Dieter Rath
Von der Postkutsche zu Eisenbahn und Autobus

Umbruch in der oberbergischen Verkehrsinfrastruktur um die Jahrhundertwende

Der Wandel in der Verkehrsinfrastruktur durch den
Bau neuer Eisenbahnstrecken I6ste um 1900 in den
Stadten und Gemeinden des Aggertals einen enor-
men Wachstumsschub aus. Mit der Beforderung ih-
rer Waren durch die Eisenbahn konnten die oberber-
gischen Unternehmen, insbesondere die Textil- und
die Steinindustrie, dank verbesserter Logistik neue
Absatzmarkte erschlieBen. Industrielle Ansiedlungen
expandierten und viele neue Arbeitsplatze entstanden.
Wachstum und Wohlstand nahmen zu, und in der Fol-
ge stiegen auch die Einwohnerzahlen vor allem in den
Standorten der Betriebe im Aggertal. So nahmen die
Einwohnerzahlen z.B. in Rinderoth zwischen 1890 und
1910 um fast 20 % auf 3.780 zu. In Bergneustadt be-
trug der Zuwachs im gleichen Zeitraum 40 % auf 3.910,
und in Gummersbach stiegen die Einwohnerzahlen so-
gar um mehr als das Doppelte auf 16.050 (+107 %)."

Gewerbetreibende und der Landrat des Kreises Gum-
mersbach hatten schon 1852 versucht, im Rahmen
der »Rhein-Wupper-Stid- und Ostbahn« eine Eisen-
bahn ins Oberbergische zu bekommen. Noch einmal
beim 1864 genehmigten Projekt KdIn-Kassel bestand
die Aussicht, den Kreis mit der Bahn zu erschlieBen.?
Doch es sollte schlieBlich noch 20 Jahre dauern, bis
die Aggertalbahn die Kreisgrenze Uberschritt.

Die Eisenbahnstrecken wurden zunachst von priva-
ten Aktiengesellschaften gebaut, die vorzugswei-

se nur solche Verbindungen realisierten, die spéate-
ren Gewinn versprachen. Zwar hatte die Bergisch-
Markische Eisenbahn-Gesellschaft (BME) mit Sitz in
Elberfeld, eines der drei groBen privaten Eisenbahn-
unternehmen, die seit Mitte des 19. Jahrhunderts
das Rheinland, das Ruhrgebiet und Teile Westfalens
erschlossen, bereits 1871 die Konzession zur Ver-
wirklichung einer Strecke Kd&In-Deutz nach Rinde-
roth erhalten. Aber bei der Umsetzung des Plans
stand sie jahrelang auf der Bremse. Denn wegen
der »buckeligen« Topographie des Oberbergischen
Landes veranschlagte sie hohe Baukosten, und die
dunne Einwohnerdichte sowie das erwartete gering-
flgige Frachtaufkommen aufgrund noch bescheide-
ner industrieller Produktion dampften ihre Gewinner-
wartungen.

Das Projekt verzdgerte sich auch deshalb, weil der
Plan lange am Widerstand der Militarverwaltung
scheiterte, da die Bahn das Deutzer Festungsgelénde
durchschneiden sollte. Erst als die BME verstaatlicht
wurde, und die Konigliche Eisenbahndirektion zu
Elberfeld mit Wirkung vom 01.01.1882 die Betriebs-
fihrung Gbernahm, kam es noch im gleichen Jahr, nun
unter preuBischer Regie, zum Baubeginn der Aggertal-
bahn von Siegburg Gber Overath nach Rinderoth. Am
29.09.1884 konnte der erste Zug die Strecke befahren,
und schon zwei Wochen spéter, am 15.10.1884, lief in
Riinderoth der erste Zug aus Deutz ein.®
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Knapp drei Jahre spater, am 01.05.1887, wurde die
Strecke bis Derschlag eréffnet, und die Station Nieder-
sessmar erhielt — bis 1893 — die Bezeichnung »Bahn-
hof Gummersbach«. Aber erst fast ein Jahrzehnt spa-
ter (1896) dampfte der Zug bis nach Bergneustadt,
und weitere sieben Jahre gingen ins Land, bis 1903
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Abb. 1: Festschriftzur Eréffnungder Eisenbahnstrecke Bergneustadt-
Olpe am 31.08.1908. Federzeichnung: Tunnelausfahrt bei
Wegeringhausen und letzter Postillon August Becker

Olpe erreicht wurde. Dazu musste die Wasserscheide
zwischen Agger und Bigge mit einem 724 m langen
Tunnel 50 m unter dem Ort Wegeringhausen Uber-
wunden werden. Nach zweijahriger Arbeit, bei der
hauptsachlich italienische Wanderarbeiter mehr als
15.000 m3 Gestein aus dem Berg schafften, konnte der
Tunnel am 11.02.1903 er6ffnet werden.*

Bereits Ende der 1880er Jahren hatte es fir die Zugver-
bindung aus dem Oberbergischen nach Norden zwei
Projekte gegeben: Interessenten aus Bergneustadt,
Derschlag und der Gemeinde Lieberhausen dachten
1887 an eine Eisenbahnlinie, die von Derschlag tber
Koverstein und Meinerzhagen den Weg nach Hagen
er6ffnen sollte. In Gummersbach — mit den gewichti-
gen Stimmen einflussreicher Unternehmer — préferier-
te man eine Linie Gber Marienheide nach Wipperfirth
mit Anschluss an die schon bestehende Bahnstrecke
nach Lennep und Elberfeld. Weil sich das erste Projekt
nicht rechnete, fand es keine Gegenliebe bei der preu-
Bischen Eisenbahnverwaltung. Aber auch das zweite
Projekt wurde zugunsten der Verbindung von Hagen
nach Meinerzhagen zun&chst zurtickgestellt.

Erst am 01.12.1892 konnte die Strecke Meinerzhagen-
Marienheide er&ffnet werden, womit der Anschluss an
die Volmetalbahn von Hagen hergestellt wurde.® Ab
dem Tage der Betriebserdffnung auf dieser Strecke, so
berichtete die Lokalpresse einige Tage vorher, wur-
de der Betrieb der Personenposten (Postkutschen
zur  Personenbeférderung) mangels Rentabilitat
reduziert: »Die gegenwdrtig zwischen Gummersbach
und Wipperfirth vier Mal tdglich verkehrenden Per-
sonenposten gelangen zur Aufhebung. Als Ersatz
fur dieselben werden zwischen Gummersbach und
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Marienheide drei Mal tdglich Personenposten ver-
kehren. Zwischen Wipperfiirth und Marienheide wird
von dem gleichen Zeitpunkte ab ein drei Mal taglich
verkehrendes Privat-Personenfuhrwerk eingerichtet.«®
Ein halbes Jahr danach, am 01.07.1893, war die Ver-
langerung nach Gummersbach geschafft und weitere
drei Monate spéater der Anschluss an die Aggertalbahn
in Dieringhausen. Die Bahnlinie von Marienheide nach
Wipperfirth wurde erst 1902 fertiggestellt.

Dartber hinaus gab es ab 1906 eine durchgehende
Eisenbahnverbindung von der Agger bis zur Sieg: die
Wiehltalbahn von Osberghausen nach Wiehl ab 1897,
weiter Uber Denklingen nach Waldbrdél. Dort bestand
Anschluss an das »Brdlbdhnchen« nach Hennef, das
bereits seit 1862 fir den Kalktransport aus den Scho-
nenberger Grubenfeldern bei Ruppichteroth zun&chst
noch ein Jahr als Pferdebahn und ab 1872 auch als Per-
sonenzug bis Waldbrdél betrieben wurde. Das Brdlbahn-
chen gilt als die erste Schmalspurbahn Deutschlands. ”

In den Kommunen abseits dieser Hauptstrecken lieb-
augelte man ebenfalls mit Eisenbahnlinien, aber ab-
gesehen von einigen Kleinbahnen wurden sie beim
Ausbau des Verkehrsnetzes im Oberbergischen Kreis
weitgehend links liegen gelassen. Im Laufe der Zeit
wurden zumindest einige Kleinbahnstrecken gebaut,
die vor allem zum Rohstoff-Transport aus Steinbriichen
und Erzgruben auf Guterziigen eingesetzt wurden.
So die schmalspurige Leppetalbahn (Engelskirchen-
Marienheide, 1897), deren Dampflok im Volksmund
»Feuriger Elias« genannt wurde, die Wissertalbahn
(Wissen-Morsbach-Hermesdorf-Waldbrél, 1908), das
»Hutter Bahnchen« (Briichermihle-Wildbergerhitte,
1910), die Kleinbahn Bielstein-Nimbrecht-Waldbrol

(1915), im Volksmund »Rasender Homburger« genannt,
sowie die elektrifizierten Gummersbacher Kleinbahnen
(Derschlag-Genkelmindung und Niedersessmar-Tal-
becke, beide 1915).8

Die positive Entwicklung des Guiterverkehrs auf den er-
sten Eisenbahnlinien im Agger- und Volmetal Ende des
19. Jahrhunderts animierte Fabrikanten und Politiker
zu immer neuen Planen des Eisenbahnausbaus. Weil
sich vor allem die Betriebe in entlegenen Orten wegen
der erheblich héheren Kosten fir ihren Gltertransport
benachteiligt sahen, verlangten sie lautstark nach wei-
teren Eisenbahnstrecken. Fast jede Gemeinde wollte
nun an eine Bahnlinie angeschlossen werden. Vieler-
orts bildeten sich sogenannte Eisenbahn-Komitees,
die einen Bahnbau durch ihre Gemeindegebiete for-
derten. Aber sie waren in der Regel nur Bittsteller,
die keinen Einfluss auf die Entscheidung hatten. Und
so scheiterten die meisten Plane. Sie wurden wegen
mangelnder Rentabilitdt von der Eisenbahnverwaltung
abgelehnt und versanken in den Archiven.®

Lieberhausen beantragt eine Bahnlinie
Meinerzhagen-Niedersessmar

Exemplarisch fiir die Beharrlichkeit, mit der die Komi-
tees ihre Antrage an die PreuBische Regierung in Berlin
herantrugen, sei hier der erneute VorstoB3 der Gemeinde
Lieberhausen néher beschrieben: Trotz aller Riickschla-
ge versuchte sie es immer wieder aufs Neue. Nachdem
die ersten Uberlegungen von 1887 fiir eine Bahnlinie
Derschlag-Koverstein-Meinerzhagen, die durch ihr Ge-
meindegebiet geflihrt hatte, keine Berlicksichtigung ge-
funden hatten, verfolgten die Lieberhauser und ihre Mit-
streiter hartnéckig einen nun etwas abgeénderten Plan.

