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Aus der Vorgeschichte des Eisenbahnbaus

Uberall in Deutschland wurden ab Mitte des 19.
Jahrhunderts Eisenbahnen gebaut. Industriegebiete wie
das Siegerland, grofter Eisenerzeuger Deutschlands,
und das Ruhrgebiet, aufstrebendes Kohlenrevier, ver-
langten eine Bahnverbindung. Im Vorfeld der Planung
einer solchen Eisenbahnverbindung gab es konkurrie-
rende Interessengruppen, die um eine flir sie optimale
Streckenfliihrung stritten. Da gab es das ,,Hagener
Comité“, das eine Linie durch das Volmetal - Lennetal
- Biggetal nach Siegen favorisierte. Das ,,Siegener
Comité“ bevorzugte eine Streckenfiihrung durch Len-
ne- und Hundemtal von Hagen Uber Altena, Fin-
nentrop, Altenhundem, Welschen Ennest nach Siegen.
Auch in Olpe hatte sich ein Comité gebildet, das die
Strecke lieber von Hagen (ber Finnentrop, Attendorn,
Olpe, Kreuztal nach Siegen gefiihrt hatte, um die Erz-
gruben und Huttenbetriebe im stdlichen Kreis Olpe in
den Genul? des modernen Verkehrsmittels zu bringen.
Das Siegener Comité setzte sich schlieflich in diesem
Konkurrenzkampf durch. Nachdem bereits 1838 die
Preulische Regierung in einem Gesetz (ber Eisen-
bahn-Unternehmungen festgelegt hatte, dal} der Eisen-
bahnbau nicht vom Staat (PreuBen) finanziert werde,
erhielt die Bergisch-Markische-Eisenbahn-Gesellschaft
in Elberfeld den Auftrag fur Planung und Ausfiihrung
der Ruhr-Sieg-Strecke durch das Lennetal.

Die Eroffnung der Ruhr-Sieg-Bahn (in Fin-
nentrop am 6. August 1861) machte den stdlichen Teil
des Kreises Olpe zu einem Notstandsgebiet. Alle
Hochéfen multen stillgesetzt werden und viele Ham-
mer-, Puddel- und Walzwerke muRten schliefen. Die-
sen Werken, die ihre Rohstoffe und Fertigprodukte
noch mit dem Pferdefuhrwerk transportieren mufiten,
machten die billigeren Bahntarife den Garaus. Nur
wenige Unternehmen hatten die Kraft, ihre Werke
vorsorglich in die N&he der Ruhr-Sieg-Bahnstrecke zu
verlegen, wie Robert Bonzel (1856) von Maiworms-
hammer nach Heggen und Franz Joseph Bonzel (1857)
von Bruchwalze bei Sondern nach Finnentrop. Junge,
arbeitsfahige Manner verlieBen ihre Heimat, um an-
derswo Arbeit zu suchen.

1874 - Bau der Biggetal-Bahn

Durch diese Zustdnde veranlat und gedrangt
durch einheimische Behdrden (bertrug die PreuRische
Staatsregierung der Bergisch - Mérkischen - Eisenbahn

- Gesellschaft 1870 den Bau einer Eisenbahn von Fin-
nentrop durch das Biggetal Gber Olpe bis Rothemiihle.
Noch im Frihjahr 1870 wurde die Strecke von Fin-
nentrop bis Attendorn vermessen. Mit dem Bau der
vier Bricken bis Attendorn begann man am
15.10.1871. Zwei groRRe Bergeinschnitte muften in der
Né&he von Ahausen gebrochen werden. 2,5 Mio. Taler
waren fiir die Strecke bis Olpe aufzubringen. Am 1.
April 1874 wurde die Strecke Finnentrop-Attendorn,
am 1. November 1875 Attendorn-Olpe und am 1. De-
zember 1879 endlich Olpe-Rothemihle dem Verkehr
ibergeben.

