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‘Bild 2: Ubersichiskarte der von Kéin ausgehenden Reisezugstrecken.
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Vorwort

DaB Koln heute zu einem der wichtigsten
Eisenbahnknoten Europas zahlt, liep bereits
unsere im Februar 1986 erschienene Son-
derausgabe “Koin (1)* erkennen. Diese Fest-
stellung wird mit der hier vorliegenden Aus-
arbeitung noch deutlicher untermauert. Auf-
bauend auf Teil (I}, der die Geschichte der
Eisenbahn im Stadtgebiet Kéln von den er-
sten Anfdngen im Jahre 1839 bis zur Ge-
genwart umreiBt, gibt Teil (1) einen Einblick
in die wechselvolle Geschichte der in Kéin
zusammentreffenden Eisenbahnstrecken im
Bereich der Bundesbahndirektion Kéin. Die
Entstehung der heute teilweise stark befah-
renen Kursbuchstrecken Nr. 440, 600, 610,
470, 430, 300, 420, 415, 491 und 460 wird
nachvollzogen, an deren Bau und Betrieb
zU ihrer Zeit namhafte und zeitweilig heftig
konkurrierende private Unternehmen wie
die Rheinische Eisenbahngeselischaft, die
CoIn-Mindener Eisenbahngesellschaft oder
die Bergisch-Markische Eisenbahngesell-
schaft maBgeblich beteiligt waren, die be-
reits vor der Ubernahme durch die Kgl.
Preupb.  Staatseisenbahn ein  dichtes
Streckennetz rund um Koéln aufbauten.
Die Autoren Peter Schiebel und Winand Pe-
rillieux haben die Reihenfolge der Strecken-
beschreibungen nach folgenden Gesichts-
punkten festgelegt: Ausschlaggebend war
die flir Bau und Betrieb urspringlich verant-
wortliche Eisenbahngesellschaft. Weiter un-
terteilt wurde dann nach den Zeitpunkten
der Betriebseroffnung der  jeweiligen
Strecken. Nur bei der rechten Rheinstrecke
wurde hiervon abgewichen, da aufgrund
des engen betrieblichen Zusammenhanges
mit der linken Rheinstrecke eine aufein-
anderfolgende Beschreibung sinnvoller er-
schien.
Es ist uns eine Freude, an dieser Stelle er-
neut unseren Dank an alle Beteiligten aus-
zusprechen, die durch ihre freundliche und
fachkundige Unterstlitzung zum Gelingen
dieser Sonderausgabe “Kéln (Il)* beigetra-
gen haben. Besonders erwahnt seien in die-
sem Zusammenhang die Herren Paul G.
Land, Willy Reinshagen und Helmut Sadu-
berlich, die zahlreichen, namentlich in der
Ausgabe genannten Bildautoren sowie die
Mitarbeiter der Lichtbildstelle der Bundes-
bahndirektion Koln, des Rheinischen Bild-
archiv in  Koln, der Landesbildstelle
Rheinland-Pfalz in Koblenz, des Histori-
schen Archiv der Stadt Koln, dem Koini-
schen Stadimuseum, der Universitéats- und
Stadtbibliothek Kéln, der Wirtschaftsbiblio-
thek der Industrie- und Handelskammer
Koln sowie der stédtischen Archive in
Aachen, Brihl, Duren, Euskirchen, Krefeld,
Ménchengladbach und Solingen-Ohligs.
Hermann Merker Verlag

Die Strecke Kéln — Aachen — Lz

Die Strecke von K&ln — (Uber Aachen — bis

zur preuBisch-belgischen Landesgrenze
wurde am 15. Oktober 1843 als erste der
von Kéln ausgehenden Strecken fertigge-
stellt. Gleichzeitig stellt dieses Datum die
Geburtsstunde des grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehrs in Europa dar. Dennoch
war viel Zeit verstrichen zwischen den er-
sten Uberlegungen, die Hafenstadt Antwer-
pen mit Koln durch eine Eisenbahn zu ver-
binden und so unter Umgehung der nieder-
landischen Rheinzolle einen Verkehrsweg

zwischen Rhein und der Nordsee zu schaf-
tfen, und deren Realisierung. Die Grunde fur
die Verzégerungen wurden in der Sonder-
ausgabe "Koin ()" beschrieben und sollen
hier nicht wiederholt werden. Nach Bei-
legung der teilweise erbitterten Streitigkei-
ten Uber die Linienfiihrung sowie der Finan-
zierungsprobleme konnte die Rheinische
Eisenbahn-Gesellschaft endlich am 1. April
1838 mit dem Bau der Bahnlinie von Kéln
bis zur Landesgrenze, Uber Diren—Aachen
— Herbesthal, beginnen. Die vom Aache-
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git: Der heute noch benutzie Eisenbahnviadukt in Aache irt
Sammlung Perrll;eux

