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2  Geltungsbereich dieses Konzeptes und Definition des Begriffes ,,Aartalbahn“

Dieses Konzept bezieht sich auf den hessischen Teil der ,Aartalbahn®, der regelspurigen Eisenbahn-
strecke von Wiesbaden HBF Uber Bad Schwalbach nach Diez, genauer gesagt: Auf die VZG-Strecke
3500, sofern sie in Hessen verlauft, also von km 0,0 — km 40,928.

Zur Aartalbahn im weiteren Sinne gehdrt ebenfalls — die jedoch nicht denkmalgeschiitzte — Eisenbahn-
strecke 3504 vom Wiesbaden Ost bis zum ehemaligen Guterbahnhof Wiesbaden West (heute Kiinst-
lerinnenviertel). Dieses verlauft ab km 2,159 (in H6he des Haltepunktes Landesdenkmal) parallel zur
Strecke 3500, vereinigt sich in km 3,17 (= Weiche 1 Hst. Waldstral3e) mit der Strecke 3500, um dann in
km 4,36 (= Weiche 10 Hst. WaldstraRe) wieder von der Strecke 3500 abzuzweigen.! Ab dieser Stelle
ist die Strecke 3504 vollstandig und unwiederbringlich demontiert (siehe auch Abbildung 46: Skizze
Strecke 3500 und 3504, S. 45).

Obwonhl der noch bestehende Teil der Strecke 3504 nicht denkmalgeschutzt ist, wird er von diesem
Konzept mit umfasst.

Beide Strecken (3500 und 3504) werden im Folgenden als ,Aartalbahn“ bezeichnet.

Zur Aartalbahn (und damit von diesem Konzept umfasst) gehoren ferner eine Vielzahl von Gebéauden.
Diese sind von diesem Konzept nur am Rande bzw. nicht umfasst, da sich das vorliegende Konzept auf
die technischen Aspekte des Denkmals bezieht. Unabhangig davon befinden sich inzwischen alle Emp-
fangsgebaude im Privatbesitz. In Bezug auf diese wird auf die 2023 erschienen Master Thesis von Jan-
Malte Debbeler verwiesen.?

Ebenfalls von diesem Konzept nicht umfasst sind zudem der Hauptbahnhof Wiesbaden und der Bahn-
hof Wiesbaden-Ost (sowohl als Gebaude als auch als Bahnanlagen), da dies den Umfang dieses Kon-
zeptes sprengen wirde.

Die Aartalbahn steht im Eigentum der DB InfraGO AG. Als Ergebnis eines kombinierten Infrastruktur-
anschluss- und Pachtvertrages liegt sie eisenbahn- und privatrechtlich in der Verfigungsgewalt der
Aartalbahn Infrastruktur gGmbH.

1 Die Kilometrierung bezieht sich auf die Strecke 3500.

2 Jan-Malte Debbeler: Die Reaktivierung der Aartalbahn. Inventarisierung, denkmalpflegerische Bewertung und Umgang bei der
Revitalisierung historischer Bahnhéfe und technischer Anlagen im denkmalgeschitzten Ensemble. Wiesbaden 2023. Abschluss-
arbeit der Hochschule Rhein-Main.
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3 Beschreibung des Denkmals

3.1 Denkmalwert: Historische Einordnung und Zuordnung der Besonderheiten zu Denkmalwerten

Die nachfolgende Zuordnung der geschichtlichen und technischen Besonderheiten der Aartalbahn zu
Denkmalwerten wurde anhand eines historischen Abrisses konzipiert.

Die 1987/1988 durch das Landesamt fir Denkmalpflege Hessen entwickelte Systematik wird hingegen
im Kapitel 3.2 (S. 14ff.) vorgestellt.

3.1.1 Geschichtliche Eckdaten

Bei der Aartalbahn handelt es sich um eine im spaten 19. Jahrhundert gebaute eingleisige, nicht elektri-
fizierte, regelspurige Eisenbahnstrecke, welche als Zweigbahn uber insgesamt 53,7 km die hessische
Landeshauptstadt Wiesbaden mit dem rheinland-pfélzischen Diez verbindet.

Die Aartalbahn im Sinne dieses Konzeptes wurde am 15.11.1889 im Streckenabschnitt Wiesbaden —
Bad Schwalbach und am 01.05.1894 im Streckenabschnitt Bad Schwalbach bis Zollhaus ertffnet.

1904 wurde die Aartalbahn —im Zuge der Neuerrichtung des Wiesbadener Hbf. — im sudlichen Abschnitt
neu trassiert.

Am 25.09.1983 wurde der Fahrplanbetrieb zwischen Wiesbaden Hbf. und Bad Schwalbach eingestellt,
am 27.09.1986 folgte die Einstellung des Regelbetriebes zwischen Bad Schwalbach und Diez.

In der Folge sollte die Strecke demontiert werden. Dies wurde durch die Feststellung des Denkmal-
schutzes am 28.08.1987 bis heute verhindert. /

3.1.2 Der Bau der Aartalbahn: Initiativen und Bauabschnitte

Am 15. November 1889 wurde von Wiesbaden ausgehend eine Eisenbahn-
strecke erdffnet, die in die Geschichte des Bahnbaues als "Langenschwal-
bacher Bahn" eingegangen ist.

Schon 1845, also gerade ein Jahrzehnt nach Er6ffnung der ersten Eisen-
bahn im Deutschen Bund, waren Plane zur ErschlieBung des Westtaunus
durch eine Aartalbahn diskutiert worden. Nach der Eréffnung der Lahntal-
bahn 1862 formierten sich in Wiesbaden, Langenschwalbach (seit 1927
Bad Schwalbach) und Diez ,Comitees®, die konkrete Trassierungsvorstel-
lungen zwischen Rhein und Lahn entwickelten.

1868, sechs Jahre nach der Fertigstellung Rhein- und Lahnbahn,? griff die
preul3ische Regierung das Projekt auf und betraute den bedeutenden nas-
sauischen Eisenbahningenieur Moritz Hilf (1819 - 1894) mit der Durchfih-
rung. Hilf hatte zuvor die Arbeiten an Lahn-Rheinbahn geleitet und fungierte  Abbildung 2: Anleiheschein von
zunachst als Betriebsdirektor der 1866 untergegangenen Herzoglich-Nas- 1887 zur Finanzierung der Baukos-
sauischen Staatsbahn und seit 1867 als Geheimer Regierungsrat Mitglied €n des zweiten Abschnittes.

des Koniglich Preul3ischen Eisenbahndirektoriums zu Wiesbaden.

Zunéchst als Teil einer Hauptstrecke Frankfurt - Kéln gedacht, entstand am 01.06.1870 zunéachst eine
Stichbahn von Diez aus in das untere Aartal nach Zollhaus.

Der zweite Abschnitt brachte erst am 01.05.1889 die Verbindung zwischen Wiesbaden und Langen-
schwalbach (heute Bad Schwalbach), finf Jahre spéater wurde dann endlich auch das mittlere Aartal
erschlossen.

Die Entwurfe der Stationsgebaude gehen auf Heinrich Velde zurtick.

3 Vgl. Debbeler, Die Reaktivierung der Aartalbahn, S. 17.
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Verzoégernd wirkte sich zunachst der Wunsch der Kurstadt
Schlangenbad nach Anbindung an die Strecke aus. Moritz
Hilfs Plan eines Abzweigs ab Wiesbaden-Klarenthal lag 1884
vor, scheiterte jedoch in der Folge. Auch die urspriingliche In-
tegration der Strecke in eine Hauptbahn (s.0.), wurde mit dem
parallel betriebenen Bau der Hauptbahn Frankfurt/Héchst —
Bad Camberg - Limburg obsolet. Jedoch standen auch die
technischen Details der Strecke (Steigung, s.u. sowie die ein-
spurigen Tunnels und mehr als ein Dutzend Briicken tber die
Aar im mittleren Abschnitt) diesem Ziel entgegen.

Der ,markante” Streckenverlauf Uber den Taunusskamm und
spater durch das ,kurvenreiche und schmale Aartal® flihrte zu
einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h, welches ei- Abbildung 3: Moritz Hilf
nen ,veritablen“ Wert fiir eine Zweig- und Nebenbahn wieder-

spiegelte.*

1904 wurde schlie3lich im Zuge des Neubaus des Wiesbadener Hauptbahnhofes der Streckenabschnitt
sudlich des Bahnhofes Wiesbaden-Dotzheim neu trassiert und zusammen mit dem Bahnhof Waldstral3e
sowie der Haltepunkt Landesdenkmal am 2. Mai 1904 in Betrieb genommen.

In diesem Zuge wurde zudem der Guterbahnhof Wiesbaden-West neu angelegt und mittels eines Stich-
gleises mit der Aartalbahn verbunden. Zur Trennung von Giter- und Personenverkehr erfolgte 1906
eine Durchbindung des Gulterbahnhofes zum Bahnhof Wiesbaden-Ost (Strecke 3504).

3.1.3 Der technische Denkmalwert: Die einmalige Trassierung der Aartalbahn

Moritz Hilf, 1819 in Limburg geboren und technischer Leiter der 1862 gebildeten herzoglich-nassaui-
schen Staatseisenbahn, war ein anerkannter Eisenbahnplaner und Erbauer, der die rechte (nassaui-
sche) Rheinbahn sowie die Lahnbahn mit groRem Geschick ausgebaut hatte.

Die Erbauung der Aartalbahn / Langenschwalbacher Bahn gilt als sein Alterswerk. Hilf wagte es — erst-
mals in Deutschland bei einer Steigung von uber 34%. — den Taunus-Pass Eiserne Hand ohne Zahn-
radunterstiitzung zu Uberqueren. Seine Taunusquerbahn wurde zugleich zur steilsten Bahnstrecke im
Deutschen Reich.

Mehr noch: Hilf konzipierte die Streckenfluihrung tUber die Eiserne Hand (421 m Uber N.N.) unter konse-
quenter Ausnutzung nahezu aller natirlicher Gelandevorteile und ohne aufwendige Kunstbauten. Prof.
Dr. Kiesow wurdigte dies in der Begrindung fur den Denkmalstatus gegentber der Deutschen Bundes-
bahn wie folgt: ,Die Trasse wurde von Hilf so genial geplant, dal sie trotz der enormen Steigungsver-
haltnisse (...) ohne aufwandige Tunnel- und Viaduktbauten auskommt, sich sehr feinfuhlig in die emp-
findsame Topographie einfiigt und deshalb an keiner Stelle zu einer Stérung der Taunuslandschaft
wurde."®

4Vgl. Debbeler, Die Reaktivierung der Aartalbahn, S. 8.
5 Schreiben Kiesows an die Bundesbahndirektion Ffm vom 31.08.1987. HHStA Wiesbaden, S. 2.
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Abbildung 4: Hohenprofil der Aartalbahn

3.1.4 Der denkmalschutz-historische Denkmalwert: Erste ,Unter-Denkmalschutz-Stellung” einer ge-

samten Eisenbahnstrecke in der Bundesrepublik Deutschland

Auch aufgrund dieser einmaligen Trassierung wurde am 28. August 1987
durch den Hess. Landeskonservator Prof. Dr. Gottfried Kiesow mit der Aar-
talbahn (mittels der Aufnahme in das Denkmalbuch) erstmals in (West-
)Deutschland eine komplette Eisenbahnstrecke als Sachgesamtheit ,unter
Denkmalschutz gestellt” (siehe dazu auch der Abschnitt 3.2, S. 14).

Kiesow, Griindungsdirektor (und spatere Préasident) des Hessischen Landes-
amtes fur Denkmalpflege sowie Grindungsvorsitzender der Deutschen Stif-
tung Denkmalpflege, begriindete dies in einem Schreiben an die damalige
Bundesbahndirektion Frankfurt mit dem Umstand, dass an der Erhaltung der
Aartalbahn ,aus technischen und geschichtlichen Griinden ein Interesse” be-
stehe. Hervorgehoben wurden die technische Pionierleistung Moritz Hilfs, der
einmaligen Trassierung, den zum Teil noch aus der Bauzeit erhaltenem Ober-

bau und der geschichtlichen Bedeutung der Aartalbahn als ,Baderbahn®.® Abbildung 5: Gottfried Kiesow

2006
Er fuhrte dazu summarisch aus: ,Gerade durch die Stilllegung des Personen- (2009

und Guterverkehrs ergibt sich die Chance, hier durch die von der Denkmalpflege seit langem geplante

6 Vgl. Schreiben Kiesows an die Bundesbahndirektion Ffm vom 31.08.1987, S. 2.
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Die Notwendigkeit des modernen Bahnbetriebes zur Rationalisierung und Modernisierung, so Kiesow
einige Monate spater in einem langeren Vermerk an den damaligen Staatssekretar Kleinstiick, hatten
bereits die meisten Zeugnisse der Griinderzeit der Eisenbahn
zerstort.8 Der bisherige denkmalpflegerische Ansatz, der sich
~bisher Uberwiegend auf Empfangsgebaude, in wenigen Ein-
zelfallen auch auf Wassertiirme, Briicken und Tunnelportale®
bezogen habe, erfasse das ,Wesen des Denkmals Eisen-
bahn nicht®, sondern nur den ,architektonischen, nicht aber
den technischen Teil, der die eigentliche Aussagekraft® be-
saRe.® ,Nur in der Einheit”, so Kiesow weiter, ,von Strecken-
fuhrung, Schienen- und Schwellenmaterial, Weichen, Signa-
len und Schranken, Empfangsgeb&uden und Giterschuppen
kann Eisenbahngeschichte anschaulich dokumentiert wer-
den.“10

Insbesondere da sich die Aartalbahn noch ,weitgehend un-
verandert” im Zustand ihrer Er6ffnung befande, kénnten sich
hier — wie Kiesow ausfiihrt sogar ,nur® (1) — ,mit dem Mittel der
Museumseisenbahn (...) die Ziele der Denkmalpflege nach Abbildung 6: Denkmal zu Ehren von Gottfried
exemplarischer Erhaltung wenigstens einer historischen Stre-  Kiesow in Quediinburg

cke als Einheit von Strecke, technischen Einrichtungen, Ge-

baude und rollendem Material verwirklichen lassen®.1?

