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Bild 3: Die 01051 bei der Einfahrt in den Bahnhot Kéin-Deutz im Jahre 1963, Im Hintergrund sieht man den Kdlner Dom und die Hohenzollernbriicke

‘ Bild 2: Plan der Eisenbahnantagen in Kéln im Jahre 1855,

Bild 1 (Titel): Im Sommer 1957 wartet die 03 1022 mit Neubaukessel des Bw Hagen-Eckesey mit abblasenden Sicherheitsventilen auf die Ausfahrt aus Kaéln Hbf.

Bild 170 (Ruacktitel): Die 39 161, mit Vorkriegs-Windleitblechen, verlant den Kéiner Hauptbahnhot.
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Vorwort

Die groBe Nachfrage nach der schon seit
Jahren vergriffenen EJ-Sonderausgabe 1/86
“KéIn I" hat uns bewogen, dieses Journal in
einer Uberarbeiteten und erweiterten Form
als Special dem interessierten Leserkreis
wieder anzubieten.

Da in KéIn auch auf dem Eisenbahngebiet
die Geschichte seit 1985 nicht stehenge-
blieben ist, haben die beiden Autoren Peter
Schiebel und Winand Perillieux versucht,
die Entwicklung der letzten sieben Jahre in
dieser Publikation mit zu erfassen.

Diese Zeit war in erster Linie gepragt durch
den Ausbau des Personen-Nahverkehrs in
Form der Einrichtung neuer S-Bahn-Linien
im Kélner Raum, die zu umfangreichen
Neu- und Umbauten an Kdlner Eisenbahn-
anlagen fuhrten. An erster Stelle ist hier die
Erweiterung der Hohenzollernbriicke um
einen zusétzlichen Briickenzug mit zwei
neuen Gleisen zu nennen.

Weiterhin flhrte die umfassende Renovie-
rung der nahezu 100 Jahre alten Halle des
Hauptbahnhofs dazu, daf3 diese sich heute

Einleitung

Kéln ist eine der éltesten deutschen
Stadte, mit einer bedeutenden Vergan-
genheit, die weitgehend von der ver-
kehrsgunstigen Lage gepragt wurde.
Schon im Altertum trafen sich hier im
Schnittpunkt des nord-stidlich verlaufen-
den Rheingrabens mit der west-0stli-
chen Randlinie der Mittelgebirge die Ver-
kehrswege aus vielen Richtungen. An
diesem glnstigen Platz errichteten die
Romer um 9 v. Chr. eine Garnison, die
als ,,Oppidum Ubiorum® zum Vorort der
erhofften germanischen Provinz auser-
sehen war. Im Jahre 50 n. Chr. erhielt
die Siedlung rémisches Stadtrecht. Zu
Ehren der Kaiserin Agrippina, der Gattin
des Kaisers Claudius, erhielt sie den Na-
men , Colonia Claudia Ara Agrippinen-
sis”, aus dem sich der heutige Name ab-
leitet. Die Stadt war Sitz des Statthalters
von Niedergermanien und wurde schon
unter Kaiser Konstantin Sitz eines Bi-
schofs. Die giinstigen Verkehrswege tru-
gen dazu bei, daB Kéln im Mittelalter zu
einer der bedeutendsten Stadte des Rei-
ches wurde. Als Freie Reichs- und Be-
vorzugte Hansestadt bildete sie einen
Mittelpunkt des internationalen Handels,
des Handwerks und der abendlandi-
schen Kultur.

wieder in einem hervorragenden Zustand
présentiert.

Andere Projekte, die 1985 angedacht wa-
ren, konnten zwar bisher noch nicht reali-
siert werden, jedoch sind die Planungen in
ein konkretes Stadium getreten. Hier sind
vor allem die Hochgeschwindigkeitsverbin-
dungen Kéln — Frankfurt/M. und Kéin —
Briissel — Paris sowie die Anbindung des
Koéln/Bonner Flughafens an das Eisenbahn-
netz zu nennen.