Topographische Veranderung des Bigge-
tals durch den Bahnbau

Durch die neue Bahntrasse hatte sich das Bild des
Biggetals in Heggen total verandert. VVor dem Bahnbau
floRR die Bigge kurz hinter Ahausen auf die alte Land-
strale zu, begleitete sie ca. 300 Meter und bog dann in
Richtung Ahauser Mihle ab. Der neue Bahndamm
schnitt diesen Teil ab, die Bigge wurde am Bahnkorper
entlang begradigt. Es entstand das ,,alte Biggebett®,
vermodert und versumpft und nur bei hohem Wasser-
stand der Bigge mit Wasser gefullt, im Winter eine
ideale Schlittschuhbahn fiir die Kinder und Jugendli-
chen Heggens.

Etwas weiter fluRabwérts wurde eine zweite Be-
gradigung der Bigge erforderlich. Der alte FluRlauf der
Bigge teilte sich unterhalb der Ahauser Mihle in einen
groeren Arm, der auf die alte LandstralRe Finnentrop-
Attendorn zufloR, diese etwa in Hohe des heutigen
Hauses Elektro-Bertels erreichte, dann bis zur friiheren
Wirtschaft Otte an der Strafe entlang flof3 und von dort
in Richtung Hohe Ley abbog. Dort traf der groRere
Arm der Bigge wieder auf den kleineren, der am Berg-
hang entlang flof? und gréRere Mengen Wasser nur bei
Hochwasser flihrte. Im Zuge des Bahnbaus wurde der
groRere Biggearm abgeschnitten und trockengelegt
und das Wasser durch den kleineren Arm geleitet. Das
Gelande der Insel zwischen den beiden Armen der
Bigge, ,,Auf dem oberen Werth* genannt, konnte nun
industriell durch die Kalkwerke genutzt werden. Heute
befinden sich dort die Firmen Paul Vo, Werner Kiim-
hof, Wilhelm Drexelius und Gerhard Ortmuller.
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Durch den Bahnbau wurde der linke Arm der Bigge abgesperrt und trockengelegt.
Die Bigge erhielt ihren heutigen Verlauf.
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Heggen ohne Haltestelle

Seit 1874 fuhren nun téglich Eisenbahnziige
durch Heggen. Die Heggener Bevolkerung konnte die
fauchenden und pfeifenden Dampflokomotiven stau-
nend bewundern, einsteigen konnten sie allerdings
nicht, in keinen der 6 durchfahrenden Personenzige.
Heggen bekam anfénglich keine Haltestelle, wohl aber
AnschluBgleise fur das Kalkwerk und das Walzwerk
flr deren Massenguterverkehr. AuBerdem wurde in der
Hustert, dort wo heute die Firma Fischer und Kauf-
mann steht, eine offentlich zu nutzende Verladestelle
eingerichtet. Spater bekamen die Ziegelei in der
Lehmke und die Versaltrager GmbH weitere Ladestel-
len und AnschluRgleise. So profitierte vor allem die
einheimische Industrie von der Bahn und damit natiir-
lich indirekt auch die Heggener Bevdlkerung durch
abgesicherte Arbeitsplatze. Im Jahre 1882 versandte
das Kalkwerk 82.000 t Kalkstein und Kalk.

Der Wunsch der mittlerweile auf nahezu 1000
Einwohner angewachsenen Bevdlkerung Heggens
nach einer Zusteigemdglichkeit in die verkehrenden
Personenziige war gro und wurde von Jahr zu Jahr
starker. Die Bewohner von Dinschede, Sange und
Hulschotten bestérkten das Verlangen der Heggener.
Die Bahnverwaltung jedoch verhielt sich sehr reser-
viert und lehnte aus Kostengriinden ab. Erst als einige
engagierte und beherzte Biirger am 28. Oktober 1889
sich fiir die Orte Heggen, Sange, Hilschotten, Milste-
nau, Ahausen und Dinschede verpflichteten, alle Kos-
ten fur die Einrichtung eines Haltepunktes in Heggen
zu Ubernehmen, war die Konigliche Eisenbahndirekti-
on zu Elberfeld zu einem Vertrag bereit. Der Vertrag
wurde am 3. November 1889 von der Gemeindever-
sammlung der Gemeinde Attendorn-Land und am
10.November 1889 von der Gemeindeversammlung
der Gemeinde Helden akzeptiert. Am 3. April 1890
schickte die Eisenbahndirektion den genehmigten
Vertrag an den Koniglichen Landrat Freusberg zu
Olpe: ,,...Das Kénigliche Eisenbahn- Betriebsamt wird
mit den Ausflhrungen beginnen, sobald seitens der
Gemeinden der Betrag von 1600 Mark eingezahlt sein
wird.*

