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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,
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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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