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Bild 1: Zwei Dinge verbinden die meisten Eisenbahnfreunde mit dem Stichwort “Lahntal” : den Limburger Dom und
die Triebwagen der Baureihe 517. Hier fahren der 517001 und der 517003 am 9. Oktober 1979 vor dem herrlichen
Bauwerk vorbei. Foto: L. Rotthowe
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Einleitung

Es gibt kaum eine deutsche Bahnlinie, die
noch nicht in einer mehr oder weniger um-
fangreichen Publikation gewirdigt worden
ist. Um so verwunderlicher, daB gerade die
Lahntalbahn bisher keine Beriicksichtigung
fand, handelt es sich hier doch um eine
Strecke, die durch eine in ihrer Art einmalige
Landschaft fihrt. Diese Licke soll das vor-
liegende Sonderjournal schlieBen.

Noch heute finden sich auf dieser Bahnlinie
viele Details‘aus der Anfangszeit der Eisen-
bahn. Gerade diese Nebensachlichkeiten
machen den besonderen Reiz der Lahntal-
bahn aus. DaB die Bahnhofsgebaude viel-
fach noch aus der Zeit des Eisenbahnbaus
stammen, ist sicherlich kein Einzelfall; auch
an anderen Bahnlinien stehen noch Bahn-
hofe aus der Grunderzeit. Einzigartig sind
dagegen die kunstvollen Holzschnitzarbei-
ten, mit denen die Fachwerk-Dachbalken-
konstruktionen ausgeflllt wurden. In jener
Zeit arbeitete man noch mit Liebe zum De-
tail. Uberhaupt zeigt sich eine Vielzahl von
Bahngebauden im Lahntal in einer verblli-
fenden Urspringlichkeit, mit der fur das
ehemalige Herzogtum Nassau typischen ar-
chitektonischen Formgebung.

Wer die Lahntalbahn mit MuBe erkundet,
wird haufig auf Einzelheiten stoBen, die heu-
te so selten geworden sind, weil sie dem
Fortschritt nicht dienlich erscheinen. Leider
fallen die Relikie vergangener Zeiten nach
und nach der Spitzhacke oder einer erfor-
derlichen Modernisierung zum Opfer. Wie
lange die Bahn im jetzigen Zustand noch
erhalten bleibt — mit einer Fille an betriebs-
technischen Einrichtungen, wie sie vor
einem halben Jahrhundert Standard wa-
ren —, dirfte nur eine Frage der Zeit sein.
Aber der Blick fir die Realitat darf eben nicht
verlorengehen. Allein umfassende Rationa-
lisierungsmaBnahmen konnen die Zukunft
der Lahntalbahn sichern. lhre Struktur wird
sich grundlegend &andern mussen, was
zwangslaufig den Wegfall zahlreicher, dem
Eisenbahnfreund so liebgewordener Bahn-
stationen, Stellwerke, Schrankenposten
und dhnlicher Einrichtungen mit sich brin-
gen wird.

In welch kurzlebiger Zeit wir uns befinden,
zeigt sich besonders deutlich auf dem Trieb-
fahrzeugsektor. Viele der in jungster Ver-
gangenheit entstandenen Aufnahmen sind
schon Eisenbahngeschichte. Die friher auf
der Lahntalbahn verkehrenden, teils bunt
zusammengewUrfelten Zuggarnituren ge-
horen der Vergangenheit an. Sie wurden
von der “Neuen Bahn®, dem Nahverkehrs-
triebwagen der Baureihe 628.2, abgelost.
Diese Fahrzeuge bestimmen heute das Bild
an der Lahn. Eine 216 mit einigen Silberlin-
gen am Haken verkdrpert nun die besonde-
re Betriebssituation.

