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Kurzfassung

Der in der Mitte des 19. Jahrhunderts einsetzende Eisenbahnbau im Eggegebirge flhrte
zu einer engen Zusammenarbeit von Ingenieuren und Geologen. Die Geologen konnten
aufgrund ihrer Gelandekenntnis Aussagen tber den entlang der geplanten Strecke

zu erwartenden Baugrund und lber Vorkommen geeigneter Naturbausteine fir die
Errichtung von Briicken und Bahnh&fen machen. Bei der Anlage tieferer Einschnitte ent-
standen ideale Aufschliisse zum Studium der Schichtenfolgen. Sie lieferten stellenweise
wichtige Fossilien, die zur genauen stratigraphischen Einstufung der Abfolgen fihrten.

Diese fruchtbare Zusammenarbeit begann 1846 beim Bau der KéIn-Minden-
Thiringischen Verbindungseisenbahn im stdlichen Eggegebirge, setzte sich wenige Jahre
spater bei der Westfalischen Eisenbahn zwischen Warburg und Paderborn fort und fand
seinen vorlaufigen Abschluss im Jahr 1864 mit der Fertigstellung des Rehbergtunnels
bei Altenbeken auf der Strecke Altenbeken-Hdoxter. Die beim Bau der Eisenbahnstrecken
gewonnenen Erkenntnisse zur Schichtenfolge haben der geologischen Landeserfor-
schung erste wichtige Impulse gegeben.

Das Eggegebirge wird von Schichtenfolgen der Kreide, des Jura und der Trias aufge-
baut. Es treten Kalksteine, Mergelsteine, Tonsteine und Sandsteine auf, die mit ihren
Eigenschaften die Giite des Baugrundes und auch des Baumaterials der Dammscht-
tungen bestimmen. In einigen Bereichen ist es aufgrund unginstiger Eigenschaften
bestimmter Gesteinsschichten immer wieder zu Beeintréachtigungen des Bahnkorpers
und zur Gefdhrdung des Bahnverkehrs gekommen.

Kurz nach 1900, etwa 40 Jahre nach dem Bau der Westfalischen Eisenbahn, wurden
im Eggegebirge erstmalig geologische ,Spezialkartierungen” im MaBstab 1:25 000
durchgefiihrt, die den besonderen Charakter des geologischen Baus entschlisselten.

In den 70er und 80er Jahren des 20. Jahrhunderts fanden im stidlichen Eggegebirge
erneut umfangreiche geologische Untersuchungen der Schichtenfolgen im Rahmen von
Revisionskartierungen statt.

Um die Jahrtausendwende, etwa 140 Jahre nach dem Bau der ersten Eisenbahnstre-
cken, wurde im sldlichen Eggegebirge eine Teilstrecke einschlieBlich eines langeren
Tunnels neu angelegt. Mit einer zeitgleich durchgefiihrten geologischen Revisionskar-
tierung in diesem Raum kam es nochmals zu einer mehrjdhrigen Phase der intensiven
und fruchtbaren Zusammenarbeit von Ingenieuren beziehungsweise Tunnelbauern und
Geologen.

Schliisselworter: Stidost-Westfalen, Eggegebirge, Eisenbahnbau, Geologische
Landeserforschung, Unterkreide, Bruchtektonik
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Summary

Railway construction which started in the middle of the
19th century in the Egge Mountains derived benefit from
close cooperation between engineers and geologists. The
latter were able to forecast both soil condition and occur-
rence of suitable building material for bridges and stations
along the projected route. Deep clefts provided perfect
outcrops to study stratigraphic columns which yielded
fossils for more accurate stratigraphic assignment.

This fruitful cooperation began 1846 with the construc-
tion of a railway route called Cologne-Minden-Thuringian
connection railway crossing the Southern Egge Moun-
tains. Few years later the Westphalian railway followed
connecting the towns of Warburg and Paderborn along
a new routing. This early cooperation ended 1864 by
completing the Rehberg tunnel near Altenbeken located
on the route Altenbeken-Hoxter. All the railway construc-
tion measures have provided important impact on
knowledge of stratigraphic columns and consequently on
geological research and development in the area.

The Egge Mountains consist of sedimentary rocks
belonging to Cretaceous, Jurassic and Triassic forma-
tions. There are limestones, marlstones, claystones and
sandstones, all of these rocks representing various quality
concerning their suitability for foundation and as dam
material. In some sections low quality of certain rock types
resulted in negative effects on rail substructure and even
endanger train services.

Some 40 years later, i.e. shortly after 1900 special
geological mapping on scale 1:25 000 was executed for
the first time. This work yielded essential knowledge
related to stratigraphic sequences and tectonic structures.

In the 70ies and 80ies of the 20th century more geological
field work including detailed mapping was done.

Around the turn of the millennium, i.e. 140 years after
constructing the first railway route, a section including a
longer tunnel was build up newly in the southern Egge
Mountains. These activities and simultaneously executed
geological revision mapping resulted in further fruitful
cooperation of engineers as well as tunnel constructors
and geologists.

Keywords: South-East Westphalia, Egge Mountains,
railway construction, geological survey, Lower Creta-
ceous, fault tectonic

Der Eisenbahnbau in Westfalen um 1850
Als 1835 die erste Eisenbahn in Deutschland zwischen
Nirnberg und Firth den Verkehr aufgenommen hatte
und 1838 die erste Bahn in Preu3en zwischen Berlin
und Potsdam in Betrieb ging, wurde auch verstarkt Gber
eine Verbindung des preuBischen Kernlands mit seinen
westlichen Provinzen Rheinlande und Westfalen nachge-
dacht. Schon im Jahr 1833 war der Plan einer Teilstrecke
zwischen K&In und Minden vorgestellt worden. Sie sollte
eine Verbindung vom Rhein zur Weser und damit einen
Zugang zum Meer ohne die von den Niederlanden
erhobenen Rheinzolle schaffen. Am 18. Dezember 1843
wurde die Konzession fir die sogenannte Kéln-Mindener
Eisenbahn erteilt. Die Linie fuhrt von K&In-Deutz Gber
Dusseldorf, Dortmund, Hamm, Giitersloh und Bielefeld
nach Minden und ging am 15. Oktober 1847 in Betrieb.
Fur die Verbindung zwischen Berlin und den preuBi-
schen Westprovinzen wurden zwei Streckenfihrungen
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Abb. 1: Der Raum Lippstadt — Paderborn — Hoxter — Warburg mit den heutigen Eisenbahnlinien (Die Strecke vom Viadukt bei Haueda tiber Warburg-Alten-
beken-Paderborn-Lippstadt und weiter bis Hamm entspricht abgesehen von dem neuen Teilstlick mit Tunnel nordwestlich von Willebadessen der Westfali-
schen Eisenbahn von 1853; V = Viadukt).
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Abb. 2: Stele am Nordostrand des heute ver-
lassenen Bahneinschnitts bei Neuenheerse mit
folgendem Text: Zur Erinnerung an die Eréffnung
der Eisenbahn durch Seine Majestét Friedrich
Wilhelm IV. am 21. Juli 1853 (Foto: Februar
2018).

erwogen, eine kirzere nérdlich und eine etwas langere
stidlich des Harzes (Hohmann 1987). Die nordliche
Strecke Uber Magdeburg und Hannover nach Minden
hatte den Nachteil, dass sie durch das Kénigreich
Hannover verlief, das zu der Zeit noch nicht Mitglied im
Deutschen Zollverein war. Man befiirchtete die Erhebung
von Durchfahrtszéllen und vor allem auch Schwierig-
keiten bei Militartransporten. Aus diesen Griinden wurde
die stidliche Variante gewahlt, die Gber Thiringen und
Hessen verlauft.

Innerhalb von Hessen sollte diese Linie Gber Kassel zu
dem an der Grenze zu PreuBen gelegenen hessischen
Ort Haueda verlaufen. Von dort sollte sie weiter nach
Warburg, Paderborn und Lippstadt fihren (Abb. 1) und
in Hamm Anschluss an die K&In-Mindener Eisenbahn
finden. Im Jahr 1844 erhielt ein in Paderborn gebildetes
,Provisorisches Eisenbahn-Comité” die Genehmigung
zur Annahme von Aktienzeichnungen und warb dazu mit
dem ,Prospectus KéIn-Minden-Thiringer Verbindungs-
bahn von der kurhessischen Grenze nach Lippstadt”
(Wichert et al.1994). Am 29. Mai 1845 fand in Paderborn
eine Generalversammlung statt, auf der sich die Gesell-
schaft der KéIn-Minden-Thiringer Verbindungs-Eisen-
bahn etablierte.