ndesgrenze

ner Komitee unter der Filhrung von David
Hansemann letztendlich durchgesetzie Li-
nienfGhrung Uber Diren und Aachen gestal-
tete den Eisenbahnbau erheblich schwieri-
ger und teurer als die urspriinglich vom Kl-
ner Komitee geplante Linie. Nunmehr muB-
ten zundchst der nérdliche Auslaufer des
Vorgebirges, die “Ville* , dann westlich von
Diren die Ausldufer der Nordeifel tberwun-
den werden, und schlieilich bereitete die
ungunstige Lage der Stadt Aachen im Tal-
kessel des Wurmbaches, der nur von Nord-

am 02.08.1839 erdffneten
ir Landesgrenze bei Herbe

Bild 5: Vorn berait
betriebnahme bis
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Bild 6: Karte der 1835 vorgeschlagenen Linienfihrungen fir die Strecke zwischen Kéln und der preuisch-belgischen Landesgrenze. Die schlieBlich gewdhite Strecke ist

rot gekennzeichnet.

osten, von Herzogenrath her einen natiir-
lichen Zugang besaB, Probleme. Damit wur-
den eine Reihe von Erd- und Kunstbauten
notwendig, auf die im einzelnen noch einge-
gangen wird.

Der erste Bauabschnitt von Kéln nach Miin-
gersdorf war noch ohne Schwierigkeiten zu
bewdltigen. Ausgangspunkt der Strecke
war der Bahnhof “*Am Thirmchen*, der
etwa in Nordsudrichtung, auBerhalb der
Stadtbefestigung, am Sicherheitshafen lag.
Von hier aus flhrte die Strecke in weitem
Bogen nach Westen und schnurgerade wei-
ter bis zu dem knapp 7 km entfernten Bahn-
hof Mingersdorf. Am 2. August 1839 wurde
diese Teilstrecke feierlich eroffnet. Die “Kél-
nische Zeitung” berichtete wie folgt Uber
dieses Ereignis: “ ... unter dem Donner der
Kanonen und voll der durch die Rede er-
weckien Empfindungen begab sich die Ver-
sammliung in den Bahnhof und in die fest-
lich geschmickien, mit zwei Lokomotiven
bespannten acht sechsrddrigen Wagen.
Der Zug seizte sich alsbald in Bewegung
und erreichte unter dem Zujauchzen der
Uberall an den Seiten der Bahn zahlreich
versammelten Zuschauer in zehn Minuten

das eine Meile entfernte, eine schéne Aus-
sicht gewdhrende, neu und geschmackvoll
eingerichtete Belvedere zu Mingersdord...
Allgemein fand die Schonheit und Zweck-
méBigkeit der Wagen und aller Einrichtun-
gen laute Anerkennung; die erfahrenen
Sachkenner rihmten insbesondere die Be-
festigung der Schienen, welche auf die Be-
guemlichkeit und Sicherheit im Fahren
einen so wesentlichen Einfluf ausibt..." .

Der Betrieb zwischen KéIn und Mingers-
dorf diente in erster Linie der Erprobung und
der Schulung des Personals, daneben aber
auch dem Ausflugsverkehr fir die Kolner
Birger. Unterdessen war der Bau der
Strecke sténdig weitergegangen. Das ndch-
ste, 2,6 km lange Teilstick bis Lovenich
brachte noch keine Schwierigkeiten, da-
nach aber begannen mit der Uberwindung
des Villerickens die Probleme. Nachdem
zundchst eine Uberquerung des Riickens
mittels Steilrampen und stationdren Dampf-
maschinen ins Auge gefaht worden war,
entschied man sich dann fiir den Bau eines
Tunnels zwischen GroB-Koénigsdorf und Hor-
rem. Der 1623 m lange, zweigleisige “Ko-
nigsdorfer Tunnel” wurde in den Jahren

Bild 7: Teil des Langenschnitts der “Célin-Liltticher Eisenbahn”. Der senkrechte Pfeil bezeichnet die griBte Nei-