Wenn sich das Bild der Lahntalbahn seit
ihrem Bestehen auch verdndert hat und
weiterhin verandern wird, die Reize dieser
zwischen den Hohen des Westerwalds und

des Taunus liegenden FluBlandschaft blei-
ben bestehen. Vom Tourismus weitgehend
verschont, bietet die Landschaft neben Er-
holung auch viele kunsthistorische Sehens-
wuirdigkeiten. Stadtenamen wie Wetzlar,
Weilburg, Limburg und Bad Ems, um nur
einige zu nennen, lassen das Herz jeden
Kenners hoher schlagen. Schon seit Gene-
rationen werden die Besonderheiten der
Lahnlandschaft geriihmt, wie zeitgendssi-
sche Reiseberichte immer wieder belegen.
Nicht umsonst lieB sich schon Goethe beim
Anblick dieser Landschaft zu lobpreisenden
Aussagen hinreiBen: “... und wanderte nun
diesen schénen, durch seine Krimmungen
lieblichen FluB hinunter, dem EntschluB
nach frei, dem Gefuhl nach befangen, in
einem Zustand, in welchem uns die Gegen-
wart der stummlebendigen Natur so wohl-
thatig ist. Mein Auge, geubt die malerischen
und bernattrlichen Schonheiten der Land-
schaft zu entdecken ..."

Dem 14Bt sich nur hinzufligen, daB auch
heute noch die Schonheiten der Lahnland-
schaft immer wieder gepriesen werden. Die
von der Landschaft ausstrahlende Ruhe
wirkt befreiend; fern vom hektischen Trei-
ben der GroBstadt I8Bt sich hier so richtig
ausspannen.

Nun ist diese Region aber nicht nur von
Natur und Eisenbahn gepragt worden, son-
dern auch der Erzbergbau an der mittleren
Lahn war von groBer Bedeutung. Von dem
einstigen Glanz des Erzbergbaus — die
Lahntalbahn verdankt der Metallférderung ja
ihre Entstehung — ist allerdings nichts mehr
Ubriggeblieben. Nur das Besucher-Berg-
werk Fortuna bei Wetzlar erinnert an die
friher zahlreichen Gruben. Die Besichti-
gung des Bergwerks bei einer Reise in
diese Gegend sei jedem empfohlen. Neben
einem Demonstrationsstollen und mannig-
fachen Utensilien des Bergbaus sind auch
einige Dampflokomotiven erhalten geblie-
ben.

Weiter fluBabwarts trifft der Besucher in
Weilburg auf Deutschlands einzigen
Schiffstunnel, der gleich neben dem Eisen-
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bahntunnel liegt. Die Kuppelschleuse vor
dem Schiffstunnel ist eine Raritat im Bun-
desgebiet. Beides sind Uberbleibsel der
einst in Konkurrenz zur Eisenbahn stehen-
den Lahnschiffahrt. Heute drehen hier nur
noch Freizeitkapitane ihre Runden. Die Bin-
nenschiffanrt auf der Lahn wurde langst
eingestellt.

Der Erzbergbau, verbunden mit Schiffahrt
und Eisenbahn, zieht sich wie ein roter
Faden durch die Geschichte dieser Ge-
gend. Bei der Bildauswahl, insbesondere flr
den aktuellen Teil, wurde einerseits auf ein
ausgewogenes Verhédlinis zwischen Auf-
nahmen, welche die Bahn in der Landschaft,
und solchen, welche die bahntechnischen
Einrichtungen zeigen, groBer Wert gelegt.
Dank gilt all jenen Personen, die das Vorha-
ben mit Bild- und Informationsmaterial un-
terstltzten. Besonders hervorheben moch-
te ich das Mitwirken von Herrn Gulnther
Schilp und Herrn Hans-Peter Gunther, die
wesentlich zum Gelingen dieses Sonder-
journals beigetragen haben.  Udo Kandler
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Bild 3: Eine bunte, vierteilige Akkutriebwageneinheit fahrtam 25. Juni 1979 als N63971 unterhalb der Burg Schadeck (bei Runkel) vorbei. Foto: G. Wagner
Bild 2 (linke Seite oben): Auf dieser alten Postkarte blicken wir aus der Vogelperspektive von Westen auf den Miindungsbereich der Lahn Sammlung G. Schilp
Bild 4: Die Karte zeigt das Lahntal mit seinen wichtigsten Ortschaften und Sehenswirdigkeiten. Sie bringt das Nebeneinander von Bahn und FluB in dem engen Tal gut zum

Ausdruck. Zeichnung: S. Kandler
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Die Lahnschiffahrt als Vorgangerin der Eisenbahn

