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Vonwonr

Als zu Beginn des 19. Jahrhunderts der Ausbau von Verkehrswegen eine wichtige Voraussetzung

für die räumliche Entwicklung darstellte, befand sich das Verkehrssystem ,,Eisenbahn" noch in sei-

nen Anfängen. 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 berücksichtigen, andererseits stellten

aber auch wirtschaftliche Überlegungen der Eisenbahngesellschaften oder die Angst der Bevölke-
rung vor dem neuen Verkehrsmittel Gründe dar, die über den Anschluß eines Ortes an das Eisen-

bahnnetz entschieden.

Wie groß die Erschließungsfunktion der Eisenbahn in Westfalen einmal war, geht aus der Abbil-
dung 1 der vorliegenden Untersuchung hervor. Der Wandel im Mobilitätsverhalten führte in den letz-
ten Jahrzehnten zu einer Vielzahl von Streckenstillegungen, von denen besonders nicht-bundeseige-

ne Eisenbahnen betroffen waren. Manche Bahntrassen sind inzwischen soweit zurückgebaut worden,

daß man sie als solche kaum erkennt. Andere Trassen hingegen sind noch vorhanden, wobei ihr Sta-

tus recht unterschiedlich sein kann: derzeit nicht in Betrieb. stilleeleet, entwidmet etc.

Eisenbahntrassen bzw. Eisenbahnliegenschaften in ihrer Gesamtheit werden seit einigen Jahren

oftmals neu bewertet. Dies kann als Teil der Revitalisierung von Innenstädten unter Einbeziehung
historischer Fixpunkte (Empfangsgebäude 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 außerdem in die kommuna-
le und regionale Wirtschaftsförderungspolitik einbezogen, wobei das Spektrum von der Reaktivie-
rung von Gleisen und Gleisanschlüssen bis zum Entfernen von Gleisanlagen und der nachfolgenden

Nutzung als (i.d.R. lagegünstiges) Gewerbegebiet reicht.

Bei der Reaktivierung oder sonstigen Verwertung von Bahntrassen stehen Fragen nach Eigen-
tums- und Besitzverhältnissen, heutiger Nutzung sowie alten und neuen Rechten im Zusammenhang

mit der Liegenschaft im Vordergrund. Insbesondere im Schienenpersonennahverkehr, für den seit
1996 die Aufgabenträgerschaft und damit die organisatorische und planerische Zuständigkeit in
Westfalen bei regionalen Zweckverbänden liegt (Münsterland, Ruhr-Lippe-Raum), hat diese von der

Geographischen Kommission für Westfalen in ihrer Reihe ,,Siedlung und Landschaft in Westfalen"
veröffentlichte Arbeit einen äußerst aktuellen Bezug: Nun wird die Entscheidung über die Reaktivie-
rung von Schienenstrecken in bzw. von der Region getroffen, wobei die zur Verfügung stehenden

Mittel einen gewissen Rahmen darstellen. Mit den neuen Zuständigkeiten (Regionalisierung, Bahn-
strukturreform) ergeben sich auch neue Formen der Zusammenarbeit insbesondere mit der divisiona-
lisierten Deutschen Bahn (2. 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 Hübschen ein Ansatz für die Erfassung und Inwertset-
zung brachliegender Infrastruktur vor. Durch die Anwendung der Methode des Autors auf alle still-
gelegten bzw. aufgegebenen Trassen im Münsterland (durch ihn selbst im Auftrag der Schienenver-

bund Münsterland GmbH) steht nun auch ein regionales Kataster zur Verfügung, welches die Mög-
lichkeiten und Schwierigkeiten bei der Reaktivierung von Strecken aufzeigt. Altes Eisen, Holz und

Schotter bieten in manchen Fällen interessante Nutzungsmöglichkeiten.

Münster, im Juni 1999

Prof. Dr Heinz Heineberg Dr. Klaus Temlitz
Geographische Kommission für Westfalen

D ipl. - G eo g r. Michael Geuckle r
Schienenverbund Münsterland
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1. ETSpNnAHNTRASSEN UND Srrr,r,pcuNGEN rx Wpsrnnr-Bn

1.1Emr'üsnuNc rN DrE UNrnnsucnuNc

Die vorliegende Untersuchung beschäftigt sich mit aufgegebenen Eisenbahntrassen in Westfalen.
Dabei werden zwei Ziele verfolgt: Zum einen wird die heutige Nutzung der Trassen untersucht, und
zum anderen werden Möslichkeiten der erneuten Inwertsetzuns ehemaliser Eisenbahntrassen aufse-
zeigt.

Im folgenden werden zunächst der Untersuchungsraum abgegrenzt, die Methodik erläutert und
die Literaturlage dargestellt. Daran anschließend werden die Entwicklung des westfälischen 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 darüber
hinaus anhand repräsentativer Fallbeispiele dargestellt wird. Zudem wird der Frage nachgegangen,

welche Faktoren für die heutige Nutzung verantwortlich sind. Die Darstellung der räumlichen Ver-
teilung der Nutzungen und ein Vergleich mit zwei anderen Bundesländern schließen das Kapitel ab.

Das dritte Kapitel beschäftigt sich mit den Möglichkeiten der Inwertsetzung der Trassen. Dabei steht
die Erhaltung der Trasse im Vordergrund, für deren Sicherung verschiedene Nutzungs- und Schutz-
möglichkeiten vorgestellt und bewertet werden. Im vierten Kapitel werden nach einer Einführung die
bei der Inwertsetzung der Trassen aufgetretenen Probleme und Hemmnisse analysiert, für deren
Lösung im fünften Kapitel Handlungs- und Verfahrensvorschläge gemacht werden. Darüber hinaus
werden weitere Maßnahmen für einen Bahntrassenschutz empfohlen und die Erstellung eines Kata-
sters angeregt.

Das Untersuchungsgebiel Westfalen umfaßt die Fläche der nordrhein-westfälischen Regierungs-
bezirke Arnsberg, Detmold und Münster mit rund 20220 km2. Das Gebiet ist topographisch zweige-
teilt. Der Westfälischen Bucht mit ihrer natürlichen Verkehrsgunst stehen die Mittelgebirge im Süden

als primär verkehrsfeindliche Räume gegenüber. Diese Zweiteilung hatte erheblichen Einfluß auf die
Gestaltung des Bahnnetzes bei seiner Entstehung im allgemeinen und auf die Linienführung sowie
Ausprägung der einzelnen Strecken im besonderen. Mit dem östlichen Teil des dicht besiedelten
Rheinisch-Westfälischen Industriegebietes, der landwirtschaftlich intensiv genutzten Westfälischen
Bucht, den durch Gewerbe und Siedlungen geprägten Tälern des märkischen Sauerlandes und dem
dünn besiedelten und kaum industrialisierten Rothaargebirge sowie dem westlichen Weserbergland
stehen sich Räume unterschiedlicher wirtschaftlicher Struktur, Landnutzung und Siedlungsverteilung
gegenüber. Diese topographisch-landschaftlichen Bedingungen und Flächennutzungen einerseits und
die wirtschaftlichen Gegebenheiten sowie die Siedlungsverteilung und -dichte andererseits wirkten
sich bereits beim Bau auf die Trassierung und die Ausführung der Strecken aus und beeinflussen
vermutlich auch die heutige Nutzung und Erhaltung der Trassen.

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einer systematischen Nutzungskartierung der ausge-

wählten Strecken, einer umfangreichen Fragebogenaktion und zahlreichen Expertengesprächen.

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 großen Maßstabes und ihrer
daraus resultierenden topographischen Genauigkeit in der Wiedergabe gewählt. Sie geben auch
kleinmorphologische Formen wie Dämme, Einschnitte oder Gräben sehr genau wieder, was die Kar-
tierung der Ausprägung und des Erhaltungszustandes einer Eisenbahntrasse erleichtert. Um die Tras-

se in ihrem Verlauf mit allen ihren Elementen vollständig erfassen bzw. rekonstruieren zu können,



waren Kartenausgaben aus der Zeit vor der Betriebseinstellung unerläßlich. Folglich wurde auf älte-
re Ausgaben aus den zwanziger bis sechziger Jahren zurückgegriffen.

Bei der Fragebogenaktion (Dezember 1995 bis Mai 1996) wurden sämtliche Kreis- und Kommu-
nalverwaltungen angeschrieben, in deren Verwaltungsgebiet eine oder mehrere der untersuchten
Trassen liegen. Weiterhin wurden Fragebögen an übergeordnete Behörden, Institutionen und Interes-

sengruppen verschickt oder dort direkte Gespräche geführt, um einerseits sämtliche Faktoren zu
erfassen, die auf die Nutzung der Trassen einwirken, und andererseits die Probleme und Möglichkei-
ten der Inwertsetzung abschätzen zu können. Die Fragebögen wurden im Anschluß an die Kartie-
rung individuell unter Berücksichtigung der erfaßten Nutzung entworfen, um so'gezielt nach den

besonderen Verhältnissen und Hintergründen fragen zu können. Im Anhang befindet sich als Bei-
spiel der Fragebogen für die Stadt Blomberg.

Leider war es den angeschriebenen Kommunal- und Kreisverwaltungen nicht immer möglich,
alle Fragen zu beantworten. Trotz der hohen Rücklaufquote von 85Vo (74 von 87) weisen die Frage-
bögen erhebliche qualitative Unterschiede auf. Besonders bei den Trassen, die bereits vor längerer
Zeit - vor mehr als 15 Jahren - aufgegeben wurden, war die Informationsbeschaffung häufig proble-
matisch. Die Vorgänge und durchgeführten Maßnahmen konnten - wenn überhaupt - meist nur aus

der Erinnerung rekonstruiert und beantwortet werden. Durch die Kommunale Gebietsreform in den

siebziger Jahren sind zahlreiche Unterlagen bei den früher selbatändigen Kommunen verblieben und
kurzfristig nicht greifbar. Offensichtlich wurde auch nur ein Teil der Unterlagen archiviert, so daß

die Informationen oft unvollständig und lückenhaft 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 Inwertsetztng auftretenden Fragen zu antworten und zu den seitens der
Kommunen und Kreise senannten Problemen Stelluns zu nehmen.

Die Literatur über das Eisenbahnwesen mit allen seinen Aspekten ist unübersehbar. Neben den

Fahrzeugen, die hier nicht weiter von Bedeutung sind. bilden die Eisenbahnstrecken und die
geschichtliche Netzentwicklung den Mittelpunkt des Interesses. Zahkeichen nichtwissenschaftlichen
Publikationen der Heimatkundler und der Eisenbahnliebhaber zur lokalen und regionalen Eisenbahn-
geschichte stehen heute vergleichsweise wenige Arbeiten seitens der Wissenschaft gegenüber.

Zumeist sind es geographische oder geschichtliche Atlaswerke, die im regionalen Bezug die Ent-
wicklung der Eisenbahn eines bestimmten Raumes anhand von Übersichtskarten und Erläuterungs-
texten komprimiert darstellen (2.B. Bayerischer Geschichtsatlas 1969, Geschichtlicher Atlas für das

Land an der Saar 1971, Geographisch-landeskundlicher Atlas von Westfalen 1988, Historischer
Atlas von Pommern 1993, Kartenwerk zur preußischen Geschichte 1995, Geschichtlicher Atlas der
Rheinlande 1996). Bemerkenswerte Ausnahmen sind die geographischen Arbeiten von MoLLwo
(1913) und ScHArnn (1979), deren Fortsetzung allerdings bis heute nicht vorliegt, sowie die Untersu-
chung von KNoel-luctt (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 schließt die Dar-
stellung im allgemeinen mit der Einstellung des Personenverkehrs, spätestens aber mit der Gesamt-

stillegung und dem Abbau der Gleisanlagen.

Wissenschaftliche Literatur zur Stillegungsproblematik an sich liegt bisher fast ausschließlich
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 tatsächlichen oder erwarteten raum- und wirtschaftsstrukturellen Folgen analy-

sierl und daraus Forderungen an Raumordnung und Landesplanung formuliert (2.8. HorrvaNN 1965



v 1969, BsrHrn 1971, JÄcpn 1975, BfLR 1976, BMBau 1978). Der Schwerpunkt dieser Arbeiten
liegt in der "ex ante"-Aufbereitung der Stillegungsproblematik. Nach der erfolgten Stillegung läßt
das Interesse in der Resel stark nach.

Nichtwissenschaftliche Darstellungen zur Stillegungsproblematik befassen sich vorwiegend
im nostalgischen Rückblick mit den ehemaligen Strecken (2.8. Rocl 1983, MrnallBscu u. MIcH-
nr-xE 1985, FEcnNeeuN4 u. Klen, 1988, 1991 v 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
Ne.cer- (1981) über aufgelassene Schienenwege und ihre Stellung im Rahmen der Wüstungsfor-
schung am Beispiel Schleswig-Holstein systematisch erfaßt und inventarisiert. Auch MancINowsKI
(1983) dokumentiert in seiner umfassenden Analyse über die Auswirkungen von Streckenstillegun-
gen in Bayern die Fragmente aufgegebener Strecken. Eine detaillierte Studie zu den Eisenbahnbau-

ten im Raum Aachen hat Mevpn (1989) vorgelegt, in der auch die Relikte aufgegebener Eisenbahnen
unter denkmalpflegerischen Aspekten in einem ausführlichen Katalog dargestellt und bewertet wer-
den. Bemerkenswert ist die von Scuwlnz 1996 an der Universität Bern vorgelegte Diplomarbeit, die
in ähnlicher 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
Asscnrnr,t.tNN (1996), die in bisher einzigartiger Form einen vollständigen Überblick 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 (2.8.
FneNzre 1997, Rosseenc 1991, ScnI-EcEr- 1992, Scsnatvru 1996, ScHw.ccH 1996 u. 1998, Wor-pp

1989, Wor-rr. u. MpNces 1992.1995).

Die angelsächsische Forschung beschäftigt sich unter dem Oberbegriff der ,,Industrial Archaeolo-
gy" bereits seit den 1950er Jahren mit den Zeugnissen und Relikten der industriellen Vergangenheit,
zu denen selbstverständlich auch die Eisenbahnen gezählt werden (CossoNs 1993). Hier hat sich
inzwischen das eigenständige Forschungsfeld der ,,Railway Archaeology" herausgebildet, zu dem
detaillierte Publikationen vorliegen (u.a. Nocr 1981, Tunrvocr 1990). Im deutschsprachigen Bereich
sind bislang nur zwei einzelne Artikel erschienen (Wolrn 1981;UulnNuur 1994), die den Begriff
der ,,Eisenbahn-Archäologie" jedoch ausschließlich auf physische Relikte in der Landschaft anwen-
den, im Gegensatz zum englischen Begriff, der weit darüber hinaus geht und beispielsweise auch
schriftliche Quellen einschließt.

Die Wiedernutzung brachliegender Gewerbe- und Verkehrsflächen ist in jüngerer Zeit vor
dem Hintergrund des Strukturwandels in der Wirtschaft, in dessen Zusammenhang zahlreiche
Flächen frei wurden, verstärkt diskutiert worden (2.B. BMBau 1985). Vorgelegt wurden zwei
Studien zur Wiedernutzung disponabler Eisenbahnflächen, die sich jedoch ausschließlich mit
großflächigen Bundesbahnarealen in Innenstädten und Stadtrandlagen beschäftigen (Wexnn
1989; BMBau 1991).

In Großbritannien 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 übergreifende und umfassende Darstel-
lung zur Inwertsetzung aufgegebener Eisenbahntrassen.



1..2 ENTwTcKLUNG ops ETSTNSA,HNNETZES rN Wnsrra;-EN Brs zun GncBNwlnr (1996)

Die Gestaltung des Eisenbahnnetzes in Westfalen zeigt - unter Einbeziehung der bereits stillge-
legten Strecken - Räume unterschiedlicher Netzstruktur und -dichte. Wesentliche Gründe hierfür lie-
gen in den während der Entstehungszeit vorherrschenden politischen, ökonomischen, gesellschaftli-
chen, militärstrategischen und wirtschaftspolitischen Kräften. Diese bestimmten Ausgangspunkt,
Richtung und Ziel einer Eisenbahnstrecke. Die eigentliche Linienführung hingegen wurde vom
Reliefcharakter des Verkehrsraumes beeinflußt.

Die Eisenbahngeschichte Westfalens läßt sich nach den jeweils dominierenden Faktoren, die auf
die Netzgestaltung einwirkten, in eine Periodisierung bringen. Für den Raum Westfalen haben Drrr
und Scsölr-En (1955) sechs Phasen nach den seinerzeit bestehenden Rahmenbedingungen und steu-

ernden Kräften herausgearbeitet. Die von KRepr-KsrrnnuaxN (1988) ergänzte siebte Phase kann
inzwischen ebenfalls als abgeschlossen betrachtet werden, so daß die Periodisierung um einen ach-

ten Zeitabschnitt erweitert wird.

Erste Eisenbahnstrecken ( bis I 844 )

In der ersten Phase und damit am Beginn des Eisenbahnzeitalters in Westdeutschland initiieren
wirtschaftliche und handelspolitische Interessen, die auch auf die Herstellung der internationalen
Konkurrenzfähigkeit der aufstrebenden Industrie zielen, erste Eisenbahnstrecken. Als erste westdeut-
sche Eisenbahnstrecke geht Ende 1838 die Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn zwischen Düsseldorf
und dem vorläufigen Endpunkt Erkrath in Betrieb; die Fertigstellung der Gesamtstrecke verzögert
sich bis 1841. Die Rheinische Eisenbahn erreicht 1841 von Köln aus Aachen; der Anschluß an das

belgische Eisenbahnnetz und damit die durchgehende Verbindung nach Antwerpen erfolgt 1843. Im
folgenden Jahr eröffnet die Bonn-Cölner Eisenbahn schließlich ihre Strecke zwischen den beiden
Städten.

