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und die

Dr. Dietmar Flach, seit eini-
gen Jahren Horchheimer,; ist
Oberarchivrat im Landes-
hauptarchiv Koblenz und
somit als Historiker ,unser
Mann an den Quellen*, Be-
kannt durch zahlreiche Pu-
blikationen, vor allem zur
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Eisenbahn im Jahre 1862

Spuren des Weges aus der Romantik in das Industriezeitalter

Eine geschichtliche Reportage von Dr. Dietmar Flach

V\[er sich vorzustellen vermag, wie be-
schwerlich eine Reise oder ein Warentrans-
portsein kann, denen zu Land nur Pferd und
Wagen, Esel oder Ochs als Antriebs- oder
Transportmittel verfiighar sind, und wer
dariiber hinaus noch geniigend Phantasie
besitzt, sich auszumalen, wie langsam und
beschwerlich ein Pferdefuhrwerk den knie-
und nabentiefen Schlamm einer ungepfla-
sterten und ungeteerten Stralie oder eines
Feldweges bei Dauerregen durchfurcht oder
die Chaussee bei Trockenheit polternd und
riittelnd passiert, der kann ermessen, welche
Hoffnungen und Erwartungen die Zeitgenos-
sen in das neue Verkehrsmittel des 19.
Jahrhunderts, in die Eisenbahn, gesetzt ha-
ben. Sie vereinte mit einem Schlage alle bis
dahin nur wiinschenswerten Eigenschaften
der Schnelligkeit, Plnktlichkeit, Bequem-
lichkeit und Unabhéngigkeit von Wetter und
Strallenbeschaffenheit. Sie war fiir den
Transport von Massen- und Stiickgut ebenso
geeignet wie fiir die Personenbeférderung
und diente dem Nahverkehr von Ort zu Ort
ebenso gewissenhaft wie dem Fernverkehr,
der die Regionen in einer bis dahin unge-
ahnten Schnelligkeit miteinander verband.
Die Eisenbahn hat die Industrialisierung im
19. Jahrhundert nachhaltig geférdert, sie hat
sie in grolem Stile erst ermdglicht.

Rheinische Eisenbahn

Die mit der Eisenbahn einhergehenden
Wandlungen haben auch den Rheingraben
zwischen Bonn und Bingen erfalt. Zundchst
abseits der west-Ostlich orientierten Eisen-
bahnverbindungen des Niederrheins mit
Belgien und Berlin gelegen, erlebte der Mit-
telrheingraben seit 1856 die Trassierung der
linksrheinischen Strecke, die Koblenz am
15.11.1858 von Bonn her erreichte. Zwar
hatte die preuliische Militdrverwaltung Be-
denken gegen eine Eisenbahn auf der linken,
Frankreich zugewandten Seite des Rheines
gehabt, aber den wirtschaftlichen Interessen
der mit dem Bau beauftragten Rheinischen
Eisenbahngesellschaft und der Region dann
doch einsichtsvoll nachgegeben. Auch hatte
sieraschdieerhdhte Leistungskraftdesneuen
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Stddtegeschichte, wird sich
Herr Flach kiinftig auch im
Kirmes-Magazin Themen der
Horchheimer Ortsgeschich-
te widmen.

Transportmittels flir militdrische Zwecke er-
kannt und die Anbindung des Festungsortes
Ehrenbreitstein an die linksrheinische Strek-
ke bei Koblenz befiirwortet, die durch die
Eisenbahnbriicke zwischen Koblenz und
Pfaffendorfim Jahre 1864 hergestellt worden
ist. Im Zug dieser Mafnahmen erweiterte sie
ihre Pline dahingehend, die milit4rischen
Positionen am Rhein aus den Tiefen des
ostlich gelegenen Hinterlandes heraus ver-
kehrsmalig zu erschlieBen und eine Eisen-
bahnverbindung von Koblenz und Ehren-
breitstein an die strategisch interessante
Lahntalbahn herzustellen, die bei Nieder-
lahnstein endete. An dem dafiir geplanten
rechtsrheinischen Streckenabschnitt zwi-
schen der Pfaffendorfer Briicke und Nieder-
lahnstein lag Horchheim, dessen Bewohner

Im Garten
der Familie
Mendelssohn

sich 1862 an der Frage erhitzten, ob die Bahn
rheinseitig -durch den Ort- oder bergseitig -
am Ort vorbei- zu filhren sei.