Mit dieser Pioniertat ebnete Gottfried Kiesow den Weg fir die Denkmalpflege im Bereich des Eisen-
bahnwesens und definierte diese als integrierte Einheit von Architektur und Technik. Gleichzeitig setzte
er die ersten MaR3stébe in diesem Bereich.

Mit der Unterdenkmalschutzstellung der Aartalbahn kam der spéatere Ehrenbirger der Stadte Gorlitz,
Morschen, Quedlinburg, Stralsund, Wismar, Zittau, Romrod und Wiesbaden, um wenige Stunden — der
Abbau-Zug stand schon in Wiesbaden Hbf. bereit — der Demontage eines ersten Streckenabschnittes
zuvor und konnte dieses vereiteln.

Diese Tatsache pragte nachhaltig das Ansehen Kiesows und stellt mit der vorgenannten Pioniertag
einen Meilenstein in der Geschichte der Denkmalpflege dar.

"Ebd., S. 2f.

8 Vermerk Kiesows an StS Kleinstiick vom 07.01.1988. HHStA Wiesbaden, S. 3f.
SVvgl. ebd., S. 2

10 Epd.

11 vgl. Vermerk Kiesows an StS Kleinstiick vom 07.01.1988, S. 4.
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241 3.1.5 Der sozial-historische Denkmalwert: Die Aartalbahn als Firsten- und Baderbahn

242 Eine bedeutsame Rolle spielte die Langenschwalbacher Bahn (so der zeitgendssische Name) auch in
243  der Verkehrs- und Sozialgeschichte des Nas-
244  sauer Landes als Baderbahn zwischen der Welt-
245 kurstadt Wiesbaden und dem angesehenen
246 Frauenheilbad Langenschwalbach (heute Bad
247  Schwalbach), welches im ausgehenden 19.
248  Jahrhundert ein Treffpunkt des europaischen
249 Adels war.

250 Mit einem normalen Nahverkehrszug, einer
251  schlichten Verbindung zwischen zwei Stadten,
252 war die Aartalbahn daher nicht zu vergleichen.
253 Sie gehorte vielmehr zur grundlegenden Aus-
254 stattung der Weltkurstadt Wiesbaden, zur touris-
255 tischen Infrastruktur der Stadt und der Region.
256 Mit der Verbindung zweier der erfolgreichsten
257 Kurstadte des 19. und des friihen 20. Jahrhun-
259 Kur- und Erholungsgebiet. Eine ganze Region

260 inszenierte sich als Kurgebiet von Weltrang, und dass alles verbindende Element war die Aartalbahn.

261  Die Langenschwalbacher Bahn war seinerzeit weit mehr als eine kleine Lokalbahn; als ,Fiirsten- und
262 Baderbahn" eben vielmehr die Verbindung zweier bedeutender Orte des gesellschaftlichen Lebens des
263 wilhelminischen Zeitalters.

264 Da Europas Hochadel — im Gegensatz zur Praxis unserer Tage — standesgemaf ,unter
265  sich® heiratete, gab es wahrend der Sommersaison standig Anlasse, die in Wiesbaden
266 oder Langenschwalbach kurenden Verwandten zu besuchen, zu begriif3en oder zu ver-
267 abschieden. Die Liste der Besucherinnen und Besucher, die sich aus dem ,Aar-Boten®
268  ergibt, ist hochinteressant: So kam die Kaiserin Elisabeth von Osterreich (,Sissi“) im
269 k.u.k. Hofzug wie auch GroRRherzog Ernst Ludwig von Hessen-Darmstadt in einem ei-
270 genen Zug. Ein Kdénig besonderer Art war der ,Bierkénig“ Adolphis Busch (Begriinder
271  der Bierbrauer-Dynastie Anheuser-Busch (,Budweiser®)), der Jahr fur Jahr seinen Ur-
272 laub in Langenschwalbach verbrachte.

Abbildung 8:
273 Ebenfalls in der sozial-historischen Dimension verortet ist die Entstehungsgeschichte Kaiserin Elisa-

274  des Hauptbahnhofes Wiesbaden, des ehem. Giiterbahnhofes Wiesbaden-West und beth ("Sissi’)
275  des Bahnhofes Bad Schwalbach: Die PreuRlischen Staatseisenbahn sah als Ersatz fur

276  die vormaligen drei Wiesbadner Bahnhofe zunachst eine Kombination aus Hauptpersonenbahnhof und
277  zentralen Giuterbahnhof im Anschluss an die neue Ringstraf3e vor. Diese Planung trafen jedoch auf den
278  Widerstand des Magistrats der Stadt Wiesbaden, da man durch einen Giterbahnhof Staub und Larm
279  sowie storendes Gewerbe befiirchtete und diesen nicht in unmittelbarer Néahe der Kuranlagen und neu
280 entstanden mondanen Wohnviertel wissen wollte. Der Streit, welcher zunachst die weiteren Planungen
281 lahmte, wurde schlieRlich im Mai 1900 auf Initiative des Magistrates durch den in Wiesbaden zu Kur
282  weilenden Kaiser Wilhelm Il. persdnlich zugunsten eines aul3erhalb der Innenstadt gelegenen separaten
283 Guterbahnhofs entschieden. Damit einhergehende hdhere Baukosten und betriebliche Einschréankun-
284  gen wurden gegen den Willen der Eisenbahnverwaltung billigend in Kauf genommen.

285  Auch der Bahnhof Bad Schwalbach ist bis heute durch seine vormalige Bedeutung geprégt, was sich
286  vor allem an der Grof3e der Bahnanlagen und seines Empfangsgeb&audes ablesen lasst.
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3.1.6 Der technik-historische Denkmalwert I; Die Aartalbahn als technischer Innovationstreiber - Wa-
gen und Lokomotiven der Bauart Langenschwalbach

In den ersten Betriebsjahren setzte die K6-
niglich  Preuf3ische Eisenbahnverwaltung ven wenes ERSONENWAGEN 1. KL.

(KPEV) zunéchst regulares ,nebenbahntypi- i,
sches* Wagen- und Lokmaterial ein. ' ‘

LeacH

Bald zeigte sich, dass dieses fur die Strecke
vollig ungeeignet war. Es dauerte daher
nicht lange, bis sich die KPEV gezwungen
sah, das Standardwagenmaterial zu erset-
zen.

Im Fachblatt ,Organ fiur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens® verhehlte man nicht,
dass die ,Strecke Wiesbaden — Langen-
schwalbach vorzugsweise von Reisenden
der besseren Stande“ befahren werde. Auf
Basis der speziellen Anforderungen der Aar-
talbahn (u.a. enge Kurvenradien bei gleichzei-
tig hohem Anspruch der Kurgaste an Geschwindigkeit, Innenausstattung und Laufruhe) gelang in der
Rekordzeit von knapp zwei Jahren die Konzipierung und Realisierung eines kurzen, leichten Waggons
mit Drehgestellen. Um den engen Kurven des Taunuskamms und des Aartals Rechnung zu tragen,
basierten die ab 1891 von der Deutzer Waggonfabrik ,van der Zypen & Chalier zunachst 16 ausgelie-
ferten Personenwagen der Bauart ,Langenschwalbach® basierten auf zweiachsigen Drehgestellen, wel-
che eine besonders hohe Laufruhe erbrachten. Neben zusatzlich offenen Endbihnen und einen grol3-
zlgigen Mittelgang wurde bei der Innenraumgestaltung insbesondere in den oberen Wagenklassen
Wert auf ein hochwertiges Interieur gelegt. Uberliefert ist beispielsweise, dass die passend zu den
.blauen Plischsofas der I. Klasse® ein Teppich in ,dunkelblau® verlegt wurde. Die Wande wiederum
erhielten einen ,Bezug ausdunkelbronzefarbener Seidencorteline®.

Abbildung 9: Wagen Bauart Langenschwalbach

Der so gestaltete Erste Klasse-Wagen der wurde 1893 auf der Weltausstellung in Chicago prasentiert,
wo er prompt eine Medaille fur seine besondere Ausstattung gewann. Der ,Langenschwalbacher” fand
in der Folge rasch Verbreitung Uber ganz Deutschland.

Noch zwei weitere Neubauten wurden durch die Bader-Bahn ausgeldst:

Zum einen ein vierachsiger Wagen mit Ubergroliem Gepéackabteil.
Denn die Ublichen Gepéackwagen reichten nicht aus, um die Berge
von Koffern und Hutschachteln der Damenwelt aufzunehmen.

Zum anderen wurden die bis dato eingesetzten Standard-Tender-
lokomotiven der preuf3ischen Baureihe T3 ab 1892 durch die Ten-
derlokomotive der Bauart T9 Langenschwalbach ersetzt. Diese be-

mil. hiterer Laufachse nzck Webh
o eu Trambfurt #u

=7

Abbildung 10: Dampflokomotive Bauart T9 Abbildung 11: Gepackwagen Bauart Langenschwalbach
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salRen eine hdhe Zugkraft. Vor allem jedoch wurden in der Konzeption der Maschinen die engen Kurven
des Taunuskamms und des Aartals beriicksichtigt, was zu einer deutlich besseren Laufruhe bei gleich-
zeitig niedrigerem Verschleil fihrte.

Die Kombination der technischen und sozialen Besonderheiten diente somit Inkubator technischer Ent-
wicklungen auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens, welche weit iber die Aartalbahn hinaus gingen.

3.1.7 Der technik-historische Denkmalwert II: Oberbau aus gebrauchten Stahlschwellen

Als weitere aartalbahn-typische Besonderheit M e e
besteht beinahe der gesamte Oberbau aus &g
verschiedenen Bauarten von Stahlschwellen.

Diese stellen nicht den bauzeitlichen Original-
zustand des Oberbaus dar. Vielmehr handelt
es sich um eine typische Sanierungsmafi-
nahme der 1950er Jahre, in welcher der bau-
zeitliche Oberbau durch gebrauchte Stahl-
schwellen (aus den 1920er und 1930er Jahren,
vereinzelt auch aus den 1940er Jahren) ande-
rer Strecken vollstandig erneuert wurde.

Charakteristisch fir diese MalRnahme ist zu-
dem, dass viele Schwellen aus mehreren Alt-
schwellen zusammengeschweil3t wurden und
deswegen (neben Schwei3ndhten) zum Tell
zusatzliche Schraublécher aufweisen.

Ebenfalls in den 1950er Jahren wurden die ei-

. . . . Abbildung 13: Stahlschwelle mit Herkunftsnachweis und Produktionsjahr
gentlichen Schienen ersetzt. Diese sind durch-  (tHyssgn 1929)

gangig aus dieser Zeitschicht erhalten.

Dieses Ensemble besitzt inzwischen grofRen Seltenheitswert und spiegelt damit — so Prof. Kiesow 1987
in der Begriindung des Denkmalstatus gegentiber der Deutschen Bundesbahn — ,auch die Geschichte
der Stahlindustrie in Deutschland“? wieder.

