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Am 1. Mai 1948, in Deutschlands schwersler Zeit, konnen die Ruhr-Lippe-Eisenbahnen auf ein
J0jahriges Bestehen zuriickblicken. -

Der Landral des Kreises Soesl, Kammerherr von Bockum Dolffs, erfiillte damals die nach In-
kraftireten des Kleinbahngeselzes vom 28. Juli 1892 immer wieder im Kreise Soest laut werdenden
Winsche nach Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse und der Herstellung neuer Schienenwege
zwischen Ruhr und Lippe zur besseren AufschlieBung des Kreises mit weil -ausschauendem Blick
und unermiidlicher Tatkrafl. ' ‘

1hm, dem Grinder, und Allen, die am Bau, dem Belrich und der Erhaltung der Bahn milge-
arbeilet haben, gebiihrl unser Dank fir die weilere Entwicklung des Unlernehmens.

\‘Dee Aeqtige (T/ag/‘ ,

gibl uns Veranlassung zu Riickblick und Ausschau. Der geringe Umfang und das schlichte Gewand
unserer kleinen Schrift 1aBl uns nur die Moglichkeil einer zusammengedringlen Darstellung des
Geschehens im Laufe eines halben Jahrhunderts. Vieles mull unerwihnl bleiben, was sich in den
verflossenen Jahren im Einzelnen ereignet hal. Der Wellkrieg 19141918, seine Auswirkungen auf
unser Unlernehmen, die Revolution, dic Besalzungszeil, die Inflalion mit all ihren Folgeerscheinun-
gen, wie Arbeilslosigkeil und wirlschaftlicher Niecdergang, die Jahre der Scheinbliite 1928 und des
erneuten Niedergangs der Volkswirlschaft 1930, die Lreignisse der Jahre 1933—1948, konnten nur
in Ausschnitlen geschildert werden. |

Viele Gepflogenheiten aus der Iriedenszeil missen noch entbehrt werden. Der Betrieb wird
noch behelfsmaBig gefithrt. In den beschrinklen Dienstraumen fehlen fast alle gewohnlen biro-
méabBigen und maschinellen Einrichlungen sowie die eigene Fernsprechanlage.



Aber alle diese Belastungen haben lediglich unsere Arbeit bei der Bewdltigung des auBerordent-
lich starken Verkehrs zu erschweren vermocht. L

Der Kreis Soest baute in den Jahren 1895—1898 die 44,15 km lange schmalspurige (1,00m)

Strecke Neheim - Hiisten—Niederense—Oberense—Vollbringen—Sieveringen—Ostonnen—Ampen
—Soest—Oeslinghausen—Hovestadt und Ostéonnen—Werl. Kurz nach der Belriebseroffnung

1898 dieser Strecke am 1. Mai 1898 schloB sich der Landkreis Hamm dieser Strecke mil der 16,20
1901 km langen schmalspurigen Strecke Werl—Rhynern—Hamm an, die am 1. Februar 1901 er-
offnet wurde. Beide Kreise bildelen eine Gesellschaft mil beschrinkter Haftung. Es wurden
dann weiter die 23,10 km lange schmalspurige Strecke Hamm—Uentrop—Lippborg—Oesting-

1904 hausen gebaut, die am 1. April 1904 dem Verkehr iibergeben wurde, und am 1. Februar 1907
1907 wurde die 8,21 km lange dreischienige Strecke Neheim - Hiisten—Arnsberg Jégerbricke er-
offnet. Gelegentlich des Baues der Mohnetalsperre wurde noch die 5,70 km lange Strecke Nieder-
"ense—Mohnetalsperre gebaut, die zunidchst fir den Materialtransport schmalspurig und bei
1914 dem dreischienigen Umbau der Strecke Niederense—Neheim-Hislen im Jahre 1914 regelspu-
rig ausgebaut wurde. Dazu komml noch dic 1908 schmalspurig und 1911 dreischicnig ausge-
baute 3,00 km lange SteinbruchanschluBbahn von Hiisten Ost nach Muschede, die allerdings
1927 nur dem Giterverkehr dienl. 1927 wurde dic schmalspurige Strecke Hamm  Siid—Uenlrop in
1940 Regelspur’umgebaut und 1940 die Strecke Uentrop—Lippborg.

