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VORWORT

Als zu Beginn des 19. Jahrhunderts der Ausbau von Verkehrswegen eine wichtige Voraussetzung
fiir die rdumliche Entwicklung darstellte, befand sich das Verkehrssystem ,,Eisenbahn* noch in sei-
nen Anfiangen. Dabei spielten die Weiterentwicklung der Dampfmaschinen und der Rad/Schiene-
Technik eine wichtige Rolle, wie auch die Frage der Trassierung der Strecken. Bei der Trassenwahl
waren dann einerseits die topographischen Gegebenheiten zu berlicksichtigen, andererseits stellten
aber auch wirtschaftliche Uberlegungen der Eisenbahngesellschaften oder die Angst der Bevolke-
rung vor dem neuen Verkehrsmittel Griinde dar, die iber den Anschluf eines Ortes an das Eisen-
bahnnetz entschieden.

Wie grof3 die ErschlieBungsfunktion der Eisenbahn in Westfalen einmal war, geht aus der Abbil-
dung 1 der vorliegenden Untersuchung hervor. Der Wandel im Mobilitdtsverhalten fiihrte in den letz-
ten Jahrzehnten zu einer Vielzahl von Streckenstillegungen, von denen besonders nicht-bundeseige-
ne Eisenbahnen betroffen waren. Manche Bahntrassen sind inzwischen soweit zuriickgebaut worden,
dall man sie als solche kaum erkennt. Andere Trassen hingegen sind noch vorhanden, wobei ihr Sta-
tus recht unterschiedlich sein kann: derzeit nicht in Betrieb, stillgelegt, entwidmet etc.

Eisenbahntrassen bzw. Eisenbahnliegenschaften in ihrer Gesamtheit werden seit einigen Jahren
oftmals neu bewertet. Dies kann als Teil der Revitalisierung von Innenstddten unter Einbeziehung
historischer Fixpunkte (Empfangsgebidude eines Bahnhofs) geschehen, es kann aber auch der
Wunsch nach einer weiteren Optimierung der Funktion ,,Verkehrsteilnahme* in Form der Reaktivie-
rung einer stillgelegten Strecke sein. Trassen und Liegenschaften werden aulerdem in die kommuna-
le und regionale Wirtschaftsforderungspolitik einbezogen, wobei das Spektrum von der Reaktivie-
rung von Gleisen und Gleisanschliissen bis zum Entfernen von Gleisanlagen und der nachfolgenden
Nutzung als (i.d.R. lagegiinstiges) Gewerbegebiet reicht.

Bei der Reaktivierung oder sonstigen Verwertung von Bahntrassen stehen Fragen nach Eigen-
tums- und Besitzverhiltnissen, heutiger Nutzung sowie alten und neuen Rechten im Zusammenhang
mit der Liegenschaft im Vordergrund. Insbesondere im Schienenpersonennahverkehr, fiir den seit
1996 die Aufgabentrigerschaft und damit die organisatorische und planerische Zustindigkeit in
Westfalen bei regionalen Zweckverbénden liegt (Miinsterland, Ruhr-Lippe-Raum), hat diese von der
Geographischen Kommission fiir Westfalen in ihrer Reihe ,,Siedlung und Landschaft in Westfalen®
veroffentlichte Arbeit einen duBerst aktuellen Bezug: Nun wird die Entscheidung iiber die Reaktivie-
rung von Schienenstrecken in bzw. von der Region getroffen, wobei die zur Verfiigung stehenden
Mittel einen gewissen Rahmen darstellen. Mit den neuen Zustindigkeiten (Regionalisierung, Bahn-
strukturreform) ergeben sich auch neue Formen der Zusammenarbeit insbesondere mit der divisiona-
lisierten Deutschen Bahn (z. B. DB Netz AG, DB Immobilien). Weiterhin wird auch die Frage disku-
tiert, ob das Schienennetz von einer Kapitalgesellschaft bewirtschaftet werden soll oder wieder
unmittelbar durch eine staatliche Institution.

Was insbesondere die aufgegebenen bzw. nicht mehr genutzten Strecken anbelangt, liegt nun mit
der Arbeit des Diplom-Geographen Christian Hiibschen ein Ansatz fiir die Erfassung und Inwertset-
zung brachliegender Infrastruktur vor. Durch die Anwendung der Methode des Autors auf alle still-
gelegten bzw. aufgegebenen Trassen im Miinsterland (durch ihn selbst im Auftrag der Schienenver-
bund Miinsterland GmbH) steht nun auch ein regionales Kataster zur Verfiigung, welches die Mog-
lichkeiten und Schwierigkeiten bei der Reaktivierung von Strecken aufzeigt. Altes Eisen, Holz und
Schotter bieten in manchen Fillen interessante Nutzungsmdoglichkeiten.

Miinster, im Juni 1999

Prof. Dr. Heinz Heineberg Dr. Klaus Temlitz Dipl.-Geogr. Michael Geuckler
Geographische Kommission fiir Westfalen Schienenverbund Miinsterland
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1. EISENBAHNTRASSEN UND STILLEGUNGEN IN WESTFALEN
1.1 EINFOHRUNG IN DIE UNTERSUCHUNG

Die vorliegende Untersuchung beschiftigt sich mit aufgegebenen Eisenbahntrassen in Westfalen.
Dabei werden zwei Ziele verfolgt: Zum einen wird die heutige Nutzung der Trassen untersucht, und
zum anderen werden Moglichkeiten der erneuten Inwertsetzung ehemaliger Eisenbahntrassen aufge-
zeigt.

Im folgenden werden zunichst der Untersuchungsraum abgegrenzt, die Methodik erldutert und
die Literaturlage dargestellt. Daran anschliefend werden die Entwicklung des westfilischen Eisen-
bahnnetzes nachgezeichnet, das Ingenieurbauwerk ,, Trasse vorgestellt und die aufgegebenen Tras-
sen charakterisiert. Im zweiten Kapitel steht die heutige Nutzung der untersuchten Trassen im Vor-
dergrund, die sowohl in kartographischer und statistischer Darstellung allgemein als auch dariiber
hinaus anhand représentativer Fallbeispiele dargestellt wird. Zudem wird der Frage nachgegangen,
welche Faktoren fiir die heutige Nutzung verantwortlich sind. Die Darstellung der rdumlichen Ver-
teilung der Nutzungen und ein Vergleich mit zwei anderen Bundeslidndern schlieBBen das Kapitel ab.
Das dritte Kapitel beschéftigt sich mit den Moglichkeiten der Inwertsetzung der Trassen. Dabei steht
die Erhaltung der Trasse im Vordergrund, fiir deren Sicherung verschiedene Nutzungs- und Schutz-
moglichkeiten vorgestellt und bewertet werden. Im vierten Kapitel werden nach einer Einfithrung die
bei der Inwertsetzung der Trassen aufgetretenen Probleme und Hemmnisse analysiert, fiir deren
Losung im fiinften Kapitel Handlungs- und Verfahrensvorschldge gemacht werden. Dariiber hinaus
werden weitere Malinahmen fiir einen Bahntrassenschutz empfohlen und die Erstellung eines Kata-
sters angeregt.

Das Untersuchungsgebiet Westfalen umfalB3t die Fliche der nordrhein-westfilischen Regierungs-
bezirke Arnsberg, Detmold und Miinster mit rund 20220 km?. Das Gebiet ist topographisch zweige-
teilt. Der Westfilischen Bucht mit ihrer natiirlichen Verkehrsgunst stehen die Mittelgebirge im Siiden
als primér verkehrsfeindliche Raume gegentiber. Diese Zweiteilung hatte erheblichen Einfluf} auf die
Gestaltung des Bahnnetzes bei seiner Entstehung im allgemeinen und auf die Linienfithrung sowie
Auspriagung der einzelnen Strecken im besonderen. Mit dem Ostlichen Teil des dicht besiedelten
Rheinisch-Westfilischen Industriegebietes, der landwirtschaftlich intensiv genutzten Westfilischen
Bucht, den durch Gewerbe und Siedlungen geprigten Télern des miérkischen Sauerlandes und dem
diinn besiedelten und kaum industrialisierten Rothaargebirge sowie dem westlichen Weserbergland
stehen sich Rdume unterschiedlicher wirtschaftlicher Struktur, Landnutzung und Siedlungsverteilung
gegeniiber. Diese topographisch-landschaftlichen Bedingungen und Flachennutzungen einerseits und
die wirtschaftlichen Gegebenheiten sowie die Siedlungsverteilung und -dichte andererseits wirkten
sich bereits beim Bau auf die Trassierung und die Ausfithrung der Strecken aus und beeinflussen
vermutlich auch die heutige Nutzung und Erhaltung der Trassen.

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einer systematischen Nutzungskartierung der ausge-
wihlten Strecken, einer umfangreichen Fragebogenaktion und zahlreichen Expertengesprichen.

Die Kartierungen fanden mit einer Ausnahme zwischen August und Oktober 1995 statt. Karto-
graphische Grundlage waren Kontrastlichtpausen der amtlichen Topographischen Karte 1: 25 000
(TK 25) in verschiedenen Ausgaben. Diese Karten wurden wegen ihres grolen Mafistabes und ihrer
daraus resultierenden topographischen Genauigkeit in der Wiedergabe gewihlt. Sie geben auch
kleinmorphologische Formen wie Ddmme, Einschnitte oder Griben sehr genau wieder, was die Kar-
tierung der Ausprigung und des Erhaltungszustandes einer Eisenbahntrasse erleichtert. Um die Tras-
se in ihrem Verlauf mit allen ihren Elementen vollstdndig erfassen bzw. rekonstruieren zu knnen,
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waren Kartenausgaben aus der Zeit vor der Betriebseinstellung unerldBlich. Folglich wurde auf élte-
re Ausgaben aus den zwanziger bis sechziger Jahren zurlickgegriffen.

Bei der Fragebogenaktion (Dezember 1995 bis Mai 1996) wurden sidmtliche Kreis- und Kommu-
nalverwaltungen angeschrieben, in deren Verwaltungsgebiet eine oder mehrere der untersuchten
Trassen liegen. Weiterhin wurden Fragebogen an tibergeordnete Behorden, Institutionen und Interes-
sengruppen verschickt oder dort direkte Gespridche gefithrt, um einerseits samtliche Faktoren zu
erfassen, die auf die Nutzung der Trassen einwirken, und andererseits die Probleme und Moglichkei-
ten der Inwertsetzung abschitzen zu konnen. Die Fragebdgen wurden im AnschluBl an die Kartie-
rung individuell unter Beriicksichtigung der erfaiten Nutzung entworfen, um so gezielt nach den
besonderen Verhiltnissen und Hintergriinden fragen zu kénnen. Im Anhang befindet sich als Bei-
spiel der Fragebogen fiir die Stadt Blomberg.

Leider war es den angeschriebenen Kommunal- und Kreisverwaltungen nicht immer méglich,
alle Fragen zu beantworten. Trotz der hohen Riicklaufquote von 85% (74 von 87) weisen die Frage-
bogen erhebliche qualitative Unterschiede auf. Besonders bei den Trassen, die bereits vor ldngerer
Zeit - vor mehr als 15 Jahren - aufgegeben wurden, war die Informationsbeschaffung hiufig proble-
matisch. Die Vorginge und durchgefiihrten MaBnahmen konnten - wenn iiberhaupt - meist nur aus
der Erinnerung rekonstruiert und beantwortet werden. Durch die Kommunale Gebietsreform in den
siebziger Jahren sind zahlreiche Unterlagen bei den friiher selbstéindigen Kommunen verblieben und
kurzfristig nicht greifbar. Offensichtlich wurde auch nur ein Teil der Unterlagen archiviert, so dal3
die Informationen oft unvollstdndig und liickenhaft sind. Selbst wenn die Akten noch vorhanden
sind, erfordert ihre Sichtung einen hohen Arbeitsaufwand, der von vielen Verwaltungen nicht gelei-
stet werden konnte. Auch die Deutsche Bahn AG sah sich leider nicht in der Lage, auf die im
Zusammenhang mit der Inwertsetzung auftretenden Fragen zu antworten und zu den seitens der
Kommunen und Kreise genannten Problemen Stellung zu nehmen.

Die Literatur iiber das Eisenbahnwesen mit allen seinen Aspekten ist uniibersehbar. Neben den
Fahrzeugen, die hier nicht weiter von Bedeutung sind, bilden die Eisenbahnstrecken und die
geschichtliche Netzentwicklung den Mittelpunkt des Interesses. Zahlreichen nichtwissenschaftlichen
Publikationen der Heimatkundler und der Eisenbahnliebhaber zur lokalen und regionalen Eisenbahn-
geschichte stehen heute vergleichsweise wenige Arbeiten seitens der Wissenschaft gegeniiber.
Zumeist sind es geographische oder geschichtliche Atlaswerke, die im regionalen Bezug die Ent-
wicklung der Eisenbahn eines bestimmten Raumes anhand von Ubersichtskarten und Erlduterungs-
texten komprimiert darstellen (z.B. Bayerischer Geschichtsatlas 1969, Geschichtlicher Atlas fiir das
Land an der Saar 1971, Geographisch-landeskundlicher Atlas von Westfalen 1988, Historischer
Atlas von Pommern 1993, Kartenwerk zur preuBBischen Geschichte 1995, Geschichtlicher Atlas der
Rheinlande 1996). Bemerkenswerte Ausnahmen sind die geographischen Arbeiten von MoLLWO
(1973) und SCHAFER (1979), deren Fortsetzung allerdings bis heute nicht vorliegt, sowie die Untersu-
chung von KNOBLAUCH (1996). Zumeist endet die Schilderung lokaler wie regionaler
Eisenbahn(strecken)geschichte an der Schwelle zur Gegenwart mit einem Ausblick auf die Zukunft.
Nur selten und am Rande wird auf die Stillegungsproblematik eingegangen; hier schliefft die Dar-
stellung im allgemeinen mit der Einstellung des Personenverkehrs, spitestens aber mit der Gesamt-
stillegung und dem Abbau der Gleisanlagen.

Wissenschaftliche Literatur zur Stillegungsproblematik an sich liegt bisher fast ausschlieBlich
von volks- und betriebswirtschaftlicher Seite vor. Die Untersuchungen befassen sich zum einen mit
den bahninternen und betrieblichen Konsequenzen (Cost-Benefit-Analysis) einer Stillegung, zum
anderen werden die tatsdchlichen oder erwarteten raum- und wirtschaftsstrukturellen Folgen analy-
siert und daraus Forderungen an Raumordnung und Landesplanung formuliert (z.B. HOFFMANN 1965
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u. 1969, BETHKE 1971, JAGER 1975, BfLR 1976, BMBau 1978). Der Schwerpunkt dieser Arbeiten
liegt in der "ex ante"-Aufbereitung der Stillegungsproblematik. Nach der erfolgten Stillegung 146t
das Interesse in der Regel stark nach.

Nichtwissenschaftliche Darstellungen zur Stillegungsproblematik befassen sich vorwiegend
im nostalgischen Riickblick mit den ehemaligen Strecken (z.B. RoGL 1983, MIHAILESCU u. MICH-
ALKE 1985, FIEGENBAUM u. KLEE 1988, 1991 u. 1997). Den geographischen Relikten der aufgege-
benen Strecken und ihrem heutigen Zustand hingegen wird keine oder nur wenig Beachtung
geschenkt.

Die Relikte ehemaliger Eisenbahntrassen wurden erstmals in einer wissenschaftlichen Arbeit von
NAGEL (1981) iiber aufgelassene Schienenwege und ihre Stellung im Rahmen der Wiistungsfor-
schung am Beispiel Schleswig-Holstein systematisch erfait und inventarisiert. Auch MARCINOWSKI
(1983) dokumentiert in seiner umfassenden Analyse iiber die Auswirkungen von Streckenstillegun-
gen in Bayern die Fragmente aufgegebener Strecken. Eine detaillierte Studie zu den Eisenbahnbau-
ten im Raum Aachen hat MEYER (1989) vorgelegt, in der auch die Relikte aufgegebener Eisenbahnen
unter denkmalpflegerischen Aspekten in einem ausfiihrlichen Katalog dargestellt und bewertet wer-
den. Bemerkenswert ist die von SCHWARZ 1996 an der Universitit Bern vorgelegte Diplomarbeit, die
in dhnlicher Weise wie die vorliegende Arbeit stillgelegte Eisenbahnlinien und ihre weitere Verwen-
dung in der Schweiz untersucht. Ebenfalls in der Schweiz erschienen ist die Publikation von
AESCHLIMANN (1996), die in bisher einzigartiger Form einen vollstindigen Uberblick der stillgeleg-
ten schweizer Privatbahnstrecken und ihrer heutigen Nutzung bietet.

Seit Beginn der 1990er Jahre finden sich auch in den nichtwissenschaftlichen Publikationen ver-
mehrt Hinweise und Angaben zu den heute noch vorhandenen Relikten einstiger Strecken (z.B.
FRANZKE 1997, ROSSBERG 1991, SCHLEGEL 1992, SCHRAMM 1996, ScHwACH 1996 u. 1998, WOLFF
1989, WOLFF u. MENGES 1992, 1995).

Die angelsédchsische Forschung beschiftigt sich unter dem Oberbegriff der ,,Industrial Archaeolo-
gy bereits seit den 1950er Jahren mit den Zeugnissen und Relikten der industriellen Vergangenheit,
zu denen selbstverstédndlich auch die Eisenbahnen gezdhlt werden (Cossons 1993). Hier hat sich
inzwischen das eigenstindige Forschungsfeld der ,,Railway Archaeology‘ herausgebildet, zu dem
detaillierte Publikationen vorliegen (u.a. Nock 1981, TurNoCK 1990). Im deutschsprachigen Bereich
sind bislang nur zwei einzelne Artikel erschienen (WoLFr 1981; UHLENHUT 1994), die den Begriff
der ,,Eisenbahn-Archiologie™ jedoch ausschlieBlich auf physische Relikte in der Landschaft anwen-
den, im Gegensatz zum englischen Begriff, der weit dariiber hinaus geht und beispielsweise auch
schriftliche Quellen einschlieft.

Die Wiedernutzung brachliegender Gewerbe- und Verkehrsfldchen ist in jiingerer Zeit vor
dem Hintergrund des Strukturwandels in der Wirtschaft, in dessen Zusammenhang zahlreiche
Fldchen frei wurden, verstarkt diskutiert worden (z.B. BMBau 1985). Vorgelegt wurden zwei
Studien zur Wiedernutzung disponabler Eisenbahnflidchen, die sich jedoch ausschlieBlich mit
groBflichigen Bundesbahnarealen in Innenstddten und Stadtrandlagen beschiftigen (WALKER
1989; BMBau 1991).

In Grofibritannien organisiert die Organisation Sustrans den Bau von Rad- und Wanderwegen auf
ehemaligen Eisenbahntrassen. Neben zahlreichen Einzeldokumentationen legte Sustrans 1994 eine
grundlegende Publikation vor, die alle Aspekte der neuen Inwertsetzung zu Rad- und Wanderwegen
beinhaltet. Im deutschsprachigen Bereich fehlt bislang eine iibergreifende und umfassende Darstel-
lung zur Inwertsetzung aufgegebener Eisenbahntrassen.
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1.2 ENTWICKLUNG DES EISENBAHNNETZES IN WESTFALEN BIS ZUR GEGENWART (1996)

Die Gestaltung des Eisenbahnnetzes in Westfalen zeigt - unter Einbeziehung der bereits stillge-
legten Strecken - Réume unterschiedlicher Netzstruktur und -dichte. Wesentliche Griinde hierfiir lie-
gen in den wihrend der Entstehungszeit vorherrschenden politischen, 6konomischen, gesellschaftli-
chen, militdrstrategischen und wirtschaftspolitischen Kriften. Diese bestimmten Ausgangspunkt,
Richtung und Ziel einer Eisenbahnstrecke. Die eigentliche Linienfiihrung hingegen wurde vom
Reliefcharakter des Verkehrsraumes beeinfluf3t.

Die Eisenbahngeschichte Westfalens 146t sich nach den jeweils dominierenden Faktoren, die auf
die Netzgestaltung einwirkten, in eine Periodisierung bringen. Fiir den Raum Westfalen haben DiTT
und SCHOLLER (1955) sechs Phasen nach den seinerzeit bestehenden Rahmenbedingungen und steu-
ernden Kriften herausgearbeitet. Die von KREFT-KETTERMANN (1988) ergénzte siebte Phase kann
inzwischen ebenfalls als abgeschlossen betrachtet werden, so da3 die Periodisierung um einen ach-
ten Zeitabschnitt erweitert wird.

Erste Eisenbahnstrecken (bis 1844)

In der ersten Phase und damit am Beginn des Eisenbahnzeitalters in Westdeutschland initiieren
wirtschaftliche und handelspolitische Interessen, die auch auf die Herstellung der internationalen
Konkurrenzfahigkeit der aufstrebenden Industrie zielen, erste Eisenbahnstrecken. Als erste westdeut-
sche Eisenbahnstrecke geht Ende 1838 die Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn zwischen Diisseldorf
und dem vorldufigen Endpunkt Erkrath in Betrieb; die Fertigstellung der Gesamtstrecke verzogert
sich bis 1841. Die Rheinische Eisenbahn erreicht 1841 von Koln aus Aachen; der AnschluB} an das
belgische Eisenbahnnetz und damit die durchgehende Verbindung nach Antwerpen erfolgt 1843. Im
folgenden Jahr ertffnet die Bonn-Colner Eisenbahn schlieBlich ihre Strecke zwischen den beiden
Stadten.

In dieser ersten Phase konnen bereits zwei Gruppen von Eisenbahnplanungen und -projekten
unterschieden werden: Zum einen Bahnen zur inneren ErschlieBung gewerblich strukturierter
Réume, wie dem bergisch-miérkischen Bereich oder dem siidlichen Ruhrgebiet, und andererseits
Strecken, die bereits den Anschlufl dieser Gebiete an die Seehifen und andere Wirtschaftsriume
anstreben und als Fernverbindungen wirtschaftlich unterschiedlich strukturierte Landesteile verbin-
den. Wihrend die Bahnen der ersten Gruppe vorwiegend auf privatwirtschaftliche Initiative hin ent-
stehen, ist der Staat insbesondere an den Verbindungs- und Fernbahnen interessiert (KREFT-KETTER-
MANN 1988).

Erste innerdeutsche Fernverbindungen (1845-1855)

Die fiir Westfalen vielleicht wichtigste Eisenbahnstrecke geht 1847 mit der C6ln-Mindener
Eisenbahn in Betrieb. Diese seit langem geforderte Bahn zwischen Rhein und Weser schafft eine
Direktverbindung zwischen Berlin und dem Rheinland. Da sie aufgrund staatlicher EinfluBnahme
den eigentlichen Wirtschafts- und Siedlungsschwerpunkt an der Ruhr im Norden umgeht und von
Dortmund aus nicht am Hellweg entlang gefiihrt wird, sondern iiber Giitersloh und Bielefeld, werden
die historischen Siedlungs- und Verkehrsschwerpunkte verschoben und neue Entwicklungen in Gang
gesetzt. 1848 wird die Strecke der Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn iiber Hagen hinaus nach Dort-
mund verldngert (Weiterbau nach Soest 1855), und im Kermmiinsterland nimmt die Miinster-Ham-
mer Eisenbahn ihren Betrieb auf, womit auch die westfilische Provinzhauptstadt ihren Eisenbahnan-
schluf3 erhilt. Bis 1853 nimmt die Westfilische Eisenbahn die Hellwegstrecke von Hamm iiber
Lippstadt, Paderborn und Warburg nach Kassel in Betrieb, mit der eine Verbindung zwischen der
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hessisch-thiiringischen Bahn und den rheinisch-westfilischen Bahnen hergestellt wird. Osnabriick
erhdlt schlieSlich 1855 von Lohne aus einen AnschluB3.

Nach dieser von einer stirkeren staatlichen EinfluBnahme geprigten Phase ist eine ausgesproche-
ne Ost-West-Ausrichtung der Bahnbauten festzustellen, ,,wobei wirtschaftliche Interessen den Bahn-
bau gegen Westen und politische Aspekte gegen Osten vorangetrieben haben® (KREFT-KETTERMANN
1988, S. 6). Wihrend das nordwestdeutsche Tiefland und das siidliche Westfalen fast bahnleer sind,
konnen im Ruhrgebiet und im bergisch-mirkischen Raum erste Netzverdichtungen festgestellt wer-
den.

Partikularismus und Expansion der grofien Eisenbahngesellschaften (1856-1866)

Die nun folgende Phase ist geprigt vom preufBisch-hannoverschen Gegensatz, der zunichst einen
groBraumigen Netzausbau behindert, und von dem Mitte der 1850er Jahre einsetzenden massiven
Ausbau des Eisenbahnnetzes. Kennzeichnend sind einerseits die deutliche Netzverdichtung und
andererseits die mehrfache Verkniipfung mit dem niederldndischen Netz. Ausgehend von ihren
Stammstrecken expandieren im westfilischen Raum vor allem die Bergisch-Mirkische Eisenbahn
BME, die Coln-Mindener Eisenbahn CME und die Westfilische Eisenbahn WE entweder durch den
Ausbau des eigenen Liniennetzes oder durch die Ubernahme anderer Gesellschaften mitsamt deren
Strecken.

Im noérdlichen Westfalen wird Rheine 1856 durch die Verldngerung der Miinster-Hammer Eisen-
bahn nach Emden und mit der Inbetricbnahme der Verbindung nach Osnabriick Eisenbahnknoten-
punkt, dessen Bedeutung mit der Fertigstellung der grenziiberschreitenden Strecke Salzbergen -
Almelo 1865 weiter zunimmt. Am rechten Niederrhein folgt 1856 die Strecke Oberhausen - Wesel -
Emmerich - Niederlande der CME.

Im siidlichen Westfalen werden 1861 mit der Ruhr-Sieg-Strecke der BME und der Siegtalbahn
der CME zeitgleich zwei fiir die Entwicklung des Siegerlandes bedeutende Verbindungen in Betrieb
genommen. Mit der Fortsetzung der Siegtalbahn iiber Dillenburg nach Gielen werden der Anschluf3
an die Main-Weser-Bahn hergestellt und das erzreiche Lahn-Dill-Gebiet erschlossen. In das eigentli-
che Ruhrkohlengebiet stoBt 1860/62 die BME mit der Bahn Duisburg - Essen - Dortmund vor; 1866
folgt die Verbindung Unna - Hamm. In Ostwestfalen beginnt mit der Inbetriebnahme der Strecke
Altenbeken - Holzminden der WE und ihrer Verldngerung in Richtung Magdeburg durch die Braun-
schweigischen Staatseisenbahnen der Aufstieg Altenbekens zum Knotenpunkt.

Allmihlich wird die Raumwirksamkeit der Eisenbahnen in immer stirkerem MaBe sichtbar.
Wihrend die von einer Eisenbahn beriihrten Orte und Gebiete sich rasch entwickeln und oft weitere
Bahnbauten nach sich ziehen, sind die abseits gelegenen Rdaume von wirtschaftlicher Stagnation und
Bevolkerungsabwanderung gekennzeichnet. Die spiteren Eisenbahnknotenpunkte und industriellen
Zentren zeichnen sich bereits deutlich ab, wobei auch bislang unbedeutende Orte in den Mittelpunkt
riicken (z.B. Altenbeken). Doch noch immer ist das Eisenbahnnetz Westfalens von den West-Ost-
Strecken geprégt; das Fehlen der wichtigen Nord-Siid-Bahnen ist vorwiegend auf den preuflisch-
hannoverschen Gegensatz zuriickzufiihren.

Konkurrenzstrecken, Fertigstellung des Hauptnetzes und Verstaatlichung (1867-1885)

Zu Beginn dieser Periode werden durch die Annexion Hannovers durch Preuflen die entscheiden-
den Voraussetzungen fiir einen groBfrdumigen, von partikularistischen Bestrebungen unbeeinfluten
Netzausbau in Nordwestdeutschland geschaffen. Damit kénnen nun die weitgehend vernachléssigten
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Nord-Siid-Strecken gebaut werden, die insbesondere zur Verkniipfung des Ruhrgebiets mit den
Nordseehifen dringend erforderlich sind.

Die mit Abstand wichtigste Bahn ist die in den Jahren 1870-74 fertiggestellte Verbindung Wanne-
Eickel - Miinster - Osnabriick - Bremen (- Hamburg) der CME. Die Konkurrenzstrecke der Rheini-
schen Eisenbahn (RhE) von Oberhausen iiber Coesfeld und Rheine nach Quakenbriick mit Anschluf3
nach Bremen (1879) erlangt hingegen nur Nebenbahncharakter. Im westlichen Miinsterland entste-
hen 1875 mit den Strecken der Miinster-Enscheder Eisenbahn und der Dortmund-Gronau-Enscheder
Eisenbahn zwei grenziiberschreitende Hauptbahnen, welche von der RhE-Strecke Oberhausen -
Rheine in Burgsteinfurt bzw. Coesfeld gekreuzt werden. Winterswijk ist das Ziel zweier weiterer Pri-
vatbahnen, die einerseits von Wesel iiber Bocholt (1878/80) und andererseits von Wanne-FEickel iiber
Dorsten und Borken (1880) die niederlidndische Grenzstadt erreichen. Die bereits 1874 fertiggestellte
Bahn (Venlo -) Wesel - Dorsten - Haltern der CME ist ebenso wie die Strecke Herne - Dortmund -
Welver der WE als Konkurrenzstrecke zu bestehenden Verbindungen entstanden; beide erlangen nur
untergeordnete Bedeutung und werden auf Teilabschnitten bereits vor der Jahrhundertwende wieder
aufgegeben. Als West-Ost-Strecke vom siidostlichen Ruhrgebiet in Richtung Mitteldeutschland
nimmt die BME zwischen 1867 und 1876 in mehreren Abschnitten die Ruhr-Diemel-Bahn Hagen -
Holzminden iiber Arnsberg, Meschede und Warburg in Betrieb. Altenbekens Knotenpunktfunktion
wird 1872 mit der Fertigstellung der Bahn nach Hannover verstérkt. Der alte lippische Hauptort Det-
mold wird schlieflich 1880 von Herford aus an das Eisenbahnnetz angeschlossen.

In dieser Periode beginnt auch die ErschlieBung bisher abseits gelegener Orte iiber Zweigbahnen
an die Hauptstrecken (Beckum, Solingen, Remscheid, Olpe, Hilchenbach). Im Ruhrgebiet entwickelt
sich das Streckennetz durch zahlreiche Anschluf3- und Industriebahnen, aber auch durch die Parallel-
bahnen der konkurrierenden Eisenbahngesellschaften, zu einem uniibersichtlichen Liniengewirr, des-
sen auffillige Ost-West-Ausrichtung nur von wenigen Nord-Siid-Strecken aufgelockert wird. Vor
allem im westlichen und stidlichen Miinsterland, im Rhein-Ruhrgebiet und im bergisch-mérkischen
Raum sind starke Netzverdichtungen festzustellen, die teilweise bereits durch Bahnen untergeordne-
ter Bedeutung erfolgen.

Am Ende dieser Periode steht in den Jahren nach 1879 die Verstaatlichung der meisten privaten
Eisenbahngesellschaften, die 1885 weitgehend abgeschlossen ist. Gleichzeitig hat das Eisenbahnnetz
Anfang der 1880er Jahre mit der Vollendung der Hauptstrecken seine Grundstruktur erhalten.

Netzausbau und innere Erschlieffung durch Neben- und Kleinbahnen (1886-1920)

Die Verstaatlichung der Eisenbahnen schafft die Voraussetzungen fiir einen planméBigen Netzaus-
bau unter einheitlicher Lenkung und Verwaltung, der vor allem im Rhein-Ruhrgebiet dringend erfor-
derlich ist. Mit der ,,Bahnordnung fiir Bahnen untergeordneter Bedeutung* von 1878 und insbesonde-
re mit dem 1892 verabschiedeten , Kleinbahngesetz* stehen zudem die gesetzlichen Grundlagen fiir
einen raschen und unkomplizierten Netzausbau auch in den landlichen Gebieten zur Verfiigung.

Im Industriegebiet zwischen Ruhr und Emscher gehen in dieser Periode nur noch wenige
Strecken, hauptsidchlich kurze Umgehungs-, Verbindungs- und Abkiirzungsbahnen, in Betrieb.
GroBere Bedeutung erlangt die Strecke Oberhausen - Recklinghausen - Liinen - Hamm, die als
Umgehung der stark belasteten Strecken innerhalb des Reviers und als direkte Verbindung der beiden
groBen Rangierbahnhdfe Oberhausen-Osterfeld und Hamm entsteht. Im westlichen Miinsterland fol-
gen erst nach der Jahrhundertwende die Staatsbahnen von Empel-Rees tiber Bocholt, Borken und
Coesfeld nach Miinster und Rheine - Ochtrup; weitere Strecken werden durch private Gesellschaften
wie der Westfilischen Landeseisenbahn (Borken - Ahaus - Burgsteinfurt) verwirklicht. Die beiden
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Hauptabfuhrstrecken Wanne-Fickel - Miinster - Osnabriick - Bremen und die Kéln-Mindener Bahn
sowie die Hellwegbahn Hamm - Paderborn werden untereinander mehrfach durch Staats- und Privat-
bahnbauten verkniipft. Im Minden-Ravensberger Raum entsteht ein ausgedehntes Kleinbahnnetz.
Wihrend zwischen der Hellwegbahn und der Ruhrtalbahn insbesondere die privaten Ruhr-Lippe-
Kleinbahnen und die Westfilische Landes-Eisenbahn aktiv sind, werden im wirtschaftsschwachen
und bevolkerungsarmen Gebiet siidlich der Ruhr fast alle weiteren Strecken vom Staat gebaut. Ledig-
lich im gewerbereichen Siegerland entstehen mehrere Strecken auf private Initiative hin. Hier wird
zudem eine wichtige Abkiirzungsstrecke zwischen Siegen-Weidenau und Haiger in Betrieb genom-
men, die den bisher nétigen Umweg tiber Betzdorf in der Relation Frankfurt - Hagen erspart. Auch
im bergisch-mirkischen Raum und im Mendener Gebiet findet eine Netzverdichtung durch Liicken-
schliisse im Staatsbahnnetz statt, jedoch tragen auch die zahlreichen Privatbahnen, die weitestgehend
die gewerbe- und bevolkerungsreichen Nebentiler erschlieen, wesentlich zur Netzverdichtung bei.

Das hauptsichliche Merkmal dieser Periode ist der Ubergang von der linien- zur flichenhaften
ErschlieBung. Diese erfolgt zum einen - wie im Miinsterland - durch zahlreiche private Eisenbahnge-
sellschaften oder - wie im siidlichen Westfalen - durch staatliche Nebenbahnen. Dieser Ubergang
wird durch den Wechsel vom privatwirtschaftlichen zum mehr unter sozialen und volkswirtschaftli-
chen Zielen gefiihrten Bahnbau ermoglicht, der als ein staatlich gelenktes Instrument der Infrastruk-
turforderung angesehen werden kann. Insgesamt ergibt sich in dem Zeitraum von 1885 bis 1920 in
Westfalen fast eine Verdoppelung des Streckennetzes von etwa 2 200 Kilometer auf rund 4 200 Kilo-
meter (darunter etwa 900 Kilometer Privatbahnen).

Vervollstindigung des Netzes und erste Stillegungen (1921-1955)

In den Jahren zwischen den beiden Weltkriegen erreicht das Eisenbahnnetz in Deutschland, und
somit auch in Westfalen, seine groite Ausdehnung. Von den zahlreichen durch den Ersten Weltkrieg
gestoppten Projekten werden jedoch nur noch einige wenige verwirklicht. Hierzu zdhlen die Direkt-
verbindung Miinster - Liinen (- Dortmund) sowie Witten - Gevelsberg - Wuppertal-Barmen zur
Umfahrung Hagens. Doch wird bereits bei einigen privaten Bahnen, insbesondere schmalspurigen
Kleinbahnen, der Betrieb ganz oder auf Teilstrecken zumindest zeitweise eingestellt. Neben den
ungiinstigen konjunkturellen Rahmenbedingungen zeigt sich hier bereits die Konkurrenz durch das
Kraftfahrzeug. Vorwiegend in lindlichen Rdumen kommen dessen bessere Einsatzmoglichkeiten in
der flichenhaften Verkehrsbedienung gegeniiber dem spurgebundenen Rad-Schiene-System deutlich
zum Tragen. Die in den dreiliger Jahren betriebene Verkehrspolitik, die den Staatseisenbahnen Pla-
nung, Finanzierung und Ausfithrung des Autobahnbaus zuweist, trigt zu einem weiteren Vordringen
des Kraftfahrzeugs in bisherige Dominen der Eisenbahnen bei und verzogert tiberdies dringend not-
wendige Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur.

Die Zerstorungen des Zweiten Weltkrieges werden durch die 1949 gegriindete Bundesbahn wie
auch durch die privaten Eisenbahngesellschaften aus eigener Kraft beseitigt (bis 1953 investiert die
Bundesbahn 1,2 Mrd. DM), wobei einige untergeordnete Strecken erst gar nicht wieder aufgebaut
werden. Der Schwerpunkt des Eisenbahnverkehrs wandert nach Westen. Waren vor dem Krieg die
West-Ost-Bahnen in das mitteldeutsche Industrierevier die wichtigsten Strecken, so bringt die
Grenzziehung zwischen den Sektoren eine vollige Umkehrung der Verkehrsstrome nun in Nord-Siid-
Richtung, so daB einige Bahnen, wie die Ruhr-Diemel-Bahn Hagen - Warburg, empfindliche Bedeu-
tungsverluste hinnehmen miissen.

Modernisierung und Rationalisierung (1956-1993)

Die rund vierzig Jahre sind einerseits durch zahlreiche Modernisierungsmafinahmen (z.B. Ausbau



und Elektrifizierung der Hauptstrecken, Schaffung des S-Bahnnetzes, Neubaustrecken), andererseits
aber auch durch einen deutlichen Riickzug der Bahn aus der Fliche gekennzeichnet. Der Trend, der
sich in den dreiBiger Jahren bereits abgezeichnet hatte, setzt sich nach dem Zweiten Weltkrieg ver-
stirkt fort. Zuerst stellen die schmalspurigen, in ldndlichen Gebieten liegenden Privatbahnen ihren
Betrieb ein, dann folgen die normalspurigen Privatbahnen und teilweise bereits auch Staatsbahn-
strecken. Ende der sechziger Jahre sind fast alle schmalspurigen Eisenbahnen aus dem Verkehrsbild
Westfalens verschwunden; die meisten regelspurigen Privatbahnen betreiben zumeist nur noch
Giterverkehr. Zu diesem Zeitpunkt beginnt auch die Deutsche Bundesbahn mit einer massiven
Netzausdiinnung, die bis 1993 fast alle Nebenstrecken im ldndlichen Raum, aber auch ehemalige
Hauptbahnen in Ballungsrdumen trifft. Insgesamt sind in Deutschland (alte Bundeslinder) seit 1960
rund 400 km Haupt- und 8 000 km Nebenbahnen fiir den Personenverkehr stillgelegt worden, davon
weit iiber die Hilfte auch fiir den Gesamtverkehr. In Nordrhein-Westfalen wurden von 1951 bis 1992
ca. 3 800 Streckenkilometer fiir den Personen- und etwa 2 600 km fiir den Gesamtverkehr stillgelegt.
Dabei ist festzustellen, dafl spiit gebaute Strecken, die insbesondere in der Phase nach 1885 in
Betrieb gingen, weitaus anfilliger fiir eine Stillegung sind als frither entstandene Bahnen.

Bahnreform und Regionalisierung (ab 1994)

Inzwischen hat eine weitere Phase in der Geschichte der deutschen Eisenbahnen begonnen, die
mit der Fusion der beiden deutschen Bahnen zur Deutschen Bahn AG und der Bahnstrukturreform
zum 1.1.1994 begann. Dadurch sind die Voraussetzungen fiir ein flexibles und kundenorientiertes
Handeln der Deutschen Bahn AG im freien Wettbewerb geschaffen. Mit der Regionalisierung zum
1.1.1996 wurde die eingeleitete Entwicklung konsequent fortgesetzt. Die Verantwortung fiir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und seine Finanzierung wurden damit an die Gebietskorper-
schaften {ibergeben.

Fiir das Land Nordrhein-Westfalen beispielsweise ist ein landesweiter OPNV-Bedarfsplan aufge-
stellt worden, der in den regionalen Nahverkehrsplinen (NVP) der Zweckverbinde fiir den SPNV
und den lokalen NVP’s der Kreise und kreisfreien Stddte fiir den Busverkehr konkretisiert wird. Auf
der Grundlage des regionalen Nahverkehrsplans, der die zukiinftige Netzstruktur und Bedienungsfre-
quenz im SPNV festlegt, werden die gewiinschten Zugleistungen ausgeschrieben und beim giinstig-
sten Anbieter bestellt.

Im Miinsterland ist Ende 1995 der Zweckverband Schienenpersonennahverkehr von der Stadt
Miinster und den Miinsterlandkreisen Borken, Coesfeld, Steinfurt und Warendorf gegriindet worden,
der der Schienenverbund Miinsterland GmbH den Auftrag erteilte, einen Nahverkehrsplan aufzustel-
len. Dieser Nahverkehrsplan ist Anfang 1997 als Entwurf fertiggestellt worden. Nach der endgiilti-
gen Annahme des NVP am 1. Juli 1997 sind gleichzeitig Ausschreibungs- bzw. Vergabeverfahren fiir
Zugleistungen auf vier Regionalbahnstrecken im Miinsterland eingeleitet worden. Bereits Mitte Miirz
1996 ist mit der Regio Bahn Westfalen ein Anbieter von Zugleistungen gegriindet worden, der sich in
Konkurrenz mit der Deutschen Bahn AG um die ausgeschriebenen Leistungen bewerben wird.

Wider Erwarten scheinen momentan aber weder die Bildung der Deutschen Bahn AG noch die
anlaufende Regionalisierung eine Wende in der Stillegungspolitik herbeizufiihren. Insbesondere bei
den nur noch im Giiterverkehr betriebenen Strecken hat seit der Bahnreform bundesweit eine bisher
beispiellose Netzreduzierung stattgefunden. Etwa 85 Strecken mit einer Gesamtldnge von rund
880 km sind ohne Verkehr, auf weiteren 75 Strecken (Linge rund 700 km) wurden zwischenzeitlich
die Gleisanlagen abgebaut (FROMMING 1996, S. 6). Allein in Nordrhein-Westfalen ist zwischen
Anfang 1994 und Mitte 1996 auf 2 Strecken mit zusammen 27 km der Reisezugverkehr und auf 17
Strecken der Giiterverkehr endgiiltig eingestellt worden. Fiir 10 Strecken wurden bis Ende 1995 die
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Antrige auf Stillegung gestellt (GEISSLER/KUHL 1995, S. 4ff.). Derzeit laufende Stillegungsverfahren
und die zahlreichen SchlieBungen von Bahnhofen, Tarifpunkten und Ladestellen deuten auf weitere
Betriebseinstellungen sowohl im Personen- wie im Giiterverkehr hin. Bisheriger negativer Hohe-
punkt der Stillegungsdiskussion sind die Anfang Mirz 1997 bekannt gewordenen Pline des
Geschiiftsbereiches Netz der DB AG, sich von insgesamt 11 650 km Schiene trennen zu wollen,
davon 1 023 km in NRW, das sind 19,1% des derzeit dort existierenden DB AG-Streckennetzes
(ALBRECHT 1997). Auch wenn diese Absicht umgehend in Art und Umfang dementiert wurde, erin-
nern diese Pline in fataler Weise an das Mitte der 1970er Jahre von der damaligen Bundesbahn vor-
gestellte ,,Betriebswirtschaftlich Optimale Netz** (BON), welches in die gleiche Richtung zielte.
Zwar kam die Bundesbahn wegen des starken Protestes offiziell wieder vom BON ab, dennoch
wurde in den Folgejahren bis heute ein Grofiteil der damals zur Disposition stehenden Strecken nach
und nach stillgelegt. Vor diesem Hintergrund stellt der zwischen dem Land Nordrhein-Westfalen und
der DB AG am 2. April 1997 geschlossene ,,Rahmenvertrag iiber die Bestandssicherung von bereits
stillgelegten oder stillegungsgefihrdeten Eisenbahninfrastrukturen (Trassensicherungsvertrag), der
27 Strecken zunichst bis zum Jahr 2000 in ihrem Bestand sichert, eine bemerkenswerte Ausnahme
und einen ersten Schritt in die andere Richtung dar. Dieser Trassensicherungsvertrag wird weiter
unten inhaltlich vorgestellt und diskutiert (Kap. 5.4).

1.3 DIE EISENBAHNTRASSE: VERKEHRSGEOGRAPHISCHE GRUNDLAGEN, LINIENFUHRUNG UND
BAHNKORPER

Der Eisenbahnbau griff in einem bis dahin nicht gekannten Mafle in das Erscheinungsbild der
Landschaft ein. Diese Eingriffe waren jedoch die notwendige Voraussetzung fiir einen reibungslosen
und sicheren Eisenbahnbetrieb. Hier standen, insbesondere im Mittel- und Hochgebirge, die topogra-
phischen Gegebenheiten den technischen Anforderungen des Verkehrsmittels Eisenbahn gegeniiber.
Wiihrend Ebenen Riume natiirlicher Verkehrsgunst darstellen, sind Gebirge zumeist durch ihre Ver-
kehrsfeindlichkeit charakterisiert, in denen allenfalls Hochebenen, Pésse und Téler dem Verkehr
Moglichkeiten zur Uberwindung oder Querung bieten.

Westfalen hat an zwei groBen natiirlichen Landschaftseinheiten in Deutschland Anteil, dem Nord-
deutschen Tiefland und der nordlichen Mittelgebirgsschwelle. Das Tiefland umfaf3t die Westfélische
Bucht mit dem Miinsterland, dem Emscherland, der Hellwegborde, der Paderborner Hochfldche und
der Senne. Es erreicht in der siidostlichen Hellwegzone und auf der Paderborner Hochfldche mit
ihren tief eingeschnittenen Tédlern Hohen bis um 380 m ii. NN. Nordlich des Wiehengebirges zwi-
schen Hunte und Weser liegt das ebenfalls zum Norddeutschen Tiefland gehdrende Mindener Land.
Das Mittelgebirge ist im wesentlichen durch den rechtsrheinischen Teil des Rheinischen Schieferge-
birges geprigt. Als Rumpfgebirge ist es weitgehend eingeebnet und durch teilweise tief eingeschnit-
tene Tiler und Hohenstufen klar gegliedert. Der westfilische Anteil am Rheinischen Schiefergebirge
umfaBt die ostlichen Ausldufer des Bergischen Landes, das Sauerland, das Wittgensteiner Land und
das Siegerland. Die durchschnittliche Hohe betrigt etwa 300 bis 500 m ii. NN, lediglich die Kémme
von Ebbe und Arnsberger Wald liegen iiber 500 m hoch; das Rothaargebirge (Hochsauerland) steigt
sogar auf iiber 800 m Hohe. Nach Nordosten schliefit sich das Weserbergland an mit den Kémmen
der Egge und des Teutoburger Waldes sowie dem hiigelig bis bergigen Lipper Land und dem flach-
welligen Ravensberger und Oberwilder Land. Wihrend die Kdmme von Teutoburger Wald und
Egge durchschnittliche Hohen von 300 m und 400 m aufweisen, erreicht das Weserbergland Hohen
zwischen 300 m und 500 m ui. NN.

Diese ausgeprigte Gliederung bietet auch den Verkehrsmitteln ein zweigeteiltes ErschlieBungs-
potential. Die natiirliche Verkehrsgunst der Westfilischen Bucht bereitet der Trassierung von Ver-
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kehrswegen nur geringe Schwierigkeiten. Allenfalls Fluldufe oder Moore erschweren eine geradli-
nige Fiihrung. Im Siiden dagegen ist das Rheinische Schiefergebirge von einem Wechsel zwischen
Télern und Hochflichen charakterisiert. Hier erlangen die Tiler, namentlich die von Ruhr und
Lenne, als natiirliche Tiefenlinien besondere Bedeutung, jedoch setzen ihre Form und ihr Profil der
Nutzung oft enge Grenzen. Aufler dem weiter westlich im Rheinland gelegenen Rheintal ist kein
Durchbruchstal vorhanden, so daB die Verkehrswege bei der Uberwindung der Wasserscheiden und
Hohenziige teils betrichtliche Steigungen bewiltigen miissen. Auch die Kémme von Teutoburger
Wald und Eggegebirge bieten nur wenige giinstige Ubergangsméglichkeiten. Im Weserbergland
zeichnen wiederum die Téler den Verlauf der Verkehrswege vor.

Bei der Trassierung einer Eisenbahnstrecke wird die Linienfithrung neben den politischen und
wirtschaftlichen Griinden vom Relief bestimmt. Im Gegensatz zu den eher abstrakten und nicht
unmittelbar greifbaren politischen und wirtschaftlichen Faktoren ist der Einflu des Reliefs direkt
sichtbar und nachvoliziehbar. Der Eisenbahnbau unterscheidet dabei Richtungs- und Hohenhinder-
nisse. Richtungshindernisse sind Gewisser (Fliisse, Seen) und Kiistenlinien sowie instabile Boden
wie Marschen, Moore oder sumpfige (Flu3-) Niederungen. Hiigel, Hohenziige oder Wasserscheiden
sind hingegen Hohenhindernisse.

Die Trassierung ist das ,,Aufsuchen der zweckmiBigsten hohen- und richtungsmiBigen Lage
einer Eisenbahnstrecke mit den Elementen Gerade, Kreisbogen und Ubergangsbogen unter Beach-
tung der Grofitwerte der Neigung und Kritmmung® (Lexikon der Eisenbahn 1990, S. 780). Unter
Beriicksichtigung sdmtlicher Vorgaben versucht man also, allen Hindernissen auszuweichen oder sie
unter weitestgehender Vermeidung kostspieliger Ddmme, Einschnitte, Briicken oder Tunnels zu
liberwinden. Dabei suchte die Eisenbahn, im Gegensatz zu den historischen Strafien und Wegen, die
aus verschiedenen Griinden vorwiegend auf den Hohen verliefen, von Anfang an die bis dahin weit-
gehend gemiedenen natiirlichen Tiefenlinien auf. Gleichzeitig wurde die Landschaft nicht mehr als
limitierende Gegebenheit akzeptiert, sondern unter ,,Machbarkeitsaspekten* (FOHL 0.J., S. 83)
bewertet.

Da das Verkehrsmittel Eisenbahn eine nur begrenzte Steigfihigkeit und Kurvengéngigkeit besitzt,
sind bei der Trassierung einer Bahn neben Ausgangs- und Zielpunkt die auf den betrieblichen Anfor-
derungen beruhenden Grenzwerte fiir Steigung und Kriimmung maflgeblich. Der ,,Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen® legte schon 1850 bestimmte Steigungsmaxima und Mindestradien fest. Im
Flachland waren danach 5 %o (1:200) die Hochststeigung, im Hiigelland 10 %o (1:100) und im Gebir-
ge 25 %o (1:40) (KELLER 1929, S. 346, Anmerkung 1). Die entsprechenden Werte fiir den Kriim-
mungsradius betrugen 1000 m, 500 m und 300 m. Wihrend diese Werte fiir Hauptbahnen galten,
gestattete man fiir Nebenbahnen eine Maximalsteigung von 40 %o (1:25) bei einem Mindestradius
von 180 m. GroBere Steigungen und engere Radien waren sowohl fiir Haupt- als auch fiir Nebenbah-
nen moglich, mufBiten aber von der obersten Eisenbahnbehorde genehmigt werden. Fiir Kleinbahnen,
insbesondere bei der Verwendung der Schmalspur, konnten noch kleinere Halbmesser angewendet
werden (GIESE, BLuM, Riscu 1925, S. 200ff.). Diese Vorgaben sind auch heute noch giiltig. Neben
der Ausnutzung der natiirlichen Steigung ermoglichte es das Ausfahren von Seitentilern durch die so
erzielte kiinstliche Lingenentwicklung, groBere Hohen zu erreichen, ohne die Maximalsteigung zu
iiberschreiten.

Die in PreuBen existierenden drei unterschiedlichen Bahntypen (Haupt-, Neben- und Kleinbahn)
stellten also unterschiedliche Anspriiche an die Trassierung. Fiir die Haupt- und Nebenbahnen waren
von Anfang an eigenstindige Trassen vorgeschrieben. Eine Ausnahme bildeten schmalspurige
Nebenbahnen. Den Kleinbahnen hingegen war unter Beachtung zahlreicher Auflagen auch die Mit-
benutzung bereits vorhandener Wege oder Chausseen erlaubt.
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Der eigentliche Bahnkorper umfafit den Oberbau und den Unterbau. Der Unterbau besteht im all-
gemeinen aus einem Erdkorper, der nur dort unterbrochen wird, wo besondere Verhiltnisse (z.B. ein
Fluf3) ein besonderes Bauwerk erfordern. Da Eisenbahnen nur bedingt steigungsfahig und kur-
vengingig sind, miissen bei der Trassierung die Unebenheiten im Geléinde ausgeglichen werden; der
Bahnkorper zeigt demnach in Liangsrichtung einen stindigen Wechsel von Ddmmen und Einschnit-
ten. Dal} eine Eisenbahn auf lidngerer Strecke genau auf Gelidndehohe liegt, kommt nur in ausgespro-
chenen Ebenen vor.