3.1.8 Der technik-historische Denkmalwert Ill: Die Normierungen der DRG und DB im Bereich von
Bahniibergangsanlagen

In den Anfangszeiten der Eisenbahn wurden Bahnibergénge zunachst noch durch Personen vor Ort
mittels Fahnen oder verschiedenen Formen von Zug- oder Schiebebarrieren gesichert. Um die Arbeits-
bedingungen der Bediensteten zu verbessern sowie um durch schnellere Bedienzeiten den Zugverkehr
zu beschleunigen, entwickelte die verschiedenen Eisenbahnverwaltungen recht bald mechanisch an-
getriebene Schlagbaumschranken, welche jedoch untereinander nicht kompatibel waren. Nachdem die
vormaligen Landesbahnen ab 1920 in der Deutschen Reichsbahn (ab 1924: Deutschen Reichsbahnge-
sellschaft (DRG)) aufgingen, setzte im gesamten deutschen Eisenbahnwesen eine Normierungswelle
ein. Im Zuge dessen wurden in den 1930er Jahren durch die DRG auch die verschiedenen Bauformen
mechanischer Schrankenantriebe der Landerbahnzeit durch die sog. Bauform der ,Einheitsschranke®
(auch ,Reichsbahnschranke” genannt) abgel6st.13

2 Schreiben Kiesows an die Bundesbahndirektion Ffm vom 31.08.1987, S. 2.
13 vgl. https://de.wikipedia.org/wiki/Bahn%C3%BCbergang_(Deutschland)#Bauformen_technischer Sicherung [Stand:
14.01.2025].
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Von diesen ,Einheitsschrankenanlagen® sind auf der Aartalbahn noch
zwei Stiick vorhanden, darunter eine in dem extra dafir angefertigten
(und gut erhaltenen) ,Schrankwarterhauschen“ ,Posten 4“an der Ein-
fahrt des Bahnhofes Hahn-Wehen.

Die einst weit verbreitenten Einheitsschrankenanlagen wurden in den
1960er und 1970er Jahren sowie in den 2010er und 2020er Jahren
(so z. B. auch auf der hessischen Lahntalbahn) durch moderne Anla-
gen ersetzt. Mittelfristig betrachtet, dirfte daher den beiden noch er-
haltenen Anlagen auf der Aartalbahn Seltenheitswert zukommen,
weswegen es lohnend erscheint, beide Anlagen als Zeugnis der Nor-
mierungsanstrengungen der DRG exemplarisch zu erhalten.

Abbildung 14: Bahnubergangsgebaude
"Posten 4" im Bf. Hahn-Wehen

Ebenfalls in den 1920er Jahren begann die DRG mit verschiedenen Bauformen ,automatischer” Bahn-
Uberganssicherungsanlagen zu experimentieren. Anders als bei mechanischen Anlagen, welche von
Hand bedient und dabei durch den oder die Bedienerin/in Gberwacht werden, wurden diese relaisge-
stitzten elektromechanischen Anlagen mittels Gleiskontakten durch die herannahenden Ziige ein- (und
spater wieder aus-) geschaltet. Da hier jedoch kein Mensch mehr die ordnungsgemafe Funktion der
Sicherung Gberwachen kann, meldet der Bahniibergang seine ordnungsmalfige Funktion per Signal an
den Lokflihrer, weswegen diese ,zugbedienten® Anlagen als ,lokfiihreriiberwachte Anlagen“ 2 (,Lo-An-
lagen*) klassifiziert werden.

Diese Entwicklung mindete schlie3lich 1935 in
der technischen und rechtlichen Zulassung der
sog. Serienschaltung ,293a“. Kriegsbedingt fand
diese Anlagenbauform jedoch keine groRe Ver-
breitung mehr. In den 1950er Jahren wurde das
Unterfangen durch die Deutsche Bundesbahn
wieder aufgegriffen und fuhrte zur Einheitsbau-
form Lo 57, welche von den Firmen Scheid &
Bachmann, Pintsch Bamag und Siemens geliefert
wurde.

Abbildung 15: Relaisgruppe einer Lo Das Herz dieser Anlagen blldt_at eine komplmerte
57-Anlage, Bauart Siemens Schaltung von elektromechanischen Relais, wel-
che zu verschiedenen Bau- und Funktionsgrup-
pen kombiniert und mittels regelbarer Widerstande an die lokalen Gegebenheiten ) .
angepasst werden kénnen. Das eigentliche Blinklicht wird tber ein sog. Quecksil- APPldung 16: Quecksilber-
gep ; ' g g- Pendelrelais, Bauart Sie-
ber-Pendelrelais erzeugt. mens

Zwischen der Haltestelle WaldstraRe und den Bahnhof Hohenstein (Nassau) be-

findet sich eine ,Kette“ von insg. sieben (siehe Abschnitt 4.7, S. 24) voll-funktionsfahigen Lo 57-Anlagen
der Bauarten Pintsch Bamag (5x) und Siemens (2x). Auch hier durfte es sich mittelfristig um eine der
grélBten zusammenhéngenden bzw. letzten ,Sammlungen” von Lo 57-Anlagen der 1950er und 1960er
Jahre handeln, weswegen es auch in diesem Fall angezeigt erscheint, die Anlagen als Zeugnis der
Normierungsanstrengungen der Deutschen Bundesbahn exemplarisch zu erhalten.

Im Bahnhof Wiesbaden-Dotzheim ist zudem noch eine funktionsfahige warterbediente relaisgestitzte
Vollschranken-Anlage der Fa. Scheid & Bachmann aus dem Jahr 1963 vorhanden.

Einschlagigen Recherchen zufolge durfte es sich hierbei um eine der beiden letzten, ggf. sogar um die
letzte Anlage dieser Bauform handeln, weswegen der Erhalt ebenfalls geboten ist.

14 vgl. Dirk Kolling: Der Weg zur heutigen Bahniibergangssicherungstechnik. In: Jahrbuch des Bahnwesens 2010, S. 2-5.
https://pintsch.net/wp-content/uploads/fachartikel-geschichte _der bue-technikl.pdf [Stand: 14.01.2025].
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410 3.1.9 Niedergang nach dem Zweiten Weltkrieg

411 Die starke Bindung der Aartalbahn an den Kurbetrieb der Kurstadte
412  Wiesbaden und Langenschwalbach fiihrte jedoch im 20. Jahrhundert
413  zum Niedergang der Aartalbahn. Als der mondane Kurbetrieb nach dem
414  Ersten Weltkrieg stark einbrach und spétestens nach dem Zweiten
415  Weltkrieg ,einschlief, verlor die Aartalbahn ihre gesellschaftliche Be-
416  deutung und wurde zu einer ,,08/15“-Vorort-Bahn zwischen einer Lan-
417  deshauptstadt und einer Kreisstadt ,degradiert®.

418 Die zunehmende Motorisierung, die Zerstérungen des Zweiten Welt-
419  krieges und die fehlende Finanzkraft der Deutschen Bundesbahn (wel-
420  che die Modernisierung von Nebenstrecken behinderte) fihrten zu stark
421 ricklaufigen Fahrgastzahlen. Auf diese reagierte die Deutsche Bundes-
422 bahn Uber die Jahre mit einer Ausdinnung des Fahrplans und der wei-
423 teren Unterlassung von MalRBhahmen zur Attraktivierung der Strecke —
424 ein ,Teufelskreis®, der schlief3lich in den 1980er Jahren in eine Einstel-
425 lung des Personenverkehrs mindete.

Abbildung 17: Letzter Personenzug
der Deutschen Bundesbahn

426 3.2 Denkmalwert: Einordnung 1987/1988 im Zuge der Eintragung in das Denkmalkataster1>

427 Nachdem 1983 die Deutsche Bundesbahn den Personenverkehr im Abschnitt Bad Schwalbach einge-
428 stellt und erste technische Demontage (vor allem Stellwerke und Signale, siehe auch die Abschnitte
429 4.2.2 (S. 21), 4.5 (S. 23) sowie 4.6 (S. 24)) durchgefuhrt hatte , kiindigte diese im Sommer 1987 die
430 erste Demontage eines vollstéandigen Streckenabschnittes (Wiesbaden Hbf. bis Hst. WaldstraRe) an.

431 Aktivisten der Nassauischen Touristik-Bahn e.V. gelang es seinerzeit, den damaligen Landeskonserva-
432 tor Prof. Dr. Kiesow auf das Thema aufmerksam zu machen (siehe auch Abschnitt 3.1.4, S. 8). In quasi
433  allerletzter Sekunde — der Abbau-Zug stand schon in Wiesbaden Hbf. bereit — wies Prof. Kiesow die
434  Aartalbahn am 28. August 1987 als Sachgesamtheit durch eine ,Aufnahme in das Denkmalbuch als
435 nachrichtliches Verzeichnis“1¢ als Kulturdenkmal aus.

436 In der ersten denkmalrechtlichen Begriindung hob Kiesow hervor, dass aufgrund von technisch sowie
437  geschichtlichen Griinden ein offentliches Interesse an der Erhaltung der ,Aartalbahn / Langenschwal-
438  bacher Bahn' bestehe.'’

439  Im Januar 1988 prazisierte Prof. Kiesow diese Aussage in einem Vermerk an den damaligen Staats-
440  sekretar Kleinstiick und konstatierte in Bezug auf die Aartalbahn vier Denkmalwerte:

441 1. Gesamtkonzeption ,Aartalbahn® unter der Leitung von Moritz Hilf
442 2. Einsatz als Kur- und Béderbahn im wilhelminischen Zeitalter

443 3. Naturliche Adaption der bestehenden Topographie

444 4. Erhaltungszustand der technischen Anlage ,Unterbau / Oberbau“18

445  Jan-Malte Debbeler hat sich im Rahmen einer Master-Thesis im Jahr 2023 mit diesen vier Denkmal-
446  werten auseinandergesetzt. Die nachfolgende Darstellung folgt seiner Systematik und seiner Ausfiih-
447 rungen.

15 Die Aartalbahn Infrastruktur gGmbH konnte bislang die denkmalrechtlichen Akten nicht vollstandig einsehen. Der nachfolgende
Abschnitt folgt daher Debbeler, Die Reaktivierung der Aartalbahn, S. 39-45. Die im Wortlaut zitierten Aktenstlicke liegen der
Aartalbahn Infrastruktur gGmbH als Scan vor.

16 Schreiben Kiesows an die Bundesbahndirektion Ffm vom 31.08.1987, S. 1f.

Y Ebd, S. 2.

18 Vermerk Kiesows an StS Kleinstiick vom 07.01.1988, S. 3f.
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3.2.1 Gesamtkonzeption ,Aartalbahn” unter der Leitung von Moritz Hilf

Die in drei Bauabschnitten errichtete Aartalbahn veranschaulicht ein typologisches Vorgehen im archi-
tektonischen Entwurf von Stations- und Empfangsgebauden und dokumentiert so einen wesentlichen
Bestandteil der Eisenbahngeschichte des 19. Jahrhunderts.®

Die Gesamtkonzeption der Aartalbahn ist somit sowohl von kunstlerischer als auch von eisenbahnge-
schichtlicher Bedeutung.

3.2.2 Einsatz als Kur- und Baderbahn im wilhelminischen Zeitalter

Die Besonderheit der Aartalbahn als Kur- und Baderbahn lassen jene aus dem Gros der tibrigen Neben-
und Zweigstrecken des zeitgenéssischen Eisenbahnnetzes herausstechen.

Gleichzeitig steht das Phédnomen exemplarisch fur das zeitgenéssische Kurwesen des wilhelminischen
Zeitalters und der damit verbundenen ,Ausstaffierung“ einer ganzen Region mit gesellschaftlich-touris-
tisch relevanten ,Locations®.

Dokumentiert wird dies insbesondere durch die dadurch induzierte Entwicklung eines speziellen Reise-
zugwagens, der gleichermal3en den besonderen gesellschaftlichen wie auch technischen Anforderun-
gen entsprach und ausgehend von der Aartalbahn technische MaR3stabe flur das Uibrige Eisenbahnwe-
sen setzte.

Diese Gesamt-Konstellation ist historisch einzigartig.

3.2.3 Natirliche Adaptierung der bestehenden Topographie

Moritz Hilf gelang es, den Taunuskamm — erstmals in Deutschland bei einer Steigung von Uber 34%o —
ohne Zahnradunterstiitzung und nahezu ohne aufwendige Kunstbauten (Brticken, Viadukte und Tunnel)
zu Uberqueren. Seine Taunusquerbahn wurde dadurch zur seinerzeit steilsten Bahnstrecke im Deut-
schen Reich.

Diese Leistung ist historisch einzigartig und verdeutlich die Potentiale, welche sich aus einer konse-
guenten Ausnutzung aller nattirlichen topographischen Gegebenheiten bzw. Vorteile ergeben.?° Gleich-
zeitig legt sie Zeugnis Uber den ingenieur-technischen Leistungsstand des ausgehenden 19. Jahrhun-
derts ab.

3.2.4 Erhaltungszustand der technischen Anlage (Unter- und Oberbau)

Der Unterbau — die Trassierung und Anlage des Bahndamms - ist nahezu durchgangig bauzeitlich er-
halten.

Der Oberbau wird derzeit verschiedenen Bauarten von Stahlschwellen aus. Diese stellen nicht den bau-
zeitlichen Originalzustand des Oberbaus dar. Vielmehr handelt es sich um eine typische Sanierungs-
malRnahme der 1950er Jahre, in welcher der bauzeitliche Oberbau durch gebrauchte Stahlschwellen
sowie durch Schienen anderer Strecken vollstandig erneuert wurde.