~

. 1
Die Gesellschaft mit beschrinkter Haftung wurde nach dem Beilritt der Stadt Hamm, des Amles

Rhynern, des Kreises und der Stadt Arnsberg am 18. November 1905 in cine A;lxll(‘ll -Gesellschafl
umgewandelt.

Tariflich sind die Ruhr-Lippe-Eisenbahnen im Personenverkehr dem Tarifverband Reichsbahn -

Norddeuische Privalbahnen, und im Gilerverkehr sind sic scll 1939 in dic direklen Tarife der
Reichshahn einbezogen.

Samtliche Strecken sind als Kleinbahn dem Geselz {iber Kleinbahnen  und Privatanschlul-
bahnen vom 28. Juli 1892 unterstelll. Sic sind eingleisig. Von der Gesamtlinge entfallen 91,46 km
auf eigenen Bahnkorper und 5,9 km aul StraBengebiet. Der Grundbesitz des Unternehmens umfalil
116 ha 73 a 67 qm. Der Ueben;,an;, der Giiter nach und von der Reichsbahn vollzieht sich auf den
Bahnhofen Hamm, Neheim- -Huslen, Soest und Werl.

Es sind 54 Bahnhéfe und Halleslellen vorhand en, von de
und 17 nur dem Personenverkehr dienen. '

2

nen 37 dem Personen- und Giiterverke ehr



Dic Ruhr-Lippe-Eisenbahnen verfiigen iiber ein ausgedehntes Schienennetz in einer Betriebs-
lange von 9736km, das die an das Westfalische Industriegebiet ostlich anschlieBenden Landstriche
durchziehl. Sic schlieBen ferner an 4 Punkten (Hamm, Werl, Soest und Neheim -Hiisten) an
Hauptbahnlinien der Reichsbahn an. Hamm und Soest sind bedeutende und wichtige Eisenbahn-
knotenpunkte. Hamm und Neheim - Hiisten sind auBerdem industriell hervorragend entwickelt. Die
Strecken der Ruhr-Lippe - Eisenbahnen stellen weiter Querverbindungen zwischen den Reichs-
balnstrecken  Warburg—Schwerle, Soest—Unna und Dortmund—Hamm--Hannover her, fiber
welche sich zum Teil weit kirzere Schienenwege in Verbindungen zwischen Reichsbahnstationen
ergeben als aber die Reichsbahnstrecken. Durch 79 AnschluBgleise sind ferner Handels- und
Industricunternehmungen unmittelbar mit den Ruhr - Lippe - Eisenbahnen verbunden. Endlich fiih-
ren die Ruhr-Lippe-Eisenbahnen an das Betl des geplanlen Lippe - Seitenkanals heran, wodurch
sic Gelegenheil haben wiirden, Umschlagsverkehr mit dem Wasserwege zu vermitieln. Durch alle
diese Umslande uberragen die Ruhr - Lippe - Eise nbahnen die meisten der ibrigen deutschen Klein-
bahnen weit an Bedeutung. Es ist auch nicht zu bestreiten, daf die Kleinbahn besondere Bedeu-.
tung fir die von ihr durchschnittenen Landstriche hat. Jedoch konnte der EinfluB der Bahn auf
das Verkehrs- und Wirtschaftsleben der erschlossenen Gebiete bisher nicht voll zur Geltung kom-
men, weil durch die auf rd. 71 km Strecke beslehende Schmalspur von 1 m der Betrieb der Bahn
erschwert und verleuert wird. (Bericht des Reichsbevollméchtigten fiir Bahnaufsicht an den Mini-
sler far Handel und Gewerbe vom 31. Juli 1926 4 I 11 Sth. 16717/1 Kleinbahnaufsicht).

