Die historische Bedeutung der Eisenbahn fiir das westliche Miinsterland
unter besonderer Beriicksichtigung
der westfilischen Nordbahn und des Weseker Bahnhofs
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1. Einleitung

Das Phidnomen Eisenbahn fasziniert seit fast zweithundert Jahren die Menschheit. Keine
Technik beeinflusste das Leben der Menschen und die Welt- und Wirtschaftsgeschichte so
sehr wie ihre Entwicklung. Sie iiberstand viele Hohen und Tiefen und kdmpft auch im
12.Jahrhundert noch mit Problemen wie Mobilitit, Modernisierungsmaflnahmen,
Rentabilitit, Streiks, Verspatungen etc..

Somit ist ihre Geschichte ebenso unerschopflich wie faszinierend.

Die Thematik meiner Facharbeit beschrankt sich darum auf ,,Die historische Bedeutung der
Eisenbahn fiir das westliche Miinsterland unter besonderer Beriicksichtigung der
Westfédlischen Nordbahn und des Weseker Bahnhofs*.

Zur Einfithrung gehe ich kurz auf die Pionierzeit der Eisenbahn und ihre Entwicklungs-
geschichte in Deutschland ein. AbschlieBend nehme ich vergleichend Stellung zur Ara der
Deutschen Dampflokomotive und der der hiesigen ,,Nordbahn“ und des Weseker

Bahnhofs.

2. Die Pionierzeit

Bewegung auf Schienen ist der Menschheit nicht fremd. ,,Bereits 2200 v. Chr. benutzten
die Babylonier Steinschienen, um die Bewegung von Radfahrzeugen zu steuern. Spéter
entwickelten die Griechen und nach ihnen die Romer ihre eigenen steinernen Fahrwege.
[Und] im Mittelalter wurden in nordenglischen und mitteleuropdischen Bergwerken holzer-
ne Gleise verlegt, auf denen Pferde oder auch Bergarbeiter Karren zogen.*!

Der Mensch war von jeher bestrebt, mit moglichst wenig Aufwand ein gestecktes Ziel zu

erreichen, auftauchende Probleme zu 16sen und Hindernisse zu beseitigen.

2.1 Die ortsfeste Dampfmaschine

Das galt Anfang des 18. Jahrhunderts auch fiir die Bevolkerung in England, welches fiir die
nachfolgend dargestellten Entwicklungen eine bis heute bedeutsame Pionier- und
Schliisselrolle hatte. Der Englinder Thomas Newcomen erfand eine ortsfeste

Pumpmaschine. Unter Anwendung von Dampfkraft pumpte sie Grubenwasser aus einem

1  Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.8
*  Alle im Text genannten Abbildungen und Fotos sind im Anhang zu finden
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Bergwerk. Diese entwickelte der schottische Ingenieur James Watt weiter (Abb.1)*.2 [Er]
verbesserte die Technik der Dampfmaschine derart entscheidend, dass sie in Gewerbe und
Industrie nahezu universell einsetzbar wurde.** Seine Konstruktion bildete die Grundlage

fir die Entwicklung mobiler Dampfmaschinen.*

2.2 Die mobile Dampfmaschine

Die erste mobile Dampfmaschine lief 1777 in der Erzmine von Chacewater.’

Nun jagte eine Erfindung die andere. ,,[Bereits] 1782 bewegte erstmals eine doppelt
wirkende Dampfmaschine eine rotierende Welle. Damit konnte man auch Forderkorbe, die
1764 erfundene Spinnmaschine, mechanische Webstiihle und Schmiedehdmmer antreiben -

und die Welt verandern.“® Und das tat sie und zwar mit Riesenschritten.

2.3 Das neue Wirtschaftssystem

Die Weiterentwicklung der Dampfmaschine ermdglichte 1786 in Manchester die
Entstehung der ersten dampfbetriebenen Textilfabrik der Welt (Abb.2). Die
Herstellungskosten dieser Maschinen waren jedoch unermesslich hoch. Fiir die
Ausbreitung solcher Konstruktionen wurde Geld in einer Gréfenordnung benétigt, iiber
die weder der wirtschaftlich interessierte Adel, noch das stiddtische Biirgertum und schon
gar nicht der selbststindige Handwerksmeister verfligten. Nur die bereits bestehenden
Banken besaen grolere Summen Handelskapital. Aber auch dieses Geld reichte nicht aus,
um den stindig wachsenden Bedarf an Dampfmaschinen, Fordertiirmen, mechanischen
Webereien, Erzgruben und Walzwerken zu finanzieren. Wieder wurde eine Losung gesucht
und gefunden. Die geniale Erfindung der Aktiengesellschaft ermoglichte die Bildung
grofer Geldmengen aus kleinen Anlagen. Und eben dieses erzeugte Kapital wurde zur
bestimmenden Grofle eines neuen Wirtschaftssystems, dem des Kapitalismus.” Dessen

Grundstrukturen bildeten sich zundchst in England heraus.®

2.4 Das Wirtschaftswachstum

Mit der Textilfertigung begann die englische Industrialisierung.” Fiir den Bau von immer

Vgl. Knipping, Andreas: Die groB3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.19
Dérflinger, Michael: Dampflokomotiven, S.8

Vgl. Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.8

Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.12
Knipping, Andreas: Die grole Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.13

Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.13f.
Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.16
Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S. 29
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mehr benétigten Dampfmaschinen wurde immer mehr Stahl und fiir die Stahlproduktion
immer mehr Kohle benétigt. '

1784 baute Murdoch die erste transportable Dampfmaschine zum Abpumpen von
Grubenwasser. Dadurch stieg die Kohleforderung rasant an."

Mit leistungsstirkeren Dampfmaschinen und verbesserter Stahlqualitit lie sich immer
mehr Kapital verdienen, welches groere Investitionen ermoglichte. Daher war es
naheliegend, dass nach einer neuen Transportmdoglichkeit gesucht wurde. Bislang wurde
die Kohle mittels Treidelpferd und Lastkahn herangeschafft, ein miihseliges und
langwieriges Vorgehen. Der Traum von einem dampfbetriebenen Landfahrzeug entstand,

welches schnell groBere Mengen Giiter auch zu entfernt gelegenen Orten transportierte. "2

2.5 Die Idee einer Eisenbahn

Richard Trevithick war der erste Visiondr unter den britischen Lokomotiv-Pionieren. Als
Pumpmaschinenbauer experimentierte er mit dampfgetriebenen StraBBenfahrzeugen. Am
13. Februar 1804 lieB er seine erste auf Schienen fahrende Lokomotive laufen (Abb.3). In
dem Eisenwerk von Pen-y-darren in Wales zog sie ein paar mit Eisen beladene Wagen.
Aber die Last war zu gro. Die Schienen brachen und der Zug kippte um. Dieser

Misserfolg stoppte die Idee der Dampflokomotive. '

2.6 Die erste Dampflokomotive

Erst viele Jahre spdter nahmen Geschéftsleute aus der nordenglischen Industrieregion
Northumbria die Idee einer Eisenbahn wieder auf. Sie {iberlegten sich eine Mdglichkeit,
Kohle und andere Waren schneller und in gréferen Mengen zu transportieren, um dann
London anzusteuern. Man entschied sich fiir den Bau einer Eisenbahnstrecke und setzte
George Stephenson, der Vater der Eisenbahn, als Projektleiter ein. Dieser liel in seiner
Werkstatt auch die Lokomotive bauen, die ,,Locomotion No.1*, die am

27. September 1825 als erster Zug der Welt auf Reise ging, von Stockton nach Darlington,
eine 40 Kilometer lange Strecke. Und erstmals gab es jetzt neben dem Giiterverkehr auch
den Personenverkehr (Abb.4)."

Wihrenddessen verbesserten Ingenieure das Eisenbahnwesen weiter. Und als die erste Lok

nach ,Deutschland geliefert wurde, war schon eine gewisse Ausreifung und

10 Vgl. Knipping, Andreas: Die groBe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.19
11 Vgl. Knipping, Andreas: Die groBe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.17
12 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.19
13 Vgl. Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.159

14 Vgl. Dorflinger, Michael: Dampflokomotiven, S.15ff.
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Standardisierung des ,,Systems Eisenbahn® erreicht. Das war bei der Entwicklung der

deutschen Eisenbahnindustrie sehr vorteilhaft."

3. Die Entwicklungsgeschichte in Deutschland

Die Entwicklung der Dampflokomotive in Deutschland wurde sehr stark durch das
politische Geschehen beeinflusst.

Der 1815 gegriindete ,Deutsche Bund“ war ein loser Zusammenschluss mehrerer
souverdner Staaten. Deren konservativ eingestellten Monarchen und Regierungen sahen
durch die beginnende Industrialisierung und die geforderte moderne Verkehrstechnik ihre
Macht und ihr Vermogen bedroht. Doch allein schon ihre knappe Kassenlage liel den
Widerstand gegen das moderne Zeitalter brockeln. Immer mehr Staaten schlossen sich zu
einem Zollverein zusammen. Als Geburtsstunde des Deutschen Zollvereins gilt der

1. Januar 1834. Dadurch entstand ein einheitlicher Wirtschaftsraum in Deutschland, der

erste und wichtigste Schritt zur Entwicklung von Industrie, Handel und Kapital.'®

3.1 ,,Die Vision einer schnellen und bequemen Reise*"’

Fiir den Anlauf des Eisenbahnzeitalters in Deutschland war eher der Personen- als die
Giiterbeforderung von Bedeutung. Gab es doch die gut funktionierende Binnenschifffahrt.'®
Das wachsende Wirtschaftsleben verhalf dem Biirgertum zu Macht und Geld. Kaufleute,
Bankiers, Ingenieure, Unternehmer und Verwaltungsbeamte benétigten ein neues Verkehrs-
mittel, das schnell, zuverldssig, sicher und bequem sein sollte. Die ,,Niirnberg-Fiirther
Ludwigsbahn-Gesellschaft bat Koénig Ludwig I. um die Erlaubnis, eine Eisenbahnlinie
von Niirnberg nach Fiirth zu bauen. Am 19. Februar 1834 gab Ludwig I. der Gesellschaft
fiir eine Dauer von 30 Jahren das Privileg zum Bau und Betrieb einer Dampfeisenbahn. '
Am 7. Dezember 1835 wurde die erste dampfbetriebene deutsche Eisenbahn, zu Ehren
Ludwigs I. ,,Ludwigsbahn* genannt, eréffnet.”

Die Lokomotive ,,Adler* lieferte der Englidnder Stephenson (Abb.5). Und das Wunderwerk

»Eisenbahn® funktionierte, wider Erwarten, ohne Entgleisung und Explosion und rentierte

sich auch noch.

15 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.21
16 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.25f.
17 Knipping, Andreas: Die grole Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.34

18 Vgl. Knipping, Andreas: Die groe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.34
19 Vgl. Knipping, Andreas: Die groBe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.30
20 Vgl. Knipping, Andreas: Die groBe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.31
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3.2 Das neue Kommunikationsgesetz

Das grofite Sicherheitsproblem war damals der lange Bremsweg der Lokomotive. Hinder-
nisse auf der Fahrbahn fiihrten in jedem Fall, ohne Vorwarnung, zum Ungliick. Sicherheit
konnte nur eine garantierte zuverlidssige Kommunikation zwischen allen beteiligten Be-
triebsstellen, Ziigen und Personen bieten. Das war in Zeiten ohne Telefon und Funk sehr
schwierig.?' Ingenieure und Unternehmer erfanden aus diesem Grund beispielsweise die
Telegrafie, sodass sich die einzelnen Bahnhofe iiber den Zugverkehr verstindigen und
einen sicheren Ablauf gewihrleisten konnten.? 1838 wurde erstmals zur Nachrichteniiber-
mittlung entlang der Eisenbahn der Telegraph eingesetzt.” AuBerdem wurden genau festge-
legte optische und akustische Signale eingefiihrt. Sie waren allerdings von Region zu Regi-
on verschieden. Erst das neue Bahnpolizeireglement mit einheitlicher Signal- und Fahrord-

nung vom 1. April 1875 sorgte fiir lindertibergreifende Ordnung.**

3.3 Das Bahnbaufieber

Der Bahnbau kam zunéchst langsam in Fahrt. Nach dem Personenverkehr begann der Gii-
terverkehr mit dem Transport von zwei Féssern Bier am 11. Juli 1836 auf der Ludwigs-
bahn.”