Fiir die Berechnung und Konstruktion des Unterbaus ist die Breite der Bahnkrone, der Auflage-
fliche des Oberbaus, maBgeblich. Sie betrégt fiir regelspurige eingleisige Bahnen etwa 3,5 bis 4 m,
fur zweigleisige Bahnen das doppelte. Bei Schmalspurbahnen richtet sich das MaB nach der gewihi-
ten Spurweite. Ein Damm besteht normalerweise aus einem Erdkorper. Je nach Méglichkeit setzt er
sich zusammen aus gebrochenem Gestein oder geeigneten Boden der Umgebung. Der Béschungs-
winkel betrdgt in Abhéingigkeit des verwendeten Materials zwischen 30° und 45°. Wird ein steilerer
Boschungswinkel gewihlt, z.B. um weniger Grundfliche in Anspruch zu nehmen und um Material
zu sparen, so muf} dieser besonders befestigt (z.B. Steinpackungen) oder gestiitzt werden. Auch bei
besonders starker Querneigung des Gelidndes miissen der Damm oder der Hang iiber Befestigungen
(Stiitzmauern) abgefangen werden. Dieses gilt ebenso fiir Einschnitte; hier kann je nach der geologi-
schen Beschaffenheit und der Festigkeit des umgebenden Gesteins aber auch auf Stiitzmauern ver-
zichtet werden.

In der Regel war der Linienverlauf so berechnet, dafl die in Einschnitten ausgehobene Erdmasse
fiirr den ndchsten Damm wiederverwendet wurde (,,cut and fill*). Im Idealfall entsprach die Menge
des Aushubs der des Eintrags (Massenausgleich). Bei sehr langen oder hohen Ddmmen bzw. tiefen
Einschnitten wurde das Material auch seitwirts entnommen respektive abgelagert. Ab einer
bestimmten Dammhohe, die bei etwa 25 bis 30 m lag, waren Briicken kostengiinstiger; ebenso ver-
hielt es sich mit den Einschnitten, die im allgemeinen ab einer durchschnittlichen Tiefe von 14 m
durch Tunnels ersetzt wurden.

Der Oberbau, die eigentliche ,,Fahrbahn“ des Verkehrsmittels Eisenbahn, setzt sich zusammen
aus der Bettung, den Schienen und den Schwellen. Die Bettung besteht zumeist aus wiirfeligem und
scharfkantigem Schotter der Kérnung 30 bis 60 mm, seltener (bei Privatbahnen, besonders bei
Kleinbahnen) aus Kies oder Sand. Das Gleis besteht aus den in Langsrichtung liegenden Schienen,
die auf den quer darunter liegenden Schwellen befestigt sind. Die Schwellen sind zumeist aus Holz,
auf Nebenbahnen auch aus Stahl; seit den siebziger Jahren werden zunehmend Betonschwellen ver-
wendet. Um eine gute Drainage des Oberbaus zu gewihrleisten, liegt der Gleiskorper nach Moglich-
keit auf einem Damm; in der Ebene oder in Einschnitten erfolgt die Entwisserung iiber seitliche
Griben.

Nach der Totalstillegung einer Strecke wird regelmifig der Gleisrost entfernt, also die Schienen
und die Schwellen. Das Schotterbett bleibt gewthnlich bestehen; in wenigen Féllen wird es vollstin-
dig - bis auf den Unterbau - abgetragen.

1.4 STILLEGUNG VON EISENBAHNTRASSEN IN WESTFALEN: BAHNTYPEN (STATUS) UND
STRECKENAUSWAHL FUR DIE UNTERSUCHUNG
Das Eisenbahnnetz in Westfalen umfalite zur Zeit seiner grofiten Ausdehnung Mitte der dreifliger

Jahre dieses Jahrhunderts 4 074 km. Die Deutsche Reichsbahn betrieb 3 166 km, wihrend die priva-
ten Eisenbahnen eine Linge von zusammen 908 km erreichten. Davon wiederum besaflen die Klein-
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bahnen eine Streckenlidnge von 473 Kilometern (Statistisches Reichsamt 1936, S. 90; Orrto 1939, S.
73). Bis Ende 1995 (31.12.) wurden in Westfalen 953 km Strecken endgiiltig aufgegeben, davon
etwa 50 km bereits vor 1935. Insgesamt verlor dadurch fast ein Viertel (23,3%) aller jemals betriebe-
nen Fisenbahnstrecken im Raum Westfalen ihre Funktion. Die Lage der aufgegebenen Trassen und
die untersuchten Trassen zeigt die Abbildung 1.

Die auf der Grundlage von Kursbiichern und Streckenkarten (Direktionsiibersichtskarten) errech-
neten 953 km verteilen sich auf 80 Strecken bzw. Streckenabschnitte, deren Lingen zwischen 2 km
und 54,5 km variieren. Als Hauptbahn wurden 13 Strecken betrieben, als Nebenbahn 40; den Status
einer Kleinbahn besalen 26 Strecken. Insgesamt 56 Strecken wiesen Normalspur (auch Voll- oder
Regelspur genannt) auf (1435 mm), 22 Bahnen Schmalspur (<1 435 mm). Zwei Abschnitte waren
dreischienig (1435 mm und 1000 mm). Nur fiinf der Bahnen waren zumindest zeitweise zweiglei-
sig. Innerhalb des Gesamtnetzes besalen 58 Strecken die Funktion einer Verbindungsbahn und 22
die einer einseitig angeschlossenen Stichbahn.

Auffallend ist der hohe Anteil der Neben- und Kleinbahnen an den aufgegebenen Strecken. Ins-
gesamt gehorten 67 der 79 Bahnen dieser Gruppe an. Gemessen an der Gesamtstreckenldnge von
953 km betrug ihre Linge 831 km (87%). Samtliche Hauptbahnen sowie 26 der 40 Nebenbahnen
waren Staatsbahnen. Die 15 iibrigen Nebenbahnen und sdmtliche Kleinbahnen befanden sich im
Besitz privater Gesellschaften. Insgesamt ist der Anteil ehemaliger Privatbahnen an den aufgegebe-
nen Strecken, gemessen an der Gesamtlinge, verhiltnisméfig hoch. Wahrend sich das Staatsbahn-
netz von 4074 km auf 3681 km (- 9,1%) verringerte, reduzierte sich die Streckenldnge der Privat-
bahnen von 908 km auf 348 km (- 61,7%). Die Linge der Kleinbahnen unter den Privatbahnen sank
von 473 km auf 152 km (- 67,9%). Besonders anfillig zeigten sich die schmalspurigen Bahnen; von
den einst 299 km sind inzwischen alle aufgegeben worden.

Ein Blick auf die Entstehungszeit der stillgelegten Strecken zeigt, dal die meisten Bahnen (62
von 79) nach 1886 entstanden sind, also in einer Phase, in der das unter wirtschaftlichen Gesichts-
punkten gebaute Hauptbahnnetz weitgehend vollendet war. Dieses wird auch dadurch unterstrichen,
daf} es sich fast ausschlieBlich um kostengiinstig zu realisierende Neben- und Kleinbahnen handelte.
Nur drei der insgesamt 40 stillgelegten Privatbahnstrecken gingen bis 1886 in Betrieb; bei den
Staatsbahnen waren es dagegen 15 von 38. Mit einer Ausnahme stammten zudem sémtliche Schmal-
spurbahnen aus dieser spiten Bauperiode. Die wichtigsten statistischen Daten sédmtlicher aufgegebe-
ner Trassen zeigt die Tabelle 1.

Die Abbildung 2 zeigt die fritheren Eigentumsverhéltnisse (Staats-/Privatbahn) und die Anla-
gestrukturen (Haupt-/Nebenbahn, ein-/mehrgleisig, Vollspur/Schmalspur) der aufgegebenen Trassen;
zusdtzlich kann die einstige Netzfunktion (Verbindungs-/Stichbahn) ersehen werden.

Von den 80 aufgegebenen Strecken in Westfalen sind 30 (37,5%) untersucht worden. Diese 30
Strecken weisen eine Linge von 472,06 km (von 950,4 km) auf, womit die Hilfte der aufgegebenen
Streckenkilometer (49,7%) erfaft wurde. Die betreffenden Trassen sind in einem Rasterverfahren
nach ihrer geographischen Lage (Flachland/Bergland), ihrem Status (Haupt-, Neben- oder Klein-
bahn), ihrer Spurweite (Schmalspur/Normalspur), ihrer Gleiszahl (eingleisig/mehrgleisig), ihrer
Netzfunktion (Durchgangsbahn/Stichbahn), ihrem Umfeld (Siedlungs-, Wirtschaftsstruktur, Land-
nutzung) und ihrem Stillegungsdatum ausgewihlt worden, um ein moglichst reprisentatives Bild zu
bieten.

Bei der Zusammenstellung der Kilometerangaben aus Kursbiichern und Direktionsiibersichtskar-
ten aus der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg und der Nachberechnung bei den Untersuchungsstrecken
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Aufgegebene Eisenbahntrassen

Untersuchungstrasse mit
Detailkarte (Abbildung)

Untersuchungstrasse

ohne Detailkarte

Nicht untersuchte Trasse

Betriebene Eisenbahnstrecke

0 10 20 30 40 50 km

L s L L

Entwurf: C. HUBSCHEN
Kartographie: ~ Geogr. Kommission fiir Westfalen

Quelle der Kartengrundlage:
Streckenkarte der Deutschen Bundesbahn 1 : 750 000

ORTSVERZEICHNIS (ABKURZUNGEN)

Aha  Ahaus Héx Hoxter

Alt Altena Ise Iserlohn

Arn Arnsberg Lem Lemgo

Bec Beckum Lip Lippstadt
Ber Bad Berleburg Lib Libbecke
Bie Bielefeld Lad Lidenscheid
Blo Blomberg Med  Medebach
BIt Bocholt Mes Meschede
Boc  Bochum Min Minden

Bor Borken Miin Minster

Bre Breckerfeld Olp Olpe

Bri Brilon Pad Paderborn
Bur Biren Ple Plettenberg
Bur Burgsteinfurt Rhe Rheine

Coe  Coesfeld RhW  Rheda-Wiedenbrick
Det Detmold Sch Schmallenberg
Dor Dortmund Sie Siegen

Fin Finnentrop Soe Soest

Gel Gelsenkirchen Stl Stadtlohn
Gev  Gevelsberg unn Unna

Gro Gronau Vre Vreden

Gt Gutersloh Waf Warendorf
Hag  Hagen War Warstein

Hal Haltern Wbg  Warburg
Ham Hamm Win Winterberg
Hat Hattingen Wit Witten

Abb. 1: Aufgegebene Eisenbahntrassen in Westfalen (Stand: 31.12.1995)




Tabelle 1: Linge, Anlagestruktur, Netzfunktion und Eigentiimer der

aufgegebenen Eisenbahntrassen

Nr. Strecke Linge  Gleis- Status Spur- Netz- Eigen-
(km) anzahl weite funk- tiimer
(mm) tion
I Warburg - Welda (- Volkmarsen) 10,0 (14.,7) 1 H 1435 Vv DB
2 Schieder - Blomberg 6,6 1 N 1435 S DB
3 Bielefeld - Werther 13,9 1 K 1000 S BK
4 Schildesche - Enger 16.0 1 K 1000 \% BK
5 Herford - Wallenbriick 18,9 1 K 1000 S HK
6 Herford - Vlotho 21,5 1 K 1000 Vv HK
7 Kutenhausen - Wegholm 10,3 1 K 1435 S MKB
8 Todtenhausen - Petershagen (- Uchte) 5,3(22,4) 1 K 1435 \'% MKB
9 Hille Hafen - Liibbecke 13,3 1 K 1435 v MKB
10 Lippstadt - Anst. Benteler 13,0 1 N 1435 A\ DB
11 Wiedenbriick - Sennelager 324 1 N 1435 A\ WLE
12 Ennigerloh Anst. Anneliese - Warendorf 14,4 1 N 1435 \Y% WLE
13 Haltern - Lippramsdorf 9,1 2 H 1435 \% DB
14  Coesfeld - Borken 31,4 1 N 1435 A% DB
15 Borken - Rhedebriigge 6,4 1 N 1435 \Y DB
16  Mussum - Vehlingen (Empel-Rees) 10,3 (14.0) 1 N 1435 \% DB
17 Rheine - Ochtrup 21,7 1 N 1435 v DB
18 Burgsteinfurt - Stadtlohn - Borken 54,5 1 N 1435 \Y% WLE
19 Stadtlohn - Vreden 9,2 1 N 1435 \% WLE
20  Gronau - Bardel (- Gildehaus) 8,3 (13,6) 1 N 1435 A% BE
21  Alstitte - Grenze NL (- Enschede) 3,0(9.,5) 1 K 1435 \% AAE
22 Gevelsberg West - Schwelm-Loh (- Wpt.-Wichl.) 6,5 (9.,8) 2 H 1435 Vv DB
23 Schee - Silschede 8,9 1 N 1435 S DB
24 Gevelsberg West - Witten-Bommern Hohe 12,8 2 H 1435 \Y% DB
25 Hagen-Kiickelhausen - Hagen-Harkorten 2.6 1 N 1435 v DB
26 Halver - Schwenke (- Wpt.-Beyenburg) 7.0 (30,6) 1 N 1435 v DB
27 Schee - Hattingen 14,8 1 H 1435 A" DB
28 Unna-Konigsborn - Welver 19,8 2 H 1435 A\ DB
29  Witten Ost - Dortmund-Lottringhausen 7,6 1 N 1435 \% DB
30 Neheim-Hiisten - Soest 25,4 1 K 1000/1435 v RLE
31 Soest - Hovestadt 11,2 | K 1000 V/S  RLE
32 Niederense - Mohnetalsperre Sl 1 K 1000/1435 S RLE
33 Ostonnen - Hamm Siid 23,8 1 K 1000 \Y% RLE
34 Lippborg - Oestinghausen 59 1 K 1000 \% RLE
35 Soest - Belecke 29,8 1 N 1435 A\ WLE
36 Heidberg - Brilon 9,0 1 N 1435 \% WLE
37 Paderborn Anst. Benteler - Bad Lippspringe 2,7 1 N 1435 S DB
38  Gelsenkirchen-Bismarck - Gelsenk.-Schalke 3,0 1 H 1435 A% DB
39  Gelsenkirchen-Bismarck - Gelsenk.-HeBler 4.7 2 H 1435 \Y DB
40  Dorsten - Bottrop Nord 1347 1 H 1435 \Y% DB
41  Dortmund-Bodelschwingh - Dortm.-Mengede 2,5 1 N 1435 \% DB
42 Barlo - Grenze NL (- Winterswijk) 3,9 (15,5) 1 H 1435 \Y% DB
43 Steinhelle - Medebach 36,3 1 K 750 S KSM
44 Winterberg - Hallenberg (- Allendorf/Eder) 14,7 (27,2) 1 N 1435 A% DB
45 Bad Berleburg - Beddelhausen (- Hatzfeld/Eder) 14,0 (18.4) 1 N 1435 \% DB
46 Biiren - Geseke Anst. Zementwerke 12,6 j | N 1435 A\ DB
47 Altenhundem - Schmallenberg 18,3 1 N 1435 v DB
48 Altenhundem - Birkelbach 2,8 1 N 1435 \% DB
49 Eslohe - Finnentrop 22,2 1 N 1435 v DB
50 Rothemiihle - Freudenberg 10.6 1 N 1435 v DB
51 Altena - Liidenscheid 14,5 1 N 1000 A% KAE
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52
58
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80

Liidenscheid - Werdohl

Iserlohn Ost - Hemer

Plettenberg Oberstadt - Herscheid
Plettenberg - Wiesental

Drolshagen - Hiitzemert (- Bergneustadt)
Salchendorf - Unterwilden

Eiserfeld - Eisern
Dortmund-Bodelschwingh - Herne
Rinkerode - Ascheberg

Bossel - Blankenstein

Hagen-Haspe - Breckerfeld

Bielefeld - Eckendorf

Kirchlengern - Walliicke

Bredelar - Martenberg

Altena - Westig

Pleuger - Dahle

Bochum-Dahlhausen - Bochum-Weitmar
Schalksmiihle - Halver

Hohenlimburg - Nahmertal

Kamen - Unna-Konigsborn
Gelsenkirchen-Horst Nord - Bottrop
Bochum-Riemke - Wanne-Eickel
Isselburg - Grenze NL (- Gendringen)
Gronau - Glane - Grenze NL (- Oldenzaal)
Bocholt - Grenze NL (- Aalten)
Eiserfeld - Kaan-Marienborn

Dortmund Siid - Dortmund-Huckarde
Gelsenkirchen - Wattenscheid

Hemer - Sundwig

16,2 1 N 1000 V  KAE
6.8 1 N 1435 v DB
10,0 1 N 1435 S DB
8.8 1 K 1000 S  PKB

6,9 (12,1) I N 1435 Y DB
3.5 1 N 1435 S FGE
5.6 I N 1435 S  ESE
13,0 2 H (G) 1435 V  WE
7,5 1 K 900 (?) V  PHAG
8,4 1 K (G) 1435 V  KBB
18,4 1 K 1000 S KHVB
7.7 1 K 1000 S BK
16.6 | K 600 S HK
11,2 1 N (G) 1000 S  RDE
19,8 1 K 1000 V  IKB
9:7 1 K (G) 1000 S IKB
11,7 | N (G) 1435 \% DB
9.4 | N 1000 V  KAE
3,1 | K (G) 1000 S  HKB
6.0 | N 1435 Y DB
3.8 I N (G) 1435 % DB
4.9 | H 1435 \ DB

8.0 (14,0) 1 K 750 V  GTM

2,0 (13,1) I K 1435 VvV NWSM

7,5 (10.9) I K 750 V  KBA
8.1 I N 1435 S  ESE
5.7 I H 1435 \% DB
2.9 I N 1435 \% DB
1,8 I N 1435 S DB

Die fett gedruckten Trassen wurden untersucht.
Die Streckenlinge bezieht sich auf den westfilischen Anteil der Strecke, die Zahl in Klammern gibt die Gesamtlinge an.

Abkiirzungen:
Strecke: Eigentiimer:
Anst. Anschluf3stelle AAE Ahaus-Enscheder Eisenbahn
NL Niederlande BE Bentheimer Eisenbahn
BK Bielefelder Kreisbahn
Status: DB Deutsche Bundesbahn/Deutsche Bahn AG
H Hauptbahn ESE Eisern-Siegener Eisenbahn
N Nebenbahn FGE Freien Grunder Eisenbahn
K Kleinbahn GTM Geldernsche Tramweg Maatschappij
(G) Giiterbahn HK Herforder Kleinbahn
HKB Hohenlimburger Kleinbahn
Netzfunktion: IKB Iserlohner Kreisbahn
S Stichbahn KAE Kreis Altenaer Eisenbahn
\% Verbindungsbahn KBA Kleinbahn Bocholt-Aalten
KBB Kleinbahn Bossel-Blankenstein
KHVB  Kleinbahn Haspe-Voerde-Breckerfeld
KSM Kleinbahn Steinhelle-Medebach
MKB Mindener Kreisbahnen
NWSM  Nederlandsch-Westfaalsche Stoomtram Maatschappij
PHAG  Philipp Holzmann AG
RDE Rhene-Diemeltal Eisenbahn
RLE Ruhr-Lippe Eisenbahnen
WE Westfilische Eisenbahn
WLE Westfilische Landeseisenbahn
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auf der Grundlage der Topographischen Karte 1:25 000 ergaben sich in fast allen Fillen Differenzen.
Nach den amtlichen Angaben verfiigen die untersuchten Strecken iiber eine Linge von zusammen
486,0 km, tatsidchlich aber sind es 472,1 km, also 14 km weniger. Es wurden sowohl Abweichungen
nach oben wie nach unten festgestellt. Hierfiir scheinen zwei Griinde mafigeblich zu sein. Erstens
beginnt die Kilometrierung einer Strecke normalerweise in der Mitte des Empfangsgebidudes
des Ausgangsbahnhofs. Der eigentliche Anfang der Strecke liegt aber meist mehrere hundert Meter
weiter am Ende des Bahnhofs oder auch an der freien Strecke, wo die stillgelegte Strecke von einer
noch befahrenen Bahn abzweigte. Zweitens scheint die offizielle Kilometrierung nicht immer exakt
zu sein. Hierfiir spricht, dal auch die DB (AG) in jiingerer Zeit Neuvermessungen vorgenommen
und die Kilometrierung in mehreren Fillen berichtigt hat. Daher miissen alle Kilometerangaben
zunéchst unter Vorbehalt betrachtet werden. Sdmtliche Ldngenangaben fiir die Untersuchungs-
strecken beruhen auf den Nachberechnungen, so dal} Differenzen zu den offiziellen Daten auftreten
konnen.

Die geographische Lage der untersuchten Trassen zeigt ein relativ einheitliches Bild. 14 Trassen
liegen im Westfilischen Tiefland, 15 im Rheinischen Schiefergebirge und eine im Weserbergland.
Von den Trassen im Westfilischen Tiefland liegen insgesamt 12 Trassen in der Westfilischen Bucht,
deren Relief eben bis flach gewellt ist; zwei weitere im gleichfalls ebenen Mindener Land. Innerhalb
der Westfilischen Bucht befinden sich sieben ehemalige Strecken im Miinsterland, zwei in der
Senne und je eine im Emscherland, in der Hellwegzone und auf der Paderborner Hochfliche. Bis auf
eine Trasse im Lipper Bergland (Weserbergland) liegen die iibrigen 15 im Rheinischen Schieferge-
birge. 13 Trassen befinden sich im mirkischen Sauerland, westlich der Lenne, die beiden anderen im
Wittgensteiner Land und im Rothaargebirge. Untersucht wurden 3 Haupt-, 21 Neben- und 6 Klein-
bahnen. Normalspur wiesen 25 Strecken auf, 5 waren schmalspurig. Bis auf zwei Strecken waren
siamtliche Bahnen eingleisig. Die Funktion einer Verbindungsbahn besaBlen 22 Strecken, 8 waren
Stichbahnen. Insgesamt sind Privatbahnen, und insbesondere die Kleinbahnen, in bezug auf ihre
frithere Bedeutung (Anzahl und Streckenkilometer) unterreprisentiert. Das hat seine Ursache in der
schwierigen Quellenlage, da die meisten Unternehmen nicht mehr existieren und ein direkter Zugriff
auf wichtige Daten und Fakten nicht mehr oder nur unter grofem - im Rahmen dieser Arbeit nicht
leistbaren - Aufwand moglich ist.

Das Umfeld der Bahnen, das vermutlich die heutige Nutzung mit beeinfluf3t, stellt einen ebenso
wichtigen wie schwer zu bewertenden Faktor dar. Wichtige Komponenten bei der Bewertung des
Umfeldes sind beispielsweise die Siedlungsnihe, -dichte oder -verteilung oder die land- und/oder
forstwirtschaftliche Nutzung sowie deren Intensitit. So weisen 11 der Trassen mit Ausnahme der
Siedlungen ein verhiltnismifig diinn besiedeltes Umland mit vorwiegend landwirtschaftlicher Nut-
zung auf. Vier Trassen liegen in dicht besiedelten und teilweise stark gewerblich genutzten Tilern;
zwel weitere Trassen weisen ein dichter besiedeltes und agrarisch genutztes Umfeld auf. Weitere
funf Trassen liegen in einem diinn besiedelten und extensiv land- und forstwirtschaftlich geprigten
Umfeld. Fir die tibrigen acht Trassen sind nur individuelle Aussagen moglich, da das Umfeld eine
sehr heterogene Nutzung mit teilweise wechselnden Strukturen aufweist. Die wichtigsten statisti-
schen Daten der untersuchten Trassen zeigt die Tabelle 2.

2. HEUTIGE NUTZUNG AUFGEGEBENER EISENBAHNTRASSEN
2.1 FUNKTIONSWANDEL UND ERHALTUNGSZUSTAND

Mit der Aufgabe des Eisenbahnverkehrs und dem Abbau der Gleisanlagen verliert eine Eisen-
bahnstrecke ihre urspriingliche Aufgabe und Zweckbestimmung. Sie wird frei fiir eine Folge-
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Aufgegebene Eisenbahntrassen
Staatsbahnen

Zweigleisige vollspurige Hauptbahn
Eingleisige vollspurige Hauptbahn
Eingleisige vollspurige Nebenbahn

Privatbahnen
Eingleisige vollspurige Nebenbahn
Eingleisige schmalspurige Nebenbahn
Eingleisige vollspurige Kleinbahn
Eingleisige schmalspurige Kleinbahn

Betriebene Eisenbahnstrecke

0 10 20 30 40 50 km
Entwurf: C. HUBSCHEN
Kartographie: ~ Geogr. Kommission fiir Westfalen

Quelle der Kartengrundlage:
Streckenkarte der Deutschen Bundesbahn 1 : 750 000

:f) VA
(e i
ORTSVERZEICHNIS (ABKURZUNGEN)

L Aha  Ahaus Hox  Hoxter
Alt Altena Ise Iserlohn
Armn  Arnsberg Lem Lemgo
Bec Beckum Lip Lippstadt
Ber Bad Berleburg Lib  Lubbecke
Bie  Bielefeld Lid  Ludenscheid
Blo  Blomberg Med Medebach
Bit  Bocholt Mes Meschede
Boc  Bochum Min  Minden
Bor  Borken Min  Munster
Bre  Breckerfeld Olp  Olpe
Bri Brilon Pad  Paderborn
Bur  Biren Ple  Plettenberg
Bur  Burgsteinfurt Rhe  Rheine
Coe Coesfeld RhW Rheda-Wiedenbrick
Det  Detmold Sch  Schmallenberg
Dor  Dortmund Sie  Siegen
Fin  Finnentrop Soe  Soest
Gel  Gelsenkirchen Stl Stadtlohn
Gev Gevelsberg Unn  Unna
Gro  Gronau Vre  Vreden
Gt Gutersloh Waf  Warendorf
Hag Hagen War  Warstein
Hal  Haltern Wbg Warburg
Ham Hamm Win  Winterberg
Hat  Hattingen Wit Witten

Abb. 2: Friihere Eigentumsverhiltnisse und Anlagestrukturen der aufgegebenen Eisen-

bahntrassen
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nutzung. Nachstehend wird untersucht, ob, in welchem Umfang und in welcher Art zwischenzeitlich
ein Nutzungswandel stattgefunden hat, welche Funktion die Untersuchungstrassen gegenwirtig
besitzen und welchen Einfluf8 die Nutzung auf den Erhaltungszustand der Trasse hat. Zudem wird
der wichtigen Frage nachgegangen, welche Einflufifaktoren fiir die derzeitigen Nutzungen der
Trassen verantwortlich sind. Der Funktionswandel und seine Einfluifaktoren werden dabei anhand
einzelner Beispiele detailliert dargestellt und erldutert.

Tabelle 3 zeigt in einer Ubersicht auf der Basis aller untersuchten Trassen, welcher Nutzung diese
zur Zeit dienen. Die Differenzierung der einzelnen Nutzungen erfolgte in Anlehnung an NAGEL
(1981).

Tabelle 3: Linge und Anteil der heutigen Nutzungen

Nutzung Linge (km) Anteil (%)
Agrarische Nutzung 34,7 7B
Aufforstung, Anpflanzung 5.9 1,2
Rad-/Wanderweg, Reitweg 154.,5 32,7
Feldweg (ohne festen Belag) 159 1,7
Fahrweg 6.9 1,5
Straf3e 50,9 10,8
Bebauung 6,1 1,3
Gewerbliche Nutzung 15,9 34
Ungenutzt, frei 41,4 8.8
Ungenutzt, verbuscht 112,6 23.8
Gleis 31,0 6,6
Tunnel 43 0,9
Gesamt 472,1 100,0

Grundlage: Geldndeaufnahme 1995/96

Gegenwirtig sind 59,9% der Trassen einer neuen Nutzung zugefiihrt worden, 32,6% sind unge-
nutzt, wihrend auf 6,6% der Trassen noch ein Gleis liegt. Die insgesamt 12 Tunnels (0,9%) bilden
einen Sonderfall, da sie als unterirdische Trassenbauwerke zunichst keiner bestimmten Nutzung ein-
deutig zugeordnet werden kdnnen.

In der Einzelbetrachtung dominiert die Nutzung als Rad-/Wanderweg mit einem Anteil von
32,7%. Zusitzlich sind auch Reitwege unter dieser Nutzung erfalit worden. Die ungenutzten Tras-
senabschnitte (frei und verbuscht) folgen mit einem Anteil von 32,6%. Die verbuschten Trassenab-
schnitte sind von einer subspontanen Vegetation liberzogen, die je nach Alter bereits teilweise das
Stadium des Jungwaldes erreicht hat. Somit belegen diese beiden Funktionen - von Nutzung kann
man nur im ersten Fall sprechen - mit 65,3% nahezu zwei Drittel der untersuchten Trassen; alle wei-
teren Nutzungen erlangen demgegeniiber eine nur untergeordnete Bedeutung.

Als Stralle werden 10,8% der Trassen genutzt. Hierunter sind die Strallen zusammengetalit, die
ohne Einschrinkung dem Kraftverkehr frei zuginglich sind. Uber die Hilfte sind BundesstraBen,
gefolgt von den Landstralen und den Straflen innerhalb von Siedlungsflichen. Es folgen in der
Héufigkeit mit 8,8% die ungenutzten und freien Trassenabschnitte. Das Schotterbett oder die
Bahnkrone weisen keine Vegetation oder lediglich Pionierpflanzen auf. Die agrarische Nutzung
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der Trassen hat einen Anteil von 7,3%. Sie umfalit Acker- und Weideland, das aufgrund der agrar-
wirtschaftlichen Rotation nicht weiter unterschieden wird. Da diese Nutzung vorwiegend in der
Westfilischen Bucht festgestellt wurde, in der die Ackerwirtschaft dominiert, kann von einem
Uberwiegen der Ackernutzung ausgegangen werden. Zudem wurden Giirten unter dieser Funktion
erfalt. Auf 6,6% der Trassenabschnitte liegt noch ein Gleis, welches entweder nicht mehr oder nur
als privates Anschlufigleis eines Betriebes genutzt wird und daher nicht mehr dem o6ffentlich-recht-
lichen Verkehr dient. Bemerkenswert ist ein vom iibrigen Gleisnetz isolierter, zwei Kilometer lan-
ger Gleisabschnitt, der sich im Besitz einer Museumseisenbahn befindet. Die gewerbliche Nut-
zung, die einen Anteil von 3,4% erreicht, umfaf3it die Bewegungs- und Lagerfliche von Gewerbe-
betrieben, aber auch private wie offentliche Abstell- und Parkplitze. Insgesamt 1,7% der Trassen
dienen als Feldwege; diese weisen im Gegensatz zum Fahrweg (1,5%) keinen festen Belag auf
(wie z.B. Asphalt oder Beton). Beide Wegearten (Feld- und Fahrweg) sind lediglich dem forst- und
landwirtschaftlichen Kraftverkehr frei zuginglich. Die bebauten Trassenabschnitte machen nur
1,3% aus; hierunter sind die private Wohnbebauung als auch gewerbliche Bauten erfafit. An letzter
Stelle liegt die Nutzung der Trasse zur Aufforstung oder Anpflanzung; sie ist auf 1,2% der Trassen
festzustellen.

Die Tunnels bilden einen Sonderfall, da sie wegen ihrer Eigenart als unterirdisches Bauwerk nur
in seltenen Fillen einer Nutzung unterliegen, einer neuen Funktion aber auch kaum zugénglich sind.
Zwar erreichen die 12 Tunnels einen geringen Anteil an der Gesamtlidnge von lediglich 0,9%, sind
aber wegen ihrer absoluten Linge von immerhin fast 4 300 m und ihrer Funktion als Bauwerk der
Trasse in der Untersuchung zu beachten. Sie werden im folgenden der Funktion ,,ungenutzt, frei*
zugeordnet. Insgesamt konnen die Nutzungen in fiinf Gruppen unterteilt werden:

Gruppe |: Land- und forstwirtschaftliche Nutzungen einschlieBlich Gérten 40,6 km
Gruppe 2: Wege und Straflen 220,2 km
Gruppe 3: Bebauung und gewerbliche Nutzung einschlieBlich Lager- und Parkplitze 22,0 km
Gruppe 4: Ungenutzt (einschlieBlich Tunnels) 158,3 km
Gruppe 5: Urspriingliche Nutzung (Gleise) 31,0 km

Den grofBiten Anteil mit 46,6% hat die Gruppe 2 (Wege und Stralen). Demnach dient fast die
Hiilfte aller Trassenabschnitte weiterhin dem Verkehr. Die ungenutzten Trassenabschnitte machen
ein Drittel (33,5%) aus; land- und forstwirtschaftlichen Nutzungen unterliegen 8,6% aller Trassen
(Gruppe 1). Eine detaillierte Ubersicht iiber die Nutzungen der einzelnen Untersuchungstrassen zeigt
Tabelle 4 (vgl. auch Abb. 16).

Der Erhaltungszustand der Trasse entscheidet dariiber, ob der Verlauf direkt im Geldnde verfolgt
werden kann oder ob er rekonstruiert werden muf3. NAGEL (1981, S. 88ff.) unterscheidet morphologi-
sche und physiognomische Ausprigungsmerkmale von Eisenbahntrassen. Die morphologische Aus-
prigung umfaf3t die Erdbauten, also Dimme, Einschnitte, Anschiittungen und Abtragungen, aber
auch kleinmorphologische Hohlformen wie Entwisserungsgriben. Als physiognomische Merkmale
werden die Kunstbauten charakterisiert, die als Briicken oder Viadukte, Wasserdurchlidsse, Ful3giin-
gerunterfithrungen, Hang- und Stiitzmauern oder Tunnels vorhanden sein konnen.

Weisen im Gelidnde keine direkt zur Trasse gehorenden Relikte (primére Relikte) auf die einstige
Trassenfiithrung hin, so muf} sie mit Hilfe alter Karten rekonstruiert werden. Hierbei kann der heutige
Verlauf von Griben oder Zaunen, Baum- oder Buschreihen hilfreich sein, da sie oftmals den alten
Parzellen-, Grundstiicks- oder Gemarkungsgrenzen folgen und den fritheren Trassenverlauf anzeigen
konnen (sekundire Relikte). Weitere Hinweise sind Bodenverfarbungen, Schottereste in frisch
gepfliigten Ackern oder der Kiimmerwuchs von Pflanzen.

21



Tabelle 4: Nutzung der Untersuchungstrassen (Linge in km)

Nr. Strecke Agra- Auf- Wan- Feld- Fahr- Strae Be- Ge- Frei Ver- Gleis Tunnel Gesamt
risch  for- der- weg weg bau- werb- buscht
stung  weg ung lich
1 Kutenhausen - Wegholm = 0,51 9,56 - = - — 0,18 - = = - 10,25
2 Todtenhausen - Petershagen - - 5,75 - = = - = = - = - 5,75
3 Rheine - Ochtrup 041 0,31 15,52 - = = = 0,12 293 091 1,20 z 21,40
4 Stadtlohn - Vreden 2,55 0,70 - 1,10 - - 0,10 0,63 3,01 0,38 - - 8,47
5 Burgsteinfurt - Ahaus - Borken 798 1,59 10,91 0.86 0,15 - 0,37 0,83 21,60 820 0,31 - 52.80
6 Coesfeld - Borken 9,85 - 1,28 0,24 - - 0,37 0,64 0,58 13,16 1,61 - 27,73
7 Rinkerode - Ascheberg 2,09 - - 1,71 1,79 2,02 - 0,22 - - - - 7,83
8 Warendorf - Ennigerloh 2,76 049 5,07 1,14 0,27 - 0,95 0,82 - 1,52 3,11 - 16,13
9 Rheda-Wiedenbriick Siid - Sennelager 3,98 0,30 17,78 - 0,63 0,06 036 027 343 493 - - 31,74
10 Paderborn Nord - Bad Lippspringe - - 2:57 - 0,12 - 027 0,13 0,15 - 4,21 - 745
11 Schieder - Blomberg - - 3,70 - - 0,11 0,08 - 0,51 0,10 - - 4,50
12 Unna-Konigsborn - Welver - - 7,85 0,40 - - - 0,10 - 10,61 0,88 - 19,84
13 Lippstadt Nord - Langenberg - 044 577 - - 0,01 - - - 0,61 597 - 12,80
14 Geseke - Biiren 1,01 - - - 0.55 - - 0,87 3,15 450 4,33 - 14,41
15 Witten Ost - Dortmund-Lottringhausen - - 6,44 - - - - - - 0,05 0,82 - 7,31
16 Soest - Belecke 0,67 0,39 21,88 0,15 - - - - - 0,48 5,92 - 29,49
17 Heidberg - Brilon - - 9,29 - - - - - - - = = 9,29
18 Schee - Hattingen - - 11,50 - - - - - - 2,80 - 0,20 14,50
19 Bossel - Blankenstein 2,18 0,36 0,55 0,59 0,02 001 051 1,63 - 3,01 - 0,03 8,89
20 Schee - Silschede - - 1,13 - - - - 0,48 298 447 - - 9,06
21 Gevelsberg West - Bommern Héhe - - - - - - - 0,50 1,24 8,96 - 1.3 12,01
22 Hagen-Haspe - Breckerfeld 0,95 - 10,43 - 049 341 0,78 0,58 0,12 0,76 - - 17,52
23 Altena - Liidenscheid - - - - - 14,44 - - - - - 0,01 14,45
24 Lidenscheid - Werdohl - - - - 0,37 13,77 - 1,55 - 0,38 - - 16,07
25 Plettenberg Oberstadt - Herscheid = 0,20 = 0,30 = = 0,25 0,80 0,37 5,80 2,05 0,12 9,89
26 Plettenberg - Wiesental - - 1,70 1,22 093 4,12 - 1,14 043 0,56 - - 10,10
27 Eslohe - Finnentrop - 0,15 4,61 - - 0,52 - 3.13 - 10,11 0,55 0,88 19,95
28 Altenhundem - Schmallenberg - 0,14 1,22 0,15 1,55 1247 0,68 0,74 - 0,78 - - 17,73
29 Winterberg - Hallenberg - - - - - - - - - 14,53 - 0,43 14,96
30 Altenhundem - Birkelbach 0,24 0,37 - - - - 1,41 0,53 0,87 1502 - 1,30 19,74
Insgesamt 34,67 5,95 154,51 7,86 6,87 50,94 6,13 15,89 41,37 112,63 30,96 4,28 472,06

Quelle: Eigene Erhebung

Von den untersuchten 472,1 km Trasse sind rund drei Viertel erhalten und konnen direkt im
Geldnde verfolgt werden. Auf insgesamt 120,9 km Linge finden sich hingegen keine Relikte, die auf
die Trassierung hinweisen, so daf3 der Verlauf rekonstruiert werden mufite. Der Erhaltungszustand
der einzelnen Trassen weist jedoch erhebliche Unterschiede auf. Bei 24 Trassen ist der Verlauf auf
mehr als der Hilfte der Linge ausgeprigt; zwei Drittel sind zu mehr als 75% erhalten. Immerhin
funf Trassen sind jedoch zu weniger als einem Viertel erhalten, drei davon sogar zu weniger als
10%. Im Durchschnitt sind die Trassen zu 74,4% erhalten. Die Tabelle 5 zeigt den Erhaltungszustand
der 30 untersuchten Trassen (vgl. auch Abb. 15).

2.2 FALLBEISPIELE

Anhand 11 reprisentativer Beispiele werden im folgenden Nutzung und Erhaltung einzelner Tras-
sen detailliert beschrieben. Dabei wird auch der Frage nachgegangen, welche Faktoren fiir die heuti-
ge Funktion verantwortlich sind, in welcher Wechselwirkung sie stehen und wie sie das Erschei-
nungsbild der Trasse beeinflussen. Die anschlieBenden Ausfithrungen basieren neben der Gelidn-

22



Tabelle 5: Erhaltungszustand der Untersuchungstrassen

Nr. Strecke Erhalten Verlauf rekonstruiert Gesamt
(km) (%) (km) (%) (km)
1 Kutenhausen - Wegholm 10,25 100 0 0 10,25
2 Todtenhausen - Petershagen 575 100 0 0 5,75
3 Rheine - Ochtrup 20,87 97.5 0,53 2.5 21,40
4 Stadtlohn - Vreden 4,84 574 3,63 429 8,47
5 Burgsteinfurt - Ahaus - Borken 42,95 81,3 9,85 18,7 52,80
6 Coesfeld - Borken 17,10 61,7 10,63 38.3 2773
7 Rinkerode - Ascheberg 0 0 7,83 100 7,83
8 Warendorf - Ennigerloh 10,84 67,2 5,29 32,8 16,13
9 Rheda-Wiedenbriick - Sennelager 26,14 82,3 5,60 17,7 31,74
10 Paderborn Nord - Bad Lippspringe 725 97,3 0,20 247 7.45
11 Schieder - Blomberg 421 95,8 0,19 4,2 4,50
12 Unna-Konigsborn - Welver 19,74 99,5 0,10 0,5 19,84
13 Lippstadt Nord - Langenberg 12,74 99.5 0,06 0,5 12,80
14 Geseke - Biiren 11,98 83.1 2,43 11,9 14,41
15 Witten Ost - Dortmund-Léttringhausen 7,31 100 0 0 7,31
16 Soest - Belecke 28,43 96,4 1,06 3,6 29,49
17 Heidberg - Brilon 9,29 100 0 0 9,29
18 Schee - Hattingen 14,50 100 0 0 14,50
19 Bossel - Blankenstein 4,15 46,7 4,74 53,3 8,89
20 Schee - Silschede 8,58 94,7 0,48 5.3 9,06
21 Gevelsberg West - Bommern Hohe 12,01 100 0 0 12.01
22 Hagen-Haspe - Breckerfeld 11,40 65,1 6,12 349 17:52
23 Altena - Liidenscheid 0,01 0,1 14,44 99,9 14,45
24 Liudenscheid - Werdohl 0,38 2.4 15,69 97.6 16,07
25 Plettenberg Oberstadt - Herscheid 9,09 92,0 0,80 8,0 9,89
26 Plettenberg - Wiesental 2,18 21,6 7,92 78,4 10,10
27 Eslohe - Finnentrop 16,82 84,3 3,13 15,7 19,95
28  Altenhundem - Schmallenberg 2,14 12,1 15,59 87.9 1793
29  Winterberg - Hallenberg 14,86 99,3 0,10 0.7 14,96
30 Altenhundem - Birkelbach 17,49 77,1 255 12,9 19,74
Insgesamt 351,16 74,4 120,90 25,6 472,06
Ausprigung des Trassenverlaufs bis 25 % 26-50 % 51-75 % 76-100%
Anzahl S 1 4 20

Die Prozentwerte sind gerundet.

debegehung im wesentlichen auf der Fragebogenaktion.

2.2.1

Untersuchungstrasse (1): Kutenhausen - Wegholm
(Quellen: Gelindeaufnahme vom 16.10.1995; Antwort des Kreises Minden-Liibbecke vom 10.01.1996

und der Stadt Petershagen vom 28.02.1996; SCHUTTE u. SCHUTTE 1983)

Grundlage: Geldndeaufnahme 1995/96

Die 10,25 km lange eingleisige Stichstrecke wurde 1915 von den Mindener Kreisbahnen (MKB)

als schmalspurige Kleinbahn in Betrieb genommen. In den fiinfziger Jahren erfolgte die Umspurung
auf Normalspur. Der Reisezugverkehr wurde bereits 1959 eingestellt; 1975 endete der Gesamtver-
kehr. Die Gleise wurden 1976 abgebaut. Die Trasse befindet sich im Besitz des Kreises Minden-
Liibbecke und wird weitgehend als Rad-/Wanderweg genutzt. Die folgende Tabelle 6 und die Abbil-

dung 3 zeigen die heutige Nutzung der Trasse.

Bis auf Teile der ehemaligen Bahnhofsflichen, die sich in Privatbesitz befinden und teils als Gér-

ten, teils als Gewerbefldchen genutzt werden, ist auf ganzer Lidnge der Trasse ein Rad-/Wanderweg
angelegt worden. Die Trasse ist vollstdndig erhalten.
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Abb. 3: Nutzung der Trasse Kutenhausen - Wegholm

Generallegende zu den Abbildungen 3-14 am Ende dieses Bandes (ausklappbar)
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Tabelle 6:

Nutzung der Trasse Kutenhausen - Wegholm

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)

Aufforstung (Garten) 0,51 5.0

Rad-/Wanderweg 9,56 93,3

Gewerblich 0,18 1,7

Gesamt 10,25 100,0
Einfluffaktoren

Die Anlage des Rad-/Wanderweges auf der Trasse verwundert eigentlich, da das gesamte Gebiet
intensiv landwirtschaftlich genutzt wird und durch ein dichtes Netz gut ausgebauter Wege erschlos-
sen ist. Aufgrund der einfachen Trassierung mit nur wenigen Erdbauten und der umgebenden Nut-
zung wire eine Rekultivierung zu erwarten gewesen. Eine mogliche Erkldrung liegt in den Besitz-
verhiltnissen begriindet. Die Mindener Kreisbahnen befinden sich im Besitz des Kreises Minden-
Liibbecke; damit stand die Trasse nach der Einstellung des Bahnbetriebes dem Kreis direkt zur wei-
teren Verwendung zur Verfiigung. Die eigentliche Initiative zur Anlage eines Rad-/Wanderweges ist
bereits vor der Gesamtstillegung von den Anliegergemeinden ausgegangen.

2.2.2  Untersuchungstrasse (4): Stadtlohn - Vreden
(Quellen: Gelindeaufnahme vom 29.09.1995; Antwort der Stidte Vreden vom 17.01.1996
und Stadtlohn vom 22.02.1996; BOHN u. TERHALLE 1984.)

Die 8.47 km lange Stichstrecke im westlichen Miinsterland wurde 1902 zeitgleich mit der soge-
nannten ,,Westfilischen Nordbahn® Burgsteinfurt - Ahaus - Stadtlohn - Borken von der Westfili-
schen Landeseisenbahn (WLE) eroffnet. Wie alle Strecken der WLE war sie als eingleisige Neben-
bahn gebaut worden. Der Reisezugverkehr endete 1958, der Gesamtverkehr 1988. Da keine der
Anliegerkommunen Interesse an einem Weiterbetrieb als Anschlufigleis hatte, wurden noch im glei-
chen Jahr die Gleisanlagen entfernt. Die Trasse befindet sich auf kurzen Abschnitten noch im Eigen-
tum der WLE; groBere Einzelabschnitte sind hingegen an die Kommunen Stadtlohn und Vreden
sowie an private Anlieger, meist Landwirte, verduflert worden. Die derzeitige Nutzung der Trasse
zeigt ein heterogenes Bild mit insgesamt sieben unterschiedlichen Nutzungsarten. Es dominieren die
ungenutzte freie Trasse und die agrarische Nutzung, die zusammen zwei Drittel der gesamten Tras-
senldnge ausmachen. Die Trasse ist zu 57,1% erhalten; zusammen erreichen diese Trassenabschnitte
eine Linge von 4,84 km. Die heutige Nutzung der Trasse verdeutlichen Tabelle 7 und Abbildung 4.

Tabelle 7: Nutzung der Trasse Stadtlohn - Vreden

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Agrarisch 2,55 30,1
Aufforstung 0,70 8.3
Feldweg 1,10 13.0
Bebauung 0,10 1.2
Gewerblich 0,63 7.4
Frei 3,01 35,5
Verbuscht 0,38 4.5
Gesamt 8,47 100,0
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Auf Stadtlohner Gebiet ist die Trasse bis auf einen kurzen iiberbauten Abschnitt im siidlichen
Stadtgebiet und ein rekultiviertes, agrarisch genutztes Teilstiick bei Wenningfeld-Siedlung erhalten.
Der grofite Teil der Trasse liegt brach. Ein lingerer Abschnitt bei Wenningfeld wird als Feldweg
genutzt, und am ehemaligen Haltepunkt Wenningfeld befindet sich die Lagerfliche eines Schrott-
hindlers. Auf Vredener Stadtgebiet mufiten weite Teile der Trasse rekonstruiert werden. Sie werden
vorwiegend agrarisch genutzt. Bei Vreden wurde auf einem kurzen Abschnitt der Trasse ein Lirm-
schutzwall errichtet und bepflanzt. Das ehemalige Bahnhofsgeldnde ist seit 1989/90 gewerblich
tiberbaut. Kiirzere, noch erhaltene Abschnitte der Trasse sind in Stadtlohn und in Vreden zudem fiir
das Verlegen von Versorgungsleitungen genutzt worden.

Einflul3faktoren

Wesentlich fiir die heutige Nutzung der Trasse sind die einstige Trassierung, das Umfeld und die
Eigentumsverhiltnisse. Die Strecke fithrte zwischen Stadtlohn und Vreden durch eine weitgehend
ebene Landschaft und wies keine grofieren Kunstbauten auf. Die morphologische Ausprigung war
bis auf zwei kurze Dammabschnitte gering. Tatsidchlich sind diese beiden Dammabschnitte bei Hof
Kottmann noch erhalten und verbuscht, wiahrend die anschlieenden Trassenabschnitte nicht mehr
erhalten sind und rekonstruiert werden mufiten. Das Umfeld ist hauptsidchlich landwirtschaftlich
(Ackerbau) geprigt; in den AuBenbereichen von Stadtlohn und Vreden sind gewerbliche Betriebe
vorhanden. Die rekultivierten Abschnitte werden vorwiegend agrarisch genutzt und sind in Acker-
flachen integriert worden. Lediglich ein hellerer Streifen im Acker und Gleisreste in Feldwegen wei-
sen hier noch auf den fritheren Trassenverlauf hin.

Eine durchgehende Erhaltung der Trasse als Rad-/Wanderweg ist nicht angestrebt worden, da
sich in unmittelbarer Nidhe an der KreisstraBe K 24 ein Rad- und Wanderweg befindet. Das derzeit
brachliegende Teilstiick in Stadtlohn befindet sich im Besitz der Stadt und ist fiir 6ffentliche Zwecke
vorgesehen, doch liegen bislang keine konkreten Planungen vor.

2.2.3  Untersuchungstrasse (5): Burgsteinfurt - Ahaus - Stadtlohn - Borken
(Quellen: Geldndeaufnahmen vom 29./30.09.1995 u. 23.05.1997; Antworten der Stidte Ahaus vom 09.01.1996,
Stadtlohn vom 22.02.1996, Borken vom 24.01.1996 und der Gemeinde Siidlohn vom 11.01.1996
sowie Gespriche mit Herrn Biisken und Herrn Berendes (beide Stadt Borken) vom 24. und 26.01.1996;
B.U.N.D. 1985; BOHN u. TERHALLE 1984; HUBSCHEN 1997, S. 52-63)

Die 52,80 Kilometer lange ,,Westfédlische Nordbahn* ist 1902 von der WLE als eingleisige
Nebenbahn eroffnet worden. Der Reisezugverkehr endete zwischen Burgsteinfurt und Ahaus 1962
und zwischen Ahaus und Borken 1975. Die Einstellung des Gesamtverkehrs und der Abbau der
Gleisanlagen erfolgte in mehreren Schritten bis 1988 (vgl. Tab. 2). Wegen der groflen Linge der
Gesamtstrecke werden im folgenden lediglich die zwei Teilabschnitte Ahaus - Stadtlohn und Stadt-
lohn - Borken betrachtet, an denen jeweils unterschiedliche Sachverhalte dargestellt werden konnen.

(1) Abschnitt Ahaus - Stadtlohn

Die 12,52 km lange Teilstrecke Ahaus - Stadtlohn ist zwar bereits Ende 1975 fiir den Gesamtver-
kehr stillgelegt worden, der Abbau der Gleisanlagen erfolgte aber erst 1985. Die Strecke befindet
sich teilweise im Besitz der Stiddte Ahaus und Stadtlohn, teilweise im Besitz der Anlieger. Der grof-
te Teil der Trasse liegt derzeit brach (frei oder verbuscht) oder wird agrarisch genutzt. Der Erhal-
tungsgrad betridgt 69,1%, das entspricht einer Linge von 8,65 Kilometern. Die heutige Nutzung der
Trasse wird in der Tabelle 8 und der Abbildung 5 dargestellt.

Auf Ahauser und Stadtlohner Gebiet wechseln sich agrarisch genutzte und brachliegende Tras-
senabschnitte ab, wobei letztere iiberwiegend verbuscht sind. Lediglich im Bereich des ehemaligen

27



Tabelle 8: Nutzung der Trasse Ahaus - Stadtlohn

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Agrarisch 331 28,0
Aufforstung 0,17 1.4
Rad-/Wanderweg 0,21 1,7
Feldweg 0,73 5.8
Gewerblich 0,18 1,4
Frei 4,23 33,8
Verbuscht 3,49 27,9
Gesamt 12,52 100,0

Bahnhofs Almsick werden kurze Teilstiicke als Wander- und Feldweg genutzt. (Die genaue Vertei-
lung der Nutzungen geht aus Abb. 5 hervor.) Nicht ganz eindeutig ist die Nutzung der Trasse an der
Kreisstrafie K 35 (Gescher Damm) siidlich von Ahaus, da der einstige Verlauf nicht zweifelsfrei
rekonstruiert werden konnte. Da die anliegenden Fldchen landwirtschaftlich genutzt werden, ist die
Trasse einer agrarische Nutzung zugeordnet worden.

EinfluBfaktoren

Die Wiedernutzung der Trasse auf Ahauser Stadtgebiet erfolgte weitgehend auf der Grundlage
eines Gutachtens, das Naturschutzgruppen 1985 erarbeitet hatten. Eine durchgehende Erhaltung als
Rad-/Wanderweg lehnte das Gutachten ab, da dieses einerseits nicht unerhebliche Kosten verursa-
chen wiirde und andererseits das vom Bahndamm durchzogene Gebiet infolge der Flurbereinigung
tiber ein ausreichendes Wegenetz verfiige. Auch wiirden bisher nicht erschlossene, 6kologisch sensi-
ble Bereiche damit zuginglich, was aus der Sicht des Naturschutzes zu vermeiden sei. Das Gutach-
ten bewertete die Trasse mitsamt ithrem unmittelbaren Umfeld unter dkologischen Gesichtspunkten
und unterteilte sie in zehn unterschiedlich wertvolle Abschnitte. Fiir die einzelnen Teilstiicke wurden
sodann unter Beriicksichtigung von privaten und offentlichen Interessen Nutzungs- und Erhaltungs-
vorschlige gemacht. Wihrend einige nicht oder weniger entwickelte Bereiche Anliegern zur weite-
ren Nutzung iiberlassen werden sollten, wurden andere Abschnitte aufgrund ihrer morphologischen
Ausprigung und okologischen Funktion als wertvoll und erhaltenswert eingestuft.

