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VORWORT

Aus AnlaB des 100jahrigen Bestehens der

Westfilischen Eisenbahn
Soest — Lippstadt — Paderborn

Hamm

soll nicht nur in ortlichen Gedenkfeiern des bedeutungsvollen Tages
gedacht werden, an dem vor 100 Jahren zum ersten Mal der
y2Dampfwagen“ durch die Gegend fuhr. Dariiber hinaus soll diese
kleine Festschrift

., 100 Jahre Westtilische Eisenbahn

allen Beteiligten und Interessierten eine bleibende Erinnerung
bieten.

Zur 100-Jahrfeier der ersten deutschen Eisenbahn Niirnberg-Fiirth
im Jahre 1935 sind umfangreiche Werke herausgebracht worden,
die eine Gesamtschau iiber die Entwicklung des deutschen Eisen-
bahnwesens bis zur Gegenwart gebracht haben. Die Eisenbahn-
direktion Essen hat sich daher bei der Ausgestaltung dieser Fest-
schrift bewufit auf die Mitwirkung der an der Westfilischen Eisen-
bahn tétigen Eisenbahner und ihrer Verkehrsnutzer beschriankt.
Die Schrift diirfte daher doppelt wertvoll fiir alle sein, die an dem
Bestehen und der Fortentwicklung der Westfilischen Fisenbahn
Anteil nehmen. '

Deutsche Bundesbahn
Eisenbahndirektion Essen
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GELEITWORTE

Als vor 100 Jahren die Eisenbahn Hamm — Soest — Paderborn
erdffnet wurde, war ein Werk vollendet, das fiir die Entwicklung
der so fruchtbaren und traditionsreichen Landschaft von grofiter
Bedeutung wurde. Die schwerfdllige Postkutsche wurde durch ein
Verkehrsmittel abgelost, das eine kaum zu iiberbietende Leistungs-
fihigkeit besaf3. Es bedurfte einer fiir die damalige Zeit erheblichen
finanziellen Anstrengung zur Durchfithrung des Bahnbaues, aber
wir wissen heute, da der Erfolg den Minnern recht gegeben hat,
die so frithzeitig in der Geschichte des Eisenbahnwesens mit Tat-
kraft und Weitblick den Bau unserer Jubildumsbahn betrieben
haben. Der Staat als Trager des Unternehmens hatte die epoche-
machende Bedeutung der Eisenbahn fiir die Wirtschaft rechtzeitig
erkannt und es wurde der Staatsbahngedanke in den nachfeolgenden
Jahren weiter und weiter vorangetrieben. Uber die Léandereisen-
bahnen entwickelte sich das deutsche Eisenbahnsystem zur Deut-
schen Reichsbahn.

Es lebt in uns allen der Wunsch, dall die Beschrankung des Unter-
nehmens auf den westdeutschen Teil nur eine Zwischenlosung
bleiben moge.

Die Verkehrstechnik hat sich in den letzten Jahrzehnten in einem
AusmaBe entwickelt, das selbst unsere kiihnsten Erwartungen iiber-
troffen hat. Neue Moglichkeiten einer bequemen und schnellen
Beftrderung haben in unserer Wirtschaft Anklang gefunden und
bereiten der Eisenbahn einen scharfen Wettbewerb, Aber die
Technik hat auch der Eisenbahn neue ungeahnte Moglichkeiten
erschlossen und es wird ihre Aufgabe sein, sie bestens zu nutzen
und damit zu zeigen, dafBl in die weite Zukunft hinein der Schienen-
strang das Riickgrat unserer Verkehrswirtschaft bleiben wird.
Unzidhlige Ziige sind iiber unsere Jubildumsstrecke in guten und
schlechten Zeiten gerollt, in Pilinktlichkeit und Zuverlidssigkeit
uniibertroffen. Unabsehbar wird die Zahl der Réder sein, die in
Zukunft den Weg iiber die Bahn nehmen wird, unbeeinflufit durch
die Zeiten und immer zum Nutzen unserer Volkswirtschaft und
damit anteilnehmend am Wiederaufbau unseres so schwer gepriiften

Vaterlandes.

Prisident der Eisenbahndirektion Essen




| Dez' schwere und verantwortungsvolle Dienst der Eisenbahner
kann nur geleistet werden, wenn alle Bediensteten in treuer
Pflichterfiillung und Kameradschaft zusammenstehen. Die piinkt-
liche und gefahrlose Beforderung auf der Eisenbahn war und ist
der Erfolg einer seit vielen Jahrzehnten erprobten und bew#hrten
Gemeinschaftsarbeit der Eisenbahner. Diese Berufsverbundenheit
hatte eine Kameradschaft auch aulBlerhalb des Dienstes zur Folge.
Bereits vor mehr als 50 Jahren haben die Eisenbahner unter sich
Vereine gebildet, die der Pflege der Kameradschaft auch mit ihren
Angehorigen dienten. In diesen Vereinen haben sie Selbsthilfe-
einrichtungen geschaffen, deren Aufgabe es war, den Kollegen in
Fillen besonderer Not beizustehen, kranken Kollegen und ihren
| Familienangehorigen die Wiederherstellung ihrer Gesundheit zu
erleichtern und ithren Kindern Erholungsmoglichkeiten in Kinder-
heimen zu bieten. Diese Einrichtungen haben sich im Wandel der
Zeit oft unter den schwierigsten Verhiltnissen gldnzend bewaihrt.
Nach dem Zusammenbruch 1945 haben die Eisenbahner die ihnen
verbliebenen Selbsthilfeeinrichtungen trotz personlicher groBer Not
aufrechterhalten und sogar noch weiter ausgebaut.

Das Eisenbahn-Sozialwerk, in dem alle diese Selbsthilfeeinrich-
tungen zusammengeschlossen sind, hat Dank der treuen Mitarbeit
aller Bediensteten jetzt wieder den Stand erreicht, den es friiher
hatte. Die gemeinsam iiberstandenen Notzeiten fiihrten zwangs-
ldufig zu einer noch engeren Verbundenheit auch mit der gesamten
Bevilkerung.

Die in Notzeiten bewiesene Treue der Eisenbahner 148t die Hoff-
nung der Bezirksleitung berechtigt erscheinen, dafl das zum Nutzen
aller gedachte Sozialwerk sich auch in Zukunft segensreich entfalten
wird. In diesem Sinne griflen wir alle im Eisenbahn-Sozialwerk
zusammengeschlossenen Eisenbahner aufs herzlichste.

Die Bezirksleitung Essen
des Fisenbahn-Sozialwerks




Zum Jubilium der Eisenbahn Hamm—Soest—Lippstadt—Pader-
born entbiete ich im Namen der Stadt Hamm meine ganz besonders
herzlichen Gliickwiinsche. Trotz giinstiger Lage im Mittelpunkt
Westfalens wiare der Aufschwung, den Hamm in den letzten
100 Jahren genommen hat, nicht denkbar gewesen, wenn damals
nichl zu seinem heutigen weitverzweigten Eisenbahnnetz der Grund
gelegt worden wire. Erst dieses hat die auf der Grenze zwischen
dem rheinisch-westfilischen Industriegebiet und dem agrarischen
Osten Westfalens gelegenen Stadt zu dem gemacht, was sie heute ist.

Hamm (Westf.), den 1. Oktober 1950.
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Stadt Soeft

Der Biirgermiffer

Aus dem Dasein einer Stadt — ja aus dem des ganzen Vaterlandes
__ sind heute die Eisenbahnen nicht hinwegzudenken. Niemand
macht sich bei uns klar, welche beispiellose Entwicklung, die Eisen-
bahn genommen hat, seitdem sie vor 100 Jahren — und hundert
Jahre sind im Leben des alten Soest nur eine kurze Zeitspanne —
zum ersten Male unsere Stadt beriihrte. Beispiellos ist aber auch
der Erfolg, den Handel und Verkehr vom Wirken der Eisenbahn
gehabt haben. Sie bringt Menschen und Volker einander néher,
sie fordert den Austausch geistiger und materieller Guter, und in
ihrem Dienste stehen Tausende titigster Volksgenossen. Unsere
Stadt, vornehmlich ihrem Norden, hat sie ein eigenes Gesicht ge-
geben.

Wir wiinschen alle der Bahn, die von Hamm bis Paderborn 1850
erstmalig unsere Gegend erschlol}, weiteres Blithen und Gedeihen
fiir die Verbindung der Menschen, fur Handel und Verkehr, fiir
das Sichniherkommen der Nationen und damit fiir den Frieden
der ganzen Welt. Soll auch die Eisenbahn in erster Linie der Er-
fiillung materieller Interessen dienen, SO sind die ideellen, die
durch sie gefordert werden, vielleicht doch noch wichtiger. Und so
griiBen gerade wir Bewohner der alten Kulturstadt Soest unsere
freundnachbarliche Bahn mit besonderer Wirme, besonderem
Danke und, besonderen guten Wiinschen!




Mit den Nachbarstddten Soest und Paderborn wurde die ,,,Stadt tor
Lippe” am 1. Oktober im Jahre 1850 durch den Bau der Eisenbahn-
strecke von Hamm nach Paderborn an das allgemeine Schienennetz
angeschlossen.

Dieser Tasache verdankt die Stadt Lippstadt nicht zuletzt ihre
besonders im letzten Jahrzehnt offenbar werdende Aufwirts-
entwicklung.

Bereits sechs Jahre, nachdem die Personen- und Giiterziige iiber die
neuerbaute Strecke rollten, entstand in Lippstadt unweit des Haupt-
bahnhofes das Eisenwerk Linnhof, jetzige Westfilische Union
Phonix A.-G. Damit war der Grundstein gelegt fiir eine weitere
Industrialisierung der Stadt. In weiten Abstinden folgten die West-
falische Metall-Industrie A.-G. und eine ganze Réihe kleinerer
Betriebe des eisen- und metallverarbeitenden Gewerbes.

Die Stadt Lippstadt und ihre Biirger sind heute noch den damaligen
leitenden Regierungsstellen dankbar, dafl durch die Schienenverbin-
dung der Weg fiir den Verkehr nach Osten und Westen frei wurde.
Die Eisenbahn, als der damalig modernste Transporttriger, entwik-
kelte nicht nur eine wirtschaftliche, sondern auch kulturbewegende
Kraft; denn ohne Verkehr ist keine Kultur, keine Austauschmog-
lichkeit der Geistesgiiter mioglich. Ohne Verkehr koénnen keine
Lebensmittel, keine Gebrauchsgiiter, kein Eisen und keine Kohlen
herangebracht werden. Die Eisenbahn hat dieses Problem im Laufe
des vergangenen Jahrhunderts entscheidend gelost. Nicht zu ver-
gessen die schweren Tage der beiden Weltkriege, wo sie allen
Beanspruchungen in technischer und organisatorischer Hinsicht
gewachsen war.

Mit dem alten Grundsatz: Verkehr bringt Verkehr! wiinsche ich am
Tage des 100jdhrigen Bestehens der Eisenbahnstrecke Hamm—
Soest—Lippstadt—Paderborn eine weitere Aufwirtsentwicklung
zum Segen unserer engeren Heimat und auch zum Segen unseres
schwer gepriiften deutschen Volkes.

Lippstadt, den 1. Oktober 1950.

s
(A_cenern

Burgermeister der Stadt Lippstadt
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Das 100jahrige Bestehen der Eisenbahn Hamm—Soest—Lipp-
stadt—Paderborn richtet unsere Blicke auf das grofite deutsche
Verkehrsunternehmen, die Deutsche Bundesbahn. Dieselbe hatin den
100 Jahren ihres Bestehens auch in unserem heimatlichen Bereich
Bahnbrechendes zur ErschlieBung und Bewdltigung des Verkehrs
geleistet.

Wer wollte besonders auch .die hervorragenden Leistungen der
Eisenbahn in den schweren Kriegs-und Nachkriegsjahren vergessen?
Die Eisenbahn ist mit Paderborn selbst eng verbunden, Die Bahn-
héfe Paderborn-Hbf., Paderborn-Nord und Paderborn-Kasseler-Tor,
die Eisenbahn-Werkstitten und die Eisenbahner selbst gehfren mit
zu einem abgerundeten Bilde der Stadt. Die beiden Paderborner
Ausbesserungswerke geben einem grofien Teil unserer Mithiirger
Arbeit, Brot und Existenz-Grundlage. Unsere Eisenbahner wirken
vorbildlich mit im 6ffentlichen Leben unserer Stadt sowie in den
verschiedenen Organisationen und Vereinen.

Wenn dieses groBe deutsche Verkehrsunternehmen z. Zt. eine schwie-
rige Situation durchmacht, so hoffen wir doch, daf das Problem
.Schiene und StraBe“ bald zu einer fiir unsere Eisenbahn annehm-
baren Losung gefiihrt wird.

Die Paderborner begliickwiinschen die Eisenbahn zum 100jdhrigen
Jubildum und wiinschen ihr im zweiten Jahrhundert ihres Bestehens
eine neue Aufwirtsentwicklung zum Besten von Heimat, Land und
Volk.

Biirgermeister der Stadt Paderborn

i1




AUS DER GESCHICHTE DER STADTE
AN DER WESTFALISCHEN EISENBAHN

Hamm (Westf.)

)

Als Hauptstadt der Grafschaft Mark ist Hamm im Jahre 1227 von
dem Grafen Adolf I. von der Mark im Lippe-Ahse-FluBwinkel ge-
grindet und befestigt worden. Bis 1575 Provinzialhauptstadt der
Hanse und Vorort der anderen mirkischen Stadte, fiel Hamm 1609
mit den kleve-mirkischen Liéndern im Erbgang an Brandenburg-
Preufien.

Nachdem im DreiBligjidhrigen Kriege der Wohlstand, der auf einem
ausgedehnten Handel mit Leinwand, Tuchen, Bieren (,,Keut®) und
sonstigen handwerklichen Erzeugnissen beruht hatte, vernichtet
worden war, konnten sich Handel und Gewerbe nicht wieder er-
holen. Denn auch die Jahre 1673 und 1679 (franzdsische Besatzun-
gen) brachten erneut schwere Erschiitterungen., ' Mehrere Grofi-
brande (1695, 1730, 1734, 1741) und der Siebenjiahrige Krieg (Be-
schieflungen 1761, 1762) 1oschten dann nicht nur das mittelalterliche
Stadtbild bis auf die Kirchen aus, sondern fiihrten fast vollkommen
zum wirtschaftlichen Ruin. Als 1763 die Befestigungsanlagen ge-
schleift wurden, zidhlte die Stadt nur noch 1694 verarmte Ein-
wohner, denen als Haupterwerbsquelle nur der Ackerbau und die
damit verbundene Viehzucht geblieben war.

Als Hamm 1767 Sitz der Regierung wurde (Kriegs- und Doméinen-
kammer), begann eine wenn auch langsame, so doch stete Aufwiirts-
entwicklung, die zu Anfang des 19. Jahrhunderts durch die Auf-
hebung des Zunftzwanges und Einflihrung der Gewerbefreiheit
weiter gefordert wurde. Die politische Neuordnung setzte fast
gleichzeitig die Stadt von der Grenze eines engen Kleinstaates in
die Mitte der weiten westfélischen Landschaft, die nunmehr durch
Verbesserung alter und Schaffung neuer Verkehrswege nach allen
Richtungen erschlossen wurde. Auf den Ausbau der arg vernach-
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lissigten LandstraBen, der 1817 begann, folgte 1826 die Schiffbar-
machung der Lippe und 1847 als Kronung die Inbetriebnahme der
Eisenbahn mit der Kodln—Mindener Strecke. Als dann ein Jahr
spater Hamm mit Miinster und 1850 mit Soest verbunden wurde,
war das vertrdumte Ackerstidtchen fast iliber Nacht zu einem
wichtigen Eisenbahnknotenpunkt geworden.

Diese Entwicklung veranlafite 1856 das einzige hiesige industrielle
Unternehmen, das seit 1810 an der Lippe am Nordentor bestand,

Der alte Bahnhof Hamm

seinen Betrieb in die unmittelbare Nihe des Bahnhofes zu verlegen
(Westf. Drahtindustrie). Gleichzeitig liefl sich! dort kin zweites
Werk nieder (Westf. Union), dem 1858 ein drittes folgte (J. Ban-
ning). Damit war die Grundlage zu einer sprunghaften Aufwirts-
entwicklung gegeben, die die Niederlassung weiterer Industrien, die
1905 vor den Toren aufgenommene Kohlenforderung, der Lippe-
Seitenkanal (1914), nicht auch zuletzt die Bahnlinien Hamm—Unna
(1866) und Hamm—Recklinghausen (1905), nur férdern konnten.
1855 wurden 8 597 Einwohner gezahlt, 1939 waren es 56 684!

Im letzten Kriege hatten Luftangriffe und Kampfhandlungen die
Stadt so in Mitleidenschaft gezogen, dall die Bevilkerung schlief3-
lich auf 35 433 abgesunken war. Wenn auch die restlose Beseitigung
aller Schiden noch Jahre in Anspruch nehmen wird, so ist doch
dank der willigen Mitarbeit aller Bevoilkerungskreise der Wieder-
aufbau soweit fortgeschritten, dall nicht nur der Vorkriegsbeschaf-
tigungsstand fast wieder erreicht wurde, sondern auch die Ein-
wohnerzahl sogar auf 60 403 steigen konnte.

13




Soest (Westf.)

Weit grofier zeigt uns alte Tirm’ und Walle
Und heil'ger Kirchenmauern Majestat

Das weite Soest auf erntereicher Stelle,

Einst herrlicher im Hansabund erhdht.

Sein Stadtrecht war beriihmt in grauen Jahren
Und seine reiche Bérde einst wie jetzt.

Kithn stand es, rings umdriuet von Gefahren,
Durch Méinnerkraft und Weibermut entsetzt.

Durch diese schon vor etwa 130 Jahren geschriebenen Verse werden
Eigenart und Bedeutung von Soest in kiirzester und prédgnantester
Weise ausgeschopft. Denn auf einer einzigen Seite die reiche Stadt-
geschichte in ihren Hauptziigen auch nur anndherungsweise wieder-
zugeben, ist unmoglich. Beschridnken wir uns also stichwortartig
auf das, wodurch Soest fiir das ganze deutsche Volk bedeutungs-
voll gewesen ist: Seine Kunst, seine Stellung in der  Hanse und
sein Recht, das es gegen alle Anfeindungen, vor allem in der grofien
Soester Fehde, siegreich und solange verteidigt hat, wie iiberhaupt
die Bliite der deutschen Stddte bestand und sich auswirkte und
eine Stadt ihre Selbstidndigkeit zu wahren vermochte.

Der Turm des Patroclimiinsters, den ein namhafter Kunsthistoriker
als den schonsten Turm der Welt bezeichnet hat, gehort dem Hohen-
staufenzeitalter an; er ist gleichsam die Krone an einer schon fast
300 Jahre dlteren Kirche. Denn die Anfiange der Stadt gehen in
die Friihzeit deutscher Geschichte zuriick. Der Friedhof der Mero-
wingerzeit gab bei Grabungen unvergleichlich schone goldene Ge-
schmeide heraus; St. Petris erster Bau war wohl die #lteste Kirche
zwischen Rhein und Weser, und erst kiirzlich ist in St. Thomae
eine Kirchenanlage ausgegraben worden, die wohl dem Ende der
Karolingerzeit angehorte. So ist es kein Wunder, wenn auch die
schonste gotische Kirche Westfalens, St. Marien zur Wiese, die
Brockhaus’ Konversationslexikon die wohl schonste spatgotische
Hallenkirche Deutschlands nennt, in Soest erwachsen ist. Daneben
war Soest der Hauptsitz der romanischen Malerei in Deutschland
im 12. und 13. Jahrhundert, und auch die gotische Malerei erhob
sich unter Meister Konrad von Soest zu einmaliger Bliite. Alle
Kiinste des Mittelalters sind in der Stadt vertreten; nur Koéln und
Regensburg konnen sich im Vaterlande desgleichen riihmen.

Und dann das Soester Hecht. Entstanden im 12. Jahrhundert und
damals schon so ausgebildet, daf Liibeck undl Hamburg es annah-
men (1158 und 1190), und in Westfalen Medebach, Lippstadt, Cor-
bach, Riithen, Attendorf, Siegen durch Bewidmung mit Soester
Recht Tochterstidte Soests wurden, liegt es in seiner &ltesten
schriftlichen Aufzeichnung aus der Zeit um etwa 1200 vor. Um 1350
wurde es in der alten Soester Schrae kodifiziert.

14




Dem Soester Recht schaffte der weitreichende Handel der. Stadt
weiteste Verbreitung. In der Form des Liibischen Rechtes wurde
es an den ganzen Siidgestaden der Ostsee heimisch. Die Aus-
dehnung des Handels lassen die Patriziernamen jener Zeit erkennen:
Das Geschlecht von Kiwe leitete seinen Namen von Handelsbezie-
hungen zur Stadt Kiew am Dnjepr ab; die dé Roma von der Stadt
Rom; leichter noch erkliren sich die Namen Gotho, de Gothe (Got-
land), de Anglia, Schotte, Semgalle. In Wisby auf Gotland bestand
bis ins 19. Jahrhundert hinein eine Soestgasse, Susotogaten.

Die Stadt Soest

Dem Handel und Verkehr dankte die Stadt ihre Bliite. Die uralte
Verkehrsstrafie des Hellwegs trug Soester Umsatzgiiter einerseits
zur Ostsee und in den weiteren Osten, andererseits zum Rhein und
dariiberhinaus nach. Flandern und England. Im heutigen Zeitalter
des Verkehrs erfiillt die Eisenbahn in erster Linie die Aufgaben,
Menschen und' Giiter einander ndher zu bringen und den Wohlstand
der Volker zu heben. Seit nunmehr 100 Jahren zieht auch sie durch
Soest, und wie in alten Zeiten bietet der Verkehr — nun repri-
sentiert durch die Bahn — auch einem groBen Teile der Soester
Einwohnerschaft Arbeit und Brot. Vergangenheit und Gegenwart
reichen sich hier die Hidnde, und wie daraus jetzt seit 100 Jahren
Segen erwachsen ist, so mége auch fernerhin Segen darauf ruhen
in allen kommenden Zeiten.

15




Geschichtliches iiber Paderborn

Lange bevor Paderborn im Jahre 777 zum ersten Male urkundlich
genannt wurde, stand die Siedlung an der Pader am Schwerpunkt
des Hellweges und der Strafle Bremen—Corbach—Frankfurt. Karl
der GroBe hielt hier den ersten Reichstag auf sdchsischem Boden.

Rathaus

Im denkwiirdigen Jahre 799, als Papst Leo IIl. und Karl, der
Herrscher der Franken, sich in Paderborn trafen, fand der Gedanke
der Wiederherstellung der romischen Kaiserwiirde feste Formen.
836 iiberfithrte Bischof Baduard die Gebeine des Hl. Liborius aus
Le Mans in Frankreich nach Paderborn. Alljéhrlich im Juli gedenkt
die Stadt ihres Schutzpatrons in der Libori-Festwoche.

Oft hat schweres Leid die Stadt getroffen. Im Jahre 1000 wurde
sie durch Brand zerstort. 1058 sank sie abermals in Asche. 1133
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berichtet die Geschichte wiederum von einer Zerstorung durch:
Feuer. 1340 widerfuhr ihr dasselbe Geschick. 1506 brannten 300
Héuser nieder, 1616 waren es 375 Bauten. Nachdem der Dreiflig-
jéhrige Krieg mit allen Schrecken beendet war, lebten noch 500
Menschen im zerstorten Paderborn. Die Drangsale des Sieben-
jahrigen Krieges gingen voriiber. 1875 brannte ein ganzes Stadt-
viertel nieder und, um die Liste der Leiden vollzdhlig zu machen,
am 27. 3. 1945, wenige Tage vor dem Ende des Krieges, sanken
abermals viele Gebidude der Stadt in wenigen Minuten in Schutt
und Asche.

In allen Zeiten bauten FleiBl und zédhe Ausdauer das Zerstorte wieder
auf. Bischof Meinwerk schuf nach dem Brande des Jahres 1000
Kirchenbauten, deren Ruhm weit iiber Paderborn hinausstrahlte.
Der Abdinghof, die Bartholoméus-Kapelle, Westdeutschlands dlteste
Hallenkirche, sind u. a. heute noch Zeugen seines Wirkens.

Wer heute wieder nach Paderborn kommt, wird eine wieder-
erstandene Stadt finden, die in wiirdiger Weise Altes und Neues
verbindet. Er findet Hotels und Gaststéitten, die die gute alte Tra-
dition fortsetzen, moderne Lé#den, reges Leben und wenn er zur
rechten Stunde kommt, begegnet er Menschen, die zu einer der
zahlreichen Tagungen nach der Paderstadt kamen. Er sieht Wagen
aus vielen fremden Lindern.

Am 1. Oktober 1950 erlebt er die Festlichkeiten die an den Tag
erinnern, an dem vor 100 Jahren die Strecke Hamm—Soest—Pader-
born in Betrieb genommen wurde. Aus den damaligen Anfingen
entwickelte sich ein bedeutender Bahnhof. Wenn heute fast
3 500 Menschen in den Werkstitten der Deutschen Bundesbahn
beschiiftigt werden, so ist ohne Ubertreibung festzustellen, daB die
Bundesbahn ein wesentlicher Faktor im Leben der Stadt Pader-
born ist.
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VORKAMPEER UND MANNER
DES DEUTSCHEN EISENBAHNWESENS

Friedrich List, Deutschlands grofter Volkswirt
— der Vorkimpfer der Eisenbahn

Von Dr. Johannes Dierkes, Eversen

Die Daten seines Lebens sind kurz erziéhlt: Am 6. 8. 1789 in Reut-
lingen geboren, wird ihm, der nur Stadtschreiber ist, die Professur
fiir Staatswissenschaften in Tiibingen iibertragen; 1819 gerét er in
Konflikt mit der Regierung wegen Teilnahme am deutschen Han-
dels- und Gewerbeverein; 1822 wegen ,Aufreizung gegen Staats-
einrichtungen“ verurteilt, flieht er, kehrt aus Heimweh zurtick und
kommt 10 Monate lang in Festungshaft auf den Hohenasperg. Nach
Entlassung aus der Haft beginnt ein unstetes Wanderleben, das ihn
durch die Pfalz und Frankreich iiber den Ozean in die Vereinigten
Staaten fiihrt. Hier iibernimmt er die Redaktion des deutschen
Blattes , Adler” in der kleinen Stadt Reading, Auf einem Ausflug
in die ,Blauen Berge“ entdeckte er ein Kohlenlager, brachte rasch
eine Gesellschaft mit bedeutendem Kapital zusammen, baute
eine Eisenbahn, griindete Stadte und war im Begriff, durch
seine Titigkeit zu Ansehen und Wohlstand zu gelangen, als der
unwiderstehliche Drang, die erworbenen Erkenntnisse zum Nutzen
seines Vaterlandes zu verwenden, ihn wieder, alle seinel amerika-
nischen Aussichten aufgebend, in die alte Welt zurtckfiihrte. Hier
war er dann amerikanischer Konsul in Leipzig und begann gleich-
zeitig jene beriihmt gewordene Tétigkeit, in der er unermiidlich
fiir ein deutsches Eisenbahnwesen wirkte, Hier rief er das ,Zoll-
vereinsblatt® ins Leben und rief darin sowie in der , Augsburger
Allgemeinen Zeitung® mit feurigen Worten zu einem ,Allgemeinen
deutschen Zollverein® auf. 1841 erschien sein beriihmtes Werk:
,Das nationale System der politischen Okonomie®, das ihn — wenn
auch erst 30 Jahre nach seinem Tode — zum grofiten Volkswirt
Deutschlands gemacht hat.

Ein groBes Genie war dieser Mann, der vor mehr als 100 Jahren
bereits um die Notwendigkeit eines mitteleuropédischen Wirtschafts-
vereins kimpfte und die zukiinftige Rolle der Vereinigten Staaten
im internationalen Wirtschaftsleben schon damals voraussah.
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Friedrich List

Und vor allem List’s T#tigkeit im Eisenbahnwesen! In seiner Fest-
rede zur Enthiillung des List-Denkmals in Kufstein am 8. Septem-
ber 1906 hat Prof. Ehrenberg dem Pionier der deutschen Eisenbah-
nen diese denkwiirdigen Worte zugerufen: Dauernd wird der Name
List mit den schwierigen Anfingen des deutschen
Eisenbahnwesens verbunden bleiben. GewiB wiren auch
ohne ihn Schienenstrédnge durch Deutschland und Osterreich gezogen

19




worden; aber daB bereits im Jahre 1833 die erste grofle Verkehrs-
bahn Deutschlands, die Leipzig — Dresdner, geplant und am 1. Mérz
1836 der erste Spatenstich an dieser Bahn getan wurde, ist doch
sein Verdienst. Freilich, die Zeitgenossen selbst und die Schrift,
welche die ehemalige Leipzig-Dresdner-Eisenbahnkompagnie 1864
zur 25-Jahrfeier der Eroffnung der ganzen Strecke herausgegeben
hat, glaubte andern Miannern die Palme des Verdienstes zuerkennen
zu sollen. Aber die Geschichte ist hier, wie héaufig, iiber angemalfte
Anspriiche hinweggeschritten und hat den Ruhm des Mannes, der
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schon 1824 in der Gefangenschaft auf dem Hohenasperg sich mit
dem Eisenbahnwesen beschiftigte, der 1829 in den Wildnissen der
,Blauen Berge“ von einem deutschen Eisenbahnwesen traumte,
wiederhergestellt. Ganz neue ahnungsvolle Gedanken {iber die
Zukunft seines Vaterlandes gingen schon damals dem in die Ferne
Gebannten auf. Er fiihlte die belebende Kraft eines iiber ganz
Deutschland ausgedehnten FEisenbahnbetriebes voraus, er sah im
Geiste die michtigen Wirkungen desselben sowohl auf die derein-
stige Einigung des Vaterlandes wie auf die Stdrkung der National-
verteidigung und die Beforderung alter Kultur und Gesittung.”
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Es ist fiir jeden Deutschen eine Mahnung von uniiberbietbarem
Ernst, an List zu sehen, wie der Schopfer des Eisenbahnnetzes, der
Ratgeber und Forderer einer Menge der wichtigsten Unternehmun-
gen, der Agitator einer einheitlichen deutschen Wirtschafts- und
Handelspolitik, so kérglich bezahlt wurde und schlieBlich so kiim-
merlich dahinvegetieren muBte. ,Nachdem er”, wie seine Freunde
sagten, ,weite Strecken unbrauchbarer, ja unbekannter Wildnis
in fruchtbares Land verwandelt hatte, muBite er immerdar noch
Holz hacken“ — bis die Leiden des zunehmenden Alters und der
zerriitteten Gesundheit ihm die frische Arbeitskraft zerstérten und
er der quédlenden Sorge um die Zukunft in hoffnungsloser Melan-
cholie erlag. ,Armer Freund“, rief ihm Laube nach, ,ein ganzes
Land konntest du begliicken, aber dieses Land konnte dir nicht
einen’ Acker Erde, konnte dir nicht ein armes Haus geben fiir die
traurige Winterzeit des Alters! Dieser Fluch des zerrissenen Vater—
landes, in welchem man so kinderleicht heimatlos werden kann, in
welchem das Genie selbst niemand angehéren darf, dieser Fluch hat
dich im Schneesturme oberhalb Kufsteins in den Tod gejagt, und
unsere Trénen, unsere Lorbeerkrinze, was sind sie deiner ver-
waisten Familie?! Was sind sie den guten Biirgern und Egoisten,
die sich die Fiille des Bauches streicheln und weislich sprechen:
Der Staat ist nicht fiir Genies vorhanden!® (Vergl. , Friedrich List’s
Leben* von Ludwig Héusser, J. G. Cotta, Stuttgart 1850.)

Friedrich Harkort

ein westfilischer Industrieller und Eisenbahnmann

Von Dr. Johannes Dierkes, Eversen

An einem wunderschénen Friihlingstage des Jahres 1880 trugen sie
aus einem efeuumrankten Hause in Hombruch bei Dortmund den
Sarg eines Mannes, den die Flagge eines Rheindampfers deckte;
dariiber lagen das Eiserne Kreuz und der Degen aus den Befreiungs-
kriegen. Die Lokomotive , Wilhelm Ostermann® — so genannt nach
dem Direktor der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn, der ein Freund
dieses Toten gewesen war — fiihrte den Sarg und das nichste
Leichengefolge aus Barop nach Wetter an der Ruhr. Am Bahnhof
hier erwartete den Trauerzug eine riesige Menschenmenge. Viele
waren aus weiter Ferne herbeigeeilt, Vornehme und Geringe, um
den Toten zur letzten Ruhestitte im Walde von Schede zu geleiten.

Friedrich Harkort! So hieB3 der Tote. Industrieller und Politiker von
echtem westfdlischen Schrot und Korn, ein Unternehmer noch von
edel-patriarchalischer Haltung und — ein weitsichtiger Vorkdmpfer
der Eisenbahn. Im Mirz 1825 weist er auf die englischen Eisen-
bahnen hin und empfiehlt ihre Nachahmung. Die Zeitschrift ,, Her-
mann” enthélt einen Artikel von seiner Hand iiber die Eisenbahnen
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(Railroads), der iiber die englischen Eisenbahnpléne berichtet, Der
Artikel schlieBt: , Moge auch im Vaterlande bald die Zeit kommen,
wo der Triumphwagen des Gewerbefleifes mit rauchenden Kolossen
bespannt ist und dem Gemeinsinne die Wege bahnet.“ Um dieselbe
Zeit (1828) — welche Duplizitidt des geistigen Geschehens! — spricht
Goethe zu Eckermann: ,Mir ist nicht bange, dafi Deutschland nicht
eins werde; unsere guten Chausseen und kinftigen Eisen-
bahnen werden schon das ihrige tun.“

Friedrich Harkort

Sommer 1826 wurde in Elberfeld eine kleine Probebahn aufgestellt.
Die Folge war das Projekt einer Kohleneisenbahn von Heisingen an
der Ruhr nach dem Wuppertal. Aber es erhob sich bald Wider-
spruch, weil die Kohlenfuhrleute durch Eisenbahnen zu sehr gescha-
digt wiirden u, a. m. Mehrere Kohlengrubenbesitzer erhoben
Beschwerde bei der Staatsregierung gegen ,dieses schidliche Unter-
nehmen®. Und in der Tat wurde auch die Konzession verweigert
(31. Oktober 1826). Da verfafite Harkort seine Denkschrift iiber die
Vorteile der Eisenbahnanlage fiir den Freiherrn v, Stein, der sich
nun der Sache warm annahm. Um dieselbe Zeit hatte der Regie-
rungsrat Kriiger in Minden eine Denkschrift verfaBt, in der eine
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Eisenbahn von der Weser zum Rhein vorgeschlagen wurde zwecks
Unabhéangigmachung Preuflens von Holland, Bremen sollte Haupt-
hafen fiir Rheinland-Westfalen werden, Die Denkschrift wurde
dem Finanzminister v, Mot z vorgelegt. Dieser nahm die Anregun-
gen auf, sandte zwei Techniker zum Studium der Eisenbahnen nach
England und empfahl selbst im Bericht an den Konig vom 30, Mai
1828 den Bau einer Eisenbahn von Minden nach Lippstadt, um ,eine
ganz neue Richtung fiir den Verkehr von Bremen nach dem west-
lichen und siidlichen Deutschland innerhalb der eigenen Grenzen
der preullischen Staaten hervorzurufen.