In dieser ersten Phase können bereits zwei Gruppen von Eisenbahnplanungen und -projekten
unterschieden werden: Zum einen Bahnen zur inneren Erschließung gewerblich strukturierter
Räume, wie dem bergisch-märkischen Bereich oder dem südlichen Ruhrgebiet, und andererseits
Strecken, die bereits den Anschluß dieser Gebiete an die Seehäfen und andere Wirtschaftsräume
anstreben und als Fernverbindungen wirtschaftlich unterschiedlich strukturierte Landesteile verbin-
den. Während die Bahnen der ersten Gruppe vorwiegend auf privatwirtschaftliche Initiative hin ent-
stehen, ist der Staat insbesondere an den Verbindungs- und Fernbahnen interessiert (KnEnr-Krrren-
ueNN 1988).

Er s t e inne rde ut s c he Fe mv e rbindun g en ( I 84 5 - I B 5 5 )

Die für Westfalen vielleicht wichtigste Eisenbahnstrecke geht 1847 mit der Cöln-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 Einflußnahme
den eigentlichen Wirtschafts- und Siedlungsschwerpunkt an der Ruhr im Norden umgeht und von
Dortmund aus nicht am Hellweg entlang geführt wird, sondern über Gütersloh und Bielefeld, werden
die historischen Siedlungs- und Verkehrsschwerpunkte verschoben und neue Entwicklungen in Gang
gesetzt. 1848 wird die Strecke der Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn über Hagen hinaus nach Dort-
mund verlängert (Weiterbau nach Soest 1855), und im Kernmünsterland nimmt die Münster-Ham-
mer Eisenbahn ihren Betrieb auf, womit auch die westfälische Provinzhauptstadt ihren Eisenbahnan-
schluß erhält. Bis 1853 nimmt die Westfälische Eisenbahn die Hellwegstrecke von Hamm über
Lippstadt, Paderborn und Warburg nach Kassel in Betrieb, mit der eine Verbindung zwischen der



hessisch-thüringischen Bahn und den rheinisch-westfälischen Bahnen hergestellt wird. Osnabrück

erhält schließlich 1855 von Löhne aus einen Anschluß.

Nach dieser von einer stärkeren staatlichen Einflußnahme geprägten 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" (KnerI-KETTERMANN

1988, S. 6). Während das nordwestdeutsche Tiefland und das südliche Westfalen fast bahnleer sind,

können im Ruhrgebiet und im bergisch-märkischen Raum erste Netzverdichtungen festgestellt wer-
den.

Partikularismus und Expansion der groJien Eisenbahngesellschaften (1856-1866)

Die nun folgende Phase ist geprägt vom preußisch-hannoverschen Gegensatz, der zunächst einen

großräumigen Netzausbau behindert, und von dem Mitte der 1850er Jahre einsetzenden massiven

Ausbau des Eisenbahnnetzes. Kennzeichnend sind einerseits die deutliche Netzverdichtung und
andererseits die mehrfache Verknüpfung mit dem niederländischen Netz. Ausgehend von ihren
Stammstrecken expandieren im westfälischen Raum vor allem die Bergisch-Märkische Eisenbahn

BME, die Cöln-Mindener Eisenbahn CME und die Westfälische Eisenbahn WE entweder durch den

Ausbau des eigenen Liniennetzes oder durch die Übernahme anderer Gesellschaften mitsamt deren

Strecken.

Im nördlichen Westfalen wird Rheine 1856 durch die Verlängerung der Münster-Hammer Eisen-

bahn nach Emden und mit der Inbetriebnahme der Verbindung nach Osnabrück Eisenbahnknoten-

punkt, dessen Bedeutung mit der Fertigstellung der grenzüberschreitenden Strecke Salzbergen -

Almelo 1865 weiter zunimmt. Am rechten Niedenhein folst 1856 die Strecke Oberhausen - Wesel -

Emmerich - Niederlande der CME.

Im südlichen Westfalen werden 1861 mit der Ruhr-Sieg-Strecke der BME und der Siegtalbahn

der CME zeitgleich zwei für die Entwicklung des Siegerlandes bedeutende Verbindungen in Betrieb
genommen. Mit der Fortsetzung der Siegtalbahn über Dillenburg nach Gießen werden der Anschluß
an die Main-Weser-Bahn hergestellt und das erzreiche Lahn-Dill-Gebiet erschlossen. In das eigentli-
che Ruhrkohlengebiet stößt 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 Verlängerung in Richtung Magdeburg durch die Braun-
schweigischen Staatseisenbahnen der Aufstieg Altenbekens zum Knotenpunkt.

Allmählich wird die Raumwirksamkeit der Eisenbahnen in immer stärkerem Maße sichtbar.
Während die von einer Eisenbahn berührten Orte und Gebiete sich rasch entwickeln und oft weitere
Bahnbauten nach sich ziehen, sind die abseits gelegenen Räume von wirtschaftlicher Stagnation und

Bevölkerungsabwanderung gekennzeichnet. Die späteren Eisenbahnknotenpunkte und industriellen
Zentren zeichnen sich bereits deutlich ab, wobei auch bislang unbedeutende Orte in den Mittelpunkt
rücken (2.8. Altenbeken). Doch noch immer ist das Eisenbahnnetz Westfalens von den West-Ost-

Strecken geprägt; das Fehlen der wichtigen Nord-Süd-Bahnen ist vorwiegend auf den preußisch-
hannoverschen Gegensatz zurückzuführen.

Konkurrenzstrecken, Fertigstellung des Hauptnetzes undVerstaatlichung (1867-1885)

Zu Beginn dieser Periode werden durch die Annexion Hannovers durch Preußen die entscheiden-

den Voraussetzungen für einen großräumigen, von partikularistischen Bestrebungen unbeeinflußten
Netzausbau in Nordwestdeutschland eeschaffen. Damit können nun die weitgehend vernachlässigten



Nord-Süd-Strecken gebaut werden, die insbesondere zur Verknüpfung des Ruhrgebiets mit den
Nordseehäfen dringend erforderlich sind.

Die mit Abstand wichtigste Bahn ist die in den Jahren 1870-74 fertiggestellte Verbindung Wanne-
Eickel - Münster - Osnabrück - Bremen (- Hamburg) der CME. Die Konkurrenzstrecke der Rheini-
schen Eisenbahn (RhE) von Oberhausen über Coesfeld und Rheine nach Quakenbrück mit Anschluß
nach Bremen (1879) erlangt hingegen nur Nebenbahncharakter. Im westlichen Münsterland entste-
hen 1875 mit den Strecken der Münster-Enscheder Eisenbahn und der Dortmund-Gronau-Enscheder
Eisenbahn zwei grenziberschreitende 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 über Bocholt (1878/80) und andererseits von Wanne-Eickel über
Dorsten und Borken (1880) die niederländische 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 südöstlichen Ruhrgebiet in Richtung Mitteldeutschland
nimmt die BME zwischen 1867 und 1876 in mehreren Abschnitten die Ruhr-Diemel-Bahn Hagen -

Holzminden über Arnsberg, Meschede und Warburg in Betrieb. Altenbekens Knotenpunktfunktion
wird l8l2 mit der Fertigstellung der Bahn nach Hannover verstdrkt. Der alte lippische Hauptort Det-
mold wird schließlich 1880 von Herford aus an das Eisenbahnnetz anseschlossen.

In dieser Periode beginnt auch die Erschließung bisher abseits gelegener Orte über Zweigbahnen
an die Hauptstrecken (Beckum, Solingen, Remscheid, Olpe, Hilchenbach). Im Ruhrgebiet entwickelt
sich das Streckennetz durch zahlreiche Anschluß- und Industriebahnen, aber auch durch die Parallel-
bahnen der konkurrierenden Eisenbahngesellschaften, zu einem unübersichtlichen Liniengewirr, des-
sen auffällige Ost-West-Ausrichtung nur von wenigen Nord-Süd-Strecken aufgelockert wird. Vor
allem im westlichen und südlichen Münsterland, im Rhein-Ruhrgebiet und im bergisch-märkischen
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 1B80er Jahre mit der Vollendung der Hauptstrecken seine Grundstruktur erhalten.

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

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

Im Industriegebiet zwischen Ruhr und Emscher gehen in dieser Periode nur noch wenige
Strecken, hauptsächlich kurze Umgehungs-, Verbindungs- und Abkürzungsbahnen, in Betrieb.
Größere Bedeutung erlangt die Strecke Oberhausen - Recklinghausen - Lünen - Hamm, die als
Umgehung der stark belasteten Strecken innerhalb des Reviers und als direkte Verbindung der beiden
großen Rangierbahnhöfe Oberhausen-Osterfeld und Hamm entsteht. Im westlichen Münsterland fol-
gen erst nach der Jahrhundertwende die Staatsbahnen von Empel-Rees über Bocholt, Borken und
Coesfeld nach Münster und Rheine - Ochtrup; weitere Strecken werden durch private Gesellschaften
wie der Westfälischen Landeseisenbahn (Borken - Ahaus - Burgsteinfurt) verwirklicht. Die beiden



Hauptabfuhrstrecken Wanne-Eickel - Münster - Osnabrück - Bremen und die Köln-Mindener Bahn

sowie die Hellwegbahn Hamm - Paderborn werden untereinander mehrfach durch Staats- und Privat-
bahnbauten verknüpft. Im Minden-Ravensberger Raum entsteht ein ausgedehntes Kleinbahnnetz.
Während zwischen der Hellwegbahn und der Ruhrtalbahn insbesondere die privaten Ruhr-Lippe-
Kleinbahnen und die Westfälische Landes-Eisenbahn aktiv sind, werden im wirtschaftsschwachen
und bevölkerungsarmen Gebiet südlich 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 Abkürzungsstrecke zwischen Siegen-Weidenau und Haiger in Betrieb genom-

men, die den bisher nötigen Umweg über Betzdorf in der Relation Frankfurt - Hagen erspart. Auch
im bergisch-märkischen Raum und im Mendener Gebiet findet eine Netzverdichtung durch Lücken-
schlüsse im Staatsbahnnetz statt, jedoch tragen auch die zahlreichen Privatbahnen, die weitestgehend

die gewerbe- und bevölkerungsreichen Nebentäler erschließen, wesentlich zur Netzverdichtung bei.

Das hauptsächliche Merkmal dieser Periode ist der Übergang von der linien- zur flächenhaften
Erschließung. Diese erfolgt zum einen - wie im Münsterland - durch zahlreiche private Eisenbahnge-

sellschaften oder - wie im südlichen Westfalen - durch staatliche Nebenbahnen. Dieser Übergang

wird durch den Wechsel vom privatwirtschaftlichen zum mehr unter sozialen und volkswirtschaftli-
chen Zielen geführten Bahnbau ermöglicht, der als ein staatlich gelenktes Instrument der Infrastruk-
turförderung angesehen werden kann. Insgesamt ergibt sich in demZeitratm von 1885 bis 1920in
Westfalen fast eine Verdoppelung des Streckennetzes von etwa 2 200 Kilometer auf rund 4 200 Kilo-
meter (darunter etwa 900 Kilometer Privatbahnen).

Ventollstrindigung 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 größte Ausdehnung. Von den zahlreichen durch den Ersten Weltkrieg
gestoppten Projekten werden jedoch nur noch einige wenige verwirklicht. Hierzu zählen die Direkt-
verbindung Münster - Lünen (- 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

ungünstigen konjunkturellen Rahmenbedingungen zeigt sich hier bereits die Konkurrenz durch das

Kraftfahrzeug. Vorwiegend in ländlichen Räumen kommen dessen bessere Einsatzmöglichkeiten in
der flächenhaften Verkehrsbedienung gegenüber dem spurgebundenen Rad-Schiene-System deutlich
zum Tragen. Die in den dreißiger Jahren betriebene Verkehrspolitik, die den Staatseisenbahnen Pla-

nung, Finanzierung und Ausführung des Autobahnbaus zuweist, trägt zu einem weiteren Vordringen
des Kraftfahrzeugs in bisherige Domänen der Eisenbahnen bei und verzögert überdies dringend not-
wendige Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur.

Die Zerstörungen des Zweiten Weltkrieges werden durch die 1949 gegründete 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 völlige Umkehrung der Verkehrsströme nun in Nord-Süd-
Richtung, so daß einige Bahnen, wie die Ruhr-Diemel-Bahn Hagen - Warburg, empfindliche Bedeu-

tungsverluste hinnehmen müssen.

M o de rni s i e run g und Rat ionali s i e run g ( I 9 5 6 - I 9 9 3 )

Die rund vierzig Jahre sind einerseits durch zahlreiche Modernisierungsmaßnahmen (2.8. Ausbau



und Elektrifizierung der Hauptstrecken, Schaffung des S-Bahnnetzes, Neubaustrecken), andererseits
aber auch durch einen deutlichen Rückzug der Bahn aus der Fläche gekennzeichnet. Der Trend, der
sich in den dreißiger Jahren bereits abgezeichnet hatte, setzt sich nach dem Zweilen Weltkrieg ver-
stärkt fort. Zuerst stellen die schmalspurigen, in ländlichen 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
Güterverkehr. Zt diesem Zeitpunkt beginnt auch die Deutsche Bundesbahn mit einer massiven
Netzausdünnung, die bis 1993 fast alle Nebenstrecken im ländlichen Raum, aber auch ehemalige
Hauptbahnen in Ballungsräumen trifft. Insgesamt sind in Deutschland (alte Bundesländer) seit 1960
rund 400 km Haupt- und 8 000 km Nebenbahnen für den Personenverkehr stillgelegt worden, davon
weit über die Hälfte auch für den Gesamtverkehr. In Nordrhein-Westfalen wurden von 1951 bis 1992
ca. 3 800 Streckenkilometer für den Personen- und etwa 2 600 km für den Gesamtverkehr stillgelegt.
Dabei ist festzustellen, daß spät gebaute Strecken, die insbesondere in der Phase nach 1885 in
Betrieb gingen, weitaus anfälliger für eine Stillegung sind als früher 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
nm l.LI994 begann. Dadurch sind die Voraussetzungen für ein flexibles und kundenorientiertes
Handeln der Deutschen Bahn AG im freien Wettbewerb geschaffen. Mit der Regionalisierung zum
l.l.1996 wurde die eingeleitete Entwicklung konsequent fortgesetzt. Die Verantwortung für den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und seine Finanzierung wurden damit an die Gebietskörper-
schaften übergeben.

Für das Land Nordrhein-Westfalen beispielsweise ist ein landesweiter ÖPNV-Bedarfsplan aufge-
stellt worden, der in den regionalen Nahverkehrsplänen (NVP) der Zweckverbände für den SPNV
und den lokalen NVP's der Kreise und kreisfreien Städte für den Busverkehr konkretisiert wird. Auf
der Grundlage des regionalen Nahverkehrsplans, der die zukünftige Netzstruktur und Bedienungsfre-
quenz im SPNV festlegt, werden die gewünschten Zugleistungen ausgeschrieben und beim günstig-
sten Anbieter bestellt.

Im Münsterland ist Ende 1995 der Zweckverband Schienenpersonennahverkehr von der Stadt
Münster und den Münsterlandkreisen Borken, Coesfeld, Steinfurt und Warendorf gegründet worden,
der der Schienenverbund Münsterland GmbH den Auftrag erteilte, einen Nahverkehrsplan aufzustel-
len. Dieser Nahverkehrsplan ist Anfang 199'7 als Entwurf fertiggestellt worden. Nach der endgülti-
gen Annahme des NVP am 1. Juli 1997 sind gleichzeitig Ausschreibungs- bzw. Vergabeverfahren für
Zugleistungen auf vier Regionalbahnstrecken im Münsterland eingeleitet worden. Bereits Mitte März
1996 ist mit der Regio Bahn Westfalen ein Anbieter von Zugleistungen gegründet worden, der sich in
Konkurrenz mit der Deutschen Bahn AG um die ausseschriebenen Leistunsen bewerben wird.