Fir die Bewaltigung des Binnenverkehrs, der 1/; des Gesamigiilerverkehrs ausmacht, siehen fol-
gende Betriebsmittel zur Verfigung: :

\

aregelspurige Fahrzeuge: b) 1-m-spurige Fahrzeuge:

8 Lokomotiven je 32 1, 12 Lokomotiven je 19—35 t (zLokomotiven wurden im 1. Welt-

krieg an die Wehrmacht abgegeben

10 Personenwagen, und kamen nicht wieder zuftick)

27 Personenwagen, -
3 Gepickwagen,

15 G-Wagen

8 Gepickwagen,
52 G-Wagen

(130Giiterwagen wurdenim 1. Welt-

17 O - Wagen,
2 Sonderwagen,

2 Bahnmeisterwagen;

145 O-Wagen,
25 Sonderwagen,
5 Bahnmeisterwagen,

1 Triebwagen.

krieg an die Webrmacht abgegeben
und kamen nicht wieder zuriick)



Es sind in den Personenwagen 1600 Sitzplalze vorhanden. Die schmalspurigen Giliterwagen ha-
ben einen Laderaum von 1900 t.

/ _ .
Die Unterhaltung der Belricbsmittel erfolgt in der durchschnittlich mit. 55 Mann

besetzten
cigenen Reparaturwerkstatil in Soesl.

FFar den Verkehr mit der Reichsbahn stellt die Reichsbahn die Giliterwagen.
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So slehen die Ruhr-Lippe-Eisenbahnen -mit 100,36 km Streckenlinge dem Verkehr zur Ver-
figung, deren schmﬂ]spurlgen Teile (54,07 km) schon lingst dem Verkehrsumfang nicht mechr ge-
wachsen sind. '

°

s ist deshalb auch das erste Ziel der Verwallung, den begonnenen normalspurigen Umbau del
schmalspurigen Strecken maglichsl bald zu vollenden. Im Zuge dieses Umbaues sollen dann auch

unsere Bahnen in die vier Uebergangsbahnhofe der Rmchebdhn Hamm, Neheim-Histen, Soest und
Werl cingefuhrt werden.
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Als weitere Ziele der Verwallung gelten die Wiinsche der Kreise Beckum und Lippsladl, durch
den normalspurigen Bau der Strecken Beckum—Lippborg und Oeslerheide—Lippstadt, das Ver-
kehrsnelz zu vervollstandigen, wodurch eine wertvolle Nord - Siid - Verbindung (Beckum—Neheim-
Histen—Arnsberg: und eine direkte Verbindung Hamm— Lippstadt geschaffen werden. -

Dic Ruhr-Lippe-Eisenbahnen hatlen in den zurickliegenden 50 Jahren ofter Schwierigkeilen zu
iberwinden, denen zu begegnen es der auBersten .—\nslrengung ihrer fithrenden Kopfe bedurfte. Nie-
mals aber waren die zu losenden Probleme so schwer wie in der Zeit nach dem Zusammenbruch
unseres Valerlandes durch den zweiten Wellkrieg im Jahre 1945, Wir freuen uns aber, festslellen
zu konnen, dafl unser Unlernehmen (rotz der erlittenen erheblichen Kriegsschaden infolge plan-
voller und rascher Wiederherslellung der wichligsten Anlagen die sofort nach Kriegsende ein-
selzenden grofien Transporte ausfiihren konnte. ‘ '