Im November 1845 wurde der Bauinspektor A. E.
Pickel, ein preuBischer Baubeamter, als Leitender Inge-
nieur fir das Bauvorhaben eingestellt (Wichert 1987a).
Als erste MaBnahme verwarf dieser die bereits seit
1842 bestehende Streckenplanung fiir die Verbindung
zwischen Haueda und Paderborn tber Driburg und
Altenbeken. Er legte vom Diemel-Viadukt bei Haueda
eine neue Strecke fest, die Gber Warburg und Borling-

hausen zur Karlsschanze bei Willebadessen verlauft, dort

den Egge-Kamm mit einem Tunnel quert und durch die
Taler von Sauerbach, Altenau und Alme nach Paderborn
fuhrt. Der Bau eines Tunnels war notwendig, damit die

Steigung der Strecke den Wert von 1:150 (1 m Steigung
auf 150 m Strecke) nicht Gberschreitet (Wichert 1987b).

Kurz nach Baubeginn im Februar 1846 stellten
sich jedoch schon erste Zahlungsschwierigkeiten ein,
sodass es zeitweise zu einem schleppenden Fortgang
und mehrfachen Unterbrechungen der Arbeiten kam.
Die Anteilszeichner waren wegen der sich im Frihjahr
1848 zuspitzenden politischen Lage mit Unruhen und
Aufstanden in vielen deutschen Staaten nicht mehr
willens, die zugesagten Gelder einzuzahlen, zumal auch
die Aktien an Wert verloren (Hohmann 1987). Da sich
die Lage nicht grundlegend besserte, wurde schlieBlich
am 2. Dezember 1848 in Paderborn die Auflésung der
Gesellschaft beschlossen und am 23. Dezember 1848
das gesamte Bauprojekt der KéIn-Minden-Thiringer
Verbindungs-Eisenbahn per Vertrag dem preuBischen
Staat Ubereignet. Unter der neuen Bezeichnung Westfali-
sche Eisenbahn wurde die zum groBen Teil fertiggestellte
Strecke zwischen Paderborn und Lippstadt unverandert
Ubernommen, wahrend die bisherige Streckenfiihrung
zwischen Paderborn und Warburg mit dem Egge-Tunnel
an der Karlsschanze aufgegeben und fiir dieses Teil-
stlick eine ganzlich neue Trasse Giber Neuenheerse und
Altenbeken geplant wurde (Hohmann 1987).

Bereits im Oktober 1850 konnte die Teilstrecke Pader-
born — Hamm freigegeben werden. Am 21. Juli 1853
wurde die gesamte Strecke mit einer Einweihungsfahrt
von Haueda tber Warburg, Neuenheerse und Paderborn
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bis Soest festlich eroffnet. An dieser Fahrt nahm auch der
preuBische Koénig Friedrich Wilhelm 1V. teil. Ein Halte- und
Besichtigungspunkt war der Pass bei Neuenheerse, der
zu der Zeit hochsten Stelle der PreuBischen Eisenbahnen.
Daran erinnert ein Obelisk, der einige Jahre spéter dort
aufgestellt wurde (Abb. 2). Der so genannte Konigsplatz
wirkt heute allerdings nicht mehr koniglich, sondern
fristet ein bescheidenes und verborgenes Dasein ,am
Rande der Zivilisation”. Zudem ist die Stelle ohne genaue
Ortskenntnis nicht zu finden, da kein Schild auf das in
einem Waldchen gelegene Denkmal hinweist.

Die ehemalige Tunnelbaustelle , Alte Eisenbahn” im
siidlichen Eggegebirge

Im sidlichen Eggegebirge, an der StraBe zwischen den
Orten Kleinenberg und Willebadessen, befindet sich

in der Kammregion des dort bis 366 m aufsteigenden
Hohenzuges ein bemerkenswertes Bodendenkmal, das
auf den frihen Eisenbahnbau zuriickgeht. Es handelt sich
um die im Jahr 1848 verlassene Baustelle des Tunnels

fur die K6In-Minden-Thiringer Verbindungsbahn. Dieser
Bereich tragt heute den Namen ,Alte Eisenbahn"*. Zu
Baubeginn des Tunnels im Jahr 1846 gab es fir diese
Region noch keine detaillierten geologischen Karten.
Erst 1858, zehn Jahre nach Aufgabe der Tunnelbaustelle,
erschien mit der Section 14 Warburg der Geologischen
Karte 1:80 000 von Heinrich von Dechen eine erste noch
sehr einfache Darstellung der verschiedenen Gesteins-
einheiten.

Die geologischen Verhaltnisse und die bodenmecha-
nischen Eigenschaften des Baugrundes mussten deshalb
durch eigene Untersuchungen vor Ort geklart werden.
Leider sind dazu keine entsprechenden Berichte oder
Gutachten Uberliefert, das Archiv der KéIn-Minden-Thii-
ringer Verbindungs-Eisenbahn gilt als verschollen, doch
wird man nicht ,blaudugig” an die Durchtunnelung des
Egge-Kamms gegangen sein, sondern die Stelle genau
gepriift und die geologischen Verhéltnisse sehr griind-
lich erkundet haben. Fir detaillierte Untersuchungen
des Tunnelgeldndes an der Karlsschanze, wie sie spater
fir den von 1861 bis 1864 erbauten Rehbergtunnel
bei Altenbeken in Form von Schichtenbeschreibungen
und einem geologischen Profil dokumentiert wurden
(Simon 1868), gibt es allerdings indirekte Hinweise. So
berichtet der Geologe und Paldontologe Ferdinand
Roemer im Jahr 1852 von Fossilfunden aus dem Bereich
der ehemaligen Tunnelbaustelle und bezieht sich bei
deren Zuordnung zu bestimmten Gesteinseinheiten auf
eine ihm ,mundlich gemachte Mittheilung des Herrn
Glidt, welcher ein geognostisches Profil der an der
Karls-Schanze von der Eisenbahn zu durchschneidenden

* Zur genauen Lage des Bodendenkmals ,Alte Eisenbahn” und einiger
anderer Platze und Bauwerke siehe Anhang.

Schichten aufnahm und spéter auch bei den Arbeiten an
dem Tunnel selbst anwesend war” (Roemer 1852a). Es ist
also ziemlich sicher, dass man Uber die Schichtenfolgen
und die Lagerungsverhdltnisse sehr genaue Kenntnisse
hatte.

Von Marz 1846 bis Juni 1847 wurde sehr intensiv an
dem geplanten etwa 560 m langen Tunnel gearbeitet.
Zunachst legte man mit Hilfe von Felssprengungen die
Voreinschnitte, den 275 m langen Westeinschnitt und
den 175 m langen Osteinschnitt an. Die Einschnitte
erreichten an den geplanten Tunneleingangen eine
Tiefe von etwa 20 m. Von den bergseitigen Enden der
Einschnitte wurden bis zur Einstellung der Arbeiten
insgesamt noch etwa 180 m Richtstollen entlang der
Tunnelachse vorgetrieben. Vor dem Osteinschnitt ist
bereits ein etwa 130 m langes Stiick der anschlieBenden
Dammstrecke aufgeschiittet worden. Dass man insge-
samt sehr Uberlegt und zielgerichtet zu Werke ging,
kann man aus einem Uberlieferten Situationsplan der
Tunnelbaustelle ersehen (Wichert 1987a, Wichert 1998).
Er zeigt drei in gleichem Abstand auf der Tunnelachse
angeordnete Parzellen mit der Bezeichnung Schacht.
Diese Schéachte sollten einerseits zur weiteren Erkundung
der geologischen Verhéltnisse beitragen, in der Haupt-
sache aber zusatzliche Arbeitsbereiche beim Ausbruch
der Tunnelréhre schaffen.

Als Griinde fur die Einstellung des Tunnelbaus werden
oft technische Schwierigkeiten oder Wassereinbriiche
genannt. Diese Darstellungen entbehren aber jeder
Grundlage, da es in dieser Hinsicht keine authenti-
schen Berichte gibt. Auch aus der Situation der ehema-
ligen Tunnelbaustelle sind derartige Annahmen nicht
zu belegen und sehr unwahrscheinlich. Die beiden
Voreinschnitte des Tunnels haben jeweils ein nach
auBen gerichtetes Gefalle und sorgen somit fir eine
gute Entwésserung der relativ kurzen Tunnelstrecke
nach beiden Seiten. Zudem war mit dem eigentli-
chen Ausbruch des Tunnels noch gar nicht begonnen
worden (Wichert 1987b, 1998). Das soll allerdings nicht
bedeuten, dass es bei weiter fortschreitendem Bau und
dem Ausbruch der eigentlichen Tunnelréhre nicht zu
unvorhergesehenen Schwierigkeiten gekommen ware.
Die durch spatere Untersuchungen nachgewiesene
Besonderheit des geologischen Profils der Tunnelstrecke
in Gestalt eines mit Tonmergelsteinen des Cenomaniums
gefillten tektonischen Grabens legt diese Vermutung
sogar nahe.