,Die ersten Strecken wurden aus lokalen oder allenfalls regionalen Initiativen ohne grof3en
Weitblick konzipiert.“® Es waren Strecken, die vornehmlich als Verbindung zwischen
Schifffahrtswegen dienten.”” Ab 1838 begann das Linderbahnbaufieber. Ein weitverzweig-
tes, aber nicht zusammenhéingendes Streckennetz entstand. Erst zwischenstaatliche Vertra-
ge vom 8. November und 20. Dezember 1841 machten den Weg frei fiir grenziiberschrei-
tende Eisenbahnen innerhalb Deutschlands. Und seit dem 15. Oktober 1843 gab es die ers-
te Eisenbahnverbindung Deutschlands von Kéln iiber Aachen nach Herbesthal in Belgien.
Betrug die Gesamtstreckenlidnge im Jahre 1836 noch 6 km und im Jahre 1837 gerade ein-
mal 20 km, so waren 5002 km am Ende des Jahres 1848 in Betrieb und landesweite Fern-
reisen auf der Schiene waren moglich.?®

Viele Eisenbahnen entstanden in privater Trigerschaft.” ,,Rechtsgrundlage war das Gesetz

21 Vgl. Knipping, Andreas: Die groe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.45
22 Vgl. Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.7

23 Vgl. Knipping, Andreas: Die groe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.32
24 Vgl. Knipping, Andreas: Die grole Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.50
25 Vgl. Knipping, Andreas: Die groe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.32
26 Knipping, Andreas: Die grole Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.27

27 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.27
28 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.33f.
29 Vgl. Knipping, Andreas: Die grole Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.50
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iiber die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838, das zum Vorbild fiir Eisen-
bahngesetze in aller Welt wurde. Es enthielt bereits die unverzichtbaren Grundregeln fiir
das Konzessionswesen, die Grundstiicksenteignungen, die Tarifgestaltung und das Perso-
nalwesen. [...] Erst nach mehr als einem Jahrzehnt traten Staatsbahnen hinzu.**° Die Moti-
vation der Regierungen war politischer Art. Sie bendtigten Verbindungen, die aber durch

diinnbesiedelte Provinzen fiihrten und deshalb fiir private Triager nicht rentabel waren.*!

3.4 Die deutschen Lokomotiven

Zeitgleich mit dem Streckenbau suchten sich die deutschen Fabrikanten erneut im Lokbau.
Die bedeutendsten Hersteller waren Andreas Schubert bei Dresden mit seiner ,,Saxonia“
aus dem Jahre 1838, August Borsig in Berlin mit seiner ,,Borsig® 1841 und J.A. Maffei in
Miinchen mit seiner ,,Miinchener* ebenso aus dem Jahre 1841. Die Konstruktionen waren
jedoch noch sehr unbeholfen und die Erfindungskraft der Ingenieure und Unternehmer war
unablissig gefordert.”” Aus diesem Grunde entwickelte sich die Lokomotivtechnologie ra-
sant und somit auch die Effizienz, Sicherheit und Zuverldssigkeit der Giiter- und Personen-
zlige. Sie wurden aber nicht nur gréBer, leistungsstirker, schneller und luxuridser, sondern
verursachten auch Umweltprobleme durch den Aussto3 von aschehaltigem Rauch.

Erste Losungen hatten Ernst Werner von Siemens und Rudolf Diesel. Am 31. Mai 1879
fithrt Werner von Siemens in Berlin die erste funktionstiichtige elektrische Lokomotive der
Welt vor (Abb.6). Die Leistungen dieser Elektrotechnik reichten allerdings nur fiir den in-
nerstédtischen Einsatz von Stralenbahnen. Dies sollte sich in den nidchsten zwanzig Jahren
auch nicht dndern.”® Denn die Weiterentwicklung der elektrischen Schienenfahrzeugtrakti-
on wurde lange Zeit durch politische und behoérdliche Bedenken verhindert.** Ab 1900
nahm man die Weiterentwicklung wieder auf, ,,[...] weil man deren Vorteile im lokalen In-
frastrukturbedarf [...]*** erkannte und die sehr niedrigen Schadstoffemissionen iiberzeug-
ten.*

Auch der im Jahre 1893 von Rudolf Diesel entworfene Verbrennungsmotor war fiir den
Einsatz in Lokomotiven noch nicht ausgereift. *" ,,[Erst] um 1920 begann eine sehr rege

Entwurfs- und Angebotstitigkeit fiir Diesellokomotiven [Abb.7].“*® | Die [...] einsetzende

30 Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.50

31 Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.50
32 Vgl. Knipping, Andreas: Die groe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.41
33 Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.51
34 Vgl. Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.57

35 Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.59

36 Vgl. Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.59

37 Vgl. Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.71

38 Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.40
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Entwicklung von Diesel- und elektrischer Traktion hat der Eisenbahn bis heute eine wichti-

ge Rolle im Transportwesen gesichert.**’

3.5 Das Wirtschaftswachstum

Die Eisenbahn zog Deutschland in den Jahren zwischen 1840 und 1870 von dem Agrar- in
das Industriezeitalter und in die Massengesellschaft.* ,,Wie zuvor schon in England wur-
den Bergwerke, Maschinenfabriken, Eisenhiitten und mechanisierte Webereien, Zuckerfa-
briken und grof3e keramische Werke zu bestimmenden Faktoren des Wirtschaftslebens und
verhalfen dem Biirgertum zu Geld und Macht. "'

Ab 1848 wurde der Import von Lokomotiven iiberfliissig, denn es war ein flir die moderne
Volkswirtschaft nicht wegzudenkendes Merkmal entstanden, die Arbeitsteilung einer Zulie-
ferindustrie.* Die Eisenbahn wurde somit zur wichtigsten Triebkraft des Wirtschafts-
wachstums und gleichzeitig, samt Zulieferindustrie, ihre beste Kundschaft.* ,[Denn] der
Lokbetrieb machte einen nie gekannten Versand von Kohle erforderlich [...].“** Durch
mehr Kohle konnten mehr Eisenbahnen betrieben werden, die mehr Baumaterial in kiirze-
rer Zeit verfrachten konnten und generell eine gute Transportmdglichkeit darstellten. Ahn-
lich sah es bei der Produktion von Textilien und Haushaltsartikeln, Nahrungs- und Genuss-
mitteln, Papier- und Druckerzeugnissen, Glasprodukten und Ziegeln aus. Es wurden immer
mehr Maschinen und Materialien benétigt, die nur per Bahn befordert werden konnten. Die
Produktionssteigerung erforderte somit wiederum einen steigenden Bedarf an Kohle, Ei-
senerz, Eisen und Stahl und groBere Produktionsstitten. Fabriken traten an die Stelle der
handwerklichen Betriebe.* ,,[Aber] nur per Schiene konnten sie die Waren auf den durch
den Zollverein zunehmend gedffneten Markt bringen, [und] nur per Eisenbahn konnten sie
ihren Bedarf an Rohstoffen befriedigen.«*

Die Nachfrage an Arbeitskréften stieg rasant. Daher wuchsen auch die Stdadte und Vororte
in Regionen mit reichen Kohlevorkommen und grof3en Produktionsstétten, denn die Men-

schen wollten nah am Arbeitsplatz wohnen.

39 Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.8

40 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofie Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.8
41 Kanipping, Andreas: Die groBe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.43

42 Vgl. Knipping, Andreas: Die grole Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.44
43 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.34
44 Knipping, Andreas: Die groBle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.34

45 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofie Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.34
46 Knipping, Andreas: Die groBe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.34
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3.6 Die Volksernihrung

Die wachsende Stadtbevolkerung musste erndhrt werden. ,,[Doch] der Hunger war immer
ein Begleiter der d&rmeren Bevolkerungsmehrheiten gewesen.*” Missernten forderten viele
Todesopfer, weil Getreide und Kartoffeln nicht schnell und giinstig zur Verfiigung standen.
Auch hier spielte die Eisenbahn eine wichtige Rolle. Lebensmittel konnten nun in grof3en
Mengen europaweit gehandelt werden. Die Versorgung der ,,Massengesellschaft™ war gesi-

chert.® [Sie beforderte] die Volkserndhrung in ein neues Zeitalter.“*

3.7 Die Landflucht

,,Der Ubergang vom Agrar- zum Industriezeitalter, der Import billig produzierter Lebens-
mittel und die dadurch bedingten brutalen Strukturverdnderungen in der Landwirtschaft
machten grofle Teile der ldndlichen Bevdlkerung brotlos. Aus den verarmenden Dorfern,
aus dem gegeniiber Industrie ins Hintertreffen geratene Handwerk, aus den Milieus der Ta-
gelohner und der entlassenen Soldaten stromten viele tausende Ménner und nicht wenige
Frauen zu den Bahnbaustellen, um sich fiir kimmerlichen Lohn ohne soziale Rechte in
korperliche Schwerarbeit zu verdingen.“® Die Arbeitsbedingungen waren menschenun-
wirdig. Hunger und Elend, bis zu 16-stiindige Arbeitstage, geringe Bezahlung und keiner-
lei Absicherung bei Krankheit und Arbeitsunfillen bestimmten den Alltag der Eisenbahnar-
beiter. Diese Not fiihrte zu Revolten und, wie man nachweisen kann, zu ersten Streiks.

Doch jeglicher Widerstand wurde von Militdr und Gendarmerie niedergeschlagen.”

3.8 Der politische Rahmen

Nach der ,,Mérzrevolution® 1848/1849 dnderte sich die Rolle des Staates in der beginnen-
den kapitalistisch-industriellen Gesellschaft.”” ,,[Die deutschen Monarchien 6ffneten sich
gegeniiber] den modernen Produktionsverhéltnissen, ithren biirgerlichen Propagandisten
und NutznieBern und ihren maschinellen und finanziellen Triebkréften.“>® Denn das wohl-
habende Biirgertum war ihnen als Steuerzahler willkommener als der iiberschuldete adeli-
ge Gutsbesitzer. So entstand ein moderner Staat, in dem Minister, Beamte und Landtage

uberwachende und steuernde Funktionen annahmen. Dieser durch Gesetze und Verwal-

47 Knipping, Andreas: Die groe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.35

48 Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.35
49 Knipping, Andreas: Die groe Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.35

50 Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.38f.

51 Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.39
52 Vgl. Knipping, Andreas: Die groB3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.48
53 Khnipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.49

9



tungsakte staatlich kontrollierte und korrigierte Wirtschaftskreislauf brachte der Unterneh-
merschaft viele Vorteile. AuBlerdem setzte sie sich als politisch und wirtschaftlich einfluss-

reicher Machtfaktor neben der Aristokratie durch.>*

3.9 Die Eisenbahn als militirisches Werkzeug

Schon frith machte sich das Militdr Gedanken dariiber, wie sie die Eisenbahnen vorteilhaft
einsetzen konnten. Mit keinem anderen Landfahrzeug war ein Massentransport von Perso-
nen und Militdrfracht moglich (Abb.8). Somit konnte ein gut funktionierendes Eisenbahn-
netz ein wichtiger Faktor in der Kriegsfithrung sein.

Schon 1848 nutzten Gsterreichische und preuBlische Truppen erfolgreich die Schnelligkeit
des Transports auf der Schiene, um die Mérzrevolution niederzuschlagen.” Auch der im
Jahre 1866 errungene Sieg PreuBens iiber Osterreich und seine Verbiindeten wurde durch

den gezielten Einsatz der Eisenbahn begiinstigt.

