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ist es, die Eisenbahnanlagen innerhalb 
des Gebietes des ehemaligen Kreises 
Schleiden - speziell die Empfangsge-
bäude - in ihrer Bedeutung als histori-
sche Denkmäler zu thematisieren. 
 

„Denkmäler sind Sa-
chen, Mehrheiten von 
Sachen und Teile von 
Sachen, an deren Er-
haltung und Nutzung 

ein öffentliches Interes-
se besteht. Ein öffentliches Interesse 
besteht, wenn die Sachen bedeutend 
für die Geschichte des Menschen, für 
Städte und Siedlungen oder für die 
Entwicklung der Arbeits- und Produk-
tionsverhältnisse sind und für die Er-
haltung und Nutzung künstlerische, 
wissenschaftliche, volkskundliche oder 
städtebauliche Gründe vorliegen.“  
 

(§ 2 Abs. 1 Denkmalschutzgesetz NRW) 

 

Die erhaltenen alten Hochbauten (z.B. 
Empfangsgebäude, Bahndämme, Brü-
cken, Wassertürme) gehören zu den 
Baudenkmälern. Sie stehen für die 
Zeit der Industrialisierung der Eifel 
und erinnern somit an vergangene 
wichtige Epochen der regionalen Sozi-
al- und Wirtschaftsgeschichte. 
 

Die folgenden Bild- und Texttafeln er-
innern an ihre Entstehung, dokumen-
tieren einige sozialgeschichtliche 
Funktionen des Eisenbahnbaus und 
der Empfangsgebäude, zeigen in Aus-
wahl das Aussehen der alten Anlagen 
und stellen dieses dem heutigen Zu-
stand gegenüber. Dabei wird auch an 
Strecken erinnert, die komplett rück-
gebaut (Ahrtalbahn, Strecke Jünke-
rath-Losheim) oder auf denen Perso-
nenverkehr und Güterbeförderung 
eingestellt wurden (Oleftalbahn). 

 

Aus einem Briefkopf der Rheinischen Eisenbahngesellschaft von 1844 



 

Erst Bahnhof,  

dann Ruine,  

schließlich Abriss? 

Fußgänger-Unterführung Blankenheim Wald, 2012 
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Denkschrift von 1852 mit 
zwei Streckenvorschlägen. 

Julius Michaelis (Bearb.): Deutschlands Eisenbahnen. 
Ein Handbuch für Geschäftsleute, Capitalisten und 
Speculanten, Leipzig 1863 

 
Bis Mitte 1830 wurden im Rheinland 
mehrere private Eisenbahnunternehmen in 
Gestalt gewinnorientierter Aktiengesell-
schaften gegründet. Sie planten solche 
Strecken, die wegen der dichten Besiedlung 
und einer Verbindung zu Industrie und 
Rohstofflager eine hohe Rentabilität ver-
sprachen. Dies traf auf die geologisch 
schwierige Eifellandschaft nicht zu. 
 

Im Dezember 1838 fuhr im Rheinland die 
erste Eisenbahn von Düsseldorf nach 
Erkrath, Ende 1841 wurde die Strecke Köln - 
Aachen fertig gestellt (mit der Verbindung 
nach Antwerpen 1843), 1844 die Strecke 
von Bonn nach Köln. 
 

In den 1840er Jahren entstanden 
Pläne für eine Anschlussstrecke von 
Düren über Zülpich, Nemmenich, 
Enzen, Kommern, Kall, Gemünd und 
Schleiden, um die bedeutenden 
Schleidener Eisenhütten und  
Mechernicher Bleibergwerksgebiete 
an die Bahnlinie Köln-Aachen anzu-
binden. Bereits 1844 wurde der Plan 
für eine Strecke vom Schleidener Tal bis 
nach Düren entwickelt und die Strecke 
schon bis nach Kommern vermessen. Im 
Januar 1846 stellte ein Eisenbahn-Komitee 
in Düren einen Antrag auf den Bau einer 
Eisenbahn von Düren nach Trier, und im 
Mai 1853 erhielt eine Eifel-Eisenbahn-
Aktiengesellschaft die Konzession für den 
Bau einer Bahnstrecke von Düren nach 
Schleiden. Ein englischer Unternehmer 

übernahm 
1854 den 
Bau, stellte 
ihn aber 
wegen der 
hohen Kos-

ten wenig später wieder ein. 1856 erwarb 
die „Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft“ 
(RhE) auf staatlichen Druck hin die 
Konzession, befand jedoch die geplante 
Streckenführung aufgrund der örtlicher 
Lagebedingungen für undurchführbar und 

schlug 1857 - gegen den hef-
tigen Widerstand der In-
dustriellen des Schleide-
ner Tals - eine Strecken-
führung Düren – Euskir-
chen - Kall - Trier vor. 
Grund dafür waren die 

Aktie (Entwurf) 
von 1853 



 

 

Die Zinsgarantie des preußischen Staates hatte für ihn we-
gen der anfänglichen geringen Rentabilität der Strecke un-
angenehme finanzielle Folgen. 

großen Geländeprobleme und die damit 
verbundenen geringen Gewinnerwartungen 
des ursprünglichen Plans. Ein heftiger 
öffentlicher Streit um die Streckenführung 
begann, der auch den Preußischen Landtag 
beschäftigte.  
 

1859 setzte sich der Plan Düren – Euskir-
chen – Kall – Trier durch. Als Folge wander-
te die Eisenindustrie des Schleidener Tals 
weitgehend ab (Poensgen). Erneut setzte 
ein Gezerre um die genaue Streckenführung 
seitens der interessierten Kommunen und 
Industriellen ein, die teils große Geldsum-
men investierten, um den Verlauf zu beein-
flussen bzw. einen Bahnhof zu bekommen.  
 

Ab 1862 wurde dann die Verbindung Düren-
Euskirchen gebaut und am 6.10.1864 in 
Betrieb genommen; im selben Jahr began-
nen die Bauarbeiten auf dem Abschnitt Kall 

– Trier, nachdem der preußische Staat 
eine Zinsgarantie von 4% übernommen 
hatte. Mit der Errichtung der Strecke 
Köln HBF - Köln Eifeltor 1869 und mit 
der Eröffnung 
der Abschnit-
te Kall – Ge-
rolstein 1870 
und Gerol-
stein - Trier 
1871 wurden 

drei weitere Schritte in Richtung einer 
ununterbrochenen Eisenbahnlinie durch die 
Eifel ausgeführt.  

 

Zwischen 1879 und 1887 gingen dann im 
Rheinland die meisten privaten Eisenbahn-
gesellschaften gegen Entschädigung in 
Staatsbesitz über, so am 14.2.1880 auch die 
Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft, die fort-
an als „Königliche Eisenbahn-Direktion zu 
Köln linksrheinisch“ geführt wurde.  
 

 
 

Zeittafel des Ausbaus der Strecke Köln - Trier:  
  

15.2.1844 Köln-Eifeltor – Kalscheuren   
15.12.1859 Köln Hauptbahnhof – Köln-Eifeltor   

6.10.1864 Düren – Euskirchen   
1.7.1865 Euskirchen – Mechernich   

1.11.1867 Mechernich – Kall   
19.6.1868 Kall – Sötenich   

15.11.1870 Sötenich – Gerolstein   
15.6.1871 Gerolstein – Trier-West   
1.10.1875 Kalscheuren – Euskirchen 

 



 

 

 



 

 

 „… während dieser ganzen Zeit ist kein einziger Eisenbahnarbeiter gestorben.“  

 
 
 

Beim Bau der Eifelbahn in den 
1860/70er Jahren mussten die Haupt-
arbeiten per Hand mit Hacke und 
Schaufel durchgeführt werden. Einen 
anschaulichen Bericht über die Arbeits-
verhältnisse gibt 1867 ein Zeitungsarti-
kel zur Fertigstellung des Scheven-Kal-
ler Tunnels. 
 