Die tatsachliche Ursache fiir die Einstellung der
Arbeiten an der Tunnelbaustelle lag in der bereits
erwahnten zeitweiligen und schlieBlich endgiiltigen
Insolvenz der Gesellschaft. Mit dem Ende der Bautatig-
keit am Tunnel wurden die Eingange der Richtstollen an
den vorgesehenen Tunnelportalen gesprengt und die
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Abb. 3: Ein von Siiden aus Richtung Warburg
kommender Zug der Westfalischen Staatseisen-
bahn am Pass von Neuenheerse im Jahr 1855,
gesehen vom Standort der Stele beziehungs-
weise vom Besichtigungspunkt anlasslich der
Einweihungsfahrt im Jahr 1853 (Aus: Illustrierte
Zeitung, 24. Band, Jahrgang 1855, Febr. 17,

Nr. 007; zitiert nach Wichert et al. 1994).

Schéchte wieder verfiillt. Die damals gewonnenen geolo-
gischen Erkenntnisse scheinen sehr schnell in Verges-
senheit geraten oder vielleicht sogar verloren gegangen
zu sein. Es ist jedenfalls auffallend, dass auf dem 1904
erschienenen Blatt Lichtenau der Geologischen Spezial-
karte von PreuBen und benachbarten Bundesstaaten im
MafBstab 1:25 000 zwar die Bezeichnung ,Alte Eisenbahn”
enthalten ist, sich aber in den zugehdrigen Erlduterungen
keine weiteren Angaben zu der geologischen Situation
an der ehemaligen Baustelle finden.

Heute sind neben den tiefen Einschnitten nur noch
einige Halden mit Aushubmaterial und planierte
Flachen als Standorte ehemaliger Gebaude zu erkennen
(Wichert 1998). An einigen Stellen der ehemaligen
Baustelle wurden in den letzten Jahren durch Archéo-
logen der Universitét in Kiel und des Landschaftsver-
bandes Westfalen-Lippe in Miinster Untersuchungen
und Grabungen durchgefiihrt, die Steinfundamente
von Gebauden und auch Gebrauchsgegenstéande der
ehemaligen Belegschaft nachgewiesen haben (Jirgens
& Wolpert 2017).

Neuplanungen der Strecke zwischen Warburg

und Paderborn

Nach der Ubernahme des Bauprojekts der K3In-Min-
den-Thuringischen Eisenbahn durch den Staat PreuBen
und die Umbenennung in Westfélische Eisenbahn wurde
zunachst der Streckenabschnitt zwischen Warburg und
Paderborn neu geplant. Die neue Strecke sollte das
Eggegebirge bei Neuenheerse in einem offenen Ein-
schnitt ohne Tunnel queren. Die Griinde fir die Verle-
gung lagen unter anderem in der Vermeidung enger
Kurven, wie sie sich in den Talern von Sauerbach und
Altenau ergeben hétten, und in der Moglichkeit fiir einen
spateren zweigleisigen Ausbau der Strecke (Wichert
1987b).

Die neue Bahnlinie wurde deshalb parallel zum Egge-

gebirge weiter nach Norden bis Neuenheerse gefiihrt.
Dort schneidet die Strecke den Egge-Kamm in einem
leichten Bogen nach Nordwesten und setzt sich anschlie-
Bend wieder in nordlicher Richtung fort. Bei Altenbeken
biegt sie nach Stidwesten in das Tal der Beke ein, tber-
quert den Talgrund mit einem beeindruckenden Viadukt
und erreicht schlieBlich Paderborn. Die als Einschnitt
ausgebildete neue Querung des Eggegebirges am Pass
von Neuenheerse befindet sich etwa 7,5 km nérdlich der
aufgegebenen Tunnelbaustelle an der Karlsschanze. Die
Hohe dieses Ubergangs liegt dhnlich wie am zunéchst
vorgesehen Tunnel bei 340 m NHN, allerdings ergeben
sich auf den Zufahrten zum Pass mit 1:60 und 1:90 deut-
lich groBere Steigungen (Simon 1868).

Zur Zeit der Planung der ersten Eisenbahnlinie waren
bei Steigungen von mehr als 1:100 flr schwere Ziige zwei
Lokomotiven beziehungsweise eine weitere Vorspannlok
oder eine zusatzliche Schiebelok an Ende des Zuges
notwendig. Infolge der rasanten Entwicklung im Lokomo-
tivbau standen wenige Jahre spater bei der Eroffnung der
neuen Linie im Jahr 1853 bereits stérkere Lokomotiven
zur Verfliigung, die die etwas groBeren Steigungen am
Pass von Neuenheerse (Abb. 3) gut bewaltigen konnten
(Wichert 1987b).

Geologisch gesehen wird das Eggegebirge von Schich-
tenfolgen der Kreide, des Juras und der Trias aufgebaut.
Als Gesteinsarten treten Kalksteine, Mergelsteine, Ton-
steine und Sandsteine auf. Der zur Querung der Egge bei
Neuenheerse angelegte Einschnitt bot eine ausgezeich-
nete Mdglichkeit flr detaillierte geologische Unter-
suchungen der angetroffenen Schichtenfolgen. Im Zusam-
menhang mit Fossilfunden, nach denen Ferdinand Roemer
im Jahr 1852 (Roemer 1852a) erstmalig den Sandstein
,im stdlichen Abschnitt des Teutoburger Waldes” [d. h.
des Eggegebirges] in die Unterkreide einstufen konnte,



42

Geol. Paldont. Westf. 91: 37-57
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Abb. 4: Geologisches Profil durch den Egge-Kamm
NW' bei Neuenheerse (stark Uberhoht) mit der Lage des
Eisenbahneinschnitts (aus Roemer 1852b, leicht

\‘ verandert, Bezeichnungen a — f siehe Text).

beschreibt er diesen Aufschluss, der ,durch die Arbeiten
der von Paderborn nach Warburg fiihrenden Westpha-
lischen Staats-Eisenbahn neuerlichst” entstanden ist:
+An dem Punkte, an welchem die genannte Bahn den
hier breiten und sanft gegen Westen abfallenden Sand-
stein-Ricken des Gebirges Uberschreitet [...], hat man in
den letzten Wochen den bedeutenden Einschnitt ange-
fangen, durch welchen der héchste Kamm des Sand-
stein-Riickens fir die Durchfiihrung der Bahn ansehnlich
erniedrigt werden wird".

Roemer zeichnete auch ein geologisches Profil und
versah es mit einer Schichtenbeschreibung (Roemer
1852b). Uber roten und grauen Mergeln mit Sandstein-
einlagerungen der Trias beziehungsweise des Keupers (a)
und schwarzen Tonen und Mergeln mit Kalksteinbanken
des Juras (b + c) folgt ein weiBer, stark zerklifteter Sand-
stein des Neocoms beziehungsweise der unteren Unter-
kreide (d), der heute als Osning-Sandstein beziehungs-
weise als Osning-Formation bezeichnet wird. Dartber liegt
ein braunroter Sandstein mit Hornsteinknollen des Gaults
beziehungsweise des Albiums und damit der hchsten
Stufe der Unterkreide (e), der den Namen Gault-Sandstein
trdgt und heute als Kleinenberg-Formation benannt wird.
In diesen Sandstein-Schichten wurde ein Exemplar des
Ammonites auritus gefunden, der fir den Zeitabschnitt
des Albiums bestimmend ist. Die oberste Einheit besteht
aus grauen Mergeln und gebankten Kalksteinen des
Cenomaniums (f), der untersten Stufe der Oberkreide
(Abb. 4). Eine dhnliche Abfolge von Gesteinen des Keupers
bis in die Mergel des Cenomaniums liegt auch im Bereich
der ,Alten Eisenbahn” vor.

Eine Verbindung zu der ehemaligen Tunnelbaustelle an
der Karlsschanze ergibt sich durch eine weitere Bemer-
kung von Ferdinand Roemer zu den Fossilfunden bei
Neuenheerse: ,Schliesslich ist es mir eine angenehmen
Pflicht ausdriicklich hervorzuheben, dass ich das Exemplar
des Ammonites auritus [....] der Gite des Herrn Glidt in
Warburg verdanke, welchen ich nach meiner Anwesenheit
bei Neuenheerse im vorigen Herbste ersucht hatte den
bei dem Fortschreiten des Einschnittes etwa vorkom-
menden Fossilien seine besondere Aufmerksamkeit zu
schenken” (Roemer 1852b). Dieser Herr Glidt war bereits
Jahre zuvor als Geologe auf der Baustelle an der Karls-
schanze tatig gewesen und scheint dem Bahnbau in der

Region auch nach dem Ubergang von der Gesellschaft
der K&In-Minden-Thiringer Verbindungs-Eisenbahn

zur Westfélischen Eisenbahn-Gesellschaft weiterhin als
Sachverstandiger und Gutachter zur Verfiigung gestanden
zu haben. Etliche Jahre spéter beteiligte er sich bei den
geologischen Vorarbeiten fir den Rehbergtunnel der
Altenbeken-Holzmindener Eisenbahn. Auch beim Bau des
1632 m langen Tunnels in der Zeit vom Herbst 1861 bis
zum Sommer 1864 wurden seine Kenntnisse ,oftmals zu
Rathe gezogen” (Simon 1868).