Die Offensive per Eisenbahn im Kampf
gegen Frankreich verhalf PreuBlen ebenfalls zum Sieg und fiihrte im Jahre 1871 zur Griin-

dung des Deutschen Kaiserreiches.”’

3.10 Die Verstaatlichung der Eisenbahn

Obwohl das Bahnsystem sowohl volkswirtschaftlich als auch militirisch von grofter Be-
deutung war, blieb das Privatbahnsystem auch nach 1871 bestehen.

Jedoch wurden die privaten Gesellschaften, wie schon in den Jahrzehnten zuvor, durch den
Erlass von Eisenbahngesetzen iiberwacht. Da die Gesellschaften mittlerweile lukrative Ge-
winne erzielten, bemiihte sich der Reichskanzler Otto von Bismarck, alle wichtigen Lan-
der- und Privatbahnen in einem Unternehmen, der Reichseisenbahn, zusammenzufiihren.
Sein Versuch scheiterte, aber er konnte im Jahre 1873 die Einrichtung eines ,,Reichseisen-
bahnamtes* durchsetzen.”® Durch verschirfte Anforderungen des Staates an die wirt-
schafts-, militdr- und sozialpolitischen Aufgaben der Bahn wurde der Eisenbahnbetrieb fiir
das private Kapital immer weniger interessant. Von 1876 bis 1913 gingen die Liandereisen-
bahnen von privater in staatliche Tragerschaft iiber, entweder durch Kauf oder durch Nicht-
verlidngern der Konzession.” In dieser Zeit begann ein noch nie dagewesener Wirtschafts-

aufschwung, der auch eine Vervielfachung des Bahnverkehres mit sich brachte und letzt-

54 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.49
55 Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.37
56 Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.40
57 Vgl. Knipping, Andreas: Die gro3e Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.41
58 Vgl. Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.173f.

59 Vgl. Knipping, Andreas: Die grofle Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.50f.
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endlich eine Vervielfachung der Steuereinnahmen.®
Das Reich, die Wirtschaft und auch die Eisenbahn erlebten die Bliitezeit des Industriezeit-

alters.

4. Die Westfalische Nordbahn

Die Westfélische Nordbahn war eine Kleinbahn, auch Neben- oder Sekunddrbahn genannt.
Sie wurde nach jahrzehntelangen Bemiihungen von der Westfélischen Landeseisenbahnge-
sellschaft Lippstadt gebaut und am 30. September 1902 feierlich erdffnet. Fiir die Stidte
und Gemeinden wurde damals ein neues Zeitalter eingeldutet, indem sie die Menschen die-

ser Region iiber die Schiene mit der weiten Welt verband.

4.1 Die Nebenbahnen

Schon in den flinfziger Jahren des 19. Jahrhunderts erkannte man die grof3e Bedeutung die-
ser Bahnen. Da sich die Privateisenbahngesellschaften beim Streckenbau nach hohen Ge-
winnen orientierten, interessierten sie die allgemeinen Verkehrsbediirfnisse nicht. Dadurch
drohten Eisenbahnnetze zu zerstiickeln und abgelegene, weniger profitable Wirtschaftsge-
biete zu verkiimmern. Deshalb beteiligte sich der Staat durch finanzielle Unterstiitzung zu-
nehmend am Streckenausbau oder baute gar auf eigene Kosten, um den lindlichen Raum
zu erschlielen und eine Verkehrsanbindung an das Eisenbahnnetz und somit an die Indus-
triezentren zu schaffen.®' |, Allerdings stand in diesen Fillen von vornherein fest, dass nen-
nenswerte Uberschiisse nicht zu erwarten waren.**?

Nach dem Vorbild Bayerns, wo vereinfachte Bahnanlagen gebaut, leichtere Fahrzeuge ein-
gesetzt und alles iiber Beihilfen finanziert wurde, erliel die Reichsregierung im Jahre 1878
die ,,.Bahnordnung fiir Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung*.® Die Kosten fiir den Bau
und Betrieb dieser ,,ErschlieBungsbahnen® trugen vor allem Banken, kommunale Triger
und groe Konzerne. Den Streckenbau iibernahmen schon ab Anfang der 1880-er Jahre
mehrere Bau- und Betriebsfiihrungsgesellschaften. AuBBerdem wurden in Preu3en vermehrt
Eisenbahn- und Kleinbahnabteilungen eingerichtet, die den Provinzialverwaltungen unter-

stellt waren. Als am 28. Juli 1892 das Kleinbahngesetz in Kraft trat, erlebten diese Neben-

60 Vgl. Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.161
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bahnen den Anfang ihrer groBen Entwicklungsgeschichte.®

4.2 Die ersten Eisenbahnlinien im Westmiinsterland

Das Westmiinsterland musste lange auf die Eisenbahn warten. ,,Erst 1875 - 40 Jahre nach
der ersten Eisenbahnfahrt zwischen Niirnberg und Fiirth - erhielten Gronau und Ahaus
durch die Strecken Dortmund-Coesfeld-Gronau und Miinster-Bergsteinfurt-Gronau einen
Bahnanschluf3. Drei Jahre spéter verband die Schiene die Stadt Bocholt mit Wesel, von wo
aus schon seit lingerem Verbindungen zu den Niederlanden wie auch rheinaufwérts bestan-
den.“ | Fiir die Stadt Borken gab es zunéchst keine Notwendigkeit fiir einen Eisenbahnan-
schluss, da seit 1850 eine ,,Kunststra3e* von Dorsten Uber Erle und Raesfeld nach Borken
mit Inkassostellen fiir das Chausseegeld in Raesfeld und am Vennetor in Borken zur Verfii-
gung stand. Kohle und landwirtschaftliche Produkte konnten nun vom und ins Ruhrgebiet
transportiert werden. Auch im benachbarten Winterswijk sah man keinen Anlass fiir eine
Eisenbahnanbindung, da zunichst alles per Schiff iiber Fliisse und Kanéle transportiert

wurde. %

4.2.1 Das Textilgewerbe — der Motor des Eisenbahnbaus

Auf dem Gebiet des heutigen Miinsterlandes wurde seit Urzeiten hauptsidchlich Landwirt-
schaft betrieben. Die Weberei war im Miinsterland, wie auch im iibrigen Westfalen, schon
im Hochmittelalter bekannt und ein Nebenerwerbszweig der Bauern.

Mit dem Bevolkerungswachstum im 18. Jahrhundert stieg auch die Nachfrage nach Textili-
en stark an. Als Samuel Compton im Jahre 1774 die erste mit Dampf betriebene Spinnma-
schine entwickelte, die sich in Westfalen ab Mitte des 19. Jahrhunderts durchsetzte, war

dies der Beginn der Textilindustrie.®”’

4.3 Die VerkehrserschlieSung

,.Erst mit dem Aufblithen der Textilindustrie beiderseits der Grenze wurde der Bedarf an
Kohle aus dem Ruhrgebiet grofer. So ging die erste Initiative zum Bahnbau von hollandi-
scher Seite aus (Unternechmer Willink und Snellen).“®® Es gab verschiedene Vorstellungen

fiir die Streckenfithrung. Die Entscheidung und Genehmigung fiir die Strecke Gelsenkir-

64 Vgl. Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.175f.
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chen-Bismarck-Dorsten-Borken-Winterswijk fiel im Jahre 1877. Griinde fiir den Bau wa-
ren der giinstige Transport von Kohle fiir die Webereien und Spinnereien beiderseits der
Grenze, die Beschaffung von Holz aus den Wéldern zwischen Winterswijk und Dorsten fiir
die Zechen im Ruhrgebiet und die Werften in Amsterdam und der Transport von Vieh,
Milch und Getreide und Produkten der Textilindustrie. Die Strecke, auch ,,Hollandlinie*
genannt, wurde durch die ,,Niederlandisch-Westfélische Eisenbahngesellschaft* gebaut und
im Jahre 1880 er6ffnet.”

,»Als Borken durch [diese Eisenbahnlinie] einen Bahnhof erhalten hatte, waren im heutigen
Kreisgebiet von den groBeren Orten nur noch Gescher, Stadtlohn, Siidlohn und Vreden
ohne Anbindung an das damals modernste Verkehrsmittel, das letztlich wie nichts anderes
in den von ihm berlihrten Landschaften iiber die kiinftige Entwicklung von Landwirtschaft
und Industrie entschied.“” 1902 wurde eine weitere Strecke fertiggestellt, die von Em-
pel-Rees tiiber Bocholt, Borken nach Coesfeld fiihrte. Sie wurde Heideexpress genannt.

Der Verlauf der Eisenbahnstrecken bestimmte die Entwicklung einer Stadt, der Landwirt-
schaft und Industrie. Das war den Industriellen und ,,Politikern* mehr als bekannt. Jahr-
zehntelang bemiihten sich besonders die Stadte Stadtlohn und Vreden um einen Bahnan-
schluss, jedoch vergebens. Als in Borken der Bahnhof gebaut war, kamen neue Ideen auf,
wie man die Kreismitte von Borken aus erschlieen konnte.

AD 1886 setzten sich vor allem Gewerbetreibende aus Stadtlohn, dessen Vorsitz der Textil -
fabrikant Engelbert Hecking besal, energisch fiir den Bau einer Bahn ein. In der Stadt hat-
te sich eine beachtliche Industrie entwickelt, die aus Wettbewerbsgriinden immer dringen-
der eine Eisenbahnanbindung benétigte. Allein die mechanische Nesselweberei H. Hecking
beschaftigte durchschnittlich 200 Arbeiter an 320 Webstiihlen. Aber alle erdenklichen An-

trage wurden aus den unterschiedlichsten Griinden abgelehnt.”

4.4 Das Gutachten der Kolner Eisenbahndirektion vom 12. Januar 1894

Das Gutachten der rechtsrheinischen Eisenbahndirektion in Kdln vom 12. Januar 1894
brachte die Wende in der Eisenbahnplanung. Die Direktion beflirwortete die Strecke Bor-
ken-Ahaus-Burgsteinfurt. Notwendigerweise miissten die im nordwestlichen Westfalen ge-

legenen Stidte und groBeren Gemeinden den Anschluss an das Eisenbahnnetz erhalten.”
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In dem Gutachten heifl3t es:

,Dieselben haben sich trotz ihrer Abgeschiedenheit und trotz der Ungunst der Natur eine
gewisse Wohlhabenheit bewahrt oder erworben dank dem Fleifl und der Thétigkeit ihrer
Bewohner, die durch jahrzehntelange Gewdhnung ein besonderes Geschick fiir Handwebe-
rei und dgl. erlangt haben und deshalb und wegen ihrer Anspruchslosigkeit als Arbeiter ge-
sucht sind.

Die Textilindustrie im Fabrik- oder Hausbetrieb ist allenthalben verbreitet und bringt Un-
ternehmern und Arbeitern Gewinne, den die Natur versagt. Denn das Land ist nur theilwei-
se fruchtbar, auch nur zum Theil urbar gemacht. Heide und Moor nehmen grofle Strecken
ein und weichen den Ackerlindereien meist nur im Umkreise der spérlichen Ansiedlungen
und besonders der groferen Gemeinwesen. Die Landwirtschaft durch billigeren Bezug
kiinstlicher Diingemittel zu heben und ihr weitere Ausdehnung zu geben, ist daher eine
vorziigliche Aufgabe der neuen Bahnen, Schitze des Bodens sind nirgend oder nur spéhr-
lich vorhanden. Die Kohlenfunde bei Vreden haben nur zweifelhaften Werth, die Lager von
Topferthon bei Stadtlohn, die Fundstitten von Eisenerzen daselbst, Kalksteinbriiche bei
Stidlohn und Oeding geben nur geringwhertige Qualitdten und sind nur von lokaler und
voriibergehender Bedeutung*.”

Der Anschluss an das Eisenbahnnetz schuf eine bedeutende Verbindung zum Ruhrgebiet,
die einerseits fiir den Absatz von Produkten der Textilindustrie und der Landwirtschaft und
andererseits fiir die Beschaffung von Kohle und Diingemitteln hochst interessant, erstre-
benswert und lukrativ war.