Bis ins 15. Jahrhundert reichen die Bestre-
bungen zuriick, die Lahn durch Schiffbar-
machung fiir den Gutertransport zu nutzen.
Dank zahlreicher Rohstoffvorkommen wie
Eisenerz, Kalk, Marmor, Schiefer usw. ent-
wickelte sich besonders im mittleren Lahn-
gebiet ein schwunghafter Handel mit Bo-
denschatzen. Unter Graf JohannVI. dem
Alteren von Nassau-Dillenburg (1559 bis
1606) wurde zwischen 1593 und 1599 die
Lahn auf dem unteren Abschnitt von Diez
bis zur Mindung in den Rhein schiffbar
gemacht. Entsprechend den allmahlich stei-
genden Anforderungen an das Transport-
wesen folgten bis 1964 funf weitere Phasen
der Schiffbarmachung von der Miindung bis
GieBen.

Naturbedingte Hindernisse wie Strom-
schnellen und Sandbanke lieBen anfangs
nur bescheidenen Betrieb zu. Auch fehlte
ein durchgehender Leinpfad (langs der
FluBufer angelegter Weg, von dem aus die
Schiffe an Leinen gezogen wurden), der flr
die Bergfahrt unerlaBlich war. Nachteilig
wirkten sich auch die Launen der Natur aus:
Allzu oft muBte der Betrieb wegen Hoch-
oder Niedrigwasser, im Winter auBerdem
haufig wegen Treibeis eingestellt werden.
Ein reibungsloser Betrieb war meist nur
wahrend vier bis finf Monaten im Jahr mog-
lich,

Die seit Anfang des 19.Jahrhunderts zu-
nehmende Industrialisierung lieB den

Bild 5: Diesesum 1875
aufgenommene An-
sichtskartenfoto 138t sehr
schon die Streckenfih-
rung der Lahntalbahnim
Bereich der Nassauer
Lahnbriicke erkennen.
Moch ist die Bahnlinie
eingleisig. Amrechten
FluBuferist der Treidel-
pfad gut auszumachen
Die Lahn war — obwaohl
damals der einzige Ver-
kehrsweg fir Masseng-
ter—wegen zahlreicher
Sandbanke aber nur be-
dingt schiffbar.

Bild: Sammlung G.
Schilp

Bild 6: Letztes Frachtgut
fiir die Lahnschiffahrt war
der bei Steeden gewon-
nene Kalk. Mit der Um-
stellung auf Lkw-Trans-
port Anfang der siebziger
Jahre war auch das Aus
fiirdie Lahnschiffahrt ge-
kommen (Aufnahme um
1940).

Foto: Archiv Férder-
verein Besucherberg-
werk Fortuna




Eisenerzbergbau an der Lahn in ungeahn-
tem MaBe aufblihen, womit die Lahn-
schiffahrt ein immer groBeres Glteraufkom-
men zu bewaltigen hatte. Bis 1810 war die
Lahn nur bis Weilburg schiffbar. Nach wie
vor konnten die Erze lediglich auf diesem
Wege fluBabwarts und nach dem Umschlag
in die groBeren Rheinkdhne im Hafen Ober-
lahnstein zu den Hochéfen an Rhein und
Ruhr transportiert werden.

Erste Stimmen wurden laut, die den Bau
einer Eisenbahnlinie entlang der Lahn ver-
langten. Besonders die Interessengruppen
des Erzbergbaus forderten immer starker
eine Bahnlinie, damit man endlich lber eine
wetterunabhéngige  Transportmoglichkeit
zu den Absatzmarkien verflige. Seitens des
nassauischen Staates fanden diese Forde-
rungen jedoch kein Gehor, glaubte man
doch, ein derartiges Bahnprojekt durch das
streckenweise sehr enge Tal technisch
nicht bewaltigen zu konnen, ganz 2zu
schweigen von der Finanzierung eines sol-
chen Vorhabens.

Der Lahnschiffahrt rdumte man weiterhin
Prioritat ein, obwohl langst klar war, daB der
FluB sich nur begrenzt ausbauen lieB. Die
Topographie setzt der Schiffbarmachung
relativ enge Grenzen. Angestrebt wurde
daher der Ausbau flur 100-t-Schiffe, eine
SchiffsgroBe, die flir ein Massengut wie
4

Eisenerz schon damals kaum ausreichte.
Zudem muBte die Fracht der Lahnkahne
weiterhin in Oberlahnstein umgeladen wer-
den. Die Interessenverireter der Lahnschiff-
fahrt waren offensichtlich noch sehr einfluB-
reich, denn es wurde unbeirrt an dem Vor-
haben festgehalten. 1842 begann man mit
dem Bau des einzigen je in Deutschland
erstellten Schiffstunnels in Weilburg. Trotz
knapper Mittel scheute man die beachtli-
chen Kosten nicht, um die Schiffbarma-
chung voranzutreiben.