Im Jahre 1947 wurden mit 3200000 RM die hochslen Einnahmen seil Bestehen der Bahnen erzielt.
Die Leistungssleigerung moge aus folgenden Zahlen ersehen werden:
Die beforderlen Personen sliegen von 566353 im Jahre 1904/05 auf 4236197 im Jahre 1947;
Die beforderten Giler stiegen von 124920 im Jahre 1901/05 auf 639384 Tonnen im Jahre 1943;
Die Steigerung betragl also im Personenverkehr 648 ©o;
Die Steigerung betraglt also im Gilerverkehr 412 oo.
Ueber die Entwicklung des Verkehrs der Gleisaulagen, der Belriebsmitlel und Wirtschaft-
lichkeil sind nachslehend einige Schaulinien angegeben:

Blati 1 slelll oben das Bild der allgemeinen \-'crkeii1'scnl\\'icl{lung dar. Der Gilerverkehr zeigt
keine wesenilichen Schwankungen und hal sich dank des regelspurigen Ausbaues von 125000 t im
Jahre 1908 auf 250000 t im Jahre 1947 sletig entwickell.

Der Personenverkehr ist dagegen groBeren Schwankungen unterworfen gewesen. In den Nach-
kriegsjahren der beiden Weltkriege sind Verkehrsspilzen zu verzeichnen. 1919 wurden 1700000
Personen und 1947 insgesaml 4240000 Personen befordert.

Diese Zahlen zeigen, dafl die Bahn groBen Verkehrsanforderungen trotz der durch die Kricge
crlittenen Verluste gewachsen ist.

In den Senkrechten ist die Lange des Verkehrsnelzes in km und Spurweile dargestellt. Die Be-
lriebslange der Haupt- und Nebengleise ist von 44.15 im Jahre 1898 auf 97,36 km im Jahre 1908

B)
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gewachsen. Damit war zundichsl die Ausbildung des Verkehrsnelzes abgeschlossen. Von 1908 ab
‘wurde im Interesse einer zigigeren Abwicklung des Verkehrs an dem Umbau auf Regelspur ge-
arbeilel. Im Jahre 1928 hatten wir bereits 20,59 km Regelspur und 22,7 km Regel- und Schmal-
spur, nur 5407 km haben noch Schmalspur. Ab 1928 tral ein Stillstand im weileren Ausbau des
Verkehrsnelzes ein, da ersl cinmal wirtschaftliche r Niedergang und spéter Kriegswirlschafisbestim-
mungen den Ausbau verboten. Heule verbietel der Mangel an Arbeitskraften und Stoffen den not-
wendigen weileren Ausbau. Zu den dargestellten Belriebslingen kommen noch 29,35 km Neben-

gleise und 79 PrivalanschluBgleise mit 12,5 km Belriebslange.

Blatt 2 ™

Tonnen-Kilomeker  1mjm = %0000 Tkm } Zeonangaben in Millionen
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Blatl 2 zeigl oben die Verkehrsleistungen, ausgedriickl in Tonnen-Kilometer und Personen-
Kilometer. Deullich zu schen sind die Verkehrsspilzen, wihrend die liefslen Punkle die verkehrs-
schwachen Jahre aufweisen, die uns an die bekannlen Kriegs- und Nuchkriogsjahm erinnern. In-
teressant isl auch ein Vergleich zwischen der Hohe der Leislungen und den fiir diese zur Verfi-
gung sichenden Ladegewichten und Platzzahlen. So war z. B. das Platzangebot im Jahre 1946

9

bedeutend niedriger als der Platzbedarf

6



Die unleren Linien zeigen, wie sich das Gesam Uadegewicht der Giilerwagen und die Gesamtzahl
der Sitzplatze im Laufe der Betriebszeit gedndert haben. Bis 1914 zeigt sich eine ruckweise Ver-
groBerung durch Neubeschaffungen. Dann bei den Gilerwagen ecin schroffes Absinken: durch die
Abgabe der besten Wagen fir Kriegszwecke und ein allméihlicher Abgang durch Ausmuslerung. In
der schragen Aufwirtsentwicklung von 1945—1947 komml die schnelle Instandselzung der kriegs-
zerstorten Fahrzeuge zum Ausdruck.