161



Zehn Fabrikanten, Guts- und Steinbruchbesitzer aus
Lieberhausen, Unnenberg, Frommersbach, Nieder-
sessmar und Gummersbach hatten sich zu einem
»Comité« unter dem Vorsitz des Lieberhausener Blr-
germeisters Ferdinand Pfeiffer zusammengeschlos-
sen. Am 03.07.1902 richtete das Comité eine Einga-
be an »Euer Excellenz«, den damaligen koéniglichen
Staatsminister und Minister der &ffentlichen Arbeiten
in Berlin, Hermann Budde. Der geblrtige Bensberger,
der 1904 geadelt und zum ersten Ehrenbirger seiner
Heimatstadt (heute Bergisch Gladbach) ernannt wur-
de, sollte seine Zustimmung zum Bahnbau Meinerz-
hagen-Redlendorf-Grlinenthal-Lantenbach-Becke-
MuUhlensessmar-Niedersessmar erteilen.™

In einer Abschrift der Eingabe bat Pfeiffer den Meinerz-
hagener Gemeindevorsteher Wilhelm Schulte um Mit-
wirkung an dem Vorhaben, und zwar in einer bemer-
kenswert unterwurfigen Diktion, mit der er vermutlich
seiner Bitte um Unterstitzung Nachdruck verleihen
wollte: »Euer Hochwohlgeboren, gestatte ich mir hier-
durch im Auftrage des Comités flr die Erbauung einer
Eisenbahn von NiederseBmar, Frémmersbach, Lanten-
bach, Grinenthal, Haus Listringhausen nach Meinerz-
hagen eine Abschrift der Eingabe an den Herrn Mini-
ster der &ffentlichen Arbeiten anbei mit der Bitte ganz
ergebenst zu Uberreichen, das Projekt wohlwollend
beurtheilen und ihm zur Durchfihrung lhre geschétzte
Mitwirkung gutigst zu Theil werden lassen zu wollen.
Hochachtungsvoll Pfeiffer, Biirgermeister.«'?

Ein halbes Jahr spater ging dem Bulrgermeisteramt
von Meinerzhagen eine unaufgeforderte Offerte des
Eisenbahn-Unternehmens Schollmeyer & Mahler aus
Hagen zu, das von dem Projekt in der Zeitung gelesen

hatte und seine Produkte wie »Lokomotiven, Glter-
und Personenwagen, 130.000 Ifd. Meter Stahlschie-
nen, Weichen und Drehscheiben« anbot. Die Meinerz-
hagener verwiesen zustandigkeitshalber an die Kolle-
gen aus Lieberhausen.?

Die Bahnlinie sollte am Bahnhof Meinerzhagen begin-
nen, zundchst hinter dem Tunnel bei Glntenbecke in
Richtung Sudwesten fihren und nach einer Schleife
Redlendorf nahe der Genkelquelle erreichen. Danach
fUhrte der Streckenverlauf ins obere Aggertal bis zum
Bahnhof Grinenthal, folgte dann dem Lauf der Agger
bis Bredenbruch und gelangte zu einer weiteren Bahn-
station in Lantenbach. Der Streckenplan flhrte vorbei
an Frdommersbach zur Station Becke, weiter Gber den
Bahnhof Mihlensessmar nach Niedersessmar mit
dem Anschluss an die Aggertalbahn Dieringhausen-
Olpe."® Aus der im Antrag enthaltenen Skizze ergeben
sich die Linienfihrung mit den vorgesehenen Statio-
nen sowie die Standorte der industriellen Betriebe und
von Steinbrlichen mit Grauwacke-, Zementstein- und
Tonvorkommen.

In der Eingabe an den preuBischen Minister wurde
darauf hingewiesen, dass unter Vorsitz des Gummers-
bacher Landrats Dr. Paul Kirschstein im Laufe des
Jahres 1901 mehrere Versammlungen von Interessen-
ten fUr den Bau dieser Eisenbahnstrecke stattgefunden
hatten. Hierbei sei auch das »ergebenst unterzeichnete
Comité« beauftragt worden, die notwendigen Schritte
zur Erreichung dieses Zieles einzuleiten. Das Comité
machte auf die »miBliche und driickende wirthschaft-
liche Lage aufmerksam, in welcher sich die Gemeinde
Lieberhausen und angrenzende Theile der Gemeinden
Meinerzhagen, Marienheide und Gummersbach ...
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befinden, die hauptsédchlich darauf zurickzufihren ist, Wie viele andere Antragsteller wiesen auch die Lieber-
daB3 der AnschluBB an das Staatseisenbahnnetz fehlt.«'* hauser auf die besondere Notlage ihrer Region hin und lis-

Abb. 2: Skizze zum Antrag des Comités fir den Bau der Eisenbahnstrecke
Meinerzhagen-Niedersessmar von 1902

teten die Vorteile der beantragten Bahnstrecke
akkurat auf. So hieB es, dass die Bewohner im
allgemeinen Wettbewerb nicht Schritt halten
kénnten, weil sie ihre Erzeugnisse auf steilen,
Uber Berg und Tal fuhrende Wegen den weit
entfernten Eisenbahnstationen Meinerzhagen,
Derschlag und Gummersbach zufihren muss-
ten. »Gerade die ristigsten Arbeitskréfte«
hatten andernorts Arbeit gesucht, und Jahr
flr Jahr seien »hunderte fleiBiger Ménner nach
den Industriegebieten des Niederbergischen
gezogen, um dort als Pflasterer, Maurer, Berg-
leute, Stuckateure und Fabrikarbeiter ihren
Lebensunterhalt zu verdienen, den sie in der
Heimath nicht finden konnten«.

Man war Uberzeugt, es gebe »nur eine Hiilfe,
und diese ist der AnschiuBB an den Weltverkehr,
der Bau von Eisenbahnen, und zwar miBte hier
die Bahn mit Ricksicht auf die vielen Stein-
bruchbetriebe bei Frémmersbach und Becke
von Meinerzhagen (ber Grinenthal-Lanten-
bach-MdhlenseBmar nach NiederseBmar fih-
ren und als normalspurige Bahn gebaut wer-
den«. Durch die Bahn wirden »die Bewohner
wieder zu Wohlstand gelangen, und auch der
Fiscus wird hier seine Rechnung finden...«."®

Neben der Aussicht auf zuséatzliche Steuer-
einnahmen lockte das Comité die Genehmi-
gungsbehdérde mit einer — angeblich — zwei-
felsfreien Rentabilitat des Unterfangens: »Aus
den zahlreich erfolgten Muthungen auf Eisen,
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Blei, Blende und Kupfer dlirfte hervorgehen, dal3 man
es hier mit einer an Erzen reichen Gegend zu thun hat.
Allerdings sind z.Zt. fast keine dieser Gruben im Be-
trieb, aber nicht weil dieselben des Abbaus nicht wiir-
dig wéren, sondern weil bei dem gegenwértigen Man-
gel an geeigneter Bahnverbindung und den dadurch
bedingten hohen Landfrachten ein rationeller Betrieb
nicht méglich ist.«'" Falls die Bahn gebaut werde, kon-
ne der Betrieb auf der Grube Helberg bei Grinenthal
mit einer groBeren Belegschaft aufgenommen werden.

Mehr noch als die Bergwerke wtrden die zahlreichen
Steinbruchbetriebe nach dem Bau der Eisenbahn ex-
pandieren kénnen. Schon jetzt gebe es auf dem slid-
lichen Streckenteil eine Anzahl Betriebe, »dlie nicht unbe-
deutende Mengen vorziiglicher Pflastersteine verfrach-
ten«.'® Fachleute hatten auBerordentlich reiche Schatze
an Steinen im Bereich Niedersessmar bis Meinerzhagen
bestatigt. Bei den Eisenbahnstationen Gummersbach,
Niedersessmar und Derschlag seien im Jahr 1900 be-
reits 4.850 Doppelwagen verfrachtet worden.

Weiter wies der Antrag auf die reichlich vorhandene,
aber bisher nicht genutzte Wasserkraft der oberen
Agger hin, die zusammen mit dem Holzreichtum und
dem preiswerten Grund und Boden glinstige Voraus-
setzungen fur industrielle Betriebe biete. AuBer den in
der Nahe von Gummersbach gelegenen »Etablisse-
ments« gebe es bisher nur eine Papierfabrik in Griinen-
thal und eine Kornbranntwein-Brennerei in Drieber-
hausen. Mit dem Bau der Eisenbahn werde auch eine
Anzahl neuer gewerblicher Betriebe entstehen. So sei
die Anlage einer Zementfabrik in Niedernhagen und
einer groBen Ringofen-Ziegelei und Tonwarenfabrik in
Frémmersbach geplant.