Nach dem Bekanntwerden des Gutachtens dulerten sich die Landréte der betroffenen Krei-
se. Der Ahauser Landrat Gértner antwortete am 12. Marz 1894.™ | [...] Die Bewohner der
ibrigen Orte miifiten wegen der teuren Fracht per Pferdefuhrwerk unverhéltnismaBig hohe
Preise zahlen, wiahrend ihre Verkaufserlose wegen der teuren Transporte nur gering ausfie-
len. So erziele der Bauer bei teurer Produktion geringere Preise als der in Gegenden mit
besseren Verkehrsverhéltnissen. Auch die ungiinstige Situation der Arbeiter in den Orten
ohne Bahnanschlufl weifl Gértner deutlich zu belegen: ,,So verdiente der Arbeiter daher in
der That in der von der Bahn nicht beriihrten Gegend einen Lohn, der sich gegen die besser
mit Verkehrsmitteln ausgestatteten Gegenden um 0,75 Mark bis 1 Mark pro Tag niedriger

stellt, er muB sich bei teueren Lebensmitteln mit geringerem Lohn begniigen*.«”
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Aufgrund des Gutachtens bildete sich zudem unter dem Ehrenvorsitz des Fiirsten Leopold
von Salm-Salm zu Anholt ein ,,Generalkomitee zur Erbauung der Westfélischen
Nordbahn“. Nachdem dieses Komitee am 30. Mai 1896 die Genehmigung fiir die generel-
len Vorarbeiten fiir den gewiinschten Bahnbau erhalten hatte, fiihrte es Verhandlungen mit
der Westfilischen Landeseisenbahn in Lippstadt wegen der Ubernahme des Projektes.
Nach Erstellung der Kostenvoranschliige wurde in den einzelnen Kreistagen iiber die Uber-
nahme der Aktien der WLE im Gesamtwert von 3,6 Millionen Mark abgestimmt.” In den
Kreisen Borken und Burgsteinfurt wurde die Kostenbeteiligung akzeptiert, aber im Kreis
Ahaus kam es zu Problemen.” Am 23. April 1898 beschloss der Kreistag Ahaus dann end-
lich die Ubernahme der erforderlichen Aktien der WLE und am 2. Januar 1899 erklirte er
sich bereit, einen Teil der Kosten fiir den Grunderwerb der Stichbahn von Stadtlohn nach
Vreden zu {ibernehmen.” Das Gesamtaktienkapital iiber 3,6 Millionen Mark iibernahmen
je zur Hilfte die Provinz Westfalen und die beteiligten Kreise und Gemeinden. Der Kreis
Borken hatte 300.000 Mark zuzusteuern, die Summe fiir den Kreis Ahaus belief sich hinge-
gen auf 1,2 Millionen Mark und der Kreis Steinfurt musste ebenfalls 300.000 Mark bereit-
stellen. Damit war der Weg frei, um in Berlin die Konzession zu beantragen. Am 12. De-
zember 1899 wurde sie schlieBlich fiir den Betrieb und den Bau der Westfdlischen Nord-
bahn erteilt (Abb.9). Die erhaltene Urkunde enthielt u.a. Aussagen iiber die Bauausfiih-

rung, iiber das Anlagekapital und die Ankaufsrechte des Staates.”

4.5 Die Streckenfiihrung der Westfilischen Nordbahn

Die 55 km lange Strecke der ,,Nordbahn* fiihrte durch den diinn besiedelten und {iberwie-
gend landwirtschaftlich gepriagten Grenzraum des westlichen Miinsterlandes und verband
die Kreisstadte Borken und Burgsteinfurt. Ausgangspunkt fiir die Bahn war der WLE-eige-
ne Bahnhof 6stlich der Staatsbahnanlagen in Borken.*

Von Borken, an Gemen, Weseke und Siidlohn vorbei, erreichte die Strecke ihren betriebli-

chen Mittelpunkt in Stadtlohn und fiihrte weiter in Richtung Almsick, Quantwick, Ahaus,

Nordbahn, S.27
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Ahler Kapelle, Nienborg-Heek, Metelen und endete im Staatsbahnhof von Burgsteinfurt,
wo sie eine Verbindung mit der Eisenbahnstrecke Miinster-Gronau-Enschede herstellte.
Die Stichbahn nach Vreden begann im Bahnhof Stadtlohn und fiihrte in westliche Richtung
zum Bahnhof in Vreden.®' (Abb. 10)

4.6 Der Bau der Eisenbahnstrecken

In Weseke gab es erhebliche Widerstidnde von Seiten der Bevolkerung gegen den Bau der
Nordbahn. Kaufleute fiirchteten die Abwanderung von Kunden in die umliegenden Stidte,
Landwirte meinten, die Lokomotiven machten das Vieh scheu und verriickt und lielen
durch ihr Vorbeisausen die Milch gerinnen. Diesen Meinungen standen die Beflirworter ge-
geniiber, wie etwa der Miihlenbetrieb Vornholt, der Diingemittel herstellte und bessere Ver-
tricbswege benotigte.* Jedoch erwies sich der Grundstiickserwerb fiir das notwendige Be-
triebsgelinde als sehr schwierig. Die privaten Eigentiimer kampften um jeden Quadratme-
ter Boden. Dies war der Grund fiir die langwierigen Verhandlungen, die gefiihrt werden
mussten. Manche wurden durch ein Enteignungsverfahren beendet.*

,»QGrundstiicke im Weseker Bereich [mussten] zur Verfligung gestellt werden, bzw. hierfiir
enteignet [werden]. Im Archiv [von Landwirt Heinrich] Vornholt liegen hieriiber in einer
,Bekanntmachung des Enteignungs-Kommisars Miinster” vom 29. Juni 1903 [mehrere]
Angaben vor [...].<*

Parallel zu den Grundstiicksankdufen wurde im Friithjahr 1900 mit den Vermessungsarbei-
ten begonnen.® , [Darum] rankt sich manche Anekdote, wie in den Weseker Heimatblittern
nachzulesen ist: ,,So wird erzéhlt, dal3 iiber Nacht die Markierungsstébe zuerst ganz ausge-
rissen wurden. Als man aber einsah, daf dieses wenig half, verschob man sie klammheim-
lich um einige Meter zum Nachbargrundstiick hin, so dal der Vermessungstrupp morgens
meistens einen ausgesprochenen Zickzack-Kurs vorfand. Argwohn und Miftrauen fiihrten
dann dazu, dal Nachtwachen aufgestellt wurden, was oft auch amiisant endete, denn als
mal zwei Knechte (so die damalige landldufige Berufsbezeichnung) aus jeweils benachbar-
tem Lager, so wird erzéhlt, am anderen Morgen zum zweiten Friihstiick noch nicht ,,an der

Panne* erschienen, gingen die Dienstherren getrennt auf Suche und fanden dann die beiden
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,Nachtwichter vereint in trauter Gemeinsamkeit laut schnarchend im Kornfeld
wieder. %

,Im Sommer 1901 legte der damalige Landrat des Kreises Ahaus, Freiherr von Schorlemer.
Alst, [...] die Grundsteine fiir die zu errichtenden Bahnhofsgebidude, damit diese rechtzei-
tig zur Eroffnung der Strecke fertiggestellt werden konnten.*“*” Von den insgesamt dreizehn
Stationen wurden neun als Bahnhof und vier als Haltestelle ausgefiihrt. Die Empfangsge-
baude wurden in einer Art Einheitsstil entworfen, was zu Kosteneinsparungen bei der Pla-
nung und Bauausfiihrung beitrug.®

»~Am 24, April 1901 [wurde] der Gemener Bauunternehmer Wilhelm Stewering mit dem
Bau des Weseker Bahnhofs beauftragt [...].“¥ ,,Die Bahnhofsanlagen der Station Weseke
bestanden anfanglich aus einem kurzen Parallelgleis und einem als toten Strang angeordne-
ten Ladegleis. Fiir die Giiterverladung waren eine Ladestralle sowie eine Stiickgut- und
eine Laderampe vorhanden. An dem Personenbahnsteig befand sich das Empfangsgebdude
mit einem angebauten Giiterschuppen und separat die WC-Anlagen.“*® Im Jahre 1914 wur-
de das Empfangsgebiude durch die WLE um eine zusitzliche Wohnung aufgestockt.”' Fiir
diese Umbauarbeiten wurde der Bauunternehmer Schmeing, aufgrund seines Angebotes
vom 25. Juni 1914, beauftragt. Die Bauaufsicht fiihrte der Stadtlohner Bahnmeister. Dem
Klempnermeister Franz Niehoff zu Weseke iibertrug man die Klempnerarbeiten.” ,,Die mit
der Verlegung des Gleiskorpers beauftragte Baugesellschaft Michelsohn (Hannover) [kam]
bei einer Tagesleistung von gut 250 m Schiene recht ziigig voran. Im September 1901 er-
reicht[e] der 50 Mann starke Bautrupp Weseker Gebiet.“* ,,Hier waren [jedoch] gleich auf
den ersten Kilometern erhebliche Schwierigkeiten zu {iberwinden, denn das starke Gefille
an ,,Isings Kreuz* muflite ausgeglichen werden, wofiir es ja noch keine Bagger gab. Das
Abtragen des Bodens, das Legen des Steinbettes und das Verlegen der Schwellen und
Schienen geschah iiberwiegend in Handarbeit. [...] Der Bautrupp war auf Selbstverpfle-
gung eingerichtet, das Brot lieferte die Backerei Tesing. Die ,,Moral der Truppe®, ein Vol-

kergemisch, sei den damaligen strengen sittlichen Mafstiben entsprechend etwas locker
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gewesen, was aber auch wohl mit den erschwerten Lebensbedingungen zusammenhing.
[...] Der Streckenbau arbeitete sich Meter um Meter vor, hatte im August den Bahnhof We-
seke erreicht und verlieB Anfang des Jahres 1902 Weseker Gebiet in Richtung Gemen.***
Der Bautrupp hatte im Weseker Bahnhof ein kurzes Parallelgleis und ein Ladegleis errich-
tet.” Die Gemeinde Weseke war mit 95.000 Mark am Bau ihres Bahnhofs (6,5 km) betei-

t.” ,In Gemen [wurde] ein Haltepunkt eingerichtet, der aus dem Durchfahrgleis mit

lig
Bahnsteig und einem privaten Anschlussgleis [bestand]. In Borken, dem siidlichen End-
punkt der Linie, [wurden] die Gleise unmittelbar ndrdlich und parallel zum Schienenstrand
Winterswijk-Borken-Gelsenkirchen/Bismarck (1889 verstaatlicht) verlegt, damit die Fahr-
giste bequem in die ,,Staatsbahn* umsteigen [konnten]. Dem Umladen von Transportgii-
tern und Umkoppeln von Waggons dient[e] ein Ubergabegleis. Gegeniiber dem ,,Staats-
bahnhof* [lieB] die WLE ein eingeschossiges WLE-Empfangsgebdude mit angebautem
Giterschuppen, eine Gleiswaage und ein Lademal errichten. Zur Versorgung der Lokomo-

tiven [wurden] ein Wasseranschluss und eine Kohlebiihne installiert. Am 30. September

1902 [wurde] die Westfilische Nordbahn feierlich eingeweiht.**’

4.7 Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens

In den ersten Wochen nach der Er6ffnung entwickelte sich ein lebhafter Personen- und Gii-
terverkehr. Die anfiangliche Scheu und die Angst vor der dampfenden und ratternden
»Nordbahn* hatte sich langsam gelegt. Die Bewohner wollten die neue Einrichtung ken-
nenlernen. Besonders an den Sonntagen, an denen es verbilligte Riickfahrkarten gab,
herrschte duBerst lebhaftes Treiben an den Bahnhofen. Aber dieser gute Anfangsverkehr
hielt nicht lange an. Grund dafiir waren die seinerzeit noch diinn besiedelte Region und die
wirtschaftlichen Verhéltnisse der ldndlichen Bevolkerung, die diese ,,Luxusausgaben nicht
zulieBen. Auch der Giiterverkehr entsprach nicht den erwarteten Transportmengen. Die er-
wartete Kapitalverzinsung blieb zunéchst aus. Erst in den Folgejahren entwickelte sich der
Verkehr auf der ganzen Nordbahn zum Positiven.” Erst ab 1905 verzinste sich die Strecke
mit 0,7 %, 1906 mit 1,15 % und 1907 mit 1,75 %. 1907/1908 betrugen die kilometrischen
Betriebsiiberschiisse auf der Nordbahn um die 1670 Mark.”