Dagegen kamen beim Bau der anderen 
Eifeler Strecken kurz vor und nach der 
Jahrhundertwende schweres Gerät 
(Bagger), neueste Dampfbohrmaschinen 
und Pressluftgeräte zum Einsatz. 
 
 
 
Besonders beim Bau der Ahrtalbahn 1910-13 entstanden mehrere fotografische Aufnahmen.  
 

Unterhaltungsblatt und Anzeiger für den Kreis Schleiden vom 16.8.1867 

 

Bahnbau in der Nähe des Bahnhofs Freilingen 

Brückenbau Schmidtheim, 1869/70 
 

In der Nähe des Bahnhofs Freilingen, um 1911 



 

 

 

Felsenabräumen vor Heimbach, ca. 1903 

Streckenarbeiten  
Jünkerath – Weywertz,  
1909/10 

 

Schon damals gab es 
„Gastarbeiter“  
Beschäftigt wurden beim 
Streckenabschnitt Jünke-
rath - Weywertz im Durch-
schnitt 2.300 Arbeiter, 
zeitweilig 3.300 und mehr, 
darunter Italiener, Polen, 
Böhmen, Tschechen, Kroa-
ten, Rutenen, Slovenen u. 
a.  
„Überhaupt hat sich wiede-
rum der alte Erfahrungssatz 
bestätigt, daß mit den aus-
wärtigen Arbeitern ganz 
gut auszukommen ist, wenn 
die Einheimischen sie nicht 
als Menschen zweiter Klas-
se betrachten und behan-
deln.“ 
Eifelvereinsblatt 1912, Nr.9, S.194f 
 

„1911 und 1912 waren zeitweise über 5000 
fremde Bahnarbeiter allein in der Bürgermeis-
terei Blankenheim beschäftigt. In Reetz wohn-
ten (bei zirka 230 Eingesessenen) monatelang 
über 100 Holländer, Kroaten und Italiener, […] 
Rauhe Menschen, gute Menschen, harte 
Arbeit, viel Verdienst, viel Spargroschen für die 
Angehörigen in der fernen Heimat, viel Durst, 
manche Unglücksfälle, manche Ungebührlich-
keiten, manche Exzesse - - -. Doch nun sind sie 
wieder verschwunden, die fremden Gesellen 
und es ist alles wieder in Ruhe und Frieden.“ 
Eifelvereinsblatt 1913, Nr.4, S.79 

Bahnbau in der 
Nähe des Bahn-
hofs Freilingen, 
um 1911 



 

 

 
 „Der hiesige Kreis kann, ohne durch eine Eisenbahn erschlossen zu werden, mit 
anderen Gegenden nicht concurriren.“ (Der Schleidener Landrat Graf Beissel, Dezember 1862) 

 
Der Bau der Eisenbahn bedeutete 
einen erheblichen Beitrag zur Er-
schließung der Eifel, und zwar in 
seiner Auswirkung auf den Güter- 
und Personenverkehr.  
So förderte er u.a.: 

 den allgemeinen Güterver-
kehr in die bzw. aus der Eifel 
(Steine, Holz, Kies, Sand, Er-
den, Eisenwaren, Papier/ 
Pappe, Steinkohle), aber 
auch den landwirtschaftli-
chen Güter (Saatgut, Dün-
gemittel; Vieh und Vieh-
produkte); 

 das direkte Umfeld der Bahn: Bahn-
höfe werden Verkehrsknoten mit der 
Anlegung neuer Verkehrswege, Sam-
melpunkte für die landwirtschaftliche 
Produktion (Speditionsgewerbe) etc., 
es entstehen neue Geschäfte (Lager 
für Kohle, Getreide, Futtermittel, 
Baumaterialien, Kunstdünger, Gru-
benholz ); 

 den Personenverkehr: Viele können 
jetzt täglich andernorts einer Be-
schäftigung nachgehen (Pendler), Ju-
gendliche weiterführende Schulen 
besuchen oder auswärts eine Lehr-
stelle antreten. Nun ist 
auch der Besuch zu ent-
fernt wohnenden Ver-
wandten möglich, was 
das Blickfeld der einzel-
nen durch das Kennen-
lernen anderer Menschen 
und Gegenden erweitert; 

 Tourismus (Erschließung der Eifel):  

 

Die ersten Eifelführer orientieren sich 
am Verlauf der Eisenbahnlinien.  

 

Anzeige 1927 

Anzeige 1865 

 Schließlich bietet die Bahn selbst viele 
Arbeitsplätze. 



 

 

 
Der Eisenbahnbau hinterließ tiefe Spuren in 
der Landschaft. Er folgte nur bedingt den 
natürlichen Ausformungen, wie beispiels-
weise der Straßenbau, sondern passte viel-
mehr die Landschaft gewaltsam den Erfor-
dernissen der Streckenführung an. Daraus 
resultierten hohe Bahndämme (z. B. zwi-

schen Mechernich und Strempt, vor Sche-
ven oder in Schmidtheim), tiefe Einschnitte, 
Brücken- sowie Tunnelbauten (zwischen 
Scheven und Kall, Gemünd und Olef, Blan-
kenheim und Mülheim sowie vor Ahrdorf). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 

Eisenbahnbrücken in Kronenburg und Blankenheim Wald 
 

Bahndamm und –brücke in Schmidtheim ca. 1870 und heute 



 

 

 
 

 

Bahndamm Scheven 
1965 und heute 

„Blick“ auf Strempt 

 

Felseinschnitt bei Sötenich 



 

 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Scheven 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Kall 

Gemünd 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Olef 

Tunnel Gemünd-Olef: „Die rundbogige Tun-
neleinfahrt ist in eine im Umriss rechteckige 
Bruchsteinstützwand mit kräftigem Konsolge-
sims eingebunden. An die Stützwand setzt im 
rechten Winkel eine nach vorn abgehende 
Stützwand in Bruchsteinmauerwerk an. Der 
Bogen ist mit Bossenquadern eingerahmt. Im 
Bogenscheitel befindet sich ein kräftig dimen-
sionierter Schlussstein.  
Die Tunneleinfahrt auf der Schleidener Seite 
hat die gleiche Bogenform wie auf der Nord-
seite. Auch hier ist der Bogen im Scheitel mit 
einem Schlussstein geschmückt. Die Gestal-
tung der Stützmauer aus bruchrauhem Natur-
stein zum Hang ist insgesamt einfacher gehal-
ten.  Zwei seitliche Stützwände schließen 
rechtwinklig an die Tunneleinfahrt an.“  
Denkmalgutachten Walter Buschmann. 

Blankenheim West 1985 
 

Mülheimer Tunnel 1994 
 

Ahrdorf Nord 1985 
 



 

 

 
Die neuen Empfangsgebäude enthielten 
meist auch Räume für Gaststätten, die je-
doch nicht von der Bahnlinie selbst betrie-
ben, sondern verpachtet wurden. 
Diese Gaststätten versorgten Wartende und 
Ankommende mit Speisen und Getränken, 
sie waren in den jeweiligen Ortschaften 
aber auch beliebte gastronomische Treff-

punkte, manchmal sogar die einzige Wirt-
schaft am Ort. Ursprünglich wurden die 
Gasträume – wie die Personenwagen – 
nach Klassen geteilt. 
Außerdem entstanden direkt neben dem 
Bahnhof unabhängige Gastwirtschaften (z. 
B. in Satzvey, Scheven, Losheim). 