Horchheimer

Streckenabschnitt

Der Streit um die Streckenfiihrung ist durch
eine Eingabe Horchheimer Einwohner vom
27.11.1862 an das Ministerium fiir Handel,
Gewerbe und offentliche Arbeiten in Berlin,
das die Aufsicht {iber den Eisenbahnbau
fiihrte, aktenkundig geworden. Der Text liegt
leider nur in einer Abschrift vor, die das
Berliner Ministerium der Koblenzer Regie-
rung 1863 zugesandt hatte, ohne daR diese
es zur Grundlage einer Stellungnahme oder
einer Untersuchung gemacht hitte. Das




Original der Eingabe ist derzeitim Geheimen
Staatsarchiv PreuBischer Kulturbesitz in
Merseburg nicht zu ermitteln. Dies ist inso-
fern bedauerlich, als die Namen der Mitun-
terzeichner unbekannt bleiben. Die Abschrift
spricht nur summarisch von ,,92 Unterschrif-
ten“. Als Verfasser aber werden immerhin
ein Angehoriger der flir Horchheim bedeut-
samen Familie Mendelssohn sowie ein A.
Kottmann genannt.

Beide Schreiber gehtrten der Interessen-
gruppe an, die eine Streckenfiihrung der
Eisenbahn entlang des Rheines ablehnte und
eine Umgehung des Ortes an der Bergseite
flir angemessener hielt. Gegen diese Tras-
sierung aber hatten sich die dort anséssigen
Grundstiickseigner schon gewandtund einen
Gemeindebeschlull herbeigefiihrt, den die
Eisenbahndirektion als bindend fiir die Pla-
nung der Ortsdurchfahrt entlang der Rhein-
seite ansah. Die Befiirworter der Bergumge-
hung kamen folglich mit ihrem Gesuch zu
spiit, und ihr Einwand, daf ein fiir die Eisen-
bahndirektion bindender Beschluf ,,dochnur
dann von Bedeutung sein kénnte, wenn alle
Beteiligten bei dessen Fassung mitgewirkt
hétten”, focht den Gang der Dinge nicht
mehr an. Die Bahn wurde in den folgenden
Jahren entlang des rechten Rheinufers ge-
baut und bis 1866 fertiggestellt.

Fremdenverkehrsort

Horchheim

Wenngleich das Gesuch vom November 1862
erfolglos geblieben ist, sind seine Argumente
auch heute noch von Interesse. Zunachst
fiirchteten alle, auch die bergseitig angesie-
delten Weinbauern, um den Verlust ihres
Grund und Bodens und um die Wertminde-
rung des verbleibenden Restbesitzes. Davon
freilich wihnten sich die zum Rhein hin
angesiedelten Grundbesitzer stirker betrof-
fen, da,wie sie meinten, von ,der Linie 14ngs
des Rheines... nicht blos das beste Ackerland
der Horchheimer Flur ... durchschnitten,
sondern ... auch die schénsten Gérten“ zer-
teiltwerden wiirden, deren Wertverlustauch
den Wert der dazugehdrigen Restbesitzungen
{iberdurchschnittlich mindere. Eine wertge-
rechte Entschddigung flir den erforderlichen
Grundverkauf sei darum kaum méglich.
Dariiber hinaus wiirden diese Mafnahmen

nicht nur den Grundeigentiimern, sondern
dem ganzen Ort Schaden zufiigen. ,Gerade
fiir Horchheim" sei nach ihrer Ansicht ,die
Erhaltung seiner duleren Schdnheit von der
entscheidendsten Bedeutung®, da es als
,Hauptvergniigungsort" fiir die Einwohner
von Koblenz gelte und aus dieser Funktion
einen Teil seines gewerblichen Einkommens
ziehe. Die geplante Haltestelle der Eisenbahn
werde diesem Erwerbszweig nur dann dau-
erhaft Auftrieb verleihen, wenn die Schénheit
des Ortes erhalten bleibe. SchlieBlich konne
bei der dem Rheinufer zugewandten Lieb-
lichkeit des Ortes erwartet werden, dafd auch
auswdrtiges Kapital in Bodenerwerb und in
neue Landhéuser fliefe und das dafiir erfor-
derliche Wartungs- und Dienstpersonal aus
der ortsansdssigen Bevélkerung genommen
werde. Zur Unterstlitzung ihres Argumentes
betonten die beiden Verfasser, dal sie die
einzigen seien, die in Horchheim nicht von
ihrem Grundbesitz lebten. Dieser diene
vielmehr dazu, daB ,die {ibrigen Bewohner
des Dorfes, die einen mehr, die anderen
weniger, einen ... reellen Nutzen (davon)
haben®. Damit ist zweifellos der Kreis der
Bediensteten angesprochen, deren spéte Re-
prasentanten aus der ,Mendelsgass“ Hans
Ludwig so lebendig erhalten hat (Kirmes-
Magazin 1989 S. 27). Damit ist aber auch
gesagt, dall der Horchheimer Grundbesitz
derVerfasser nicht zu deren Lebensunterhalt
herangezogen, sondern anderen Nutzungs-
arten zugefiihrt wurde. Abschliefend appel-
lierten die Verfasser an die mit dem Bau
beauftragte Eisenbahngesellschaft, bei der
Wahl der Streckenfiihrung diejenige Linie zu
wihlen, ,durch deren Bau die wenigsten
Privatinteressen verletzt werden”.

