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Bild 1 (Titel): Die zahlreichen in Obenvesel erhalten gebliebenen Türme der 
mittelalterlichen Stadtbefestigung brachten der Gemeinde den Beinamen 
"Stadt der Türme" ein. Vorbei am imposanten "Ochsenturm" zieht am 
19. Mai 1992 die 103 189 ihren InterCity gen Norden. Foto: U. Kandler 

Bild 183 (Rücktitel): Etwas südlicher befindet sich in Obenvesel ein wei- 
terer wehrhafter Turm unmittelbar neben den Gleisen. Hier wurde am 31. 
März 1990 die 120 119 mit dem IC 815 angetroffen. 
Foto: S. Czarnecki 

Bild 2: Die Rheinstrecken beiderseits des Flußlaufs beschreiben weitgehend 
parallel zueinander den Weg durch das enge Tal. 
Karte: Sammlung Kandler, Zeichnung V. Schorscher 



Einleitung 
Daran, daß die im Februar 1844 eröffnete 
Bahnlinie der rührigen Bonn-Cölner Eisen- 
bahn mit rein lokalem "Couleur" einmal Be- 
standteil einer der wichtigsten Magistralen 
im deutschen Schienennetz werden würde, 
dachten ihre Väter wohl kaum! Die Realisie- 
rung der linken Rheinstrecke ließ denn auch 
erstaunlich lange auf sich warten. 
Die Verkehrsexperten des Königreichs Preu- 
ßen waren durchaus willens, ein derartiges 
Projekt zu unterstützen; doch Militärs und 
Lobbyisten der Rheinschiffahrt versicher- 
ten, eine Bahnlinie durch das Rheintal sei 
weder strategisch noch wirtschaftlich ver- 
tretbar. An Privatinitiativen hat es beileibe 
nicht gefehlt; doch gingen fast 16 Jahre ins 
Land, bis schließlich unter Federführung 
der Rheinischen Eisenbahn von Fiolandseck 
bei Bonn über Koblenz nach Bingerbrück 
der Anschluß an die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn nach Mainz geschafit war. 
Das neue Verkehrsmittel beschleunigte 
nicht nur den Verkehrsfluß zwischen dem 
Ruhr- und dem Rhein-Main-Gebiet und dar- 
über hinaus, sondern es eröffnete dem mit- 
telrheinischen Raum neuezukunftsperspek- 
tiven. Koblenz auf halbem Weg zwischen 
Köln und Mainz entwickelte sich zu einem 
wichtigen Bahnknoten. 
Die zahlreichen Orte im engen Rheintal - 
am Fuße der mitunter steil aufragenden 
Ausläufer der angrenzenden Mittelgebirge 
- mit ihren verwinkelten Gassen strahlen 
von jeher einen besonderen Reiz aus. Ganz 
zu schweigen von den Burgen und Schlös- 
sern, die an fast jeder Flußbiegung über 
dem Tal thronen. Schon Johann Wolfgang 
von Goethe, Heinrich Heine, Ernst Moritz 
Arndt oder Matthias Claudius - um nur ei- 
nige zu nennen - ließen sich von dieser 
Flußlandschaft inspirieren. Nicht zufällig hat 
der Fremdenverkehr in Deutschland am Mit- 
telrhein mit seiner romanischen Baukunst 
eine seiner Wiegen. Die Rheinromantik 
wurde zum Markenzeichen einer Region, 
die zudem Deutschlands bekanntestes 
Weinbaugebiet ist. 
Selbst die technisch weiterentwickelte und 
beschleunigte Eisenbahn fügt sich bis heu- 
te eher unaufdringlich in das Landschafts- 
bild ein. Scheinbar ehrfurchtsvoll unterwirft 
sie sich den natürlichen Grenzen, wenn die 
langen Züge zwischen Koblenz und Bingen 
in moderatem Tempo sämtlichen Windun- 
gen des Stromes folgen. 
Einst war es der legendäre "Rheingold, der 
zum Inbegriff luxuriösen und schnellen Rei- 
Sens - der Reisekultur - wurde. Im gediege- 
nen Salonwagen im Schlepp einer bayeri- 
schen S 316 die Rheinlandschaft vorüber- 
ziehen sehen - da kommt Wehmut auf! 
Wenn heute der Rotstift angesetzt werden 
muß, haben Züge mit einem Hauch Luxus 
kaum eine Chance. Jüngstes Beispiel ist 