Diese Entwicklungen fiihrten u.a. dazu, daBB
der Umfang der Special-Ausgabe gegen-
Uber der Sonderausgabe 1/86 wesentlich
erweitert wurde. Neue Texte und Bilder
wurden hinzugefligt; gleichzeitig haben wir
uns bemiht, die in der ersten Ausgabe
noch vorhandenen Fehler auszumerzen.
Wir hoffen, daB wir mit dieser Special-
Ausgabe einen oft geduBerten Wunsch
unserer Leser erfillen kénnen.

Hermann Merker Verlag

Nach einem Mitte des 16. Jahrhunderts
einsetzenden Niedergang, der um 1790
seinen Tiefpunkt erreichte, gelangte die
Stadt Anfang des 19. Jahrhunderts zu ei-
ner neuen Blite. Bereits wéhrend der
franzdsischen Besatzungszeit ab 1794
wurde hier im Jahre 1803 die erste deut-
sche Handelskammer gegriindet. Nach-
dem Kéln 1815 preuBisch geworden war,
entwickelte es sich im nun beginnenden
wirtschaftlichen Aufschwung zu einem
Banken-, Handels- und Industriezen-
trum. So blieb es nicht aus, daB hier der
Eisenbahngedanke schon sehr frih auf-
gegriffen und in die Tat umgesetzt wur-
de.

In mehreren, mit Unterbrechungen Uber
Jahrzehnte bestehenden Bauabschnitten
entwickelte sich bis 1918 das Kdélner Eisen-
bahnnetz, das zu dem Begriff “Kdln — Ver-
kehrskreuz des Westens” entscheidend
beigetragen hat. Hierdurch und auch infol-
ge der nach 1945 stlrmisch einsetzenden
Entwicklung anderer Verkehrsmittel ist die
inzwischen Uber eine Million Einwohner zah-
lende Stadt zum Schwerpunkt von Indu-
strie, Handel und Gewerbe im Ballungsraum
Rhein/Ruhr und zum Messe- und Kongref3-
zentrum von internationaler Bedeutung ge-
worden.

Die ersten Eise

Die Geschichte der Eisenbahn in Deutsch-
land ist untrennbar mit zwei Namen ver-
bunden: Friedrich List und Friedrich Harkort.
List veroffentlichte 1833 einen das Gebiet
des Deutschen Bundes umfassenden “Ent-
wurf fiir ein sachsisches Eisenbahnsystem
als Grundlage eines allgemeinen Eisen-
bahnsystems”, in dem Kéln als Endpunkt
einer Linie von Berlin iber Hannover und
Minden vorgesehen war.

Harkort, am 22. Februar 1793 als Sohn
eines Hammerwerksbesitzers in Harkor-
ten bei Wetter an der Ruhr geboren,
griindete 1818 in Wetter die Maschinen-
fabrik und Mechanische Werkstatte Har-
kort & Co. Er stand allen technischen
Neuerungen aufgeschlossen gegeniber
und veroffentlichte bereits 1825, also
noch vor List, in der Schwelmer Zeit-
schrift , Hermann" einen Aufsatz, in dem
er sich mit dem in England neu entwik-
kelten Verkehrsmittel Eisenbahn ausein-
andersetzte. Er beschrieb hierin erstmals
die ldee einer Eisenbahnverbindung zwi-
schen Rhein und Nordsee, sein Interes-
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)ahnplane

se galt jedoch vorrangig den Transport-
problemen des aufstrebenden Gewer-
bes des Bergisch-Markischen Landes.
So baute er 1826 in Elberfeld eine Pro-
bestrecke fur eine Kohlenbahn nach dem
Palmerschen Prinzip; eine Art Schwebe-
bahn, bei der die hdangenden Transport-
mulden von Pferden gezogen wurden. In
den folgenden Jahren wurden im Ber-
gisch-Mérkischen Raum mehrere ortli-
che Kohlenbahnen errichtet, nunmehr
als zweispurige Eisenbahnen mit Pferde-
betrieb. Wichtiger fUr die Entwicklung der
Eisenbahnen in den Provinzen Rhein-
land und Westfalen war zweifellos das
Projekt der Eisenbahnverbindung vom
Rhein zur Nordsee. Der Grund fir diese
Uberlegungen waren die hohen Zolle,
die die Niederlande als Besitzer der
Rheinmindung flr ein- und ausgehende
Waren erhoben. Um diesen zu entge-
hen, suchte man nach einer ginstigen
Verbindung zwischen der Rheinprovinz
und einem deutschen Seehafen und kam
dabei auf die Mdoglichkeit einer Eisen-
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Bild 4: Verkehrsmittelpunkt an der .Lande" in Kdin um 1850, dem heutigen Standort der
Hohenzollernbriicke. Die Giterzuggleise flir den Hafenumschlag schlieBen siidlich an den
Bahnhot , Thirmchen® der Rheinischen Eisenbahn an.