Aus einem Brief der Herren Pastor Schmalohr,
Johann Wilmes (Schriener), Franz Wilmes sen. (von
Wilmes Gut in Sange), Heinrich Wilmes (Graunert),
Franz Rademacher (Pliester), Johann Ackerschott
(Schirmann) und Witwe Rinke (Kropmann) vom 17.
Februar 1892 geht hervor, dal weitere Belastungen in
Hohe von 600 Mark auf die Heggener Birger zuka-
men, und zwar fur die Befestigung des Gehweges
zwischen Bahnsteig und Strale. Diese Kosten bezahlte
dann aber die Gemeinde. Weitere 600 Mark hatte der
Gewerke Althaus, Besitzer der Heggener Kalkwerke,
Ubernommen.
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Die unendliche Geschichte des Wartehéau-
schens an der Haltestelle Heggen.

Die Haltestelle bestand aus einem Bahnsteig ohne
jeden Schutz gegen Wind und Wetter. Vor allem die
Fahrgaste, die nach einem langen Fulmarsch von Sil-
becke, Diinschede oder Hulschotten auf den Zug war-
ten multen, hétten sich gerne untergestellt.

Am 20.07.1903 stellte der Amtmann von Atten-
dorn den Antrag an die Konigliche Eisenbahn-
Direktion in Elberfeld, an der Haltestelle in Heggen
eine Wartehalle zu errichten. Die Bahnverwaltung
antwortete, die Dringlichkeit zur Errichtung einer
Wartehalle sei nicht gegeben. Im ubrigen verweise sie
auf die gultigen Vertrdge vom November 1889, wo-
nach die Gemeinde alle Kosten zu tragen habe. Darauf
kiindigten die Gemeindevertretungen in Helden und
Attendorn-Land die Vertrdge mit der Begriindung, die
Vertrdge seien wenig zeitgemafll und eine unzumutbare
Harte fir die Gemeinden. SchlieRlich sei die Haltestel-
le fir die Bahn rentabel. - Im Jahre 1901 wurden in
Heggen (1.342 Einwohner) 17.462 Fahrkarten, 1909
sogar 22.935 Fahrkarten verkauft.

Auch zwei weitere VorstdRe bei der Bahnverwal-
tung in den Jahren 1914 und 1918, aus den Vertrédgen
von 1889 entlassen zu werden, lehnte die Bahn ab,
zuletzt mit der Begriindung, daf in absehbarer Zeit der
zweigleisige Ausbau der Strecke zu erwarten sei. Da-
durch wiirden sich die Bahnhofsverhéltnisse in Heggen
dndern und die Vertrage ebenfalls eine Anderung er-
fahren. Tatsachlich ist der Bahnkdrper zwischen Fin-
nentrop und Attendorn fiir die Verlegung von zwei
Gleisen ausgelegt. Grund fiir diese Uberlegungen war
wohl der aufwendige Schiebeverkehr zwischen Alten-
hundem und Welschen Ennest. Noch Ende der 30er
Jahre hielt die Bahn an diesem Konzept fest, denn die
neue Gleistrasse, die durch den Bau des Stausees not-
wendig war, wurde wieder fiir zwei Gleise ausgelegt.
Mit der Elektrifizierung der Ruhr-Sieg-Strecke ist der
Schiebeverkehr nur noch bei schweren Zugeinheiten
erforderlich und damit wohl auch endgiiltig die Wahr-
scheinlichkeit fur den zweigleisigen Ausbau der Stre-
cke durch das Biggetal entfallen..