die markanten gelb-weißen Triebzüge der 
Baureihe 403 weit über ein Jahrzehnt zum 
gewohnten Bild am Rhein. 
Nüchtern betrachtet ist es normal. daß der I 
Lauf der Zeit Veränderungen b;ingt und 
manche Bahn ganz überflüssig werden Iäßt. 
Den wenigsten dürften Krahnenberg- oder 
Rittersturzbahn bei Andernach bzw. Koblenz 
bekannt sein. Sang- und klanglos ver- 
schwanden diese beiden Standseilbahnen 
schon vor Jahren von der Bildfläche. 
Vorbei auch der Schienenbus zwischen 
BoppardIRhein und dem Hunsrück-Städt- 
chen Simmern. Die einst durchgehende Li- 
nie wird derzeit noch bis Emmelshausen als 
Stichbahn betrieben. Dem Kenner fällt die 
Steilstrecke Bomard - Buchholz ein. Bis . . 
Ende der zwanziger Jahre lag hier sogar die 
längste zusammenhängende Zahnstange I 
der Preußischen Staatseisenbahnen. T 26 
quälten sich täglich den Berg hinauf. 
In ihrer Funktion als Magistrale hat die linke I 
Rheinstrecke beinahe zwangsläufig viele 
bedeutende Dampflok-Konstruktionen ge- 1 
sehen. Schon in den dreißiger Jahren fuh- 
ren hier die ersten SVT, in den Fünfzigern 
dann VT 08, VT 11.5 und V 200. Mit der 
Elektrifizierung hielt die E 10 im hochwerti- 
gen Reisezugverkehr Einzug, die wiederum I 
von der 103 abgelöst wurde. Heute bildet 
die Baureihe 103 zusammen mit der Bau- 
reihe 120 das Rückgrat im ECIIC-Verkehr. 
Die letztjährigen ICE-"Schnupperfahrten" 
durch das Rheintal zeigten die künftige Ent- 
wicklung auf: High-Tech-Fahrzeuge auf der 
Neubaustrecke Köln - Frankfurt werden 
der linken Rheinstrecke den Rang streitig 
machen. Bis dahin wird jedoch noch viel 
Wasser den Rhein hinunterfließen und die 
Linie bleiben, was sie schon immer war: 
eine von Leben erfüllte Bahnverbindung 
durch eines der bekanntesten Flußtäler 
überhaupt! 
~bschließend soll nicht unerwähnt bleiben, 
daß das vorliegende Sonderjournal in die- 
ser Form überhaupt nur entstehen konnte, 
weil zahlreiche Freunde der Eisenbahn das 
Vorhaben unterstützten. Besonderer Dank 
gilt Herrn Hans-Peter Günther sowie dem 

der für viele unerwartete-wegfall des Luft- 
d;$;~b~~~;;~~$~ 

hansa Airport Express zwischen Düsseldorf von Oberwesel. 

Stadtarchiv Koblenz. Udo Kandler 

Bild 3: Der Blick auf das 
Rheinstadtchen Ober- 

wesel und die herbstlich 
gefarbte Landschaft wird 

am 29 Oktober 1988 
zusatzlich von der neu- 

roten 11 0 mit dem D 2700 
Freudenstadt - Dortmund 

belebt 
Foto: B. Vatteroth 

Bild 4: Etwa sieben Jahr- L 
und Frankfurt am Main. Immerhin gehörten ~ o t o :  Sammlung Schilp 





Die Rheintalbahn entsteht 
Legt man die seit ihrer durchgehenden In- 
betriebnahme stetig gewachsene Bedeu- 
tung der linken Rheinstrecke sowohl hin- 
sichtlich des nationalen als auch des inter- 
nationalen Schienenverkehrs zugrunde, 
möchte man kaum glauben, daß bis zur 
ersten Zugfahri entlang dieser "Haupt- 
schlagader" dem Projekt arge Schwierigkei- 
ten vorausgegangen waren. Trotz des aus- 
geprägten Wirtschaftslebens in Köln und 
der allein schon daraus resultierenden Not- 
wendigkeit, die bestehende Lücke im nord- 

westdeutschen Schienennetz in südlicher 
Richtung zu schließen, blieb der seinerzeit 
einzig richtige Weg durch das Rheintal den 
Bahnbauern zunächst verwehrt. 
Die Militärs im fernen Berlin legten bei Be- 
kanntwerden derartiger Pläne sofort ihr Ve- 
to ein. Solange aus dem Lager der Militärs 
strategische Bedenken angemeldet wur- 
den, rührte sich im alten Preußen herzlich 
wenig, selbst dann, wenn - wie im Fall der 
linken Rheintalbahn - die wirtschaftliche 
Notwendigkeit einer solchen Nord-Süd-Ach- 