94 Weseker Heimatverein e.V.: Weseker Heimatblatter, Nr.5 - September 1978

95 Vgl. Stadt Borken, Kultur in Bewegung, Tag des offenen Denkmals 2010, Eisenbahngeschichte in
Weseke (2)

96 Vgl. Weseker Heimatverein e.V.: Weseker Heimatblatter, Nr.5 - September 1978

97 Stadt Borken, Kultur in Bewegung, Tag des offenen Denkmals 2010, Eisenbahngeschichte in Weseke
2)f.

98 Vgl. Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfélischen
Nordbahn, S.90

99 Vgl. Weseker Heimatverein e.V.: Weseker Heimatblétter, Nr.7 — Dezember 1979
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In den ersten sechs Monaten transportierte die WLE auf der Nordbahn 47.000 t im Giiter-
verkehr, davon rund 5.000 t Stiickgutwaren. 1913/1914 erreichte sie ihr vorlaufig bestes
Ergebnis mit iiber 186.000 t. Es zeigte sich, dass die Bahn berechtigterweise als Meliorati-
onsbahn angelegt war, eine Bahn, die der Bodenwerterh6hung diente, also zur Steigerung
seiner Ertragsfahigkeit, zur Vereinfachung seiner Bewirtschaftung oder auch zur Urbarma-
chung von Odland. So musste die WLE zwischen Weihnachten und Ostern Sonderziige
zum Transport von Kunstdiinger einsetzen. Der Einsatz dieses Diingers in der Landwirt-
schaft steigerte die Ertrdge der Ernten in der kargen Heide-, Sand- und Moorlandschaft des
westlichen Miinsterlandes und brachte so der Bahn erneut Frachtgut, welches zu den Ab-
nehmern transportiert werden musste.'® Auf den regionalen Viehmirkten bis ins Ruhrge-
biet konnte nun das Vieh, das per Bahn verladen wurde, abgesetzt werden.'”' Die aufblii-
hende Land-, Vieh- und Forstwirtschaft hatte groBen Anteil an der Versorgung des bevolke-
rungsreichen Industriereviers an Rhein und Ruhr.

Zum Winterfahrplan 1907 setzte die WLE getrennte Giiter- und Personenziige ein, denn die
Reisenden waren unzufrieden mit der Reisegeschwindigkeit, die ohnehin niedrig war und
noch durch Lade- und Rangierzeiten verringert wurde.'*

Der Beginn des Ersten Weltkrieges stoppte die positive Entwicklung der Bahn. Der Perso-
nen- und der Giiterverkehr fanden nur eingeschrénkt statt. Auch das Giiteraufkommen ging
erheblich zuriick, da die Bautitigkeiten stagnierten und die Textilindustrie nur bedingt pro-
duzieren durfte.'”

Nach dem Ersten Weltkrieg brachten die wirtschaftlichen Ereignisse der WLE grof3e Pro-
bleme. Eine voéllige Stilllegung des gesamten Bahnbetriebes drohte. Die Verkiirzung der
monatlichen Arbeitszeit der WLE-Beschiftigten von 330 auf 208 Stunden fiihrte zum An-
stieg der Personalkosten und die beginnende Inflation erhohte die Betriebskosten erheb-
lich. In den Stiddten und Gemeinden entlang der Nordbahn war man daher besorgt, dass
viele Arbeiter und Bergleute, die mit der Bahn mittlerweile tdglich zu den Zechen und an-
deren GroBbetrieben im nordlichen Ruhrgebiet pendelten, ihre Arbeit verlieren konnten
oder ihre Heimat gar verlassen miissten. AuBerdem sah man die Existenz der neuen Indus-

trien bedroht. Der Wunsch nach Verstaatlichung der Nordbahn, der als einzige Losung an-

100 Vgl. Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfilischen
Nordbahn, S.91ff.

101 Vgl. Stadt Borken, Kultur in Bewegung, Tag des offenen Denkmals 2010, Eisenbahngeschichte in
Weseke (3)

102 Vgl. Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfdlischen
Nordbahn, S.91

103 Vgl. Stadt Borken, Kultur in Bewegung, Tag des offenen Denkmals 2010, Eisenbahngeschichte in
Weseke (4)
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gesehen wurde, ging nicht in Erfiillung, da die Reichsregierung eine Ubernahme ablehn-
te.'” Als dann 1923, durch die franzdsisch-belgische Besetzung des Ruhrgebietes, die Koh-
le knapp wurde, verschlechterte sich die finanzielle Situation dramatisch. Jedoch sorgte die
Inflation dazu bei, dass die Schulden der Regionalbahn entwertet wurden. Nach 1923, als
die Wihrungsreform eingefiihrt wurde, begonnen wirtschaftlich solidere Zeiten.'*

Unter dem Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit, das heif3t, moglichst kostengiinstig und
gleichzeitig interessant fiir die Kundschaft zu sein, ist erwédhnenswert, dass die WLE viele
Neuerungen im Betrieb unternahm.

Am 31. Mérz 1925 wurde das Tochterunternehmen der WLE, der Kraftverkehr Westfalen,
gegriindet. Mit den neuen Omnibuslinien wollte man die bis dahin abseitsgelegenen Wirt-
schaftsrdume erschlieBen.'” Zudem setzte die WLE ab 1928 Triebwagen mit Dieselmotor
ein, die schneller und kostengiinstiger fuhren, wodurch die Fahrzeiten verkiirzt und der Un-
terhalt halbiert werden konnten. Im Gegensatz dazu schrieb die WLE wéhrend des Zweiten
Weltkrieges wohl ihr traurigstes Kapitel, da der Zugverkehr zeitweise komplett eingestellt
wurde. Nach Ende des Krieges im Jahre 1945 stieg der Giiterverkehr zunichst stark an,
normalisierte sich jedoch ab 1950 wieder.'”” Betrachtet man den Personenverkehr, so
brachte die Einfiihrung der WLE-Gleise in den Bahnhof-Borken Verbesserungen fiir die

Reisenden. Das Projekt wurde finanziell kréiftig unterstiitzt.'*®

»[Im Sommer 1952] entstand
eine durchgehende Eilzugverbindung vom Emsland iiber Gronau-Ahaus-Borken ins Indus-
triegebiet nach Essen und weiter bis zur Landeshauptstadt [...].“'” Der sogenannte Grenz-
landexpress belebte den Streckenabschnitt Ahaus-Borken.

Jedoch konnte die WLE den Zugbetrieb einige Zeit nur mit erheblichen Subventionen
durchfiihren, die verkehrsreichen Strecken wurden vernachldssigt. Aus Rationalisierungs-
griinden begann die WLE den Personenverkehr von Bahn auf Bus zu verlagern. Nachdem
auch durch den zunehmenden Autoverkehr die Beforderungszahlen schrumpften, stellte die

WLE den Schienenpersonenverkehr am 31. Mai 1958 zwischen Stadtlohn und Vreden und

am 30. September 1962 auf der gesamten Nordbahn ein, Ausnahme war der Grenzlandex-

104 Vgl. Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfélischen
Nordbahn, S.95ff.

105 Vgl. Stadt Borken, Kultur in Bewegung, Tag des offenen Denkmals 2010, Eisenbahngeschichte in
Weseke (4)

106 Vgl. Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfalischen
Nordbahn, S.155

107 Vgl. Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfilischen
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108 Vgl. Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfélischen
Nordbahn, S.138

109 Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfélischen
Nordbahn, S.138
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press. Zuvor wurde bereits im Jahre 1958 der WLE-eigene Bahnhof geschlossen, da die
Ziige den Bundesbahnhof benutzten. Die Personenbeforderung iibernahm der Kraftverkehr
Westfalen. Die WLE konnte nun den Giiterverkehr auf der Nordbahn rentabler gestalten
und stellte ganz auf Diesel-Lokomotiven um. Die finanzielle Gesamtsituation verschlech-
terte sich dennoch. Private Transportunternehmen {ibernahmen nach und nach die Giiterbe-
forderung. Auch die zahlreichen Zuschiisse von Aktiondren und dem Land NRW konnten
die Nordbahn nicht aufrechterhalten.'® Am 1. Dezember 1972 wurde der Giiterverkehr auf
dem Streckenabschnitt Ahaus-Burgsteinfurt und am 28. September 1975 der Grenzlandex-
press eingestellt. Zum 1. April 1986 iibernahm die Deutsche Bundesbahn fiir kurze Zeit
den Giiterverkehr. 1988 wurde die Strecke dann endgiiltig stillgelegt. Damit hatte die
Nordbahn ausgedient.

5. Der Bahnhof — ein Stiick Weseker Geschichte

Die Nordbahn war ein Stiick Weseker Geschichte (Abb.14). Viele wehmiitige Erinnerun-
gen sind mit ihr verbunden. Anfanglich gab es, wie bereits erwdhnt, gegen den Bau dieser
WLE-Eisenbahnstrecke von Seiten der Bevolkerung erhebliche Widerstinde, woriiber die
Weseker Biirgerin Elisabeth Osterholt damals das ,,Leed van de Nordbahn* verfasste
(Abb.12). Als der erste Zug am 30. September 1902 in den Weseker Bahnhof fuhr, hatten
sich die Aufregung, Scheu und Angst der Bevolkerung langsam gelegt. Sie empfingen den
pfeifenden ,,Pengelanton® mit Musik und Bollerschiissen und veranstalteten ein kleines
Volksfest. Im Volksmund erhielt die dreiachsige Tenderlok den Namen ,,Pengelanton®, da
die Ziige wegen der unbeschrinkten Bahniibergéinge haufig lauten mussten. Ab dem 1. Ok-
tober 1902 galt der neue Fahrplan. Danach fuhren zunichst vier Ziige in beide Richtungen.
Wie Zahlen belegen, war der Gliterumschlag kontinuierlich gut und auch die Fahrgast-Fre-
quentierung besserte sich. So viele Fahrgiste wie aber im Juli 1906 hatten die Weseker
vorher und auch anschliefend nie mehr gesehen.'"

