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Konigsdorfer Tunnel
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Der Konigsdorfer Tunnel mit den West- und Ostportalen. Bleistiftzeichnung von J.P.Weyer (1841)
Fotograf/Urheber: Weyer, J. P.

Die Bahnstrecke Kéln-Aachen wurde von 1839 bis 1841 als Bestandteil des Bahnprojektes Kéln-Aachen-Antwerpen, mit dem Ziel,
eine Verbindung zwischen Rhein und Nordsee zu schaffen, von der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft errichtet. Bevor die
Strecke jedoch am 1. September 1841 offiziell eréffnet werden konnte, standen die damaligen Ingenieure vor der schwierigen

Aufgabe, den Villenriicken zwischen Erft und Rhein Gberwinden zu missen.

Tunnelbau

Man entschloss sich fiir den Bau eines Tunnels zwischen Koénigsdorf und Horrem, da an dieser Stelle die kiirzeste Distanz der
Tunnelstrecke zur Querung des Bergriickens gegeben war. Mit einer Lange von dennoch 1.619,47 Metern zahlte der Kénigsdorfer
Tunnel in der damaligen Zeit zu den langsten Tunnels weltweit und galt als technische Meisterleistung. Der Tunnel erwies sich als
das kostspieligste Bauwerk der gesamten Strecke. Nach dem 1837-39 erbauten Oberauer Tunnel der Leipzig-Dresdener Bahn war

der Konigsdorfer Tunnel erst der zweite in Deutschland erbaute Eisenbahntunnel.

Arbeitsbedingungen

Die geologischen Verhéltnisse im Bereich des geplanten Durchstichs stellten sich als &uBerst ungunstig dar. Loser, feiner tertiarer
Sand in einer Mé&chtigkeit von 8 bis 12 Metern erschwerte die Durchfiihrung des Bauvorhabens und bestimmte letztlich auch die
vom technischen Oberingenieur Pickel erarbeitete Planung und den Entschluss den Kdénigsdorfer Tunnelbau in ,Kernbauweise“
durchzufiihren. In Tag- und Nachtarbeit kAmpften die bis zu 2.000 Arbeitskrafte auf der zum damaligen Zeitpunkt gro3ten Baustelle
des européischen Kontinents in milhsamer Handarbeit und mit Schubkarren und Pferdefuhrwerken gegen die standig
nachrieselnden Sandmengen. Schwierigkeiten hatte man jedoch nicht nur mit den Bodenverhaltnissen. Es fehlte auch an
qualifizierten Arbeitskraften. So versuchte die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft geeignete Arbeiter aus England, Belgien,

Schlesien und Sachsen nach Kdnigsdorf zu bekommen.

Vom Deckgebirge wurden fiinf Schéchte in die Erde getrieben, welche direkt mit Feldbrandsteinen vermauert wurden, um zu
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verhindern, dass das sandige und lose Material nachlief. Die Schéchte dienten spéater als Luftschachte, die mit zylinderférmigen
Turmbauwerken tGber den Villenriicken aufragten. Von den Schachten sowie von den beiden Portalen aus wurde die Tunnelréhre
auf der vorberechneten Achse seitlich vorgebaut und musste fortlaufend mit téglich 36.000 Stiick Ziegelsteinen vermauert werden.
Die Feldbrandsteine fur die Tarme, Schacht- und Tunnelauskleidung wurden aus dem beim Tunnelvortrieb gewonnenen Lehm in
Ziegelbrennereien unmittelbar an der Baustelle gebrannt. An eine der Ziegelbrennereien erinnert noch heute die Stral3e ,Am

Ziegelfeld" in Frechen-Kénigsdorf zwischen dem ehemaligen Tunnel und dem Bahnhof Kénigsdorf siidlich der Bahntrasse.

Der Kdnigsdorfer Tunnel hatte analog zu englischen Vorbildern, einen elliptischen Querschnitt mit einer Héhe von 7,67 Metern und
einer lichten Weite von 6,92 Metern mit 3,5 Metern Uber der Schienenoberkante.Die Ausmauerung bestand aus drei

Ziegelschichten, die in konzentrischen Kreisen ohne Verbund untereinander gemauert waren (Buschmann 1997, S. 3).

Tunnelportale

Um die herausragende Bedeutung des Kénigsdorfer Tunnels fiir die deutsche Eisenbahngeschichte und die hohe Wertschatzung,
die dieses technische Meisterwerk zu seiner Entstehungszeit genoss, angemessen zum Ausdruck zu bringen, wurden die beiden
Tunnelportale des Kdnigsdorfer Tunnels sehr aufwandig gestaltet. Sehr wahrscheinlich stammt der Entwurf der detaillierten
Portalarchitektur von Johann Peter Weyer, welcher zwischen 1821 und 1844 das Amt des Kélner Stadtbaumeisters ausiibte und
zur damaligen Zeit zu den flihrenden klassizistischen Architekten Kdlns zahlte.