Charakteristisch fur diese MaRnahme ist zudem, dass viele Schwellen aus mehreren Altschwellen zu-
sammengeschweif3t wurden und deswegen (neben Schweilndhten) zum Teil zuséatzliche Schraublo-
cher aufweisen.

Stellen und Stahlschwellen dokumentieren zusammen die geltenden Produktionsstandards der deut-
schen Stahlindustrie des 19. und 20. Jahrhunderts sowie den Wiederaufbau von Nebenstrecken nach
dem Il. Weltkrieg unter der Agide der Deutschen Bundesbahn.?!

19 vgl. Debbeler, Die Reaktivierung der Aartalbahn, S. 42
2 vgl. ebd., S. 44.
2L vgl. ebd., S. 45.
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Dieses zusammenhangende Ensemble besitzt inzwischen groRen Seltenheitswert und ist deswegen

von technik-historischer Bedeutung.
3.3  Denkmalwert: Auszug aus der Denkmalschutztopographie??

' Diez — Wiesbaden
(Rheingau-Taunus-Kreis, Stadt Wiesbaden)

~AARTALBAHN", ,LANGENSCHWALBACHER BAHN*

"925.1 Diez — Burgschwalbach / Zollhaus
Streckenerdffnung: 01. 06. 1870

| Streckenlénge: 10,93 km
Bauherr/Betreiber: Nassauische Eisenbahn
025.3 Burgschwalbach / Zollhaus — Bad Schwalbach

Streckenerdffnung: 01. 05. 1894
Streckenlinge: 19,20 km
Bauherr/Betreiber: PreuBische Staatseisenbahnen
025.2 Bad Schwalbach — Wiesbaden
Streckenerdffnung: 15. O1. 1889
Streckenlinge: 23,56 km
Bauherr/Betreiber: PreuBische Staatseisenbahnen
 Stillegung: 25. 09. 1983 (ab 1987 Nutzung fiir eine ,,Museumsbahn*)

Streckennummer (DB): 3500

® Bahnstrecke:

Mit Eréffnung der ,,Lahntalbahn® (Nr. 017) wurde ab 1862 das Projekt einer Verbindung zum
 Rhein durch den Taunus diskutiert, wobei sich fir eine Bahntrasse das Flusstal der Aar anbot.
?G“da(:ht war die 1868 von PreuBen legitimierte Linie als Teil einer Hauptstrecke Frankfurt-
iKbln doch blieb sie zunichst beschrinkt als Stichbahn zum Giitertransport fiir Kalk- und

:

Literatur:

HB d. dt. Eisenbahnstrecken,
S. 78-79 (1870/13), 188-189
(1889/51), 208-209 (1894/8),
274-275 (1904/16), 278-279
(1904/65)

Nietmann: Streckenatlas,
Karte 4F

Kobschitzky: Streckenatlas I,
S. 32 (59), 41 (112)
Kobschitzky: Streckenatlas II,
S. 24 (112)

v. Mayer: Dt. Eisenbahnen,
S.712

Scheffler: Eisenbahnknoten-
punkt Mainz/Wiesbaden,

S. 18if

Eckert: Klein- u. Nebenbah-
nen im Taunus, S. 65-86
Kopp: 100 Jahre Langen-
schwalbacher Bahn

Landkarten:
L 5714, L 5914

Inventarisierung:

12. 1991

421

22 Kulturdenkmaler in Hessen. Eisenbahnen in Hessen. Teil Il Eisenbahnbauten und -Strecken. 1839 — 1939. 1. Teilband 1.

Wiesbaden 2005, S. 24f.
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Strecke 025

Doppelwappen ab 1907

Aartalbahn: Streckenbau 1889
mit einer T3-Lokomotive

-‘ GEMEINNUTZIGE

NIB /N3 R4S

Tonwerke, Eisen- und Mangangruben sowie die Landwirtschaft entlang der Aar; denn 6stlic
trieb die ,,Hessische Ludwigsbahn* ab Limburg durch den ,Goldenen Grund“ ihre Paralle]
strecke (s.Nr.032) nach Frankfurt/Hochst voran. Die Streckenplanung ging dabei auf de
vormaligen Betriebsdirektor der , Nassauischen Eisenbahn® und Geh. Regierungsrat Moritz Hil
zuriick — zumindest bis zur einstigen Zollgrenze zwischen Nassau und PreuBen. Die Entwiirf:
der Stationsgebiude diirfte Heinrich Velde geliefert haben. Verzogernd wirkte sich fiir weiter
Streckenabschnitte Schlangenbads Wunsch nach Anbindung aus; sein Plan eines Abzweigs al
Wiesbaden-Klarental lag 1884 vor, scheiterte jedoch. Spitestens die Vollendung des zentrale;
Streckenabschnitts Burgschwalbach-Langenschwalbach (spiter Bad Schwalbach) mit seine;
vier gereihten Tunnels und den nun auf mehr als ein Dutzend Briicken iiber die Aar gewach
senen Ingenieurbauten machte die Integration der ,Langenschwalbacher Bahn* in eine Haupt
strecke zur Illusion. Allein die Uberwindung von 313 Hohenmetern auf acht Kilometern at
Dotzheim bis zur Wasserscheide am Pass ,Eiserne Hand*“ (412 m) lieB das bereits zuvo
vermuten (Steigung 1:30). Stattdessen entwickelte sich eine Biderbahn mit eigens komfortabe
leicht und luftig konstruierten Reisewagen (,,Langenschwalbacher*), die 1911 sogar durch einc
Querverbindung von Bad Schwalbach iiber Konigstein nach Bad Homburg ergédnzt werder
sollte (s. Nr. 057). Im Stadtgebiet von Wiesbaden musste die Strecke wegen des Hauptbahnhof:
neu verlegt werden (ab 1. 5. 1904 Wiesbaden/Dotzheim — WI/Hbf = 6,16 km; ab 28. 11. 190«
WI/WaldstraBe — WI/West = 2,21 km). Fortan erreichte sie die Zentralstation in ausladende
Kurve von Siiden her (Kilometrierung ab Wiesbaden).

3.4 Denkmalrechtlicher Status

3.4.1 Gesamtanlage

TA

U
L

B
U

A
K

GM
H
TU

B

I

o Z

Bei der Aartalbahn handelt es sich um eine denkmalrechtlich geschiitzte Sachgesamtheit i.S.d.

§ 2 (3) HDSchG.
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Laut eines zeitgendssischen Vermerks Prof. Kiesow besteht diese aus der ,Einheit von Strecke, tech-
nischen Einrichtungen wie Weichen, Signale, Schranken, etc., Gebauden, Lokomotiven und Wag-
gons*“.23
3.4.2 Einzel-Kulturdenkméler
Einzelne Bauwerke (Gebaude, Briicken (Eisenbahniberfihrungen) und Tunnelportale) sind zudem als
Einzel-Kulturdenkmaler (i.S.d. § 2 (1) HDSchG) geschiitzt.
3.4.3 Liste der Einzel-Kulturdenkmaler

Die Denkmaltopographie — welche auf das Jahr 2005 datiert — stellt diesbeziiglich keine vollsténdige
Liste mehr da, da zwischenzeitlich weitere Bauwerke als Einzel-Kulturdenkméler eingestuft wurden.

Derzeit findet seitens der Denkmalschutzbehérden eine Neubewertung des Denkmales statt, weswegen
die folgenden Listen der Einzelkulturdenkmaler nur eine Momentaufnahme (Stand Januar 2025) abbil-
den.

Bei diesen handelt es sich um:

3.4.3.1 Gebaude

Lfd. | km2 Bauwerk
1.01 2,159 | Empfangsgebdude Hp. Landesdenkmal?®

I

~Z

1.02 3,372 | Empfangsgebaude Bf. Waldstrae?>

1.03 6,1 | ,Sommerbahnhof* (auf dem Geldnde des Bf. Wiesbaden-Dotzheim)26

1.04 6,160 | Empfangsgebdude Bf. Wiesbaden-Dotzheim nebst ,Sommerbahnhof?’

1.05 | 14,140 | Empfangsgebaude Hp. Eiserne Hand nebst Nebengebauden?®

1.06 | 18,295 | Empfangsgebaude Hp. Bleidenstadt?®

1.07 23,2 | Lokschuppen Bf. Bad Schwalbach und Bahnmeisterei?®

1.08 | 23,560 | Empfangsgebaude Bf. Bad Schwalbach?®

1.09 | 30,100 | Empfangsgebaude Bf. Hohenstein (Nassau)?®

1.10 | 35,650 | Empfangsgebaude Bf. Michelbach?®

1.11 | 37,530 | Empfangsgebaude Bf. Kettenbach®

3.4.3.2 Briicken (Eisenbahn- und StralBentuberfiihrungen)

Lfd. km3!  Bauwerk
2.01 1,514 | EU32 Theodor-Heuss-Ring

2 Vermerk Kiesows an StS Kleinstiick vom 07.01.1988, S. 2.

24 Die Kilometerangaben beziehen sich die Kilometrierung der Strecke 3500.

% Privatbesitz, daher nicht vom vorliegenden Denkmalpflegerischen Konzept erfasst. Die Aufzahlung erfolgt nur der Vollstandig-
keitshalber.

% Privatbesitz. Das Gebaude wird jedoch vollstandig von Aartalbahn Infrastruktur gGmbH (ATB Infra) genutzt und baulich unter-
halten. Das Gebaude ist daher vollstandig vom vorliegenden Denkmalpflegerischen Konzept erfasst.

27 Privatbesitz. Das Gebaude wird jedoch teilweise von Aartalbahn Infrastruktur gGmbH (ATB Infra) genutzt. Jene Gebaudeteile,
fur welche die ATB Infrastruktur fir den Unterhalt zustandig ist, sind vom vorliegenden Denkmalpflegerischen Konzept erfasst.
2 Privatbesitz. Innerhalb des Gebaudes wird jedoch der Stellwerksraum (sowie im KellergeschoR das dazugehorige Umlenkge-
stell) von Aartalbahn Infrastruktur gGmbH (ATB Infra) genutzt. Beide Gebaudeteilesind vom vorliegenden Denkmalpflegerischen
Konzept erfasst; das Ubrige Gebaude jedoch nicht.

2 Privatbesitz, daher nicht vom vorliegenden Denkmalpflegerischen Konzept erfasst. Die Aufzahlung erfolgt nur der Vollstandig-
keitshalber. Das Gebaude wirde durch den Eigentiimer dem Verfall preisgegeben und ist inzwischen eine Ruine.

% Privatbesitz, daher nicht vom vorliegenden Denkmalpflegerischen Konzept erfasst. Die Aufzahlung erfolgt nur der Vollstandig-
keitshalber. Der Eigentiimer hat das Stellwerk widerrechtlich zerstort.

%1 Die Kilometerangaben beziehen sich — sofern nicht abweichend gekennzeichnet — auf die Kilometrierung der Strecke 3500.

32 EU = Eisenbahnuberfiinrung(en). Diese befinden sich (It. Eisenbahnkreuzungsgesetz) in der Baulast der ,Eisenbahn® und sind
daher vom vorliegenden Denkmalpflegerischen Konzept erfasst.
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2.02 0,43433 | EU32 Mainzer StraRe

2.03 0,53033 | EU32 Rheinbahn

2.04 1,960 | SU34 DrususstraRe / Am Hohen Stein

2.05 2,290 | SU34 Biebricher Allee

2.06 2,586 | SU3* (FuRgangersteg) ParsifalstraRe / Rittershausstrale

2.07 3,096 | EU32 Steinberger Strale

2.08 3,564 | EU32 Grundmiihlweg / Holsteinstrale

2.09 3,841 | EU32 WiesenstralRe

2.10 4,324 | EU3 Schiersteiner StraRe, Uberbau West35

2.11 4,324 | EU3 Schiersteiner StraRe, Uberbau Ost

2.12 | 29,75736 | SU34 Im Tal

3.4.3.3 Tunnelportale

Lfd. |

km24 Bauwerk

3.01 24,920 — 25,070 | Adolfsecker Tunnel

3.02 29,545 — 29,715 | Hohensteiner Tunnel

3.03 32,682 — 32,969 | Laufenseldener Tunnel

3.04 33,711 — 33,867 | Michelbacher Tunnel

33 Das Bauwerk gehort zur Strecke 3504. Die Kilometrierung bezieht sich auf diese.
3 S0 = StraRenlberfiihrung(en). Diese befinden sich (It. Eisenbahnkreuzungsgesetz) in der Baulast der ,StraRe“ und sind daher
vom vorliegenden denkmalpflegerischen Konzept nicht erfasst. Die Aufzéhlung erfolgt nur der Vollstéandigkeit halber.
3 Der Uberbau West ist statisch fiir Eisenbahnverkehre nicht mehr nutzbar. Der Gleiskdrper wurde daher bereits durch die Deut-
sche Bundesbahn entfernt und der Verkehr iiber den Uberbau Ost umgeleitet.
3 Kilometrierung nur errechnet.
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4  Derzeitiger Zustand und technische Besonderheiten

Bei einem Uber 40 km langen Denkmal fallt es naturgemaf schwer, eine pauschale Aussage zum Ge-
samtzustand der Anlage zu treffen. Im Folgenden werden daher die einzelnen Bestandteile des Bau-
werkes naher beleuchtet.