 
 

  
 
  
 
 

2.12.1870 

1952 

1953 1952 

zum Beispiel: Blankenheim Wald 
Wald 



 

 

  

Bahnhofsgaststätte Kall, 1960er 

Bahnhofsgaststätte Kall (1960er), 1998 geschlossen 
ca. 1900 

1953 

1953 

1970 
1939
39

1956

1953

 

19751939

… und weitere 
Bahnhofsgaststätten in … 

1939
39

1953



 

 

  

Stellwerk in Kall – 
einst und jetzt (seit 
1961 in Betrieb) 

Stellwerk in Mechernich 

KALL: „Das Stellwerk ist ein turm-
artiges Bauwerk mit Naturstein-
wänden und einem umlaufendem 
Fensterband unter dem auskragen-
den, flach geneigten Zeltdach. Die 
Fensterflächen sind schräg nach 
oben ausgestellt. Die technische 
Ausstattung des Gleisbildstellwerks 
der Bauform SpDrL30 stammt von 
1961“ (Walter Buschmann). 

Stellwerk in Euskirchen (2006) 



 

 

  
 
     

Wasserturm Schmidtheim bei Blankenheim Wald, 
denkmalgeschützt seit 2004. 
„Der um 1912/13 entstandene Turm besteht aus dem 
in Bruchsteinmauerwerk erbauten oder verblendeten 
Turmschaft, dem Hängebodenbehälter mit Kontroll-
umgang und Zeltdach. Das Schaftmauerwerk wurde 
aus bruchrauhen Natursteinquadern in wildem Ver-
band ausgeführt. Die Belichtung erfolgt durch zwei 
Reihen kleiner Rechteckfenster. Der Kontrollumgang 
wird eingehüllt durch eine außen verputzte, dünne 
Stahlfachwerkwand. In der Wandung dieser Stahl-
fachwerkwand sind zwillingsweise zusammengefasste, 
schmal-hochrechteckige Fenster eingeschnitten. Im 
Inneren des Turmes sind Reste des Hängebodenbehäl-
ters erhalten.“  
Aus der Begründung der Denkmaleigenschaft 
 

Fundament des Kohlenkrans und 
Reste eines Wasserkrans in Hel-
lenthal 

Reste der Lokomotiven-Bewässerungsan-
lage in Losheimergraben 

Der frühere 
Wasserturm 
in Euskirchen 

Alte Signalbrücke in Gemünd-Mauel, kurz nach der 
Stilllegung der Strecke verschrottet 

Streckentelefon und Res-
te der alten Bahnschran-
kenanlage in Olef 

Bahnübergänge in Strempt 



 

 

 

 Der Stand der Bahntechnik erforderte lan-
ge Zeit viel Personaleinsatz und damit auch 
spezielle Hochbauten. Dazu zählen diverse 
Funktions- und Unterkunftsgebäude, aber 

auch Betriebseinrichtungen, wie Signalanla-
gen, Lokschuppen, Kohle- und Wasserkräne 
etc. 

 
  
 

 

 

 

 
 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

Blockstelle  
Marmagen (1936) 

Fernsprechbude in Kronenburg 
(noch erhalten…) 

Schmidtheim 

Mechernich (1943) 

Scheven 

Satzvey 

Strempt (1951) 
 



 

 

 

Auf den alten Aufnahmen kann man un-
schwer erkennen, dass es für den Bau der 
Empfangsgebäude Grundmuster gab. Un-
terschiede ergeben sich aus der verschie-
denen Klassifizierung der Bahnhöfe wie den 
zeitlichen Etappen des Ausbaus. Diejenigen 
der Eifelbahn der Teilstrecke Euskirchen – 
Kall (1860er) weisen eine etwas andere 
Grundform auf als die der Fortführung bis 
Jünkerath (1870er). Zeugen des ursprüngli-
chen Typs finden wir lediglich in Net-
tersheim, Schmidtheim und Blanken-
heim-Wald. Der denkmalgeschützte 
Schevener Bahnhof entstammt einer 

späteren Epoche. Die gleichzeitig errichte-
ten Bauten der Ahrtalbahn sind praktisch 
baugleich. Die Empfangsgebäude der Olef-
talbahn sind - bis auf das in Hellenthal - 
Nachkriegs-Neubauten, und nur das heutige 
Gemünder Exemplar nähert sich in seiner 
Form den Ursprungsbauten an. Der Blu-
menthaler Bahnhof wurde als Beispiel für 
die Nachkriegsarchitektur unter Denkmal-
schutz gestellt. 

 
 
 
 

Wie eine Architektin den Gemünder Plan liest … 
„Wie der Erweiterungsplan von 1905 zeigt, hat das Empfangsgebäude in Gemünd den gleichen Typus 
des schlichten Land-Bahnhofs vertreten wie das Empfangsgebäude in Schleiden (abgegangen): giebel-
ständiger zweigeschossiger Ziegelbau von zwei Achsen mit dreiachsigem, ebenfalls zweigeschossigem 
traufenständigen Anbau,- die weit vorgekragten Schiefersatteldächer mit Ziergespärre in den Giebeln. 
An das Empfangsgebäude nach links anschließend stand der Güterschuppen. Das verbaut erhaltene 
Empfangsgebäude des Endbahnhofs Hellenthal folgt dem gleichen Typus, ist aber etwas aufwendiger. 
Bei ursprünglicher Raumdisposition lag das Bahnhofsportal mit seinem kleinen Eingangsflur im Giebel-
bau, dem Dienstraum des Bahnhofsvorstehers vorgelagert; die zwei anschließenden Achsen des Trau-
fenbaus nahm der große Wartesaal III. und IV. Klasse ein, und in der dritten Achse lagen zum Bahnhof 
hin der kleine Wartesaal I. und II. Klasse, stadtseitig das Treppenhaus zur Wohnung des Bahnhofsvorste-
hers im Oberstock. Bei Erweiterung 1905 wurden zwei große Wartesäle angebaut, der Wartesaal III. und 
IV. Klasse zur Eingangshalle umfunktioniert und das Bahnhofsportal entsprechend verlegt.“ 
 

Schmitz-Ehmke, Ruth & Fischer, Barbara (Hrg.): Stadt Schleiden. Die Bau- und Kunstdenkmäler des Kreises Euskir-
chen, Berlin 1996, S.133 
 

Erweiterung des Empfangsgebäudes auf Bahnhof Gemünd. Signiert und 
datiert: Euskirchen, den 18. April 1905, B. J. Buhsmann. 



 

 

 

 
 

Während die Empfangsgebäude der Strecke 
Euskirchen - Jünkerath recht schlicht und 
zweckmäßig gehalten waren, suchte man 
die Gebäude im heutigen Rheinland-Pfäl-
zischen Streckenabschnitt wesentlich kunst-
voller zu gestalten, wie die Entwürfe des 

Berliner Architekten Julius Carl Raschdorff 
(1823-1914) und die danach errichteten 
Bauten in Speicher und Erdorf heute noch 
zeigen. In Rheinland-Pfalz stehen Teile der 
Eifelstrecke als Kulturdenkmal unter Denk-
malschutz. 