Zum Kreis-Krieger-Verbandsfest kamen, dank der giinstigen Bahnverbindungen, 15 Verei-
ne. Alleine aus Bocholt und Borken waren jeweils iiber 200 Kameraden anwesend. Teil-
weise brachten sie Musikkapellen mit und feierten in einem gro3en Festzelt in der Ndhe

des Bahnhofs."”? | Die Nordbahn [...] war iiber Jahrzehnte fiir Weseke, als es noch keine

110 Vgl. Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfédlischen
Nordbahn, S.138ff.

111 Vgl. Weseker Heimatverein e.V.: Weseker Heimatblétter, Nr.7 — Dezember 1979
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Autos und Lastkraftwagen gab, das ,,Tor zur Welt“. Die ,,Post™ kam und ging mit der Bahn,
die industriellen Erzeugnisse der Schuhfabriken, Webereien, Webschiitzenfabrik und des
Handwerks kamen und gingen mit ihr. Die landwirtschaftlichen Produkte einschlieBlich
Vieh wurden an der Bahn ,,verladen®, und der Mensch, wenn er in ,,die Fremde* wollte
oder muflte, ging dorthin. Wieviel gliickliche Erwartungen kamen mit dem ,,Zug* und wie-
viel Abschiedstrinen, besonders in den beiden Weltkriegen, gingen mit ihm. Der Bahnhof
Weseke war ein Mittelpunkt der Gemeinde.*“'"

Viele Familienviter fanden in Weseke in der aufblithenden Industrie-, Land- und Forstwirt-
schaft und im Handel einen neuen Arbeitsplatz. In den Anfangszeiten der Bahn pendelten
viele Médnner zum ,,Broterwerb® in das Ruhrgebiet. Auch mein Urgrof3vater Gerhard Nien-
haus suchte sich dort Arbeit, denn mit dem Ertrag aus seiner kleinen Landwirtschaft konnte
er seine fiinf Kinder nicht erndhren. Wéhrend seine Frau die schwere Stallarbeit verrichte-
te, fuhr er nach Essen, wo er eine Anstellung bei der Friedrich Krupp AG fand. Dort war er
bis 1911 beschiftigt. Als die ersten Anzeichen eines Krieges die Bevilkerung beunruhig-
ten, bewarb sich mein UrgroBvater bei der Westdeutschen Landeseisenbahn, denn es war
bekannt, dass Eisenbahnangestellte nicht zum Kriegsdienst eingezogen wurden. Wie mein
Grof3onkel Rudolf Nienhaus in seiner Chronik schrieb, fuhr sein Vater, bis zu seiner Pen-
sionierung im Jahre 1947, tiaglich nach Burgsteinfurt. Morgens nahm er den ,,Siebenuhr-
zug* und nachmittags kam er mit dem ,,Vieruhrzug* zuriick. Dies war auch fiir damalige
Verhiltnisse eine gute Arbeitszeit, da er anschlieend zuhause noch viel tun konnte. Wéh-
rend seiner Arbeitsjahre soll er nie krank gewesen sein. Treu und zuverldssig, wie auch im

114
t.

iibrigen das gesamte Personal, verrichtete er seinen Dienst.”” ,,Im nachhinein ist feststell-

bar, da3 es Ausfille gar nicht und Verspatungen selten gab. Wenn es im Volksmund hiel3:
,Nach der Bahn kann man die Uhr stellen, denn gibt es keine ehrlichere Bewertung*.«'"
So zuverldssig die Bahn auch war, so unsicher waren die anfanglich ungesicherten Bahn-
iibergidnge. Mein GrofBonkel, der erwdhnte Chronist Rudolf Nienhaus, wurde als Zweijdhri-
ger von einem Zug der Westfdlischen Landeseisenbahn iiberfahren. Er hatte dadurch sein
linkes Bein verloren. Die Direktion der WLE erkannte umgehend ihr Verschulden an. Le-
benslang erhielt er eine Rente und sonstige Vergiinstigungen, u.a. bekam er in regelmafi-
gen Abstdnden eine neue Holzprothese (Abb.13). Freifahrten mit den Ziigen und Bussen

der WLE waren selbstversténdlich. Er erzédhlte spéter einmal, die Ziige wéren in den ersten

Jahren so langsam gefahren, dass man beim Fahren die Blumen neben den Gleisen hitte

113 Weseker Heimatverein e.V.: Weseker Heimatblétter, Nr.23 — Juli 1988
114 Vgl. Familienunterlagen: Chronik Rudolf Nienhaus
115 Weseker Heimatverein e.V.: Weseker Heimatblétter, Nr.8 — Mai 1980
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pfliicken kdnnen. Diese Gleise sind heute nicht mehr vorhanden. Im Mérz 1988 wurden sie
zum Beispiel zwischen Gemen und Weseke aufgenommen und der Gleiskorper komplett
entfernt.

Die Kreisstadt Borken erwarb von der WLE diesen schmalen Grundstiicksstreifen im
Stadtteil Gemen und Weseke, um dort einen Rad- und Wanderweg anzulegen. Dieses Vor-
haben wurde jedoch nur bis zum Heimathaus in Weseke umgesetzt, denn Weseker Land-
wirte hatten gegen diesen Flichennutzungsplan Einspruch eingelegt. Sie beriefen sich, als
Nachfolger der ehemaligen Eigentiimer, auf das Vorkaufsrecht, das sie aus dem Preuf3i-
schen Enteignungsgesetz von 1874 ableiteten. Ein fast zehnjahriger Rechtsstreit entbrann-
te. Betroffene Landwirte, Naturschiitzer und Jager schlossen sich zu einer Interessenge-
meinschaft zusammen, der Landschaftspflegegemeinschaft Weseke. Thr Ziel war es, die
Trasse zum Schutz von Pflanzen- und Tierwelt 6kologisch zu gestalten. Das zdhe Ringen
und ihr Durchhaltevermdgen fiihrten zum Erfolg. Im Jahre 1995 begannen die Vereinsmit-
glieder mit der Umsetzung eines MalBnahmenplanes. Stieleichen, Schlehen, Weilldorn, Ha-
sel und Obstbdume wurden auf dem Schotterbett der 3,5 km langen und teilweise 15 km
breiten Trassenabschnitt gepflanzt und die Wildpassage unter der B525 hergerichtet. Aus
Dankbarkeit und zur Erinnerung errichtete die Gemeinschaft am Anfang des Teilstiickes

einen restaurierten Bildstock, an dem jedes Jahr eine Maiandacht stattfindet.''

5.1 Die historischen Aufgaben des Bahnhofes

Die Eisenbahn war frither das erste Verkehrsmittel, das den Transport groBerer Mengen
von Personen und Giitern iiberhaupt ermoglichte. Somit war der Bahnhof die Anlaufstelle
fiir Reisende und fiir alle Arten von Giitern. Dies spiegelt sich in den Gebduden und An-
lagen wider. Um alle Aufgaben rund um die Befoérderung von Mensch und Gut und deren
Sicherheit, die Instandhaltung der Gleisanlagen, die Wartung der Ziige und die Pflege des
Bahnhofumfeldes und der Gebdude bewiltigen zu konnen, waren viele Angestellte not-
wendig. Denen bot man eine Wohnung in den meistens erstaunlich gro3en und gerdumigen
Empfangsgebduden an. Das hatte den Vorteil, dass das Personal keine Anfahrtswege zu-
riicklegen musste und jederzeit fiir alle anfallenden Arbeiten zur Verfligung stand. Auf3er-
dem waren sie flir Lieferanten, Durchreisende oder fiir die Bewohner des Ortes zu jeder
Tageszeit ansprechbar. Nicht selten geschah das in dem obligatorischen ,,Gasthaus zur Ei-

senbahn*.!"’

116 Vgl. Landschaftspflegegemeinschaft Weseke e.V.: Der Alte Bahndamm
117 Vgl. Schricker, Peter: Die Eisenbahn, S.148
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Der erste Bahnhofswirt in Weseke war Herr Theodor Oelmann. Viele Jahrzehnte tibte er
die damit verbundenen Funktionen aus, ebenso wie der letzte Wirt Hubert Nichaus, der

,Bahnen Hubert* genannt wurde.

5.2 Die historische Bedeutung des Bahnhofes

,»|Die Bahnhofsanlage ist bedeutend] fiir die Geschichte der Menschen, weil mit der Eroftf-
nung der Bahnstrecke die Postverbindungen auf dem Landweg aufgehoben wurden [...].
[...] Statt dessen iibernahm die Bahnstrecke diese Dienste (Verfligung der Kaiserlichen
Oberpostdirektion Miinster vom 19. September 1902).“'"* Auch die Entwicklung der Ar-
beits- und Produktionsverhéltnisse in Weseke wurde von ihr mafigeblich beeinflusst. Das
neue Verkehrsmittel ermoglichte die Ansiedlung neuer Gewerbebetriebe und unterstiitzte

die landwirtschaftliche Produktion bei der Zulieferung und dem Abtransport von Giitern.'"”

5.3 Der Bahnhof — ein Baudenkmal

Am 13. Juni 1990 werden das Empfangsgebiude und der Giiterschuppen zum Baudenkmal
erkldrt (Abb.15)."*° | Fiir die Erhaltung und Nutzung liegen wissenschaftliche Griinde vor,
weil diese nahezu unverindert erhaltene Anlage als dringlicher Zeuge der Verkehrsge-
schichte Weseke mit Aufschlufl geben kann {iber stddtebauliche Entwicklungen in diesem
Bereich sowie iliber die Baugeschichte der Stationsgebdude ldngs der Nordbahn. Neben
dem Gebiude in Stadtlohn ist dieses Gebdude das am besten erhaltene im Bereich der 1902
in Betrieb gegangenen Strecke. "'

Das Empfangsgebdude des Weseker Bahnhofs wird heute noch von der Familie Niehaus
bewohnt. Der ehemalige Giiterschuppen, heute ,,Gleis 36 genannt, dient als Treffpunkt fiir
Kinder und Jugendliche (Abb.16). Eine Angestellte der Stadt Borken bietet dort ein ab-
wechslungsreiches Programm zur Freizeitgestaltung an.

In dem ehemaligen Bahnhofsgebdude von Stadtlohn wurde 1996 ein Eisenbahnmuseum
eingerichtet. Hier wird die Geschichte der ,,Nordbahn* fiir die Nachwelt dokumentiert und

lebendig gehalten.

118 Unterlagen LWL-Westfl., Amt fiir Denkmalpflege
119 Vgl. Unterlagen LWL-Westfl., Amt fiir Denkmalpflege
120 Vgl. Unterlagen LWL-Westfl., Amt fiir Denkmalpflege
121 Unterlagen LWL-Westfl., Amt fiir Denkmalpflege
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6. Stellungnahme

Die Geschichte der ,,groen” Deutschen Eisenbahn und die der ,kleinen* westfalischen
Nordbahn ldsst sich nicht so leicht vergleichen. In ithren Grundziigen sind sie sich zwar
dhnlich, aber wesentlich bedeutsamer war die der ,,groBen Eisenbahn.

Hielt sich sie sich fast einhundert Jahre ganz oben, so waren die profitablen Jahre der
Nordbahn im Gegensatz dazu schon nach fiinfzehn Jahren vorbei.

Die Deutsche Eisenbahn verdnderte unser Land und die Gesellschaft in einem nie gekann-
ten Ausmal. Sie forderte nicht nur Ingenieure und Unternehmer zu ,,bahnbrechenden® Er-
findungen heraus, sondern beeinflusste erheblich die Verwaltungs-, Rechts- und Kulturge-
schichte und war ein wichtiger Faktor fiir die Kriege. Macht und Geld, sowie Leistung und
Wirtschaftlichkeit waren ebenso bestimmende Faktoren fiir die Eisenbahn. Jedoch war ihre
»gute, alte Zeit spitestens nach dem zweiten Weltkrieg vorbei. Sie bekam motorisierte
Konkurrenz auf den Strallen, die sie weniger interessant wirken liel. Die Menschen stiegen
auf das Auto um und der Giitertransport wurde immer mehr von privaten Speditionen iiber-
nommen. Seit den flinfziger Jahren ,.fahrt die Eisenbahn Defizite ein. Bis heute sichern
staatliche Subventionen ihre Existenz.

Die ,kleine* westfdlische Nordbahn hingegen war nur von regionaler und lokaler Bedeu-
tung. War die ,,grof3e* Bahn fiir Deutschland der ,,Motor der Industrialisierung®, so war die
Nordbahn fiir Weseke das ,,Tor zur Welt“. Die neue Streckenfithrung verband das wirt-
schaftlich vernachldssigte westliche Miinsterland mit dem Ruhrgebiet. Neue Absatzmarkte
und neue Arbeitspldtze entstanden. Die Industrie-, Land- und Forstwirtschaft blithte auf
und die Menschen erlebten auch hier einen bis dahin noch nicht gekannten Wirtschaftsauf-
schwung. Fiir die Bahn bedeutete dies jedoch nicht zwangsldufig eine Zunahme der Giiter-
und Personentransporte. Die profitable Zeit der Nordbahn war nach dem ersten Weltkrieg
vorbei. Auch sie ,,fuhr* in den letzten vierzig Jahren Defizite ein. Nur durch Unterstiit-
zungszahlungen von Aktiondren und einer Liquidititshilfe des Landes NRW wurde der Be-
trieb aufrechterhalten. Bereits ab 1958 begann langsam die Stilllegung der Strecken. Der
letzte Zug fuhr 1988.