Die Eisenbahnstrecke iber den Pass von Neuen-
heerse bis nach Willebadessen ist heute schon wieder
Geschichte. Der Pass und die Strecke sind verlassen und
die Schienen entfernt. Die heutige Strecke verlduft von
Norden kommend noch drei Kilometer weiter auf der
Westseite des Eggegebirges nach Siden und unterfahrt
dann den flachen Hohenzug in stidéstlicher Richtung in
einem 2880 m langen Tunnel. Etwa 1600 m nérdlich des
Bahnhofs Willebadessen kommt die neue Bahnlinie am
Osthang des Eggegebirges wieder zutage und geht in
die alte Strecke Uber.

Die Griinde fir den Neubau eines Tunnels durch
das Eggegebirge liegen in dem Teilstlick der alten
Strecke vom Pass bei Neuenheerse bis zum Bahnhof
Willebadessen. Dieser Streckenabschnitt verlief auf
Uberwiegend hohen Dammen und in Einschnitten. Das
Material der in den Jahren um 1850 aufgeschitteten
Damme wurde den Einschnitten in den Keuper- und
Jura-Schichtern entnommen und besteht iberwiegend
aus Ton- und Tonmergelsteinen. Mit den damaligen
technischen Mittel war dieses Gesteinsmaterial nur
unzureichend zu verdichten. Zudem weist es besonders
bei Wasserzutritt ausgesprochen schlechte boden-
mechanische Eigenschaften wie zum Beispiel eine
geringe Festigkeit und ein ausgepragtes FlieBverhalten
auf. Gelegentlich traten in den Dammbereichen auch
Schwelbrande auf, die durch Selbstentziindungen des
stellenweise hohen Anteils von organischem Kohlen-
stoff in den Tonsteinen entstanden.

Die Dammstrecken waren deshalb von andauernden
Senkungen und Rutschungen betroffen. Auch die
Einschnitte waren nicht standfest. Besonders am Pader-
borner Berg, auf halber Strecke zwischen Neuenheerse
und Willebadessen, traten haufiger Hangrutschungen
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Abb. 5: Verschobene und verbogene Gleise nach
Hangrutschungen am Paderborner Berg zwischen
Neuenheerse und Willebadessen (Foto: Heinrich
Glitz, 1988).

auf, die ein erhebliches Risiko fur die Sicherheit des
Bahnverkehrs darstellten (Abb. 5).

Die durch die ungtinstigen Eigenschaften des Bauma-
terials und des Untergrundes hervorgerufenen Beein-
trachtigungen lieBen diesen Streckenabschnitt zu einem
Risikobereich und zu einer ewigen Baustelle werden.
Aus diesen Griinden hat man sich bei der Deutschen
Bahn gegen Ende des 20. Jahrhunderts entschieden,
den andauernden Reparatur- und SanierungsmaB-
nahmen sowie der Einrichtung von Langsamfahr-
strecken ein Ende zu setzen und den Streckenabschnitt
aufzugeben.

Der Bau des Egge-Tunnels als Teil der neuen Strecke
wurde im Februar 1998 begonnen. Im Frihjahr des
Jahres 2000 trafen die von Nordwesten und Stdosten
vorgetriebenen Réhren aufeinander. Zwei Jahre spater
war die Ausbetonierung der Tunnelrohre fertiggestellt.
Am 12. Dezember 2003 — 150 Jahre nach Eroffnung
der ersten Strecke - fand die offizielle Freigabe des
Tunnels und der Neubaustrecke statt.

Der Tunnel durchértert im nordlichen Teil die
Schichten des Gault-Sandsteins und des Osning-Sand-
steins, die dort auf dinnschichtigen Kalksteinen des
Unteren Muschelkalks (,Wellenkalk”) liegen. Auf diesen
Kalksteinen ist ein deutlicher Bodenhorizont bezie-
hungsweise ein toniger Paldoboden entwickelt, der
auch im weiteren Umfeld durch Bohrungen nachge-
wiesen wurde und eine ehemalige Landoberflache
anzeigt (Skupin & Straul3 2004). Im sudlichen Teil steht
der Tunnel Uberwiegend in relativ weichen Ton-
steinen des Lias und des Keupers. Je nach Gesteinsart
wurde der Ausbruch im Spreng- oder Baggerbetrieb
bewerkstelligt. Strecken mit einem haufigen Wechsel
von lockerem Bodenmaterial und festen Felspartien
wirkten sich erschwerend auf den Vortrieb aus. In
tektonisch zerklifteten Bereichen kam es durch das
Eindringen von wassergesattigten breiigen Schutt-
massen und durch starke Wassereinbriiche vor Ort zu
erheblichen Schwierigkeiten, die letztlich die Fertig-

stellung des Tunnels um ein halbes Jahr verzégerten
(Schenk & Liening 2000).

Friihe Eisenbahnbauwerke entlang der Bahnstrecke
Haueda - Paderborn und ihr Baumaterial

Schon beim Bau der ersten Eisenbahnlinie im stdlichen
Eggegebirge dirften bereits vorhandene geologische
Erkenntnisse genutzt worden sein, so zum Beispiel bei
der Begutachtung des Trassenuntergrundes oder bei

der Suche nach geeigneten Naturbausteinen fir die

zu errichtenden Briicken, Bahnhofe, Stiitzmauern und
sonstige Bauwerke. Das Baumaterial wird man aus
Kostengriinden beziehungsweise wegen der Mitte des
19. Jahrhunderts noch sehr schwierigen Transportbe-
dingungen nach Méglichkeit aus einem der Baustelle
nahe gelegenen Vorkommen bezogen haben. Erst bei
groBerem Bedarf wurde auch auf andere weiter entfernte
Steinbriiche zurlickgegriffen.

Steinbriiche hat es im Eggegebirge schon lange vor
dem Beginn des Eisenbahnbaus gegeben (Speetzen
2010). So konnte man sich bei der Beschaffung von
Baumaterial auf bereits etablierte Betriebe und Stein-
metzhltten stiitzen. Stellenweise wurden aber auch
entlang der Strecke geeignete Naturbausteine gewonnen
und in eigenen Bauhlitten fur den jeweiligen Bedarf
hergerichtet. In diesem Zusammenhang werden einige
der groBen Bauwerke der Eisenbahnlinie, die Viadukte,
vorgestellt. Sie galten in der Mitte des 19. Jahrhunderts
als Wunderwerke der Technik, geben aber auch heute
noch Anlass zur Bewunderung.

Sudostlich des Eggegebirges in der Nahe des
hessischen Ortes Haueda quert die Eisenbahnlinie die
Diemel an einer Engstelle des Tals. Der Fluss bildete
zur Erbauungszeit der Bahn in dem Bereich die Grenze
zwischen dem Kurfiirstentum Hessen und dem Kénig-
reich PreuBen (heute Grenze zwischen den Bundeslan-
dern Hessen und Nordrhein-Westfalen). Der Bau der
Uberfiihrung beziehungsweise des etwa 150 m langen
Viadukts wurde im Jahr 1848 von der Gesellschaft
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der KéIn-Minden-Thiringer Verbindungs-Eisenbahn
begonnen. Nach der Insolvenz dieser Gesellschaft und
der Ubernahme durch den preuBischen Staat wurden
die Arbeiten im Rahmen der Westfélischen Eisen-

bahn im Jahr 1850 abgeschlossen. Fir die Kosten des
Bauwerks kamen die beiden angrenzenden Staaten auf,
das heifit das Kurflirstentum Hessen und das Kénigreich
PreuBen.

Der Viadukt besteht aus hellen, braunlichen und
schwach rétlichen Sandsteinen, die vermutlich alle aus
den Schichten des Mittleren Buntsandsteins stammen
(Abb. 6). Das nédchste Vorkommen dieser Gesteine
beziehungsweise entsprechende Steinbriiche liegen am
Stdende des Eggegebirges bei Wrexen ndrdlich und
stdlich des Diemeltals. Sehr wahrscheinlich stammt das
Baumaterial von dort und ist iber eine Entfernung von
etwa 25 km mit Pferdefuhrwerken angeliefert worden.
Zumindest ein Teil des Materials kdnnte aber auch aus
dem Reinhardswald beziehungsweise aus dem dhnlich
weit entfernten unteren Diemeltal bezogen worden sein.
Im Jahr 1848 sind namlich die hessische Friedrich-Wil-
helms-Nordbahn, benannt nach Landgraf und Kurfirst
Friedrich-Wilhelm L. von Hessen-Kassel, von der Haupt-
stadt Kassel Gber Hofgeismar bis Himme und auch
die Stichbahn von Himme nach Karlshafen (Carlsbahn)
er6ffnet worden (Abb. 1). Beim Bau der im Jahr 1966
stillgelegten Carlsbahn, die am Westrand des Rein-
hardswaldes verlief, wurden einige Einschnitte und auch
Steinbriiche in den Schichten des Mittleren Buntsand-
steins angelegt. Als im Jahr 1849 die Weiterfiihrung der
hessischen Nordbahn von Himme nach Haueda dem
Verkehr Gbergeben wurde, bestand eine direkte Eisen-
bahnverbindung zwischen den Steinbriichen im unteren
Diemeltal und dem noch im Bau befindlichen Diemel-
Viadukt bei Haueda.