4.1 AuReres Erscheinungsbild

In der Gesamtbetrachtung weist die Aartalbahn sowohl optisch als auch technisch das typische Bild
einer Vorort-Bahn der 1960er und 1970er Jahre auf — wenn auch leider einige prdgende eisenbahnty-
pische Merkmale dieser Zeit, vor allem die Formsignale, fehlen.

4.2  Bahnhofe und Haltepunkte

4.2.1 Ruckbau von Bahnhofen und Haltepunkten im 20 Jahrhundert
(bis 1983)

Der Status Gleisanlagen der Bahnhofe®” und Haltepunkte3® zu Beginn
der Bundesbahnzeit (1955) ist im Anhang | (S. 32) dokumentiert.

Im Laufe des 20. Jahrhunderts wurden durch die Deutsche Bundesbahn
folgende Bahnhdofe zu Haltepunkten zuriickgestuft und in der Folge (im
Sinne einer Demontage aller Weichen und zusétzlichen Gleise) riickge-
baut

» Chausseehaus (28.05.1967)3°
»= Eiserne Hand (23.11.1962)3°
* Bleidenstadt (23.05.1966)3°

Von einem Bahnhof zur Haltestelle*® zuriickgestuft wurde die Betriebs-
stelle Waldstral3e (siehe auch Abschnitt Umbau der Haltestelle Wald-
stralRe, S. 21).

"Gebusch" des ehem. Bf. Chauseehaus

Dennoch sind im Gelande, so beispielsweise an der Waldstral3e, am
Chausseehaus und an der Eisernen Hand, bis heute die urspriinglichen Gleisanlagen erkennbar.

37 Gem. § 4 (2) EBO sind Bahnhofe Betriebsstellen mit mindestens einer Weiche, wo Ziige beginnen, enden, ausweichen oder
wenden dirfen. Bahnhofe verfligen daher mindestens Uiber zwei Gleise. Zur Bedienung der Weichen ist Stellwerkstechnik (er-
satzweise Personal zur Bedienung von Handweichen) notwendig. Zur Organisation des Zugverkehrs werden Signale bendtigt,
welche wiederum Stellwerkstechnik erforderlich machen. Die Stellwerktechnik kann grundsatzlich (auf modernisierten Strecken)
auch fernbedient werden. ,Klassisch* war hierzu jedoch Personal notwendig. Bahnhéfe verfligen daher Uber typischerweise Gber
Betriebsgebaude.

% Gem. § 4 (8) EBO sind Haltepunkte Bahnanlagen ohne Weichen, wo Ziige planmaRig halten, beginnen oder enden durfen.
Haltepunkte verfugen demzufolge tber keine Weichen. Dies wiederum macht Stellwerkstechnik (zur Bedienung der Weichen),
Signale (zur Organisation des Zugverkehrs) und im Regelfall auch Personal (und deren Betriebsgeb&ude) uberflissig.

3 vgl. Debbeler, Reaktivierung Aartalbahn, S. 35.

4 Gem. § 4 (9) EBO sind Haltestellen Abzweigstellen oder Anschlussstellen, die mit einem Haltepunkt ortlich verbunden sind.
Anschlussstellen wiederum sind — stark vereinfacht — Betriebsstellen, in welcher sich mehrere Strecken ,treffen.
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539 Folgende Haltepunkte3® wurde aufgegeben und vollstandig riick-
540  gebaut:

541 =  Adolfseck
542 = Laufenselden

543 4.2.2 Demontage nach 1983: Aufgabe des ehemaligen Guter-
544 bahnhof Wiesbaden-West

545 Der 1904 im Zuge des Baus des Hauptbahnhofes errichtete G-
546  terbahnhof Wiesbaden-West wurde Ende des 20. Jahrhunderts
547  aufgegeben.

548 2006 wurde er eisenbahnrechtlich entwidmet und in der Folge ) o

549  vollstandig demontiert. Auf dem Gelande entstand anschlieRend APbildung 19: Stellwerksgebaude "Df" in Wiesba-
. .. . . « den-Dotzheim

550 das Wohnquartier ,Kinstlerinnenviertel®.

551  4.2.3 Status der Ubrigen Bahnhofe zu Beginn des Denkmalschutzes

552 Die Ubrigen Bahnhéfe (Wiesbaden-Dotzheim, Hahn-Wehen, Bad Schwalbach, Hohenstein, Michelbach
553 und Kettenbach) wurden im Laufe der Bundesbahn-Jahre Jahre mehr oder weniger stark verkleinert,
554 haben aber ihre Funktion als Bahnhofe3” grundsatzlich bewabhrt.

555 Die zum Zeitpunkt der Eintragung der Aartalbahn in das Denkmalkataster noch vorhandenen Gleisan-
556 lagen in den Bahnhdofen zwischen Wiesbaden-Dotzheim und Hohenstein (Nassau)#! sind im Anhang |
557 (S. 39) dokumentiert.

558 4.2.4 Demontagen in Bahnhdfen nach Beginn des Denkmalschutzes

559  Auch nach Eintragung der Aartalbahn in das Denkmalkataster wurden in zwei den Bahnhofen Gleisan-
560 lagen demontiert:

561 Im Bahnhof Wiesbaden-Dotzheim betrifft dies ,nur® ein Industrieanschlussgleis, dessen Denkmalwert
562  zu vernachlassigen ist (siehe Abbildung 43/ S. 41)

563 Im Bahnhof-Hahn Wehen hingegen wurden — soweit derzeit bekannt ohne denkmalrechtliche Geneh-
564 migung - die beiden Abstellgleise 3 und 4 gekappt und die Weiche 6 demontiert (siehe Abbildung 44 /
565 S. 41). Ebenfalls demontiert wurde die Weiche zum ehemaligen Postgleis.

566 4.2.5 Umbau der Haltestelle Waldstral3e

567 4.2.5.1 Historische Bedeutung der Betriebsstelle Waldstral3e

568  Inder Betriebsstelle Waldstral3e laufen am Ostende die beiden Strecken 3500 (aus Ri. Wiesbaden Hbf.)
569 und 3504 (aus Ri. Wiesbaden Ost) zusammen und verzweigen sich am Westende in Richtung Bad
570 Schwalbach/Diez (Strecke 3500) und Richtung des ehem. Giiterbahnhofes Wiesbaden West (Strecke
571  3504).

572  Die (Personen)Zuge der Strecke 3500 kamen dabei von ,rechts“ und mussten nach ,links* in Richtung
573  Taunus, die die (Guter)Zuge der Strecke 3504 hingegen kamen von ,links“ und musste nach ,rechts®
574  zum Guterbahnhof geleitet werden.

575  Da der Guterbahnhof Wiesbaden West ehemals sehr bedeutend war, wies der (Kreuzungs)Bahnhof
576  WaldstralRe daher im Original zwei Bahnsteige mit den dazugehéren Streckengleisen, ein Guteruber-
577 holungsgleis, eine Doppelkreuzungsweiche und acht normale Weichen auf.

41 Fur die Bahnhofe Michelbach und Kettenbach liegt derzeit in den Akten der Aartalbahn Infrastruktur keine Dokumentation des
Zustandes im Jahre 1987 vor, da dieser Abschnitt seinerzeit noch fiir Glterverkehre benutzt wurde.
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Abbildung 20: Die Betriebsstelle WaldstraRe als Bahnhof 1956

4.2.5.2 Rickbau in den 1960er Jahren ...

Zwischen 1956 und 196142 wurde der Bahnhof durch die Deutsche Bundesbahn jedoch radikal zuriick-
gebaut und zu einer Haltestelle*3 zuriickgestulft:

Das zweite Streckengleis und das Uberholungsgleis entfielen, so dass die Strecken 3500 und 3504 im
Bereich der Betriebsstelle auf lediglich einem Gleis geflihrt wurden. Die Unterfihrung zwischen dem
Empfangsgebaude und dem Bahnsteig entfiel; der Bahnsteig wurde durch eine neue Treppenanlage
erschlossen. Zudem wurde am westlichen Ende des Bahnhofes der zweite Briickentréger der Eisen-
bahnlberfihrung Grundmihlweg entfernt und als neue Eisenbahnuberfihrung in der FlachstraRe wie-
derverwendet.** Das westliche Bahnhofsende wurde daher hinter die Eisenbahniberfiihrung Grund-
muhlweg versetzt.

Fir den Betrieb der Haltestelle waren nur noch zwei Weichen notwendig: Im Osten die Weiche 1, im
Westen die Weiche 6. Im Jahre 1969 wurde zudem das vormalige mechanische Stellwerk durch ein
elektromechanisches Stellwerk der Bauform E43 ersetzt und ein neues Stellwerksgebaude errichtet.

el T BRI I L ATt
e E?«-z T Mt; Tﬂl Tw whuﬂmw’m‘w“lﬁ

67

Abbildung 21: Die Betriebsstelle Waldstra3e nach dem Rickbau zur Haltestelle 1968

42 Der genaue Zeitpunkt des Riickbaus ist unbekannt. Anhand uberlieferter Karten und Akten kann er jedoch auf den Zeitraum
zwischen dem 09.06.1956 (letzter (iberlieferter Ubersichtplan, siehe Abbildung 28, S. 33 sowie einen auf 1956 datieren Plan mit
Riickbauvorschlédgen) und dem Dezember 1961 (Vgl. Bauwerksakten EU Grundmiihlweg, S. 4) datiert werden.

4 Gem. § 4 (9) EBO sind Haltestellen Abzweigstellen oder Anschlussstellen, die mit einem Haltepunkt ortlich verbunden sind.
Anschlussstellen wiederum sind — stark vereinfacht — Betriebsstellen, in welcher sich mehrere Strecken ,treffen.

4 Vgl. Bauwerkssuch Eisenbahniiberfiihrung FlachstraBe, S. 21. Dort wird als Herkunft falschlicherweise die EU WiesenstraRe
bezeichnet. Laut dem Bauwerksbuch der EU WiesenstraRe befanden sich dort jedoch stets nur zwei Briickentrager. Da diese
auch heute noch an Ort- und Stelle vorhanden sind, kann die Angabe im Bauwerksbuch Flachstrafl3e nicht stimmen.
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4.2.5.3 ... und Umbauten nach 1986
Nach der Aufgabe des Regelbetriebs und der Uber-

Hst Waldstrale FWW

nahme der Strecke durch die damalige Stadtwerke W v FWD(3500]
Wiesbaden AG wurde festgestellt, dass der westli- w / / "

che Uberbau der Eisenbahniberfiihrung Schierstei- |

ner StraRBe keine ausreichende Tragfahigkeit mehr Jk/ | omsic e WO R ehemi. Gbf wiwest (3504
aufwies. a8l

Auf der Briicke wurde daher das Gleis demontiert
und am nérdlichen Ende der Briicke eine neue Wei-
che eingebaut (Weiche 10). Zur Verwendung kam
hier die vormalige Weiche 9 des Bahnhofes Hahn-
Wehen (Abzweig zum ehemaligen ,Postgleis”). Die
Weiche 6 blieb zwar bestehen, wurde aber funkti-
onslos.

Abbildung 23: Haltestelle WaldstraRe: Heutiger Zustand

Zudem wurde im Zuge der Einstellung des Perso-
nenverkehrs und der Aufgabe des Guterbahnhofes
Wiesbaden West auch das Stellwerk sowie die Sig-
nale entfernt.

Nach dem spéter erfolgten vollstdndigen Riickbau
des Giterbahnhofes Wiesbaden West wurde
schlieRlich hinter der Weiche 10 auch das Strecken-
gleis der Strecke 3504 entfernt und stattdessen ein
Prellbock eingebaut.

Abbildung 22: Heutiger Zustand Weiche 10 Haltestelle
Waldstraf3e mit Prellbock

4.3 Gleisanschlisse (Industriegleise)

Die Gleisanschliisse (Industriegleise, aber auch das ,Postgleis“ in Hahn-Wehen, s.0.), wurden — mit
Ausnahme der Gleisanschlisse ,Asmara“ (bei Bad Schwalbach) und ,Passavant® (Kettenbach) sowie
der Sektkellerei Henkell schon zu ,Bundesbahnzeiten“ zurlickgebaut.

4.4 Oberbau

In der freien Strecke und in den Bahnhofsgleisen der Aartalbahn sind Uberwiegend Stahlschwellen
(siehe Abschnitte und 3.2.4), abschnittsweise (km - 0,170 bis 2,157)*> sowie punktuell auch Beton-
schwellen verbaut. Punktuell finden sich zudem auch Holz- und Betonschwellen.*

Bei den Stahlschwellen handelt es sich um eine SanierungsmalRnhahme der 1950er Jahre, in welcher
der Oberbau mit gebrauchtem Material aus anderen Stellen vollstandig erneuert wurde.