Die Deutsche Eisenbahn und die Nordbahn waren von Anfang an leistungs- und gewinn-
orientiert. Als ihre Gewinnspannen immer kleiner wurden und sie in die roten Zahlen
rutschten, kam fiir die Nordbahn das unwiderrufliche Ende. Fiir die jetzige Deutsche Bun-
desbahn sehe ich hingegen eine berechtigte, wenn auch subventionierte Zukunft. Aus 6ko-

logischer Sicht sind die Steuergelder bei ihr gut angelegt, denn Stralen- und Flugverkehr
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verursachen doch einen gefahrlich zunehmenden CO,-AusstoB3, eine enorme Larmbelisti-
gung etc.. Umweltschiitzer und Politiker sehen sich deshalb veranlasst, neue Kapazititen
im Personen- und Giiterverkehr zu schaffen. Obwohl keine Kostendeckung zu erwarten ist,
werden Hochgeschwindigkeits- und Fernziige gebaut. Laut einem Bericht der Borkener
Zeitung vom 4. Mirz 2015 plant die EU-Kommission neun Verkehrskorridore quer durch
Europa. Davon fiithren sechs durch Deutschland und sollten alle Regionen verbinden. Auch
das Miinsterland und Westfalen seien betroffen.'*

Bereits in den letzten Jahren wurden vielerorts Nebenstrecken fiir den Giitertransport wie-
derbelebt. Dies wird mit der Nordbahn jedoch nicht geschehen. Die Gleisanlage ist ver-
schwunden, die Trasse wurde entweder bepflanzt oder den Landwirten zur Bewirtschaf-
tung zur Verfiigung gestellt, und auf einigen Streckenabschnitten entstanden schone Rad-
wege. Bahn und Bahnhofe sind und bleiben hier Geschichte, an die nur noch Baudenkma-

ler und Museen erinnern.
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8. Anhang

Abbildung 1: Watts stationdre Maschine '

eidend verbesserte.
i

Abbildung 2: Dampfmaschine im Bocholter Textilmuseum '**

Ein echter Hingucker im Bocholter Textilmuseum ist diese Dampfmaschine. Fiir die Dauerausstellung wurde das Maschinen-
haus der Baumwollweberei Heuveldop, errichtet 1895 in Emsdetten, in Bocholt nachgebaut. Rund 53.000 Besucher schauten sich
im Vorjahr in diesem Industriemuseum um. ; Foto: Archiv

123 Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.8
124 Museen freuen sich iiber Besucher-Plus, in: Borkener Zeitung, vom 14. Januar 2015
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Abbildung 3: Nachbau der ersten Dampflokomotive der Welt '*

Der walisische Bergwerksort Pen-y-
Darren schrieb am 21. Februar 1804
Geschichte, als Richard Trevithick dort
seine erste Dampflok anheizte. Diese
Abbildung zeigt einen Nachbau der
ersten Lokomotive der Welt.

Abbildung 4: Die ,,Locomotion No.1¢ %

Unten: Die ,,Locomotion* der ersten
Eisenbahn der Welt mit 6ffentlichem
Verkehr Stockton-Darlington von
1825 hat ihren Museumsplatz im ge-
schichtsbewussten England verdient.

125 Dérflinger, Michael: Dampflokomotiven, S.15
126 Knipping, Andreas: Die grole Geschichte der Eisenbahn in Deutschland, S.22
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Abbildung 5: Die Lokomotive ,,Adler* '¥

DER DEUTSCHE ADLER

Die erste erfolgreiche Dampflok in Deutschland, eine
1A1 mit einzelner Treibachse, war die Adler von
Robert Stephenson. Die Niirnberg-Fiirth-Bahngesell-
schaft kaufte sie 1835 fiir 1750 £. Sie fuhr bis 1857.
1935 wurde sie zum hundert-
jahrigen Bestehen des deut-
schen Bahnwesens nachgebaut.

Kessel mit 62
Kupferrobren

Wasserfass

. Alterer leut.«l
schendbnlicher
Wagentyp

Treibriider mit Gusseiserne
137 em Durchmesser genietete
Rauchkammer

Abbildung 6: Die erste funktionstiichtige elektrische Lokomotive von Siemens '*

DiE ELEKTROLOK FAHRT LOS

Ernst Werner von Siemens baute die weltweit erste erfolgreiche Elektro-
lok fiir die Berliner Gewerbeausstellung im Jahr 1879. Die Lok transpor-
tierte 30 Personen mit 3PS auf einem kleinen Schienenoval bei 6,5 km/h.
Sie wurde mit 150-V-Gleichstrom gespeist.

127 Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.35
128 Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.78
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Abbildung 7: Hochgeschwindigkeits-Dieseltriebzug '*

Abgeschrigtes
Dach vermindert
Luftwiderstand.

SCHNELLIGKEIT NACH PLAN

Die deutschen Fliegenden Hamburger wie die
hier gezeigten bedienten als erste fahrplan-
miiRige Hochgeschwindigkeits-Dieseltriebziige die
Strecke Berlin-Hamburg. Sie wurden 1933 in Dxenst’
gestellt und hatten eine Durchschmttsgeschwm&gkelt

von 124km/h. Bei Testfahrten erzielte ein Trlebwage:’l' %

einen inoffiziellen Rekord mit 198 km/h. v ! |
s

-
-

Abbildung 8: Die Eisenbahn als wichtiger militarischer Faktor *°

TRANSPORT AN DER FRON

-aben. Hier fahren
auben in offenen Wagen
rden auf beiden Seiten

Truppen fuhren oft mit
preufSische Soldaten mit len P
auf Schmalspurschienen. Sch ,
benutzt, da man sie relativ schnell und Kosten sparend verlegen konnte.

129 Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.94
130 Herring, Peter: Die Geschichte der Eisenbahn, S.82
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Abbildung 9: Die Konzessionsurkunde der Nordbahn "'

Kaiser Wilhelm 1. unterzeichnet am 11. Dezember 1899
die Konzessionsurkunde fiir die Nordbahn. Jetzt kann der
Bau beginnen.

131 Wambach, Paul & Baier, Albrecht K. & Binder, Siegfried: Mit Volldampf ins 20. Jahrhundert, Band 1,
1883-1983: Einhundert Jahre Westfdlische Landes-Eisenbahn
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Abbildung 10: Streckenfiihrung der Nordbahn '3

{ =il
Wenningfeld |/
Wessendorf’

Quelle; Die Geschichte der westfalischen Nordbahn, Karte: 4 Streckenfihrung der Nordbahn

132 Stadt Borken, Kultur in Bewegung, Tag des offenen Denkmals 2010, Eisenbahngeschichte in Weseke
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Abbildung 11: Programm der Eroffnungsfeier der Westféilischen Nordbahn '*

Feot-Brogramm
Erdffnung der Westfalischen Nordbahn

am 30. September 1902,
o 3@31‘-59&3%51{9.

Fabrplan.

ab Targheinfaed . 9.%0 Darmidtags. 1 b Do . . . 12.10 Tadmittags.

fen g on Stadioh . . 248,
ab - o . - zso
an Bat 5 an Sidshe . . otes
e i b e
an Akles-Hopele & an M0l . LAy
ab - i oL 20 -
an naus i 5
- "
an MiinGd 5
ab Mtfid -

an St |

ay -

an Brden 112y -
ine Stunde Aufenthalk.

Ridfabeien
ab Stidichn in der Ridtung nadh:
1) Dreden wwd Baabin wm 680 Uhe.
2) Boxgherifuet, mit Mnfdlag 1 ah Oscur s Mafer, mm ¢ e,
2. Seivhativdh i Declorn 1o wn Whe im Saafe
Qe &sz{ung. ﬂufull’fmﬂ: cine Stunde.
3 Festessen in Stalifohn wm 20 Ahe im Hited
@ccriimg.. i
4 ai'lcft{aﬁd von Staltfofin uadh Eﬁlugol'cihfuﬁ:,
Bochien . ‘a)uacn, sowvie denn Fvisdienstationen
w630 Al Jue Brsgoliinfuct Tushluss an dem Tug
wir 8 DUl wadh MMiinatee.

Dicjonigen Sevsonen, weldie nifit afs Shicngdste beaondess
cingefaden 3ind, Gefichin sine Seotfiacte bis = 22, 35 OlTts su
{asen, weldie

1. zneBenutenng o Festouge sowie s fafistamFeattage,

2, sum Feafistidh in Viweden, (Frofisnes Comvert)

3 sum Feoleosen (frodienes Convael) in Stadtlohin
bereditigt.

Die Hatke ist von Hezzn Sanbimann Hedger in Ahans s fe-
siehen sum Sreise vou 2 Mk wenn e am Seithotiich in Weeden,
3 OILh. wenn nus am Fostesren und 5 Mk wwenn an beidow Nezan-
staftungen theilgenommen avizd.

> witd gefaten Loi Bostillung Jer Hatks disses borondess ansiigeben,
an weldion Vecanstaltungen Mieslginommen witd, Jede Harts bosodhligh
sue wnenfgeltfidion Benutsung fes Sonderouges wnd dex Richfahet,

Das Feot-Comilé.

J 4a
Freificrr von Schorlemer-Eliat,

Abbildung 12: ,,Leed van de Nordbahn* von Elisabeth Osterholt'**

Dao achan bie de Drocha8 Well
Dao fankt de P#dhikes an.
Un naode Bosings Molle hen
Staoht se in Riegen dann!
Un wannt mie eenen daomao frégg:
»Watt sall dat wall bediihn ?”
Dann segg ick em: ,Mien leewe Mann,
gart sajl de Nordbahn sien!”

ctrain
Oh Nordbahn, Nordbahn, Nordbahn
kiltekille Nordbahn hopsasa
(Wiederhofen)
alteweil, alleweil, alleweil,
alleweil, allewell, alleweil hahaha
Komm Kalineken, komm Kalineken komm
Wo keene Nordbahn is
goh wi te Foot as siiss.
(das ganze wiederholen)

Man twiewelt bolle off de Bahn
Noch eenmaol kaommen sall.

Doch dat is gar keen Twiewel mehr,
Jans hdww se sehen all!

As &nst in finst'rer Mitternacht

He up denn Posten stand,

Do kamm dat Ding up eenmol daor
Van S&dlohn hergerannt!

Refrain

Van Sodlohn, Sédfchn, Sédiohn
(usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit:)

Noch keene Nordbahn is

Goh wi te Foot as siiss

Driim twiewelt nich mehr leewe L&5h!
Se kiimp wall in de Daot.

Wenn ock noct twintig, dattig Jaohr,
Off vedrtig drup vergaoht!

Un wann wie dann noch Jdewen doht ?
Dann stieg'e wie ock noch in, . ;

Un fiihrt for eenen GroBken dann,

Van hier nao Miinster hen!

Refrain

Nao Miinster, Miinster, Miinster

(usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit:)

Noch keene Nordbahn is

goh wi te Foot as siiss

Niemarkatt is’ne grooten Mann/
Dat he de Markt us braggt.

Well hddde wall f6r een paar Jachr
An sucker Dinge dacht!

Un wann wie dann de Bahn es hébt,
Dann kommt de Ossen stark,

Van wiether met he Iserbahn

Upp usse Wésker Markt.
Niemarkatt, Niemarkatt, Niemarkatt
Refrain:

(usw. wie Strophe 1)

(abschiieBen mit:)

wie willt no’n.Markiplass gohn

wo all de Ossen stohn

Un watt wétt dan en Melkgeschéft
Dann noh de Molkerej!

Dann hiirt ook all dat FGhren up,
Drumm biinnt de Buren biej!
Denn Dank 76r all de schuldet se,
Mén blos Herrn Vornholt doch!
Drumm roopet all, — so hatt ij kénnt,
Herr VYornholt lebe Hoch?

