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Dienstag, den 11. November 1930 

Die Entwicklung des Ibbenbürener Bahnhofs - Von August Brunne 
Die erste Eisenbahn Deutschlands wurde im Jahre 1835 auf der Strecke zwischen Nürnberg und Fürth in Betrieb genommen. Nur 20 Jahre später, im Jahre 1855, 
wurde der Betrieb der vom Königreich Hannover erbauten Strecke Löhne-Osnabrück und 1856 der Betrieb vom preußischen Staat erbauten Strecke Osnabrück-Rheine eröffnet. Diese war zunächst der Hannoverschen Eisenbahnverwaltung verpachtet 
und der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover unterstellt. Der Bahnbau war seinerzeit ein bedeutendes Unternehmen, das zahlreichen Arbeitern Arbeit und Verdienst brachte. Handwerker bekamen zu tun, Lieferanten fanden Absatz für mancherlei Waren und Materialien. Steine, Sand und Kalk wurden gebraucht und 
Geräte, Handwerkzeuge und Transportmittel, besonders auch Handkarren, denn die gesamte notwendige Erdbewegung geschah mittels Handkarren. Mancher hat in jener Zeit ein gutes Gefühl gemacht. Viele fremde Arbeiter waren am Bahnhof beschäftigt. 

Ibbenbüren erhielt einen seiner Bedeutung entsprechenden Bahnhof für Personen- 
und Güterverkehr. Dieser Bahnhof wurde nördlich und nahe der Stadt am Fuße 
des Schafberges auf  dem von Colon Upmeyer erworbenen Grund erbaut. 
Der Boden war hier ziemlich flach, doch es musste gegenüber dem Hof Upmeyer 
und weiter westlich ein Einschnitt vorgenommen werden, wobei die ausgehobene Erde seitlich aufgewallt wurde. Mit Rücksicht auf den Ibbenbürener Steinkohlenbergbau wurde die Bahnlinie nördlich an der Stadt vorbei geführt. Doch war auch erwogen worden, sie südlich vorbei zu führen und auch hier war die Bahnlinie schon abgesteckt.

„Isenbähner, Geldvörschwender, häbtt so lange Stiebel an“, sagten damals die Kinder und gaben damit der herrschenden Meinung Ausdruck, dass der teure Bahnbau höchst überflüssig sei. Die langen Stiebel trugen die Geometer, die die Bahnlinie absteckten.