Bild 6: Anläßlich der Eröffnungsfeierlichkeiten gab die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft offizielle Ein- 
ladungen aus. 

se nicht mehr von der Hand zu weisen war. 
Die drohende Konkurrenz ahnend, tat die 
Rheinschiffahrt ein übriges, derartige Pla- 
nungen zu 'torpedieren". 

Frühe Aktivitäten im Westen 
Bevor sich allerdings dahingehende Aktivitä- 
ten konkretisierten, nahm die Verkehrsent- 
wicklung durch die Eisenbahn zunächst von 
der Rheinmetropole aus den Weg westwärts 
nach Belgien. Als nämlich bekannt wurde, 
daß dort eine Verbindung von Antwerpen in 
Richtung Lüttich und weiter bis zur bel- 
gisch-preußischen Grenze in Planung sei, 
wurde man auch am Rhein aktiv. In Kölner 
lndustriekreisen sah man die Chance ge- 
kommen, durch die Eisenbahn einen freien 
Zugang zur Nordsee zu bekommen, der mit 
dem Schiff rheinabwärts durch Holland bis 
dato nicht gewährleistet war. 
Noch ehe in Deutschland die erste Eisen- 
bahn dampfte, bildete sich am 3. Mai 1833 
in Köln ein Eisenbahn-Komitee, das die 
Verwirklichung des "Eisernen Rheins" von 
Antwerpen nach Köln zum Ziel hatte. Unter 
der Präsidentschaft des Unternehmers 
Ludolf Camphausen konstituierte sich am 
25. Juli 1835 in Köln die Rheinische Eisen- 
bahn-Gesellschaft. 
Während das Vorhaben in Belgien unter 
staatlicher Regie mit großen Schritten vor- 
ankam (am 5. Mai 1835 ging als erste Ei- 
senbahn auf dem europäischen Kontinent 
das Teilstück von Brüssel nach Mechelen in 
Betrieb), kam es bei den rein privatwirt- 
schaftlichen Belangen auf preußischer Sei- 
te erst einmal zu heftigen Meinungsver- 



schiedenheiten zwischen den Interessen- 
gruppen. Ein Konsens hinsichtlich einer de- 
finitiven Linienführung sowie der Finanzie- 
rung kam zunächst nicht zustande. Erhebli- 
che Verzögerungen waren die Folge. 
Die Linie sollte aus Kostengründen von Köln 
aus unter Umgehung der Städte Düren und 
Aachen über Eupen nach Belgien führen. 
Vor allem aufgrund des massiven Protests 
des einflußreichen Aachener Unternehmers 
David Hansemann und der schlichtenden 
Rolle des preußischen Staats einigte man 
sich schließlich auf eine Trassenführung 
unter Einbeziehung der beiden Städte. Am 
21. August 1837 erging von der preußi- 
schen Regierung die Konzession zum Bau 
der 85,76 km langen Bahn von Köln über 
Düren - Stolberg - Aachen bis zur preu- 
ßisch-belgischen Grenze bei Herbesthal an 
die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft, die 
die Strecke in vier Etappen fertigstellte: 