Ein relativ kleiner, nur etwa 120 m langer Viadukt
befindet sich einen Kilometer stidwestlich von Willeba-
dessen. Er Gberquert das Tal des Hellebachs (Abb. 7). Die
Besonderheit dieser Uberfiihrung ist ihr Verlauf, der eine
sehr schwache s-formige Krimmung aufweist. Beim Bau
des Viadukts wurden sowohl Sandsteine aus dem Mitt-
leren Buntsandstein als auch Osning-Sandstein aus der
Unterkreide verwendet. Die hellen, fein geschichteten
Sandsteine, aber auch die leicht rotlichen Sandsteine und
die bei einem Wechsel von hellen und rétlichen Lagen
streifig wirkenden Varietaten sind dem Mittleren Bunt-
sandstein zuzuordnen. Der Osning-Sandstein ist meis-
tens deutlich gréber und oft auch I6cherig ausgebildet.
Er zeigt ein auffélliges Farbspektrum von hellgrauen,
braunen, ockerfarbenen und roten Ténen (Abb. 8). Ein
dhnliches Farbenspiel ist auch am nérdlichen Teil des
Querhauses der mit Osning-Sandstein errichteten Stifts-
kirche St. Vitus in Willebadessen zu beobachten.

Die nachste Abbaustelle von Osning-Sandstein
befindet sich etwa einen Kilometer stidwestlich des
Ortsrandes von Willebadessen in einem ehemaligen
groBen Steinbruch am Steilhang des Eggegebirges
direkt unterhalb des Hirschsteins, der die Kammre-
gion des Eggegebirges bildet. Der Steinbruch ist in der
Luftlinie nur einen Kilometer vom Viadukt entfernt, aber
auch die Wegeverbindung zwischen Steinbruch und
Bauwerk ist mit etwa 2,5 km relativ kurz. Es ist deshalb
sehr wahrscheinlich, dass ein Teil des Baumaterials fur
den Viadukt vom Hirschstein stammt, zumal dort auch
braune, ockerfarbene und rote Sandsteine vorkommen.
Das Buntsandstein-Material dirfte aus dem Raum
Wrexen stammen. Es kénnte aber auch vom Rein-
hardswald angeliefert worden sein, da ab 1850 — nach
Fertigstellung des Diemel-Viadukts bei Haueda — auch
Warburg mit der hessischen Nordbahn verbunden war.

Als ein Technik-Denkmal ersten Ranges gilt der von
1851 bis 1853 erbaute, 480 m lange und 35 m hohe
Eisenbahnviadukt von Altenbeken (Abb. 9). Die aus
24 Gewolbebdgen bestehende Briicke wird auch als
GroBer Viadukt bezeichnet, im Gegensatz zu dem weiter
stdwestlich in Richtung Paderborn gelegenen Kleinen
Viadukt. Die Briicke fiihrt die Bahnlinie in einer leichten
Kurve Uber das Beketal. Bei der Errichtung des Alten-
bekener Viadukts wurden verschiedene Naturbausteine
verwendet (Abb. 10). Die Pfeiler bestehen Gberwiegend
aus einem harten graublauen Kalkstein (,Planerkalk-
stein” bzw. Baddeckenstedt-Formation) des Cenoma-
niums (Kaplan 2009). Dieses Gestein stammt aus der
unmittelbaren Umgebung des Viadukts (Schliter 1866)
und wurde an den Stellen gewonnen, an denen das
Bauwerk in die Hange des Beketals tibergeht.

Aus statischen Griinden und zur optischen Gliederung
der Pfeiler wurden in den unteren Abschnitten einzelne
Lagen mit Sandsteinen aus Wrexen (Mittlerer Buntsand-
stein) ausgeflihrt. Den Transport der Sandsteinblocke
von Wrexen zur Baustelle des Viadukts Gibernahmen die
Bauern aus der Umgebung. Mit ihren Fuhrwerken und
einer um 1500 Kilogramm schweren Steinfracht ben-
tigten sie fir die etwa 40 km drei Tage, wobei die Wagen
wegen der schlechten Wege mit vier Pferden bespannt
sein mussten. Der obere Teil des Viadukts mit den
Gewodlbebdgen besteht aus Osning-Sandstein, der zum
Teil aus den Steinbriichen an der Velmerstot im ndrd-
lichen Eggegebirge und aus dem Raum Neuenheerse
herangefahren wurde (Neuheuser 1960).

Der 3,5 km stidwestlich gelegene Kleine Viadukt oder
auch Dune-Viadukt Gberquert das Dunetal, ein stidliches
Seitental der Beke. Die etwa 230 m lange und 33 m hohe
Uberfiihrung wurde ebenfalls — wie der GroBe Viadukt —
aus ,Planerkalksteinen” des Cenomaniums (Baddecken-
stedt-Formation) erbaut, obwohl der Viadukt selbst in
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Abb. 6: Der Diemel-Viadukt bei Haueda —
errichtet aus Sandsteinen des Mittleren Buntsand- ]
steins (Foto: April 2018).

Abb. 7: Der Viadukt im Hellebachtal stidwestlich
von Willebadessen (Foto: Februar 2019).

Abb. 8: Viadukt im Hellebachtal — Nordseite
des nordlichen Gewdlbebogens mit Beispielen
fur Gesteinstypen aus dem Mittleren Buntsand-
stein (s) und dem Osning-Sandstein (o)

(Foto: Februar 2019).
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.Planerkalksteinen” des Turoniums (Oerlinghausen-
Formation) steht (Kaplan 2009). Man hat das etwas
festere Gestein der Baddeckenstedt-Formation vorge-
zogen und auch das Baumaterial fir den Kleinen Viadukt
im Bereich des GroBen Viadukts gewonnen.

Als Beispiel fuir die damaligen Bahnhofe wird der mit
Osning-Sandstein errichtete Bahnhof in Buke vorgestellt
(Abb. 11). Er ist noch weitgehend in seinem urspriingli-
chen Aussehen erhalten. Das Baumaterial stammt sehr
wahrscheinlich aus der nur 2,5 km 6stlich gelegenen
Kammregion des Eggegebirges, in der es am Stellberg
und auf Hausheide gut erreichbare Steinbriiche im
Osning-Sandstein gibt.

Bei dem fir die Viadukte von Altenbeken und Wille-
badessen sowie fir den Bahnhof in Buke verwendeten
Osning-Sandstein kénnte es sich zumindest teilweise
auch um Gesteinsmaterial handeln, das beim Stre-
ckenbau gewonnen wurde. Bei der Anlage des tiefen
Einschnitts am Pass bei Neuenheerse sind jeden-
falls groBe Mengen an Osning-Sandstein angefallen.
Dabei hat man die mirberen Partien sicherlich zur
Aufschiuttung der stidlich anschlieBenden Dammstrecke
verwendet, wahrend die festeren Bereiche sehr wahr-
scheinlich als Bausandstein Verwendung fanden. Es
kdnnte sogar sein, dass ein Teil dieses Materials nach
Fertigstellung der normalen Strecke mittels kleiner von
Pferden gezogener Loren Uber die Schienen an die
entsprechenden Baustellen transportiert wurde. Darauf
deutet auch die Tatsache hin, dass sich direkt am nord-
lichen Beginn des Einschnitts beziehungsweise stdlich
des ehemaligen Bahnhofs Neuenheerse ein stillgelegter
groBerer Steinbruch im Osning-Sandstein befindet, von
dem aus das abgebaute Material direkt auf Waggons
verladen werden konnte. Dieser Bruch wurde seit etwa
1860 von der ehemaligen Firma Theodor Schmitz
betrieben (Mitteilung von U. Kaplan).

Die geologischen Verhiltnisse im siidlichen Eggegebirge
Der mehr oder weniger in Nord-Siid-Richtung verlau-
fende Kamm des Eggegebirges wird von Sandsteinen
der Unterkreide gebildet, zuunterst der so genannte
Osning-Sandstein und direkt auflagernd der Gault-Sand-
stein*. Sie fallen schwach nach Westen ein und bilden
den flachen und breiten Westhang des Hohenzuges.
Weiter im Westen folgen mit einer deutlichen Schicht-
stufe Mergel- und Kalksteine der Oberkreide. Der
Osthang des Eggegebirges ist meistens steil und kurz
ausgebildet und stellt eine markante Schichtstufe dar.