Hinzu kam die Tatsache, dafl der am 16. Ok-
tober 1844 geschlossene Vertrag zwischen
den Anrainerstaaten Nassau, PreuBen
(Wetzlar) und Hessen-Darmstadt (GieBen)
die Teilkanalisierung von der Mindung bis
GieBen favorisierte, nachdem zuvor alle
bautechnischen MaBnahmen festgelegt
worden waren. Da der (iberwiegende Teil
der Lahn auf nassauischem Territorium (von
der Mindung bis zur preuBischen Grenze
bei Biskirchen) verlief, war die finanzielle
Belastung fir das kleine Herzogtum beson-
ders hoch. Daher sicherte der Vertrag dem
Staat Nassau nach Vollendung die Erhe-
bung von Zéllen zu. Man glaubte, auf diese
Weise die Schuldenlast schneller tilgen zu
konnen.

Die Sachzwiange waren nach Vertragsab-
schiuB und bereits erfolgtem Baubeginn

das Schleppen der Kihne durch Pferde entlang von
Uferpfaden, die einzige Moglichkeit, fluBaufwaris zu

gelangen, Bild: Verlagsarchiv

einfach zu groB, als daB man plotzlich auf ein
vollig neues Verkehrsmittel hitie setzen
kdnnen. Es sollte noch einige Jahre dauern,
bis sich der Plan zum Bau der Lahntalbahn
durchsetzen konnte und die Eisenbahn auf-
grund niedrigerer Tarife sowie erheblich
groBerer Transportkapazitit der Lahnschiff-
fahrt den Rang streitig machte.



Planung und Bau der Lahntalbahn

Nachdem sich zur Mitte des letzten Jahr-
hunderts hin immer deutlicher abzeichnete,
daB die Lahn als WasserstraBe das zu er-
wartende Frachtaufkommen unmoglich al-
lein wirde bewaltigen konnen, bemihten
sich 1845 die Frankfurter Bankhauser Joh.
Goll &Sohne, Nik. Schmidt und Brentano
Meyer um die Konzession fur den Bau einer

Bahnlinie entlang des Flusses. Die nassaui- '
sche Regierung verfolgte weiter den Aus- |

bau der Lahn und lehnte das Gesuch ab.
Bekraftigt sah sich die Regierung in ihrer
ablehnenden Haltung durch die Aussage
des Ingenieurs Carl Bornschein, der ein
solches Bahnprojekt fir unwirtschaftlich er-
klarte und dariiber hinaus auf die immensen
technischen Probleme eines Bahnbaus im
Lahntal hinwies. Hatte man dem Gesuch
stattgegeben, wire die Lahntalbahn eine
der groBen Bahnlinien aus der Frihzeit des
deutschen Eisenbahnwesens geworden.
Die starre Haltung der nassauischen Regie-
rung hinderte den belgischen Ingenieur
Francois Splingard (der schon die Main-
Weser-Bahn projektiert hatte) jedoch nicht
daran, am 22.0Oktober 1849 abermals um
die Erlaubnis, die Plane fUr eine Eisenbahn-
verbindung von Oberlahnstein nach Wetzlar
und weiter durch das Dilltal nach Dillenburg
erarbeiten zu durfen, nachzusuchen. Die
zunachst zogernde Haltung der nassau-
ischen Regierung ist wohl darauf zurlickzu-
fihren, daB es offensichtlich nicht sofort
moglich war, im Herzogtum Nassau einen
der franzdsischen Sprache méachtigen Inge-
nieur zu finden, der mit Splingard die Vorar-
beiten besprechen konnte. Nachdem die-
ses Hindernis (berwunden war und die
Staatsfihrung einer Bahnlinie aufgeschlos-
sen gegenlberstand, wurde Anfang 1850
die Erlaubnis erteilt. Danach ging Splingard
zusammen mit dem Kasseler Ingenieur Huf-
nagel unverziglich an die Projektierung der
Bahnlinie.