Lesen wir nun, was im einzelnen der National6konom Gustav Cohn
in seiner ,Nationalékonomie des Handel und Verkehrswesens 1898
weiter schreibt: Jetzt entstanden mehrere Projekte. Der erste wirk-
liche Erfolg war die auf Harkorts Veranlassung 1828 gebildete
Aktiengesellschaft Steele-Vohwinkel filir Pferdebahnbetrieb, die 1830
vollendet wurde und 1831 von dem damaligen Generalgouverneur
der Rheinlande, Prinz Wilhelm, den Namen erhielt. Die Er6ffnung
der Liverpool-Manchester-Bahn gab neuen Auftrieb. Beim Zusam-
mentritt des 3. Westfédlischen Landtages (Dez. 1830) reichte Harkort
einen ausfiihrlichen Antrag auf Verbindung der Weser mit der
Lippe ein als stédndiges Unternehmen mit staatlicher Unterstiitzung
oder auch als rein staatliches Unternehmen. Der Landtag sprach
sich daflir aus und ernannte eine Deputation zur Ausfiihrung des
Plans, Die Regierung machte Schwierigkeiten iiber Schwierigkei-
ten, , da das jetzige Kommunikationsbediirfnis durch die vorhandene
Chaussee gesichert sei, die kiinftige kommerzielle Wichtigkeit der
Anlage auf unsicheren Voraussetzungen beruhe u. & m.“ Durch
seine Schrift: ,Die Eisenbahn von Minden nach Ko&ln“ (Méirz 1833)
suchte Harkort auf den Gemeinsinn der Privaten zu wirken, aber
mit wenig Erfolg. Erst das Jahr 1835 brachte die ersten Erfolge.
Fast gleichzeitig, da im Mai 1835 fiir die Leipzig-Dresdner Bahn
das Aktienkapital gezeichnet war, traten am 19. Juni 1835 in Elber-
feld 43 angesehene Ménner zusammen, die sich zur Uebernahme von
Aktien fiir die Bahnstrecken Elberfeld—Diisseldorf und Elberfeld—
Witten als Sektion der Rhein-Weser-Bahn verpflichteten. Die erstere
Strecke wurde, nach dem Stephenson sie begutachtet hatte, alsbald
in Angriff genommen, die ganze Bahn am 3. September 1841 ersff-
net. Erst einer spiteren, im Jahre 1843 gegriindeten Koln-Mindener
Gesellschaft, bei welcher der Staat ein Siebentel der Aktien zeichnete,
gelang die Durchfiihrung des Plans Minden—Hamm—Dortmund—
Duisburg—Diisseldorf—Koln. (1845—47 vollendet). Der wichtigste
Seitenzweig der Koln—Hamm—Mindener Bahn war dann die
Strecke an der alten HeerstraBle des , Hellwegs“ entlang; Hamm—
Soest—Paderborn, vollendet am 1. Oktober 1850. Wenn wir in die-
sem Jahre ihr 100-jdhriges Jubildum feiern, wollen wir unseren
groflen westfilischen Landsmann und Eisenbahnvorkimpfer Fried-
rich Harkort nicht vergessen. Auch uns Eisenbahnern sei er ein
leuchtendes Vorbild selbstloser Hingebung und Pflichterfiillung, der
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jenen alten deutschen Schéffeneid wahr gemacht hat: ,Ich will des
Landes Beste raten und das nicht lassen um Weib noch um Kind,
um Vater noch um Mutter, um Schwester noch um Bruder, noch um
keinerlei Gift oder Galle, noch um Neid, noch um Habe, noch um
Not, noch um eines Herren Willen, noch um Furcht vor dem Tod.*

Julius Dorpmiiller
Reichsverkehrsminister und Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn

Am 24 7. 1869 wurde Julius Dorpmiiller als Sohn eines Eisen-
hahners in Elberfeld geboren. Sein Vater stammte aus dem Ober-
bergischen, wo seine Vorfahren an der ,Dorpe“ Pochhdmmer mit
Miihlen betrieben. Von ihm erbte er das strenge Berufsbewulitsein
und von der Mutter, einer Westfilin aus dem Sauerlande, die Froh-
natur. Seine Kindheit verlebte er in Elberfeld, Miinchen-Gladbach
und Aachen. Eines Tages zeigte ihm sein Vater, der ebenfalls Eisen-
bahner war, den Zentralbahnhof in Kéln. ,Junge“ sagte er ihm,
,das ist das Leben der Eisenbahner. Wenn du zu denen auch einmal
kommen kannst, hast du den richtigen Beruf bei einer ordentlichen
Firma gefunden®, und Julius Dorpmiiller wurde Eisenbahner. Nach
der Reifepriifung und dem Studium an der technischen Hochschule
in Aachen begann er seine Laufbahn bei der Staatseisenbahn. Bei
ihr blieb er bis zum Jahre 1907. Dann lieB er sich aus dem Staats-
dienst beurlauben und ging zur Schantung-Eisenbahn in China.
Dort wurde ihm der Bau der 700 km langen Tientsin—Pukow-Bahn
iibertragen, deren Betrieb er nach Fertigstellung iibernahm, Wei-
tere groBe Projekte folgten. Er galt als erster Fachmann fiir Eisen-
bahn- und Verkehrswesen in Ostasien. Dann brach der 1, Welt-
krieg aus. Dorpmiiller versuchte in die Heimat zu kommen. Erst
im Herbst 1917 gelang ihm ein Durchbruchsversuch iber Sibirien
und RuBland. Bei Pleskau erreichte er die deutschen Linien. Dort
glaubte man ihm nicht, daB er Deutscher sei und schickie ihn in
ein Gefangenenlager. Mit dem ihm eigenen Humor befreite er sich
aus dieser peinlichen Lage. Bald wird er 'mit neuen Aufgaben be-
traut. Zunichst ist er in Transkaukasien, Stettin, Essen und Oppeln
titig. Dann wird er Prasident der Reichsbahndirektion Essen und
ein Jahr spiter stellvertretender Generaldirektor der Reichsbahn.
Im Jahre 1926 wird er zum Generaldirektor ernannt. 1937 wurde
er gleichzeitig noch Reichsverkehrsminister und hat in dieser Stel-
lung die Reichsbahn auf eine H6he gefiihrt, die ihr Achtung und
Bewunderung in der ganzen Welt einbrachte.

Sein hervorragendes Fachwissen und seine weltweite Bildung ga-
ben ihm Ansehen und seinem Auftreten etwas Wirkungsvolles und
Représentatives., Als Fachmann ging er auf den Kern der Dinge
ein, Kleinigkeiten und jedes Pedantentum waren ihm verhalt. Er
erfreute sich der Wertschidtzung aller Eisenbahner und galt als ihr
,Familienvater”, nicht nur weil er fiir sie wie ein Vater sorgte.
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Julius Dorpmiiller

sondern auch weil er die Eisenbahn der Oeffentlichkeit gegeniiber
selbstbewufit und fest vertrat.

Auch im Auslande war die Wertschidtzung, die er genof, sehr groB.
Wie hoch diese Wertschitzung gewesen ist, beweist die Tatsache,
daB man ihm nach Kriegsende wieder die Leitung der Deutschen:
Reichsbahn libertragen wollte. Ein tragisches Geschick hat es anders
gewollt. Am 5. 7. 1945 erlag dieser grofie Eisenbahner den Folgen
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einer Operation. Er starb im Eisenbahnerheim Malente in der hol-
steinischen Schweiz und liegt dort an einem stillen Friedhofsplatz
begraben. Nur eine kleine Zahl seiner ehemaligen Mitarbeiter ge-
leitete ihn zur letzten Ruhe. Wir aber wollen ihm immer ein gutes
Gedenken bewahren,

Wilhelm Schmidt
der Erfinder der Heibdampf-Lokomotive

Von Dr. Johannes Dierkes, Eversen

Unter den Technikern ist er bekannt als ,HeiBdampfschmidt®. Er
fand, wie man den tberhitzten, hochgespannten Dampf aufs beste
auswertet und wurde so ein Bahnbrecher auf dem Gebiete des
Dampfmaschinenwesens, Seine HeiBdampflokomotive féhrt heute
auf fast allen Bahnen der
Erde. Am 18, Februar 1858
wurde Wilhelm Schmidt als
Sohn eines Botengidngers
in Wegeleben bei Halber-
stadt geboren; er besuchte
die Volksschule. Da ihn
jede Maschine lockt, wird
er Schlosser und geht auf
Wanderschaft., In Dresden,
wo er als Schlossergeselle
arbeitet, wird ein Profes-
sor der Maschinenkunde
auf ihn aufmerksam und
will ihn studieren lassen.
Aber Schmidt will seine
eigenen Wege gehen; er
versenkt sich in das Wesen
der Dinge und der Ma-
schine. Bei solcher Ver-
senkung geschieht es, dall
ihn ein Bild mit unwider-
stehlicher Macht ergreift
und bannt, urplétzlich und
urmichtig, dal er hernach
korperlich und geistig vol-
Wilhélm Schmidt lig erschopft ist — etwas
erholt, diktiert er dann,
immer noch mit dem Bilde in Sicht, alle Linien und Mafle des Ge-
schauten. :
In seinem vielgelesenen Buch: ,Geheimnisse des Seelenlebens® hat
Georg Stutzer ein Erlebnis erzidhlt, das man immer wieder gern
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liest, wenn man den Geheimnissen unseres Seelenlebens nachsinnt:
»Im Vorfrithling 1914 hatte ich das Gliick, in einem Kurhause des
Schwarzwaldes wochenlang mit einem bedeutenden Manne zusam- .-
men zu sein, dem Ingenieur Dr. Schmidt, dem Erfinder der Hei3-
dampfmaschine. Es war mir seit einigen Jahren aus den Zeitungen
bekannt, daBl diese Erfindung von der gréBten Bedeutung fiir die
Konstruktion der Lokomotive sei; daB in wenigen Jahren schon
deren 30 000 mit diesem neuen Einbau versehen seien, und daB der
preullische Eisenbahnminister erklért habe, in fiinf Jahren dadurch
30 Millionen Mark an Betriebskosten gespart zu haben: auch daB
der Erfinder das Patentrecht in allen Landern der Erde besitze, usw.
Der stille Herr von mittleren Jahren war eine sehr sympathische
Personlichkeit — alle wirklich bedeutenden Leute sind bescheiden —
und erfiillte meine Bitte, einem Kreise von Professoren, Fabrikanten
und Arzten seine Erfindung zu verdeutlichen. In der ihm eigenen,
leisen, freundlichen Weise begann er seine behagliche Erzdhlung
mit einer kdstlichen Selbstironie also: ,Ich bin meines Zeichens
Schlossergeselle.“ Friohliches Gelidchter im Kreise. Einer der Herren
sagte: ,Aber Herr Doktor!“ — ,Ja, d en Titel habe ich von einer
technischen Hochschule fiir die Erfindung einer neuen Goldwaage
bekommen. Nehmen Sie aber meine Erklidrung ernst. Sie haben es
wohl schon bemerkt, daB ich nicht einmal richtig deutsch spreche.*
Und dann plauderte er von seiner Lehrlings- und Gesellenzeit.
»1ch habe nie gelernt zu zeichnen; aber wenn meine Konstrukteure
Bogen voll Zahlen schreiben, sehe ich das Richtige lingst. ehe sie
fertig sind, und es ist jedesmal richtig. Und ebenso sehe ich im
voraus, was Sie meine Erfindungen nennen. Schon als Lehrling
und Geselle sah ich solche Bilder; sie schwebten in der Luft oder
erschienen wie Zeichnungen an der Wand. Dann verschwanden sie
und tauchten nach 10, 20 oder jetzt nach 30 Jahren ungerufen
wieder auf.“ Er schilderte den Vorgang ausfiihrlich, machte eine
Pause, lie Tee kommen, wihrend wir die ausgegangenen Zigar-
ren wieder anziindeten. Ich erlaubte mir die Bemerkung: ,So
sah auch Erwin von Steinbach, nach der Sage, das StraBburger
Miinster fertig vor sich, ehe er angefangen hatte, den Bauplan zu
zeichnen; und von Raffael wird erzihlt, er habe eines seiner besten
Madonnenbilder zuvor so deutlich an einer leeren Wand seines
Ateliers erblickt, dal} er einem Besucher zugerufen hitte: ,Gehen
Sie zur Seite, sonst sehe ich das Bild nicht!® — Das ist der intui-
tive Blick aller Genies, eine wunderbare Gottesgabe® fiigte ein
Professor aus Tiibingen meiner Bemerkung hinzu. ,Ach nein!“
fuhr Dr. Schmidt nun fort, ,ich bin weder ein Genie noch ein
Kiinstler. Auf die denkbar einfachste Weise sind mir die Pline
fiir meine Erfindungen gekommen.

Mit der HeiBdampfmaschine war es so: Ich fiihlte mich eines Mor-
gens elend, marode und stand an meinem Fenster. Es war ein
kiihler Tag, die Fensterscheiben waren beschlagen. Da schoB mir
plotzlich der Gedanke durch den Kopf: Wieviel Warme wird dadurch
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in einer Maschine gebunden gehalten, daB der Wasserdampf die
Wandungen des Kessels bedeckt? Und zugleich stieg ein langst
vergessenes Bild aus meiner Jugendzeit in mir auf, welches mir
gezeigt hatte, durch welche Einrichtung der sich absetzende Wasser-
dampf in einer Maschine vermieden und in Kraft umgesetzt werden
kénnte. Das Bild war mir wie von unten herauf wieder erwacht,
aber die maschinelle Konstruktion verwirrte sich in meinem Kopfe.
Da nahm ich mir ein Auto, fuhr stundenlang durch eine einsame
Gegend, sah nicht rechts, nicht links, sondern griibelte vergebens!
Alles verwischte sich. Abends spit saBl ich noch sehr ermiidet in
meinem Zimmer, Da erschien ganz plotzlich, wie eine an die Wand
geworfene Projektion, klar und deutlich die Konstruktion. Ich lieB
meinen besten Zeichner wecken und diktierte ihm, immer noch, mit
dem Bilde in Sicht — aber nur ich sah es — alle Linien und MaBe.
Es dauerte dann noch Monate, bis das Modell und alle Konstruk-
tionsberechnungen fertig wurden, aber das Bild war vollkommen
richtig gewesen.”

Uberhaupt: ein wunderbarer Mann war der ,Heidampfschmidt®.
Wie er sich als Techniker der Wirklichkeit beugt, um sie zu er-
kennen, beugt er sich auch vor Gott, um seiner Wirklichkeit stille
zu halten zu tiefster Gott-Erkenntnis und Gott-Verbindung. Diese
Wirklichkeit Gottes tritt eines Tages urmichtig in der Bibel an
ihn heran. Die Tage, da er von ihrer Wahrheit zuerst gepackt
~ wurde, nennt er den eigentlichen Wendepunkt seines Lebens. Und
merkwiirdig: je einfdltiger und reiner seine Seele wird, um so
michtiger stromen die Erfindungsbilder in ihn hinein. Der Ruhm,
den ihm die fertigen Erfindungen bringen — fiiber 200 deutsche
Reichspatente stammen won ihm — macht ihn nicht stolz. ,Gott
allein die Ehre®, bleibt sein Spruch.

Seine Gedanken, die er sich in den Jahren 1916 bis 1920 gemacht
hat — damals litt er heftig unter der Zeit voll Blut und Tréanen
und soviel Unwahrhaftigkeit —, sind in dem Biichlein enthalten,
das G. v. Bodelschwingh ,, Aus Leben und Gedanken des Erfinders
Wilhelm Schmidt® erscheinen lieB: Der Ruf eines Einsamen! Wie
hat es doch dieser auBerordentliche Mann aus einfachsten Verhélt-
nissen und ohne wissenschaftliche Vorbildung dazu gebracht, die
technische Entwicklung vorwiirts zu tragen und aus leidenschaft-
lichem Suchen heraus eine Beziehung zum Géottlichen zu finden,
die ihm gestattete, zu einem ganz eigenartigen Weltiiberblick zu
gelangen! :

Rastlos titig bis zuletzt, immer noch bestiirmt von neuen Erfin-
dungsgedanken und doch erschiittert durch die Machtlosigkeit der
Wahrheit in der Welt, ist Wilhelm Schmidt am 16. Februar 1924
in Bethel gestorben. Der letzte Eintrag in seinem Losungsbuch
lautet: ,Hinter der Wahrheit steht Gott.“ Psalm 69, 10 leuchtet
gemiB seinem Wunsch als Inschrift iiber seinem Grab.
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Walther Helberg
Priasident der Deutschen Bundesbahn

Das Erbe, das die Deutsche Bundesbahn angetreten hat, ist schwer.
Krieg und Nachkriegszeit haben ihrer Vorgingerin, die auf der
Hohe ihrer wirtschaftlichen und technischen Entwicklung stand,
schwere Wunden geschlagen. Die Wihrungsumstellung am 21. Juni
1948 brachte zudem den Verlust des gesamten Barvermdogens. Der
wirtschaftliche Wiederaufbau des Bundesgebietes — gehemmt durch
Kapitalmangel und &ufBlere Einfliisse — macht nur langsame Fort-
schritte. Andere Verkehrsmittel, betrieben von Unternehmen der
freien Wirtschaft und ohne Bindung an Beférderungspflicht und
Tarifzwang, breiten sich aus und behaupten sich im Wirtschafts-
kampf.

Trotz aller Schwierigkeiten wirtschaftlicher und technischer Art
holt die Eisenbahn aber .Schritt fiir Schritt auf. Zih und verbissen
vorwéartsstrebend, gewinnt sie langsam ihre alte Bedeutung wieder.
Leiter in diesem aullergewohnlichen Existenzkampf ist der Prisident
der Deutschen Bundesbahn, Dr, Ing. e. h. Walther Helberg.
Er wurde geboren als Kaufmannssohn am 24, 2. 1899 in Hamburg,
studierte von 1919 bis 1923
das Maschinenbaufach an
der Technischen Hochschule
Karlsruhe. Nach beendetem
Studium war er kurze Zeit
in der Privatwirtschaft
tétig, um sodann in den
Eisenbahndienst einzutre-
ten, Zunidchst im Bezirk
Karlsruhe als wissenschaft-
licher Hilfsarbeiter beschaf-
tigt, wurde er 1927 in den
Bezirk der Reichsbahn-
direktion Berlin versetzt,
wo er beim Eisenbahn-
Ausbesserungswerk Bran-
denburg West und dem

Lokomotiv-Versuchsamt

Grunewald tatig war, 1934
erhielt er einen Ruf an
das Reichsbahn-Zentralamt
Berlin, bei dem er mit
kurzen Unterbrechungen —
(Zentralamt Miinchen und
Eisenbahndirektion Kgln)
bis zum Kriegsende als Walther Helberg
Dezernent verblieb.




Nach-dem Zusammenbruch iibernahm er ein Dezernat beim Reichs-
bahn-Zentralamt Géttingen und war von Januar 1946 bis Mai 1947
als Referent beim Hauptpriifungsamt tatig. Im Juni 1947 lbertrug
man ihm die Leitung des Reichsbahn-Zentralamtes Gottingen,
dessen Président er im September 1947 wurde. Am 25. April 1949
wurde er zum 1. Stellvertreter des Generaldirektors ernannt und
seit dem 1. Dezember 1949 mit der Wahrnehmung der Dienst-
‘geschifte des Prisidenten der Deutschen Bundesbahn beauftragt.
In Wiirdigung seiner Verdienste um die Wahrung und Fortseizung
der bewihrten fachwissenschaftlichen Tradition der Zentralamter
der ehemaligen Deutschen Reichsbahn sowie der vielfdltigen An-
regung und Unterstiitzung einer ingenieurwissenschaftlichen Durch-
dringung der Gegenwartsaufgaben "des Schienen- und StraBen-
verkehrs wurde ihm von -der Technischen Hochschule ,Carola
Wilhelmina® zu Braunschweig am 2. Juli 1950 die Wiirde eines
Dr. Ing. e: h, verliehen. .

Moge er noch lange zum Wohl des deutschen Volkes und der
Deutschen Bundesbahn auf seinem verantwortungsvollen Posten
tatig sein.

30




AUS DER GESCHICHTE DER WESTE. EISENBAHN

Geschichtstafel

zur Geschichte der Fisenbahnen des Kreises Soest

30. 3. 1825 Aufruf Harkorts in Wetter in der Hagener Zeitung
~Hermann® zum Bau von Dampfbahnen
1830 Behandlung der Eisenbahnfrage auf dem 3. Westf.
Provinziallandtag in Miinster
22. 7. 1832 Regierungsantwort auf eine Bittschrift der -,getreuen
Sténde Westfalens* mit ablehnendem Standpunkt in der
Forderung der Eisenbahnen
1833 Erérterung von Plinen zum Bau der ,Rhein-Weser-
Eisenbahn“ (K6ln—Soest—Minden)
1843 Zeitungskrieg zwischen Hamm und Soest {iber die
Linienfiihrung der Koln—Mindener Eisenbahn (iiber
Soest oder Hamm?)
29. 5. 1845 Griindung der ,AG Kéln—Mindener—Thiiringer Ver-
bindungs-Eisenbahn“ von Hamm iiber Soest nach
Paderborn
15. 5. 1847 Inbetriebnahme der Koéln—Mindener Eisenbahn iiber
Hamm
1. 10. 1850 Eroffnung der »KoOln—Mindener—Thiiringer Verbin-
dungs-Eisenbahn“, die sich nun ,Westfilische Eisen-
bahn“ nennt
4. 10. 1850 Erster planméiBiger Personenzug nach Hamm iiber Soest
nach Paderborn
25. 10. 1850 Aufnahme der Kohlentransporte auf der Strecke
Hamm—Soest—Paderborn
28. 3. 1851 Eroffnung der AnschluBstrecke Warburg—Landesgrenze
(bei Haueda) der Westf. Eisenbahn
13. 8. 1852 Aufruf des Komitees der sDortmund—Soester Eisen-
bahn“ zur Zeichnung von Aktien
22. 1. 1853 Eroffnung der Reststrecke der Westf. Eisenbahn zwi-
schen Paderborn und Warburg und dadurch durch-
gehende Verbindung Kéln—Hamm—Soest—Paderborn
Kassel :
1853--1855 Bau der Dortmund—Socester Eisenbahn
1. 1. 1855 Eroffnung der ,,Dortmund—Soester Eisenbahn*, spéter
»Bergisch-mérkische Eisenbahn“ genannt.
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1860

1866
1867
1876
1881
22. 11. 1881

1882

1. 11, 1883
1883
1887—1889
1. 11. 1889
1896
1896—1899
17. 10. 1897
1. 5. 1898
1. 17.1898
1. 12. 1898
1. 3.1899
1899

1. 8. 1899
1901

1. 4.1904
1. 10. 1905
1905—1906
1906

1. 2.1907
1. 4. 1908
1911—1913
1914

8. 8. 1925

Erster Privatgleisanschluf im Bahnhof Soest (Bergen-
thal)

Strecke Dortmund—Soest zweigleisig

Strecke Paderborn—Soest zweigleisig

Strecke Dortmund Siid—Welver in Betrieb

Strecke Welver—Soest zweigleisig

Grindung der ,Warstein—Lippstadter Eisenbahn",
spater , Westfilische Landeseisenbahn® genannt.
Verstaatlichung der ,Bergisch-mérkischen Eisenbahn™
Dortmund—Soest

Eisenbahn Warstein—Lippstadt in Betrieb genommen
Privatgleisanschluf der Zuckerfabrik Soest

Bau des Ortsgiiterbahnhofes Soest, der Oestinghauser
Unterfithrung, infolgedessen Abtragung eines Teiles der
Soester Stadtumwallung

Neuer Soester Giiterbahnhof (Ortsgiiterbahnhof), noch
heute ,der Neubau“ genannt, in Betrieb

Strecke Dortmund Siid—Soest zweigleisig

Bau des Verschiebebahnhofs Soest und der Umladehalle
Noérdlicher Teil des Verschiebebahnhofs Soest in Betrieb
Ruhr-Lippe-Kleinbahn Hovestadt—Neheim—Soest er-
offnet

Siidlicher Teil des neuen Verschiebebahnhofes Soest
und die Umladehalle in Betrieb genommen

Westf. Landeseisenbahn Soest—Brilon erdffnet
Privatgleisanschlufl Kornhaus Soest

Umbau des Soester Ortsgiiterbahnhofs wegen Einfiih-
rung der Westf, Landeseisenbahn in den Bahnhof Soest
Erste elektrische Beleuchtung im Bahnhof Soest

Bau des Tunnels von Bahnsteig I zum Bahnsteig II im
Personenbahnhof Soest

Siedlung ,HermannstraBie“ erweitert
Ruhr-Lippe-Eisenbahn Hamm—Ostinghausen ertffnet
Kleinkinderschule in der Hermannstrafle erdéffnet
Bau des Abstellbahnhofes Soest

Strecke Hamm—Welver zweigleisig
Ruhr-Lippe-Kleinbahn Neheim—Hiisten—Arnsberg
eroffnet

Ruhr-Lippe-Kleinbahn Niederense—Himmelpforten
eroffnet

Erweiterung des Verschiebebahnhofs Soest in der Néhe
des Stadtparkes

Kleinbahn Niederense—Giinne—Mdhnetalsperre
bekommt Normalspur

Ruhr-Lippe-Kleinbahn beginnt Kraftwagenverkehr

1929 Erweiterung der Umladehalle Soest
1939 Abbruch am Lokschuppen II im Bahnhof Soest zur Ver-

(o)
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groBerung des Personenbahnhofs
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1939 Umbau auf der

Siidseite des Verschiebebahnhofs Soest,

erstes elektrisches Stellwerk

1939 Lautsprecheranla
5. 1940 Erster Fliegerangriff auf den Bahnhof Soest

1942—1943 Ausarbeitung von Planen fiir einen grofziigigen Um-

ge im Personenbahnhof Soest

26.

bau der Reichsbahnanlagen zwischen Hatfrop und Bad

Sassendort
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10. 3. 1945 Erster Artilleriebeschufi des Bahnhofs Soest

30. 3. 1945 Die Soester Eisenbahner werden auf Anordnung der
Reichsbahndirektion Kassel nach Ottbergen evakuiert.
31.: 3. 1945 Unterstellung des evakuierten Bahnhofs Soest unter
die Leitung der RBD Essen zur Fortfihrung des Be-
triebes mit den zurtickgebliebenen Eisenbahnbedien-
steten
1945 Letzter Zug von Soest vor dem Einmarsch der Alliierten
1945 Wiederaufnahme des Zugverkehrs nach Kriegsende im
Bahnhof Soest
3 9. 1945 Wieaerautnahme eines Rumpfbetriebes im Verschiebe-
bahnhof — Abstellbahnhof

99. 9. 1947 Wiedereréffnung der Siidseite des Verschiebebahnhofs.

ek
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o

Beginn des Fisenbahnwesens im Hellwegraum

Von Hans Biinker, Lippstadt,
Leiter des Stadtischen Verkehrsamtes
Geschiftsfiihrer der Verkehrsgemeinschaft Hellweg—Sauerland

Um den Schienenweg Hamm-Soest-Lippstadt-Paderborn (Kassel)

Man schrieb das Jahr 1848. Die sogenannte Rhein-Weser-Bahn, die
K5ln—Mindener Strecke, war erdffnet. Wider Erwarten hatte sie
nicht die Richtung des Hellwegs, der uralten Handelsstrafie vom
Rhein zur Weser, zwischen den Hoéhen der Haar und dem Lippe-
fluB, genommen, sondern fiihrte weit nordlicher iiber Hamm—DBie-
lefeld nach Minden. Dadurch waren die emporstrebenden Stidte
Soest—Lippstadt—Paderborn von dieser grofen Verkehrsstrafie
abgeschnitten. Die Enttiuschung dieser Stddte wurde noch groBer,
als kurz darauf der Schienenstrang von Minden bis Hannover ver-
lingert wurde. Dariiber hinaus entstanden noch AnschluBstrecken
von Bremen bis Wunstorf, von Harburg bis Lehrte, so dafl bereits
im Jahre 1847 die Kéln—Mindener Bahn die an der Schienenbahn
liegenden Stidte von Koln bis Hannover mit der Weser und der
Elbe verband. Einmal téglich rollte ein Dampfzug auf dieser be-
deutsamen Strecke in jeder Richtung dahin. Er legte die Strecke
von Kéln nach Berlin in 26 Stunden, zwischen Ko6ln und Bielefeld
in 8 Stunden zuriick. Das waren fiir jene Zeiten geradezu phan-.
tastische Geschwindigkeiten.

Planungen - Entscheidungen .

Bei allen zustindigen Kreisen und Instanzen plante man nun eifrig,
wie man mit der oben genannten Bahn in Verbindung kommen
konnte. Ein etwaiger Anschluf3 sollte den Gedanken einer Nord-~
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Sitid-Verbindung von Kassel und Frankfurt mit der See der Wirk-
lichkeit nidher riicken. Die unternehmungslustige kurhessische Ver-
waltung griff diesen Gedanken sofort auf. Im Anschlufl an die
Bahn von Halle iiber Eisenach nach Kassel wurde der Bau einer
Verbindungsbahn zur Rhein-Weser-Bahn von Kassel iiber Pader-
born—Lippstadt—Soest vorgesehen. Hiergegen erhob naturgemif(
das Filrstentum Lippe energischen Protest, dall die Bahnfiihrung
durch sein Land und zwar iiber Kassel—Karlshafen—Hoxter nach
Herford tiber Bielefeld forderte. Dieser lippische Vorschlag fand
jedoch wenig Unterstiitzung und Gegenliebe. Preullen, der grofie
Bruder Lippes, wollte die neuanzulegenden neuen Bahnanlagen,
die von ihm geldlich unterstiitzt wurden, seinen eigenen Gebieten
zugute kommen lassen.

Immer drang auch der Gedanke durch, daB3 Eisenbahnen in der
Hand privater Interessenten zu einer politischen und wirtschaft-
lichen Herrschaft dieser Kreise fiihrten. Diese Bestrebungen wur-
den von dem damaligen Leiter des preullischen Handelsministeri-
ums, von der Heydt, erkannt, der den eigentlichen Staatsbahnge-
danken immer mehr verfolgte, Im Jahre 1849 fiel dann die sehn-
lichst erwartete Entscheidung: Die Kammer genehmigte die Mittel
zu dem Bau der Bahn Hamm—Soest—Lippstadt—Paderborn—War-
burg bis Haueda als Fortsetzung der bereits im Jahre 1849 eréffneten
Strecke der Kurfiirst-Friedrich-Wilhelm-Nordbahn von Gerstungen
nach Haueda. Die erste Teilstrecke von Hamm bis Pader-
born sollte schon im Oktober 1850 eréffnet werden.

,,Der feurige Elias*

Mit Eifer und Tatkraft ging man daran, die vorgesehene Strecke
bald, fertigzustellen. In den damaligen Heimatzeitungen waren
grofle Annoncen zu lesen, in denen Arbeiter fiir Erdarbeiten, Hand~
werker und Techniker gesucht wurden, um die baldige Durch-
fiihrung der Strecke sicherzustellen. So konnte am 4. Oktober 1850
von Hamm nach Paderborn der erste Zug abgelassen werden. Der
Plan sah vor: je eine Verbindung vor- und nachmittags von Hamm
und je eine vor- und nachmittags in der Gegenrichtung. Eine Fahrt
von Hamm nach Paderborn dauerte 3'/: Stunden. Was moégen un-
sere Vorfahren gestaunt haben, als sie an den Bahnstrecken ent-
lang die groBie technische Errungenschaft, ,Eisenbahn“ genannt,
bewundern konnten. Mit einer riesigen Rauchfahne zog auf den
Schienen das rollende Ungetiim dahin und im Volksmunde spricht
man noch heute von dem ,feurigen Elias”, einem Ausdruck, der,
alten Urkunden zu Folge, in der damaligen Zeit in der Gegend
zwischen Lippstadt und Soest geprigt wurde.

Der Giitertransport auf derselben Strecke begann allerdings erst
am 2. Dezember. Bedeutung mafl man vor allen Dingen den Kohlen-
transporten bei, und in den damaligen Zeitungen konnte man
lesen, dall ,eine direkte Beziehung der Kohlen von allen Stationen
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der Koln-Mindener und Bergisch-Mérkischen Bahn in den Wagen
der Westfilischen Eisenbahn stattfinden konnte“.