Tatsédchlich zeigt die heutige Funktion des ehemaligen Bahnkorpers mit seinem hohen Anteil
brachliegender Abschnitte, dal3 den Vorschldgen weitgehend gefolgt wurde. Das wurde dadurch
erleichtert, daff die Stadt Ahaus die Trasse von der WLE geschlossen erworben hat, um eine geord-
nete Entwicklung auf der Grundlage des Gutachtens zu sichern. Einzelne Teilstiicke sind anschlies-
send von der Stadt Ahaus zum Selbstkostenpreis an die Anlieger weiterverkauft worden. Durch diese
MalBnahmen ist auch die Trasse in ihrer Ausprigung zu einem grofen Teil erhalten geblieben.

Auf Stadtlohner Gebiet ist die Trasse ebenfalls weitgehend erhalten. Bis auf zwei kurze rekulti-
vierte Abschnitte, die in Ackern aufgegangen sind, liegt auch hier die Trasse iiberwiegend brach. Die
Rekultivierung und Wiedernutzung wurde vermutlich auch dadurch verhindert, dal die Trasse einer-
seits nordlich von Almsick und 6stlich von Stadtlohn durch das bewegtere Relief eine stiarkere Aus-
pragung aufweist und andererseits bei Almsick durch Waldfldachen fiihrt. Auf dem kurzen, gewerb-
lich genutzten Abschnitt in Stadtlohn an der Landesstrale L 608 fiihrte die Strecke bereits vor der
Stillegung durch ein Fabrikgeldnde, so daf} die jetzige Nutzung eine logische Konsequenz darstellt.
Die Bahnhofsfliche in Stadtlohn ist im siidlichen Randbereich fiir einen Stralenneubau genutzt wor-
den, der gréBere Teil der Fldche liegt jedoch derzeit brach.
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Abb. 6a: Nutzung der Trasse Stadtlohn - Borken - nordlicher Abschnitt

Der einzige grofiere Kunstbau der Trasse, die Berkelbriicke bei Stadtlohn, wird erhalten bleiben,
da er als technisches Baudenkmal seit 1986 unter Schutz steht.

2) Abschnitt Stadtlohn - Borken
Die 17,37 km lange Teilstrecke Stadtlohn - Borken ist 1988 fiir den Gesamtverkehr stillgelegt
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worden. Noch im gleichen Jahr wurden die Gleise entfernt. Auf Stadtlohner und Stidlohner Gebiet
befindet sich die Trasse teilweise im Besitz der Kommunen und teilweise im Besitz der Anlieger.
Auf Borkener Gebiet ist die Trasse auf ganzer Linge Eigentum der Stadt. Mchrere Abschnitte sind
rekultiviert worden und werden agrarisch genutzt, wobei sie zum grofen Teil in Ackern aufgegangen
sind; der weitaus grofite Teil der Trasse hingegen wird nicht genutzt und liegt brach. Die Trasse ist
auf einer Linge von 12,36 Kilometern erhalten (71,2%). Die derzeitige Nutzung der Trasse zeigen
Tabelle 9 und die Abbildungen 6a und 6b.
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Tabelle 9: Nutzung der Trasse Stadtlohn - Borken

Nutzungsart Lénge (km) Anteil (%)
Agrarisch 3,72 21,4
Aufforstung 0,41 2,4
Feldweg 0,25 1,4
Fahrweg 0,19 1,1
Bebauung 0,38 2.2
Gewerblich 0,50 2,9
Frei 11,92 68.6
Gesamt 17,37 100,0

Die Nutzung der Trasse weist ein zweigeteiltes Bild auf. Die agrarische Nutzung findet sich
lediglich im nordlichen Abschnitt zwischen Stadtlohn und Siidlohn, siidlich davon liegt die Trasse
brach. Auffallend ist zudem, daf die weiteren Nutzungen vornehmlich in oder in der unmittelbaren
Nihe der Siedlungskerne auftreten. Hier scheint die Trasse eine willkommene Ergidnzung des
Flidchenangebotes zu sein. In den Wohngebieten wurde die Trasse teils iiberbaut, teils diente sie der
Erweiterung der Girten; in den Gewerbegebieten wird sie als Betriebsfliche genutzt. In Weseke ist
auf einem kurzen Abschnitt siidlich des Bahnhofs ein Larmschutzwall errichtet worden, der ein
Wohngebiet vor den Emissionen des anschliefenden Gewerbegebietes schiitzen soll. Die beiden
grofleren Kunstbauten der Trasse, die Schlingebriicke in Siidlohn und die Briicke iiber die Bocholter
Aa in Borken, sind nach der Stillegung der Strecke beseitigt worden, letztere, um den Zugang zu
einem Okologisch sensiblen Gebiet in der Flu3aue zu erschweren.

EinfluB3faktoren

Ursichlich fiir die auffillige Zweiteilung der heutigen Trassenfunktion war das bis Ende 1989 in
Nordrhein-Westfalen giiltige preuflische ,,Gesetz iiber die Enteignung von Grundeigentum® von
1874. Das Gesetz raumte in § 57 Abs. 2 denjenigen Grundeigentiimern, die 1900/1901 entweder
zwangsweise oder durch einen freien Vertrag Flichen fiir den Bahnbau hergegeben haben, ein Vor-
kaufsrecht ein, wenn das Grundstiick fiir den Enteignungszweck nicht mehr benétigt wird und ver-
duBert werden soll. Da die Eisenbahn-Unternehmensgenehmigung fiir die Eisenbahnstrecke mit der
Erteilung der Stillegungsgenehmigung 1988 erloschen ist, greifen noch die Bestimmungen des alten
Gesetzes.

Auf Stadtlohner und Siidlohner Gebiet traten keine Probleme auf. Da sich ein Teil der Landwirte,
die dieses Vorkaufsrecht ausiibten, verpflichteten, Abschnitte der Trasse als Biotop der natiirlichen
Sukzession zu liberlassen, kann somit das Nebeneinander von ungenutzten, freien und agrarisch
genutzten Trassenabschnitten erklidrt werden. Zusitzlich trugen die einfache Trassierung und die
intensive landwirtschaftliche Nutzung der Umgebung zur Beseitigung und Rekultivierung der Trasse
bei.

Anders stellt sich die Situation auf Borkener Gebiet dar. Die Stadt hatte die Trasse im Juli 1989
direkt von der WLE erworben und anschliefend einen Bebauungsplan aufgestellt, um einen Rad-
und Rad-/Wanderweg von Borken nach Weseke anzulegen. Mit der Aufstellung des Bebauungspla-
nes entstand - rein rechtlich - ein Vorkaufsrecht fiir die Stadt. Gegen den abgeschlossenen Kaufver-
trag klagten 1989 mehrere Anlieger beim Landgericht Miinster und forderten die Riickiibertragung
im Rahmen des Vorkaufsrechts der zum Bahnbau enteigneten Flichen nach § 57 Abs. 3 des PreuBi-
schen Enteignungsgesetzes. Die Trasse sollte nach den Vorstellungen der Landwirte als ein Riick-
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zugsgebiet fiir Tiere und Pflanzen der Natur iiberlassen werden, zumal ein ausreichendes Netz aus
Wirtschaftswegen in unmittelbarer Nihe zur Verfiigung stiinde. Gleichzeitig griindeten die betroffe-
nen Landwirte einen Landschaftspflegeverein, der die Trasse kaufen sollte. Noch vor Ergehen eines
Urteils gab die Stadt Borken die Radwegeplanung im Mirz 1994 auf. Im Mai 1994 erfolgte ein
Anerkenntnisurteil des Landgerichtes Miinster auf Ubertragung der entsprechenden Parzellen auf die
Kliger. Trotz des Urteils befindet sich die Trasse weiterhin vollstindig im Besitz der Stadt Borken,
da der Verein nicht liber ausreichende finanzielle Mittel verfiigt, um die Trasse von der Stadt zuriick-
zukaufen. AuBerdem vermuten die Landwirte Altlasten auf der Trasse, deren Beseitigung anschlies-
send ihnen als Besitzer obliegen und zusitzliche Kosten verursachen wiirde. Aus juristischer Sicht
sind die Landwirte nach dem Urteil sogar verpflichtet, die Trasse zu iibernehmen; ansonsten fillt sie
wieder an die WLE bzw. an die Stadt Borken.

Die weitere Entwicklung zur Nutzung der Trasse bleibt abzuwarten, zumal Anfang 1996 ein Biir-
gerantrag auf den Bau eines Radweges von Borken nach Weseke gestellt wurde. Bisher ist lediglich
ein Teil der Trasse zum Verlegen einer Kanaldruckrohrleitung und einer Gasleitung von Weseke
nach Borken genutzt worden.

Nachtrag: Bei einer erneuten Begehung im Mai 1997 waren an mehreren Stellen Anderungen
festzustellen. In Ahaus beispielsweise ist ein Teil der Trasse siidlich der Abzweigung von der DB
AG-Strecke in Richtung Coesfeld zwischenzeitlich iiberbaut worden. Der Anteil der verbuschten
Trassenabschnitte hat sich naturgemif} erhoht, so auf den 1995 brachliegenden Abschnitten auf Bor-
kener Gebiet. Die Planungen der Stadt Borken, einen Radweg auf der Trasse von Borken nach Wese-
ke anzulegen, werden nach Beilegung des Konfliktes um die weitere Nutzung der Trasse in Kiirze
verwirklicht werden. Aus diesem Grunde achtet die Stadt tunlichst darauf, dafl der Bewuchs auf der
Trasse nicht zu hoch kommt und kein Biotop auf der Trasse entsteht, das die Umsetzung der Planun-
gen aus naturschutzrechtlichen Griinden erschweren, wenn nicht sogar verhindern wiirde.

2.2.4  Untersuchungstrasse (7): Rinkerode - Ascheberg
(Quellen: Gelindeaufnahme vom 17.04.1996; Gemeindearchiv Herbern, C 264, C 267; Bahn-Regional Nr. 34,
1991, S. 36; SCHUTTE 1989, S. 84-87)

Die etwa 7.8 km lange schmalspurige Strecke wurde 1915 von der Philipp Holzmann AG als
Materialbahn zum Bau der Staatsbahnstrecke Miinster - Preuflen (- Dortmund) angelegt. Den Forde-
rungen der Bewohner aus der Davert nach der Aufnahme des Personenverkehrs nach Rinkerode zum
Staatsbahnhof gab man 1917 nach. Zugleich erhielt die Bahn den Status einer Kleinbahn, um den
rechtlichen Anforderungen zur Personenbeforderung zu gentigen. Die Personenbeférderung endete
1922. Der Gesamtverkehr wurde wegen der fortgeschrittenen Bauarbeiten 1923 stillgelegt und die
Gleise anschliefend entfernt. Die ehemalige Trasse wird vorwiegend als Stralie oder Weg genutzt.
Der Verlauf der Strecke mufite vollstindig rekonstruiert werden. Die Nutzungsarten der Trasse zeigt
Tabelle 10.

Die Trasse wird heute zu etwa gleichen Teilen agrarisch und als Feld-, Fahrweg oder Strafie
genutzt. Die Verteilung der einzelnen Nutzungen geht aus Abbildung 7 hervor.

Einflul3faktoren

Die Feststellung, daf3 die Trasse auf weiten Teilen heute als Verkehrsweg genutzt wird, muf diffe-
renziert werden. Bei der Anlage der Bahn wurden vielmehr die Gleise - gegen Zahlung einer jihrli-
chen Pacht - auf oder unmittelbar neben den Wegen verlegt, um Kosten fiir eine eigene Trasse zu
sparen. Lediglich dort, wo keine Wege fiir eine moglichst gradlinige Linienfiihrung zur Verfiigung
standen, oder auch, um béduerliche Anwesen zu umgehen, wurde die Strecke auf einer eigenen Trasse
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Nutzung der Trasse Rinkerode - Ascheberg

Abb. 7

tiber landwirtschaftliche Flachen gefiihrt. Die Firma Philipp Holzmann verpflichtete sich in dem
Pachtvertrag, ,,die Wege und die in denselben befindlichen Bauwerke (...) nach Entfernung der Glei-
se in gleich gutem Zustand zuriickzuliefern, in welchem sie sich zur Zeit befinden* (Gemeindearchiv
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Tabelle 10: Nutzung der Trasse Rinkerode - Ascheberg

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Agrarisch 2,09 26,7
Feldweg 1,71 21,8
Fahrweg 1,79 22,9
Stral3e 2,02 25,8
Gewerblich 0,22 2.8
Gesamt 7,83 100,0

Herbern, C 267). Diese Klausel, die frithe Stillegung und der Ausbau des Wegenetzes in den vergan-
genen Jahrzehnten, haben simtliche Spuren der Bahn, die ohnehin sehr einfach gebaut war, vollstan-
dig und restlos iiberformt. Auch wo die Strecke auf einem eigenen Gleiskorper verlief, ist die Trasse
durch die landwirtschaftliche Nutzung unkenntlich geworden. Die in der Sekunddrliteratur gelegent-
lich geduBerte Behauptung, dal von der Trasse westlich von Rinkerode (bei der Miihle Wiinnemann
an der BundesstraBe B 54) auf mehreren hundert Metern noch der Damm vorhanden sei, kann nicht
verifiziert werden. Die dammartige Ausprigung ist vermutlich eher auf eine - heute noch bestehende
- (Wall-)Hecke zuriickzufiihren, die bereits auch in den entsprechenden topographischen Karten der
zwanziger Jahre verzeichnet ist. Auflerdem ist auf einer Karte (Gemeindearchiv Herbern, C 264) die
Strecke auf der gegeniiberliegenden Seite des Weges eingezeichnet.

2.2.5 Untersuchungstrasse (12): Unna-Konigsborn - Welver
(Quellen: Gelindeaufnahme vom 08.08.1995; Antworten der Stidte Bonen vom 30.01.1996,
Hamm vom 2.1.1996 und der Gemeinde Welver vom 18.01.1996; KiLGER 1985, S. 15-18; Stadt Unna 1986)

Die 19,84 km lange Strecke wurde 1876 von der Westfilischen Eisenbahn als zweigleisige
Hauptbahn eroffnet. Der Gesamtverkehr endete 1968; der Gleisabbau erfolgte 1969/70. Die Trasse
befindet sich gréBtenteils im Besitz der Deutschen Bahn AG. Lediglich auf dem Gebiet der Stadt
Hamm haben die Stadt und einige Anlieger die Trasse erworben. Die derzeitige Nutzung ist zweige-
teilt, auf dem westlichen Teilstiick befindet sich ein Rad-/Wanderweg, der Rest der Trasse liegt brach
und ist groBtenteils verbuscht. Die Trasse ist bis auf einen kurzen Abschnitt in Welver und fiinf feh-
lende Briicken vollstindig erhalten (Ausprigung 99,5% bzw. 19,74 km Linge). Die Nutzung der
Trasse zeigen die Abbildungen 8a und 8b und die Tabelle 11.

Auf Unnaer und Bonener Stadtgebiet wird die Trasse auf nahezu ihrer gesamten Linge als Rad-
bzw. Wanderweg genutzt. Auf einem kurzen Abschnitt bei Konigsborn liegt noch ein Gleis bis zu
einem Gewerbegebiet. In der Miihlhauser Mark 6stlich von Konigsborn sind die Briicken iiber die

Tabelle 11: Nutzung der Trasse Unna-Konigsborn - Welver

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Rad-/Wanderweg 7,85 39,6
Feldweg 0,40 2,0
Gewerblich 0,10 0:5
Verbuscht 10,61 53,5
Gleis 0,88 4.4
Gesamt 19,84 100,0
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Kreisstralle K 37 und iiber die Bahnstrecke Hamm - Unna entfernt worden, eine weitere wurde durch
eine Holzkonstruktion ersetzt. Das ehemalige Bahnhofsgeldnde in Lenningsen liegt brach und ist
teilweise verbuscht. Im Gegensatz zu dem westlichen Abschnitt liegt die Trasse auf dem Gebiet der
Stadt Hamm und der Gemeinde Welver vollstindig brach und ist verbuscht. Bei Welver sind von
zwei Briicken nur noch die Fundamente erhalten, im Ort selbst wurde ein Teil der Trasse beseitigt.

Einfluf3faktoren

Der wesentliche Faktor fiir die heutige Nutzung und Ausprigung ist die Trassierung der Strecke,
die nicht reliefbedingt ist, sondern historische Ursachen hat. Die Bahn wurde von der Westfilischen
Eisenbahn (WE) als zweigleisige Konkurrenzstrecke zur stidlich gelegenen Strecke Unna - Soest der
Bergisch-Mirkischen Eisenbahn gebaut und hatte in Welver Anschluf} an die ebenfalls im Besitz der
WE befindliche Hamm-Soester Strecke. Als reine Durchgangsstrecke fiir den lukrativen Giiterver-
kehr erforderte sie eine moglichst geradlinige Trassierung ohne grofie Steigungen oder Neigungs-
wechsel. Diese Vorgaben wurden konsequent eingehalten, so dafl in der sanft gewellten Hellweg-
landschaft eine aufwendig trassierte Hauptstrecke mit langen und hohen Dammbauten und nicht
minder aufwendigen Einschnitten entstand. Selbst die in Geldndehohe liegenden Abschnitte sind
durch die parallelen Entwisserungsgriben deutlich ausgeprigt.

Diese aufwendige Trassierung der Strecke, die in ihrer jetzigen Ausprigung kaum einer sinnvol-
len Nutzung zugefiihrt werden kann und deren Beseitigung einen hohen Aufwand erfordern wiirde,
ist vermutlich der Grund dafiir, daf die Trasse sich mit Ausnahme des auf Hammer Gebiet liegenden
Abschnitts noch immer im Besitz der DB AG befindet und trotz des intensiv landwirtschaftlich
genutzten Umfeldes lediglich als Rad-/Wanderweg genutzt wird oder brach liegt. Die Anlage des
Rad-/Wanderweges wurde durch einen Gestattungsvertrag zwischen dem Kreis Unna und der Bun-
desbahn 1975 vereinbart. Die bis 1993 von der Gemeinde Welver angestrebte Weiterfiihrung des
Rad-/Wanderweges scheiterte nicht an den Besitzverhiltnissen im Bereich Hamm, sondern zuniichst
am fehlenden Interesse und schlieBlich an der Unterschutzstellung (Landschaftsschutz) des dortigen
Trassenabschnitts. Inzwischen plant auch die Gemeinde Welver die Unterschutzstellung des auf
ihrem Gebiet liegenden Trassenabschnitts als einen geschiitzten Landschaftsbestandteil nach § 23
des Landschaftsgesetzes Nordrhein-Westfalen (LG NW). Bereits in den siebziger Jahren ist der
Bahndamm in Welver im Rahmen einer stidtebaulichen Neuordnung, die durch die Stillegung der
Strecke moglich wurde, vollstindig abgetragen worden.

2.2.6  Untersuchungstrasse (14): Geseke - Biiren
(Quellen: Geldndeaufnahme vom 19.10.1995; Antwort der Stadt Biiren vom 08.01.1996)

Die 14.41 km lange eingleisige Nebenbahn ist 1900 von der Preufischen Staatseisenbahn eroffnet
worden. Der Personenverkehr wurde bereits 1952 eingestellt; der Giiterverkehr endete zwischen
Biiren und Steinhausen 1961 und auf der Reststrecke 1993. Der Gleisabbau erfolgte jeweils im dar-
auffolgenden Jahr. Der Abschnitt von Geseke zu den siidlich der Stadt gelegenen Zementwerken
wird als Bahnhofsgleis des Bahnhofs Geseke betrieben. Die Trasse ist zwischen Geseke und Stein-
hausen im Besitz der DB AG; der siidliche Abschnitt hingegen befindet sich entweder in kommuna-
lem oder privatem Besitz oder ist noch Eigentum der DB AG. Der grofite Teil der Trasse, soweit die
Gleise entfernt wurden, liegt brach und ist partiell verbuscht. Kiirzere Abschnitte werden agrarisch
genutzt oder dienen als Fahrweg. Die Trasse ist zu 83% erhalten; das entspricht einer Linge von ins-
gesamt 11,98 km. Die Trassennutzung wird in der Tabelle 12 und in der Abbildung 9 dargestellt.

Die Nutzung der Trasse zeigt zwei deutlich unterscheidbare Abschnitte. Wihrend das nordliche

Teilstiick brach liegt und derzeit ungenutzt ist, zeigt der siidliche Abschnitt eine heterogenere Nut-
zung. Zwar liegt auch hier die Trasse grofitenteils brach, ist aber inzwischen verbuscht. Einige
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Abb. 9: Nutzung der Trasse Geseke - Biiren



Tabelle 12: Nutzung der Trasse Geseke - Biiren

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Agrarisch 1,01 7,1
Fahrweg 0,55 3,8
Gewerblich 0,87 6,0
Frei 3.15 21,9
Verbuscht 4.50 3.2
Gleis 4,33 30,0
Gesamt 14,41 100,0

Abschnitte sind rekultiviert und werden agrarisch genutzt. Nordlich von Steinhausen befindet sich
im Trassenverlauf eine groere Briicke tiber die Bundesautobahn BAB A 44, auf dem siidlichen
Abschnitt bestehen mehrere Uberfiihrungen.

EinfluB3faktoren

Die Zweiteilung der Trasse ist in erster Linie auf den Zeitpunkt der Stillegung der Teilstrecken
zuriickzufiihren. Durch den erst kiirzlich erfolgten Gleisabbau ist die nordliche Teiltrasse noch nicht
verbuscht. Da eine Umsetzung etwaiger Planungen der Anlieger erst nach einem - bisher nicht
erfolgten - Besitztrigerwechsel von der DB AG auf die Anlieger stattfinden kann, ist dieses mit ein
Grund fiir die Funktionslosigkeit der Trasse. Eine weitere Ursache ist im Relief zu suchen. Die Tras-
se fithrt am Hang des tief eingeschnittenen Almetals hinauf auf den Hellwegkamm. Wihrend der
Hellwegkamm landwirtschaftlich genutzt wird, liegt die Hangfliche des Almetals brach. Ein ihnli-
ches Bild zeigt die Nutzungsstruktur der Trasse, die im Hangabschnitt nicht genutzt wird und inzwi-
schen verbuscht ist. Auf dem Plateau sind nur Teile der Trasse rekultiviert worden, da die verbusch-
ten Abschnitte nach Ansicht der Stadt Biiren aufgrund ihrer heckenihnlichen Struktur einerseits
einen hohen tkologischen Wert besitzen und andererseits als gliederndes Element wesentlich zum
Erscheinungsbild der Landschaft beitragen.

2.2.7  Untersuchungstrasse (19): Bossel - Blankenstein
(Quellen: Gelidndeaufnahme vom 14.10.1995; Antworten der Stadt Witten vom 02.02.1996 und des Ennepe-Ruhr
Kreises vom 03.03.1996; WoLFF 1974, S. 168-170)

Die 8,89 km lange Strecke ist in mehreren Abschnitten zwischen 1910 und 1912 von der Klein-
bahngesellschaft Bossel-Blankenstein in Betrieb genommen worden. Die normalspurige Kleinbahn
diente ausschlief3lich dem Giiterverkehr, insbesondere der Kohleabfuhr von den Kleinzechen im
Hammertal. Der obere Streckenabschnitt zwischen Bossel und Durchholz wurde bereits seit 1963
nicht mehr befahren, die endgiiltige Stillegung der Gesamtstrecke erfolgte 1968; anschlieBend wur-
den die Gleisanlagen entfernt. Die Trasse befindet sich teils im Besitz der Anlieger, teils im Besitz
der Stadt Witten und der Gemeinde Sprockhovel. Sie weist eine sehr heterogene Nutzungsstruktur
auf, wobei die ungenutzten und verbuschten sowie die agrarisch und gewerblich genutzten Abschnit-
te dominieren. Die Trasse ist auf einer Linge von insgesamt 4,15 km erhalten (46,7%). Art, Anteil
und Verteilung der Trassennutzungen gehen aus der Abbildung 10 und der Tabelle 13 hervor.

Die Trasse weist zwei unterschiedliche Abschnitte auf. Im unteren Hammertal wird die Trasse
weitgehend gewerblich genutzt oder ist iiberbaut, so daf sie nur noch auf kurzen Teilstiicken erhal-
ten ist. Im siidlichen Abschnitt hingegen sind weite Teile noch erhalten, auch wenn die Trasse teil-
weise rekultiviert wurde und agrarisch genutzt wird. Lingere Abschnitte liegen brach und sind
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Abb. 10: Nutzung der Trasse Bossel - Blankenstein



Tabelle 13: Nutzung der Trasse Bossel - Blankenstein

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Agrarisch 2,18 24.5
Aufforstung 0,36 4.3
Rad-/Wanderweg 0,55 6,2
Feldweg 0,59 6,6
Fahrweg 0,02 0,2
Stralle 0,01 0,1
Bebauung 0,51 5,7
Gewerblich 1,63 18,3
Verbuscht 3,01 33,8
Tunnel 0.3 0,3
Gesamt 8,89 100,0

inzwischen verbuscht, Teile der Trasse werden auch als Feld- oder Reitweg genutzt. Bei Bossel liegt
ein kurzer Tunnel, der offen ist und begangen werden kann.

Einfluf3faktoren

Im wesentlichen wird die Nutzungsstruktur der Trasse von ihrem unmittelbaren Umfeld
bestimmt. Im gewerbereichen und dichter besiedelten unteren Hammertal haben die anliegenden
Gewerbebetriebe und die sich ausbreitende Wohnbebauung zur Beseitigung oder Uberformung der
Trasse beigetragen. Das obere Hammertal wird extensiv land- und forstwirtschaftlich genutzt, dem-
entsprechend zeigt sich auch die dortige Nutzung der Trasse. Die verbuschten Abschnitte finden sich
zumeist an oder in kleineren Waldfldchen. Der Reitweg unmittelbar bei Bossel liegt auf einem lan-
gen und vergleichsweise hohen Dammabschnitt; er stellt die kiirzeste Verbindung zwischen einem
Reiterhof und dem Reitwegenetz her, welches ansonsten nur iiber Umwege und entlang von Straflen
zu erreichen wire. Die Nutzung der Trasse durch die Anlieger ist durch die nach der Stillegung
erfolgte Riickiibereignung an die Alteigentiimer beziechungsweise an die Anrainer erheblich verein-
facht worden. Gleichzeitig konnte dadurch aber auch ein vom Kommunalverband Ruhrgebiet (KVR)
angedachter Rad-/Wanderweg im Hammertal, der die Trasse mitbenutzen sollte, nicht verwirklicht
werden. Die Beseitigung und Rekultivierung der Trasse wurde dadurch erleichtert, daf die Trasse
zur Vermeidung von aufwendigen Erd- und Kunstbauten im teilweise engen Hammertal Grenzwerte
von Neigung und Kriimmung und somit eine nur geringe Auspriagung aufwies.

Ein Teilabschnitt der Trasse ist von der Stadt Witten 1980 unter Landschaftsschutz gestellt wor-
den, so dal auch hier eine neue Nutzung vorerst nicht moglich sein wird. Ein anderer Abschnitt ist
durch den Bau der Bundesautobahn BAB A 43 tiberformt worden, die in diesem Bereich auf einem
Damm verliuft.

2.2.8  Untersuchungstrasse (21): Gevelsberg West - Witten-Bommern Hohe
(Quellen: Gelidndeaufnahme vom 08.10.1995; Gesprich mit Herrn May (Stadt Gevelsberg) vom 30.03.1996;
Antworten des Ennepe-Ruhr Kreises vom 03.02.1996 sowie der Stidte Gevelsberg vom 7.03.1996 und
Wetter vom 14.03.1996)

Die 12,01 km lange Strecke ist von der Deutschen Reichsbahn 1926 als Giiterstrecke in Betrieb
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genommen worden; Personenverkehr wurde erst ab 1934 angeboten. Der Reisezugverkehr endete
1979; die endgiiltige Stillegung erfolgte offiziell 1983, obwohl die Strecke seit 1980 nicht mehr
befahren wurde. Die Gleisanlagen wurden 1984 entfernt. Mit Ausnahme ecines kurzen Abschnittes
am ehemaligen Bahnhof Albringhausen befindet sich die Trasse auf ganzer Linge im Besitz der DB
AG. Die Trasse ist derzeit ungenutzt und gréftenteils verbuscht; lediglich die Fliche des ehemaligen
Bahnhofs Albringhausen wird gewerblich genutzt. Die Trasse ist vollstindig erhalten und weist zahl-
reiche Kunstbauten, unter anderem zwei grolbe denkmalgeschiitzte Viadukte und zwei Tunnels, auf.
Die heutige Nutzung der Trasse geht aus Tabelle 14 und Abbildung 11 hervor.

Tabelle 14: Nutzung der Trasse Gevelsberg West - Witten-Bommern Héhe

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Gewerblich 0,50 4,2
Frei 1,24 10,3
Verbuscht 8,96 74,6
Tunnel 1,31 10,9
Gesamt 12,01 100,0

Die Trasse ist auf annihernd der gesamten Linge ungenutzt und verbuscht, lediglich die Ein-
schnitte vor den Tunnels sind frei. Die beiden Tunnels sind offen und konnen begangen werden.

EinfluBfaktoren

Die Trasse ist rund 12 Jahre nach dem Abbau der Gleise weiterhin ungenutzt und befindet sich
auf fast der gesamten Ldnge noch immer im Besitz der DB AG. Der wesentliche Faktor diirfte die
aufwendige Trassierung der Strecke sein, die als Giiterbahn fiir den Kohleverkehr zur Umgehung des
Eisenbahnknotens Hagen gebaut wurde. Aufgrund ihrer Zweckbestimmung, die keine starken Stei-
gungen und enge Radien erlaubte, und wegen des im siidlichen Abschnitt denkbar ungiinstigen Re-
liefs mit mehreren quer zur Richtung der Trasse verlaufenden Télern und Hohenriicken, waren zahl-
reiche Kunstbauten notwendig. Sie erweisen sich heute als planungshemmend, da etliche saniert
werden miissen. In der Frage der Kostenverteilung konnten sich die DB AG und der am Kauf der
Trasse interessierte Ennepe-Ruhr Kreis nicht einigen, so dal die Verkaufsverhandlungen unterbro-
chen wurden. Ob der angedachte Rad-/Wanderweg auf der Trasse realisiert werden kann, ist daher
eher unwahrscheinlich. Auch wenn die Verhandlungen erfolgreich abgeschlossen werden konnten,
ist der Bau des Rad-/Wanderweges aus anderen Griinden problematisch. Auf Teilen der Trasse haben
sich inzwischen wertvolle Biotope entwickelt, die durch einen Rad-/Wanderweg zumindest gestort,
wenn nicht sogar zerstort wiirden. Uberdies hat die DB AG zwischenzeitlich einen rund 500 Meter
langen Trassenabschnitt an einen Anlieger verkauft, so daf dieses Teilstiick umgangen werden
miifte. Da die Tunnels nicht in den Rad-/Wanderweg mit einbezogen werden sollen, muf3 in diesen
Bereichen eine Anbindung an das bestehende Wegenetz erfolgen, was wegen der langen und tiefen
Einschnitte vor den Tunnels nur unter Schwierigkeiten moglich ist, so daf ein zusammenhingender
Radweg auf der gesamten Trassenlidnge wohl nicht (mehr) verwirklicht werden kann. Eine Rekulti-
vierung diirfte wegen der extensiven Nutzung der Umgebung und der Trassierung der Bahn ohnehin
nur auf kurzen Abschnitten in Frage kommen.

Die beiden folgenden Trassen, obwohl teilweise nur wenige hundert Meter auseinandergelegen,
weisen eine vollkommen unterschiedliche Nutzungsstruktur auf. Die Ursachen sind zum einen in der
historisch begriindeten Anlagestruktur der Bahnen zu suchen - die eine ist eine aufwendig gebaute
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Nebenbahn, die andere eine schmalspurige, straBenbahnihnliche Kleinbahn -, zum anderen in der
Lage und der Nutzung des Umfeldes.

2.2.9 Untersuchungstrasse (25): Plettenberg Oberstadt - Herscheid
(Quellen: Gelindeaufnahme vom 04.10.1995; Antworten der Stidte Herscheid vom 11.03.1996 und
Plettenberg vom 23.04.1996; LOTTGERS 1981)

Die 9,89 km lange Eisenbahnstrecke von Plettenberg Oberstadt nach Herscheid ist von den
PreuBischen Staatseisenbahnen als eingleisige Nebenbahn 1915 erdffnet worden. Der Reisezugver-
kehr endete 1965, der Gesamtverkehr 1969. Die Gleisanlagen wurden 1970 zwischen Hiiinghausen
und Herscheid und 1976 zwischen Plettenberg Oberstadt und Hilinghausen entfernt. Die Trasse
befindet sich teilweise in Privatbesitz (Anlieger), teilweise im Besitz der Stiddte Plettenberg und Her-
scheid. Der grofite Teil der Trasse liegt brach und ist verbuscht. Auf einem langeren Abschnitt befin-
det sich ein Gleis. Die Trasse ist zu 92% ausgeprégt, das entspricht einer Ldnge von insgesamt
9,09 km. Die derzeitige Nutzung der Trasse zeigen Tabelle 15 und Abbildung 12.

Tabelle 15: Nutzung der Trasse Plettenberg Oberstadt - Herscheid

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Aufforstung 0,20 2,0
Feldweg 0,30 3,0
Bebauung 0,25 2.5
Gewerblich 0,80 8,2
Frei 0,37 3.8
Verbuscht 5,80 58,6
Gleis 2,05 20,7
Tunnel 0,12 1,2
Gesamt 9,89 100,0

Auf Plettenberger Stadtgebiet ist die Trasse bis auf ein Teilstiick und eine fehlende Briicke voll-
stindig erhalten. Ein Teil der Trasse liegt brach und ist verbuscht, wihrend auf einem rund zwei km
langen Abschnitt die Gleise der Miarkischen Museums-Eisenbahn (MME) liegen. Die MME ist seit
1989 als schmalspurige Inselstrecke zwischen dem ehemaligen Haltepunkt Kobbinghausen und dem
Bahnhof Hiiinghausen in Betrieb. Ostlich davon ist ein kurzer Trassenabschnitt von einem metall-
verarbeitenden Betrieb iiberbaut worden. Auf dem Gebiet der Stadt Herscheid ist die Trasse mit
Ausnahme eines kurzen Teilstiicks am ehemaligen Endbahnhof auf ganzer Linge erhalten und ver-
buscht. Von wenigen Ausnahmen abgesehen sind auch hier die meisten Briicken restlos beseitigt
worden. Der kurze Tunnel bei Hiiinghausen ist vermauert. Bei Herscheid ist ein kurzes Dammstiick
abgetragen und das Erdmaterial beim Bau eines Sportplatzes auf dem ostlichen Teil des ehemaligen
Bahnhofsgelidndes wieder aufgeschiittet worden.

EinfluB3faktoren

Die Strecke ist fiir eine Nebenbahn sehr aufwendig trassiert und lippig ausgestattet worden. Diese
Trassierung wurde einerseits durch das Relief im engen Ahbachtal erzwungen, andererseits sollte die
Trasse urspriinglich iiber Herscheid hinaus in Richtung Westen nach Oberbriigge verldngert werden,
war also als Durchgangsbahn geplant. Die Trasse fiihrt nur auf einem kurzen Teilstiick durch land-
wirtschaftlich genutztes Gebiet, grofitenteils aber durch ein weites Waldgebiet. Somit ist das Ein-
zugsgebiet der Strecke weitgehend durch eine extensive Bewirtschaftung gekennzeichnet. Eine
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durchgehende Erhaltung der Trasse, die von den beiden Kommunen aufgekauft wurde, war Ende der
siebziger Jahre nach der endgiiltigen Stillegung angedacht worden. Die Planung, einen Rad-/Wan-
derweg auf der Trasse anzulegen, wurde wegen der zahlreichen Kunstbauten, deren Sanierung und
Unterhaltung hohe Kosten verursacht hitten, 1980 schlieBlich fallengelassen. Auf Herscheider Stadt-
gebiet ist die Trasse anschliefend an die Anlieger verduflert worden, die vereinzelt fiir eine Rekulti-
vierung sorgten (bei Hiiinghausen, ehemaliges Bahnhofsgelidnde Birkenhof). Lediglich im Bereich
Hiiinghausen sind Versorgungsleitungen verlegt worden. Eine weitere Rekultivierung unter Beseiti-
gung der Trasse ist wegen des hohen Aufwandes und der Lage im engen Ahtal sowie der umgeben-
den forstwirtschaftlichen Nutzung nicht vorgesehen. Zwischen Kobbinghausen und Hilinghausen ist
der Erhalt der Trasse durch die MME langfristig gesichert. Derzeit bestehende Planungen, die
Museumsstrecke in Richtung Tunnel zu verldngern, scheinen aufgrund einer fehlenden Briicke,
deren Wiederaufbau hohe Kosten verursachen wiirde, kaum realisierbar.

2.2.10 Untersuchungstrasse (26): Plettenberg - Wiesental
(Quellen: Geldndeautnahme vom 04.10.1995; Antwort der Stadt Plettenberg vom 15.01.1996;
GROOTE 1994; LOTTGERS 1981, S. 100-121)

Die 10,1 km lange schmalspurige Strecke ging in zwei Abschnitten 1896 und 1903 in Betrieb.
Obwohl die Kleinbahn bis 1942 unter dem Namen ,,Plettenberger Stralenbahn AG™ firmierte, war
sie in erster Linie fiir den Giiterverkehr gebaut worden; der Personenverkehr war lediglich ein
zusdtzliches Angebot. Dieser wurde bereits 1958 eingestellt; der Gesamtverkehr endete 1961/62,
anschliefend wurden die Gleisanlagen abgebaut. Die Trasse befindet sich im Besitz der Stadt Plet-
tenberg und wird vorwiegend als Stralle genutzt. Ansonsten weist sie eine heterogene Nutzungs-
struktur auf. Art, Umfang und Verteilung der einzelnen Nutzungen werden in der Tabelle 16 und der
Abbildung 13 dargestellt.

Auf den ersten rund vier km zwischen dem Ubergabebahnhof Eiringhausen und der im Elsetal
liegenden Stadt Plettenberg dient die Trasse hauptsidchlich als Strae, auferdem auch als Gewerbe-
fliche oder sie ist iberbaut worden. Auch im Oestertal wird die Trasse vorwiegend als Feld-, Fahr-
weg oder Strafle genutzt, auf kurzen Abschnitten auch gewerblich. Auf dem letzten Teilstiick zwi-
schen Dankelmert und Wiesental wurde ein Rad-/Wanderweg auf der Trasse angelegt.

EinfluB3faktoren

Auch hier mufl zundchst die Feststellung differenziert werden, daf3 ein grofler Teil der Trasse
heute als Strale genutzt wird. Die Kleinbahn fiihrte in den ersten Jahrzehnten ihres Bestehens zu
Recht den Namen ,,Plettenberger Straenbahn AG*, da die Schienen im engen Elsetal und in der
Plettenberger Altstadt im Strafenplanum verlegt wurden. Andernfalls wire nur eine sehr aufwendi-

Tabelle 16: Nutzung der Trasse Plettenberg - Wiesental

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Rad-/Wanderweg 1,70 16,8
Feldweg 1,22 12,1
Fahrweg 0,93 9,2
Strale 4,12 40,8
Gewerblich 1,14 11,3
Frei 0,43 4,3
Verbuscht 0,56 5,5
Gesamt 10,10 100,0
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Abb. 13: Nutzung der Trasse Plettenberg - Wiesental
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ge Trassierung oberhalb der Stadt am Hang in Frage gekommen, die hohe Kosten zur Folge gehabt
hitte. Im Oestertal hingegen ist die Strecke iiberwiegend auf einer eigenen Trasse verlegt worden.
Dort, wo die Trasse heute gewerblich genutzt wird, querte sie in den meisten Fillen bereits
withrend ihres Betriebes das Geldnde der Fabriken. Die expandierenden Unternehmen iiberspran-
gen einfach die Strecke und bauten auf der anderen Seite der Bahn neue Gebiude, so dall auch
heute noch anhand der Fluchtlinien die einstige Linienfithrung rekonstruiert werden kann. Bei
Oesterhammer ist ein Teil der Trasse als Erschlieungsstralie fiir ein Neubaugebiet genutzt worden.
Der Ausbau der Trasse zum Rad-/Wanderweg erfolgte erst 1993. Der Anlaf fiir den Bau des Rad-
/Wanderweges war die Verlegung einer Wasserleitung und eines Kanals des Oesterwasser-Verban-
des im Verlauf der Trasse, da Kanaltrassen zu Unterhaltungszwecken befahrbar sein miissen. Aus
diesem Grund soll der Rad-/Wanderweg auch bis zur Plettenberger Stadtgrenze bei Oesterhammer
ausgebaut werden.

2.2.11 Untersuchungstrasse (30): Altenhundem - Birkelbach
(Quellen: Geldndeaufnahmen vom 02.10.1995 u. 12.02.1997; Antworten der Gemeinden Erndtebriick vom
16.01.1996 und Kirchhundem vom 22.01.1995; Antwort der Kreisverwaltung Olpe vom 30.01.1996; Gespriche
mit den Herren Dietrich (Heimatverein Erndtebriick) vom 24.01.1996, Mees (Kreisverwaltung Olpe) vom
04.02.1996 und Fend (Gemeinde Kirchhundem) vom 08.02.1996: Schreiben von Herrn SaBmannshausen vom
27.05.1996; BrRUNs 1989, S. 98-113; Heimatverein Erndtebriick 1988, S. 44-48)

Die 19,74 km lange eingleisige Nebenbahn wurde 1914 von der Preufischen Staatseisenbahn in
Betrieb genommen. Sie verband die Strecke von Kreuztal nach Bad Berleburg mit der Ruhr-Sieg-
Strecke. Der Reisezugverkehr zwischen Birkelbach und Wiirdinghausen wurde 1944 eingestellt, da
der Heinsberger Tunnel zur Lagerung von V-Waffen benotigt wurde. Nach dem Krieg wurde wegen
mehrerer zerstorter Briicken lediglich der Giiterverkehr bis Rospe wieder aufgenommen und 1966
schlieBlich eingestellt. Die Gleise zwischen dem Tunnel und Roéspe wurden 1959/60 entfernt, auf
dem Reststiick 1967. Auf der westlichen Teilstrecke von Altenhundem nach Wiirdinghausen (die
anschliefende Strecke war unbefahrbar) endete der Reisezugverkehr 1958, der Gesamtverkehr 1981.
Hier wurden die Gleisanlagen zwischen Wiirdinghausen und dem Tunnel in den fiinfziger und sech-
ziger Jahren, auf dem Restabschnitt 1981 abgebaut. Die Trasse befindet sich tiberwiegend im Besitz
der DB AG. Lediglich einige kurze Abschnitte sind in Privatbesitz; das Teilstiick Altenhundem -
Wiirdinghausen ist Eigentum der Gemeinde Altenhundem. Die Trasse liegt grofitenteils brach und ist
verbuscht. Rund drei Viertel der Trasse (77,1%) sind erhalten, auch drei groflere Kunstbauten (zwei
Briicken, ein Tunnel), wihrend die meisten kleineren Briicken nicht mehr oder nur noch in Resten
(Fundamente) vorhanden sind. Ein grofer, taliiberspannender Viadukt bei Albaum steht unter Denk-
malschutz. Die heutige Nutzung der Trasse verdeutlichen Tabelle 17 und die Abbildungen 14a und
14b.

Tabelle 17: Nutzung der Trasse Altenhundem - Birkelbach

Nutzungsart Linge (km) Anteil (%)
Agrarisch 0,24 1,2
Aufforstung 0,37 1,9
Bebauung 1,41 Tisll
Gewerblich 0,53 2.7
Frei 0,87 4.4
Verbuscht 15,02 76,1
Tunnel 1,30 6,6
Gesamt 19,74 100,0
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Abb. 14a: Nutzung der Trasse Altenhundem - Birkelbach (westlicher Abschnitt)
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Abb. 14b: Nutzung der Trasse Altenhundem - Birkelbach (ostlicher Abschnitt)

Die Detailbetrachtung der Trasse zeigt bei der Nutzung und Ausprdgung ein interessantes Bild.
Wihrend die ,.freie” Trasse auflerhalb der Ortschaften vollkommen brach liegt und inzwischen durch
die natiirliche Sukzession weitgehend verbuscht ist, weist sie dagegen an den Endpunkten und in der
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Nihe der Siedlungen im Umfeld der ehemaligen Bahnhofe eine gewisse Nutzungsvielfalt auf. In
Kirchhundem ist ein Teil der Bahnhofsfliche kiirzlich mit einem Verbrauchermarkt und der 6stlich
anschlieBende Trassenabschnitt mit Wohnhiusern iiberbaut worden. Ahnlich ist die Situation in Wiir-
dinghausen, wo die Fliche vom Landhandel und der Stralenmeisterei genutzt wird. Der anschliefende
Trassenabschnitt wurde abgetragen und mit Wohnhéusern iberbaut. Auch in Albaum und Heinsberg
sind die ehemaligen Bahnhofsflachen und teilweise die anschlieBenden Trassenteile tiberbaut worden.

Zwischen dem einstigen Abzweigebahnhof Birkelbach und dem ehemaligen Bahnhof Rospe ist
die Trasse nur unvollstindig erhalten. Teilweise ist sie tiberbaut worden, teilweise wird sie agrarisch
oder forstwirtschaftlich genutzt.

Einfluf3faktoren

Wesentlich fiir die heutige Nutzung scheinen die Trassierung der Strecke, die frithe Einstellung
des Betriebes im Mittelabschnitt und das Umfeld zu sein. Die Strecke war aufwendig trassiert wor-
den, da sie den Kamm des Rothaargebirges iiberwinden mufite; zudem wies sie - ungewohnlich fiir
eine Nebenbahn - keine niveaugleichen Kreuzungen auf. Das Relief erforderte umfangreiche Erdbe-
wegungen und Kunstbauten; neben dem rund 1 200 m langen Heinsberger Tunnel entstanden mehre-
re grofere Briicken, von denen der Albaumer Viadukt das grofite Bauwerk darstellt(e). Da einige
der Kunstbauten im Krieg zerstort wurden oder, wie der Tunnel, zu Kriegszwecken umgenutzt wur-
den, endete der durchgehende Verkehr bereits 1944 und ist nach dem Krieg - auch wegen der unter-
geordneten Bedeutung der Bahn - nur teilweise wieder aufgenommen worden. Die Umgebung ist
durch weite Waldgebiete und eine extensive Landwirtschaft gekennzeichnet; grofiere gewerbliche
Betriebe sind im ehemaligen Einzugsbereich der Strecke nicht vorhanden.

Einzelne Dammabschnitte sind lediglich dort beseitigt worden, wo die Trasse Talflichen auf
einem Damm iiberquerte. Diese Talauen sind einige der wenigen ebenen Fldchen in dem Einzugsge-
biet der Bahn und daher entsprechend wertvoll. In Wiirdinghausen behinderte der Damm die Aus-
dehnung der Siedlung in Richtung Osten, nach der Abtragung sind hier Wohnhiduser entstanden. Bei
Birkelbach ist der hohe Damm (ca. 5-6 m) in den Jahren 1978/79 beseitigt worden; die Flidche liegt
teilweise brach, teilweise wird sie landwirtschaftlich genutzt. Der Bahndamm wurde von einer Bau-
firma erworben und die gewonnenen Erdmassen im Industriegebiet in Schameder - etwa 5 km
stidostlich gelegen - bei dessen Erweiterung wieder aufgeschiittet. Die Abtragung des Dammes allein
zur Gewinnung von landwirtschaftlicher Nutzfliche hitte den Aufwand wohl nicht gerechtfertigt.
Bei Kirchhundem sind der Damm und eine Briicke bei Ausbau der Landesstrale L 728 beseitigt
worden. Eine durchgehende Erhaltung und Nutzung der Trasse ist zu keinem Zeitpunkt angedacht
worden und heute wegen der fehlenden Kunstbauten nicht mehr moglich. Die Briicken sind - soweit
sie nicht im Krieg zerstort wurden - von der Bundesbahn in den vergangenen Jahren aus Sicherheits-
griinden (Haftungspflicht) sukzessive und zumeist vollstandig entfernt worden. Die Nutzungsmog-
lichkeiten der Trasse sind, mit Ausnahme der Bahnhofsfldchen, nicht nur wegen der aufwendigen
Bauweise stark eingeschrinkt. Da beispielsweise in der unmittelbaren Umgebung ein gut ausgebau-
tes Forstwegenetz existiert, das auch zum Wandern genutzt werden kann, besteht an der Nutzung der
Trasse als Rad-/Wanderweg kein Interesse. Aus diesem Grund befindet sie sich noch weitgehend im
Besitz der DB AG. Teile der Trasse liegen in einem Natur- bzw. Landschaftsschutzgebiet und sind
damit nur eingeschrinkt nutzbar, gleichzeitig trigt dieses aber auch zur Erhaltung der Trasse bei.

2.3 EINFLUBFAKTOREN

In den vorangegangenen Ausfithrungen ist deutlich geworden, daf} die Ermittlung der verschiede-
nen Einflullfaktoren und die Analyse ihres Wirkungszusammenhangs die Voraussetzung fiir die
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Erkldarung der derzeitigen Nutzung und des Erhaltungszustands ciner Trasse sind. Da die Griinde fiir
die gegenwiirtige Nutzung einer Trasse individuell sind, miissen sie von Fall zu Fall analysiert wer-
den. Trotzdem lassen sich in mehrfacher Hinsicht Parallelen feststellen, die im wesentlichen auf vier
Faktoren zuriickzufiithren sind, die offensichtlich - in unterschiedlicher Intensitit und wechselnden
Verflechtungen - regelmibBig fiir die Nutzung und Ausprigung einer Trasse verantwortlich sind. Die-
ses sind die Trassierung und die Lage, die Eigentumsverhiltnisse und der Zeitpunkt der Stillegung.
Dartiiber hinaus beeinflussen von Fall zu Fall individuelle Komponenten den Funktionswandel der
Trasse; diese werden unter einem fiinften Punkt ,,.Sonstiges™ zusammengefalit. Abschliefend werden
die auf den Erhaltungszustand der Trasse einwirkenden Komponenten und Einfliisse dargestellt.

Trassierung

Von grofler Bedeutung sind die morphologischen Eigenarten der Trasse. Ihr Aufbau und die Aus-
priagung beeinflussen im wesentlichen die moglichen Nutzungen. Zur Erkldrung der Trassierung und
baulichen Gestaltung der Trasse sind zunichst der frithere Status (Haupt-, Neben- oder Kleinbahn),
die Spurweite (Normal- oder Schmalspur) und die Anzahl der Gleise (ein- oder mehrgleisig) der
Strecke von Bedeutung. Diese drei Komponenten wiederum wurden von den zur Bauzeit bestehen-
den Rahmenbedingungen bestimmt, jedoch gleichermaB3en von den topographischen Gegebenheiten
determiniert. Die Trassierung ist somit Ausdruck und Folge der historischen Krifte und der Gege-
benheiten des Reliefs; insbesondere bei den frithen Bahnbauten spiegelt sie aber auch den techni-
schen Entwicklungsstand wider.

Je hoher der Status einer Strecke war, desto aufwendiger und solider ist ihre Bauweise, die um so
auffilliger in Erscheinung tritt, je bewegter das Relief ist. Eine aufwendig gebaute Trasse weist in
der Regel auch in einem weniger bewegten Relief eine starke Auspriagung auf, was sie fiir flichen-
hafte Vorhaben uninteressant macht, da die Beseitigung (Einebnung oder Auffiillung) zu aufwendig
ist, wobei die Kosten mit der Hohe des Dammes und der Tiefe des Einschnittes iiberproportional
steigen. Insofern kann eine starke Ausprigung zur Erhaltung der Trasse beitragen, wie das Beispiel
Unna-Koénigsborn - Welver (Nr. 12) deutlich gemacht hat. Zudem besteht der Kern eines Dammes
meist aus minderwertigen Boden, so daff ein einfaches Auseinanderpfliigen fiir Landwirte nicht in
Frage kommt. Insofern kann auch ein niedriger Damm innerhalb intensiv landwirtschaftlich genutz-
ter Gebiete erhalten bleiben.

Neben- und Kleinbahnen, insbesondere schmalspurige Strecken, sind aufgrund der erlaubten stir-
keren Steigungen und engeren Radien, die eine bessere Anpassung an die topographischen Gegeben-
heiten ermoglichen, in der Regel einfacher trassiert und damit selbst im Bergland weniger stark aus-
gepriigt, was ihre Beseitigung und Uberformung erleichtert. Ein Beispiel hierfiir ist die Kleinbahn
Bossel - Blankenstein (Nr. 19), die trotz Regelspur enge Radien und starke Steigungen aufwies, um
teure Erd- und Kunstbauten zu vermeiden.

Die zur Trasse gehorigen Kunstbauten - in den meisten Fillen Briicken - sind regelmiifig ein
Hemmnisfaktor fiir eine durchgehende Erhaltung der Trasse. Deren Ubernahme war und ist bei den
Verkaufsverhandlungen, wie beispielsweise bei den Trassen Gevelsberg West - Bommern Hohe (Nr.
21) und bei Altenhundem - Birkelbach (Nr. 30), ein Hemmnis, da Sanierung und Unterhaltung, oder
auch ihre Beseitigung, hohe Kosten verursachen.