Blatt 3
100 %
- N D s - -
1 { ) / 41 %)
i nd d a
J h N
Ausgaban | m Yo |der| § e (30 M| =10 % ~ va%
2
Achskilomneter
= Milomeler Zug - Achsen 2™/m « TAchse
Rl X
T T~ N e B ~ ]
‘ — 11 ]
| [ .
[ 1]
L1
Drenstgewichte der Lokomotiven 10 MYm - 100 Tonnen _|__‘L"

5300

%??E:ugzgiLikﬂiﬁnzhﬂkﬁn B CELREEEEEE R

Blati 3 zeigl oben das Verhaltnis der Ausgaben zu den Einnahmen. Denken wir uns dic obere
\\':1am Linie als MaBslab far die Einnahmen, so bedeulen die darunter liegenden schrigen
Linien dic Hohe der Ausgaben. Das Absinken der Ausgaben ab 1939 isl auBer ciner sparsamen Be-
wirtschaflung auf die geringe Beschaffungsmoglichkeit zuriickzufihren.

In der mittleren Schaulinie von Blatt 3 ist das Verhallnis der Achskilomeler zu den Lokomotiv-
kilomelern aufgetragen. Man erhill dadurch cin Bild aber die durchschnillliche Linge der Ziige

7



{Achsenzahl) in den einzelnen Jahren. Wirtschaftliche Bliilezeiten und Notzeiten spiegeln sich in
dem Auf und Ab der Linien wider. Die seit 1945 stark gesliegenen Zuglingen stehen in grofiem
Widerspruch zu dem in der Kriegszeit ohne unsere Schuld siark vernachlissiglen Fahrzeugpark,
Ungcheure Schwierigkeilen waren und sind infolge der Stoffknappheit, des Fehlens wichtiger Stoffe
wie auch der durch die Nachkriegszeil geschaffenen Verhiltnisse auf rein menschlichem Gebiel zu
tberwinden, um die gestiegenen \'erkchrsspilzeu zu bewalligen. =

Das untere Bild schlieBlich stellt die Entwicklung des Lokomolivparks dar. Bis 1914 laufende
Neubeschaffungen. Dann Abgabe von 7 Lokomotiven an dic Heeresverwaltung. Erst 1918 gelang es,
drei kriflige Lokomotiven von der Heeresverwaltung zu kaufen, die heule allein in der Lage sind,
den Verkehr iber die Haar zu bewaltigen, allerdings unter duBersier Ausnulzung ihrer Leistung.
Leider sind 3 kréaftigere Lokomotiven, die wihrend des Krieges bei deuischen Firmen beslellt und
in Paris gebaul wurden, nicht mehr ausgeliefert worden,

Alles in allem zeigen die Schaulinien, wie sich die Ruhr-Lippe-Eisenbahnen den unerwarlel
wechselnden Anforderungen anzupassen vermochien. Dieses war und wird nur méglich sein, wenn
alle Bediensteten so ihre Pflicht tun, wie sie es bisher getan haben.

Iis werden 146 Angestellte und

194 Lohnempfiinger

zusammen 340 Personen beschaftigl.
Hierfur besitzt die \Lr“altung an eigenen Wohliahrlsmm1chlunﬁen cinen Beamtenruhegehalts-
stock und die von Bockum-Dolffs-Sliftung, eine Kleiderkasse und cine Belrjebskrankenkasse, in
der auch die Angehorigen der Mitglieder versichiert sind.

AuBerdem ist die Verwallung far ihre Bediensielen an der Pensionskasse Deulscher Prival-
cisenbahnen und an der Berufsgenossenschafl for Strafen-, Klein- und Privatbahnen beteiligt. Bei
< C o .