 

Erdorf 



 

 

Krieg, Zerstörung und Wiederaufbau 
 
In den letzten Kriegsjahren wurden fast alle Empfangsgebäude der Eifelstrec-
ke und der Oleftalbahn mehr oder weniger stark beschädigt. Lediglich dieje-
nigen der Ahrtalbahn blieben unversehrt. 
 
Wiedereröffnung der Strecken: 

 Kall - Schleiden: 6.1.1947, bis Oberhausen: Juli 1948, bis Hellenthal: 14.12.1949 

 Jünkerath – Hallschlag: Mai 1948, bis Losheim: 14.5.1950 bzw. 28.8.1958 

 Blankenheim Wald – Mülheim: 20.11.1950 (Güterverkehr), 20.7.1954 (Personenver-
kehr) 

 

  
 
 

Der alte Bahnhof in Mechernich, um 1960 

Der neue Bahnhof in Blumenthal im Bau, 1950/51 



 

  



 

 

 
 
 

 
Streckenabschnitte 

  Euskirchen – Kall 

  Kall – Jünkerath 



 

 

   
 

1859 ermittelt die Eisenbahndirektion Saar-
brücken als die zweckmäßigste Verbindung 
zwischen Köln und Trier eine Streckenfüh-
rung durch das Kylltal über Kall. Bereits 
1862 beginnen die Bauarbeiten auf dem 
Streckenabschnitt Euskirchen - Kall. Zwei 
Jahre später wird dieser eröffnet und im 
selben Jahr beginnen die Bauarbeiten auf 
dem Abschnitt Kall - Trier.  
 

Mit der Einrichtung der Verbindung Köln 
HBF - Köln Eifeltor 1869 und mit der Eröff-
nung der Streckenabschnitte Kall - Gerol-
stein 1870 und Gerolstein - Trier 1871 er-
folgen drei weitere Schritte in Richtung 
einer ununterbrochenen Eisenbahnlinie 
durch die Eifel. Im Jahre 1876 erhält der 
Bahnhof Hürth - Kalscheuren, den bereits 
seit 1844 eine Strecke mit dem Bahnhof 
Köln - Eifeltor verbindet, eine Schienenver-
bindung mit Euskirchen. Die Fertigstellung 

dieses Streckenabschnittes ermöglicht nun 
eine direkte Eisenbahnverbindung zwischen 
Trier und Köln. Somit wird die Nutzung die-

ser Strecke nicht nur für den Güter-, son-
dern auch für den Personenverkehr inter-
essanter, was 1876 auf der Strecke Köln - 

Trier zur Ein-
führung eines 
Schnellzugver-
kehrs führt. 
 

Eisenbahnstrecken im 
Landkreis Schleiden 



 

 

Links: Der Bahnhof Euskirchen bei der Eröffnung der Strecke am 6.10.1864. Der linke Flügel be-
herbergt die Bahnhofswirtschaft mit den Wartesälen 1. und 3. Klasse, in der Mitte befinden sich 
die Ein- und Ausgänge mit der Sperre und rechts das Telegraphenamt.   
Rechts: Entsprechend der wachsenden Betriebsbelastung wird das Empfangsgebäude des Bahn-
hofs 1915 und 1925 jeweils ein Stück erweitert. 

Oben und links: Neubau der Bahnhofsan-
lagen bis 1951, nachdem die Hochbau-
ten, Empfangsgebäude, Stellwerke, der 
Güterschuppen, der Lokomotivschuppen 
und die gesamte Bahnbetriebswerkanla-
ge im September 1944 völlig zerstört 
worden waren. 



 

 

 
 2011 

Das 1866 errichtete Empfangsgebäude 
auf einer Lithographie um 1900, unten 
1955 mit den Merkmalen des Krieges.   

Ende 2011 verkaufte die DB das Ge-
bäude an einen Handwerksmeister 
(Aufnahme aus diesem Jahr). 
 

Die Inbetriebnahme der Bahnstation Mechernich erfolgte am 1.7.1865. Das Empfangsge-
bäude war damit das erste in der Eifel; es verfügte über je einen Wartesaal der 1., 2. und 
3. Klasse. Im Zweiten Weltkrieg durch Luftangriffe stark in Mitleidenschaft gezogen, wurde 
das Gebäude 1963 abgerissen; ein neues Bahnhofsgebäude wurde am 15.10.1963 einge-
weiht. 

Der Bahnhof war ursprünglich auf 
dem Grund der Gemeinde Kom-
mern errichtet worden, und als 
diese im Oktober 1956 beschloss, 
einen Antrag auf die Umbenen-
nung in „Bahnhof Kommern“ zu 
stellen, erwarb die Gemeinde 
Mechernich schließlich 1959 das 
Areal. 



 

 

Auch in Mechernich bewirkte der wirtschaft-
liche Aufschwung als Folge des Eisenbahnan-
schlusses einen Ausbau des Empfangsge-
bäudes, wie das nebenstehende Bild (Gleis-
ansicht, ca. 1930) zeigt.   

 

 

Der 1963 fertig gestellte zweite 
Mechernicher Bahnhof wurde 
2007 an einen ortsansässigen 
Busunternehmer verkauft, der 
das Empfangsgebäude 2009/10 
„mit modernen Materialien und 
viel Glas“ zur „Gleis-Passage“ 
umbauen, d. h. faktisch neu er-
richten ließ. Damit erhielt Me-
chernich seinen dritten „Bahn-
hof“. 
 

 



 

 

 
Bei der Er-
richtung der 
Eisenbahn-
verbindung 
Mechernich 
– Kall 1865-
67 erhielt 
Scheven keinen Bahnhof; erst zum 
1.12.1903 wurde eine Personenhaltestelle 
eingerichtet mit Wellblechbuden als Sta-
tionsgebäude und Warteraum. 1938-40 
entstanden die heute noch bestehenden 

Bruchsteingebäude, die daher einen völlig 
anderen Baustil aufweisen als die anderen 
ersten Empfangsgebäude der Eifelbahn in-
nerhalb des Kreises Schleiden. 
2010 kaufte der Kölner Musiker und Künst-
ler Rochus Aust den mittlerweile denkmal-
geschützten Bahnhof, um in ihm ein Atelier 
„und im Außenbereich einen Skulpturengar-
ten mit Licht- und Toneffekten“ zu errich-
ten. 2011 veranstaltete er hier sein erstes 
„Konzert für Kaffeemaschine, Häcksler und 
zwei Regionalbahnen“. 

 
    

Mit dem Bau der Eifelbahn bis 
Kall erhielt der Ort 1867 einen 
Bahnhof, der Heiligabend 1944 
völlig zerstört wurde.  
1952 entstand ein Neubau, der 
seit Ende 2005 nicht mehr ge-
nutzt wurde. 
Nach umfassenden Renovie-
rungsarbeiten wurde der Bahn-
hof im Juli 2008 seiner neuen 
Funktion als Dienstgebäude der 
RVK und Nationalpark-Infopunkt 
zugeführt.  
2012 wurde die „Außenhülle“ 
des Bahnhofs unter Denkmal-
schutz gestellt. 

Bahnhof Kall,  
Straßenseite, 1898 



 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

  
 
 

Die wachsende wirtschaftli-
che Bedeutung des Kaller 
Bahnhofs spiegelt sich im 
Ausbau des Empfangsgebäu-
des. 
Die Aufnahmen zeigen Etap-
pen der  beidseitigen Erweite-
rungen: in der Mitte links der 
noch unverputzte Anbau, un-
ten die erweiterte Anlage in 
einheitlicher Gestaltung. 



