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Bild 3: Ein IC von Koblenz in Richtung Koln bei der Fahrt durch Andernach im Juli 1984 

4 Bild 2: Ubersichtskarte der von Kdln ausgehenden Eisenbahnstrecken (rot eingezeichnet). Mit freundlicher Genehmigung der Bundesbahndirektion Köln 

Bild 1 (Titel): Die 103 160 eilt mit ihrem Intercity 520 "Spessart" (MünchenlNurnberg - Kiel) am 1. August 1993 nordlich von Remagen am Rhein entlang gen Köln. 
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Vorwort 
Daß Köln heute zu einem der wichtigsten 
Eisenbahnknoten Europas zählt, ließ be- 
reits unsere erstmals im Februar 1986 er- 
schienene Sonderausgabe "Köln I" erken- 
nen. Diese Feststellung wird mit der hier 
vorliegenden 2. Auflage des Teils II noch 
deutlicher untermauert. 
Aufbauend auf Teil I, der die Geschichte 
der Eisenbahn im Stadtgebiet Köln von den 
ersten Anfängen im Jahre 1839 bis zur Ge- 
genwart umreißt, gibt Teil ll einen Einblick in 
die wechselvolle Geschichte der in Köln 
zusammentreffenden Eisenbahnstrecken im 
Bereich der ehemaligen Bundesbahndirek- 
tion Köln. Die Entstehung der heute teilwei- 
se stark befahrenen Kursbuchstrecken Nr. 
480, 470, 4651466, 495, 474, 41 5, 460, 455, 
459, 450.11 und 490 wird nachvollzogen, 
an deren Bau und Betrieb zu ihrer Zeit 
namhafte und zeitweilig heftig konkurrie- 
rende private Unternehmen wie die Rheini- 
sche Eisenbahn-Gesellschaft, die Cöln-Min- 
dener Eisenbahngesellschaft oder die Ber- 
gisch-Märkische Eisenbahngesellschaft 
maßgeblich beteiligt waren, die bereits vor 
der Übernahme durch die Kgl. Preußische 
Staatseisenbahn ein dichtes Streckennetz 
rund um Köln aufbauten. 
Die Autoren Peter Schiebe1 und Winand Pe- 
rillieux haben die Reihenfolge der Strecken- 
beschreibungen nach folgenden Gesichts- 
punkten festgelegt: Ausschlaggebend war 
die für Bau und Betrieb ursprünglich verant- 
wortliche Eisenbahngesellschaft. Weiter un- 
terteilt wurde dann nach den Zeitpunkten 
der Betriebseröffnung der jeweiligen Strek- 
ken. Nur bei der rechten Rheinstrecke wur- 
de hiervon abgewichen, da aufgrund des 
engen betrieblichen Zusammenhangs mit 
der linken Rheinstrecke eine aufeinander- 
folgende Beschreibung sinnvoller erschien. 
Es ist uns ein echtes Bedürfnis, an dieser 
Stelle erneut unseren Dank an alle Beteilig- 
ten auszusprechen, die durch ihre freundli- 
che und fachkundige Unterstützung zum 
Gelingen dieses Specials beigetragen ha- 
ben. Besonders erwähnt seien in diesem 
Zusammenhang Paul G. Land, Willy Reins- 
hagen und Helmut Säuberlich, die zahlrei- 
chen namentlich in der Publikation genann- 
ten Bildautoren sowie die Mitarbeiter der 
Lichtbildstelle der ehemaligen Bundesbahn- 
direktion Köln, des Rheinischen Bildarchivs 
in Köln, der Landesbildstelle Rheinland-Pfalz 
in Koblenz, des Historischen Archivs der 
Stadt Köln, des Kölnischen Stadtmuseums, 
der Universitäts- und Stadtbibliothek Köln, 
der Wirtschaftsbibliothek der Industrie- und 
Handelskammer Köln sowie der städtischen 
Archive in Aachen, Brühl, Düren, Euskir- 
chen, Krefeld, Mönchengladbach und So- 
lingen-Ohligs. Hermann Merker Verlag 