2. August 1839 Köln - Müngersdorf, 
2. Juli 1840 Müngersdorf - Lövenich, 
6. September 1841 Lövenich - Aachen, 

15. Oktober 1843 Aachen - Herbesthal. 
Mit Inbetriebnahme der letzten Teilstrecke 
war gleichzeitig der grenzüberschreitende 
Schienenverkehr in Europa geboren. 
Neben der Rheinischen Eisenbahn-Gesell- 
schaft schickten sich längst auch die Cöln- 
Mindener Eisenbahngesellschaft sowie die 
Bonn-Cölner Eisenbahn-Gesellschaft und 
später noch die Cöln-Crefelder Eisenbahn- 
Gesellschaft an, der zweitgrößten Stadt 
Preußens den Weg hin zum wichtigsten 
Bahnknoten im Westen Deutschlands zu 
ebnen. Die Cöln-Mindener Eisenbahn reali- 
sierte zwischen dem 20. Dezember 1845 
und dem 15. Oktober 1847 die 290,83 km 
lange Verbindung vom rechtsrheinischen 
Deutz quer durch das Ruhrgebiet nach 
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Bild 7: Zum Andenken an das große Ereignis wur- 
de eigens eine Medaille geprägt. 
Abb. 6 und 7: Bildarchiv BSW Gruppe 
Lahnstein-Koblenz 1 1 
Bild 5: Vom rechten Rheinufer aus entstand im 
Jahre 1863 das Bild der im Bau befindlichen 

I 

Pfaffendorfer Brücke mit Blick auf Koblenz. 
I 
1 

Minden in Westfalen. Die Cöln-Crefelder Zession für eine Bahn zwischen den beiden 
Eisenbahn eröffnete ihrerseits in zwei Etap- Rheinstädten erwirken. Neben einer Linien- 
pen am 15. November 1855 und 26. Januar führung entlang des Rheins über Wesseling 
1856 von Köln die 53,67 km messende wurde als zweite Variante der Weg über 
Strecke über Neuss nach Krefeld. Brühl durch das Vorgebirge geprüft. Trotz 

der längeren Trasse entschied man sich 
Mit der B0nn-CÖher aus wirtschaftlichen Gründen für die letzte- 

Eisenbahn fing alles an re Variante. Im Frühjahr 1843 begannen die 
Bauarbeiten in Bonn. Da der Ausführung 

Wenn auch die Bemühungen einer südwärts keine natürlichen Hindernisse im Weg stan- 
führenden Rheintalbahn zunächst nicht von den, konnte die gut 33 km lange Strecke 
Erfolg gekrönt waren, so konnte die 1837 ohne aufwendige Kunstbauten zügig voll- 
gegründete Bonn-Cölner Eisenbahn-Gesell- endet werden. Bereits ab 15. Februar 1844 
schaft doch am 6. Juli 1840 die Baukon- lief der öffentliche Zugbetrieb an. 

Bilder 8 und 9: Die schmiedeeisernen Bogenelemente der Pfaffendorfer Brucke lieferte die Gutehoff- 
nungshutte in Oberhausen. Die beiden Aufnahmen zeigen die Montage des rechtsrheinischen Bogens 
Fotos 5 ,8  und 9: Stadtarchiv Koblenz 



Der erste Bonner Personenbahnhof wurde 
am Westrand der Stadt nahe der Poppels- 
dorfer Allee errichtet. Wäre die Alternativlinie 
zur Ausführung gelangt, befände sich der 
Bonner Bahnhof heute unweit des Rheins in 
der Nähe der Beethovenhalle. Der ursprüng- 
lich beabsichtigte Zusammenschluß mit der 
Rheinischen Eisenbahn in Köln kam nicht 
zustande. Vielmehr endete die Bonn-Cölner 
Eisenbahn im Südwesten der Stadt im Bahn- 
hof "Pantaleon", während sich der Aus- 
gangsbahnhof "Am Thürmchen" der Rhei- 
nischen Eisenbahn nach Aachen im nord- 

östlichen Bereich des Stadtgebiets befand. 
Kaum daß in Bonn der erste Zug gefahren 
war, formierte sich am 21. März 1844 in der 
Beethoven-Stadt eine Interessengruppe mit 
der Maßgabe, den Weiterbau zunächst bis 
Koblenz zu forcieren. Breite Zustimmung 
kam nicht nur aus Bonn selbst, sondern 
auch aus Köln und Koblenz. Die Resonanz 
aus den drei Städten war so groß, daß 
innerhalb kürzester Zeit bis zum 4. April 
1844 Aktien im Wert von 19 045 700 Taler 
gezeichnet werden konnten. 
Der anfänglichen Euphorie folgte jedoch 

schon bald Ernüchterung, als nämlich die 
preußische Regierung am 24. April 1844 
ein Konzessionsgesuch ablehnte. Als Grün- 
de wurden neben strategischen Bedenken 
der fehlende Nachweis über die technische 
Durchführbarkeit eines derartigen Projekts 
genannt. Mußten doch bei der Planung auch 
die ständig wiederkehrenden Unbilden des 
Rheins berücksichtigt werden. Ferner hatte 
die preußische Staatsregierung bereits an- 
derweitige Zusagen zugunsten einer rechts- 
rheinischen Variante durch das Landesin- 
nere gemacht. 



