aufeinander-
folgenden Monaten sechs oder mehr voneinan-
der getrennte, schadenspflichtige Stérungen von
mehr als je zwei Stunden Dauer eintreten wiirden.
Die Bahnen waren nach Ablauf von zehn Jahren
berechtigt, jederzeit nach vorangehender acht-
zehnmonatiger Kundigung vom Vertrag zurick-
zutreten. In diesem Fall hatte die Bahn an das
EWSB fiir jede nicht bezogene Kilowattstunde eine
Entschadigung von dreiviertel Pfennigen zu
zahlen.

Das landespolizeiliche Prifungsverfahren fiir die
Strecke von Bonn uber Oberdollendorf nach
Konigswinter und Honnef zog sich durch schwie-
rige Verhandlungen mit der Stadt Konigswinter
wegen der Streckenfilhrung sehr in die Lange.
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Uber den geplanten Verlauf der Bahnlinie gab es
hitzige Diskussionen, die sich auch in den Leser-
briefen im ,,Echo des Siebengebirges* nieder-
schlugen. Wéhrend in Kénigswinter im Jahr 1910
drei alternative Linienfilhrungen diskutiert wur-
den, wurde bereits am 17. Oktober 1911 die erste
Strecke Bonn—Oberdollendorf landespolizeilich
abgenommen und fiir den Betrieb freigegeben.
Die Abnahmefahrt, die um 14.45 Uhr an der End-
haltestelle in der Meckenheimer StraBe in Bonn
begann, verlief in technischer Hinsicht glatt. Aber
die Untersuchungen der vielen Einspriiche aus
Beuel, Oberkassel und Oberdollendorf, die sich
unter anderem gegen die Verlegung von Wegen
und Pfaden richtete und die Ubergénge und
Wasserfiihrungen zum Gegenstand hatten, nah-
men derart viel Zeit in Anspruch, daB der Ab-
nahmezug erst bei volliger Dunkelheit am End-
punkt der Bahn in Oberdollendorf eintraf. Die
Freigabe fir den Verkehr in einstiindiger Folge



Das Schienenverkehrswesen in Dollendorf

erfolgte dann am 18. Oktober 1911. Die Lange
der Strecke Bonn—OQOberdollendorf betrug 9,3 km.
Die Fahrt dauerte 25 Minuten.

Der schmucke Bahnhof Oberdollendorf (etwa 1924)

Die Bahnhéfe in Limperich und Oberdollendorf
zeigten sich wohlgefallig in gelbem Putz mit grii-
nen Laden und Schieferdachern. Der Bahnhof in
Oberkassel besaB sogar neben einer Restaura-
tion zwei Dienstwohnungen und zwei Warteséle.

Der Ausbau der Strecke wurde zwar weiterge-
fiihrt, erfuhr aber erhebliche Verzégerungen, da
immer noch Meinungsverschiedenheiten der Ké-
nigswinterer Birger ber die Linienfiihrung der
Bahn innerhalb ihrer Stadt herrschten und die
Verhandlungen mit Honnef wegen der von dieser
Stadt zu Ubernehmenden Garantien nicht zum
AbschluB gelangen wollten. Wegen der schwe-
benden Verhandlungen mit der Stadt Kénigswin-
ter wurde im Jahr 1911 nur bis zur Longenburg
weitergebaut.
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Am 15. Februar 1912 wurde mit der Stadt Kénigs-
winter vertraglich vereinbart, daB die Linie der
Bahn innerhalb Kénigswinters entlang des Rhei-
nes fiihren sollte. Nachdem Anfang 1912 mit den
Erdarbeiten auf der Strecke von Longenburg bis
zur Staatsbahn begonnen worden war, gelangte
anschlieBenddie Unterfiihrungder Staatsbahnzur
Ausfiihrung. Gleichzeitig wurden die Arbeiten fiir
die Herstellung des etwa fiinf Meter tiefen Ein-
schnitts fiir die Uberfiihrung der ProvinzialstraBe
Beuel-Honnef von der Staatsbahn bis zum
Rhein in Angriff genommen und mit dem Bau der
Rheinallee begonnen. Die StraBen- und Ober-
bauarbeiten auf der Strecke Oberdollendorf—Ko-
nigswinter waren Anfang Mérz 1913 fertig. Mitte
Mérz war die ganze Strecke fertiggestellt. Die
Lange der Strecke Bonn—Konigswinter betrug
12,3 km. Am 18. Mérz 1913 erfolgte nach vor-
angegangener landespolizeilicher Abnahme die
Eréffnung der Strecke Oberdollendorf—Kénigs-
winter. Die Bahn wurde mit hablstiindigem Ver-
kehr betrieben. Der Fahrpreis von Bonn bis Ké-
nigswinter betrug 55 Pfennige. Die Siebenge-
birgsbahn hatte unmittelbar AnschluB an die
Rheinuferbahn in Bonn nach Kéin und an die
Zuge der Siegburger Bahn.