An Bahnhofsbauten wurden das Stationsgebäude, die Bahnmeisterei und ein Güterschuppen gebaut. Diese Bauten sind in Ziegelstein ansehnlich ausgeführt worden, sogar mit mancherlei kostspieligen Verzierungen durch Steinsetzung und Türmchen-Aufbauten. Das Stationsgebäude hatte außer den beiden Wartesälen mit Restauration 
das Büro des Vorstehers als Diensträume, die Fahrkartenausgabe und die Gepäckannahme. Von 1856 bis 1887 war im Stationsgebäude auch die Post untergebracht mit dem Eingang von der östlichen Seite des Gebäudes. 
Das Stationsgebäude hat bereits einige Erweiterungen erfahren. Der Vorraum mit dem Eingang ist 1907 durch den Bau von einem schmalen Gang zu der jetzigen geräumigen Halle erweitert worden. Der Wartesaal erster und zweiter Klasse wurde umgeändert 
und der Wartesaal dritte und vierter Klasse ist durch einen Anbau um mehr als das Doppelte verlängert worden. Im Obergeschoß des Mittelhauses befindet sich die Wohnung für den ersten Stationsbeamten, den Stationsvorsteher. Bevor gegen Ende 
des vorigen Jahrhunderts allgemein die Bahnsteigsperre eingeführt wurde, hatte jedermann freien Zutritt zum Bahnsteig. Der Güterschuppen mit Büro und Lagerraum ist 1910 durch einen Anbau ebenfalls bedeutend vergrößert worden und wohl um das Doppelte verlängert worden. Von den Verladerampen, die sich auf beiden Endseiten 
des Güterschuppens befanden, ist die westliche beseitigt worden, als an anderer Stelle eine solche neu errichtet wurde. Die Bahnmeisterei, die dem Zwecke der Instandhaltung der Bahnanlagen dient, hat im Erdgeschoß ihre Werkstatt und das Büro. Im turmartigen Aufbau befindet sich ein Wasserbehälter, aus dessen Inhalt die Lokomotiven 
mit Speisewasser versehen werden. Auch an der Bahnmeisterei sind bereits mancherlei Veränderungen vorgenommen worden. Während leichte Stückgüter durch den Güterschuppen in die anfahrenden Waggons und umgekehrt verladen werden, 
findet die Verladung von Massengütern und von größeren schweren Teilen auf dem Verladebahnhof (Rangierbahnhof) statt. Dieser Verladebahnhof befand sich ursprünglich mit einer Länge von etwa 400 Metern gegenüber dem Bahnhof auf der nördlichen Seite des Bahnhofsgebäudes. Er wurde von der von Alstedde kommenden Landstraße (Laggenbecker Straße) begrenzt, die im Bogen verlief und die mit großen Ahornbäumen eingesäumt war. Er lag westlich von dem Abzweig, der über die Bahn (zur Wilhelmstraße) führt. In der nordöstlichen Ecke, die durch diese Straßen-abzweigung gebildet wird, wurde ein Doppelwohnhaus für die Weichensteller oder Schrankenwärter errichtet. Hier (an der Einmündung) hat der Glashütten-, Mühlen- und Steinbruchbesitzer Wolff eine geräumiges Lagerhaus für Getreide, Mehl und Futtermittel mit Gleisanschluss erbauen lassen. Daneben wurde später eine Verladevorrichtung für Sandsteine in die Waggons angelegt. Ein freistehender Kran (Foto) mit 5000 kg Tragfähigkeit befindet sich dort ebenfalls.  An der erwähnten Straße, die von Alstedde aus nördlich am Bahnhofsgelände vorbeiging, befand sich  eine Gastwirtschaft, bevor die Nike dort den Raum in Anspruch nahm.
Der Personen- und Güterverkehr der Station hat entsprechend der Zunahme 
der Bevölkerung und der Eröffnung und Erweiterung gewerblicher Betriebe in heimischer Gegend fortlaufend eine Zunahme erfahren. Der Ibbenbürener Steinkohlenbergbau hat seit Beginn des Eisenbahnbetriebes einen großen Anteil 
am Güterverkehr des Bahnhofes gehabt. Die in der Nähe aus dem Ibbenbürener Förderstollen zutage geförderten Kohlen wurden durch entsprechend errichtete Verladenanlagen in die Waggons der Bahn gestürzt. Die fortlaufend errichteten Erweiterungsbauten und Neuanlagen im Bergbau, wie auch die Fabriken, Steinbrüche und Ziegeleien, der Handel und die fortschreitende Bebauung der Umgebung sorgten für höheren Umsatz am Bahnhof. Bevor die Stationen Laggenbeck und Esch errichtet wurden, hatte der Ibbenbürener Bahnhof  einen größeren Umsatz. Laggenbeck erhielt 1881 eine Station für den Güterverkehr und 1885 für Personen- und Gepäckverkehr. Die Station Esch wurde 1889 für den Personenverkehr und1894 für den Güterverkehr 
eröffnet. Im Jahre 1901 wurde vollspurige Teutoburger-Waldeisenbahn Ibbenbüren-Gütersloh in Betrieb genommen, deren Bahnhof neben dem Staatsbahnhof lag. 
1903 eröffnete auch die Kleinbahn Piesberg-Rheine (Tecklenburger Nordbahn) 

mit Stationen in Mettingen und Recke den Verkehr. 1898 war der Dortmund-Ems-Kanal mit dem Hafen Dörenthe dem Verkehr übergeben worden. Diese
Transportunternehmen zogen einen Teil des Personen- und Güterverkehrs an sich, brachten aber auch wieder Verkehr. Am Ende des vorigen Jahrhunderts wurde 
die Brikettfabrik mit langer Zufuhrbrücke auf dem Gelände des Bahnhofes erbaut 
und damit wurde eine erhebliche, doch damals entbehrliche Fläche in Anspruch genommen. Schon vorher wurden hier Kohlen gelagert, die im Sommer gefördert wurden und erst im Winter Absatz fanden. Die Waggon-Verschiebungen im (Rangier-) Bahnhof wurden früher durch Pferde bewirkt, die der Unternehmer Wolff stellte. 
Das ging natürlich langsam und gemächlich vor sich, genügte aber den derzeitigen Verkehr. Im Jahre 1911 wurde das Elektrizitätswerk Nike der Niedersächsischen Kraftwerke in der Nähe des Bahnhofes erbaut. Dessen Verbrauch und die dauernden Erweiterungen am Werk und am Stromnetz förderten den Güterverkehr des Bahnhofes. 