Lage der Trasse

Hier sind wiederum das Relief und die Nutzung des unmittelbaren Trassenumfeldes von Bedeu-
tung. Das Relief beeinfluf3t nicht nur die Trassierung (Auspriagung), sondern auch die Nutzung des
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Trassenumfeldes, welches - nach der Aufgabe des Eisenbahnbetriebes - wiederum den Funktions-
wandel und die zukiinftige Nutzung der Trasse wesentlich mitbestimmt.

Innerhalb von Siedlungs- oder Gewerbegebieten wird eine aufgegebene Trasse zumeist nach kur-
zer Zeit in ithre Umgebung integriert und iiberformt; das gleiche gilt fiir intensiv landwirtschaftlich
genutzte Fldchen. In einer diinn besiedelten, extensiv genutzten Umgebung (z.B. Waldflichen) dage-
gen besteht eine weniger starke Flichenkonkurrenz. Liegt die Trasse in einem Landschafts- oder
Naturschutzgebiet, fillt sie unter die entsprechenden Schutzkategorien, womit die Nutzungsmaoglich-
keiten eingeschrinkt werden und die Trasse in ihrer Ausprigung erhalten bleibt.

Enge Tiler beispielsweise, in denen Fldachen nur beschrinkt verfiigbar sind, fithren zu einer
Fliachenkonkurrenz, in deren Folge freiwerdende Areale alsbald anderen Zwecken zugefiihrt werden.
Die Lage einer Trasse direkt neben einer Strafe fiihrt regelmiRig zur Uberformung. Beispiele hierfiir
sind die Untersuchungstrasse 28 Altenhundem - Schmallenberg, deren Trasse auf einer Linge von
insgesamt 12,5 km (70%) beim Ausbau der Bundesstrale B 236 mitgenutzt wurde, sowie die beiden
untersuchten Trassen der Kreis Altenaer Eisenbahn (Nr. 23 und Nr. 24). In den engen Télern von
Verse und Rahmede verliefen die Strecken teilweise auch im Straenplanum. Die Altenaer Trasse,
die ohnehin mehr den Charakter einer Stralenbahn besal, ist bis auf einen kurzen Tunnel in Altena
auf ganzer Linge in Strallenbauten aufgegangen und vollig unkenntlich; die Werdohler Trasse ist
lediglich bei Liidenscheid, wo die Strecke auf einem eigenen Bahnkorper verlief, noch erhalten,
ansonsten ist auch sie beim Ausbau der Bundesstrale B 229 weitgehend tiberformt worden.

Die Beispiele der Kleinbahn Bossel - Blankenstein (Nr. 19) und der Plettenberger Kleinbahn (Nr.
26) zeigen, daf} die Trasse eine willkommene Erweiterungsmoglichkeit fiir Gewerbebetriebe dar-
stellt. Dieses gilt im besonderen fiir die Flichen ehemaliger Bahnhofe. Hier sind es zumeist Betriebe,
die friiher Kunden der Eisenbahn waren, und sich nun auf der aufgegebenen Fliche ausdehnen.
Neben dem obligatorischen Landhandel sind besonders hidufig Sdgewerke und Holzhandlungen,
Brenn- und Baustoffhdndler anzutreffen. In Siedlungen oder Siedlungsnihe wird die Trasse - sofern
die Trassierung es erlaubt - entweder tiberbaut oder zur Erweiterung von Girten genutzt. Seltener ist
die Anlage einer ErschlieBungsstrafle zu einem Neubaugebiet, wie zum Beispiel bei der Plettenber-
ger Kleinbahn (Nr. 26) im Bereich von Oesterhammer. Steht in der unmittelbaren Umgebung der
Trasse ein gut ausgebautes Wegenetz zur Verfiigung, so wird auch die Anlage eines Wander- oder
Fahrweges sehr unwahrscheinlich.

Eigentumsverhdiltnisse

Ein weiterer wichtiger Faktor sind die Eigentumsverhiltnisse. Die Beispiele haben gezeigt, daf}
die Nutzungsvielfalt einer Trasse im direkten Verhiltnis zur Anzahl der Eigentiimer steht. Befindet
sich die Trasse dagegen auf ganzer Linge in einer Hand, so ist zumeist auch nur eine Nutzung vor-
handen. Hier ist dann weiter entscheidend, in wessen Besitz sich die Trasse befindet. Ist das Eisen-
bahnunternehmen der Eigentiimer, so fiihrt die fehlende Planungshoheit zu keiner direkten Nach-
folgenutzung. Falls die Trasse hingegen von einer Kommune oder einer anderen 6ffentlichen Kor-
perschaft erworben wurde, kann wegen der nun gegebenen Planungshoheit ein Nutzungswandel
stattfinden. Dabei wird eine Gemeinde entweder eine einzige Nutzung anstreben, wie die Anlage
eines Rad-/Wanderweges, oder aber auch als Zwischenhédndler auftreten, um eine geregelte Ent-
wicklung und Nutzung, beispielsweise im Rahmen einer Flurbereinigung, zu sichern. Die Zer-
stiickelung, also die VerduBerung der Trasse an mehrere Interessenten, in der Regel an die Anlieger,
hat auch eine Nutzungsvielfalt zur Folge. Das kann, je nach den Bediirfnissen und Absichten des
einzelnen Kiufers, auch nachhaltige Folgen auf den Erhaltungszustand der betroffenen Teilab-
schnitte haben.
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Zeitpunkt der Stillegung

Hier sind zwei unterschiedliche Handlungen zu unterscheiden, und zwar die eisenbahnrechtliche
Entwidmung und der Abbau der Gleisanlagen. Die eisenbahnrechtliche Entwidmung ist in mehrfa-
cher Hinsicht von Bedeutung. Wesentlich ist vor allem der mit der Entwidmung verbundene Wechsel
der Planungshoheit vom Eisenbahnunternehmen als einem Fachplanungstriger zur Gemeinde als
Trigerin der ortlichen Planung im Sinne des Baugesetzbuches. Auch der Abbau der Gleisanlagen
und der Verkauf der Trasse konnen erst nach der Entwidmung erfolgen. Da die Verkaufsverhandlun-
gen und die Uberplanung der Trasse eine gewisse Zeit benotigen, unterliegt die Trasse in diesem
Zeitraum keinem Nutzungswandel. Wihrend der Zeitpunkt der Entwidmung also vor allem pla-
nungs- und eigentumsrechtlich von Bedeutung ist, verliert eine Eisenbahnstrecke mit der Demontage
der Gleisanlagen ihr typisches Erscheinungsbild und wird endgiiltig moglichen Folgenutzungen
zuginglich. Falls keine gelenkte Nutzung der Trasse erfolgt, setzt spatestens zu diesem Zeitpunkt die
natiirliche Sukzession ein.

Von Bedeutung ist auch der Zeitpunkt, an dem das Eisenbahnunternehmen - falls tiberhaupt - die
Absicht zur endgiiltigen Stillegung bekannt macht. Falls die Bekanntgabe friihzeitig erfolgt, wird der
Gemeinde eine langfristige Planung ermdglicht, die dann unmittelbar nach der Entwidmung umge-
setzt werden kann. Umgekehrt ist es aber auch mdoglich, dal eine Gemeinde zur Stillegung dringt,
da die Trasse fiir die Umsetzung von bereits bestehenden Planungen benétigt wird. Somit ist zu
kliren, auf wessen Initiative hin die Stillegung erfolgte.

Sonstiges

Neben den bereits angesprochenen Aspekten, die im Zusammenhang mit der Planungshoheit zu
beachten sind, beeinflussen weitere juristische Rahmenbedingungen den Funktionswandel der Tras-
se. In Nordrhein-Westfalen galt bis Ende 1989 das preuflische Enteignungsrecht von 1874, das nach
der endgiiltigen Stillegung von Privatbahnen eine Riickiibertragung der beim Bau enteigneten Fla-
chen auf die fritheren Besitzer regelte. Wie das Beispiel der Trasse Stadtlohn - Borken (Nr. 5)
gezeigt hat, wurden dadurch die Uberplanung und die Erhaltung der Trasse auf ganzer Linge zumin-
dest erschwert. Auflerdem ist zu beachten, dall der grofite Teil der Trassen im Aullenbereich und
damit in einem nur restriktiv beplanbaren Bereich liegt. Die Interessen an der Nutzung einer Trasse
hidngen im wesentlichen von ihrer Lage ab. Interessenkonflikte treten regelmifBig dort auf, wo das
Flachenangebot geringer ist als die Nachfrage. Dieses ist vorwiegend in dicht besiedelten oder inten-
siv landwirtschaftlich genutzten Gebieten der Fall. Der Widerstreit zwischen privaten und offentli-
chen Interessen kann die durchgehende Erhaltung und Nutzung der Trasse verzégern und im
Extremfall auch verhindern. Besteht dagegen kein Interesse an der Um- oder Neunutzung der Trasse,
bleibt sie zumeist als Brache liegen und unterliegt der natiirlichen Sukzession. Die Verhandlungen
iber den Verkauf der Trasse konnen durch unterschiedliche Preisvorstellungen in die Linge gezogen
werden. Im Extremfall kann das Eisenbahnunternehmen das Interesse an einem Verkauf ganz verlie-
ren, falls seine Preisvorstellungen zu sehr unterschritten werden. Insbesondere fiir 6ffentliche Projek-
te ist die Finanzierungsfrage ein Hemmnis, da neben den Grunderwerbskosten zusitzliche Mittel fiir
die Umsetzung des Projektes erforderlich sind. Grundsitzlich sind Projekte, die dem o6ffentlichen
Interesse dienen, zuschufBfihig. Wie bereits dargestellt, konnen Kunstbauten, deren Sanierung und
Sicherung in der Regel hohe Kosten verursachen, die Neunutzung der Trasse verhindern.

Oftmals vergehen Jahre, bevor eine Trasse einer neuen Nutzung zugefiihrt wird. Die Ursachen
sind zumeist planungs- und besitzrechtliche Griinde. Doch konnen auch fehlende oder zum Zeit-
punkt der Stillegung nicht sinnvoll erscheinende Nutzungskonzepte zu einer teilweise erheblich ver-
zogerten Inwertsetzung fithren, da sie erst unter gewandelten Rahmenbedingungen neu aufgegriffen
und verwirklicht werden kénnen. So erfolgte der Bau eines Rad-/Wanderweges auf der Trasse
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Soest - Belecke (Nr. 16) rund 15 Jahre nach der 1972 erfolgten Stillegung. In Warendorf ist die seit
1957 brachliegende Trasse nach Ennigerloh erst in jlingster Zeit, also nach fast 40 Jahren, durch ein
Neubaugebiet tiberformt worden. Der Wiedernutzung einer Trasse geht im allgemeinen ohnehin eine
lingere Planungsphase voraus, so dal zwischen Gleisabbau und Beginn der Neunutzung durchaus
mehrere Monate bis Jahre vergehen konnen, obwohl grundsitzlich bereits iiber die Nutzung der
Trasse entschieden wurde. Ein Beispiel hierfiir ist die Trasse Winterberg - Hallenberg (Nr. 19), wo
der geplante Radweg noch nicht gebaut werden kann, weil sich die Verhandlungen mit der DB AG
hinziehen.

Altlasten, ob tatsdchlich vorhanden oder zunidchst nur vermutet, konnen jegliche Nutzungen ver-
hindern, wie an der Trasse Borken - Stadtlohn (Nr. 5, siidlicher Abschnitt) deutlich wurde. Desweite-
ren konnen naturschutzrechtliche Festsetzungen, die sich entweder direkt auf die Trasse oder auf ihr
Umfeld beziehen, eine Nutzung der Trasse als Weg unterbinden.

Auch okologische Gutachten konnen einen erheblichen Einfluf} auf die Inwertsetzung der Trasse
haben, ja sie sogar verhindern. Wihrend die Untersuchung fiir den Teilabschnitt siidlich von Ahaus
(Trasse Ahaus - Stadtlohn, Nr. 5) zu einer teilweisen Umnutzung der Trasse gefiihrt hat, wurde durch
ein anderes Gutachten die geplante Radwegefithrung auf einem Trassenabschnitt bei Rheine (Trasse
Rheine - Ochtrup, Nr. 3) unterbunden.

Trassenerhaltende und -schéiidigende Faktoren

Dall Nutzung und Erhaltungszustand in einem direkten und wechselseitigen Verhiltnis stehen,
haben die vorhergehenden Ausfithrungen (Abschnitte 2.2 und 2.3) deutlich gemacht. Wie die mor-
phologische Auspriagung die Inwertsetzung der Trasse begiinstigt oder erschwert, kann umgekehrt
die Trasse auch durch eine entsprechende Nutzung erhalten, verdndert oder gar zerstort werden.
Daneben beeinflussen weitere Komponenten den Erhaltungszustand einer Trasse. Insgesamt wirken
sich folgende Einfluffaktoren und Komponenten entweder erhaltend oder schiddigend auf die mor-
phologische Auspriagung der Trasse aus:

Erhaltende Einfliisse u. Komponenten: Schidigende Einfliisse u. Komponenten:
- stark bewegtes Relief - gering bewegtes Relief

- aufwendige Trassierung und Bauweise - einfache Trassierung und Bauweise

- eigenstindige Trasse - Linienfithrung neben oder auf Strallen
- extensiv genutztes Umfeld - intensiv genutztes Umfeld

- linienhafte Folgenutzungen - flachenhafte Folgenutzungen

- Einzelbesitz - Splitterbesitz

- landschafts-/denkmalpflegerische Festsetzungen - Flurbereinigungsmafinahmen

Die Wechselwirkungen zwischen Relief, Trassierung und Bauweise sowie der Folgenutzung wur-
den bereits angesprochen. Ein stark bewegtes Relief fiithrt in der Regel zu einer aufwendigen Tras-
sierung und Bauweise mit zahlreichen Erd- und Kunstbauten. Die Trassierung wird um so aufwendi-
ger, je grofer die Bedeutung der Strecke ist.

Die Beseitigung einer aufwendig trassierten Trasse steht vom Aufwand her in den meisten Fiéllen
in keinem annehmbaren Verhiltnis zum Wert der gewonnenen Fliache. Daher werden auf3erhalb der
Siedlungen regelmidfig nur gering ausgeprigte Abschnitte beseitigt; zur Gewinnung von Bauland
hingegen konnen auch hohere Damme abgetragen werden, wie das Beispiel Wiirdinghausen zeigt
(Trasse Altenhundem - Birkelbach, Nr. 30). Also wirken die Bebauung, wie auch gewerbliche oder
agrarische Nutzungen (insbesondere der Ackerbau), als flichenhafte Nutzung in den meisten Fillen
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zerstorend. Eine Aufforstung der Trasse greift hingegen kaum in die morphologische Struktur der
Trasse ein, es sei denn, sie findet in der Folge einer Flurbereinigung statt, die dann bereits vorher die
Erdbauten der Trasse weitgehend nivelliert hat.

Nicht alle linienhaften Nutzungen tragen zur Erhaltung der Trasse bei. Im allgemeinen ist dieses
nur bei der Nutzung als Rad-/Wanderweg oder Feldweg der Fall. Auf Trassen ehemals schmalspuri-
ger Bahnen kann aufgrund des schmaleren Planums bereits die Anlage eines Weges die Trasse in
ihrer morphologischen Auspriagung nachhaltig zerstdren. Der Weg folgt dann zwar dem ehemaligen
Streckenverlauf, die Trasse selber mul3 jedoch rekonstruiert werden (z.B. Trasse Plettenberg - Wie-
sental (Nr. 26) im Bereich Kiickelheim). Das gleiche gilt fiir einfach trassierte Nebenbahnen, die
bereits beim Bau eines Fahrweges in ihrer Struktur zerstort werden konnen (z.B. Trasse Rheda-Wie-
denbriick - Sennelager (Nr. 9) bei Sennelager). Die erforderlichen Baumafinahmen und die Breite
einer Autostral3e zerstoren in jedem Fall Struktur und Auftbau einer Trasse, auch wenn sie frither
zweigleisig war.

Eine Besitzzersplitterung fiihrt in den meisten Fillen nicht nur zu einer heterogenen Nutzungs-
struktur, sondern greift auch, je nach den einzelnen Interessen der Kiufer, abschnittsweise in die
Struktur der Trasse ein. Befindet sich die Trasse hingegen auf ganzer Ldnge noch im Besitz der
Bahngesellschaft oder ist geschlossen an eine Kommune verdufert worden, liegt die Trasse entweder
brach oder es wird seitens der Kommune zumeist eine Nachfolgenutzung angestrebt und umgesetzt
(Rad-/Wanderweg), die zur Erhaltung der Trasse beitrigt.

Liegt die Trasse innerhalb eines Natur- oder Landschaftsschutzgebietes, unterliegt sie ebenfalls
den entsprechenden Schutzkategorien und ist neuen Nutzungen nur beschrinkt zuginglich. Findet
eine Flurbereinigung statt, so kénnen auch aufwendig angelegte Trassen zerstort werden, was auch
MARCINOWSKI (1983, S. 192f.) am Beispiel der niederbayerischen Trasse Pilsting - Frontenhau-
sen-Marklkofen aufzeigt. Hier wurden bis zu 5 m hohe Ddmme abgetragen, wihrend einige
Briickenbauten als Torsi stehenblieben.

Insgesamt sind jene Trassen am besten erhalten, die entweder aufwendig trassiert wurden und/
oder eine linienhafte Nutzung aufweisen. So sind die Trassen, die als Rad-/Wanderweg genutzt wer-
den und/oder eine starke Ausprigung aufweisen, ausnahmslos zu mehr als 90% erhalten. Die Tras-
sen hingegen, die als Klein- oder Nebenbahn einfach trassiert waren und in einem intensiv genutzten
Umfeld (Landwirtschaft, Siedlung, Gewerbe) liegen, sind nur abschnittsweise erhalten. Verfiigten
die Bahnen iiber keine eigenstindige Trasse oder lagen sie direkt neben einer Strafie, so sind sie in
der Regel heute nicht mehr erhalten.

Tunnels werden in den meisten Fillen vergittert oder vermauert. Wenn von ihnen keine Gefahr
ausgeht, bleiben sie begehbar. Eine Verfiillung kommt nur bei starker Baufilligkeit in Betracht.

Den Erhaltungszustand der untersuchten Trassen verdeutlicht die Abbildung 15.

2.4 RAUMLICHE VERTEILUNG DER NUTZUNGEN

Die rdumliche Verteilung der Nutzungen zeigt keine deutlichen Unterschiede. Bei genauerer
Betrachtung sind aber gewisse Schwerpunkte einzelner Nutzungen durchaus zu differenzieren. In
diese Betrachtungen werden weitere, nicht untersuchte Trassen miteinbezogen, um bei bestimmten
Nutzungen das Verteilungsmuster deutlicher herauszustellen. Abbildung 16 zeigt die Nutzung der
Trassen in generalisierter Darstellung.
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Abb. 15: Erhaltungszustand der Untersuchungstrassen
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Abb. 16: Nutzung der Untersuchungstrassen
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Land- und forstwirtschaftliche Nutzungen

Eine agrarische Nutzung findet sich hauptsédchlich in der Westfilischen Bucht. Der Raum ist
ohnehin durch eine intensive Landwirtschaft geprigt, die durch ein gering bewegtes Relief begiin-
stigt wird. Die Eisenbahnstrecken waren einfach trassiert, so daf} deren Beseitigung nur wenig Pro-
bleme bereitete. Im siidlich und 6stlich angrenzenden Mittelgebirgsraum besitzt die agrarische Nut-
zung eine nicht so grole Bedeutung. Sie ist hauptsichlich auf kurzen, frither gering ausgeprigten
Trassenabschnitten in den Talauen vertreten. Eine Ausnahme ist die Trasse der ehemaligen Klein-
bahn Steinhelle - Medebach, die in der ebenfalls landwirtschaftlich geprigten Medebacher Bucht
aufgrund ihrer einfachen Trassierung (Kleinbahn und Schmalspur) inzwischen weitgehend rekulti-
viert worden ist. Ohnehin ist im Mittelgebirgsraum die agrarische Nutzung auf den Trassen ehemali-
ger Kleinbahnen hidufiger zu beobachten als bei anderen Bahnen, was vermutlich auf deren einfache
Trassierung und die hdufige Verwendung der Schmalspur zuriickzufiihren ist. Neben der Trasse der
Kleinbahn Steinhelle - Medebach gilt dieses - trotz Normalspur - auch fiir die Trassen der Kleinbahn
Bossel - Blankenstein (Nr. 19) und die der schmalspurigen Rhene-Diemeltalbahn von Bredelar nach
Martenberg.

Die Aufforstung zeigt eine regelmédBige Verteilung iiber den gesamten Untersuchungsraum. Auf-
grund des insgesamt geringen Umfangs der Nutzung kénnen hier keine weiteren Aussagen getroffen
werden, da nur sehr kurze Abschnitte pro Trasse aufgeforstet wurden. Auch in vorwiegend forstwirt-
schaftlich genutzten Gebieten wie dem Sauerland ist keine gezielte Rekultivierung der Trassen durch
Aufforstung festzustellen; vielmehr werden diese meist der natiirlichen Sukzession iiberlassen. Den
groferen Anteil macht die ebenfalls unter dieser Funktion erfaite Gartennutzung aus. Die Einbezie-
hung der Trasse in Girten ist fast ausschlieBlich innerhalb von Siedlungen zu finden und orientiert
sich daher vorwiegend an der Siedlungsverteilung. Ein geringer Teil der Girten befindet sich auch
auBerhalb der Siedlungskerne, etwa im Miinsterland in unmittelbarer Ndhe landwirtschaftlicher
Anwesen.

Rad- und Wanderwege

Der Rad-/Wanderweg stellt die hdufigste Nutzung dar. Mit Ausnahmen bilden wiederum die
Westfilische Bucht und - soweit im Untersuchungsgebiet gelegen - das Ruhrgebiet offensichtliche
Schwerpunkte. Die Haufung der Rad-/Wanderwege hat mehrere Griinde. Wesentlich ist wohl die
hervorragende Eignung einer Eisenbahntrasse mit ihren geringen Steigungen und ihrer eigenen Tras-
sierung. Dieses erklirt aber nicht die regionalen Schwerpunkte, denn danach miifiten gerade die
Trassen im Bergland als Rad-/Wanderwege genutzt werden, was allerdings nicht der Fall ist.

Abgesehen davon, daB} die Rad-/Wanderwege an sich einen hohen Freizeitwert besitzen, dienen
sie selber auch der Anbindung von Ausflugsgebieten, wie die Wege Hattingen - Schee (Nr. 18),
Soest - Belecke (Nr. 16 zum Mohnesee und entlang der Mohne) oder Hagen-Haspe - Breckerfeld
(Nr. 22). Zudem stellen sie die Verbindung her zu Freizeitanlagen. Beispiele hierfiir sind die Wege
Burgsteinfurt - Metelen (Trasse Burgsteinfurt - Ahaus - Borken, Nr. 5) zum Freizeit- und Vogelpark
Metelener Heide und Borken - Hoxfeld (ehemalige Strecke Borken - Rhedebriigge) zum Freizeit-
gelinde Haus Probsting. Desweiteren verkniipfen sie Siedlungskerne, wie die Wege Rheine -
Ochtrup (Nr. 3) iiber Neuenkirchen und Wettringen oder von Dortmund-L6ttringhausen nach Witten
Ost (Nr. 15) zeigen. Zu erwéhnen sind hier auch die Rad-/Wanderwege von Paderborn Nord nach
Bad Lippspringe (Nr. 10) und von Lippstadt nach Bad Waldliesborn tiber die Trasse der ehemaligen
Strecke Lippstadt Nord - Langenberg (Nr. 13), die die Kurorte mit ihren Freizeit- und Erholungsan-
lagen anbinden. Eine weitere wichtige Gruppe bilden die Wege, die parallel zu Bundes- oder Lan-
desstralen verlaufen und dem Radverkehr eine Alternative zu den meist vielbefahrenen Stralen bie-
ten. Hier sind die Trassen Todtenhausen - Petershagen (- Uchte, Nr. 2) entlang der B 61, West-
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kirchen - Ennigerloh (Teil der Trasse Warendorf - Ennigerloh, Nr. 8) neben der B 475, Lippstadt
Nord - Langenberg (Nr. 13) parallel zur B 55, Heidberg - Brilon (Nr. 17) an der B 516/B 480 und
Schieder - Blomberg (Nr. 11) entlang der L. 614 zu nennen.

Die Wege konzentrieren sich also in den Ausflugsgebieten des nordlichen Sauerlandes, im sudli-
chen Ruhrgebiet und im ohnehin fahrradfreundlichen Miinsterland. Der gesamte siidliche sauerlindi-
sche Raum weist hingegen, bis auf zwei kurze Abschnitte im Verlauf der Trassen Plettenberg - Wie-
sental (Nr. 26) und Eslohe - Finnentrop (Nr. 27), keine Rad-/Wanderwege auf. Jedoch wird derzeit
der Fahrradweg auf der Trasse Eslohe - Finnentrop in Richtung Finnentrop weitergebaut; zudem ist
auf der Trasse Winterberg - Hallenberg (Nr. 29) auf dem siidlichen Abschnitt ein Weg geplant.

Feldwege, Fahrwege und Strafien

Die Feldwege treten meist im Zusammenhang mit der agrarischen Nutzung der Trasse auf. Trotz
ihres sehr geringen Anteils zeigen sie - dhnlich der agrarischen Nutzung - einen regionalen Schwer-
punkt in der landwirtschaftlich geprigten Westfilischen Bucht auerhalb der Siedlungskerne. Die
Fahrwege liegen dagegen zumeist in oder in unmittelbarer Nihe von Siedlungen. Ausgeprigte
Schwerpunkte in ihrer Verteilung sind nicht festzustellen.

Die Nutzung der Trasse als Stral3e ist ausschlieBlich im Sauerland zu finden. Hier hat die Nut-
zungskonkurrenz im Tal nach der Stillegung beim Ausbau der Strale zu einer Mitbenutzung der
unmittelbar daneben verlaufenden Trasse gefiihrt, wie bei der ehemaligen Strecke Altenhundem -
Schmallenberg (Nr. 28) oder auf Abschnitten der Trassen Altena - Liidenscheid (Nr. 23) und Liiden-
scheid - Werdohl (Nr. 24). Bei letzteren lagen die Gleise bereits vor der Stillegung auf langen
Abschnitten auch direkt in der Strale, wie auch teilweise bei den Trassen Hagen-Haspe - Brecker-
feld (Nr. 22) oder Plettenberg - Wiesental (Nr. 26).

Bebauung und gewerbliche Nutzung

Die Bebauung der Trasse findet sich ausschlieBlich in Siedlungen oder in ihrer unmittelbaren
Nihe. Zumeist werden ehemalige Bahnhofsflichen iiberbaut, die Trassen vorwiegend dort, wo sie
eine geringe Auspriagung aufweisen, was vornehmlich in der Westfdlischen Bucht der Fall ist. Das
gleiche gilt auch fiir die gewerbliche Nutzung der Trassen; hier ist ebenfalls eine Konzentration auf
die Bahnhofsflachen sowie auf gering ausgeprigte Trassenabschnitte festzustellen. Jedoch sind hier
zwei regionale Schwerpunkte auszumachen. Neben der Westfilischen Bucht liegt der zweite
Schwerpunkt im westlichen Sauerland, was auf die gewerbereichen Téler zuriickzufiihren ist, in
denen freie, ebene Fldchen rar sind. Die Trassen im Ostlichen und nordéstlichen Sauerland hingegen
weisen nur geringe Anteile an gewerblicher Nutzung auf. Bemerkenswert sind die am Mdhnesee und
im Mohnetal auf den ehemaligen Bahnhofsflichen angelegten Parkplitze, die auf die Bedeutung der
Gegend als Ausflugsziel hinweisen (Trasse Soest - Belecke, Nr. 16).

Ungenutzte Abschnitte

Die ungenutzten Trassenabschnitte, ob frei oder verbuscht, werden zusammengefaf3t. Hier zeigen
sich deutliche Schwerpunkte im westlichen Miinsterland und im Sauerland. Die Funktionslosigkeit
ist einerseits darauf zuriickzufiihren, dall entweder Planungen nach der erst kiirzlich erfolgten Stille-
gung noch nicht verwirklicht worden sind (z.B. Stadtlohn - Borken, Nr. 5, und Winterberg - Hallen-
berg, Nr. 29) oder bisher keine sinnvolle Verwendung gefunden werden konnte. Andererseits liegt
die Ursache aber wohl auch in der teilweise starken Auspriagung vieler seit lingerem stilliegenden
Trassen im sauerldndischen Bereich, wie bei Plettenberg Oberstadt - Herscheid (Nr. 25), Altenhun-
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Stillgelegter, noch nicht abgebauter Abschnitt der Bahn-  Brachliegender Dammabschnitt der Bahntrasse Coes-
trasse Rheda-Wiedenbriick - Lippstadt (Nr. 13) siidl.  feld - Borken (Nr. 6) siidl. von Flamschen
von Wiedenbriick

Rekultivierter Abschnitt (heller Streifen im Acker) der ~ Weg fiir landwirtschaftliche Fahrzeuge auf der Bahn-
Bahntrasse Stadtlohn - Vreden (Nr. 4) westl. von  trasse Winterberg - Hallenberg (Nr. 29) siidl. von
Bockwinkel Ziischen (Radweg geplant)

Radweg auf der Bahntrasse Schieder - Blomberg (Nr. Tunnel an der Bahntrasse Schee - Hattingen (Nr. 18) in
11) bei Borkhausen. Typisches Relikt: der Kilometer-  Hattingen. Der Radweg auf der Resttrasse wird um
stein (Bildmitte) den Tunnel herumgefiihrt.
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Briicke der Bahntrasse Rheine - Ochtrup (Nr. 3) bei ~ Viadukt der Bahntrasse Gevelsberg West - Witten-
Welbergen. Genutzt als Fahrzeugunterstand und provi- ~ Bommern Hohe (Nr. 21) bei Wengen mit landschafts-
sorischer Stall pragender Wirkung

Brachliegendes Bahnhofsgelinde an der Trasse Rhei- Betriebsbahnhof Hilinghausen der auf der Trasse Plet-
ne - Ochtrup (Nr. 3) in Neuenkirchen. Radweg auf der ~ tenberg Oberstadt - Herscheid (Nr. 25) angelegten
Trasse (links) Mirkischen Museums-Eisenbahn (Schmalspur)

Gleisabschnitt und Kilometerstein der Bahntrasse Rhe- ~ Renoviertes Bahnhofsgebidude an der Trasse Altenhun-
da-Wiedenbriick - Lippstadt (Nr. 13), einbezogen in ~ dem - Birkelbach (Nr. 30). Ehem. Bahnhofsareal iiber-
neugestalteten Kurpark von Bad Waldliesborn baut mit einem Verbrauchermarkt (rechts)
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dem - Birkelbach (Nr. 30) oder der 6stlich davon gelegenen Trasse von Bad Berleburg durch das
Edertal nach Hatzfeld/Eder in Hessen.

Insgesamt zeigt sich ein Zusammenhang zwischen der Verteilung und den Schwerpunkten der
einzelnen Nutzungen und der Lage der Trassen. Die Nutzungen sind vorwiegend auf die ,,Nachfra-
ge*“ und den Zustand (Ausprigung) der Trasse zuriickzufiihren, die wiederum einerseits auf Landnut-
zung und Relief, andererseits auf individuellen Interessen beruhen. Letztere sind nicht auf den ersten
Blick ersichtlich und miissen im Einzelfall erfragt und analysiert werden. Es ist aber nicht moglich,
aus der Lage einer Trasse und ihrem unmittelbaren Umfeld die Folgenutzung(en) vorherzusagen; die
Beispiele haben gezeigt, dall zu viele Faktoren in stindig wechselnden Kombinationen und unter-
schiedlicher Intensitit eine Rolle spielen.

2.5 VERGLEICH DER TRASSENNUTZUNGEN ZWISCHEN WESTFALEN,
SCHLESWIG-HOLSTEIN UND BAYERN

Ein Vergleich zu den Untersuchungsergebnissen von MARCINOWSKI (1983) fiir Bayern und NAGEL
(1981) fiir den Raum Schleswig-Holstein bietet sich geradezu an. Einschrinkend muf3 jedoch beach-
tet werden, dal} die Kartierungen NAGELs zwischen 1976 und 1979 und die MARCINOWSKIs 1978 und
1981 stattfanden und demnach bis zu 20 Jahre zuriickliegen. Dariiber hinaus hat NAGEL in Schles-
wig-Holstein samtliche damals stillgelegten und aufgegebenen Trassen erfalit, wihrend es sich bei
der Untersuchung von MarciINOwsKI und bei der vorliegenden Arbeit um Querschnittsuntersuchun-
gen handelt, bei denen nur eine Auswahl von Trassen beriicksichtigt wurden. MARCINOWSKI hat 35
von damals (1980) etwa 60 aufgegebenen Trassen erfalit (ca. 60%); fiir die vorliegende Arbeit sind
30 von 80 aufgegebenen Trassen (37,5%) im Raum Westfalen kartiert worden. Die erfafiten Trassen-
nutzungen in Westfalen, Schleswig-Holstein und Bayern zeigt Tabelle 18. Zur besseren Vergleich-
barkeit wurde fiir den Raum Westfalen die Nutzung ,,Gleis* herausgenommen und die verbliebene
Trassenldnge von 441,1 km mit 100% gleichgesetzt. Die Tabelle wurde um die Nutzung ,,.Gewisser™
erginzt, die sowohl von MARCINOWSKI als auch von NAGEL kartiert wurde.

Auffillig ist der hohe Anteil der agrarischen Nutzung in Schleswig-Holstein. Diese Nutzung
erreicht 30,9% und liegt damit erheblich hoher als in Westfalen (7,9%) und Bayern (11,7%). Der
hohe Anteil ist, neben der vorherrschend ldndlich-agrarisch geprigten Wirtschaftsstruktur, vor allem
auf die weitgehend ebene Landschaft des Bundeslandes zuriickzufiihren. Diese hat einst die Trassie-
rung der Strecken erleichtert und ermdoglicht nach der Aufgabe des Betriebes und dem Abbau der
Gleisanlagen nun die problemlose Beseitigung und/oder Umwandlung der Trassen in Acker- und
Weideland. Auch war ein im Vergleich zu Westfalen oder Bayern ungleich hoherer Anteil der aufge-
gebenen Trassen als schmalspurige Kleinbahnen konzessioniert worden, deren Trassierung ohnehin
sehr einfach war. Weiterhin ist der Anteil der landwirtschaftlichen Nutzfldche in Schleswig-Holstein
erheblich grofer als in Bayern und Westfalen, wo die Waldanteile deutlich hoher liegen.

Ein weiterer markanter Unterschied ist die Nutzung der Trasse als Rad-/Wanderweg, die in West-
falen die dominierende Nutzung darstellt und einen Anteil von 35,2% erreicht. Auf dieses Phinomen
ist bereits an anderer Stelle eingegangen worden (Abschnitt 2.4). Hier kommt zum einen die ohnehin
grofbe Popularitit des Fahrradfahrens insbesondere im Miinsterland zum Tragen; zum anderen ist aber
auch zu beriicksichtigen, daf es sich bei der Nutzung als Rad-/Wanderweg um eine relativ ,,neumodi-
sche* Erscheinung handelt, die erst seit den achtziger Jahren - auch in Westfalen - zu einem verstéirk-
ten Ausbau des Wegenetzes fiir das umweltfreundliche Verkehrsmittel Fahrrad gefiihrt hat, was auch
von politischer Seite und diversen Interessengruppen zunehmend unterstiitzt wurde und wird. Auch in
Bayern liegt der Anteil mit 23,4% vergleichsweise hoch, wobei dieser Wert jedoch mit Vorbehalt zu
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Tabelle 18: Trassennutzungen in Westfalen, Schleswig-Holstein und Bayern

Westfalen Schleswig-Holstein Bayern

Nutzung Liange (km) Anteil (%) Linge (km) Anteil (%) Lénge (km) Anteil (%)
Agrarische Nutzung 34,7 7,9 207,7 30,9 49.0 11,7
Aufforstung, Anpflanzung 5.4 1,2 8,6 1,3  im obigen Wert enthalten
Rad-/Wanderweg 155,2 35,2 61,4 9,1 98.3 234
Feldweg 7.9 1,8 73,6 11,0 55,9 13,4
Fahrweg 6,9 1,6 26,6 4,0 4,1 1,0
Strafle 50,9 11,5 71,4 10,8 44 .4 10,6
Bebauung 6,1 1,4 59,3 8,8 15,0 3,6
Gewerbliche Nutzung 15,7 3,6  im obigen Wert enthalten k.A.
Ungenutzt, frei 414 94 96,8 14,4 150,0 35,9
Ungenutzt, verbuscht 112,6 25,5 63,9 9.5 im obigen Wert enthalten
Tunnel 4,3 0,9 nicht vorhanden k.A.
Gewisser nicht vorhanden 2.1 0,3 2,0 04
Gesamt 4411 100,0 671,4 100,0 418,6 100,0

Quellen: Eigene Erhebung; MARCINKOWSKI 1983, Tab. 74 u. 76; NAGEL 1981, Tab. 9

betrachten ist. Dort sind die Trassen vorwiegend in Urlaubs- und Naherholungsregionen zu Rad- bzw.
Wanderwegen umgestaltet worden, wie es auch fiir einige Gebiete Westfalens festzustellen ist (vgl.
Abschnitt 2.4 u. MArRcINOwSKI 1983, S. 194 u. Tab. 74). Da die Untersuchungen von MARCINOWSKI
und NAGEL inzwischen bis zu 20 Jahre zuriickliegen, hat sich mit Sicherheit auch in Bayern und
Schleswig-Holstein der Anteil der Rad-/Wanderwege an der Trassennutzung weiter erhoht.

In Westfalen ist der Anteil der Feldwege als Folgenutzung im Vergleich iiberraschend gering.
Hier unterliegen lediglich 1,8% der Trassenabschnitte dieser Nutzung, wihrend diese Nutzung in
Schleswig-Holstein 11,0% und in Bayern sogar 13,4% erreicht. Dieses hat verschiedene Ursachen.
In Schleswig-Holstein sind viele Strecken bereits friih stillgelegt worden, in einer Phase, als sich das
Straen- und Wegenetz noch im Ausbau befand. Mit den Trassen stand in den feuchten und teilweise
sumpfigen Marschen und FluBniederungen ein solider und trockener Verkehrsweg zur Verfiigung,
der nach der Aufgabe des Eisenbahnbetriebes dementsprechend genutzt wurde. In Bayern hingegen
hat sich die Flurbereinigung, die hier immer noch nicht abgeschlossen ist, vermutlich an den durch
die Trassen vorgegebenen Flurgrenzen orientiert und auch hier anschlieBend beim Wegebau auf sie
zuriickgegriffen. In Westfalen sind die meisten Strecken in der landwirtschaftlich geprigten Westfa-
lischen Bucht erst nach der in den sechziger und siebziger Jahren erfolgten Flurbereinigung stillge-
legt worden, so daf bereits ein ausreichend ausgebautes Wegenetz zur Verfiigung stand.

Die Nutzung der Trasse als Strafe weist eine bemerkenswerte Ubereinstimmung in den anteiligen
Werten auf. Ein deutlicher Unterschied, zumindest zwischen Westfalen und Schleswig-Holstein,
besteht jedoch darin, dafl die untersuchten Trassen in Westfalen ausnahmslos beim Ausbau der
Strafe tiberformt wurden, wihrend in Schleswig-Holstein ein grofer Teil der Straen auf den Tras-
sen neu angelegt wurde. Die betroffenen Trassen sind meist bereits in den frithen fiinfziger Jahren
aufgegeben worden, also in einer Phase, in der der Ausbau des Stralennetzes massiv vorangetrieben
wurde. Tatsdchlich sind die meisten StraBen unmittelbar nach dem Entfernen der Gleise auf den
Trassen entstanden, wohl auch, um einer Verschlechterung der Verkehrssituation entgegenzuwirken,
die durch den Verlust der Schienenanbindung eingetreten war (NAGEL 1981, S. 94). Sicherlich haben
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hier, wie auch in Westfalen oder Bayern, Stralenaus- oder -neubauplanungen mit zur Einstellung des
Schienenverkehrs beigetragen oder das Verfahren zumindest beschleunigt.

Die Bebauung und die gewerbliche Nutzung der Trasse wiederum erreichen in Schleswig-Hol-
stein den hochsten Wert. Sie werden, wie auch andere flichenhafte Nutzungen (z.B. Landwirtschaft),
durch die weitgehend ebene Landschaft und die einfache Trassierung begiinstigt.

In allen drei Regionen liegt der Anteil der ungenutzten Trassen(-abschnitte) verhiltnismaBig
hoch; in Bayern ist dieses sogar die vorwiegende ,,Nutzung*“. Der im Vergleich zu Schleswig-Hol-
stein um iiber 10% hohere Anteil der ungenutzten Trassen(-abschnitte) in Bayern und Westfalen ist
dort auf die reliefbedingte, aufwendigere Trassierung zuriickzufiihren. Diese sind einer neuen Nut-
zung nur beschrinkt zuginglich, zumal ihre Beseitigung (Auffiillen eines Abschnitts oder Abtragen
eines Dammes) zu kostspielig wire.

Trassen mit Tunnels wurden von MARCINOWSKI in Bayern nicht kartiert, obwohl dort zum Zeit-
punkt der Untersuchung drei Trassen mit Tunnels aufgegeben waren. Im weitgehend ebenen Schles-
wig-Holstein wurden mehrere der Trassen zum Verlegen von Entwisserungsrinnen und regulierten
kleinen Bédchen und Fliissen genutzt, wihrend in Bayern ein Trassenabschnitt beim Aufstauen eines
Sees iiberflutet wurde.

3. ERHALTUNG AUFGEGEBENER EISENBAHNTRASSEN ZUR INWERTSETZUNG

Unter Inwertsetzung ist jede Malinahme zu verstehen, bei der die Trasse durch eine neue Nutzung
»in Wert gesetzt“, also aufgewertet, wird. Letztendlich ist es gleichgiiltig, ob die Folgenutzung
geplant ist oder zufillig verlduft. Grundsitzlich ist zundchst der Nutzung der Vorrang zu geben, der
langfristig der grofite volkswirtschaftliche Nutzen und die hochste gesellschaftspolitische Bedeutung
zukommt. Die Erhaltung und Sicherung der Schieneninfrastruktur muf3 deswegen absolute Prioritit
besitzen vor jeder weiteren Mafinahme, die eine alternative Nutzung der Trasse vorsieht. ,,.Die Wie-
dernutzung einer stillgelegten Bahnanlage ist daher gegeniiber dem Erhalt des Schienenanschlusses
regelmiBig die zweitbeste Losung. Der volkswirtschaftliche Nutzen einer Schienenverkehrsanbin-
dung (...) ist hoher zu bewerten als ein betriebswirtschaftliches Defizit. (PorTz 1989, S. 2). Den-
noch wurde und wird bei der Abwiigung zwischen dem betriebswirtschaftlichen Vorteil und dem
volkswirtschaftlichen Nachteil einer Stillegung aufgrund der bestehenden Rahmenbedingungen - auf
die hier nicht niher eingegangen werden soll - fast ausschlieBlich zugunsten der Stillegung entschie-
den. Daraus ergibt sich regelméfig die Frage nach der Wiedernutzung der freigesetzten Eisenbahn-
grundstiicke, die ein erhebliches Flichenpotential darstellen. Legt man die von NAGEL (1981, S. 99)
ermittelte mittlere Trassenbreite von 7,5 m zugrunde, so ist allein aufgrund von Streckenstillegungen
in Westfalen bis heute eine Gesamtflache von insgesamt 7,147 Mio. m? oder 714,75 ha freigesetzt
worden. Die Qualitdt der einzelnen Fldchen ist freilich sehr unterschiedlich. Entscheidend sind Lage,
GroBe, Zuschnitt und Zustand der Grundstiicke. Eine Trasse, die im Regelfall als schmales Band im
AuBlenbereich verlduft, besitzt im Vergleich zu einer innerstiddtischen Bahnhofsfliche einen eher
geringen Wert. IThre linienhafte Struktur macht die Eisenbahntrasse aber interessant und zuginglich
fiir Nutzungen, die eine Verbindung anstreben.

3.1 ERHALTUNG DER EISENBAHNTRASSE ALS ELEMENT DER KULTUR- UND NATURLANDSCHAFT

Die Erhaltung einer aufgegebenen Eisenbahntrasse ist die Voraussetzung fiir deren Inwertsetzung.
Fiir die Erhaltung einer Eisenbahntrasse nach der Stillegung sprechen im wesentlichen drei Argu-
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mente: Zum einen kulturlandschaftliche Aspekte, zum zweiten 6kologische Griinde und drittens lan-
desplanerische Gesichtspunkte.

Die Eisenbahntrasse als Element der Kulturlandschaft

Die Eisenbahn als ,starres technisches Ensemble” (BARTSCHI 1997a, S. 14) hat die heutige Kul-
turlandschaft nachhaltig geprégt. Ihre Trassen und Bauten erforderten besonders im Berg- und
Hiigelland oft umfangreiche Erdbewegungen und schufen durch Ddmme und Einschnitte Kunstland-
schaften. Gleichzeitig hat die Bahn durch ihre Auswirkungen auf Gesellschaft und Bevolkerung,
Wirtschaft und Siedlung Entwicklungen in Gang gesetzt, die indirekt ebenfalls zu einer Umgestal-
tung der Landschaft fithrten (z.B. durch verdnderte Techniken in der Landwirtschaft, durch die Aus-
breitung der Siedlungen oder Anlagen zur Energiegewinnung). Diese sekundéren Einfliisse und Pro-
zesse sind in vorbildlicher Weise z.B. von BARTSCHI (1997a) fiir die Schweiz dargestellt worden.

Der Eisenbahnbau griff in einem bis dahin nicht gekannten Mafle in das Erscheinungsbild der
Landschaft ein. Was Hoskins (1985, S. 263) fiir die frithen englischen Eisenbahnbauten feststellt,
gilt genauso fiir die deutschen Lénder: ,,The new railways “slashed like a knife through the delicate
tissues of a settled rural civilisation. They left their scars on parks and copse; they rised high walls
of earth across the meadows®. ,,(...) your railroad mounds, vaster than the walls of Babylon (...);
they brutally amputated every hill on their way.” Auch WEBER (1990, S. 179) beschreibt die Ein-
griffe und die Umgestaltung der Landschaft treffend: ,,Tiefe Einschnitte, Tunnels und vor allem
Briicken, zuniichst aus Stein, dann aus dem gleichen Material wie die Schienen, machten die Eisen-
bahn in der Landschaft plotzlich weithin sichtbar (...).* Die Faszination des Betrachters im Umgang
des Menschen mit der Natur beim Bahnbau, die Eingriffe in die Landschaft, das Graben der Ein-
schnitte, das Aufschiitten von Ddmmen und der Bau von Briicken zeigt sich beispielsweise auch in
den Aquarellen des Bahnbauingenieurs Karl HERRLE, die in den 1840er Jahren beim Bau der staat-
lichen Ludwigs-Stid-Nord-Bahn in Bayern entstanden sind und diese und ihre Bauwerke dokumen-
tieren.

Die Eingriffe in die Landschaft sind heute kaum noch augenfillig. Fiir die heutige Generation
sind die meisten Eisenbahnstrecken, ihre Erd- und Kunstbauten, ein selbstverstindliches Element der
Kulturlandschaft, in Deutschland wie in England: ,,All the convulsions and brutal gashings of the
rural landscape by the railway engineers have long been smoothed over and forgotten; and we take
the railway earthworks and monuments as much for granted as we do (...) the churches of our medie-
val forefathers® (Hoskins 1985, S. 267). Die aus 6konomischen Griinden an die Landschaftskontu-
ren angepalite Linienfithrung, die vorgenommenen Bepflanzungen und der natiirliche Aufwuchs tru-
gen wesentlich dazu bei, die Trasse alsbald in ihre Umgebung zu integrieren. ,,.Die Bahn gehort
langst zur Landschaft und hat Gewohnheitsrecht™ (NADOLNY 1990, S. 20). Auch die Verwendung
natiirlicher und ortsiiblicher Materialien fiir Kunst- und Hochbauten und die Adaption regionaltypi-
scher Baustile nahmen auf den vorgefundenen Kulturraum ein gewisses Mal} an Riicksicht.

Was fiir die Semmeringbahn in Osterreich gesagt wird, gilt in gleichem MaBe fiir die meisten
europdischen Eisenbahnen in den 1840er und 1850er Jahren: ,,Durch den Einsatz von Stein, der zum
groBen Teil aus der Umgebung stammte, hatte Ghega [Karl Ritter von Ghega, der Erbauer der Sem-
meringbahn, Anm. d. Autors] der Trassierung eine harmonische, ésthetische Note verliehen. Der
Mensch durfte sich siegreich fiihlen - und hatte die Natur doch nicht in die Ketten gezwungen: die
bisweilen bithnenhafte Semmeringlandschaft legt Zeugnis davon ab, mit welch grofiem Einfiihlungs-
vermogen die Semmeringbahn-Bauer ihrer grofen Aufgabe gerecht werden konnten. Und mit welch
gestalterischen Augenmal ,,Modernes* mit Natur verwoben zu Landschaft wurde** (Osterreich. Bun-
desbahnen (Hg.) 1987, S. 112). ,,Rein praktisch orientierte Bauwerke werden zu technischen Skulp-
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turen [...]. Technische Eleganz, technische Asthetik zeichnen den Bahnbau bis heute aus, und haben
unsere Vorstellungen von ,,Landschaft” nachhaltig geprigt” (a.a.0.. 1987, S. 115).

Eine Eisenbahntrasse und ihre Einzelelemente (Damm, Einschnitt, Briicke, Tunnel) treten in
Abhiéngigkeit von der Gelidndeform unterschiedlich stark in Erscheinung. Am stirksten wirken
Dimme und Briicken in der Ebene. Zwar konnen die Ddmme in der Ebene eine Sperrwirkung entfal-
ten, umgekehrt bietet sich von ihnen aber auch gerade in der Ebene ein panoramaartiger Ausblick:
»Was in der Natur als Begrenzung empfunden wird, erlaubt vom Verkehrsmittel aus eine héhere
Anschaulichkeit” (MEYER 1993, S. 39). ,Vor den Zugfenstern gab die Natur ihr Schauspiel, die
Coupés verwandelten sich in fahrbare Zuschauerrdume® (Kos 1987, S. 94).

In einem bewegten Relief hingegen treten zumindest die Ddmme als morphologische Auspri-
gung nicht mehr so stark in Erscheinung. Briicken hingegen besitzen als ein kiinstliches Element,
eben als ,, Kunstbauten®, noch immer eine hohe Wirkung. Einschnitte, die in einer Ebene praktisch
kaum Eindruck machen, konnen als tiefe und gleichmiBig geformte morphologische Hohlform im
Gebirge sehr deutlich auffallen. Lediglich Tunnels besitzen, abgesehen vom Tunnelmund, fast iiber-
haupt keine Wirkung, da der grofite Teil des Bauwerks unter der Erde liegt.

Insgesamt tragen die Trassen als linienhafte Elemente optisch und physisch zur Gliederung der
Landschaft bei. Die Trassen und ihre Bauwerke bilden trotz ihres kiinstlichen Ursprungs ein mittler-
weile selbstverstidndliches Kulturlandschaftselement, dessen Bedeutung fiir die Vielfalt, Eigenart und
Schénheit der Landschaft besonders in einer weitgehend ausgerdumten und nivellierten, intensiv
genutzten Agrarlandschaft zum Tragen kommt.

Okologische Aspekte

Eisenbahntrassen und -flichen stellen wegen ihres geologischen Aufbaus und ihrer kleinklimati-
schen Besonderheiten einen wertvollen Lebensraum fiir seltene oder ungewsGhnlich artenreiche
Pflanzen- und Tierbestinde dar. Sie bilden - vor allem wenn sie noch genutzt werden - extreme
Standorte, die in Bezug auf die herrschenden Skologischen Faktoren Licht, Wirme, Wasserhaushalt,
Nihrstoffversorgung und Boden in dieser Kombination in Westfalen natiirlicherweise kaum vorkom-
men. Je groBflichiger die Bahnanlagen sind, desto extremer ist die Auspriagung der klimatischen
Bedingungen. Entscheidend fiir die jeweiligen Standortbedingungen sind neben der umgebenden
Fauna und Flora die beim Bau verwendeten Materialien, das Alter und die Lage einer Eisenbahntras-
se oder -fliche. Boschungswinkel und Hangexposition bilden weitere wichtige Einflulfaktoren. Die-
ses wirkt sich natiirlich auf die Flora und Fauna des Lebensraumes ,,Bahnanlage* aus.