Zeichnung/Lithographie: Osterwald/Kolb, Sammlung Perillieux

bahn vom Rhein zur Ems oder zur Weser
als bequemer Beftérderungsweg fir G-
ter aller Art. Auf Betreiben Harkorts setz-
te sich der Westfalische Landtag 1830 fir
dieses Projekt ein. In Minden, Elberfeld,
Koéln und anderen Stadten bildeten sich
Komitees flir den Bau einer Eisenbahn
von Minden Uber Bielefeld, Hamm, Wit-
ten und Elberfeld bis Kéln. Der preuBi-
sche Staat zeigte zwar Interesse an der
Bahn, machte aber deutlich, daB ein Bau
auf Staatskosten oder eine staatliche Be-
teiligung nicht in Betracht kdme. Die Be-
mithungen der Komitees, das notwendi-
ge Geld durch Aktien aufzubringen, hat-
ten vorerst keinen Erfolg. Trotz wieder-
holter Bemihungen Harkorts, trotz sei-
ner 1833 erschienenen Arbeit ,Die Ei-
senbahn von Minden nach Kéln“, ruhte
das Projekt zundchst.

Am 28./29. Oktober 1835 wurde in El-
berfeld die Disseldorf-Elberfelder Ei-
senbahn-Gesellschaft mit dem Ziel ge-
griindet, unabhéngig von dem groBen
Projekt eine Eisenbahn von Disseldorf

Uber Elberfeld bis Witten zu bauen. Am
28./29. September 1836 bildete sich in
Minden die Rhein- Weser-Eisenbahn-
A. G., die die Gesamtstrecke von Kdln
nach Minden ausfihren wollte. Die Dus-
seldorf-Elberfelder Eisenbahn-Gesell-
schaft erhielt daraufhin lediglich die Kon-
zession fur den Bau einer Bahn von Dus-
seldorf bis Elberfeld, die 1838 fertigge-
stellt und damit die erste Eisenbahn in
Westdeutschland wurde. Die Rhein-We-
ser-Eisenbahn-A. G. in Minden erhielt
1837 die Konzession flir den Bau der Ei-
senbahn. Der Bau wurde in Angriff ge-
nommen, jedoch geriet auch diese Ge-
sellschaft bald in Finanzschwierigkeiten,
die, nachdem der preuBische Konig
Friedrich Wilhelm Ill. eine staatliche Be-
teiligung erneut ablehnte, im Mai 1839
zur Auflbsung des Unternehmens flhr-
ten. Der von Minden und Koéln aus zu-
gleich begonnene Bau blieb schon in
den Anfangen stecken.



Die Rheinische
Eisenbahn-
Gesellschaft

Unabhangig vom Rhein-Weser-Projekt
entstand zu Beginn der dreiBiger Jahre
des 19. Jahrhunderts in Kéln und Aa-
chen der Plan fiir eine Eisenbahnverbin-
dung vom Rhein nach Antwerpen, der
urspringlich von Belgien ausging. Das
belgische Kdnigreich, das sich 1831 aus
dem Konigreich der Vereinigten Nieder-
lande geldst hatte, suchte fiir seine auf-
strebende Wirtschaft eine direkte Verbin-
dung zum Rhein und den preuBischen
Westprovinzen, als Ersatz fur die Bin-
dung an die hollandischen Nordseehi-
fen.

Auf belgischer Seite war die Finanzie-
rung des Projektes kein groBes Problem,
da von Anfang an der Staat die Eisenbah-
nen baute. So wurde bereits am
5. Mai 1835 das Tellstlick Briissel — Me-
chelen der geplanten Linie von Antwer-
pen zur preuBisch-belgischen Grenze
als erste dampfbetriebene Eisenbahn auf
dem europdischen Festland erdffnet.
Die |dee eines ,Eisernen Rheines" wur-
de von Aachener und Kélner Wirtschafts-
kreisen bereitwillig unterstiitzt, jedoch
nicht vom preuBischen Staat. Das erste
Gesuch des Aachener Industriellen
James Cockerill um eine Konzession
wurde bereits 1831 abgelehnt.