Die Bemihungen um eine Wartehalle zogen sich
weiter bis in die 30er Jahre hin und scheiterten immer
wieder an der harten Haltung der Bahn. Als im Jahre
1934 in Heggen 25.000 Fahrkarten im Werte von
18.000 Reichsmark verkauft worden waren, reklamier-
te Amtsblrgermeister Fritz Contzen erneut eine Un
terstellmdglichkeit am Haltepunkt Heggen. Mehrere
Vorschlage wurden verhandelt, ohne dal} Einverneh-
men erzielt werden konnte.
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Heggener Biirger verpflichten sich, die Kosten fiir die Errichtung einer Haltestelle zu Gibernehmen: Wil-
helm Pfeiffer, Ludwig Althaus
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Endlich am 9. November 1936 teilte die Reichs-
bahndirektion Wuppertal mit, daR sie eine geschlosse-
ne Wartehalle errichten wolle, wenn die Gemeinde
fehlenden Grund und Boden zur Verfiigung stelle und
alle Kosten flir Unterhaltung, Heizung und Beleuch-
tung Ubernehme. Aus Kostengriinden schlug die Ge-
meinde dann eine offene Halle vor. Diese offene War-
tehalle, ein dreiseitig geschlossenes Hauschen wurde
gebaut und im November 1937 fertiggestellt. Um die
Bezahlung wurde weiter gestritten, bis die Bahn end-
lich im Februar 1938 bereit war, die Kosten zu (ber-
nehmen.

Der Bahnverkehr wahrend des Krieges

Waéhrend des 2. Weltkrieges diente die Strecke
Finnentrop - Olpe haufig als Ausweich- und Umlei-
tungsstrecke, wenn die alliierten Luftstreitkrafte andere
Bahnverbindungen durch ihre Angriffe lahmgelegt
hatten. Durchfahrende Militarziige fihrten zu ihrem
eigenen Schutz Wagen mit, auf denen Vierlingskano-
nen montiert waren. In den letzten Kriegsmonaten
lieRen sich die Tiefflieger kaum noch abschrecken. Der
Bahnhof Finnentrop wurde wiederholt angegriffen.
Am 16.02.1945 beschossen Tiefflieger den 9.30 Uhr-
Personenzug von Finnentrop nach Attendorn im zwei-
ten Déhmer Einschnitt am Stausee. Es gab 14 Tote und
44 Verletzte. Der Zug konnte mit eigener Kraft in den
Bahnhof Heggen zuriickrollen. Dort wurden die Ver-
letzten nach einer ersten Notversorgung in der Wirt-
schaft Rinke auf Pferdewagen und Handkarren verla-
den, um sie ins St. Antonius-Krankenhaus zu fahren.

Nach diesem Angriff konnte der Zugverkehr nur

noch sehr eingeschrankt aufrechterhalten werden. Im
April 1945 nach dem Einmarsch der Amerikaner war
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kein Schienenverkehr mehr moglich, da die zurtick-
weichenden deutschen Truppen drei Eisenbahnbriicken
zwischen Finnentrop und Attendorn gesprengt hatten.