 

 

    

 

 
Bahnhof Kall, erbaut 1951/52 
 
„Es handelt sich um ein eingeschos-
siges Bauwerk aus Bruchstein und 
verputztem Massivmauerwerk mit 
Walm- und Satteldächern. Der lang 
gestreckte Bau wird an zentraler 
Stelle durch einen giebelständigen 
Querflügel für die Güter- und Ge-
päckabfertigung gegliedert. In dem 
längeren Flügelbau befindet sich im 
Norden die Bahnhofsgaststätte mit 
früher bewirtschaftetem Wartesaal, 
und auf der anderen Seite der Schal-
terhalle die Räume für die Güter- 
und Gepäckabfertigung sowie sons-
tige Funktionsräume für den Bahn-
hofsbetrieb. […] Beide Flügelbauten 
werden durch große Rechteckfenster 
über dem bis zu den Sohlbänken rei-
chenden Bruchsteinsockel mit Holz-
fenstern belichtet. […] Im straßen-
seitigen Giebel ist die Bahnhofsuhr 
außermittig angeordnet.“  
(Walter Buschmann). 

Dieser Lageplan des Bahnhofs Kall entstand 1881 im Zusam-
menhang mit dem geplanten Bau der Strecke Kall-Hellenthal. 

Das Empfangsgebäude heute. 
Links: Gleisseite, unten: Straßenseite 



 

 

 
  Informationen über die Errich-

tung des ersten Empfangsge-
bäudes in Urft konnten nicht er-
mittelt werden. Der Baustil ver-
weist aber auf einen ursprüngli-
chen Bau. 
Im Bild rechts ist das Vorkriegs-
gebäude zu sehen. Nach den 
Zerstörungen des II. Weltkriegs 
entstand ein neues einstöckiges 
Gebäude. 

Bahnhof Nettersheim 

Das seit März 1998 denkmalgeschützte Bahnhofsempfangs- und Bahnbetriebsgebäude aus der 
Entstehungszeit der Eifelstrecke wurde restauriert und umgebaut und im Erdgeschoss der „Kul-
turbahnhof“ eingerichtet (2007). Seit März 2010 ist der Bahnhof nicht mehr mit Bahnpersonal 
besetzt. 



 

 

 - einer kurz vor dem Abriss? 
 
  
 

Blankenheim Wald verfügte über zwei Emp-
fangsgebäude: die Station der Eifelbahn (im 
Bild vorne rechts)  und den Endbahnhof der 
Ahrtalbahn (im Bild links hinten). Dieses 
1913 fertig gestellte Gebäude wurde archi-
tektonisch demjenigen der 43 Jahre älteren 
Eifelbahn angepasst.  
 

links: Das Empfangsgebäude der Ahrtalbahn 
Straßen- und Gleisseite), Anfang 2012 
von der Gemeinde Blankenheim erwor-
ben, steht möglicherweise vor dem Ab-
riss …. 

oben: Die beiden Empfangsgebäude in Blankenheim Wald 
unten: Empfangsgebäude der Ahrtalbahn von 1870 

Empfangsgebäude der Eifelstrecke -  
heute in Privatbesitz. 



 

 

 

 
  

Der Bahnhof Schmidtheim - der 
höchst gelegene Bahnhof der Ei-
felstrecke - wurde im Jahr 1870 
eingeweiht. Das Empfangsgebäu-
de besteht in seiner Grundstruktur 
aus einem ausgemauerten Fach-
werk mit Holzbalkendecken, das 
seit seinem Bestehen mehrfach 
modernisiert wurde.  

Das Schmidtheimer Empfangsgebäude von 
1870 auf Ansichtskarten ca. 1896 (rechts) 
bzw. um  1915 (links).. 

1980 wurde die Bahnhofsgastwirt-
schaft geschlossen. Im Jahr 1994 
erfolgte ein Außenanstrich und 
eine neue Dacheindeckung.  
 

Im März 2010 endete die Tätigkeit 
des letzten verbliebenen Bahn-
Mitarbeiters. 



 

 

(1992 Jubiläum, 2011 Abriss)

 
  Beim Bau der Eifelbahn blieb Dahlem ohne Halte-

punkt; zuständiger Bahnhof war der in Schmidtheim. 
1904 erhielt Dahlem zunächst einen Güterbahnhof. 
Nachdem sich die Gemeinde 1920 zur kostenlosen 
Hergabe des Grund und Bodens und zur Tragung 
sämtlicher Kosten für die baulichen Anlagen ver-
pflichtet hatte, hielt am 15.12.1922  der erste Perso-
nenzug am neuen Bahnhof in Dahlem. 
1992 feierte man das 70jährige Bestehen des Bahn-
hofs; nachdem er jedoch von der DB nicht mehr ge-
nutzt wurde, verfiel er zusehends. Die Gemeinde 
Dahlem erwarb 2010 den Komplex und ließ die 
Hochbauten im September 2011 abreißen.  

Kölner Stadt-Anzeiger 30.9.2011 

Bahnhof Dahlem – ein Jahr vor dem Abriss 
Erstes Empfangsge-
bäude 
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Olef, 2012 



 

Sgrafitto am Nachkriegsneubau  
des Gemünder Empfangsgebäudes 

 

Die Eisenbahnstrecke von Kall nach Hellen-
thal ist als Oleftalbahn bekannt, auch als 
OLB bezeichnet. Sie ist eine 17,8 km lange, 
eingleisige und nicht elektrifizierte Ne-
benbahn, die von Kall durch das Schleidener 
Tal nach Hellenthal führt. 

 

Der Bau be-
gann im 
März 1881, 

nachdem 
die rheini-
schen Bah-
nen 1880 in 
preußischen 
Staatsbesitz 
übergegan-

gen waren. 
Drei Jahre später, am 8. März 1884, wurde 
die Strecke eröffnet. 
 

Bis in die 
Frühzeit der 
deutschen 
Eisenbahnen 
reichen die 
Bemühungen 
um eine Er-
schließung 
des durch 
Bergbau und 
Eisenhütten-
wesen ge-
kennzeichneten Schleidener Tales. Die 
Eisenbahn sollte der Heranschaffung von 
Steinkohle und zur Anbindung der Erzgru-
ben an Hüttenwerke dienen.  
 

Im 2. Weltkrieg wurde die Oleftalbahn sehr 
beschädigt, dies unter anderem eine Folge 
der grenznahen Lage der Strecke. Die Bahn-
höfe, Brücken und der Gemünder Tunnel 
litten besonders unter den Kriegseinflüssen. 

Erst 1948 konnte die Bahn wieder in Betrieb 
genommen werden.  
Die Empfangsgebäude der Bahnhöfe Kall, 
Gemünd, Schleiden und Blumenthal wur-
den in den Jahren 1949 bis 1951 erneuert. 
Der Perso-
nenver-
kehr ge-
wann wie-
der an gro-
ßer Bedeu-
tung. Da-
her wur-
den 1953 
drei neue 
Bedarfshal-
tepunkte 
in Anstois, 
Mauel und Nierfeld eingerichtet. 
 

Am 30. Mai 1981 wurde der regelmäßige 
Personenverkehr, trotz starker Proteste, 
von der damaligen Deutschen Bundes-
bahn eingestellt. Bis zum 28. Mai 1994 
bestand nur noch regelmäßiger Güter-
verkehr bis nach Hellenthal, danach je-
doch noch Militärverkehr bis nach 
Schleiden-Höddelbusch. 
 