Wider Erwarten scheinen momentan aber weder die Bildung der Deutschen Bahn AG noch die
anlaufende Regionalisierung eine Wende in der Stillegungspolitik herbeizuführen. Insbesondere bei
den nur noch im Güterverkehr betriebenen Strecken hat seit der Bahnreform bundesweit eine bisher
beispiellose Netzreduzierung stattgefunden. Etwa 85 Strecken mit einer Gesamtlänge von rund
880 km sind ohne Verkehr, auf weiteren 75 Strecken (Länge rund 700 km) wurden zwischenzeitlich
die Gleisanlagen abgebaut (FnövurNc 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 Güterverkehr endgültig eingestellt worden. Für 10 Strecken wurden bis Ende 1995 die



Anträge auf Stillegung gestellt (GetssI-En/Künr- 1995, S. 4ff.). Derzeit laufende Stillegungsverfahren
und die zahlreichen Schließungen von Bahnhöfen, Tarifpunkten und Ladestellen deuten auf weitere
Betriebseinstellungen sowohl im Personen- wie im Güterverkehr hin. Bisheriger negativer Höhe-
punkt der Stillegungsdiskussion sind die Anfang März 1997 bekannt gewordenen Pläne des

Geschäftsbereiches Netz der DB AG, sich von insgesamt 11 650 km Schiene trennen zu wollen,
davon I 023 km in NRW. das sind 19.l%a des derzeit dort existierenden DB AG-Streckennetzes
(Ar-snrcrn 1991). Auch wenn diese Absicht umgehend in Art und Umfang dementiert wurde, erin-
nern diese Pläne in fataler Weise an das Mitte der I970er Jahre von der damaligen Bundesbahn vor-
gestellte ,,Betriebswirtschaftlich Optimale Netz" (BON), welches in die gleiche Richtung zielte.
Zwarkam die Bundesbahn wegen des starken Protestes offiziell wieder vom BON ab, dennoch
wurde in den Folgejahren bis heute ein Großteil 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. Aprll1997 geschlossene ,,Rahmenvertrag über die Bestandssicherung von bereits

stillgelegten oder stillegungsgefährdeten Eisenbahninfrastrukturen" (Trassensicherungsvertrag), der

27 Strecken zunächst 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 Dm EIsBNnIITNTRASSE: vERKEHRSGEocRAIHTScHE GRUNDLAGEN, LrNrnNrünnuNG UND

BlnNxönpnn

Der Eisenbahnbau griff in einem bis dahin nicht gekannten Maße in das Erscheinungsbild der

Landschaft ein. Diese Eingriffe waren jedoch die notwendige Voraussetzung für einen reibungslosen

und sicheren Eisenbahnbetrieb. Hier standen, insbesondere im Mittel- und Hochgebirge, die topogra-

phischen Gegebenheiten den technischen Anforderungen des Verkehrsmittels Eisenbahn gegenüber.

Während Ebenen Räume natürlicher Verkehrsgunst darstellen, sind Gebirge zumeist durch ihre Ver-
kehrsfeindlichkeit charakterisiert, in denen allenfalls Hochebenen, Pässe und Täler dem Verkehr
Möglichkeit en zur Überwindung oder Querung bieten.

Westfalen hat an zwei großen natürlichen Landschaftseinheiten in Deutschland Anteil, dem Nord-
deutschen Tiefland und der nördlichen Mittelgebirgsschwelle. Das Tiefland umfaßt die Westfälische

Bucht mit dem Münsterland, dem Emscherland, der Hellwegbörde, der Paderborner Hochfläche und
der Senne. Es erreicht in der südöstlichen Hellwegzone und auf der Paderborner Hochfläche mit
ihren tief eingeschnittenen Tälern Höhen bis um 380 m ü. NN. Nördlich des Wiehengebirges zwi-
schen Hunte und Weser liegt das ebenfalls zum Norddeutschen Tiefland gehörende Mindener Land.
Das Mittelgebirge ist im wesentlichen durch den rechtsrheinischen Teil des Rheinischen Schieferge-

birges geprägt. Als Rumpfgebirge ist es weitgehend eingeebnet und durch teilweise tief eingeschnit-

tene Täler und Höhenstufen klar gegliedert. Der westfälische Anteil am Rheinischen Schiefergebirge

umfaßt die östlichen Ausläufer des Bergischen Landes, das Sauerland, das Wittgensteiner Land und

das Siegerland. Die durchschnittliche Höhe beträgt etwa 300 bis 500 m ü. NN, lediglich die Kämme
von Ebbe und Arnsberger Wald liegen über 500 m hoch; das Rothaargebirge (Hochsauerland) steigt
sogar auf über 800 m Höhe. Nach Nordosten schließt sich das Weserbergland an mit den Kämmen
der Egge und des Teutoburger Waldes sowie dem hügelig bis bergigen Lipper Land und dem flach-
welligen Ravensberger und Oberwälder Land. Während die Kämme von Teutoburger Wald und
Egge durchschnittliche Höhen von 300 m und 400 m aufweisen, erreicht das Weserbergland Höhen
zwischen 300 m und 500 m ü. NN.

Diese ausgeprägte Gliederung bietet auch den Verkehrsmitteln ein zweigeteiltes Erschließungs-

potential. Die natürliche Verkehrsgunst der Westfälischen Bucht bereitet der Trassierung von Ver-



kehrswegen nur geringe Schwierigkeiten. Allenfalls Flußläufe oder Moore erschweren eine geradli-
nige Führung. Im Süden dagegen ist das Rheinische Schiefergebirge von einem Wechsel zwischen
Tälern und Hochflächen charakterisiert. Hier erlangen die Täler, namentlich die von Ruhr und
Lenne, als natürliche Tiefenlinien besondere Bedeutung, jedoch setzen ihre Form und ihr Profil der
Nutzung oft enge Grenzen. Außer dem weiter westlich im Rheinland gelegenen Rheintal ist kein
Durchbruchstal vorhanden, so daß die Verkehrswege bei der Überwindung der Wasserscheiden und
Höhenzüge teils beträchtliche Steigungen bewältigen müssen. Auch die Kämme von Teutoburger
Wald und Eggegebirge bieten nur wenige günstige Übergangsmöglichkeiten. Im Weserbergland
zeichnen wiederum die Täler den Verlauf der Verkehrswege vor.

Bei der Trassierung einer Eisenbahnstrecke wird die Linienführung neben den politischen und
wirtschaftlichen Gründen vom Relief bestimmt. Im Gegensalz zu den eher abstrakten und nicht
unmittelbar greifbaren politischen und wirtschaftlichen Faktoren ist der Einfluß des Reliefs direkt
sichtbar und nachvollziehbar. Der Eisenbahnbau unterscheidet dabei Richtungs- und Höhenhinder-
nisse. Richtungshindernisse sind Gewässer (Flüsse, Seen) und Küstenlinien sowie instabile Böden
wie Marschen, Moore oder sumpfige (Fluß-) Niederungen. Hügel, Höhenzüge oder Wasserscheiden
sind hingegen Höhenhindernisse.

Die Trassierung ist das ,,Aufsuchen der zweckmäßigsten höhen- und richtungsmäßigen Lage
einer Eisenbahnstrecke mit den Elementen Gerade, Kreisbogen und Übergangsbogen unter Beach-
tung der Größtwerte der Neigung und Krümmung" (Lexikon der Eisenbahn 1990, S. 780). Unter
Berücksichtigung sämtlicher Vorgaben versucht man also, allen Hindernissen auszuweichen oder sie
unter weitestgehender Vermeidung kostspieliger Dämme, Einschnitte, Brücken oder Tunnels zu
überwinden. Dabei suchte die Eisenbahn, im Gegensatz zu den historischen Straßen und Wegen, die
aus verschiedenen Gründen vorwiegend auf den Höhen verliefen, von Anfang an die bis dahin weit-
gehend gemiedenen natürlichen Tiefenlinien auf. Gleichzeitig wurde die Landschaft nicht mehr als
limitierende Gegebenheit akzeptiert, sondern unter ,,Machbarkeitsaspekten" (FöHr- o.J., S. BB)

bewertet.

Da das Verkehrsmittel Eisenbahn eine nur begrenzte Steigfähigkeit und Kurvengängigkeit besitzt,
sind bei der Trassierung einer Bahn neben Ausgangs- und Zielpunkt die auf den betrieblichen Anfor-
derungen beruhenden Grenzwerte für Steigung und Krümmung maßgeblich. Der ,,Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen" legte schon 1850 bestimmte Steigungsmaxima und Mindestradien fest. Im
Flachland waren danach 5 %" (I:200) die Höchststeigung, im Hügelland I0 %o (1:100) und im Gebir-
ge 25 %o (1:40) (Knlr-nn 1929, S. 346, Anmerkung 1). Die entsprechenden Werte für den Krüm-
mungsradius betrugen 1000 m, 500 m und 300 m. Während diese Werte für Hauptbahnen galten,
gestattete man für Nebenbahnen eine Maximalsteigung von 40 %o (l:25) bei einem Mindestradius
von 180 m. Größere Steigungen und engere Radien waren sowohl für Haupt- als auch für Nebenbah-
nen möglich, mußten aber von der obersten Eisenbahnbehörde genehmigt werden. Für Kleinbahnen,
insbesondere bei der Verwendung der Schmalspur, konnten noch kleinere Halbmesser angewendet
werden (Gmsr, BLUM, Rtscs 1925, S. 200ff.). Diese Vorgaben sind auch heute noch gültig. Neben
der Ausnutzung der natürlichen Steigung ermöglichte es das Ausfahren von Seitentälern durch die so

erzielte künstliche Längenentwicklung, größere Höhen zu erreichen, ohne die Maximalsteigung zu
überschreiten.

Die in Preußen existierenden drei unterschiedlichen Bahntypen (Haupt-, Neben- und Kleinbahn)
stellten also unterschiedliche Ansprüche an die Trassierung. Für die Haupt- und Nebenbahnen waren
von Anfang an eigenständige 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 Bahnkörper umfaßt den Oberbau und den Unterbau. Der Unterbau besteht im all-
gemeinen aus einem Erdkörper, der nur dort unterbrochen wird, wo besondere Verhältnisse (2.8. ein
Fluß) ein besonderes Bauwerk erfordern. Da Eisenbahnen nur bedingt steigungsfähig und kur-
vengängig sind, müssen bei der Trassierung die Unebenheiten im Gelände ausgeglichen werden; der
Bahnkörper zeigt demnach in Längsrichtung einen ständigen Wechsel von Dämmen und Einschnit-
ten. Daß eine Eisenbahn auf längerer Strecke genau auf Geländehöhe liegt, kommt nur in ausgespro-

chenen Ebenen vor.

Für die Berechnung und Konstruktion des Unterbaus ist die Breite der Bahnkrone, der Auflage-
fläche des Oberbaus, maßgeblich. Sie beträgt für regelspurige eingleisige Bahnen etwa 3,5 bis 4 m,
für zweigleisige Bahnen das doppelte. Bei Schmalspurbahnen richtet sich das Maß nach der gewähl-

ten Spurweite. Ein Damm besteht normalerweise aus einem Erdkörper. Je nach Möglichkeit setzt er

sich zusammen aus gebrochenem Gestein oder geeigneten Böden der Umgebung. Der Böschungs-

winkel beträgt in Abhängigkeit des verwendeten Materials zwischen 30' und 45'. Wird ein steilerer
Böschungswinkel gewählt, z.B. um weniger Grundfläche in Anspruch zu nehmen und um Material
zu sparen, so muß dieser besonders befestigt (2.B. Steinpackungen) oder gestützt werden. Auch bei
besonders starker Querneigung des Geländes müssen der Damm oder der Hang über Befestigungen
(Stützmauern) abgefangen werden. Dieses gilt ebenso für Einschnitte; hier kann je nach der geologi-
schen Beschaffenheit und der Festiskeit des umsebenden Gesteins aber auch auf Stützmauern ver-
zichtet werden.

In der Regel war der Linienverlauf so berechnet, daß die in Einschnitten ausgehobene Erdmasse
für den nächsten Damm wiederverwendet wurde (,,cut and fill"). Im Idealfall entsprach die Menge
des Aushubs der des Eintrags (Massenausgleich). Bei sehr langen oder hohen Dämmen bzw. tiefen
Einschnitten wurde das Material auch seitwärts entnommen respektive abgelagert. Ab einer
bestimmten Dammhöhe, die bei etwa 25 bis 30 m lag, waren Brücken kostengünstiger; 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 würfeligem und
scharfkantigem Schotter der Körnung 30 bis 60 mm, seltener (bei Privatbahnen, besonders bei
Kleinbahnen) aus Kies oder Sand. Das Gleis besteht aus den in Längsrichtung 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 gewährleisten, liegt der Gleiskörper nach Möglich-
keit auf einem Damm; in der Ebene oder in Einschnitten erfolgt die Entwässerung über seitliche
Gräben.

Nach der Totalstillegung einer Strecke wird regelmäßig der Gleisrost entfernt, also die Schienen
und die Schwellen. Das Schotterbett bleibt sewöhnlich bestehen: in wenisen Fällen wird es vollstän-
dig - bis auf den Unterbau - abgetragen.

1.4 SrrrrpcuNc voN ErsnNna.nNrRASSEN rN WESTFALnN: BlHNrvpEN (STATUS) UND

SrnncrnNa.uswAHl FüR DrE UNrpnsucnuNc

Das Eisenbahnnetz in Westfalen umfaßte zur Zeit seiner größten Ausdehnung Mitte der dreißiger
Jahre dieses Jahrhunderts 4 074 km. Die Deutsche Reichsbahn betrieb 3 166 km, während die priva-
ten Eisenbahnen eine Länse von zusammen 908 km erreichten. Davon wiederum besaßen die Klein-
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bahnen eine Streckenlänge von473 Kilometern (Statistisches Reichsamt 1936, S.90; Orro 1939, S.

73). Bis Ende 1995 (31.I2.) wurden in Westfalen 953 km Strecken endgültig aufgegeben, davon
etwa 50 km bereits vor 1935. Insgesamt verlor dadurch fast ein Viertel (23,3Vo) aller jemals betriebe-
nen Eisenbahnstrecken im Raum Westfalen ihre Funktion. Die Lage der aufgegebenen Trassen und
die untersuchten Trassen zeist die Abbilduns 1.

Die auf der Grundlage von Kursbüchern und Streckenkarten (Direktionsübersichtskarten) errech-
neten 953 km verteilen sich auf 80 Strecken bzw. Streckenabschnitte, deren Längen zwischen 2 km
und 54,5 km variieren. Als Hauptbahn wurden 13 Strecken betrieben, als Nebenbahn 40; den Status

einer Kleinbahn besaßen 26 Strecken. Insgesamt 56 Strecken wiesen Normalspur (auch Voll- oder
Regelspur genannt) auf (1 435 mm), 22 Bahnen Schmalspur (<I 435 mm). Zwei Abschnitte waren
dreischienig (l435 mm und 1 000 mm). Nur fünf der Bahnen waren zumindest zeitweise zweiglei-
sig. Innerhalb des Gesamtnetzes besaßen 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 gehörten 67 der 79 Bahnen dieser Gruppe an. Gemessen an der Gesamtstreckenlänge von
953 km betrug ihre Länge 831 km (87%). Sämtliche Hauptbahnen sowie 26 der 40 Nebenbahnen
waren Staatsbahnen. Die 15 übrigen Nebenbahnen und sämtliche Kleinbahnen befanden sich im
Besitz privater Gesellschaften. Insgesamt ist der Anteil ehemaliger Privatbahnen an den aufgegebe-

nen Strecken, gemessen an der Gesamtlänge, verhältnismäßig hoch. Während sich das Staatsbahn-

netz von 4074km auf 3681 km (- 9,I7o) verringerte, reduzierte sich die Streckenlänge der Privat-
bahnen von 908 km auf 348 km (- 61,77o). Die Länge der Kleinbahnen unter den Privatbahnen sank

von 473 km auf 152 km (- 67 ,9Vo). Besonders anfällig zeigten sich die schmalspurigen Bahnen; von
den einst 299 km sind inzwischen alle aufseseben worden.

Ein Blick auf die Entstehungszeit der stillgelegten Strecken zeigr, daß 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,
daß es sich fast ausschließlich um kostengünstig 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 sämtliche Schmal-
spurbahnen aus dieser späten Bauperiode. Die wichtigsten statistischen Daten sämtlicher aufgegebe-

nerTrassen zeigldie Tabelle 1.

Die Abbildung 2 zeigt die früheren Eigentumsverhältnisse (Staats-/Privatbahn) und die Anla-
gestrukturen (Haupt-A{ebenbahn, ein-/mehrgleisig, Vollspur/Schmalspur) der aufgegebenen Trassen;

zusätzlich kann die einstige Netzfunktion (Verbindungs-/Stichbahn) ersehen werden.

Von den 80 aufgegebenen Strecken in Westfalen sind 30 (37,5Vo) untersucht worden. Diese 30

Strecken weisen eine Länge von 472,06 km (von 950,4 km) auf, womit die Hälfte der aufgegebenen

Streckenkilometer (49,77o) erfaßt 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 ausgewählt worden, um ein möglichst repräsentatives Bild zu

bieten.