25jahriger Milgliedschaft zur Pensionskasse werden die von den Angestelllen zu leistenden Betrige
von der Verwallung gelragen.
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Arndt, Zugfuhrer

. Belzinger, Lokomolivfihrer
. Christiani, Oberschaffner
. Erbach, Buroassistent

. Ernst, Bahnwirter

. Eggenslein, Rotlenfithrer

Feldmann, Rotlenmeister
Giesler, Maschineningenicur

Hahne, Zugfuhrer

. Haweler, Bahnmeister

. Heissenberg, Bolenmeisler
. Hagedorn, Zugfihrer

. Helfmeier, Werkfiihrer

. Humperl, Lokomotlivfihrer
15.
16.
17.

18.

Hellmann, Eisenbahmn-Assistent
Koerdt, Oberschaffner
Kaiser, Zugfiihrer

Krampe, Reservelokomolivfihrer

Pensioniire:

. Klauke, Lokomotivfithrer

. Kramer, Eisenbahn—Assistenl’

. Mester, Reservelokomotivfiithrer
. Miller, Zugfiithrer

. Miller, Werkmeisler

. Paul, Hauptkassenrendant

. Rasche, Lokomotiviihrer

-‘Raser, Eisenbahn-Obersekretir

. Scheuch, Streckenwarter

. Stricker, Lokomolivfiihrer

. Sieland, Zugfihrer

. Tippelmann, Oberbalinhofs-Vorsteher
. Topp, Geschiflsfithrer der Steinwerke

. Voss, Lokomolivfithrer

. Wiemer, Zugfilhrer
. Winterpachl, Zugfiihrer

. Wernheim, Lokomotiviiihrer.

Die Angestelllen, die 25 Jahre im Diensle der Ruhr-Lippe-Eisenbahnen waren, erhalten  bei
dauernder 1)jcnstunf5higkeilRuhegel(l in der Hohe wie sie die staallichen Beamlen erhalten. Die
Lohnempfinger, die 25 Jahre im Dienste der Ruhr-Lippe-Eisenbahnen waren, erhalten nach Er-
reichung des 63. Lebensjahres bei dauernder Dienstunfihigkeil eine Alterszulage von mindestens

25,— RM monatlich.



Jubilare:

Lid.

Dienst-

;‘rd1 [;::l:- Name : Dienststellung l Nr. | jahre Name l, Dienststellung
1 50 Vedder, Oberbahnhofsvorst. 27 36 Miller, Oberlokomotivfiithrer
2 49 Heimann, Zugrevisor 28 36 Wilsch, Lokomotivfithrer
3 46  Gebhardt, Eisenbahndirektor 29 35 Frentrup, Schreiner
1 46 Borgschulze, Zuschliger 30 34 Gluns, Leitungsmeister
5> 46 Beimann, Bahnmeister 31 34 Hegemann, Oberbauarbeiter
6 453 Lichte, Lokomolivfithrer 32 33 Trelle, Frl. Eisenbahnsekretirin
7 43 T Bartels, Oberbahnhofsvorst. 33 32 Osthoff, Rottenfiihrer
8§ 42  Koch, Hauptk.-Oberinspektor || 31 30  Miiller, Ph.,, Kraftfahrer
9 41  Seidel, Eisenbahnobersekretiir || '35 29  Finger, Rottenmeisler
10 41  Fromme, Eisenbahnassistent 36 29  Quenter, Lademeister
11 41 Schulle, Eisenbahnobersekrelar || 37 29  Hakel, Lokomotivfiihrer
12 11 Reuter, Werkmeisler 38 28  Linnemiiller, Oberbauarbeiler
13 10 Junecke, Lokomotivfithrer 39 28  Muller, Aug.,, Kraftfahrer
14 10  Reuter, Oberlokomotivfithrer 40 28  Schaferhoff, Oberbauarbeiter
15 . 40  Thul, Lokomotivfihrer b 41 28  Buchmann, Eisenbahnassistent
16 40  Berkemeier, Oberbahnhofsvorsl. 42 28  Leenen, Reservelokomolivfiithrer
17 140  Wiemer. Bahnmeister 43 27 Rienhoff, H., Streckenlaufer
18 -39  Speer, Oberbahnhofsvorsl. 144 27  Kehlbreier, Eisenbahnsekretar
19 39  Thone, Eisenbahnsekretar 45 27  Biicker, Zugfithrer
20 39  Tolle, Oberzugfithrer 46 26 Scheideler, Lokomotivfiihrer
21 39  Bresgen. Vorschlosser 47 26 Vieregge, Eisenbahnsekrelar
22 38  Stockey, Oberbauarbeiter 48 26  Cloer, Eisenbahnassistent
23 37  Linnhoff, Eisenbahnsekretar 49 26 Buhne, * Lokomolivfiithrer
21 36 Slrater, Zugfithrer o0 25 Ra(lenmchbr, Lokomotivfithrer
2> 36 Bueck, Lokomotivfiihrer 51 25  Esken, Zugfuhrer.
25 36 Eberlein, Flisenbhahnassistent ‘