Die Panzerbeförderung wurde Ende 
2005 eingestellt, da der belgische Trup-
penübungsplatz in Vogelsang zum 1. Ja-

nuar 2006 aufgegeben wurde. 
 

2012 wurden Teile der Oleftalbahn nach 
teils heftigem Widerstand einiger Gemein-
den und der Kreisverwaltung zu Baudenk-
mälern erklärt. 

 



 

 

 

Um den Verkehrsengpass des Ortes zu um-
gehen, wurde der Bahnhof außerhalb der 
Ortslage angelegt. Der Tunneldurchbruch 
gelang im Juni 1883, und im März 1884 rollt 
der erste Zug. 1905 wurde der Bahnhof er-
weitert. 2012 wurde das Empfangsgebäude 

nicht wie andere Teile der Oleftalbahn 
unter Denkmalschutz gestellt. Die Gebäude 
in „Gemünd und Hellenthal [seien] durch 
entstellende Umbauten so stark verändert, 
dass sie nicht mehr als denkmalwert einge-
stuft werden“. 

 
      

Plan der Bahnhofsanlage 1887 
Bahnhofsanlage um 1900 

Neubau Anfang der 1950er 

Das Empfangsgebäude beherbergt heute zwei gastronomische Einrichtungen 



 

 

 

Die Bahntrasse wurde außerhalb des mit-
telalterlichen Stadtkerns geführt, entlang 
dem rechten Ufer der Olef am Fuß des Han-
ges von Hähnchen und Ruppenberg.  
 

Das 1884 errichtete Empfangsgebäude ver-
tritt, wie das Gebäude in Gemünd, den Ty-
pus des schlichten Land-Bahnhofs: giebel-
ständiger zweigeschossiger Ziegelbau von 
zwei Achsen mit dreiachsigem, ebenfalls 
zweigeschossigem traufenständigen Anbau, 

die weit vorgekragten Schiefersatteldächer 
mit Ziergespärre in den Giebeln.  
 

Am 31.10.1946 diente der beschädigte 
Bahnhof als Tagungslokal der konstituieren-
den Sitzung des ersten Schleidener Nach-
kriegs-Kreistages. 
 

Die Bundesbahnnebenstrecke ist seit 1981 
für den Personenverkehr stillgelegt, das 
Empfangsgebäude wurde um 1990 abgeris-
sen. 

 
 

oben: Bahnhofsanlage, Gleisseite (um 1930) 
 
 
 
rechts: Empfangsgebäude mit Kriegsschäden, 

Straßenseite (1947).         
Vorne rechts die Gastwirtschaft. 

Das alte Empfangsgebäude, geschmückt 
zur ersten Nachkriegsfahrt am 8.7.1948 

Der neue Nachkriegsbahnhof anlässlich der letzten Fahrt 
des Personenzuges Kall-Hellenthal am 31.5.1981 



 

 

 

Walter Buschman zum 2. Bahnhof: 
 

„Das 1950/51 massiv in Bruchstein er-
richtete Gebäude erhebt sich über 
kreuzförmigem Grundriss. Die weiß ge-
strichenen, mit grobem Strukturputz 
gestalteten Fassaden werden umlau-
fend durch einen unregelmäßigen 
Bruchsteinsockel eingefasst. Einzelne 
Mauerstein aus Bruchstein sind deko-
rativ in den Putzflächen sichtbar einge-
lassen. Der zur Gleis- und Stadtseite 
giebelständige Querflügel für den War-
tesaal im Erdgeschoß ist mit einem 
steilen Satteldach gedeckt. […] Der 
größere, links an den Querbau an-
schließende Flügel für die Güter- und 
Gepäckabfertigung ist mit einem ab-
gewalmten Satteldach gedeckt. An den 
Traufen sind Rampen vorgelagert. […] 
Zur Gleisseite hat die Güter- und Ge-
päckabfertigung eine bis in die Flucht 
des Querbaus vorgezogene Verda-
chung. […] 
 

Für den Bahnhof Blumenthal ist der 
beim Hochbaudezernat der Bundes-
bahndirektion Köln wirkende Max 
Schneider als Architekt überliefert. Be-
merkenswert ist die aus der Tradition 
des Heimatstils stammende und teil-
weise auch in der NS-Zeit geförderte 
Regionalarchitektur unter Verwendung 
einheimischer Baustoffe und Baufor-
men. In der Presse wurden diese Archi-
tektur als „eifelgerecht“ gefeiert. 
 

Diese Bahnhöfe sind Dokumente für die 
Kontinuität von Architekturauffassun-
gen über die erheblichen Brüche in der 
Geschichte des 20. Jahrhunderts hin-
weg.“ 
 

Links: Aufnahmen des alten Bahnhofs im ursprüng-
lichen (oben) und ausgebauten Zustand. 
 
Unten: Neubau: Straßenseite 1998 und heute 



 

 

 

Das verbaut erhaltene Empfangsgebäude 
des Endbahnhofs Hellenthal entspricht dem 
gleichen Typus wie das erste in Gemünd, ist 
aber etwas aufwändiger. Am Bahnhof gab 
es ein kleines, im Krieg zerstörtes und nicht 
wieder aufgebautes Bahnbetriebswerk mit 
Rechtecklokschuppen, Wasserkran, Kohlen- 
und Kokslager. 

Die Empfangsgebäude der Bahnhöfe in Ge-
münd, Schleiden, Blumenthal und Kall 
mussten 1949 bis 1951 im Zuge des Grenz-
landförderprogrammes durch Neubauten 
ersetzt werden. In Hellenthal blieb zwar der 
alte Baukörper stehen, wurde allerdings 
durch Um- und Anbauten „modernisiert“. 

 
 
  

Links: Eisenbahnbeamte vor dem Hellenthaler 
Bahnhof 1906 
 
Unten: Das nach dem Krieg umgebaute Empfangs-
gebäude in den 1950er Jahren (Straßen- und Gleis-
seite) 

Der Bahnhof 2012. Er beherbergt zwei Unternehmen. 



 

  

Foto: Hans Schweers 



 

  

Ahrdorf, ehem. Bahnhof 



 

 

 
 
 
 
 
 

 

Viadukt am Oberahreck 



 

 

Für den Bau der Ahrtalbahn spielten letzt-
lich militärstrategische Gründe die aus-
schlaggebende Rolle; wirtschaftliche (Per-
sonenverkehr, Transport und Tourismus) 
waren von untergeordneter Natur. 

„Schon in den 90er Jahren wurden zahlrei-
che Stellen für den Bahnbau interessiert. Am 
28. Mai 1909 gab der preußische Landtag 
zu dem Bau einer Eisenbahn von Blanken-
heim=Wald nach Ahrdorf seine Zustim-
mung. Im Sommer 1910 wurde mit dem Bau 
begonnen. Die Arbeiten gestalteten sich 
wegen des felsigen und sehr bergigen Ge-
ländes äußerst schwierig. Allein drei Tunnels 
in einer Gesamtlänge von fast 1 Kilometer 
mußten gebaut werden. In der Nähe des 
Freilinger Bahnhofes war der Bau einer Ue-
berführung über die Ahrtalstraße notwen-
dig, die sich auf vier Pfeiler ruhend in einer 
Länge von fast 70 Meter über das Tal 
spannt. Auch der Bau von 21 Brücken bezw. 
gewölbten Durchlässen war notwendig, 
rund 1.600.000 Kubikmeter Erde mußten 
fort geschafft, rd. 44.000 Kubikmeter 
Mauerwerk und Beton errichtet werden. Am 
1. Mai 1913 wurde die Bahn, die mit einem 
Kostenaufwand von 7.771.000 Mark errich-
tet worden war, in feierlicher Weise ihrer 
Bestimmung übergeben.“  
 

Alle Bahnhofs-Gebäude wurden damals 
nach einheitlichen Plänen errichtet, um 
Kosten zu sparen. Die Empfangsgebäude 
sind noch vorhanden und in Privatbesitz. 
 