* Diese Schichtenfolgen werden heute als Osning-Formation und
Kleinenberg-Formation bezeichnet. Wegen der Vergleichbarkeit mit der
zitierten geologischen Literatur und den geologischen Karten der be-
trachteten Region werden weiterhin die alten Bezeichnungen verwendet
und zusatzlich die neuen Formationsnamen angegeben.

Unterhalb der festeren Sandsteinen der Unterkreide
stehen verbreitet Ton- und Tonmergelsteine des Keupers
(Obere Trias) und des Lias (Unterer Jura) an, die ver-
witterungsanfallig sind und hdufig zu deutlichen Steil-
kanten in dem Uberlagernden Osning-Sandstein fiihren,
wie zum Beispiel an den zwei Kilometer stiddstlich der
+Alten Eisenbahn” gelegenen Teutoniaklippen.

Weiter im Siiden liegen die Sandsteine der Unterkreide
auf Ablagerungen der mittleren und unteren Trias mit
Kalksteinen des Muschelkalks sowie Sandsteinen und
Tonsteinen des Buntsandsteins. Sie werden von drei
bedeutenden Verwerfungen durchzogen, die stellen-
weise vertikale Versatzbetrage von einigen hundert
Metern aufweisen. Diese lang durchhaltenden Bruch-
strukturen verlaufen mehr oder weniger parallel zum
Egge-Kamm und wechseln zwischen der Nord-Sid- und
der Nordnordwest-Suidsiidost-Richtung. Sie machen sich
auch noch in den auflagernden Schichten der Kreide
bemerkbar, allerdings mit deutlich geringeren Versatz-
betragen. Diese Bruchstrukturen bilden den Ausgleich
zwischen einem Hochgebiet im Westen und einem
Senkungsbereich im Osten (Abb. 12 u. 13).

Unter dem Stockwerk mit Trias- und Jura-Ablagerungen
(mittleres und alteres Mesozoikum) und dem Zechstein
(jingstes Paldozoikum) stehen die gefalteten Schichten
des Karbons und Devons (mittleres Palaozoikum) an.

Sie stellen den Rumpf des im Oberkarbon entstandenen
und bereits kurz nach seiner Bildung stark abgetra-
genen Variszischen Gebirges dar. Die paldozoischen
Schichten steigen in westlicher Richtung allmahlich an
und erreichen stidwestlich des Eggegebirges im Diemeltal
zwischen Westheim und Marsberg die Geldndeober-
flache. In geographischer Sicht bildet die herausgeho-
bene GroBscholle das Sauerland beziehungsweise das
Rheinische Schiefergebirge. Geologisch stellt der Komplex
einen erdgeschichtlich langlebigen, auch als Rheinische
Masse bezeichneten Festlandsblock dar, der nur an den
Randern von jingeren Ablagerungen tberdeckt wird. In
der Ostlich angrenzenden Hessischen Senke ist das gefal-
tete Paldozoikum erst in einer Tiefe von mehr als tausend
Metern anzutreffen.

Zur Geschichte der geologischen Landesaufnahme im
Eggegebirge

Das erste flachendeckende geologische Kartenwerk, das
die preuBischen Westprovinzen schon relativ detailliert
darstellt, ist die von Heinrich von Dechen bearbeitete
Geologische Karte der Rheinprovinz und der Provinz
Westfalen im MaBstab 1:80 000. Das 1858, also funf Jahre
nach der Einweihung und Inbetriebnahme der Westfali-
schen Eisenbahn erschienene Blatt Section 14 Warburg
umfasst auch den Bereich des sudlichen Eggegebir-

ges. In einer noch wenig differenzierten Unterteilung
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Abb. 9: Der GroBe Viadukt bei Altenbeken
— Ansicht von Sliden (Foto: Oktober 2018).

Abb. 10: Der GroBe Viadukt bei Altenbeken

- Pfeiler mit unterschiedlichem Baumaterial:

a Osning-Sandstein, b Planerkalkstein bzw.
Baddeckenstedt-Formation des Cenomaniums,

¢ Sandstein aus dem Mittleren Buntsandstein bei
Wrexen (Foto: Mai 2018).

Abb. 11: Der im Jahr 1853 mit Osning-Sand-
stein errichtete Bahnhof in Buke stidlich von
Altenbeken (Foto: August 2008).
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Abb. 12: Geologische Ubersichtskarte mit den groBen Verwerfungen

im Bereich des Eggegebirges (BA Billinghausener Abbruch, 3 Loss, 4 u. 5
Terrassenablagerungen, 12 héhere Oberkreide, 14 Cenoman, 16 Unter-
kreide, 19 Unterer Jura, 21 Keuper, 22 Muschelkalk, 23 Buntsandstein, 25
Zechstein, 27 Oberkarbon, violette Linie = Grenze zwischen NRW und
Hessen, W|--|O Schnittlinie des Profils in Abb. 13; Ausschnitt aus der Geo-
logischen Karte von Nordrhein-Westfalen 1:500 000, Krefeld 2004).

werden in dem Bereich von Willebadessen im Osten

und Lichtenau im Westen die Einheiten Muschelkalk,
Keuper, Lias, Neocom, Gault und Planer ausgeschieden.
Die Verbreitung der Gesteinseinheiten wird mit einfa-
chen Begrenzungslinien dargestellt, tektonische Grenzen
beziehungsweise Verwerfungen sind in der Karte noch
nicht enthalten.

Gut 40 Jahre spater fihrte Stille als Mitarbeiter der
Koniglich PreuBischen Geologischen Landesanstalt in
Berlin im Eggegebirge eine erste geologische ,Spezial-
kartierung” im Mafstab 1:25 000 durch. Mit einer
bemerkenswerten Arbeitsleistung stellte er im Zeitraum
von 1901 bis 1903 die Blatter 4219 Altenbeken, 4319
Lichtenau, 4419 Kleinenberg und 4318 Etteln (Borchen)

Abb. 13: Schematisches geologisches Profil durch W
das Eggegebirge und das 6stliche Vorland. m NN Oberkreide
(BA = Billinghausener Abbruch, HA = Hardehau-
sener Abbruch, Lage der W-O-Schnittlinie siehe
Abb. 12; nach Geologischer Karte von Nord- 0 BA!
rhein-Westfalen 1:500 000, Krefeld 2004). i
500 7
-1000 4-"" "7

Zechstein

fertig, die im Jahr 1904 als Lieferung 70 der Geolo-
gischen Spezialkarte von PreuBen und benachbarten
Bundesstaaten herausgegeben wurden. 1908 folgten als
Lieferung 147 die Ostlich anschlieBenden Blatter 4220
Driburg, 4320 Willebadessen und 4420 Peckelsheim,
wiederum von Stille in den Jahren 1903 bis 1905 kartiert,
das letzte unter Mitarbeit von Mestwerdt.

Schon zu diesem Zeitpunkt scheinen die etwa
50 Jahre frither beim Bau des Tunnels im Bereich der
"Alten Eisenbahn" zwischen Lichtenau und Willebadessen
gewonnenen geologischen Erkenntnisse in Vergessen-
heit geraten oder vielleicht sogar verloren gegangen
zu sein. Dadurch lieBe sich erkldren, dass Stille in den
Erlauterungen seiner kurz nach der Jahrhundertwende
durchgefiihrten geologischen Kartierungen die Tunnel-
baustelle ,Alte Eisenbahn” mit keinem Wort erwahnt
und auch auf Blatt Lichtenau an der entsprechenden
Stelle den durch den westlichen Schacht der Baustelle
nachgewiesenen Mergel des Cenomaniums nicht
verzeichnet hat. Das Archiv beziehungsweise die Unter-
lagen und Bauakten der KéIn-Minden-Thiringer Verbin-
dungs-Eisenbahn gelten heute jedenfalls als verschollen
und sind vermutlich dem Zweiten Weltkrieg ,zum Opfer
gefallen” (Wichert et al. 1994).

Stille gewann bei seinen Untersuchungen wichtige
Erkenntnisse zum besonderen tektonischen Bau dieses
Raumes in seiner Position zwischen der Rheinischen
Masse im Westen und dem Nordteil der Hessischen
Senke im Osten. Er erkannte in den Schichtenfolgen
im sldlichen Eggegebirge, insbesondere im Bereich
von Blatt Kleinenberg, die groBen in Nord-Std-Rich-
tung verlaufenden Verwerfungen, an denen jeweils die
ostliche Scholle gegeniber der westlichen abgesunken
ist. Die Hauptverwerfungen bezeichnete er nach Orten
in ihrer Nahe als Hardehausener Abbruch und als
Westheimer Abbruch (Stille 1935). Auf dem ndérdlichen
Teil des Blattes Kleinenberg werden diese Verwerfungen
von den Kreide-Schichten Uiberdeckt, machen sich aber
auch in diesen Ablagerungen stellenweise noch mit
geringeren Versatzen bemerkbar. Daraus leitete Stille ab,
dass im Eggegebirge sowohl vorkreidezeitliche als auch
spat- bis nachkreidezeitliche tektonische Bewegungen
stattgefunden haben mussen.