Es war der Energie und dem unermidli-
chen Einsatz zweier Personlichkeiten zu
verdanken, daB die Eisenbahn vom
Rhein zur belgischen Grenze letztend-
lich zustande kam. Dies waren der Kol-
ner Kaufmann und Bankier Ludolf Camp-
hausen (1803—1890) und der Aachener
Kaufmann David Hansemann
(1790—1864). Auf Betreiben Camphau-
sens tratam 3. Mai 1833 in KéIn ein ,,Co-
mitée flr eine Eisenbahn von Céln nach
Antwerpen® zusammen und beantragte
die Konzession fir eine Eisenbahn von
Koln Uber Dlren und Aachen zur belgi-
schen Grenze. Camphausen bemihte
sich um eine Finanzierung der Eisen-
bahn durch den Staat, zumindest um ei-
ne angemessene Beteiligung des Staa-
tes. Wie beim Rhein-Weser-Projekt zeig-
te Konig Friedrich Wilhelm 1lI. auch hier
wenig Neigung zu einer Beteiligung. Er
erteilte zwar am 5. Dezember 1833 die
Genehmigung zum Bau, lehnte jedoch

Bild 5: Lok der Bonn-Colner Eisenbahn auf der Holzbriicke
Uber den Wallgraben am Panthaleonstor im Jahre 1845. Im
Hintergrund ist das Empfangsgebéude des “Bahnhof an St.
Panthaleon" deutlich zu erkennen.

Foto: Rheinisches Bildarchiv

Bild 6: "Bahnhof St. Panthaleon”, seit 1844 Endpunkt der
Bonn-Colner Eisenbahn, mit einfahrendem Zug am Pantha-
leonstor der mittelalterlichen Stadtmauer.

Aquarell von Wattler, Sammiung Perillieux
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staatliche Garantien flir Verzinsung und
Amortisation des Kapitals ab. Trotzdem
waren Anfang 1834 geniigend Aktien in
Kdéln gezeichnet, so daB mit den Bauvor-
bereitungen begonnen werden konnte.

Ende 1834 traten erhebliche Schwierig-
keiten auf. Zum einen sah sich die Rhein-
Segelschiffanrt durch die geplante Ei-
senbahn in ihrer Existenz bedroht und
wandte sich mit Hilfeersuchen an den
Kénig. Zum anderen traten Spannungen
zwischen den hauptbeteiligten Stddten
Kéln und Aachen auf, besonders, als das
Komitee aufgrund der Vermessungser-
gebnisse eine Linienflihrung verdffent-
lichte, die wegen Gelandeschwierigkei-
ten die Stadte Diren und Aachen nicht
beriihrte. Aachen sollte lediglich durch
eine Stichbahn angeschlossen werden.
Es begann ein erbittertes Ringen zwi-
schen der Aachener Gruppe unter der
Flhrung Hansemanns und der Kdlner
Gruppe, das so weit ging, daB Hanse-
mann am 31. Médrz 1836 ein eigenes
.Komitee fiir die PreuBisch-Rheinische
Eisenbahn-Gesellschaft® grindete und
ebenfalls eine Konzession beantragte.
Nach langen und zdhen Verhandlungen
unter Einschaltung der preuBischen Re-
gierung kam es im Februar 1837 endlich
zu einer Einigung, die einen eindeutigen
Erfolg flir die Aachener Gruppe darstell-
te. Am 21. August 1837 erhielt die
+Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft”
die endgultige Konzession und konnte
nun, nach jahrelanger Verzégerung, end-
lich mit dem Bau beginnen. Trotz sténdig
wieder auftretender Finanzierungspro-
bleme durch Kostensteigerungen auf-
grund der schwierigen Linienfliihrung mit
zahlreichen Tunnels und Kunstbauten,
ging der Bau verhaltnismaBig zligig vor-
an. Am 2. August 1839 wurde die erste,
ca. 7 km lange Teilstrecke von Kéln nach
Mingersdorf feierlich erdffnet. Der Kol-
ner Ausgangsbahnhof ,Am Thirmchen"
lag im Norden der Stadt auBerhalb der
Stadtmauer nahe am Rhein. Die Strecke
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Bild 7: Fur die Coln-Minde-
ner Eisenbahn hat Kessler
1848 noch in seiner Werk-
stitte in  Karlsruhe als
Fabriknummer 101 die
«Miinster" gebaut. Sie hat-
te zunachst einen Gberhén-
genden Stehkessel, erst
1851 wurde die hintere
Laufachse nach rickwars
versetzt, um so einen ldn-
geren Radstand zu errei-
chen.  Foto: Sammiung