Interessant ist noch, daB die meisten Postverbindungen durch die
Inbetriebnahme der Strecke gedndert werden mubten. Bisherige
Postverbindungen wurden aufgehoben und dafiir andere geschaffen,
die in der Hauptsache Zubringerdienste zur Eisenbahnstrecke lei-
sten muliten.

oy 1 T LTy A

Soester Borde

Fahrt durch eine gesegnete Landschaft

Wer diese Gegend kennt, ihre Landschaft und ihre Bewohner,
weiB, daB er durch ein Gebiet fahrt, das zum Kernstiick Westfalens
gehort. Der uralte Hellweg ist bereits erwihnt worden. Hier rau-
schen im Sommer die Kornfelder der Soester Bérde, unterbrochen
von knorrigen Eichen, unter deren Blitter sich ansehnliche, deftige
Bauernhéfe ducken. Und wenn der Zug den Bahnhof Borgeln ver-
lassen hat, sieht man schon zur rechten Hand die frither wie heute
imponierende Silhouette des alten Soest. Unerreicht an Einheit des
Stadtkorpers steht Soest da. Ein hoher, lindeniiberrauschterWall
umschlingt die ganze Stadf. Ungebrochen ist der Lebenswille dieser
Stadt, und die Wunden, die ihr der zweite Weltkrieg schlug, ver-
narben immer mehr. Ein gemiitvolles Spiel scheint innerhalb des
eingeschlossenen Stadiraumes anzuheben, wo krumme Gassen, enge
Winkel und Gérten kleine Fachwerkhauser umgeben. Kommt man
als Fremder in die Stadt, ohne Plan verirrt man sich. Immer aber
bleibt der Mittelpunkt der meergrin schimmernde St. Patrocli. In
nicht allzu weiter Entfernung grifit eine der iiberragenden Gestal-
tungen deutscher Gotik, Marid zur Wiesen.
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Weiter geht die Fahrt auf Lippstadt zu, das sich einmal riih-
men konnte, die stirkste Festung zwischen Rhein und Weser zu
sein. Im Jahre 1168 vom Grafen Bernhard II., edler Herr zur Lippe
genannt, gegriindet, finden wir neben den Schonheiten dieser Stadt:
dltester Kirchenruine Westdeutschlands, Rokokosaal im Hotel Kdp-
pelmann, prachtvollen Biirgerhdusern, gepflegten Anlagen auch
eine aufstrebende wirtschaftliche Entwicklung. Niederlassungen
der Eisen-, Draht- und Textilindustrie geben der Stadt eine gewisse
Bedeutung, die wegen ihrer gilinstigen zentralen Lage Sitz vieler
Behorden, Verbidnde und Organisationen geworden ist.

Dann griifit uns G esek e mit seiner Zementindustrie — und zum
SchluB Paderborn. Wer hier mit offenem Sinn die Stadt durch-
streift, mufl seine Freude haben an dem Aufbauwillen der Biirger.
Manches Schone an Architektur, neuen Baufliachen und Raumwir-
kung zieht ihn an. Wen freut nicht die Landschaft der tiefen
und hohen Ebene, das Heidige der nahen Senne und die des Teuto-
burger Waldes. Immer aber wird man, trotz des vorziiglich wieder
aufgebauten Rathauses, einer' Perle der Renaissance, den Dom su-
chen, denn er ist der Glanz und der Gipfel der Paderstadt. Trotz
seiner Zerstorung, die hoffentlich bald ganz iliberwunden ist, bleibt
der Turm schwere Masse bis iiber die Hohe der Hauserzeilen. Es
ist schon so: Der Dom ist die 1000 Jahre alte Verkérperung mysti-
schen Westfalensinnes.

Wann fuhr der erste D-Zug?

Interessant ist sicherlich die Behandlung der Strecke und ihr An-
schluB an den Fernverkehr. Immer weiter wurde der Fahrplan im
Personenzugverkehr vervollstindigt. Nach der Verstaatlichung der
privaten Eisenbahnen im Jahre 1879 wurde der Verkehr von Berlin
nach Westdeutschland mit schnellfahrenden Ziigen abgewickelt, die
entweder iliber die Nordstrecke Berlin—Hannover—Hamm—Koln
oder iiber die slidliche Route Berlin—Braunschweig—Hildesheim—
Paderborn—Lippstadt—Soest—Koln liefen. Wihrend auf der nord-
lichen drei Zugpaare verkehrten, waren es auf der slidlichen nur
zwei. Im Jahre 1892 wurde jedoch ein weiterer Schnellzug, der als
D 31/32 bekannt wurde, fiir diese Strecke eingelegt. Diese Ziige
wurden nach den vorliegenden Berichten die ersten D-Ziige Deutsch-
lands. Sie behielten ihre Bedeutung im GroBen und Ganzen bei und
erhielten z. B. 1903 Durchgangswagen Erquellines—Berlin. Im
Fernverkehr findet man nach dem 1. Weltkrieg noch wichtige Kurs-
wagenverbindungen mit D 289/290 Vlissingen—Venlo—Viersen—
Krefeld—Ruhrgebiet—Soest—Lippstadt—Paderborn—Nordhausen—
Halle—Leipzig. Erinnert sei in diesem Zusammenhang an den
Béderverkehr: Mitteldeutschland—Kassel—Paderborn—Lippstadt—
Soest—Hamm~—Norddeich.

Im Laufe der Zeit wurde eine Reihe Querverbindungen zum Teil
von privaten Eisenbahnen geschaffen. Im Jahre 1898 entstand die
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Ruhr-Lippe-Eisenbahn von Soest aus nach Neheim-Hiisten und
Werl. Von Lippstadt aus, dem Sitz der Direktion der Westfalischen
Landeseisenbahn, wurde im Jahre 1863 die wichtige Zubringer-
strecke Lippstadt—Warstein dem Verkehr iibergeben. Einige Jahre
spiter, 1887, rollten die ersten Ziige von Lippstadt nach Rheda,
wihrend im Jahre 1598 die Strecke Lippstadt—Neubeckum der West-
filischen Eisenbahn dem Verkehr iibergeben werden konnte. Wei-
terhin wurde von Geseke eine Zubringerstrecke nach Biiren gebaut
und von Paderborn aus strahlenférmige Eisenbahnnetze nach Bri-
lon-Wald, Bielefeld, Lippspringe angeschlossen.

Fiir diese Gebiete hat sich in der Zeit nach dem zweiten Weltkriege
die Verkehrsgemeinschaft Hellweg—Sauerland insbesondere um die
Konstruktion zweckdienlicher Fahrpléne bemiiht und versucht, die
Verbindung zwischen den zustindigen Stellen der Eisenbahndirek-
tionen und der Wirtschaft herzustellen.

Fisenbahn - wertvolles Erbe unserer Viter

Bei Betrachtung dieser Strecke muB immer wieder als wichtiger
Faktor ihre Bedeutung fiir den damaligen Menschen und die da-
malige Wirtschaft herausgestellt werden. Die Schiene schlof3 die
Stidte an die Welt an und foérderte nicht nur Handel und Verkehr,
sondern auch die Kultur. Dabei kann man auch davon sprechen,
daB durch die anregenden Auswirkungen soziale Probleme und nicht
nur zwischenstiddtische, sondern sogar zwischenstaatliche mensch-
liche Beziehungen beeinfluft wurden. Hier ist vielleicht der Aus-
gangspunkt fiir viele aufstrebende industrielle Zusammenballungen
im Hellwegraume iiberhaupt. Deshalb ist es ratsam, im Getriebe des
Alltags einen Augenblick stehen zu bleiben und der Minner zZu ge-
denken, die damals mit unerhoriem Weitblick den Eisenbahnbau
in die Wege geteitet haben und denen wir heufe zu grofem Dank
verpflichtet sind. Von ihren Idealen mussen auch wir beseelt sein mit
dem Ziele, der Allgemeinheit, dem Handel und Verkehr und nicht
suletzt der Bundesbahn zu dienen, die in ihr ruhenden Krifte im-
mer wieder zu neuen Energien zu wecken und mit einem gesunden
Optimismus dieses unerhort reiche Erbe der Viter zu mehren ver-
suchen, zum Besten unseres so hart gepriiften Vaterlandes.

Aus derVorgeschichte der ,,Westfil. Staats-Fisenbahn*’
Krisenzeit wihrend des Bahnbaues. Sieg der bodenstindigen Freunde
der Westfilischen Fisenbahn iiber die Berliner Bankiers
Von W. Trockel, Soest
Der Bau der 1. Eisenbahn unserer Gegend, der ,Koln-Mindener-

Thiiringer-Verbindungs-Eisenbahn® ging nicht ohne Schwierigkei-
ten vonstatten. Es hat viel Schwei und viel Miihe gekostet, sie zu
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bauen, und es hat auch schwere Kimpfe wegen der Finanzierung

des Bahnbaues gegeben.

Nicht nur die Revolutionsjahre 1848/49 haben das Ihre dazu bei-
getragen. Schon vorher im Jahre 1846 muflite eine schwere Krise
tiberwunden werden. In einer denkwiirdigen Sitzung am 7. Sep-

tember 1846 wurde eine Generalversammlung der Aktionidre der
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Eisenbahn-Gesellschaft abgehalten, in der iiber Fortbestand oder
Auflésung der Eisenbahn-Gesellschaft beraten wurde.

Die Auflésung der Eisenbahn-Gesellschaft wére fur die an der
Eisenbahn interessierten Gebiete ein schwerer Schlag gewesen.
Schon Jahre vorher hatte man gehofft, daB die Koéln-Mindener
Eisenbahn iiber Soest—Lippstadt gefiihrt wiirde. Diese Hoffnung
hatte sich nicht erfiillt. Nun sollte aber trotzdem der Hellweg eine
Eisenbahn erhalten, die die Koln-Mindener mit der Thiringer
Fisenbahn bei Kassel verbinden sollte. Um das Schicksal dieser
Ko&ln-Mindener-Thiiringer Verbindungseisenbahn oder, wie sie spéa-
ter hieB, der Westfélischen Eisenbahn, ging der Kampf. Schon nach
Erledigung der Vorarbeiten und nach dem die ersten Gelder fur
die gezeichneten Aktien eingezahlt worden waren, ergaben sich
ernste Schwierigkeiten.

Die ersten deutschen Eisenbahnen wurden von privaten Eisenbahn-
Gesellschaften erbaut. Auch die Westfilische Eisenbahn sollte von
privater Hand errichtet werden und fast die Hélfte der Aktien dieser
Eisenbahn waren in Handen von Berliner Aktionadren. Diese er-
hofften sich eine gute Kapitalanlage. Aber auch in anderen Gegen-
den Deutschlands wurden Eisenbahn-Gesellschaften gebildet und neue
Eisenbahnlinien genehmigt. Einige von diesen neuen Linien mogen
giinstigere Verdienstmoglichkeiten versprochen haben. Das mag
fiir die Berliner Geldleute AnlaB gewesen sein, die Aktien der
Westfilischen Eisenbahn wieder abzustoBen. Sie waren hier nicht
bodenstindig und hatten daher ein wirkliches wirtschaftliches In-
teresse an dem Bau dieser Eisenbahn nicht, Fiir sie war es ledig-
lich eine Frage des Geldverdienens und da dies nach ihrer Ansicht
anderwirts leichter moglich war, so wollten sie von ihrer Ver-
pflichtung der Westfilischen Eisenbahn gegeniiber loskommen.

Als im August 1846 die zweiten 10 Prozent des Aktienkapitals zur
Einzahlung ausgeschrieben wurden, blieben die Zahlungen aus. Die
Quittungsbogen der Aktien wurden entsprechend den Vorschriften
des Statuts fiir ungiiltig erklart und die Direktion der Eisenbahn-
Gesellschaft forderte die ersten Zeichner der Aktien zur Zahlung
auf. Das betraf im wesentlichen die Berliner Aktionire, die ihre
Gelder anderweitig anlegen wollten und diese versuchten nun, sich
durch {Auflésen der Eisenbahn-Gesellschaft vor weiterer Inan-
spruchnahme zu schitzen.

Am 27. November 1846 fanden sich 53 Berliner Aktiondre, die
1540 Stimmen vertraten, zur Generalversammlung in Paderborn
ein. Thre Absicht war bekannt. Um sie zu vereiteln, waren die
Aktiondre aus der Provinz fast vollstindig erschienen. Nach einem
Bericht aus jener Zeit gehorten zu ihnen die angesehensten Grund-
besitzer der Gegend.

In der Generalversammlung wurden die Wichtigkeit und Rentabilitat
der neuen Bahnlinie Hamm—Soest—Paderborn—Warburg begrin-
det. Es wurde auch bekanntgegeben, daB ein Gesuch um Uber-
nahme der Zinsgarantie oder eines Teiles des Baukapitals durch den
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Finanzminister abgelehnt worden sei. Gleichzeitig wurde aber darauf
aufmerksam gemacht, daBl die Regierung sich durch Staatsvertrag
vom 20. Dezember 1841 gegeniiber den Regierungen der Nachbar-
staaten zur Forderung des Unternehmens verpflichtet habe und dal3
sie daher eine Stillegung des Baues oder eine Auflésung der Gesell-
schaft nicht ohne dringende Beweggriinde genehmigen wiirde.

Bei den ersten Entwurfsberatungen war man von der Annahme
ausgegangen, dafl die Kéln-Mindener Eisenbahn iliber Dortmund—
Soest—Lippstadt gefiihrt wiirde und dall daher die neue Verbin-
dungsbahn nach Thiiringen zweckmiBig in Lippstadt an die Kdln-
Mindener-Eisenbahn angeschlossen werden konnte. Nachdem die
Ko6ln-Mindener Eisenbahn aber iiber Dortmund—Hamm gefiihrt
wurde, blieb nichts anderes liber, als die neue Verbindungsbahn von
Lippstadt aus iiber Soest nach Hamm weiterzufithren. Man hoffte,
dall3 der Staat das mit dieser Verlidngerung der Linie erforder-
liche Mehrkapital selbst hergeben wiirde; dem aber war nicht so.
Die Berliner Aktionére hielten sich wegen dieser wesentlichen
Anderung des Bauplanes nicht mehr an den Vertrag gebunden und
forderten daher die Auflosung der Gesellschaft. Sie wiesen darauf
hin, dal wegen der gleichzeitigen Konzessionierung vieler Eisen-
bahnen in Berlin eine gewisse Geldnot herrsche, die ihren Stand-
punkt rechtfertige. Sie erkldrten, dall sie nicht die Absicht hétten,
dem Unternehmen den TodesstoB zu versetzen, sie wollten aber
der Staatsregierung einen tatsdchlichen Beweis liefern, dall die
Geldknappheit grofl sei und daB der Staat deshalb das Eisenbahn-
unternehmen selbst tatkréftig unterstiitzen miisse.

Damit gaben sich die Westfalen nicht zufrieden. Der Préisident
der Eisenbahn-Gesellschaft, Graf von Itzenplitz, bezeichnete das
Vorgehen der Berliner Aktionédre als ein gefdhrliches Unternehmen.
Er hielt die Demonstration gegen die Staatsregierung nicht nur
fiir unpassend, sondern auch fiir zwecklos. Nach seiner Ansicht
koénne wohl der Staat die Aktionire, nicht aber kénnten umgekehrt
die Aktiondre den Staat zu bestimmten MafBnahmen zwingen.
Der Antrag der Berliner auf Einberufung einer auBierordentlichen
Generalversammlung mit dem Ziele der Auflésung der Eisenbahn-
Gesellschaft wurde mit der knappen: Mehrheit von 30 Stimmen
abgelehnt.

Man erklidrte hierzu, dall es gefdhrlich sei, einen Kranken dadurch
zu heilen, dafl man ihn zunichst noch kranker mache.

Nach der Ablehnung ihres ersten Antrages verlangten die Berliner
Aktionire Einberufung der nichsten Generalversammlung nach
Berlin. Sie hofften, daB bei den schlechten Fahrmoglichkeiten nur
ein kleiner Teil der westfilischen Aktiondre nach Berlin kommen
wiirde, so daBl sie gewissermaBen unter sich wéren. In dieser Ver-
sammlung hitten sie dann alles erreichen kénnen, was ihnen zu
erreichen in Paderborn nicht moglich war. Auch dieser Antrag
wurde abgelehnt, Im iibrigen wurde von westfélischer Seite darauf
hingewiesen, daf sich die finanzielle Lage der Berliner Aktiondre

41




auf gerichtlichem Wege kliren lasse, wenn sich aus ihrer Weigerung
Prozesse und Exekutionen ergeben sollten.

Nach dieser zweiten Niederlage versuchten die Berliner die Recht-
méabigkeit der Beschliisse anzuzweifeln und ihre Ungiiltigkeit fest-
zustellen. Sie erhoben Einspruch dagegen, daB ihre Gelder auch
fur die Linie Lippstadt—Soest—Hamm verwendet worden seien,
obwohl sie nur fiir die Linie Lippstadt—Warburg gezeichnet wor-
den wiren. Man forderte Widerruf der dem Gesellschaftsvorstand
erteilten Vollmacht und Ernennung einer auBerordentlichen Kom-
mission, die im Falle der Auflésung der Gesellschaft ihre Leitung
libernehmen und das Gesellschaftsvermogen verwalten sollte.
Diese und noch weitere Antrige wurden nach eingehender Bera-
tung abgelehnt oder zuriickgenommen.

Schlieflich versuchten die Berliner Aktionire noch ein Letztes,
indem sie die Generalversammlung mangels geniigender Legiti-
mation fiir ungiiltig erkliren wollten. Dieses Verlangen hielten
sie flr begriindet, weil nach dem Statut jeder Aktiondir an vorher
bestimmten Tagen seine Aktien deponieren und erst daraufhin
Anspruch auf eine EinlaBkarte zur Versammlung haben sollte.
Nach ihrer Auffassung hitten nur solche Aktiondre zur Versamm-
lung zugelassen werden diirfen, die ihren geldlichen Verpflichtun-
gen nachgekommen waren, die also auch die zweiten 10 Prozent
des Aktienkapitals eingezahlt hatten. Die Direktion der Gesellschaft
und ein groBer Teil der Versammlung hielten sich jedoch fiir
berechtigt und verpflichtet, auch solche Aktionire zuzulassen, die
erst nach dem Stichtag ihre Legitimation nachgewiesen hitten.
Man behauptete einerseits, daB der Bankier Paderstein Aktien auf
Kreditf herausgegeben habe und verdiichtigte andererseits den Vor-
sitzenden und den ersten Direktor der Gesellschaft, Unredlichkeiten
begangen zu haben durch Ausgabe von EinlaBkarten auf 10prozen-
tige Quittungsbogen.

Die Bemiihungen der Berliner Aktionire, das Unternehmen zum
Scheitern zu bringen, blieben dank der Hartnickigkeit der west-
falischen Aktiondre erfolglos. Die bewegte Versammlung in Pader-
born schloB3 schlieBlich mit der Versicherung aller Teilnehmer, daB
die Gesellschaftsvorstinde das volle Vertrauen auch der Berliner
Aktionire besdBlen, eine Erklirung, die allerdings mit dem Verhalten
der Aktiondre wiahrend der Versammlung wenig im Einklang stand.
Die dem Bahnbau durch die Auflosung der Gesellschaft drohende
Gefahr war damit zunichst beseitigt, Die Versammlungsteilnehmer
waren der Auffassung, dafl das Schicksal ihrer Eisenbahn an einem
seidenen Faden gehangen habe. Dies miisse fiir die Bewohner der
Provinz eine ernste Mahnung sein, einig zu bleiben und das Unter-
nehmen nach Kréften zu fordern.

An der denkwiirdigen Generalversammlung in Paderborn waren
als Vertreter der Berliner Aktionire beteiligt:

Dr. Woeninger, Justizrat Kahle, Dr. Dethier und die Bankiers
Meyer, Feig, Aron, Katz und Paderstein.
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Die westfilischen Aktionire und die Eisenbahn-Gesellschaft waren
vertreten durch:
Oberlandesgerichts-Ass, Mekus, Oberlandesgerichts-Rat Rin-
telen, Graf von Itzenplitz, Prisident Ebmeier, Justizrat Mantell,
die Landrite von Bockum-Dolffs, Boese und (Grasso.

Im Verlauf der Bauarbeiten besserten sich die finanziellen Schwie-
rigkeiten nicht. SchlieBlichy muBite der preuBische Staat die Eisen-
bahn iibernehmen, Es ist dies die erste Verstaatlichung einer
preuBischen Eisenbahn. Sie fithrte daraufthin schon wihrend des
Baues den Namen ,Westfilische Staatseisenbahn“ und als solche
ist sie am 1. Oktober 1850 erdffnet worden.

Wie die Eisenbahn nach Paderborn kam

Von Lokfithrer Bernhard Reller, Paderborn

Dank der geographischen Lage entwickelte sich einst die Nieder-
lassung an den Paderquellen zu einem wichtigen Stiitzpunkt am
uralten Hellweg, der Handels- und Heeresstrafle, die Rhein und
Weser miteinander verbindet. Uber diesen Verkehrsweg rollten im
Laufe der Jahrhunderte die Handelswagen und Postkutschen von
Paris bis Moskau. Im Wandel der Zeiten zogen ungeziéhlte Kriegs-
heere iiber sie hin. So war es wohl aus verkehrspolitischen und
strategischen Griinden nicht zu verwundern, daB auch die Eisen-
bahnpioniere die Bedeutung Paderborns erkannten und sie in ihre
Eisenbahnpldne einbezogen.
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Was erzihlt hieriiber die Chronik?

Die erste deutsche Eisenbahn war noch nicht eriéffnet worden, als
auchi schon in Paderborn Plédne iiber die Fiihrung einer Eisenbahn-
Jinie zur Verbindung einer beabsichtigten Thiiringer Eisenbahn und
der Eisenbahn von Koéln nach Minden bekannt wurden,

Im Jahre 1836 erwihnte der damalige Landrat von Metternich in
seinen monatlichen Zeitungs- (d. h. Regierungs-) Berichten, daB die
Unterbringung von Eisenbahnaktien im Paderborner Land nicht
den gewliinschten Erfolg habe, dal man aber dennoch die Hoffnung
hege, die groBen Plidne zur Ausfiihrung bringen zu koénnen. In-
zwischen wurde eine Eisenbahnkommission gebildet, und die Pldne
reiften bis zur Griindung einer Aktiengesellschaft heran, die sich
Kéln-Mindener-Thiiringer Verbindungsbahn nannte. Am 29, Mai
1845 wurde die erste Generalversammlung in Paderborn abgehalten.
Die Gesellschaft hatte den ernstlichen Plan, die Eisenbahn wvon
Lippstadt aus an dem rechten Lippe-Ufer entlang bis Marienloh
und iiber Neuenbeken nach Altenbeken zu fithren. Diese Linien-
flihrung war technisch wohl vorteilhaft, verkehrspolitisch aber
unmoglich, weil sie Paderborn umgangen hitte. So mulite die
Stadt einen schweren Kampf fithren und alle ihre Beziehungen
und Einfliisse geltend machen, ja sogar eine Deputation nach der
anderen aussenden, um die geschichtsbedingte verkehrspolitische
Bedeutung Paderborns an maBgebender Stelle ins rechte Licht zu
riicken und den Eisenbahnbau iiber Paderborn zu leiten. Die Aktien
der Kéln-Mindener-Thiiringer Verbindungsbahn wurden sehr bald
auch an der Berliner Borse notiert und standen anfangs gut im
Kurs. So wurden sie am 3. Januar 1846 mit 101’ notiert.

Die Eisenbahn-Gesellschaft wollte den Bahnhof Paderborn aus
technischen und finanziellen Griinden in der Nidhe der Romischen
Kapelle errichten. Die Stadtverwaltung aber schlug hierfiir das
Gelinde am Liboriberg (am Stern) vor; sie meinte, der Bahnhof
miisse eng mit dem Verkehrs- und Geschéftsleben der Stadt ver-
bunden sein, um seine Aufgabe der Stadt gegeniiber voll und ganz
erfiillen zu konnen, Die Eisenbahn-Gesellschaft beharrte ihrerseits
auf ihrem Plan. Es kam infolgedessen zu sehr lebhaften Ausein-
andersetzungen. Die ,wahnwitzigen Pldne“ der Bahnhofsanlage
waren in aller Munde. Im Paderborner Stadiparlament wurden
endlose Debatten wegen dieses Projektes geflihrt. Sie fanden ihren
Niederschlag in einer bedeutungsvollen Entschliefung vom 15. Januar
1846: ,Die Stadtverordneten beschlieBen, wenn der Bahnhof hinter
Heisings Garten (jetzt Turnplatz) oder mehr nach dem Kasseler Tor
zu verlegt werde, leistet die Stadt zum Eisenbahnbau eine Bau-
hiilfe und tritt stddtische Grundstiicke, die zum Bahnbau gebraucht
werden, unentgeltlich ab. Falls aber der Bahnhof vor das Western-
tor kommt, kann sich die Stadt zu keinem Opfer bequemen, da in
diesem Falle der Bahnhof nicht als gemeinniitzige Anstalt fiir die
Stadt erscheint.”
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Die Eisenbahn-
Gesellschaft er-
klarte sich bereit,
den Bahnhof so
nahe wie mog-
lich an die Stadt
zu legen, wenn
diese einen Teil
der Kosten tra-
gen wolle. Die-
sen Vorschlag ha-
ben die Stadtver-
ordneten in einer
Sitzung vom 31.
Januar 1846 ab-
gelehnt. 1850
wurde nochmals
eine Kommission
gewihlt, die er-
reichen sollte,
dal das stadti-
sche Stationsge-
bdude auf den
Liboriberg ver-
legt werde. Das
lehnte die Eisen-
bahn-Gesellschaft
ab. Am 1. Okto-
ber 1850 wurde
das alte Bahn-
hofsgebidude auf
dem jetzigen
Bahnhofsgeldnde
in Betrieb ge-
nommen, Der
Bahnhof hat sich
im Laufe der
Jahre doch an
die Stadt an-
geschmiegt. Die
Weitsichtigkeit

Lisenbahn um 1850




der damaligen Eisenbahn-Gesellschaft hatte sich als richtig erwiesen.
Es wire bestimmt ein groBer Nachteil fiir die weitere Entwicklung
der Eisenbahn in Paderborn gewesen, hitte man dem Verlangen der
Stadtviter nachgegeben und den Bahnhof in das Stadtinnere ein-
gezwangt.

Die Aktiengesellschaft wird aufgelost

Uber die Kampfe innerhalb der Eisenbahn-Aktiengesellschaft der
K&ln-Mindener-Thiiringer Verbindungsbahn berichtet ein anderer
Artikel dieser Festschrift. Obwohl die westfilischen Aktiondre alles
taten, um eine Auflésung der Gesellschaft zu verhindern, so ging
es mit ihr doch bergab. Die Kurse an der Borse fielen, und im
Jahre 1847 war es so weit, daB man schon daran denken mubfte,
die kiuflich erworbenen Grundstiicke zu verpachten. Die Markt-
weiber fliisterten es sich schon in die Ohren: ,Mit der Isenbahn
gift es nicks.“ Die Droschkenkutscher triumphierten tiiber diesen
Fehlschlag, da ihnen die Eisenbahn aus versténdlichen Griinden
unbequem war. In einer Generalversammlung am 2. Dezember 1848
im Rathaus zu Paderborn wurde die Gesellschaft aufgelost. Die
Eisenbahn wurde im gleichen Jahre vom Preufiischen Staat tiber-
nommen. 1849 wurde von der Abgeordnetenkammer die Weiter-
fiihrung der Bauarbeiten ‘an der Eisenbahnstrecke Paderborn—
Soest—Hamm beschlossen. Mit der Wiederaufnahme der Arbeiten
wurde alsbald begonnen. Am 16. Mai 1850 wurden die Arbeiter
aus der hiesigen Gegend — wahrscheinlich wegen Lohndifferenzen
__ durch schlesische Arbeiter ersetzt. Endlich, am 1. August 1850,
konnte der Landrat Grasso, als Kommissar der Regierung in
Minden, die fertige Eisenbahnlinie polizeilich abnehmen. In aller
Stille vollzog sich am 1. Oktober 1850 die Erdffnung, und am
4. Oktober 1850 rollte der erste Zug iiber die Strecke. Die Fahrt-
dauer betrug damals von Paderborn nach Hamm 3% Stunden. Die
Fahrt kostete in der 1. Wagenklasse 2 Taler und 2 Silbergroschen,
in der 2. Klasse 1 Taler und 11 Silbergroschen, in der 3. Klasse
1 Taler und 1 Silbergroschen und in der 4. Klasse 15 Silbergroschen.
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Die Bedeutung des Fisenbahnbaus

tiir die wirtschaftliche Entwicklung des Kreises Soest
Von Marga Koske, Soest

»Auch heute ist die stille Stadt noch nicht aus ihrem
Halbschlummer erwacht und 1ldBt sich an Handwerk
und bescheidener Kaufmannschaft begniigen. Doch wird
die Zeit nicht fern sein, wo zum Kapital, an welchem
es den Biirgern, den alten Gebietigern der Borde,
keineswegs fehlt, sich auch der Geist der Unternehmung
gesellt, und ein neuer Aufschwung sie in das seit
Jahrhunderten entwdhnte Treiben des Weltverkehrs
zurtickfiihrt.“

So schrieb ein Beobachter im Jahre 1856, also wenige Jahre nach
Eroffnung der ersten Eisenbahnstrecke, iiber die Stadt Soest.
Die seherischen Worte haben sich erfiillt. Die zweite Hélfte des
19. Jahrhunderts war der Ausgangspunkt einer neuen Aufwirts-
entwicklung fiir Stadt und Kreis. Die Eisenbahn hat einen wesent-
lichen Anteil daran, denn sie verbindet den Kreis mit dem Indu-
striegebiet, mit dem er wirtschaftlich auf das engste verflochten ist.

Die wirtschaftliche Entwicklung bis zum Eisenbahnbau

Infolge der starken und friihen Besiedlung der Hellweglandschaft
mit Bildung von stadtartigen Siedlungen haben sich hier wahr-
scheinlich schon frith einzelne Gewerbezweige aus dem eigentlichen
Hauswerk, der Selbstversorgung des biuerlichen Einzelbetriebes
mit allen Produkten eines Lebensbedarfs, herausgelost.

Der Keim zu dieser Entwicklung lag dabei in der Tucherzeugung. In
Soest entwickelte sich dementsprechend, begiinstigt durch gute Stand-
ortverhéltnisse in Bezug auf Rohstoffe und technische Voraussetzun-
gen, schon friih eine Textilwirtschaft mit industriellen Zligen, welche
unter den mittelalterlichen Gewerben Soests die Fiihrung hatte.
Aullerdem forderte die Entfaltung stadtischen Wesens am stirksten
diejenigen Gewerbezweige, die unmittelbar den tédglichen Bediirf-
nissen der Einwohner, der Marktgiste und durchreisenden Kauf-
leute dienten: die Gewerbe der Bicker, Metzger, Brauer und Brenner.
Neben diesen Gewerben, zu denen als bedeutend noch das Miihlen-
gewerbe tritt, welche sich zum groBen Teil auf der heimischen
Landwirtschaft als Rohstoffgrundlage aufbauten; steht als #ltester
Wirtschaftszweig des Kreises mit stark industriellen Ziigen die
Salzgewinnung.

Auch das Metallgewerbe hatte durch die militirischen Bediirfnisse
der Stéddte, unterstiitzt durch die noch dlteren Bediirfnisse der
Landwirtschaft, einen verhiltnismiBig weiten Umfang angenommen.
Seine Rohstoffbasis lag im Sieger- und Sauerland. Dariiber hinaus
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lag die Hauptbedeutung Soests jedoch in seiner Verlegertitigkeit
fiir die Eisenerzeugnisse Siidwestfalens, mit dem es durch viele
politische, wirtschaftliche, rechtliche und kulturelle Beziehungen
verknipft war. Dieser Nahhandel innerhalb Westfalens, der den
sudlichen Berglindern als landwirtschaftlichen ZuschuBgebieten
Getreide, Raps und Riibsen, Hopfen, Salz, Vieh und Molkerei-
produkte lieferte und dafiir Rohmetalle, Halb- und Fertigfabrikate

des Metallgewerbes empfing, machte einen nicht unerheblichen Teil
des Soester Handels aus,

In der Verlegertdtigkeit fiir die metallverarbeitenden Berglander
lag auch einer der Keime des Soester Fernhandels, der sich im
wesentlichen in drei Richtungen vollzog: 1. ins Ostseegebiet und
den Osten Europas, 2. nach Flandern und 3. nach England.

Der Verlagerung der europdischen Wirtschaftsmirkte und dem
damit verbundenen Riickgang auf dem Gebiete des Handels folgte
der Riuckgang auf gewerblichem Gebiet. Beides wurde durch die
wirtschaftliche Isolierung Soests von Seiten des Koélner Erzbischofs
nach der Soester Fehde gefordert. Die sich verkleinernden Absatz-
mairkte fithrten zu dauernden Streitigkeiten zwischen den einzelnen
Gewerbegenossenschaften und Handwerksdmtern, welche nur noch
angstlich die Wahrung ihrer engsten Berufsinteressen im Auge
hatten. Doch konnte der Verfall nicht aufgehalten werden, da
gerade die Engstirnigkeit der Zunftpolitik der Einfiihrung neuer
Produktionsweisen im Wege stand.

Erst in neuerer Zeit hat dann, bedingt durch das Aufkommen neuer
Rohstoffe und Produktionsverfahren, durch Umlagerung von Pro-
duktionsgebieten und Umgestaltung der Landwirtschaft, ein Be-
deutungswandel der einzelnen Gewerbezweige stattgefunden. Die
Textilindustrie ist im Laufe des letzten Jahrhunderts ganz zum
Erliegen gekommen, wiahrend das Metallgewerbe sich zum Grund-
stock der heutigen Industrie entwickelt hat.

Die heutige Wirtschafts- und Bevolkerungsstruktur

Am Beginn dieser Umschichtung der gewerblichen Wirtschaft im
Kreise steht die Griindung der Eisenbahn in der Mitte des vorigen
Jahrhunderts. Soest wird durch sie und den spéiteren Ausbau des
Verschiebebahnhofs zwischen 1889 bis 1912 nicht nur 6stliches
Ausfallstor des Industriegebietes nach Mittel- und Ostdeutschland,
sondern wird mit seinem Kreisgebiet eingegliedert in die wechsel-
seitfige Wirtschaftsverflechtung mit dem Industriegebiet.

Am deutlichsten wird die neue Entwicklung gekennzeichnet durch
die Wandlung in der Berufszugehorigkeit.