Gartenlandschaft des

frithen 19. Jahrhunderts

Wenngleich das Gesuch die Niitzlichkeit der
Eisenbahn mit keinem Wort in Zweifel ge-
zogen oder gar verneint hat, favorisierte es
landschaftspflegerische und siedlungsplane-
rische Aspekte, die sich flir Horchheims
Entwicklung langfristig als durchaus zutref-
fend herausgestellt haben. Der Reiz und die
Anmut des Ortes werden heute noch durch
seine zum Rhein abfallende Hochterrasse
bestimmt, nicht so sehr durch steil aufragen-
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de, von Burgzinnen bekronte Felsen, die den
Mittelrheingraben in der ersten Hilfte des
19. Jahrhunderts zur Musterlandschaft der
Frithromantik gemacht haben, die eine eigene
Rheinromantik hervorgebracht hat. Aberauch
fiir Horchheim galt nach den Intentionen des
Gesuches die ungestorte Einbindung des
Ortsbildes in die FluBlandschaft, die hier
beide seit dem friihen 19. Jahrhundert um
die Variante der kiinstlich angelegten Park-
und Gartenlandschaft bereichert worden sind.
Mit dem Erwerb der Horchheimer Besitzun-
gen des Klosters Altenberg und anderer
Vorbesitzer hatte der Berliner Bankier Joseph
Mendelssohn seit 1818 seinen hiesigen Be-
sitz als sommerlichen Landsitz angelegt, dem
neben Acker- und Weinland auch ausge-
dehnte Gartenanlagen zugehorten, die keine
Nutz- und Obstgérten waren, sondern
LLustgarten, wie sie im friihesten Kataster-
Flurbuch von etwa 1832 bezeichnet wurden.
Hier ist in kleinem Stil die Parklandschaft
nachgestaltet worden, die nach englischem
Vorbild im 18. Jahrhundert fiirstliche und
grafliche Residenzen und Landsitze geziert
hatte. Die Beseitigung der sténdischen Vor-
rechte des Adels und der kirchlichen Kér-
perschaften in der Zeit der franzdsischen
Herrschaft zwischen 1794 und 1813 hatte
auch im Rheinbundstaat Nassau, zu dem
Horchheim damals gehdorte, seit 1806 zur
Auflésung der alten Besitzverhiltnisse gefiihrt
und biirgerlichem Kapital vielfdltige Investi-
tionsmaoglichkeiten in Grundbesitz geboten.
Nach dem Anfall der Rheinlande an Preulien,
dem auch die rechtsrheinischen Teile des
spiteren Kreises Koblenz zugehérten, stand
seit 1814/15 die Region dem Kapital der
preuflischen Beamten- und Geldaristokratie
offen, die hier vielerorts beachtlichen
Grundbesitz erworben hatte. In diese Ent-
wicklung ist der Mendelssohnsche Besitzer-
werb in Horchheim eingebettet.