Neben der Steinindustrie und dem Bergbau wirden
auch die Land- und Forstwirtschaft vom Ausbau der
Bahn Nutzen ziehen: »Insbesondere wiirden Kartoffeln,
Hafer, Heu und Stroh, namentlich auch Vieh in nicht ge-
ringen Mengen, sowie Lohrinde, Bau- und Grubenholz
zum Versandt gelangen, da auch die groBen, mit rei-
chem Holzbestande versehenen Rittergliter Badingha-
gen und Listringhausen ginstige Abfuhrgelegenheiten
erhalten.« Umgekehrt profitiere die Region, indem sie
»Kohlen, kiinstlichen Dinger, Saatkorn, Rohmaterial und
Halbfabrikate fir die Industrie, Baumaterialien, Colonial-
waaren u.s.w. durch die Bahn«'® beziehen kénne.

Das Comité ging davon aus, dass sich die Menge
der im Jahr 1900 aus den Steinbrlichen verfrachteten
4.850 Doppelwagen mindestens verdreifachen, mog-
licherweise sogar verfinffachen werde, und rechnete
eine durchschnittliche tagliche Streckenfrequenz von
78 Doppelwagen vor. Im Antrag wurde die Regierung
moralisch in die Pflicht genommen: »Wir glauben nicht
irre zu gehen, wenn wir annehmen, dal3 beim Bau von
Eisenbahnen bei der Kéniglichen Regierung durch-
weg der Gesichtspunkt maBBgebend ist, wirthschaftlich
schwachen Gegenden durch Bahnanlagen aufzuhelfen
und dadurch zu verhindern, daB eine fleiBige und streb-
same Bevélkerung mangels geeigneter Verkehrswege
zu Grunde geht.« AbschlieBend gab sich das Comité
zuversichtlich: »Gelangt die erbetene Bahn ... zur
Ausfahrung, so wird sich in der jetzt vernachléssigten
Gegend sehr bald ein gewaltiger Umschwung zeigen
und die hohe Kénigliche Staatsregierung wiirde sich
unsere Landwirthe und Industriellen, sowie eine zahl-
reiche Arbeiterschaar, der dann hier in unseren Bergen
reichlich Arbeitsgelegenheit geboten sein wirde, zu
groBem Danke verpflichten. «2°
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Die Bahnverwaltung verfuhr nach dem bewéhrten Prin-
zip »Papier ist geduldig«, und der Antrag verschwand
letztlich in der Schublade. Md&glicherweise wurde er
auch Opfer der vielen anderen geforderten Bahnpro-
jekte, denn die Behdrden sahen sich gendtigt, die Flut
der Antrage zu steuern, damit sie im Berliner Staats-
ministerium Uberhaupt ernst genommen wurden. Im
Jahr 1904 stand aber der Plan einer Verbindung von
Derschlag Uber Coverstein (damalige Schreibweise)
nach Meinerzhagen wiederum ernsthaft zur Debatte.
Der Gemeinderat von Lieberhausen beschloss, die
Grunderwerbskosten der vorgeschlagenen Linie inner-
halb des Gemeindebezirks bis zum Hochstbetrage von
3.000 Mark zu tragen, falls der Kreis und die Haupt-
interessenten je 20 % dieser Summe Ubernehmen
wirden. Doch die Eisenbahnverwaltung versagte auch
jetzt ihre Zustimmung, ebenso dem Plan von 1907,
eine Nebenbahn Niedersessmar-Becke-Frommers-
bach-Lantenbach-Bruch errichten zu lassen.?’

SchlieBlich lieB die Koénigliche Eisenbahndirektion
Elberfeld verlauten, die Bauplane Uber nach Norden
fuhrende Abzweigstrecken von der Aggertalbahn
durch die Seitentaler nicht mehr zu genehmigen. Sie
war der Meinung, dass die Verkehrswiinsche der Ge-
meinde Lieberhausen am besten durch eine Kleinbahn
befriedigt werden kdénnten. »Damit waren Projekte von
Niedersessmar (ber Lantenbach nach Meinerzhagen
[von 1902] sowie von Derschlag (ber Coverstein,
ebenfalls mit dem Zielort Meinerzhagen [von 1887 und
1904], endgdiltig vom Tisch. Umso dringlicher forder-
ten nun die Industriebetriebe in diesen Télern, an der
Spitze die Steinbruchunternehmer, den Anschluss an
die Kleinbahn. Besonders die Gemeinde Lieberhau-
sen sah nur diesen Ausweg zur Verbesserung der

wirtschaftlichen Bedingungen der auf diesem Gebiet
ansdassigen Firmen.«??

Lieberhausen lasst nicht locker und fordert
eine Kleinbahn Genkelmiindung-Coverstein

Nachdem die Traume von einer Eisenbahn im oberen
Aggertal ausgetrdumt waren, fokussierte die Gemein-
de Lieberhausen ihre Anstrengungen auf die Verwirk-
lichung wenigstens einer Kleinbahnstrecke aus dem
Aggerraum in ihr Gemeindegebiet. In der Sitzung des
Gemeinderats Lieberhausen am 21.10.1911 »bestand
Einstimmigkeit dariber, da3 aus mancherlei Griinden
unter allen Umstédnden erlaubt werden miisse, dal3
die [von Derschlag bis zur Miindung der Genkel in die
Agger] projektierte Kleinbahn von vornherein bis nach
Coverstein gebaut wird. Der Vorsitzende [BUrgermeis-
ter Brockmeier] wurde beauftragt, dem Kreistage eine
entsprechende Eingabe einzureichen«.?

Die Eingabe vom 25.10.1911 erinnerte an die vergebli-
chen Hoffnungen, die friiheren Projekte verwirklicht zu
sehen, und setzte voll auf die Kleinbahnlinie von Der-
schlag ins Aggertal: »...vorausgesetzt, dal3 die Bahn
nicht nur, wie projektiert, bis zum Genkeltal gebaut,
sondern bis nach Coverstein, dem Herz der Gemein-
de, durchgefiihrt wird.«?* Die Bahn sollte in Coverstein
enden, da sie den steilen Anstieg nach Lieberhausen
nicht geschafft hatte.

Die Eingabe zeichnete ein dusteres Szenario, falls die
jahrelang gehegten Wiinsche wiederum enttduscht
wirden. Denn die Einwohnerzahl der Gemeinde habe
weiter abgenommen. Die meisten Steinbriiche seien
wegen der ungunstigen Verkehrsverhéltnisse auBer
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Betrieb gesetzt, sodass Arbeitskrafte in die markischen
Industriegebiete oder ins Niederbergische abzuwandern
gezwungen gewesen seien. Ein Teil der Arbeiter kehre
sonntags nach Hause zuriick oder lebe im Sommer an
der Arbeitsstelle und im Winter in der Heimatgemein-
de. Dadurch wirden die Lebenshaltungskosten teurer,
das Familienband werde gelockert und die Erziehung
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der Kinder leide. In immer starkerem MaBe entgingen
der Gemeinde Lieberhausen Steuern, die Einnahmen
schrumpften zusammen, und schlieBlich verblieben der
Gemeinde nur die alten und erwerbsunfahigen Leute.?®

SchlieBlich dramatisierte die Eingabe der Gemeinde
die wirtschaftlichen Folgen im Falle einer erneuten
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Abb. 3:

Lageplan der Bahnstrecke Dimmlinghausen-Coverstein, 23.10.1913
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Verweigerung des Bahnbaus: »Fir die Firma Ferd. Rath
zu Grinenthal, welche sich in dankenswerter Weise ent-
schlossen hat, ihre Kartonagenfabrik von Barmen nach
hier zu verlegen, ist die Anlage einer Bahn eine Lebens-
frage. Kommt die Bahn nicht zu Stande, dann ist dieses
einzige, vielversprechende industrielle Unternehmen
der Gemeinde auf die Dauer in seiner Existenz geféhr-
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det; mit seinem Fortfall miBten die Steuern der Ge-
meinde um mindestens 30 % steigen.«2® (Anm. d. Verf.:
Obwohl die Bahn nie zustande kam, bestand das Un-
ternehmen noch mehr als 60 Jahre.)

Der Kreistag beschloss daraufthin am 30.01.1912
grundsétzlich den Bau einer Kleinbahn von Derschlag
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bis zur Genkelmindung durch den Kreis, unter Mit-
beteiligung der Stadtgemeinde Gummersbach an
der Verwaltung und am Risiko des Unternehmens in
Hohe von 50 %. Der Antrag des Gemeinderats von
Lieberhausen, die Kleinbahn bis Coverstein auszu-
bauen, wurde allerdings einem spéteren Beschluss
vorbehalten.?” Als dieser jedoch ausblieb, wurde Biir-
germeister Brockmeier am 11.06.1913 nochmals »be-
auftragt, erneut bei dem Kreistage dahin vorstellig zu
werden, die Kleinbahn bis Coverstein durchzuflihren«.
Die Gemeinde sei bereit, einen Zuschuss von 80.000
Mark zu den entsprechenden Kosten zu gewéhren.
AuBerdem wirden die Anliegerfirmen Reininghaus in
Drieberhausen und Rath in Grinenthal 25.000 Mark
aus Frachtersparnissen beisteuern.®

Fur den Ausbau der Aggertal-Kleinbahn bis zum Bahn-
hof Coverstein erstellte die 1898 in Berlin unter Betei-
ligung der Dresdner Bank gegriindete Continentale
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft 1913 sogar
zwei Lageplédne mit Héhenprofilen und Querschnitten
(siehe vorhergehende Doppelseite).