1881 gehorten noch 45,7 Prozent der Gesamtbevilkerung der Land-
und Forstwirtschaft an, 1939 nur noch 23 Prozent. Es sind also
heute nicht einmal mehr ein Viertel der gesamten ansissigen, Be-
volkerung in Land- und Forstwirtschaft beschiftigt. 29,5 Prozent
der Gesamtbevolkerung findet ihr Brot in der Industrie und im
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Handwerk und bildet damit die stirkste aller Berufsgruppen. Am
meisten zugenommen hat jedoch die Gruppe Handel und Verkehr,
und zwar von 10,6 Prozent im Jahre 1881 bis auf 18,7 Prozent im
Jahre 1939, was z. T. unmittelbar auf den Bau der Eisenbahn
zuriickzufiihren ist,
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Wie stark die Wandlung der Bevolkerungsstruktur sein kann, zeigt
das Beispiel der Ortschaften Welver und Meyerich. Zu Beginn des
19. Jahrhunderts fielen beide Orte keineswegs aus dem Rahmen
ihrer Umgebung heraus. Es waren reine Landwirtschaftsgemeinden
mit vorherrschendem Kétter-, also Kleinbesitz. Die Bevélkerung
war maélig dicht, wie wir sie in dieser Zeit vorwiegend in dem
stark dem Getreidebau zugewandten Teil des Kreises finden, AuBer
einigen Handwerkern fiir den dringendsten biuerlichen Bedarf
waren keinerlei gewerbliche Betriebe zu finden.

1820 1867 1875 1925 1939
Meyerich 302 498 748 918 1214
Welver 194 186 225 394 356
Scheidingen 669 750 752 688 672

Die Zunahme der Bevélkerung des Dorfes Meyerich zeigt nach
anfianglicher stetiger Aufwirtsentwicklung zwischen 1867 bis 1875
ein starkes Emporschnellen. Es ist die Zeit, wo in der Mitte der
70er Jahre die rheinische Strecke Dortmund Stid—Welver—Soest
ausgebaut wurde und so Welver-Meyerich zu einem Eisenbahn-
knotenpunkt der Ost-West- und Nord-Siid-Verbindungen wurde.
Der Vergleich beispielsweise mit dem Nachbardorf Scheidingen
zeigt, wie stark der EinfluB auf die ‘Bevilkerungsentwicklung
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gewesen ist. Scheidingen besal zu Beginn des 19. Jahrhunderts
ebenso wie Meyerich eine durchaus landwirtschaftliche Struktur,
hatte aber doppelt so viele Einwohner. Heute ist das Verhiltnis
umgekehrt; dabei ist das Dorf Scheidingen auf der Bevolkerungs-
zahl von vor 150 Jahren stehen geblieben und ist auch heute noch
eine vorwiegend biuerliche Gemeinde, wie wir es dhnlich auch in
der iibrigen Umgebung finden. Die Entwicklung zeigt andererseits
die deutliche Uberlegenheit Meyerichs vor Welver, das zwar durch
die Gunst seiner Lage zur Linienfiihrung der Bahn namengebend
fiir die Eisenbahnstation wurde, aber durchaus nicht die zentrale
Stellung Meyerichs erreicht. Die glinstige Lage im Verkehrsnetz
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zog eine Reihe kleinerer Industriebetriebe nach. Entsprechend der
zentralen Lage in der rein. bduerlichen Umgebung siedelten sich
Handwerker und Geschiftsleute an, so daB aus dem Bauerndorf des
vorigen Jahrhunderts vorwiegend industriell-handwerkliche, dicht
bevilkerte Orte mit starkem landwirtschaftlichem Parzellen- und
Kleinstbesitz entstanden. Ahnlich, wenn auch nicht in gleicher
Stirke, gestalteten sich die Verhiltnisse in anderen an der Bahn
gelegenen Orten, vor allem natiirlich in den Stadten Soest und Werl.
Die Stellung Soests als Zentralort wird dabei entsprechend seiner
Bedeutung als Umschlag- und Verschiebebahnhof wesentlich gestirkt.
Ein so kompliziertes Gebilde braucht vor allem Menschen, Arbeits-
krafte. Es sind in Soest iiber 1000 Menschen, welche die Bundes-
bahn beschéftigt. Und da der Einzugsbereich der Stadt Soest weit
liber die Grenzen seiner Feldmark hinausgeht, stromen téglich
Hunderte von Menschen aus der nidheren und weiteren Umgebung
in die Stadt, um hier ihrer Arbeit nachzugehen. Von den rund
1500 Pendlern, welche im Jahr 1948 téglich zwischen Wohn- und
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Arbeitsort hin und her pendelten, waren allein 23 Prozent bei der
Bundesbahn beschiftigt, bei Welver sind es 100 Prozent, bei Hamm
51 Prozent. So nimmt die’ Bundesbahn —auch mittelbar Einflul3
auf die Bevdlkerungsstruktur derjenigen Gebiete, welche ihr nicht
direkt zugewandt sind,
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Wihrend von den fithrenden Industrien und Gewerben des Mittel-
alters das Salz- und Miihlengewerbe einen ziemlich gleichmé&Bigen
Stand behielten, wihrend Textil- und Lederindustrie stark zuriick-
gingen, entwickelte sich aus dem mittelalterlichen Metallgewerbe
nach anfinglichem Riickgang und Beschriankung auf die unmittel-
baren Bediirfnisse des vorwiegend landwirtschaftlich genutzten
Gebietes eine Metallindustrie, welche unter den heutigen Industrie-
zweigen den groBten Umfang einnimmt. So finden wir als Ver-
treter der Hauptindustriezweige im Jahr 1881 in der

Textilindustrie: 233 Betriebe mit 311 Beschéiftigten
Metallindustrie:
Stahl- und Eisengewinnung 2 Betriebe mit 309 Beschéftigten
Metallverarbeitung 202 = , 290 s
Maschinen- und Fahrzeug-
fabrikation 31 2 Sl B i) iy

235 Betriebe mit 816 Beschaftigten

Die Betriebe waren vorwiegend Kleinstbetriebe mit einer Beschaf-
tigtenzahl bis zu 5 Personen und befanden sich groftenteils auf
handwerklicher Stufe.
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Die Hoherentwicklung der Industrie des Kreises setzte dann erst
nach 1900 durch die Griindung einer Reihe heute fiihrender Firmen
ein. Zum grofen Teil sind sie aus der handwerklichen Stufe her-
ausgewachsen, teilweise sind es aber auch typische Industriegriin-
dungen, wenn dieselben auch vielfach in Familienbesitz verblieben
sind. Die industrielle Entwicklung nahm dann bis auf einen starken
Riickschlag nach dem ersten Weltkrieg einen stetigen Verlauf, die
ihren Hohepunkt vor dem zweiten Weltkrieg erreichte,

Neben der Metallverarbeitung in ihren verschiedenen Spezialzweigen
steht das Baugewerbe, die Nahrungs- und GenuBmittel- und die
holzverarbeitende Industrie in fithrender Stellung. Die Stadt Soest
hat dabei dank ihrer giinstigen Lage im Verkehrsnetz nicht nur
die Hochstzahl der gesamten industriellen Betriebe auf sich gezogen,
sondern ist auch in den einzelnen Wirtschaftszweigen jeweils am
stirksten vertreten. Wahrend Werl, Wickede (Ruhr) und Niederense
weitere kleinere Wirtschaftszentren bilden, ist das iibrige Kreis-
gebiet wenig industriell erschlossen und vorwiegend landwirtschaft-
lich orientiert. Die Bevélkerungszahlen dieser Gebiete sind deshalb
auch bis auf einige Ausnahmen kaum gestiegen, sind sogar z. T.
gegeniiber dem vorigen Jahrhundert zuriickgegangen, wihrend die
Verstadterung des Kreises immer groflere Fortschritte machte. So
wohnten 1939 ca, 50 Prozent der Gesamtbevolkerung in den beiden
Stadten Soest und Werl.

Die industrielle Entwicklung hat allerdings keine groBindustriellen
Formen gezeitigt. Den Hauptumfang nehmen mit iiber 70 Prozent
die Kleinbetriebe bis zu 25 Beschiftigten und etwa 21 Prozent die
Mittelbetriebe von 25 bis 100 Beschiftigten ein.

Im westfilischen Wirtschaftsgefiige erhidlt der Kreis Soest also
weniger seine Bedeutung durch seine Leistungen auf gewerblich-
industriellem. Gebiete, mogen sie auch im Einzelnen weit {iber die
Kreisgrenzen bedeutungsvoll sein, sondern durch seine Leistungen
als Ernihrungsraum des Industriegebietes. Auch die Landwirtschaft
hat im Laufe des 19. Jahrhunderts eine tiefgreifende Wandlung
erfahren. Sie paBte sich in ihrem Aufbau weitgehend dem steigen-
den Bedarf des wachsenden Industriegebietes an., Nachdem in den
ersten Jahrzehnten des 19, Jahrhunderts die landwirtschaftliche
Entwicklung, bedingt durch. neue Wirtschaftserkenntnisse nur lang-
sam und mit mancherlei Riickschldgen verbunden, vorwirtsging,
sind es auch hier die 80er Jahre, welche die entscheidende Wendung
in der Aufwirtsentwicklung brachten. Die reine Getreidewirtschaft,
bei welcher der Weizen stark an Boden gewinnt und die Gerste
fast ganz zurlicktreten laBt, wurde erweitert durch den intensiveren
Hackfruchtbau, der besonders in der Umgebung Soests mit seiner
Zuckerfabrik zu einem verstirkten Zuckerriibenanbau fiihrte.
Kennzeichnend fiir die Abhédngigkeit der landwirtschaftlichen Pro-
duktion von dem Bedarf des Industriegebietes ist jedoch die star-
kere Betonung der Viehwirtschaft, welche in groBen Teilen des
Kreises, abgesehen vom Ahse-Lippegebiet, wo von jeher die Vieh-
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zucht eine groBere Rolle spielte, von der vorherrschenden reinen
Getreidewirtschaft zu einer gemischten Getreide-Hackfrucht-Vieh-
wirtschaft fiihrte,

Erhielt die Viehhaltung in fritherer Zeit wesentlich ihre Bedeutung
aus der Bedarfsdeckung des eigenen Befriebes, als Stallmistprodu-
zent und als landwirtschaftliche Arbeitskraft unter Vernachlédssigung
von Jungvieh- und Leistungszucht, so erwuchs aus der Anwendung
neuer Zuchtziele, Erweiterung der Futtergrundlage und verbesserter
Haltungstechnik eine neue Form der Viehwirtschaft. Die Futter-
grundlage wird weitgehend durch verstirkten Anbau von Futter-
pflanzen und Einfiithrung von Kraftfutter erweitert, so daB selbst
in den Teilen des Kreises, die iiber kein oder nur sehr geringes
natiirliches Griinland verfiigen, eine beachtliche Viehdichte erreicht
wird. Die Rindviehzucht stellte sich z. T. auf eine erhéhte Milch-
und Molkereiwirtschaft um, so daB der Kreis Soest mit einem
Frischmilchiiberschufl von iiber 60 Prozent in den sich dauernd
erweiternden Milch-Einzugbereich des Industriegebietes einbezogen:
wird. Zum anderen kann sie durch erhdéhte Jungviehaufzucht den
jahrlich anfallenden Bedarf der Abmelkwirtschaften in den Indu-
striekreisen befriedigen. Die Schweinehaltung, welche in fritheren
Jahrhunderten nur eine sehr untergeordnete Rolle gespielt hatte,
stieg sprunghaft an und lieferte erhebliche Mengen von Mast-
schweinen fiir den Fleischbedarf und Ferkel fiir die Aufzucht in
den schweinehaltenden Haushaltungen des Industriegebietes.

Die Bedeutung der Eisenbahn gerade filir den Tierversand zwischen
Kreis und Ruhrgebiet geht aus den Verladeziffern der einzelnen
Jahre hervor:

Es wurden bei der Bergisch-Markischen Eisenbahn in Soest (Dort-
mund—Unna—Werl—Soest) an Vieh verladen:

1870 1879
abgegangen 41 925 Stiick 60 634 Stiick
angekommen 1266 1D9= 5%

43 190 Stiick 61 393 Stiick

Wenn im Jahre 1939 dagegen nur 9182 Stiick Vieh versandt und
899 Stiick empfangen wurden, so liegt das weniger an einem Riick-
gang der Leistungsstirke des Kreises, sondern im Zuge des leider
allgemeinen Riickganges der Giiterverkehrsleistungen durch die
Konkurrenz des Autofrachtverkehrs und in der Erweiterung des
Einzugsbereiches des Industriegebietes, der allmé&hlich iiber die
benachbarten Kreise hinauswdéchst,

Die eigentliche Erschliefung des Raumes Soest, verbunden mit einer
bedeutsamen Steigerung des Bahnhofs Soest als Umschlagbahnhof,
brachte der Ende des Jahrhunderts begonnene Ausbau von Nah-
verkehrsbahnen: Ruhr-Lippe-Eisenbahn und Westfdlische Landes-
eisenbahn. Sie sollten die im Reichsbahnverkehr vernachlédssigten
Nord-Siid-Strecken ersetzen und das industriereiche Ruhrtal sowie
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die ostlichen Auslaufer des Industriegebietes bei Hamm mit dem
landwirtschaftlichen Produktionsgebiet des Soest-Werler Raumes,
sowie die Hauptlinien der Reichsbahn miteinander verbinden.
Durch diesen Ausbau des Verkehrsnetzes ist eine hohe Verkehrs-
dichte erreicht worden, die vor allem fiir die Rentabilitidt der land-
wirtschaftlichen Betriebe in Bezug auf die Absatzmoglichkeiten
ihrer Produkte bedeutsam ist. Im Durchschnitt betragen die Ent-
fernungen der Ortschaften zu ihren Verladebahnhéfen 2 bis 4 km,
in wenigen Fillenr 5 km und mehr (Hochstentfernung 7 km). Von
den 106 Gemeinden des Kreises verladen 47 Prozent zur Bundes-
bahn, 37 Prozent zur Ruhr-Lippe-Eisenbahn und 16 Prozent zur
Westfilischen Landeseisenbahn. Die industriell bedeutsamen Orte
liegen auller Niederense alle an Bundesbahnstrecken.
Zusammenfassend laft sich sagen: Der Ausbau der Eisenbahn
brachte dem Kreis Soest den Anschlufl an das wachsende Industrie-
gebiet und legte so den Grund zum Ausbau einer eigenen Klein-
und Mittelindustrie. Anderepseits fand er im Industriegebiet den
Abnehmer fiir seine landwirtschaftlichen Produkte, was zu einer
bedeutenden Umschichtung und Leistungssteigerung seiner Agrar-
wirtschaft fithrte. Das Kreisgebiet selbst wurde weitgehend er-
schlossen, was auch dem steigenden Fremdenverkehr zugute kommt.
Die Erschliefung des Kreises zog nicht nur eine allgemeine Bevol-
kerungszunahme, sondern auch eine starke Wandlung der Bevidlke-
rungszusammensetzung nach sich. Wihrend die vorwiegend land-
wirtschaftlich orientierten Gebiete stagnierten, d. h. nur geringe
Bevolkerungszunahme, ja z. T. sogar Bevoélkerungsabnahme zu
verzeichnen hatten und sich auch in ihrer Sozialstruktur nicht
weitgehend dnderten, verdichtete sich die Bevilkerung an den
industriell- und verkehrswichtigen Punkten. War noch 1881 fast
50 Prozent der Bevilkerung in der Forst- und Landwirtschaft
beschéaftigt, so dnderte sich dieses Verhaltnis vor allem zugunsten
der Berufe in Handel und Verkehr. Den grofiten Anteil aller Berufe
aber erfassen Industrie und Handwerk,

Sind nun durch die Kriegs- und Nachkriegsfolgen, die VerschlieBung
des mittel- und ostdeutschen Raumes gerade fiir den West-Ost-
Verkehr, welcher den Kreis beriihrt, vorldaufig bedeutende Verkehrs-
und Absatzrdume entfallen, was zu einem starken Riickgang der
Verkehrsleistungen fithren muBte, so ist doch bei dem zu erhoffen-
den Ausgleich dieser Verhiltnisse eine erneut aufsteigende Ent-
wicklung auch hier zu erwarten.
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VOM DIENST UND VON DIENSTSTELLEN

Die Umladehalle des Bahnhofs Soest

Von W. Trockel, Soest

Die Anfinge der Umladung in Soest

In den Jahren 1887 his 1889 wurde der Bahnhof Soest erstmalig
vergroBert. Der bisherige Planiibergang am Walburgertore, der
den StraBenverkehr auBerordentlich behindert hatte, wurde durch
die etwa 100 m weiter ostlich erbaute Unterfithrung beseitigt.
Gleichzeitie wurde ein neuer Ortsgiiterbahnhof gebaut. Dieser
erhielt auch eine neue Gliterabfertigung. Sie wurde am 1. Novem-
ber 1889 dem Verkehr iibergeben. Die Giiterabfertigungen in den
beiden alten Gebiduden wurden am gleichen Tage geschlossen.

Mit der neuen Giiterabfertigung war ein ,Umsteigebahnhof fiir
Stiickgiiter“, eine sogen. Umladehalle, verbunden. Sie wurde an
die neue Giiterabfertigung angeschlossen. Es konnten dort in zwel
Gleisen gleichzeitig' 30 Gliterwagen behandelt werden,

Es wird eine groffe Umladehalle gebaut

Die wirtschaftliche Entwicklung zwang kurz vor der Jahrhundert-
wende zum Bau von Verschiebebahnhéfen am Rande des Ruhr-
gebietes. So bekam auch Soest 1898 einen neuen Verschiebebahnhof,
wo die ankommenden Ziige aufgelost und ihre Wagen zu neuen
Ziigen zusammengestellt wurden. Durch den Bau des neuen Ver-
schiebebahnhofs wurde auch der Neubau einer grofen Umladehalle
in Soest notwendig. Im neuen Verschiebebahnhof wurden fiir die
Giiterziige der West-Ost-Richtung und fiir die der Ost-West-Richtung
getrennte Ablaufberge und Gruppengleise gebaut. Zwischen die
Gleisanlagen fiir diese verschiedenen Richtungen kam die neue
Umladehalle zu liegen. Sie erhielt einen besonderen Ablaufberg.
An diesen Ablaufberg wurden die Gleise der Umladehalle ange-
schlossen. Die mit Giiterziigen aus den Richtungen Osten und
Westen einlaufenden Stiickgutwagen wurden tber den Ablaufberg
der Halle gedriickt, liefen in die Gleise der Umladehalle ab und
konnten somit in einem einfachen Rangiergang der Halle zum
Umladen bereitgestellt werden, ;
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Mit dem Bau der Umladehalle wurde auch schon 1896 begonnen.
Das dlteste Stiick der neuen Halle, die spiter wiederholt erweitert
wurde, war die sogen. Mittelbiihne, die an jeder Seite 30 Wagen
aufnehmen konnte. Sie war ungefdhr 300 m lang. Zunichst {iber-
nahm sie nur einen Teil des Umladegeschiftes, die Umladung vom
Osten nach dem Westen. Im Herbst 1897 aber wurde das gesamte
Umladegeschéft zur neuen Biithne verlegt. Sie erwies sich schon
bald als zu klein. Im Friithjahr 1898 wurde sie daher um 30 m
verlangert. Gleichzeitig wurde die Nordbiihne gebaut. Nach dem
konnten in drei Biihnengleisen gleichzeitig 100 Wagen aufgestellt
werden. Nach einigen Jahren reichte die Biihne aber schon wieder
nicht aus. ¢

Die Umladehalle wird erweitert

Die Eisenbahnverwaltung hatte die Umladung der Giiter in den
Jahren nach der Jahrhundertwende immer mehr nach Soest verlegt.
Die Bahnhofe des Ruhrgebietes sollten dadurch entlastet werden.
Das Umladen auf den kleinen Biihnen dieses Gebietes erwies sich
auch als zu unwirtschaftlich. Die Entwicklung des Ruhrgebietes
und der neue billige Stiickguttarif der Eisenbahn hatten zudem ein
Anwachsen des Stiickgutverkehrs zur Folge.

Um dem steigenden Umladeverkehr gerecht zu werden, wurde die
Umladehalle im Jahre 1906 wesentlich vergréBert. Es wurde der
sogen. Sidsteg gebaut und die Nordbiihne soweit nach Norden
verschoben, dafl zwischen ihr und der Mittelbiihne Raum fiir einen
Mittelsteg und fiir ein neues Gleis gewonnen wurde.

Die Verschiebung dieser iiber 300 m langen Nordbiihne war bei
den damaligen Verhiltnissen eine aulBlerordentliche technische Lei-
stung. Sie wurde am Sonntag, dem 5. August 1906, durchgefiihrt.
sDie Leitung dieser schwierigen Arbeit hatte der Bahnmeister
Behrens. Nachdem die neuen Tragpfeiler der Nordbiihne gemauert
waren, wurden eingefettete Schienen von den alten zu den neuen
Tragpfeilern gelegt. Auf ein Hornsignal wurden dann gleichzeitig
etwa 100 auf der ganzen Linge der Biihne angesetzte Winden in
Tatigkeit gesetzt, um die Biihne nach dem neuen Standort zu ver-
schieben. Die Arbeit wurde in wenigen Stunden ohne Unfall und
ohne Beschidigung der Bithne ausgefiihrt.“ So berichtet iiber diese
Arbeiten der damalige Leiter der Umladestelle, der spitere Reichs-
bahnamtmann Schulte.

Auf der 325 m langen Umladehalle waren 1906 200 Arbeiter im
Tag- und Nachtdienst beschéftigt. Bei Tage wurden 170 bis 180
Wagen umgeladen, in der Nacht 50 bis 60. Es war jetzt méglich,
in fiinf Gleisen gleichzeitig etwa 175 Wagen unterzubringen.,
Als 1933 der Lastkraftwagenverkehr der Reichsbahn eingerichtet
wurde, mufite noch im gleichen Jahre eine besondere Laderampe
flir die Lastwagen errichtet werden.
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Soest sollte seine Umladehalle schon vor dem Kriege verlieren

Die wirtschaftliche Lage der Reichsbahn zwang diese in den Jahren:
1931/32 zu Uberlegungen iiber eine wirtschaftlichere Betriebsfiih-
rung. Im Rahmen dieser MaBnahmen ging in Soest das Schreck-
gespenst einer Schliefung der Soester Umladehalle um.

Die Umladehalle Hannover war abgebrannt. Es waren Bestrebun-
gen im Gange, sie wieder moderner aufzubauen und ihr mdglichst
auch noch die Aufgaben anderer Umladehallen zuzuweisen. Die
Arbeiterschaft der Umladehalle, die Soester Stadtverwaltung und
die Gewerkschaften bemiihten sich, die Umladehalle in Soest zu
erhalten, Die Verlegung wurde insbesondere von der Oberbetriebs-
leitung West der Reichsbahn und von den westlichen Reichsbahn-
direktionen befiirwortet. Die Plidne gingen dahin, die Aufgaben
der Umladehalle Soest auf die Umladestellen in Kéln-Kalk, Wanne-
Eickel und insbesondere nach Hannover zu verlegen. Die befiir-
wortenden Stellen hatten bei dieser Regelung eine Kostenersparnis
fiir die Reichsbahn errechnet, wihrend die Reichsbahndirektion
Kassel diese in Abrede stellte. Die Arbeiter der Umladehalle er-
klirten sich bereit, an den Montagen eine Stunde ldnger zu arbeiteny
damit die an den Sonntagen in Soest eintreffenden Wagen noch an
den Montagen von Soest weitergehen konnten. Man wollte bewei-
sen, daB auch Soest wirtschaftlich zu arbeiten verstehe. Die Stadt-
verwaltung wies in Eingaben an den Regierungsprésidenten in
Arnsberg und an die Reichsbahnhauptverwaltung in Berlin auf die
wirtschaftlichen Riickwirkungen einer Verlegung der Umladehalle
fiir das Wirtschaftsleben der Stadt hin. Es wurde weiter gesagt,
daB die Reichsbahn sich gerade in den letzten Jahren durch In-
vestierung groferer Mittel fiir den Wohnungsbau in Soest infer-
essiert hiitte, daB aber bei einer evtl, Verlegung der Umladehalle
iiber 200 Soester mit ihren Familien brotlos werden wiirden und
sich das auch auf den Wohnungsmarkt auswirken wiirde. Ein
Aufatmen ging durch die Stadt und die Arbeiterschaft der Eisen-
bahn, als im Jahre 1934 die Entscheidung der Reichsbahnhauptver-
waltung bekannt wurde, daB aus sozialpolitischen Griinden von
einer weiteren Verfolgung des Planes einer Verlegung der Umlade-
halle Abstand genommen worden sei.

Das Personal der Umladehalle

Langjihriger Leiter der Umladehalle war der Reichsbahnamtmann
Karl Schulte. Er hat das Werden der Umladehalle von seinen
ersten Anfingen an bis zu seiner Zurruhesetzung im Jahre 1934
verfolgt. Wenn seine Bediensteten ihn ,den Alten® nannfen, war
das fiir ihn der Ehrentitel, in dem seine Leute alle die Autoritat
und die Achtung, die man seiner Person entgegenbrachte, zum
Ausdruck bringen wollten. Als er in den Ruhestand trat, war das
fiir seine Leute ein Abschiednehmen, das allen schwer fiel
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Und der Dienst der Leute war nicht leicht. Die Umladehalle wurde
nicht umsonst die ,Knochenmiihle“ genannt. Tag und Nacht war
auf ‘der Halle — abgesehen von Friihstlickspausen  — das Rollen
der Giiterkarren von weitem zu horen. Dieses Rollen war die
Musik der Umladehalle. Was hier bei Hitze und Kilte geleistet
wurde, kann nur der ermessen, der selbst jahrelang ,in der Karre
ging“. Es war eine Kunst, die umzuladenden Stiickgiiter sachgemél
auf den Karren zu verpacken und auch so, dafl die nitigen Tonnen
am Tage erreicht wurden, denn nach den Leistungstonnen wurde
im Gedinge der Verdienst berechnet.

Die Umladehalle ein Flammenmeer

Die Halle wurde ein Opfer des Krieges. Schon am 15. September
1939 wurde der Nachtdienst eingestellt, weil bei Verdunkelung der
Betrieb zu schwierig war,

Kleinere Angriffe in den ersten Kriegsjahren brachten der Halle
nur geringe Schaden. Aber am 5. Dezember 1944 brannte sie nach
einem halbstindigen Fliegerangriff vollig aus.

Das Ende

An einen Wiederaufbau der Halle war in den letzten Kriegs-
monaten nicht zu denken.  Die Belegschaft wurde zum Teil an der
auch stark beschiftigten Giiterabfertigung eingesetzt, zum grofBiten
Teil aber bei den Aufraumungs- und Instandsetzungsarbeiten inner-
halb des Bahnhofs beschiftigt. — Der Ausgang des Krieges sprach
dann das vorldufige Urteil liber die Umladehalle. Durch die im
Osten weggefallenen Gebiete wurde auch der Verkehr zum Osten
abgeschnitten. Die Halle wiirde selbst dann, wenn sie das Kriegs-
ende gut Uberstanden hiétte, ihre fritheren Verkehrsaufgaben nicht
mehr haben.

Das Eisenbahn-Ausbesserungswerk Paderborn-Hbf.
von Werkdirektor Reichsbahnrat Alfred Langenfeld

Fir die Stadt Paderborn sind die Eisenbahnausbesserungswerke
von ganz besonderer Wichtigkeit. Sie stellen den Lowenanteil der
Paderborner Industrie dar; denn auller den Zementwerken Atlas
und Iise, den Benteler-Werken und neuerdings den Anker-Werken
gibt es kaum nennenswerte grollere Industrie-Unternehmungen in
Paderborn.,

Wiéhrend im nordlichen Stadtteil das grofle und moderne EAW
Paderborn-Nord im wesentlichen Giliterwagen repariert, stellt das
im Stidwesten der Stadt gelegene EAW Paderborn-Hbf. hauptsich-
lich Lokomotiven wieder her. Das EAW Paderborn-Hbf. ist etwas
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kleiner als das EAW Paderborn-Nord, aber ebenfalls sehr modern
und leistungsfihig.

Auf dem langgestreckten ca, 700 m langen Streifen zwischen Woll-
marktstraBe und dem Hauptbahnhof erkennt der Fachmann leicht
die typischen Fabrikhallen eines Lokomotivwerkes. An die Verwal-
tungsgebdude mit Kiiche und Kasino im Anfang der Wollmarkt-

Werkdirektor Reichsbahnrat Langenfeld und Betriebsratsvorsitzender Behrens
unter den Jubilaren des Jahres 1950 vom Ausbesserungsmerk Paderborn Hbf.

Tn der Mitte Abfeilungsleiter t. Rb.-Oberinspektor Pippel. der auf eine
50jihrige Dienstzeit zuriickblicken konnte

straBe schlieBt sich die moderne Lokomotiv-Montagehalle mit fast
200 m Linge an, weiter westlich folgt die sroBe Kesselschmiede,
etwa nordwestlich der Lokomotivmontagehalle die Anheizhalle und
siidlich der Kesselschmiede die Armaturen-, Pumpen- und Rohr-
werkstatt. '

Die iibrigen Fertigungsbetriebe wie Grof- und Kleindreherei, Rad-
satz-, Achslager-, Stangen-, Brems- und Steuerungswerkstatt sowie
Schmiede, Kupferschmiede und zentrale SchweiBlerei sind in den
Seitenschiffen der grofien Montagehalle untergebracht, wodurch
eine bequeme und wirtschaftliche Fertigung sichergestellt ist. Ein
Kesselhaus mit 4 Dampfkesseln, 1 Kompressoranlage mit ca. 30 chm
(50 chm im Ausbau) PreBluft je Minute, eine elektrische Zentrale
mit iiber 1250 KVA sowie eine zentrale Azetylenanlage mit einem
zentralen Sauerstoffnetz decken den gewaltigen Energiebedarf des

Werkes.
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Das Werk ist fiir Elektrizitit, Wasser, Gas usw. GroBabnehmer.
Im Jahr werden an elektrischem Strom, der von der PESAG Pader-
born geliefert wird, weit {iber 1 Million Kwh verbraucht.
Trinkwasser und Gas werden von den stidtischen Gas- und Wasser-
werken bezogen. Der Gasverbrauch betrigt rund 300000 cbm im
Jahr und an Trinkwasser werden eca. 6000 chbm bendtigt. Das
Betriebswasser fiir die Kesselanlage und sonstige Zwecke liefert
ein eigener Brunnen und ein bahneigenes Wasserwerk, das aus der
Beke in der Egge gespeist wird. '

Die Verbrauchsziffern fiir Kohle betragen tiber 3000 t, an PreSluft
nahezu 3 Millionen cbm, an Sauerstoff ca. 150 000 cbm und an
Azetylen etwa 50 000 cbm.

Die Lokomotiven werden im FlieB-Arbeitsverfahren repariert, d. h.
die Arbeiten werden sinnyoll unterteilt und hintereinander und
nebeneinander abflieBend nach ganz genau festgelegten Terminen
und Arbeitsdiagrammen von Spezialgruppen von Handwerkern
ausgefiihrt. Durch dieses Verfahren ist der Arbeitsprozefl auf einen
Mindestzeitfraum zusammengedringt und die wirtschaftliche Uber-
legenheit des Eisenbahnreparaturbetriebes gegeniiber der Privat-
industrie zum gréBten Teil bedingt.

Wie schwierig und kompliziert sich dieser Arbeitsproze3 gestaltet,
kann man erst ahnen, wenn man weiB, daB zur Wiederherstellung
einer Lok etwa 20000 Arbeitsverrichtungen erforderlich sind. Im
Jahre werden rd. 500 Lokomotiven vom Werk repariert.

Wir werden den Weg einer Lokomotive, die dem Werk zur Haupt-
ausbesserung zugefiihrt wird, verfolgen:

Wenn sich die Tore der groBen Halle hinter der Lok geschlossen
haben, wird sie in ihre Einzelheiten zerlegt. Der Kessel wandert in
die Kesselschmiede; die mit Ol und Schmutz behafteten Einzelteile
werden ins ,Badehaus“ befordert: dies.ist ein grofier Kasten, aus
dem es unaufhérlich dampft, den die einzelnen Lokomotivteile auf
einem Rost ganz langsam durchwandern, wobei sie mit Soda bzw.
Atznatron und heiflem Wasser von allem Schmutz gereinigt werden,
Nach dieser Prozedur werden die Teile auf verschiedene Tische
gepackt, und schon kommt einer der kleinen, schnellen Elektro-
karren, hebt den ganzen Tisch und bringt ihn an die verschiedenen
Arbeitspldtze, Das Nebeneinander der verschiedenen Arbeitsginge
erfordert natiirlich eine genaue Organisation wie oben angedeutet.
Zu den festgelegten Terminen miissen nun die einzelnen Teile
fertiggestellt sein, damit der Zusammenbau der Lok reibungslos
vonstatten geht.

Mit feinsten MeBinstrumenten werden die lebenswichtigen Teile der
Lokomotive untersucht und gemessen. Jede Abnutzung und Un-
regelmifigkeit wird bis zu Bruchteilen eines Millimeters festgestellt
und beseitigt. Réder, Antriebsstangen, Lager usw. miissen teilweise
mit einer Genauigkeit von Zehntel bis Hundertstel Millimetern
bearbeitet werden, Schwere Maschinenteile, ja ganze Lokomotiven
werden von Krinen gehoben. Fiir den Transport stehen Krine,
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Der 2. Biirgermeister von Paderborn, Liicking, mar friiher Vorschlosser und
nadh 1945 bis zu seiner Invalidisierung im Jahre 1948 Betriebsratsvorsitzender
im Ausbesserungsmwerk Paderborn-Hbf.

Vorstehendes Bild zeigt L. im Zylinder bei Ehrung des Schlossers Dirksmeier
aus seiner Kolonne anlifllich dessen 40jihr. Dienstjubiliums im Jahre 1944

Hingebahnen, Schiebebiihnen usw, ausreichend zur Verfiigung. Das
Gleiche gilt flir den Werkzeugmaschinenpark wie Dampf-, Luft-
himmer, Drehbinke, Fras-, Schleif4, Spezialmaschinen, PreBluft-
hammer, Bohrmaschinen usw.

Wir sahen vorhin, dal das Herz der Lokomotive, der Kessel, seinen
Weg in die Kesselschmiede antrat. Ist es in der Montagehalle schon
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nicht gerade still, so herrscht in der Kesselschmiede ein wahrhaft
hollischer Liarm. Hier singen die PreBlufthdmmer ihr Lied, Trotz-
dem wird auch hier feinste Kleinarbeit geleistet, bei der das Hand-
werkliche an Bedeutung gewinnt. Wenn man sieht, mit wieviel
Sorgfalt der Kessel der Lokomotive durch Hunderte von Nieten und
Bolzen zusammengebaut und verankert wird und doch kein Tropf-
chen Wasser die Verbindung durchdringen darf, dann kann man
nur staunen. Sind alle Teile der Lok ausgebessert, flielen sie in
der groBen Halle fiir den Einbau zusammen. Alles geht ohne
Stocken nach fein durchdachtem Plan, wie oben angedeutet, vor
sich. Ist die Lokomotive wieder zusammengebaut, wird sie ange-
heizt und fiahrt zur Probefahrt. Wird hierbei kein Fehler fest-
gestellt, wird sie dem Betrieb wieder Ubergeben.