Eggegebirge o

Unterkreide Steinberg

Eisenbahn

Kahlsener
Kreidegraben

Muschelkalk
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Abb. 14: Ausschnitt aus der Geologischen
Spezialkarte 1:25 000 von PreuBen und
benachbarten Bundesstaaten, Blatt Lichtenau
(1904) mit der "Alten Eisenbahn” (a Ebener
Talboden der Gewasser, col B Cenoman-
planer (Baddeckenstedt-Formation), col a
Cenomanmergel (Herbram-Formation), cu2
Gaultsandstein (Kleinenberg-Formation), cul
Neocomsandstein (Osning-Formation), km
Mittlerer Keuper).

Mit einer weiteren wichtigen Erkenntnis deutete Stille
die Schichtliicke zwischen der aus Gesteinen des alteren
Mesozoikums aufgebauten unteren Struktureinheit und
den auflagernden Schichten der Kreide als Ergebnis einer
festlandischen Phase, die eine Unterbrechung der Sedi-
mentation sowie Verwitterung und Abtragung zur Folge
hatte. Er stand damit im Gegensatz zu Adolf von Koenen,
Professor an der Universitat Gottingen und Doktorvater
von Stille, der die lickenhafte Abfolge auf eine tektoni-
sche Ursache beziehungsweise auf eine Uberschiebung
zurlickfuhrte. Die Auffassung von Stille fand hundert
Jahre spéter noch eine schéne Bestatigung durch den
Nachweis einer spatjurassischen bis frihkreidezeitlichen
Bodenbildung (Skupin & StrauB 2004).

Die Geologische Karte Blatt Lichtenau umfasst auch
den Bereich der ,Alten Eisenbahn” (Abb. 14). Nach
dem im Jahr 1904 herausgegebenen Blatt besteht das
Unterlager der Kreide dort aus Schichten des Mitt-
leren Keupers, die sowohl 8stlich als auch westlich der
ehemaligen Tunnelbaustelle verzeichnet sind. Im Bereich
des Tunnels ist — wie bereits erwdhnt — nur Gault-Sand-
stein dargestellt, der auch sonst im stdlichen Egge-
gebirge nach der Kartierung von Stille weitgehend den
zwei bis drei Kilometer breiten Westhang des Hohe-
zuges bedecken soll. Bei der Revision des Blattes fiir die
2. Auflage aus dem Jahr 1935 wurde in dem genannten
Bereich nichts geandert.

Zwanzig Jahre spéater, im Jahr 1955, fihrte Dahm,
Mitarbeiter des Geologischen Landesamts Nord-
rhein-Westfalen in Krefeld, bodenkundliche Kartierungen
im stdlichen Eggegebirge durch. Er fand dabei im
Verbreitungsgebiet der Unterkreide-Sandsteine Reste
einer fossilen weiBlehmartigen tonreichen Verwitterungs-
decke (Dahm 1958), deren Ursprung zunachst unbekannt
blieb, die aber vermutlich von tektonisch eingesenkten

Mergelsteinen des Untercenomaniums stammen. Durch
ein von Dahm in den 1970er Jahren vorwiegend im
Bereich der Kartenblatter Kleinenberg und Lichtenau
durchgefiihrtes umfangreiches Bohrprogramm wurden

dann tatsachlich an verschiedenen Stellen schmale
tektonische Graben und Halbgraben mit entsprechenden
Gesteinen nachgewiesen. Zudem fithrte Dahm im Bereich
von Blatt Kleinenberg eine moderne Buntsandstein-
Gliederung ein, die ein genaueres Bild der tektonischen
Strukturen ergab und eine exaktere Ermittlung der
vertikalen Verschiebungsbetrége erlaubte (Farrenschon
1990). AuBerdem stufte er das Vorkommen von rétlich-
braunen Tonsteinen westlich der ,Alten Eisenbahn”, das
von Stille als Mittlerer Keuper angesehen wurde, in die
ahnlich ausgebildete Abfolge des Oberen Buntsandsteins
(R6t-Formation) beziehungsweise in das Rot 3 ein. Es
handelt sich um eine Schichteinheit, die bei normaler
Lagerung der Schichtenfolgen 350 bis 400 m unterhalb
der Schichten des Mittleren Keupers einzuordnen ist.
Durch die Neueinstufung ergeben sich in diesem Bereich
wesentliche Konsequenzen fir die Darstellung des
tektonischen Baus. Die neuen Erkenntnisse wurden in die
1979 beziehungsweise 1988 erschienenen Blatter C 4318
Paderborn und C 4718 Korbach der Geologischen Karte
von Nordrhein-Westfalen 1:100 000 Gbernommen.

An dieser Stelle mdchte der Autor eine besondere
Begegnung und Erfahrung mit H.-D. Dahm schildern.
Nach mehreren Treffen im stidlichen Eggegebirge —
meistens ging es dabei um die schwierige Unterschei-
dung von Osning-Sandstein und bestimmten, sehr
ahnlich ausgebildeten Sandsteinen aus den Buntsand-
stein-Folgen — kam es im Jahr 1974 zu einem Treffen im
Bereich der ,Alten Eisenbahn”. Dabei wurde auch eine
im Wald zwischen den beiden Voreinschnitten gele-
gene Anhaufung von Bodenmaterial und verwitterten
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Gesteinsstlicken besucht. Es handelte sich um einen
haldenformigen Korper mit einer zentralen Vertiefung
beziehungsweise um einen wieder verfillten Schacht der
ehemaligen Tunnelbaustelle aus dem Jahr 1848. Dem
Autor war diese Stelle bis dahin véllig unbekannt. Sie
befindet sich etwa 140 m oststidostlich des west-
lichen Tunnelportals und entspricht damit der westli-
chen Schachtparzelle des bereits erwahnten Situations-
plans. Die damals modernste Geologische Karte, die 2.
Auflage von Blatt Lichtenau aus dem Jahr 1935, weist
fur diesen Bereich ausschlieBlich Gault-Sandstein aus.
Dahm reichte dem Autor einige Gesteinsstiicke und
bat um eine Meinung. Entgegen den zu erwartenden
rotlichbraunen und stellenweise mit weilen Kieselsaure-
schlieren durchsetzten Sandsteinen handelte es sich
um brockelige tonig-mergelige Gesteine von grauer bis
graubrauner Farbung, die mit groBer Wahrscheinlich-
keit dem Untercenomanium und damit einem jlingeren
Schichtglied zuzuordnen waren. Nach einer entspre-
chenden AuBerung des Autors fiihlte sich Dahm in seiner
bereits bestehenden Meinung bestatigt, dass auch im
Bereich der ,Alten Eisenbahn” innerhalb der Verbreitung
der Unterkreide-Sandsteine eine schmale in Nord-Siid-
Richtung verlaufende Grabenscholle mit einer Fiillung
aus Mergelsteinen des Cenomaniums vorkommt. So
wurde etwa 125 Jahre nach dem Abteufen des Schachts
fur den geplanten Eisenbahn-Tunnel das Vorkommen
von Oberkreide-Mergeln innerhalb des Verbreitungsge-
biets der Unterkreide-Sandsteine neu entdeckt.
Aufbauend auf den umfangreichen Vorarbeiten von
Dahm fiihrten Farrenschon und Skupin, ebenfalls Mit-
arbeiter des Geologischen Landesamtes Nordrhein-West-
falen, in den Jahren 1987-1989 fiir das Blatt Kleinenberg
eine Revisionskartierung durch (Farrenschon & Skupin
1991). Die von Stille in den Grundlagen erarbeitete
Schollentektonik innerhalb der Buntsandstein-Schichten

konnte aufgrund der Anwendung der modernen Bunt-
sandstein-Gliederung und der Auswertung zahlreicher
neuer Bohrungen weiter ausgestaltet und prazisiert
werden. Neben den von Stille erkannten Hauptab-
briichen wurde noch eine weitere, ebenfalls sehr weit
nach Norden und Stiden durchhaltende Verwerfung
entdeckt, die den Namen Billinghausener Abbruch erhielt
(von Zezschwitz 1988; Farrenschon & Skupin 1991).

Auch im nérdlichen Bereich, in dem das éltere Meso-
zoikum durch die Kreideschichten tberdeckt wird, wurde
das Bild der sich durchpausenden Stoérungslinien durch
weitere Strukturen ergdnzt. Zudem lieBen sich aufgrund
der verfeinerten Buntsandstein-Stratigraphie die Ver-
setzungsbetrage der vor- und der spat- bis nachkrei-
dezeitlichen Bewegungen sehr genau quantifizieren
(Abb. 15). Die Uiberarbeite Karte erschien im Jahr 1991
als Geologische Karte von Nordrhein-Westfalen 1:25 000
Blatt 4419 Kleinenberg.