Die allenthalben grassierende Euphorie fir die neue
Mobilitdt erfuhr durch den Ersten Weltkrieg eine jéhe
Zasur fUr fast alle Eisenbahnverkehrswege, und auch
die Kleinbahn-Diskussion riickte in den Hintergrund.
So spricht der Kreistag 1916 von unvorhergesehen
hohen Kosten des Baus, die zusammen mit der Kriegs-
bewirtschaftung den Kreis stark belastet hatten.?® Die
Kriegsfinanzierung hatte absolute Prioritdt, und nach
dem Krieg fehlte dem preuBischen Staat aufgrund der
Reparationszahlungen mit nachfolgender Hyperinfla-
tion und Wirtschaftskrise schlicht das Geld fiir Neu-
bauprojekte. Als dann Anfang 1922 nach einem Bericht

des amtlichen Kreisblatts der Bau der Aggertalsperre
konkreter wurde, kamen die Planspiele einer Kleinbahn
von Derschlag ins Aggertal komplett zum Erliegen. Der
anschlieBende Bau der Aggertalsperre zerstorte die
Hoffnungen der Gemeinde Lieberhausen endgiltig.

Auf Nebenstrecken verrichtete die
Postkutsche noch lange ihren Dienst

Die Vernachlassigung der oberbergischen Verkehrs-
wege abseits der wenigen funktionierenden Haupt-
bahnstrecken zwang viele kleinere Kommunen dazu,
die gute alte Postkutsche noch bis in die zweite Hélfte
der 1920er Jahre hinein ihren Dienst verrichten zu las-
sen. In der Gemeinde Lieberhausen, deren Bahnam-
bitionen immer wieder enttduscht wurden, wurde die
letzte Postkutsche im Oberbergischen als das einzige
offentliche Verkehrsmittel zur Kreisstadt Gummers-
bach betrieben. Auch der Umstieg auf den Autobus
gelang in Lieberhausen nicht so schnell wie anderswo,
weil die relativ arme Kommune die horrenden finanziel-
len Garantieleistungen der Busbetreiber nicht aufbrin-
gen konnte. Daher kam es nicht von ungeféhr, dass
die Verbindung Lieberhausen-Gummersbach erst am
28.04.1926 eingestellt und die Postkutschen-Roman-
tik endgliltig von der »neuen Zeit« und ihren Errungen-
schaften abgeldst wurde.

Bis ein Jahr zuvor war die Postkutsche auch noch zwi-
schen Wiehl und Nimbrecht unterwegs, bevor hier am
01.03.1925 die Kraftpostlinie eréffnet wurde. Dies war
u.a. der besonderen Verkehrssituation im Homburger
Land geschuldet. Denn weder die Bahnverbindung
von der Agger zur Sieg (Osberghausen-Wiehl-Briicher-
mihle-Waldbrdl-Hennef: ab 1906) noch die Kleinbahn

168



des »Rasenden Homburgers« (Bielstein-Nimbrecht-
Waldbrol: ab 1915) schloss die Liicke zwischen Nim-
brecht und Wiehl.

Ein Beleg daflr, dass wegen der bis 1915 fehlenden
Eisenbahnverbindung zwischen Nimbrecht und Wald-
brél noch die Postkutsche benutzt werden musste, ist
die Episode eines weltbekannten Schriftstellers, die
sich im Mai 1912 auf dieser Strecke zugetragen hat.

Exkurs: Prickelndes Intermezzo eines
Weltautors in oberbergischer Postkutsche

Der Schriftsteller David Herbert Lawrence, besser be-
kannt als D.H. Lawrence (1885-1930), war zu seiner Zeit
ein Skandalautor. Sein bekanntestes Buch, der Erotik-
Klassiker »Lady Chatterley‘s Lover«, wurde bei seinem
Erscheinen 1928 verboten. Lawrence’ groBer Einfluss
auf die europaische Literatur ist heute unbestritten —
nur was hat dieser Autor von Weltruhm mit dem Ober-
bergischen Land zu tun? Der englische Schriftsteller
schrieb nicht nur erotische Texte, er war wohl auch ein
Schwerendter, dem wenige Frauen widerstehen konn-
ten. Zumindest eine konnte es — aber dazu spéter. Im
Mai 1912 besuchte er flir zwei Wochen Verwandte in
Waldbrdl. Hier hat er auch seinen Roman »Sons and
Lovers« (S6hne und Liebhaber) fast fertiggeschrieben.
Dennoch muss ihm die Arbeit MuBe zu mindestens
einem langeren Spaziergang gelassen haben.

»Hagel im Rheinland« wurde in England im August des
Jahres 1912 in der Saturday Westminster Gazette, einer
einflussreichen liberalen Zeitung in London, unter dem
Generaltitel »German Impressions« (Deutsche Impres-
sionen) verdffentlicht und beschreibt die Wanderung

von Waldbrél nach Nimbrecht mitsamt der Rickkehr
unter erschwerten Bedingungen: der Rickfahrt mit
einer Droschke bei einem heftigen Hagelsturm.*

Lawrence war im FrUhjahr 1912 aus Metz angereist,
das damals zu Deutschland gehdrte und erst nach
dem verlorenen Ersten Weltkrieg im Versailler Ver-
trag 1919 wieder zu Frankreich kam. Dort hatte er
seine Geliebte, die verheiratete Frieda Weekley, geb.
Freiin von Richthofen (1879-1956), treffen wollen. Aber
die beiden konnten sich kaum sehen. Bei einem der
seltenen gemeinsamen Spaziergénge gerieten sie auf
militdrisches Sperrgebiet, Lawrence wurde als eng-
lischer Spion verhaftet. Friedas Vater, Friedrich von
Richthofen, ein Ingenieur der deutschen Armee, be-
kam ihn frei, allerdings musste Lawrence sofort ab-
reisen. Nach einem Zwischenstopp in Trier fuhr der
ungliicklich verliebte Englander nach Waldbrol. Dort
stieg er nach neunstiindiger Fahrt und einem langeren
Aufenthalt in Hennef wie verabredet am 11. Mai aus
der Bréltalbahn.

In Waldbrdl besuchte er Johanna Krenkow, die ver-
heiratete Schwester eines angeheirateten Onkels.
Ihr Mann Karl war Justizsekretdr beim Amtsgericht
Waldbrdl. Das kinderlose Ehepaar Krenkow wohnte
in einer Wohnung im Haus von Gustav Hartmann an
der HauptstraBe (der spateren KaiserstraBe), dessen
Sohn Heinrich Gustav seit 1909 die erste Waldbrdler
Autowerkstatt betrieb. Dessen jingste Tochter war
Ubrigens Martha Helene, die Mutter des spateren Bun-
despréasidenten Johannes Rau.

Mit Johanna Krenkow verstand sich Lawrence bestens.
Er beschrieb sie in einem Brief vom 13. Mai als heiter
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und sehr klug — aber vollkommen ehrenhaft. Auch des-
halb gilt es in der literaturwissenschaftlichen Forschung
als umestritten, ob sich mit ihr ein Flirt entwickelte, wie
ihn Lawrence in einer Erzahlung schilderte.

Lawrence berichtete von einer Wanderung: »Der Nach-
mittag war wirklich sonnig, sehr hei3 und schén. Johan-
na trug den einzigen Sonnenschirm, den ich in Waldbrél
gesehen habe, und ich bin der einzige Englénder, des-
sen sich eine Frau im Umkreis von Meilen riihmen konn-
te. So brachen wir auf. Wir wollten nach Nimbrecht
wandern, etwa fiinf bis sechs Meilen weit. Johanna be-
wegte sich ausgesprochen wirdevoll, und ich hielt den
Sonnenschirm. Jeder Mann verbeugte sich tief vor uns,
und jede Frau warf uns sehnsuchtsvolle Blicke zu.«®

In Numbrecht angekommen, kehrten sie in einem
Gasthaus ein. Mit einer riesigen schwarzen Wolke kiin-
digte sich ein Unwetter an. Es gab keine Eisenbahn-
verbindung, und fir den Rickweg wurden sie vom
Wirt auf einen » Omnibus« aufmerksam gemacht. In der
Tat wurden gegen Ende der Postkutschenzeit zuwei-
len auch sogenannte Pferdeomnibusse eingesetzt, ein
eigentlich flr den Stadtverkehr konzipierter Wagentyp,
bei dem der Kutscher meist auf dem Dach saB. Die
letzten Pferdeomnibusse wurden erst in den 1920er
Jahren stillgelegt.

»Es war eine alte braune Droschke, ein vierrddriger
Hansom«, beschrieb Lawrence den Omnibus. Wah-
rend der Fahrt prasselten Hagelkdérner nieder, groB
wie »Naphtalin-Kugeln« (Mottenkugeln). Das beangsti-
gende Erlebnis brachte die beiden Hauptfiguren nédher
zusammen: »Johanna und ich saBBen in angespanntem
Schweigen nebeneinander. Mein Herz schlug, und ich

legte meine Hand auf ihre. Sie tat so, als merkte sie es
nicht, und das lie8B mein Herz noch héher schlagen. Ich
weil nicht, wie es ausgegangen wére«, gestand Law-
rence, und als der Hagelsturm Uberstanden war, sagte
er zu sich selbst: »Ich habe ja nur mit Johanna geflirtet.
Aber beim Jupiter, ich wére beinahe geliefert gewe-
sen. Vielleicht hatten wir uns fiir immer ungliicklich ge-
macht, wenn dieses Unwetter nicht gewesen wére. «32

Obgleich das Intermezzo in der Droschke letztlich
harmlos war, ist aus Lawrence‘ Schlusssatz zu entneh-
men, dass es zwischen den beiden heftig »gefunkit«
hat: »Uns hatte es den Atem verschlagen. Aber ich war
noch einmal davon gekommen, und Johanna war noch
einmal davon gekommen, und wir beide wissen das
und danken dem firchterlichen Hagelsturm, obwohl sie
momentan verargert ist — aus Eitelkeit, nehme ich an.«3®

Unterm Strich hat es D.H. Lawrence in Waldbrdl so gut
gefallen, dass er fest vorhatte, wiederzukommen. Der

