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Der nachstehende Bericht ist erstattet, im Auftrage des ,,Zentralkomitees, das sich gebildet hat, um den Bau
dieser Linie vorzubereiten und den Bau von dem Herrn Minister der 6ffentlichen Arbeiten und den gesetz-
gebenden Korperschaften zu erbitten.

Da fiir die Bearbeitung nur eine sehr kurze Zeit zur Verfiigung stand, so konnen Bericht und Pldne nur als
vorldufige bezeichnet werden. Es sei aber bemerkt, dafl die ganze Linie zweimal ortlich besichtigt worden ist
und daB3 auflerdem eine Sonderbegehung zur Priifung der geologischen Verhéltnisse und der Abbauwiirdig-
keit der Mineralschétze stattgefunden hat.
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I. Allgemeine Erorterung.

In dem nordwestdeutschen Eisenbahnnetz muf3 es auffallen, dal in dem Gebiet zwischen Hagen im
Westen und Hannover—Kassel im Osten keine durchgehende Nord-Siid-Verbindung besteht. Daraus erge-
ben sich erhebliche Umwege zwischen den Knotenpunkten Norddeich, Emden, Bremen, Miinster, Hamm
einerseits und Gieen, Frankfurt andererseits. Insbesondere erleidet die Linie Miinster—Hamm—Siegen
eine scharfe Ablenkung nach Hagen. So schmerzlich das Fehlen einer direkten Linie fiirden Person e n-
verkehr empfunden wird, so ist dieser Mangel doch von ungleich groerer Bedeutung fiir den Giite r ver-
kehr; denn es leiden darunter Verkehrsbeziehungen, die mit zu den wichtigsten in ganz Deutschland geho-
ren, und zwar sind dabei in erster Linie die Verkehre zu nennen, die in dem rheinisch-westfilischen Indust-



riegebiet wurzeln und sich nach dem Sieger- und Nassauerland, nach Frankfurt und weiter nach Siiden, nach
Bayern hinein erstrecken.

Betrachtet man das rheinisch-westfilische Industriegebiet und bedenkt man dabei, da3 dieses sich
nach 0 sten bereits iiber Hamm hinaus erstreckt, so ist es einleuchtend, dall z.B. der Kohlenbezug des
Siegerlandes oder z. B. der Koksbezug Bayerns (iiber Hanau) in erster Linie aus dem 6stlichsten
Teil des Industriegebietes gedeckt werden miiite, denn das wiirde, der Luftlinie entsprechen. Zurzeit sind
die Verkehrsbeziehungen aber kiinstlich verschoben, weil die Eisenbahn den groflen Umweg (liber Hagen
bezw. Hengstey—Schwerte) macht. Das hat fiir die. Eisenbahnverwaltung auflerdem noch den besonderen
Nachteil, daB} die fiir diese Verkehre wichtigste Linie, die sog. Ruhr—Sieg-Bahn, in der Mitte des Indust-
riebezirks (Dortmund) angelt und durch eine Reihe schwieriger Bahnhofe fiihrt. Dal diese Bahn selbst iiber-
lastet ist, ist allgemein bekannt.

Ein Blick auf eine Karte lehrt nun, dafl diese Umwege vollstindig vermieden werden, daf} der der
Luftlinie entsprechende natiirliche Weg geschaften wird, dafl die Bahnhdfe im Gebiet Hagen—Schwerte—
Dortmund entlastet, dal die Ruhr—Sieg-Bahn bis nach Finnentrop entlastet wird, wenn eine Linie von
Hamm direkt nach Siiden liber Neheim-Hiisten und Allendorf nach Finnentrop gebaut wird.

Den ostlichen Teil des Industriegebietes an das Sieger- und Nassauerland, an Gieflen und
Frankfurt auf kiirzestem, der ganzen geographischen Lage entsprechendem Wege heranzubringen,
das Gebiet Hagen—Dortmund und die Ruhr—Sieg-Bahn zu entlasten, eine neue, hoch leistungsfihige
Abfuhrlinie aus dem Buhr-Kohlenbezirk zu schaffen — das ist die Hauptaufgabe der neuen Bahn.
Und dieser Hauptaufgabe wird die hier vorgeschlagene Linie auch tatsichlich voll gerecht.

AulBlerdem wird die Linie aber auch fiir andere Verkehrsrelationen gro3e Vorteile bieten; insbeson-
dere wird sie dem Sauerland groBe Segnungen zuwenden, fernerdem Siege r-und Nassauerland.

Die Befruchtung dieser Gebiete, ihre bessere Verbindung mit dem Ruhrbezirk und mit den
Seehiifen, ferner die Verbesserung des Durchgangsverkehrs von den deutschen Seehifen iiber Miins-
ter—Hamm nach Frankfurt darf als die zweitwichtigste Aufgabe der neuen Linie bezeichnet werden.

Unter Hinweis auf die folgenden Erdrterungen sei hier iiber den V erlauf der Linie kurz be-
merkt:

Die Linie beginnt im Bahnhof Finnentrop der Ruhr—Sieg-Bahn, steigt nach Norden an, durchbricht
das Lennepe-Gebirge (Lenscheidt) in einem 4,34 km langen Tunnel, durchzieht das Sauerland in fast genau
siid-nordlicher Linie, beriihrt die obere Ruhrtal-Bahn in dein Bahnhof Neheim-Hiisten, durchbricht das
Haarstrang-Gebirge in einem 3,18 km langen Tunnel und miindet in den groBen, im Bau befindlichen Perso-
nen- und Verschiebebahnhof Hamm ein. Mit der bereits im Bau begriffenen Bahn Weidenau—Dillenburg
bildet die neue Linie eine fast geradlinige Strecke von Hamm bis Dillenburg. Die Gesamtldnge der Bahn
betrdgt 63,35 km; es wird sich aber durch eine andere Einmiindung in Bahnhof Hamm noch eine Abkiirzung
um rd. 1,25 km erzielen lassen, so da} dann die Linie rd. 62 km lang wird.

Die Linie hat keinen kleineren Halbmesser als 500 m, doch kommt dieser nur an wenigen Stellen
vor; im allgemeinen sind die Kurven wesentlich flacher. Die stirkste Steigung betrdgt in der geraden Stre-
cke 1: 110, in den Kurven ist sie angemessen erméfigt. Die Bahn hat keine verlorenen Steigungen; ihr Kul-
minationspunkt liegt bei Allendorf am Nordportal des Lenscheidt-Tunnels auf Ordinate + 328,6.

Die Bahn ist also durchaus als hochleistungsfdhige Schne 1l zug-und Giliterzugstrecke
zu bezeichnen.

Dal} eine solche Bahn bisher noch nicht gebaut worden ist, .liegt wohl nur an den beiden groBen
Tunneln, die sie erfordert. Von dem Bau dieser Tunnel darf man sich jetzt aber nicht mehr erschrecken las-
sen; denn einerseits ist die Tunnelbaukunst jetzt so entwickelt, andererseits sind die beiden Gebirge geolo-
gisch fiir den Tunnelbau .so giinstig, da die beiden Tunnel keine Schwierigkeiten bereiten und daher trotz
ihrer groflen Lange nur einen Sonderkostenaufwand von etwa 6 885 000 M verursachen.

Im {ibrigen stoBt der Bau der Linie nirgendwo auf Schwierigkeiten; den Kosten fiir einige Viadukte
und kleine Tunnel stellt die auBBerordentliche Gunst des Gelidndes in den weitaus grofiten Streckenteilen ge-
geniiber, so daB3 die Gesamtkosten sich nur auf etwa 30 000 000 M fiir die 63,35 km lange Bahn, also auf
475 000 M fiir das laufenden Kilometer stellen werden.



In dem von der neuen Linie beriihrten Gebiet spielt zurzeit eine Reihe von anderen Bahnprojekten, die hier
kurz erwidhnt werden mogen:

1. Schwerte—Letmathe. Die Linie wird u. a. von der Handelskammer Dortmund warm be-
fiirwortet. Da die Linie mit unserem Projekt keine Berithrungspunkte hat, haben wir den Vorschlag
(auch in Ansehung der kurzen uns zur Verfiigung stehenden Zeit) nicht gepriift und kénnen uns kein
Urteil erlauben. Dieses Projekt ist aber jedenfalls insofern kein Konkurrenzprojekt gegen die Linie
Hamm—Neheim—Finnentrop, als es die Ruhr—Sieg-Bahn zwischen Letmathe und Finnentrop
nicht entlastet.

2. (Schwerte—)Iserlohn—Garbeck—Allendorf—Finnentrop. Die Linie
wird besonders von der Stadt Iserlohn erstrebt. Sie fallt zwischen Finnentrop und Allendorf mit un-
serem Projekt zusammen. Der Bau Allendorf—Iserlohn wird keine besonderen Schwierigkeiten bie-
ten (abgesehen von einem etwa 2 km langen Tunnel). Das Iserlohner Komitee erkennt die Interes-
sengemeinschaft beider Projekte an und man darf die Linie als einen wertvollen Zubringer fiir die
Nord-Siid-Stammlinie bezeichnen.

3. (Balve—)Sanssouci—Allendorf—(Sundern—)Kiickel heim. Diese als
Nebenbahn gedachte Linie verbindet zwei vorhandene. Nebenbahnen (Menden—Neuenrade und
Finnentrop—Wennemen) in west-0stlicher Richtung, schneidet also unser Projekt rechtwinklig, so
daB} irgend eine Konkurrenz nicht zu konstruieren ist. Die Linie wiirde aber beziiglich der Teilstre-
cke (Balve)—Garbeck—Allendorf bei dem Bau der unter 2. erwdhnten Strecke Allendorf—Iserlohn
durch diese zu ersetzen sein.

Die Projekte zu 2. und 3. zeigen, daB} unser Projekt das Riickgrat fiir eine Reihe von Abzweig- und
Seitenlinien darstellt. Diese und andere Erwédgungen weisen darauf hin, den Bahnhof Allendorf als einen
Knotenpunkt fiir das obere Sauerland in Aussicht zu nehmen, was auch geniigend beriicksichtigt ist.

Der Charakter als einer Stammlinie fiir den Nord-Siid-Verkehr tritt auch noch dadurch deutlich in
Erscheinung, daf die bestehenden Ost-West-Linie n (ndmlich a. Dortmund-Siid—Welver, b. Dortmund—
Horde—Unna—Soest, c. Schwerte—Frondenberg—Arnsberg) eine besondere Bedeutung als Zubringer und
Verteiler fiir die neue Linie gewinnen werden. Es ist beachtenswert, dal der Machtbereich der neuen Linie
durch die bestellende Bahn Schwerte—Neheim bis unmittelbar an Schwerte heranreicht. Die Entfernung
Schwerte—Finnentrop iiber Frondenberg und die neue Linie wird nur etwa 5 km ldnger sein als die alte
Strecke iiber Kabel (direkt)—Letmathe, sie hat aber wesentlich giinstigere Strecken- und Bahnhofsverhalt-
nisse; Massengiiter aus dem Gebiet, Dortmund werden also zur Entlastung der Ruhr—Sieg-Bahn mit gutem
Erfolg iiber Frondenberg und die neue Bahn geleitet werden kdnnen.

Wenn der Eisenbahnverwaltung vorgeschlagen wird, eine Abkiirzungsstrecke zu bauen, die einen
bisherigen Umweg abkiirzt, so hort man manchmal bei Laien den Einwand, die Eisenbahnverwaltung wird
dem sehr ablehnend gegeniiberstehen, denn sie habe davon einen doppelten Nachteil; denn sie miisse einer-
seits die Neubaukosten aufwenden, andererseits aber erhalte sie fiir die Transporte zwischen denselben Kno-
tenpunkten niedrigere Frachten.