Bei der Zusammenstellung der Kilometerangaben aus Kursbüchern und Direktionsübersichtskar-
ten aus der Zeit vor dem Zweiten Weltkries und der Nachberechnuns bei den Untersuchunssstrecken
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Aha Ahaus
AIt Altena
Arn Arnsberg
Bec Beckum
Ber Bad Berleburg
Bie Bielefeld
Blo Blomberg
Blt Bocholt
Boc Bochum
Bot Borken
Bre Breckerleld
Bri Brilon
Bür Büren
Bur Burgsteinfurt
Coe Coesfeld
Det Detmold
Dor Dodmund
Fin Finnentrop
Gel Gelsenkirchen
Gev Gevelsberg
Gro Gronau
Güt Gütersloh
Hag Hagen
Hal Haltern
Ham Hamm
Hat Hattingen

Höx Höxter
lse lserlohn
Lem Lemgo
Lip Lippstadt
Lüb Lübbecke
Lüd Lüdenscheid
Med l/edebach
Mes lvleschede
Min Nrinden
Mün lvlünster
Olp Olpe
Pad Paderborn
Ple Plettenberg
Rhe Rheine
RhW Flheda-Wiedenbrück
Sch Schmallenberg
Sle Siegen
Soe Soest
St/ Stadtlohn
Unn Unna
Vre Vreden
Waf Warendorf
War Warstein
Wbg Warburg
Win Wlnterberg
Wit Wilten

Aufgegebene Eisenbahntrassen

------fr Untersuch ungstrasse mit
Detailkarte (Abbildung)

------@| U ntersuch un gstrasse
ohne Detailkarte

Nicht untersuchte Trasse

Betriebene Eisenbahnstrecke

10 20 30 40 50 km

Entwurf: C. HUBSCHEN
Kaftogtaphie: Geogr. Kommission für Westfalen

Quelle der Kaftenarundlaae:
Streckenkaie der-Deutschen Bundesbahn 1 : 750 0oo

Abb. 1: Aufgegebene Eisenbahntrassen in Westfalen (Stand: 31.12.1995)
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Tabelle 1: Länge, Anlagestruktur, Netzfunktion und Eigentümer der

I Warburg - Welda (- Volkmarsen)

2 Schieder - Blomberg
3 Bielefeld - Werther

4 Schildesche - Enger

5 Herford - Wallenbrück

6 Herford - Vlotho
7 Kutenhausen - Wegholm
8 Todtenhausen - Petershagen (- Uchte)
9 Hille Hafen - Lübbecke

10 Lippstadt - Anst. Benteler
ll Wiedenbrück - Sennelager

12 Ennigerloh Anst. Anneliese - Warendorf
13 Haltern - Lippramsdorf
14 Coesfeld - Borken
15 Borken - Rhedebrügge

l6 Mussum - Vehlingen (Empel-Rees)

17 Rheine - Ochtrup
l8 Burgsteinfurt - Stadtlohn - Borken
l9 Stadtlohn - Vreden
20 Gronau - Bardel (- Gildehaus)

2l Alstätte - Grenze NL (- Enschede)

22 Gevelsberg West - Schwelm-Loh (- Wpt.-Wichl.)
23 Schee - Silschede

24 Gevelsberg West - Witten-Bommern Höhe

25 Hagen-Kückelhausen-Hagen-Harkorten

26 Halver - Schwenke (- Wpt.-Beyenburg)

27 Schee - Hattingen
28 Unna-Königsborn - Welver
29 Witten Ost - Dortmund-Löttringhausen
30 Neheim-Hüsten - Soest

3l Soest-Hovestadt
32 Nieder"ense - Möhnetalsperre

33 Ostönnen - Hamm Süd

34 Lippborg - Oestinghausen

35 Soest - Belecke

36 Heidberg - Brilon
37 Paderborn Anst. Benteler - Bad Lippspringe
38 Gelsenkirchen-Bismarck - Gelsenk.-Schalke

39 Gelsenkirchen-Bismarck - Gelsenk.-Heßler

40 Dorsten - Bottrop Nord

4l Dorlmund-Bodelschwingh - Dortm.-Mengede

42 Barlo - Grenze NL (- Winterswijk)
43 Steinhelle - Medebach

44 Winterberg - Hallenberg (- Allendorf/Eder)
45 Bad Berleburg - Beddelhausen (- Hatzfeld/Eder)

46 Büren - Geseke Anst. Zementwerke
47 Altenhundem - Schmallenberg
48 Altenhundem - Birkelbach
49 Eslohe - Finnentrop
50 Rothemühle - Freudenberg

51 Altena - Lüdenscheid

I 0,0 ( r4,7)

616

13,9

16,0

18,9

?1 5

10,3

5,3 (22,4)

13,3

13,0

32,4

14,4

9,r
31,4

6,4

r0,3 (14,0)

21,7

54rs

912

8,3 ( r 3,6)

3,0 (9,5)

6,s (e,8)

8r9

12,g

2,6

7,0 (30,6)

14,8

19,8

716

)\4
Ll,2
5'.7

23,8

5q
29,8

9'0
)1

3,0
4'1

t3,7
)5

3,9 ( r5,s)
36,3

14,7 (27,2)

14,0 ( 18,4)

12,6

18,3

2r8
)t)
10,6

14,5

l4

1435

1435

1000

1000

1000

1000

1435

1435

1435

1435

l43s
1435

1435

1435

1435

1435

1435

1435

1435

1435

1435

I 435

1435

1435

r 435

t435
1435

1435

1435

I 000/ I 435

1000

r 000/ r 435

1000

1000

1435

r43s
1435

1435

1435

t435
t435
1435

750

1435

I 435

1435

1435

1435

1435

1435

1000

VDB
SDB
SBK
VBK
SHK
VHK
S MKB
V MKB
V MKB
VDB
V WLE
V WLE
VDB
VDB
VDB
VDB
VDB
V WLE
V WLE
VBE
V AAE
VDB
SDB
VDB
VDB
VDB
VDB
VDB
VDB
V RLE
V/S RLE
S RLE
V RLE
V RLE
V WLE
V WLE
SDB
VDB
VDB
VDB
VDB
VDB
S KSM
VDB
VDB
VDB
VDB
VDB
VDB
VDB
V KAE

H

N
K
K
K
K
K
K
K
N
N
N
H
N
N
N

N
N
N

N
K
H

N

H
N

N
H
H
N

K
K
K
K
K
N

N

N

H

H

H

N

H

K
N
N

N
N
N
N
N
N

aufgegebenen Eisenbahntrassen

Spur- Netz- Eigen-
weite funk- tümer
(mm) tion



52 Lüdenscheid - Werdohl
53 Iserlohn Ost - Hemer

54 Plettenberg Oberstadt - Herscheid
55 Plettenberg - Wiesental
56 Drolshagen - Hützemert (- Bergneustadt)

57 Salchendorf - Unterwilden

58 Eiserfeld - Eisern

59 Dortmund-Bodelschwingh - Herne

60 Rinkerode - Ascheberg

6l Bossel - Blankenstein
62 Hagen-Haspe - Breckerfeld
63 Bielefeld - Eckendorf
64 Kirchlengern - Wallücke
65 Bredelar - Martenbers

66 Altena - Westig

67 Pleuger - Dahle

68 Bochum-Dahlhausen-Bochum-Weitmar
69 Schalksmühle - Halver

70 Hohenlimburg - Nahmertal

7l Kamen - Unna-Königsbom

72 Gelsenkirchen-Horst Nord - Bottrop
'73 Bochum-Riemke - Wanne-Eickel
'/4 Isselburg - Grenze NL (- Gendringen)

15 Gronau - Glane - Grenze NL (- Oldenzaal)

76 Bocholt - Grenze NL (- Aalten)

77 Eiserfeld - Kaan-Marienborn

18 Dortmund Süd - Dortmund-Huckarde

19 Gelsenkirchen - Wattenscheid

80 Hemer - Sundwig

Abkürzungen:
Strecke:

Anst. Anschlußstelle

NL Niederlande

Status:

H Hauptbahn

N Nebenbahn

K Kleinbahn
(G) Güterbahn

Netzfunktion:

S Stichbahn

V Verbindungsbahn

Eigentümer:

AAE Ahaus-Enscheder Eisenbahn

BE Bentheimer Eisenbahn

BK Bielefelder Kreisbahn

DB Deutsche Bundesbahn/Deutsche Bahn AG
ESE Eisern-Siegener Eisenbahn

FGE Freien Grunder Eisenbahn

GTM GeldernscheTramwegMaatschappij

HK Hertbrder Kleinbahn

HKB Hohenlimburger Kleinbahn

IKB Iserlohner Kreisbahn

KAE Kreis Altenaer Eisenbahn

KBA Kleinbahn Bocholt-Aalten

KBB Kleinbahn Bossel-Blankenstein

KHVB KleinbahnHaspe-Voerde-Breckerfeld

KSM Kleinbahn Steinhelle-Medebach

MKB MindenerKreisbahnen

NWSM Nederlandsch-Westfaalsche Stoomtram Maatschappij

PHAG Philipp Holzmann AG
RDE Rhene-Diemeltal Eisenbahn

RLE Ruhr-Lippe Eisenbahnen

WE Westfälische Eisenbahn

WLE WestfälischeLandeseisenbahn

16,2

6,8

10,0

8r8

6,9 (t2,t)

5,6

13,0

814

18,4

7,7

16,6

tt,2
19,8

)7
11,7

9,4
?l
6,0

3,8

4,9

8,0 (r4,0)

2,0 ( r3,1)

7,5 (r0,9)

8,1

\'7
)q

1.8

N 1000

N t435
N 1435

K 1000

N t435
N 1435

N t435
H (G) l43s
K 900 (?)

K (G) r43s
K 1000

K 1000

K 600

N (C) 1000

K 1000

K (G) 1000

N (G) t43s
N 1000

K (G) 1000

N 1435

N (G) t43s
H 1435

K '750

K 1435

K 150

N t435
H t435
N t435
N 1435

I
I

I
I
I

I

I

2

I
I
1

I

I
I
I
I
I
I
I

I

1

1

I

I

I

I

I

I

I

v

S

S

S

S

v
v
S

S

S

S

S

S

\/

S

S

KAE
DB

DB
PKB
DB
FGE

ESE

WE
PHAG
KBB

KHVB
BK
HK

RDE
IKB
IKB
DB

KAE
HKB
DB
DB

DB

GTM
NWSM
KBA
ESE

DB
DB
DB

Die fett gedruckten Trassen wurden untersucht.

Die Streckenlänge bezieht sich auf den westfälischen Anteil der Strecke, die Zahl in Klammern gibt die Gesamtlänge an.
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auf der Grundlage der Topographischen Karte l:25 000 ergaben sich in fast allen Fällen Differenzen.
Nach den amtlichen Angaben verfügen die untersuchten Strecken über eine Länge von zusammen
486,0 km, tatsächlich aber sind es 472,1km, also 14 km weniger. Es wurden sowohl Abweichungen
nach oben wie nach unten festgestellt. Hierfür scheinen zwei Gründe maßgeblich zu sein. Erstens

beginnt die Kilometrierung einer Strecke normalerweise in der Mitte des Empfangsgebäudes
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. Hierfür spricht, daß auch die DB (AG) in jüngerer Zeit Neuvermessungen vorgenommen
und die Kilometrierung in mehreren Fällen berichtigt hat. Daher müssen alle Kilometerangaben
zunächst unter Vorbehalt betrachtet werden. Sämtliche Längenangaben für die Untersuchungs-
strecken beruhen auf den Nachberechnungen. so daß Differenzen zu den offiziellen Daten auftreten
können.

Die geographische Lage der untersuchten Trassen zeigtein relativ einheitliches Bild. 14 Trassen

liegen im Westfälischen Tiefland, 15 im Rheinischen Schiefergebirge und eine im Weserbergland.
Von den Trassen im Westfälischen Tiefland liegen insgesamt 12 Trassen in der Westfälischen Bucht,
deren Relief eben bis flach gewellt ist; zwei weitere im gleichfalls ebenen Mindener Land. Innerhalb
der Westfälischen Bucht befinden sich sieben ehemalige Strecken im Münsterland, zwei in der

Senne und je eine im Emscherland, in der Hellwegzone und auf der Paderborner Hochfläche. Bis auf
eine Trasse im Lipper Bergland (Weserbergland) liegen die übrigen l5 im Rheinischen Schieferge-
birge. l3 Trassen befinden sich im märkischen Sauerland, westlich der Lenne, die beiden anderen im
Wittgensteiner Land und im Rothaargebirge. Untersucht wurden 3 Haupt-, 2l Neben- und 6 Klein-
bahnen. Normalspur wiesen 25 Strecken auf, 5 waren schmalspurig. Bis auf zwei Strecken waren

sämtliche Bahnen eingleisig. Die Funktion einer Verbindungsbahn besaßen 22 Strecken, 8 waren
Stichbahnen. Insgesamt sind Privatbahnen, und insbesondere die Kleinbahnen, in bezug auf ihre
frühere Bedeutung (Anzahl und Streckenkilometer) unterrepräsentiert. 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 großem - im Rahmen dieser Arbeit nicht
leistbaren - Aufwand möelich ist.

Das Umfeld der Bahnen, das vermutlich die heutige Nutzung mit beeinflußt, stellt einen ebenso

wichtigen wie schwer zu bewertenden Faktor dar. Wichtige Komponenten bei der Bewertung des

Umfeldes sind beispielsweise die Siedlungsnähe, -dichte oder -verteilung oder die land- und/oder
forstwirtschaftliche Nutzung sowie deren Intensität. So weisen 11 der Trassen mit Ausnahme der

Siedlungen ein verhältnismäßig dünn besiedeltes Umland mit vorwiegend landwirtschaftlicher Nut-
zung auf. Vier Trassen liegen in dicht besiedelten und teilweise stark gewerblich genutzten Tälern;
zwei weitere Trassen weisen ein dichter besiedeltes und agrarisch genutztes Umfeld auf. Weitere
fünf Trassen liegen in einem dünn besiedelten und extensiv land- und forstwirtschaftlich geprägten

Umf'eld. Für die übrigen acht Trassen sind nur individuelle Aussagen möglich, da das Umfeld eine

sehr heterogene Nutzung mit teilweise wechselnden Strukturen aufweist. Die wichtigsten statisti-
schen Daten der untersuchten Trassen zeiet die Tabelle 2.

2. HnurrcE NurzuNG AUFGEGEBENER ETSBxnIUNTRASSEN

2.1 FUNxTToNSwANDEL uNn Ennar,ruNGSZUsrAND

Mit der Aufgabe des Eisenbahnverkehrs und dem Abbau der Gleisanlagen verliert eine Eisen-
bahnstrecke ihre ursprüngliche Aufgabe und Zweckbestimmung. Sie wird frei für eine Folge-
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oRTSVERZETCHNTS (ABKURZUNGEN)
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

10 20 30 40 50 km

Entwurl: C. HUBSCHEN
Kanogtaphie: Geogr. Kommission tür Westlalen

Quelle der Kadenorundlaae :
Slreckenkarte der-Deutschen Bundesbahn 1 : 750 000

"_
U

Äha Ahaus
Alt Altena
Arn Arnsberg
Bec Beckum
Ber Bad Berleburg
Bie Bielefeld
Blo Blomberg
Blt Bocholt
8oc Bochum
Bor Borken
Bre Breckerfeld
Bri Brilon
Bür Büren
Bur Burgsteinfurt
Coe Coesfeld
Det Detmold
Dor Dortmund
Fin Finnentrop
Gel Gelsenkirchen
Gev Gevelsberg
Gro Gronau
Güt Gütersloh
Hag Hagen
Hal Haltern
Ham Hamm
Hat Hattingen

Höx Höxter
lse lserlohn
Lem Lemgo
LIPL|PPntdut

Lüb Lübbecke
Lüd Lüdenscheid
Med l\iledebach
Mes lvleschede
Min lvlinden
Mrn lvlünster
Olp Olpe
Pad Paderborn
Ple Plettenberg
Rhe Rheine
ßhtY Flheda
Sch Schmallenberg
Sle Siegen
Soe Soest
St/ Stadtlohn
Unn Unna
Vre Vreden
lryal Warendorf
War Warstein
Wbg Warburg
Win Winterberg
Wit Witten

Abb. 2: Frühere Eigentumsverhältnisse und Anlagestrukturen der aufgegebenen Eisen-
bahntrassen

t9



nutzung. Nachstehend wird untersucht, ob, in welchem Umfang und in welcher Art zwischenzeitlich
ein Nutzungswandel stattgefunden hat, welche Funktion die Untersuchungstrassen gegenwärtig
besitzen und welchen Einfluß die Nutzung auf den Erhaltungszustand der Trasse hat. Zudem wird
der wichtigen Frage nachgegangen, welche Einflußfaktoren für die derzeitigen Nutzungen der
Trassen verantwortlich sind. Der Funktionswandel und seine Einflußfaktoren werden dabei anhand

einzelner Beispiele detailliert dargestellt und erläutert.

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

Tabelle 3: Länge und Anteil der heutigen Nutzungen

Gegenwärtig sind 59,97o der Trassen einer neuen Nutzung zugeführt worden, 32,6Va sind unge-
nutzt, während auf 6,67o der Trassen noch ein Gleis liegt. Die insgesamt 12 Tunnels (0,97o) bilden
einen Sonderfall, da sie als unterirdische Trassenbauwerke zunächst keiner bestimmten Nutzung ein-
deutig zugeordnet werden können.

In der Einzelbetrachtung dominiert die Nutzung als Rad-/Wanderweg mit einem Anteil von
32,17o.Zlsätzlich sind auch Reitwege unter dieser Nutzung erfäßt worden. Die ungenutzten Tras-
senabschnitte (frei und verbuscht) folgen mit einem Anteil von 32,67o. Die verbuschten Trassenab-

schnitte sind von einer subspontanen Vegetation überzogen, 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 65,3Vo nahezu zwei Drittel der untersuchten Trassen; alle wei-
teren Nutzungen erlangen demgegenüber eine nur untergeordnete Bedeutung.