Refrain:

Jo Vornholt, Vornholt, Vornholt
{usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit:)

Wi biinnt van't Kannen frejf

goht nao de Molkerej

Moses spricht aus Herzensgrund:
»Das Lied ist schén! O Weih!

ich gébe eine ganze Rund.

Wenn ich auch wér dabeil”

Doch fieber Moses, das geht nicht,
Dazu bist du zu kiein.

Und bei den groBen Bauern all,
PaBt du doch nicht hinein!
Refrain:

Jao Mauses, Mauses, Mauses
(usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit:)

de Runde iss he quitt

wi drinkt se mett Apptit

133 Wambach, Paul & Baier, Albrecht K. & Binder, Siegfried: Mit Volldampf ins 20. Jahrhundert, Band 1,
1883-1983: Einhundert Jahre Westfilische Landes-Eisenbahn
134 Weseker Heimatverein e.V.: Weseker Heimatblitter, Nr.7 — Dezember 1979
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Abbildung 13: Schreiben der Direktion der Westfilischen Landes-Eisenbahn'*

135 Familienunterlagen: Chronik Rudolf Nienhaus



Abbildung 14: Der Bahnhof Weseke um 1920'

136 Unterlagen Stadtarchiv: Bohn, Eckhard & Terhalle, Hermann: Die Geschichte der Westfélischen
Nordbahn, S.63
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Abbildung 16: ,,Gleis 36* und Erinnerungen an den damaligen Bahnhof
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schmucklos ausgefiihrt. Zur BahnhofstraBe wird durch einen
vierachsigen Mittelrisalit diese Front zusdtzlich belebt.

Die Dachflichen sind als Satteldach ohne Dachiiberstand in den
Giebelfldchen ausgebildet. Eindeckung in Falzziegeln. Der ein-
geschossige Giiterschuppen ist in der Formensprache und Material-
wahl gleichzeitig mit dem Empfangsgebdude errichtet und ilber
einen eingeschossigen Baukdrper mit diesem verbunden worden. ber
Hohenunterschied, halbhohes KellergeschoB und Rampe, wird im
Inneren des Gebdudes durch eine Treppenanlage im Verbindungsbau
aufgefangen.

Giterschuppen und Empfangsgebdude sind 1902 errichtet worden,
im Empfangsgebiude ist im ndordlichen Bereich im ersten Oberge-
schoB 1914 unter Beibehaltung der Formensprache ein Teilbereich
erneuert worden.

Denkmalumfang:

Die Unterschutzstellung umfaBt das #uBere Erscheinungsbild des Em-
pfangsgebdudes und Giiterschuppens einschl. der Dachkdrper und Ram-
pen.

Der beigefiigte Lageplan, in dem die genaue Abgrenzung des Denk-
mals vorgenommen worden ist, ist Bestandteil dieses Bescheides.,

Begriindung des Denkmalwertes:

Geschichtliche Entwicklung:

Das ehem. Empfangsgeb#dude Borken-Weseke liegt an der Strecke Bor-
ken-Stadtlohn-Ahaus-Burgsteinfurt. Genehmigt aufgrund der preu-
Bischen Konzession vom l1. Dezember 1899 wurde diese Strecke mit
einer Gesamtldnge von 54,46 km am 01. Oktober 1902 erdffnet. Be-
treiber war die Westf. Landeseisenbahngesellschaft mit Sitz 1in
Lippstadt.

Die Bahnhdfe Weseke, Siidlohn, Stadtlohn, Almsiek, Nienborg-Heek
und Metelen-0Ort sind mit Stationsgebduden, Glterschuppen, Dienst-
wohnungen und Nebengebduden ausgestattet. Fiir drei weitere Halte-
punkte gibt es keine Empfangsgeb&dude, die Fahrkartenausgabe er-
folgte privat. Die Bahnhdfe Borken, Stadtlohn und Nienborg-Heek
simd zudem ursprunglich mit je einer sog. Wasserstation ausge-
ristce b qelicsen.

Of fensichtlich hatte die sog. Westf. Nordbahn schon frith mit einer
mangelnden Auslastung im Bereich des Personenverkehrs und des Gi-
terverkehrs zu kampfen. So wird bereits 1911 dariber Klage gefibhrt,
daB ein nicht ausreichender Fahrplan zur Verfiqung steht.

Das Dampfzeitalter endet auf dieser Strecke am 13. November 1959.
Der Personenverkehr wird anschlieBend iber Triebwagen und Busse
aufrecht gehalten. Zu diesem Zeitpunkt hat allerdings der Personen-
verkehr einen enormen Aufschwung genommen, es gibt einen direkten
Linienverkehr zwischen Ahaus und dem Ruhrgebiet, der zusé&tzlich
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durch die AnschluBstrecke der Bentheimer Eisenbahn nach
Bentheim erweitert wird. Der Riickgang im Fahrgastaufkommen
bedingt allerdings, daB am 27. September 1975 der sog.
Grenzlandexprel eimgestelll wird.

Erganzende Betrachtung:

Der StraBenverkehr begann um 1850 iUber sog. KunststraBen zu
flieBen. Vor allem ausgeldst durch den Druck des Ruhrgebietes,
Kohle exportieren zu kdnnen. Um 1870 ist diese KunststraBe, die
heutige B 70, durchgdngig benutzbar. Sowohl diese Kunststra@e
als auch der einsetzende Schienenverkehr fihrte dazu, daB die
Berkelsehi ffahrt, die um 1840 ifhren Hohepunkk erlebte, ihren
Niedergang in den 70er Jahren erlebte und in den 80er Jahren
des letzten Jahrhunderts véllig eingestellt wird. Die um 1884
diskutierten Baupléne des Rhein-Ems-Kanals iiber Oeding (nahe
Weseke), sowie das Projekt des Rhein-Nordsee-Kanals von 1912
wertden nielit Yerwivlekieht

Somit bleibt es beim GUtertransport Uber Sehiene und StraBe.

Aus dieser geschichtlichen Betrachtung heraus handelt es sich
bei dem ehemaligen Empfangsgebdude der WLE einschlieBlich des
Giterschuppens um ein Baudenkmal im Sinne des § 2 DSchG NW,

an dessen Erhaltung und Nutzung ein 6ffentliches Interesse be-
steht.

Dieses dffentliche Interesse besteht, da diese Anlage bedeu-
tend 1st fir die Geschichte der Menschen und die Entwicklung
der Arbeits- und Produktionsverhaltnisse in Borken-Weseke.

Fur die Geschichte der Menschen, weil mit der Erdffnung der Bahn-
strecke die Postverbindungen auf dem Landweg aufgehoben wurden,

so auf Weseke bezogen, Privatpersonenfuhrwerk Borken-Stadtlohn,
die Personenpost Borken-Sidlohn und die Landbrieftragerverbindung
Weseke-0eding. Statt dessen UlUbernahm die Bahnstrecke diese Dienste
(Verfigung der Kaiserlichen Oberpostdirektion Minster vom 19. Sep-
tember 1902).

Flir die Entwicklung der Arbeits- und Produktionsverhdltnisse in We-
seke, weil sowohl die Ansiedlung neuer Gewerbebtriebe ermdglicht
und auch die landwirtschaftliche Produktion bei der Zulieferung und
Abtransport von Gitern durch dieses neue Verkehrsmittel unterstitzt
wurde.

Fir die Erhaltung und. Nutzung liegen wissenschaftliche Grinde vor,
weil diese nahezu unverdndert erhaltene Anlage als dinglicher Zeuge
der Verkehrsgeschichte in Weseke mit AufschluB geben kann Ulber
stddtebauliche Entwicklungen in diesem Bereich sowie ilber die Bauge-
schichte der Stationsgeb&dude ldngs der Nordbahn. Neben dem Geb&ude
in Stadtlohn ist dieses Geb&dude das am besten erhaltene im Bereich
der 1902 in Betrieb gegangenen Strecke.

Diese Denkmaleigenschaft geht auch mit der Einstellung des Eisen-
bahnbetriebes auf der ehemaligen WLE-Strecke nicht verloren.



»

il

T




restaurierter Bildstock



YQOescher Deimatblatter

,Dat Leed van de Nordbahn”

Dao achan bie de DrochaB Well

Dao fankt de Padhlkes an.

Un naode Bdsings Mdlle hen

Staoht se in Riegen dann!

Un wannt mie eenen daornao frégg:
.Watt sall dat walil bedihn ?”

Dann segg ick em: ,Mien leewe Mann,
Datt sall de Nordbahn sien!”

Refrain

Oh Nordbahn, Nordbahn, Nordbahn
killekille Nordbahn hopsasa
(Wiederholen)

alleweil, alleweil, alleweil,

alleweil, alleweil, alleweil hahaha
Komm Kalineken, komm Kalineken komm
Wo keene Nordbahn is

goh wi te Foot as siiss.

(das ganze wiederholen)

Man twiewelt bolle off de Bahn
Noch eenmaol kaommen sall.

Doch dat is gar keen Twiewel mehr,
Jans haww se sehen all!

As dnst in finst'rer Mitternacht

He up denn Posten stand,

Do kamm dat Ding up eenmol daor
Van Soédlohn hergerannt!

Refrain:

Van Sédlohn, Sédlohn, Sodlohn
(usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit:)

Noch keene Nordbahn is

Goh wi te Foot as suss

Driim twiewelt nich mehr leewe L66h!
Se kimp wall in de Daot.

Wenn ock noch twintig, dattig Jaohr,
Off vedrtig drup vergaoht!

Un wann wie dann noch ldewen doht ?
Dann stieg’e wie ock noch in,

Un fihrt for eenen GroBken dann,

Van hier nao Miinster hen!

Refrain.

Nao Miinster, Miinster, Mtinster

(usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit;)

Noch keene Nordbahn is

goh wi te Foot as suss
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Verfasserin des Liedes ist die inzwischen verstorbene
Elisabeth Osterholt.

Niemarkatt is’ne grooten Mann!
Dat he de Markt us braggt.

Well hddde wall fér een paar Jaohr
An sucker Dinge dacht!

Un wann wie dann de Bahn es hédbt,
Dann kommt de Ossen stark,

Van wiether met he Iserbahn

Upp usse Wédsker Markt.
Niemarkatt. Niemarkatt, Niemarkatt
Refrain

(usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit:)

wie willt no'n.Marktplass gohn

wo all de Ossen stohn

Un watt wétt dan en Melkgeschéft
Dann noh de Molkerej!

Dann hdrt ook all dat Féhren up,
Drumm biinnt de Buren blej!
Denn Dank fGr all de schuldet se,
Mé&n blos Herrn Vornholt doch!
Drumm roopet all, - so hatt ij kénnt,
Herr Vornholt lebe Hoch!

Refrain:

Jo Vornholt, Vornholt, Vornholt
(usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit:)

Wi biinnt van’t Kannen frej

goht nao de Molkerej

Moses spricht aus Herzensgrund:
.Das Lied ist schén! O Weih!

Ich gabe eine ganze Rund.

Wenn ich auch wér dabei!”

Doch lieber Moses, das geht nicht,
Dazu bist du zu klein.

Und bei den groBen Bauern all,
PaBt du doch nicht hinein!
Refrain.

Jao Mauses, Mauses, Mauses
(usw. wie Strophe 1)

(abschlieBen mit:)

de Runde iss he quitt

wi drinkt se mett Apptit

Die Angaben zum ,Dat Leed van de Nordbahn® miissen hinsicht-
lich der letzten Strophe karrigiert werden. Herr Cohn, der judi-
scher Abstammung aber in Weseke biirgerrechtlich voll inte-
griert war, saB eines Sonntags bei Engering am Starmmtisch.
Das Lied hatte wohl gerade Premiere gehabt und Herr Cohn
versprach eine ganze Runde Schnaps, wenn auch er darin
verewigt wiirde. Daraufhin stand Ferdinand Schmidt, der viele
Beitrdge zur Weseker Heimatgeschichte erarbeitet hat, auf,
fuhr nach Hause und kam mit dem Text wieder . . . de Runde
was he quitt!
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