Dieser Schluf} ist aber falsch. Die Eisenbahn hat vielmehr - abgesehen von gewissen Ausnahmen in
Gebieten mit noch wenig entwickeltem Verkehr - von der Verkiirzung V orteile. Um die ersparte Abkiir-
zung verschiebt stell ndmlich die Verkéuflichkeit der Ware bis iiber die bisher duBersten Punkte hinaus, und
zwar nicht nur in e iner Richtung - {iber nur einen Punkt hinaus -, sondern {iber alle angeschlossenen Li-
nien hinaus, also gewissermallen von der Stammlinie aus nach allen Seiten. Das Absatzgebiet
wird damit also wesentlich mehr vergroBert, als der Frachtertrag
durch die Abkiirzung verringert wird.

Im vorliegenden Fall wird der wirtschaftliche Effekt fiir die Staatseisenbahnverwaltung noch giinsti-
ger, weil sie den Verkehr {liber die jetzige Strecke nur mit hohen Betriebskosten (schwierige Bahnhofe,
scharfe Kriimmungen, sehr stark belastete. Strecken) bewiltigen kann und wahrscheinlich binnen kurzem
gezwungen sein wiirde, die Ruhr—Sieg-Bahn viergleisig auszubauen.

Da die Entlastung dieser Bahnstrecke der wichtigsteeisenbahn—-betriebstechnische
Vorteil der neuen L inie ist,so seidarauf hingewiesen, dass der etwaige viergleisige, Ausbau
grade, dieser Linie besondere Schwierigkeiten und voraussichtlich hohere Kosten verursachen wiirde als die
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neue Bahn. Diese kann ndmlich, abgesehen von der Untertunnelung der beiden Gebirge, in sehr bequemem
Geldnde gebaut werden, und die Bauausfiihrung beeintrachtigt den Betrieb bestehender Bahnen gar nicht,
wihrend der viergleisige Ausbau einer stark belasteten Linie, besonders in einein so engen, stark gewunde-
nen Tal, den Betrieb auf den vorhandenen Gleisen sehr stark storen kann.!

Ubrigens wird durch den Bau der neuen Linie die Ruhr—Sieg-Bahn nicht etwa
nur bis Finnentrop entlastet. Diese Entlastung, besonders die der Bahnhofe, ist allerdings auch schon sehr
hoch zu veranschlagen. Die Linie Finnentrop—Olpe mit Fortsetzung nach Kreuztal wiirde vielmehr die
,Doppel-Bahn (vier Gleise) bis Kreuztal ergeben, und es wiirde hdchstens Kreuztal—Weidenau viergleisig
auszubauen sein, um zwei vollstindig unabhéngige zweigleisige Linien von der Ruhr nach der Sieg zu erhal-
ten, ndmlich: Hamm—Neheim—Allendorf—Finnentrop—Weidenau—Dillenburg, Dortmund—Schwerte—
Altena—Finnentrop—Olpe—Kreuztal—Weidenau—Siegen.

II. Verbesserungen im Personenverkehr
nebst Anhang: Strategische Bedeutung der neuen Linie.

Die Verbesserungen im Personenverkehr ergeben sich teils daraus, dal die durchgehende Strecke
Hamm—Finnentrop abgekiirzt wird, teils daraus, da3 iiberhaupt eine neue Linie (im Sauerland) geschaffen
wird.

Bei der Erorterung des durchgehenden Verkehrs iiber Dillenburg nach Siiden hinaus ist es notwen-
dig, die wesentliche Verbesserung mit zu beriicksichtigen, die durch den Bau der direkten Linie Weidenau—
Dillenburg bereits eingeleitet ist.

Einen Uberblick iiber die wichtigsten Abkiirzungen geben die nachstehenden Zahlen:
Die Entfernungen in Kilometer sind:

nach Eroffnung

jetzt der direkten Linie

Weidenau-Dillenburg

nach Er6ffnung
beider neuen Linien

Hamm ........ 0,0 0,0 0,0
Umna ......... 18.4 18.4 —
Schwerte ........ 34,3 34,3 —
Hagen ......... 48,2 48,2 —
Finnentrop ...... 109,8 109,8 62,3
Weidenau ....... 151,5 151,5 104,2
Siegen ......... 154,3 — —
Betzdorf ........ 171,2 — —
Dillenburg ....... 2132 181,7 134,4
Verkiirzung: 31,5 78,8

Die Gesamtabkiirzung betrigt also 78,8 oder rd. 80 km fiir die Strecke Hamm—Dillenburg (GieBen—
Frankfurt). Hierbei sind die Entfernungen der jetzigen Linie iiber Hagen gerechnet, wenn auch vor Hagen
eine direkte Verbindungslinie (Kurve) bei Kabel besteht, die die Entfernung Letmathe—Schwerte um 11,8
km abkiirzt. Die Nichtbeachtung der Kurve bei Kabel ist jedoch im Personenverkehr notwendig, weil Hagen
ein so grofler Knotenpunkt ist, dal nur sehr wenige Ziige iiber die Kurve ohne Berithrung von Hagen durch-
gefiihrt werden konnen. Zurzeit fihrt von 32 Ziigen nur e i n Zug (eigentlich nur ein Kurswagen im Béader-
verkehr), und zwar nur in der einen Richtung iiber die Kurve.?

1 Die Bauausfithrungsschwierigkeiten wiirden jedenfalls noch viel groler sein, als sie beim Ausbau der Linie Hamm—Hannover
sein werden, denn diese Strecke verlduft wenigstens in der Ebene und hat gar keine Tunnel, wihrend sich auf der Ruhr-Sieg-Bahn
Tunnel an Tunnel reiht.

2 Im Giiterverkehr sind die Entfernungen aber iiber Kabel - Kurve, also mit der Abkiirzung berechnet.
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Durch eine andere Einfiihrung der Linie in den Bahnhof Hamm 146t sich die Bahn noch weiter abkiirzen, so
daB} die Gesamtersparnis zwischen 80 und 82 km liegt.

Die Abkiirzung ist aber nicht nur nach der ersparten Entfernung zu berechnen, sondern es ist noch zu
beachten, daf3 jetzt zwei Bahnhofe — Hagen und Betzdorf — mit Richtungswechsel angelaufen werden
miissen, wodurch ein Zeitverlust von mindestens 15 Minuten entsteht. Nach dem jetzigen Fahrplan sind die
Zeitverluste noch groBer; sie konnten aber wohl etwas erméBigt werden. AuBBerdem liegt die ganze Strecke
Schwerte—Hagen— Dillenburg in bestdndigen, teilweise recht scharfen Kurven, wihrend die Abkiirzungs-
linien, besonders die Linie Hamm—Finnentrop, viel gestreckter verlaufen. Der durch die schlankere Linien-
filhrung zu erzielende Zeitgewinn kann aber dadurch als ausgeglichen betrachtet werden, dafl auf der neuen
Linie eine groBere Hohe (allerdings mit einem schwachen — 1 : 110 — und absolut gleichméafligen Stei-
gungsverhiltnis) zu ersteigen ist. Der schnellste Zug Dillenburg—Hamm (es ist iibrigens der, der iiber die
Kurve bei Kabel fahrt, also Hagen nicht beriihrt) hat eine Fahrzeit von 3 Stunden 36 Minuten und eine Rei-
segeschwindigkeit von rd. 55 km/St.; kiinftig kdnnte dagegen die insgesamt 134 km lange Strecke bequem
mit 65 km/St. Reisegeschwindigkeit gefahren werden, was eine Fahrzeit Dillenburg—Hamm von rd. 2
Stunden ergibt. Der Zeitgewinn betrdgt also mit Sicherheitl’ Stunden.

Wie sich die Abkiirzung von Weg und Zeit in Vorteile fiir den Fernverkehr umsetzt, ergibt sich unter
Hinweis auf Blatt 5 und 6 aus folgendem:

In dem westdeutschen Eisenbahnnetz bildet die Linie Hamm—Hagen—Dillenburg—GieBen die
Verbindungsstrecke zwischen den Knotenpunkten

Norddeich, Emden, Oldenburg, Bremen, Rheine, Osnabriick, Miinster auf der Nordseite
und den Knotenpunkten

Frankfurt (auch Hanau und Wiirzburg) auf der Siidseite.

Die Knotenpunkte bezeichnen wichtige Verkehrsrelationen zwischen den deutschen Nordseebddern und
Nordseehifen (Emden, Bremen) einerseits und Siiddeutschland (Schweiz) andererseits.

Wie in diesen Relationen der Verkehr durch den Bau der beiden Linien verbessert wird, ergibt sich aus fol-
genden Zusammenstellungen:

Es betragen die Entfernungen:

jetzt nach Eroffnung der beiden Linien

Norddeich ....... 0,0 0,0
Miinster. ........ 2159 215,9
Hamm ......... 251,1 251,1
Hagen ......... 2993 —

Finnentrop ....... 360,9 3134
Weidenau ........ 402,6 359,9
Dillenburg ....... 464,3 385,5
Gieflen ......... 505,3 426.,5
Frankfurt ........ 571,1 492.3

Abkiirzung 78,8

Die Abkiirzungen an Weg und Zeit entsprechen natiirlich den eben ermittelten (rd. 80 km, rd. 1%
Stunden), und was fiir Norddeich ermittelt ist, gilt natiirlich auch fiir Emden, Bremen und auch fiir Ham-
burg, jedoch erstreckt sich fiir Hamburg der Wert der Verbesserung nur bis Dillenburg.

Im Verkehr Bremen—Frankfurt und im Verkehr Nordseebdder—Bayern ist die neue Linie aber auch
geeignet, der Strecke Norddeich—Bremen—Hannover—EIm— Frankfurt, (und Wiirzburg) einen kiirzeren
Weg gegeniiberzustellen.

Die Wegelidngen betragen namlich:

Bremen—Hannover—Frankfurt. ............. 477,5 km



Bremen—Hamm—Dillenburg—Frankfurt ......... 448.6 ,,

Verkiirzung 28,9 km

ferner:
Norddeich—Bremen—Hannover—Frankfurt ........ 639,4 km
Norddeich—Hamm—Dillenburg— Frankfurt........ 4923 ,,
Verkiirzung 147,1 km
ferner:
Norddeich—Bremen—Hannover—EIm—Wiirzburg ..... 641,3 km

Norddeich—Hamm—Dillenburg—Frankfurt—Wiirzburg . ..  627,9 ,,

Verkiirzung 13,4 km

DaB diese Verkiirzungen erzielt werden, mag zunichst etwas Verwunderung erregen, denn wir sind
eben infolge des Fehlens einer Nord-Siid-Linie durch das Sauerland durchaus daran gewdhnt, dal Bremen—
Frankfurt iiber Hannover fiilhren miisse, wihrend die Luftlinien Bremen—Frankfurt und ebenso Nord-
deich—Wiirzburg tatsichlich viel starker auf die westliche, Linie (also auf die neue Bahn) hinweisen.

Es sei noch erwéhnt:

a. Fiir beide Linien (iiber Hannover und {iber Dillenburg) mégen die Hohenverhéltnisse und die
sonstigen Trassierungselemente als ungefahr gleichwertig angesprochen werden.

b. Die Schaffung einer hochwertigen Schnellzugsstrecke Bremen—Frankfurt iiber Hamm—
Dillenburg hat fiir Bremen noch den Vorteil, dafl es damit einen unmittelbaren selbstdndigen Schnellzugver-
kehr mit Frankfurt erhilt, wéhrend es jetzt doch mehr oder weniger auf den in Hannover anstolenden An-
schluBverkehr an die Schnellziige Hamburg—Frankfurt angewiesen ist (allerdings mit. Kurswagen, aber
doch immerhin mit groBeren Aufenthalten in Hannover).

c¢. Die Bedeutung der Linie fiir den Verkehr zwischen den Knotenpunkten Miinster und Wiirzburg
wird noch steigen, wenn einmal auf der Linie Friedberg—Hanau(-Nord)—Kurve—GroB-Auheim—
Aschaffenburg direkter Schnellzugverkehr eingerichtet wird. Es wiirde damit ndmlich eine weitere Abkiir-
zung um etwa 2 9,0 k m gegeniiber dem jetzigen Weg iiber Frankfurt—Hanau(-Ost) erzielt werden.