Dieses Ensemble besitzt inzwischen grof3en Seltenheitswert und ist Teil des Denkmalwertes der Aar-
talbahn (siehe die Abschnitte 3.1.7, S. 12 sowie 3.2.4, S. 15).

4.5 Formsignale: Vollstdndige Demontage nach 1983 / 1986

Nach der Einstellung des Regelbetriebes (1983: Wiesbaden — Bad Schwalbach, 1986: Bad Schwalbach
bis Diez) wurden durch die damalige Deutsche Bundesbahn Teile der technischen Anlage demontiert.
Auf der gesamten Aartalbahn sind daher keine Formsignale mehr vorhanden.

4 Die Kilometrierung bezieht sich auf die Strecke 3504. Es handelt sich um den ersten Streckenabschnitt nérdlich von Wiesbaden-
Ost.

46 Bei den punktuell verbauten Holzschwellen handelt es sich um EinzelreparaturmalRnahmen sowie um bauwerksbezogene Ab-
schnitte, z. B. auf Briicken und in Tunneln sowie in Signalhalteabschnitten.
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633 4.6  Stellwerke: Vorhandene Anlagen sowie Demontagen nach 1983 / 1986 und Zerstérungen

634 Die Demontagen im Abschnitt Wiesbaden Hbf. bis Bad Schwalbach (je-
635  doch exklusive der Bahnhofsanlage Bad Schwalbach) sind weitergehen-
636  der als im folgenden Abschnitt: Hier wurden auch die mechanischen bzw.
637  elektromech. Stellwerke (Waldstral3e, Wiesbaden-Dotzheim, Hahn-We-
638 hen) vollstéandig und riickstandslos demontiert. Die vorhanden geblieben
639  Weichen wurden auf Handverschliisse riickgebaut.

640 Im folgenden Abschnitt (Bad Schwalbach, Hohenstein, Michelbach und
641 Kettenbach) blieben die Stellwerke zunéchst erhalten.

642  Allerdings wurde das Stellwerk im Bahnhof Hohenstein in den 2000er
643  Jahre (im Zuge der eisenbahnrechtlichen Entwidmung des Empfangsge-
644 baudes) in einen Fertiggaragenbau disloziert.

645  Das Stellwerk des Bahnhofes Kettenbach hingegen wurde in den 2010er
646  Jahren durch den damaligen Besitzer des Stellwerkgeb&audes widerrecht-
647 lich zerstort. Der Verbleib des Stellwerkes Michelbach ist unbekannt.

648  Bei dem inzwischen im Bahnhof Wiesbaden-Dotzheim aufgebauten Stell- :
649 werk handelt es sich um das denkmalgeschutzte Stellwerk des Bahnho- Abbildung 24: Hebelbank Bad Schwal-
650 fes Wiesbaden-Igstadt. bach

651 4.7 Technisch gesicherte Bahniibergange

652 Die Bahniibergangsanlagen sind — sofern nicht abweichend gekennzeichnet — voll-funktionsfahig erhal-
653  ten geblieben.

654 Im Einzelnen sind dies

655  km 4,887 StralRenmuhlweg Blinklichter Bauart Lo 57 (elektromech. Relaistechnik)
656 km 6,055 Wiesbaden Dotzheim Vollbeschrankt Warteriiberwacht (elektromech. Relais-
657 technik) Scheid & Bachmann
658 km 8,290 Wenzel-Jaksch-Stralie Blinklichter und Halbschranken Bauart Lo 57 (elektro-
659 mechanische Relaistechnik)
660 km 9,692 Chausseehaus Blinklichter und Halbschranken Bauart Lo 57 (elektro-
661 mechanische Relaistechnik)
662 km 16,460  Wiesbadener Stral3e Posten 4  vollbeschrankt mechanisch
663 Seilziige gerissen
664 km 17,513  Konrad-Adenauer-Stral3e Blinklichter Bauart Lo 57 (elektromechanische Relais-
665 technik)
666 km 18,153  Stiftstralle vollbeschrankt mechanisch
667 km 23,260  Anrufschranke Bad Schwalbach vollbeschrankt Anrufschranke (elektromechanische
668 Relaistechnik)
669 km 23,720 Bad Schwalbach Blinklichter Bauart Lo 57 (elektromech. Relaistechnik)
670 km 27,670 Felsentor Blinklichter Bauart Lo 57 (elektromech. Relaistechnik)
671 km 28,715  Hp Breithardt Blinklichter Bauart Lo 57 (elektromech. Relaistechnik)
672 km 31,361  Abzw. Laufenselden Blinklichter Bauart Lo 57 (elektromech. Relaistechnik)
673 durch Vandalismus zerstort
674 Hausen Uber Aar Blinklichter Bauart Lo 57 (elektromech. Relaistechnik)
675 Ruckbau durch die Deutsche Bundesbahn
676 km 35,893  Michelbach Blinklichter und Halbschranken Bauart Lo 57 (elektro-
677 mechanische Relaistechnik)
678 Zustand unbekannt
679 km 36,612  Kettenbach diverse Blinklichter Bauart Lo 57 (elektromech. Relaistechnik)
680 Zustand unbekannt
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689

km 39,649  Rickerhausen Blinklichter und Halbschranken Bauart Lo 57 (elektro-
mechanische Relaistechnik)
Zustand unbekannt

4.8 Tunnelportale

Bei den vorhandenen Tunnelportalen handelt es sich um einheitlich-typologische Bauwerke. Kennzeich-
nend fir diese ist konstruktiv ein hufeisenférmiger Querschnitt sowie die optische Ausgestaltung mit
Natursteinen. Die Uberwiegende Anzahl der Portale weist zudem einzelne burgzinnenartige Zierele-
mente auf.

Alle Tunnelportale sind als Einzelkulturdenkmaler geschitzt.
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5 Denkmalpflegerisches Konzept

5.1 Grundsatzliche Uberlegungen (Ziele)

5.1.1 Systematischer Ansatz

Zum Denkmalwert der Aartalbahn gehdrt auch, dass diese als (weitgehend) geschlossenes technisches
und architektonisches Ensemble erhalten geblieben ist. Im Sinne der der von Prof. Kiesow konstatierten
»Einheit von Strecke, technischen Einrichtungen wie Weichen, Signale, Schranken etc., Gebauden, Lo-
komotiven und Waggons“4?, wird daher im Folgenden vor allem der der Erhalt eines (bzw. des) ge-
schlossenen Ensembles angestrebt.

5.1.2 Zu erhaltende Zeitschicht

Sofern mehrere Zeitschichten erhalten geblieben sind, sollen méglichst alle Zeitschichten erhalten blei-
ben.

Sofern im Zuge von Sanierungsarbeiten grundlegende MafRnahmen ergriffen werden missten, ist die
Zeitschicht des 19. Jahrhunderts maRRgeblich zu erhalten.

Bei nachtraglichen, im 20. Jahrhundert eingefligten Geb&auden (z.B. Schrankenwarterhauschen in Dotz-
heim und Hahn-Wehen) und Bauteilen (Weichen., etc.) ist die Zeitschicht der Erbauung zu erhalten.
5.1.3 Technische Denkmalpflege

Das Ziel des vorliegenden Konzeptes ist der Erhalt eines ,funktionierenden® technischen Denkmals.

Soweit vorhanden und technisch zulassig, sollen daher die bestehenden technischen Einrichtungen
erhalten bzw. instandgesetzt werden.

Im Konfliktfall ist eine sorgfaltige Abwéagung zwischen den Belangen des Denkmalschutzes und des
Eisenbahnrechtes vorzunehmen:

= In sicherheitsrelevanten Belangen sollen die gesetzlich eingeraumten Spielrdume, z. B. des § 2
Abs. 2 Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (EBO)*® und § 3 EBO*°, zu Gunsten des Denkmal-
schutzes genutzt werden.

* In nicht-sicherheitsrelevanten Belangen (z. B. Barrierefreiheit nach § 2 Abs. 3 EBO)C ist den Be-
langen des Denkmalschutzes Vorrang einzurdumen.

47 Vermerk Kiesows an StS Kleinstiick vom 07.01.1988, S. 2.

48§ 2 Abs. 2 EBO: Von den anerkannten Regeln der Technik darf abgewichen werden, wenn mindestens die gleiche Sicherheit
wie bei Beachtung dieser Regeln nachgewiesen ist.

40 § 3 EBO: Ausnahmen konnen zulassen 1. von allen Vorschriften dieser Verordnung zur Berticksichtigung besonderer Verhalt-
nisse a) fur Eisenbahnen des Bundes sowie fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz im Ausland das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur; die zustéandigen Landesbehdrden sind zu unterrichten, wenn die Einheit des Eisenbahnwesens
beruhrt wird; b) fur die nichtbundeseigenen Eisenbahnen die zustandige Landesbehérde im Benehmen mit dem Bundesministe-
rium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2. im Ubrigen, soweit Ausnahmen in den Vorschriften dieser Verordnung unter Hinweis
auf diesen Absatz ausdriicklich vorgesehen sind, a) fir Eisenbahnen des Bundes sowie fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen mit
Sitz im Ausland das Eisenbahn-Bundesamt, b) fir die nichtbundeseigenen Eisenbahnen die zusténdige Aufsichtsbehorde. (2)
Genehmigungen, die in den Vorschriften dieser Verordnung unter Hinweis auf diesen Absatz vorgesehen sind, erteilen 1. fir
Eisenbahnen des Bundes sowie fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz im Ausland das Eisenbahn-Bundesamt, 2.fur die
nichtbundeseigenen Eisenbahnen die zustandige Landesbehdérde.

50§ 2 Abs. 3 EBO: Die Vorschriften dieser Verordnung sind so anzuwenden, daR die Benutzung der Bahnanlagen und Fahrzeuge
durch behinderte Menschen und alte Menschen sowie Kinder und sonstige Personen mit Nutzungsschwierigkeiten ohne beson-
dere Erschwernis ermdglicht wird. Die Eisenbahnen sind verpflichtet, zu diesem Zweck Programme zur Gestaltung von Bahnan-
lagen und Fahrzeugen zu erstellen, mit dem Ziel, eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit fir deren Nutzung zu erreichen.
Dies schlief3t die Aufstellung eines Betriebsprogramms mit den entsprechenden Fahrzeugen ein, deren Einstellung in den jewei-
ligen Zug bekannt zu machen ist. Die Aufstellung der Programme erfolgt nach Anhérung der Spitzenorganisationen von Verban-
den, die nach § 15 Absatz 3 des Behindertengleichstellungsgesetzes anerkannt sind. Die Eisenbahnen (bersenden die Pro-
gramme Uber ihre Aufsichtsbehdrden an das firr das Zielvereinbarungsregister zustandige Bundesministerium. Die zustandigen
Aufsichtsbehorden kdnnen von den Satzen 2 und 3 Ausnahmen zulassen.
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Sofern in beiden Féllen ein eisenbahnrechtliches Abweichungsverfahren nach § 3 EBO*® notwendig
werden sollte, sind die jeweils zustandige Untere Denkmalschutzbehérde (UDB) und das Hessische
Landesamt fir Denkmalpflege (LfDH) einzubeziehen

Sofern eisenbahnrechtliche oder technische Konflikte nicht zugunsten des Erhalts des Originalzustands
entschieden werden kénnen, sollen moderne Bestandteile mdglichst harmonisch und zugleich zurtick-
haltend in das Ensemble eingefligt werden. Noch vorhandene historische Bestandteile sollen in diesem
Zusammenhang — sofern rechtlich zuléssig — nicht demontiert, sondern lediglich eisenbahnrechtlich au-
Rer Funktion gesetzt werden.

5.2  Einzelkulturdenkmaler

5.21 Gebaude

In der Denkmaltopographie ausgewiesene Einzelkulturdenkméler sind als solche zu behandeln und
nach ublichen denkmalpflegerischen Gesichtspunkten zu erhalten. Da sie sich vollsténdig in Privatbesitz
befinden, werden sie im Folgenden nicht weiter detailliert behandelt.

5.2.2 Eisenbahnbriicken

Bei als Einzelkulturdenkmélern geschutzten Eisenbahniberfuhrungen ist darauf zu achten, dass sowohl
das aulere Erscheinungsbild, aber auch die technisch-konstruktiven Details bei notwendigen Instand-
setzungs- oder Sanierungsarbeiten in Bestand und Substanz (u.a. genietete Bauteile) erhalten werden.
Grundsatzlich ist eine Reparatur bzw. Instandsetzung (Erhalt in Bestand und Substanz) ggu. einer Re-
konstruktion vorzuziehen. Sofern Einzelteile rekonstruiert werden sollen / missen, ist dies im Rahmen
der denkmalrechtlichen Genehmigung zu klaren. Die zu erhaltende Zeitschicht ist jeweils im Einzelfall
mittels einer Befundung zu ermitteln und ebenfalls im Rahmen der denkmalrechtlichen Genehmigung
festzulegen.