10
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Fiar den Bau von Beamten- und Arbeiterhiusern wurden im Jahre 1925 150 000 RM aufgewendel.

Mogen die Ruhr-Lippe-Eisenbahnen als Schmalspurbahn ihre Mangel besilzen, so ist doch nicht
zu verkennen, daBl sie im Laufe cihes halben Jahrhunderts recht segensreich gew1rkl haben.

Das fortgeschriebene Anlagekapital belrigt 8 434 216,83 RM. Bei der Grindung der Aktien-Gesell-
schaft im Jahre 1905 wurde das Kapital auf 5 477000 RM festgeselzt und bei der Goldmark-Er-
offnungsbilanz im Jahre 1921 1:10 zusammenge legt.

Davon hat der Kreis Soest . .. 95,45 Anteile
® 5 5, Unna SR .. 48,
) - » Arnsberg . ) ) . 657
die Stadl Hamm : ; . . 913
’ ,» Arnsberg. . . . . 292
das Amt Rhynern . ' k . 1,100,

Die Ueberschiisse wurden zu Abschreibungen, Riicklagen, zur Zinszahlung, zu Bahnverbesse-
rungen (regelspuriger Umbau; und Einrichtung eines Kraflwagenverkehrs verwandt.

11




Im Jahre 1925 wurde dem Eisenbahnunternehmen ein Kraftverkehr angeschlossen, um
fremden Welthbewerb auszuschalten, Zubringerverkehr zu schaffen und den Verkehr zu verdichten.
Unwirtschaftliche Personenzige wurden durch Kraftwagen erselzt.

Es wurden die Kraflverkehrslinien
Soesl—G anne—Mohnelalsperre
Niederense—Mohnetalsperre—Wamel
Niederen se—Neheim-Histen Bahnhof
Neheim - Husten—Holzen
= 38 km betrieben. . =

Nach dem Kriegsende 1945 lag der Kraflverkehr zunichst ganz slill, weil alle Omnibusse ent-
weder zerstort oder beschlagnahmt wurden. Am 30. Juli 1946 wurde die Linie Soest—Giinne mil
einem Omnibus wieder eroéffnet. Der Kraftverkehr hal die auf ihn gesetzten Hoffnungen voll erfullt
und ist aus dem Unternehmen nicht mehr wegzudenken.

Die Steinwerke der Ruhr-Lippe-Eisenbahnen bestehen schon seil der Erdffnung
der Stammlinie Neheim-Huslen—Soest—Hovestadl. Sic konnen also auch aul ecin 50jahriges Be-
slehen zuruckblicken. Anfangs nur fir Zwecke des Bahnunlernchmens und der Kreise fir dic
Unterhaltung des Oberbaues der Eisenbahnstrecken und des umfangreichen StraBennelzes bestimmd,
nahm die Forderung der Steinbruchanlagen einen gewalligen Aufschwung, als fir den Bau der
Mohnetalsperre ‘300()()0 cbm Sleine und fir die Herstellung des Lippeseilenkanals laufend groBe
Mengen Steinmaterialien zu liefern waren.