Zeigen die vorstehend ermittelten Abkiirzungen, welche Verbesserungen im grofen Durchgangsverkehr
erzielt werden, so seien nachstehend noch folgende Verbesserungen erwéhnt, die sich auf kiirzeren Entfer-
nungen abspielen und die besonderen Vorteile fiir das Gebiet zwischen Miinster und Gieflen und in noch
héherem Malfle fiir das Gebiet zwischen Hamm und Dillenburg dartun.

[10]
Die Entfernung und die kiirzeste Fahrzeit von Hamm nach Neheim-Hiisten betragt jetzt:
Entfernung Fahrzeit
iiber Unna—Frondenberg .... 50,0 km 57 Min.
iiber Schwerte—Frondenberg . . 69,5 km 61 Min.

Kiinftig wird die Entfernung auf 29,3 km, die Fahrzeit auf 25 Minuten abgekiirzt. Um diesen Raum-
und Zeitgewinn werden die Knotenpunkte Hamm, Miinster, Bremen nédher an das Sauerland herangescho-
ben. Die Verbesserung kommt vor allem dem Verkehr zwischen dem Sauerland einerseits und dem Miinster-
land, der Provinzialhauptstadt Miinster (95 000 Einwohner) und der Stadt Hamm mit Umgebung (rd. 80 000
Einwohner) andererseits zugute. Abgesellen von der Belebung des geschiftlichen und der Erleichterung des
amtlichen Verkehrs (z. B. Miinster—Hamm—Armnsberg) ist zu erwédhnen, da3 damit den volkreichen Gebie-
ten Miinster—Hamm ein billiger, bequemer und schneller Zugang in das Sauerland geschaffen wird. Das
landschaftlich schdone Sauerland istaber das natiirliche Ausflugs- und Erholungsgebiet
fiir die Industrie-Bevolkerung; die Verbindung hat also einenhohen sozialen und gesundheit
-11chen Wert, wobei zu beachten ist, dal3 Hamm binnen kurzer Zeit zu einer K o h 1 e n - Eisen-Grof3stadt
herangewachsen sein wird.



Ferner ist noch zu erwéhnen die sehr wichtige Verbesserung im Personenverkehr zwischen dem Sie-
ger- und Nassauerland (Siegen—Dillenburg) einerseits und dem dstlichen Teil des westfalischen Industrie-
gebietes, d. h. zwischen zwei Gebieten, die in engsten gewerblichen Wechselbeziehungen stehen.

Anhang: Strategische Bedeutung der neuen Linie.

An dieser Stelle fiigt sich auch die Erorterung der strategischen Vorteilt; gut ein, weil diese in den
erzielten Abkiirzungen und in den neugeschaffenen unabhingigen Verbindungen bestehen.

Selbstverstdandlich konnen die strategischen Vorteile nur ganz kurz angedeutet werden.

Zunéchst erhélt das fiir den Schiffbau und die Ausriistung unserer Flotte und unserer Kiistenbefesti-
gungen so wichtige Siegerland ganz allgemein gilinstigere Produktionsbedingungen. Vor allem werden die
Wege nach den Nordsee- und Ostseehéfen kiirzer. Das ist nicht nur wichtig im Hinblick auf die Verbilligung
der Schiffsbauten, sondern besonders auch im Hinblick auf den Zeitgewinn, der im Kriege eine sehr wichti-
ge Rolle spielen kann. AuBerdem ist die neue Linie vollkommen unabhéngig von den Strecken zwischen
Kabel und Hamm.

Die eben erwidhnte Unabhéingigkeit der Strecke flihrt zu dem wichtigsten Punkt. ihrer strategischen
Bedeutung:

Die Westgrenze des Deutschen Reiches zeigt die Besonderheit, daf3 ihr nordlicher Teil (von Bettem-
burg in Luxemburg ab nach Norden) bei Wahrung der Neutralitdt vollkommen gesichert ist, aber auch bei
Bruch der Neutralitit nicht so unmittelbar bedroht ist wie der siidliche Teil (von Bettemburg bis Basel). Dar-
aus ergibt sich, daB sich in Nordwestdeutschland der Aufmarsch gegen Westen und der Nachschub haupt-
sdchlich in der Richtung Nord-Siid bewegen muf3, besonders von den Knotenpunkten Miinster, Oldenburg,
Bremen, Hamburg her. Hierflir schafft die neue Linie eine von anderen im Kriege stark belasteten Bahnen
vollkommen unabhingige, sehr gestreckte, hochleistungsfdahige Linie, die einerseits vollkommen hinter den
Rheinlinien verlduft, andererseits aber ihre Transporte in bequemster Weise nach Koln, Koblenz, Mainz,
Frankfurt usw. aussenden kann.

Auch der Aufmarsch und der Nachschub von den Knotenpunkten Hannover, Holzminden. Warburg her wird
durch die neue Linie erleichtert.

Von besonderer Bedeutung diirfte es auch sein, dafl die neue Linie die angestrengten Knotenpunkte
des rheinisch-westfélischen Industriegebietes vollkommen vermeidet.

[11]
II1. Die Bedeutung- der neuen Linie fiir den durchgehenden Giiterverkehr.

An die Spitze der Erdrterung der Vorteile, die die neue Bahn dem Giiterverkehr bringen wiirde, ist
zweckmaéfBigerweise ebenso wie beim Personenverkehr eine Zusammenstellung der eintretenden We gver
kiirzun gen zu stellen. Sie sind aber zum Teil anders zu bestimmen als .beim Personenverkehr, denn im
Giiterverkehr kommt es in erster Linie auf die tarifarischen Entfernungen an. Diese betragen fiir die wich-
tigsten Zentralpunkte der Kohlenerzeugung des westfilischen Kohlenbezirks nach Finnentrop:

a. von Dortmund-Horde tiber Schwerte—Kabel ........ 77,3 km
b. von Langendreer {iber Hagen ............... 83,0 ,,
¢. von Massen iiber Unna—Kabel .............. 82,2 ,,
d. von Hamm iiber Unna—Kabel .............. 93,3 .,
Demgegeniiber wiirden die tarifarischen Entfernungen kiinftig betragen:
zu c. von Massen liber Frondenberg—Allendorf ........ 69,7 km
zu d. von Hamm tiber Werl—Allendorf ........... 62,3,
Die Abkiirzungen und die ihnen entsprechenden Verbilligungen fiir 10t Kohlen betragen:
zuc. 125km e =3,00M
zud.31,0,, ... yerrrrreeennnes =7,00 ,,

Die Verbilligungen fiir die hoheren Taritklassen sind naturgemif3 entsprechend héher. Um solche
Betridge wird in beiden Richtungen der gesamte Giiteraustausch zwischen dem westfilischen Industriegebiet
einerseits, und dem Sauer- und Siegerland, Lahn- und Dillgebiet andererseits verbilligt.

Fiir den weiteren Durchgangsverkehr — also zwischen dem Gebiete nordlich von Flamm und dem
stidlich von Dillenburg — gelten sinngeméil die fiir den Personenverkehr berechneten Verkiirzungen.



In der folgenden Untersuchung ist es zweckméaBig, den Durchgangsverkehr nach zwei Hauptgruppen
zu erortern. Am wichtigsten ist natiirlich der Massengiiter-Durchgangsverkehr in Kohlen, Koks, Eisen, Er-
zen, Zuschligen usw. zwischen dem westfilischen Kohlenbecken einerseits und dem Sieger- und Nassauer-
land, Frankfurt, Bayern andererseits. Sodann ist der Durchgangsverkehr nach und von dem Gebiet nordlich
Hamm zu betrachten.

Der besonderen Bedeutung der neuen Linie fiir den Giiterverkehr des Sauerlandes soll im Abschnitt
IVeineSondererdrterun ggewidmet werden.?

a. Die Verbesserung fiir den Verkehr zwischen Ruhr und Sieg, insbesondere fiir das Gebiet zwischen
Massen und Hamm.

Wie aus obigen Zahlen hervorgeht, wird die Strecke zwischen Finnentrop und Massen um 12,3 km,
die zwischen Finnentrop und Hamm um 31 km abgekiirzt. Damit werden die Kohlenzentren Hamm und
Massen ndher an Finnentrop herangeriickt, als die Entfernung zwischen Finnentrop und Langendreer und
Dortmund jetzt betrigt. Wiahrend jetzt die Entfernung nach Dortmund mit 77,3 km die kiirzeste ist, wird es
kiinftig die nach Hamm mit 62,3 (und Massen mit 69,7) km sein. Diese Verschiebung, die ja, wie Blatt 7
zeigt, der geographischen Lage durchaus entspricht, wird sich dahin umsetzen, dal die rheinisch-
westfilische Kohlenerzeugung (das Kohlensyndikat) alles, was siidlich von Finnentrop liegt, kiinftig in ers-
ter Linie aus dem Zentrum Hamm (und Massen) versorgen wird. Und es ist nun von hoher Bedeutung, daf3
die Entwicklung des Kohlenbergbaus und der Eisenindustrie gerade bei Hamm und {iber Hamm nach Osten
und Norden hinaus eine ganz besonders rasche ist.

Unmittelbar bei Hamm sind zurzeit drei Zechen mit Doppelschachtanlagen im Betrieb (de Wendel,
Radbod, Maximilian) und die vierte Doppelschachtanlage (Sachsen) im Bau. Von diesen fordert de Wendel
jahrlich 1 808 000 t. Die Forderung ist von 1908 auf 1912 um 109 % also rd. 27 % im Jahr, gestiegen, fiir
die kommenden Jahre ist mit einer jdhrlichen Zunahme von 25 % zu rechnen. Die Zeche gibt an, daB sie
iiber die neue Bahn, die ihr 45 Tarifkilometer erspart, kiinftig jahrlich 100 000 t nach dem Siegerland liefern
wird, wéhrend sie jetzt nur kleine Mengen dorthin liefert, weil sie zu frachtungiinstig liegt. Bei Zeche Rad-
bod ist die Forderung nach dem grofen Ungliick im Jahre 1908 zuriickgegangen, es ist aber jetzt wieder mit
1800 000 t* zu rechnen. Maximilian hat mit der Férderung erst begonnen, Sachsen wird voraussichtlich En-
de dieses Jahres damit beginnen. Alle drei Zechen geben an, dal bei Fertigstellung der Bahn — etwa im
Jahre 1917 — mit einer Mindestforderung von je 3 000 000t im Ja h r zu rechnen ist, von der wenigstens
30%, also insgesamt 3x30% von 3000000 = 2 700 000 t {iber die neue Bahnlinie beférdert werden wiirden.’

In dem Gebiet Ostlich und unmittelbar n6rdlich von Hamm istdie Zeche Westfalen (zwi-
schen Dolberg und Beckum.) zu nennen, die die Forderung begonnen hat und diese in Jahresstufen von rd.
600 000 t steigern wird, so daB z. B. fiir 1916 mit 2 400 000 t Jahreserzeugung zu rechnen ist. Die tibrigen
Belegungen sind noch nicht in Angriff genommen.

Das Gebiet westlich und siidwestlich von Hamm wird den Verkehr der neuen Bahn je nach der Lage
der einzelnen Zechen zufiihren: {iber den neuen groen Verschiebebahnhof Hamm oder {iber Werl oder iiber
Frondenberg. Es sind hier z. B. die Zechen Monopol (Jahreserzeugung jetzt 1 040 000, 1918 etwa 1 340 000
t). Konigsborn (Jahreserzeugung 1 040 000 t) zu nennen.