Abb. 4: So &hnlich kdnnte die alte Droschke, ein vierradriger
Hansom, die zwischen NiUmbrecht und Waldbrdl verkehrte,
ausgesehen haben.
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Anglist Prof. Viktor Link meinte dazu:
»Hatte er in Metz einen eher nega-
tiven Eindruck vom militaristischen
und nationalistischen Deutschen be-
kommen, so lernte er in Waldbrél die
gemlithafte und gemlitliche Seite
Deutschlands kennen.« In einem Brief
an Frieda bezeichnete er Waldbrol,
das damals ca. 2.000 Einwohner hat-
te, »ein stilles, totes, kleines Ortchen,
meilenweit von der (brigen Welt, auf
eine zahme Art recht hlibsch, ein bis-
schen englisch«.3*

Der Englander schrieb, dass er am 25.05.1912 nach
Mdinchen fahren wolle. Dorthin hatte sich seine kunfti-
ge Ehefrau Frieda von ihrem Geburtsort Metz aus be-
geben, weil ihr Vater ihr wegen der Beziehung zu ihm
Schwierigkeiten machte. »Dies wird immer das Land
der langsamen Ochsen fiir mich sein«, schrieb Law-
rence zum Abschied aus dem Oberbergischen Land.®

Die Geschichte der
letzten Postkutsche in Oberberg

Nach 1864 verkehrte zwischen Gummersbach und Lie-
berhausen regelméaBig eine Postkutsche. Im Protokoll
der Presbytersitzung in Lieberhausen vom 20.10.1912
wird der friihere BUrgermeister Held zitiert, dieser habe
am 18.04.1864 »glitig beantragt, zum Zwecke der Ein-
richtung einer Postverbindung zwischen Lieberhausen
und Gummersbach die Genehmigung des Presbyteri-
ums dazu, dass der Postwagen sich auf dem Kirch-
platz drehen und zum Zweck des Vorfahrens vor das
Postgebdude die Abnehmung eines Teiles des Kirch-

Abb. 5: Die Postkutsche Gummersbach-Lieberhausen vor der Posthilfsstelle Koverstein,
Foto ca. 1895. Sitzend: Eduard Rath

platzes gestattet werde«.*® Dies wurde genehmigt und
damit der Weg fir die Postkutsche freigemacht.

Die letzte Haltestelle vor dem Anstieg nach Lieberhau-
sen befand sich in Koverstein, wo Eduard Rath eine
Gastwirtschaft mit angeschlossener Posthilfsstelle
betrieb. Taglich fuhr hier morgens um 8 Uhr die zwei-
spannige Postkutsche aus Gummersbach vor. Sie
konnte finf Personen beférdern, eine musste neben
dem Postillon auf dem Kutschbock Platz nehmen.

Abends gegen 18 Uhr traf zusatzlich die einspannige
Karriolpost in Koverstein ein. Die Abendpost nahm
regelmaBig Fracht aus der Nachbarschaft mit zur
Bahnstation nach Derschlag, die 1887 erdffnet worden
war: Pakete mit Hefe der Brennerei Wilhelm Reining-
haus aus Drieberhausen und kleinere Frachtstlicke der
Pappenfabrik Ferd. Rath aus Griinenthal.

Von Koverstein nahm die Postkutsche den steilen
— auch heute im Volksmund noch so genannten —
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»Polizeiweg« (offiziell: HomertstraBe) in Angriff und
quaélte sich nach Lieberhausen hinauf. Sobald die Kut-
sche das Waldstiick »Buchhagen« verlassen hatte und
an der »Tewes-Wiese« das Dorf in Sicht kam, lieB der
Postillon sein Posthorn erténen. Dies weckt Erinnerun-
gen an den Liedtext, den Otto Alterauge aus Drolsha-
gen dem Ende der Postkutschenlinie von Bergneustadt
nach Olpe und dem letzten Postillon auf dieser Strecke,
August Becker aus Derschlag, gewidmet hat.®” Nach-
dem der Gleisanschluss KdIn-Bergneustadt-Olpe fertig
gestellt war, konnte die Beférderung mit der Postkut-
sche eingestellt werden. Feierlich geschmickt wurde
sie vor dem Kaiserlichen Postamt in Bergneustadt von
zahlreichen Blrgern am 31.08.1903 verabschiedet.

Postillons-Klage
(nach der Melodie ,,Wohlauf, die Luft geht frisch und rein...)

1. Hell klingt herauf durch’s griine Tal
des Posthorns weiches Schallen,
der Schwager griBt zum letzten Mal
das Land mit Peitschenknallen.
Sein Wagen ist geschmuickt mit Grin
zu seiner letzten Reise,
bedéchtig zieh’n die Rosse hin
auf wohlbekanntem Gleise.

2. Gar manches »Lebewohl« erklingt
dem lieben alten Kasten,
die Maid am blum‘gen Fenster winkt
dem Postillon zum Rasten.

lerry 7850
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Abb. 6: Karriolpost (andernorts: Karrenpost) nannte man einen ein-
oder zweiachsigen Briefpostwagen, der auch Personen
beférdern durfte. Er wurde von einem Pferd gezogen und
auf Nebenstrecken im PreuBischen Postwesen eingesetzt
(Deutsche Bundespost, Sonderbriefmarke 1952).

Doch dieser fahrt auf luft‘gem Bock
in stillem Trab von dannen,

ein Seufzer hebt den bunten Rock,
sein Herzleid muB er bannen.

3. Und als die Héhe ist erreicht,
den Wegringhauser Hlgel,
durch den der Eisenmaulwurf streicht,
da zieht er straff die Zigel.
Hier kann das griine Dérspetal
er noch mal Giberschauen,
hier sucht sein Aug’ mit warmem Strahl
auch die westfél’'schen Gauen.

Hier hélt er an und blicket lang
ins Land ringsum und sinnet,
und Uber seine braune Wang
ihm eine Tréne rinnet.
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»0Oh Heimatland, so duftig grin,
dich muB ich nun verlassen,

ich muB in fremde Gegend zieh’n
und fahren andere StraBBen.

Zum letzten Male fahr ich heut’
die Post vom Rhein heriber,

zum letzten Mal, die schéne Zeit
ist nun fir mich voriber.

Man baute eine Eisenbahn

und schob mich sacht zur Seite.
Das Dampfross brauset jetzt heran
und pfeift mir’'s Grabgeleite.

So manchen Brief von Freundeshand,
vom Schatz die siiBe Zeile,

bracht’ wohlgemut von Land zu Land
ich in der gréBten Eile.

Und war ich unterwegs allein,

wie hell mein Horn erschallte,

dann lauschte alles, groB3 und klein,
wenn’s Echo widerhallte.

Auch Passagiere lud ich zu,

so viel ich eben konnte.

Nahm sie sogar zum Bock herauf,
damit die Fahrt sich lohnte.

Ja, manchen Fahrgast hab‘ ich wohl
zum Wagen rein geschoben.

Es kam ja vor, dass einer voll,

wenn er zu viel gehoben.«

Gegen 8:30 Uhr erreichte die Postkutsche die End-
haltestelle an der Gastwirtschaft Friedrich Schir-
mann in Lieberhausen (heute Landgasthof Reinhold).
In einem Anbau befand sich der Postraum (unterhalb
des auf dem rechten Teil des nachstehenden Fotos er-
kennbaren Schildes »Postagentur«).

et

Abb. 7: Die Postkutsche 1920 vor der Gastwirtschaft Schirmann
(heute Landgasthof Reinhold) gegenlber der »Bunten
Kerke« Lieberhausen. Links: Johanna und Ida Schirmann,
rechts in weiBen Hosen die Brieftrager Albert Bremicker und
Adolf Lienenkdmper. Auf dem Kutschbock sitzend: Postillon
Obernier. Die Uibrigen Personen sind Sommergéste.

Angeblich wurde in Lieberhausen bereits in den
1830er Jahren eine sogenannte Brief-Sammelstelle
eingerichtet. 1839 bekam das Dorf (mit damals 230
Einwohnern) dann eine Poststelle. Der Lehrer Wil-
helm Lamberti wurde 1847 zum Leiter der Poststelle
ernannt. 1851 wurde die Poststelle voriibergehend
geschlossen und 1864 als Postexpedition Il. Klasse

[Text: Otto Alterauge, Drolshagen;
Sammlung Horst Jaeger, Bergneustadt]®

wiederertffnet. 1871 wurde sie zur Postexpedition,
1876 zum Postamt Ill. Klasse und einige Jahre spater
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zur Postagentur »beférdert«. Von hier aus trugen zwei
Postboten Briefe und Pakete taglich zweimal zu FuB
Uber Land. Die Zeitungen trafen nachmittags ein und

wurden dann auf dem Postblro an die Abholer ausge-
geben. Die Ubrigen Abonnenten erhielten sie erst am
nachsten Morgen durch die Brieftrager.

Abb. 8: Postbeférderungsweg von Lieberhausen

Am Beispiel einer Postkarte, die am 17.04.1885 in Lieberhausen abgeschickt und nach Elberfeld adressiert wurde, lasst

sich der Beforderungsweg vom Absender zum Empfanger nachzeichnen:

ERD. RATL
ol NeutscHE REICHSPOST.

= .POSTKARTE.

Entwertung der 5 Pfennig-Marke
(Erstausgabe 1882):
LIEBERHAUSEN, 17(Tag), 4(Monat), 85(Jahr).
Absenderstempel: FERD. RATH
Fabriken in allen Sorten Maschinenpappen.
Specialitat: Beklebte Stroh- und Speltdeckel.
Grunenthal b/Lieberhausen (CéIn)

»In der Zeit vom 1872 bis 1912 betrug das Porto fiir eine
»Fern«-Postkarte 5 Pfennige. Dem gegeniber stand
eine »Orts«-Postkarte, die 2 Pfennige (1885) kostete. Ab
1864 verkehrte eine Personenpost mit einem zweisitzigen
Wagen von Lieberhausen nach Gummersbach. Es war
Ublich, dass dieser Briefe und in gewissem Umfang auch
Pakete mitnahm. Die Fahrt ging morgens 10 Uhr von Lie-
berhausen Uber Bredenbruch, Lantenbach, Frémmers-
bach, Becke, Mihlensessmar nach Gummersbach. Ab
Mitte 1865 verkehrte eine Personenpost von Gummers-
bach nach Lennep lber Wipperfirth und Hiickeswagen.