gung (1:38); entnommen aus "Eisenbahnkarte von Deutschland” 1844,

Sammlung Perillieux

Lithographie: Schieffer, Sammiung Perillieux

1838 bis 1841 gebaut. Die Schwierigkeit be-
stand darin, daB der Héhenriicken an dieser
Stelle aus feinem Quarzsand, also losem
Material bestand. Der Tunnel wurde in
“Kernbauweise" von beiden Enden und finf
Schéchten aus, die spater als Entllftungs-
schéchte dienen sollten, vorangetrieben.
Den Bedarf an Ziegeln fiir die Ausmaue-
rung der Tunnelréhre und der Schichte
deckte die Rheinische Eisenbahn-Gesell-
schaft mit eigens hierfur errichteten Ziege-
leien. Zeitweise waren Uber 2000 Arbeiter
auf der Tunnelbaustelle beschaftigt. Bis
Aachen machten die topographischen Ge-
gebenheiten noch drei weitere Tunnel erfor-
derlich, den Ichenberger Tunnel bei
Eschweiler, den Nirmer Tunnel kurz hinter
Stolberg und den Eilendorfer Tunnel. Ein be-
sonders interessantes und schwieriges Bau-
werk war der rund 280 m lange und bis zu
24 m hohe Eisenbahn-Viadukt Uber den
Kessel zwischen Aachen und Burtscheid,
der vom Oktober 1838 bis September 1840
gebaut wurde und auch heute noch in sei-
ner urspriinglichen Form genutzt wird.

Die Eisenbahnsirecke von Kdéln nach Aa-
chen wurde am 1. September 1841 feierlich
eroffnet und am 6. September dem offentli-
chen Verkehr ibergeben, nachdem schon
im Juli 1840 die Teilstrecke von Mungers-
dorf bis Lévenich in Betrieb genommen wor-
den war. Vorher hatte es noch Arger zwi-
schen Kdéin und Aachen gegeben, da die
Aachener Direktoren bereits am 2. August
1841 eigenmé&chtig eine Erdffnungsfahrt mit
geladenen Géasten von Aachen nach Diren
durchgeflhrt hatten.

Die Strecke K&In — Aachen besah drei
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Hauptstationen in Kéin, Diren und Aachen,
finf Zwischenstationen in Koénigsdorf, Hor-
rem, Langerwehe, Eschweiler und Stolberg
sowie funf Anbaltestellen in Mingersdorf,
Dorsfeld, Buir, Merzenich und Nirm. Auf der
Strecke verkehrten im Jahre 1841 taglich
zwei Zige in jeder Richtung. Die Fahrzeit

Bild 8: Ein alter Stich gibt den Blick auf Aachen und den

Bahnhof der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft 1860 wieder.

von Kéln nach Aachen betrug 3 Stunden, in
der Gegenrichtung 2 3/4 Stunden. Der Be-
trieb gestaliete sich von Beginn an Uberaus
wirtschaftlich, wobei der Schwerpunkt auf
dem Personenverkehr lag.

Der Weiterbau der Eisenbahnlinie in Rich-
tung der preuBisch-belgischen Grenze

Rheinisches Bildarchiv Kéin

brachte neue Schwierigkeiten mit sich. Zwi-
schen Aachen und Herbesthal mubte die
Wasserscheide zwischen Rhein und Maas
{iberwunden werden. Hinzu kam, wie schon
erwéhnt, die unginstige Lage Aachens in
einem Talkessel. So kam es zwischen dem
Bahnhof Aachen und Ronheide (heute

Bild 9: Winterlicher Bahnhot “Aachen, Rheinisch®, spéter Hauptbahnhof Aachen, im Jahre 1897, Gegeniber der Ursprungsausfihrung sind bereits Erwelterungen ausgeflhrt.

v

Foto: Stadtarchiv Aachen




Bild 10: Vorderfront des neuen, im Jahre 1905 vollendeten Bahnhofs Aachen Hbf Foto: Stadtarchiv Aachen

Bild 11: Mil pr

der Jahrhung

Wer Bauzug aul dem Eisenbahnviadukt in Aachen um 1340, Im Verg

h zu Bild 4 erkennt man, wie sich die Umgebung bereits zu Zeiten
Foto: Stadtarchiv Aachen

S g




REST

Bild 12: Bahnhof Aachen Hbf Ostkopl 1923, mit aus-
fahrendem Personenzug nach Jdlich und wartender .
Schiebelok der Baureihe 94 (preuB. T 16). Bf Rachen Sird . /

Foto: Lichtbildstelle BD Kéin s ? ] $
Kéln _G&,ﬁ‘ e &
Bild 13: Skizze des Systemwechselbahnhofs Aachen } = XL §3 e 3 /4
Sammiung Perillieux §|§ i v
/ <
gy
Aachen Sud) zu einer etwa 2,7 km langen \ ' 33
Steilstrecke, damals “geneigte Ebene" 7

genannt, mit einer Neigung von 1:37 : / F]UChEﬂ Hbf

(26,7 %lac). Daran schlof sich ein weiterer =y 9
Tunnel an, der 691 m lange Buschtunnel, e ?
der von 1841 bis 1843 gebaut wurde. Weiter- S P
hin muBte das heute in Belgien liegende
Gohltal (oder Geuletal) bei Hergenrath : :
durch ein Viadukt Gberspannt werden. Wie \\ -
das Aachen-Burtscheider Viadukt stellte Systemwechselbahnhof e