Dr. Scheingraber

Bild 8: Schnelizuglok der ’
Rheinischen Eisenbahn,
entworfen 1876 in der “Cen-
tral-Werkstatte der Rheini-
schen Eisenbahn zu Nippes

bei K3in".  Zeichnung: T -
Sammlung Perillieux

Koln — Mingersdorf hatte nur geringen
wirtschaftlichen Wert, sie diente in erster
Linie der Erprobung und dem Ausflugs-
verkehr,

Die Eisenbahn fand schnell die Zustim-
mung der Bevdlkerung. In den ersten Ta-
gen wurden 9350 Fahrgaste in den
12 Wagen erster Klasse, 4 Wagen zwei-
ter Klasse und 4 Wagen dritter Klasse

befdrdert. Die Zige verkehrten zweimal
vormittags und dreimal nachmittags,
sonntags sogar viermal nachmittags. Bis
Ende Oktober wurden 50 300 Fahrgaste
gezahlt, was alle Erwartungen ubertraf.

Die ersten Lokomotiven wurden 1839 von
Longridge & Cp. in Newcastle upon Tyne/
England geliefert. Es waren die “Atlas”,
eine B1-gekuppelte Lok, die "Pluto” und

Bild 9: B1-n2-Tenderlok , Wedigenstein" der Coln-Mindener Eisenbahn, erbaut 1866/67 von Hartmann, Chemnitz.

Foto: Sammlung Perillieux
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Bild 10: Der festlich geschmiickte Bahnhof Deutz der Coin-Mindener Eisenbahn. Der Kopfbahnhof diente ab 1859 nur noch dem rechtsrheinischen Bezirks- und Nahverkehr,
Foto: Rheinisches Bildarchiv

Bild 11: Stadtseite des Stationsgebédudes des Kéiner Central-Bahnhofs am Dom. Beschauliche Vorplatz-Atmosphére in den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts.
Foto: Rheinisches Bildarchiv




die “Phonix” mit der Achsfolge 1A1. Sie
leisteten bei einer Hochstgeschwindigkeit
von ca. 40 km/h bereits 180 PS.
Im gleichen Jahr wurde versuchsweise
auch eine Lokomotive der Aachener Fir-
ma Dobbs & Pongsen beschafft; die
“Carolus Magnus” erfiillte jedoch die Er-
wartungen nicht, so daB die nachsten Ma-
schinen wieder in England und Belgien ge-
kauft wurden.
Am 6. September 1841 wurde die Strek-
ke bis Aachen in Betrieb genommen. Die
Verbindung Kéln — Aachen war von An-
fang an ein groBer Erfolg. In den ersten
vier Monaten nach der Eréffnung ver-
. kehrten 468 Personenziige und befor-
derten 110 280 Fahrgéste.
Im Dezember 1841 verfiigte die Rheini-
sche Eisenbahn tiber zehn Dampfloko-
motiven, 43 Personen-, 6 Gepack- und
73 Glterwagen.
Der AnschluB an das belgische Netz und
damit die Verbindung nach Antwerpen
wurde am 15. Oktober 1843 hergestellt,
als die preuBisch-belgische Grenziber-
gangsstelle bei Herbesthal erdffnet wur-
de. Dieses Datum ist die Geburtsstunde
des grenzlberschreitenden Eisenbahn-
verkehrs in Europa.