/;W ,/ & SHetten 7 2 é‘%é@éé
s AL e
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Herren C. J. Keller & Cie Elberfeld.
In héflicher Erwiderung Ihres Geehrten vom
15. d.M. theile Ihnen ergebenst mit, daB die
fraglichen Speltdeckel ganz sicher am Montag
den 20. d.M. zum Versandt kommen.
Grinenthal Achtungsvoll!
den 17.4.85 Fa. Ferdd. Rath

Sie verlieB Gummersbach vormittags um 11:45 Uhr. Ver-
mutlich wartete sie vorher die Kutsche aus Lieberhausen
ab. Diese Postkarte musste also in Gummersbach »um-
steigen« und wurde bis Hiickeswagen beférdert. Im Mai
1876 wurde die Eisenbahnlinie Hiickeswagen-Remscheid
eréffnet und gleichzeitig auch die Bahnpost auf dieser
Strecke in Betrieb genommen. Die Strecke Remscheid-
Elberfeld bestand bereits seit 1868. Also legte die Karte
von Lieberhausen bis Hiickeswagen zwei Pferde-Etappen
zurtick und nutzte von Hlckeswagen bis Elberfeld zwei
Eisenbahn-Strecken. «*°
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Der Autobus tritt in den Wettbewerb
der Massenverkehrsmittel ein

Parallel zur Kleinbahn-Debatte wurden auch Pléane fir
eine Busverbindung als Ersatz fir das Auslaufmodell
Postkutsche diskutiert. Die Lieberhduser préaferierten
eindeutig eine Verbindung zur Kreisstadt Gummers-
bach. Die Oberpostdirektion (OPD) in K&In wollte aber
den schon »am 01.09.1921 eréffneten Kraftwagenbe-
trieb Eckenhagen-Derschlag, der sich glnstig entwickelt
hatte«*® nach Lieberhausen weiterfihren. Kosten- und
Rentabilitdtsgriinde dirften dabei im Vordergrund ge-
standen haben. Der Gemeinderat von Lieberhausen
weigerte sich jedoch und beharrte auf der Strecke
nach Gummersbach, wobei er sich auf ein gleichlau-
tendes Votum der Kreisverwaltung berief. In der Folge
kam es zu einem scharfen Briefwechsel zwischen Lie-
berhausens Birgermeister Brockmeier und der OPD.
Brockmeier fihrte dabei — aus heutiger Sicht — wenig
stichhaltige Grinde an, u.a. die Gefahren bei Schnee
und Glatteis, die im hoch gelegenen Lieberhausen
angeblich o6fter als anderswo die 6ffentliche Verkehrs-
sicherheit im Winter beeintréachtigten: »Fir groBe
Kraftwagen besteht Lebensgefahr fir den Fiihrer und
die Insassen, nicht minder fiir die StraBenpassanten. «*!

Mit Verweis auf »die auBerordentlich hohen Kosten,
die die Beibehaltung der Personenpost Gummers-
bach-Lieberhausen verursachen wirde«,* lehnte
die Postverwaltung zehn Tage spater die Lieberhau-
ser Forderung ab und beharrte auf der neuen Linie
Uber Derschlag. Um ihren unumkehrbaren Beschluss
zu unterstreichen, legte sie gleich den Fahrplan ab
01.10.1922 mit einer genauen Wegebeschreibung vor:
ab Eckenhagen um 6:50 und um 9 Uhr in 1%2 Stunden

nach Lieberhausen. Das lieB Brockmeier nicht auf sich
sitzen und drohte in einem Schreiben vom 28.09.1922,
»im Wege der polizeilichen Zwangsverfigung gegen
die Reichspostverwaltung die Benutzung der Stralen
zu verbieten«.** Das war starker Tobak.

Und die OPD konterte postwendend — am gleichen
Tag — mit dem Hinweis, »lhnen ddrfte, da auch ande-
re Kraftwagen die in Betracht kommenden StraBen
befahren, kein Recht zustehen, dem Kraftwagen der
Reichspostverwaltung das Befahren der StraBen zu
verbieten«, und drohte im Gegenzug, »ndtigenfalls die
Entscheidung des Herrn Regierungsprésidenten anzu-
rufen«. Immerhin rdumte sie ein, »die Angelegenheit
erneut zu prifen, sollten sich der Ausfihrung der Kraft-
wagenfahrten uniiberwindliche Schwierigkeiten entge-
genstellen«.* Einer vorher von Brockmeier beantrag-
ten Probefahrt gemeinsam mit dem Landrat erteilte die
OPD eine Absage und lud stattdessen zur Teilnahme
an der Eroffnungsfahrt am 01.10.1922 ab Derschlag
ein, die Brockmeier jedoch kategorisch ablehnte.

Offensichtlich ist die Busverbindung Derschlag-Lieber-
hausen, die seit dem 01.10.1922 in Betrieb war, nicht
sehr lange aufrechterhalten worden. Es findet sich in
den alten Akten zwar kein entsprechender Hinweis,
aber das Interesse der Lieberhduser an ihren westfa-
lischen Nachbarn wére vermutlich nicht geweckt wor-
den, wenn die Derschlager Buslinie der Reichspost
funktioniert und sich rentiert hatte. Als das Amt Mei-
nerzhagen mit der OPD Dortmund am 09.02.1924 Uber
eine Kraftpost-Verbindung nach Valbert sowie nach
Lieberhausen und Derschlag verhandelte, saB Lieber-
hausens neuer Birgermeister Wilhelm Stahmann mit
am Tisch. Die Verhandlungen zerschlugen sich jedoch,
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weil die Postverwaltung von den beteiligten Gemein-
den eine Garantiesumme von 3 Mark/km verlangte,
was im Jahr auf eine Summe von 77.000 Mark hinaus-
gelaufen ware. An Fahrtkosten sollten 15 Pfennige/km
erhoben werden. Die Gemeinden waren nicht in der
Lage, diese hohen Kosten aufzubringen.*

Lieberhausen wandte sich daraufhin an einen pri-
vaten Wettbewerber. Im westfélischen Valbert hatte
Karl Alte 1924 den ersten Omnibus im Kreis Altena
angeschafft. Dessen Vater Eduard, der vorher noch
die Postkutschenlinie zwischen Valbert und Meinerz-
hagen bedient hatte, nannte den neuen Omnibus
einen »Teufelswagen«.*® Die ehemaligen Postillone
machten den Busflhrerschein und stiegen vom gel-
ben, rossbespannten Wagen auf den Autobus um.
Karl Alte tat sich mit dem LUdenscheider »Hauderer«
(Transportunternehmer/Fuhrmann)  August Busch
zusammen* und setzte die ersten Wagen mit Bal-
lonreifen und Rechtssteuerung im Lidenscheider
Stadtverkehr auf der Ringbahn ein.*® Und so kamen
auch die Gemeinde Lieberhausen und das fusionierte
Kraftwagen-Unternehmen Alte & Busch ins Geschaft.
Als die Gemeinde einen monatlichen Zuschuss von
150 Mark anbot und noch 160 Mark fir Wegeverbrei-
terungskosten verausgabte, stellte Alte & Busch beim

Omnibusverkehr:
Meinerzhagen-Valbert
Attendorn

Ubernahme von Gesellschafts-
fahrte:;_ aéler Art.

Abb. 9: Adressbuch-Annonce Karl Alte

Amt in Meinerzhagen am 04. und 25.08.1925 Antrage
auf Genehmigung einer Kraftfahrtlinie mit zwei Rou-
ten Lieberhausen-Gummersbach und zuriick sowie
Lieberhausen-Meinerzhagen-Derschlag und zurlick
ab dem 01.09.1925.4°

Bei dem Fahrzeug handelte es sich um einen Autobus
der Marke Faun (Fahrzeugfabriken Ansbach und Nirn-
berg AG) mit einem elektrischen Antrieb, 45 Pferde-
starken, 4,3 Tonnen Eigengewicht, 24 Sitzplatzen und
einer Fahrgeschwindigkeit von 35 km/h. Alte & Busch
verlangte einen Fahrpreis von 10 Pfennigen pro gefah-
renem Kilometer und reichte Fahrplane flir die beiden
Routen ein: ab Lieberhausen 7:00, an Gummersbach
7:35 Uhr und zuriick ab 8:15, an Lieberhausen 8:50
Uhr. Weiterfahrt um 9:30, an Meinerzhagen 10:00 Uhr,
zurlick um 10:15, an Derschlag 11:05 Uhr. Die Route
Lieberhausen-Gummersbach und zurlick wurde am
Nachmittag nochmals gefahren. In dem Antrag wurde
aber auch festgehalten, dass sich Alte & Busch ver-
pflichtete, »fir den Fall, daB demnéchst die Errichtung
eines Kraftwagenverkehrs durch die Kreiskraftwagen-

Abb. 10: Autobus des Unternehmers Karl Alte. Foto von 1924.
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gesellschaft auf der von uns befahrenen Strecke zu
Stande kommt, den Betrieb sofort einzustellen«.%°

Offensichtlich schwante dem privaten Betreiber be-
reits, dass die Reichspost als staatliches Unterneh-
men ihre Marktmacht spiren lassen wirde. Und in der
Tat: Die Oberpostdirektion fUhlte sich herausgefordert
und erhob Widerspruch gegen die Konzessionierung
mit dem Erfolg, dass die Busfahrten nach nur funf
Wochen wieder eingestellt wurden. Ein entsprechen-
der Vermerk des Meinerzhagener Amtsmanns Vedder
hélt fest, dass »Alte & Busch mit dem 04.10.1925 den
Autoverkehr zwischen Meinerzhagen und Lieberhau-
sen wegen Unrentabilitdt aufgegeben hat«.>' Mogli-
cherweise wurde mit dieser Erkldrung der wahre Grund
vorsorglich schongefarbt, um es sich mit dem Quasi-
Monopolisten Reichspost in Zukunft nicht zu verder-
ben. Hier deutet sich der damalige Konkurrenzkampf
auf diesem Markt an.