Das Fisenbahn-Ausbesserungswerk Paderborn-Nord
Von Werkdirektor Oberreichsbahnrat Rolf Siewert

Fin Beitrag zur Hundertjahrfeier der Fisenbahnstrecke
Hamm—Soest—Paderborn

Mit dem Bau einer Eisenbahn ist untrennbar auch der Bau und
die Entwicklung von Eisenbahnwerkstdtten verbunden. Bereits die
Erbauer der ersten Eisenbahnstrecken hatten erkannt, dall eine
sichere, zuverlidssige und wirtschaftliche Verwendung der Eisen-
bahnfahrzeuge ohne einen guten Erhaltungsdienst nicht gewéhr-
leistet ist. In den meisten Fillen sind daher mit den neuen Eisen-
bahnstrecken gleichzeitig auch die Eisenbahnwerkstidtten erbaut
worden. Sie wurden bis zum Jahre 1900 fast ausnahmslos in un-
mittelbarer Nihe der Bahnhofe (Empfangshallen) errichtet. Die
nach 1900 erbauten Werkstitten liegen zwar o¢rtlich in der Nihe
des Hauptanfalls der Schadfahrzeuge, aber abseits-der Brennpunkte
des Betriebes und des Verkehrs. TIhre Aufgabe ist ausschliefilich
die Ausbesserung schadhafter Fahrzeuge, wéhrend die Neuferti-
gung der Fahrzeuge zu allen Zeiten der Waggon-Industrie verblieb.
An der Entwicklung (Konstruktion) der Fahrzeuge sind jedoch die
Beschaffungsstellen der Eisenbahn stets mafigeblich beteiligt gewesen.
Die starke betriebliche Entwicklung des Verkehrs auf der 1850
fertiggestellten neuen Eisenbahnstrecke Hamm—Soest—Paderborn,
die bereits im Jahre 1852 den AnschluB an die Strecke Alten-
beken—Warburg—Kassel erreichte, brachte zwangsldufig einen
betrichtlichen Anfall an schadhaften Fahrzeugen. Er zeigte sich
in groferem AusmaB, als spater auch die Hauptverkehrsstrecken
Altenbeken—Holzminden—Seesen—Magdeburg—Halberstadt,
Altenbeken—Nordhausen—Halle—Leipzig
in Betrieb genommen wurden. Bereits im Jahre 1858 wurde daher
in unmittelbarer Nihe des Hauptbahnhofs Paderborn eine Repa-
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raturwerkstatte fiir Lokomotiven, Reisezugwagen und Giiterwagen
erbaut. Die sprunghafte Entwicklung des Verkehrs lieB bereits im
Jahre 1908 Plane liber den Ausbau der Werkstitten bzw. iiber die
Verlegung der Wagenausbesserungshallen entstehen. Die Stadt
Paderborn unter Fiithrung ihres Oberbiirgermeisters Otto PlaBmann
stellte der Preuflisch-Hessischen Eisenbahnverwaltung fiir den Neu-
bau das erforderliche Baugeldnde kostenlos im Nordteil der Stadt
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Eisenbahn- Ausbesserungsmwerk Paderborn Nord - Haupteingang

zur Verfugung. Bei der Verwirklichung dieser Bauplédne hat sich
besonders der Wirkliche Geheimrat Dr. jur. h. e. Hermann Kirchhoff
flir den Bau der neuen Werkstitte in Paderborn eingesetzt. Ihm,
dem Sohne und Ehrenbiirger der Stadt Paderborn, ist zu Ehren die
HauptstraBle, an der sich die neuen Werkanlagen befinden, als
Hermann-Kirchhoff-Strale benannt worden.

Mit dem Bau der neuen Eisenbahnwerkstédtte Paderborn Nord wurde
im Jahre 1911 begonnen. Die Bauleitung oblag der Eisenbahn-
direktion Kassel. Fiir die Entwiirfe zeichneten verantwortlich die
Regierungsrate Estkowsky und Haubitz, deren Namen zwei Haupt-
wege des Werkes flihren, Bereits im Jahre 1913 konnte der Betrieb
in den neuen Werkhallen aufgenommen werden. Die Trennung
der Lokomotiv- und Wagenwerkstitte war rdumlich endgiiltig am
3. November 1913 durchgefiihrt. Der alten Werkstatt am Haupt-
bahnhof verblieb ausschlieBlich die Ausbesserung der Lokomotiven,

63




wihrend die neue Werkstatt Reisezugwagen und Giliterwagen aus-
zubessern hatte.
Das zwischen den Schnittpunkten der Eisenbahnstrecken
Paderborn—Bielefeld und
Paderborn—Bad Lippspringe
eingegabelte Werkstattengelidnde hat eine Fldchengrofie von rund
188 000 m* wovon 52000 m® bebaut sind. Die aus 9 Querschiffen
bestehende Hauptausbesserungshalle hat eine Linge wvon 215 m
und eine Breite von 125 m. Sie wird aufgeteilt durch 2 Schiebe-
biihnenfelder, deren Schiebebiihnen eine Linge von 20 und 10,5 m
und eine Tragfihigkeit von 50 und 30 t aufweisen. Die grofie Biihne
ist fiir das Ubersetzen von D-Zug-Wagen gebaut worden.
Neuzeitlich eingerichtet ist die Federschmiede mit einem Fldchen-
inhalt von 1800 m®. Samtliche Federtofen und ein Teil der Schmiede-
6fen werden ausschlieBlich durch Kohlengas der Stadtwerke Pader-
born beheizt. Modernste Schmiedemaschinen, Foérderbidnder und
Krananlagen sind hier vorhanden.,
Seit der Inbetriebnahme des Werkes wurde zur Erfiillung neuer
Aufgaben eine groBe Zahl zusitzlicher Werksgebdude erbaut und
vorhandene erweitert. So entstanden unter anderem
die kleine Richthalle, die Vorrichthalle,
die Pufferwerkstatt, das Stabeisenlager,
die Betriebsschlosserei,
die Lehrschweilerei mit der Azetylenerzeugungs-Anlage,
das Waschhaus an der kleinen Richthalle,
zwel Blirohdauser usw.
Erhebliche Schidden haben im letzten Weltkrieg die Werkgebaude
durch Fliegerangriife hinnehmen miissen. Durch wiederholte An-
griffe, vor allem durch den Angriff vom 27. Mérz 1945, sind allein
mehr als 12 000 m* Dachverglasung vernichtet worden. Wertvolle Ge-
bdude, wie Holztrockenanlage, ein neuzeitlich hergerichtetes Wasch-
haus, Pfortner- und Badehaus, mehrere Holzschuppen, waren voll-
standig zerstort. Fast alle iibrigen Gebaude hatten Teilschéden erlitten.
Der grofite Teil dieser Schiden konnte inzwischen beseitigt werden.
‘Seit der Reorganisation des Werkstattenwesens im Jahre 1924 wird
das Werk durch den Werkdirektor wverantwortlich geleitet. Ihm
zur Seite stehen die Abteilungsleiter und Meisterschaftsfithrer. Jede
dieser Abteilungen hat ihre eigenen Aufgaben. Sie gliedern sich in
Verwaltungsabteilung — Personal- und Finanzaufgaben
Technische Abteilung — Planungsaufgaben, maschinelle Unter-
haltung und Auftragserteilungen

Giliterwagenabteilung — Unmittelbare Ausbesserung an den
Fahrzeugen

Zubringerabteilung — Aufarbeitung der Fahrzeugteile
(Schmiede, Holzbearbeitung, Dreherei,
Anstreicherei)

Stoffabteilung — Bedarfsanforderungen, Lagerung der

Neu- und Altstoffe,




Bei der Inbetriebnahme hatte die neue Werkstitte eine Beleg-
schaftsstdrke von 548 Kopfen, darunter 381 Handwerker, 119 Nicht-
handwerker, 5 Lehrlingen und 43 sonstige Bedienstete. Sie er-
reichte im Jahre 1919 bei Beendigung der Demobilmachung ihren
ersten Hochststand mit 1697 Koépfen, darunter 937 Handwerkern,
027 Nichthandwerkern und 158 Lehrlingen. In den folgenden
Jahren sank die Belegschafsstirke stetig. Im Februar 1933 zihlte
man 916 Kopfe. Beim Ausbruch des zweiten Weltkrieges am
1. September 1939 hatte das Werk eine Belegschaft von 1446 Kopfen,
die bei Kriegsende einschlieBlich der Fremdarbeiter und Kriegs-
gefangenen 1973 betrug. Nach Wiederaufnahme der Arbeiten im

Lisenbahn- Ausbesserungsmwerk Paderborn-Nord - Werkhallen

Mai 1945 war die Gesamtbelegschaft bis Ende 1945 auf 1223 Kopfe
angestiegen. Sie erreichte im Monat November 1948 den Hochst-
stand von 1796 Kopfen.,

Seit der Wahrungsreform muBten durch die unglinstige Finanzlage
der Bundesbahn griofere Entlassungen vorgenommen werden. Durch
diese MaBnahmen und den natiirlichen Abgang (Tod und Invalidi-
sierung) sowie der Einstellungssperre fiel die Belegschaftsstirke
stetig.  Am 1. August 1950 waren es 1472 Kopfe, darunter 785
Handwerker, 486 Nichthandwerker und 91 Lehrlinge.

Die Aufgaben des Werkes haben sich im Laufe der Zeit wiederholt
geandert. Urspriinglich fiir die Ausbesserung von Personenwagen
(auch D-Zug-Wagen) und Giiterwagen vorgesehen, muBte es im
ersten Weltkrieg zur Entlastung des Lokomotivwerkes Paderborn
Hbf auch Lokomotiven ausbessern. Im Zuge der Rationalisierung
mit dem Ziel moglichst grofer Fertigung wurden den einzelnen
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Werken nur bestimmte Fahrzeuggattungen zur Unterhaltung zuge-
wiesen. Das Reichsbahn-Ausbesserungswerk Paderborn Nord mulite
die Unterhaltung der Personenwagen an die Reichsbahn-Ausbesse-
rungswerke Lingen und Kassel abgeben und erhielt von letzterem
die Giiterwagenausbesserung. Seit dem 1. Mai 1932 ist das Werk
ein reines Giiterwagenwerk. Das Zufiihrungsgebiet fur Schad-
giiterwagen umfaBt jetzt den gesamten Bezirk der ostlichen Reichs-
bahndirektion Kassel, wozu noch Strecken der Reichsbahndirektionen
Hannover und Miinster kommen.

Das Werk konnte nunmehr im vollen Umfange dem Bestreben der
Hauptverwaltung, dem Ruhrgebiet nur betriebsfdhige Wagen zuzu-
fithren, nachkommen, da es alle aus dem Ost- und Siidostverkehr
aufkommenden Schadgiiterwagen aufnehmen konnte,

In den Jahren 1928 bis 1931 und im zweiten Weltkrieg hat das
Werk wieder zur Entlastung des Reichsbahn-Ausbesserungswerkes
Paderborn Hbf die Tenderausbesserung in groBem Umfange liber-
nommen. AuBerdem wurde es im zweiten Weltkrieg zur Entlastung
des Reichsbahn-Ausbesserungswerkes Kassel bei der Ausbesserung
von Personenwagen beteiligt und es hat hierbei ganz beachtliche
Leistungen erzielt. Auch nach dem Zusammenbruch 1945, als es
galt, die teils schwerbeschadigten, teils herabgewirtschafteten Per-
sonenwagen wieder instandzusetzen, wurde das Werk zu diesen
Aufgaben durch die zusténdige Reichsbahndirektion Essen heran-
gezogen. In diesen Rahmen féllt insbesondere die Aufarbeitung der
Polsterwagen, von denen seit 1949 bereifs eine Anzahl das Werk
mit friedensm#Big ausgefithrter Qualitétsarbeit verlassen hat.
Das Eisenbahn-Ausbesserungswerk Paderborn Nord, welches zu den
groften Ausbesserungswerken der Deutschen Bundesbahn zdhlt,
hatte stets eine gute Ausgangsleistung zu verzeichnen. Seitdem es
1932 reines Giiterwagenwerk wurde, betrug der durchschnittliche
Jahresausgang an Giiterwagen und Giiterzuggepackwagen 22000
Stiick.
Die tatsichliche Leistung in dieser Zeit, 1932 bis einschlieflich Juni
1950, betrug unter EinschluB der zugewiesenen Aufgaben in der
Kriegszeit und spater rund 400 000 Fahrzeuge.
AuBer diesen unmittelbaren Leistungen in der Fahrzeugausbesse-
rung hatte das Werk noch besondere zentrale Aufgaben zu erfiillen.
Es sind dieses ausschlieBlich Arbeitsleistungen fiir fremde Dienst-
stellen. Sie waren dem Werk teils voriibergehend, teils dauernd
zugewiesen. Zurzeit zidhlen zu diesen zentralen Leistungen
a) die Aufarbeitung von Lokomotiv-Tragfedern, Wagen- und

Lokomotivthender-Radsitzen, Wickelfedern fiir Hiilsenpuffer,

Tragfederlaschen, Gelenkrohr- und Gummi-Heizkupplungen,

Wagenpuffern, Bremsarmaturen fiir Lokomotiven und Wa-

gen usw.

b) Anfertigung von Holzersatzstiicken, Holztrocknung und
Holztréankung.




An Sonderaufgaben sind dem Werk Ubertragen: die praktische und
theoretische Ausbildung der Gas- und Elektroschweiflier fiir eine
groliere Zahl Dienststellen der Eisenbahndirektion Essen. Diese
hohen Leistungen des Werkes erfordern fir die Betriebsfiihrung
betrdchtliche Barmittel. Sie werden dem Werk auf besonderen
Verrechnungstiteln entweder in Tagewerkskopfen oder in Bar-
mitteln zugeteilt. Uber alle Ausgaben ist im Gegensatz zu der
fritheren kammeralistischen Wirtschaftsfiihrung eine Erfolgsrech-
nung vorzulegen. Ein GroBteil dieser Barmittel flieit in die ort-
lichen Wirtschaftskanile und belebt dadurch das Wirtschaftsleben
der Stadt Paderborn in betrichtlichem MafBle. Vor allem sind es
die Lohn- und Gehaltsaufwendungen der Bediensteten, die Auf-
wendungen fiir elektrischen Strom und Gas (Lieferer: PESAG und
Stadtwerke Paderborn), sowie die Aufwendungen fiir bauliche
Unterhaltungsarbeiten und Neubauten, die Uiberwiegend dem ein-
heimischen Baugewerbe zuflieSen.

Grof sind die Aufwendungen fiir Stoffe wie Stahl, Holz, Farben,
Textilien usw., fiir deren Beschaffung jedoch ausschlieBlich die
zentralen Beschaffungsstellen (Eisenbahndirektionen, Eisenbahn-
zentraldmter) zustindig sind.

Diese kurze Ubersicht zeigt eindeutig, welche groBe Bedeutung
der Bau der Eisenbahnstrecke Hamm-—Soest—Paderborn in den
vergangenen 100 Jahren fiir die wirtschaftliche ErschlieBung des
Paderborner Landes besitzt. Nicht nur, dafl durch die Bahn der
ostwestfdlische Raum mit dem industriell hochentwickelten Ruhr-
gebiet verbunden wurde und als VerbindungsstraBe zwischen West-
und Ostdeutschland vor dem Zusammenbruch die starkst belastete
Strecke der Deutschen Reichsbahn darstellte, sondern gerade die
Errichtung von zwei groBen Ausbesserungswerken hat das gesamte
Wirtschaftsleben der Stadt ungewdshnlich beeinfluBt und geférdert.
Moge daher diese West-Ost-Linie bald wieder ihre volle Leistungs-
fdhigkeit entfalten kénnen und damit auch das Eisenbahn-Aus-
besserungswerk Paderborn Nord als ihr untrennbarer Bestandteil
wieder zur vollen Geltung kommen lassen zum Wohl der heimat-
lichen Volkswirtschaft.

Leistungssteigerung und Ausnutzung der Lokomotive

Von Friedrich Tuschen,
Dienstvorsteher des Bahnbetriebswerks Soest

Bei den seit iiber 100 Jahren gebauten Lokomotiven und der damit
hohen Vollkommenheit der Dampfmaschinen war die Ausnutzung
der in der Kohle enthaltenen Energie doch nur eine geringe. Man
verbesserte die Feuerungsanlage, die Kesselkonstruktion, erhéhte
die Dampfspannung, steigerte die Kolbengeschwindigkeit, sorgte fiir
eine zweckmiBige Dampfverteilung und baute Verbundmaschinen.
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Zur Erhohung der Sparsamkeit und besseren Ausnutzung des
Dampfes baute man in den letzten 50 Jahren Uberhitzereinrich-
tungen, Speisepumpen mit Vorwarmer, Kondenslokomotiven; in
neuerer Zeit auch Speiseanlagen mit Mischvorwarmer.

Die seit Bestehen der Eisenbahn festgelegte Normalspur des Gleises
von 1435 mm muBte bei allen Konstruktionsgestaltungen bertick-
sichtigt werden, weil wegen der Kunstbauten und des Oberbaues

Ausfahrt eines Giiterzuges aus Bahnhof Soest

fiir die neueren Lastenziige eine Umstellung nicht erfolgen konnte.
Mit den fortschreitenden Verbesserungen der Lokomotiven steigerten
sich das Gewicht, der Raddruck und das Reibungsgewicht der Loko-
motiven. Durch das erhohte Reibungsgewicht konnte auch die
Leistung der Lokomotiven gewaltig gesteigert werden, wie die
Gegeniiberstellung bei einer GuUterzug lok zeigt.

1835 1950
Gewicht der Lok mit Tender 6 000 kg 130 000 kg
Raddruck auf die Schiene 1500 kg 20000 kg
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h 90 km/h
Gewicht des Zuges 25 ¢ 1600 t

Wihrend also das Gewicht der Lok auf das 22fache gestiegen ist,
konnte das Zuggewicht auf das 64fache gesteigert werden und zwar
bei dreifacher Geschwindigkeit.
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Die bereits vor dem ersten Weltkrieg gebauten schweren Heil-
dampflokomotiven konnten vorerst nicht ausgenutzt werden, weil
bis dahin die Giiterziige keine durchgehende Druckluftbremse hatten.
In den spiteren Jahren konnten nach langeren Versuchen und Ein-
fiihrung der durchgehenden Druckluftbremse die Belastung der
Giiterziige wie auch die Geschwindigkeit anndhernd verdoppelt
werden. Wesentlich hierbei war nicht nur die Leistungssteigerung
und Ausnutzung der Lok in wirtschaftlicher Beziehung, sondern
die erhohte Sicherheit im Eisenbahnbetrieb bei der hoheren Ge-
schwindigkeit durch die Beherrschung des Zuges von der Loko-
motive aus.

Die ersten Lokomotiven, die tiberhaupt bei der Eisenbahn einge-
setzt waren, erhielten, vom ,, Adler“ angefangen, besondere Namens-
bezeichnungen. Als ihre Zahl sich jedoch stdndig vergréBerte,
wurden die Lokomotiven; um iiberhaupt eine Ubersicht zu behal-
ten, entsprechend ihrer Verwendung im Schnellzug-, Personenzug-,
Giiterzug- oder Rangierdienst mit Stammnummern und innerhalb
dieser mit Ordnungsnummern versehen.

Im Anfang des Eisenbahnbetriebes wurde jedem Lokpersonal, d. h.
einem Lokfiihrer und Heizer, eine Lokomotive zugeteilt. Diese
Lok stand nun wihrend der Ruhezeit des Personals auch in Ruhe
und brachte keine Einnahmen,

Um die Lok wirtschaftlich auszunutzen, wurden sie spédter doppelt
und im durchgehenden Rangierdienst zweieinhalb- bzw. dreifach
besetzt.

Der Mangel an brauchbaren Lokomotiven nach dem letzten Weli-
krieg sowie eine Vermeidung unnotiger Standzeiten im Lokschuppen
gaben Veranlassung, auch die im Zugdienst eingesetzten Lokomo-
tiven dreifach zu besetzen. Zu einer hundertprozentigen Ausnutzung
einer Lok konnen diese MaBnahmen jedoch niemals fiithren, weil
gewisse Zeit erforderlich ist flir das Wenden der Lok, fiir Kohlen-
laden, Ausschlacken und Hin- und Herfahrten im Bahnhof zur
Ubernahme eines Zuges. Da fiir diese Wendezeiten, wobei die
Lok keine Leistung vollbringt, unter den giinstigsten Verhaltnissen
im Zugdienst etwa 30 bis 40 Prozent entfallen, kann die Ausnutzung
einer Streckenlok im Mittel mit 60 bis 70 Prozent durchaus als
glinstig bewertet werden.

Bei der Aufstellung von Dienstpléanen ist eine annidhernd gleich-
miBige Zuteilung von Ziigen bei Tag und Nacht wesentlich. Dabei
muf} auch beriicksichtigt werden, daB das Bekohlen und Ausschlacken
erst nach bestimmten Leistungen erfolgt. Ferner miissen Stand-
zeiten vermieden werden, weil diese als toter Gang und Leerlauf
bei den Leistungen anfallen.

Je weniger Lokbetriebstage fiir ein Betriebswerk entfallen, d. h.
je besser die Lokomotiven fiir die anfallenden Leistungen ausge-
nutzt werden, um so hoher ‘steigt die kilometrische Leistung pro
Lok und Tag.
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Téagliche Durchschnittsleistungen fiir eine
Schnellzuglok von 500 km pro Tag

Personenzuglok , 350 km , ,,
Giiterzuglok A L e o
Rangierlok » 150 km

konnen als gut bezeichnet werden und sind von jedem Betriebs-
werk anzustreben,

Wahrend bei den ersten Fahrten von Niirnberg nach Fiirth fiir die
6-km-Strecke der ,Adler® etwa 2 Zentner Kohle mitfiihrte, haben
unsere heutigen Lokomotiven einen Vorrat von 100 bis 140 Zentner
Kohle mitzuschleppen, um mdiglichst lange Strecken von 300 bis
400 km mit schweren Lasten durchfahren zu kénnen. Wenn diese
groflen Mengen an Kohle fiir Lokfeuerung zuerst den Eindruck
gewaltiger Unkosten hinterlassen, so darf doch nicht verkannt
werden, dall durch die technischen Verbesserungen der Lokomotiven
in den 100 Jahren heute groBe Leistungen vollbracht werden.
Obwohl der Kohlenverbrauch nach den Ermittlungen von Prof.
Jahn (Danzig) bei den ersten Lokomotiven ohne Expansionssteue-
rung etwa 5,20 kg pro PS in der Stunde betrug, betrigt er heute
etwa 0,75 kg pro PS in der Stunde.

Es mull aber besonders betont werden, daB eine solche vergleichs-
weise Gegeniiberstellung einer strengen, wissenschaftlichen Kritik
nicht standhalten kann, da die Berechnungsunterlagen und Wider-
standsformeln, nach denen die Rechnung vorgenommen wird, heute
nicht mehr auf ihre Richtigkeit nachpriifbar sind und die heutigen
Ermittlungen auf andere Weise angestellt werden. Immerhin bietet
ein Vergleich in groBlen Ziigen ein grundsitzliches Bild iiber die
GroBenanordnung der Ersparnisse, Wesentlich sind die Ersparnisse
zuriickzufiihren auf Expansionssteuerungen, Steigerung der Kessel-
spannungen, Verbundverfahren, HeiBdampf und Steigerung der
Uberhitzungen.

MengenmiBig diirfte seit 1835 der Dampfverbrauch auf etwa %, der
Kohlenverbrauch auf etwa */7 seines urspriinglichen Wertes (bezogen
auf induzierte PS-Stunden) gesunken sein.

Wenn auch in fritheren Jahren aus Billigkeitsgriinden Versuche mit
anderen Brennstoffen wie Holz, Torf, Koks, Kohlenstaub und
-schlamm oder Oelfeuerung gemacht wurden, so hat sich doch fiir die
heutige Zeit die Steinkohle und zwar die Stiickkohle zur Lokfeuerung
am besten bewé&hrt, zumal man neben der Sicherheit als zweitwich-
tigsten Punkt die Pilinktlichkeit im Eisenbahnbetrieb wertet.
Kriegseinwirkung und Wettbewerb des Kraftwagens verlangen von
den Dienststellen und den Bediensteten hochsten FEinsatz. Seit
1938 haben sich die Brennstoffpreise verdoppelt, Sparsamkeit im
Brennstoffverbrauch ist daher doppelt wichtig.

Bei Lieferung einwandfreier Kohle bleiben wenig Feuerungsriick-
stdnde an Asche und Schlacke; ferner ergaben sich bei sachgem#fBer
Feuerbehandlung und vollkommener sVerbrennung der Kohle wie
fachménnische Bedienung der Lok glinstige Ersparnisse,
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FAHRGASTE UND EISENBAHNER ERZAHLEN

Eisenbahn-Erinnerungen
Von einem alten ,Stammkunden”
Pfarrer i. R. A. Clarenbach

7um bevorstehenden Jubilium der Eisenbahn werden sach- und
fachkundige Ménner des Fliigelrades Wichtiges iiber ihre Geschichte,
ihre technische Entwicklung, ihre volkswirtschaftliche Bedeutung
usw. zu sagen haben. Vielleicht ist es aber doch nicht ganz iiber-
fliissig, wenn auch die ,andere Seite®, der Fahrgast niamlich, einmal
zu Worte kommt. Denn wir alle haben von der piinktlichen und
bequemen Verkehrsmoglichkeit, die uns geboten wurde, gern
Gebrauch gemacht und miissen der Eisenbahn dafir dankbar sein.
Ich halte mich fiir berechtigt, diesem Gefiihle Ausdruck zu geben,
denn ich glaube nicht, daB auf der jubilierenden Strecke Soest—
Hamm ein alterer ,Stammkunde“ der Bahn vorhanden ist, als
ich es bin. Vom 1. April 1890 bis zu meiner Pensionierung am
1. Oktober 1946 habe ich — abgesehen von den Universitdtsjahren
und einigen kurzen Ferien-, Urlaubs- und Krankheitszeiten —
immer eine Monatskarte besessen, so dafl die Bahn mindestens ein
halbes Jahrhundert lang mich zu ihren Dauerkunden zdhlen konnte.
Etwas von dem, was ich dabei erlebte, mdchte ich im folgenden
erzahlen:

32 Jahre lang hatten wir in meinem Geburtsort Borgeln bei der
Bahn im wahren Sinne des Wortes nur das Nachsehen, denn der
Haltepunkt Borgeln wurde erst 1882 eingerichtet. Das bedeutete
nichts Geringes. Unser alter Dorfschulze ,Schulzen Papa™ war so
begeistert von diesem Verkehrsaufschwung, daB er zur Hebung des
Verkehrs etliche Male 1. Klasse — damals fithrten auch die Per-
sonenziige noch eine I. Klasse — nach Soest fuhr. Als ich Ostern
1890 zum Gymnasium nach Soest mufte, habe ich es ihm nach-
getan, allerdings bescheidener in der III. Klasse. Bei den: wenigen
Ziigen, die der Fahrplan aufwies, konnte die Bahn nicht wie heute
auf den in jener Zeit noch ganz unbedeutenden Berufs- und Schul-
verkehr Riicksicht nehmen. Allmorgendlich versammelten sich die
stindigen Fahrgiste um 5 Uhr 37 bereits, um nach Soest abzu-
dampfen. Aufler uns Pfarrerskindern waren es noch drei Jungen,
die zur Préaparandie, der Vorstufe fiir das Lehrerseminar, fuhren,
dazu ein ilterer Weichensteller und ein Schreiber, die beide auf
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dem Bahnhofe Soest Dienst taten. Diese hielten Zucht und Ordnung
unter der Rasselbande von uns Jungen und, wenn ich mich recht
erinnere, mit besserem Erfolge, als es heute oft Alteren bei den
Schillern im Zuge gelingt.

Es gehorte nicht zu den gréBten Annehmlichkeiten fiir uns, da8
die frithe Abfahrt des Zuges ein noch fritheres Aufstehen bedeutete.
Immerhin lernten wir hierbei etwas, was mir spiater beim Militar
gut zustatten kam: Notfalls konnte man sich in unglaublich kurzer
Zeit ankleiden. AuBlerdem war das Trainieren im tédglichen Dauer-
lauf zur Bahn hin auch nicht zu unterschéitzen. Meinem jiingeren
Bruder passierte es dabei, dafl er bei noch stockdunkler Nacht
einmal die Kurve zu knapp nahm und in des Nachbarn Jauche-
grube landete. Das hatte filir ihn hinwiederum den Vorteil, daBl er
aus naheliegenden ,anriichigen“ Griinden sich in die pfleglichen
Hinde seiner nicht wenig erfreuten Mutter begeben mufite und
nicht zur Schule brauchte. Triumphierend berichtete er immer
spiater dariiber, er habe aber seine Schulbiicher hochgehalten dabei.
Aktentaschen oder dergleichen waren noch nicht erfunden. Die
Wissenschaft war wenigstens gliicklich gerettet. Bei diesem Mor-
genlaufe gab es nun eine halboffizielle bahnamtliche Hilfe. Auf
jeder Station hing damals noch eine Stationsglocke, die geldutet
werden mulite, um dem Publikum anzuzeigen, daB der Zug nahte.
Wenn der Zug auf der 6 km weit libersehbaren Strecke bei ,Meyer
im Holte”, dem Bahnwirter beli der 3 km entfernten Klotinger
Uberfiihrung, angelangt war und der Borgeler Stationsgewaltige
seine sieben stidndigen Morgenfahrgiste noch nicht zusammenhatte,
dann lautete er mit seiner Glocke in einer bestimmten, nicht zu
tiberhérenden Weise Sturm. Uns Saumseligen war es ein Zeichen,
dali wir alle Krafte im Endspurt daransetzen muliten. —

Station Borgeln im Jahre 1890! Man stelle sich das Ganze nicht
zu groflartig vor! Wartesaal oder gar Stationsgebdude war nicht
vorhanden. Die Fahrkarten mufite man in dem benachbarten
Gasthof Jaspert losen. Die Bahnwérterbude hatte auch schon friiher
dem Schrankenwirter fiir die Niveau-Uberfiihrung der StrafBle
Schwefe—Borgeln gedient. Die Perrons, wie damals die Bahnsteige
noch genannt wurden, waren nach heutigen Anschauungen und
Notwendigkeiten zu kurz und zu schmal. Das Hauptprunkstiick
der ganzen Bahnhofseinrichtung war eigentlich die schon lobend
erwidhnte Lauteglocke, da das Geh&duse des Zugmeldeapparates bei
jedem Bahnwirterhiuschen zu finden war. Aber was machte das!
Der Zug hielt, und wir konnten ihn benutzen!! Als die Zugfolge
dichter wurde, teilte man die Strecke Welver—Soest in vier Block-
abschnitte aus Sicherheitsgriinden ein. So entwickelte sich Borgeln.
Das Bahnwirterhduschen wurde vergroBiert, Ein von uns bestaunter
Telegraphenapparat kam. Masten fiir die Signale ,Halt® und
,fahrt® wurden gesetzt. Borgeln war vom einfachen Haltepunkt
zum Block aufgestiegen. Des Nachts fuhren aber kaum Ziige, so
dafl in der Warterbude eine ledergepolsterte Liege stand, auf der
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der Beamte, der seine Schranken in der Nacht einfach geschlossen
halten konnte, ,dienstlich® schlafen konnte.

Der ganze Betrieb war eben damals noch gemiitlicher, fast mdchte
man sagen, personlicher, ja patriarchalischer. Waren wir einmal
ausnahmsweise zu frith gekommen oder war das Wetter gar zu
schlecht, dann durften wir in der Wirterbude Obdach suchen.
Unter den wackeren Minnern, die uns also beherbergten, sei eines
besonders gedacht. Er war fiir alles Mdgliche interessiert und las
viel. Die langen Zugabstinde liefen ihm ja auch die Zeit dazu.
Man mag sich doch dariiber verwundern, daB er z. B. Humbolds
Kosmos* oder geschichtliche Werke bewiltigte. Vater Philipp
stammte aus Nassau, siedelte sich in Borgeln an und ist bei uns
in hohem Alter gestorben. Auch mit dem Zugpersonal, das ja in
regelméBigem Turnus unsere Strecke befuhr, kannte man sich und
war schier befreundet. Als ich lingst Pfarrer in meinem Heimat-
orte geworden war, erinnerten sich noch etliche Schaffner des
Schiilers von ehemals und begriiiten mich. Es war iiberhaupt immer
eine Freude, wenn man unter dem Zugpersonal Bekannte tral.
So griiBte mich hiufig von der einfahrenden Lokomotive herab
ein fritherer Konfirmand. Ich erinnere mich gern auch jenes Zug-
fiihrers, der aus Borgeln stammte und in dem von mir héufiger
benutzten und allgemein beliebten D-Zug Emden—Erfurt, der um
1910 verkehrte, als Zugfiihrer Dienst tat. Als ich 1900 nach Militar-
und Universititsjahren wieder in die Heimat zuriickkehrte, war in-
zwischen der groflie Verschiebebahnhof Soest in Betrieb genommen.
Man suchte das notwendige Personal hierfiir wie fiir den inzwischen
stark gesteigerten Verkehr auch auf den umliegenden Dorfern zu
gewinnen. So kam es denn, daffi — als ich Nachfolger meines Vaters
im Pfarramte geworden war — fast jeder dritte Mann in der
Kirchengemeinde im Dienste der Bahn stand. Es waren durchweg
prichtige, zuverlédssige Menschen. Ich' habe mich immer gern mit
ihnen auch tiiber die technischen Einzelheiten ihres Berufs unter-
halten, ob sie in der Umladehalle oder beim Rangieren, als Weichen-
steller oder als Fahrdienstleiter, in der Werkstatt oder im Fahr-
dienst titig waren. Je und dann hatte ich auch wohl in Sozial-
angelegenheiten mit den betreffenden Dienststellen zu verhandeln.
Haufiger war in einer solchen Angelegenheit z. B. ein Herr vom
Paderborner Eisenbahnamte im Pfarrhause, der aus Nienburg/Weser,
dem Geburtsort meiner Frau, stammte.