Blld 12: Das Mainzer Tor vor dem Abbruch des Mittelgebtiudes. Im Vordergrund das niveaugleich kreuzende Gleis der 1887 erdffneten Pferdebahn. 

Blld lO(1inkeSeiteoben): Die Verbindungsbahn vom Rheinischen Bahnhof zur Pfaffendorfer Brückeverlief innerhalb der Stadtbefestigung. Kurz nach dem Durchbruch 
des Mainzer Tors, der zwischen April und Juni 1889 erfolgte, entstand die Szene an der geschlossenen Schranke. 

Bild 11 (linke Seite Mitte): Ein weiterer Bahnübergang innerhalb der Stadtbefestigung befand sich am Ldhrtor. Aufnahme um 1880. 

Bild 13 (linke Seite unten): Zur Sicherung der Stadt wurde der Mündungsbereich der Pfaffendorfer Bn3cke in die rechte Rheinstrecke zwischen 1864 und 1867 durch 
entsprechende Baumaßnahmen in die Stadtbefestigung einbezogen. Aufnahme aus dem Jahre 1896. Fotos 10 bis 13: Stadtarchlv Koblenz 



sehnten Anschluß nach Süddeutschland 
brächte. Nun waren es die übrigen links- 
rheinischen Gemeinden, allen voran die 
Stadt Koblenz, die sich mit aller Kraft ge- 
gen diese Entwicklung stemmten. Als dritte 
Variante kam schließlich noch die Deutz- 
Gießener Bahn hinzu. Da sich die preußi- 
sche Staatsregierung noch nicht endgültig 
entschieden hatte, standen drei mögliche 
Streckenführungen zur Diskussion: Köln - 
Bonn - Bingerbrück - Mainz; Deutz - Betz- 
dorf - Wetzlar- Gießen mit einer Zweigbahn 
von Betzdorf nach Siegen und Deutz - 
Limburg - Wiesbaden. 
Trotz der immer deutlicher werdenden Not- 
wendigkeit einer Verbindung durch das 

Wieder einmal prallten die unterschiedlich- 
sten Meinungen hinsichtlich einer mögli- 
chen Linienführung gen Süden aufeinan- 
der. Während die Interessengruppen aus 
Aachen, Koln, Bonn und Koblenz einheitlich 
den Wunsch einer linken Rheintalbahn äu- 
ßerten, setzten sich Düsseldorfer Regie- 
rungskreise für die rechtsrheinische Variante 
ein. Aus Trier war zu vernehmen, daß man 
mit keiner der möglichen Trassenführungen 

einverstanden sei, da man zu große Nach- 
teile für das Mosel- und das Saargebiet 
befürchtete. 
Als Preußen durchblicken ließ, daß als 
rechtsrheinische Variante eine Verbindung 
von Köln durch den Westerwald und Taunus 
zur Diskussion stünde, fielen als wichtige 
Befürworter der linken Rheintalbahn die KöI- 
ner Interessenten aus, da für die Rhein- 
metropole auch eine solche Bahn den er- 

~heintäl zog sich die ~ntscheidun~sfindun~ 
noch lange hin. Als weitere Variante kam 
bald noch eine mögliche rechte Rheintal- 
bahn hinzu, als nämlich das Herzogtum 
Nassau am 23. Juni 1853 die Linie von 
Wiesbaden über Rüdesheim nach Ober- 
lahnstein konzessionierte und an einer mög- 
lichen Weiterführung auf preußischem Bo- 
den in Richtung Deutz starkes Interesse 
bekundete. 
Langsam gerieten die Entscheidungsträ- 
ger in Berlin in Verzugszwang. Die rechte 
Rheintalbahn kam aber für das Köniareich 

I das ~heintal in absehbarer Zukunft sogar 
zwei Rheintalbahnen notwendig werden 
könnten, wollte man an offizieller Stelle 
schon gar nicht glauben. 
Ebenso ließ man alsbald die Variante über 
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