Bei einer detaillierten Untersuchung eines rund 700 m langen Dammabschnitts der ehemaligen
Strecke Unna-Konigsborn - Welver (Nr. 12) in der Miihlhauser Mark (6stlich Konigsborn) wurde
nachgewiesen, da3 der Damm rund 15 Jahre nach der Stillegung den artenreichsten Pflanzenstandort
im weiten Umkreis darstellt. Gezdhlt wurden insgesamt 250 Arten, darunter typische Bahndammbe-
gleiter wie Natternkopf-Steinklee-Gesellschaften oder Rainfarn-Beiful3-Gestriippe. Aber auch einer
von nur drei bekannten Wiesensalbei-Bestdnden im Kreis Unna wurde hier nachgewiesen (Stadt
Unna (Hg.) 1986, S. 42). In einer Ebene konnen vor allem Didmme und Einschnitte mit ihren
Boschungen aufgrund ihrer Exposition ganz unterschiedliche und ungewohnliche bis einzigartige
Lebensméglichkeiten bieten. In der Néihe des Verschiebebahnhofs Hamm sind an einem in West-
Ost-Richtung verlaufenden, rund 6 m hohen Damm auf einer rund 6 000 m? grofen Fliche insge-
samt 150 verschiedene Arten hoherer Pflanzen nachgewiesen worden. Davon wuchsen ein Sechstel
lediglich auf der nord- und ein Achtel ausschlieflich auf der siidexponierten Boschung (STICHMANN
1968, S. 98).
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Die faunistische Untersuchung des Dammes in der Miihlhauser Mark zeigt, daf} aufgegebene
Eisenbahntrassen - nicht zuletzt aufgrund der Vegetation mit einem grofien Nahrungsangebot - auch
fiir verschiedene Tierarten eine hohe Attraktivitit besitzen. Hier sind 75 Vogelarten beobachtet wor-
den, von denen 25 Arten direkt am Bahndamm briiteten. Gleichzeitig wurden 347 (!) Schmetter-
lingsarten nachgewiesen, von denen 73 Arten in der ,Roten Liste” verzeichnet sind. Da Schmetter-
linge besondere Anforderungen an ihren Lebensraum stellen, unterstreicht dieses die wichtige 6kolo-
gische Funktion des Bahndammes (Stadt Unna (Hg.) 1986, S. 121f.).

Bei der Untersuchung eines rund 1,9 km langen Teilstiicks der Trasse Rheine - Ochtrup (Nr. 3)
westlich von Rheine-Wadelheim konnten insgesamt 39 Vogelarten nachgewiesen werden, wobei ins-
besondere die in Nordrhein-Westfalen gefihrdete Dorngrasmiicke und das Rebhuhn eine bemerkens-
wert hohe Brutdichte erreichten. Weiterhin fand sich an diesem Bahndamm die nordlichste derzeit in
Nordrhein-Westfalen bekannte Population des stark gefihrdeten Feldgrashiipfers; daneben kommt
am Bahndamm die potentiell gefahrdete Weinbergschnecke vor. Im Biotopkataster Nordrhein-West-
falen ist der gesamte Abschnitt zwischen Rheine und Neuenkirchen als schutzwiirdiges Biotop kar-
tiert (Stadt Rheine (Hg.) 1995, S. 5{f.).

Zahlreiche ehemalige Eisenbahntrassen liegen innerhalb von Landschafts- oder Naturschutzge-
bieten. Zwar stellen sie fiir sich gesehen keinen schiitzenswerten Bereich dar, tragen aber aufgrund
ihrer morphologischen Auspriagung und ihrer speziellen Standortbedingungen wesentlich zur Vielfalt
und Eigenart eines solchen Schutzgebietes bei. Zwei Abschnitte der Trasse von Altenhundem nach
Birkelbach (Nr. 30) beispielsweise liegen innerhalb von Naturschutzgebieten (Krenkelbachtal und
Schwarzbachtal; Antwort der Kreisverwaltung Olpe vom 30.01.1996). Ein weiteres Beispiel ist die
ehemalige Strecke Borken - Coesfeld (Nr. 6), die 6stlich von Borken-Gemen im Bereich der Fisch-
teiche Wolter und westlich von Coesfeld bei Goxel durch Landschaftsschutzgebiete verlauft (Aus-
kiinfte der Stadt Borken vom 24.01.1996 und der Stadt Coesfeld vom 28.02.1996; Begehung vom
29.09.1995).

Landesplanerische Griinde

Ehemalige Fisenbahntrassen stellen eine wertvolle Flachenreserve dar, die interessante Moglich-
keiten und Chancen fiir die Landesplanung und Landesentwicklung bieten. Nach der endgiiltigen
Stillegung und dem Abbau der Gleisanlagen sind die Trassen in starkem MaBe Einfliissen ausge-
setzt, die aus landesplanerischer Sicht langfristig zu unerwiinschten und irreversiblen Entwicklungen
fiilhren konnen. Dazu zéhlen besonders kleinteilige Grundstiicksverkdufe und Eingriffe in die bauli-
che Struktur der Trasse, die sie als linienhaftes Element unterbrechen und den Gesamtzusammen-
hang zerstoren. Die linienhafte Struktur der Trasse bietet auch nach der Aufgabe des Eisenbahnbe-
triebes die Moglichkeit, Verbindungen herzustellen. Die Trassen besitzen als Reserve fiir linienhafte
Vorhaben und Planungen eine hohe Bedeutung. Deshalb ist die Trasse - auch ohne konkrete Planun-
gen - zundchst grundsitzlich zu sichern. Zudem kann eine Renaissance der Eisenbahn nicht ausge-
schlossen werden, so dafl ehemalige Trassen fiir zukiinftige, derzeit vielleicht noch unrealistisch
erscheinende Entwicklungen gesichert werden miissen. Die Durchsetzung und der Bau neuer Tras-
sen ist aufwendig, langwierig und teuer, so daf} bereits vorhandene und zur Verfiigung stehende
Trassen, auch wenn sie nur auf Teilabschnitten genutzt werden, Arbeit und Kosten sparen konnen.

3.2 ERHALTUNG DURCH NUTZUNG UND BEWERTUNG VON NUTZUNGSALTERNATIVEN

Bislang existieren in der Bundesrepublik Deutschland weder auf Bundes- noch Landesebene
umfassende und iibergreifende Konzepte zur Sicherung und Nutzung von aufgegebenen Eisenbahn-
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trassen. Obwohl die dkologische Funktion und Bedeutung von Eisenbahntrassen und ihr Einflul auf
das Bild der Kulturlandschaft bereits seit langem bekannt und unbestritten sind, erfolgen die Bestre-
bungen zur Erhaltung und Umnutzung bislang meist auf lokaler Ebene, allenfalls auf regionaler
Ebene.

Das Prinzip der Trassenfreihaltung

Allen Uberlegungen zur Inwertsetzung der aufgegebenen Eisenbahntrassen liegt zunichst das
Prinzip der Trassenfreihaltung zugrunde. Das Prinzip beinhaltet die Sicherung und Erhaltung der
Trasse durch geeignete planerische und bauliche Mafinahmen, mit der die Trasse zugleich gegen
unerwiinschte Nutzungen und Eingriffe geschiitzt wird. Dem Prinzip der Trassenfreihaltung liegt
die Annahme zugrunde, daf die eingeleiteten politischen Maflnahmen zugunsten des Schienenver-
kehrs konsequent weiterverfolgt und umgesetzt werden und die umweltpolitische Diskussion mit-
tel- bis langfristig zu einem Bewufitseins- und Wertewandel in der Gesellschaft fiihrt. Die Trassen-
freihaltung ermdglicht somit eine langfristige Option auf den Wiederaufbau und die Wiederinbe-
triebnahme als Eisenbahnstrecke. Die Freihaltung gewinnt um so mehr an Bedeutung, da die derzeit
laufenden Planfeststellungs- und Raumordnungsverfahren deutlich belegen, dal beim Neubau von
Verkehrstrassen mit starken Widerstinden zu rechnen ist und sie daher nur schwer und mit grofien
Zeitverzbgerungen zu verwirklichen sind. Die Trassenfreihaltung ist folglich ein wichtiger Beitrag
zur vorausschauenden Umwelt- und Verkehrsplanung. Tatsdchlich 146t sich die Notwendigkeit der
Trassenfreihaltung auch aus den entsprechenden Bundes- und Landesgesetzen herleiten. Das
Raumordnungsgesetz (ROG) legt in § 1 Abs. 1 Satz 3 fest, daf} die Struktur des Gesamtraumes der
Bundesrepublik Deutschland so zu entwickeln ist, daf sie ,,die Gestaltungsmdoglichkeiten der
Raumnutzung langfristig offenhilt (...)*. Im § 2 Grundsatz 8§ ROG wird die ,,sparsame und scho-
nende Inanspruchnahme der Naturgiiter, insbesondere von Wasser, Grund und Boden* angemahnt.
Dieses fordert auch § 2 Satz 2 des Landesentwicklungsprogramms (LEPro) des Landes Nordrhein-
Westfalen. Nach § 20 Abs. 5 LEPro NW setzt die Inanspruchnahme von Fldchen fiir Infrastruktur-
einrichtungen im Freiraum voraus, da} der Bedarf nicht anderweitig, insbesondere nicht durch
Mehrfachnutzung bestehender Infrastruktureinrichtungen, gedeckt werden kann. Natiirlich tragt
auch die Wiedernutzung ehemals bestehender Infrastrukturtrassen ebenso zur Reduzierung weiteren
Flidchenbedarfs bei.

Strenggenommen ist die Freihaltung bereits aufgegebener Eisenbahntrassen lediglich eine Nach-
sorge. Die Sicherung und Erhaltung mufi vor dem Abbau der Gleisanlagen erfolgen, um die beste-
hende und fiir einen Betrieb unbedingt notwendige Infrastruktur vollstdndig zu sichern. Diese friih
einsetzende und weitergehende Forderung wird noch im Kapitel 5.2 diskutiert und erértert.

Nutzungsvorschldge

Trassenfreihaltung bedeutet nicht, dafl die Trasse keiner neuen Nutzung zugefithrt werden darf
oder kann. Vielmehr wird eine sinnvolle Inwertsetzung zur Sicherung und Erhaltung der Trasse bei-
tragen. Da die Nutzungen zur Erhaltung der Trasse beitragen sollen, kommen flichenhafte Nutzun-
gen nicht in Frage.

(1) Rad-/Wanderweg

Die Anlage cines Rad-/Wanderweges, dieses sei bereits vorweggenommen, stellt in vielfacher
Hinsicht die optimale Moglichkeit der Inwertsetzung dar. Dieses mag ein wesentlicher Grund dafiir
sein, da die Nutzung als Rad-/Wanderweg bei den untersuchten Trassen einen so hohen Anteil
erreicht.
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Die Anlage eines Rad-/Wanderweges auf einer Eisenbahntrasse bietet in der Tat zahlreiche Vor-
teile. Diese liegen im wesentlichen in der eigenen Trasse begriindet, die weite Radien und vor allem
miflige Steigungen aufweist und eine stralenunabhingige Wegefiihrung gestattet. Gleichzeitig bietet
ein Rad-/Wanderweg die Chance, neue Verbindungen herzustellen. Thm kommt zudem ein hoher
Freizeit- und Erlebniswert zu. Mit dem Ingenieurbauwerk ,, Trasse* steht eine solides und tragfihiges
Fundament zur Verfiigung; mit dem Schotterbett, welches zumeist liegenbleibt, ist bereits ein Unter-
bau vorhanden, der weiterverwendet werden kann. In der Regel ist die Breite der Bahnkrone, die bei
eingleisigen, normalspurigen Strecken etwa 3 bis 4 m erreicht, fiir einen Rad-/Wanderweg vollkom-
men ausreichend, so daf} der Trassenkorper in seinem Aufbau erhalten wird. Die optimale Breite des
Rad-/Wanderweges ist abhiingig vom Benutzerkreis und der Nutzungsfrequenz. Die Stadt Blomberg
beispielsweise hat den Weg auf der Trasse nach Schieder in einer Breite von 2,5 m angelegt,
wihrend die britische Fahrradorganisation Sustrans eine Breite von 3 m bevorzugt (Stadt Blomberg
1989 u. Sustrans 1994). Die Richtlinien des Kommunalverbandes Ruhrgebiet legen eine Regelbreite
von 3,5 m fiir den Emscher Park Radweg und von 3 m bei der Anlage von anderen Wegen zugrunde
(KVR 0.J.). Ein Regelaufbau in wassergebundener Decke ist ausreichend und vor allem preiswerter
als eine bitumindse Decke. Auch die KVR-Richtlinien sehen fiir die Wege eine wassergebundene
Decke aus Dolomit- oder Grauwackensand vor (KVR o.J., S. 16 u. S. 25). Vorhandene Briicken,
auch taliiberspannende Viadukte, konnen und sollten in den Weg integriert werden. In den meisten
Fillen ist die Sanierung einer vorhandenen Briicke preiswerter als ein Neubau. Haufig miissen nur
einzelne Stellen saniert oder auch Briistungen bzw. vorhandene Gelinder ersetzt werden, da sie den
Anforderungen nicht immer entsprechen. Auch Tunnels kénnen problemlos in den Weg miteinbezo-
gen werden, wie die Beispiele zweier Radwege auf den ehemaligen Eisenbahnstrecken Polch -
Mayen bei Koblenz (zwei Tunnels, 253 m und 500 m) und Igel - Edingen bei Trier zeigen (ein Tun-
nel, 336 m). Hier sind die Tunnels mit elektrischer Beleuchtung ausgestattet worden (GERKE 1995).
Der Edinger Tunnel besitzt sogar eine Lichtschranke, mit der die Beleuchtung bei der Einfahrt in den
Tunnel automatisch eingeschaltet wird. Die Fithrung des Weges iiber Briicken und durch Tunnels
erhilt den Trassenzusammenhang, erspart steigungsreiche Umwege und steigert gleichzeitig die
Erlebniswirkung.

Da die Trasse und die Bahnkrone in ihrer urspriinglichen Breite genutzt werden, kénnen die tras-
senbegleitenden Gehdlzstreifen erhalten werden, was den Wert der Trasse erhoht. Die Anbindung
des Weges erfolgt an ehemaligen schienengleichen Kreuzungen mit StraBen oder Wegen, doch soll-
ten in Siedlungen oder in der Nihe attraktiver Ziele, z.B. bei einem Verlauf entlang eines Badesees,
weitere Zuwegungen geschaffen werden. Wichtig ist, da die Zuwegung ohne starke Steigungen
oder Umwege erfolgt. Mehr Aufwand und Eingriffe erfordert die Zuwegung in den Fillen, in denen
eine Trasse kreuzungsfrei angelegt wurde, wie das Beispiel Gevelsberg West - Bommern Hohe (Nr.
21) zeigt.

In schneereichen Gebieten konnen im Winter auf den Wegen Loipen angelegt werden, was sich
beispielsweise fiir die Trasse Winterberg - Hallenberg (Nr. 29) anbieten wiirde, deren siidliches Teil-
stiick als Rad-/Wanderweg ausgebaut werden soll. Erfolgreiche Beispiele sind die Trassen der ehe-
maligen Strecken Jandelsbrunn - Haidmiihle im siidostlichen Bayerischen Wald oder Langelsheim -
Altenau im westlichen Harz.

Zusitzliche attraktivititssteigernde Mafinahmen:
Noch vorhandene Anlagen und Strukturen der ehemaligen Strecken sollten erhalten werden. Die
Grundsitze des KVR zur Gestaltung von Wegen betonen die Bedeutung der typischen Strukturen der

ehemaligen Bahnnutzung wie Kilometersteine, Trapeztafeln (ein Signalersatz bei einer im verein-
fachten Nebenbahnbetrieb betriebenen Strecke), Schwellen von Nebengleisen oder ehemalige Stell-
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werksgebdude, die den Charakter der fritheren Strecke widerspiegeln und nach Moglichkeit in situ
erhalten werden sollen.

Auf interessanten Trassen bietet sich z.B. eine Einrichtung als eisenbahnarchéologischer Lehr-
pfad oder auch als Pflanzenlehrpfad an. An Einschnitten oder Gesteinsaufschliissen konnen Hinwei-
se auf den geologischen Aufbau gegeben werden. Dadurch werden zusitzliche Besucher angezogen
und ein Beitrag zur Heimatkunde geleistet. Ein sehr schones heimatkundliches Beispiel ist der
,,Speyside Way* von Aberlour nach Ballindalloch in Nordostschottland, der an zahlreichen bekann-
ten Whisky-Destillerien vorbeifiihrt, deren Entwicklung durch die frithere Eisenbahnstrecke gefor-
dert wurde (TURNOCK 1990).

Eine Namensgebung als ,,Bahnweg*, ,,Alte Eisenbahn‘ oder - mit einem deutlichen regionaltypi-
schen Bezug - als ,,Piangelantonweg™ verleiht dem Weg Individualitit und gibt einen Hinweis auf die
urspriingliche Bedeutung als Eisenbahnstrecke.

Auch die Markierung innerhalb des Rad-/Wanderwegenetzes sollte einen deutlichen Hinweis auf
die Eisenbahnvergangenheit des Weges geben. Im Ostallgéu beispielsweise enthilt die Markierung
eines Rundwanderweges zwischen Fiissen und Kaufbeuren, der unter anderem auch iiber zwei ehe-
malige Eisenbahntrassen verlduft, neben der Kennzahl und einem Fahrradsymbol eine stilisierte
Dampflokomotive. Die Bezeichnung des Rundweges als ,,Dampflokrunde® gibt dort einen deutli-
chen Hinweis auf die Geschichte des Radweges (Tourismusverband Ostallgdu e.V. (Hg.) 0.J.).

Faltblitter, die iiber die Geschichte und die Bauwerke der einstigen Strecke Auskunft geben,
sowie deutliche Hinweise in ,,Pittkesfithrern” erhéhen den Bekanntheitsgrad und die Nutzungsfre-
quenz. Es stellt sich die Frage, ob bei der hohen Zahl der inzwischen bestehenden Wege auf ehemali-
gen Eisenbahntrassen nicht die Herausgabe eines speziellen ,,Bahnwegefiihrers® mit Karten, Abbil-
dungen und textlichen Erlduterungen angebracht ist. An oder in den ehemaligen Bahnhofen kdnnten
kleine Museen eingerichtet werden, deren Exponate weitere Details zur Streckengeschichte im loka-
len oder im gréBeren Zusammenhang vermitteln.

Die Erlebniswirkung eines Rad-/Wanderweges auf der Trasse besteht - in besonderem Mafle im
Berg- und Hiigelland - in dem auch fiir die Eisenbahn typischen ,,panoramatischen Reisen®, da sich
durch den Wechsel von Ddmmen und Einschnitten, verstiarkt durch Neigungs- und Richtungswech-
sel, stindig neue Sichtbeziehungen und Ausblicke ergeben. An besonders markanten Stellen sollten
Rastplitze eingerichtet und Schautafeln angebracht werden, die Hinweise auf das Panorama geben
und die Orientierung erleichtern. Zudem sind Unterstell- und Wetterschutzmdoglichkeiten wiin-
schenswert, nicht nur in den Orten, sondern auch in regelméfligen Abstidnden auf der ,freien
Strecke®.

In den Orten selbst oder in ihrer Nihe (viele Bahnhofe an den Nebenstrecken lagen nicht direkt
im Ort) sollten Hinweisschilder auf Gaststitten und Cafés, Sehenswiirdigkeiten und andere touristi-
sche Ziele (z.B. Heimatmuseum, Freibad) hinweisen, wie es beispielsweise bei der Trasse Rheine -
Ochtrup (Nr. 5) in Neuenkirchen vorbildlich gezeigt wird. Auch Hinweise auf den néchsten Fahrrad-
mechaniker oder -hindler sowie auf Haltestellen des OPNV wiiren sinnvoll, wobei ein Plan der
Kommune die Orientierung erleichtert.

(2) Exkurs: Das Projekt ,,Sustrans* in Grof3britannien

Das Geburtsland der Eisenbahn hat in den fiinfziger und sechziger Jahren dieses Jahrhunderts
eine massive Netzausdiinnung erfahren, in deren Verlauf tiber 10 000 km Eisenbahnstrecken endgiil-
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tig stillgelegt wurden. Die bisher auf lokaler Ebene und zumeist auf privater Initiative beruhenden
Aktivitdten zur Umwandlung der aufgegebenen Eisenbahntrassen in Fahrradwege werden seit eini-
gen Jahren zentral koordiniert. Dahinter steht die Idee, in dem bisher vom Autoverkehr dominierten
Verkehr das Fahrrad als umweltfreundliches Verkehrsmittel zu férdern und dem Fahrradverkehr ein
eigenes Wegenetz zu schaffen. Da in GroBbritannien die meisten Wege auBerhalb des 6ffentlichen
StraBBennetzes in Privatbesitz sind und ihre Nutzung sehr restriktiv gehandhabt wird, stellen die
Eisenbahnirassen oft die einzigen Méglichkeiten dar, abseits des Stralennetzes Verbindungen herzu-
stellen, ohne privaten Grund in Anspruch nehmen zu miissen.

Die Organisation ,,Sustrans“ (Abkiirzung fiir ,,Sustainable Transport™) in Bristol hat zu diesen
Zwecken seit 1982 mit Unterstiitzung des Britischen Verkehrministeriums sdmtliche aufgegebenen
Eisenbahntrassen erfaf3t, kartiert und ihren Erhaltungszustand untersucht. In Zusammenarbeit mit
lokalen und regionalen Initiativen auf zumeist freiwilliger Basis oder als Arbeitsbeschaffungmal-
nahme soll in den nichsten Jahrzehnten ein rund 10 000 km umfassendes Netz unter Einbeziehung
der bisher isolierten ,,Railway Paths* entstehen. Zugute kommt den Planungen dabei, da die Eisen-
bahntrassen in Grofbritannien weitgehend kreuzungsfrei angelegt wurden und somit ein unabhingi-
ges und eigenstindiges Wegenetz entwickelt werden kann, das nur wenige direkte und potentiell
gefahrliche Berithrungspunkte mit Autostraen aufweist.

Dabei werden neben den Eisenbahntrassen auch ehemalige Treidelpfade an Kanilen oder das
Gleisbett des einstigen zweiten Gleises (ein hoher Prozentsatz der britischen Eisenbahnstrecken war
zweigleisig) von noch bestehenden Strecken mitgenutzt, um fehlende Verbindungen herzustellen.
Bislang sind rund 480 km Radwege entstanden. Um die ehrgeizigen Ziele umsetzen zu konnen, wer-
den Sustrans bis zum Jahr 2005 insgesamt 40 Millionen £ (Mitte 1996 rd. 90 Mio. DM) zur Verfii-
gung gestellt. Sustrans hat einen umfangreichen Planungskatalog mit zahlreichen Beispielen fiir den
Bau und die Gestaltung von Fahrradwegen auf ehemaligen Eisenbahntrassen oder auf Treidelpfaden
herausgegeben, der sich auch mit scheinbaren Nebensichlichkeiten wie Sichtbeziehungen beschif-
tigt, und der auch fiir hiesige Projekte wertvolle Anregungen geben kann (Sustrans 1994).

(3) Wege fiir den forst- und landwirtschaftlichen Verkehr

Hier bestehen zwei Moglichkeiten. Zum einen kann die Trasse mit ihrem Schotterbett ohne wei-
tere MafBnahmen befahren werden und so dem Verkehr dienen. Diese Form der Nutzung hat den Vor-
teil, daf keine Investitionen notwendig sind und keine Eingriffe erfolgen. Durch das Schotterbett
wird weitgehend gewihrleistet, dafl die Trasse nur fiir den vorgesehenen Verkehr zur Verfiigung
steht, da das Befahren des groben Schotters mit dem Pkw nur bedingt moglich ist. Auch fiir den
Wanderer stiinde die Trasse noch zur Verfiigung, wenn auch das Gehen auf dem Schotter beschwerli-
cher ist als auf anderen Beldgen.

Auf und an den Wegen kann sich langfristig eine dhnliche Vegetation wie auf Feldwegen ent-
wickeln, wobei die Sukzession wegen des Schotteruntergrundes anders verlduft und sicherlich auch
andere Pflanzen aufweist. Mit der Einschrinkung, dafl durch PflegemaBnahmen und das Befahren
des Weges der Aufwuchs nicht ungestort verlduft, ist generell eine Sukzession zu erwarten, die der
einer brachliegenden Trasse dhnelt. Der 6kologische Wert ist also, sofern der Weg nicht zu hiufig
befahren wird, ungleich groBer als der eines befestigten Rad-/Wanderweges.

Die zweite Moglichkeit besteht darin, den Weg zu befestigen. Fiir die schweren landwirtschaftli-
chen Maschinen ist in der Regel eine bitumintse Deckschicht erforderlich. Die notwendige Breite
des Weges ist im Normalfall gegeben, lediglich bei ehemals schmalspurigen Strecken sind Eingriffe
in die Trasse unerlaBlich. Auch hier kann der plangeschobene Schotterkorper als Unterbau verwen-
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det werden. Eingriffe in die parallelen Gehdlzstreifen sind vermutlich ebenfalls erforderlich. Der
Vorteil wire, daB der Weg, wie jeder andere land- oder forstwirtschaftliche Weg auch, zusétzlich fiir
den Radverkehr geeignet ist.

Ein Begegnungsverkehr ist wegen der geringen Breite der Trasse bei beiden Vorschligen fiir den
Kraftfahrzeugverkehr jedoch fast ausgeschlossen. Lingere Abschnitte ohne Ausweichmdglichkeit,
wie lange und hohe Ddmme sowie lange und tiefe Einschnitte, sind daher zu vermeiden. Die Nut-
zung als landwirtschaftlicher Weg bietet sich in Gegenden an, die extensiv landwirtschaftlich genutzt
werden; in intensiv landwirtschaftlichen Gebieten steht normalerweise ein gut ausgebautes, ausrei-
chendes Wegenetz zur Verfiigung. Das Gleiche gilt auch fiir die Nutzung als Forstweg.

(4) AutostraBlen

Die Anlage von AutostraBen, insbesondere von Landes- und Bundesstrafien, ist auch bei ehemali-
gen Normalspurstrecken ohne Eingriffe in die Trasse, die ihre morphologische Struktur zerstoren
und iiberformen, kaum moglich. Die erforderliche Mindestbreite einer zweispurigen Autostralie von
etwa 7,5 m macht bei Ddmmen Abtragungen notwendig, Einschnitte miissen verbreitert werden.
Vorhandene Kunstbauten konnen nicht in die Nutzung miteinbezogen werden und miissen ersetzt
werden. Dieses mag ein Grund dafiir sein, dafl keine der untersuchten Trassen fiir einen Stra3enneu-
bau, sondern lediglich fiir einen Ausbau genutzt wurde. Die Trassen ehemals schmalspuriger Bahnen
werden wegen ihres schmaleren Planums bereits beim Bau von Fahrwegen vollstindig zerstort. Auf-
grund dieser Tatsache und der hohen Investitionskosten fiir den Ausbau als Stralle kann diese Nut-
zung im Sinne einer Erhaltung der Trasse nicht befriedigen.

(5) Exkurs: Dezentrales EXPO-Projekt ,,Sanfte Mobilitdt” im Harz

Eine interessante, strafendhnliche Nutzungsvariante wird als dezentrales Projekt der in Hannover
stattfindenden Weltausstellung EXPO 2000 im Harz geplant. Unter dem Titel ,.Sanfte Mobilitét* ist
eine Spurbusstrecke auf einer stillgelegten Eisenbahnstrecke im Natur- und Nationalpark Harz vor-
gesehen, um die touristisch bedingten Besucherstrome in diesem 6kologisch sensiblen Gebiet vom
Motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) umzulen-
ken. Die Planungen sehen eine Linienfithrung von einem Park and Ride-Platz (P&R) nérdlich von
Bad Harzburg bis zum Info-Zentrum des Nationalparks siidlich von Eckertal vor. Auf rund 90% der
Linge wird die Spurbusstrecke auf der ehemaligen Trasse der durch die Zonengrenze unterbroche-
nen Eisenbahnstrecke Bad Harzburg - Eckertal - Stapelburg (- Wernigerode) verlaufen, die auf west-
deutscher Seite 1977 abgebaut wurde.

Das Spurbussystem ist seit rund 15 Jahren erprobt und wird in Essen und im australischen Ade-
laide im tdglichen Betrieb eingesetzt. Eine weitere Ausbreitung des Systems scheiterte bislang
hauptsichlich an der kostenintensiven Erstellung des vom iibrigen Verkehr getrennten, exklusiven
Fahrwegs. ,,Die Rahmenbedingungen fiir den Einsatz des Spurbusses im Harz sind dagegen ,,von
Natur aus* wesentlich positiver zu beurteilen, da eine Trasse in der Form des vorhandenen, aber
nicht genutzten Bahndammes schon vorhanden ist. Die ehemals eingleisige Bahn-Damm-Trasse
stellt dariiber hinaus auch die kiirzeste Verbindung zwischen der zentralen Nationalparkinformation
und dem GrofBparkplatz (bei Bad Harzburg, Anm. d. Autors) dar (...)* (VoiaT 1996, S. 318).

(6) Sonstige Nutzungen

Das Verlegen von Versorgungsleitungen ist in der Regel in Verbindung mit der Anlage von
Wegen auf der Trasse sinnvoll, da sie leicht zugédnglich sein miissen. Zur Erleichterung der Kontroll-
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fahrten liegt ein Ausbau als Fahrweg nahe, der dem Freizeitverkehr ebenfalls Nutzungsmdoglichkei-
ten bietet. Weiterhin gilt auch hier das zu den befestigten land- und forstwirtschaftlichen Wegen
Gesagte.

Weitere Moglichkeiten der Nutzung bestehen in der Anlage eines Reitweges. Diese Nutzung bie-
tet sich in Ausflugsgebieten, soweit fiir den Wanderer und Radfahrer ein ausreichendes Wegenetz
zur Verfiigung steht. Ansonsten sind kombinierte Reit- und Rad-/Wanderwege denkbar. Der Schot-
terunterbau ist fiir einen Reitweg nicht geeignet, sinnvoll ist eine vollstindige Entfernung und die
Aufbringung von Lockermaterial. Wegen des lockeren Untergrundes steht die Trasse dann jedoch
anderen potentiellen Nutzern wie Wanderern oder Radfahrern nur bedingt zur Verfiigung. Da Reit-
wege in der Regel schmaler als die zur Verfiigung stehende Trassenbreite sind, kann auch ein kombi-
nierter Reit- und Wanderweg angedacht werden. Die eine Hilfte der Trasse (etwa 1-1,5 m) wird mit
Lockermaterial bedeckt, die andere Hilfte (etwa 2-2,5 m) wird mit einem wassergebundenem Belag
versehen. Auch bei dieser Nutzung sind Pflege- und UnterhaltungsmaBnahmen notwendig; jedoch
ist ein Befahren eines Reitweges beispielsweise durch Fahrzeuge zur Unterhaltung nur bedingt mog-
lich.

Innerhalb von Siedlungen kann die Trasse auch gezielt als Griinfliche bepflanzt werden. Bei
einem Verzicht auf Geholze ist dies preiswert in der Anlage, leicht in der Pflege und problemlos wie-
der zu entfernen. In der Regel ist eine diinne Humusschicht vollkommen ausreichend, doch sollte
auch hier, wie beim Reitweg, entweder der Schotterkdrper zuvor entfernt werden, da er wegen seiner
Drainagewirkung erheblich zur Austrocknung und Auswaschung des Boden beitriigt, oder zuvor eine
Trennfolie (PE-Folie) ausgelegt werden. Im Gegensatz zu Gehélzen besteht durch das Wurzel-
werk des Rasens oder der Wiese nicht die Gefahr, daff der Untergrund gelockert wird. Wegen seines
kiinstlichen Ursprungs und geringen ckologischen Wertes stellt die Beseitigung auch keinen Eingriff
in die Natur dar.

Die ,,Verwilderung® der Trasse durch die natiirliche Sukzession stellt ebenfalls eine Moglichkeit der
Nutzung dar; auf sie wird noch im Abschnitt ,,Okologische Inwertsetzung® (S. 75) weiter eingegangen.

Alle weiteren Nutzungen, wie beispielsweise eine Rekultivierung mit anschlieBender landwirtschaft-
licher Nutzung oder eine Bebauung, sind nicht geeignet, da sie zu stark in die Struktur, die morphologi-
sche Auspragung und das Erscheinungsbild der Trasse eingreifen statt zur Erhaltung beizutragen.

(7) Tunnels

Wie bereits im Abschnitt 2.1 angedeutet, bilden die Tunnels einen Sonderfall. Auch wenn sie
zweifelsfrei als Trassenbauwerk definiert sind, unterscheiden sich ihre tatsdchlichen Nutzungen und
potentiellen Nutzungsmdglichkeiten wegen ihrer Eigenschaft als unterirdisches Bauwerk von der frei-
en Trasse. Von den insgesamt untersuchten 11 Tunnels sind lediglich vier begehbar. Nur der Tunnel in
Altena (Trasse Nr. 23, Altena - Liidenscheid) wird augenscheinlich als Garage oder Lager genutzt.

Potentielle Nutzungsmdoglichkeiten ergeben sich gerade aus den speziellen Eigenschaften der
Tunnels. Neben einer bereits angesprochenen 6kologischen Funktion als frostfreie Winterquartiere
fiir Fledermiuse zeigen Beispiele von Tunnelnutzungen auBerhalb des Untersuchungsgebiets weitere
interessante Verwendungsmdoglichkeiten auf. Das ausgeglichene Klima in einem Tunnel eignet sich
z.B. hervorragend zur Champignonzucht, wie die Beispiele des Freienseener Tunnels (nordwestli-
cher Vogelsberg) und zweier weiterer Tunnels zwischen Aglasterhausen und Neckarelz (Nordbaden)
zeigen. Auch zur Lagerung von Waren, die empfindlich auf Licht und Temperaturschwankungen
reagieren, sind Tunnels demnach gut geeignet; eine Nutzung als Weinkeller bietet sich in Weingebie-
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ten geradezu an. Diesen Effekt hatte sich auch die damalige Bundesbahn zunutze gemacht und den
Frieda-Tunnel 6stlich von Eschwege an der seit 1945 durch die Zonengrenze unterbrochenen Eisen-
bahnstrecke (Eschwege -) Schwebda - Geismar (- Leinefelde) als Klimakammer zu wirmetechni-
schen Versuchen an neuen Wagen genutzt. Im Ahrtal hat der Zivile Bevolkerungsschutz zwei Tun-
nels einer weitgehend fertiggestellten, aber nie in Betrieb gegangenen strategischen Eisenbahn-
strecke zu seinen Zwecken umgenutzt.

Seitens der Stadt Gevelsberg wurde eine Verwendung der beiden Tunnels im Verlaufe der Strecke
Witten-Bommern Héhe - Gevelsberg West (Trasse Nr. 21) als Miilldeponien angedacht, aber dann
nicht weiter verfolgt (Auskunft v. Herrn May, Stadt Gevelsberg v. 30.02.1996). In der Tat finden sich
gerade in den Einschnitten vor den Tunnels und auch unter Briicken héufig wilde Miillkippen auf
den Trassen, so eben auch bei der erwihnten Trasse oder auch beim kurzen Tunnel der benachbarten
Trasse Bossel - Blankenstein (Trasse Nr. 19).

Eine Nutzung fiir die Belange des Straflenverkehrs scheidet selbst bei einst zweigleisigen Tunnels
wegen des Profils und vor allem wegen der zu geringen Breite aus. Im Wiedtal bei Peterslahr (ehe-
malige Strecke Linz/Rhein - Flammersfeld) wurde ein Tunnel zeitweise als Baustellenzufahrt
genutzt; doch ist das eine ebenso bemerkenswerte Ausnahme wie in Winterberg, wo der Tunnel
., Winterberg 1“, der im Stadtgebiet von Winterberg den Kamm des Rothaargebirges durchbricht, zeit-
weise von Lkw’s befahren wurde, anschlieBend aber wegen eines neuen Straentunnels im Zuge der
neuen UmgehungsstraBe, die den alten Eisenbahntunnel kreuzt, verfiillt worden ist. Der Bromskir-
chener Tunnel an der gleichen Trasse siidlich von Hallenberg konnte zum Verlegen einer Abwasser-
leitung genutzt werden, was der Gemeinde Bromskirchen den Bau einer eigenen Klidranlage bzw.
einer Pumpstation erspart hat, falls das Abwasser iiber den Berg hitte gepumpt werden miissen.

Bewertung der Nutzungen und Mafsnahmen zur Inwertsetzung

Die Qualitit einer neuen Inwertsetzung ergibt sich zunéchst aus der Struktur und Ausstattung des
Trassenumfeldes. Den hochsten Wert hat diejenige Nutzung, die das Umfeld sinnvoll bereichert und
erginzt. Der Begriff der ,,Nutzung® darf dabei nicht ausschlielich unter betriebswirtschaftlichen
Aspekten gesehen werden. Auch eine Brache besitzt, beispielsweise als Sukzessionsfliache und
Riickzugsraum fiir Flora und Fauna, speziell im stddtischen Bereich, sehr wohl einen Nutzen und
erlangt damit einen hohen 6kologischen Wert (vgl. auch Abschnitt 3.1 und ,,Okologische Inwertset-
zung® im folgenden).

Unter der Priamisse der Trassenfreihaltung ist eine Funktion anzustreben, die in den Aufbau der
Trasse nicht oder nur wenig eingreift und die Revitalisierung als Eisenbahnstrecke mit moglichst
geringem Aufwand ermdoglicht. Daher stellt ein Rad-/Wanderweg die optimale Nutzung dar, da er
einfach zu verwirklichen ist, die notwendigen Baumafnahmen kaum in die Struktur der Trasse ein-
greifen, das erforderliche Lichtraumprofil fiir den Eisenbahnbetrieb weitgehend freigehalten und ein
Wiederaufbau als Eisenbahnstrecke problemlos verwirklicht werden kann. Zudem kann er im Falle
der Wiederinbetriebnahme einfach, preisgiinstig und ohne massive Eingriffe neben die Trasse verlegt
werden, falls kein ausreichendes Wegenetz in der unmitteibaren Umgebung zur Verfiigung steht.
Jedoch gehen dabei eben die Vorteile verloren, die einen Bahndamm-Rad-/Wanderweg kennzeich-
nen, namlich die eigenstidndige, stralenunabhidngige Wegefiihrung und die optimalen Neigungsver-
hiltnisse, was sich insbesondere im Berg- und Hiigelland negativ bemerkbar machen diirfte. Eine
Doppelnutzung als Rad-/Wanderweg und Eisenbahntrasse kommt nur bei ehemals zweigleisigen
Trassen in Betracht. Das Musterbeispiel ist die Strecke Remagen - Kreuzberg im Ahrtal. Von den
untersuchten Trassen wiren demnach nur die Trassen Unna-Konigsborn - Welver (Nr. 12) und Bom-
mern Hohe - Gevelsberg West (Nr. 21) geeignet.
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Alle anderen Vorschlige, die eine Nutzung der Trasse als Verkehrsweg vorsehen, sind entweder
nur unter hohen Kosten zu realisieren oder greifen zerstérend in die Struktur der Trasse ein. Eine
Ausnahme bildet der ohne zusétzliche bauliche Mainahmen zu verwirklichende land- oder forstwirt-
schaftliche Weg, der direkt auf dem Schotterkorper verlduft. Jedoch ist er, wie die anderen Verkehrs-
wege, im Falle der Wiederinbetriebnahme nur unter einem hohen Aufwand zu verlegen. Verkehrswe-
ge kommen als Inwertsetzungsmoglichkeit nur dann in Frage, wenn eine Revitalisierung der Trasse
ausgeschlossen werden kann.

Auch wenn die Trasse nicht genutzt und der nattirlichen Sukzession iiberlassen wird, ist ein Wie-
deraufbau nur mit massiven Eingriffen moglich. Bereits nach einem Zeitraum von etwa fiinf bis zehn
Jahren kidme ein Wiederaufbau praktisch einem Neubau gleich, da das Wurzelwerk der aufkommen-
den Geholze den Unterbau auflockert und zerstort. Héufig hat sich auf der Trasse in dieser Zeit ein
wertvolles Biotop entwickelt, so dal mit dem Wiederaufbau der Strecke dessen Zerstorung verbun-
den ist. Da die Trassenfreihaltung auch dazu beitragen soll, die Eingriffe in den Naturhaushalt zu
minimieren, wiirde dieses den Sinn der Freihaltung zumindest teilweise ad absurdum fithren. Zudem
ist mit dhnlich starkem Widerstand gegen die notwendigen MaBnahmen wie bei einer Neutrassierung
zu rechnen. Daher stellt die - auf den ersten Blick - ohne Kosten und Pflege zu realisierende Freihal-
tung der Trasse durch ,,Verwilderung™ letztendlich eine aufwendige und kostenintensive, und somit
wenig vorteilhafte Vorsorge im Sinne der Trassenfreihaltung dar.

Zusammenfassend ist die Anlage eines Rad-/Wanderweges die optimale Moglichkeit der Trassen-
freihaltung, da er im Verhiltnis zu den anderen Alternativen die meisten Vorteile bietet. Er ist mit
den geringsten baulichen und 6kologischen Eingriffen zu verwirklichen und mit dem geringsten
Aufwand wieder zu entfernen.

Steht aber beispielsweise ein gut ausgebautes Wegenetz zur Verfiigung, so wire der Bau eines
weiteren Weges nur dann zweckmiBig, wenn dadurch neue Verbindungen geschaffen werden kon-
nen oder sinnvolle Ergénzungen vorgenommen werden. Ein Wegebau nur unter dem Aspekt der
Trassenfreihaltung ist nicht sinnvoll; hier miissen dann andere Moglichkeiten der Nutzung unter-
sucht werden. In diesem Zusammenhang ist auch die grundsétzliche Frage zu stellen, inwieweit der
Aufwand und die Kosten fiir eine freihaltende Nutzung, die nur eine Zwischenlosung darstellt, in
einem annehmbaren Verhiltnis zum Nutzen und zum Ziel der Trassenfreihaltung stehen.

Aber auch wenn die Wiederinbetriebnahme unwahrscheinlich erscheint oder ausgeschlossen wer-
den kann, sollte die Trasse erhalten werden, da sie zwei weitere wichtige Funktionen erfiillt: Sie ist
ein Element der Kulturlandschaft und besitzt oder erlangt in den meisten Fillen ohne zusitzlich
erforderliche Mafinahmen oder Eingriffe einen hohen 6kologischen Wert.

Okologische Inwertsetzung

Nicht alle Trassen, z.B. kurze Stichstrecken oder Industriebahnen, miissen oder konnen fiir eine
spitere Revitalisierung vorgesehen werden. Dennoch sollten sie erhalten bleiben, da sie einen hohen
okologischen Wert besitzen oder entwickeln konnen. Die 6kologische Inwertsetzung einer aufgege-
benen Trasse erfolgt in der Regel spontan durch die natiirliche Sukzession, die unmittelbar nach der
endgiiltigen Betriebseinstellung einsetzt und durch den Gleisabbau nur kurz gestort wird.

Nach dem Brachfallen der Anlage dndert sich das Erscheinungsbild des Lebensraumes ,,Bahnan-
lage* in der Regel innerhalb weniger Jahre. Die floristische Wiederbesiedlung einer aufgegebenen
Eisenbahnflidche erfolgt zunéchst iiber Pionierarten, die auf die extremen Bedingungen spezialisiert
sind. Durch verschiedene Einfliisse - einsetzende Bodenbildung und zunehmende Wasserspeiche-
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rungskapazitit des Untergrundes - dndern sich die Standortbedingungen, so daB sich anspruchsvolle-
re Pflanzenarten ansiedeln kénnen. Je nach den individuellen Standortbedingungen bilden sich typi-
sche Pflanzengesellschaften. Auf die Pionier- oder Ruderalvegetation folgen in der Regel Trockenra-
sengesellschaften. Eine geschlossene Vegetationsschicht wird mit dem anschliefenden Stadium der
Hochstaudengesellschaft erreicht. Thr folgen Geholze, Vorwald- und Waldgesellschaften; liegt die
Fldche nicht unmittelbar an oder in einem Wald, unterscheiden sich diese in der Artenzusammenset-
zung teilweise erheblich von den natiirlichen Wildern. Sehr extreme Standortbedingungen kénnen
dazu fithren, daB die Sukzession stark verlangsamt abliuft.

Vielerorts bilden die Bahnkorper auch ein Riickzugsgebiet z.B. fiir zahlreiche Ackerwildkriuter,
die von den intensiv landwirtschaftlich genutzten Fliachen verdriangt wurden. Eine weitere Gruppe
sind alte Nutzpflanzen, an denen heute kein wirtschaftliches Interesse mehr besteht. Als Magerstand-
orte sind Eisenbahnanlagen mit ihrer ausgeprigten Néhrstoffarmut innerhalb einer weitgehend iiber-
diingten Umwelt fiir zahlreiche selten gewordene und vom Aussterben bedrohte Pflanzen iiberle-
benswichtig. Auch fiir zahlreiche Tiere sind Eisenbahnfldchen ein wichtiger Lebens- und Riickzugs-
raum geworden. Anzahl und Vielfalt der Populationen richtet sich zumeist nach dem vorgefundenen
Nahrungsangebot. Da die meisten Tiere wechselwarm sind, stellen die bestehenden Bahnanlagen als
. Wirmeinseln® besonders fiir Reptilien und Insekten einen idealen Lebensraum dar, zumal das
Schotterbett Versteckmoglichkeiten, Ruheplitze und Winterquartiere bietet.

Die Eisenbahntrassen besitzen neben ihrer Bedeutung als Lebens- und Riickzugsraum noch eine
weitere wichtige Funktion. Sie stellen geradezu ideale Wandertrassen dar, liber die sich Fauna und
Flora ausbreiten konnen. Insbesondere in dicht besiedelten Gebieten konnen isolierte Teilpopulatio-
nen und verarmte Lebensgemeinschaften durch den genetischen Austausch angereichert und stabili-
siert werden. Doch auch auBerhalb von Siedlungen stellen Eisenbahntrassen Verbindungsstrukturen
zwischen sonst isolierten Biotopen her und tragen damit wesentlich zur Erhaltung der Artenvielfalt
bei. Die Refugial- und Vernetzungsfunktion des Bahndammes ist umso hoher, je arten- und struk-
turdrmer das Umfeld durch eine intensive Nutzung ist.

Zwar beklagt L.oos (1997, S. 240) den Umgang mit aufgegebenen Eisenbahntrassen: ,.Ein Jam-
mer ist der Umgang mit den stillgelegten Bahnstrecken. Sie wurden meist zu Spazier- und Fahrrad-
wegen ausgebaut und damit die Schottervegetation vernichtet. Die gepflanzten Geholze an den
Boschungen wachsen sehr rasch und nehmen den selteneren Kriutern und Grisern das Licht. Aufler-
dem verkommen die Boschungen mehr und mehr zu Hundeaborten. Die Nihrstoffe aus den Aus-
scheidungen von Hunden fordern das Wachstum von Brennesseln und anderen, sehr hiufigen, nihr-
stoffliecbenden Arten, die die erhaltenswerten Pflanzen bald verdréngt haben werden. Es tut not, die
noch bedeutsamen Abschnitte der stillgelegten Strecken unter Schutz zu stellen und einer regelméaBi-
gen Pflege zu unterziehen.” Doch wurde die Bedeutung der aufgegebenen Eisenbahntrassen fiir den
Biotopverbund zwischenzeitlich auch von der Landes- und Regionalplanung erkannt. Das Programm
,.JNatur 2000% des Landes Nordrhein-Westfalen (MURL 1994), in dem Leitbilder fiir Natur und
Landschaft entwickelt werden, betont den regionalen Biotopverbund, der durch die Sicherung, Wie-
derherstellung und Neuanlage von band- und inselartigen Landschaftsstrukturen erreicht werden
soll. Zwar werden hier unter anderem nur Brachen, Weg- und Straflenrinder und Bdschungen
erwihnt, doch sind hierfiir zweifellos auch Eisenbahntrassen mit ihrem Geholzstreifen geeignet. Zur
Erginzung und zum Ausbau der regionalen Griinziige innerhalb des Industriegebietes an Ruhr und
Emscher sowie der weiteren Vernetzung und Anbindung isolierter Griinflichen sind ehemalige
Eisenbahntrassen nach Einschitzung der Internationalen Bauausstellung (IBA) Emscher Park unver-
zichtbar. Fiir die Vernetzung der innerhalb des Parks verinselt liegenden Landschaftsteile soll ein
Netzwerk geflochten werden, unter anderem durch die ,,Verwilderung ehemaliger Eisenbahntras-
sen®. Auch hier wird die Bedeutung der Trassen mit ihrem hohen ¢kologischen Potential als ,,Arten-
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austauschwege* hervorgehoben (IBA 1993, S. 4ff.). Die Planung fiir den Regionalen Griinzug D bei-
spielsweise benennt als Ziele die Einbindung der Industriedenkmaéler, Halden und Bahnddmme in
die Landschaft sowie die Sicherung der bereits bestehenden Biotope und deren Erweiterung und Ver-
netzung. Ausdriicklich wird hierfiir die ehemalige Erzbahntrasse vom Rhein-Herne Kanal zum ehe-
maligen Stahlwerk Bochumer Verein als eine gut geeignete Grundlage angesehen (IBA 1991). Der
sogenannte ,,Griine Pfad* etwa soll im Griinzug A unter Einbeziehung angrenzender Griin- und
Freifldchen auf der ehemaligen Eisenbahntrasse von Oberhausen-Sterkrade nach Duisburg-Meide-
rich zum einen als Wander- und Radweg ausgestaltet werden und zum anderen als griine Verbin-
dungsachse zweier Stadtgebiete auch 0kologische Vernetzungsfunktionen zwischen den Freiflidchen
des Grafenbuschs in Oberhausen und dem Landschaftspark Duisburg-Nord iibernehmen (IBA 1993,
S. 13). Ohnehin stellt die Schaffung von Freizeit- und Erholungsmdoglichkeiten neben der 6kologi-
schen Erneuerung das wichtigste Ziel der IBA dar, so daf3 zahlreiche neu geschaffene Wege nicht nur
einen hohen Freizeitwert aufweisen, sondern auch eine wichtige 6kologische Funktion besitzen. Um
diesen Aufgaben geniigen zu konnen, sehen die Grundsitze des KVR fiir die Gestaltung von Wegen
beidseitig ein Abstandsgriin mit mindestens acht Metern Breite vor. Ubrigens wurde der Bau von
Wanderwegen im Bereich des Emscher Parks auch aus dem Okologieprogramm der IBA finanziert
{Gesprich mit Herrn Jolk (KVR) am 31.05.1996).

Auch wenn kein Weg angelegt werden soll, ist insbesondere im stédtischen Bereich die Erhaltung
der Briicken im Zuge der ehemaligen Trassen unumgénglich, da nur so den bodenlebenden Tieren
(v.a. Kriechtieren) die Wanderung und Ausbreitung auch iiber vielbefahrene Verkehrswege oder iiber
Gewisser ermdéglicht wird. Grundsitzlich sollte die Trasse zundchst der natiirlichen Sukzession
iiberlassen werden. Dieses bietet Pflanzen eine Chance, die anderswo kaum Lebensrdume mehr
haben. Die Erhaltung der Artenvielfalt und der wichtigen Funktionen des Bahndammes als Lebens-
raum und Wandertrasse erfordern jedoch PflegemalBnahmen, die eine Trasse in einem Idealzustand
erhalten oder ihn wiederherstellen. Welches Sukzessionsstadium dabei den gréfiten Wert besitzt,
ergibt sich stets aus der Lage der Trasse sowie aus der Nutzung und der Struktur des Umfeldes, eine
allgemeine Aussage ist daher nicht moglich. Die Entwicklungssteuerung der spontan entstandenen
Vegetation findet sich beispielsweise auch im Rahmen der IBA Emscher-Park unter anderem fiir den
Landschaftspark Duisburg-Nord (IBA 1993, S. 11).

Angemerkt sei, dal die vorgefundene Flora und Fauna zwar oft einzigartig und daher schiitzens-
wert sein mag, aber erst durch massive anthropogen bedingte Eingriffe entstehen konnte. Insofern
werden mit dem Schutz und der Erhaltung dieser Lebensraume auch die Folgen einer fritheren
Umweltzerstdrung manifestiert.

Die auf den ersten Blick nicht nutzbaren Tunnels besitzen als frostfreie Quartiere fiir Flederméu-
se vor allem im Winter eine groBe Bedeutung. Da die Tunnels ohnehin aus Sicherheitsgriinden meist
zugemauert werden, miissen hier lediglich Einfluglocher ausgespart werden. Falls Teile des Tunnel-
gewdlbes baufillig sind und verfiillt werden, kdnnen Rohre (Durchmesser ca. 2 m) weiterhin fiir
einen freien Durchflug sorgen. Die damalige Bundesbahn hat beispielsweise den seit 1945 nicht
mehr befahrenen, 1 066 m langen Frieda-Tunnel 6stlich von Eschwege 1990/91 dementsprechend
umgebaut (Blickpunkt DB 1991, S. 6).

3.3 ERHALTUNG DURCH UNTERSCHUTZSTELLUNG
Denkmalschutz
Die Eisenbahn stellt mit ihren Bauten, Anlagen und Fahrzeugen ein komplexes technisches
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System dar, dessen einzelne Komponenten oft nur in ihrem Zusammenwirken verstanden werden
konnen. Standen anfangs lediglich die Hochbauten der Eisenbahn, zunichst die Bahnhofsgebédude,
dann aber auch Kunstbauten wie Briicken im Blickfeld, so hat sich der Denkmalschutz inzwischen
auch anderen, vor allem den technischen Anlagen (beispielsweise den Stellwerken) und den Fahr-
zeugen der Eisenbahn zugewandt.

Problematisch ist die Tatsache, dall der Denkmalschutz, der etwas in der urspriinglichen Form, im
Aussehen und in der Funktion erhalten will, im Widerspruch steht zu einem Verkehrssystem, das
sich den Anforderungen und Verinderungen des Marktes anpassen mufite und mul3. Zudem war und
ist die Eisenbahn stets an technischen Entwicklungen und Neuerungen aktiv beteiligt und unterliegt
gleichzeitig dem Zwang zu notwendigen und kontinuierlichen Rationalisierungs- und Modernisie-
rungsmafnahmen. Diese fithren dazu, daf ,,alte” erhaltenswerte Strukturen und Elemente nicht nur
verdndert, sondern oftmals auch beseitigt und durch neue ersetzt werden (z.B. Ausmusterung von
Fahrzeugen, Beseitigung von alten Signalen oder Telegrafenleitungen, Neubau von Briicken). Auch
wenn eine Unterschutzstellung zumeist einen Kompromil3 zwischen denkmalpflegerischen Aspekten
und der Nutzung darstellt, stehen die Eisenbahngesellschaften dem Denkmalschutz eher zuriickhal-
tend gegeniiber.