Die Strecke Köln - Aachen (- Lüttich) 
Die Strecke von Köln - über Aachen - bis 
zur preußisch-belgischen Landesgrenze 
wurde am 15. Oktober 1843 als erste der 
von Köln ausgehenden Strecken fertigge- 
stellt. Gleichzeitig stellt dieses Datum die 
Geburtsstunde des grenzüberschreitenden 
Eisenbahnverkehrs in Europa dar. Dennoch 
war viel Zeit verstrichen zwischen den er- 
sten Überlegungen, die Hafenstadt Antwer- 
pen mit Köln durch eine Eisenbahn zu ver- 
binden und so unter Umgehung der nieder- 
ländischen Rheinzölle einen Verkehrsweg 

zwischen Rhein und der Nordsee zu schaf- 
fen, und deren Realisierung. Die Gründe für 
die Verzögerungen wurden im Special "Ei- 
senbahn in Köln I" beschrieben und sol- 
len hier nicht wiederholt werden. Nach Bei- 
legung der teilweise erbitterten Streitigkei- 
ten über die Linienführung sowie der Finan- 
zierungsprobleme konnte die Rheinische 
Eisenbahn-Gesellschaft endlich am 1. April 
1838 mit dem Bau der Bahnlinie von Köln 
bis zur Landesgrenze, über Düren-Aachen 
- Herbesthal, beginnen. Die vom Aache- 



ner Komitee unter der Führung von David 
Hansemann letztendlich durchgesetzte Li- 
nienführung über Düren und Aachen gestal- 
tete den Eisenbahnbau erheblich schwieri- 
ger und teurer als die ursprünglich vom KöI- 
ner Komitee geplante Linie. Nunmehr muß- 
ten zunächst der nördliche Ausläufer des 
Vorgebirges, die "Ville" , dann westlich von 
Düren die Ausläufer der Nordeifel überwun- 
den werden, und schließlich bereitete die 
ungünstige Lage der Stadt Aachen im Tal- 
kessel des Wurmbaches, der nur von Nord- 

zte Eisenbahn- ~~ ~ 

viadukt uber den Talkessel zwischen Aachen und Burtscheid nach einem zeitgenossischen Stahlstich. 
Sammlung Perillieux 

Bild 5: Von der am 2 August 1839 eroffneten "Anhalte-Stelle" Müngersdorf bei Köln aus erfolgte die abschnittsweise 
Inbetriebnahme der Eisenbahnstrecke bis zur Landesgrenze bei Herbesthal (fertiggestellt 1843). 

Zeichnung: Weyer, Hist. Archiv der Stadt Köln 
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Bild 6: Karte der 1835 vorgeschlagenen Linienführungen für die Strecke zwischen Köln und der preußisch-belgischen Landesgrenze. Die schließlich gewählte Strecke ist 
rot gekennzeichnet. Lithographie: Schieffer, Sammlung Perillieux 

Osten, von Herzogenrath her einen natür- das eine Meile entfernte, eine schöne Aus- 1838 bis 1841 gebaut. Die Schwierigkeit be- 
liehen Zugang besaß, Probleme. Damit wur- sicht gewährende, neu und geschmackvoll stand darin, daß der Höhenrücken an dieser 
den eine Reihe von Erd- und Kunstbauten eingerichtete Belvedere zu Müngersdorf ... Stelle aus feinem Quarzsand, also losem 
notwendig, auf die im einzelnen noch einge- Allgemein fand die Schönheit und Zweck- Material bestand. Der Tunnel wurde in 
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gangen wird. 
Der erste Bauabschnitt von Köln nach Mün- 
gersdorf war noch ohne Schwierigkeiten zu 
bewältigen. Ausgangspunkt der Strecke 
war der Bahnhof "Am Thürmchen" , der 
etwa in Nordsüdrichtung, außerhalb der 
Stadtbefestigung, am Sicherheitshafen lag. 
Von hier aus führte die Strecke in weitem 
Bogen nach Westen und schnurgerade wei- 
ter bis zu dem knapp 7 km entfernten Bahn- 
hof Müngersdorf. Am 2. August 1839 wurde 
diese Teilstrecke feierlich eröffnet. Die "Köl- 
nische Zeitung" berichtete wie folgt über 
dieses Ereignis: " ... unter dem Donner der 
Kanonen und voll der durch die Rede er- 
weckten Empfindungen begab sich die Ver- 
sammlung in den Bahnhof und in die fest- 
lich geschmückten, mit zwei Lokomotiven 
bespannten acht sechsrädrigen Wagen. 
Der Zug setzte sich alsbald in Bewegung 
und erreichte unter dem Zujauchzen der 
überall an den Seiten der Bahn zahlreich 
versammelten Zuschauer in zehn Minuten 