Die Schwierigkeiten der Einfahrt der Bahn nach
Koénigswinter, der Einspruch der Gemeinden und
andere Hindernisse, die den Bau dieser Strecke
Oberdollendorf—Kdnigswinter zwei Jahre zuvor
fast unmoglich erscheinen lieBen, waren Uber-
wunden. Die langersehnte Verbindung zwischen
der Stadt Bonn und dem zu Ausfliigen einladen-
den Siebengebirge wurde mit allgemein groBem
Beifall begriiBt. Neue Verhandlungen uber die
Weiterfiihrung der Strecke nach Honnef kamen
durch den Ersten Weltkrieg und die anschlie-
Bende Inflation ins Stocken. Nach der Stabilisie-
rung der Wahrung begannen erneut Planungs-
arbeiten. Die ortlichen Verhaltnisse fiihrten zu
groBen Schwierigkeiten. FuBganger, Fahrverkehr
in beiden Richtungen und Bahnverkehr muBten,
auch bei stédndig zunehmendem Fremdenver-
kehr, gefahr- und stérungslos auf der Kénigswin-
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terer Rheinallee Platz haben. Auf Honnefer Ge-
biet waren wegen der Zerstiickelung des Grund-
besitzes starke Widerstande zu liberwinden. Im
Jahr 1924 wurde mit dem Bau der vier Kilometer
langen Strecke begonnen. Nach einjahriger Bau-
zeit war auch diese letzte Strecke der Siebenge-
birgsbahn vollendet.

Am Ende des Zweiten Weltkriegs war durch die
Zerstérung der Rheinbriicke Bonn-Beuel die Ver-
bindung der Siebengebirgsbahn nach Bonn
unterbrochen. Ab 12. Dezember 1945 fuhren die
Zige der Siebengebirgsbahn zunachst nur von
Beuel bis Rémlinghoven und ab 26. August 1946
wieder bis zur Endstation Honnef. Ab 1. Méarz
1947, nach Aufhebung des Pendelverkehrs Ko-
nigswinter—Honnef, war es dann méglich, die
Ziige vom Bahnhof Siegburg tiber Oberdollendorf
bis Honnef zundchst stiindlich verkehren zu
lassen. Mit der Wahrungsreform am 20. Juli 1948
begann der GesundungsprozeB. Die Wahl Bonns
zur vorlaufigen Bundeshauptstadt am 3. Novem-
ber 1949 brachte der Stadt Bonn und dem ganzen
Bonner Raum einen beispiellosen Aufschwung.
Am 12. November 1949 fand die feierliche Ein-
weihung der neuen Rheinbriicke statt, da die bis-
herige durch Kriegseinwirkung vollstandig zer-
stort wurde. Damit war die gesamte Linie der
Siebengebirgsbahn wieder in Betrieb.

Die Reparaturen der zum Glick noch vorhan-
denen, aber sehr alten Wagen, die Gleiserneue-
rung, der Streckenausbau und die Verlegung
neuer Gleise und vieles andere mehr muBten
gleichzeitig in den Jahren nach Kriegsende be-
waltigt werden. Mit der vollstandigen Erneuerung
des Fahrzeugparks wurde im Jahr 1960 eine
durchgreifende Rationalisierung des gesamten
Betriebs eingeleitet, um das Bahnunternehmen
dem Stand der Technik entsprechend wirtschaft-
lich gestalten zu kénnen. Neben der Neubeschaf-
fung groBraumiger Gelenkwagen und der Moder-
nisierung der Werkstatten und Stromversor-
gungsanlagen muBten insbesondere die handbe-
dienten Schranken an vielen Uberwegen besei-
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tigt und, soweit erforderlich, durch automatische,
zugbediente Halbschranken und Blinklichtan-
lagen ersetzt werden. In Oberdollendorf war der
Siebengebirgsbahnhof bis zum Bau der neuen
BundesstraBe 42 und der damit erforderlichen
neuen Trassenfiihrung der Bahn noch gut erhal-
ten. Von diesem Bahnhof wurden bis in die 60er
Jahre die Schranken der Bahnibergédnge Hei-
sterbacher StraBe und BachstraBe bedient. Da-
nach wurden die Schranken auf der Heister-
bacher StraBe durch eine Signalanlage und die
auf der BachstraBe durch automatische Halb-
schranken ersetzt.

Die Siebengebirgsbahn, die zundchst hauptsach-
lich fiir den Ausflugsverkehr in das Siebengebirge
gedacht war, wurde spater wegen der zunehmen-
den Motorisierung weit weniger durch Fremden-
und Wochenendverkehr als durch Berufs- und
Geschaftsverkehr, auch infolge der Ansiedlung
von Bundesbediensteten in diesem Gebiet, gern
in Anspruch genommen. Durch den Bau der
neuen BundesstraBe 42 hat sich das Bild der
Siebengebirgsbahntrasse auf Oberdollendorfer
Gebiet grundlegend geéndert. Der Bahnkérper,
der friiher ebenerdig verlief, liegt heute unter-
irdisch parallel zur neuen B 42 in einem Trog. Mit
dem neuen Bahnkérper war es auch moglich, die
modernen Wagen der Stadtbahn bis zur Halte-
stelle ,,Oberdollendorf** (Mitte) fiihren zu kdnnen.
Seit drei Jahren wird Oberdollendorf neben der
Siebengebirgsbahn auch von der Linie ,,S'‘ aus
Siegburg liber Bonn-Hauptbahnhof und die Kon-
rad-Adenauer-Briicke als Endpunkt angefahren.
Oberdollendorf ist somit durch die beiden Linien
,,H“und ,,S* in etwa fiinfzehnminiitigem Takt mit
der Stadt Bonn verbunden. Zukunftsziel ist die
Weiterflihrung der Linie ,,S** bis Bad Honnef. Ob
die Siebengebirgsbahn ,,H* dann noch fahren
wird, steht offen, nachdem sie tiber 75 Jahre lang
den Nieder- und Oberdollendorfern und Rémling-
hovenern, aber nicht nur ihnen, sondern allen
zwischen Beuel und Bad Honnef wohnenden
Biirgern, einen guten Dienst geleistet hat.
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