Die Anlagen des Bahnhofes haben entsprechend dem zunehmenden Verkehr und dem Fortschritt im Eisenbahnwesen fortlaufend Veränderungen und Erweiterungen erfahren. 1910 wurde die eingleisige Bahn zweigleisig ausgebaut. Nach den anfangs 5-Tonnen-Wagen wurden 10-Tonnen-Güterwagen eingeführt, später kamen 15- und 
20- Tonnenwagen. Als nach dem 1. Weltkrieg infolge der Kohlennot im Ibbenbürener Bergbau wegen der Lieferung von Reparationskohlen Privatgruben in großer Zahl eröffnet wurden und von diesen die geförderten Kohlen zum Bahnhof gebracht wurden, um sie mit Schaufeln in die Waggons zu verladen, entstand ein gewaltiger Andrang am Verladebahnhof, so dass sich die Verlademöglichkeit als viel zu gering erwies. 
Die Eisenbahnverwaltung sah sich genötigt, den Güterbahnhof zu erweitern. Sie erwarb (um 1920) in östlicher Verlängerung des bestehenden Verladebahnhofs ein günstig gelegenes Gelände von etwa 400 Meter Länge und 100 Meter Breite und baute dieses zu einem neuen Verlade- und Verschiebebahnhof aus. Zwischen zwei Gleissträngen liegt eine 12 Meter breite Zufahrtsstraße (die Ladestraße), die den Fuhrwerken und Lastkraftwagen Gelegenheit gibt, an die Waggons heran zu fahren und zu verladen. Eine Verladerampe wurde ebenfalls erbaut. Die „Nike“ erhielt auf dem Gelände des neuen Verladebahnhofes einen Eisenbahnanschluss, zu welchem Zweck ein ansteigenden Damm aufgeschüttet wurde und die Laggenbecker Straße überbrückt werden musste. Bei der Anlage dieses Bahnanschlusses der Nike wurde das Doppelwohnhaus für Weichensteller und Schrankenwärter, das auf der Ecke des alten Verladebahnhofs lag, abgetrennt, es liegt nun zwischen hohen Anschüttungen. 
Die Straße, die nördlich an diesem Wohnhaus vorbei ging, musste verlegt werden. 
Sie zweigt seitdem von der von Laggenbecker Straße ab, die auf den Eisenbahnübergang gerichtet ist. Sie führt den Namen Peckingstraße nach der abgebrochenen Brikettfabrik, in der Teer-Pech als Abfall anfiel. Das 1830 erbaute Steingröversche Haus, das schon länger der Bahn gehörte, ist stehen geblieben.

Als der neue Verladebahnhof 1924 in Betrieb genommen wurde, flaute der starke Andrang der Kohlenzufuhren von den Privatgruben, den „Pütts“ bereits ab. Er wurde von Jahr zu Jahr geringer und hörte fast ganz auf. Auch die Kohlenverladungen 
der Preußischen Berginspektion am Ibbenbürener Bahnhof haben seit Pfingsten 1928 aufgehört, da die im Ostfeld geförderten Kohlen auf der neuen Werksanschlussbahn (Zechenbahn) vom Oeynhausenschacht zum Bahnhof Esch befördert werden. 
Die Brikettfabrik am Bahnhof ist 1929 abgebrochen worden, nachdem ihr Betrieb im Herbst eingestellt wurde, ebenso die Verladeanlagen, die sich südlich der Peckingstraße auf dem Gelände des Bahnhofes befanden. Das frühere Kesselhaus 
der Brikettfabrik, die spätere Kaue, ist stehen geblieben und von der Eisenbahn übernommen worden. Die Peckingstraße, die oft verstopft war, als die Kohlenverladungen noch im Landabsatz stattfanden, bleibt nun frei. Sie ist die Zufuhrstraße zum neuen Verladebahnhof. Durch die Beseitigung der Brikettfabrik 
und der Kohlenverladung der Preußischen Berginspektion, die dem Stationsgebäude gegenüber lag, erhielt der Bahnhof freies Gelände zur Verfügung. Nach dem Ende