Nach dem Krieg konnte der Güterverkehr 
zwischen  Blankenheim Wald und Ahrdorf 
1951 wieder aufgenommen werden, ab 
1954 auch der Personenverkehr zwischen 
Blankenheim (Wald) und Mülheim, der je-
doch schon 1958 wieder eingestellt wurde. 
Am 3. März 1961 fuhr der offiziell letzte Gü-
terzug auf der Strecke Blankenheim Wald 
und Ahrdorf. Bis zum 31. Juli 1976 wurde 
Güterverkehr noch auf dem Teilabschnitt 
Blankenheim Wald - Blankenheim aufrecht 
erhalten.  
 

1963-74 erfolgte der etappenweise Abbau 
der Strecke: 1963 von Ahrdorf bis Mühl-
heim, 1966/67 bis Blankenheim, 1974 bis 
Blankenheim Wald. Seit dem 12.6.2005 
wird die Trasse z. T. als Radfahrweg genutzt.  

Euskirchener Volksblatt vom 30. April 1943 

Fahrplan 1913 

Fahrplan 1913 



 

 

 
  

Güterschuppen und 
andere Bauten sind 
heute verschwunden, 
das Empfangsgebäude 
wird als Wohnhaus 
genutzt. 

Luftbildaufnahme von 1964 mit dem 
Bahnhof (rechts) und der später abge-
brochenen Eisenbahnbrücke (links) 

 Gleisseite 2012  

Die Luftbildaufnahme lässt den ehemaligen Streckenverlauf von Blankenheim-Wald nach Blanken-
heim sehr gut erkennen: den weiten Bogen der Trasse, die von Blankenheim-Wald kommend die 
Urft und die Eifelbahn-Strecke überschreitet, und den 25 Meter tiefen Einschnitt hinter Blanken-
heimerdorf. Hinter dem Bahnhof Blankenheim verliert sich die Trasse dann auf Grund der Eineb-
nungen und der Verfüllung des Tunnels. 

Straßenseite 2012  



 

 

 
Der Bahnhof Blankenheim lag ursprünglich in einem 
Einschnitt, der 1976 nach dem Rückbau der letzten 
Gleise verfüllt wurde. Das Bahnhofsgebäude ist  
noch erhalten und wird bewohnt.  

Aufnahme 1997 

Aufnahme 2012 

Der Bahnhof kurz nach 
der Eröffnung. Teilbild 
einer Ansichtskarte von 
1913. Bei der Eröffnung 
am 1. Mai 1913 gab es 
eine Freifahrt nach Ahr-
dorf und zurück. - Das 
rechte Bild stammt aus 
dem Jahr 1925 und 
zeigt ebenfalls die 
Gleisseite des Bahn-
hofs. Von links nach 
rechts sind Güterschup-
pen, Stellwerk, Emp-
fangsgebäude mit 
Schalter, Wartesaal und 
Dienstwohnung (im 
Obergeschoss) zu se-
hen, rechts befindet sich 
das Stall- und Toiletten-
gebäude. Hinter dem 
Güterschuppen befand 
sich eine Güterwaage, 
weiter nach links (in 
Richtung Blankenheim) 
befanden sich Lade-
straße und Güterverla-
derampe. 

1913 eingeweiht wurde der Bahnhof 1958 stillge-
legt und 1969 in ein Heim für die Gruppe St. Ge-
reon der Katholischen Studierenden Jugend (KSJ) 
umgewandelt, die es 1977 kaufte. 1988 wurde das 
Empfangsgebäude unter Denkmalschutz gestellt. 
Heute ist die Anlage das Selbstversorgungshaus 
„KSJ-Landheim Alter Bahnhof Mülheim“. 
 



 

 

 
  

Aufnahme 1914 Der Bahnhof Freilingen liegt im Tal 
der oberen Ahr, mehrere Kilometer 
vom gleichnamigen Ort entfernt. Er 
befindet sich heute in Privatbesitz. 
Das Empfangsgebäude mit Güter-
schuppen und das Nebengebäude 
für die Toiletten sind erhalten. Auf 
der Bergseite in Richtung Mülheim 
findet man noch Stützmauern. 

1996 

2012 

links: Gleisseite – rechts: Straßenseite 



 

 

 

Als in der Mitte der 1880er Jahre die Stre-
cke Remagen-Adenau fertiggestellt war, be-
gann ein jahrelanger, heftiger Streit um die 
Linienführung des Anschlusses an die Köln-
Trierer Bahn zwischen den Orten an der 
Oberahr. Auch die Dollendorfer wünschten 
sich einen direkten Kontakt zur neuen Tras-
se. 1905 einigten sie sich mit Blankenheim 
auf die Verlängerung der Ahrstrecke von 
Ahrdorf über Ahrhütte und Blankenheim. 
Der Anschluss an die Köln-Trierer Strecke 
sollte in Blankenheim-Wald oder Netters-
heim vorgenommen werden. Dadurch lag 
aber der „Bahnhof Dollendorf“ 3 km ent-
fernt in Ahrhütte. Dollendorf hatte beim 
Bau des Bahnhofes einen Zuschuss von 
17.000 Goldmark an die Eisenbahn gezahlt 
und wehrte auch in der Folgezeit Wünsche 

ab, den Bahnhofsnamen umzuändern.  
 

Das denkmalgeschützte Gebäude wurde 
nach der Stilllegung der Ahrtalstrecke zu-
nächst noch als Bahnagentur genutzt. In 
den 1960er Jahren erwarb die damalige 
Eisenbahnergewerkschaft GdED den ehe-
maligen Bahnhof und nutzte ihn als Schu-
lungsstätte für junge Eisenbahner. Ende der 
1970er Jahre gab die Gewerkschaft die Bil-
dungsstätte auf und verkaufte den Bahnhof 
an eine Privatperson.  
 

„Im Oktober 2005 wurde der Bahnhof von 
den jetzigen Besitzern erworben, die ihn mit 
viel Einsatz und Fleiss in seinen ursprüngli-
chen Zustand zurückversetzen wollen.“  

http://www.bhf-dollendorf.de 

 

 
 
 

1913 

Aufnahmen 2012. Links Straßen-, rechts Gleisseite 



 

 

 

Der an der Strecke Dümpelfeld - Jünkerath 
liegende Bahnhof wurde z.T. auch mit Ahr-
dorf (Ahr) bezeichnet. Die Einweihung des 
Empfangsgebäudes fand 1912 mit der Er-
öffnung der Strecke Adenau-Jünkerath 
statt, die hier das Ahrtal verließ. Im Mai 
1913 wurde die Verbindung zur Eifelbahn 
eröffnet, die Strecke nach Blankenheim-
Wald. Das Empfangsgebäude ist baugleich 
mit dem in Hillesheim. Neben der Gastwirt-
schaft und den Wartesälen (jeweils 1. und 
2. Klasse) befanden sich im Gebäude ein 
Fahrkartenschalter, die Gepäckaufbewah-

rungs- und die Güterbeförderungsstelle, da-
rüber hinaus die Dienstwohnung für den 
Stationsvorsteher oder andere Bahnbe-
dienstete.  Es gab einen Güterschuppen und 

zusätzlich zu dem Stellwerk im Bahnhof 
zwei weitere in unmittelbarer Nähe des 
Tunnels und in entgegengesetzter Richtung. 
 