Am 27.Januar 1850 hatte sich in Weilburg
das "Zentral-Eisenbahnkomitee" konstitu-
iert, in dem nassauische, groBherzoglich-
hessische und preuBische Blrger als Mit-
glieder vertreten waren, die sich fir die
unverzigliche Aufnahme des Eisenbahn-
baus einsetzten. Da sich das Komitee in
erster Linie aus Mitgliedern der verschiede-
nen Lahnstddte zusammensetzte, wuBte
man nur zu gut um die Notwendigkeit einer
Bahn, was gegeniber der nassauischen
Regierung durch entsprechende Darstel-
lungen der Verkehrsentwicklung auf der
Lahn verdeutlicht wurde. Allein in den Jah-
ren 1846 bis 1849 hatte sich der Guterver-
kehr auf dem FluB verdoppelt. Mit einem
Schreiben an die Regierung vom 27.April
1850 wurde der Notwendigkeit zum Bau
einer Eisenbahn nochmals Nachdruck ver-
liehen.

Am 15.April 1851 lagen die fertigen Plane
vor; am 28.Juli 1851 wurden sie der nas-
sauischen Regierung zur Genehmigung
vorgelegt. Die Plane zeigten deutlich, wie
kompliziert der Bahnbau werden wirde,
was zwangslaufig die Baukosten in die Hohe
trieb: man veranschlagte sie auf 350000 bis

Bild 8: Der Weilburger Tunnel, kurz vor der Fertigstel-
lung im Winter 1861/62 aufgenommen. Gut zu erkennen
ist der tieferliegende Schiffstunnel, der 1847 seiner
Bestimmung (bergeben wurde

Foto: Stadtarchiv Weilburg
400000 Gulden pro Wegstunde. Trotzdem
war die Splingardsche Planung als Uberaus
kostenglinstig anzusehen. So solite die
Bahn Uberwiegend dem Lauf der Lahn fol-
gen, wodurch Kunstbauten nur in geringem
Umfang erforderlich geworden waren. In
Bergnassau-Scheuern, Graveneck, Kirsch-
hofen und Leun waren FluBbettkorrekturen
vorgesehen, um kostspielige Bricken und
Tunnels zu vermeiden. Splingard gelang es,
auf der gesamten Strecke zwischen Ober-
lahnstein und Wetzlar mit nur funf Tunnels
und drei groBen Bricken der Bahn den Weg
durch das enge Tal zu ebnen. Allerdings
wurde dafir ein kurvenreicher Streckenver-
lauf in Kauf genommen, was schon damals
nicht sonderlich sinnvoll erschien. Die ein-
geschrankten finanziellen Maglichkeiten
bestimmten die Vorgaben fir den Bahnbau
offensichtlich weit mehr als die kiirzestmog-
liche Lange der Bahnlinie.
Im Auftrag des belgischen Kaufmanns
F.J.Bennert aus Antwerpen, der wiederum
Mittelsmann des Handelshauses Rob. Car-
ter & Cie. aus London war, beantragte Splin-
gard die Konzession zum Bau der Bahn
nach seinen Planen. Neben einer detaillier-
ten Kostenaufstellung legte Bennert einen
acht Punkte umfassenden Katalog mit For-
derungen vor, womit die formellen und
rechtlichen Fragen geklart werden sollten.
Wesentlicher Punkt des Konzessionsge-
suchs war der Verzicht auf eine Zinsgarantie
oder Beteiligung durch das Herzogtum Nas-
sau. Wenn die Forderungen Benneris auch
hoch waren, so erschien das Angebot in
Anbetracht des Verzichts einer staatlichen
Zinsgarantie doch durchaus annehmbar.

Zunachst ein Fehlschlag

Nach den anfanglich hoffnungsvoll verlaufe-
nen Verhandlungen wurde das Projekt letzt-
lich aufgrund der Kleinstaaterei doch zu Fall
gebracht. Mit den Nachbarlandern PreuBen
und Hessen konnte keine Einigung hinsicht-
lich einer Beteiligung an den Baukosten
erzielt werden, obgleich auch ihnen die Vor-
ziige der Lahntalbahn zugute gekommen
waren. Das preuBische Wetzlar war zwar
sehr an einem BahnanschluB interessiert,

konnte sich aber gegen den Staat nicht
durchsetzen. Es fand erst viel spater An-
schluB an das ebenfalls preuBische Rhein-
gebiet.