Als Straße werden 10,87o der Trassen genutzt. Hierunter sind die Straßen zusammengefaßt, die
ohne Einschränkung dem Kraftverkehr frei zugänglich sind. Über die Hälfte sind Bundesstraßen,
gefolgt von den Landstraßen und den Straßen innerhalb von Siedlungsflächen. Es folgen in der
Häufigkeit mit 8,8% die ungenutzten und freien Trassenabschnitte. Das Schotterbett oder die
Bahnkrone weisen keine Vegetation oder lediglich Pionierpflanzen auf. Die agrarische Nutzung

Nutzung Länge (km) Antell (%)

Agrarische Nutzung

Aufforstung, Anpfl anzung

Rad-AVanderweg, Reitweg

Feldweg (ohne festen Belag)

Fahrweg

Straße

Bebauung

Gewerbliche Nutzung

Ungenutzt, frei

Ungenutzt, verbuscht

Gleis

Tunnel

141

5q

154,5
-7q

6,9

50,9

6,1

r5,9

41,4

112,6

3l,0
47

1,2

J/., I

1,7

1,5

l0,B

t,3

74

8,8

23,8

6,6

0,9

Gesamt 412.1 100,0

Grundlage: Geländeaufhahme 1995/96



der Trassen hat einen Anteil von7,37o. Sie umfaßt Acker- und Weideland, das aufgrund der agrar-
wirtschaftlichen Rotation nicht weiter unterschieden wird. Da diese Nutzung vorwiegend in der
Westfälischen Bucht festgestellt wurde, in der die Ackerwirtschaft dominiert, kann von einem
Überwiegen der Ackernutzung ausgegangen werden. Zudem wurden Gärten unter dieser Funktion
erfaßt. Auf 6,67o der Trassenabschnitte liegt noch ein Gleis, welches entweder nicht mehr oder nur
als privates Anschlußgleis eines Betriebes genutzt wird und daher nicht mehr dem öffentlich-recht-
lichen Verkehr dient. Bemerkenswert ist ein vom übrigen Gleisnetz isolierter, zwei Kilometer lan-
ger Gleisabschnitt, der sich im Besitz einer Museumseisenbahn befindet. Die gewerbliche Nut-
zung, die einen Anteil von 3,47o erreicht, umfaßt die Bewegungs- und Lagerfläche von Gewerbe-
betrieben, aber auch private wie öffentliche Abstell- und Parkplätze. Insgesamt I ,JVa der Trassen

dienen als Feldwege; diese weisen im Gegensatz 
^)m 

Fahrweg (1,57o) keinen festen Belag auf
(wie z.B. Asphalt oder Beton). Beide Wegearten (Feld- und Fahrweg) sind lediglich dem forst- und
landwirtschaftlichen Kraftverkehr frei zugänglich. Die bebauten Trassenabschnitte machen nur
l,3Vo aus1, hierunter sind die private Wohnbebauung als auch gewerbliche Bauten erfaßt. An letzter
Stelle liegt die Nutzung der Trasse zur Aufforstung oder Anpflanzung; sie ist auf I,27o der Trassen

festzustellen.

Die Tunnels bilden einen Sonderfall, da sie wegen ihrer Eigenart als unterirdisches Bauwerk nur
in seltenen Fällen einer Nutzung unterliegen, einer neuen Funktion aber auch kaum zugänglich sind.
Zwar eneichen die l2 Tunnels einen geringen Anteil an der Gesamtlänge von lediglich 0,9%, sind

aber wegen ihrer absoluten Länge von immerhin fäst 4 300 m und ihrer Funktion als Bauwerk der
Trasse in der Untersuchung zu beachten. Sie werden im folgenden der Funktion ,,ungenulzt, frei"
zugeordnet. Insgesamt können die Nutzungen in fünf Gruppen unterteilt werden:

Gruppe l: Land- und forstwirtschaftliche Nutzungen einschließlich Gärten 40,6 km
Gruppe 2: Wege und Straßen 220,2km
Gruppe 3: Bebauung und gewerbliche Nutzung einschließlich Lager- und Parkplätze 22,0 km
Gruppe 4: Ungenutzt (einschließlich Tunnels) 158,3 km
Gruppe 5: Ursprüngliche Nutzung (Gleise) 31,0 km

Den größten Anteil mit 46,67o hat die Gruppe 2 (Wege und Straßen). Demnach dient fast die
Hälfte aller Trassenabschnitte weiterhin dem Verkehr. Die ungenutzten Trassenabschnitte machen

ein Drittel (33,5Vo) ausl land- und forstwirtschaftlichen Nutzungen unterliegen 8,67o aller Trassen
(Gruppe 1). Eine detaillierte Übersicht über die Nutzungen der einzelnen Untersuchungstrassen zeigt
Tabelle 4 (vgl. auch Abb. l6).

Der Erhaltungszustand der Trasse entscheidet darüber, ob der Verlauf direkt im Gelände verfolgt
werden kann oder ob er rekonstruiert werden muß. NecEr- (1981, S. 88ff.) unterscheidet morphologi-
sche und physiognomische Ausprägungsmerkmale von Eisenbahntrassen. Die morphologische Aus-
prägung umfaßt die Erdbauten, also Dämme, Einschnitte, Anschüttungen und Abtragungen, aber

auch kleinmorphologische Hohlformen wie Entwässerungsgräben. Als physiognomische Merkmale
werden die Kunstbauten charakterisiert, die als Brücken oder Viadukte, Wasserdurchlässe, Fußgän-
gerunterführungen, Hang- und Stützmauern oder Tunnels vorhanden sein können.

Weisen im Gelände keine direkt zur Trasse gehörenden Relikte (primäre Relikte) auf die einstige
Trassenführung hin, so muß sie mit Hilfe alter Karten rekonstruiert werden. Hierbei kann der heutige
Verlauf von Gräben oder Zäunen, Baum- oder Buschreihen hilfreich sein, da sie oftmals den alten
Parzellen-, Grundstücks- oder Gemarkungsgrenzen folgen und den früheren Trassenverlauf anzeigen
können (sekundäre Relikte). Weitere Hinweise sind Bodenverfärbungen, Schottereste in frisch
gepflügten Ackern oder der Kümmerwuchs von Pflanzen.

2l



Nr. Strecke

Kutenhausen - Wegholm
Todtenhausen - Petershagen

Rheine - Ochtrup 0,41

Stadrlohn - Vreden 2,55

Burgsteinfurt - Ahaus - Borken 1,98

Coesfeld - Borken 9,85

Rinkerode - Ascheberg 2,09

Warendorf - Ennigerloh 2,'76

Rheda-Wiedenbrück Süd - Sennelager 3,98

Paderbonr Nord - Bad Lippspringe
Schieder - Blomberg
Unna-Königsborn - Welver
Lippstadt Nord - Langenberg
Geseke - Büren 1,01

Witten Ost - Dortmund-Löttringhausen

Agra- Auf'- Wan- Feld-
risch fbr- der- weg

stung weg

Fahr- Straße
weg

Be- Ge-
bau- werb-
ung lich

- 0,18

Frei Ver- Gleis Tunnel Gesamt

buscht

I

2

0,61 0,39

2,l8 0,36

0,95

1,63

0,48 2,98

0,50 |,24
0,58 0,t2

I <<

0,80 0,37
t,t4 0,43

3, r3
0,14

2,80

3,01

4,4'/
8,96

0,76

0,38

5,80 2,05

0,56
r0, r r 0,55

0,78
14,53

15,02

t0,25

2r,40
8,47

52,80
)'7 '7 \

7,83

16,13

31,'7 4

4,50
19,84

12,80

14,41

7,31

29,49
q?q

14,50

8,89

9,06
12,01
t'7 5)

t4,45
t6,07
9,89

10,10

r9,95
t7,73
14,96

19,74

0,51 9,56
< 7<

0,31 15,52

0,70
r ,59 10,9 I

- 1,28

0,49 s,07

0,30 r7,78

- 3,70
- 7,85

0,44 5,7'7

6,44
21,88
q?q

1 1,50

0,55
I,l3

10,43

0,r0
0,l5 - 0,31

0,37

1,79 2,02

0,27 - 0,9s

0,63 0,06 0,36

0,12 - 0,27
- 0,1 1 0,08

- 0,01

0.55

3

4
5

6

7

8

9

10

tl
12

13

I4
l5
l6
17

l8
t9
20
2l
22

L-)
a^

25
zo

27

28

29

30

0,20
0,03

I,31

0,01

o,12

0,88

0,43
1.30

1,10

0,86
o )4,

l,-7 1

l,r4

0,r2 2,93 0,91 t,20
0,63 3,01 0,38

0,83 21,60 8,20 0,3 r

0,64 0,58 13,16 1,61

o))
0,82 - 1,52 3,11

0,27 3,43 4,93

0,13 0,15 - 4,2r
- 0,51 0,10

0,10 - 10,61 0,88

0,61 5,97
0,87 3, 15 4,50 4,33

0,05 0,82
0,48 5.92

0,40

o,rsSoest - Belecke
Heidberg - Brilon
Schee - Hattingen
Bossel - Blankenstein
Schee - Silschede

Gevelsberg West - Bommern Höhe

Hagen-Haspe - Breckerfeld
Altena - Lüdenscheid
Lüdenscheid - Werdohl
Plettenberg Oberstadt - Helscheid
Plettenberg - Wiesental
Eslohe - Finnentrop
Altenhundem - Schmallenberg
Winterberg - Hallenberg
Altenhundem - Birkelbach

Insgesamt

0,59 0,02 0,01 0,5 r

0,20
- 1,70

0,15 4,61

0,l4 1,22

- 0,49

- 0,37

0,30
1,22 0,93

0, 15 1,55

3,41 0,78

14,44

13,17
_ n)s

/ 1)

o5?
12,4'7 0,68

0.24 0.37 1,41 0,53 0,87

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

Tabelle 4: Nutzung der Untersuchungstrassen (Länge in km)

Von den untersuchten 472,1 km Trasse sind rund drei Viertel erhalten und können direkt im
Gelände verfolgt werden. Auf insgesamt 120,9 km Länge finden sich hingegen keine Relikte, die auf
die Trassierung hinweisen, so daß der Verlauf rekonstruiert werden mußte. Der Erhaltungszustand
der einzelnen Trassen weist jedoch erhebliche Unterschiede auf. Bei 24 Trassen ist der Verlauf auf
mehr als der Hälfte der Länge ausgeprägt; zwei Drittel sind zu mehr als'75Vo erhalten. Immerhin
fünf Trassen sind jedoch zu weniger als einem Viertel erhalten, drei davon sogar zu weniger als

lj7o . Im Durchschnitt sind die Trassen zu 7 4,47o erhalten. Die Tabelle 5 zeist den Erhaltunsszustand
der 30 untersuchten Trassen (vgl. auch Abb. 15).

2.2 Fl^rrsntsPrEI,o

Anhand 11 repräsentativer Beispiele werden im folgenden Nutzung und Erhaltung einzelner Tras-
sen detailliert beschrieben. Dabei wird auch der Frage nachgegangen, welche Faktoren für die heuti-
ge Funktion verantwortlich sind, in welcher Wechselwirkung sie stehen und wie sie das Erschei-
nunssbild der Trasse beeinflussen. Die anschließenden Ausführunsen basieren neben der Gelän-
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Tabelle 5: Erhaltungszustand der Untersuchungstrassen

Nr. Strecke

I Kutenhausen - Wegholm
2 Todtenhausen - Petershagen

3 Rheine - Ochtrup
4 Stadtlohn - Vreden
5 Burgsteinfurt - Ahaus - Borken
6 Coesfeld - Borken
7 Rinkerode - Ascheberg
8 Warendorf - Ennigerloh
9 Rheda-Wiedenbrück - Sennelager

10 Paderborn Nord - Bad Lippspringe
11 Schieder - Blomberg
12 Unna-Königsborn - Welver
13 Lippstadt Nord - Langenberg
14 Geseke - Büren
l5 Witten Ost - Dortmund-Löttringhausen
16 Soest - Belecke
11 Heidberg - Brilon
l8 Schee - Hattingen
l9 Bossel - Blankenstein
20 Schee - Silschede
2l Gevelsberg West - Bommern Höhe

22 Hagen-Haspe - Breckerf'eld
23 Altena - Lüdenscheid
21 Lüdenscheid - Werdohl
25 Plettenberg Oberstadt - Herscheid
26 Plettenberg - Wiesental
2-7 Eslohe - Finnentrop
28 Altenhundem - Schmallenberg
29 Winterberg - Hallenberg
30 Altenhundem - Birkelbach

I

Erhalten
(km) (7o)

I 0,25 100

5,75 100

20,81 97,5
4,84 5'7,1

42,95 8 r,3
17,10 6t,7

00
10,84 67,2

26,14 82,3
1)\ q71

4,2r 95,8

19,74 99,5
12,'74 99,5
r 1,98 83,1
'7,31 100

28,43 96,4

9,29 100

14,50 100

4,15 46,'7

8,58 94,1
12,01 100

I 1,40 65,I
0,01 0,I
0,38 2,4

9,09 92,0
2, I 8 21,6

t6,82 84,3

2,14 t2,l
14,86 99,3
11,49 7'7,1

351,16 74,4

Verlauf rekonstruierl Gesamt
(km)(km)

U

0

0,53

3,63

9,85
r0,63
'7,83

srq
s,60
0,20

0,1 9

0,10

0,06

0

1,06

0

0

4,74
0,48

0

6,12
t4,44
15,69

0,80
'7 01

3, 13

15,59

0, l0

t 0,n

ek)

0 10,25

0 5,75

2,5 2t,40
42,9 8,41

18,7 52,80

38,3 2'7,73

100 7,83

32,8 16,13

11 ,1 31,74
1'7 '745

4,2 4,50
0,5 19,84

0,5 12,80

11,9 14,41

0 1,31

3,6 29,49

0 9,29
0 14,50

53,3 8,89

s,3 9,06
0 r 2,01

34,9 t1,52
99,9 t4,45
97,6 16,07

8,0 9,89

18,4 10,10

t5,1 I 9,95

8'7,9 t7,73
0,'7 14,96

12,9 t9,74

25,6 472,06

Ausprägung des Trassenverlaufs bis 25 Vo 26-50 %

I

5l-75 Va

4

'76-ljo7o

20Anzahl 5

Die Prozentwerte sind gerundet.

debegehung im wesentlichen auf der Fragebogenaktion.

Grrrndlage: Geländeaufnahme 1995 196

2.2.1 Untersuchungstrasse (l): Kutenhausen - Wegholm
(Quellen: Geländeaufnahmevom 16.10. 1995; AntwortdesKreisesMinden-Lübbeckevom 10.01.1996

und der Stadt Petershagen vom 28.02.1996; ScsürrE u. ScHürrE 1983)

Die 10,25 km lange eingleisige Stichstrecke wurde 1915 von den Mindener Kreisbahnen (MKB)
als schmalspurige Kleinbahn in Betrieb genommen. In den fünfziger 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-
Lübbecke und wird weitgehend als Rad-AVanderweg genutzt. Die folgende Tabelle 6 und die Abbil-
dung 3 zeigen die heutige Nutzung der Trasse.

Bis auf Teile der ehemaligen Bahnhofsflächen, die sich in Privatbesitz befinden und teils als Gär-
ten, teils als Gewerbeflächen genutzt werden, ist auf ganzer Länge der Trasse ein Rad-ÄVanderweg

angelegt worden. Die Trasse ist vollständig erhalten.



Abb. 3: Nutzung der Tlasse 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 Länge (km) Antell (Vo)

Aufforstung (Garten)

Rad-/Wanderweg

Gewerblich

0,51

9,56

0,l8

50

93,3

1.1

Gesamt t0.25 100,0

Einflußfaktoren

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 wäre eine Rekultivierung zu erwarten gewesen. Eine mögliche Erklärung liegt in den Besitz-
verhältnissen begründet. Die Mindener Kreisbahnen befinden sich im Besitz des Kreises Minden-
Lübbecke; damit stand die Trasse nach der Einstellung des Bahnbetriebes dem Kreis direkt zur wei-
teren Verwendung zur Verfügung. Die eigentliche Initiative zur Anlage eines Rad-ÄVanderweges ist
bereits vor der Gesamtstillegung von den Anliegergemeinden ausgegangen.

2.2.2 Untersuchungstrasse (4): Stadtlohn - Vreden
(Quellen: Geländeauf nahme vom 29.09.1995;' Antwort der Städte Vreden vom I 7.0 I . I 996

und Stadtlohn vom22.02.1996: BouN u. TpnHnr-lp 1984.)

Die 8,47 km lange Stichstrecke im westlichen Münsterland wurde 1902 zeitgleich mit der soge-

nannten ,,Westfälischen Nordbahn" Burgsteinfurt - Ahaus - Stadtlohn - Borken von der Westfäli-
schen Landeseisenbahn (WLE) eröffnet. 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 Anschlußgleis hatte, wurden noch im glei-
chen Jahr die Gleisanlagen entfernt. Die Trasse befindet sich auf kurzen Abschnitten noch im Eigen-

tum der WLE; größere Einzelabschnitte sind hingegen an die Kommunen Stadtlohn und Vreden
sowie an private Anlieger, meist Landwirte, veräußert 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-

senlänge ausmachen. Die Trasse ist zu 57 ,l7o erhalten, zusammen erreichen diese Trassenabschnitte

eine Länge von 4,84 km. Die heutige Nutzung der Trasse verdeutlichen Tabelle 7 und Abbildung 4.