Bei den meist aus Holz ausgefertigten Bohlenwegen seitlich des Gleiskdrpers handelt es sich um ein
VerschleiRelement, welches regelmalig ausgetauscht werden muss. Hierbei sind Form und Material
der zeitgendssischen Ausfertigung zu berticksichtigen. Im Rahmen der normalen Bauunterhaltung ist
ein Austausch ohne denkmalrechtliche Genehmigung zulassig.

Sofern aufgrund neuerer sicherheitstechnischer Anforderungen Verlangerungen von Gelandern not-
wendig werden sollten, so missen sich diese (in Bezug auf Farbe und Materialitat) moglichst nahtlos
an das bestehende Gelander anfligen.

Bestehende Gelander sind zu erhalten, weswegen einer Reparatur bzw. Instandsetzung stets der Vor-
zug zu geben ist. Erhéhungen der Geldnder sind aus denkmalrechtlicher Sicht ausgeschlossen.
5.2.3 Tunnelportale

Auch bei den als Einzelkulturdenkmalern geschiitzten Tunnelportalen ist darauf zu achten, dass sowohl
das aufRere Erscheinungsbild als auch die bautechnisch-konstruktiven Details bei notwendigen Instand-
setzungs- oder Sanierungsarbeiten originalgetreu erhalten werden. Die zu erhaltende Zeitschicht ist
jeweils im Einzelfall mittels einer Befundung zu ermitteln und im Rahmen der denkmalrechtlichen Ge-
nehmigung festzulegen.

5.3 Bricken

5.3.1 Eisenbahnbriicken

Auch die nicht als Einzelkulturdenkmaler geschitzten Eisenbahntberfihrungen sind im Grundsatz in
Bestand und Substanz zu erhalten. Bei notwendigen Instandsetzungs- oder Sanierungsarbeiten ist da-
rauf zu achten, dass das &uRRere Erscheinungsbild nicht verandert wird. Die zu erhaltende Zeitschicht
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ist jeweils im Einzelfall mittels einer Befundung zu ermitteln und ebenfalls im Rahmen der denkmalrecht-
lichen Genehmigung festzulegen. Zu den Gelandern gelten die Regeln des Abschnittes 5.2.2 entspre-
chend.

Davon ausgenommen sind die Eisenbahnbriicken Ludwig-Erhard-Stral3e in Wiesbaden und die Magist-
rale in Taunusstein, da diese in den 1980er bzw. 1990er Jahren aus Stahlbeton vollstandig neu errichtet
wurden. Ebenfalls ausgenommen ist die in den 1960er Jahren erbaute Eisenbahniiberfiihrung Dolomi-
tenstral3e, welche lediglich aus einer Uberbauten Betonréhre besteht. Diese Anlagen sollen sich ledig-
lich — soweit mdglich — optisch in die Gesamtanlage einfugen.

5.3.2 StraRenbriicken

StraRenbriicken (Uber die Aartalbahn) gehéren zur Unterhaltungspflicht des StralRenbaulasttragers und
werden daher — unabhangig von inrem denkmalschutzrechtlichen Status und unbeschadet von sich ggf.
daraus ergebenden Verpflichtungen — in diesem denkmalpflegerischen Konzept nicht betrachtet.

5.4 Oberbau und Bahnsteiganlagen

5.4.1 Trassierung

Der allgemeine Oberbau — vor allem die einmalige und denkmalwertbegriindende Trassierung und der
derzeitige Stahlschwellenoberbau — sind in ihrer jetzigen Form zu erhalten.

5.4.2 Bahnsteige und Bahnhofsanlagen

Vorhandene Bahnsteige sowie die Gleisanlagen der Bahnhéfe und die Ubrigen Bahnhofsanlagen sind
in ihrem jetzigen Zustand (inkl. Geometrie und Anordnung) zu erhalten; weitere Rickbauten und De-
montagen sind denkmalrechtlich unzulassig.

Die vorhandenen Beleuchtungsanlagen (Baujahre vermutlich 1950 ff.) sind nicht vom denkmalpflegeri-
schen Konzept erfasst. Ein Erhalt der vorhandenen Anlagen aus der Epoche der Deutschen Bundes-
bahn ist jedoch wiinschenswert. Sitzbanke durfen ohne weitere denkmalschutzrechtliche Genehmigung
aufgestellt werden, sofern vorab ein ,Moblierungskatalog” mit der UDB abgestimmt wurde

Bestehende Treppenanlage sind zu erhalten.

§ 2 (3) der Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung (EBO) schreibt vor, dass die EBO ,so anzuwenden
sei, dass die Benutzung der Bahnanlagen (...) durch behinderte Menschen und alte Menschen sowie
Kinder und sonstige Personen mit Nutzungsschwierigkeiten ohne besondere Erschwernis ermoglicht"
wird. Die Eisenbahnen sind verpflichtet, zu diesem Zweck ,Programme zur Gestaltung von Bahnanla-
gen (...) zu erstellen, mit dem Ziel, eine mdglichst weitreichende Barrierefreiheit fur deren Nutzung zu
erreichen.”

Sofern die diesbeziiglichen MalRnahmen nur baulich umgesetzt werden kénnen, sind die Belange des
Denkmalschutzes gegen die Anforderungen der EBO im Einzelfall gegeneinander abzuwéagen.

5.4.3 Schwellen

5.4.3.1 Schwellen (der Weichen)

Die in Weichen typischerweise verbauten Holzschwellen sind aus eisenbahntechnischer Sicht ,Ver-
brauchsmaterial“ mit einer technischen Nutzungsdauer von 30-45 Jahren. Zur Sicherstellung der tech-
nischen Nutzbarkeit der Weichen dirfen diese ausgetauscht und durch neue Holzschwellen ersetzt
werden.
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5.4.3.2 Schwellen (der freien Strecke und in Bahnhofsgleisen)

In der freien Strecke und in den Bahnhofsgleisen der Aartalbahn sind Uberwiegend Stahltrogschwellen
(siehe Abschnitte 3.1.7 und 3.2.4), abschnittsweise Betonschwellen, vereinzelt auch Holzschwellen ver-
baut.

Auch wenn Stahl- und Betonschwellen in Vergleich zu Holzschwellen (30-45 Jahre) eine deutlich héhere
technische Nutzungsdauer (Stahlschwellen: 40-60 Jahre, mit Uberwachung jedoch auch deutlich lan-
ger) aufweisen, unterliegen auch diese einem Verschlei3, der aus technischer Sicht zum Totalverlust
fuhren kann.

Schwellen (der freien Strecke und der Bahnhofsgleise) dirfen ohne weitere denkmalschutzrechtliche
Genehmigung ausgetauscht werden, wenn dies aus technischer Sicht notwendig erscheint.

Aus denkmalrechtlicher Sicht dirfen zerstorte Schwellen durch moderne Alternativen ersetzt werden.
Dafir ist jedoch eine Dokumentation wichtig.

Sofern durch die Aartalbahn Infrastruktur gGmbH gewinscht, dirfen im Falle eines notwendigen Aus-
tausches auch gebrauchte Schwellen zum Einsatz kommen. Im Rahmen der wirtschaftlichen Zumut-
barkeit wird empfohlen, einen Vorrat an Stahlschwellen anzulegen, solange diese noch (aufgrund Mo-
dernisierungsmalinahmen anderer Strecken) auf dem Markt verfiigbar sind. Wiederverwendbare Mate-
rialen sind aufzubewahren und aufzubereiten.

5.4.4 Weichen
Alle noch bestehenden Weichenverbindungen sollen funktionsféhig erhalten bleiben.

Sofern technisch méglich und wirtschaftlich zumutbar, sind die eigentlichen Elemente der Weichen (so-
fern sie aus Metall gefertigt sind) zu erhalten. Jedoch ist ein Umbau oder eine Ertlichtigung der Wei-
chenmechanik (z. B. ein Umbau auf Riegelschlésser oder die Nachristung von Klammermittenver-
schliissen) ohne weitere denkmalschutz-rechtliche Genehmigung zuléssig.

5.45 Gleissperren

Noch vorhandene, aber eisenbahntechnisch nicht mehr notwendige Gleissperren durfen nach Doku-
mentation ohne weitere denkmalschutzrechtliche Genehmigung vollstandig und ersatzlos riickgebaut
werden.

5.4.6 Umbau der Haltestelle Waldstral3e
Abweichend von den in den Abschnitten 5.4.2 und 5.4.4 festgelegten MaZnahmen soll in Bezug auf die
Haltestelle WaldstraRe wie folgt verfahren werden:

5.4.6.1 Umgang mit der Weiche 10

Bei der Weiche 10 handelt es sich nicht um einen originalen Bestandteil der Betriebsstelle Waldstralle
(siehe Abschnitt 4.2.5.3, S. 23). Zudem ist die Weiche funktionslos geworden, da der gerade Strang
direkt hinter der Weiche in einem Prellbock endet. Die Weiche soll dennoch erhalten werden. Jedoch
ist eine Festlegung der Weichenzunge zulassig.
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833 5.4.6.2 Umgang mit der Weiche 6

834  Auch die Weiche 6 Waldstral3e ist durch die Rickbaumaf3nahmen der dama-
835  lige Stadtwerke Wiesbaden AG in den 1990er Jahre funktionslos geworden und
836  endet nach wenigen Metern in einem Schienen- und Schwellenstapel.

837  Da der Schwellensatz der Weiche biologisch abgéngig ist und zugleich die
838  Deutsche Bundesbahn wesentliche, fiir die Funktion der Weiche unabdingbare
839 technische Funktionsteile demontiert hat, ist der Erhalt der Weiche wirtschaft-
840  lich nicht mehr zumutbar. Eine Demontage der Weiche ist daher nach Doku-
841 mentation und Genehmigung zulassig. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass
842  durch den weitestmdglichen Erhalt des geraden Stranges die Existenz der Wei-
843 che zumindest ,optisch® nachvollzogen werden kann und daher eine Ablesbar-
844 keit der historischen Situation moglich ist (Beispiel siehe Abbildung 25). Unab-
845 hangig davon ist ebenfalls vor einer Demontage der Bestand zu dokumentie-
846 ren.

Abbildung 25: Beispiel fir eine
"zungenlose" Weiche

847 5.5 Signale
848 Sofern aus eisenbahnrechtlichen Griinden

849 * neue Signale (Signaltafeln im Sinne von ,Schildern®) angebracht

850 » bestehende Signale (Signaltafeln im Sinne von ,Schildern®) durch riickstrahlende Signaltafeln
851 ersetzt

852 » bestehende Signale (Signaltafeln im Sinne von ,Schildern®) ortlich versetzt oder riickgebaut
853 = Signale (Lichtsignale) ersetzt, neu aufgestellt, versetzt oder demontiert

854 werden mussen, so ist dies zulassig. Eine denkmalschutzrechtliche Genehmigung ist in diesen Fallen
855 nicht erforderlich.

856 Sofern die Fundamente alter Formsignale noch vorhanden oder zumindest deren Standorte noch be-
857 kannt sind, so durfen diese (unter zur Hilfenahme baugleichen historischen Materials anderer Strecken
858  auf dem technischen Stand der Formsignale der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts / Bundesbahn-
859  zeit)®! neu errichtet werden. Sofern Originalstandorte verwendet werden, ist eine denkmalschutzrecht-
860 liche Genehmigung nicht erforderlich. Davon unbeschadet ist die etwaige Notwendigkeit eines denk-
861 malschutzrechtlichen Verfahrens zur Translozierung von Altanlagen anderer Provenienz.

862 5.6 Stellwerke
863 Die noch vorhandenen Stellwerke sollen funktionsfahig erhalten bleiben.

864 5.7 Bahnibergangsanlagen

865 Solange diesem Ziel keine zwingenden eisenbahnrechtlich zuwiderlaufenden Vorschriften entgegen-
866 stehen oder Ausnahmegenehmigungen (z.B. nach § 3 EBO) ausgeschlossen sind, sollen die vorhan-
867 denen elektromechanischen Bahnibergangsanlagen der Bauart Lo 57 erhalten bleiben.

868 Unter dem Vorbehalt einer denkmalrechtlichen Genehmigung sind Ausnahmen hiervon méglich, wenn
869  auswirtschaftlichen Grinden eine Ersatzteilbeschaffung nicht mehr zumutbar oder mangels verflgbarer
870  Teile tatsachlich nicht mehr mdglich ist. Auch hier wird eine Vorratshaltung empfohlen.