Heute sind die Sleinwerke mil Auflrigen so tiberhiuft, dald auf Jahre hinaus Beschéfligung fir
die umfangreichen Anlagen vorhanden isl. '
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Verzeichnis der Direktoren seit Besichen der

Ruhr-Lippe- Eisenbahnen

und des heutigen Aufsichisrates und Vorstandes:

a)Direk loren:

Lfd.Nr. | Vor- und Zuname | Wohnort | Amtsdauer
1 Gustav Schliinder, Soesl, 1895 bis 1. Januar 1908
2 Otto Steinhoff, Soest, 1. Juli 1904 — 30. 6. 1916
3 Wilhelm Heinrich, Soest, 1. Juli 1916 — 2. 10. 1914
1 Waller Gebhardt, Soest, seit 2. Oktober 1944
b) Aufsichtisral:
Lfd.Nr. | Yor- und Zuname |  Wohnort | Dienststellung
1 Theodor Bonninghaus, Arnsberg,  Finanzprisidenl a. D., Ober-
) A kreisdirektor, Vorsitzender
2 Dr. Hubertus Schwartz;  Soesl, Senator a. D, Landrat,
. stellvertr. Vorsilzender
3 Emil Haarmann, Hamm, Stadtbaurat
4 Paul Lemnilz, Arnsberg, Stadtdirektor
5 Franz Becker, Soesl, Stadtdirektor
6 Heinrich Piiltmann, Rhynern,  Amtsdireklor
7 Dr. Fritz Beckmann, Hilbeck, Professor
¢) Vorsltand:
Lfd.Nr. | Vor- und Zuname |  Wohnort | Dienststellung
1 .\ugu;l Gunther, Soesl, Oberkreisdirektor, Vorsilzender
o Fritz Heitsch, Kamen, Stadtdirektor -
- stellvertr. Vorsitzender
3 Waller Gebhardt, Soesl, Eisenbahndirektor.
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Wir freuen uns, allen unseren Verkehrs- und Geschiiftsfreunden diesen Bericht geben zu kon-
nen und verbinden damit unseren aufrichtigen Dank, besonders an unsere Dauerfahrgiste und
AnschluBgleisbesitzer, fir die Treue und das Vertrauen, das sie in den hinter uns liegenden Jahr-
zehnlen immer wieder bewiesen haben. Unsererseits’ werden wir weiterhin alles aufbieten, um die
Verbundenheil mit den Kreisen unserer Freunde noch fester zu gestalten.

Ob Sonnenschein, ob Wellerschlag,
Golt segne jeglichen Arbeilslag.
Nur die Arbeil bringl uns Segen,
Machet leicht des Lebens Lauf.
Aus den Trimmern steigl es mihlich,
Drum erklinge froh

Laliick auf“!

Soest, den 1. Mai 1948. ’ ) - v % .

A. G. Rubr-Lippe-Eisenbahnen .
A. Ginther W. Gebhardl
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VERKEHRSNETZ -
DER RUHR-LIPPE-EISENBAHNEN

uss

ERIAUTERUNG : J

e BAHNLINIEN } N
. KRAFTVERKEHRSLINIEN DER RUHR -LIPPE -E/SEN BARY
REICHS- UNO NEBENBAHNEN

— SCHMALSPUR-STRECKEN  (1,00m) 5401 km
— REGELSPUR - “ (1435m) 2270 =
—— DREISCHIENIGE  »  (1435+1,00m) 2050 =

RUHR-LIPPE-EISENBAHN-GESAMILINGE 97,56 km




J. Flory, Soest. BAR 3 — 40/1000, KI. B — Gen. WiM-NRW — BIIl A — 17 —25 Nr. [500 v. 5. 3. 48.
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