Tabelle 7: Nutzung der TFasse Stadtlohn - Vreden

Nutzungsart Länge (km) Anteil (7o)

Agrarisch

Aufforstung

Feldweg

Bebauung

Gewerblich

Frei

Verbuscht

255

0,70

1,l0

0,10

0,63

3,01

0,38

30, l

R1

13,0

1)
1L

355

45

Gesamt 8,47 r00,0
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Abb. 4: Nutzung der Trasse Stadtlohn - Vreden
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Auf Stadtlohner Gebiet ist die Trasse bis auf einen kurzen überbauten Abschnitt im südlichen
Stadtgebiet und ein rekultiviertes, agrarisch genutztes Teilstück bei Wenningfeld-Siedlung erhalten.
Der größte Teil der Trasse liegt brach. Ein längerer Abschnitt bei Wenningfeld wird als Feldweg
genutzt, und am ehemaligen Haltepunkt Wenningfeld befindet sich die Lagerfläche eines Schrott-
händlers. Auf Vredener Stadtgebiet mußten weite Teile der Trasse rekonstruiert werden. Sie werden

vorwiegend agrarisch genutzt. Bei Vreden wurde auf einem kurzen Abschnitt der Trasse ein Lärm-
schutzwall errichtet und bepflanzt. Das ehemalige Bahnhofsgelände ist seit 1989/90 gewerblich
überbaut. Kürzere, noch erhaltene Abschnitte der Trasse sind in Stadtlohn und in Vreden zudem für
das Verlegen von Versorgungsleitungen genutzt worden.

Einflußfaktoren

Wesentlich frir die heutige Nutzung der Trasse sind die einstige Trassierung, das Umfeld und die
Eigentumsverhältnisse. Die Strecke führte zwischen Stadtlohn und Vreden durch eine weitgehend
ebene Landschaft und wies keine größeren Kunstbauten auf. Die morphologische Ausprägung war
bis auf zwei kurze Dammabschnitte gering. Tatsächlich sind diese beiden Dammabschnitte bei Hof
Kottmann noch erhalten und verbuscht. während die anschließenden Trassenabschnitte nicht mehr
erhalten sind und rekonstruiert werden mußten. Das Umfeld ist hauptsächlich landwirtschaftlich
(Ackerbau) geprägt; in den Außenbereichen von Stadtlohn und Vreden sind gewerbliche Betriebe
vorhanden. Die rekultivierten Abschnitte werden vorwiegend agrarisch genutzt und sind in Acker-
flächen integriert worden. Lediglich ein hellerer Streifen im Acker und Gleisreste in Feldwegen wei-
sen hier noch auf den früheren Trassenverlauf hin.

Eine durchgehende Erhaltung der Trasse als Rad-/Wanderweg ist nicht angestrebt worden, da

sich in unmittelbarer Nähe an der Kreisstraße K 24 ein Rad- und Wanderweg befindet. Das derzeit
brachliegende Teilstück in Stadtlohn befindet sich im Besitz der Stadt und ist für öffentliche Zwecke
vorgesehen, doch liegen bislang keine konkreten Planungen vor.

2.2.3 Untersuchungstrasse (5): Burgsteinfurt - Ahaus - Stadtlohn - Borken
(Quellen: Geländeaufnahmen vom 29./30.09.1995 t.23.05.199-7:' Antworten der Städte Ahaus vom 09.01.1996,

Stadtlohn vom 22.02.1996. Borken vom24.01.1996 und der Gemeinde Südlohn vom I 1.01.1996

sowie Gespräche mit Hemn Büsken und Herrn Berendes (beide Stadt Borken) vom 24. und 26.01 . 1996;

B.U.N.D. 1985: BouN u. TenueLLe 1984: HüescHeN 1997. S. 52-63)

Die 52,80 Kilometer lange,,Westfälische Nordbahn" ist 1902 von der WLE als eingleisige
Nebenbahn eröffnet worden. Der Reisezugverkehr endete zwischen Burgsteinfurt und Ahaus 1962

und zwischen Ahaus und Borken 1915.Die Einstellung des Gesamtverkehrs und der Abbau der

Gleisanlagen erfolgte in mehreren Schritten bis 1988 (vgl. Tab.2). Wegen der großen Länge der
Gesamtstrecke werden im folgenden lediglich die zwei Teilabschnitte Ahaus - Stadtlohn und Stadt-
lohn - Borken betrachtet, an denen jeweils unterschiedliche Sachverhalte dargestellt werden können.

(l) Abschnitt Ahaus - Stadtlohn

Die 12,52 km lange Teilstrecke Ahaus - Stadtlohn ist zwar bereits Ende 1975 für den Gesamtver-
kehr stillgelegt worden, der Abbau der Gleisanlagen erfolgte aber erst 1985. Die Strecke befindet
sich teilweise im Besitz der Städte Ahaus und Stadtlohn, teilweise im Besitz der Anlieger. Der größ-

te Teil der Trasse liegt derzeit brach (frei oder verbuscht) oder wird agrarisch genutzt. Der Erhal-
tungsgrad beträgt 69,l%o, das entspricht einer Länge 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 überwiegend verbuscht sind. Lediglich im Bereich des ehemaligen



Tabelle 8: Nutzung der Trasse Ahaus - Stadtlohn

Nutzungsart Länge (km) Anteil (7o)

Agrarisch

Aufforstung

Rad-/!Vanderweg

Feldweg

Gewerblich

Frei

Verbuscht

3,51

0,ll
0,21

0,73

0,1B

4,23

3.49

28,0

1,4

1,7

5R

1,4

3?R

27.9

Gesamt 12,52 r00.0

Bahnhofs Almsick werden kurze Teilstücke 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
Kreisstraße K 35 (Gescher Damm) südlich von Ahaus, da der einstige Verlauf nicht zweifelsfrei
rekonstruiert werden konnte. Da die anliegenden Flächen landwirtschaftlich genutzt werden, ist die
Trasse einer agrarische Nutzung zugeordnet worden.

Einflußfaktoren

Die Wiedernutzung der Trasse auf Ahauser Stadtgebiet erfolgte weitgehend auf der Grundlage
eines Gutachtens, das Naturschutzgruppen 1985 erarbeitet hatten. Eine durchgehende Erhaltung als

Rad-/lVanderweg lehnte das Gutachten ab, da dieses einerseits nicht unerhebliche Kosten verursa-
chen würde und andererseits das vom Bahndamm durchzogene Gebiet infolge der Flurbereinigung
über ein ausreichendes Wegenetz verfüge. Auch würden bisher nicht erschlossene, ökologisch sensi-

ble Bereiche damit zugänglich, was aus der Sicht des Naturschutzes zu vermeiden sei. Das Gutach-
ten bewertete die Trasse mitsamt ihrem unmittelbaren Umfeld unter ökologischen Gesichtspunkten
und unterteilte sie in zehn unterschiedlich wertvolle Abschnitte. Für die einzelnen Teilstücke wurden
sodann unter Berücksichtigung von privaten und öffentlichen Interessen Nutzungs- und Erhaltungs-
vorschläge gemacht. Während einige nicht oder weniger entwickelte Bereiche Anliegern zur weite-
ren Nutzung überlassen werden sollten, wurden andere Abschnitte aufgrund ihrer morphologischen
Ausprägung und ökologischen Funktion als wertvoll und erhaltenswert eingestuft.

Tatsächlich zeigt die heutige Funktion des ehemaligen Bahnkörpers mit seinem hohen Anteil
brachliegender Abschnitte, daß den Vorschlägen weitgehend gefolgt wurde. Das wurde dadurch
erleichtert, daß die Stadt Ahaus die Trasse von der WLE geschlossen erworben hat, um eine geord-
nete Entwicklung auf der Grundlage des Gutachtens zu sichern. Einzelne Teilstücke sind anschlies-
send von der Stadt Ahaus zum Selbstkostenpreis an die Anlieger weiterverkauft worden. Durch diese

Maßnahmen ist auch die Trasse in ihrer Ausprägung zu einem großen 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 überwiegend brach. Die
Rekultivierung und Wiedernutzung wurde vermutlich auch dadurch verhinderl, daß die Trasse einer-
seits nördlich von Almsick und östlich von Stadtlohn durch das bewegtere Relief eine stärkere Aus-
prägung aufweist und andererseits bei Almsick durch Waldflächen führt. Auf dem kurzen, gewerb-
lich genutzten Abschnitt in Stadtlohn an der Landesstraße L 608 führte die Strecke bereits vor der
Stillegung durch ein Fabrikgelände, so daß die jetzige Nutzung eine logische Konsequenz darstellt.
Die Bahnhofsfläche in Stadtlohn ist im südlichen Randbereich für einen Straßenneubau senutzt wor-
den, der gröl3ere Teil der Fläche liegtjedoch derzeit brach.



Abb.5: Nutzung der Trasse Ahaus - Stadtlohn



Abb. 6a: Nutzung der TFasse Stadtlohn - Borken - nördlicher Abschnitt

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

Q) Abschnitt Stadtlohn - Borken

Die ll,3l km lange Teilstrecke Stadtlohn - Borken ist 1988 für den Gesamtverkehr stillgelegt
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Abb. 6b: Nutzung der Trasse Stadtlohn - Borken - südlicher Abschnitt

worden. Noch im gleichen Jahr wurden die Gleise entfernt. Auf Stadtlohner und Südlohner Gebiet

befindet sich die Trasse teilweise im Besitz der Kommunen und teilweise im Besitz der Anlieger.
Auf Borkener Gebiet ist die Trasse auf ganzer Länge Eigentum der Stadt. Mehrcrc Abschnitte sind

rekultiviert worden und werden agrarisch genutzt, wobei sie zum großen Teil in Ackern aufgegangen

sind; der weitaus größte Teil der Trasse hingegen wird nicht genutzt und liegt brach. Die Trasse ist

auf einer Länge von 12,36 Kilometern erhalten (11,27o). Die derzeitige Nutzung der Trasse zeigen

Tabelle 9 und die Abbildunsen 6a und 6b.
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Tabelle 9: Nutzung der Trasse Stadtlohn - Borken

Nutzungsart Länge (km) Antell (Vo')

Agrarisch

Aufforstung

Feldweg

Fahrweg

Bebauung

Gewerblich

Frei

0,47

o?5

0,19

0,38

0,50

t,92

21,4

)4
1,4

1,1

))
1A

68,6

Gesamt ll,3'7 100,0

Die Nutzung der Trasse weist ein zweigeteiltes Bild auf. Die agrarische Nutzung findet sich
lediglich im nördlichen Abschnitt zwischen Stadtlohn und Südlohn, südlich davon liegt die Trasse
brach. Auffallend ist zudem, daß die weiteren Nutzungen vornehmlich in oder in der unmittelbaren
Nähe der Siedlungskerne auftreten. Hier scheint die Trasse eine willkommene Ergänzung des
Flächenangebotes zu sein. In den Wohngebieten wurde die Trasse teils überbaut, teils diente sie der
Erweiterung der Gärten; in den Gewerbegebieten wird sie als Betriebsfläche genutzt. In Weseke ist
auf einem kurzen Abschnitt südlich des Bahnhofs ein Lärmschutzwall errichtet worden. der ein
Wohngebiet vor den Emissionen des anschließenden Gewerbegebietes schützen soll. Die beiden
größeren Kunstbauten der Trasse, die Schlingebrücke in Südlohn und die Brücke über die Bocholter
Aa in Borken, sind nach der Stillegung der Strecke beseitigt worden, letztere, um den Zugang zu
einem ökologisch sensiblen Gebiet in der Flußaue zu erschweren.

Einflußfaktoren

Ursächlich für die auffällige Zweiteilung der heutigen Trassenfunktion war das bis Ende l9B9 in
Nordrhein-Westfalen gültige preußische ,,Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum" von
1874. Das Gesetz räumte in $ 57 Abs.2 denjenigen Grundeigentümern, die 1900i1901 entweder
zwangsweise oder durch einen freien Vertrag Flächen für den Bahnbau hergegeben haben, ein Vor-
kaufsrecht ein, wenn das Grundstück für den Enteignungszweck nicht mehr benötigt wird und ver-
äußert werden soll. Da die Eisenbahn-Unternehmensgenehmigung für die Eisenbahnstrecke mit der
Erteilung der Stillegungsgenehmigung 1988 erloschen ist, greifen noch die Bestimmungen des alten
Gesetzes.

Auf Stadtlohner und Südlohner Gebiet traten keine Probleme auf. Da sich ein Teil der Landwirte,
die dieses Vorkaufsrecht ausübten, verpflichteten, Abschnitte der Trasse als Biotop der natürlichen
Sukzession zu überlassen, kann somit das Nebeneinander von ungenutzten, freien und agrarisch
genutzten Trassenabschnitten erklärt werden. Zusätzlich 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 anschließend einen Bebauungsplan aufgestellt, um einen Rad-
und Rad-/lVanderweg von Borken nach Weseke anzulegen. Mit der Aufstellung des Bebauungspla-
nes entstand - rein rechtlich - ein Vorkaufsrecht für die Stadt. Gegen den abgeschlossenen Kaufver-
trag klagten 1989 mehrere Anlieger beim Landgericht Münster und forderten die Rückübertragung
im Rahmen des Vorkaufsrechts der zum Bahnbau enteigneten Flächen nach $ 57 Abs. 3 des Preußi-
schen Enteignungsgesetzes. Die Trasse sollte nach den Vorstellungen der Landwirte als ein Rück-
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zugsgebiet für Tiere und Pflanzen der Natur überlassen werden, zumal ein ausreichendes Netz aus

Wirtschaftswegen in unmittelbarer Nähe zur Verfügung stünde. Gleichzeitig gründeten die betroffe-
nen Landwirte einen Landschaftspflegeverein, der die Trasse kaufen sollte. Noch vor Ergehen eines

Urteils gab die Stadt Borken die Radwegeplanung im März 1994 auf .Im Mai 1994 erfolgte ein
Anerkenntnisurteil des Landgerichtes Münster auf Übertragung der entsprechenden Parzellen auf die
Kläger. Trotz des Urteils befindet sich die Trasse weiterhin vollständig im Besitz der Stadt Borken,
da der Verein nicht über ausreichende finanzielle Mittel verfügt, um die Trasse von der Stadt zurück-
zukaufen. Außerdem vermuten die Landwirte Altlasten auf der Trasse, deren Beseitigung anschlies-
send ihnen als Besitzer obliegen und zusätzliche Kosten verursachen würde. Aus juristischer Sicht
sind die Landwirte nach dem Urteil sogar verpflichtet, die Trasse zu übernehmen; ansonsten fällt sie

wieder an die WLE bzw. an die Stadt Borken.

Die weitere Entwicklung zur Nutzung der Trasse bleibt abzuwarten, zumal Anfang 1996 ein Bür-
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 südlich der Abzweigung von der DB
AG-Strecke in Richtung Coesfeld zwischenzeitlich überbaut worden. Der Anteil der verbuschten
Trassenabschnitte hat sich naturgemäß erhöht, 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 Kürze
verwirklicht werden. Aus diesem Grunde achtet die Stadt tunlichst darauf. daß der Bewuchs auf der
Trasse nicht zu hoch kommt und kein Biotop auf der Trasse entsteht, das die Umsetzung der Planun-
gen aus naturschutzrechtlichen Gründen erschweren, wenn nicht sogar verhindern würde.

2.2.4 Untersuchungstrasse (7): Rinkerode - Ascheberg
(Quellen: Geländeaufhahme vom 17.04.1996; Gemeindearchiv Herbern, C 264, C 267; Bahn-Regional Nr. 34,

1991, S.36; Scsürrp 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 Münster - Preußen (- Dortmund) angelegt. Den Forde-
rungen der Bewohner aus der Davert nach der Aufnahme des Personenverkehrs nach Rinkerode zum
Staatsbahnhof gab man 19ll nach. Zugldch erhielt die Bahn den Status einer Kleinbahn, um den
rechtlichen Anforderungen zur Personenbeförderung zu genügen. Die Personenbeförderung endete

1922. Der Gesamtverkehr wurde wegen der fortgeschrittenen Bauarbeiten 1923 stillgelegt und die
Gleise anschließend entfernt. Die ehemalige Trasse wird vorwiegend als Straße oder Weg genutzt.
Der Verlauf der Strecke mußte vollständis rekonstruiert werden. Die Nutzunssarten der Trasse zeist
Tabelle 10.

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

Einflußfaktoren

Die Feststellung, daß die Trasse auf weiten Teilen heute als Verkehrsweg genutzt wird, muß diffe-
renziert werden. Bei der Anlage der Bahn wurden vielmehr die Gleise - gegen Zahlung einer jährli-
chen Pacht - auf oder unmittelbar neben den Wegen verlegt, um Kosten für eine eigene Trasse zu
sparen. Lediglich dort, wo keine Wege für eine möglichst gradlinige Linienführung zur Verfügung
standen, oder auch, um bäuerliche Anwesen zu umgehen, wurde die Strecke auf einer eigenen Trasse
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über landwirtschaftliche Flächen geführt. 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 zurückzuliefern, in welchem sie sich zur Zeit befinden" (Gemeindearchiv
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Tabelle 10: Nutzung der Tfasse Rinkerode - Ascheberg

Nutzungsart Länge (km) Anteil (7o)

Agrarisch

Feldweg

Fahrweg

Straße

Gewerblich

2,09

t,1l
1,79

)o)
0,22

26,'7

21,8

))q

25,8

2,8

Gesamt 7,83 100,0

Herbern, C267). Diese Klausel, die frühe Stillegung und der Ausbau des Wegenetzes in den vergan-

genen Jahrzehnten, haben sämtliche Spuren der Bahn, die ohnehin sehr einfach gebaut war, vollstän-

dig und restlos überformt. Auch wo die Strecke auf einem eigenen Gleiskörper verlief, ist die Trasse

durch die landwirtschaftliche Nutzung unkenntlich geworden. Die in der Sekundärliteratur gelegent-

lich geäußerte Behauptung, daß von der Trasse westlich von Rinkerode (bei der Mühle Wünnemann

an der Bundesstraße B 54) auf mehreren hundert Metern noch der Damm vorhanden sei, kann nicht
verifiziert werden. Die dammartige Ausprägung ist vermutlich eher auf eine - heute noch bestehende

- (Wall-)Hecke zurückzuführen, die bereits auch in den entsprechenden topographischen Karten der

zwanziger Jahre verzeichnet ist. Außerdem ist auf einer Karte (Gemeindearchiv Herbern, C 264) die

Strecke auf der gegenüberliegenden Seite des Weges eingezeichnet.