Ich weifl nicht mehr, ob die Bahnsteigsperre vor oder nach 1900
an unserer Strecke eingefiihrt wurde. Jedenfalls brachte sie Bor-
geln den Bahnsteigschaffner und damit einen zweiten Bahnbeamten.
Wie da einmal die Tochter meines Vorvorgéngers bei uns im Pfarr-
haus einen Besuch gemacht hatte und wieder zuriickfahren wollte,
traf sie an der -neu eingerichteten Sperre den mit der Fahrkarten-
kneifzange bewaffneten Jugendgenossen, den alten B. Die beiden
geraten in ein Gespriich und schwelgen in Erinnerungen. Sie wollte
nichtsahnend weiter auf den Bahnsteig gehen. Er aber — seines
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Dienstes eingedenk — faBite sie mit derber Faust kraftig an den
Oberarm: ,Ick matt Sai oist noah knuipen. — —

Als ich 1902 im Dorfe ansiissig war, hatte ich mit anderen den
Wunsch, die Personenhaltestelle mige zu einem Giiterbahnhof er-
weitert werden. Das kostete einen jahrelangen Kampf. Nicht nur
Widerstédnde bei der Direktion in Essen galt es zu {iberwinden, son-
dern auch im Dorfe war mancherlei Opposition. Der damalige Landrat
von Bockum-Dollfs, der immer fiir Verkehrsfragen sich interessierte,
setzte sich fiir unser Projekt ein. Er war unzufrieden, daB die
Sache nicht vorwiérts kam. Ich sagte ihm gelegentlich, die &rt-
lichen Schwierigkeiten wiren nur zu iiberwinden wenn er selbst
an einer Sitzung teilndhme, in der {iber die Verteilung eines von
der Eisenbahn geforderten Baukostenzuschusses verhandelt werden
sollte. Er entsprach dem, konnte aber nur unter Einsatz seiner
ganzen Personlichkeit die Sitzung zum guten Ende bringen. 1910/11
wurde dann der Giiterbahnhof mit seinen Ladestringen und einem
Uberholungsgleis fiir die Richtung Welver—Soest gebaut. Der bis-
herige Niveau-Ubergang fiir die StraBe Schwefe—Borgeln wurde
beseitigt und durch eine 200 m weiter nach Westen gelegene Uber-
fiihrung ersetzt. Das Bahnwirterhduschen-Idyll verschwand, da
ein Stationsgebiude errichtet wurde. Bei dessen Bau schaltete sich
der Verein Heimatpflege in Soest, dem ich nahestand, ein. Ich
hatte darauf hingewiesen, daB — im Gegensatz zu den sonstigen
Eisenbahnbauten im Kreise — dieser Neubau sich an das Landschafts-
und Ortsbild anpassen miisse, wie es vorbildlich die Direktion Kassel
bei ihren Neubaustrecken im Sauerlande getan habe. Dieser Hin-
weis in dem entsprechenden Schreiben des Vereins hatte, wie wir
nachher zuverldssig erfuhren, in Essen Wunder gewirkt. Der
Prasident gab die Bauplédne dem Baurat zur Neubearbeitung zuriick
mit den Worten: ,,Was Kassel kann, kénnen wir auch!* So entstand
das heutige schmucke Gebdude, das mit seinem schtnen Blumen-
schmuck in spdteren Jahren die Deutsche Reichsbahn auf einem
von ihr herausgegebenen Wand-AbreiBkalender als vorbildliche
Losung abbildete. Leider hat man den zunehmenden Verkehr beim
Bau nicht gentigend in Rechnung gestellt, so daB vor einiger Zeit aus
technischen Griinden ein nicht gerade vorteilhafter Umbau erfolgte.

Auf meinen vielen Monatskartenfahrten habe ich natiirlich auch
mancherlei erlebt. Einmal hat mich die Eisenbahn sogar in Strafe
nehmen miissen, und zwar mit vollem Recht. Das kam aber so:
Ich mufite an einer sehr wichtigen Sitzung in Soest teilnehmen.
Als ich am Bahnhof rechtzeitig ankam, hielt der Zug bereits und
war im Begriff abzufahren. Ein Blick auf die Stationsuhr zeigte
mir, dab es in diesem Ausnahmefalle auch dem DampfroB ebenso
ging wie andern Réssern: Wenn es in den Stall geht, werden sie
eilig; denn es war noch 3 Minuten vor Abfahrtszeit. Ich mubte,
wenn ich zu meiner Sitzung kommen wollte, von der verkehrten
Seite in den Zug klettern und konnte nicht erst den zeitraubenden
Umweg iiber die Briicke zum Bahnsteig hin machen. Wie ich in
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Soest ausstieg, forderte mich ein Herr, der im Nebenabteil gesessen
hatte, unter Vorzeigung einer Legitimation, die ihn als Sekretér
des Betriebsamtes auswies, in strengem Dienstton auf, zur Fest-
stellung meiner Personalien mit zum Fahrdienstleiter zu kommen.
Als wir den Dienstraum betraten, war er sichtlich etwas erstaunt,
als alle anwesenden Beamten mich freundlich: ,Guten Tag, Herr
Pastor!®* begriiiten. Wie ich zur Erkldrung meines unvorschrifts-
miBigen Verhaltens darauf hinwies, daB der Zug tatsdchlich zu
frith abgefahren sei, wollte er mich zum Zugfiihrer unseres Zuges
bringen, damit wir dessen Fahrtjournal einsihen. Ich entgegnete,
dafB ich mir keinen Zugfiihrer denken konne, der in seinem Bericht
notiere, der Zug wire ohne ersichtlichen Grund 3 Minuten vor der
fahrplanmiBigen Zeit abgefahren. Darauf wollte der Herr mich
besiegen mit dem Hinweis auf die Verkehrsordnung, nach der man
Fahrkarten nur 5 Minuten vor der Abfahrtszeit verlangen konne,
mein 3 Minuten-Einwand also hinfillig sei. Ich entgegnete, diese
Bestimmung kame filir Monatskarteninhaber nicht in Betracht.
Ob ihm eine weitere Bestimmung, dall die Fahrgdste 3 Minuten
vor der Abfahrt auf dem Bahnsteige sein miifiten, bekannt sei.
Er verstummte. Schliefilich meinte er, er habe nur seine Pflicht
erfiillt. Das habe ich ihm gern zugestanden, so daB wir in Frieden
voneinander. schieden. Die Strafe habe ich gezahlt. Zu meiner
Sitzung bin ich gekommen. FEin mir bekannter Herr hatte auch
einmal aus dhnlichem Grunde 3 M Strafe zu zahlen. Er schenkte
sie der Bahn nicht, sondern nahm im néachsten Monat statt der
sonst gelosten 2. Klasse die 3. Klasse. Da hatte er die gezahlte
Strafe wieder heraus.

Bei einem anderen unvorschriftsméfligen Verhalten bin ich ohne
Strafe davon abgekommen. In den Zeiten, da in den Wartesdlen
noch zu den Ziigen abgerufen wurde, safl ich einmal im Soester
Wartesaal. Wenn iiber dem vorigen Erlebnis ,Zu frith®“ steht, so
konnte liber dem zu erzdhlenden ,Zu spat® stehen. Als abgerufen
war, ging ich sogleich hinaus. Aber als ich in der Unterfiihrung
zu meinem Bahnsteig war, sah ich, wie die Réder des Zuges sich
langsam in Bewegung setzten. Man halte es meiner damaligen
Jugend zugute, aber ich sauste leichtfiiBiger und auch leichtsinniger
Weise die Treppe herauf und gelangte noch in den abfahrenden
Zug. Das hatte vom andern Ende des Bahnsteigs der Fahrdienst-
leiter gesehen und rief: ,Wie heifit der Kerl? Namen feststellen!®
Da briillten: die Gepéacktrager, der Pfortner, die Postleute, kurzum
alles, was auf dem Bahnsteig war: ,Es ist der Pastor von Borgeln.*
DaB man so bekannt war, konnte auch seine Nachteile haben.
Noch vor dem ersten Kriege fuhren zwei Ziige nacheinander im
Stationsabstande nach Westen von Borgeln. Der erste fuhr nach
Hamm, der zweite nach Dortmund Siid. Auch wenn man den
zweitenr nahm, konnte man nach Hamm kommen, wenn man in
Welver ausstieg und % Stunde spidter einen nur von Welver nach
Hamm fahrenden Zug benutzte. Ich kam — durch meine Amis-
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geschifte aufgehalten — so spit zur Bahn, daf der Hammer Zug
schon einlief. Ich iiberlegte, daf ich auch mit der zweiten Mog-
lichkeit frith genug fiir meine Zwecke nach Hamm kam und ging,
ohne mich zu beeilen, weiter. Als ich mir die Fahrkarte loste,
wurde ich zur Eile ermahnt: ,Der Zug hilt schon.“ Der Bahnsteig-
schaffner wurde dringender: ,Hochste Eisenbahn.” ,Ich fahre mit
dem nichsten Zuge“, entgegnete ich. Der Stationsbeamte war ob
meiner Ruhe aufgebracht: ,Der Zug hilt nur Ihretwegen!“ Ich
wiederholte mein voriges Sitzlein. Es half aber nichts. Der Zug-
fiihrer kriegte mich an den Kragen. Er riB eine Abteiltir auf und
schmiB mich, ohne daB ich mich wehren konnte, in den abfahrenden
Zug. Die Passagiere meines Abteils sagten mitleidsvoll: ,Da waren
Sie aber beinahe nicht mehr mitgekommen.* Sie lachten, als ich
ihnen klar machte, ich hiitte eigentlich mit dem néachsten Zug
fahren wollen,

DaB3 die Bahn ihre Stammkunden zuvorkommend oder, in diesem
Falle ist es richtiger, nachsichtig behandelt, mag zum Schlufi fol-
gende Geschichte beweisen: Ich sitze seelenruhig so in der Mitte
des Monats im Zuge Soest—Borgeln. Der Schaffner will die Fahr-
karten kontrollieren, Im BewuBtsein meines guten Gewissens reiche
ich ihm meine Monatskarte. Ich verstehe das merkwiirdige Gebaren
des Mannes nicht. Er holt umstindlich seinen Kneifer heraus, putzt
ihn lange, priift erneut die Karte und sagt: ,Die ist ja vom vorigen
Monat.“® Nun wird mir das Ganze furchtbar klar. Ich war um
den Monatsersten acht Tage verreist gewesen. Wer denkt noch
am 8. oder 9. des Monats daran, sich eine neue Monatskarte zu
l6sen. Das tut man eben beim Monatswechsel. War das nun nicht
vollendeter Betrug? Drohte nicht der Strafrichter? Stotternd wies
ich. darauf hin, daB ich nun schon etliche Fahrten mit dieser ab-
gelaufenen Karte gemacht hétte und sie jedesmal bei den Bahn-
steigsperren vorgezeigt hatte, wie ich das grundsédtzlich — die vielen
Bahnsteigschaffner, die ich im Laufe meines Lebens passiert habe,
konnen es mir bezeugen — zu tun pflegte im Gegensatz zu anderen
Monatskarteninhabern, die erst freundlich dazu ermahnt werden
muBten. Die hétten mich doch ldngst auf meine VergeBlichkeit
aufmerksam machen miissen. Der Schaffner lie mit sich reden
und meinte: ,Kaufen Sie sich in Borgeln schleunigst eine Monats-
karte. Dann hat die Bahn ja keinerlei Schaden.“ Als ich das
natiirlich sofort bestitigte und dem mir wohlbekannten Schalter-
beamten meine VergeBlichkeit beichtete, meinte er: ,Dienst am
Kunden ist heute doch die Parole iiberall. Bei Ihnen kann die
Bahn das auch mal exerzieren.”

Nun schlieBe ich, ein alter Stammkunde, die Zeilen, die irgendwie,
da die Eisenbahn ihr 100jihriges Jublaum feiert, ihr den Dank
zum Ausdruck bringen sollen, den wir ihr schuldig sind. Die Eisen-
bahner haben in guten und in bosen Tagen, in Kriegs- und
Friedenszeiten und auch in den fiir sie so schwierigen Nachkriegs-
jahren in Treue ihren ,Dienst am Kundén® getan.
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,Uns bleibt Paderborn unvergessen . . .

So ein Heimkehrer nach dem Empfang in Paderborn Hbf. Dem
Paderborner Land wird es immer hoch angerechnet bleiben, mit
welchem Eifer sich seine Bewohner bei der Betreuung der Heim-
kehrerziige einsetzten.

Ein besonderes Erlebnis war die Betreuung des Heimkehrerzuges
am Nikolausabend 1949, hatte doch zu diesem Zuge der H. H. Erz-
hischof Dr. Lorenz Jaeger personlich die Betreuung und Begriilfung
iibernommen.

FEin Heimkehrerzug im> Hauptbahnhof Paderborn

Schon lange vor Mitternacht kamen die Menschen aus der Stadt
und dem ganzen Paderborner Land auf den Bahnsteig I des Haupt-
bahnhofes zusammen. Um diese Stunde war die Bahnhofstralie
belebter als im Tagesgetriebe. Vor dem Empfangsgebdude des
Bahnhofs eine groBe Auto-Auffahrt. Immer mehr Erwartungsfrohe
stromten herbei, die an diesem Empfang teilnehmen wollten. Um
eine gefihrliche Uberfiillung zu vermeiden, wurde der Zugang zum
Bahnsteig gesperrt, so daB viele nach Haus zuriickkehren mufiten,
ohne die wiirdige und stimmungsvolle Feierstunde miterlebt zu
haben. Diejenigen jedoch, die sich nicht entmutigen lieBen, sprangen
durch die Fenster des Wartesaales auf den Bahnsteig. Es wurden
6500 Bahnsteigkarten verkauft.
Auf die Minute piinktlich — 0.35 Uhr — lief der Zug ein. Trom-
peten schmetterten und es gab ein frohes Winken hintiber und
heriiber. Nach kurzen Worten des Grufles und der Erklarung
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sprach Erzbischof Dr. Lorenz Jaeger zu den Heimkehrern. —
»,Die Heimat braucht Euch! Sie braucht Eure Jugend, Eure Kraft
und Euren Rat!®* Dann klang der , Ambrosianische Lobgesang*
méchtig und stark iliber die Bahnsteige. — ,Grofler Gott, wir loben
Dich!* — Und ein kleiner Kinderchor sang mit zarten Stimmchen:

Komm, o heiliger Nikolaus,
Bring Du den Heimkehrern was.
Die anderen, die laf3 laufen.
Sie konnen sich was kaufen.

Der Erzbischof ging am Zuge entlang, verteilte die Gaben und
driickte den Heimkehrern die Hand. Die Musikkapellen spielten
frohe Weisen. Aus den Kehlen der Singer stieg auf das Lied:
»Nur die Hoffnung festgehalten . . .“. Wahrend des Empfangs
arbeitete das Mikrophon des Nordwestdeutschen Rundfunks. Noch
in der Nacht wurden die auf Magnetophonband festgehaltenen
Schallaufnahmen vom Telegrafenamt nach Kdln iibersandt, so dal3
sie schon wenig spéter iiber den Sender gegeben werden konnten.
Als sich dann der Zug zur Weiterfahrt in Bewegung setzte, gab
es ein frohes Winken und Rufen. In Sprechchtren dankten die
Heimkehrer: ,Dies werden wir niemals vergessen . ., .

Den Dank haben auch Heimkehrer anderer Ziige immer wieder

Auf dem Befehlsstellwerk Pb des Paderborner Hauptbahnhofs ist immer
Hodhbetrieb. Fahrdienstleiter, Stellmerksmeister und Telegrafist bei ihrer Arbeit
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zum Ausdruck gebracht. Hier sei zum SchluBl ein derartiger Brief
wiedergegeben:

Dipl.-Ing. Kurt Stamm Schwelm, den 6. 1. 1950
Reg.-Baurat a. D., Major a. D.

An den Vorstand
des Hauptbahnhofs Paderborn.

Allen Kameraden des Hauptbahnhofs Paderborn und des
Heimkehrerzuges der Sylvesternacht libermittele ich meinen
herzlichsten Dank filir die zuvorkommende Betreuung in
der Sylvesternacht, als wir erstmalig auf westfédlischem
Boden Halt machten. Als ehem. Reichsbahnbaufiihrer mit
den Dienstvorschriften und Gebrauchen der Reichsbahn
vertraut, habe ich die auBlerordentlich hofliche und zu jeder
Auskunft bereite Haltung jedes Eisenbahners bei dem
Trubel auf dem Bahnhof Paderborn bewundert. Ob es sich
um Durchsagen oder die Abfertigung des Zuges handelte,
wir Heimkehrer erkannten iiberall nur Fiirsorge und Ent-
gegenkommen; dall beim Anfahren des Zuges kein Unfall
eintrat, war nur auf die grofe Umsicht seitens des Eisen-
bahnpersonals zuriickzufithren. Wir Heimkehrer haben das
ganz besonders empfunden.

Und so bitte ich Sie, im Auftrage der Heimkehrer, die
in der Sylvesternacht durch Paderborn fuhren, allen
Beteiligten unseren besonderen Dank und unsere volle
Anerkennung fiir das Geleistete zu Ubermitteln, insbeson-
dere auch dem fahrenden Personal.

Gliickauf den Kameraden vom Fliigelrad!
gez, Kurt Stamm.

Ich wollte zur Eisenbahn

Von Anton Holscher, Kesselschmied,
Eisenbahn-Ausbesserungswerk Paderborn Hbf.

In einem schonen Wiesengrunde, umgeben von wogenden Korn-
feldern und dunklem Tannenwald, lag meiner Eltern Haus. Eine
StraBe, wvon wuralten Linden iiberschattet, fithrte vorbei und
verband die weit auseinander liegenden Dérfer meiner Heimat.
Kein Liarm wvon Industrie und Verkehr storte die ldndliche Ein-
samkeit. Nur der Schienenstrang einer vollspurigen Privateisen-
bahn fiihrte unmittelbar an unserem Hause vorbei. Auf ihm
schnaufte zweimal am Tage ein Zug heran, um, ohne zu halten,
nach der andern Richtung zu enteilen. Meine Eltern erzihlten, dal
es mit mir jedesmal eine ,Katastrophe® gewesen sei, wenn die
Dampfpfeife der Lokomotive die Annidherung des Zuges zu den
unbewachten Bahniibergingen ankiindigte. In einem alten Schrank

(k'




hiitte ich jedesmal Schutz vor diesem vermeintlichen Unggeheuer
gesucht. Allmédhlich kam ich jedoch zu der Erkenntnis, dafl die
Lokomotive wohl doch nicht so gefihrlich und zudem an Schienen
gebunden sei. In mir wuchs bald die Begeisterung fur den Zug,
besonders tur die Lokomotive. Ich wagte mich nun immer naher
an den Zug heran, fast so nahe, daB ich ihn mit der Hand hatte
anfassen konnen, Trotz aller Warnungen der Eltern und der Rot-
tenarbeiter, die an kalten Tagen in unserer Wohnung ihr Friih-
stiick einnahmen, konnte ich die ,Anndherungsversuche“ nicht
lassen. Es ging so lange gut, bis mir der Heizer eines Tages eine
Hand voll KohlengruB ins Gesicht warf, so daB mir im Augen-
blick Héren und Sehen verging. Meiner Begeisterung fir die Hisen-
bahmn tat es keinen Abbruch. Gern hitte ich eine Lokomotive mal
in der Nihe im Stillstand gesehen. Jedoch die Stationen, an denen
der Zug hielt, lagen nach beiden Richtungen eine Stunde weil
weg. Aber mein Wunsch ging frither in Erfiilllung als ich ahnte.
Als sich eines Tages wieder der Zug niherte, hielt ich, wohl zur
Versohnung, dem aus dem Fenster der herannahenden Lok blicken-
den Fiihrer ein Koérbchen mit Erdbeeren hin. Das Unglaubliche
geschah: der Fiihrer griff zum Regler und wenige Augenblicke
spater hielt der Zug. Lachend nahmen Fiihrer und FIHeizer das
Korbchen in Empfang. Ich hatte nun nichts Eiligeres zu tun als
schnell eine Untersuchung der Lok vorzunehmen. Doch leider blieb
dazu nur wenig Zeit. Bald schon dampfte der Zug, der nur aus
Lok und 3 Wagen bestand, wieder ab. Der einzige Fahrgast, der
aus dem Fenster meinem Beginnen zugesehen hatte, freute sich offen-
bar mit mir {iber meinen Einfall. Auf der Rickfahrt brachte mir
der Lokfiihrer das leere Ko6rbchen wieder mit zuriick. Dieses Er-
leben gab es aber leider nur einmal. Es kehrte nicht wieder, so
sehr ‘ich es wiinschte. Damals stand bei mir schon eines fest: Ich
wollte unter allen Umstinden Lokomotivfithrer werden. Dies Ziel
lag klar vor mir. Seitdem richtete ich alles hierauf aus. Mag -es
bei Kindern in vielen Fillen so sein, daB sie heute von einem
Erlebnis begeistert sind, um es morgen bei einer anderen Begeben-
heit zu vergessen, bei mir war das Gegenteil der Fall. Diese erste
Begegnung mit der Eisenbahn hatte Wurzel geschlagen und mein
Interesse fiir die Eisenbahn im hochsten MaBe geweckt.

Leider kam ich mit Eisenbahn-Lokomotiven nur noch. wenig in
Berithrung, dafiir wurde ich aber anderweitig geniigend entschi-
digt: in jedem Jahr bestellte mein Grofivater, der Forster war, den
Dampfpflug, um Brachland umzupfliigen und fiir Neupflanzungen
urbar zu machen. Jede freie Stunde verbrachte ich dann bei diesen
Dampflokomobilen. Bei Tage konnte ich — solange der Dampf-
pflug in Betrieb war — bestenfalls ein Stiickchen mitfahren. Am
Abend aber, wenn die Maschinisten miide von ihrer schweren
Arbeit zu ihrem Wohnwagen, der weitab an einer Strafle stand,
zuriickkehrten, dann war ich alleiniger Herrscher an diesen schwe-
ren Dampfmaschinen. Alles wurde genau untersucht. Die Kessel
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blieben iliber Nacht unter Dampf. Die Bedeutung von Manometer,
Sicherheitsventil und Wasserstand waren mir von meinen kleinen
Dampfmaschinen ldngst bekannt. Nur ein kleines Stiickchen mufite
man mal vorfahren, so dachte ich bei mir. Die Kurbelwelle mit der
Achse zu kuppeln und den Regler zu bedienen, das hatte ich mir
bereits genau angesehen. Ob ich
es mal wagen sollte? Weit und
breit war kein Mensch zu sehen.
Jetzt oder nie, dachte ich. Vor-
sichtig gab ich etwas Dampf.
Langsam  drehte sich das
Schwungrad, Die Kupplung griff
ein. Eine Hand am Steuerrad,
die andere am Regler. Langsam
driickte ich ihn nach vorn. Nichts
riihrte sich zunichst. Dann aber
ein Zischen und Krachen zu-
gleich. Die Maschine bewegte
sich. Doch bald stand gie wieder,
einer kleinen Hand gehorchend.
Weithin rollte das Rollen der
Zahnrader und das Zischen des
Dampfes durch den angrenzen-
den Hochwald., Die Maschine
stand auf einem Kniippeldamm,
damit sie nicht einsank., Nun wa-
ren die Kniippel wie Streich-
holzer geknickt. Freudestrahlend
zog ich befriedigt davon. Am nichsten Abend waren Regler und
Steuerung mit einer Kette angeschlossen.

Drei Jahre gingen dahin. Man schrieb das Jahr 1918. Noch tobte der
erste Weltkrieg. Die Viter standen an der Front. Im April des Jahres
verliefl ich die Schule. Mein Zeugnis konnte nicht besser ausfallen.
In den letzten Schultagen hatte es noch einen kleinen Zwischenfall
gegeben: Eines Morgens trat der Lehrer mit einem uniformierten
Eisenbahner ins Klassenzimmer. Der Beamte wollte personlich die
frechen Buben ermitteln, die an der Bahnstrecke die Isolatoren an
den Telefonmasten zertrimmert hatten. Zu den Ubeltitern zihlte
auch ich. Ich dachte jedoch nicht daran, mich zu melden. Im
weiteren Verlauf stellte der Bahnbeamte an mich die Frage,
was ich werden wollte. ,Lokomotivfiihrer”, gab ich stolz zur Ant-
wort. Er notierte meinen Namen.

Kurz vor Beendigung des Krieges kehrte mein Vater heim. Seine
erste Sorge war es, mich in eine Berufsausbildung zu geben. Ich
hatte Gliick, denn ich wurde gleich bei der Eisenbahn eingestellt.
Kaum war ich 3 Tage in Ausbildung, da ging der Weltkrieg zu
Ende. Die Soldaten kehrten an ihre alten Arbeitspldtze zuriick.
Ich mufite meinen Dienst aufgeben, angeblich, um anderen Platz
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-u machen. Es wurde mir geraten, in einem privaten Betrieb ein
Handwerk der metallverarbeitenden Berufe zu erlernen, um nach
Beendigung der Lehrzeit in den Eisenbahndienst zuriickzukehren.
Vier Jahre stand ich am Ambof, ohne auch nur einmal mein Ziel
__ Lokomotivfiithrer zu werden — aus den Augen zu verlieren. Bei
der Gesellenpriifung schnitt ich mit ,sehr gut® ab. Mit neuen
Hoffnungen versuchte ich zum zweiten Male mein Gliick bei der
Eisenbahn. Mein Gesuch wurde aber abgelehnt.

Als Folge des verlorenen Krieges wurden nun immer mehr Men-
schen arbeitslos. Ein Betrieb nach dem andern mubte seine Pforten
schlieBen. Auch ich wurde wiederholt arbeitslos und sah mich
schlieBlich gezwungen, alle moglichen Beschiftigungen anzunehmen,
die meinem Beruf mehr oder weniger entsprachen, um nicht zu der
groBen Arbeitslosenarmee zéhlen zu miissen. Nichts liel ich unver-
sucht. An alle umliegenden Eisenbahndirektionen richtete ich meine
Gesuche um Einstellung. Sie trugen alle  denselben Vermerk: Kein
Bedarf; wir greifen spater auf Sie zuriick und haben Sie in der
Bewerberliste vorgemerkt. Die ersten Gesuche waren schon ver-
gilbt, doch immer von neuem versuchte ich mein Gliick. Alles um-
sonst. Inzwischen waren Tausende wieder in den Dienst der Eisen-
bahn eingetreten. Mir aber wollte es nicht gliicken. Damals machte
ich meine Meisterpriifung, um Arbeit zu behalten, noch! eine zweite
fiir den Fall, daB ich bei der Eisenbahn mein Gliick nicht finden
sollte. Mit fortschreitender Motorisierung des StraBenverkehrs
schulte ich mich auf Verbrennungsmotoren um. Meine Liebe jedoch
gehirte der Eisenbahn. Uber alle Neuerungen und Verbesserungen
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens war ich durch Biicher und
Fachliteratur genau unterrichtet. War es doch in der Fremde,
wo ich allein auf eigenen Fiiflen stand, meine grofite Freude, in der
Freizeit und an Sonntagen in der Néhe eines Bahnbetriebswerkes
zu stehen und dem Lokbetrieb zuzusehn, Fiir mich war es immer
ein gigantisches Bild, wenn eine schwere Lok durch die Nacht fuhr
und das Feuer durch die offene Feuertiir den Rauch rot anleuch-
tete. Sehen und erleben durfte ich das alles, aber selber auf dem
Tiihrerstand zu stehen, das war mir nicht vergonnt.

Jahre vergingen, bis neue Impulse der deutschen Wirtschaft wieder
Auftrieb gaben. Ich war in der Zeit in einem Stahlrohrwerk be-
schiftigt und stand kurz davor, als Werkmeister angestellt zu wer-
den. Ein groBer Teil der Facharbeiter war Eisenbahner, die beim
letzten grofen Abbau das Schicksal ereilt hatte. Sie zahlten zu den
besten Fachkriiften des Werkes. Die Eisenbahn holte sie bald alle
auf ihre alten Arbeitspldtze zuriick. Auch ich schopfte neue Hoff-
nung. Noch ein Jahr, dann hatte ich die Altersgrenze fiir die
Lokfiihrerlaufbahn iiberschritten. Ich bewarb mich deshalb nun er-
neut bei der Eisenbahn um Einstellung und erhielt sofortige Zu-
sage. Das Werk lehnte jedoch meine Abwanderung zur Eisenbahn
auf Grund einer Verordnung fiir die Riistungsindustrie ab. Sechs
Wochen verhandelte ich mit der Werkleitung ohne Erfolg. Dann
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setzte ich einen Schluflstrich darunter und legte die Arbeit nieder.
Doch ich hatte die Rechnung ohne den Wirt gemacht. Das Arbeits-
amt verweigerte die Uberweisung zup Eisenbahn. Nun lag ich auf
der Strafie. LaB alle Hoffnung fahren, hitte jetzt mancher gesagt,
aber ich gab den Kampf nicht auf.

Nach kurzer Zeit wurde ich einer Baufirma auf einem in Bau be-
findlichen Fliegerhorst zugewiesen. Ich meldete mich dort nicht
auf dem Baubiiro, sondern bei einem Offizier des Fliegerhorstes,
der das fliegertechnische Personal einstellte. Nach kurzer Durch-
sicht der Zeugnisse sagte er: ,Auf Sie haben wir gewartet. Sie
konnen gleich anfangen“. Schnell wurde ich mit den komplizierten
Flugzeugen und Motoren vertraut. % Jahre flog ich als Bord-
mechaniker iiber Land und Meere. Unter uns fuhren die Kame-
raden der Schiene, Deutlich konnte ich das helle Feuer der Lokomo-
tiven durch die offene Feuertiir sehen. Dorthin ging mein Sehnen.
Wieder kam ein neuer Weltkrieg. Er brauste auch iiber Deutsch-
land dahin. Bis zum Oberwerkmeister war ich gekommen. An der
Ostsee sprengten wir unsere letzten Flugzeuge. Wir hatten hinter
Stacheldraht Zeit genug, tiber alles was gewesen war, nachzuden-
ken. Ich hatte nur den einen Willen, sobald wie moglich diel Frei-
heit zu gewinnen. Samtliche mit der Landwirtschaft zusammen-
hédngenden Berufe wurden als erste entlassen. Die Menschen hun-
gerten, weil die Ernte nicht eingebracht werden konnte. Ich mel-
dete mich als Landmaschinenschlosser und wurde bald entlassen.
Englische Fahrzeuge brachten uns bis zum Arbeitsamt der Heimat-
stadt. Sofort wurden wir registriert. Die erste Frage an meinen
Vorgédnger lautete: ,Wo wollen Sie arbeiten?* »Reichsbahn®, war
die Antwort. ,Gut, 14 Tage Urlaub“. Lebensmittelkarten wurden
ausgehédndigt. Die nichste Frage an mich lautete ebenfalls: . Wo
wollen Sie arbeiten?“ ,Reichsbahn“ sagte ich. , Ausgeschlossen!®
Landmaschinenfachleute miissen gleich die Arbeit aufnehmen, da-
mit die Ernte gesichert wird. 1 Tag Bedenkzeit — keine Lebens-
mittelkarten. Der Néchste bitte! So wurde ich abgefertigt.

Meine Anfrage bei der Reichsbahn ergab, da meiner Einstellung
nichts im Wege ldge. Zum 4. Mal wurde ich zwangslaufig in ein
falsches Gleis geleitet, Tausende meiner Kameraden hatten bei
der Eisenbahn ihr Brot gefunden, nur mir war es nicht vergonnt,
obwohl ich 30 Jahre darum kidmpfte. Nun stand ich wieder an der-
selben Stelle, an der ich als Lehrling schon stand — am AmboS.
Mein Inneres lehnte sich auf gegen all das Unrecht, was man mir
zugefligt hatte. Jetzt falite ich einen letzten EntschluB — nunmehr
alles auf eine Karte zu setzen und mein Recht zu erkimpfen, was
fir jeden eine Selbstverstindlichkeit war. Eine kurze Aussprache
mit meinem Arbeitgeber, eine um so lingere auf dem Arbeitsamt.
Dann stand das Signal auf ,Fahrt frei“ zur Eisenbahn., Am 28. 1.
1946 schritt ich durch das Tor, vor dem ich so oft mit klopfendem
Herzen und auf mein Gliick hoffend gestanden hatte. Seitdem bin
ich nun in der Kesselschmiede des EAW Paderborn Hbf und be-
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miihe mich, wie jeder andere, meine Pflicht zu tun. Fiir alle Laui-
bahnen bin ich zu alt geworden. Ich klage das Schicksal nicht an,
daB es so hart gegen mich war. Nur einen Wunsch habe ich: mein
Sohn, der eben seine Lehre bei der Eisenbahn begonnen hat, moge
den richtigen Weg mit ,Fahrt frei“ finden in eine bessere und
gliicklichere Zukunft.

Grofivater, Vater und Sohn Eisenbahner
Von Rb.-Insp. Joh. Berendes, Paderborn

In vielen Eisenbahnerfamilien ist es zur Tradition geworden, daf
wenigstens ein Sohn in die FuBstapfen des Vaters tritt. Schon in
frither Jugend wird er mit dem Fisenbahnwesen vertraut. Er
besucht den Vater bei der Arbeit und lernt dabei Lokomotiven,
Fahrzeuge, Signale und technische Rinrichtungen kennen. Er be-
obachtet den Vater bei seiner Arbeit, und es macht einen tiefen
Eindruck auf ihn, wie sehr der Vater an seinem Beruf hingt, welch
hohe Pflichtauffassung er hat und wie tief sein Verantwortungs-
bewuBtsein ist. Diese echten Eigenschaften eines jeden Eisenbah-
ners vererben sich so von Geschlecht zu Geschlecht. Vorbildliche
Dienstauffassung und gute Veranlagung kennzeichnen den aus
alten Eisenbahnerfamilien hervorgegangenen Berufseisenbahner.
Unter vielen ist auch der Oberwerkmeister 1. R. Wilhelm Weskamp,
Sohn eines alten Eisenbahnergeschlechtes, das seit 100 Jahren
ununterbrochen im Dienste des Fisenbahn-Ausbesserungswerkes
Paderborn Hbf steht.