Storung der Einheit von

Landschaft und Siedlung

Aus dem Gesuch von 1862 wird ersichtlich,
dalB die MaBnahmen der Landschaftspflege
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durch weitldufige Gartenanlagen die Sied-
lung in knapp 45 Jahren dahingehend geprégt
hatten, daf ein Erholungs- und Ausflugsort
zu entstehen begann, in dem langfristig auch
der so genannte ,Kleine Mann“ seinen Bro-
terwerb hitte finden sollen. Zweifellos ist die
soziale Komponente in der Argumentation
von 1862 nur vordergriindig herangezogen
worden. Sie war nicht geeignet, den land-
schaftlich gehegten Garten und die in seinem
Umfeld entstehenden Arbeitspldtze als Ersatz
fiir die Lebensgrundlagen glaubhaft zu ma-
chen, die denjenigen Weinbauern dauernd
verloren zu gehen drohten, deren Weingér-
ten dem Eisenbahnbau oberhalb Horchheims,
an der Bergseite, zum Opfer gefallen wiren.
DaR ihre Erwerbsgrundlagen etwa 15 Jahre
spéter einer zweiten Eisenbahntrasse weichen
sollten, war 1862 nicht abzusehen. Aber
gerade die aus der historischen Riickschau
einzubeziehende Tatsache gibt den Argu-
menten von 1862 nachtrédglich ihr unbe-
zweifelbares Gewicht. Schlieflich hat die
gewihlte Streckenflihrung entlang des
Rheinufers die Einbindung des naturbezoge-
nen Ortshildes in die FluBlandschaft gestort
und die rdumliche Einheit der durch Gérten
und Biume geprigten Siedlung mit dem
Ufersaum zerschnitten. So ist es bis heute
nicht gelungen, das Rheinufer in das Sied-
lungsgeflige des Ortes organisch wieder
einzubinden. Der erste Bahnbau durch
Horchheim hat somit die Abkehr von der
landschaftsorientierten Siedlung eingeleitet,
in deren Folge der Ort dem Verkehrsbedarf
des Koblenz-Lahnsteiner GroBraumes in den
folgenden 115 Jahren konsequent geopfert
worden ist. Die Verfasser des Gesuches von
1862 haben die Gefahren einer der reinen
technischen Zwecksetzung verpflichteten
Denkweise, wie sie das Industriezeitalter
hervorgebracht hat, wohl gesehen. Sie haben
auch, und dadurch erscheint ihr Gesuch
heute schon fast wieder modern, die sozialen
Folgen einer aus ihrem landschaftlichen Ver-
bund gerissenen Siedlung in Ansétzen for-
muliert.

Die Konsequenzen des ersten Bahnbaues in
den Jahren nach 1862 mogen durch beilie-
genden Ausschnitt aus dem preufischen
Urkataster von 1832 veranschaulicht werden.
Das Blatt zeigt die Grundbesitzverhdltnisse
von 1832 mit ihren zum Rhein hin vielfach
durchlaufenden Parzellen. Es zeigt gleichzei-
tig die Trassenfiihrung der 1862 geplanten
Bahn entlang des Rheines und die parallel
dazu gelegten neuen Parzellengrenzen. Diese
neuen Parzellen sind durch héhere Parzel-
lennummern aus der Vierhunderter-Gruppe
gekennzeichnet. Das Blatt wurde folglich
seit 1832 bisin die sechziger Jahre hinein als
Arbeitsgrundlage genutzt, wodurch sein
Quellenwert besonders hoch zu veranschla-
gen ist. Die seit den dreifiger Jahren neu
gebauten oder in der Planung vorgesehenen
Gebdude sind in Schraffur eingezeichnet. So
sind das Mendelssohnsche Teehaus -die heu-
tige evangelische Lutherkirche- an der im
Plan als ,alte Bergegasse* genannten heuti-
gen Reiffenbergstrafie, die Schule zwischen
Graben- und Kirchgasse, die Villa Marcana

an der Schneidergasse (heutige Miiffling-
stralBe) sowie das ,Stationsgeb&dude” im siid-
lichen Kartenbild als Neubauten seit 1832
kenntlich gemacht. Der Plan 140t erkennen,
daB im ufernahen Bereich der Horchheimer
Flur bis in die sechziger Jahre des 19. Jahr-
hunderts hinein nur sehr zurfickhaltend ge-
baut worden ist.

Garten-, Wein- und
Feldbau im Uferbereich

des Rheines

Aus dem Flurbuch, das gleichzeitig zur Ka-
tasterkarte angelegt wurde und ebenfalls er-
halten geblieben ist, geht hervor, dall die
Bodennutzung des uferseitigen Geldndes bis
1832 ausschlieBlich landschaftlich und
agrarisch bestimmt und gegliedert war. Die

Ausachnitt aus der Kataster-
karte der Gemeinde Horchheim
Flur XI: Horchheim
1832
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und die