Auch die als nichste angestrebte Losung,
die Bahn wenigstens zwischen Oberlahn-
stein und Weilburg zu bauen, so daB sie
ausschlieBlich auf nassauischem Territo-
rium verlaufen und eine Einigung mit Preu-
Ben und Hessen nicht notwendig gewesen
ware, wurde von Nassau abgelehnt. Nach
zweijahrigen Verhandlungen war das Pro-
jekt Lahntalbahn damit endgiltig geschei-
tert. Die Vermutung liegt nahe, daB die
schleppende Entwicklung der nassauischen
Regierung recht gelegen kam. Sorgte doch
Nassau selbst mit standigen Anderungen
der Vertragsklauseln flr Unsicherheit, um
am Verkehrsweg Lahn festhalten zu kon-
nen. Vielleicht erklart diese Haltung des
Herzogtums Nassau gegentber der Eisen-
bahn auch die ablehnende Position Preu-
Bens und Hessens.

In den Folgejahren wurden noch zahlreiche
Antrdge zur Erteilung einer Konzession un-
terschiedlicher Interessengruppen von der
Regierung abgewiesen. Erst 1855 zeichne-
te sich eine Einigung zwischen Nassau und
der “Wiesbadener Eisenbahngesellschaft"
ab, was durch ein Dekret vom 24.August
1855 bestatigt wurde. Doch konnte die Ge-

8
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Bild 9: Mit der Inbetriebnahme der Pfaffendorfer Rheinbriicke durch die Rheinische Eisenbahngesellschaft bestand fir die * Nassauische Rhein- und Lahnbahn® Anschluf an den
Rheinischen Bahnhof in Koblenz und damit an die linksrheinische Strecke {Aufnahme um 1880) Foto: Bildarchiv PreuBischer Kulturbesitz, Sammlung H.-P. Giinther

Bild 10: Urn die Jahrhundertwende entstand diese Ansicht des Weilburger Bahnhofs aus Richtung Osten. Vor der Lokremise wartet eine Maschi
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Foto: Stadtarchiv Diez

sellschaft der von der Regierung auferleg-
ten Verpflichtung, eine Kaution in Héhe von
1,5Millionen Gulden zu hinterlegen, nicht
nachkommen. Daraufhin nahm die Regie-
rung den BeschluB zurlck.

Nun endlich wurde auf Initiative der nassau-
ischen Standeversammliung eine Kommis-
sion beauftragt, die dem Wunsch nach einer
Bahnlinie den ndtigen Nachdruck verleihen
sollte. Zu haufig schon hatte man sich immer
wieder neuen Verzogerungen ausgesetzt
gesehen. Eine umfassende Prifung durch
ein Gutachten sollte fur klare Verhéltnisse
sorgen. Nach heftigen Auseinandersetzun-
gen innerhalb der Kommission setzte sich
diejenige Gruppe durch, die die “Wiesbade-
ner Eisenbahngesellschaft® mit dem Bau
der Bahnlinie betrauen wollte. Am 31.Méarz
1857 wurde dieser dann auch der Bau der
Lahntalbahn Ubertragen. Als Auflage war die
Verpflichtung vorgegeben, die Strecke in
lediglich vier Jahren fiir den Verkehr fertig-
zustellen.

Bild 12: Nach den Ausbesserungsarbeiten am Fachinger Tunnel, der auf 425m ein neues, aus Ziegeln gemauertes
Gewdlbe erhielt, trafen sich die Arbeiter am 28.Februar 1908 zu diesem ungewdhnlichen Erinnerungsbild

Bild 13: Dieses zwischen dem Daubach- und Kehrberglunnel gelegene Bahnwérter-  Bild 14: Der Bahnhof Wetzlar im Jahr 1905: Postkutsche und “DampfroB® gehdrten
haus wurde in Einheitsbauweise errichtet. Fotos 12und 13: Sammlung H.-P. Giinther  damals zum vertrauten Bild. Foto: Historisches Archiv der Stadt Wetzlar