Exkurs: Reichspost versus private Busbetreiber -
Konkurrenzkampf mit harten Bandagen

Nach dem Ersten Weltkrieg blieb die Eisenbahn zu-
nachst der wichtigste Verkehrstrager. In den von der
Bahn noch nicht erschlossenen Gebieten etablierten
sich im Nahverkehr jedoch nach und nach private An-
bieter von Autobus-Verbindungen. Schon im Friihjahr
1919 ging ein Busunternehmen zwischen Waldbrdl
und Schladern an den Start; allerdings nicht lange,
denn Brennstoffmangel und Reparaturanfélligkeit der
Fahrzeuge stoppten den Versuch nach einem halben
Jahr. Das grundlegende Problem bestand aber darin,
dass der o6ffentliche Nahverkehr ohne Subventionen,
die i.d.R. durch die Kommunen oder den Kreis aufge-

bracht werden mussten, nicht dauerhaft aufrechterhal-
ten werden konnte.

Im Kreis Gummersbach waren 1925 sechs Kraftpost-
linien unterwegs, funf im Kreis Waldbrdl und drei im
Kreis Wipperfirth. Dort sah die Reichspost, damals

Kraftpost genannt, im
kommunalen Kraftver-
kehr Wupper-Sieg, auch
heute noch Wupsi ge-
nannt, einen Konkur-
renten, was schlieBlich
zu einem knallharten
Wettbewerb flhrte: Es
kam zum sogenannten
Postkrieg. Die Kraftpost
lieB Autobusse auf den-
selben Strecken fast
zur selben Zeit fahren.
Auch legte sie ihre Hal-
testellen dicht neben
die der privaten Konkur-
renz und unterbot deren
Fahrtarife. Aber Bevol-
kerung und Presse un-
terstitzten die Wupsi
massiv.*?2 So glossierte
die Redaktion der Ta-
geszeitung »Bergische

An alle
Reeigeinwobhuer

2uf ber Linle
BWipperfiirip—Koin

faben wir nolgedrungen mil fofortiger Wirfung
unfere Fabrpreife ben

SampFpreifen der Reichapofi

angepag

Die Relhspoft Haffef nidhe
3 - bel Rroftwagenunfiiien.
Sabet daber nur mit Guren

Bagen :
beren 3nfafTen burd befondere Unfaflverfiderung
ilfd!ﬂtf nll.h

Rof-weif

ble Jare bes Bergifdhen Landed mu ble Datols

ﬁr.a{h;::tteiif 4
Rupver-Gieg,

Abb. 11: Aufruf zur Unterstiitzung
der Wupsi gegen die
Kraftpost, 1926

Wacht« am 13.05.1926 die Auseinandersetzung, »die
das Kopfschitteln der Bevélkerung immer mehr er-
regt. Wir meinen die Konkurrenz der Autolinien auf der
Strecke Bergisch Gladbach-Wipperfarth. Auf dieser
Linie hat seinerzeit der Kreis ... in begriBenswerter
Weise den regelméBigen Autoverkehr eréffnet. Ganz
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zuféllig kam etwas spéter die Post auf den gleichen
Gedanken und so fuhren zur Freude der Bevélkerung
beide Unternehmer die Leute wacker hin und her. Die
Fahrpldne wurden ebenso zuféllig so gelegt, daB3 das
eine Unternehmen dem anderen mdglichst die Fahr-
géste abschnappte«.®

Zunachst einigte man sich: Die Wupsi durchfuhr die
gesamte Strecke fast ohne zu halten, wéhrend die
Post Uberall hielt und den Lokalverkehr vermittelte. Bei
dieser Regelung fand die Wupsi jedoch ihr Auskom-
men nicht und kiindigte die Vereinbarung, sodass ihre
Wagen wieder an allen Verkehrspunkten hielten. Um
den Aufenthalt auf das notwendige Ein- und Ausstei-
gen zu beschréanken, stellte die Wupsi Schaffner ein,
die die Fahrgelder wahrend der Fahrt einkassierten.
Daraufhin reagierte der Konkurrent, was von der »Ber-
gischen Wacht« scharf kritisiert wurde: »Die Post, nicht
faul, antwortete darauf mit einer Herabsetzung des
Fahrpreises auf 5 Pfennig flir den Kilometer, was ihr ja
nicht schwer féllt, da sie aus dem Vollen wirtschaften
kann und anderwdrts, wo sie allein herrscht, die Prei-
se entsprechend heraufsetzen kann. In den Zeitungen
erschienen Eingesandtes, in denen die Kreisbewohner
aufgefordert wurden, die Wagen der Post zu meiden,
da sie, die Post ndmlich, wenn sie den Kreis verdréngt
haben wiirde, rasch den Fahrplan wieder ab- und den
Fahrpreis aufbauen wirde. Ob diese Aufforderung
viel nltzt, wissen wir nicht, glauben es aber bei der
Kurzsichtigkeit der Bevdélkerung nicht, die nur den
augenblicklichen Vorteil sieht. Daher wird es Zeit, den
mafBgebenden Stellen ins Gewissen zu reden und die
Postverwaltung aufzufordern, von diesem héBlichen,
den Ruf der Post schddigenden Konkurrenzkampf ab-
zulassen. «5

SchlieBlich wurde das ruindse Verhalten der Kraftpost
in den politischen Gremien in Berlin diskutiert mit dem
Ergebnis, dass sich die Kraftpost 1927 weitgehend
aus dem Kreis Wipperfirth zuriickzog.

Kraftpost verlangte unzumutbare Vorleistungen
und Garantiesummen der Kommunen

Im Zusammenhang mit den Buslinienpldnen ent-
zlndete sich auch in Lieberhausen an den Themen
Garantieleistungen, Rentabilitat und Subventionen im-
mer wieder Streit. Nachdem StraBe und Kurven des
steilen »Polizeiwegs« hinauf nach Lieberhausen von
der Gemeinde bereits verbreitert worden waren, erkléar-
te sich die Oberpostdirektion im Oktober 1925 bereit,
den Kraftpostbetrieb Gummersbach-Lieberhausen bei
zwei Fahrten taglich fir mindestens 12 Jahre zu eroff-
nen. Sie verlangte aber zusétzlich von der Gemeinde,
eine Wagenhalle mit Werkstatt in Lieberhausen zu er-
richten. Wie Lieberhausens Birgermeister Stahmann
seinem Gummersbacher Amtskollegen Dr. Hermann
Kempkens in einem Schreiben vom 12.11.1925 mit-
teilte, wurden die hierfir aufzuwendenden Kosten
von 1.750 Mark plus die genannten Vorleistungen
die finanziellen Ressourcen der kleinen Gemeinde
Lieberhausen Ubersteigen. AuBerdem kdnne Lieber-
hausen »keinerlei wirtschaftliche oder steuerliche Vor-
teile aus der Einrichtung ziehen«. Den Gewinn habe
vielmehr Gummersbach, denn wahrend die Lieberhau-
ser »bisher gréBtenteils in Meinerzhagen, Drolshagen
und Bergneustadt einkauften, werden sie zuklnftig
mit dem billigen und bequemen Verkehrsmittel nach
Gummersbach kommen und die Steuerkraft der dorti-
gen Biirger stdrken«.%® Der Bitte Stahmanns um einen
angemessenen Zuschuss zu den Anlagekosten kam
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der Haushaltsausschuss der Stadt Gummersbach am
30.11.1925 nach und bewilligte 500 Mark.%®

AuBerdem forderte die Postverwaltung eine Unterbrin-
gungsmdglichkeit an Tagen, an denen das Postauto
wegen Schnee und Eis nicht hinauf nach Lieberhausen
fahren kdnne. Der Burgermeister konnte den 1. Beige-
ordneten der Gemeinde, den Unternehmer Otto Rath,
daflr gewinnen, das Postauto an solchen Tagen in der
Halle seiner Firma in Grinenthal im tiefer gelegenen
Aggertal unterzubringen.’”

Damit war der Weg frei fir die neue Kraftpostlinie.
Nachdem die Postkutschenlinie Wiehl-Nimbrecht
bereits ein Jahr zuvor eingestellt und die Verbindung
durch einen Kraftpostwagen ersetzt worden war, war
die Strecke Gummersbach-Lieberhausen schlieBlich
die letzte im Oberbergischen, auf der die Postkutsche
vom Autobus abgelést wurde. Am 28.04.1926 war es
mit der Postillon-Romantik endgiltig vorbei.

Bereits am 26.04.1926 hatte die Gummersbacher
Zeitung den ab 29.04. geltenden Fahrplan der neuen,
10 km langen Kraftpostlinie bekannt gegeben. Der
Postbus verkehrte zwischen Lieberhausen und
Gummersbach dreimal, zwischen Lantenbach und
Gummersbach sogar viermal t&glich. Der erste Bus
startete werktags ab 6:50 Uhr (sonntags ab 8 Uhr),
und erreichte nach acht Zwischenstopps das Ziel am
Postamt Gummersbach nach 45 Minuten.

»Der treuen Kutsche letzte Fahrt«

Am 29.04.1926 verdffentlichte die Gummersbacher
Zeitung einen wehmutigen und nahezu ruhrseligen

Guimmeedonh—Lieberhaujen.
Fabrplan ber Krafipojtlinie.