Uberall ist hier dasselbe zu beachten: Die Zechen konnen nicht oder kaum. Nach der Sieg liefern,
weil die Eisenbahn einen zu groBen Umweg macht, kiinftig aber wiirde eine starke Belieferung des ganzen
Gebietes stidlich Finnentrop bis nach Bayern hinein sicher sein. Und damit wiirde die Eisenbahn Verwaltung
einen groflen Vorteil erreichen. Jetzt erfolgt die Belieferung nach den genannten Gebieten in erster Linie aus
dem Dortmund-Langendreerer Gebiet, sie mufl daher iiber Kabel und die Ruhr—Sieg-Bahn geleitet werden,
sie belastet die Bahnhdfe und die Strecke bis Finnentrop auBerordentlich stark; soweit die Lieferung von
weiter Ostlich gelegenen Gebieten erfolgt, miissen die Sendungen, die am Ostrand des kritischen Gebietes
entstehen, erst ganz unnatiirlich in das Gebiet hinein — und dann iiber stark belastete Bahnhofe und Stre-
cken wieder nach Siidosten herausgeleitet werden. Kiinftig dagegen wiirde alles auf den direktestem Wege
der natiirlichen Richtung entsprechend unmittelbar nach dem Siiden und Siidosten aus dem Gebiet Massen-
Hamm herausfliefen.

3 Leider lassen sich in den Abschnitten IIT und IV an einzelnen Stellen Wiederholungen nicht ganz vermeiden.
4 1912 betrug die Forderung rd. 600 000 t.
5 Maximilian wird voraussichtlich allein nach Bayern 30% seiner Gesamterzeugung senden.
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Es liegt auf der Hand, da3 damit eine auflerordentlich wohltitige und dringend erforderliche Entlas-
tung kritischer Bahnhofe und der ganzen Strecke Kabel—Finnentrop erzielt wiirde. Der viergleisige Ausbau
der Ruhr—Sieg-Bahn, von dem bereits gesprochen wird, konnte dann sicher vertagt werden; denn er leistet
weniger als die neue Bahn und ist sicher wesentlich teuerer und langwieriger, wihrend die neue Linie au3er-
dem auch noch wichtige Landesteile neuerschliet und iiber Finnentrop—OIlpe—Kreuztal eine unabhingige
Linie zwischen Westfalen und Siegen schaffen wiirde.

Wie grof3 der Durchgangsverkehr sein wiirde, der bereits nach den heutigen Verkehrsrelationen
der neuen Linie zufallen wiirde, haben wir nur iiberschliglich ermitteln kénnen. Es wird sich einschlielich
des nachstehend unter b. erorterten Verkehrs um téglich 300 Wagen handeln, also um etwa sechs Giiterziige,
die Hamm. nach Siiden gehend verlassen wiirden. Die neue Bahn wiirde aber den Verkehr sofort erheblich
steigern, weil eben jetzt die Massengiiter (Kohle, Koks, Erze, Roheisen, Steine) zwischen Sieg und Hamm
wegen des Umweges so schwer beweglich sind.

Dabei ist dann vor allem die gewaltige Entwicklung des Ostteiles des westfalischen Industriegebiets
zu beachten.

Die unmittelbarste EinfluBsphére fiir die neue Bahn liegt, wie Blatt 7 zeigt, etwa Ostlich einer Linie
Holzwickede—Liinen—Liidinghausen. In diesem Gebiet werden binnen wenigen Jahren mindestens 10
Zechen mit einer Jahreserzeugung von 20 000 000 t in Betrieb sein; aber noch ehe die Bahn vollendet ist,
was man wohl fiir frithestens 1917 erhoffen kann, wird sich der Kohlenbergbau schon weiter nach Norden
und Osten ausgedehnt haben.

Dazu kommt weiter der Bau des Lippe-Seitenkanals mit groBen Hafenanlagen in Hamm, aus dem
ein bedeutender Umschlagverkehr zu erwarten ist.

[13]

Ferner ist die GroBindustrie im Gebiet Hamms schon heute sehr beachtenswert. Es sind dort bereits
die beiden groBten Drahtwerke des Kontinents angesiedelt, andere, GroBbetriebe, wie Maschinenfabriken,
Getreide- und Olmiihlen, eine groBe Herdfabrik, sind vorhanden oder haben dort Zweigniederlassungen.

Wenn vorstehend vor allem der Verkehr aus dem Industriegebiet nach Siiden betont worden ist, so
ist aber nicht zu vergessen, dafl diesem ein dhnlich groB3er Verkehr von Siiden in das Industriegebiet hinein
entspricht. Insbesondere sind hier die Beziige von Erzen, Grubenholz, Zuschldgen und Eisen zu nennen.
Dieser Verkehr betrdgt, soweit er auf die neue Linie iibergehen wiirde, nach unseren Informationen bereits
heute tdglich durchschnittlich 200 Wagen.

b. Der Verkehr zwischen den Gebieten nérdlich Hamm und dem Sauerlande, dem Sieger- und Nas-
sauerlande sowie den weiter siidlich gelegenen Gebieten.

Zugrunde zu legen sind die fiir den Personenverkehr ermittelten Wegverkiirzungen.

Als wichtige Verkehrsrelationen mdgen genannt sein:

a. Die Ein- und Ausfuhr der deutschen Seehédfen (Emden und Bremen), z. B. in der Einfuhr:
Kupfer, Zinn nach dem Siegerland und dariiber hinaus — in der Ausfuhr: Erzeugnisse der
Gewerbe aus dem Sauerland® und dem Siegerland.

b. Die Versorgung der Schiffbauanstalten an der deutschen Kiiste mit Blechen usw. aus dem
Siegerland.
C. Der erleichterte Absatz der Erzeugnisse des Siegerlandes nach allen norddeutschen Pldtzen

Ostlich Hagen und nordlich der Linie Hannover—Berlin.
Zu b. und c. sei bemerkt, daB ein einziges Werk im Siegerland mit jéhrlich 2500 t in
Frage kommen wiirde.
d. Die Zufuhr von Torfmull von Ostfriesland usw. nach der Ruhr und Sieg.
e. Die Versendung von Maschinen- und Konstruktionsteilen westfalischer Werke nach den
Bergwerksbetrieben im Sieger- und kiinftig auch im Sauerland.

6 Fast alle gewerblichen Betriebe des Handelskammerbezirks Arnsberg weisen auf die sehr wichtige Erleichterung der Ubersee-
Ausfuhr hin.
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f. Der Absatz von Zement aus dem Kreise Beckum nach dem Sauerland und bis nach Siegen
(wo etwa die Transportgrenze gegen die rheinische Zementindustrie, liegen wird). — Im
Kreise Beckum sind 19 Zementwerke vorhanden, die eine Jahreserzeugung von 5 500 000
Faf} haben.

g. Der Absatz der Erzeugnisse der Textilindustrie des Miinsterlandes nach dem Sauerland und
weiter nach Siiden. Diese Textilindustrie beschiftigt rd. 1 650 000 Spindeln, 2 900 Web-
stithle und 26 000 Arbeiter.

h. Die Verbesserung der Absatzverhiltnisse der Grauwackesteinbriiche bei Lenhausen und der
Basaltindustrie des Westerwaldes nach der norddeutschen Tiefebene. Diese konnten dadurch
dem schwedischen Wettbewerb besser entgegentreten, sie fainden besonders in den nord-
deutschen GroBstddten lohnenden Absatz, wihrend sie jetzt nach Hessen und Siiddeutsch-
land hin den dortigen Briichen Wettbewerb machen miissen. So erklért z. B. die oberhessi-
sche Basaltindustrie, daf sie durch Entlastung von diesem Wettbewerb von der Bahn indi-
rekt Vorteile haben wiirde.

Eines besonderen Hinweises bedarf noch der Hafen Emden, der mit groBen Kosten zu einem erst-
klassigen Seehafen ausgestaltet worden ist und nun durch die neue Bahn einen fast schnurgeraden Weg in
die hochentwickelten Gebiete bis Frankfurt und nach Bayern hinein erhilt.

Um welche Giitermengen es sich handelt, kann z. B. aus der Eingabe der Handelskammer Dortmund
fiir den Bau der Strecke Letmathe—Schwerte entnommen werden, die fiir diese Abkiirzungsstrecke allein
die Kohlenmengen auf rd. 467 000 t im Jahr ermittelt hat.

[14]
IV. Die Bedeutung der neuen Linie fiir den Giiterverkehr des Sauerlandes.

Vorbemerkung: Die Bedeutung der neuen Bahn fiir den Personenverkehr des Sauerlandes ist bereits erortert.

Die Bedeutung der neuen Linie fiir die Gewerkschaft Husten wird am Schluf3 dieses Abschnitts fiir
sich erortert; es ist liier nur darauf /u verweisen, dal3 das Gedeihen dieser Gewerkschaft fiir das Sauerland
von grofer Allgemeinbedeutung ist.

Das Sauerland ist von der Natur nicht schlecht bedacht, es hat eine. Hochentwickelte Land- und Forstwirt-
schaft, auf der sich auch Gewerbe, wie Sdgewerke, Papierfabriken, aufbauen. Sodann hat es wertvolle Mine-
ralschitze, vor allem Kalkspat, Quarzit, Grauwacke und besonders Blei-, Kupfer- und Eisenerze. Hierauf hat
sich in den Jahrhunderten vor dem Eisenbahnzeitalter eine fiir die damalige Zeit recht ansehnliche Industrie
aufgebaut, die zum Teil noch besteht, zum Teil aber leider zugrunde gegangen oder ausgewandert ist. Das
Sauerland hat ndmlich mit anderen Gebieten das gemeinsam, da3 manche seiner Bodenschéitze nur solange
verwertbar waren, als der Wettbewerb anderer von der Natur noch besser bedachter Gebiete nicht fiihlbar
war. Das aber trat ein, als das beginnende Maschinen- und Eisenbahnzeitalter die unmittelbar benachbarten
Landesteile zu dem groBten Industriegebiet des Kontinents emporhob. Gegen den Koks konnte sich die
Holzkohle, gegen die reicheren Erze deutschen und fremden Ursprungs konnten sich die d&rmeren Erze des
Sauerlandes nicht halten. Dazu kam, dal dem Gesamtautbau des Landes entsprechend das Sauerland von
den Eisenbahnen gemieden wurde, denn es ist gebirgig, wéihrend in seiner unmittelbaren Nachbarschaft die
norddeutsche Tiefebene zum Bahnbau einladet und hier die wichtigste europdische West-Ost-Linie hat ent-
stehen lassen. Abgesehen von der Linie (Koln—)Hagen—Arnsberg—Scherfede(—Kassel) durchzieht keine
Schnellzugstrecke das Land. Die anderen vorhandenen Linien sind Neben- und Kleinbahnen, die nur ein-
zelne Teile erschlieBen, dem Mangel an Haupteisenbahnen aber nicht abhelfen kénnen. Eine Nord-Siid-
Verbindung fehlt, wie an anderer Stelle ausgefiihrt ist, vollstdndig. Das soll aber kein Vorwurf gegen die
Staatsbahnverwaltung sein, es soll vielmehr anerkannt werden, daf diese durch den Bau von Nebenbahnen
dem Lande schon viele Segnungen gebracht hat. Der Mangel an durchgehenden Eisenbahnlinien ist in der
Natur des Landes begriindet, oder w a r vielmehr in ihr begriindet, bis in unserer Zeit sich die Technik hoch
entwickelt hat und der Verkehr gerade in Westdeutschland zu solchen Hohen emporgewachsen ist. Dal} der
gestiegene Verkehr eine Linie, in Nord-Siid-Richtung quer durch das Sauerland erfordert, geht aus den ande-
ren Erorterungen hervor; dal die Entwicklung der Technik den Bau dieser Linie ermoglicht, ergibt sich vor
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allem daraus, daB3 der gesamte Bau iiberhaupt nur eine grofle, technisch wirtschaftliche Schwierigkeit zu
iiberwinden hat, ndmlich den Bau der beiden groB3en Tunnel unter dem Haarstrang und dem Lenscheid. Die-
ser Bau aber erfordert bei dem heutigen Stand der Tunnelbaukunst und dem relativ giinstigen Gebirge keine
solchen Geldmittel mehr, dal vor dem Bau zuriickgeschreckt werden konnte.