Aufgrund dieser Sachlage ist es wenig verwunderlich, dal} erst 1987 mit dem Abschnitt Wiesbaden
- Bad Schwalbach der sogenannten ,,Aartalbahn® von Diez/Lahn nach Wiesbaden in Hessen erstmals
eine Eisenbahnstrecke mit allen Anlagen, Bauten und Einrichtungen komplett unter Denkmalschutz
gestellt wurde. Dieses war wohl auch nur moglich, weil der Streckenabschnitt zu diesem Zeitpunkt
keinen Verkehr mehr aufwies; zudem sollte mit dieser MaBnahme offensichtlich verhindert werden,
dalB3 die total stillgelegte Strecke abgebaut wurde. Zwischenzeitlich sind weitere Bahnen unter Schutz
gestellt worden, unter anderem auch die in Westfalen gelegene Strecke von Bocholt nach Barlo.

Gemeinsam ist allen diesen Bahnen, daf3 der Oberbau vollstindig erhalten ist und sie damit den
Charakter und das typische Erscheinungsbild einer Eisenbahnstrecke aufweisen, auch wenn durch
die Stillegung ein vorldufiger Funktionsverlust stattgefunden hat. Die im Rahmen dieser Arbeit
untersuchten Trassen hingegen haben ihre Funktion durch den Abbau der Gleisanlagen vollstindig,
endgiiltig und irreversibel verloren. ,,Mit diesem Verlust [der Gleise, Anm. d. Autors] nimmt auch
die Anschaulichkeit des Denkmals ,,Strecke® ab* (MEYER 1989, S. 240). Die gleislose Trasse kann
also nicht unter den sonst iiblichen Kriterien und MaBstében beurteilt werden.

Die Trasse als Unterbau umfafit Erd- und Kunstbauten. Letztere sind als Bauwerke im klassi-
schen Sinn den Kriterien und MaBstidben der Denkmalpflege leichter zuginglich als Einschnitte oder
Dimme, da sie als ,,Kunstbauten® unter architektonischen, technischen, stilistischen und kiinstle-
risch-dsthetischen Aspekten einzuordnen und zu bewerten sind. Obwohl ein Damm ebenso ein Inge-
nieurbauwerk darstellt, sind seine Physiognomie, sein Aufbau und sein Erscheinungsbild letztlich
immer gleich. Auch wenn beispielsweise der Boschungswinkel, die Hohe oder das verwendete Erd-
oder Felsmaterial variieren mogen, ist der Damm ein Erdwall, dessen dsthetischer Reiz in erster
Linie durch den Bewuchs bestimmt wird. Ob er beispielsweise einen Sandkern enthilt oder gebro-
chenes Felsgestein, ist nicht sichtbar. Relevant wird dieses erst, wenn er mit Hilfe einer besonderen
oder neuen Technik aufgeschiittet wurde oder das Baumaterial nicht aus der Umgebung stammt und
ortsuntypisch ist. Hingegen bilden Steinpackungen zur Befestigung, z.B. an durch Rutschungen
gefihrdeten Stellen, an Ufern von FlieBgewidssern oder der Bau von senkrechten Stiitzmauern beson-
dere Merkmale, die individuell beurteilt werden miissen.

Diese Problematik der Bewertung zeigt sich auch bei den untersuchten Trassen. Aus den Antwor-
ten der Kommunen und Kreise geht hervor, dal neben einzelnen Bahnhofsbauten bislang ausschlief3-
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lich Briickenbauwerke unter Denkmalschutz stehen. Insgesamt sind eine kleine und fiinf grofBe, via-
duktédhnliche Briicken als Zeugen der lokalen oder regionalen Industrie-, Technik- oder Verkehrsge-
schichte als Baudenkmailer unter Denkmalschutz gestellt worden. Andere Kunstbauten, wie Tunnels
oder Stlitzmauern, sind zumindest bei den untersuchten Trassen nicht als Denkmiler ausgewiesen.
Auch Erdbauten wie Dimme oder Einschnitte unterliegen bei keiner der Trassen Schutzkategorien
nach dem Denkmalschutzgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (DSchG NW).

Diese Einseitigkeit in der Bewertung der Trassenclemente ist bemerkenswert. Auch MEYER
(1989) fiihrt in der Liste der Eisenbahndenkméler im Raum Aachen bei den Trassenbauten lediglich
Briicken auf. Natiirlich bilden die Kunstbauten wichtige und oftmals markante Elemente der Trasse,
doch ist ihre Linge im Verhiltnis zur Gesamtlidnge einer Trasse verschwindend gering. Bei weitem
dominierend sind hingegen die Erdbauten, die weit iiber 90% der Trassenlidnge ausmachen. Obwohl
die Erdbauten unzweifelhaft Ingenieurbauwerke darstellen, die hohen baulichen und technischen
Anforderungen geniigen mufiten, haben sie bislang keine Beachtung gefunden. Dabei stellt der
gesamte Unterbau - wie iiberhaupt eine Eisenbahnstrecke mit allen ihren Anlagen - ein bauliches
Anlagenkontinuum dar. Nicht jeder Abschnitt einer Eisenbahnstrecke oder -trasse hat dieselbe Dich-
te an historischer Substanz, technischer Bedeutung oder dsthetischem Reiz. Doch eine Briicke steht
nicht isoliert, sie ist in der Regel Folge eines Dammes, oder sie kann Aus- und Eingang eines Tun-
nels begleiten. Auch ein Tunnel kann nicht allein durch die Architektur seiner Portale bestimmt wer-
den, da sie lediglich die Schauseiten des weitgehend unterirdischen Bauwerkes Tunnel sind (BREUER
1979). In jedem Fall aber sind Tunnel, Damm, Einschnitt und Briicke vielfach zusammengehérige
Sequenzen in einer Strecke, die zusammen fiir die Bahnung des Schienenweges notwendig waren.
Der gesamte Eisenbahnunterbau ist ein Ingenieurbauwerk, das in erster Linie Erdbau und in zweiter
Linie Architektur ist, uns aber in beiden Formen als markante Folge von Einzelbauwerken begegnet,
sofern Trassen in Abschnitte von verschiedener Bedeutung eingeteilt werden kénnen.

BREUER (1979, S. 14) weist darauf hin, daf} es jedenfalls nicht geniigt, ,,bei den Denkmailern der
Verkehrstechnik nur punktuell zu denken, an Briicke und Bahnhof, sondern hier mufl immer grof3-
rdumlich gedacht werden, zumal die Trassierung der Eisenbahn ganze Stadtkomplexe [und Land-
schaften!, Anm. d. Autors] umgestaltet hat.” LUBBEKE (1987, S. 44) stellt hier zu Recht die Frage, ob
aber minder bedeutende Teile ausgesondert werden konnen, wenn sich dadurch die Anschaulichkeit
des gesamten Objektes verringert und der Zusammenhang gestort, wenn nicht sogar zerstort wird.

Bei der Beurteilung kommt erschwerend hinzu, dall zahireiche Streckenabschnitte nicht fiir sich
allein wirken, sondern erst zusammen mit anderen Kulturlandschaftselementen besonders markante
Ensembles bilden, sei es eine mittelalterliche Burg auf einem Bergsporn, der untertunnelt wird (z.B.
Monreal mit der Lowenburg in der Eifel, Strecke Mayen - Gerolstein), oder eine grofle Briicke iiber
einen Ort (Gevelsberg, Trasse Nr. 21, oder Lengenfeld u. St. im Eichsfeld/Thiir., Strecke Ieinefelde -
Geismar). Ein weiteres markantes Beispiel ist die Hohenzollernbriicke in Kéln iiber den Rhein, die
in der Achse des Kolner Domes errichtet wurde.

Problematisch scheint weniger der Funktionsverlust zu sein, sondern vielmehr der Verlust der
Anschaulichkeit, auf den bereits oben hingewiesen wurde. Wihrend Briicke oder Tunnel jederzeit
auch ohne Funktion als solche zu erkennen sind, sind die Erdbauten ohne das Gleis nicht ohne weite-
res zu identifizieren und ihrer fritheren Funktion als Eisenbahntrasse zuzuordnen.

Das fiir die Unterschutzstellung im Untersuchungsgebiet Westfalen relevante Gesetz zum Schutz
und zur Pflege der Denkmaéler im Lande Nordrhein-Westfalen (Denkmalschutzgesetz - DSchG NW)
in der Fassung vom 11. Mérz 1980 unterscheidet Bau- und Bodendenkmaler, bewegliche Denkmiler
und Denkmalbereiche, wobei eine Unterschutzstellung als bewegliches Denkmal ohnehin entfillt.
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Aber auch fiir die tibrigen Schutzkategorien gelten strenge und enggefalite Kriterien und Maf3stébe,
deren Anforderungen eine funktions- und gleislose Trasse nur in Ausnahmefillen entspricht. Proble-
matisch ist vor allem, daf der GrofBteil der Trasse lediglich aus einem Erdkdrper besteht, fiir einen
Schutz als Baudenkmal aber in erster Linie architektonische und bautechnische Voraussetzungen und
Anforderungen erfiillt werden miissen. Zwar konnen auch vom Menschen gestaltete Landschaftsteile
wie Garten- oder Parkaniagen als Baudenkmdéler geschiitzt werden, doch bilden die Trassen keine
bewuf3t unter architektonischen, landschaftspflegerischen oder kiinstlerisch-dsthetischen Aspekten
gestaltete Landschaftsteile im Sinne des Gesetzes. Denkbar wire allenfalls ein abschnittsweiser
Schutz der Trasse als Denkmalbereich in Verbindung mit einem denkmalwerten Bauwerk, wenn des-
sen Funktion nur in Verbindung mit dem anschlieBenden Trassenabschnitt verstiandlich wire (bei-
spielsweise eine Briicke mit ihren beidseitigen Ddmmen). Auch wenn die Trasse einen erheblichen
EinfluB auf die Gestaltung der Umgebung, auf das Wegenetz, das Parzellengefiige, das Gewdssersy-
stem (Griiben) oder die Bebauung gehabt hat und deren heutige Struktur nur mit Hilfe der Trasse zu
erkldren ist, kime eine Unterschutzstellung in Verbindung mit den betreffenden anderen Objekten
als Denkmalbereich in Frage.

Eine eventuelle weitere Moglichkeit bietet das DSchG NW in Form einer Unterschutzstellung als
Bodendenkmal. Es stellt sich die Frage, inwieweit Ddmme aufgrund ihrer morphologischen Auspri-
gung und Ahnlichkeit, beispiclsweise mit alten Landwehren, unter die Schutzbestimmungen eines
Bodendenkmals falien konnen. Auch andere historische Verkehrswege, wie beispielsweise Romer-
stralen, Hohlwege oder Kanile (z.B. der Max-Clemens-Kanal im Miinsterland) sind eingetragene
Bodendenkmiiler. AuBerdem ist der ehemalige Eisenbahntrajekt in Duisburg-Homberg mitsamt den
Dammkorpern der (entfernten) Gleisanlagen als Bodendenkmal geschiitzt.

Interessanterweise beabsichtigt die Stadt Witten einen etwa 300 m langen Abschnitt der Trasse
Bossel - Blankenstein (Nr. 19) als Bodendenkmal der Eisenbahn- und Wirtschaftsgeschichte unter
Schutz zu stellen (Antwort vom 27.04.1996). Die Anwendung des Schutzinstituts Bodendenkmal auf
Eisenbahntrassen wird vom Westfilischen Amt fiir Denkmalpflege jedoch sehr kritisch beurteilt.
MaBgeblich sind die zur Erforschung des Objektes erforderlichen Arbeits- und Erkenntnismethoden;
nur wenn Objekte durch archiologische Methoden erkannt und in ihrer Aussage erschlossen werden
konnen, liegt ein Bodendenkmal vor. Insofern kénnen lediglich im Boden befindliche Fundamente
und Reste von Anlagen als Bodendenkmiiler der Eisenbahngeschichte definiert und geschiitzt wer-
den (TRIER 1993, S. 58).

Es ist deutlich geworden, daf ein vollstindiger Schutz der Trasse nach den Vorschriften des
DSchG NW derzeit kaum moglich ist. Zum einen wird jeder Versuch, eine gleislose Trasse unter
Denkmalschutz zu stellen, dadurch zumindest erschwert, dafl die gebotene Anschaulichkeit des
Objektes stark gemindert ist. Eine spontane Identifizierung und Zuordnung als ,,Eisenbahntrasse* ist
nicht mehr ohne weiteres moglich. Zum anderen liegen die Probleme darin, daB3 die Trassen haupt-
sdchlich aus Erdbauten bestehen, die sich den Kriterien und Anforderungen der Baudenkmalpflege
weitgehend entziehen.

Auf einen interessanten Aspekt weist MEYER (1989, S. 240) hin: ,,Die ausschlieBliche Erhaltung
einer Trasse kann nur dann noch denkmalpflegerisch relevant sein, wenn neben dem unverdnderten
Stadt- oder Landschaftsbild auch die Erfahrungen, die frither vom Verkehrsmittel aus zu machen
waren - zumindest in etwa - unverdndert geblieben sind.“ MEYER spricht damit die Funktion der
Trasse als ,,beweglichen™ Aussichtspunkt im Sinne des ,,panoramatischen Reisens® an, wie SCHIVEL-
BUSCH (1993, vgl. auch BARTSCHI 1997a) es charakterisiert hat. Mit der Anlage eines Wanderweges
auf der Trasse und entsprechenden pflegerischen Malinahmen, die den Blick auf die Umgebung frei-
halten, wire diese Forderung - zumindest was die Eisenbahntrasse betrifft - erfiillt. Da die Nutzung
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der Trasse als Wanderweg in der Regel die Trasse erhilt, wire eine Unterschutzstellung dann
ohnehin nicht mehr notwendig.

Natur- und Landschaftsschutz

Neben den Bestimmungen des Denkmalschutzgesetzes sind die naturschutzrechtlichen und
landschaftspflegerischen Festsetzungen des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) und des in
den wichtigen Passagen identischen Landschaftsgesetzes Nordrhein-Westfalen (LG NW) fiir eine
mogliche Unterschutzstellung von Eisenbahntrassen relevant. Auf die 6kologische Funktion und
die kulturlandschaftliche Bedeutung der Eisenbahntrassen ist bereits ausfiihrlich eingegangen
worden.

Tatsichlich stehen Naturschutz und (Kultur-)Landschaftspflege in einem engen wechselseitigen
Verhiltnis und sind kaum voneinander zu trennen. Fiir das Kunstsystem Eisenbahn muBte die Land-
schaft teilweise ganz erheblich veridndert und umgebaut werden, so daB zugleich eine Kunstland-
schaft entstand. Solche Eingriffe zur Erreichung der Mindestradien und Hochststeigungen kénnen
heute wieder eine von der Natur zuriickgewonnene Landschaft zeigen, die eben zugleich Kulturland-
schaft wie Denkmallandschaft ist. Die Trassen und Anlagen der Eisenbahn zeigen somit eine gegen
die Naturlandschaft erbrachte Leistung wie zugleich die Einwirkungen der natiirlichen und kulturel-
len Umgebung (LUBBEKE 1987, S. 38).

Neben der kulturlandschaftlichen und landschaftsisthetischen Bedeutung als gliederndes Element
ist es nach dem Wegfall des (verkehrs-)wirtschaftlichen Nutzens vor allem der 6kologische Wert der
Trasse, ihre Funktion als Riickzugs- und Wiederausbreitungszentrum, als 6kologische Ausgleichs-
fliche inmitten verstdrkt denaturalisierter Rdume, die sie fiir Naturschutz und Kulturlandschaftspfle-
ge interessant macht. Auf die dkologischen Funktionen der Trasse ist bereits in den Abschnitten 3.1
u. 3.2 des Niheren eingegangen worden.

Dem engen wechselseitigen Verhiltnis zwischen Natur und Okologie einerseits und Kulturland-
schaft andererseits tragen die Bestimmungen des BNatSchG und des LG NW Rechnung. Danach
sind Natur und Landschaft so zu schiitzen, zu pflegen und zu entwickeln, daB die Vielfalt, Eigenart
und Schonheit von Natur und Landschaft nachhaltig gesichert sind. Neben den 6kologischen Zielen
stehen damit optisch-dsthetische Gesichtspunkte im Vordergrund. In der Tat beriihren sich die beiden
Aspekte hiufig, denn eine vielfdltige und schone Landschaft ist in der Regel auch dkologisch stabil
(MULLER 1978). ,,Gerade diese ungenutzten, unberiihrten Trassenabschnitte sind von besonderem
Reiz. Sie vermitteln - im Sinne eines Landschaftsplaners und Soziologen gesprochen - gleichzeitig
Informationen und Emotionen‘ (NAGEL 1981, S. 103).

Ein ausdriickliches Ziel des Naturschutzes und der Landschaftspflege ist nach § 2 Grundsatz 13
BNatSchG die Erhaltung historischer Kulturlandschaften und -landschaftsteile von besonders cha-
rakteristischer Eigenart. Dieser Grundsatz wurde 1989 auch in das LG NW iibernommen. Damit
wird der Landschaftsplanung neben der Sicherung der 6kologischen Werte auch die Bestandssiche-
rung der aufgrund anthropogenen Eingriffs entstandenen Sekundirbiotope zugewiesen. Die
Schutzwiirdigkeit kann sich vornehmlich aus wissenschaftlichen, kologischen und dsthetischen
Aspekten ergeben. Da aber die 6kologischen Funktionen kaum vom optischen Eindruck der Land-
schaft zu trennen sind, konnen keine starren Grenzen gezogen werden. Die Eigenart einer Land-
schaft ergibt sich aus zwei Faktoren: zum einen aus der Landschaftsgenese, d.h. den natiirlichen
Standortfaktoren, zum anderen aus anthropogenen Einfliissen, d.h. aus der planméBigen Pflege,
Bebauung und Nutzung des Vorgegebenen. Demnach sind Eisenbahntrassen als historische Kultur-
landschaftsbestandteile - wie alle baulichen und gestalterischen Eingriffe in die Naturlandschaft -
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ein Zeugnis vom Umgang mit Natur und Landschaft und sagen damit zugleich etwas iiber den
damaligen Stand von Wissenschaft und Technik aus. Ihre Zerstérung ist Zerstérung von Kultur
(W0BSE 1992). Die Erhaltung der Kulturlandschaft fillt demnach auch unter die Bestimmungen des
BNatSchG im Sinne eines , kulturellen Umweltschutzes, wie er von FREI (1983, S. 277ft.) defi-
niert wird.

So werden auch im Programm ,,Natur 2000 in Nordrhein-Westfalen* im Leitbild fiir die Bal-
lungsrdume an Rhein und Ruhr explizit Industriebrachen und damit vernetzt aufgelassene Gleisanla-
gen benannt, die zum typischen Erscheinungsbild dieses Raumes beitragen und erhalten werden sol-
len. Hiermit wird den Eisenbahntrassen eindeutig eine kulturlandschaftsprigende Bedeutung zuer-
kannt (MURL 1994).

Wegen der weitgehenden Ubereinstimmungen mit dem BNatSchG werden im folgenden nur die
Schutzmoglichkeiten nach dem LG NW betrachtet. Mit den Schutzinstituten ,,Naturschutzgebiet™
nach § 20 LG NW, , Landschaftsschutzgebiet nach § 21 LG NW und ,,Geschiitzte Landschaftsbe-
standteile” nach § 23 LG NW stehen theoretisch drei Moglichkeiten der Unterschutzstellung zur
Verfiigung. Eine Festsetzung als Naturschutzgebiet ist grundsitzlich moglich, da auch einzelne
Landschaftsbestandteile oder Biotope nach den Bestimmungen des § 20 LG NW geschiitzt werden
konnen. Trotz ihrer anerkannten 6kologischen Funktion und kulturlandschaftlichen Bedeutung
diirfte eine Trasse jedoch nur in Ausnahmefillen den strengen MaBstiben und hohen Anforderun-
gen geniigen, die fiir die Festsetzung vorliegen miissen. Das gleiche gilt fiir die Unterschutzstellung
nach dem § 21 LG NW als Landschaftsschutzgebiet, auch wenn die Kriterien nicht so eng gefafit
sind. Unbestritten ist jedoch, daff die Trassen aufgrund ihrer morphologischen Auspriagung und
okologischen Standortfaktoren in vielen Fillen im Zusammenwirken mit anderen Elementen und
Biotopen eine besondere Bedeutung entfalten und somit einerseits zur Eigenart, Vielfalt und Schon-
heit des Landschaftsbildes und andererseits zur Leistungsfihigkeit des Naturhaushaltes und der
Lebensriume beitragen. Falls eine Festsetzung als Natur- oder Landschaftsschutzgebiet fiir einen
bestimmten Raum erfolgt, in dem die Trasse liegt, unterliegt auch sie selbstverstindlich den
Schutzbestimmungen des Gesetzes, auch wenn sie allein nicht den Anforderungen des Gesetzes
geniigt hat.

Neben den beiden gebietsbezogenen Schutzkategorien bietet das LG NW die Mdglichkeit, ein-
zelne Teile von Natur und Landschaft als Geschiitzte Landschaftsbestandteile zu sichern. Zu beach-
ten ist jedoch, dafy nach dem LG NW nur natiirliche Objekte unter Schutz gestellt werden konnen.
Dabei kommt es auf ihren Ursprung jedoch nicht an, so dall sowohl der angesamte als auch der vom
Menschen gepflanzte Baum ein geschiitzter Landschaftsbestandteil sein kann, wie auch Alleen oder
Wallhecken. Nicht natiirliche Objekte wie Ziune oder Briicken scheiden aus, auch wenn sie
unzweifelhaft ebenso Landschaftsbestandteile sind. Eine Abgrenzung ist schwierig, da beispiels-
weise Landwehren nach herrschender Meinung als schiitzbare Landschaftsbestandteile angesehen
werden, obwohl sie durchweg nicht aus natiirlich belassenem Material bestehen und der menschli-
chen Zivilisationssphire zugeordnet werden. ,,Erst wenn sie gleichsam von der Natur wieder
zuriickerobert worden sind, man ihre kiinstliche Bildung und ihren kiinstlichen Zweck nicht ohne
weiteres mehr erkennen kann, werden sie als Landschaftsteile (...) einzuordnen sein“ (ROSENZWEIG
1987, S. 314).

Bewertung der Schutzmoglichkeiten

Es ist deutlich geworden, daf fiir den Schutz einer aufgegeben Eisenbahntrasse zwar grundsitz-
lich bestimmte Moglichkeiten bestehen, diese aber derzeit unter den herrschenden strengen Kriterien
und Rahmenbedingungen wohl nur in Ausnahmefillen auch tatsédchlich zur Anwendung kommen
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konnen. Die Bauten der Eisenbahn kénnen aufgrund ihrer umfassenden und weitreichenden Auswir-
kungen auf Kultur- und Naturlandschaft, als Elemente der Kulturlandschaft und in ihrer 6kologi-
schen Bedeutung als sekundérer Lebensraum, nicht pauschal bestimmten Schutzkategorien zugeord-
net werden. Daher miissen diese stets das Ergebnis umfassender Analysen und Priifungen sein. Auf-
gegebene Eisenbahntrassen bilden in vielen Féllen durchaus schutzwiirdige historische Objekte, geo-
graphische und geologische Landschaftsbestandteile oder 6kologische Standorte, letztlich aber wer-
den die historische Bedeutung, der kulturlandschaftliche Einflufl und der dkologischer Wert stets als
Einzelfall zu bestimmen und zu bewerten sein. Ein direkter Schutz der Trasse ist ohnehin nur nach
dem DSchG NW moglich, da sie nach dem LG NW nicht wegen ihrer fritheren Funktion als Eisen-
bahntrasse unter Schutz gestellt werden kann, sondern ausschlieBlich wegen ihrer Bedeutung fiir
Natur und Landschaft, also entweder als Tréger eines Biotops oder aufgrund ihres Erscheinungsbil-
des, welches wiederum vom Bewuchs abhingig ist. Eine Unterschutzstellung nach den Vorschriften
des BNatSchG oder des LG NW entzieht die Trasse jedoch langfristig anderen Nutzungen und
zukiinftigen Planungen, so daf} diese MaBnahme lediglich fiir Trassen geeignet ist, fiir die eine Wie-
derinbetriebnahme ausgeschlossen werden kann.

AbschlieBend kann festgestellt werden, daf die sinnvolle Nutzung einer aufgegebenen Trasse als
Weg (mit den einhergehenden landesplanerischen Festsetzungen) derzeit wohl die einfachste und
sicherste Moglichkeit des Eisenbahntrassenschutzes darstellt, mit der zugleich auch die 6kologische
Funktion bewahrt und sie als ein Kulturlandschaftselement erhalten wird.

Im iibrigen ist die Unterschutzstellung keine Garantie fiir die Erhaltung eines Objektes. So hat die
DB AG den Albaumer Viadukt (Strecke Altenhundem - Birkelbach, Nr. 30) am 15. Februar 1997
gesprengt, obwohl dieser 1988 von der Gemeinde Kirchhundem unter Denkmalschutz gestellt
wurde. Auch die wegen ihres einmaligen Oberbaus geschiitzte Strecke Bocholt - Barlo ist akut vom
Gleisabbau bedroht. In beiden Fillen fiihrt die DB AG die hohen Unterhaltungskosten als Grund fiir
die beabsichtigten MaBnahmen an, stellt aber fiir die Beseitigung des Viaduktes rund 1,2 Mio. DM
zur Verfiigung.

4. PROBLEME DER INWERTSETZUNG AUFGEGEBENER EISENBAHNTRASSEN

Neben den bereits angesprochenen individuellen und von Trasse zu Trasse unterschiedlichen
Schwierigkeiten, die sich aus Lage, Umfeld und Trassierung ergeben (Abschnitte 2.2 u. 2.3), schei-
nen im wesentlichen die Ubernahmeverhandlungen mit den Eisenbahngesellschaften die Inwertset-
zung in mancherlei Hinsicht zu erschweren. Daneben wurden von den Kreis- und Kommunalverwal-
tungen sowie anderen an der Inwertsetzung beteiligten Behdrden und Amtern weitere Probleme
genannt, die sich im Verlauf des Umnutzungsprozesses ergeben. Da sich die Deutsche Bahn AG im
Gegensatz zur Westfilischen Landeseisenbahn WLE bedauerlicherweise nicht in der Lage sah, die in
diesem Zusammenhang aufretenden Fragen zu beantworten und zur Kldrung bestimmter Sachverhal-
te beizutragen, wird die Thematik vorwiegend aus der Sicht der Kommunen und Kreise sowie
anhand der vorliegenden Literatur dargestellt.

4.1 RECHTLICHE SACHVERHALTE UND VERFAHRENSABLAUFE
Es erscheint zweckmiBig, zunichst bestimmte Sachverhalte und Verfahrensabldufe darzustellen,
deren Kenntnis zum Verstdndnis der Problematik beitragt. Wegen ihrer Bedeutung und weitreichen-

den Konsequenzen werden das Planungsrecht, das Stillegungs- und Entwidmungsverfahren sowie
die Wertermittlung fiir Fldchen der Eisenbahnen hier zunichst niher erldutert.
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Planungsrecht

(D) Die eisenbahnrechtliche Planfeststellung und Widmung

Die Deutsche Bundesbahn (DB) - wie auch ihre Rechtsnachfolgerin, die Deutsche Bahn AG (DB
AG) - war bzw. ist als privilegierte Planungstrégerin berechtigt, in einem eigenen Planfeststellungs-
verfahren iiber ihre Anlagen selbst zu befinden. Der Zweck besteht darin, alle durch ein Vorhaben
der Bahn beriihrten 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen der Bundesbahn, Behérden und
Betroffenen rechtsgestaltend zu regeln (Konzentrationswirkung) und den Bestand der Anlage zu
sichern. Die Planfeststellung ist die Voraussetzung fiir jeden Neubau und jede Anderung einer Anla-
ge. Sie kann in bestimmten Ausnahmefillen unterbleiben, zum Beispiel wenn Belange von anderen
nicht beriihrt werden, die Betroffenen der Anderung zugestimmt haben oder wenn ohne bauliche
Verinderung die Nutzung der Anlage veridndert wird.

Von der Planfeststellung zu unterscheiden ist die eisenbahnrechtliche Widmung. Diese beinhaltet
die hoheitliche Bestimmung, daB die Anlage ffentlich-rechtlich den Betriebszwecken der Eisen-
bahn dient. Sie erfolgt in der Regel stillschweigend und ohne bestimmte Form mit der Inbetriebnah-
me einer Anlage.

(2) Die kommunale Planungshoheit der Gemeinde

Die Gemeinde besitzt im Rahmen der verfassungsrechtlich garantierten kommunalen Selbstver-
waltung nach Artikel 28 Abs. 2 Grundgesetz die Planungshoheit auf dem Gemeindegebiet i. S. des
Baugesetzbuches (BauGB). Fiir die privilegierten Fachplanungen enthilt der § 38 BauGB eine aus-
driickliche Kollisionsregelung. Danach genieBen die Fachplanungen den Vorrang vor der gemeindli-
chen Planungshoheit, da sie zumeist eine iiber das Gemeindegebiet hinausgehende Bedeutung besit-
zen und deshalb iiberértlichen Planungstrigern iiberantwortet werden. Bei der Aufstellung der Fach-
pléne sind auch die Plidne der Gemeinde nach dem Grad ihrer Konkretheit und rdumlichen Verfesti-
gung zu beachten. Ein Recht auf Beteiligung am Planfeststellungsverfahren des Fachplanungstrigers
hat die Gemeinde erst dann, wenn ihre Planungshoheit fiir ihre Bauleitplanung nachhaltig beriihrt
wird (WALKER 1989).

Umgekehrt sind nach § 4 Abs. 1 BauGB die Triger offentlicher Belange im Bauleitplanverfahren
der Gemeinde zu beteiligen. Die Fachplanungen sind in den Flichennutzungsplan (FNP) und in den
Bebauungsplan (B-Plan) nachrichtlich zu iibernehmen (§ 5 Abs. 4 u. § 9 Abs. 6 BauGB). Im Rah-
men dieser Beteiligung hat die Gemeinde gegentiber den Dienststellen der DB einen Informationsan-
spruch iiber deren Absichten.

Das Stillegungsverfahren

Fiir die endgiiltige und dauernde Stillegung von Bahnanlagen sind verschiedene Gesetze und Vor-
schriften giiltig. Fiir Betriebseinstellung einer Eisenbahnstrecke der Deutschen Bundesbahn galten
die Vorschriften des Bundesbahngesetzes. Seit 1994 sind die Vorschriften des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes maBgeblich. Bei anderen Betriebsanlagen ist eine Entbehrlichkeitspriifung durchzu-
filhren. Die dauernde und endgiiltige Auerbetriebsetzung aller bahnbetrieblichen Anlagen erfolgt
schlieBlich mit deren Entwidmung. Nichtbundeseigene Eisenbahnanlagen unterliegen den Vorschrif-
ten der jeweiligen Landesgesetze.

(D) Deutsche Bundesbahn (bis 31.12.1993)

Das Bundesbahngesetz (BbG) regelte im § 44 die dauernde Einstellung des Betriebes einer Bun-
desbahnstrecke. Die Stillegung im Personenverkehr bedurfte nach vorangegangener Beteiligung der
obersten Landesverkehrsbehérde (schriftliche Stellungnahme) der Zustimmung des Bundesverkehrs-
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ministers. Bis zur Erteilung der Stillegungsgenehmigung war der Betrieb aufrechtzuhalten. Nach der
Genehmigung der dauernden Stillegung durch den Bundesverkehrsminister konnte die Bundesbahn
die Strecke jederzeit stillegen, wie beispielsweise bei der Untersuchungsstrecke Hattingen - Schee (-
Wauppertal) geschehen, wo der Reisezugverkehr unmittelbar nach der Genehmigungserteilung am
01.12.1979 endete. In der Regel stellte die Bundesbahn den Reisezugverkehr zum nichsten Fahr-
planwechsel ein. Wurde eine Strecke nach der zuvor vollzogenen Stillegung des Reisezugverkehrs
nur noch im Giiterzugverkehr betrieben, so erfolgte die Einstellung nach der Beteiligung der Landes-
behorden und der vorliegende Genehmigung seitens des Bundesverkehrsministers entweder zum
Fahrplan- oder zum Jahreswechsel; in seltenen Fillen unmittelbar nach Erteilung der Genehmigung.
Oftmals hielt die Bundesbahn einen sogenannten ,,Auslaufbetrieb® aufrecht bis notwendige Investi-
tionen einen Weiterbetrieb aus Sicht der Bundesbahn nicht mehr rechtfertigten. Dieser legale und
langwierige Weg wurde von der Bundesbahn in mehreren Fillen, die vorwiegend nur noch im Giiter-
zugverkehr betriebene Strecken betrafen, durch eine sogenannte ,technische Stillegung* umgangen.
Griinde fiir die vorzeitige Betriebseinstellung ohne Vorliegen einer Genehmigung konnten Ober-
baumingel und/oder schadhafte und dringend sanierungsbediirftige Kunstbauten wie Briicken oder
Tunnels sein, die einen sicheren Betrieb aus Sicht der Bundesbahn nicht mehr zulieBen.

Die Landesbehorden konnten das formelle Stillegungsverfahren dadurch blockieren, indem sie
die erforderliche schriftliche Stellungnahme nicht abgaben.

(2) Deutsche Bahn AG (seit 1.1.1994)

Nach der Fusion der beiden Deutschen Bahnen zur ,,Deutsche Bahn AG*“ (DB AG) haben sich
mehrere Anderungen ergeben.

Nach § 11 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes {AEG) vom 27. Dezember 1993 muf} die DB AG,
bevor sie den Antrag auf Stillegung einer Strecke stellt, diese Dritten anbieten. Erst wenn sie nach-
weisen kann, da Verhandlungen mit Dritten erfolglos geblieben sind, kann der Antrag auf Stille-
gung gestellt werden. Die zustidndige Aufsichtsbehdrde, das Fisenbahn-Bundesamt (EBA), hat im
Benehmen mit der zustindigen Landesbehdrde innerhalb von drei Monaten iiber die Genehmigung
zu entscheiden. Nach § 11 Abs. 3 AEG gilt die Genehmigung als erteilt, wenn die zustindige Auf-
sichtsbehorde innerhalb dieser Frist nicht anders entschieden hat. Wird dem Antrag nicht stattgege-
ben, hat die DB AG bis zur endgiiltigen Entscheidung, die dann binnen Jahresfrist erfolgen muf,
Anspruch auf einen Ausgleich der Kosten, die aus der Versagung der Genehmigung entstehen. Die
Kosten hat derjenige zu tragen, dessen Griinde die Ablehnung der Stillegung bewirken (EBA, Land
oder Kommunen).

3) Nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE-Bahnen)

Nach § 21 des Landeseisenbahngesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen (LEG NW) vom 5.
Februar 1957 entscheidet der Landesverkehrsminister iiber den vom Eisenbahnunternehmen gestell-
ten Antrag auf Entbindung von der Pflicht zur Aufrechterhaltung des Betriebes. Das Unternehmen
ist verpflichtet, bis zur Entscheidung den Verkehr weiterzufiihren.

Entbehrlichkeitspriifung und Entwidmung
(1) Verfahren

Die Feststellung, ob eine Anlage fiir eine Umnutzung zur Verfiigung steht, erfordert bei der DB
eine férmliche Entbehrlichkeitspriifung. In diesem Verfahren, in dem alle betroffenen Dienststellen
zu beteiligen sind, wird unter Beriicksichtigung der bahnbetrieblichen und sonstigen Belange ermit-
telt, ob die Anlage entbehrlich ist. Dieses Verfahren dauert in der Regel 12-18 Monate (BMBau
1991, S. K-X1I). Kann die Anlage entbehrt werden, was im Falle einer endgiiltigen Streckenstille-
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gung fiir alle Flachen, Gebdude und Anlagen gilt, so erfordert die dauernde und endgiiltige AuBSerbe-
triebsetzung einer Anlage deren Entwidmung, mit der sie aus ihrer dffentlichen Zweckbestimmung
entlassen wird. Gleichzeitig endet auch die 6ffentlich-rechtliche Wirkung der Planfeststellung,
womit die Anlage ihren besonderen Rechtscharakter verliert und aus der Planungshoheit der DB aus-
scheidet. Da mit der Entwidmung zugleich der Wechsel der Planungshoheit auf die Gemeinde
erfolgt, muB diese nach einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts aufgrund der rechtsstaatlich
gebotenen Eindeutigkeit seitens der DB durch einen hoheitlichen Akt vollzogen werden (BMBau
1991, S. 150f.). Ob dieser in der Form eines eigenen Planfeststellungsbeschlusses zu erfolgen hat,
war jedoch umstritten.

Nach der Bahnreform ist seit dem 01.01.1994 das Eisenbahn-Bundesamt fiir eine Entwidmung
zustindig, liber die es auf Antrag der DB in einem Planaufhebungsverfahren und nach Einholung
von Stellungnahmen aller betroffenen Behorden entscheidet.

Bei den NE-Bahnen erlischt mit dem Eisenbahnunternehmungsrecht nach § 24 Landeseisenbahn-
gesetz NW zugleich die eisenbahnrechtliche Widmung; die Rechtsfolgen sind die gleichen.

(2) Rechtswirkungen auf die Planungshoheit der Gemeinden

Die Entbehrlichkeitspriifung ist ein DB-internes Verfahren, welchem im Gegensatz zur Entwid-
mung keine AuBlenwirkung zukommt.

Mit der Entwidmung wird eine (Bundes-)Eisenbahnanlage - unbeschadet der zivilrechtlichen
Eigentumsverhiltnisse - der gemeindlichen Planungshoheit wieder zuginglich. Da bis zum
31.12.1994 im AnschluB an eine Entbehrlichkeitspriifung nicht automatisch mit deren Entwidmung
zu rechnen war, begriindete eine einfache Erkliarung der Bundesbahn zur Stillegung einer Anlage
,insbesondere nicht den Wechsel der Planungshoheit von der Bahn als privilegierte anlagenbezogene
Planungstriigerin zur Gemeinde als Trigerin der umfassenden gebietsbezogenen Planungshoheit 1.S.
des Baugesetzbuchs* (BARTZ u. THIELGES 1990, S. 86f.). Jedoch konnte die Gemeinde, wenn mit
hinreichender Sicherheit die Entwidmung einer Anlage zu erwarten ist (z.B. wihrend einer laufen-
den Entbehrlichkeitspriifung), bei Bedarf eine Bauleitplanung einleiten. Eine Auffangplanung durch
die Festsetzung als Griinfliche ist zuldssig, ebenso kann die Gemeinde vom Instrument der Verdnde-
rungssperre Gebrauch machen.

Problemtisch ist die Tatsache, daf} eine dem Eisenbahnverkehr dienende Fliche mit der Stille-
gung und der Feststellung der Entbehrlichkeit nicht auch automatisch entwidmet wird und auch
keine rechtlichen Regelungen bestehen, die derartiges vorschreiben. Die DB hatte und hat damit die
Moglichkeit, die Fliche auf unabsehbare Zeit in ihrem Rechtscharakter als Eisenbahnfliche zu
belassen und sie damit der gemeindlichen Planungshoheit zu entziehen. Weiterhin bestand bzw.
besteht fiir die Eisenbahnen weder nach dem Bundesbahngesetz, nach dem Allgemeinen Eisenbahn-
gesetz oder dem Landeseisenbahngesetz NW eine Rechtspflicht zur Beseitigung stillgelegter und
entwidmeter Anlagen oder zur Wiederherstellung des urspriinglichen Zustandes der Grundstiicke.
Auch aus dem Bundesnaturschutzgesetz oder dem Landschaftsgesetz NW ergeben sich keine derarti-
gen Auflagen. In der Schweiz hingegen miissen nach dem eidgendssischen Eisenbahngesetz stillge-
legte Bahnanlagen nach der endgiiltigen Betriebseinstellung aus Sicherheits- und Landschaftsschutz-
griinden beseitigt werden (SUTER 1995, S. 281.).

3) NE-Bahnen

Wihrend die DB selbstindig iiber den Gleisabbau entscheiden kann, muf eine NE-Bahn beim
zustindigen Landesminister die Genehmigung zum Abbau der Gleisanlagen einholen. Mit der
Genehmigung erklirt der Landesminister zugleich das Eisenbahnunternehmungsrecht fiir erloschen.
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Wertermittlung

Die Deutsche Bundesbahn muBte als nicht rechtsfihiges Sondervermogen des Bundes mit eige-
ner Wirtschafts- und Rechnungsfithrung nach kaufménnischen Grundsitzen gefiihrt werden. Da nach
§ 63 Abs. 3 Bundeshaushaltsordnung bei Verkdufen von Anlagen (Flichen) eine Maximalverwer-
tung durch eine offentliche Ausschreibung vorgeschrieben ist, waren die Verhandlungsspielrdume
bei der VerduBerung von Anlagen begrenzt. Erst wenn in einem aufwendigen und langwierigen Ver-
fahren nachgewiesen wurde, daf} keine anderen Verwertungsméglichkeiten bestehen, war eine Redu-
zierung der urspriinglichen Preisvorstellungen moglich. Auch nach der handelsrechtlichen Privatisie-
rung der Deutschen Bundesbahn und der Umbenennung in Deutsche Bahn AG hat sich am Werter-
mittlungsverfahren grundséatzlich nichts geédndert. Prinzipiell ist die DB AG bestrebt, ihre Grund-
stiicke ,,wirtschaftlich zu verwerten mit dem Ziel, optimale Einnahmen zu erzielen* (Mitteilung der
DB AG, Zentralbereich Immobilien, Regionalbiiro Essen, vom 09.01.1996).

Die unterschiedlichen Preisvorstellungen zwischen der Bahn und den Kommunen beruhen nicht
nur allein auf den unterschiedlichen Interessen von Anbieter und Nachfragern, sondern ergeben sich
auch aus den unterschiedlichen Wertermittlungsverfahren. Wihrend die Bundesbahn beispielsweise
bei Bahnhofsfldchen aufstehende Gebdude nach ihrer betrieblichen Nutzung bewertet (Nutzwertver-
fahren) und in den Kaufpreis mit aufnimmt, so ermitteln die Kommunen den Gebdudewert nach den
potentiellen Nutzungsmoglichkeiten (Ertragswertverfahren), deren Umfang aufgrund der besonderen
bahnbetrieblichen Vornutzung naturgemifl eingeschrinkt ist. Da vielfach auch eine Weiternutzung
ganz ausgeschlossen ist und die Gebidude abgerissen werden sollen, werden seitens der Kommune
die Kosten fiir den Abrifl vom Verkehrswert der Fliche abgezogen, so daB sich hier erhebliche Diffe-
renzen in der Bewertung der Fliche ergeben. Das gleiche Problem ergibt sich fiir die Trasse bei
sanierungsbediirftigen Kunstbauten wie Briicken oder Tunnels.

Selbstverstindlich sind auch die NE-Eisenbahnen an einer Maximalverwertung interessiert, sind
aber in den Verhandlungen wesentlich flexibler und kompromifBbereiter als die DB. Die WLE bei-
spielsweise ermittelt den Wert in Abhéngigkeit davon, ob die Trasse einschlieBlich Nebenflichen en
bloc erworben wird sowie entsprechend der Lage. Dabei wurde bislang das im AuBenbereich gelege-
ne Gelidnde zu Preisen fiir Ackergelidnde und die im Innenbereich gelegenen Areale zum vergleich-
baren giiltigen Richtwert entsprechend der tatsdchlichen oder beabsichtigten Nutzung verduBert.

Jedoch konnen in Regionen mit einer geringen Nachfrage die Differenzen so grof bleiben, da3
die Bahnen an einer weiteren Verwertung - dem Verkauf der Trasse in einem Stiick - nicht mehr
interessiert sind und einzelne Abschnitte an Anlieger verkaufen, die bereit sind, die Forderungen zu
erfiillen.

Altlasten

Altlasten stellen, sobald sie vorhanden sind oder auch zunichst nur ein Verdacht besteht, ein
erhebliches Hemmnis fiir die Revitalisierung einer Fliche dar. Ehemalige Bahnbetriebsflichen miis-
sen grundsitzlich als Altlastenverdachtsstandorte angesehen werden. Die Wahrscheinlichkeit fiir das
Vorhandensein moglicher Altlasten hdngt von der speziellen bahnbetrieblichen Vornutzung ab. Auf
der freien Strecke ist die Wahrscheinlichkeit fiir Altlasten eher gering. Allenfalls durch abtropfende
Betriebsstoffe oder Leckagen sowie durch Unfille ist ein Schadstoffeintrag méglich. Ein erhohtes
Risiko besteht vor ehemaligen Haltesignalen, da durch den Stillstand des Zuges abtropfende Stoffe
konzentriert eingetragen werden konnen. Auf ehemaligen Bahnhofsflichen ist die Wahrscheinlich-
keit grundsitzlich hoher. So wurden wihrend des Aufenthalts auf den Zwischenbahnhéfen an den
bis 1977 eingesetzten Dampflokomotiven regelméBig Schmierarbeiten und Olungen ausgefiihrt. In
den Abzweige- und Endbahnhofen fanden Reinigungs- und Pflegearbeiten statt, Betriebsstoffe wur-
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den neu aufgefiillt und kleinere Reparaturen vorgenommen. Bei ehemaligen Bahnbetriebs- oder Aus-
besserungswerken mufl aufgrund der Vielfalt der Aufgaben und der dabei eingesetzten Stoffe von
einer hohen Wahrscheinlichkeit fiir das Vorhandensein von Altlasten ausgegangen werden.

Die Gleisanlagen der Strecke und in den Bahnhofen werden regelméfig mit Aufwuchsbekimp-
fungsmitteln behandelt, um die Humusbildung im Schotterbett zu verhindern und die Elastizitédt des
Oberbaus zu erhalten. Bei der regelmidBigen Wartung und Pflege der Gleisanlagen werden zudem bei
den Weichen Schmiermittel (Ole, Fette) eingesetzt. Die Holzschwellen wurden zur Faulnisverhiitung
bis in die fiinfziger Jahre fast ausnahmslos mit Steinkohlenteerd] getriankt; die Nachbehandlung ein-
zelner Schwellen erfolgte zumeist mit Impréagniersalzen. Nicht auszuschliefen sind auch Altlasten
aus dem letzten Krieg, da Bahnanlagen ein erklértes strategisches Angriffsziel waren. Durch die Zer-
storungen an Waggons oder Vorratslagern, aber auch durch das absichtliche Ablassen von Stoffen
bei Luftalarm, sind oftmals zahlreiche Schadstoffe in den Boden gelangt.

Die DB und die NE-Bahnen gehen in den meisten Fillen von einer Altlastenfreiheit aus, lassen
Untersuchungen aber grundsitzlich zu. Bestitigt sich der Verdacht auf Altlasten, so trdgt dieses zu
einer Wertminderung der Fliche bei. Bei starker Kontaminierung kann eine Wiederverwertung der
Fldache auch ausgeschlossen sein. BARTZ und THIELGES weisen darauf hin, daf} die normalerweise
angewendete Methode zur Wertermittlung ,,jedoch regelmiBig bei Flichen versagt, die als Verkehrs-,
Gewerbe- oder Industriebrache mit erheblichen Kontaminierungen (...) nicht am Grundstiicksverkehr
teilnehmen, weil die voraussichtlichen Kosten der Revitalisierung den Verkehrswert der sanierten
Fliche iibersteigen™ (1990, S. 92).

Da bisher fiir disponible Eisenbahnfldchen keine verbindliche Durchfithrung von Altlastenunter-
suchungen vorgeschrieben ist, fiihrt das Fehlen von Altlastengutachten oft zu Verzogerungen bei den
Verhandlungen und der Wiedernutzung der Flichen. Sind Altlasten nachgewiesen, so bestehen hiu-
fig erhebliche Differenzen iiber die Kostenverteilung fiir eine Sanierung zwischen Besitzer und Inter-
essenten. Wihrend die DB die Aufnahme von Nachbesserungklauseln in die Verkaufsvertrige
anstrebt, um an einer moglichen Wertsteigerung der Flédche teilzuhaben, steht sie einer Kostenbeteili-
gung fiir Sanierungen eher ablehnend gegeniiber (BMBau 1991, S. 170).

4.2 PROBLEME UND HEMMNISSE IM RAHMEN DER UMNUTZUNG

Die Probleme und Hemmnisse, die sich aus den vorab dargestellten Sachverhalten und Verfah-
rensabliufen ergeben, betreffen hauptsichlich das Verhiltnis zwischen den Bahnunternehmen und
den Gebietskorperschaften. Die Schwierigkeiten liegen einerseits im Rechtsverhéltnis begriindet,
andererseits aber auch in der Organisation und der Kooperation zwischen den Beteiligten. Wie
bereits erwihnt, werden die Probleme und Hemmnisse vorwiegend aus der Sicht der Kommunen
und Kreise dargestellt, da sich die Deutsche Bahn AG wegen Zeit- und Personalmangels auflerstande
sah, zu den aufgeworfenen Fragen Stellung zu nehmen. Die Westfilische Landes-Eisenbahn, von
deren einst umfangreichem Streckennetz insgesamt sechs aufgegebene Trassen untersucht wurden,
konnte hingegen in die Untersuchung mit einbezogen werden.

Mangelhafte Information iiber die Stillegungsabsicht

Mehrere Kommunen beklagten im Rahmen der vorliegenden Untersuchung, daf sie iiber die
Stillegungsabsichten der DB nur unvollstindig, zu spit, iiber Dritte oder gar nicht informiert wur-
den. So teilte z.B. die Stadt Hallenberg mit, daB sie erst iiber die Bezirksregierung in Arnsberg von
den Plinen der DB erfahren habe (Antwort vom 19.01.1996). Die Gemeinde Wettringen wurde
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lediglich vier Monate vor der Stillegung informiert (Antwort vom 31.01.1996); die Gemeinde Kirch-
hundem ist nach eigener Aussage gar nicht iiber die geplante Einstellung des Verkehrs zwischen
Altenhundem und Wiirdinghausen (stillgelegt 1981) unterrichtet worden (Antwort vom 22.01.1996).
Sehr kurzfristig ist aus Sicht der betroffenen Kommunen auch die Informationspolitik der Westfili-
schen Landeseisenbahn (WLE). So wurden die Stadt Vreden rund 6 Monate und die Verbandsge-
meinde Mohnesee nur 8 Wochen vor dem Ende des Gesamtverkehrs von der WLE informiert (Ant-
worten vom 17.01.1996 und 04.01.1996). Die Gemeinde Metelen erfuhr erst am 03.11.1972 von der
fiir den 01.12. des gleichen Jahres geplanten und auch vollzogenen endgiiltigen Stillegung (Antwort
vom 29.01.1996). Insgesamt haben 11 Kommunen die fehlende, unvollstiandige oder zu spite Unter-
richtung beméngelt.

Dieser Vorwurf ist jedoch weniger den Eisenbahnunternehmen zu machen als vielmehr den
zustindigen Landesbehorden. Denn nach § 44 BbG - der fiir die untersuchten Strecken maBgeblich
war - hat die DB lediglich die Landesbehorden zu informieren, die dann fiir die Unterrichtung der
betroffenen Kommunen verantwortlich sind. Das gleiche gilt fiir die WLE, die als NE-Eisenbahn
dem Landesverkehrsminister unterstellt ist (vgl. §§ 21 und 24 Landeseisenbahngesetz NW). Auf
Nachfrage erklirte die WLE, daf} ihr im eigenen Interesse an einer moglichst frithzeitigen und
umfassenden Information der Betroffenen gelegen sei, da nur so eine rasche Abwicklung des Verfah-
rens und eine ziigige VerduBerung der Fliachen gewihrleistet sei. Zusitzlich wird seitens des Landes-
ministers, der die Stillegung genehmigt hat, nachrichtlich der Regierungsprisident informiert und
dariiber hinaus die Genehmigung im Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-Westfa-
len verdffentlicht. Tatsdchlich ist die Mehrheit der Anliegerkommunen sowohl von der DB als auch
von den NE-Bahnen friihzeitig und direkt iiber die Stillegungspline in Kenntnis gesetzt worden.
Abgesehen davon erfolgt eine Stillegung nur selten unerwartet, sondern ist meist absehbar.

Die frithzeitige Information ist unumginglich fiir eine geordnete Inwertsetzung der Trasse. Die
Gemeinde kann ein Bauleitplanverfahren bereits dann einleiten, wenn mit ,,hinreichender Sicherheit*
die Aufhebung der bahnrechtlichen Zweckbestimmung bevorsteht. Nach § 24 Nr. 1 BauGB steht der
Gemeinde das fiir eine geordnete Umnutzung wichtige Vorkaufsrecht fiir eine Flidche zu, sofern sie
im Geltungsbereich eines rechtskriftigen Bebauungsplanes (B-Plan) liegt, der die Fliche fiir 6ffentli-
che Zwecke festsetzt. Falls noch keine konkreten Pldne bestehen, ist eine Auffangplanung durch die
Festsetzung als Griinfldche zuldssig, ebenso kann die Gemeinde von den entsprechenden Siche-
rungsinstrumenten Gebrauch machen. Da auch die Erarbeitung eines Nutzungskonzeptes und dessen
Diskussion sowie das anschlieBende Bauleitplanverfahren eine gewisse Zeit in Anspruch nehmen, ist
eine rechtzeitige Information Voraussetzung.

Unzuldngliche oder fehlende Kooperation

Die mangelnde Kooperation wihrend der Verkaufsverhandlungen scheint ein weiteres wesentli-
ches Defizit im Verhiltnis zwischen Bahnen und Gebietskorperschaften zu sein; allerdings ist hier
ein deutlicher Unterschied zwischen der DB und den NE-Bahnen zu konstatieren.