871 Die mechanischen Bahnubergangsanlagen sollen erhalten bleiben.

51 Die Formsignale der Bundesbahnzeit bestehen aus standardisierten und industriel hergestellten Komponenten und sind noch
im Original verfiigbar. Vorherige Signale, z. B. des 19. Jahrhunderts sind auch mit hohem wirtschaftlichem Aufwand nur noch
sehr eingeschrankt beschaffbar.
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922 7 Anhang

923 7.1 Anhang |: Gleisanlagen der Bahnhofe und Haltepunkte zum Beginn der Bundesbahnzeit

924 (Stand: 1955)

925

Abbildung 26: Gleisanlagen Haltepunkt Landesdenkmal und Industrieanschluss Henkell 1955

926

Abbildung 27: Gleisanlagen ehem. Bf. Waldstra3e 1955 (heute zur Haltestelle zurtickgebaut)
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Abbildung 28: Gleisanlagen ehem. Bf. Waldstral3e 1956 (heute zur Haltestelle zurlickgebaut)
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Abbildung 29: Gleisanlagen Bahnhof Wiesbaden-Dotzheim 1955
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Abbildung 30: Gleisanlagen ehemaliger Bahnhof Chausseehaus 1955 (heute zum Haltepunkt zuriickgebaut)
929
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Abbildung 31: Gleisanlagen ehemaliger Bahnhof Eiserne Hand 1955 (heute zum Haltepunkt zuriickgebaut)
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Abbildung 32: Gleisanlagen Bahnhof Hahn-Wehen 1955

Abbildung 33: Gleisanlagen Bahnhof Bad Schwalbach 1955
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Abbildung 34: Gleisanlagen ehemaliger Bahnhof Bleidenstadt 1955 (heute zum Haltepunkt zurtickgebaut)
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Abbildung 35: Gleisanlagen ehemaliger Haltepunkt Adolfseck 1955 (heute aufgelassen)
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Abbildung 36: Gleisanlagen Bahnhof Hohenstein (Nassau) 1955
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946

Abbildung 37: Gleisanlagen ehemaliger Haltepunkt Laufenselden 1955 (heute aufgelassen)
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Abbildung 38: Gleisanlagen Bahnhof Kettenbach 1955
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950 7.2  Anhang ll: Gleisanlagen der Bahnhéfe zwischen Wiesbaden-Dotzheim und Hohenstein (Nas-
951 sau) zum Zeitpunkt des Eintrages der Aartalbahn in das Denkmalkataster
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Abbildung 39: Bahnhof Wiesbaden-Dotzheim 1987
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Abbildung 40: Bahnhof Hahn-Wehen 1987
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Abbildung 41: Bahnhof Bad-Schwalbach 1987
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Abbildung 42: Bahnhof Hohenstein (Nassau) 1987
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957 7.3  Anhang lll: Demontagen von Bahnhofsanlagen nach Eintragung der Aartalbahn in das Denk-
958 malkataster

Wiesbader - Dolzheim
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Abbildung 43: Bahnhof Wiesbaden-Dotzheim 2024 (Demontagen nach 1987 rot eingefarbt)
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Abbildung 44: Bahnhof Hahn-Wehen 2024 (Demontagen nach 1987 rot eingefarbt)
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Abbildung 45: Bahnhof-Hahn Wehen 2024
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7.4

Anhang 1V: Streckenverlauf Aartalbahn (Liste der Bauwerke und Betriebsstellen)

=010 @10 =

=i O =i @ =

o dse

W 485 Wiesbaden-Ost (Anschlussweiche -0,260)
Ls 4061

Wiesbaden-Ost FWO

ASig N40s

ESig H3T6

+ El Salzbach

« EU Mainzer Strale (B 263)

» EU Rheinbahn

+ 5 Berhard May Strake

Ne 2 fir Einfahrsignal FWO

« S0 AB6

= 5 Drususstrale {3500: 1,980)
Landesdenkmal Hp. (3500: 2,158 Hp/2,25 EG)
+ 5L Biebricher Alles (3500: 2,290

= Weiche 1 Awanst Wi, Ost Henkell
Awanst Wi. Ost Henkell FWOH

« SU Rittershausstrale (3500 2,586)

+ EU Steinbergstrake (3500; 3,095)

= Gleissperre | {nur 3500)

= Weiche 1 Hst Waldstralie (3500: 3.17)
WaldstraRe Hst. FWW (3500: 3,372)

« EU Grundmihiweg (3500 3 564)

* Weiche 6 Hst Waldstrale (3500: 353)
Alte Anschlussgrenze | (3500; 3,606} |

+ E0 Wiesenstrake (3500 3,841)

« EU Schiersteiner Strake (3500: 4,324)
Alte Anschlussarenzs ||

Awanst Wiesh.-Aartalbahn (V10 n. Wiesh-W)
Streckenwechsel 3504 = 3500

Awanst Wiesb.-Aartalbahn (W10 n.Wiesb-W)
» Waldstrasse, Ubergabe (Gleissperre X)

» B km 4,887 - Strakenmihle

« EU Ludwig-Erhardt-Strasse

Bahnfafven i Stil dov 500y Fahne

Streckenverlauf Aartalbabn
6.055 § - BOkm 6,055 Wiesbadener Strasse
6,160 @ Wiesbaden-Dotzheim FWD
6,540 l = EU Flachstrasse
6,770 & = BU-AmHang
7.318 I = EU Dolamitenstrake
7.953 - BU - Hermann-Brill-Strasse (Gehrner Weg)
8,290 1 = BU km 8,3 - Wenzel-Jaksch-Strasse
8.590 T BU - nrdlich Wenzel-Jaksch-Strasse
8,805 1 BU - Langendellschlag (Finkenweg)
9692 I = BU- Bnfahrt Chausseshaus
10020 @« Chausseehaus Hp. FCH
10,106 ; » BUkm 10,1 - Lehnstresse
10,500 = BU - Golfplatzkurve
10,635 I = EU Christian-Krauss-Weg
MAN 1 = BU - GroRer Stellschlag gWasserreservair)
11,686 1 = B0 - wald
12,423 i Bl - Wald
12,955 i BU - sidiich Napoleonbriicke
13428 = = SU Napoleonbriicke
13,606 I = EU ber Graben (Durchlass)
13,785 : = SUB54
13670 § - BU - Rheinhéhenweg
13,973 ---- Gemarkungsgrenze Wiesbaden - Tsst.
14,140 ® Eiserne Hand Hp. FEH
14,467 3 = BU- Herzagsweg
14,935 ; = BU - Wald, Abzweig B 54 Umgehungsstrasse
15,385 T BU - Wissbadener Strasse Hahe Tannenburg
15,950 = = SU Kessebachstralle
16,460 & = BUWiesbadener Strasse (Posten 4)
16,650 @ Hahn-Wehen FHWE
16,733 : = BO - Gottfried-Keller-Strasse
16,850 I = El Gottfried-Keller-Stralte
17,205 : = BU Sudliches Ende Magistralenbriicke
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17,200
17,206
17.513
17,773
18,183
18,295
18,326
18,585
18,645
18,768
19790

20421 --

21,130
21,165
22,168
2152
2230
22461
22678
22955
23,260
23,560
23720
23780
24,550
24,602
24730
24900
25,134
25,432
26,158
26,758
26,979

—

A

b

A

Ottt O

l = E0 ohibach (Gewtlbe)
-

X
X
*
:

)

+ Magistralenbriicke B 54

» BU Konrad-Adenauer-Strasse

« BU - Hohweg (Deutsche Post)

« BU km 18,153 - Stiftstrasse
Bleidenstadt Hp. FELB

» BU Fubweg

* Bogenbriicke Hahe 5t. Peter auf dem Berg
= EU uber Weg

» EU iiber Weg

= BU km 19,7 — Abzweig Seitzenhahn

= Gemarkungsgr. Taunusstein - Schlangenb.

» Bl - Schlamm-BU
Gemarkungsgrenze Schlangenbad - BSB
» EU uber die Aar

» BU - siidlich Lauberstegmilhle
Awanst Asmara

» BU - nardich Lauberstegmihle

= BU km 22,6 — Abzweig Hettenhain

+ BU - ehem. Einfahrsignal Bf. FBSE

= BU Anrufschranke Bf. Bad Schwalbach
Bad Schwalbach FBSB

« BU km 23,7 - Bahnhofstrasse

« BU km 23,7 - Bahnhofstrasse

« E0 iiber die Aar

« BU km 24,6 - Fa. Maller

Adolfseck Hp

= Adolfsecker Tunnel (km 24,920 - 25070)
= EU iiber Weg

« E0 iiber Weg

v E0 iiber einen Fulweg

» EU dber Aar

» Kléranlage Bad Schwalbach {(Aarbriicke)
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I
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967
Streckenverlauf Aartalbabn
2711 flf— + EU tber Kahlbach 33275 fll;' » EU uber Aar (Gewolbe) 39570 © = Rickershausen shem HP
27151 =--- Gemarkungsgr. Bad Schwalbach - Hohenst. 33,576 === Landesgrenze RLP - Hessen 39,649 ¥ - BURuckersh Hohe chem Hp
27192 %+ BU- Felsentor 33670 ==== Gemarkungsgrenze Reckenroth - Aarbergen 39,956 ‘T" + EU iber Dollbach und Weg
27 474 'Il' + EU iber Aar 33672 Il = EU Sandersmihle ; » BU Rickershausen Fr.-Ebert-Str
27,676 1 + BU - Binschaltkontakt Felsentor (Breitharct) 33711 = = Michelbacher Tunnel {156 m) 1 = BU Minigolf
28305 1 + BU Abzweig Hohenstein Oberdorf 34531 -lt- = EU iber Mihigraben 4+ BU Trampelpfad Aarbrilcke vor K2
28,399 e Breithardt Hp. FBRH 34,658 'l‘r- = EU uber Aar 2 Anschluss- und Unterhattungsgrenze
28,513 E + BU FuBweg 34,881 i BU 40,928 ---- Landesgrenze
28,715 + BU - Abzweig Breithardt B 54 35417 5 = BU Zimmermannsmihle
28469 4)F « EUuber Aar 35,650 ® Michelbach MIB
28598 | + EU tber Aar 35,872 -lh * EU iber Aar
28698 4)F « EU iber Bach 36,893 * BU Michelbach - Hauptstrale
29126 4)F « EU ber Aar 35,897 'IP = EU tber Festerbach
29,500 ;  + Hohensteiner Tunnel (km 29,545 - 29,715) 35,931 - « BU
30,100 ® Hohenstein (Nassau) FHST 36,219 = BU
30,212 i + BU - Weiche 6 Bf. Hohenstein (Nassau) 36,580 'Ii- * EU iber Loschwasserkanal
30370 < Alte Befriebsgrenze 36,612 - = BU Kettenbach | (Zufahrt Passavant Sud)
30,524 k. BU Zufahrt Kléranlage 37,012 . = BU Kettenbach Il (Stralkenseitig a.B.)
30822 7]‘1' + EU (ber Aar 37,157 ; = BU Kettenbach Il (Zufahrt Passavant Nord)
31001 4)F « EO iber Aar 37,175 = BU Kettenbach IIl (Scheidertalstr)
31378 ---- Gemarkungsgrenze Hohenstein - Heidenr. 37,240 I - E0
31361 &+ BU Abzw, Laufenselden 37,252 = BU Kettenbach IV (Verladeanlage)
31,370 'T}' + E0 Lonabach (Gewdlbe) 37,301 'IP = EU iber Scheidertalbach
31520 « Laufenselden Hp. (aufgegeben) 37311 & = BU Kettenbach IV (Verladeanlage)
32682 £+ Laufenseldener Tunnel (287 m) 37530 *® Kettenbach FKET
33044 3fF - €0 Manbacn (Geuoice) 37956 3|F - EO aber Mihigraben e e
33091 === Landesgrenze Hessen - RLP 38,179 g . BU Ungenauigkeiten resulleren aus " in
33,091 =-== Gemarkungsgrenze Heidenrod - Reckenroth 38,221 'Ti‘ = EU ilber Mihlbach ..Z'fomefiLil‘fﬁlﬁ'leﬂp,"sﬂﬁrHﬁlﬂgfn e
33,167 === Landesgrenze RLP - Hessen 38,296 : » BU Hausen iib Aar - Zum Wingert
33,167 === Gemarkungsgrenze Reckenroth - Aarbergen 38,886 ‘IP = EO iiber Aar
33214 === Landesgrenze Hessen - RLP 38,992 : = BU
33214 ==== Gemarkungsgrenze Aarbergen - Reckenroth 39,296 : = BU Zufahrt Solaranlage 2112203
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968 7.5

Anhang V: Skizze Strecke 3500 und 3504 im Bereich Landesdenkmal und Waldstral3e

Awanst Wiesbaden-Ost Henkell FWOH,
Hst WaldstraBe FWW, Hp Landesdenkmal

Awanst Wiesbaden-Ost Henkell FWOH

Sektkellerei Henkell
(Werksgelande)
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v.u.n. FWO (3504)

R. eheml. Gbf Wi-West (3504)
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L]
Bahnstei W10

v.u.n. FW (3500)

Bahnsteig
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SU Biebricher Allee

Stand: 10.01.2022
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Abbildung 46: Skizze Strecke 3500 und 3504
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