Wie das Sauerland zuriickgegangen ist, ergibt sich aus den Worten der Denkschrift fiir das Projekt
»Sanssouci—Allendorf—Kiickelheim®, in der ungefahr ausgefiihrt wird:

..... ,,Es kommen fiir die Bahn aber auch noch andere als rein wirtschaftliche Riicksichten in Be-
tracht. Friiher herrschte in dem Gebiet in den Bergen die Eichenlohewirtschaft. Diese Wirtschaft lohnte sich
gut und beschéftigte, da das geschélte Eichenholz auch zu Holzkohlen gebrannt wurde, viele Leute. Die
Grundbesitzer erzielten aus ihren Lohschligen erhebliche Einnahmen, da Lohe und Holz gut bezahlt wur-
den, und die Arbeiter fanden dauernde und lohnende Beschéftigung in den Wéldern ihrer Heimat. Die Ein-
filhrung des Quebrachoholzes als Gerbstoff hat in diese guten und schonen Verhiltnisse der sauerlandischen
Gebirgsgegenden einen jahen Rifl gebracht. Die Eichenlohe ist derartig entwertet, dal daran nichts mehr
verdient wird, so dal} die Lohberge nahezu wertlos sind. Wie grof3 die Einbufle der Grundbesitzer durch die
Entwertung der Eichenlohe war und noch ist, diirfte sich danach ungefdhr ermessen lassen, dal3, wie amtlich
ermittelt ist, allein die Waldbesitzer der Gemeinde Endorf einen jahrlichen Einnahmeausfall von mehr als 13
000 M erlitten haben und heute noch erleiden. Durch den Ausfall der Einkiinfte aus den Lohschldgen sind
die meisten Grundbesitzer in schwierige Verhiltnisse geraten. Sie sind nun zwar seit Jahren bemiiht, ihre
Lohschlige abzutreiben und zu Hochwald neu aufzuforsten, aber ehe die Waldflachen hiebreifes Holz haben
werden, vergehen Generationen. Durch das Erliegen der Eichenlohewirtschaft ist es leider zur Regel gewor-
den, daB} die jungen arbeitskriftigen Leute in die Industriebezirke abwandern, wihrend sie frither im Lande
blieben, wo sie neben der Waldarbeit noch Gelegenheit fanden, der heute schwer an der Leutenot kranken-
den Landwirtschaft die dringend notwendige Arbeitskraft zu bieten. Dieser volkswirtschaftliche und soziale
Wandel, der sich unter der treuen, alteingesessenen westfdlischen Landbevdlkerung zum groBen Nachteil
vollzieht, wird von der Bevolkerung schmerzlich empfunden.*.....

»Noch ist es Zeit, dieses schone Stiick Westfalen vor weiterer Entvolkerung und Verarmung zu be-
wahren, noch sind die Bewohner stark genug und gern bereit, die durch die unbedingt notwendige Eisenbahn
zu schaffenden ganz neuen Verhéltnisse durch Fleil und Unternehmungslust zum Segen der gesamten Be-
volkerung auszubauen, es mul} aber bald etwas geschehen, sonst ist es moglicherweise zu spat.”. ....

Im einzelnen sind die wirtschaftlichen Verhéltnisse des in Betracht kommenden Gebietes in folgen-
der Weise zu wiirdigen:

a.Land-und Forstwirtschaft.

Der Landwirtschaft wiirde geholfen werden durch den billigeren Bezug von Diingemitteln und Saat-
getreide und durch die Verbesserung der Absatzmdglichkeit nach dem Norden (Industriegebiet bei Hamm)
und nach Siiden (Siegerland), vor allem aber dadurch, dafl die besser werdenden Lebensbedingungen der
Forstwirtschaften und der Gewerbe die Arbeitskrifte im Lande halten wiirden, wodurch einerseits die Kauf-
kraft im Lande selber steigt, andererseits die Landwirtschaft im Nebenberuf (der gewerblichen Arbeiter und
ihrer Familienangehorigen) ausgeiibt werden konnte. Vor allem ist aber die Forstwirtschaft wichtig, wie ja
auch in den vorstehenden Worten ausgefiihrt worden ist. Bedeutende Waldbestédnde sind durch das Quebra-
choholz vollig entwertet worden, die Arbeitskrifte sind abgewandert, die Gegend ist verarmt, dal sie nicht
mehr das Betriebskapital hat, um die entwerteten Fldchen mit dem gut bezahlten Nadelholz aufzuforsten.
Ahnliche Verluste, wie der vorstehend erwdhnten Gemeinde Endorf in Hohe von 13 000 M jihrlich, sind
auch den Gemeinden Stockum, Amecke, Hagen usw. entstanden.

Die Lederindustrie Allendorfs ist zugrunde gegangen, die Bevolkerung ist auf weniger als die Halfte
der fritheren zuriickgegangen. Der Gemeinde Hagen sind ums Jahr 1860 fiir ihren Wald 180 000 M geboten
worden, heute kann sie Holz {iberhaupt kaum noch abholzen, weil die Fuhrkosten den Wert aufzehren.
Durch den Bau der Bahn wiirde an Holz aus den Gemeindeforsten jéhrlich absatzfillig in Tonnen:

aus Sundern ............... 4000
,» Endorf .......ooovennnnnn. 8000
., Amecke ......ooeeennn. 2000
,, Allendorf ................ 1000
,, Hagen .....ooevveenennee. 6400
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b. Gesteine und Mineralien.

Wie schon erwihnt, sind in dem Gebiete wertvolle Steine und Erden vorhanden, die zum Teil auch
abgebaut werden, zum Teil aber so lange nicht abbauwlirdig sind, bis die Transportkosten durch den Bau
einer Eisenbahn herabgesetzt werden. Bei einzelnen Briichen und Stollen mufite der Betrieb eingestellt wer-
den, weil sie den Wettbewerb der mit Eisenbahnen besser bedachten Landesteile nicht mehr aushalten konn-
ten.

An wichtigen Gesteinen und Mineralien sind zu nennen:

I. Grauwacke bei Hagen und Allendorf. Sie eignet sich besonders gut fiir Pflastersteine und

Kleinpflaster und ist bereits heute — trotz der hohen Bahnfracht — gelegentlich absatzfdhig; Briiche

sind im Betrieb, Abbau in groBBem Mafstab ist 'aber erst moglich, wenn die Transportkosten stark

herabgehen, was nur durch eine Eisenbahn moglich ist.

2. WeiBkalk nordlich von Allendorf auf einer Flache von rd. 100 ha und in einer Giite von 98

bis 99%. Er wurde frither ausgenutzt, wie verlassene Brennereien beweisen, ist aber zurzeit nicht ab-

satzfahig; es besteht jedoch die Absicht, die Lager von neuem zu erschliefen — eine leistungsfahige

Gesellschaft ist mit den Vorbereitungen beschéftigt —. Ein weiteres Weilkalklager befindet sich im

oberen Rohrtal neben dem unter 5 genannten Plattenkalk.

3. Quarzit zwischen Allendorf und Stockum mit 96 bis 98% Kieselsdure und mit einer Feuer-

bestéindigkeit von 34 bis 36 Segerkegeln.’

4. Kalkspat beiSundern. Er ist durch einen Stollen und durch Gesenke und Aufbruch auf 42 m

Tiefe aufgeschlossen und kann von besonderem Wert flir die Spiegelglasfabrikation sein. Zurzeit ist

er aber kaum absatzfihig, weil er die hohen Tarife der Kleinbahn bis Neheim nicht aushalten kann.®

5. Im oberen Rohrtal ein (teilweise kieseliger) Plattenkalk, der sich fiir Pflaster, Schotter und Werk-

steine sehr gut eignet und nur eine sehr geringe Bearbeitung erfordert. Ein groferer Bruch mit drei

Abbauhohen ist in Betrieb, kann aber wegen der hohen Transportkosten nur wenig ausgenutzt wer-

den. Die tigliche Fordermoglichkeit wird auf 500 t angegeben, was nicht unzutreffend sein diirfte.

6. Kramenzelkalk nordlich von Hachen. Ein Bruch mit Bremsberg und Schiittanlage ist in

Betrieb. Der Kalk eignet sich gut zu Werksteinen und konnte bei niedrigen Transportkosten einen

erheblichen Absatz gewinnen.

7. Schwertspat beiReigern. Er bildet einen Gang von 0,4 bis 3 m Méchtigkeit und ist durch

drei Stollen aufgeschlossen, die Forderung ist aber zurzeit wegen der hohen Transportkosten kaum

moglich.’

Zu dieser Aufzihlung der Vorkommen von Steinen, die der neuen Linie einen starken Verkehr zu-
fiihren werden, die aber in der Hauptsache erst durch den Bahnbau beweglich werden, sei noch bemerkt:

Bei der Priifung, ob man die Kleinbahn Neheim—Sundern verldngern solle, ist der dieser Bahn
durch eine Verldngerung bis Seidfeld aus Steinbriichen neu zuflieBende Verkehr auf 24 000 bis 31 000 t
jéhrlich ermittelt worden, wobei aber nur die unter 3., 4. und 5. erwdhnten Vorkommen angesetzt werden
durften und die sehr hohen, also abschreckenden Tarife der Kleinbahn beriicksichtigt werden muf3ten.

Das Komitee zur Vorbereitung der Linie Sanssouci—Kiickelheim hat ermittelt, dass jéhrlich an
Steinen und Erden zur Versendung kommen wiirden:

Steine Kalkspat Kies

von Endorf ....... 10000 6000 100
,, Allendorf ...... 12 000 — —
,, Hagen ....... 6 000 — —
» Stockum ... 3000 — 3000

31 000 6000 3100
zusammen rd. 40 000 t.

Hierin sind aber die oben unter 2., 6., 7. erwdhnten Vorkommen nicht enthalten.

Zu den unter 3., 4. und 7. erwdhnten Vorkommen miissen wir aber bemerken, dafl wir Abbauwiir-
digkeit und Transportfdahigkeit im einzelnen noch nicht nachpriifen konnten.

7 Die chemische Untersuchung ergab 96,62 "/o Kieselsdure und 3,64 °/i> Tonerde und eine Feuerfestigkeit von 35 Segerkegeln.
Dabei sei bemerkt, daf3 die hochste Stufe 36 Segerkegel sind. Der Quarzit eignet sich also gut zum Ausmauern von Hochofen.

8 Die Untersuchung durch den vereidigten Chemiker ergab: kohlensaurer Kalk 98,61 %, kohlensaure Magnesia 1,39 %.

9 Die Untersuchung durch den vereidigten Chemiker ergab: schwefelsaures Baryum 98,56 %, schwefelsaurer Kalk 1,44%.
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Wie wertvolles Material sich aber in dem Gebiete befindet, geht aus dem Steinbruchbetrieb der
Ruhr—Lippe-Kleinbahnen hervor. Diese betreibt einen groen Bruch bei Miischede. Er liefert Schotter-
und ausgezeichnete Bruch- und Werksteine, die sich z.B. zu Sockelbauten sehr gut eignen. Die zeitige Leis-
tung des Bruches betrdgt etwa 180 000 t im Jahre. Der Bruch ist durch die Anlage der ,,Rohritwerke* (Fabrik
zur Verwertung von Steinsplitt und Steinsand) ergidnzt worden, die u. a. Zementrohre, Biirgersteigplatten
herstellen und eine Jahreserzeugung von 7500 t haben.

Auch auf der Siidseite des Lenscheidtes, also an der Strecke zwischen Finnentrop und dem Siidpor-
tal des Lenscheidt-Tunnels, finden sich sehr gute Steine, besonders Grauwacke. Diese werden der Bahn
ebenfalls Verkehr zufiihren, und zwar vor allem im Versand nach Norden (z.B. nach dem Miinsterland); sie
sind in ihrem Gesamtwert fiir die neue Bahn relativ allerdings nicht so hoch einzuschitzen wie die Vor-
kommen zwischen Allendorf und Neheim, denn die Briiche und Lager an der Siidseite haben bereits eine
Abfuhrlinie (Siegen—Magen), sie sind von dieser aber teilweise sein- weit entfernt, so da3 die Zwischenbe-
forderung bis zur Bahn sehr kostspielig wird.