Die Entwicklungen bis heute

Nach dem Kriege konnte die Personenbeforde-
rung nur langsam mit wenigen Ziigen aus meist be-
schadigten Wagen wieder aufgenommen werden. Zu-
erst fuhren nur morgens und abends zwei Zugpaare.
Die Ziige waren restlos Gberfullt. Manchmal blieb nur
ein Platz auf der offenen Plattform, auf dem Dach oder
auf den Puffern. Die Industrie war durch den enormen
Waggonmangel stark gebremst. Erst nach der Wéh-
rungsreform (1948) normalisierte sich der Verkehr.
Gleichzeitig verlagerten sich sowohl der Personenver-
kehr als auch der Guterverkehr auf die Strafle. Busli-
nien, die auch abgelegene Dérfer erfallten, und der
zunehmende Individualverkehr hatten einen starken
Fahrgastschwund beim Schienenverkehr zur Folge.
Industriebetriebe stellten ihre Gltertransporte auf
LKWSs um und machten sich den ,,von Haus zu Haus-
Effekt“ zunutze. Spater entwickelte die Industrie ein
ausgefeiltes ,just in time“-System, das ihnen kiirzeste
Lieferfristen garantierte. Diese Bedingungen kann die
Bahn nur schwer erfiillen. Andererseits erhéhte sich
dadurch auch die Verkehrsdichte auf den Stralen.

Die Bahn reagierte mit Rationalisierungsmaf-
nahmen. Sie schlof3 unrentable Nebenstrecken. Den
Personenverkehr Finnentrop-Wennemen stellte sie am
21.06.1966 ein. Die SchlieBung des Giterverkehrs
folgte am 30.10.1966. Zwischen Finnentrop und Ser-
kenrode wurde der Verkehr am 01.11.1984 eingestellt.
Nach Rickbau der Strecke (1987) legte die Gemeinde
auf der Bahntrasse einen Radweg an.



Verkehr

Von Drolshagen nach Bergneustadt gibt es seit
dem 28.04.1989 keinen Schienenverkehr mehr. Der
letzte Personenzug von Olpe nach Koéln fuhr am
31.08.1985. Seit dem 01.01.1996 verkehrt auch zwi-
schen Olpe und Drolshagen kein Zug mehr. Den Be-
mihungen der Stadt Olpe und der Gemeinde Wenden,
die Strecke Olpe-Gerlingen-Rothemiihle auf unbe-
stimmte Zeit vorzuhalten, wurde von der IHK Siegen
keine Chance eingerdumt.

Auf der unser Dorf direkt beriihrenden Strecke
von Finnentrop nach Olpe brachte die erste Rationali-
sierung den Einsatz von Schienenbussen (1953), die
im Jahre 1984 von Pendelziigen abgel6st wurden.
Heute (1997) verkehren einschlieBlich Berufs- und
Schulerverkehr 16 Zugpaare mit Begegnungsverkehr
in Attendorn.

o

Auch unterhalb von Schlof? Ahausen hat der Bahnbau 1874 das Biggetal verdndert. Die Bigge wur-

Die Haltestelle Heggen sieht im Jahre 1997 nicht
viel anders aus als 1938. Das hélzerne Schutzhduschen
wurde 1986/87 abgerissen und spater durch eine ande-
re ,gebrauchte Unterstellmdglichkeit ersetzt. Eine
Fahrkartenausgabe gibt es nicht mehr. Der Fahrgast
l6st den Fahrschein beim Zugbegleiter im Zuge.

Das Schicksal der Bahnlinie Finnentrop-Olpe
wird wesentlich von der Verkehrskonzeption auf der
Ruhr-Sieg-Linie abhangen. Die derzeitige niedrige
Fahrgastfrequenz auf der Strecke nach Olpe laBt fur
die Zukunft Einschrankungen des Fahrbetriebes be-
fiirchten.

Quellen:

- Jahresberichte 1881 und 1882 der Handelskammer fiir den Kreis
Olpe in Altena

- Stadtarchiv Attendorn, Bestand des Amtes Attendorn V, Fach 37,
Nr. 1
V, Fach 39, Nr. 4
I, Fach 45, Nr. 16-18

- Norbert Griter: Geschichte des Heggener Walzwerks

- P

de auf einer Lange von ca. 500 Metern verlegt. Die Bigge flieRt seither am Bahnkorper entlang. Es
entstand ein toter Arm der Bigge, das "alte Biggebett". Zugefroren war es im Winter eine ideale
Schlittschuhbahn. In den 50er Jahren wurde es mit Schutt verfillt.
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