Eisenbahn im Jahre 1862

Mendelssohnschen Besitzungen des Johann
Jakob Rosenbaum zwischen Kueringsgasse
(heute HeddesdorfstraRe) und Schneidergas-
se (heute Miifflingstrale) sind mit EinschluR
des heutigen Jahnplatzes als ,Lustgarten”
deklariert. Diese Lustgdrten waren die Vor-
ldufer der 1862 als schutzwiirdig bezeich-
neten Gartenlandschatft. Sie verraten mitihren
Resten im Mendelssohnpark, in der ,Allee”
am Rhein und in den Baumgruppen entlang
des Bahndammes zwischen Heddesdorf-und
MiifflingstraBe noch heute etwas vom
Horchheimer Landschaftshild, das seit dem
frithen 19. Jahrhundert kiinstlich angelegt
und geplant worden ist. Das zwischen Reif-
fenberg- und HeddesdorfstraBe gelegene
unbebaute Geldnde hingegen diente um 1832
ausschlieBlich dem Weinbau. Das unbebau-
te Geldnde siidlich der Miifflingstralie bis zur
Horchheimer Gemarkungsgrenze gegeniiber
Lahnstein war Ackerland. Seine schon 1832
vollzogene kleinzellige Parzellierung belegt,
dal hieraus zahlreiche Horchheimer Haus-
halte ihren agrarischen Teilerwerb und Na-
turalbedarf gezogen haben diirften, so dall
hier dem Ausbau der Gartenlandschaft
wirtschaftliche Grenzen gesetzt waren. Auch
die Mendelssohns und Rosenbaums hatten
hier Besitz, aus dem sie ihren Kiichenbedarf
gedeckt haben mogen. Die groBe Parzelle
stidlich der ReiffenbergstralRe im oberen Kar-
tenteil war Mendelssohnscher Weingarten.

Leben zwischen
den Gegensitzen

Nach Aussage des Kartenbildes bedarf es
keiner weiteren Nachweise dafiir, da der
nach 1862 einsetzende Bahnbau den Horch-
heimer Uferstreifen in seiner landschaftli-

chen Geschlossenheit nachhaltig gestért hat.
Die Bedenken der Eingabe von 1862 waren
durchaus berechtigt. Auch der Ort verlor -
{iber die gestdrten Privatinteressen der hier
anséssigen Grundbesitzer hinaus - die Mog-
lichkeit, Rheinufer und Gartenlandschaft zu
einem verbundenen Naturraum dauerhaft
zu gestalten, in dem eine leistungsfahige
Ausflugs-und Erholungswirtschaft sich hitte
entfalten kdnnen. Ob sie als alleinige Wirt-
schaftsgrundlage tragféhig geworden wire,
darf bezweifelt werden. Diejenigen ndmlich,
die 1862 die Streckenfilhrung entlang des
Rheinufers beflirworteten, haben den Zu-
sammenhang zwischen Uferlandschaft und
Fremdenverkehr nicht gesehen, oder sie ha-
ben im Fremdenverkehr den eigenen Er-
werbszweig nicht gesucht. Diesen real kal-
kulierbaren Wirtschaftsinteressen ist die
landschaftsbezogene Siedlungin Horchheim
1862 erstmals zum Opfer gefallen. Die Ver-
kehrsschneisen haben zugenommen, die im
19. Jahrhundert der Bahnbau sowie in jiin-
gerer Zeit der Fernstrafienbau in den Ort bis
zu seiner Entstellung geschlagen haben.
Dennoch kiindet das heutige Ortshild mit
seinen Baumgruppen im Schulbereich und
am Uferstreifen entlang des siidlichen
Bahnabschnittes von den landschaftspflege-
rischen Initiativen, die langfristig aus den
Anfingen des 19. Jahrhunderts zum Tragen
gekommen sind, als diese Regionen noch
Wein- und Ackerland waren. So ist Horch-
heim mit seiner Naturlandschaft trotz aller
Einschniirungen ein beliebter Ausflugsort bis
weit in unser Jahrhundert hinein gebliebern.
Die Lebensfahigkeit des Ortes zwischen den
Gegensitzen ist folglich historisch gewach-
sen. Sie ist nicht erst das Erfordernis unserer
Tage. Wenn diese Gegensitze heute beson-

ders krass empfunden werden, weil mit zu-
nehmendemn Anstieg des Lirm- und Ab-
gaspegels die Schmerzgrenze erreicht scheint,
bleibt statt Resignation nur der Riickgriff auf
das ortsinnere landschaftliche Grundkapital
und seine Mehrung in den verbliebenen
engen Grenzen, auf deren Annehmlichkei-
ten im Verkehr heute keiner mehr verzich-
tet, der sich Pferd und Wagen, Esel oder
Ochs als alleiniges Antriebs- und Transport-
mittel vorzustellen vermag.

Dietmar Flach B
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