Der Berg ,,Almert*“ westlich von Ronkhausen besteht in seinen oberen Teilen aus vorziiglicher
Grauwacke. Zwei Firmen haben die ErschlieBung bereits eingeleitet. Im Nordwesten von Ronkhausen be-
findet sich der Grauwacke-Steinbruch, an der sog. ,,neuen Lenscheidt®, der mit zwei Brechern arbeitet und
einen Jahresertrag hat von etwa:

75 000 t Schotter, 36 000 t Splitt und Sand,
45 000 t Pflaster- und Werksteinen.

Dal3 der Absatz von natiirlichen Steinen aus dem Lennegebiet nach Norden durch den Bau der neuen
Bahn stark steigen wird und dort den schwedischen Steinen besser entgegentreten kann. ergibt sich auch aus
den iibereinstimmenden Angaben aus dem Siegerland.

c. Die Erze.

Wichtiger noch als die Steine werden fiir die neue Bahn die Erze sein. Erzbau ist in der Gegend siid-
lich von Allendorf und Stockum schon seit Jahrhunderten betrieben worden, und zwar auf Kupfer, Blei und
Eisen.

Die Vorkommen von Kupfer und Blei scheinen aber nur méBig zu sein, und da sie von uns aus
Zeitmangel bisher nicht untersucht werden konnten, so sei darauf nicht ndher eingegangen.

An Eisenerzen finden sich:
Spateisenstein im oberen Réhrtal (Grube Bauchlohe).

Roteisenstein im oberen Rohrtal (Elisabethstollen); hier sollen 200 000 t als abhau-
wiirdig ermittelt sein, fiir deren Abbau eine Feldbahn (60 cm Spur) anzulegen sein wiirde.

Roteisensteinin Husenburg bei Balve (Grube Gliickauf und Bergschlade), die, evtl.
durch die Linie nach Sanssouci (oder Iserlohn) angeschlossen werden konnten.

Kalkige minettedhnliche Eisenerze bei Hagen; zu Grube Stahlberg ist ein
Lager von 12 m Michtigkeit auf 250 m durch einen 750 m langen Stollen unterfahren; in Grube Ju-
liane ist dasselbe Erz in einer Méchtigkeit von 25 m erschlossen. Zu Wildewiese bei Kloster Brenn-
ecke ist das gleiche Erz frither abgebaut worden und wiirde ebenfalls durch den Bahnbau wieder
transportfahig werden.

Kieselige Eisenerze der Hermannszeche (am Lenscheidt). Sie sind durch drei
Stollen — Engelbert, Paul und Karl — erschlossen. Letzterer ist 1100 m lang, die Méachtigkeit des
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Lagers wird zu 4 bis 5 m angegeben. Der Paulstollen (1300 m lang mit 17 Querschligen ist fiir eine
Belegschaft von 120 bis 150 Mann vorbereitet. Der Engelbertstollen hat das Lager erst erreicht. Au-
Berdem hat der Ochsenstollen ein Lager von 6 m .Méchtigkeit auf 750 m Lange unterfahren.

Bei den Erwidgungen iiber eine etwaige Verldngerung der Kleinbahn Neheim—Sundern haben diese
Eisenerzvorkommen eine grof3e Rolle gespielt. Die Gewerkschaft Kur-Kéln erklarte, dal in Hermannszeche
250 000 t zum Abbau fertig seien, dafl auf weitere 500 000 t gerechnet werden kdnne, und da3 der Jahres-
versand 60 000 t betragen werde, falls Gewerkschaft Husten einen entsprechenden langfristigen Erzbezug-
vertrag abschlieen werde (womit Hiisten einverstanden ist).

Die Eisenerzvorkommen sind bereits mehrfach untersucht worden. Aus den Gutachten geht hervor,
dal} das Gebirge Verwerfungen zeigt, so dall man nur mit d e n Erzmengen rechnen darf, die bereits sicher
festgestellt sind. Es sind daher auch vorstehend keine groBeren Mengen angegeben worden (obwohl das
Vorhandensein weiterer Massen zu vermuten ist).

Um die Giite des Erzes, liber die verschiedene Angaben vorliegen, feststellen zu konnen, haben wir
selbst Proben entnommen und untersuchen lassen. Die Untersuchung stellte einen Eisengehalt von 17.4 und
26,4% fest'.

Um die Erze besser verhiillen zu kdnnen, ist ein Verfahren ausgearbeitet worden, in dein nach dem
Rosten und Mahlen die. Bestandteile der Erze auf Grund ihrer verschiedenen Schwere im Luftstrom getrennt
werden.!!

Anhang: Die Bedeutung der neuen Linie fiir die Gewerkschaft Hiisten.

Wie am Eingang dieses Abschnittes bemerkt wurde, ist es fiir das Sauerland von groBer Bedeutung,
daB3 die Gewerkschaft Husten nicht nur lebensfiahig bleibt, sondern zu einer neuen Bliite aufsteigt.

Die Gewerkschaft Hiisten zeigt dieselbe Entwicklung wie so manches Gewerbe im Sauerland: Nach
fritherer Bliite wurde ihre Existenzfdhigkeit im Eisenbahn- und Maschinenzeitalter immer mehr durch die
von der Natur so sehr begiinstigten benachbarten Gebiete bedroht. Die Gewerkschaft liat den Betrieb
schlieflich nur noch mit Verlust aufrechterhalten konnen, das Jahr 1910 schlof z. B. mit einer Unterbilanz
von 1 250 000 M ab !

Damals stand das Gespenst des Stillegens des Betriebes vor der Tiir. Es wire damit ein unendliches
Elend fiir die Arbeiter der Gewerkschaft und ihre Familien verbunden gewesen, und die nachteiligen Folgen
des Stillegens des groBten Gewerbes im ganzen Land wiirde man allenthalben im Sauerland gespiirt haben.
Es gelang aber noch, das Werk zu sanieren, jedoch war man zur Beseitigung der Unterbilanz gezwungen, die
Aktien im Verhiltnis von 20 : 1 bezw. 10 : 1 zusammenzulegen!

Um aber dauernd lebensfiahig zu bleiben, bedarf das Werk dringend billigerer Transportverhéltnisse.
Die neue Bahn wiirde diese mit einem Schlage in der vollkommensten Weise schaffen, weil sie den Bezug
der wichtigsten Rohstoffe und den Absatz (besonders nach Norddeutschland und nach Ubersee) bedeutend
verbilligen wiirde.

Um welche Giitermengen und um was fiir Verbesserungen es sich dabei handelt, ergibt sich aus folgenden
Zahlen:

Das Werk erhilt jetzt jahrlich 400 000 t Erze, Roheisen und Zuschldge, zum groflen Teil auf erhebli-
chen Umwegen. Kiinftig wiirde es Erze und Roheisen auf kiirzestem Wege aus dem Siegerland, Erze aul3er-
dem aus den zu neuem Leben erwachenden sauerldndischen Gruben beziehen konnen. Der Kohlenbezug —

10 Die Untersuchungen sind von Professor Dr. Jinecke- Hannover ausgefiihrt worden.

11 Uber die Eisenerzvorkommen gibt die Gewerkschaft ,, Kur-KéIn" an: Sie hat bei Allendorf Bergbaugerechtsame in einer Ge-
samtgrofe von 221 000 000 gqm Umfang. In der Hermannszeche sind jetzt 1 000 000 t Erze aufgeschlossen, die Untersuchungsarbei-
ten sind damit aber noch nicht abgeschlossen und versprechen auch fernerhin gute Resultate. Durch den Bahnbau wiirde die Einrich-
tung der Zechen mit allen zum GrofB3betrieb erforderlichen Hilfsmitteln bedeutend erleichtert.

Die Frage der Verkaufsmoglichkeit des Hermannszecher Brauneisensteins ist— mit dem Bahnbau— geldst. Wahrend friiher die
Aufbereitung des Erzes Schwierigkeiten machte, ist heute ein Verfahren gefunden, das es ermdglicht, bei Grobetrieb aus dem in der
Grube gefundenen Haufwerk ein marktféahiges Erz von rd. 45 °/o Metallgehalt zum Versand zu bringen. Der Grof3betrieb wiirde fiir
eine Jahresforderung von 60 000 t versandfahigen Erzes eingerichtet werden.
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250 000 t — erfolgt jetzt {iber Frondenberg, kiinftig wiirden die Kohlen unmittelbar aus dem Gebiet bei
Hamm gedeckt werden konnen, wodurch der Weg auf etwa die. Hélfte reduziert wiirde. Die Gesamterzeu-
gung der Gewerkschaft betragt 240000 t, wovon — bereits nach den jetzigen so ungiinstigen Transportver-
héltnissen — 50 000 t nach Hamm und dariiber hinaus gehen.

Der Gesamtverkehr betrdgt zurzeit 990 000 t, die eine Gesamtfrachtsumme von rd. 1 500000 M er-
fordern. Auf die neue Bahn wiirden etwa 500000 t jéhrlich entfallen, ungerechnet die Erh6hung der Beschéf-
tigung infolge der Transportverbesserungen.

Alle zustdndigen Personen sind sich einig dariiber, daf} die neue Linie fiir die Gewerkschaft Hiisten
eine Lebensfrage ist.

V. Beschreibung der Linie.

Die gesamten Steigungs- und Kriimmungsverhiltnisse der neuen Linie sind so festgesetzt, da} die-
selbe fiir schwersten Giiterzugbetrieb und schnellen Personenzugbetrieb durchaus geeignet ist. Die Linien-
filhrung ist eine sehr gestreckte, und die kleinsten Halbmesser gehen nicht unter 500 m herunter, doch liegt
dieser kleine Halbmesser nur in dem schwierigeren Geldnde zwischen Amecke und Finnentrop, im {ibrigen
sind die Halbmesser groBer, und auf grofle Strecken gehen sie nicht unter 700 m oder 1000 m herab, so daf}
jedenfalls auf der ganzen Linie mit einer Geschwindigkeit von 80 km in der Stunde, auf bestimmten Teils-
trecken aber schneller, gefahren werden kann.

Diese Geschwindigkeit wiirde auch den Steigungsverhéltnissen der Strecke entsprechen; als duferste
Steigung ist ndmlich (auf Grund einer Reihe von Vorentwiirfen) die Steigung 1 : 110 ==9,1 °/oo zugrunde
gelegt worden. Diese mafigebende Steigung ist in den Kriimmungen dem Kriimmungswiderstand entspre-
chend erméafBigt worden. Im tibrigen ist auf das Langenprofil — Blatt 4 — zu verweisen.

Die Linie beginnt in dem Bahnhof Finnentrop der bestehenden Bahn Siegen—Hagen. Dieser Bahn-
hof wiirde zu erweitern sein, wobei zu bemerken ist, dal unseres Wissens Erweiterungsprojekte bereits ge-
schwebt haben, die mit einer leicht auszufiihrenden Verlegung der Lenne rechnen. In welchem Umfang die
Erweiterung auszufiihren sein wiirde, miilte noch gepriift werden.

Die Abzweigung aus dem Bahnhof Finnentrop ist so gedacht, da in dem Bahnhof die alle und die
neue Bahn beziiglich der Giiter- und der Personenzuggleise Richtungsbetrieb erhalten. Das Hauptgleis von
Hamm-Neheim muf} die bestellende Bahn also schienenfrei kreuzen. Diese schienenfreie Kreuzung und die
ferner notwendig werdende schienenfreie Kreuzung mit der Nebenbahn von Finnentrop nach Wennemen
beeinflult die Durchbildung der neuen Strecke in diesem Teil sehr stark. Die Aufgabe 148t sich aber ein-
wandsfrei 10sen, und zwar wird hierbei die neue Bahn die oben erwidhnte Nebenbahn etwa in km 2,3 iiber-
briicken. An dieser Stelle tiberschreitet die Bahn ein Tal, fahrt dann hinter Lenhausen herum und fiahrt an
dem Berghang weiter, immer steigend, Ostlich von Ronkhausen durch, um hier das Tal des Glingerbaches
auf einem ldngeren Viadukt zu {iberschreiten. Hinter dem Glingerbach fahrt die Bahn noch als offene Bahn
in einem Seitental empor, um dann bei km 7 in den grolen Tunnel des Lenscheidt einzutreten.