2.2.5 Untersuchungstrasse (12): Unna-Königsborn - Welver
(Quellen: Geländeaufnahme vom 08.08.1995; Antworten der Städte Bönen vom 30.01.1996,

Hamm vom 2.1.1996 und der Gemeinde Welver vom 18.01.1996; Ktlcen 1985, S. 15-18; Stadt Unna 1986)

Die 19,84 km lange Strecke wurde 1876 von der Westfälischen Eisenbahn als zweigleisige
Hauptbahn eröffnet. Der Gesamtverkehr endete 1968; der Gleisabbau erfolgte 1969170. Die Trasse

befindet sich größtenteils 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 Teilstück befindet sich ein Rad-/Wanderweg, der Rest der Trasse liegt brach

und ist größtenteils verbuscht. Die Trasse ist bis auf einen kurzen Abschnitt in Welver und fünf feh-

lende Brücken vollständig erhalten (Ausprägung99,57o bzw. l9,74km Länge). Die Nutzung der

Trasse zeigen die Abbildungen 8a und 8b und die Tabelle 1 l.

Auf Unnaer und Bönener Stadtgebiet wird die Trasse auf nahezu ihrer gesamten Länge als Rad-

bzw. Wanderweg genutzt. Auf einem kurzen Abschnitt bei Königsborn liegt noch ein Gleis bis zu

einem Gewerbesebiet. In der Mühlhauser Mark östlich von Königsborn sind die Brücken über die

Tabelle 11: Nutzung der Trasse Unna-Königsborn - Welver

Nutzungsart Länge (km) Anteil (7o)

Rad-/!Vanderweg

Feldweg

Gewerblich

Verbuscht

Gleis

7,85

0,40

0,10

10,61

0,88

39,6

)o
o5

5t 5

4.4

Gesamt 19,84 100,0
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Kreisstraße K 37 und über die Bahnstrecke Hamm - Unna entfernt worden, eine weitere wurde durch
eine Holzkonstruktion ersetzt. Das ehemalige Bahnhofsgelände 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 vollständig brach und ist verbuscht. Bei Welver sind von
zwei Brücken nur noch die Fundamente erhalten. im Ort selbst wurde ein Teil der Trasse beseitist.

Einflußfaktoren

Der wesentliche Faktor für die heutige Nutzung und Ausprägung ist die Trassierung der Strecke,
die nicht reliefbedingt ist, sondern historische Ursachen hat. Die Bahn wurde von der Westfälischen
Eisenbahn (WE) als zweigleisige Konkunenzstrecke zur südlich gelegenen Strecke Unna - Soest der
Bergisch-Märkischen Eisenbahn gebaut und hatte in Welver Anschluß an die ebenfalls im Besitz der
WE befindliche Hamm-Soester Strecke. Als reine Durchgangsstrecke für den lukrativen Güterver-
kehr erforderte sie eine möglichst geradlinige Trassierung ohne große Steigungen oder Neigungs-
wechsel. Diese Vorgaben wurden konsequent eingehalten, so daß in der sanft gewellten Hellweg-
landschaft eine aufwendig trassierte Hauptstrecke mit langen und hohen Dammbauten und nicht
minder aufwendigen Einschnitten entstand. Selbst die in Geländehöhe liegenden Abschnitte sind
durch die parallelen Entwässerungsgräben deutlich ausgeprägt.

Diese aufwendige Trassierung der Strecke, die in ihrer jetzigen Ausprägung kaum einer sinnvol-
len Nutzung zugeführt werden kann und deren Beseitigung einen hohen Aufwand erfordern würde,
ist vermutlich der Grund dafür, daß 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-AVanderweges wurde durch einen Gestattungsvertrag zwischen dem Kreis Unna und der Bun-
desbahn 1975 vereinbart. Die bis 1993 von der Gemeinde Welver angestrebte Weiterführung des

Rad-AVanderweges scheiterte nicht an den Besitzverhältnissen im Bereich Hamm, sondern zunächst
am fehlenden Interesse und schließlich an der Unterschutzstellung (Landschaftsschutz) des dortigen
Trassenabschnitts. Inzwischen plant auch die Gemeinde Welver die Unterschutzstellung des auf
ihrem Gebiet liegenden Trassenabschnitts als einen geschützten Landschaftsbestandteil nach $ 23
des Landschaftsgesetzes Nordrhein-Westfalen (LG NW). Bereits in den siebziger Jahren ist der
Bahndamm in Welver im Rahmen einer städtebaulichen Neuordnung, die durch die Stillegung der
Strecke möglich wurde, vollständig abgetragen worden.

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

Die 14,41 km lange eingleisige Nebenbahn ist 1900 von der Preußischen Staatseisenbahn eröfTnet
worden. Der Personenverkehr wurde bereits 1952 eingestellt; der Güterverkehr endete zwischen
Büren und Steinhausen 1961 und auf der Reststrecke 1993. Der Gleisabbau erfblgte jeweils im dar-
auffolgenden Jahr. Der Abschnitt von Geseke zu den südlich 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 südliche Abschnitt hingegen befindet sich entweder in kommuna-
lem oder privatem Besitz oder ist noch Eigentum der DB AG. Der größte Teil der Trasse, soweit die
Gleise entfernt wurden, liegt brach und ist partiell verbuscht. Kürzere Abschnitte werden agrarisch
genutzt oder dienen als Fahrweg. Die Trasse ist nt 837o erhalten; das entspricht einer Länge von ins-
gesamt I I,98 km. Die Trassennutzung wird in der Tabelle l2 und in der Abbildung 9 dargestellt.

Die Nutzung der Trasse zeigt zwei deutlich unterscheidbare Abschnitte. Während das nördliche
Teilstück brach liegt und derzeit ungenutzt ist, zeigt der südliche Abschnitt eine heterogenere Nut-
zung. Zwar liegt auch hier die Trasse größtenteils brach, ist aber inzwischen verbuscht. Einige
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Abb.9: Nutzung der Trasse Geseke - Büren



Tabelle 12: Nutzung der Ttasse Geseke - Büren

Nutzungsart Länge (km) Anteil (%)

Agrarisch

Fahrweg

Gewerblich

Frei

Verbuscht

Gleis

I,01

o55

0,87

3,15

4,50

4,33

1,1

?R

6,0

21,9

31,2

30,0

Gesamt 14.41 100,0

Abschnitte sind rekultiviert und werden agrarisch genutzt. Nördlich von Steinhausen befindet sich
im Trassenverlauf eine größere Brücke über die Bundesautobahn BAB A 44, a:uf dem südlichen
Abschnitt bestehen mehrere Überführunsen.

Einflußfaktoren

Die Zweiteilung der Trasse ist in erster Linie auf den Zeitpunkt der Stillegung der Teilstrecken
zurückzuführen. Durch den erst kürzlich erfolgten Gleisabbau ist die nördliche Teiltrasse noch nicht
verbuscht. Da eine Umsetzung etwaiger Planungen der Anlieger erst nach einem - bisher nicht
erfolgten - Besitzträgerwechsel von der DB AG auf die Anlieger stattfinden kann, ist dieses mit ein
Grund für die Funktionslosigkeit der Trasse. Eine weitere Ursache ist im Relief zu suchen. Die Tras-
se führt am Hang des tief eingeschnittenen Almetals hinauf auf den Hellwegkamm. Während der
Hellwegkamm landwirtschaftlich genutzt wird, liegt die Hangfläche des Almetals brach. Ein ähnli-
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 Büren aufgrund ihrer heckenähnlichen Struktur einerseits
einen hohen ökologischen Wert besitzen und andererseits als gliederndes Element wesentlich zum
Erscheinungsbild der Landschaft beitragen.

2.2.7 Untersuchungstrasse (19): Bossel - Blankenstein
(Quellen: Geländeaufnahme vom 14.10.1995; Antworten der Stadt Witten vom 02.02.1996 und des Ennepe-Ruhr

Kreises vom 03.03.1996; Wor-pr'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 ausschließlich dem Güterverkehr, insbesondere der Kohleabfuhr von den Kleinzechen im
Hammertal. Der obere Streckenabschnitt zwischen Bossel und Durchholz wurde bereits seit 1963
nicht mehr befahren, die endgültige Stillegung der Gesamtstrecke erfolgte 1968; anschließend wur-
den die Gleisanlagen entfernt. Die Trasse befindet sich teils im Besitz der Anlieger, teils im Besitz
der Stadt Witten und der Gemeinde Sprockhövel. 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 Länge von insgesamt 4,15 km erhalten (46,1Ea). 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 überbaut, so daß sie nur noch auf kurzen Teilstücken erhal-
ten ist. Im südlichen Abschnitt hingegen sind weite Teile noch erhalten, auch wenn die Trasse teil-
weise rekultiviert wurde und agrarisch genutzt wird. Längere Abschnitte liegen brach und sind



Abb. 10: Nutzung der T[asse Bossel - Blankenstein



Tabelle 13: Nutzung der Trasse Bossel - Blankenstein

Nutzungsart Länge (km) Anterl (7o)

Agrarisch

Aufforstung

Rad-AVanderweg

Feldweg

Fahrweg

Straße

Bebauung

Gewerblich

Verbuscht

Tunnel

2,18

0,36

o55

0,59

0,02

0,01

0,51

1,63

3,01

0.3

24,5

4,3

6,2

6,6

0,2

0,1

57

18,3

tt R

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.

Einflußfaktoren

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 Überformung 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 Waldflächen. Der Reitweg unmittelbar bei Bossel liegt auf einem lan-
gen und vergleichsweise hohen Dammabschnitt; er stellt die kürzeste Verbindung zwischen einem
Reiterhof und dem Reitwegenetz her, welches ansonsten nur über Umwege und entlang von Straßen

zu erreichen wäre. Die Nutzung der Trasse durch die Anlieger ist durch die nach der Stillegung
erfolgte Rückübereignung an die Alteigentümer beziehungsweise 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, daß die Trasse

zur Vermeidung von aufwendigen Erd- und Kunstbauten im teilweise engen Hammertal Grenzwerte
von Neigung und Krümmung und somit eine nur geringe Ausprägung aufwies.

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

2.2.8 Untersuchungstrasse (21): Gevelsberg West - Witten-Bommern Höhe
(Quellen: Geländeaufnahme vom 08.10.1995; Gespräch mit Herrn May (Stadt Gevelsberg) vom 30.03.1996;

Antwoften des Ennepe-Ruhr Kreises vom 03.02.1996 sowie der Städte Gevelsberg vom 7.03.1996 und

Wetter vom 14.03.1996)

Die 12,01 km lange Strecke ist von der Deutschen Reichsbahn 1926 als Güterstrecke in Betrieb
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Abb. 1L: Nutzung der Trasse Gevelsberg West - Witten Bommern-Höhe



genommen worden; Personenverkehr wurde erst ab 1934 angeboten. Der Reisezugverkehr endete
1979; die endgültige Stillegung erfolgte offiziell 1983, obwohl die Strecke seit 1980 nicht mehr
befahren wurde. Die Gleisanlagen wurden 1984 entfernt. Mit Ausnahme eines kurzen Abschnittes
am ehemaligen Bahnhof Albringhausen befindet sich die Trasse auf ganzer Länge im Besitz der DB
AG. Die Trasse ist derzeit ungenutzt und größtenteils verbuscht; lediglich die Fläche des ehemaligen
Bahnhofs Albringhausen wird gewerblich genutzt. Die Trasse ist vollständig erhalten und weist zahl-
reiche Kunstbauten, unter anderem zwei große denkmalgeschützte Viadukte und zwei Tunnels, auf.
Die heutige Nutzung der Trasse geht aus Tabelle l4 und Abbildung I t hervor.

Die Trasse ist auf annähernd der gesamten Länge ungenutzt und verbuscht, lediglich die Ein-
schnitte vor den Tunnels sind frei. Die beiden Tunnels sind offen und können begansen werden.

Einflußfaktoren

Die Trasse ist rund 12 Jahre nach dem Abbau der Gleise weiterhin ungenutzt und befindet sich
auf fast der gesamten Länge noch immer im Besitz der DB AG. Der wesentliche Faktor dürfte die
aufwendige Trassierung der Strecke sein, die als Güterbahn für 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 südlichen Abschnitt denkbar ungünstigen Re-
liefs mit mehreren quer zur Richtung der Trasse verlaufenden Tälern und Höhenrücken, waren zahl-
reiche Kunstbauten notwendig. Sie erweisen sich heute als planungshemmend, da etliche saniert
werden müssen. In der Frage der Kostenverteilung konnten sich die DB AG und der am Kauf der
Trasse interessierte Ennepe-Ruhr Kreis nicht einigen, so daß die Verkaufsverhandlungen unterbro-
chen wurden. Ob der angedachte Rad-AVanderweg auf der Trasse realisiert werden kann, ist daher
eher unwahrscheinlich. Auch wenn die Verhandlungen erfolgreich abgeschlossen werden könnten,
ist der Bau des Rad-AVanderweges aus anderen Gründen problematisch. Auf Teilen der Trasse haben
sich inzwischen wertvolle Biotope entwickelt, die durch einen Rad-/lVanderweg zumindest gestört,
wenn nicht sogar zerstört würden. Überdies hat die DB AG zwischenzeitlich einen rund 500 Meter
langen Trassenabschnitt an einen Anlieger verkauft, so daß dieses Teilstück umgangen werden
müßte. Da die Tunnels nicht in den Rad-/Wanderweg mit einbezogen werden sollen, muß in diesen
Bereichen eine Anbindung an das bestehende Wegenetz erfolgen, was wegen der langen und tiefen
Einschnitte vor den Tunnels nur unter Schwierigkeiten möglich ist, so daß ein zusammenhängender
Radweg auf der gesamten Trassenlänge wohl nicht (mehr) verwirklicht werden kann. Eine Rekulti-
vierung dürfte wegen der extensiven Nutzung der Umgebung und der Trassierung der Bahn ohnehin
nur auf kurzen Abschnitten in Frase 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 begründeten Anlagestruktur der Bahnen zu suchen - die eine ist eine aufwendig gebaute

Tabelle 14: Nutzuns der Trasse Gevelsbere West - Witten-Bommern Höhe

Nutzungsart Länge (km) Anteil (7o)

Gewerblich

Frei

Verbuscht

Tunnel

0,50

1,24

8,96

| 11

4)
10,3

74,6

r0,9

Gesamt 12,01 100,0



Nebenbahn, die andere eine schmalspurige, straßenbahnähnliche Kleinbahn -, zum anderen in der
Lage und der Nutzung des Umf'eldes.

2.2.9 Untersuchungstrasse (25): Plettenberg Oberstadt - Herscheid
(Quellen: Geländeaufnahme vom 04. 10. 1995; Antworten der Städte Herscheid vom I 1.03.1996 und

Plettenberg vom 23.04.1996; LörrcEns l98l)

Die 9,89 km lange Eisenbahnstrecke von Plettenberg Oberstadt nach Herscheid ist von den
Preußischen Staatseisenbahnen als eingleisige Nebenbahn 1915 eröffnet worden. Der Reisezugver-
kehr endete 1965, der Gesamtverkehr 1969. Die Gleisanlagen wurden 1970 zwischen Hüinghausen
und Herscheid und 1976 zwischen Plettenberg Oberstadt und Hüinghausen entfernt. Die Trasse
befindet sich teilweise in Privatbesitz (Anlieger), teilweise im Besitz der Städte Plettenberg und Her-
scheid. Der größte Teil der Trasse liegt brach und ist verbuscht. Auf einem längeren Abschnitt befin-
det sich ein Gleis. Die Trasse ist zu 92Va ausgeprägt, das entspricht einer Länge von insgesamt
9,09 km. Die derzeitige Nutzung der Trasse zeigen Tabelle 15 und Abbildung 12.