Er selbst berichtet iiber seine Familie:

CGleich nach der Inbetriecbnahme der Eisenbahnstrecke Hamm—
Soest—Paderborn am 1. Oktober 1850 muB auch die Werkstatte
Paderborn erdffnet worden sein. Mein GroBvater Friedrich Wilhelm
Weskamp, Schreinermeister in Brakel (Kreis Hoxter), war 1m
Revolutionsjahr 1848 als Unteroffizier zur Landwehr eingezogen
worden. Als er am 25. November 1850 nach Hause zurtickkehrte,
bewarb er sich bei der Eisenbahnwerkstatie Paderborn um Arbeit.
Im Dezember 1850 wurde er dort als Schreiner eingestellt und
erhielt die Kontroll-Nr. 13. Der Personalstand der Werkstatte
erhthte sich aber bald laufend, so daB er schon nach kurzer Zeit
zum Vorarbeiter und spater zum Bodenmeister (heute Stoffmeister)
aufriicken konnte. Dem Bodenmeister oblag die Abnahme, Auf-
bewahrung und Verteilung des Nutzholzes. Nach 40jéhriger Dienst-
zeit trat mein GroBvater im Jahre 1890 im Alter von 74 Jahren
in den Ruhestand.

Mein Vater Bernhard Weskamp wurde im Jahre 1851 geboren;
er kam bereits im Jahre 1865 als Schlosserlehrling in der gleichen
Werkstitte in die Lehre. Nach Beendigung der Lehrzeit wurden
damals die Jungschlosser beurlaubt, damit sie in einer anderen
Maschinenfabrik ihre Kenntnisse erweitern konnten. Mein Vater
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ging zur Hannoverschen Maschinenfabrik. Nach einem Jahr kehrte
er zur Werkstatte Paderborn zurilick. Dort wurde er in allen
Gruppen eingesetzt. Die Werkstatt hatte nicht nur Lokomotiven,
Wagen und Weichen auszubessern, ihr oblag auch die Untersuchung
der Eisenbahnbriicken wund Signalanlagen auf Bahnhéfen und
Strecken sowie die Priifung der Briickenwaagen und der Waagen
auf Giiterboden. Zum 1, April eines jeden Jahres gingen deshalb

»Président Finke” mit seinen biirfigen Mannen der Dreherei
des Fisenbahn-Ausbesserungsmwerkes Paderborn im Jahre 1899

etwa 50 bis 60 ,Sommervogel* des Werkes auf Reisen und er-
ledigten die vorgenannten Arbeiten an Ort und Stelle. Im Jahre
1882 stellten Angehorige des Werkes z. B. Signale bis Wesel auf.
Um die Jahrhundertwende war mein Vater Gruppenfiihrer der
Armaturgruppe fiir Giliterzuglokomotiven. In dieser Zeit wurden
das Abbauen der Lokteile und ihre Wiederherstellung und der
Wiedereinbau noch von einer Gruppe ausgefiihrt. Nachdem er der
Hauptwerkstéitte und der Eisenbahn 50 Jahre treu gedient hatte,
legte mein Vater im Jahre 1915 wegen Altersbeschwerden die
" Arbeit nieder,

Ich selbst interessierte mich schon wihrend meiner Schulzeit fiir
Lokomotiven und fiir die Eisenbahn. Wenn ich meinem Vater das
Essen brachte, oder wenn er Sonntags Reparaturen auszufiihren
hatte, dann hatte ich oft Gelegenheit, Lokomotiven mit ihren klin-
genden Namen wie ,Bismarck®,  Nethegau®, , Weser” u. a. kennen-
zulernen. Auch die Einrichtung des Werkes mit ihrem Gewirr
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der Rider und Riemen in der Dreherei, dem lodernden Feuer in
der Schmiede und dem Lérm der Dampfhdmmer machte auf mich
einen groBen Eindruck. Als ich mich deshalb 1903 bei der Schul-
entlassung fiir einen Beruf entscheiden sollte, kam nur , Eisenbahn-
schlosser® in Frage. Am 1. Mai 1903 begann meine Lehrzeit bei
der Hauptwerkstitte Paderborn. Ich will davon absehen, Einzel-
heiten aus meiner Dienstzeit zu berichten. Awuch ich habe 47 Jahre
lang der Eisenbahn treu gedient und bin am 1. August 1950 freiwillig
in den Ruhestand getreten, um jiingeren Kriaften Platz zu machen.
Drei Glieder unserer Familie haben also in diesen 100 Jahren
zusammen 137 Jahre der Hauptwerkstatte Paderborn die Treue
gehalten.

100 Jahre Eisenbahn Hamm - Soest - Paderborn
Von Hubert Schilling, Geschiaftsfithrer des Verkehrsvereins
und der Werbegemeinschaft Paderborn

Wenn am 1. Oktober 1950 das Jubilium des 100jdhrigen Bestehens
der Eisenbahnstrecke Hamm—Paderborn gefeiert wird, so ist das
keinesfalls nur eine interne Verwaltungsangelegenheit der Bundes-
bahn, sondern ein Fest, an dem die breiteste Offentlichkeit Anteil
nimmt. Es ist eine Gelegenheit, bei der die Verbundenheit zwischen
Eisenbahn und Bevoélkerung in sinnvoller Weise zum Ausdruck
kommt. In diesem Sinne findet auch der Appell der Bundesbahn
zur Teilnahme an der Jubiliumsfeier lebhaften Widerhall bei der
Bevolkerung. Das gilt in besonderem Mafle fiir die Bevolkerung
des Hochstiftes Paderborn, die in Erinnerung an das historische
Ereignis des 1. Oktober 1850 die Paderstadt nicht mehr als End-
station, sondern als wichtigen Knotenpunkt im ostwestfdlischen
Raum ansieht.

Die historische Entwicklung der Eisenbahn, die vor 100 Jahren zur
Eréffnung der Strecke Hamm-—Paderborn fiihrte, gipfelt in der
ungeheuren Bedeutung der verkehrstechnischen Erschliefung wei-
tester Ridume durch die Eisenbahn. Mit der Uberwindung und
Ausschaltung der Postkutsche wurde die Eisenbahn das moderne
und sichere Verkehrsmittel des 19. und 20. Jahrhunderts, das heute
allerdings seinerseits im Konkurrenzkampf mit den motorisierten
Fahrzeugen aller Art steht. An der Entwicklung der Technik und
des Verkehrs, die ein Aufblithen der wirtschaftlichen und kulturellen
Verhiltnisse der Stadt Paderborn bedingte, hat die Eisenbahn
ihren hervorragend bedeutsamen Anteil. Angesichts der unge-
heuren Leistungen der Eisenbahn im Personen- und Giiterverkehr
mit ihren wertschaffenden Auswirkungen im privaten und o&ffent-
lichen Leben moge es auch an dieser Stelle gestattet sein, der
Bundesbahn ein Wort der Anerkennung und des Dankes zu widmen.
Es gebiihrt in erster Linie denjenigen Ménnern, die verantwor-
tungsbewuBt im harten und oftmals gefahrvollen Dienst bei Tag
und Nacht ihre Arbeitskraft in den Dienst der Allgemeinheit stellen.
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Thre Leistungen — und das gilt besonders flir Notzeiten — ver-
dienen hochste Bewunderung. In diesem BewuBtsein fiihlt sich die
Bevilkerung der Paderstadt eng verbunden mit der Eisenbahn
und ihren tapferen Ménnern.

Wie mannigfaltig kommt diese Verbundenheit auch sonst im Leben
des einzelnen zum Ausdruck. Wieviele Erlebnisse, Eindriicke und
Erinnerungen verbinden einen jeden von uns mit der Eisenbahn.
Lieber Leser, schalte einmal in deiner Erinnerung zuriick und du
wirst auch dich in deinen Kinderjahren noch an der Eisenbahn-

Ein Giiterzug aus Richfung Soest fihrt in den Paderborner Hbf. ein

schranke oder auf dem Bahnhof stehen sehen, beseelt von dem
Wunsch, auch einmal Lokfithrer oder ,der Mann mit der roten
Miitze“ zu werden. Es ist meistens wohl anders geworden, aber
viele werden diese ersten Erlebnisse als schone Erinnerungen fiir
ihr ganzes spiteres Leben bewahrt haben,

Mit der Eisenbahn und ihrem Reiseverkehr besteht allerdings nicht
nur die Verbindung, die auf gliickhaftes Erleben und Freude auf-
gebaut ist, sondern es besteht auch manche schicksalhafte Verbun-
denheit. Die Menschen stehen oft auf dem Bahnhof am Zug und
man verabschiedet sich von lieben Angehorigen oder Freunden mit
dem Gruf}: ,Auf Wiedersehen®, Dann geht der eine und der andere
bleibt zuriick. Oftmals findet hierbei das Leben seinen Niederschlag
im Leidvollen. Wer wollte alle die Tranen zidhlen, die in der
Stunde des Abschiedsschmerzes geflossen sind. Immer aber lag
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und liegt im Abschied gleichzeitig die Hoffnung auf ein gesundes
Wiedersehen, Nicht immer wurde es Wirklichkeit und mancher
wartet auch heute noch auf den, dessen Heimkehr man schon beim
Abschied so heifl ersehnte. Das Leben aber geht in seinen wechsel-
vollen Ereignissen weiter. Wir diirfen nicht stehen bleiben. Das
Leben stellt an uns Forderungen, die wir zu erfiillen haben. In
dem groBen Neuaufbau unserer heimgesuchten deutschen Heimat
haben wir Hochstleistungen zu vollbringen, bei denen wiederum
Eisenbahn und Bevolkerung auf das engste miteinander verbunden
sind. Das gilt auch ganz besonders fiir unser liebes Paderborn.
Ein groBer Prozentsatz der Paderborner Bevolkerung steht in den
Diensten der Bundesbahn. Der Betrieb der Eisenbahn mit seinen
vielen Nebenzweigen ist deshalb als ein wesentlicher Faktor fiir
das gesamte Wirtschaftsleben in Stadt und Land anzusehen. Aus
dieser Verbundenheit mit ihren natiirlichen Wechselbeziehungen
zwischen Eisenbahn einerseits und Bevodlkerung einschliefilich aller
Verwaltungen andererseits erwichst der Wunsch, dal uns die
Eisenbahn auch in Zukunft viel Nutzen fiir die Allgemeinheit
bringen moge. Moge auch recht bald der Paderborner Hauptbahnhof
als die ,grofle Empfangshalle“ der Eisenbahn in neuer Schonheit
wiedererstehen und der Offentlichkeit tlibergeben werden kdnnen.
Das ist der Wunsch der gesamten Bevolkerung in Paderborn Stadt
und Land!




HEITERES UND BESCHAULICHES -AUS DEM
EISENBAHNERLEBEN

Der Pantoffelheld

Eines Tages im Februar 1930 bekam der Beamte, der in der Nacht
vom Sonntag zum Montag Aufsichtsbeamter im Personenbahnhof
gehabt hatte, von Schwerte folgenden Brief:

Werter Herr!

Personlich kennen Sie mich nicht. Vielleicht konnen Sie
sich entsinnen, dal gestern Nacht ein junger Mann zu Ihnen
kam und sich wegen Nachlosen meldete.

Bin 10.12 Uhr abends von Hagen abgefahren, wollte nach
Schwerte. Bin im Zuge eingeschlafen und landete in Soest.
Habe dadurch Differenzen mit meiner Frau bekommen.
Méchte Sie hoflichst bitten, mir ein paar Zeilen zukommen
zu lassen, daB ich dort war und wann ich des Morgens mit
dem ersten Zuge nach Schwerte fahren konnte.

Hochachtungsvoll!
HaBVr s bas

Der Aufsichtsbeamte hatte Verstindnis fiir die Note dieses jungen
Ehemannes, der tatsiichlich im Zuge eingeschlafen und nach Soest
weitergefahren war, dort fest sal und nicht sofort wieder nach
Schwerte kommen konnte, Er bestidtigte ihm seinen unfreiwilligen
Aufenthalt in Soest. Ob dieses Alibi von der Eheliebsten anerkannt
wurde, hat er nicht wissen lassen. Man kanns aber wohl annehmen.

Der Feldwebel und der General

In Sassendorf war Schiitzenfest. Vorsorglicherweise ging der Ran-
giermeister X eine Woche vorher zu seinem Bahnhofsvorsteher
Rechnungsrat Schenk. ,Herr Vorsteher, Sonntag ist in Sassendorf
Schiitzenfest. Ich bin Feldwebel im Schiitzenverein. Konnte ich
Urlaub haben?“

Antwort des Vorstehers: ,So, Sie sind Feldwebel. Und wenn Sie
General sind, Urlaub kénnen Sie zum Schiitzenfest nicht haben®.
Enttiuscht geht X nach Haus, iiberlegt sich die Sache. Was soll
nun werden? Er faBt sich ein Herz und geht 2 Tage vor dem
Schiitzenfest nochmals zum Vorsteher:

_Herr Vorsteher! Ich komme nochmals wegen des Schitzenfestes
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in Sassendorf. Ich gehore auch zum Schiitzenverein, Konnte ich
nicht doch noch Urlaub haben?*

Antwort des Vorstehers: ,,So, Sie sind Mitglied des Schiitzenvereins.
Selbstverstindlich konnen Sie Urlaub haben!”

Das Hiiten auf dem Bahnhof ist verboten
Erinnerungen an die Zeit des Bahnbaues von 100 Jahren
Von W. Trockel

Am 18. Juni 1849 sah sich der Soester Magistrat gezwungen, eine
offentliche Bekanntmachung

»Das Hiiten auf dem Bahnhof ist verboten®
zu erlassen.
Wie kam es zu dieser Bekanntmachung? Die erste Soester Eisen-
bahn wurde in den unruhigen Revolutionsjahren 1848/49 gebaut.
Der Bahnbau kam zeitweise ins Stocken., Soest hatte wohl einen
,Bahnhof“. Es fuhren aber noch keine Ziige, denn der Bahnhof
hatte noch nicht mal Gleise. Der Bahnhof war erst im Werden.
Das Geldnde war aber schon angekauft. Es lag unbenutzt da
drauBen vor den Toren der Stadt in der Briider- und Walburger
Feldmark. Da auf ihm das Gras munter wuchs, schien es den
Soestern zum Hiiten wie geeignet. Also wurde das Vieh auf den
,Bahnhof“ getrieben.
Es ist das vor 100 Jahren noch eine geruhsame Zeit gewesen, So
sah sich im Mai 1849 der Soester Landrat gezwungen, bekanntzu-
geben, daB seitens der Beamten der Westfdlischen Eisenbahn
dariiber geklagt werde, daB fortwidhrend an der Bahnlinie die
Pfihle ausgerissen, sogar mehrere zu Fixpunkten bestimmte Hélzer
gestohlen worden seien. Der Landrat wies darauf hin, dafl die
Polizeibeamten es sich besonders angelegen sein lassen wiirden, die
Frevler zu entdecken.
Im September 1849 machte der Staatsanwalt in Soest bekannt, dalB3
aus dem Evertschen Geholze bei Klotingen neben der Station 218
der Eisenbahnlinie zwei von der Westfialischen Eisenbahnkommis-
sion angekaufte Eschenbiische, ,nachdem dieselben abgesiagt®,
entwendet worden seien.
Die Soester bemiihten sich schon mehrere Jahre vor der
Eroffnung der Eisenbahn beim Soester Biirgermeister um eine
Stellung bei der neuen Soester Eisenbahn. Biirgermeister Schulen-
burg wies schon 1847 darauf hin, daB er nicht fir die Anstellung
von Beamten bei der neuen Eisenbahn zustdndig sei, daBl das viel-
mehr Aufgabe der in Paderborn domicierenden ,Direction der Eisen-
bahn“ wire, deren Mitglied er aber nicht sei. Er fiir seine Person
wies darauf hin, daB er zu der ,gedachten Eisenbahn-Gesellschaft*
in keiner anderen Beziehung stehe, als er den Ankauf der nétigen
Grundstiicke in der Stadtfeldmark und von da wieder bis an die
Borgeler Miihle besorge.
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FEisenbahnertradition

Das EAW Paderborn Nord ist aus dem wirtschaftlichen Leben der
Paderstadt nicht fortzudenken. Seit mehr als 30 Jahren gab es
Tausenden von Paderbornern eine Existenzmoglichkeit. Daraus
hat sich bei den Eisenbahnern ein starkes Gefiihl der Ver-
bundenheit mit ihrem Werk entwickelt. Wie uns erzdhlt wurde,
entspricht es einem alten Eisenbahner-Brauch, bei der Geburt eines
Stammhalters mit dem kleinen Erdenbiirger an ein Fenster in
Richtung des weithin sichtbaren Schornsteins des EAW zu treten.
Auf diese Weise wird symbolhaft zum Ausdruck gebracht, wie sehr
man dem Jungen das Gliick wiinscht, spiter einmal im EAW titig
ZUu Seln.

Der Soester Lokomotivfiihrer fihrt scharf

Lokfithrer X bekam einen neuen Heizer. Er begriiBte diesen und
gab ihm folgende Anweisungen:

Das ist links — und hier ist rechts —

Sie stehen links — und ich stehe rechts —

Sorgen Sie fiir guten Dampf — ich fahre scharf!

Der Hemmschuh

Rangierer X ist jung verheiratef. Er wohnt bei seinen alten
Schwiegereltern in der Soester Borde. Der Schwiegervater hat
noch nicht viel mit der Eisenbahn zu tun gehabt. Nun hat er
einen Eisenbahner als Schwiegersohn. Und sogar einen Rangierer.
Was macht sich der Opa nun fiir Vorstellungen von dem Dienst
eines Rangierers? Was versteht er unter einem Hemmschuh? Nun
will Rangierer X ihm eine plastische Aufkldarung tber das Wesen
eines Hemmschuhs geben. Er nimmt den Kinderwagen, in dem
der Stammbhalter schlift. Das ist nun der Eisenbahnwagen. Ran-
gierer X ist die Lokomotive, die diesen ,Eisenbahnwagen* abstoBt.
Der Opa markiert den Hemmschuhleger. In Ermangelung eines
,Hemmschuhs“ nimmt er seinen gewohnlichen Schuh — den Holz-
schuh. Mit dem Holzschuh soll er nun an Stelle des fehlenden
Hemmschuhs die Anwendung und Wirkung des Hemmschuhs ken-
nenlernen. Rangierer X sto8t den ,Wagen“ ab, Opa legt den
_Hemmschuh* auf, indem er vor eines der Rader des abgestoflenen
Kinderwagens seinen Full mit dem Holzschuh stellt. Der ,Wagen*
— lauft auf®. Der Ablauf ist zu hart, der Wagen kippt in der
Stube um, der Stammhalter als ,Ladung® féllt aus dem Wagen,
liegt in der Stube und fingt an zu schreien. Man hatte also nicht
nur das Rangiergeschift im , Abstofen®, ,Hemmschuhlegen* und
. Auflauf” exerziert, sondern sofort eine ,Entgleisung“ und , Ladungs-
beschidigung®. Freund X ruft seinem Schwiegervater nun, als der
Schaden da ist, zu: ,Niu gaoh man fots de Trappe rop, jetzt hist
de oin Protokoll an D’r Nise.“
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Der , kurze Dicke*

Am Fahrkartenschalter verlangte ein Geistlicher eine Fahrkarte
Soest—Borkum. In der Eile des Geschéfts berechnet der Fahr-
kartenverkdufer nur den Preis der Bahnfahrt. Er vergifit, den
Preis der Schiffahrt von Emden nach Borkum zuzuschlagen. Erst
als der Zug abgefahren ist, kommt ihm der Irrtum zum BewuBtsein.
Und am Abend fehlen beim AbschluB der Kasse 3,80 DM. Nach
den Bestimmungen der Reichsbahn muB er diesen Fehlbetrag aus
eigener Tasche zulegen. Das ist bitteres Geld. — Er klagt seinem
Abloser sein Leid. Auch am nichsten Morgen hat er sich noch
nicht beruhigt. Sein Kamerad hilft ihm auf die Spriinge. In
Borkum kann es nur ein katholisches Pfarramt geben. ,Wenn ein
Geistlicher nach Borkum fahrt, wird er sicher dort beim Pfarrer
absteigen.“ Gesagt — getan! Der Fahrkartenausgeber mit dem
Fehlbetrag schreibt an das katholische Pfarramt in Borkum und
schildert, dal} ein kurzer dicker Herr in Soest eine Fahrkarte nach
Borkum gekauft habe und ihm bei der Berechnung des Fahrpreises
dieser Irrtum unterlaufen sei. Er bittet um Nachricht, ob dort der
fragliche Herr, der ,kurze Dicke“, eingetroffen ist, und diesem
ggf. die Sache vorzutfragen.

Nach einigen Tagen schon kommt der Geldbrieftriger unserem
Eisenbahner ins Haus. Er bringt ihm 4,00 RM. Auf der Riickseite
des Abschnittes der Postanweisung befindet sich noch folgende
Erlauterung:

,Fahrt Emden—Borkum 3,80 RM
fiir ein Bier 0,20 RM

zusammen 4,00 RM
(Unterschrift) Dr. Kurze — Dicke."

Ein Erlebnis

Eisenbahner sind Tierfreunde. Einer davon war der Oberbahn-
assistent L., der als Abteilungsleiter bei der Gepa Paderborn Hbf
titig war. Seine Liebe galt den Bienen, jenen fleiigen Tieren,
die den von allen geschédtzten Honig in emsiger Arbeit zusammen-
tragen. L. pflegte seine Bienen nicht nur wegen des siiBen Er-
trages, nein er erfreute sich besonders an dem munteren Treiben
dieser Tiere und suchte ihnen ihre Bienenwohnung entsprechend
den Errungenschaften der Technik zweckmiBig auszugestalten. So
besuchte er andere Bienenfreunde und Ausstellungen, wo er sich
mit allen Neuerungen der Bienenhaltung vertraut machte. Hand-
werklich selbst sehr geschickt, sah sich L. auf allen Ausstellungen
um, map, probierte aus und fertigte dann eigenhindig die von ihm
flir gut erachteten Neuerungen fiir seine Bienenhéuser an. Wieder
hatte in Braunschweig eine grofle Bienenausstellung ihre Pforten
geoffnet. Selbstverstandlich durfte L. dort nicht fehlen. Mit zwei
anderen Berufskameraden fuhr er nach Braunschweig. Was er dort
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sah, lieB sein Bienenziichterherz hoéher schlagen. Ein neuartiges
Bienenhaus, in dem sich mehrere Bienenvélker befanden, erweckte
sein besonderes Interesse. Mit einem Zollstock ging er dem Bie-
nenhaus zu Leibe und trug alles Wissenswerte mit groter Genauig-
keit in sein Notizbuch ein. Bei dieser sehr eingehenden Priifung,
bei der auch die Einflugéffnungen des Bienenhauses gedffnet wur-
den, bemerkte L. nicht, daB ihn die in ihrer Ruhe gestérten Bienen
umschwirmten und durch Armel und Hosenbeine den Stoérenfried
anzugreifen suchten. L. war derartige aufdringliche Besuche gewohnt
und storte sich nicht daran. Inzwischen war die Zeit zur Riickfahrt
nihergekommen. Seine beiden Kameraden forderten ihn auf, mit
zum Bahnhof zu gehen. L., der noch nicht alle neu erworbenen
Kenntnisse seinem Notizbuch anvertraut hatte, sah auf die Uhr.
,Noch 10 Minuten Zeit haben wir; die reichen gerade aus, um die
fehlenden Angaben festzuhalten*, dachte L. und schrieb eifrig weiter.
Im Laufschritt ging es dann zum Bahnhof. Im Abteil des D-Zuges
32 machten sich seine Bienenlieblinge doch unangenehm bemerkbar,
stachen ihm in Arme und Beine und brummten drgerlich tiber das
dunkle Gefidngnis. ,Diesem Zustand kann abgeholfen werden®,
dachte L. und begab sich auf jenes gewisse Ortchen, das Eisenbahn-
wagen als Vorzug gegeniiber dem Omnibus mitzufithren pflegen.
Schnell war die Hose ausgezogen. Der starke Zugwind wiirde die
lastigen Eindringlinge schon bald entfernt haben. Schwupp wurde
die Hose zum Fenster herausgehalten und bldhte sich auch im Zug-
winde des schnell dahinfahrenden Zuges auf. Doch was war das?
Ein Giiterzug brauste auf dem Nebengleis vorbei und rif die Hose
aus den Hiénden des erstarrt dastehenden Oberbahnassistenten L.
Was sollte er ohne Hose anfangen? Der Schreck war ihm in alle
Glieder gefahren und er liefl sich nun erschépft auf dem eigentlich
fiir andere Zwecke bestimmten Sitz nieder, um sich einmal zu
verschnaufen.

Schnelltriebroagen der Deutschen Bundesbahn




Der Zug raste weiter der Heimatstadt Paderborn unseres braven L.
entgegen. Seine mitreisenden Kameraden wurden unruhig, da L.
nicht in das Abteil zurlickgekehrt war. Sie begaben sich auf die
Suche nach L. und klopften dabei unter Nennung seines Namens
an die Tir jenes Ortchens, auf dem L. mit Leidensmiene aushielt.
Mit kliglicher Stimme bat er seine Kamer aden, ihm seinen Mantel
zu bringen, da ihn ein MiBigeschick getroffen habe. Noch kurz vor
Eintreffen des Zuges erhielt L. seinen Mantel, den er iiber seine
unterhosenbedeckten Beine zog. Seitwirts, um ja nicht gesehen zu
werden, schlich L. {iber Bahnsteig I zu dem nur Eingeweihten
bekannten Ausgang am Westende des Bahnhofs und ergriff dann
unter dem Gelédchter der Eisenbahner, die ihn trotz seiner Vor-
sichtsmaBnahmen in seinem Aufzuge sahen, die Flucht nach seiner
rettenden Wohnung.

Die Geschichte hat viel Heiterkeit erweckt und sich schnell bei
den Eisenbahnern herumgesprochen, die L. bei jeder Gelegenheit
manches hinselnde Wort entgegenbrachten.
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Lichtlurg Goedt ...

Vorstellungen:

Samstags und Sonntags 14.30 Uhr, 17 Uhr, 20 Uhr -
An den iibrigen Tagen: 16 Uhr und 20 Uhr

HERMESSEN K.-G.
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Herstellung von Yoghurt, das beliebte Getrank fir Jedermann
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1880 1950 Glasschilder, Leuchttransparente,
Holz- und Blechschilder,
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AERIEINGR A -
ity Niillerje.

AM MARKT UNTER DEN BAUMEN

o

Fernruf 1526 S O E S T Markt 13

Das Haus fiur Bekleidung und Ausstattung

bringt in allen seinen Abteilungen steis das Neueste, I
modisch und preislich richtig, aber immer unter dem

bewéhrten Richtspruch: ZUERST QUALITAT!




Parkettiabrik _
Holz- u. Baumaterialien Ctll'-t St{)lpel"

HERMANN LANGE Soest

SOEST

Riga-Ring - Telefon 1797 / ["b{??? ‘?I?'H.ﬁ@f

Lieferung und Verlegung F’g{nk@g{
samtlicher Parkettiufiboden

in
Eiche und Buche

0. B. O.-Tafelparkett s
Filialen

in Stadt und Land

Elastileum Kunstharzbédden

Rolldden / Siiirmann Schiebefenster

| LH. NERT
| HT WILH. HEU

Alteste Sovedter Eidennandlung
I H JakobistraBe 40 Fernruf 1048/49

Abt. I Eisenwaren, Haus-, Kiichen- und landwirtschaftliche Maschinen
und Gerite, Werkzeuge, Industriebedarf

Abt. I Installationsmaterialien, sanitiire Einrichtungen, Kanalisations-
artikel fiir Haus-, Hof- und Straflenentwiisserung

Abt. Il Walzeisen, Bleche, Rohren. Oberbaumaterial




Josef Hering
SCHULMOBEL - FABRIK

Westonnen Krs. Soest

Anfertigung und Lieferung ganzer
Schuleinrichtungen in Holz und
Stahlrohr.

Bahnholsgastatitte

Bad Sassendorf

inh. Friedrich Sticht - Ruf 1350

Gepflegte Getrdnke Speise-Eis

@ad smw“d”p @ in Westfalen, Kreis Soest

Solbad und Inhalatorium, Trinkquelle, 3 Gradier-

werke, grofier Kurpark.

Heilanzeigen: Rheuma, Gicht, Ischias, Muskeln, Driisen, Katarrhe
der oberen und tieferen Luftwege, Kreislaufstorungen,

Badeschrift und Auskunft durch die Badeverwaltung.




schuhhaus Hollmeier

SOEST - BRUDERSTRASSE 33

bringt was sie brauchen, preiswert und gut!

STEPH. WIGAND

SOEST
Walburger - Osthofen - Wallstrafa

Fernruf 1231

Hoch-, Tief- u.Eisenbetonbau

Erste Markenfahrrdder
wie Dirkopp, Panther, Baronia.

Ersatzteile billigst.

Reparaturwerkstatt

Theodor Steinkemper

Soest, Walb.-Osth.-Wallstr.38 - Ruf 1401

Paul Ellebracht

Bau- u. Kunstschlosserei
Kunstschmiedemerkstitte

Jakobistr. 34 SOEST Fernruf 1335

Elisenkonstruktion und Vergitterungzen
in allen Ausfiihrungen, g’laﬁu’ke!?er-
fenster DRGM., Markisen, Rollgitter
und Scherengitter, Maschinen-, Herd-
und Ofer:—fg?,rmrm‘m'en, elektr.~auto-
gene Schroeifieret.

KRAFTFAHRSCHULE

aller Klassen

Ruf 2011 SOEST Kolkstr. 3

Anmeldung jederzeit!

SOiST-BRODERSTR 26-28
BEKLEIDUNGSHAUS
fiir
Herren- u. Knabenkleidung
Berufskleidung

Herren- und Damenwische

Hansa-Kellerei Ign. Liicking

SOEST Ruf 1100

Von der Weser bis zum Rheine,
trinkt man nur noch Liicking's Weine.

Das gute Glas trinkt man In Llicking’s schéner
Weinstube Halle 3




FritzBantelmann | Radie Westbrock
Malermeister SOEST
SOEST Marktstr. 12 Ruf 1261
Jakobistrafbe 57 Ruf: 1874 3
: e Radio
us uhrung samtlicher : Tonmobei
Glaserarbeiten, Malerarbeiten
Anstrich und Schritt Schallplatten
_%‘I;
N
Weizenmuhlen

Hamburg - Diisseldorf - Soest

Hotel und Gaststatte
Zur Borse

Besitser: Walter Andernach

SOEST. Thomistr. 31 - Ruf 1227,

Gebriider Wilms

Bau- u. Mdbelschreineiei

Mobelhandlung Ein Begriff gediegener Gastlichkeit
Das Haus mit Tradition
s oest Seit Generationen im I amilienbesils

Neuzeitlich eingerichtet, aller Komfort
Als gut und preismert bekannt

An der Molkerei Ruf 1881




Fahrrader

und

Ndahmaschinen

nur erster Markenfirmen

Ersatzteile im Fachgeschdft

Reparaturen

Alired Wiemer

SOEST

Markt Ruf 1854

Geln. i , Goedt (.90,

Ruf 1970 Walburger-Osthofen-Wallstr. 51
Sattlerei und Polsterei

Anferficung von nenen Reifsitfeln und Zubehii
Reparaturen
Anfertigung moderner Polstermibel
Spezial- Aufo - Saftlerei, Verdedce, Schonbeziige
Wagenpolsterung
Auffenbespannung an D, K. W. - Karosserien

Soester Kunsthandwerk

Handweberei

Irmgard Timmermann

SOEST, Schonekindstr. 12
1 Minute vom Markiplatz

Tisch- und Divandecken, Kissen, Briicken,
Teppiche, Wandteppidhe, Mibelstoffe, Gardinen,
Kleider- und Manfelstoffe, Bordenricke,
Sdchiirzen, Schals usm.

Ausstatfung ganzer Riume mit Textilien

Sonderanfertigung anf Wunsch

Wilh.
Haverland

Pumpernickel.-
3 ar &’ E *

und Versand

Soest Markt 6




Das
leistungs-
fdhige
Schuhhaus

SOEST

Briderstr. 22-24
Ruf 1895

Gasthof ,Brauerei Bicker® - Soest

Ulricherstralie 23

Ruf 1556

Radio-Apparate

Tonmdbel und Schallplatten
finden Sie in reichster Auswahl bei

SOEST (WESTF.)

Markt 8 Rui 1208

Kolonialwaren
Feinkost
Spirituosen \

Tabakwaren
S
§. 0

Bad Sassendorf

Werkzeuge - Eisenwaren - Haushaltwaren

Beizen - Mattierungen - Polituren

Franz Schelter jr.
Ruf 2224 S OEST Thomastr. 13 .