Zunichst ist es erstaunlich, wie unregelmiBig die frithere Bundesbahn den Kommunen die freige-
setzten Fldchen von sich aus angeboten hat, obwohl sie zu einer wirtschaftlichen Verwertung ihres
Grundbesitzes verpflichtet war. Wie den 25 Antworten zu der diesbeziiglichen Frage zu entnehmen
war, ging die Initiative lediglich zehn Mal von der DB aus. Aufierdem beméngelten neun Kommu-
nal- und zwei Kreisverwaltungen das Fehlen eines Ansprechpartners bei der DB. Die betroffenen
Verwaltungen hatten auch sidmtlich von sich aus die Initiative zu einem Kauf der Trasse ergriffen.
Das Fehlen eines Ansprechpartners wurde auch von der Untersuchung des Bundesbauministeriums
zur Wiedernutzung aufgegebener Bundesbahnflichen als ein grundsitzliches Hemmnis fiir die Wie-
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dernutzung von Bundesbahnflidchen benannt (BMBau 1991, S. 162f.). Zwei Kommunen beklagten
zudem wechselnde Ansprechpartner und Zustdndigkeiten. Ein anderes Bild zeigt sich bei den NE-
Bahnen. Diese traten in 14 von 18 Fillen von sich aus an die Kommunen und Kreise heran. Hier
ergaben sich keinerlei Probleme hinsichtlich eines Ansprechpartners oder bestimmter Zusténdigkei-
ten.

Eine besondere Situation bestand bei der Trasse von Rheine nach Ochtrup (Nr. 3), die von der
Grenze zwischen den beiden (ehemaligen) Bundesbahndirektionen Essen und Hannover geteilt
wurde, was die Kontaktaufnahme und die Verhandlungen zwischen der Gemeinde Wettringen und
der DB zusiitzlich erschwerte und verzdgerte (Antwort vom 31.01.1996).

Insgesamt elf Kommunal- und Kreisverwaltungen kritisierten die Verhandlungsstrategie der DB,
gleichzeitig auch mit interessierten Privatpersonen Verkaufsverhandlungen iiber Teilabschnitte zu
fiihren. In zwei Fillen wurde dadurch eine Ubernahme der gesamten Trasse seitens der Kommunen
verhindert (Trasse Coesfeld - Borken, Nr. 5, und Trasse Bommern Hohe - Gevelsberg West, Nr. 21).

Die WLE teilte in diesem Zusammenhang mit, dal Kaufanfragen von Privatpersonen zunéchst
gesammelt und dilatorisch behandelt werden, bis Klarheit iiber die Verwendung- und Erwerbsabsich-
ten der Kommunen bestehen. Bei den in den fiinfziger Jahren erfolgten Stillegungen der Ruhr-
Lippe-Kleinbahnen (im Dreieck Hamm-Soest-Werl) und der Kleinbahn Steinhelle-Medebach wur-
den nach Auskunft von Herrn Direktor a.D. H. Elliger in der Regel zunichst dem Landesstraenbau-
amt die Trassen angeboten, anschliefend den Gemeinden, dann Vereinen und Interessengruppen
(z.B. Heimat- oder Wandervereinen) und zum Schluf} erst den privaten Anliegern.

Lange Bearbeitungsdauer

Eine schleppende Bearbeitung und langwierige Entscheidungsprozesse sind im Rahmen der
Untersuchung ausschlieflich bei Verhandlungen mit der DB kritisiert worden. Die lange Bearbei-
tungszeit seitens der DB, die notwendige Entscheidungen verzogert, wirkt sich nicht nur auf die
Dauer der Verhandlungen aus, sondern beeintriachtigt auch die Planungen und Entscheidungsprozes-
se der Kommunal- und Kreisverwaltungen (zeitlich befristete Bereitstellung von Geldern, Genehmi-
gungsverfahren etc.). Die Gemeinde Wettringen kritisierte eine lange andauernde Entbehrlichkeits-
priifung und Bewertung der Grundstiicke, die rund drei Jahre in Anspruch genommen habe. Extrem
langwierig gestalteten sich die Verhandlungen zwischen der Gemeinde Finnentrop und der DB iiber
den Erwerb des Abschnittes Fretter - Fehrenbracht der Trasse Eslohe - Finnentrop (Nr. 27). Durch
lange Bearbeitungs- und Priifungszeiten, die auf stark differierenden Preisvorstellungen beruhten
und durch wechselnde Ansprechpartner auf Seiten der DB zusitzlich erschwert wurden, konnten die
Verhandlungen erst im Februar 1992 nach rund 15 Jahren (!) abgeschlossen werden.

Auch wenn die Verhandlungen iiber den Kauf der Trasse erfolgreich abgeschlossen werden, kon-
nen noch erhebliche Verzogerungen auftreten. So teilte das Westfilische StraBenbauamt in Meschede
am 29.04.1996 mit, daB die Planungen fiir den Bau eines Radweges auf dem Abschnitt Ziischen - Hal-
lenberg der Trasse Winterberg - Hallenberg (Nr. 29) abgeschlossen und genehmigt seien und auch die
bendtigten Finanzmittel bereit stiinden. Wann jedoch die Pliane umgesetzt werden konnten, sei derzeit,
nach rund 52 Monaten Verhandlungsdauer, noch nicht abzusehen, da die DB trotz der Einigung iiber
den Kaufpreis bislang keinen Vertrag vorgelegt habe. Auch die Gemeinde Eslohe, die am Erwerb des
Abschnitts Eslohe - Fehrenbracht der Trasse Eslohe - Finnentrop (Nr. 27) interessiert ist, beklagte die
schleppende Bearbeitung durch die DB. Dort war man sich im Jahr 1990 - nach lediglich 6 Monaten
Verhandlungsdauer - zwar mit der DB tiber den Kauf einig, trotzdem legte die DB der Gemeinde Eslo-
he bis zum Befragungszeitpunkt (Stand 04.01.1996) noch keinen Kaufvertragsentwurf vor.
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Unterschiedliche Preisvorstellungen

Zwischen den Bahnen und den am Kauf interessierten Gebietskorperschaften waren bei 14 der 30
untersuchten Trassen die unterschiedlichen Preisvorstellungen ein Hemmnis fiir eine rasche Umnut-
zung und Inwertsetzung der Trasse gewesen. Die grofiten Probleme traten regelmiBig bei Trassen
mit grofen und/oder zahlreichen Kunstbauten auf. Besonders hervorzuheben sind hier die Trassen
Gevelsberg West - Bommern Hohe (Nr. 21), Plettenberg Oberstadt - Herscheid (Nr. 25), Eslohe -
Finnentrop (Nr. 27), Winterberg - Hallenberg (Nr. 29) und Altenhundem - Birkelbach (Nr. 30). In
allen Fillen war die Bewertung der Kunstbauten problematisch, da die voraussichtlichen Sanie-
rungs- oder Beseitigungskosten unterschiedlich beurteilt wurden. Die Differenzen konnten so grof3
sein, daf3 die Trasse im Besitz der DB verblieb und nur einzelne Teilabschnitte an Anlieger verkauft
wurden (z.B. Altenhundem - Birkelbach, siidlicher Abschnitt). Auch die Trasse Gevelsberg West -
Bommern Hohe befindet sich wegen der unterschiedlichen Preisvorstellungen noch immer im Besitz
der DB. Der am Kauf interessierte Ennepe-Ruhr-Kreis schitzte die Sanierungskosten fiir die beiden
Tunnels, mehrere kleine und zwei grofe taliiberspannende Briicken - die zudem unter Denkmal-
schutz stehen - auf rund 1,1 Millionen Mark und wollte diese mit den von der DB geforderten 1,5
Millionen Mark fiir die Gesamttrasse verrechnen, wozu die DB nicht bereit war, da sie die Kosten
niedriger einschitzte. Zum Zeitpunkt der Untersuchung waren die Verhandlungen unterbrochen
(Antwort der Stadt Gevelsberg vom 07.03.1996).

Bei dem Abschnitt Eslohe - Fehrenbracht der Trasse Eslohe - Finnentrop haben die DB und die
Gemeinde Eslohe vereinbart, den aufgestauten Unterhaltungs- und Instandsetzungsaufwand an den Bau-
werken mit dem Kaufpreis zu verrechnen. Da die geschitzten Sanierungskosten die Hohe der geforder-
ten Summe erreichen, soll die Trasse kostenlos an die Gemeinde Eslohe iibergehen. In Kirchhundem
(Trasse Altenhundem - Finnentrop) war die Ubernahme eines Viaduktes ebenfalls das Hauptproblem:;
schlieBlich hat auch hier die Gemeinde die Trasse fiir einen Pauschalpreis - abziiglich der Sanierungsko-
sten fiir den Viadukt - iibernommen (Antwort der Gemeinde Kirchhundem vom 22.01.1996).

In den meisten Fillen konnten sich die Kreise oder Kommunen mit ihrem Angebot durchsetzen,
wobei fiir Trassen mit aufwendigen und zahlreichen Erdbauten im Berg- und Hiigelland durch-
schnittlich ein geringerer Preis gezahlt wurde als fiir gering ausgeprigte Trassen im Flachland.
Bahnhofsflichen wurden hoher bewertet als die freie Trasse; in einigen Fillen haben die Kommunen
lediglich die Trasse erworben und die Bahnhofsfldchen privaten Interessenten zur weiteren Nutzung
tiberlassen. In zwei Fillen (Ahaus und Gescher) trat die Gemeinde auch als Zwischenhindler auf,
indem sie jeweils die Trasse komplett von der WLE bzw. DB erwarb und diese dann zum Selbstko-
stenpreis an interessierte Anlieger verduflerte. Insgesamt bewegen sich die gezahlten Summen pro
m? fiir die Trasse zwischen 0,70 und 3,50 DM im AuBenbereich und 5 bis 12 DM im Innenbereich.

Die Bahnhofsfléchen erzielten Preise zwischen 8 und 18 DM pro m?.

Wie schwer eine Einigung iiber eine einheitliche Bewertung des Gebiudebestandes und eine
grundsitzliche Regelung beziiglich der Kostenverteilung bei Altlasten zu erzielen ist, zeigt z.B. die
Tatsache, da} die Landesentwicklungsgesellschaft Nordrhein-Westfalen 1990 nach fiinfjahriger
Dauer die Verhandlungen fiir eine ,,Paketlosung* iiber mehrere Brachflichen mit dem Vorstand der
DB ergebnislos abbrach (BMBau 1991, S. 169).

Sonstige Hemmnisse

Die Bahngesellschaften sind verstiandlicherweise zunéchst daran interessiert, die Trasse moglichst
auf ganzer Linge zu verduBern. Zu Problemen fiihrt dieses dann, wenn zwischen zwei benachbarten
Kommunen unterschiedliche Interessen bestehen bzw. auf einer Seite kein Interesse am Kauf vor-
handen ist. So war die Stadt Ochtrup im Gegensatz zur Gemeinde Wettringen zunichst nicht am
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Kauf des auf ihrem Gebiet liegenden Abschnittes der Trasse Rheine - Ochtrup (Nr. 3) sowie am Bau
eines Rad-/Wanderweges interessiert, was fiir die Gemeinde Wettringen die Verhandlungen mit der
DB verzogerte. Auch Anliegerinteressen konnen sich erschwerend auf die Verhandlungen auswir-
ken. Einzelne Abschnitte der Trasse Eslohe - Finnentrop (Nr. 27) im Abschnitt zwischen Fretter und
Finnentrop sollten nach dem Wunsch mehrerer Anlieger zur Arrondierung verwendet werden. In
HaBlinghausen und Hiddinghausen (Trasse Schee - Silschede, Nr. 20) sind einige Gewerbebetriebe
und Landwirte an einem abschnittsweisen Erwerb der Trasse interessiert, um die Zufahrtsmoglich-
keiten zu den Betrieben und den Hofen zu verbessern, wihrend der Kommunalverband Ruhrgebiet
auf der Trasse einen Wanderweg anlegen mochte. Ein dhnliches Problem ergibt sich bei dem
Abschnitt Winterberg - Ziischen der Trasse Winterberg - Hallenberg (Nr. 29). Die Stadt Winterberg
mochte auf der Trasse, die sich derzeit (1996) noch im Besitz der DB befindet, einen Rad-/Wander-
weg anlegen. Ein dementsprechender Forderantrag wurde seitens des Landschaftsverbandes Westfa-
len-Lippe in Miinster mit der Begriindung abgelehnt, daf ein intaktes Wirtschaftswegenetz existiert,
das den Radverkehr aufnehmen kann und zum Teil entsprechend als Radweg ausgewiesen ist
(Schreiben des Westfilischen Landesstra3enbauamtes in Meschede vom 29.04.1996). Die unter-
schiedlichen planerischen Zielvorstellungen sind in insgesamt zehn Fillen als Problem benannt wor-
den.

Ein interessantes Beispiel fiir die Problematik bei der VerdufBerung der Trasse aus Sicht des Eisen-
bahnunternehmens bietet die Trasse der ehemaligen Kleinbahn Steinhelle - Medebach im 6stlichen
Sauerland. Wegen der hohen Kosten fiir die Rekultivierung, die in keinem Verhiltnis zum Wert der
neu gewonnenen Fliche gestanden hitten, war das Interesse an einigen Teilstiicken so gering, daf3
sich noch zehn Jahre nach der 1953 erfolgten Stillegung mehrere Abschnitte in Bahnbesitz befanden.
Die letzten Flichen wurden schlieBlich von der Bahn verschenkt. Ahnliches gilt fiir die friiheren
WLE-Trassen (Ahaus -) Stadtlohn - Borken und Stadtlohn - Vreden. Im Bereich Stadtlohn und Siid-
lohn befanden sich 1996 noch, rund 8 Jahre nach der Stillegung, Restfldchen im Besitz der WLE.

Altlasten - obwohl nur vermutet - fithrten im Rahmen der Untersuchung lediglich in einem Fall
(Trasse Borken - Burgsteinfurt (Nr. 5), Teilabschnitt Borken - Weseke) zu Problemen und hemmten
- neben anderen Schwierigkeiten - die Inwertsetzung der Trasse.

Der Erwerb einer Trasse kann aber auch durch das Verschulden einer Kommune verhindert wer-
den. Die Radwegeplanung der Stadt Borken auf der Trasse in Richtung Weseke konnte nicht ver-
wirklicht werden, weil die Stadt den Bebauungsplan, der ihr das Vorkaufsrecht gesichert hitte, erst
nach dem bereits erfolgten - und damit rechtswidrigen - Kauf der Trasse aufstellte (vgl. Abschnitt
2.2.3(2)). Ahnliches diirfte fiir die ebenfalls von der Stadt geplante Radwegeverbindung in Richtung
Gemen und Velen gelten (Teil der Untersuchungstrasse Coesfeld - Borken, Nr. 6). Der Bau wurde
auf den ersten Blick dadurch verhindert, da die DB einen Trassenabschnitt nach der erfolgten Ent-
widmung an einen Landwirt verkaufte, der die Fldche rekultivierte. Dieses war freilich nur méglich,
weil die Stadt auch hier die rechtzeitige Aufstellung eines Bebauungsplanes mit seinen Sicherungs-
instrumenten versdumt hatte, obwohl sie nach eigener Auskunft bereits im Februar 1980, also tiber
zwei Jahre vor der im Mai 1982 erfolgten Stillegung von der DB informiert worden war und somit
ausreichend Zeit fiir die Einleitung eines Bauleitplanverfahrens zur Verfiigung stand.

4.3 ZUSAMMENFASSUNG DER PROBLEME UND HEMMNISSE
Die Ausfiihrungen haben deutlich gemacht, daf die Probleme und Hemmnisse einmal auf eine

mangelhaften Kooperation zwischen den Beteiligten zuriickzufiihren sind, andererseits aber auch auf
internen Verfahren oder Versdumnissen beider Seiten beruhen.
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Das Haupthindernis seitens der DB sind die langwierigen internen Verfahren. Hierzu zihlen ins-
besondere die Entbehrlichkeitspriifung und die Wertermittlung fiir die Flichen. Daneben treten wei-
tere interne Schwierigkeiten auf, die offensichtlich auf der Organisationsstruktur und dem Aufbau
der DB beruhen. Hierzu sind zum einen lange Bearbeitungszeiten und schleppende Entscheidungs-
prozesse zu zdhlen und zum anderen fehlende oder auch wechselnde Ansprechpartner. Auch das
zuriickhaltende Agieren der DB, die Kommunen iiber beabsichtigte Stillegungsverfahren lediglich
kurzfristig, indirekt oder auch gar nicht zu informieren, hemmt den Inwertsetzungsprozef. Zu weite-
ren Verzogerungen fiihrt seitens der DB auch, dafl nach der erfolgten Entbehrlichkeitspriifung die
disponiblen Flédchen nicht automatisch entwidmet werden und die DB zur weiteren Flachenverwer-
tung nicht sofort an die Kommunen und Kreise herantritt. Erschwerend wirkt sich in einigen Fillen
die Strategie der DB aus, mit mehreren Interessenten gleichzeitig zu verhandeln, oder kompromiflos
auf dem Verkauf der Trasse in einem Stiick zu bestehen.

Grundsitzlich mangelt es also an Information, Flexibilitit, Kooperation und eindeutiger Zustin-
digkeit. Zahlreiche Probleme bei der DB AG sind sicherlich noch auf die internen Umstrukturierun-
gen im Zusammenhang mit der Fusion der beiden Deutschen Bahnen und der Bahnstrukturreform
zuriickzufiihren. Auch die immer noch grofie Verwaltung der DB AG und die aufwendigen Bearbei-
tungs-, Priifungs- und Genehmigungsverfahren fithren zu langen Verzégerungen. Der Personalabbau
hat ebenfalls Auswirkungen auf den raschen Fortgang der Bearbeitung.

Dagegen zeigen sich die NE-Bahnen wesentlich flexibler und kooperativer, was sicherlich auch
auf die wesentlich kleineren Verwaltungen und einfach zu durchschauenden Organisationsstrukturen
zuriickzufithren ist. Hier stehen in den meisten Fillen Ansprechpartner mit klaren Zusténdigkeiten
und Kompetenzen zur Verfiigung. Dariiber hinaus sind die Kreise und/oder Kommunen oft an den
Unternehmen beteiligt (z.B. Westfilische Landes-Eisenbahn oder Mindener Kreisbahn), so daB hier
direkte und langjéhrige Beziehungen bestehen, was die Verhandlungen wesentlich vereinfacht. Die
Beteiligten werden im Rahmen der tiblichen Sitzungen frithzeitig und regelméiBig iiber die (Stille-
gungs-) Absichten der Bahnen informiert. Im Verlaufe der Verhandlungen traten hier vorwiegend
Differenzen bei den Preisvorstellungen auf, ansonsten hatten die Kommunen und Kreise nach eige-
ner Auskunft keine besonderen Schwierigkeiten bei den Verhandlungen mit den NE-Bahnen, die
eine Inwertsetzung der Trassen gehemmt hitten. Auch seitens der Westfilischen Landeseisenbahn
oder der Hagener Strallenbahn AG (als Rechtsnachfolgerin der Kieinbahn Haspe - Vorde - Brecker-
feld, Nr. 21) wurden keinerlei Probleme benannt.

Auf Seiten der Kommunen und Kreise sind in erster Linie fehlende oder ungeniigend konkre-
tisierte Konzepte und Zielvorstellungen zur Nutzung und Inwertsetzung der freigesetzten Fli-
chen zu nennen. Da auch die Bahnunternehmen an einer moglichst hochwertigen Folgenutzung
der Flidchen interessiert sind, da diese sich zu ihrem Vorteil auf den Preis auswirkt, ist zumin-
dest fiir groflere innerstddtische Bahnhofsflichen ein frithzeitig vorhandenes Konzept fiir die
Inwertsetzung unabdingbar. Nicht vorhandene Zielvorstellungen und in deren Folge nicht vor-
handene Flachennutzungs- und Bebauungspline fiir die Trassen konnen eine geordnete Folge-
nutzung erschweren, wenn nicht sogar verhindern, da nur iiber den rechtskriftigen Bebauungs-
plan der Gemeinde ein Vorkaufsrecht zusteht und weitere Sicherungsinstrumente eingesetzt
werden konnen. Auch eine mangelnde Abstimmung der Planungen mit anderen Interessenten,
insbesondere Nachbarkommunen oder -kreisen kann zur Verlangsamung des Inwertsetzungspro-
zesses fiihren.

Insgesamt fithren alle diese Probleme und Hemmnisse zumindest zu Verzdgerungen bei der

Inwertsetzung der Trassen; in einigen Fillen kann eine neue Nutzung der Trassen dadurch auch voll-
standig verhindert werden.
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Soweit die Frage nach der Verhandlungsdauer beantwortet wurde, zeigt sich folgendes Bild. Bei
insgesamt 26 Antworten waren die Verhandlungen in fiinf Féllen nach ldngstens einem Jahr abge-
schlossen, in zehn Fillen dauerten sie bis zu zwei Jahren. Sieben Mal waren sie erst nach drei bis
fiinf Jahren abgeschlossen, und fiinf Kommunen und Kreise verhandelten lidnger als fiinf Jahre. Hier
zeigt sich wiederum ein deutlicher Unterschied zwischen der DB und den NE-Bahnen. Die DB war
in 15 Fillen Verhandlungspartner der Kommunen/Kreise, dabei konnten die Verhandlungen nur ein-
mal binnen Jahresfrist abgeschlossen werden, sechs Mal wurden bis zu zwei Jahre benétigt und in
jeweils vier Fillen zwischen drei und fiinf bzw. iiber fiinf Jahre. Bei den NE-Bahnen war die Ver-
handlungsdauer im Durchschnitt deutlich kiirzer. In jeweils vier Fillen waren sie bereits nach liang-
stens einem Jahr respektive hochstens zwei Jahren abgeschlossen. Lediglich in drei Fillen dauerten
sie zwischen zwei und fiinf Jahre:

Verhandlungsdauer (Jahre): <1 1-<2 2-<5 >5
mit DB 1 6 4 4
mit NE-Bahn 4 4 3 -

Abschliefend ist allerdings festzuhalten, daf3 rund die Hilfte der Antworten keine Probleme mit
den Bahngesellschaften benannte. Auch ist der Tatsache Rechnung zu tragen, daf} sich die DB als
fritherer Betreiber von insgesamt 16 der 30 untersuchten Trassen nicht zu den Vorwiirfen und
Hemmnissen duern konnte. Trotzdem handelt es sich bei den genannten Schwierigkeiten offenbar
nicht nur um Einzelfille oder Ausnahmen. Der Eindruck bleibt zwiespiltig, zumal auch an ein und
derselben Trasse in den Verhandlungen mit der einen Kommune erhebliche Probleme auftraten,
wihrend der Inwertsetzungsproze$ bei der Nachbarkommune miihelos vonstatten ging.

5. HANDLUNGS- UND VERFAHRENSVORSCHLAGE

Die Inwertsetzung aufgegebener Trassen hat hiufig zu Problemen gefiihrt, die im vorangegange-
nen Abschnitt dargestellt wurden. Daher werden hier zunéchst Handlungs- und Verfahrensvorschla-
ge zu den Problemen und Hemmnissen gemacht, die auf den von den Kommunen und Kreisen
gemachten Erfahrungen beruhen. In einem zweiten Schritt wird auf die Anforderungen eingegangen,
die sich aus der Forderung der Trassenfreihaltung ergeben. Die Trassenfreihaltung, die quasi eine
NachsorgemafBnahme darstellt, erfordert insbesondere im planungsrechtlichen Bereich Modifizierun-
gen, spezielle flankierende Mafnahmen und die Einfithrung neuer Instrumentarien.

5.1 ERFORDERLICHE ANDERUNGEN UND MASNAHMEN

Die Probleme und Hemmnisse, die eine Erhaltung und Inwertsetzung der Trasse beeinflussen
oder auch verhindern, sind ebenso komplex wie individuell. Die Ausfithrungen haben deutlich
gemacht, dall die Probleme nicht nur auf die unterschiedlichen Interessen zwischen Anbieter und
Nachfrager, sondern auch auf die bestehenden Rahmenbedingungen zuriickzufiihren sind.

Die Erfahrungen der Kommunen und Kreise sowie anderer an der Umnutzung und Inwertsetzung
von Eisenbahntrassen beteiligten Behorden, Institutionen und Organisationen haben Probleme und
Hemmunisse offenbart, die eine rasche und geordnete Umsetzung der Planungen erschweren. Im fol-
genden werden daher Vorschlige gemacht, die zur Losung rechtlicher, organisatorischer und finanzi-
eller Probleme und Hemmnisse beitragen konnen.
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Rechtlicher Bereich

Ein wesentliches Problem stellt das Verhiltnis von Fachplanung und Bauleitplanung dar, welches
nach herrschender Meinung ohnehin zu den schwierigen und nicht ausreichend geklirten Bereichen
des Planungsrechts gehort (BMBau 1991, S. 151).

Problematisch ist zunéchst, dafi eine stillgelegte Anlage oder Fliche vorerst lediglich betrieblich,
nicht aber auch rechtlich, aus ihrer urspriinglichen Zweckbestimmung entlassen ist. Nach einer
erfolgten und positiv beschiedenen Entbehrlichkeitspriifung erfolgt nicht automatisch deren Entwid-
mung. Da mit der Entwidmung jedoch der Wechsel in der Planungshoheit von der DB als Fachpla-
nungstrigerin zur Gemeinde als Trégerin der gemeindlichen Planungshoheit erfolgt, muf} dieser auf-
grund der rechtsstaatlich gebotenen Eindeutigkeit durch einen hoheitlichen Akt vollzogen werden. In
welcher Form dieser zu erfolgen hatte, war in der Vergangenheit strittig. Seit dem 01.01.1994 ist fiir
die Entwidmung ein erneuter formlicher Planfeststellungsbeschlufl vorgeschrieben, so dal zumindest
diese Rechtsunsicherheit beseitigt ist.

Zudem muf festgelegt werden, unter welchen Voraussetzungen oder nach welchen Kriterien die
Gemeinde mit , hinreichender Sicherheit* davon ausgehen kann, daf in Kiirze eine Entwidmung und
damit auch ein Wechsel in der Planungshoheit erfolgen wird. Dieses ist wesentlich fiir die frithzeiti-
ge Einleitung eines Bauleitplanverfahrens, mit der die zukiinftige Entwicklung der Flidchen gesteuert
werden kann. Ferner sollte dariiber diskutiert werden, ob den Gemeinden aufgrund des héher einzu-
schitzenden offentlichen Interesses nicht automatisch, auch ohne die vorherige Aufstellung eines
Bebauungsplanes, das Vorkaufsrecht zusteht, damit eine geordnete Entwicklung der freiwerdenden
Fldachen gewihrleistet wird.

Organisatorischer Bereich

Grundsitzlich ist eine verbesserte Kooperation zwischen der DB und den Gebietskorperschaften
erforderlich und vordringlich anzustreben. Dieses gilt nicht nur fiir den eigentlichen Inwertsetzungs-
prozef3, sondern auch bereits fiir simtliche im Vorfeld einer Stillegung laufenden Verfahren und
MaBnahmen.

Wie bereits mehrfach dargestellt, ist eine frithzeitige Information iiber samtliche Absichten, die
auf die Stillegung einer Trasse hinlaufen, fiir einen geordneten Umnutzungs- und Inwertsetzungspro-
zeB3 unerldBlich. Nach § 11 Abs. 1 AEG ist die DB verpflichtet, vor einem Stillegungsantrag Ver-
handlungen mit ,,Dritten® zu fithren. Diese Verhandlungen beziehen sich jedoch ausschlieflich auf
die Sicherung und Weiterfithrung des Betriebes. Die Gemeinde kann also nicht, beispielsweise im
Rahmen einer Flichenvorhaltung, die Strecke von der DB erwerben, die Gleise abbauen und
anschlieBend fiir andere Zwecke nutzen. Vielmehr wire die Gemeinde dazu verpflichtet, den Betrieb
30 Jahre lang weiter zu fithren. Doch wird die DB ihrerseits auf die betreffenden Kommunen bzw.
Kreise als potentielle Betreiber der Strecke zugehen und ihnen die Strecke zur Ubernahme anbieten.
Spitestens zu diesem Zeitpunkt werden nach der derzeitigen Rechtslage die Kommunen und Kreise
iiber die beabsichtigte Stillegung der Strecke informiert. Nachdem der Antrag gestellt wurde, hat die
zustindige Genehmigungsbehorde innerhalb von drei Monaten iiber den Antrag zu entscheiden. Legt
sie vor Ablauf der Frist keinen Widerspruch ein, gilt die Genehmigung als erteilt und die Strecke
kann stillgelegt werden.

Um fiir einen fliissigen, reibungslosen und regelmifigen Informationsflufl zu sorgen, sollten Ar-
beitsgruppen eingerichtet werden, denen verantwortliche Vertreter aller beteiligten Stellen, Verwaltun-
gen und Institutionen angehdren sollten. Die Arbeitsgruppen konnen auf regionaler Ebene entweder bei
den Regierungsprasidenten nach dem Vorbild des Bezirksplanungsrates eingerichtet werden oder, um
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auch die Ubernahme und den Weiterbetrieb von Strecken zu erleichtern, bei den Zweckverbéinden fiir
den Schienenpersonennahverkehr. Durch den frithzeitigen Informationsaustausch und die Koordinie-
rung wird ein paralleles Vorgehen und Handeln von DB und Kommune erméglicht. So kann die DB
beispielsweise mit der Entbehrlichkeitspriifung beginnen, wihrend die Kommune gleichzeitig die Ver-
fahren zur Anderung des Flichennutzungsplanes und zur Aufstellung eines Bebauungsplanes einleitet.

Diese Gremien konnen sodann streckenspezifische oder projektbezogene Ansprech- und Ver-
handlungspartner benennen, den Kontakt herstellen und die Verhandlungen beratend begleiten. Die
jeweiligen Ansprechpartner miissen mit weitreichenden und umfassenden Entscheidungskompeten-
zen und Verhandlungsbefugnissen ausgestattet werden, um langwierige interne Entscheidungspro-
zesse zu vermeiden, die zumeist aus der Beteiligung und Abstimmung verschiedener Dienststellen
resultieren. Auflerdem sollten fiir die Verhandlungen Richtlinien und Kataloge erarbeitet werden, die
alle zu beriicksichtigenden Faktoren und Aspekte beinhalten.

Fiir die DB ist die Erstellung einer umfassenden Flichen- und Immobiliendatei unerldBlich, in der
samtliche relevanten Unterlagen, Daten und Pline einer Strecke sowie ihrer Anlagen und Bauten jeder-
zeit problemlos und rasch greifbar sind. Gleichzeitig ist die Uberpriifung, Uberarbeitung und Straffung
aller internen Verfahren (z.B. Entbehrlichkeitspriifung) notwendig, auf die nicht verzichtet werden kann.

Auch ohne konkreten Anlal} sind seitens der Kommune bei etwaigen Streckenstillegungen fiir die
unter Umstéinden freiwerdende Trasse langfristige Konzepte und Zielvorstellungen zu entwickeln.
Diese konnen dann, natiirlich unter Beriicksichtigung des Prinzips der Trassenfreihaltung, im ungiin-
stigsten Falle (dem Gleisabbau) weiterhin den Erhalt der Trasse sichern und sie fiir eine zukiinftige
Wiederinbetriecbnahme vorsehen.

Finanzielle Aspekte

Neben den rechtlichen und organisatorischen Problemen haben vor allem die unterschiedlichen
Preisvorstellungen bei zahlreichen Trassen eine rasche Inwertsetzung gehemmt, teilweise sogar ver-
hindert. Im wesentlichen werden bei der Wertermittlung der Fliachen die relevanten Faktoren von den
Verhandlungspartnern unterschiedlich eingeschitzt und gewichtet, so dal zum Teil erhebliche Preis-
differenzen auftraten. Im Abschnitt 4.1 wurde bereits darauf hingewiesen, daf} die unterschiedlichen
Preisvorstellungen nicht nur aus den unterschiedlichen Interessen von Anbieter und Nachfrager
resultieren, sondern auch auf verschiedenen Wertermittlungsverfahren beruhen (Sachwertermittlung
contra Ertragswertermittlung).

Hier ist zunichst eine Harmonisierung und Einigung auf ein einheitliches Verfahren notwendig.
Jedoch haben in jiingster Zeit einige Beispiele, so unter anderem die Kaufverhandlungen zur Uber-
nahme von DB-Strecken in private Tragerschaft oder auch die Trassenpreise fiir fremde Eisenbahn-
unternehmen, gezeigt, da die privatwirtschaftlich organisierte Deutsche Bahn AG eher weniger
kompromiBbereit oder -fahig ist als die frithere Deutsche Bundesbahn, die auf der Grundlage der
Vorschriften der Bundeshaushaltsordnung kalkulieren und verhandeln mufite.

Auch wenn die Altlastenproblematik bei den untersuchten Trassen zu keinen gravierenden
Hemmnissen wihrend des Inwertsetzungsprozesses gefiihrt hat, so erscheint die verbindliche Ein-
filhrung einer Altlastenuntersuchung notwendig zu sein, da genutzte und aufgegebene Eisenbahn-
flichen gleichermafBlen und grundsitzlich als Altlastenverdachtsstandorte anzusehen sind. Da vor-
handene Altlasten zum einen den Wert einer Fliche erheblich mindern kénnen und andererseits auch
innerhalb der Bevolkerung die Sensibilitit fiir diese Problematik in den letzten Jahren erheblich
zugenommen hat, konnen fundierte Altlastengutachten erheblich zur Kldrung eines eventuellen Ver-
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dachtes sowie zu einer realistischen Wertermittlung unter Beriicksichtigung der notwendigen Sanie-
rungskosten und damit letztlich zu einem raschen und problemlosen Inwertsetzungsprozel} beitragen.
Da die DB ihrerseits an einer moglichen Wertsteigerung der Flachen teilhaben méchte und die Auf-
nahme diesbeziiglicher Nachbesserungsklauseln in den Verkaufsvertragen anstrebt, mufl umgekehrt
aber auch eine finanzielle Beteiligung der DB an einer moglichen Altlastensanierung vertraglich
festgeschrieben werden.

Daf sich eine frithzeitige Information und Kooperation auch fiir die DB positiv auswirkt, kann
anhand eines Beispieles dargestellt werden. Fiir Eisenbahnfldchen im Innenbereich, besonders fiir
weitldufige Bahnhofsareale, ist eine angemessene Wertermittlung nur auf der Grundlage eines beste-
henden stddtebaulichen Rahmenplanes oder eines konkreten Bebauungsplanes moglich. Da die Fla-
chen durch eine hochwertige Folgenutzung aufgewertet werden kdnnen, ist auBerdem eine Wertstei-
gerung zu erwarten. Jedoch setzt die rechtzeitige Aufstellung eines Rahmenplanes oder eines Bebau-
ungsplanes wiederum eine frithzeitige Information seitens der DB iiber die zukiinftige Stillegung
und Entbehrlichkeit der Flachen voraus. Es sollte der DB aufgrund der finanziellen Anreize daher an
einer frithzeitigen und guten Zusammenarbeit mit den Kommunen gelegen sein.

Im Rahmen der Bahnstrukturreform ist bei der DB AG inzwischen der Zentralbereich Immobili-
en eingerichtet worden, dem mit seinen Auflenstellen nunmehr die Verwertung von Flichen und
Gebiuden obliegt.

5.2 TRASSENFREIHALTUNG UND BAHNTRASSENSCHUTZ

In Abschnitt 3.2 wurde festgestellt, da3 die Freihaltung bereits aufgegebener Eisenbahntrassen
lediglich eine Nachsorge darstellt. Die Sicherung und Erhaltung muf3 vor dem Abbau der Gleisanlagen
erfolgen, um die bestehende und fiir einen Betrieb unbedingt notwendige Infrastruktur vollstindig zu
erhalten und zu sichern. Der Wiederaufbau einer bereits demontierten Strecke ist nicht nur aufwendig
und teuer, sondern nach dem derzeitigen Planungsrecht auch nur unter restriktiven Auflagen moglich.

Rechtslage

Auch nach dem ,,neuen‘ Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) zieht die Gesamtstillegung einer
Strecke nicht automatisch auch deren Entwidmung nach sich. Die Strecke ist nach der Gesamtstille-
gung noch immer planfestgestellt und damit dffentlich-rechtlich dem Eisenbahnbetrieb gewidmet.
Eine Wiederinbetriebnahme ist jederzeit moglich, sofern die betriebstechnischen Anforderungen der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) erfiillt sind. Erforderlich ist in den meisten Fillen auch
eine Einigung zwischen Bahn und Strafenbaulasttriger tiber die Bahniiberginge, die technisch veral-
tet oder unbrauchbar sind. Mafigebend ist hier das gegeniiber der EBO hoherrangige Eisenbahn-
Kreuzungsgesetz (EKr(), das fiir Bahniibergiange wegen ihrer Gefahrentrichtigkeit hohe Mafstibe
anlegt, die den Bau einer Uberfithrung notwendig machen konnen. Fiir eine stillgelegte und noch
nicht entwidmete Strecke gilt eine Drittelung der Baukosten zwischen Bahnunternehmen, StraBen-
baulasttriger und Bund (bei Bundeseisenbahnen) bzw. Land (bei NE-Bahnen). In Zweifelsfillen ent-
scheidet iiber die Auslegung des EKrG bei Bundeseisenbahnen das Bundesverkehrsministerium und
bei NE-Bahnen das jeweilige Landesministerium,

Eine bereits entwidmete Eisenbahnstrecke hingegen gilt bei einer Wiederinbetriebnahme pla-
nungsrechtlich als Neubaustrecke, auch wenn die Gleise noch liegen und si@mtliche Kunstbauten sich
in einem hervorragenden Zustand befinden. Sie muf3 nach § 18 Abs. 1 AEG neu planfestgestellt wer-
den. Aufgrund des Projektumfangs konnen die in § 18 Abs. 2 und 3 AEG vorgesehenen Ausnahmen
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(Einvernehmen mit allen Betroffenen bzw. unbedeutende Maflnahmen) ausgeschlossen werden.
Zudem diirfen nach § 2 EKrG neue Kreuzungen zwischen Bahn und kraftfahrzeugfihigen Straflen
nur noch als Uberfiihrungen angelegt werden. Ausnahmen werden seitens des Bundesverkehrsmini-
steriums sehr restriktiv gehandhabt (bei maximal 2 Ziigen/Tag), so daB} beispielsweise die Einrich-
tung eines attraktiven Taktverkehrs nicht moglich wire. Die Fachministerien der Linder zeigen sich
etwas flexibler, im Rahmen von Einzelfallentscheidungen Ausnahmen gegen bestimmte Auflagen
zuzulassen. Dennoch diirfte keine neu planfestgestellte Strecke ohne die Errichtung von Kreuzungs-
bauwerken auskommen. Da nach § 11 EKrG in diesem Falle das Veranlasserprinzip gilt, nach dem
derjenige Beteiligte, dessen Verkehrsweg - rein rechtlich - neu hinzukommt, nicht nur die Kosten fiir
das Bauwerk selbst, sondern auch die fiir notwendige Anderungen des anderen Verkehrsweges (z.B.
Rampen) zu tragen hat, ist mit hohen Anfangsinvestitionen zu rechnen (FrRENZ 1996).

Auch durch eine Anderung der Streckenkonzession von einer Eisenbahn nach der EBO in eine
Bahn nach der Bau- und Betriebsordnung fiir StraBenbahnen (BOStrab) ist das Gebot kreuzungsglei-
cher Kreuzungen zwischen Schiene und Strafle nach § 2 EKrG nicht automatisch aufgehoben. Die
BOStrab unterscheidet zwischen ,,besonderem Bahnk&rper im allgemeinen Stralenraum® (fiir den
die Kreuzungsregelung der StraBenverkehrsordnung gilt) und ,,unabhingigem Bahnkorper auflerhalb
des allgemeinen Straenraumes®, wozu eine frithere Eisenbahnstrecke zéhlen wiirde. FFiir diese gel-
ten auch nach der BOStrab Regelungen, die weitgehend mit der EBO identisch sind, wenngleich
kein Verbot schienengleicher Kreuzungen enthalten ist (FRENZ 1996).

Letztlich entscheidet immer das zustdndige Ministerium; doch diirfte deutlich geworden sein, daf
eine Entwidmung erhebliche Nachteile nach sich zieht und im Hinblick auf eine mogliche Reaktivie-
rung in jedem Fall zu vermeiden ist. Die dargestellte Problematik betrifft selbstverstiandlich auch den
Wiederaufbau und die Wiederinbetriecbnahme einer bereits abgebauten Strecke.

Inzwischen scheint die Auffassung, dall ein Abbau der Gleise nur nach einer vorherigen Entwid-
mung moéglich ist, nicht mehr unumstritten zu sein. So ist beispielsweise der Abschnitt Wrist -
Hohenlockstedt der Strecke Wrist - Itzehoe in Schleswig-Holstein ohne Entwidmung abgebaut worden.
Das Landesverkehrsministerium hatte gegen den Abbau keinen Einspruch erhoben und darauf verwie-
sen, daBl das Oberbaumaterial im Falle einer Reaktivierung ohnehin unbrauchbar wiére und die Trasse
durch die nach wie vor bestehende Widmung geschiitzt sei (GRAAS 1997, S. 24-25). Diese Auffassung
wurde dem Autor der vorliegenden Arbeit im April 1997 auch seitens der DB AG bestitigt.

Erforderliche Sicherungs-, Planungsinstrumente und Mafsnahmen

Die Fallbeispiele haben gezeigt, daB} viele Trassen bereits unwiederbringlich zerstort wurden, sei
es durch das Entfernen von Briicken, das Abtragen von Ddmmen oder die Uberbauung der Trasse.
Da derzeit (Stand Mai 1996) zahlreiche Strecken abgebaut werden (u.a. im Miinsterland die Strecken
Burgsteinfurt - Rheine und Bocholt - Rhedebriigge) und weitere definitiv folgen werden, bildet die
Trassenfreihaltung eine wichtige Grundlage zukiinftiger Raum- und Verkehrsplanung. Um die Tras-
senfreihaltung effizient und wirkungsvoll ein- und umsetzen zu konnen, ist eine Modifizierung der
derzeit bestehenden Regelungen und die Schaffung neuer Instrumentarien notwendig. Das gleiche
gilt fiir den Schutz noch bestehender Strecken, fiir die eine endgiiltige Stillegung beabsichtigt ist.
Die Sicherung dieser Strecken ist im Sinne einer Vorsorgeplanung vordringlich zu betreiben, wie es
auch im § 28 Abs. 2 LEPro NW gefordert wird.

Zunichst und vor allem ist eine rechtliche Festschreibung der Trassenfreihaltung fiir simtliche

inzwischen gleislosen Trassen notwendig, um eine weitere Zerstiickelung durch kleinteilige Grund-
stiicksverkdufe oder bauliche Eingriffe zu verhindern. Auch fiir vollstindig stillgelegte, aber noch
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nicht entwidmete Strecken sind Regelungen erforderlich, die eine Entwidmung und den Gleisabbau
verhindern. Bereits entwidmete, aber noch nicht abgebaute Strecken sind in ihrem jetzigen Zustand,
mitsamt den Gleisanlagen, zu sichern.

Die bestehenden und ehemaligen Trassen fiir den Eisenbahnverkehr miissen auch weiterhin in
den entsprechenden Programmen und Pldnen als Flidchen fiir den Eisenbahnverkehr festgesetzt wer-
den. Dieses gilt insbesondere fiir den kommunalen Fliachennutzungsplan und den Bebauungsplan.
Ein nur auf die Trasse bezogener B-Plan ist fiir diese Zwecke vollkommen ausreichend. Durch die
Entwidmung ist die planungs- und baurechtliche Festsetzung einer Eisenbahntrasse als Fliche fiir
den Eisenbahnverkehr nicht automatisch aufgehoben. Es liegt an der Gemeinde, wie sie diese Fli-
chen in Zukunft kennzeichnet und damit die Trassenfreihaltung unterstiitzt, sofern iibergeordnete
Pléane dieses nicht verbindlich festsetzen.

Eingriffe in die Struktur einer abgebauten Trasse diirfen, wenn iiberhaupt, nur nach sorgfiltiger
Priifung und strengen Auflagen erfolgen. Ein Wiederautbau muf jederzeit und ohne Probleme oder
Verzogerungen, die auf diesen Eingriffen beruhen konnten, moglich sein. Nach Moglichkeit sollten
auch samtliche Briicken erhalten werden, da ihre Wiedererrichtung bei einem Wiederaufbau der
Strecke sehr kostenintensiv sein wiirde.

Der Wiederaufbau und die Wiederinbetriebnahme einer abgebauten Strecke, auch die Reaktivie-
rung einer bereits entwidmeten Bahn, miissen ohne langwierige Planfeststellungsverfahren moglich
sein. Zumindest im zweiten Fall sollte die Reaktivierung erleichtert werden, da die Strecke lediglich
rechtlich nicht mehr existiert, ansonsten aber keine Anderungen eingetreten sind. Im ersten Fall bie-
tet sich ein vereinfachtes Planfeststellungsverfahren an. Hierbei konnte insbesondere auf die bislang
zwingend vorgeschriebene Umweltvertriaglichkeitspriifung verzichtet werden, da der Wiederaufbau
auf der urspriinglichen Trasse erfolgt, also keine neue Trasse planfestgestellt werden mufl. Zum
einen sind die zu erwartenden Emissionen (Ldrm, Abgase) eines zukiinftigen Eisenbahnbetriebes
unter Beriicksichtigung der in jiingster Zeit entwickelten neuen Fahrzeuggeneration sehr viel gerin-
ger als bei den derzeit eingesetzten Fahrzeugen; zum anderen stellt - wie bereits beschrieben - der
eigentliche Verkehrsweg in 6kologischer Hinsicht weniger einen Eingriff als vielmehr eine Ergén-
zung der bestehenden Biotope dar (vgl. Abschnitte 3.1 u. 3.2).

Da derzeit ein Gleisabbau nur nach der Entwidmung mdoglich ist, sollte auch die Mdglichkeit
geschaffen werden, eine Trasse auch ohne Gleise - obwohl dieses auf den ersten Blick widersinnig
erscheint - in ihrer 6ffentlich-rechtlichen Funktion als eine dem Eisenbahnverkehr gewidmete Fliche
zu belassen. Der Grund ist folgender: Da der Zeitpunkt der Wiederinbetriebnahme in vielen Fillen
derzeit nicht abzusehen ist, sind die Anlagen in den nichsten Jahren der Verwitterung und Korrosion
ausgesetzt. Die meisten Gleise befinden sich ohnehin nicht mehr in gutem Zustand, so daB eine
Sanierung notwendig wire, welche in vielen Fillen einem Neubau gleichkdme. Insofern bietet es
sich an, die Gleise zunichst zu entfernen, eine freihaltende Nutzung auf der Trasse zu installieren
und schlieBlich, im Falle der Reaktivierung, die Strecke vollstindig neu aufzubauen. Damit wire der
Betrieb, zumindest was den Zustand der Gleisanlagen angeht, auf Jahrzehnte hinaus ohne weitere
groBere Investitionen gesichert.

Zu bedenken ist aber, dal dem Abrifl der Gleisanlagen ein psychologisches Moment innewohnt.
Damit verschwindet die Eisenbahnstrecke nicht nur baulich-technisch, sondern auch optisch aus dem
Alltag und dem Blickfeld der Bevolkerung in der betroffenen Region. Der Wiederaufbau einer lange
stilliegenden und stark zugewachsenen Trasse, auf der aber die Gleise noch liegen, ist vermutlich mit
weniger Widerstand verbunden als der komplette Wiederaufbau, der wahrscheinlich als eine Neu-
baumaBnahme im Sinne einer Neutrassierung gesehen wird.
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Dabher, und wie oben dargelegt, aus planungsrechtlichen Griinden, sind eine Entwidmung und ein
Gleisabbau ohne Not zuniichst unbedingt zu vermeiden. Das bedeutet aber auch, dal die Gleisanla-
gen komplett erhalten werden miissen. Mit der Stillegung entféllt zwar die Pflicht zur Unterhaltung
der Anlagen, doch sollten diese im Hinblick auf eine mogliche Reaktivierung in einem betriebsberei-
ten Zustand gehalten oder zumindest konserviert werden.

Die MafBnahmen fiir den Bahntrassenschutz zielen auf die Erhaltung der betrieblich notwendigen
Infrastruktureinrichtungen, insbesondere der Gleise und Sicherungsanlagen. Ist die Wiederinbetrieb-
nahme einer Eisenbahnstrecke kurzfristig moglich, sind keinerlei KonservierungsmaBnahmen not-
wendig. Falls die Reaktivierung derzeit nicht abzusehen ist, weil sie sich unter den momentan gege-
benen Rahmenbedingungen und Umstidnden nicht rentieren wiirde oder weitere Verhandlungen not-
wendig sind, miissen die Anlagen konserviert werden. Zur betriebsbereiten Unterhaltung der Gleise
sind etwa 2 - 3 000 DM pro km und Jahr erforderlich. Hinzu kommen die Kosten fiir die Kunstbau-
ten und Sicherungsanlagen, die pauschal nicht beziffert werden konnen und jeweils von der Anzahl
und Ausstattung der Strecke abhingig sind. In der Regel ist die Unterhaltung der Kunstbauten
jedoch kostenintensiv (SCHWAB 1996).

Falls eine Reaktivierung in den nichsten Jahren eher unsicher ist, die Strecke mitsamt den Gleis-
anlagen aber dennoch erhalten werden soll, bietet sich ein Abdecken der Gleise mit Sand, Schotter
oder Kies an, um der Verwitterung vorzubeugen. Da der Schotterkorper weiterhin fiir eine Drainage
sorgt, kann eindringendes Regenwasser abfliefen, ohne Schienen und Schwellen nachhaltig zu schi-
digen. Gleichzeitig eriibrigt sich der sonst jéhrlich notwendige Einsatz von Unkrautvernichtungsmit-
teln. Zudem kann bei einer Abdeckung dariiber nachgedacht werden, ob nicht die Anlage eines
Rad-/Wanderweges auf der Strecke moglich ist. Wie bereits im Abschnitt 3.2 dargelegt, kann dieser
ohne Probleme im Falle einer Reaktivierung beseitigt werden.

Schaffung eines Grundstiickfonds

Die Schaffung eines Grundstiickfonds bildet die Voraussetzung fiir eine einheitliche Bewertung,
Aufbereitung und Inwertsetzung sowie die Verwaltung der freigesetzten Trassen. Um der iiberregio-
nalen Bedeutung der Trassenfreihaltung gerecht zu werden, ist die Einrichtung des Fonds zumindest
auf Landesebene erforderlich.

In Nordrhein-Westfalen bestehen seit 1979 der ,,Grundstiicksfonds Ruhr* fiir den Bereich des Kom-
munalverbandes Ruhrgebiet und seit 1984 der ,,Grundstiicksfonds Nordrhein-Westfalen® fiir das tibrige
Nordrhein-Westfalen. Die Geschifte der beiden Grundstiickfonds werden von der ,,Landesentwick-
lungsgesellschaft Nordrhein-Westfalen fiir Stadtebau, Wohnungswesen und Agrarordnung® im Auftrag
des Landes Nordrhein-Westfalen wahrgenommen. Die Landesentwicklungsgesellschaft wickelt dabei
die ihr iibertragenen Aufgaben - Aufkauf, Freilegung und WiederverduBerung der Grundstiicke - in
eigenem Namen fiir Rechnung des Landes ab. Eine Integration des zu schaffenden Grundstiicksfonds
fiir Eisenbahntrassen als Sonderfonds in die bestehenden Strukturen wire wiinschenswert und im Hin-
blick auf die Vordringlichkeit der Trassenfreihaltung auch innerhalb kurzer Zeit zu verwirklichen.

Ein dhnlicher Vorschlag (1997) der Partei DIE GRUNEN sieht die Einrichtung einer Landes-
Eisenbahn-Entwicklungsgesellschaft vor, die stillgelegte oder nur noch im Giiterverkehr betriebene
Strecken treuhénderisch tibernimmt und fiir eine Ubergangszeit entwickelt, um sie dann spéter
Eisenbahninfrastrukturunternchmen anzubieten.

) Aufgegebene Eisenbahntrassen

In den Grundstiicksfonds werden zunichst samtliche freigesetzten Trassen aufgenommen, unab-
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héngig von ihrer potentiellen zukiinftigen Bedeutung und Aussicht auf eine Revitalisierung, die erst
in einem zweiten Schritt zu {iberpriifen ist. Auf der Grundlage des in Abschnitt 5.3 vorgeschlagenen
Katasters werden auch bereits frither aufgegebene Trassen in den Fonds eingebracht. Bereits beste-
hende Zerstorungen der Trasse berechtigen nicht zu weiteren Fehlern; vielfach besteht eine Moglich-
keit, die Unterbrechung der Trasse zu beseitigen oder auch zu umgehen. Nach noch zu entwickeln-
den Kriterien unter Beriicksichtigung aller relevanten Faktoren und zukiinftigen Entwicklungen
(Pendlerbeziehungen, Raumstrukturen, Entwicklungsachsen, potentielle Giiterkunden, dezentrale
Giiterverkehrskonzepte, usw.) werden die Trassen in verschiedene Kategorien unterteilt, die Aus-
kunft iiber die Moglichkeiten und Chancen der Revitalisierung und ihren Erhaltungswert geben.
Anschlieend kénnen MaBnahmen der Trassenfreihaltung eingeleitet werden, die eine problemlose
Revitalisierung erlauben (Vgl. Abschnitt 3.2). Die nicht fiir eine Wiederinbetriebnahme in Frage
kommenden Trassen und Grundstiicke werden, sofern sie nicht aus 6kologischen Griinden beispiels-
weise fiir den Biotopverbund oder wegen ihrer kulturlandschaftlichen Bedeutung fiir die Eigenart,
Vielfalt und Schonheit des Landschaftsbildes erhalten werden sollen, den Kommunen angeboten,
damit fiir diese Flidchen eine geordnete Entwicklung gewihrleistet wird.