Seit 1978 nutzt der gemeinnützige Verein 
Bahnhof Ahrdorf das denkmalgeschützte 
Bahnhofsgebäude als selbstverwaltetes Ta-
gungshaus (http://www.bahnhof-ahrdorf.de/) 

 

Straßenseite Gleisseite 



 

  Ahrdorf, ehem. Bahnhof 



 

  

Sandsteinfelsen bei Hausen, 1981 



 

 

Oben und rechts: Empfangsgebäude und Bahn-
hofsanlage kurz nach der Eröffnung. 
(Im Bild oben in der Mitte hinten der Lokschup-
pen.) 

 
Wirtschaftliche, aber auch touristische 
Gründe veranlassten den Bau der Eisen-
bahnstrecke Düren – Heimbach durch die 
Preußische Staatseisenbahn. Am 1.6.1892 
wurde Kreuzau, am 1.9.1903 Heimbach er-
reicht. Das 1908 gebaute Empfangsgebäude 
verfügte über eine Schalterhalle mit Neben-
räumen, eine Bahnhofsgaststätte und zwei 

Treppenhäuser. Im Obergeschoss befanden 
sich Wohneinheiten. Hauptgebäude und 
Fachwerkschuppen waren nur teilweise un-
terkellert. In den Kellergeschossen befan-
den sich Technik- und Lagerräume sowie 
ein Luftschutzbunker. Nach dem Zweiten 
Weltkrieg wurde der Betrieb aufgrund der 
starken Zerstörung eingestellt und erst zum 

1.10.1950 wieder aufgenom-
men. 1982 sollte die Strecke 
aufgrund von Rationalisie-
rungsmaßnahmen stillgelegt 
werden. 1992 ging sie für den 
Preis von einer DM in den Be-
sitz der Dürener Kreisbahn 
GmbH (DKB) über. Bereits ein 
Jahr später begann am 
23.5.1993 der Zugbetrieb 
zwischen Düren und Heim-
bach. 
  

Der Bahnhof während der Streckenmoder-
nisierung im Februar 1998. 



 

 

 
 
 
 
 

1937 

Nach der Übernahme der 
Strecke Heimbach - Düren 
durch die Dürener Kreis-
bahn - ab 2003 Rurtalbahn 
GmbH - erfolgte ein Um-
bau des Bahnhofs mit Ein-
richtung eines National-
parktores. Am 20. Januar 
2006 fand die Neueröff-
nung statt.  
Im September 2011 er-
folgte die Wahl zum NRW-
Wanderbahnhof 2011. 

1981 

links:  
Straßen- und Gleisseite 2012 



 

 

 



 

 

Innerhalb des Altkreises Schleiden lagen nach nur die Bahnhöfe Kronenburg und Losheim (1949-58 belgisch). 
 

 
Den Streckenbau, ein Abzweig von der Köln-
Trierer Bahn (Ost-West-Verbindung), veran-
lassten letztlich militärische Gründe, speziell 
die Entfernung des Truppenübungsplatzes 
Elsenborn von den Garnisonen. Daneben 
gab es wirtschaftliche (Verbindung Belgien - 
Mitteldeutschland) und touristische Motive. 
Die Vorarbeiten für die Strecke von Düm-
pelfeld über Ahrdorf, Hillesheim, Lissendorf 
und Jünkerath nach St. Vith begannen am 1. 
April 1907, der Weiterbau von Jünkerath in 
Richtung Vennbahn am 1. April 1909. Die 

Eröffnung der Gesamtstrecke Dümpelfeld - 
St. Vith erfolgte am 1. Juli 1912. 
 

Auf der Strecke befanden sich über 100 
Kunstbauten (Unter-/Überführungen), da-
bei berücksichtigte man die „bodenständige 
Bauweise“ (z. B. mit Bruchsteinmauerwerk) 
durch die Verwendung von Steinmaterial 
aus der Umgebung. „Man hat mit Absicht 
alle Schnörkel, Rosetten und ähnliche ‚Zier-
rate‘ vermieden […]“. 

Eifelvereinsblatt 1912, Nr.9, S.191-193. 

 

 

  

 
 
Das Empfangsgebäude befindet sich heute in Privatbe-
sitz. 
Rechts: Aufnahme Gleisseite, 1973 
Unten links: Straßenseite, rechts: Gleisseite, beides 2012. 



 

 

 
Der Bahnhof Losheim (Eifel) entstand 1912. 
Am 26. Mai 1963 wurde die Teilstrecke Jün-
kerath – Losheimergraben für den Perso-
nenverkehr, am 8. Oktober1981 für den Gü-
terverkehr stillgelegt. Nach der Reaktivie-
rung für den Truppenübungsplatz Elsenborn 
1986 nutzte man die Strecke ab 1999 für 

einen Touristikbahnbetrieb. Am 15. Juni 
2003 wurde sie endgültig aufgegeben. Die 
Demontierung der Gleisanlagen in Losheim 
fand von September bis Anfang Oktober 
2004 statt. Eine Nutzung der Trasse für 
einen Radwanderweg ist in Planung. 

 

oben links: Bahnhof (Straßenseite) kurz nach der 
Errichtung 

oben rechts: Bahnhof (Straßenseite) Anfang der 
1950er 

links: Bahnhof (Gleisseite) im Jahr 2000, noch mit 
Schienen 

unten: Bahnhof (Straßen- und Gleisseite) im Jahr 
2012 

oben links: Bahnhof (Gleisseite) kurz nach der Er-
richtung 

oben rechts: Bahnhof (Gleisseite) Anfang der 
1950er 

links: Bahnhof (Gleisseite) im Jahr 2000, noch mit 
Schienen 

unten: Bahnhof (Straßen- und Gleisseite) im Jahr 
2012 



 

 

 

Ende (?) 
Bahnhof Hellenthal 



 

 

 
Walter Buschmanns Gutachten zur Olef-
talbahn gilt grundsätzlich für alle Eifeler 
Bahnstrecken. Sie sind als ein „für die Ge-
schichte des Menschen und als land-
schafts- und ortsbildprägendes Element 
auch bedeutend für die Geschichte der 
Städte und Siedlungen. Ihre Erhaltung 
liegt aus städtebaulichen, künstlerischen 
und wissenschaftlichen, besonders tech-
nik-, architektur- und ortsgeschichtlichen 
Gründen im öffentlichen Interesse.“  
 

Speziell die noch erhaltenen alten Emp-
fangsgebäude sind Kulturdenkmäler, sie 

erinnern an die Eisenbahngeschichte, 
sind Zeitzeugen der Orts- und Regional-
geschichte. Man sollte sie daher gerade 
unter diesem Gesichtspunkt wahrneh-
men. 
 

Da die Deutsche Bahn zahlreiche kleine 
Empfangsgebäude nicht mehr nutzt und 
aufgibt, droht Verwahrlosung (siehe 
Blankenheim-Wald) und Abriss (siehe 
Dahlem) auch an noch aktiven Strecken. 
Neue Wege der Nutzung sind gefragt, die 
eine dauerhafte Erhaltung sichern könn-
ten. 

 
 

Die AG: Stefan Sieberath – Theresa Riedel – Rebecca Pauls – Dr. Toni Offermann 
 

Schmidtheim, 2012 

 Schmidtheim, 2012 



 

 

  

Satzvey, März 2011 
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