»Von den beiden Tunnelportalen war das &stliche, nach Kéln orientierte Portal besonders aufwendig ausgeftihrt worden. Das
westliche Portal war ein in der Laibung dreifach zurtickspringender, hoher, elliptischer Bogen, der von zwei turmartigen Pfeilern
rechts und links flankiert wurde. Das dstliche Portal war einbezogen in eine aufwendige Stlitzmauerarchitektur auf bogenférmigem
Grundril3. Auch hier wurde der elliptische Tunnelbogen von zwei Flankierungstiirmen begleitet. Die sich daran anschlieBenden
Stiitzwénde wurden auf beiden Seiten von je drei tiirmchenartigen Backsteinpfeilern mit kréftig vorkragenden Deckplatten
gegliedert” (Buschmann 1997, S. 3-4).

Die Uberlegung der Direktion im Juli 1841, die Ein- bzw. Ausgange mit verschlieRbaren Toren zu versehen, um die Gefahrdung
des Zugbetriebs durch Wild oder Unbefugte zu verhindern, wurde letztendlich nicht umgesetzt. Allerdings wurden zum Schutz vor
Kélte und Regen an den beiden Eingangen des Konigsdorfer Tunnels zwei beheizbare Schilderhduschen fir die Warter errichtet,

denn aus architektonischen Griinden war man der Meinung, dass sich in die Portale keine RAume mehr einbauen lieRen.

Betriebsprobleme

Auch nach der Fertigstellung des aufwandigen Bauwerkes nahmen die Kosten kein Ende. Die Unterhaltung und Uberwachung des
Kdnigsdorfer Tunnels stellte sich als auf3erst kostspielig heraus. Aufgrund von Gebirgsfeuchtigkeit, Witterungseinflissen,
Kriegsschaden und immer starker werdender Verkehrsbelastung waren mehrfach umfangreiche Instandsetzungen notwendig.
Nachdem es jedoch im Januar/Februar 1954 durch Frosteinwirkung zum Abplatzen groRerer Mauerschalen kam, entschied sich
die Bundesbahn zum Abbruch des Tunnels. Zu diesem Zeitpunkt konnte der Tunnel lediglich eingleisig befahren werden, die
Durchfahrtsgeschwindigkeit war von 100 km/h auf 10 km/h herabgesetzt und ein Grof3teil der Giiterziige musste umgeleitet

werden.

Abbruch

Im Juli 1954 wurde der Abbruch des Tunnels, eine der gré3ten Abbruchaktionen Deutschlands und ebenfalls eine technische
Meisterleistung, ausgeschrieben. Bereits Mitte September 1954 begann man Deutschlands &dltesten Tunnel auf gesamter Lange
,aufzuschlitzen®.

»,S0 imponierend die Zahlen aus der Zeit des Tunnelbaus, so imponierend waren auch die aus der Zeit der Demontage. Insgesamt
mussten 3,92 Millionen Kubikmeter Erde abgetragen und 30.000 Kubikmeter Tunnelmauerwerk abgebrochen werden. Erstmals auf
einer Erdbaustelle in Europa wurde ein 2,5 Kilometer langes Bandstral3ensystem zur Abbeférderung der Bodenmassen verwendet.
Mit GroB3férdergerédten brachte man die Erde zu einem ein Meter breiten und 2,5 Kilometer langen Band. Deponiert wurden die
Massen im ausgekohlten Tagebau der Grube Fischbach bei Horrem. Taglich wurden 10.00 Kubikmeter Erde abgetragen. Das

bedeutete, dass tédglich sieben Meter Tunnel verschwanden.“ (Weingarten 2011, S. 378-381)



Gelandespuren

15 Monate spéater, im Dezember 1955, wurden die Abbrucharbeiten abgeschlossen. Heute erinnert lediglich ein tiefer
Gelandeeinschnitt, welcher zunéchst kahl und mit den Jahren immer dichter bewachsen wurde, sowie ein fragmentarisch
erhaltener Rest des dstlichen Tunnelportals nérdlich der Gleise an den 114 Jahre alten und in den Anféangen der
Eisenbahngeschichte langsten Eisenbahntunnel. Das Reststiick des dstlichen Tunnelportals wurde am 25.01.1999 in die
Denkmalliste der Stadt Frechen eingetragen. Das Portal ist nur schwer zugénglich und war mit den Jahren stark von Strauchern
Uiberwuchert sowie dem allméahlichen Verfall durch bestandige Witterungseinfliisse ausgesetzt. Im Herbst 2011 wurde das

Tunnelportal instandgesetzt.

Baudenkmal
Das Objekt ,Reststiick des Tunnelportals des ehemaligen Kénigsdorfer Tunnels” ist ein eingetragenes Baudenkmal (LVR-Amt flr

Denkmalpflege im Rheinland, Nr. 12088 / Denkmalliste der Stadt Frechen, laufende Nr. A 149).

(Sandra Liling, Fachhochschule Kéln, 2013, mit freundlicher Unterstiitzung der Nordrhein-Westfalen-Stiftung Naturschutz, Heimat

und Kulturpflege)
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Historischer Zeitraum: Beginn 1837 bis 1841, Ende 1954 bis 1955
Koordinate WGS84: 50° 55 46,96 N: 6° 45 6,92 O / 50,92971°N: 6,75192°0
Koordinate UTM: 32.342.023,30 m: 5.644.415,36 m

Koordinate Gauss/Kriiger: 2.552.906,12 m: 5.644.096,63 m
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