Klhert Schiierhoff ... c.ic: suseer

Rut 1581 SOEST

Briidersir 13a

Bahnamilicher Rollfuhrunternehmer
Mobeliransport, Spedition, Lagerung

(PLW .J'em Selt 1304 Mﬂ—ﬂhﬂ @W

Inh.: Fritz Andernach SOEST

Jakobitor Ruf 1265




HERMANN MILKE

KOMMANDIT-GESELLSCHAFT

Bauunternehmung
fiir Hoch-, Tief- und StraBenbau

Portlandzement-, Baustoff- und Betonwerke

Hauptverwaltung Soest, Paradieserweg 19

Ruf 1551, 52, 53 —

Telegramm-Adresse: Milkebau

August Schilling

Wein- und Spirituosen
GroBhandlung

Soest, Ulrichersir. 44
Huf 1372

DPeter Brune

Backerei-Konditorei
ANGENEHME RAUME

Soest

Ulricherstraffe Telefon 1785

B. Ruthemeyer, Soest

] FERNRUF 1213 |

Maschinenfabrik und Eisengieflerei

Spezialitdt: Dampf- und Motor-StraBenwalzen

GASTHOF

»om goldenen Aum“

J. Sticht, Soest, Am Briidertor
RUF 2178 ~

Altdeutsche Bierstube

Mittag- und Abendtisch
Saal und Kegelbahn

Dietrich Henke

Kiihlanlagen
fiir Haushalt und Gewerbe
Kiihlvitrinen nach eigenen u. gegebenen Entwiirfen

Bier - Raum - Thekenkiihlungen
bei billigster Berechnung

Sandwelle3 SOEST Ruf 1321

Reparaturen - Kundendienst
fachm. Beratung




Seit 40 Jahren Alleinverkauf

u
ERNST SCHUHHAUS , -

SOESTiW. BRUDERSTR. 32

Adolf Witthoft | KUNSTGEWERBEHAUS

; : : Willi Gollisch
Konditorei - Café SOEST - BRUDERSTRASSE 29
Fernruf 1504 SOEST Westenhellweg 2

Handgewebte Decken, Kissen,

({),a,d- Emn-@@ﬁ Stoffe und Seide, Holz, Keramik,
: Glas, Kleider, Blusen, Schmuck.
am Jakobitor

Geschenke aller Art u.f. jede Gelegenheit

A

GLAS, PORZELLAN, HAUSHALTWAREN NICOLAUS
¢
| ({4
L]
Friedr. Hernekamp
Inh.Julius Rosendgger ;
SOEST, Walburgerstrafie SOEST
Woll- und Baumwollwaren
; : A Wiédsche
Leihgeschirre f. alle Festlichkeiten Betten / Aussteuerartikel
: Seit 1871

Frity Borner
SCHREINERMEISTER

SOEST, Notten-Briider-Wallstrafie 4 u.
Fernruf 1749

Spezialitdt: Innenausbau und -Einrichtungen




nBahnhofshotel"” Soest, BriderstraBe

INH. PAUL RUCK

‘I ] I|T _‘ t
Brillen-Wesche | Stoffe
_ _ T _ in den bekannten Qualitdten zu
Spezialgeschilt fiir Augenoptik glinstigen Preisen, in groBer Aus-

: o e ¥ wahl, finden Sie bei
doest, BriiderstraBe 47

Stoff-Pannen, Soest

Jakobistrafhe 55

Lieferant aller Krankenkassen

Vie bangen Abende
WOLLEN AUSGEFULLT SEIN!

Haben Sie schon daran gedacht,
eine Handarbeit in Angriff zu neh-
men? Sie werden bestens beraten,
ob Sie sticken oder stricken wollen.

F.W. Keienburg 3% earee

Das bekannte Haus fiir
: Tia Elekiro- und Rundfunk
’ E Rund/unkreparaturen durch

Miillﬂl‘ Deutschlands jiingsten Rund-
hunkmechanikermeisier

Gasthof ,Thomahof” Soesft r. 100

Hans Albers




g - Worgembrods - K- @ - Soest

FOLONIALWAREN-GROSSHANDLUNG - KMAFFEE-GROSSRUSTERE]

ﬁﬂlﬂl "UE[]“[IIQS ﬁﬂus” Uhren - Goldwaren - Optik

Soest

Aug. Haselhorst
Das bekannte SOEST, ThomdstraBie 51

Reise-Hotel am Dom

Eigene Reparatur-Werkstatt
Telefon 1809

Heinrich Milke

Hoch-, Tief- und StraBenbau - Sandbaggerel
SOEST

ThomastraBe 70

NIEDERLASSUNGEN: Miinster, Albersloher Weg 100
Geilenkirchen Bez. Aachen

Kauthaus Bruno Vonnahme

Bau- und Mdbelschreinerei

Bernhard Pieper g Rainue

Bad Sassendorf

Fernsprecher 1381 Werkstatt fiir gute Tischlerarbeiten

Konditorei, Cate J‘Edﬂ& Q()&Chﬁmeﬂdtei Soest, Grandweg 3




DER
EISENBAHNER

Fachzeitschrift fiir das Ausbildungs- und Unterrichtswesen der Deutschen Bundes-
bahn, zur Frgéinzung des Aushildungs- und Dienstunterrichts, zur Vorbereitung
auf die Priifungen und zur Fortbildung

Ausgabe A - Betrieb, Bau- u. Signaldienst, Verkehr, Verwaltung
Ausgabe B - Maschinentechnischer Dienst

Bezugspreis fiir Ausgabe A oder B: Auf dem Dienstwege monatl.
60 Ptg. einschl. Zustellgebiihr, bei Bezug durch die Post viertel-
jahrlich 1.80 DM zzgl. Zustellgebiihr.

Amtlich zugelassen und herausgegeben in Zusammenarbeit mit der
Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn.

EISENBAHN - LEHRBUCHEREI

Herausgegeben von der
Arbeitsgemeinschaft fiir Ausbildungshilfsmittel der Deutschen Bundesbahn

Unter diesem Titel erscheint eine Reihe von Leitfaden und Fachheften zur
Allgemein- und Spezialausbildung sowie zur Fortbildung der Eisenbahner im
technischen und nichttechnischen Dienst.

Die in Vorbereitung befindlichen Hefte werden laufend im
EISENBAHNER und in den Amtsblittern der EDen angekiindigt.

KELLERS EISENBAHNER -JAHRBUCH

Kalender und Nachschlagewerk fiir alle Eisenbahner mit wichtigem,
stets wechselndem Inhalt

Erscheint alljahrlich in dauerhaftem Einband.

Bestellen Sie bitte bei den Vertrauensleuten der Fachzeitschrift
DER EISENBAHNER oder beim

JOSEF KELLER - VERLAG - DUSSELDOREF

tiber VA Diisseldorf




Rudolf Emmeluth

fihrend in
Maschinen

Biire-Mobel
Bedarf

Petrikirchplatz SOEST Ruf 2069

Heinrich Hoppe

Clas - Porzellan  Sunitiire Installationen
Haus - Kiichen- BﬂﬂklempnerEi
Moderne Bade- und
Toilette- Einrichtungen

SOEST i.W.

an der Wiesenkirche

Grerdile

Gegr. 1861

( 30 Qahre )

Rudolf Schenk, Soest i. W.

BAUUNTERNEHMUNG

StraBenbau in jeder Ausliihrung

Tielibauarbeiten jeglicher Art.

StraBenwalzenbetrieb

Kaufm. Privatschule Schelter

(Inh, und Leit. Elli Schelter)

Soest, Burghoistralle 24, Tel. 2002

April u. Oktober beginnen:

Jahres- und Halbjahresklassen, Fach-

lehrginge, Abendkurse. Privatunter-
richt jederzeit

Besuchen Sie unsere groBe, in-
teressante Mobelausstellung,
Sie sehen viel Neues!

MOBELHAUS

Hand CGrembich
Soest

Fernruf 2324 — Marktstralle 2
EIGENE WERKSTATTEN




Anfertigung kiinstlicher Glieder

Orthopiddischer Apparate
Bandagen, SenkfuBeinlagen
Bruchbinder und Leibbinden

in eigener Werkstatt

Mein
Korsett-Spezialgeschift
ist bekannt fiir solide, elegante,
preiswerte
Korsetten, Korseletten
Hiifthalter. I.eibbinden
Biistenhalter
Fiir stirkere Damen:

Korsetten und Korseletien
mif Innenbinde und Vorderschluff

HERMANN SITTLER

Bandagistenmeister

Fachwerkstatt fiir moderne Orthopiddie und Bandagen

Lielerant der Landesversicherungsanstalt, Berufsgenossenschaften und Krankenkassen

SOEST i. WESTF. JakobistraBle 62 (Am Jakobitor), Telefon 1812

=
HOTTHOFE

SOEST i. WESTFALEN
Stiftstrafle 32 - Fernruf 1188
Dach- und Schieferdeckermeister
Lager in simtlichen Bedachungsmaterialien
Anlage v. Blitzableitern, sow. Priifung derselben

Dietrich Striter
SEEER 5
Hammerweg 27 - Fernruf 1051

Mabel- und Bauschreinerei

Lieferung von

SARGEN

AUTO-Spritzlackiererei
Reklame-Schildermalerei

OTTO STAMM

Filiale: Soest

Niederbergheimerstr. 121 Fernruf 1358

Hand-, Perlen-, Moos-, Applikation-. Kurbel-,
Loch- und Ausschniti-Stickerei, Richelieu, Watfe-
stepperel, Knopflicher, Zick-Zadk:, Stoffknopfe
erhalten Sie im
Spezialgeschift fiir Kleiderstickerei
Senden Sie uns bitte die zugeschnittenen
Stoffteile ein und wir arbeiten die gewiinschie

Stickerei nach Ihren Angaben (Modenbilder)
oder nach unseren eigenen Entwiirfen.

Soester-Stickereibetrieb
H. Rademacher, Spedst ( UW.

Petrikirchplatz 7




Georg Diilberg - Soest i. W.

Freiligrathwall 28 Telefon Nr. 1274

Abteilung |: Zentralheizungsbau u. Installationen
Abteilung |l: Waagenbau und Reparaturen

Lieferung von Waagen aller Art u. GioBe. Besorgung amtl. Eichungen

SPIELWAREN SMLKJ%ECIQB{L
KERSTIN Konditorei und Café

SOEST Markt 2
SOEST, Briidersiralle 9
Dads Fachgedchift am Markt
Das bekannte gute Haus am
Fernruf 2150 Plaize

Buto-Licht - Ziindung
Elekiro-Mechanische Werkstatien
W. HUGGERSHOTFTF
Thomdstr. 2 SOEST Ruf 1177
Lieferung séimtlicher Bosch-Erzeugnisse. Spezial Repaiaturweik -
statt tiir Magnete. Licht- u. Anlasser-Anlagen. Baiterien samtlicher

Systeme. Akkumulatoren-GroB-Ladestation Auto-Zubehor
Eigene Ankeiwickelei

Alles in
Solinger- Stahlwaren | e Bauerndchinke
kaufen Sie gut u. preis- INH. GEORG KIPP

wert im Fachgeschdft
SOEST, Kungelmarkt 5

ADBAMS Ruf 1320
SOEST, MarktstraBle 15

i ' i kalt u.
SCHLEIFERE.I Biirgerliche Kiiche, kalt u. warm




oui Lindenstrulh - Soest

Rut 2146  Bisenhandlung Gegr. 1850

Briiderstralie 49/51

Abt. I  Lisen - Eisenwaren - Werkzeuge - Bau-
beschlage

Abt. I1  Herde - Ofen - Waschmaschinen - Haus-
und Kiichengerite

Abt. Il Landw. Gerite - Drithte aller Art

Lieferung erfolgt frei Haus.

Sanitare Anlagen

Friedrich Groos & Co.
Grandweg 25 s 0 E s T Fernrnf 2184

Dortmunder Union-Bier
hell und Pils

Arienheller Sprudel

Sinalko-Erzeugnisse

Gastromen-Grofihandlung

Fernruf 1620 SOEST Jakobistr. 44

[




E:xP STRICKER

FAHRRADFABRIK
BRACKWEDE-BIELEFELD

A. Ulmer

Hbi.- Gaststdtien, Dortmund

Bahnhotsstuben

Weinstuben
Bahnhoisschanke

Seit 130 Jahien
Caspar Wensel
Soest

das altbekannte Fachgeschdit
am Markt

in Glas, Porzellan, Haus- und
Kiichengerditen u. Geschenken

Matth. Barella Ww.

INH.: OTTO BARELLA
SOEST i. Westf.

Jakobistr. 33-35, Ruf 1597

Zentralheizungen
Warmwasserbereitungen
Sanitiare Anlagen

Wescherel
Laackhove, Soest

Leckgadumstrafe 21
Gegriindet 1880 - Fernruf 1124

Spezialitdat: Feine Herrenwdsche
Gewichtswidsche
Ganze Familienwdsche




Seit 40 Jahren @M @ cin Begriffl!

Stationare Batterien
Stellwerksbatterien
Signalbatterien
Basabatterien

Zuglichtbatterien
Klein-Accumulatoren
fiir Telefon- u. Uhrenanlagen

Antriebsbatterien

fir Elekirofahrzeuge

AnlaBbatterien

fiir Kraftfahrzeuge

Boots- u. Schiffsbatterien

liefert in bewiihrter Qualitiit

ACCUMULATOREN-FABRIK
WILHELM HAGEN, SOEST




Josef Burmann

Dachdedcermeisier
SOEST, Hammer Weg 16

Rul 1027

Anton Meiwes

MALERMEISTER
SOEST, NOTTENSTR. 22

Ausfiihrung sdmtl. Glaserarbeiten,

Malerarbeiten, Anstrich und Schrift

Wilh. Pothmann

Soest. Kleine Osthofe 11
Privatwohnung: Hoher Weg 10
Ruf 1660

Bau- u. Mobelschreinerei

SARGLAGER

Paul Wickard

feine Damen-u. Herrenmoden

Soest., BriiderstraBe 44
Fernruf 1512

Emil Flerre

Gardinen
Teppiche
Polstermobel
SOEST, Briiderstr. 20 u. Jakobistr. 22
Rul 2348

Fahrrider

Nihmaschinen

Radio-
Reparatur-
werkstatt
Wilh. Hiittenschmidt
Fernruf 1106 Soest Ulricherstrafte 56

Karl Schiller

Inh. Eduard Kolhage
BACKEREI KONDITOREI

SOEST, Nottentor 2 - Ruf 1906

Angenehmes Familien Café

Bannnholegadtatitte
Dakobitor

Inh.: Gregor Rohden

SOEST, WESTENHELLWEG 12




N\ Das gute Licht von Soest




Besuchen Sie die

atiety

Lippstadt

® Gute Kiiche
® Gepflegte Getranke
@ Speise- und Tagungsraum

® Angenehmer Aufenthalt

Inhaber HEINRICH ALTHAUS

Giesecke « Brand

Lippstadt




100 Jahre Eisenbahnverkehr

pedeuten fur unser Wirtschaftsgebiet
einen riesenhaften Aufschwung.

100 Jahre Heimatzeitung

gehen mit dieser Entwicklung zusammen.

Technische und kulturelle Bedeutung
unseres Wirtschaftsgebietes finden
ihren Niederschlag

seit 1848

in der groBen Heimatzeitung

«DER PATRIOT"

LIPPSTADT




Briille & Schmeltzer, Lippstadti.W.

Lebensmittel - Landuirtschaftliche Saaten
Import ‘und Grofhandel seit 1856
siidertor 3—5 Ruf 2641/2642

Volksbank Lippstadt

e Gm. b H.

Arbeitsgebiete: Spar- und Kreditbank
Bausparen
Wertpapierverwaltung
Vermogensberatung
Vermittlung von AuBenhandelsgeschiften

Fernruje: Hauptkasse Lippstadt 2551/52
Zahlstelle Erwitte 345

Textilien aller Art!

Hier erwarten Sie fachlich
geschulte Verkaufskrafte,
um Sie immer gut zu beraten
und zuvorkommend zu bedienen!




Weifenburger
Bier

BGeroaunerei Nies-Weifienburg
LIPPSTADT




4 ~&\ Fr.Conr.Modersohn

LY
\§\§ Lippstadt Langestrafie 57

Das gute alte Fachgedchift

P=" Immer leistungsféhig in:

Lederwaren - Koffern
Treibriemen

Alleinverkauf

GOLD©P'FEIL Leder aller Art

LEDERWAREN

Albert Ellermeier Seit 1853

fast 100 Jahre
K.-G.

DIENST AM KUNDEN
LEPPSTADT

Kolonialwaren-

Kaffee-GroBrosterei Pete I B rij “e

Weine u. Spirituosen Lippstadt Langestr. 93

Fernruf 2029







Die Eisenbahn-
Spar- und Darlehnskasse
Essen e.G.m.b.H. in Essen

GEGRUNDET 1905

bietet allen Eisenbahnern Gelegenheit, die kleinsten
Sparbetrige zu sammeln, bei glinstigster Verzinsung

Sie gewahrt in Notfdllen
Darlehn unter den einfachsten und leichtesten
Bedingungen

Alle bankmagiigen Auftrage
ihrer Mitglieder werden von ihr piinktlich
ausgefiihrt

Sie iiberweist gebiihrenfrei

 Steuern, Schulgelder, Rechnungsbetrdge usw

an die gewiinschten Stellen.

Sie vermittelt
den An- und Verkauf von Wertpapieren.

Mit den von ihr erhaltenen
Reisescheckhetten
reist man bequem durchs deutsche Land

Die Eisenbahn-Spar- und Darlehnskasse Essen
besitzt Landeszentralbank - Girokonto, Post-
scheckkonto Essen 3775 und Verbindung mit
allen Banken.

Die Eisenbahn-Spar- und Parlehnskasse
ist die Selbsthilfe-Einrichtung aller Eisenbahner, deshalb
arbeitet der Eisenbahner nur mit ihr.

——

o e e e




Alles aus elner Hand lin: Vereine - Feste

z s Theater - Sport
JMMarfin Filfer ey
Paderborn - Weberstr. 6 - Ruf 863

Ehrenpreise - Eichenlaub - Urkunden
Dienstgradabzeichen - Feuerwehrausriistungen

Walter Braun
Ladke-, Farben-, Tapeten-Grolthandlg., Malerbedarisartikel

Paderborn Ruf 998 - Edkstr. 8

AUtO'Kijhler Rind- und

Einzel- und Setien-Fertigung von Schwejnemetzgelej
Kilhlern jeder Bauart in Hochlei-

stungs-Ausflihrung bekanni fiir feine

Fleisch- und
Wurstwaren

Kiihler-Elemente

Kraftstotfbehdlter

Einsetzen neuer Lamellen-Netze

Durch TORRO-Kiihlung
tadellos frische Ware

Reparaturen und Reinigung

LARAVO-"
Taschenlampen-Batterien

HANS - H -
HACHMANN He‘“::ﬁ{',ﬁf,}sse'

PADERBORN Gegr. 1889 Grube 5

Rathenaustr. 26 Telefon 471
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Ueesaredfpcrees
DER DEUTSCHEN

WOLLVERWERTUNG

Lroter Einkaufsmoglichkertert
infexdtilren allerAHrt in nurer
ston Qualifdter. zu bekarnint
ruedrigen rersen, irsbesort:
OereinSirickgarrery %
w2 rerdterfluswalil
Herder-Anzug-
ucanteliofern |\ MRE

QUALITATSMARKE ¢

FORDERN SIE UNSERE MUSTER-
KOLLEKTION AN+

©CCTEXIA-

ZIWEIGSTELLE PADERBORN 'Aw.




Die Buchhandlung die Sie stets zuverldssig beré&t u. bedient

JUNFERMANNSsche
BUCHHANDLUNG

PADERBORN
Westernstrafie 6 - 8

Ab 1. Okiober 1950 am alten Plaiz in neuen Geschdldtsrétumen

Fahrrad-

HeinriCh u. Nihmaschinen-Haus
Disselnmeyer Duoste

Holzhandlung
PADERBORN
P d d er b orn Riemekestr. 9 - Westernstr. 43
: liefert Telefon 10142

deutsche und nordische Ware

SachgemialBe Aushiihrung
samtlicher Reparaturen

Sperrplatien

Tiiren - Furniere
Vertreiung erster Markenfabrikaie

Sport- Adams Paderborn

Westernstralle 17 Ruf 870
Bundesbahn-Uniform-Effekten

Fahnen, Fackeln, Feuerwerke




JOSEF DREWES

TABAKWAREN-GROSSHANDEL

PADERBORN

Konrad-Martin-Str. 7

Fernruf 540

JUN"’E' SchweiBgerdate

Autogene Metallbearbeitung

SchweiB-Anlagen und -Geriile
FluBmittel
Rutogen-Schneidmaschinen
Obe:flichenhirtung

Elektro-Schweifiung

Widerstand:- SchweiBmaschinen
Lichthogen-SchweiBmaschinen
Induktions-Erwiirmungs-Anlagen
Lichtbogen-Schweil-Elekiroden

Werksvertretung:

ALEX BORCHERT

JOLLENBECK bei Bielefeld - Nordstrafe 3 - Telefon: 18llenbeck 323




Das bekannte Schuhhaus
an der

Ferdinand Wiiseke W.comstase

hat die neuesten Herbst- und Wintermodelle in
groBer Auswahl am Lager
Nur erste Markenfabrikate wie
,Salamander” ,Rieker” ,Jubo” ,Elefant”

finden Sie in meinem neuen, modernen Ladenlokal an der
WesternsiraBe

Salamander-Alleinverkauf bald 40 Jahre

F. A. Hartmann

PADERBORN

] a Mairienplatz 7 Telefon 332

DAS BEKANNTE MASSATELIE!
% IN DER ROSENSTRASIE: 5

iﬂr - : - -
Korsetts ) SPEdItIOH
Korseletts e TRt =
JHiifthalter SR Mobeltransporte

Leibbinden
Bilstenhalter &4 Sammelladungsverkehre

Garantierte Pafl
onm pROe ol i Schwertransporte
tung, ohne Uber

preise 3 Lagerung

J Auto-, Nah- und
Fernverkehr

Fur den Aufbau:
Fenster- und Tiirbeschldge, Stahlkellerfenster
Herde - Ofen - Kesselofen
Waschmaschinen fiir Hand und Elekiro

H. Henning / Paderborn
AM BAHNHOF RUF 10258




Iinhaber

Franz Levermann ra e

Amtliche Bahnspedition

Paderborn Tel. 330

BahnhofstraBie 13 — Fernruf 410

Autoteile Motorradteile

Werkzeuge Industriebedarf

Kugellager

Gummi-Keilriemen Gummi-Schlduche

8 nstallations-GroBhdl

Baustorr-Groshandiuns I
Jos.

Bahnhofstr. 15/21 ' : : Fernruf 548/49

Heyssabuasajg




Josef Kaup - Paderborn

Neugummierungen
Vulkanisierbetrieb und Reifenlager

Biiro: Westernmauer 56 - Betrieb: Elsener Strafie 19
Ruf 376

BOSCH Conrad Immig

DEW Ersatzieile Ziegelei - Betonstein -
Bau - Betriebe
Reparaturen Steinbruch
~ Baustoffe

W. Kiskemper

Paderborn, Neuhiuser Sir. 56 - Ruf 574 Paderb orn

Karosseriebau - Fachwerkstatt :
I Entwurf - Konstruktion Holz - Stahl - Alu

DADERSBORN

GEGRUNDET:1829 RUF: 716

™




Einstimmig bekunden alle Gasverbraucher:

,(Gas ist seiner Vorzlige wegen

in jedem Haushalt unentbehrlich!”

Fiir die moderne Kiiche: den formschénen u. spar-
samen GAS-Badkherd

Fiir das erfrischende Bad: den GAS-Automaten

Fiir behagliche Warme: den GAS-Heizofen

Gas ist zur Zeit

der billigste Brennstoff

Berechnung nach dem Staffeltarif,

Heizgas zu Sonderpreisen

Alle modernen Gasgerite finden Sie in der Ausstellung der

Gasgemeinschaft Paderborn

im Verwaltungsgebiude des Gaswerkes, Am Bischofsteich 36

Kostenlose Beratung ~ Verkauf auf Raten




SCHUHHAUS HEINRICH FREITAG

Paderborn Rosenstrage 17

Bekannt durch gute Qualititen!

Maf- und Reparatur-Werkstatt

& L
& Gegrlindet 1855

PADERBORNMN, Westernstrafle 35 - neben der Post

SPEZIALGESCHAFT

Porzellan, Keramik, Kristall, Glas, Haushaltwaren

Rloys Stratmann

Gegr. 1898

PADERBORN, Fernruf 911
Bahnhofstr. 5, Ecke Borchener Str.

Das alte gute Fachgeschéaft fir Herde u. Ofen

Reparaturwerkstatt

Almekies gewaschen u. gebrochen in jeder gewiinschten Kérnung,

Betonbrechsand, Perlkies liefert ab Werk und frei Baustelle

Almekieswerk Joh. Syring

GUT ALMEHOF BEI PADERBORN - FERNSPRECHER 10023

Gute Anfahrt und schnellste Lademoglichkeit!




METALLWERK SCHNEIDER
PADERBORN

fertigt fir deutsche und ausléndische Eisenbahnen:

Perbunan-Achslagerdichtungen
nach Reichsbahnrat Dr. Ing. Schneider

Eisenbahn-Transport-Gerdte (Behditer-Bau)
nach Reichsbahn-Vizepréasident a. D. Wolframm

Bauelemente fiir StraBenroller

nach Reichsbahn-Abteilungsprdsident a. D.
" Professor Dr. Ing. Cuhlemeyer

Ernst Langer

Rohren und sanit. Grof(handlung

Lippstadt

Kappelerstrafie 87




Rensmann

Spezialgeschéft fir Mal- und Zeichenbedarf
Feine Papierwaren - Biiroartikel

PADERBORN - WESTERNSTRASSE 28

Wilhelm Syring - Paderborn

Frankfurter Weg 11 - Eisenbahnanschluf

GETREIDESILO UND LAGERHAUS

GroBihandel in Getreide, Olsaaten, Futter- und Diingemittel

Die hervorragende Qualitiitslimonade
mit Zitronen- und Apfelsinen-Geschmack!

ALTENAUTALER BRUNNEN
Joh. Lengeling

Kirchborchen b. Paderborn
Ruf Paderborn 989

Uhren, Gold- und Silberwaren, Juwelen
OTTO DAHL
PADERBORN, WESTERNSTRASSE 27

Reparaturen an Uhren, Gold- und Silberwaren sowie Gra-
vierungen aller Art werden in eigener Werkstatt ausgefihrt.




Gescnuwe. Plittmann

Inh.: Ph. Stephan

Fachgedchift eleganter Damenhiite

Paderborn

Schildern 17-19

Schuhhaud

SCHABSKY

seit 40 Tahren bekannt fiir
gute preiswerie Schuhe

Paderborn

Boichener Sir. 2b

i [[Mohnu.Schigfzimmenr
e i Klichen-Polstermtbel

B grage Auswahl
yerse

anige
whlungen

Fiillhalter

IN GROSSER AUSWAHL

Bolzau

von DM 2,60 bis DM 44,— PADERBORN-NORD

Eungelschreiber ab DM 1,50

Elbert Even

Bahnhoiswirtschatt

Paderborn. KénigsiraBe 34 Kalte SDEiSEII. und

Das bekannte Fiillhalierhaus

gepilegte Getranke

Oskar Sommer Westliilisches

Westdeutsche Kostiim-Werkstditen
Biihnenkostiime

Volkshblatt

Historische Uniformen RosenstiaBe 13-15

Livreen
Blihnen-Stotfe

liefert:

DORTMUND Familienducksachen

Wiss-Str. 22 am Hansaplatz




,,Annelicse’’

Portlandzement- und Wasserkalkwerke
A.-G.

ENNIGERLOH I. W.

Werk ,Atlas" PADERBORN

Gebr. Becker

Zentralheizungsbauanstalt
und Sanitdre Anlagen

Telefon Nr. 10031

PADERBORN

Pipinstrafie 33

10




J. BACKHAUS

Bauunternehmung - Kommanditgesellschaft

PADERBORN

Redcklinghausen - Ludwigshafen - Bonn

Entwurf und Ausfiihrung
in Eisenbahn-, Hoch- und Tiefbau,
Wasserbau, Beton- und Eisenbetonbau

Schotterwerk




Standiges Lager von 200 Musterzimmern

Brilon Paderborn Meschede

Lippspringer Baustoffwerk

G. m. b. H.

Bad Lippspringe Industriegelande

Lokomotivschlackenaufbereitung

Riickgewinnungsbrennstoffe - Reinschlacke

gebrochen, gewaschen, gesiebt
fiir verschiedene Bauzwecke







@ [
Das Spezialgeschift fiir Augengliiser
Optik Foto

PADERBORN

16 Westernstralle 16

A. Liicking - Paderborn

Ziegelei - Zementwaren aller Art

Biiro: Eilsener Strafie 20 Telefon 634

Hermann Jakobs

Hoch-, Tief- und Eisenbetonbau

ELSEN bei Paderborn

Ostallee 481 Ruf: 10172

AUTO -KUHLERBAU
' Karl Fullert ;1 Paderborn

Schatenstrafie 4 Fernsprecher 10143

Neuanfertigung und - Reparatur von Autokiihlern jeder Art,
Kihi-Elementen und Kraftstofftanks :




Wir bieten lhnen eine groBe Auswahl in:

Kleiderstoffen und Wasche
Herren-Mantel und Anzuge

Beachten Sie unsere MaB-Abteilung

Fritz Pohlmann
Glasschleiferei / Glashandlung |

Paderborn Schulstr. 54




Wesif. Metall- & Elektro-Bedarf

Paderbomn

EckstraBBe 1a Telefon Nr. 364

Grof3handlung in:
| Inst.-Maferial, Motoren, Geréten & Beleuchtungskérpern

Lieferant der
Bundesbahn, des Handwerks und der Industrie

== Haupibahnhois-Gaststitte

PADERBORN

HCH. GROSSE-PERDEKAMP
Telefon 894

empfienlt inre gepflegten Raume
und die gute Kuche
bei Tag und Nacht




'Markenrader”" Motorrader

Sie widden doch:

Erstklassig in der Qualitdt!

Paderborner Maschinenhau A.G.
-PAMAG -




Feinste Konfitiren und Marmeladen
Fruchtsatte - SiuiBmoste

In allen fithrenden Fachgeschiiften erhiltlich

WILH. STUTE, PADERBORN

Getr. Kobiike

Glasgrofhandel
Lack- und Farbengrofhandel

Malerbedarfsartikel

AUGUST N'OLTING

©_ . 'PADERBORN:RUF 651:

Paderborn

Vetter & Engels, Paderborn

An den Kapuzinern 2 - 4 Ruf Paderborn 851 u. 852
Sanitire Installations - Gro8handlung

Rohren - Bleche - Metalle - Blitzableitermaterialien
Simtliche Bedarfsgegenstinde fiir Installateure,
Klempner, Dachdecker, Zentralheizungsbau




das Qualitaisbier
vom
Kenner sieis bevorzugt

AKTIEN-U.VEREINS-BRAUERE! AG.




Portland-Zement-Werke

LSE"

Gesellschaft mit beschrankter Haftung

Paderborn

Hochhydr. Kalk HK 380
_llse”-Leichtbauplatten Din 1101
Terrazzo-Platten

Fensterbanke




,Das Alte dtinat . . . .
dad idt der Zeiten Lauf
und nichts hilt die Elektrokiicne aul!”

]

e
rrrerer
[T

-

DER WUNSCH JEDER HAUSFRAU — DIE VOLLKOMMENE

Elektrokiiche

ELEKTROHERD - erstaunlich kurze Ankochzeit
ELEKTROSPEICHER - angenehm, sicher fir jeden Zweck
ELEKTROKUHLSCHRANK - immer ideal - wieder erreichbar

Strom

— der vollkommene Diener im Heim —
ist billig!

Arbeitspreise 10 Pfg. und 5 Pfg. je Kilowattstunde

Auskunft - Beratung - Verkauf:

Elektro-Gemeinschaft im Versorgungs-Gebiet der

PESAG, Paderborn




In Qualitit und Preis
stets weit voraus
bei sténdig gréBter Auswahl aller Schuharten

' SCHUHHAUS
6&”8 Paderboin, Westernstr. 7

ULLNERJUNIOR|
£ PRADERBORN-FERDINANDSTR 4244 G R U N E W A I. D

Eisen u. Stahl

Werkzeug Fachdrogerie u. Photohandlung
Maschinen

Schwei-

gerite Paderborn

& “LLHER 1. ULLNEB gnbH Westernstr. 12

fertigen die bekannten Weberstr. 1
~UUU-Scheiben” Ruf 769

| Riemenscheiben fiir Flach-und Keilriemen-
triebe a. unserer bewdnrten Leichtmetall-

Sonder-Legierung von groBer Hérte und : .
| héchstem VerschleiBwiderstand und lie-| Photoarbeiten werden im eigenen

fern auch volist. Keilriementriebe sowie
endlose Keilriemen und allen einschlég.
Industriebedarf klassig ausgefiihrt.

| %E@F Kugellager

modernen Labor schnell und erst-

Das Fachgeschaft fiir modische Stoffe

DVDruns

Paderborn Marienplatz




J. BREMER OHG

Eisenbeton-, Hoch- und Tiefbau
PADERBORN

Spezialunternehmen fiir Stahlbetonbau

Fiir die Deutsche Bundesbahn wurden u.a. ausgefiihrt: Bunker,
Briicken, Lok.-Entschlackungsanlagen, Gleisunterfiihrungen

1890 1950

Emil Walecki
Inh. Heinrich Walecki

PADERBORN,nur KONIGSTRASSE 56

Das Fachgedchift bekannt fir gute Qualititen

in Farben, Lacken, Tapeten und Linoleum




Betriebsgesellschaft

der FI‘. Miil]el’is chen
Werke G. m. b. H.

Ge e it nad feEtn 18207

Brackwede

Auf dem Kupferhammer

Werk II: Kernledertreibriemen fiir alle Antriebe
bis 2000 mm Breite

Werk I1I: Manschetten und Dichtungen fiir Luft-
druck (Bremsen und Hydraulik)

Werk VI: Endlose Gummikeilriemen




kfnn.t rEltUhB["'/\Tﬂh[‘en(Um f
e [r%lm enthalaly B

| {ﬁua[ltﬂtﬁ -wLeiftungshe mﬂ’-‘
- nfere Lemg;ahnge t[tha
- erfabrung nutst Erﬁ“
Qln Erefathmanm[ Ljel'chut-
ten Wlitarbeiter u Wiitarbei- .
terinnen [ind gewohnt, Sie
befteng ju beraten uno ju be- §

P I(AU FHAU

SALZKOTTENzPADERBORNfFURSTENBERG Ml
|




1{1p,italswlwmﬂ,llmq

fiir das Alter
die Hinterbliebenen

die Aussteuer der Tochter
die Ausbildung der Kinder

Beitragszahlung durch kostenver-
billigendenLohn-und Gehalisabzug
Die Anstalt gewdhrt laufend Hypo-
theken fiir den sozialen Wohnungsbau
der Eisenbahner / In Sterbefallen so-
fortige Bevorschussung der
Versicherungsleistung durch die zu-
stindige Oberbezirksleitung in jedem

ED-Bezirk / Auskunft erteilen die Ver-

trauensmdanner auf den Dienststellen

Seit 1872

DEUTSCHE BEAMTEN-VERSICHERUNG

Offentlichrechtliche Lebens- und Renten-Versicherungsanstalt

Vertragsanstalt der Deutlschen Bundesbahn




Gleiseinbau auf einer Briickenarmierung vor Einbau der Stchienenstiihle.

Ausfiithrung:

B. K& thenburger

. m.

Paderbom
Aachen Hamburg

Hoch-, Tief- und Stahlbetonbau

[0
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