Fiir den Lenscheidt-Tunnel ist eine Linge von 4340 m gewihlt worden, und zwar soll der Tunnel ein
einseitiges Gefille von Allendorf nach der Lenne zu erhalten. Die groBe Linge des Tunnels und die Einsei-
tigkeit des Gefilles konnten Verwunderung erregen, es sei daher bemerkt, dafl diese Trace nach eingehender
Bearbeitung einer Reihe von Varianten gewdhlt worden ist, weil diese Linienfithrung betriebstechnisch als
die richtigste erscheint. Insbesondere diirfte es nicht richtig sein, den Tunnel schon bei Hagen ausmiinden zu
lassen. Die Talbildung zwischen Hagen und Allendorf scheint das allerdings zu begiinstigen. Tatsdchlich
wiirden dann aber die Steigungsverhéltnisse ungiinstiger werden, auch wiirde das Wasser bei Hagen Schwie-
rigkeiten bereiten.

Unmittelbar am Nordausgange des Tunnels erreicht die Bahn mit einer Ordinate von + 328.6 m ihre
hochste Hohe in dem Bahnhof Hagen-Allendorf. — Die Hohe wird sich bei weiterer Durcharbeitung wahr-
scheinlich etwas ermifigen lassen, etwa auf + 325,0. Der Bahnhof hat eine horizontale Lange von 1200 m
erhalten, um auf jeden Fall sicherzustellen, daB3 hier andere Linien (ohne Schienenkreuzungen) angeschlos-
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sen werden konnen, wobei vor allen Dingen auf die Linie nach Iserlohn (Sanssouci) und auf die Linie nach
Seidfeld—Sundern—Kiickelheim zu verweisen ist (vergl. Abschnitt I).

Vom Bahnhof Allendorf ab fillt die Linie in dem fiir den Bahnbau auB3erordentlich giinstigen Sorpe-
tal mit einer Neigung 1 : 110 ab, und zwar bis zum Bahnhof Neheim-Hiisten. Zu erwédhnen ist hier nur der
Bahnhof Hachen, der fiir den Verkehr von landwirtschaftlichen, Forst- und Steinbruch-Erzeugnissen, vor
allem aber fiir einen etwaigen Anschlufl der Kleinbahn nach Sundern von Bedeutung ist. Schwierigkeiten
entstehen auf dieser Linie nur insofern, als vier kurze Tunnel notwendig werden, die 180, 230, 580 und 620
m lang werden.

Die Einmiindung in den Bahnhof Neheim-Hiisten kann derart erfolgen, dall die vorhandenen Eisen-
bahn-, Kleinbahn-, Zechenanschluf3-Anlagen tiberhaupt nicht beriihrt werden; auch die Stralien und bebauten
Grundstiicke bleiben unberiihrt. Fiir die Hohenlage des Bahnhofs Neheim-Hiisten sind in den Léngenprofi-
len zwei Varianten dargestellt, die beide soweit durchgearbeitet sind, daf} ihre Ausfiihrbarkeit sichergestellt
ist. Der Grund, weswegen zwei Varianten eingetragen sind, besteht darin, dal nach unserer Information
bereits Untersuchungen dariiber angestellt worden sind, den Bahnhof Neheim-Hiisten hochzulegen. Die
vorhandene Eisenbahn Frondenberg—Arnsberg kreuzt nimlich die Hauptstrafle tatséchlich in einer etwas
unangenehmen Weise in Schienenhohe, und wenn dieser Schieneniibergang beseitigt werden soll, so wird
das mit Riicksicht auf den Wasserstand der R6hr und mit Riicksicht auf die Hohenlage der bebauten Stra3en
wohl kaum anders moglich sein, als daf3 die .Bahn und damit der ganze Bahnhof etwa um 5 m gehoben wer-
den. An und fiir sich ist diese Hebung mit 6rtlichen Schwierigkeiten nicht verbunden, und die Durchfiihrung
'der neuen Bahn ist sowohl bei Hochlage wie bei der jetzigen Lage gleich gut ausfiihrbar. Die neue Bahn soll
im Bahnhof Neheim-Hiisten sich mit Linienbetrieb neben die vorhandene legen, wobei man vielleicht in
Aussicht nehmen kann, die Giitergleise beider Bahnen zwischen die Personenzug-Gleispaare zu legen. Denn
es ist in dem Bahnhof mit dem Ubergang von Giiterziigen von Frondenberg her auf die neue Linie zu rech-
nen.

Die neue Bahn wiirde alsdann bei beiden Hohenlagen die vorhandene Bahn auf deren Siid we s t-
seite bis zum Forsthaus ,,Am Harte™ begleiten, wiirde aber horizontal verlaufen, wéhrend die vorhandene
Bahn hier mit | : 400 nach Frondenberg zu fallt. Es ergibt sich daraus von selbst der zur schienenfreien
Kreuzung notwendige Hohenunterschied, der ndmlich ohne verlorene Steigung in der Ndhe des Forsthauses
., Am Hirte* gewonnen wird, so daB hier das Uberfiihrungs-Bauwerk anzuordnen ist. Von dem Forsthaus
»~Am Harte™ ab begleitet die neue Bahn die alte daher auf deren N o r d o s t seite, jedoch nicht in gleicher
Hohe, sie liegt vielmehr in deren Niveau nur auf einer kurzen Strecke, an der die Chaussee Wickede—
Neheim, die jetzt in Schienenhohe kreuzt, auf einer Briicke iiber die beiden Bahnen, also iiber die viergleisi-
ge Strecke, hiniibergefiihrt werden miif3te.

Die Bahn iiberschreitet dann in einer ldngeren horizontal liegenden Strecke die Ruhr und legt sich
unmittelbar an den Rand der aus den Ruhrwiesen aufsteigenden Hohen. Sie fiihrt dann dicht, an dem Guts-
haus Flichten vorbei, und zwar kann diese Vorbeifiihrung ohne Schwierigkeiten in einer solchen Hohenlage
erfolgen, dall weder der landschaftlich sehr schone Blick auf das Gutshaus noch die Strale mit der anschlie-
Benden Stralenbriicke {iber die Ruhr beeintrachtigt wird.

Westlich von Waltringen tritt die Bahn in den 3,18 km langen Haarstrang-Tunnel.

Dieser muf3, um giinstige Steigungsverhéltnisse zu erhalten und um verlorene Gefille in der Linie zu
vermeiden, ein einseitiges Gefille erhalten, das bis Bahnhof Werl durchzufiihren ist.!?

Fiir die Durchtunnelung des Haarstrangs sind drei Varianten - auBler der dargestellten noch zwei
weiter Ostlich verlaufende - untersucht worden. Sie scheinen untereinander ungefahr gleichwertig zu sein, da
die geologische Natur des Gebirges und der Hohenaufbau sich kaum dndern.

12 Die Anordnung eines einseitigen Gefilles von dem Ruhrtal nach dem Lippetal hin, also ohne einen der Haarstrang -
Wasserscheide entsprechenden Kulminationspunkt, beriihrt zunédchst sehr eigentiimlich. Es ist dies aber in dem Gesamthdhenaufbau
bedingt; man beachte vor allem, dall das Ruhrtal viel hoher liegt als das Lippetal (Ord.+ 150 gegen + 60) und daB der Haarstrang von
Werl her nach Siiden etwa mit 1:40 aufsteigt und von seinem Riicken mit etwa 1: 12,5 gegen die Ruhr abstiirzt.
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Ist in dieser Linie die Lage des Tunnels ziemlich beliebig, so wird sie andererseits stark beeinfluf3t
durch die Lage des Bahnhofs Werl. Die neue Linie in dem vorhandenen bestehenden Bahnhof der Linie
Unna—Soest parallel zu dieser Linie durchzufiihren (also dhnlich wie im Bahnhof Neheim-Hiisten), ist we-
gen der oOrtlichen Schwierigkeiten und hohen Grunderwerbskosten kaum angingig. Es ist daher in dem La-
geplan der bestehende Bahnhof {iberhaupt nicht unmittelbar beriihrt; vielmehr kreuzen sich die Linien
rechtwinklig (in einer sog. ,, Turmstation*) und sind fiir den Ubergang von Giiterziigen von Unna her durch
eine Kurve verbunden. Es muf} aber bemerkt werden, da3 sich nach Ausarbeitung dieser Losung eine andere
Losung fand, die wesentlich besser sein diirfte, aber aus gewissen Griinden zunichst besser nicht dargestellt
wird.

Fiir die Linienfithrung zwischen Werl und Hamm kommen mehrere Varianten in Betracht, die sdmt-
lich keine Schwierigkeiten enthalten. Die Entscheidung, welcher Variante der Vorzug gebiihrt, hingt von
der Einfiihrung in den Bahnhof Hamm, hauptsédchlich von der Einfilhrung des Giiterverkehrs, also von der
Durchbildung des neuen Verschiebebahnhofs ab. Als Einmiindungsstellen kommen in Betracht:

Punkt a, ganz am Siidende des Verschiebebahnhofs — karminrote Linie auf Blatt 3 —;

Punkt b, etwa an der Einmiindung der Linie Hamm—Soest — blaue Linie auf Blatt 3 —;

Punkt c fiir den Giiterverkehr und Punkt d fiir den Personenverkehr — rote Linie auf Blatt 3 —.

Bei der letzten Variante ist/der Giiterverkehr in km 60 vom Personenverkehr abzulosen. Die Giiter-
gleise wiirden sich unmittelbar siidlich neben die Hauptgleise Soest—Hamm legen und wie diese in den
Verschiebebahnhof eingefiihrt werden, wahrend fiir die Personengleise die alte, jetzt verlassene Soester
Strecke in Frage kommen wiirde, und zwar als Dammbahn mit Unterfiihrung der Straen. Die dort jetzt noch
liegende Kleinbahn wiirde keine Schwierigkeiten mehr machen, weil sie beim Bau der neuen Linie zwischen
Hamm und Hilbeck iiberhaupt eingehen konnte.

Hervorzuheben ist hier aber, dafl die Einfithrung der neuen Linie sofort im einzelnen ausgearbeitet
werden miifite, damit bei dem schon begonnenen gewaltigen Um- und Erweiterungsbau der Bahnanlagen bei
Hamm die erforderlichen MaBinahmen alsbald getroffen werden kénnen; es wiirde z. B. dienachtréd gli-
c h e Anlage eines Bahnsteigs in dem kiinftigen neuen Personenbahnhof sehr groBe Schwierigkeiten und
Kosten verursachen, wihrend sie jetzt noch bequem ausfiihrbar ist.

Anhang: Darstellung der geologischen Verhiltnisse.

Die neue Bahn durchschneidet im siidlichen Teil bis Allendorf die devonische Formation, und zwar
die mittlere Abteilung derselben, die hier in einer littoral facies als Lenneschiefer ausgebildet ist. Es sind
dies zum grofiten Teil tonig-sandige Gesteine, die gelegentlich bis zur festen Grauwacke iibergehen. Diese
Lenneschiefer bilden den Sattelkern einer gro3en Falte, die in sich wieder mehrfach gefiltelt ist. Die einzel-
nen Schichten sind steil aufgerichtet. Der Lenscheidt-Tunnel wiirde fast ganz in diesen Schichten stehen, die
infolge ihrer Miirbheit zum Teil bedeutenden Druck ausiiben werden, aber dem Tunnelbau keine Schwierig-
keiten bereiten werden. Am noérdlichen Portale werden noch die Cypridinen-Schiefer durchfahren, die die
oberste Schicht des Devons in dem nérdlichen Fliigel des Sattels bilden. Der sonst unter dem Schiefer lie-
gende Eifelkalk fehlt hier. Der Cypridinen-Schiefer ist in einer geringméchtigen Schicht als Flinz, einem
Schieferton, und in einer starkeren Schicht als Kramenzul ausgebildet, letztere aus Sandstein und Schiefer
mit Kalkeinlagerungen bestellend.