2) Bestehende Eisenbahnstrecken

Auch fiir bereits stillgelegte Strecken, auf denen das Gleis noch liegt, und bestehende Bahnen, fiir
die die DB oder NE-Bahnen nach erfolgloser Suche nach einem neuen Betreiber nach § 11 AEG das
Stillegungsverfahren einleiten, ist ein solcher Fonds anzustreben. Die vorhandene Eisenbahninfra-
struktur stellt ein wertvolles Gut dar, dessen Abrif unter volkswirtschaftlichen Aspekten nicht zu
verantworten ist; ganz abgesehen von den finanziellen und rechtlichen Problemen des Wiederauf-
baus. Die Bewertung einer Eisenbahnstrecke allein unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten
ist unter den derzeitigen, noch immer stark verzerrten Wettbewerbsbedingungen kaum méglich und
wird der Problematik nicht gerecht. Mittel- und langfristig gesehen stellt der Abbau einer bestehen-
den Eisenbahnstrecke unter verkehrspolitischen und 6kologischen Aspekten stets die schlechteste
Losung dar. Aus diesem Grunde miissen auch stillgelegte Strecken mitsamt ihren Gleisanlagen und
simtlichen Infrastruktureinrichtungen konserviert werden. Da die Aufgabenverantwortung mit der
Regionalisierung zum 01.01.1996 an die Lénder gefallen ist, bietet sich die Einrichtung dieses Fonds
auf Linderebene an. Zudem kann eine kommunale Trigerschaft wegen der iiberértlichen Bedeutung
von Eisenbahnstrecken in landesplanerischer und raumordnungspolitischer Sicht nicht sinnvoll sein.

Die Einrichtung eines solchen Fonds auch fiir bestehende Trassen wird um so vordringlicher, da
es unter den derzeitigen rechtlichen Rahmenbedingungen, die im wesentlichen vom Allgemeinen
Eisenbahngesetz vorgegeben werden, so gut wie unmdoglich ist, die Stillegung einer Strecke zu ver-
zogern, wie es frither beispielsweise durch die Nichtabgabe der Stellungnahme seitens der Linder
moglich war. Zudem hat die DB nach dem AEG bei einem Einspruch seitens der Linder oder der
Kommunen Anspruch auf einen finanziellen Ausgleich aller Kosten einschlieBlich kalkulatorischer
Zinsen, die ihr aus einer Versagung der Stillegungsgenehmigung entstehen.

Mit dem nach § 11 AEG vorgeschriebenen Antrag auf Stillegung bei der zustindigen Behorde
wird gleichzeitig auch die Verwaltung des Grundstiickfonds informiert. Bleiben Verhandlungen des
Eisenbahnunternchmens mit Dritten zwecks Ubernahme und Weiterfiihrung des Betriebes erfolglos
und wird die Stillegungsgenehmigung erteilt, erhilt der Fonds automatisch das Vorkaufsrecht fiir die
betroffenen Strecken.

Finanzielle Forderung

Die Schaffung von Finanzierungsinstrumenten ist eine unabdingbare Voraussetzung fiir die Tras-
senfreihaltung. Einheitliche Regelungen zur Bewertung der Trassen und die Forderung von Nutzun-
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gen, die die Trassen freihalten, sind ldnderiibergreifend notwendig. Existierende Regelungen, wie
beispielsweise das Stidtebauforderungsgesetz, konnen auch hier als konzeptionelle Vorbilder dienen.

Problematisch erscheint die Regelung, dal Fordergelder 25 Jahre lang zweckdienlich gebunden
sind. Falls also beispielsweise auf einem mit Fordermitteln angelegten Rad-/Wanderweg vor dem
Ablauf der Frist eine Strecke gebaut wird, muf nach der derzeitigen Regelung zumindest ein Teil der
Gelder zuriickgezahlt werden. Inwieweit das Land oder andere Geldgeber also bereit sind, eine Zwi-
schennutzung zur Trassenfreihaltung zu fordern, oder ob zu diesem Zweck im Zusammenhang mit
dem Flichenfonds neue Wege beschritten werden, bliebe noch zu klidren. Denkbar wire jedoch, da3
der Grundstiicksfonds die Trassen aufarbeitet und den Interessenten betriebsbereit zur Verfiigung stellt.

Nach dem Regionalisierungsgesetz NRW (RegG NW) konnen neben der Finanzierung eines ver-
besserten Verkehrsangebots auch die Wiederinbetriebnahme von stillgelegten Strecken des SPNV
und auch der Neubau von Schienenstrecken (z.B. auch auf ehemaligen Trassen) von besonderer ver-
kehrlicher Bedeutung gefordert werden (§ 14 Abs. 1 RegG NW).

5.3 ERSTELLUNG EINES KATASTERS
Begriindung

Eine systematische und umfassende Erfassung, Inventarisierung und Darstellung der Eisenbahn-
strecken und ihrer Bauten ist auf nationaler Ebene in der Bundesrepublik Deutschland bislang nicht
erfolgt. Bislang existieren nur lokal oder thematisch beschrinkte Kataloge. Die Erstellung eines
Katasters scheint jedoch dringend erforderlich zu sein, da viele wertvolle Zeugnisse der Verkehrsge-
schichte, seien es Bauten, Anlagen oder Fahrzeuge, entweder durch Rationalisierungs- und Moderni-
sierungsmaBnahmen verdndert bzw. ersetzt werden oder durch Stillegungsmalnahmen von Strecken
unwiederbringlich verloren gehen.

Neben der Notwendigkeit, moglichst umfangreiche Unterlagen fiir den Zweck der Trassenfreihal-
tung zu erlangen, sprechen insbesondere historisch-denkmalpflegerische und geographisch-kul-
turlandschaftliche Griinde fiir ein solches Kataster. Nur der vollstindige Uberblick schafft die Vor-
aussetzung fiir die Auswahl dessen, was tatsdchlich als Bau- oder Kulturdenkmal definiert, inventari-
siert und geschiitzt werden kann. Darum muf} die Eisenbahn als Objekt so umfinglich wie moglich,
in Strecken als Landdenkmal oder in Bahnhofen als GroBanlage, unter den technischen, architektoni-
schen, kiinstlerischen und historischen Aspekten betrachtet und bewertet werden (LUBBEKE 1987).
Eine interdisziplindre Zusammenarbeit ist unumgénglich, um die Eisenbahn mit allen ihren Auswir-
kungen auf das Leben, die Stddte und die Landschaft umfassend bewerten zu konnen und ihrer
Bedeutung als einem duBerst komplexen System gerecht zu werden. Daneben soll ein solches Kata-
ster auch der Dokumentation dessen dienen, was im Laufe der Geschichte bereits verdndert wurde
oder auch verschwunden ist oder verschwinden wird, denn nicht alles kann und soll erhalten bleiben.
Sehr vieles ist wegen mangelnden Bauunterhaltes (z.B. Bahnhofe oder Lokschuppen), wegen
ungeniigender statischer Sicherung (z.B. Briicken), wegen verlorener Wirtschaftlichkeit (z.B. Giiter-
schuppen) oder technischen Fortschritts (z.B. Stellwerke) geféhrdet.

Durchfiihrung

Beispiele fiir die Erfassung von Eisenbahnbauten gibt es bereits mehrere. Den bisher umfassend-
sten Katalog hat MEYER 1989 fiir den Raum Aachen vorgelegt, in dem er die vorhandenen Eisen-
bahnbauten und ihre Relikte systematisch erfalit und beschrieben hat. Den Versuch einer grundsétzli-
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chen, vollstdndigen und systematischen Erfassung und Darstellung des Eisenbahnwesens hat RODEL
(1993, S. 93ff.) unternommen. Ein in kartographischer und statistischer Darstellung bemerkenswer-
tes Beispiel ist die vom KVR 1995 herausgegebene Dokumentation der ehemaligen und bestehenden
Eisenbahnstrecken im Bereich des Emscher Parks. Mit Ausnahme der Untersuchung von MEYER
(1989) befassen sich jedoch samtliche bislang vorhandenen Darstellungen und Kataloge ausschlieB3-
lich mit den Objekten der Eisenbahn, nicht aber mit den vielfdltigen Wechselbeziehungen zwischen
der Eisenbahn und beispielsweise der Landschaft oder den Siedlungen sowie den Auswirkungen auf
Wirtschaft und Gesellschaft.

Sehr gute Beispiele fiir ein umfassendes Kataster sind in der Schweiz zu finden, wo die Inventari-
sierung von Verkehrswegen und -bauten bereits weit fortgeschritten ist und deren Inventare konzep-
tionell und methodisch durchaus als Vorbild fiir ebensolche Bemithungen im bundesdeutschen Raum
dienen konnen.

Das ,,Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS)“ hat die Aufgabe, historische Ver-
kehrswege sowie wegbegleitende Einrichtungen und deren funktionslos gewordenen Relikte zu kar-
tieren und zu untersuchen. Ausgangspunkt der Betrachtung sind ausschlieBlich die heute noch vor-
handenen Formen und Funktionen fritherer Kulturlandschaftselemente. Dabei werden die heute noch
sichtbaren Spuren im Geldnde kartiert und beschrieben und zusammen mit einer auf historischen
Quellen aus Archiven und Bibliotheken basierenden Darstellung dokumentiert. Ziel ist, die unter-
suchten Objekte in Bezug auf ihre historische, morphologische und planerische Bedeutung zu doku-
mentieren und in ihrem raumlichen Zusammenhang darzustellen. Zwar wurden ehemalige Eisen-
bahnstrecken bislang eher stiefmiitterlich behandelt, doch finden sie als rezente Kulturlandschafts-
elemente in jlingster Zeit zunehmend Beachtung (SUTER 1995).

Ferner existiert in der Schweiz das , Inventar der historischen Bahnhofe der SBB*, in dem samtli-
che Bahnhofe fiir sich, im Zusammenhang mit den umgebenden Bauten und Anlagen sowie im
Streckenzusammenhang erfafit, katalogisiert und nach ihrer historischen Bedeutung bewertet und
klassifiziert wurden (BARTSCHI 1990). Des weiteren werden fiir das ,,Hinweisinventar 1991/92 SBB-
Strecken Bahn 2000 derzeit 24 Eisenbahnstrecken untersucht und inventarisiert, fiir die seitens der
Schweizerischen Bundesbahnen SBB Ausbauplanungen laufen, um kulturell und historisch wichtige
Bauten und Elemente zu erfassen und nétigenfalls zu sichern. Dabei werden nicht nur die Strecken
mit ihren Anlagen an sich, sondern auch die Streckenfiihrung mit Hinweisen auf die Topographie
sowie angrenzende Landschaftsriume, Siedlungen und Sehenswiirdigkeiten aufgenommen, die im
Zusammenwirken mit den Eisenbahnbauten eine besondere Wirkung entfalten (BARTSCHI 1993).

Eine vorbildliche Arbeit, die sich im Rahmen der erhaltenden Planung mit der Erfassung und
Bewertung historischer Kulturlandschaftsbestandteile beschiftigt, hat GUNZELMANN 1987 vorgelegt.
Die einzelnen Elemente werden formal beschrieben, einer historisch-geographischen Analyse unter-
zogen und anschlieBend bewertet. Die Bewertung erfolgt nach einem Raster, welches historisch-kul-
turelle, dsthetische und okologische Kriterien beriicksichtigt; zusitzlich werden der wissenschaftli-
che und der touristische Wert bestimmt. Aus der Beurteilung und Bewertung der Einzelfaktoren wird
schlieBlich der Gesamtwert ermittelt, aus der sich die Bedeutung des Objektes fiir die erhaltende Pla-
nung ergibt. Die von GUNZELMANN entwickelte Methodik eignet sich vor allem wegen der bewuf3t
einfach gehaltenen Bewertungskriterien fiir die Erarbeitung eines Katasters iiber Eisenbahnbauten, -
anlagen und -trassen; ihr Nachteil liegt jedoch darin, daf3 auch hier die Wechselbeziehungen zwi-
schen dem Objekt und seiner Umgebung nur ungeniigend erfalt werden konnen.

Insgesamt scheint die Erarbeitung einer speziell auf die Objekte der Eisenbahn bezogenen
Methodik sinnvoll und im Hinblick auf den rasch fortschreitenden Riickzug der Bahn aus der

105



Fldche, die eine Verinderung und Zerstorung zahlreicher Anlagen und Bauten zur Folge hatte und
nach wie vor hat, dringend erforderlich zu sein.

5.4 DIE AKTUELLE ENTWICKLUNG: TRASSENSICHERUNGSVERTRAG UND INTEGRALER TAKTFAHRPLAN

Der Trassensicherungsvertrag in Nordrhein-Westfalen

Am 2. April 1997 hat das Land Nordrhein-Westfalen mit der DB AG einen ,,Rahmenvertrag tiber
die Bestandssicherung von bereits stillgelegten oder stillegungsgefihrdeten Eisenbahninfrastruktu-
ren (Trassensicherungsvertrag) geschlossen, der 27 Strecken zunichst bis zum Jahr 2000 in ihrem
Bestand sichert. Innerhalb dieses Zeitraumes sollen alternative (dezentrale Giiter-)Verkehrskonzepte
unter Einbeziehung der Strecken entwickelt werden. Die DB AG darf ohne Einverstidndnis des Lan-
des nicht in die Streckeninfrastruktur eingreifen, enthilt aber fir Malnahmen zur Erfiillung der Ver-
kehrssicherungspflicht eine finanzielle Aufwandsentschadigung. So positiv dieser Vertrag im Grund-
satz und mit seiner Signalwirkung beurteilt werden muB, so weist er dennoch gravierende Defizite
auf, die nicht verschwiegen werden diirfen.

Die im Trassensicherungsvertrag enthaltenen Strecken sind zwar in ihrem Bestand geschiitzt, Pflege-
und Unterhaltungsmafnahmen werden jedoch nur zur Wahrung der Verkehrssicherungspflicht an
Bahniibergingen oder Ladestralen durchgefiihrt. Die gesamte iibrige Infrastruktur, seien es Gleise,
Briicken oder Gebiude, wird nicht mehr unterhalten und gepflegt. Da die Strecken nicht in einem
betriebssicheren Zustand vorgehalten werden, so daf sie jederzeit wieder befahren werden kdnnen bzw.
einer kurzfristigen Wiederinbetriebnahme nichts im Wege stiinde, besteht die grofe Gefahr, dafl die
ohnehin seit Jahren vernachldssigten und oft bereits schwer geschidigten Gleisanlagen und Infra-
struktureinrichtungen nicht mehr befahrbar sind und die Sanierung der Strecken einem kompletten Neu-
bau gleichkdme. So hat beispielsweise die Begehung der im Trassensicherungsvertrag NRW enthaltenen
Strecken Borken - Winterswijk und Coesfeld - Burgsteinfurt - Rheine im Friihjahr 1997 gezeigt, daf3 der
Oberbau auf beiden Strecken das Ende seiner Lebensdauer erreicht und teilweise, so auf niederlidndi-
scher Seite, bereits weit iiberschritten hat. Zudem haben die ungehindert wachsenden Geholze im
Boschungsbereich der Strecken und der Bewuchs im Gleisbereich abschnittsweise bereits eine beachtli-
che Hohe erreicht. Dadurch werden nicht nur die Drainagewirkung des Oberbaus beeintrichtigt, sondern
auch der Unterbau durch das Wurzelwerk aufgelockert und nachhaltig geschiddigt (HUBSCHEN 1997).

Die betriebssichere Unterhaltung und Pflege der Strecken und ihrer Einrichtungen muf3 gewihrlei-
stet werden, unabhingig davon, wie in den ndchsten Jahren {iber die weitere Zukunft der Strecken ent-
schieden wird. Die laufenden Kosten fiir die notwendigen Arbeiten sind in jedem Fall niedriger als
eine dann notwendige komplette Sanierung der Strecken. Wenn das Land die Anlagen nicht selber
unterhalten will, kann die Strecke solange an Eisenbahnfreunde verpachtet werden, die gegen eine
Aufwandsentschidigung diese Arbeiten iibernehmen. Die Nutzung der Strecke am Wochenende durch
Museumsziige ist in mehrfacher Hinsicht anzustreben. Zum einen steigt in der Regel der Bekanntheits-
grad einer Strecke {iber die Region hinaus wenn Museumsziige verkehren, was den Reaktivierungsbe-
strebungen zugute kommen wiirde; zum anderen werden die Nutzer nicht nur fiir die Unterhaltung und
Pflege der Infrastruktureinrichtungen, sondern auch fiir das Umfeld und damit fiir ein positives Er-
scheinungsbild der Bahn sorgen. Selbst wenn keine ,,groBen” Fahrzeuge vorhanden sind, besteht die
Moglichkeit, einen Draisinenverkehr einzurichten, wie dieses beispielsweise in den Sommermonaten
auf der Strecke Fiirstenberg - Templin in Brandenburg angeboten wird.

Eine weitere interessante, aber auch wohl einmalige Methode, eine stillgelegte Strecke zu nutzen,
ist die ,, Kunst-Linie“ in der Schweiz. Auf dem volistindig stillgelegten Mittelabschnitt Subingen -
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Inkwil der ansonsten nur noch im Giiterverkehr betriebenen Strecke von Solothurn nach Herzogen-
buchsee wurde eine Ausstellung von Plastiken, Skulpturen, Objekten und Installationen mit Bezug
zur Eisenbahn gezeigt (vgl. 0.A. 1996 u. RauscHKoOLB 1997).

Der Integrale Taktfahrplan

Dal3 die Stillegung einer Eisenbahnstrecke trotz der immer noch bestehenden Rahmenbedingun-
gen stets die zweitbeste ,,Losung” des Dilemmas zwischen betriebswirtschaftlichen Zwingen einer-
seits und volkswirtschaftlichen und gesellschaftspolitischen Forderungen andererseits ist, wurde
bereits festgestellt. Neben der konsequenten Umsetzung und Weiterentwicklung der durch Bahnre-
form und Regionalisierung geschaffenen Rahmenbedingungen sind als weitere flankierende Maf-
nahmen die Einfithrung neuer Konzepte und Instrumente auch auf der Angebotsebene erforderlich,
um damit auch die tatsdchlichen und potentiellen Nutzer zu erreichen. Eine dadurch erzeugte Nach-
fragesteigerung vor allem in den verkehrsschwachen Raumen kann das betriebswirtschaftliche Defi-
zit verringern und so Streckenstillegungen zukiinftig iiberfliissig machen.

Mit dem sogenannten Integralen Taktfahrplan ITF steht ein Instrument zur Verfiigung, welches
durchaus geeignet ist, diese Forderungen zu erfiillen. Der ITF unterscheidet sich vom traditionellen
Taktfahrplan dadurch, daf3 nicht nur die einzelnen Linien, sondern auch die Anschliisse vertaktet und
aufeinander abgestimmt sind, also die zeitliche und rdumliche Verkniipfung sichergestellt ist. Dieses
kundenfreundliche und leicht merkbare Konzept bringt dem Fahrgast in der Regel zusitzlich ver-
kiirzte Reisezeiten, insbesondere bei Reisen mit Umsteigen. Aber auch fiir den Betreiber entstehen
Vorteile, die sich in erster Linie als Rationalisierungsgewinne bei Fahrzeugen und Personal aufgrund
der optimierten Fahrzeugumlidufe ergeben, so dal eine Angebotsteigerung ohne Fahrzeugmehrein-
satz moglich ist. In den meisten Fillen bringt ein ITF auch eine Ausdehnung der Betriebszeiten auf
die Abendstunden und am Wochenende (Arbeitskreis fiir die Koordination der Bestellung des Schie-
nenpersonennahverkehrs 1997, S. 7).

In der Schweiz (1982) und in Rheinland-Pfalz (Zwischenstufe 1997) sind nach der Einfiihrung
des ITF teilweise beachtliche Fahrgastzuwichse zu verzeichnen (Ministerium fiir Wirtschaft, Ver-
kehr, Landwirtschaft und Weinbau 1997, S. 10). In Rheinland-Pfalz sind mehrere Eisenbahnstrecken
wieder in Betrieb genommen worden, was die Raumwirksamkeit des ITF weiter verstirkt. Eine erste
Untersuchung fiir das Land Bayern weist nach, daB fiir einen GrofBteil der Relationen die Reisezeit
signifikant verkiirzt wird. Umgekehrt kann eine nicht optimale Verkniipfung aber auch fiir einzelne
Regionen Nachteile in der in der Erreichbarkeit bedeuten (SELTMANN 1997). Auch unter skonomi-
schen Aspekten kann der ITF offenbar die Nachfrage steigern, womit es grundsitzlich moglich
erscheint, eine Strecke rentabel zu betreiben (KRIEGER 1997).

Der ITFE, der mit der 1. Stufe 1998 auch in Nordrhein-Westfalen eingefiihrt werden soll, scheint somit
ein geeignetes Instrument zu sein, um die durch Bahnreform und Regionalisierung eingeleitete positive
Entwicklung zugunsten des Schienenpersonennahverkehrs zu forcieren. Durch sein Nachfragepotential
und die positiven 6konomischen Aspekte - sowohl aus volks- wie aus betriebswirtschaftlicher Sicht - ist
der ITF damit direkt und indirekt geeignet, in Zukunft Streckenstillegungen und damit auch Uberlegun-
gen zur Inwertsetzung aufgegebener Eisenbahntrassen grundsitzlich iiberfliissig zu machen.

6. ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Rund ein Viertel aller jemals in Westfalen betriebenen Eisenbahnstrecken sind inzwischen wieder
aufgegeben worden. Der Verlust ihrer urspriinglichen Funktion erméglichte eine Umnutzung, in
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deren Verlauf zahlreiche Trassen einer neuen Funktion zugefithrt wurden. Die Querschnittsuntersu-
chung anhand représentativ ausgewdhlter Trassen ergab, dal fast die Hélfte auch weiterhin Verkehrs-
zwecken dient, vor allem dem Freizeitverkehr, wihrend weniger als ein Achtel eine vollig andere
Nutzung aufweist. Immerhin ein Drittel der Trassen liegt jedoch brach. Uberraschend hoch ist die
Persistenz der aufgegebenen Trassen, die durchschnittlich auf rund drei Viertel ihrer urspriinglichen
Lénge erhalten sind.

Fiir die heutige Nutzung der Trassen sind verschiedene Faktoren verantwortlich. Neben regel-
miBig auftretenden Einfliissen wie Trassierung, Lage, Eigentumsverhiltnissen und dem Zeitpunkt
der Stillegung wird der Funktionswandel im wesentlichen von individuellen und streckenspezifi-
schen Komponenten beeinflufit. Die Faktoren treten dabei in unterschiedlicher Intensitit und wech-
selnden Verflechtungen auf, so daB keine allgemeingiiltige Aussage formuliert werden kann. Wie
unterschiedlich sich die Komponenten auf die heutige Nutzung und den Erhaltungszustand der Tras-
sen auswirken, wurde anhand mehrerer Beispiele verdeutlicht.

Die aufgegebenen Eisenbahntrassen in Westfalen stellen in Art und Umfang ein erhebliches
Flachenpotential dar. Thre Bedeutung, die neben der dkologisch-landschaftspflegerischen Funktion
vor allem im landesplanerischen Bereich liegt, ist bislang nicht allgemein erkannt worden. Die Vor-
schlidge zur Inwertsetzung versuchen dieser Bedeutung gerecht zu werden und basieren im wesentli-
chen auf dem neu entwickelten Prinzip der Trassenfreihaltung. Das Prinzip beinhaltet die Sicherung
der Trasse, um langfristig eine Wiederinbetriebnahme als Eisenbahnstrecke zu erméglichen. Zur
Umsetzung der Freihaltung ist die Nutzung der Trasse als Rad-/Wanderweg optimal, da der Weg die
Trasse nicht nur langfristig sichert und damit den landesplanerischen Anforderungen entspricht, son-
dern auch die tkologische und kulturlandschaftliche Funktion und Bedeutung der Trassen angemes-
sen beriicksichtigt. Die Unterschutzstellung zur Erhaltung der Trasse scheidet aufgrund der restrikti-
ven Handhabung der entsprechenden Gesetze derzeit aus.

Die Auswertung der Fragebogen offenbarte eine Reihe von Problemen und Hemmnissen, die bis-
lang die Inwertsetzung der Trassen verzogerten, teilweise sogar verhinderten. Die Schwierigkeiten
basieren zum einen auf internen Verfahrens- und Bearbeitungsabldufen seitens der Bahnunterneh-
men und zum anderen auf dem Verhiltnis zwischen den Unternehmen und den an einer Umnutzung
interessierten Behorden und Institutionen. Kennzeichen sind hdufig mangelnde Flexibilitit und
Kooperationsbereitschaft; hinzu kommen regelméBig unterschiedliche Kaufpreisvorstellungen sowie
externe Faktoren, die im wesentlichen von den derzeitigen rechtlichen Rahmenbedingungen vorge-
geben werden.

Die Handlungs- und Verfahrensvorschlige basieren auf den im Rahmen der bisherigen Umnut-
zungsprozesse gemachten Erfahrungen und betreffen den rechtlichen, organisatorischen und finan-
ziellen Bereich. Fiir die Trassenfreihaltung und den dariiber hinausgehenden sogenannten Bahn-
trassenschutz, der die Erhaltung der Gleisanlagen stillgelegter und einstellungsbedrohter Strecken
beinhaltet, ist neben der Anderung bestehender Gesetze auch die Einfithrung neuer Instrumente
und zusiitzlicher flankierender Maflnahmen notwendig. Davon betroffen ist vor allem das Pla-
nungsrecht, da unter den derzeitigen Rahmenbedingungen der Wiederaufbau und die Wiederinbe-
triebnahme einer Eisenbahnstrecke nur unter sehr restriktiven Auflagen moglich ist. Vordringlich
sind eine Anderung des Eisenbahnkreuzungsgesetzes und ein vereinfachtes Planfeststellungsver-
fahren. Der Vorschlag zur Einfilhrung eines Grundstiicksfonds ist vor dem Hintergrund der Tras-
senfreihaltung und des Bahntrassenschutzes geeignet, um die Trassen zu sichern und eine geord-
nete Umnutzung mit einer langfristigen Option auf die Wiederinbetriebnahme zu garantieren. Das
Trassensicherungsprogramm des Landes Nordrhein-Westfalen ist trotz der aufgezeigten Mingel
ein wichtiger Schritt in die richtige Richtung, ebenso wie die Einfithrung des Integralen Taktfahr-
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plans, der geeignet scheint, auch kurzfristig weitere Streckenstillegungen iiberfliissig werden zu
lassen.

Unter dem Aspekt der Trassenfreihaltung, aber auch aus denkmal- und landschaftspflegerischen
Griinden, ist die Erstellung eines Katasters unumgénglich, in welchem die Anlagen und Bauten auf-
gegebener Trassen und bestehender Strecken inventarisiert, katalogisiert und gegebenenfalls bewer-
tet werden. Damit stehen fiir eine spétere Reaktivierung, aber auch fiir die Belange der erhaltenden
Planung sowie fiir den Denkmalschutz und die Landschaftspflege, wichtige Daten zur Verfiigung,
die viele Mafinahmen erleichtern, wenn nicht erst ermoglichen werden.

Ausblick

Der Wiederaufbau von Eisenbahnstrecken mag zwar unter den derzeitigen politischen und wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen noch utopisch erscheinen, die Wiederaufnahme des Reisezugver-
kehrs auf mehreren Giiterstrecken weist jedoch auf ein Umdenken und eine Renaissance der Eisen-
bahn auch in der Fliche hin. Mit der Regionalisierung wurden Moglichkeiten geschaffen, die auch
den Wiederaufbau von Eisenbahnstrecken nicht mehr unrealistisch erscheinen lassen. Der Zweck-
verband Schienenpersonennahverkehr Miinsterland beabsichtigt beispielsweise im Nahverkehrsplan
fiir das Miinsterland die mittel- bis langfristige Reaktivierung der bereits teilweise abgebauten
Strecke Bocholt - Borken. Ein weiteres Beispiel ist die Strecke Mengen - Krauchenwies im siidli-
chen Baden-Wiirttemberg, die auf Initiative der Fa. Tegometall in den achtziger Jahren fiir den
Giiterverkehr wieder aufgebaut wurde. Auch die Stiddte Rietberg und Delbriick (Trasse Rheda-Wie-
denbriick Siid - Delbriick - Sennelager, Nr. 9) haben sich nach dem Gleisabbau mit dem Gedanken
der Trassenfreihaltung beschiftigt und auch deshalb einen Rad-/Wanderweg auf der Trasse angelegt.

Die Idee der Trassenfreihaltung kann, wenn sie groBridumig und vor allem ziigig in die Tat umge-
setzt wird, einen wichtigen Beitrag zu einer vorausschauenden und langfristig angelegten umwelt-
vertréglichen und flichenschonenden Verkehrsplanung und -politik leisten.

Um die kulturlandschaftliche Bedeutung der Eisenbahntrassen in allen ihren Facetten erfassen zu
konnen, ist eine flichendeckende und vollstindige Bestandsaufnahme und Nutzungsanalyse aufge-
gebener Eisenbahntrassen tiber den Raum Westfalen hinaus wiinschenswert.
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Anhang: Fragebogen (Beispiel Stadt Blomberg)

Ehemalige Bundesbahnstrecke Schieder—Abzw. Noltehof — Blomberg

Die seit 1951 nur noch im Glterverkehr betriebene Eisenbahnstrecke Schieder-
Abzweig Noltehof — Blomberg ist am 26.9.1987 endgiiltig stillgelegt worden. Heute
befindet sich ein Wanderweg auf der Trasse.

1) Sind die Anliegerkommunen von der DB(AG) iiber die geplante Einstellung des
Gesamtverkehrs informiert worden?

0 nein
0 ja: (Monat, Jahr)

2) Warum hat die DB(AG) die Gesamtstillegung eingeleitet?

3) Erfolgte die endgﬁltige' Stillegung auf Wunsch der Stadt/Anliegerkommunen?

0 nein

0 ja, Grund:

4) Falls nein, bestanden Bestrebungen, die Strecke als Privatanschlufgleis der
Stadt/Gemeinde zu erhalten?

0 nein

0 ja
5) Woran ist dies gescheitert (z.B. Ausbau der Bundesstrafe B 239 im Bereich
Noltehof; notwendige Investitionen in den Oberbau, etc.)?

6) In wessen Besitz befindet sich die Trasse?

0 DB(AG)
0 Auf ganzer Linge
0 Abschnitt(e):

0 Kreis (Name: )
0 Auf ganzer Linge
0 Abschnitt(e):

0 Kommune (Name: )
0 Auf ganzer Linge
0 Abschnitt(e):

0 Anlieger (privat)
0 Auf ganzer Linge
0 Abschnitt(e):

118



7) Hat die DB(AG) der Stadt die Trasse zum Kauf angeboten, oder ging die
Initiative von der Stadt aus?

0 Angebot seitens der DB(AG)

0 Angebot der Stadt

0 Trasse wurde riickiibereignet
Gesetzliche Grundlage:

8) Traten/Treten bei den Ubernahmeverhandlungen Probleme auf?
0 nein

0 ja, und zwar:

0 fehlender Ansprechpartner bei der DB(AG)
0 unterschiedliche Preisvorstellungen

Preisvorsteliung DB(AG): DM
Preisvorstellung Stadt: DM

0 sonstiges

9) Wie hoch war/ist der Kaufpreis?
DM |

10) Wie lange dauerten die Verhandlungen, und wann waren sie_abgeschlossen?
Dauer: _ Monate
Abschluf: (Monat, Jahr)

11) Hat die DB(AG) die Gleise entfernt?

0 ja, und zwar (Jahr):

0 nein, sondern: (Jahr):

12) Wann begannen die Planungen fiir eine neue Nutzung der Trasse?

(Monat, Jahr)

13) Gab es neben der Nutzung als Wanderweg weitere Uberlegungen?

0 nein

0 ja, folgende

Wenn ja, warum wurde dem Wanderweg der Vorzug gegeben?

14) Wann fiel der endgiiltige Beschluf zugunsten des Wanderweges?

(Monat, Jahr)
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15) Wann begann der Bau des Wanderweges, und wann wurde der Weg
eingeweiht?

Baubeginn (Monat, Jahr)

Einweihung (Monat, Jahr)

16) Wie hoch waren die Baukosten?
DM
17) Gab es Zuschiisse vom Bund/Land/Kreis, etc.?

0 nein

0 ja, von in Hohe von DM

von _ in Héhe von DM

Aufgrund welcher gesetzlichen Regelung(en)?

18) Waren die Mittel zweckgebunden?

0 nein
0 ja:

19) War die Sanierung/Sicherung von Kunstbauten (Briicken, etc.) ndtig?

0 nein
0 ja, die Kosten betrugen DM

20) Stehen Teile der Trasse unter Schutz (Denkmalschutz, Landschaftsschutz,
etc.)?

0 nein

0 ja, und zwar:

seit Jahr):

Begriindung:

Gesetzliche Grundlage:

Triger (Kommune, Kreis, etc.):

21) War/Ist eine Unterschutzstellung beabsichtigt?

0 nein
0 ja:
Begriindung:

Gesetzliche Grundlage:

120




23) Waren fiir die Anlage des Wanderweges Planinderungen erforderlich?

0 nein
0 ja:
0 GEP
0 Landschaftsplan
0 FNP
0 B-Plan
0

24) Traten hierbei Probleme auf (Nutzungskonflikte etc.)?

0 nein

0 ja:

25) Welche Planungen bestehen fiir das ehemalige Bahnhofsgelinde in Blomberg?

Weitere -Anmerkungen:

Gab/Gibt es von seiten der Kommune Prospekt~/Kartenmaterial und/oder

Routenvorschlige, die den auf der ehemaligen Eisenbahnstrasse angelegten
Wanderweg beriicksichtigen?

Falls ja, bitte ich um die Zusendung dieses Materials.

Im voraus vielen Dank fiir Ihre Miihe!
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31.

32.

33.

34.

35.

36.
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Bottcher, G.: Die agrargeographische Struktur Westfalens
1818 - 1950. 1959 6,00 DM

Schiifer, P.: Die wirtschaftsgeographische Struktur des Sint-
feldes. Engelhardt, H.G.S.: Die Hecke im nordwestl. Stider-
gebirge. 1964 7,00 DM

Miiller-Wille, W.: Bodenplastik und Naturriume Westfa-
lens. Textband und Kartenband. 1966 14,00 DM

Poeschel, H.-Cl.: Alte Fernstraf3en in der mittleren Westfili-
schen Bucht. 1968 8,00 DM

Ludwig, K.-H.: Die Hellwegsiedlungen am Ostrande Dort-
munds. 1970 6.50 DM

Windhorst, H.-W.: Der Stemweder Berg. 1971
6,50 DM

Franke, G.: Bewegung, Schichtung und Geflige der Bevol-
kerung im Landkreis Minden. 1972 7,50 DM

Hofmann, M.: Okotope und ihre Stellung in der Agrarland-
schaft. Werner, J. und J. Schweter: Hydrogeographische
Untersuchungen im Einzugsgebiet der Stever. 1973 12,50
DM

Ittermann, R.: Lindliche Versorgungsbereiche und zentrale
Orte im hessisch-westfilischen Grenzgebiet. 1975 10,00 DM

Westfalen und Niederdeutschland. Festschrift 40 Jahre
Geographische Kommission fiir Westfalen. 2 Biande mit zus.
28 Beitrdgen. 1977

I: Beitrdage zur speziellen Landesforschung 15,00 DM

15,00 DM

Der Hochsauerlandkreis im Wandel der Anspriiche. Jah-
restagung der Geogr. Kommission in Meschede 1978. Mit 10
Beitrdgen. 1979 12,50 DM

Stadt und Dorf im Kreis Lippe in Landesforschung, Lan-
despflege und Landesplanung. Jahrestagung der Geogr.
Kommission in Lemgo 1980. Mit 6 Beitrigen. 1981

10,00 DM
Becks, Fr.: Die rdumliche Differenzierung der Landwirt-
schaft in der Westfilischen Bucht. 1983 10,00 DM

Westmiinsterland - Ostniederlande. Entwicklung und Stel-
lung eines Grenzraumes. Jahrestagung der Geogr. Kommis-
sion in Vreden 1983. Mit 6 Beitrigen. 1984

II: Beitrige zur allgemeinen Landesforschung

30,00 DM

Westbeld, H.: Kleinwasserkraftwerke im Gebiet der oberen
Ems. Nutzung einer vernachldssigten Energiequelle. 1986
20,00 DM

Der Raum Dortmund - Entwicklung, Strukturen und Pla-
nung im Ostlichen Ruhrgebiet. Jahrestagung der Geogr.
Kommission 1985. Mit 8 Beitrdgen. 1988 28,00 DM

Becker, G., A. Mayr, Kl. Temlitz (Hg.): Sauerland - Sie-
gerland - Wittgensteiner Land. Jahrestagung der Geogr.
Kommission in Olpe 1989. Mit 24 Beitrigen. 1989

38,00 DM

Mayr, A., Kl. Temlitz (Hg.): Siidoldenburg-Emsland - Ein
landlicher Raum im Strukturwandel. Jahrestagung der
Geogr. Kommission in Vechta 1987. Mit 8 Beitrigen. 1991
22,00 DM
Mayr, A., Kl. Temlitz (Hg.): Stidost-Westfalen - Potentiale
und Planungsprobleme einer Wachstumsregion. Jahresta-

gung der Geographischen Kommission in Paderborn 1991.
Mit 28 Beitragen. 1991 45,00 DM

Mayr, A., Kl. Temlitz (Hg.): Miinsterland und angrenzende
Gebiete. Jahrestagung der Geographischen Kommission in



Miinster 1993. Mit 30 Beitrégen. 1993
45,00 DM

37. Mayr, A., KL Temlitz (Hg.): Bielefeld und Nordost-Westfa-
len - Entwicklung, Strukturen und Planungen im Unteren
Weserbergland. Jahrestagung der Geographischen Kommis-
sion in Bielefeld 1995. Mit 33 Beitriagen. 1995 45,00 DM

SIEDLUNG UND LANDSCHAFT IN WESTFALEN

6. Brand, Fr.: Zur Genese der ldndlich-agraren Siedlungen im
lippischen Osning-Vorland. 1976 11,00 DM

8. Burrichter, E.: Die potentielle natiirliche Vegetation in der
Westfilischen Bucht. 1973. Nachdruck 1991, 2. Nachdruck
1993. Mit Kartenbeilage 35,00 DM

9. Temlitz, Kl.: Aaseestadt und Neu-Coerde. Bildstrukturen
neuer Wohnsiedlungen und ihre Bewertung. 1975

12,50 DM

11. Walter, H.-H.: Padberg. Struktur und Stellung einer Berg-
siedlung in Grenzlage. 1979 25,00 DM

12. Flurbereinigung und Kulturlandschaftsentwicklung.
Tagung des Verbandes deutscher Hochschulgeographen. Mit
5 Beitrdgen. 1979 8,50 DM

14. Bertelsmeier, E.: Biuerliche Siedlung und Wirtschaft im
Delbriicker Land. 1942. Nachdruck 1982 7,50 DM

15. Nolting, M.: Der 6ffentliche Personennahverkehr im nord-
westdeutschen Kiistenland. 1983 11,00 DM

16. Steinberg, H. G.: Das Ruhrgebiet im 19. und 20. Jahrhun-
dert - Ein Verdichtungsraum im Wandel. 1985
30,00 DM

17. Vegetationsgeographische Studien in Nordrhein-Westfa-
len. Wald- und Siedlungsentwicklung - Bauerngiérten -
Spontane Flora. Von R. Pott, A. Sternschulte, R. Wittig u.
E. Riickert. 1985 22,00 DM

18. Siekmann, M.: Die Struktur der Stadt Miinster am Ausgang
des 18. Jahrhunderts - Ein Beitrag zur historisch-topologi-
schen Stadtforschung. 1989 48,00 DM

19. Riepenhausen, H.: Die biuerliche Siedlung des Ravensber-
ger Landes bis 1770. 1938. Mit einem Nachtrag von A.
Schiittler: Das Ravensberger Land 1770 - 1986. Nachdruck
1986 24,00 DM

20. Junk, H.-K., KI. Temlitz (Hg.): Beitrige zur Kartographie
in Nordwestdeutschland - Die Karte als Arbeits- und For-
schungsmittel in verschiedenen Berufsfeldern. 1991

42,00 DM

21. Wiegelmann-Uhlig, E.: Berufspendler in Westfalen 1930-
1970. Ein Beitrag zur regionalen Mobilitit. 1994
35,00 DM

22. Becks, Fr., L. Beyer, K. Engelhard, K.-H. Otto: Westfalen
im Geographieunterricht an Beispielen der Themenkreise
Moor, Landwirtschaft und Naherholung aus dem Geogra-
phisch-landeskundlichen Atlas von Westfalen. Mit zahlrei-
chen Arbeitstransparenten und Materialien. 1995 48,80 DM

23. Mayr, A., KI. Temlitz (Hg.): 60 Jahre Geographische Kom-
mission filr Westfalen - Entwicklung, Leistung, Mitglieder,
Literaturdokumentation. 1996 35,00 DM

24. Schlusemann, R.: Ein GIS-gestiitztes Verfahren zur
Flachenausweisung fiir Windkraftanlagen. 1997 20,00 DM

25. Stockmann, Cl., A. Stockmann: Die Saline ,,Gottesgabe in
Rheine - Ein Beitrag zur Salzgewinnung und Salzvermak-
tung in Westfalen. 1998 28,00 DM

26. Hiibschen, Chr.: Aufgegebene Eisenbahntrassen in
Westfalen - Heutige Nutzung und Moglichkeiten neuer
Inwertsetzung. 1999

DIE LANDKREISE IN WESTFALEN (1953 - 1969)

1. Der Landkreis Paderborn. Von G. v. Geldern-Chrispendorf.

1953 11,00 DM
2.  Der Landkreis Miinster. Von W. Miiller-Wille, E. Bertels-

meier, H. Fr. Gorki, H. Miiller, 1955 14,00 DM
3. Der Landkreis Brilon. Von A. Ringleb. 1957 14,00 DM
4. Der Landkreis Altena. Von E. Wagner. 1962 14,00 DM

5. Der Landkreis Wiedenbriick. Von W. Herbort, W. Lenz, 1.
Heiland, G. Willner. 1969 14,00 DM

STADTE UND GEMEINDEN IN WESTFALEN

1. Der Kreis Steinfurt. Mit Graphiken, Fotos und 2 themati-
schen Karten pro Stadt- bzw.Gemeindebeschreibung. Hg.
von A. Mayr, D. Stonjek, KI. Temlitz. 1994

49,80 DM

2. Der Kreis Siegen-Wittgenstein. Mit Graphiken, Fotos und
2 thematischen Karten pro Stadt- bzw.Gemeindebeschrei-
bung. Hg. von H. Eichenauer, A. Mayr, KI. Temlitz. 1995
44,80 DM

3. Der Kreis Hoxter. Mit Graphiken, Fotos und 2 themati-
schen Karten pro Stadtbeschreibung. Hg. von A. Mayr, A.
Schiittler, KI. Temlitz. 1996 42,80 DM

4. Der Kreis Paderborn. Mit Graphiken, Fotos und 2 themati-
schen Karten pro Stadtbeschreibung. Hg. von H. Heineberg,

G. Henkel, M. Hofmann u. KI. Temlitz. 1997
44,80 DM

5. Der Kreis Olpe. Mit Graphiken, Fotos und 2 thematischen
Karten pro Stadtbeschreibung. Hg. von G. Becker, H. Heine-
berg, Kl. Temlitz u. P. Weber. 1998 44 830 DM

6. Der Hochsauerlandkreis. Mit Graphiken, Fotos und mind.
2 thematischen Karten pro Stadtbeschreibung. Hg. von H.
Heineberg, R. Kéhne, H. Richard u. K1. Temlitz. 1999

44,80 DM

GEOGRAPHISCH-LANDESKUNDLICHER
ATLAS YON WESTFALEN (ab 1985)

Atlasredaktion/Wissenschaftliche und kartographische Betreu-
ung: J. Werner, Kl. Temlitz, E. Bertelsmeier, H. Fr. Gorki, H. Hei-
neberg, A. Mayr, H. Pape, H. Pohlmann, Cl. Schroer

Vorgesehen sind ca. 100 Doppelblitter aus 10 Themenbereichen
mit Begleittexten. Je Doppelblatt: 5-8 Karten, z.T. erweitert um
Farbbilder, Graphiken u.a.m.

Einzelpreis je Doppelblatt u. Begleittext 19,80 DM; fiir Seminare
u. Schulklassen 5,00 DM (ab 7. Lieferung 24,00 DM bzw. 7,50
DM)

1. Lieferung 1985, 4 Doppelblitter u. Begleittexte: 46,40 DM

1. Relief (Themenbereich: Landesnatur). Von W. Miiller-Wille
(Entwurf) u. E. Th. Seraphim (Text)

2. Spiit- und nacheiszeitliche Ablagerungen/Vegetationsent-
wicklung (Themenbereich: Landesnatur). Von E. Th. Sera-
phim u. E. Kramm (Entwurf u. Text)

3. Florenelemente (Themenbereich: Landesnatur). Von Fr.
Runge (Entwurf u. Text)

4. Fremdenverkehr - Angebotsstruktur (Themenbereich:
Fremdenverkehr u. Erholung). Von P. Schnell (Entwurf u.
Text)

2. Lieferung 1986, 5 Doppelblitter u. Begleittexte: 58,00 DM

1. Begriff und Raum (Themenbereich: "Westfalen - Begriff
und Raum"). Von W. Miiller-Wille, Kl. Temlitz, W. Winkel-
mann u. G, Miiller (Entwurf); W. Kohl u. G. Miiller (Text)

2. Niederschliige in raum-zeitlicher Verteilung (Themenbe-
reich: Landesnatur). Von E. Miiller-Temme (Entwurf u.
Text) u. W. Miiller-Wille (Entwurf)

3. Pflanzenwachstum und Klimafaktoren (Themenbereich:
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. Lieferung 1987, 4 Doppelblatter u. Begleittexte:

. Lieferung 1990, 5 Doppelblitter u. Begleittexte:

. Lieferung 1991, 5 Doppelblitter u. Begleittexte:
1.

Landesnatur). Von Fr. Ringleb u. J. Werner (Entwurf u.
Text); P. Hofste (Entwurf)

Verbreitung wildlebender Tierarten (Themenbereich:
Landesnatur). Von R. Feldmann, W. Stichmann u. M. Berger
(Entwurf u. Text); W. Grooten (Entwurf)

Fremdenverkehr - Nachfragestruktur (Themenbereich:
Fremdenverkehr u. Erholung). Von P. Schnell (Entwurf u.
Text)

Verwaltungsgrenzen 1985 (Transparentfolie)

46,40 DM

Lagerstiitten/Gesteinsarten/Karst (Themenbereich: Lan-
desnatur). Von H. Reiners, H. Furch, E. Th. Seraphim, W.
Feige u. Kl. Temlitz (Entwurf u. Text)

Waldverbreitung und Waldschéden (Themenbereich: Lan-
desnatur). Von W. Grooten (Entwurf u. Text)

Elektrizitiit - Versorgung und Verbrauch (Themenbe-
reich: Gewerbliche Wirtschaft). Von D. Filthaut u. J. Werner
(Entwurf u. Text)

Wandern/Naherholung und Kurzzeittourismus (Themen-
bereich: Fremdenverkehr u. Erholung). Von A. Freund (Ent-
wurf u. Text)

. Lieferung 1988/89, 4 Doppelblitter u. Begleittexte: 46,40 DM

Potentielle natiirliche Vegetation (Themenbereich: Landes-
natur). Von E. Burrichter, R. Pott u. H. Furch (Entwurf u.
Text)

Lindliche Bodenordnung I: Gemeinheitsteilungen und
Zusammenlegungen 1820 - 1920 (Themenbereich: Land-
und Forstwirtschaft). Von E. Weif§ (Entwurf u. Text)

Lindliche Bodenordnung II: Umlegungen und Flurberei-
nigungen 1920 - 1987 (Themenbereich: Land- und Forst-
wirtschaft). Von E. Weill (Entwurf u. Text)

Eisenbahnen - Netzentwicklung und Personenverkehr
(Themenbereich: Verkehr). Von H. Ditt, P. Schéller (Ent-
wurf) u, H. Kreft-Kettermann (Entwurf u. Text)

58,00 DM
Bevélkerungsdichte der Gemeinden 1871 - 1987 und Ver-

dnderung 1818 - 1987 (Themenbereich: Bevolkerung). Von
H. Fr. Gorki (Entwurf u. Text)

Bevolkerungsdichte der Kreise 1871 - 1987 und Veriinde-

rung 1818 - 1987 (Themenbereich: Bevolkerung). Von H.
Fr. Gorki (Entwurf u. Text)

Staatliche und kommunale Verwaltungsgliederung (The-
menbereich: Administration und Planung). Von A. Mayr
(Entwurf u. Text)

Behorden und Zustindigkeitsbereiche I 1967 und 1990
(Themenbereich: Administration und Planung). Von H.
Kreft-Kettermann (Entwurf u. Text)

Behorden und Zustindigkeitsbereiche IT 1967 und 1990
(Themenbereich: Administration und Planung). Von H.
Kreft-Kettermann (Entwurf u. Text)

58,00 DM

Westfalen im Satellitenbild (Themenbereich: Westfalen).
Von Kl. U. Komp (Entwurf u. Text)
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. Lieferung 1996, 4 Doppelblitter u. Begleittexte:

. Lieferung 1997, 5 Doppelblitter u. Begleittexte:

Geologie und Palidogeographie (Themenbereich: Landesna-
tur). Von Kl. Temlitz (Entwurf v. Text)

Geomorphologie und Naturridume (Themenbereich: Lan-
desnatur). Von E. Th. Seraphim (Entwurf u. Text)
Nahrungs- und GenuBmittelindustrie (Themenbereich:
Gewerbliche Wirtschaft). Von A. Beierle (Entwurf) u. J.
Niggemann (Entwurf u. Text)

Abfallwirtschaft (Themenbereich: Gewerbliche Wirtschaft).
Von A. Wirth (Entwurf u. Text)

. Lieferung 1993/94, 5 Doppelblitter u. Begleittexte:

108,00 DM
Fliche, Rechts- und Verwaltungsstellung der Stéidte im
19. u. 20. Jahrhundert (Themenbereich: Siedlung). Von H.
Fr. Gorki (Entwurf u. Text)

Umweltbelastung und Umweltschutz in Stiidten (Themen-
bereich: Siedlung). Von U. Peyrer (Entwurf u. Text)

Agrarstruktur (Themenbereich: Land- und Forstwirt-
schaft). Von Fr. Becks (Entwurf u. Text)

Eisenbahnen II - Giiterverkehr (Themenbereich: Verkehr).
Von H. Kreft-Kettermann u. C. Hiibschen (Entwurf u. Text)
Luftverkehr und Flugplitze (Themenbereich: Verkehr).
Von A. Mayr u. Fr. Buchenberger (Entwurf u. Text)
Landschaftsverband Westfalen-Lippe: Regionale Repri-
sentanz und Raumwirksamkeit (Themenbereich: Admini-
stration und Planung). Von A. Mayr u. J. Kleine-Schulte
(Entwurf u. Text)

72,00 DM

Die niederdeutschen Mundarten (Themenbereich: Kultur
und Bildung). Von H. Taubken, R. Damme, J. Goossens u.
G. Miiller (Entwurf u. Text)

Museen (Themenbereich: Kultur und Bildung). Von M.
Walz (Entwurf u. Text)

Tageszeitungen und Rundfunk (Themenbereich: Kultur
und Bildung). Von B. Kringe (Entwurf u. Text)

Baumarten, Waldbesitzer und Hochwild (Themenbereich:
Land- und Forstwirtschaft). Von K. Offenberg u. R. Koéhne
(Entwurf u. Text)

90,00 DM
Landschaften und Landschaftsnamen (Themenbereich:

Westfalen - Begriff und Raum*). Von H. Liedtke (Entwurf
u. Text)

Boden (Themenbereich: Landesnatur). Von H.-U. Schiitz
(Entwurf u. Text)

Bevélkerungsentwicklung der Stidte 1818-1995 (Themen-
bereich: Bevdlkerung). Von H. Fr. Gorki (Entwurf u. Text)

Vertriebene, Deutsche aus der SBZ/DDR und Auslkiinder
(Themenbereich: Bevélkerung). Von Cl. Averbeck (Entwurf
u. Text)

Produzierendes Gewerbe um 1850 (Themenbereich.
Gewerbliche Wirtschaft). Von D. Diisterloh (Entwurf u.
Text)
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Entwurf: C. HUBSCHEN
Kartographie: Geographische Kommission fir Westfalen

Darstellung auf der Grundlage der Topogr. Karte 1 : 25 000

des Landes Nordrhein-Westfalen mit Genehmigung des Landes-
vermessungsamtes NRW vom 13.01.1999, Az.: S813/99

unter Verwendung folgender Blétter (Ausgabe):

3619 (1950), 3906 (1956), 3907 (1954), 3908 (1954), 4006 (1955),
4007 (1954), 4107 (1955), 4111(1954), 4112 (1955), 4313 (1954),
4317 (1954), 4412 (1955), 4413 (1955), 4417 (1956), 4509 (1956),
4510 (1956), 4609 (1957), 4610 (1957), 4712 (1955), 4713 (1955),
4812 (1956), 4813 (1954), 4914 (1954), 4915 (1954)