Wie bas Pojamt Gummersbod) mitteilt, wid am
Donnerstag, 20. Upril, vie Krafjtpoftlinte Gums
metsbad—Lieberhanjen (Rr. Gummersbad) et
diinet. Gie verfehrt nad) maditehendem Fahoplon, und
jwar fahrt der IWagen:
ab Gummersbad) (Pojbamdt) I6. 8,20 §F. 8,65 1,40 6,25 7,26

(RIm. 0)
ab Miiblenfehmar 0. 8,25 §. 9,00 1,45 6,80 7,80 (Klm. 1)
ab Bede b. G'bad) 6. 8,80 §F. 9,05 1,60 6,85 7,85 (Silm. 8)
ab Frommersbad) 8.8,35 §.9,10 1,65 6,40 7,40 (Rm. 6)
ab Lantenbad) L. 8,40 §. 9,15 2,00 6,45 7,45 (Rim, 6)
ab Bede b. Pamtenbac) W. 8,43 . 9,18 2,08 7,48 (Rim. 7)
b Bredenbrud) 1. 8,47 §.9,20 2,07 7,62 (Rim. 7)
ab Deitenbady 0. 8,50 §. 9,25 2,10 7,56 (Rim, 8)
ab Covenjteinermiihte 0. 8,66 F. 9,30 2,16 8,00 (Rim. 9)
an Qieberhaufen 6.9,06 F. 9,40 2,25 8,10 (Rtm. 10)

*

. 8,00 12,456 5,80

%.8,10 12,66 5,40
1,06 5,45

ab Sieberhaujen . 6,50 F
ubﬁuudmmﬁlﬂ&!ﬂ.g

®
e
o
&

B =

Abb. 12: Gummersbacher Zeitung 26.04.1926

Bericht von der letzten Fahrt der Postkutsche: »Blu-
mengeschmuckt rollte das Geféhrt gestern morgen in
den Posthof ein, der Postillon in Uniform — in blankem
schwarzem Hut, weiBer Hose, Posthorn. Ein Lied ent-
lang der Abfahrt — ein letztes Lied, es wurde wéhrend
der Fahrt noch oft geblasen. Nach einigen stilvollen
photographischen Aufnahmen ging‘s los die Aus-
sicht hinab in lustigem Trab. An jedem Fenster stan-
den lachende Gesichter, in jeder Haustlre winkte eine
Hand: fréhliche letzte Fahrt!«%®
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Abb. 13: Vor dem Postamt Gummersbach blast der Postillion zur
Abfahrt

An der Haltestelle Deitenbach schnappte der Autor/die
Autorin E. Schenk die Kommentare der Anwohner auf:
»Jo, jo, et es doch schade, dat dei Postwagen nu nich
me féehrt, et det uns doch allen recht lee. All dat Aale
ktiémmt af un an, dat Nigge kann me sek nich recht
jewdenen. Di det et doch siecker ok recht lee, Chustav,
du bus nu so lange trigge un brav no Libberhusen ge-
foehrt, wei wet, wo dat in Zukunft noch jeht met dem
Autodings...«.® Chustav, der Postillon, habe wehm(itig
genickt, dann habe er das Horn an die Lippen gesetzt
und sein Abschiedslied geblasen. Die Leute hatten
gewinkt und gelacht, aber ihren Gesichtern habe man
angesehen, dass es ihnen alle nahe gegangen sei. »Jo,
jo, et es doch schade, die Kutsche wor doch Iuter so
schén, so en Stickchen ut oller Tied.. . «5°

»Vor dem QGasthof Bleichert in Deitenbach [das Ge-
b&ude versank ein paar Jahre spater im Vorbecken der
Aggertalsperre und wurde einige Meter zurtick wieder

aufgebaut] hat der Fotograf die letzte Fahrt der ge-
schmiickten Postkutsche mit dem Schild »Der treuen
Kutsche letzte Fahrt« im Bilde festgehalten. Auf dem
Kutschbock der Postillon Franz Blrger aus Gummers-
bach, neben ihm der Posthalter Emil Weyland aus Lan-
tenbach. Vor der Kutsche neben einer unbekannten
Reisenden der Brieftrdger Otto Westebbe aus Bruch
und der Klempner Artur Kops aus Mihlensessmar.
Links im Hintergrund der Land- und Gastwirt Ernst
Bleichert. Am Gasthaus ist bereits ein Schild ange-
bracht: »Kraftpost-Haltestelle«.«5" Diese Bildbeschrei-
bung aus dem Buch von Jirgen Woelke (Alt Gum-
mersbach, Band ll) ist vermutlich nicht ganz korrekt,
denn hier wird als Postillon »Franz Blrger« genannt,
wahrend er in der Gummersbacher Zeitung mit »Chus-
tav« angeredet wird. Wahrscheinlich ist auBerdem,
dass es sich bei der hier abgebildeten »unbekannten
Reisenden« um die Autorin der Gummersbacher Zei-
tung, E. Schenk, handelt. Denn sie schreibt, sie habe
auf der Rickfahrt einen Ehrenplatz auf dem Kutsch-

Abb. 14: Zwischenstopp in Deitenbach mit der »unbekannten
Reisenden«
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bock neben dem Postillon eingenommen. Das Foto,
das auf der Rickfahrt in Becke aufgenommen wurde
(s. u.), belegt die Identitat der unbekannten Reisenden.

In flottem Trab geht‘s weiter durch das schéne Agger-
tal bis nach Koverstein, schreibt Schenk weiter. »Dat
kiimmt nu alle in dei Talsperre», sagt man ihr, «hie, dei
ganzen Hiser kommen futt...«.52 Sie habe verstandnis-
voll den Kopf geschittelt und kommentiert: »Wirklich
schade, aber das Alte stiirzt, die Neuzeit siegt«.%® Bei
der Auffahrt nach Lieberhausen versteht sie, warum
das Dorfchen im Sommer als Ausflugsort so beliebt
ist. »Ein entziickendes Bild«, kommentiert sie gerthrt
und bemiiht das gefligelte Wort: »Nicks es so bunt as
dei Libberhiiser Kidrke«.5* Mit ziemlicher Verspatung
sei man zurtickgefahren, nachdem Uberall intensiv Ab-
schied gefeiert worden war. Dann wird die Autorin na-
hezu pathetisch: »Und als der Chustav aufstieg, rollten
ihm schwere Trdnen (ber seine Backen. Treuer, treu-

L

Abb. 15: Auf der Rickfahrt nach Gummersbach wurde die Post-
kutsche am Gasthof Lenz in Becke (heute Hotel Stremme)
verabschiedet. Auf dem Kutschbock sitzt inzwischen die
Autorin E. Schenk.

er Postillon, dachte ich. Ist angesichts eines solchen
Schmerzes ein Trost angebracht? Nein! Ich winkte nur
stumm nach allen Seiten. Die Teilnahme, die uns ent-
gegengebracht wurde, war riihrend«.5®

Erst nachmittags um %23 Uhr kehrte man zurlick. Noch-
mals wird die Autorin sentimental: »Gummersbacher
Photographen warteten bereits zwei Stunden an der
Aussicht auf unser Erscheinen. Aber die Pferdchen
gingen langsam und die Kutscher — es waren némlich
nunmehr ihrer zwei [der zweite war woméglich Franz
Burger] — hatten es auch nicht eilig, es war, als wollten
sie den letzten groBen Augenblick hinauszégern. Die
Kutsche kam nur bis zur Aussichtsecke, da hielt sie vor
der Gastwirtschaft Becker. Da hab“ ich sie treulos ver-
lassen. Einmal schaute ich mir den Postwagen noch
an, nahm sein buntbekrédnztes Bild in mir auf — und so
werde ich ihn in der Erinnerung tragen, bis — ja bis an
mein Lebensende«.%®

Mit viel Empathie restmiert sie abschlieBend: »Das
klingt so wehmiitig, wie ein Mérchen aus alter Zeit. Sie
féhrt nicht mehr! — Ein Stick lieber alter Vergangen-
heit, das sich hiniiberrettete in unsere moderne Zeit,
erlosch. Wem tét’s nicht leid? Wer blickte nicht etwas
traurig dem alten wackeligen Gefdhrt nach? Wem
kamen nicht Erinnerungen, wenn die einzige Postkut-
sche in weitem Umkreis, ein Uberbleibsel alter Roman-
tik, die Aussicht hinunterrasselte des Morgens in aller
Frihe. Das Lied ist aus. Und (brig bleibt: der Autobus,
an dem die Spur unserer erregten Zeit haftet und —
sonst nichts. Der ist praktisch und so entsetzlich mo-
dern. Man wird nicht so durcheinandergeschaukelt wie
in der Postkutsche, o nein, der Autobus ist bequem,
hell, sauber, schnell, viel schneller. Er rast wie unsere
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Zeit — und dennoch — ich weine dir eine Trdne nach,
alte liebe wackelige Postkutsche«.5”

Der »alten lieben wackeligen Postkutsche« wurde das
»Gnadenbrot« gewahrt und dem Museum von Schloss
Homburg zur Verfligung gestellt.58 Heute befindet sie
sich aber nicht mehr in der aktuellen Ausstellung.

Mein besonderer Dank gilt Ira Zezulak-Hélzer, Stadt-
archivarin von Meinerzhagen, und Manfred Huppertz,
Oberbergischer Kreis- und Stadtarchivar von Gum-
mersbach, ohne die dieser Beitrag nicht zustande ge-
kommen ware. Weil es mir wegen der pandemiebe-
dingten Zugangsbeschrénkungen nicht méglich war,
selbst in den Archiven zu recherchieren, haben sie mir
unburokratisch relevante Quellen herausgesucht und
zur Verfiigung gestellt.
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