der Verladung von Kohlen aus den heimischen Bergbau und nachdem die Nike Bahnanschluss erhalten hat, scheint das Gelände des Ibbenbürener Bahnhofes 
für absehbare Zeit ausreichend groß. Ein Teil davon ist bereits vermietet,

dem Stationsgebäude gegenüber ist ein großer Platz für eine Holzhandlung 
in Anspruch genommen, daneben hat die Bockradener Bezugs-Genossenschaft 
ein Lagerhaus erbaut. Am östlichen Ende des alten Verladebahnhofes ist eine kleine Zementwarenfabrik (Hartwig) eingerichtet worden. An Bahnübergängen waren am Bahnhof selbst zwei erforderlich, der eine westlich, der andere östlich vom Stationsgebäude. Der westliche Übergang (B 219) hat einen ziemlich starken Fußgänger-, Fuhrwerks- und Kraftwagenverkehr und Unfälle sind hier keine Seltenheit. Früher stand an diesem Übergang ein einfaches Bahnwärterhäuschen, später erhielt 
der Schrankenwärter zur besseren Übersicht der Bahn einen Hochstand, 
der in neuerer Zeit durch Anbringung von viel Glas noch vervollkommnet wurde. Durch den Fortfall der Kohlenverladung der Preußischen Berginspektion 
ist an dieser Übergangsstelle der Bahnverkehr erheblich geringer geworden. 
Für die Kohlenverladung wurde früher westlich (der B 219) in den Gleisen 
eine größere Anzahl leerer Waggons aufgestellt. Diese wurden mit Seilen und Motorwinde langsam über den Bahnübergang herangezogen, die Winden waren 

in kleinen Häuschen untergebracht. Dabei wurden die Schranken geschlossen gehalten 
und der Straßenverkehr wurde aufgehalten. Nach Aufhören der Kohlenverladungen 
und dem Abbruch der Brikettfabrik wird der Übergangsverkehr durch Schließen 
der Schranken viel weniger gestört. Auf dem Bahnübergang, der sich östlich 
des Stationsgebäudes befindet, ist der Straßenverkehr geringer, der Eisenbahnverkehr ist dagegen viel stärker als dem westlichen Übergang. Sechs Gleise liegen hier zwischen den Schranken und als siebtes das Gleis der Teutoburger-Waldeisenbahn. 
Die Länge der Straße zwischen den  beiden Schrankenbäumen beträgt etwa 40 Meter. Die Frachtgüter aus der Stadt und von der südlichen Seite der Bahn, die auf dem Güterbahnhof verladen werden sollen, oder die von dort abgefahren werden, 
fahren über diesen Übergang, ebenso der Fuhrwerks-, Kraftwagen- und Personenverkehr, der von Laggenbeck und Alstedde zur Stadt und umgekehrt geht.