Tabelle 15: Nutzung der Trasse Plettenberg Oberstadt - Herscheid

Auf Plettenberger Stadtgebiet ist die Trasse bis auf ein Teilstück und eine fehlende Brücke voll-
ständig erhalten. Ein Teil der Trasse liegt brach und ist verbuscht, während auf einem rund zwei km
langen Abschnitt die Gleise der Märkischen Museums-Eisenbahn (MME) liegen. Die MME ist seit
1989 als schmalspurige Inselstrecke zwischen dem ehemaligen Haltepunkt Köbbinghausen und dem
Bahnhof Hüinghausen in Betrieb. Östlich davon ist ein kurzer Trassenabschnitt von einem metall-
verarbeitenden Betrieb überbaut worden. Auf dem Gebiet der Stadt Herscheid ist die Trasse mit
Ausnahme eines kurzen Teilstücks am ehemaligen Endbahnhof auf ganzer Länge erhalten und ver-
buscht. Von wenigen Ausnahmen abgesehen sind auch hier die meisten Brücken restlos beseitigt
worden. Der kurze Tunnel bei Hüinghausen ist vermauert. Bei Herscheid ist ein kurzes Dammstück
abgetragen und das Erdmaterial beim Bau eines Sportplatzes auf dem östlichen Teil des ehemaligen
Bahnhofsgeländes wieder aufgeschüttet worden.

Einflußfaktoren

Die Strecke ist für eine Nebenbahn sehr aufwendig trassiert und üppig ausgestattet worden. Diese
Trassierung wurde einerseits durch das Relief im engen Ahbachtal erzwungen, andererseits sollte die
Trasse ursprünglich über Herscheid hinaus in Richtung Westen nach Oberbrügge verlängert werden,
war also als Durchgangsbahn geplant. Die Trasse führt nur auf einem kurzen Teilstück durch land-
wirtschaftlich genutztes Gebiet, größtenteils aber durch ein weites Waldgebiet. Somit ist das Ein-
zugsgebiet der Strecke weitgehend durch eine extensive Bewirtschaftung gekennzeichnet. Eine

Nutzungsart Länge (km) Antell (Vo)

Aufforstung

Feldweg

Bebauung

Gewerblich

Frei

Verbuscht

Gleis

Tunnel

0,20

0,30

o)5

0,80

o,37

5,80

?05

0,12

)o
3,0

)5
9,)

3,8

58,6

)o'7

7,2

Gesamt 9,89 100,0
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Abb. 12: Nutzung der Tfasse Plettenberg Oberstadt - Herscheid



durchgehende Erhaltung der Trasse, die von den beiden Kommunen aufgekauft wurde, war Ende der
siebziger Jahre nach der endgültigen 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 hätten, 1980 schließlich fallengelassen. Auf Herscheider Stadt-
gebiet ist die Trasse anschließend an die Anlieger veräußert worden, die vereinzelt für eine Rekulti-
vierung sorgten (bei Hüinghausen, ehemaliges Bahnhofsgelände Birkenhof). Lediglich im Bereich
Hüinghausen 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 Köbbinghausen und Hüinghausen ist
der Erhalt der Trasse durch die MME langfristig gesichert. Derzeit bestehende Planungen, die
Museumsstrecke in Richtung Tunnel zu verlängern, scheinen aufgrund einer fehlenden Brücke,
deren Wiederaufbau hohe Kosten verursachen würde. kaum realisierbar.

2.2.10 Untersuchungstrasse (26): Plettenberg - Wiesental
(Quellen: Geiändeaufnahme vom 04.10.1995; Antwort der Stadt Plettenberg vom 15.01.1996;

Gnoorr 1994; Lörrcpns 1981, S. 100-121)

Die l0,l km lange schmalspurige Strecke ging in zwei Abschnitten 1896 und 1903 in Betrieb.
Obwohl die Kleinbahn bis 1942 unter dem Namen ,,Plettenberger Straßenbahn AG" firmierte, war
sie in erster Linie für den Güterverkehr gebaut worden; der Personenverkehr war lediglich ein
zusätzliches Angebot. Dieser wurde bereits 1958 eingestellt; der Gesamtverkehr endete 1961/62,
anschließend wurden die Gleisanlagen abgebaut. Die Trasse befindet sich im Besitz der Stadt Plet-
tenberg und wird vorwiegend als Straße genutzt. Ansonsten weist sie eine heterogene Nutzungs-
struktur auf. Art, Umfang und Verteilung der einzelnen Nutzungen werden in der Tabelle l6 und der
Abbildung 1 3 dargestellt.

Auf den ersten rund vier km zwischen dem Übergabebahnhof Eiringhausen und der im Elsetal
liegenden Stadt Plettenberg dient die Trasse hauptsächlich als Straße, außerdem auch als Gewerbe-
fläche oder sie ist überbaut worden. Auch im Oestertal wird die Trasse vorwiegend als Feld-, Fahr-
weg oder Straße genutzt, auf kurzen Abschnitten auch gewerblich. Auf dem letzten Teilstück zwi-
schen Dankelmert und Wiesental wurde ein Rad-ÄVanderweg auf der Trasse angelegt.

Einflußfaktoren

Auch hier muß zunächst die Feststellung differenziert werden, daß ein großer Teil der Trasse
heute als Straße genutzt wird. Die Kleinbahn führte in den ersten Jahrzehnten ihres Bestehens zu
Recht den Namen ,,Plettenberger Straßenbahn AG", da die Schienen im engen Elsetal und in der
Plettenberger Altstadt im Straßenplanum verlegt wurden. Andernfalls wäre nur eine sehr aufwendi-

Tabelle 16: Nutzung der Tfasse Plettenberg - Wiesental

Nutzungsart Länge (km) Antell (7a)

Rad-ÄVanderweg

Feldweg

Fahrweg

Straße

Gewerblich

Frei

Verbuscht

1,J0

11)

0,93

4,12

1,14

0,43

0.56

16,8

12,1

q)

40,8

1 1,3

A1

5.5

Gesamt 10,l0 r00,0
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Abb. 13: Nutzung der Trasse Plettenberg - Wiesental
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gc Trassierung obcrhalb der Stadt am Hang in Frage gekommen, die hohe Kosten zur Folge gehabt
hätte. lm Oestertal hingegen ist die Strecke überwiegend auf einer eigenen Trasse verlegt worden.
Dort, wo die Trasse heute gewerblich genutzt wird, querte sie in den meisten Fällen bereits
während ihres Betriebes das Gelände der Fabriken. Die expandierenden Unternehmen überspran-
gen einfach die Strecke und bauten auf der anderen Seite der Bahn neue Gebäude, so daß auch
heute noch anhand der Fluchtlinien die einstige Linienführung rekonstruiert werden kann. Bei
Oesterhammer ist ein Teil der Trasse als Erschließungsstraße für ein Neubaugebiet genutzt worden.
Der Ausbau der Trasse zum Rad-AVanderweg erfolgte erst 1993. Der Anlaß für den Bau des Rad-
/lVanderweges war die Verlegung einer Wasserleitung und eines Kanals des Oesterwasser-Verban-
des im Verlauf der Trasse, da Kanaltrassen zu Unterhaltungszwecken befahrbar sein müssen. Aus
diesem Grund soll der Rad-ÄVanderweg auch bis zur Plettenberger Stadtgrenze bei Oesterhammer
ausgebaut werden.

2.Z.ll Untersuchungstrasse (30): Altenhundem - Birkelbach
(Quellen: Geländeaufnahmen vom 02. 10.1995 u. 12.02.1997; Antworten der Gemeinden Erndtebrück vom

16.01.1996 und Kirchhundem vom 22.01.1995; Antwort der Kreisverwaltung Olpe vom 30.01.1996; Gespräche

mit den Henen Dietrich (Heimatverein Erndtebrück) vom 24.01 . I 996, Mees (Kreisverwaltung Olpe) vom

04.02.1996 und Fend (Gemeinde Kirchhundem) vom 08.02.1996; Schreiben von Hen'n Saßmannshausen vom

2'7.05.1996l, BnuNs 1989, S. 98-l l3; Heimatverein Erndtebrück 1988, S. 44-48)

Die 19,14 km lange eingleisige Nebenbahn wurde l9l4 von der Preußischen Staatseisenbahn in
Betrieb genommen. Sie verband die Strecke von Kreuztal nach Bad Berleburg mit der Ruhr-Sieg-
Strecke. Der Reisezugverkehr zwischen Birkelbach und Würdinghausen wurde 1944 eingestellt, da

der Heinsberger Tunnel zur Lagerung von V-Waffen benötigt wurde. Nach dem Krieg wurde wegen
mehrerer zerstörter Brücken lediglich der Güterverkehr bis Röspe wieder aufgenommen und 1966

schließlich eingestellt. Die Gleise zwischen dem Tunnel und Röspe wurden 1959160 entfernt, auf
dem Reststück 1961. Auf der westlichen Teilstrecke von Altenhundem nach Würdinghausen (die
anschließende Strecke war unbefahrbar) endete der Reisezugverkehr 1958, der Gesamtverkehr 1981.

Hier wurden die Gleisanlagen zwischen Würdinghausen und dem Tunnel in den fünfziger und sech-

ziger Jahren, auf dem Restabschnitt l98l abgebaut. Die Trasse befindet sich überwiegend im Besitz
der DB AG. Lediglich einige kurze Abschnitte sind in Privatbesitz; das Teilstück Altenhundem -
Würdinghausen ist Eigentum der Gemeinde Altenhundem. Die Trasse liegt größtenteils brach und ist
verbuscht. Rund drei Viertel der Trasse (71,lTa) sind erhalten, auch drei größere Kunstbauten (zwei
Brücken. ein Tunnel). während die meisten kleineren Brücken nicht mehr oder nur noch in Resten
(Fundamente) vorhanden sind. Ein großer, talüberspannender Viadukt bei Albaum steht unter Denk-
malschutz. Die heutige Nutzung der Trasse verdeutlichen Tabelle 17 und die Abbildungen l4a und
14b.

Tabelle 17: Nutzung der Trasse Altenhundem - Birkelbach

Nutzungsart Länge (km) Antell (7o)

Agrarisch

Auflbrstung

Bebauung

Gewerblich

Frei

Verbuscht

Tunnel

o)4
0,37

t,4l
o5?

0,87

15,02

1.30

7,2

1,9

7,1

)'7

4,4

76,1

6,6

Gesamt t9,74 100,0
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Abb. 14a: Nutzung der Trasse Altenhundem - Birkelbach (westlicher Abschnitt)
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Abb. 14b: Nutzung der Trasse Altenhundem - Birkelbach (östlicher Abschnitt)

Die Detailbetrachtung der Trasse zeigt bei der Nutzung und Ausprägung ein interessantes Bild.
Während die ,,freie" Trasse außerhalb der Ortschaften vollkommen brach liegt und inzwischen durch
die natürliche Sukzession weitgehend verbuscht ist, weist sie dagegen an den Endpunkten und in der
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Nähe der Siedlungen im Umfeld der ehemaligen Bahnhöfe eine gewisse Nutzungsvielfalt auf. In
Kirchhundem ist ein Teil der Bahnhofsfläche kürzlich mit einem Verbrauchermarkt und der östlich
anschließende Trassenabschnitt mit Wohnhäusern überbaut worden. Ahnlich ist die Situation in Wür-
dinghausen, wo die Fläche vom Landhandel und der Straßenmeisterei genutzt wird. Der anschließende

Trassenabschnitt wurde abgetragen und mit Wohnhäusern überbaut. Auch in Albaum und Heinsberg
sind die ehemaligen Bahnhofsflächen und teilweise die anschließenden Trassenteile überbaut worden.

Zwischen dem einstigen Abzweigebahnhof Birkelbach und dem ehemaligen Bahnhof Röspe ist
die Trasse nur unvollständig erhalten. Teilweise ist sie überbaut worden, teilweise wird sie agrarisch
oder forstwirtschaftlich senutzt.

Einflußfaktoren

Wesentlich für die heutige Nutzung scheinen die Trassierung der Strecke, die frühe Einstellung
des Betriebes im Mittelabschnitt und das Umfeld zu sein. Die Strecke war aufwendig trassiert wor-
den, da sie den Kamm des Rothaargebirges überwinden mußte; zudem wies sie - ungewöhnlich für
eine Nebenbahn - keine niveaugleichen Kreuzungen auf. Das Relief erforderte umfangreiche Erdbe-
wegungen und Kunstbauten; neben dem rund I 200 m langen Heinsberger Tunnel entstanden mehre-
re größere Brücken, von denen der Albaumer Viadukt das größte Bauwerk darstellt(e). Da einige
der Kunstbauten im Krieg zerstört 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; größere gewerbliche
Betriebe sind im ehemaligen Einzugsbereich der Strecke nicht vorhanden.

Einzelne Dammabschnitte sind lediglich dort beseitigt worden, wo die Trasse Talflächen auf
einem Damm überquerte. Diese Talauen sind einige der wenigen ebenen Flächen in dem Einzugsge-
biet der Bahn und daher entsprechend wertvoll. In Würdinghausen behinderte der Damm die Aus-
dehnung der Siedlung in Richtung Osten, nach der Abtragung sind hier Wohnhäuser entstanden. Bei
Birkelbach ist der hohe Damm (ca. 5-6 m) in den Jahren 1918119 beseitigt worden; die Fläche liegt
teilweise brach, teilweise wird sie landwirtschaftlich genutzt. Der Bahndamm wurde von einer Bau-
firma erworben und die gewonnenen Erdmassen im lndustriegebiet in Schameder - etwa 5 km
südöstlich gelegen - bei dessen Erweiterung wieder aufgeschüttet. Die Abtragung des Dammes allein
zur Gewinnung von landwirtschaftlicher Nutzfläche hätte den Aufwand wohl nicht gerechtfertigt.
Bei Kirchhundem sind der Damm und eine Brücke bei Ausbau der Landesstraße 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 möglich. Die Brücken sind - soweit
sie nicht im Krieg zerstört wurden - von der Bundesbahn in den vergangenen Jahren aus Sicherheits-
gründen (Haftungspflicht) sukzessive und zumeist vollständig entfernt worden. Die Nutzungsmög-
lichkeiten der Trasse sind, mit Ausnahme der Bahnhofsflächen, nicht nur wegen der aufwendigen
Bauweise stark eingeschränkt. 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-AVanderweg 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 eingeschränkt nutzbar, gleichzeitig trägt dieses aber auch zur Erhaltung der Trasse bei.

2.3 ETNTIUnFAKToREN

In den vorangegangenen Ausführungen ist deutlich geworden, daß die Ermittlung der verschiede-
nen Einflußfaktoren und die Analyse ihres Wirkungszusammenhangs die Voraussetzung für die
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Erklärung der derzeitigen Nutzung und des Erhaltungszustands einer Trasse sind. Da die Gründe für
die gegenwärtige Nutzung einer Trasse individuell sind, müssen sie von Fall zu Fall analysiert wer-
den. Trotzdem lassen sich in mehrfacher Hinsicht Parallelen feststellen, die im wesentlichen auf vier
Faktoren zurückzuführen sind, die offensichtlich - in unterschiedlicher Intensität und wechselnden
Verflechtungen - regelmäßig für die Nutzung und Ausprägung einer Trasse verantwortlich sind. Die-
ses sind die Trassierung und die Lage, die Eigentumsverhältnisse und der Zeitpunkt der Stillegung.
Darüber hinaus beeinflussen von Fall zu Fall individuelle Komponenten den Funktionswandel der
Trasse; diese werden unter einem fünften Punkt ,,Sonstiges" zusammengefaßt. Abschließend werden
die auf den Erhaltungszustand der Trasse einwirkenden Komponenten und Einflüsse dargestellt.

Trassierung

Von großer Bedeutung sind die morphologischen Eigenarten der Trasse. Ihr Aufbau und die Aus-
prägung beeinflussen im wesentlichen die möglichen Nutzungen. Zur Erklärung der Trassierung und
baulichen Gestaltung der Trasse sind zunächst der frühere 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 Bauzeil bestehen-

den Rahmenbedingungen bestimmt, jedoch gleichermaßen von den topographischen Gegebenheiten
determiniert. Die Trassierung ist somit Ausdruck und Folge der historischen Kräfte und der Gege-

benheiten des Reliefs; insbesondere bei den frühen Bahnbauten spiegelt sie aber auch den techni-
schen Entwicklungsstand wider.

Je höher der Status einer Strecke war, desto aufwendiger und solider ist ihre Bauweise, die um so

auffälliger in Erscheinung tritt, je bewegter das Relief ist. Eine aufwendig gebaute Trasse weist in
der Regel auch in einem weniger bewegten Relief eine starke Ausprägung auf, was sie für flächen-
hafte Vorhaben uninteressant macht, da die Beseitigung (Einebnung oder Auffüllung) zu aufwendig
ist, wobei die Kosten mit der Höhe des Dammes und der Tiefe des Einschnittes überproportional
steigen. Insofern kann eine starke Ausprägung zur Erhaltung der Trasse beitragen, wie das Beispiel
Unna-Königsborn - Welver (Nr. 12) deutlich gemacht hat. Zudem besteht der Kern eines Dammes
meist aus minderwertigen Böden, so daß ein einfaches Auseinanderpflügen für 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 stär-

keren Steigungen und engeren Radien, die eine bessere Anpassung an die topographischen Gegeben-

heiten ermöglichen, in der Regel einfacher trassiert und damit selbst im Bergland weniger stark aus-

geprägt, was ihre Beseitigung und Überformung erleichtert. Ein Beispiel hierfür 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 gehörigen Kunstbauten - in den meisten Fällen Brücken - sind regelmäßig ein
Hemmnisfaktor für eine durchgehende Erhaltung der Trasse. Deren Übernahme war und ist bei den

Verkaufsverhandlungen, wie beispielsweise bei den Trassen Gevelsberg West - Bommern Höhe (Nr.

2l) 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 beeinflußt nicht nur die Trassierung (Ausprägung), sondern auch die Nutzung des
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