—  Gleise mit I5kV~davernd

\ A
2,
Gﬁ%

auch das etwa 200 m lange und bis zu 36 m == 3y 123000V %3 %,
hohe GohltalViadukt fir die damalige Zeit —— 9 umschaiibar \:4

ein technisches Wunderwerk dar. Es be-
stand aus einer zweigeschossigen Bogen-
reihe mit neun Hauptéffnungen von jewells
etwa 9@ m Weite sowie auf jeder Seite vier
Seitenoffnungen. Wie bereits einleitend be-
schrieben, wurde der Betrieb auf der
Strecke Aachen — Herbesthal am 15. Okto- r
ber 1843 eroffnet und damit der AnschluB
an das belgische Eisenbahnnetz herge-
stellt. Die Beforderung der Zlge Uber die
geneigte Ebene erfolgte anfangs durch eine
stationdre Dampfmaschine in Ronheide

Bild 14: Der Luxuszug L 176 mit belgischer 2C1-Lok
4555 wartet im Hauptbahnhof Aachen auf die Ausfahrt in
Richtung Brissel — Ostende; 1931

Foto: Bellingrodt, Sammlung Reinshagen




m Bahnhof

Diamant™
. Sauberlich
mittelbar flich vom Bat
asihe uln @ nach Beginn des Ersten Wal
krieges Foto: Sammliung Heidbreder

uber ein endloses Drahtseil. Zur Verstéandi-
gung zwischen dem Maschinisten und dem
Zugpersonal wurde der erste elektromagne-
tische Telegraph auf dem europdischen
Festland eingesetzt. Die Seilzuganlage war
bis 1855 in Betrieb und wurde dann durch
zwei eigens fir diesen Zweck in England
beschaffte Schiebelokomotiven ersetzt.
Der Verkehr auf der neuen Strecke Kéin —
Aachen — Herbesthal Obertraf von Anfang
an alle Erwartungen. 1845 nahm die “Rhei-
nische Eisenbahn" Iim Personenverkehr
einen der ersten Platze unter den preuBi-
schen Bahnen ein, im Glterverkehr stand
sie sogar an der Spitze aller Kontinentalbah-
nen. Diese Entwicklung hatte dazu gefihr,
daB die ursprlinglich eingleisige Strecke be-
reits im Jahre 1844 in ihrer ganzen Lange
zZweiglelsig ausgebaut wurde.

Ein Teil der urspriinglichen Bahnhofsgebau-
de der Rheinischen Eisenbahn sind heute
noch vorhanden. Das &lteste Bauwerk ist
der Bahnhof Mingersdorf, “Haus Belvede-
re" , aus dem Jahre 1839, der heute zwar
nicht mehr als Bahnhof genutzt wird, da der
Haltepunk! bereits um die Jahrhundertwen-
de aufgelassen wurde, der jedoch, in be-
stemn Zustand, duBerlich im urspringlichen
Stil noch existiert. Teilweise im Ursprungs-
zustand besteht heute noch der Bahnhof
Dlren von 1841, der mit der Erdffnung
der Strecke Diren — Jilich = Odenkirchen
der Bergisch-Méarkischen Eisenbahngesell
schaft 1873 zum Inselbahnhof umgestaitet
wurde. Die Bahnhéfe der Rheinischen
Eisenbahn in KbIn und Aachen sind dage
gen nicht mehr vorhanden, Uber die Umge-
staltung der Koilner Bahnanlagen wurde
austihrlich in der Sonderausgabe “Koéin (I)*
berichtet. Der Rheinische Bahnhof in
Aachen, das groBte und reprédsentativste
Empfangsgeb&dude der Strecke, wurde 1905
unter Zusammenlegung mit dem bi B
Marschiertorbahnhof durch den neuen
Hauptbahnhof ersetzt. Der Bahnhof Herbes-
thal schlieBlich, bis zum Ende des Erster
Weltkrieges Grenzstation zwischen Preu-
Ben und Belgien, wurde 1983 abgerissen
Die Strecke Kéln — Aachen — Landesgren-
ze behiell auch in der Reichsbahnzeit inre
groBe internationale Bedeutung im Verkehr
zwischen Deutschland und den westlichen
Nachbarléndern. Berlihmte Zlige waren der
L 1112 “Nord-Express* Riga — Warschau -
Berlin — Kéln — Paris, der L 51/52 “Orient-
Wien-Ostende-Express” sowie der L 175/176
“Puliman-Express” Kbin — Ostende

Ein interessantes Briickenbauwerk entstand
1930, als die alte steinerne Bogenbriicke

ho! Herbesthal um 180

Foto: Sammlung Heidbreder

‘ Bild 17: Grenzlberga
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