Dieser Übergang wird am stärksten durch das notwendige Rangieren belastet. 
Vom Güterschuppen müssen leere oder beladene Waggons verschoben werden. 
Leere oder beladene Waggons sind in die Verladegeleise hinein zu schieben oder heraus zu holen, auch der Verkehr der Nike nutzt diesen Bahnübergang. Erheblichen Verkehr erfordert das Zusammenstellen der leeren oder beladenen Wagen zwecks Anschluss 
an die Fernzüge. Im Verlade- und Rangierbahnhof liegt eine große Anzahl Gleise nebeneinander. Etwa 25-30 am Erdboden aufgestellte elektrisch beleuchtete Laternen beleuchten ebenso viele Weichen, die für die Übergänge von dem einem in ein anderes Gleis erforderlich sind. Da der neue Teil des Verlade- und Verschiebebahnhofes 
an seinem östlichen Ende (Am Winterhügel) stumpf abgeschnitten ist (Prellböcke), 
so haben mehrere der hier liegenden Geleise nur vom Westen her eine Zufahrt und umgekehrt Ausfahrt über den Bahnübergang. Die Überwachung des Bahnübergangs, das Öffnen und Schließen der Schranken sowie das Stellen der Weichen geschieht 
von einem hoch gelegenen langen Stellwerk aus. Viel Glas ermöglicht die Aussicht 
auf die Bahnanlagen. Das Schließen der Bahnschranken geht hier nicht durch Kurbeldrehung von Hand vor sich, sondern durch einen kleinen elektrischen Motor. 
Der Stellwerksmeister hat keinen leichten Dienst. Dauernd müssen die Schranken für den Straßenverkehr geöffnet, bald für den Bahnverkehr geschlossen werden und  zwischendurch sind die Weichen zu stellen. Die Länge des Überganges (40 m) nimmt für den Straßenverkehr viel Zeit in Anspruch, sie wirkt sich recht verkehrserschwerend aus. Die Anzahl der Gleise nimmt nach Osten hin ab, indem sich mehrere Male 
zwei zu einem Gleis vereinigen. Kurz vor dem  nächsten Bahnübergang beim Bauern   Tüpker sind sämtliche Gleise in die beiden Ferngeleise übergegangen. Auch hier befindet sich ein hochgelegenes Stellwerk, von dem aus die Schranken und mehrere nahe gelegene Weichen bedient werden. Westlich des Bahnhofs befindet sich noch ein Bahnübergang bei der katholischen Kirche, der keinen starken, fast nur Fußgängerverkehr hat. Die Leichenzüge zum neuen Friedhof gehen über diesen Übergang hinweg. Der Bahnwärter, der diese und die nächste westliche Schranke 
(Nordstraße) zu bedienen hat, hat auch einen erhöhten Stand erhalten. Bei dieser Schranke steht das Wohnhaus für den Wärter. Östlich von diesem Haus hat die Eisenbahn nach dem Krieg zur Steuerung der Wohnungsnot Wohnungen für vier Familien (vorher Flakstellung) errichtet lassen. Die bei dem Aushub für den Bahnhof östlich und westlich vom Übergang bei der kath. Kirche längs der Bahn entstandenen Wälle sind mit Obstbäumen und Gartenfrüchten bebaut und sonst mit Gras bewachsen, das der Eisenbahner-Ziege Nahrung bietet. Schließlich sei auch noch der Grünanlage  gedacht, die sich bei der Bahnmeisterei befindet und die bis zum Stationsgebäude 
die Zugangsstraße (Am Bahnhof) säumt. Alte starke Akazien, Ahorn und andere Bäume stehen hier. Eine lange Rasenfläche ist umgeben mit Rosen und einem Kiesweg
und mit Ziersträuchern bis an die äußere Umzäunung der Anlage. Diese Anlage gewährt den ankommenden Reisenden gleich ein freundliches Bild. Im Vordergrund haben zwei Kastanienbäume Posto gefasst. Dass die Eisenbahn auf genaue Zeit hält, bezeugen 
fünf elektrische Uhren, die sich im und am Stationsgebäude seit einigen Jahre befinden. Vorher besorgte deren Dienst eine alte Uhr im hohen Ständergehäuse, deren bedächtiges Pendelschwingen und „Tick-Tack“ ihre pflichtgetreue Tätigkeit 
im Dienste verriet. Sie stammte gewiss noch aus hannoverscher Zeit und hätte verdient, einem Heimatmuseum einverleibt zu werden. Seit 1899 gehört die Eisenbahnlinie Rheine-Löhne und damit auch der Bahnhof Ibbenbüren zur Eisenbahndirektion Münster. Die Einnahmen der Stationen Laggenbeck, Velpe und Lotte fließen in die Ibbenbürener Stationskasse, die damit im Jahre 1928 einen Gesamtumsatz von rund 
2 Millionen Reichsmark hatte. Der Bahnhof der Teutoburger-Wald-Eisenbahn, 
der früher dem Stationsgebäude der Staatsbahn gegenüber lag, ist vor einigen Jahren um ein paar hundert Meter nach Osten hin verlegt worden. 

Von August Brunne
(Korrigierte Fassung)
Quelle: 
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