mäßigkeit der Wagen und aller tinricntun- 
gen laute Anerkennung; die erfahrenen 
Sachkenner rühmten insbesondere die Be- 
festigung der schienen, welche auf die Be- 
quemlichkeit und Sicherheit im Fahren 
einen so wesentlichen Einfluß ausübt ..." . 
Der Betrieb zwischen Köln und Müngers- 
dorf diente in erster Linie der Erprobung und 
der Schulung des Personals, daneben aber 
auch dem Ausflugsverkehr für die Kölner 
Bürger. Unterdessen war der Bau der 
Strecke ständig weitergegangen. Das näch- 
ste, 2,6 km lange Teilstück bis Lbvenich 
brachte noch keine Schwierigkeiten, da- 
nach aber begannen mit der Überwindung 
des Villerückens die Probleme. Nachdem 
zunächst eine Überquerung des Rückens 
mittels Steilrampen und stationären Dampf- 
maschinen ins Auge gefaßt worden war, 
entschied man sich dann für den Bau eines 
Tunnels zwischen Groß-Königsdorf und Hor- 
rem. Der 1623 m lange, zweigleisige "Kö- 
nigsdorfer Tunnel" wurde in den Jahren 

Bild 7: Teil des Langenschnitts der Colln Lutticher Eisenbahn' Der senkrechte Pfeil bezeichnet die großte Nei 
gung (1 38) entnommen aus Eisenbahnkarte von Deutschland 1844 Sammlung Perillieux 
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"Kernbauweise" von aeiaen tnaen una TUnT 
Schächten aus, die später als Entlüftungs- 
schächte dienen sollten, vorangetrieben. 
Den Bedarf an Ziegeln für die Ausmaue- 
rung der Tunnelröhre und der Schächte 
deckte die Rheinische Eisenbahn-Gesell- 
Schaft mit eigens hierfür errichteten Ziege- 
leien. Zeitweise waren über 2000 Arbeiter 
auf der Tunnelbaustelle beschäftigt. Bis 
Aachen machten die topographischen Ge- 
gebenheiten noch drei weitere Tunnel erfor- 
derlich, den lchenberger Tunnel bei 
Eschweiler, den Nirmer Tunnel kurz hinter 
Stolberg und den Eilendorfer Tunnel. Ein be- 
sonders interessantes und schwieriges Bau- 
werk war der rund 260 m lange und bis zu 
20 m hohe Eisenbahn-Viadukt über den 
Kessel zwischen Aachen und Burtscheid, 
der vom Oktober 1838 bis September 1840 
gebaut wurde und auch heute noch in sei- 
ner ursprünglichen Form genutzt wird. 
Die Eisenbahnstrecke von Köln nach Aa- 
chen wurde am l .  September 1841 feierlich 
eröffnet und am 6. September dem öffentli- 
chen Verkehr übergeben, nachdem schon 
im Juli 1840 die Teilstrecke von Müngers- 
dorf bis Lövenich in Betrieb genommen wor- 
den war. Vorher hatte es noch Ärger zwi- 
schen Köln und Aachen gegeben, da die 
Aachener Direktoren bereits am 2. August 
1841 eigenmächtig eine Eröffnungsfahrt mit 
geladenen Gästen von Aachen nach Düren 
durchgeführt hatten. 
Die Strecke Köln - Aachen besaß drei 



Bild 8: Ein alter Stich gibt den Blick auf Aachen Jen Bahnhof der Rh„„,¿hen Eisenbahn-Gesellschaft 1860 wieder, Rheinisches Bildarchiv Köln 

Hauptstationen in Köln, Düren und Aachen, von Köln nach Aachen betrug 3 Stunden, in brachte neue Schwierigkeiten mit sich. Zwi- 
fünf Zwischenstationen in Königsdorf, Hor- der Gegenrichtung 2 314 Stunden. Der Be- schen Aachen und Herbesthal mußte die 
rem, Langerwehe, Eschweiler und Stolberg trieb gestaltete sich von Beginn an überaus Wasserscheide zwischen Rhein und Maas 
sowie fünf Anhaltestellen in Müngersdorf, wirtschaftlich, wobei der Schwerpunkt auf überwunden werden. Hinzu kam, wie schon 
Dorsfeld, Buir, Merzenich und Nirm. Auf der dem Personenverkehr lag. erwähnt, die ungünstige Lage Aachens in 
Strecke verkehrten im Jahre 1841 täglich Der Weiterbau der Eisenbahnlinie in Rich- einem Talkessel. So kam es zwischen dem 
zwei Züge in jeder Richtung. Die Fahrzeit tung der preußisch-belgischen Grenze Bahnhof Aachen und Ronheide (heute 