Zwischen Amecke und Allendorf tritt die Linie in die Carbon-Formation ein, die im Sorpetal eine
ONO — WSW streichende Mulde bildet. Der Kern derselben wird durch den flotzleeren Sandstein gebildet,
der aus Grauwackenschiefer, Tonschiefern und Sandsteinbénken bestellt. Die beiden Fliigel, von denen der
siidliche bei Amecke, der nordliche bei Hachen durchfahren werden, sind durch den ,,Culm® gebildet. Der-
selbe besteht hier aus Posidonomyen-Schiefer, Kieselschiefer, Sandstein und Plattenkalken. Besonders
méchtig sind die Plattenkalke entwickelt, die in einigen Bénken bedeutende Méchtigkeit annehmen und in
den Crinoiden-Kalken als ganz reine Kalke erscheinen. Dieselben werden beim Bau der Briicken und Via-
dukte mit groBBem Vorteil als Mauersteine Verwendung finden kdnnen. Auch der Kieselschiefer bildet méch-
tige Lager und hat einen sehr hohen Gehalt an Kieselséure, so daf3 er als Quarzit bezeichnet werden kann.
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Beim Eintritt in das Ruhrtal tritt die Bahn von neuem in den flotzleeren Sandstein ein, der gewis-
sermallen den Nordfliigel eines kleinen Sattels bildet, der durch den Culm bei Hachen dargestellt wird. Auch
diese Schichten sind steil aufgerichtet.

Im Haarstrang wird nun der flzleere Sandstein diskordant vom ,,Pléner* {iberlagert.

Der Tunnel, der diesen Bergriicken durchortert, wiirde also zunéchst in den alten carbonischen
Schichten bleiben und erst dann in den Pliner einbrechen. Die hier zu unterst liegenden Schichten desselben
sind als ein sandiger Mergel ausgebildet, der zu dem Griinsand von Essen zu rechnen ist. Dariiber liegt rei-
ner weiler Mergel, der dicht vor Werl von einer Bank aus Griinsandstein durchzogen wird. Die Schichten
des Pléaners fallen schwach nach Norden ein. Sie bilden ein fiir den Tunnelbau giinstiges Gestein, da sie sich
leicht losen (schieBen und schrammen) lassen und im frischen, unverwitterten Zustande auch bedeutenden
Zusammenhalt haben. Vorteilhaft ist auch die ruhige Lagerung, die durch keine Verwerfungen und Faltun-
gen gestort ist, denn Druckerscheinungen werden darin nicht auftreten.

Nordlich von Werl ist der Pléner fast {iberall von einer méchtigen Schicht aus diluvialer und alluvia-
ler Zeit liberlagert. Sie besteht hauptséchlich aus Gerdllen des Mergels wechsellagernd mit L6 und in den
FluBtélern aus Lehm, der durch die heutigen Wasserlaufe abgelagert ist.

Anhang.
Die in dem durchzogenen Gebiet vorhandenen Kleinbahnen.

In dem von der neuen Hauptbahn durchzogenen Gebiet verlaufen zwei Kleinbahnen, auf die wir
kurz eingehen miissen, um den Einflu3 der neuen Linie auf die Kleinbahnen zu skizzieren.

A. Die Ruhr—Lippe-Kleinbahnen.

Die Bahn stellt ein gemeinsames Unternehmen der beteiligten Kreise und Gemeinden dar. Sie be-
steht im wesentlichen aus zwei Linien zwischen Hamm und Soest und einer Linie von Ostonnen (an der
Linie Hamm—Werl—Soest) nach Arnsberg. Die Bahn zeigt jetzt eine giinstige Entwicklung. Die Ver-
kehrseinnahme hat z. B. von 1904 auf 1912 um rd. 150 % zugenommen,; es ist dies nicht nur auf den allge-
mein steigenden Verkehr, sondern auerdem darauf zuriickzufiihren, da3 die Kleinbahnverwaltung mit gro-
Bem Erfolg Nebenbetriebe (z. B. den groflen Steinbruchbetrieb bei Miischede) aufgenommen hat. Im iibri-
gen betrdgt die jahrliche Verkehrszunahme des ganzen Unternehmens 10 % und der Nettoertrag jetzt 4 %
des Anlagekapitals.

Durch den Bau der neuen Hauptbahn wird nur die Strecke Hamm—Werl—Osténnen—Neheim be-
rihrt, und zwar die Strecke Hamm—Werl stark, die Strecke Ostonnen—Neheim dagegen nur schwach.

Fiir die Strecke Hamm—Werl wiirde man billigerweise eine Entschidigung an die Kleinbahn in
Vorschlag bringen miissen. Das ist aber nicht nur billig im Hinblick auf das Gedeihen des gesamten Klein-
bahnnetzes, sondern auch darin begriindet, dafl die Hauptbahn von der Kleinbahn den von dieser bisher ge-
weckten Verkehr iibernehmen und auflerdem von ihr Verkehr zugefiihrt erhalten wiirde. Der Giiterverkehr
zwischen Hamm und Werl betrégt jetzt 28 000 t jahrlich, zur Weiterbeforderung (in Richtung Hamm) wer-
den jahrlich rd. 228 000 t angebracht, der Ortsverkehr der Kleinbahn in Werl selbst betrdgt 35 000 t.

AuBer der Ubernahme von Verkehr wiirde die neue Linie von der Kleinbahn in d e m Fall einen besonde-
ren Vorteil haben, wenn die genaueren Entwurfsarbeiten ergeben, daB3 fiir die Einfiihrung in Hamm die in
Blatt 3 in rot dargestellte Variante die zur Ausfiihrung giinstigste ist. Dann wire es ndmlich wahrscheinlich
das richtigste, in dem an Bahnhof Hamm unmittelbar anschlieBenden Teilstiick die Kleinbahn iiberhaupt
aufzuheben und ihr Planum zu dem der neuen Linie unmittelbar mitzubenutzen. Die Kleinbahn kénnte dann,
je nachdem wie die genaueren Entwiirfe das ergeben, erst in. Hilbeck oder Werl beginnen.
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Insgesamt wird das alles aber keine Schwierigkeiten verursachen, weder in finanzieller noch in ver-
waltungstechnischer Hinsicht, weil die Kleinbahn eben den Kreisen und Gemeinden gehort, und weil diese
alles tun werden, was den Bau der neuen Hauptbahn erleichtern kann.

B. Die Kleinbahn Neheim—Sundern.

Die normalspurige Kleinbahn Neheim—Sundern gehort den ,,Vereinigten Westdeutschen Kleinbah-
nen A.-G.“ zu Koln. Die Linie beginnt in Neheim-Hiisten, hat hier unmittelbaren Gleisanschlufl an die
Staatsbahn und fiihrt iber Miischede nach Sundern. Sie ist 14,31 km lang, ihr kleinster Halbmesser ist 180
m, die stirkste Steigung 1: 64; die Steigungen wechseln dem Geldnde entsprechend stark. Der nordlichste
Teil der Strecke wird von den Ruhr—Lippe-Kleinbahnen mitbenutzt, um deren Steinbruch bei Miischede
anzuschlieen.

[23]

Das Anlagekapital betrdgt 1 635 000 M, die Verkehrsentwicklung ist insofern nicht ungiinstig, als in
den letzten Jahren eine Verzinsung von 3,28 bis 4,21 % erzielt werden konnte. Es darf aber nicht verschwie-
gen werden, dafl die Bahn recht hohe Tarife hat, und daB hieriiber von den Anwohnern, besonders von den
Gewerbetreibenden, bewegliche Klage gefiihrt wird. Eine Untersuchung iiber den Gesamtwert des Unter-
nehmens, die behufs etwaiger Ubernahme durch den Kreis stattgefunden hat, ermittelt als Wert einen
etwas niedrigeren Betrag, als oben fiir das Anlagekapital angegeben worden ist.

Dringend gewiinscht wird von den Anwohnern eine Verldngerung der Bahn iiber Seidfeld nach Al-
lendorf. Der Gutachter hat aber nur die Fortsetzung bis Seidfeld empfohlen. Eine Fortsetzung bis zum Siid-
ausgang von Sundern befindet sich in der auf Blatt 3 dargestellten Ausdehnung in Vorbereitung.

Es entsteht nun die Hauptfrage, ob man diese Kleinbahn zum Bau der neuen Hauptbahn mitbenutzen
soll. So wichtig dies auf den ersten Blick erscheinen mag, so sind wir doch zu dem Ergebnis gekommen, die
Linie nicht mitzubenutzen, und zwar aus folgenden Griinden:

Der Weg durch das Rohrtal iiber Sundern bedeutet einen kleinen Umweg. Bei Sundern werden sich
scharfe Bogen kaum vermeiden lassen; auch ist hier teilweise mit hoheren Grunderwerbskosten zu rechnen.
Zwischen Siindern und Allendorf liegt eine Wasserscheide zweiter und auBBerdem noch eine dritter Ordnung;
hierdurch wiirde wahrscheinlich das Langenprofil ungiinstig beeinflufit werden, auch wiirden voraussichtlich
Mehrkosten durch einen ldngeren Tunnel entstehen. Wir haben daher die Linie {iber Sundern zunéchst nicht
weiter verfolgt, sondern die gestrecktere, einfachere Linienfithrung durch das Sorpetal zugrunde gelegt; es
miifte aber doch noch entwurfgeméaf untersucht werden, ob die Linie liber Sundern tatséchlich die vermute-
ten Schwierigkeiten enthilt, oder ob sich nicht doch vielleicht eine giinstige billige Linie finden 14Bt; denn es
ist zu beachten, dass Sundern eine erhebliche gewerbliche Bedeutung besitzt.

Scheidet die Linie iiber Siindern zunéchst aus, so wiirde fiir die Mitbenutzung nur das ndrdliche
Tr.ilstiick zwischen Husten und Hachen in Frage kommen. Aber auch hier kann die Mitbenutzung nicht
empfohlen werden. Denn die neue Linie mull nach Steigungen und Kriimmungen und beziiglich der Schie-
nenfreiheit von Wegkreuzungen als eine durchaus erstklassige Hauptbahn gebaut werden. Wollte man das
aber durch Mitbenutzung der Kleinbahn erzielen, so wiirde das doch einen vollstindigen Neubau bedingen,
weil die Kleinbahn eine fiir den Hauptbahnbetrieb durchaus ungeeignete Trace besitzt.

Demgemél haben wir den Bau der neuen Hauptbahn mit vollstdndig neuer Trace vorgesehen. Die
Kleinbahn wiirde daneben ruhig weiter bestehen kdnnen, denn in ihrem ndrdlichen Teil behélt sie ihre Be-
deutung als Anschluf3bahn fiir die groBBen Steinbruch- und andere gewerbliche Betriebe, in ihrem siidlichen
Teil (zwischen Hachen und Sundern) verliert sie nichts von ihrer jetzigen Bedeutung; bei Hachen wire (etwa
in der auf Blatt 3 dargestellten Weise) ein AnschluB an die neue Haupthahnstation herzustellen. Alsdann
wire vorzuschlagen, die Kleinbahn durch entsprechende Verlangerung {iber Sundern hinaus organisch in das
Projekt Balve—(Sanssouci—)Kiickelheim einzubeziehen. Hierliber sind natiirlich noch Erhebungen und
Entwurfarbeiten notig.
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Insgesamt, wird auch die Kleinbahn Neheim—Sundern keine groen Schwierigkeiten bereiten. Un-
serer Ansicht nach wire es wohl am besten, wenn der Kreis die Bahn iibernehmen wiirde, der ja, wenn ir-
gend eine Kompensation als billig erscheinen sollte, andererseits den Bau der Hauptlinie durch unentgeltli-
che Hergabe von Grund und Boden aus dem Besitz der Gemeinden und der Standesherrschaften wesentlich
erleichtern kann.
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