Bild 14: Lok “Atlas” der Rheinischen Eisenbahn. Sie war die
erste, 1838 von Longridge in Newcastle/England beschaffte
Lokomotive der Gesellschaft. Im gleichen Jahr wurden vom
selben Hersteller die bis auf die Achsfolge 1A1 nahezu
baugleichen Lokomotiven “Pluto” und “Phonix” geliefert.
Zeichnung: Sammiung HeiB

11 - EJ-Special 7/1992

4

Bild 12: Die neue Rheinbriicke und der Central-Bahnhof im Jahre 1859. Im Hintergrund, am Anfang der Briickenrampe, das

Direktionsgebéude der Coin-Mindener Eisenbahn.

Zeichnung: Wiisteneck, Sammiung Perillieux
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Abteiltliren, Erbauer war die Firma Reifert in Bockenheim bei Frankfurl.

Bild 13: Personenwagen der |. und Il Classe der Bonn-Calner Eisenbahn von 1845 mit Stadtwappen von Kdln und Bonn auf den

Zeichnung: Sammiung Periilieux




Die Bonn-Coélner Eisenbahn

1836 wurde in Bonn eine Aktiengesell-
schaft flir den Bau einer Eisenbahn von
Bonn nach Kéin gegrindet. Es wurden
zwei Linien vermessen: eine entlang des
Rheins Uber Wesseling, eine zweite wei-
ter westlich tber Briihl. Die Briihler Li-
nienflhrung war zwar langer und wegen
des schwierigeren Gelandes auch teu-
rer, dennoch wurde 1837 der Bau dieser
Strecke beschlossen, da man sich von
der ErschlieBung des Vorgebirges einen
wirtschaftlicheren Betrieb versprach. Der
Bau wurde am 6. Juli 1840 vom preuBi-
schen Konig genehmigt. Mit der Vorbe-
reitung wurde Regierungs- und Baurat
v. Denis, der Erbauer der Nirnberg-
Further Ludwigseisenbahn, der Min-
chen-Augsburger und der Taunuseisen-
bahn beauftragt.

Die Bahn sollte in KéIn an die Rheinische
Eisenbahn anschlieBen, Uber die Lage
des Bonner Bahnhofs konnte man sich
lange nicht einigen. Erst die Drohung des
Konigs, die Baugenehmigung zuriickzu-
ziehen, brachte im November 1842 eine
Einigung Uber den Standort. Im Friihjahr
1843 wurde in Bonn mit dem Bau begon-

nen, und schon im September war man
bis zu den Kélner Festungswerken ge-
langt. Die Bahn wurde durch das Panta-
leonstor der Stadtmauer bis zur Pantale-
onskirche gefihrt. Der AnschluB an die
Rheinische Eisenbahn wurde vorerst
nicht erreicht. Die Strecke von Bonn
tber Brihl nach Kéin wurde am 15. Fe-
bruar 1844 eréffnet.

Die ersten vier Lokomotiven kamen aus
Manchester, die Wagen von verschiede-
nen deutschen Herstellern. Die Fahrprei-
se der Bonn-Cdélner Eisenbahn waren
aufgrund der glinstigen Baukosten die
niedrigsten aller deutschen Eisenbah-
nen.

Der Verkehr war wirtschaftlich sofort er-
folgreich. Mit finf Zugpaaren wurden
taglich im Durchschnitt etwa 1700 Perso-
nen beférdert. Uber die Leistungen im
Guterverkehr liegen aus der Anfangszeit
leider keine Angaben vor. Im Jahre 1856
wurde die Strecke nach Siiden bis Ro-
landseck verlangert, und 1857 ibernahm
die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft
die Bonn-Colner Eisenbahn.

Bild 15: Die . Dombriicke" um 1890 mit Giterumschlag am Freihafen zwischen PreuBischer Staatsbahn und , Amsterdam'sche

und Badische Schrauben-Dampfschiffahris-Gesellschaft" .

Foto: Rheinisches Bildarchiv
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Bild 16: Eisen-
bahn-idylle am
Westportal der
Dombriicke”
um 1875 mit
einem Uber-
gabezug zum
Central-Gliter-
bahnhaof
Gereon. Foto:
Rheinisches
Bildarchiv

Bild 17: Blick }
auf die Riick-
seite und die
Bahnsteighalle
des Central-
Bahnhofs um
1890 mit ab-
fahrbaraitem
Reisezug am
Perron [l
Foto:
Sammiung
Perillieux
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