Bild 9: Winterlicher Bahnhof 'Aachen, Rheinisch", später Hauptbahnhof Aachen, im Jahre 1897. Gegenuber der Ursprungsausfuhrung sind bereits Erweiterungen ausgeführt. 
Foto: Stadtarchiv Aachen 



Bild 10: Stadtseite des 1905 in neuromanischem Stil vollendeten Empfangsgebaudes des Aachener Hauptbahnhofs im Jahre 1914 Foto: Stadtarchiv Aachen 

Bi ld 11: Mit preußischer T 9.3 bespannter Bauzug auf der Brucke uber die Kurbrunnenstraße zwischen Hauptbahnhof und Aachen-Burtscheider Viadukt um 1910. 
Foto: Stadtarchiv Aachen 



Bild 12: Bahnhof Aachen Hbf Ostkopf 1929. mit aus- 
fahrendem Personenzug nach Jülich und wartender 
Schiebelok der Baureihe 94 (preuß. T 16). 

Foto: Lichtbildstelle BD Köln 
Bild 13: "Situationsplan" des Bahnhofs Aachen der Rhei- 
nischen Eisenbahn im Jahre 1842 mit vereinfachter Dar- 
stellung der Gleise. Allgemeine Bauzeitung von 1842, 

Sammlung Perillieux 

Aachen Süd) zu einer etwa 2,7 km langen 
Steilstrecke, damals "geneigte Ebene" ge- 
nannt, mit einer Neigung von 1:38 (26,3O/00). 
Daran schloß sich ein weiterer Tunnel an, 
der 691 m lange Buschtunnel, der von 1841 
bis 1843 gebaut wurde. Weiterhin mußte 
das heute in Belgien liegende Göhltal (oder 
Geuletal) bei Hergenrath durch einen Via- 
dukt überspannt werden. Wie der Aachen- 
Burtscheider Viadukt stellte auch der etwa 
200 m lange und bis zu 36 m hohe Göhl- 
tal-Viadukt für die damalige Zeit ein tech- 
nisches Wunderwerk dar. Er bestand aus 
einer zweigeschossigen Bogenreihe mit 
neun Hauptöffnungen von jeweils etwa 9 m 
Weite sowie auf jeder Seite vier Seiten- 
Öffnungen. Wie bereits einleitend beschrie- 
ben, wurde der Betrieb auf der Strecke 
Aachen - Herbesthal am 15. Oktober 1843 
eröffnet und damit der Anschluß an das 
belgische Eisenbahnnetz hergestellt. Die 
Beförderung der Züge über die geneigte 
Ebene erfolgte anfangs durch eine statio- 
näre Dampfmaschine in Ronheide über ein 
endloses Drahtseil. Zur Verständigung zwi- 

Bild 14: Spurplan (elektrisch) des Systemwechselbahn- 
hofs Aachen Hbf mit Ubergang in das belgische Netz. 



Bild 15: Der TEE "Saphir" auf seinem Weg von Frank- 
furVM über Köln nach Ostende 1962 in Aachen Hbf. 

schen dem Maschinisten und dem Zugper- 
sonal wurde der erste elektromagnetische 
Telegraph auf dem europäischen Festland 
eingesetzt. Die Seilzuganlage war bis 1855 
in Betrieb und wurde dann durch zwei von 
Borsig bzw. Wöhlert beschaffte Schiebelo- 
komotiven ersetzt. 
Der Verkehr auf der neuen Strecke Köln - 
Aachen - Herbesthal übertraf von Anfang 
an alle Erwartungen. 1845 nahm die "Rhei- 
nische Eisenbahn" im Personenverkehr 
einen der ersten Plätze unter den preußi- 
schen Bahnen ein, im Güterverkehr stand 
sie sogar an der Spitze aller Kontinentalbah- 
nen. Diese Entwicklung hatte dazu geführt, 
daß die ursprünglich eingleisige Strecke be- 
reits im Jahre 1844 in ihrer ganzen Länge 
zweigleisig ausgebaut wurde. 
Ein Teil der ursprünglichen Bahnhofsgebäu- 
de der Rheinischen Eisenbahn sind heute 
noch vorhanden. Das älteste Bauwerk ist 
der Bahnhof Müngersdorf, "Haus Belvede- 
re", aus dem Jahre 1839, der heute zwar 
nicht mehr als Bahnhof genutzt wird, da der 
Haltepunkt bereits um die Jahrhundertwen- 
de aufgelassen wurde, der jedoch, in be- 
stem Zustand, äußerlich im ursprünglichen 
Stil noch existiert. Teilweise im Ursprungs- 
zustand besteht heute noch der Bahnhof 