Als nachste Karte der Stilleschen Lieferung von 1904
wurde das Blatt Lichtenau in der Zeit von Herbst 1998 bis
Frihjahr 2001 durch Friedlein, Mitarbeiter der jetzt als
Geologischer Dienst Nordrhein-Westfalen bezeichneten
Fachbehorde in Krefeld, neu aufgenommen. Das Blatt
erschien im Jahr 2004, genau 100 Jahre nach der ersten
Ausgabe, als Geologische Karte von Nordrhein-West-
falen 1:25 000 Blatt 4319 Lichtenau (Friedlein 2004). Der
Zeitraum flr die Revisionskartierung wurde bewusst
mit einem Projekt der Deutschen Bahn AG, dem bereits
erwdhnten Neubau der Strecke zwischen Herbram-Wald
und dem Bahnhof Willebadessen, gekoppelt. Fir diese
neue Linienfihrung mit einem fast drei Kilometer langen
Tunnel waren bereits in den Jahren 1993 und 1994 im
Auftrag der Deutschen Bahn erste Untersuchungen des
Untergrundes durchgefiihrt worden. Der Bau des Tunnels
begann im Frihjahr 1998 und dauerte zwei Jahre. Durch
Bohrungen im Rahmen der Revisionskartierung und der
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Vorerkundung zum Tunnelbau sowie durch den Ausbruch
des Tunnels selbst ergaben sich etliche neue Erkennt-
nisse zu den Schichtenfolgen, zum geologischen Bau des
Untergrundes und zu der bereits erwdhnten spétjuras-
sischen bis friihkreidezeitlichen Bodenbildung. Dabei
wirkten sich die Synergieeffekte des intensiven wechsel-
seitigen Erfahrungsaustausches zwischen den Geologen
des Geologischen Dienstes Nordrhein-Westfalen und
denen der von der Deutschen Bahn AG beauftragten
Beraterfirmen positiv fur beide Projekte aus.

Im Bereich des Blattes Lichtenau ist die Schichtenfolge
des alteren Mesozoikums bis auf einen schmalen Streifen
am Ostrand durch die Gberlagernden Schichten der
Kreide verhllt. Nur in einem Einschnitt im Oberlauf des
Sauerbachs, unmittelbar westlich der ,Alten Eisenbahn”,
kommen unter dem Osning-Sandstein Schichten des
Oberen Buntsandsteins zutage. Die Verwerfungslinien
des tieferen Untergrundes lassen sich auch innerhalb der
Verbreitung der Kreide-Schichten nachweisen. Aufgrund
von spat- und nachkreidezeitlichen Bewegungen kam
es an den bereits bestehenden Verwerfungen erneut
zu Verschiebungen, die nun auch die Kreide-Schichten
versetzten. In der unteren Einheit, dem &lteren Meso-
zoikum, das schon vorkreidezeitlich in Schollen zerlegt
wurde, kdnnen die vertikalen Versetzungsbetrage
mehrere hundert Meter erreichen, wahrend sie in den
Kreide-Schichten maximal 50-60 m betragen. Fir die
in der Reihenfolge von Osten nach Westen als Harde-
hausener, Billinghausener und Westheimer Abbruch
bezeichneten Hauptverwerfungen fiihrte Friedlein die
vom lokalen Bezug abstrahierenden Bezeichnungen
Hardehausen-, Billinghausen- und Westheim-Abbruch
ein (Friedlein 2004).

Fir den Bereich der ,Alten Eisenbahn” zeigt die neue
Geologische Karte gegenlber der alten Ausgabe von

Abb. 16: Ausschnitt aus der Geologischen Karte

von Nordrhein-Westfalen 1:25 000 Blatt 4319
Lichtenau (Friedlein 2004) mit der ,Alten Eisen-
bahn" (,,y Kuinstliche Aufschiittung, H Moor-
bildungen, ,L,ta Auenlehm, ,,u Schwemmlehm,
,fl FlieBerde, krc2 Cenoman-Planer (Badde-
ckenstedt-Formation), krc1 Cenoman-Mergel
(Herbram-Formation), krim1 Gault-Sandstein
(Kleinenberg-Formation), kruO Osning-Sand-
stein (Osning-Formation), km Mittlerer Keuper,
km1lo Oberer Gipskeuper, so3 Oberer Buntsand-
stein 3 bzw. R6t 3).

1904 ein deutlich verandertes Bild, das durch den dort
etwa 250 m breiten Oberkreide-Graben bestimmt wird
(Abb. 16). Allerdings fehlt in der Karte ein schmales
Vorkommen von Osning-Sandstein, das stidostlich des
West-Einschnitts in Nord-Siid-Richtung verlauft und
nach Osten durch die Westrandstorung des Ceno-
man-Grabens begrenzt wird. Dieses Vorkommen findet
sich bereits in der alten Ausgabe von 1904, wenn auch in
einer nicht ganz korrekten Position.

Schichtenfolgen und Strukturen im Bereich der
Alten Eisenbahn”

Die in der Kammregion des Eggegebirges gelegene
ehemalige Tunnelbaustelle weist mit ihren langen und
tiefen Einschnitten bedeutende geologische Aufschliisse
auf. Allerdings sind die Einschnitte schon sehr verfallen
und verwachsen sowie stellenweise mit abgesturzten
Baumen versperrt. Im Westeinschnitt haben sich zudem
durch aufgestautes Wasser kleine Teiche gebildet. In

den 60er und 70er Jahren des vergangenen Jahrhun-
derts waren die Aufschlussverhaltnisse noch wesentlich
besser und die Wénde der Einschnitte an einigen Stellen
relativ gut zuganglich. Aus dieser Zeit datiert der erste
persodnliche Kontakt des Autors mit dem Bodendenkmal
LAlte Eisenbahn”, als im Rahmen einer Untersuchung der
Zusammensetzung und der Bildungsbedingungen des
Osning-Sandsteins im Jahr 1968 auch die Schichtenfolge
im Osteinschnitt der ehemaligen Tunnelbaustelle aufge-
nommen wurde (Speetzen 1970).

Etliche Jahre spater, um 1975, legte der Autor mit einer
kleinen Arbeitsgruppe einen Schurf an der nordlichen
Wand des Osteinschnitts zur Erkundung des Gber dem
Osning-Sandstein lagernden Gault-Sandsteins an. Mit

diesen Untersuchungen lieB sich im Osteinschnitt der
JAlten Eisenbahn” — abgesehen von einigen Beobach-
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tungsliicken — eine Abfolge der Unterkreide-Sandsteine
ermitteln, die etwa 16 m Osning-Sandstein und 10 m
Gault-Sandstein umfasst. Die zunachst widersinnig
erscheinende Tatsache, dass in einem etwa 20 m tiefen
Einschnitt wenigstens 26 m Schichtenfolge vorkommen,
erklart sich dadurch, dass die Schichten nicht horizontal
gelagert sind, sondern mit etwa 10° in westliche Rich-
tung einfallen. Im schwer zugdnglichen Westeinschnitt
stehen im Bereich des ehemals vorgesehenen Tunnelein-
gangs zuoberst ein bis zwei Meter Gault-Sandstein an,
darunter ist bis zum Grund des Einschnitts iber 18 m
Osning-Sandstein aufgeschlossen. Die Schichten fallen
dort mit etwa 12° nach WNW ein (Nassiri 1977).

In einem ersten Jahresbericht tUber die Bauarbeiten
an der KéIn-Minden-Thiringer Verbindungs-Eisenbahn
vom Oktober 1846 wird angegeben, dass zeitgleich
zum Aushub der Einschnitte bereits auch ,drei Tunnel-
Schachte bis auf die Sohle abgeteuft” worden sind
(Wichert et al. 1994). Von den auf der Achse des Tunnels
angeordneten Schachten (a, b und c in Abb. 17) hat nur
der westliche heute noch eine gewisse Bedeutung fiir die
Erforschung der geologischen Situation. Bei Gelandear-
beiten in den 70er Jahren des vergangenen Jahrhunderts
lieferte das aus dem Schacht geférderte und auf einer
Halde deponierte Gesteinsmaterial einen neuen Hinweis
auf das lokale, in Vergessenheit geratene Vorkommen
von Ablagerungen der Oberkreide in der sonst von
Schichten der Unterkreide aufgebauten Kammregion des
Eggegebirges.

Die Schachte wurden nach Aufgabe des Bauvorha-
bens wieder verfillt und sollen nur noch durch kleine,
auf die Setzung des Fullmaterials zurlickzufihrende
Senken zu erkennen sein (Wichert 1998). Dieses
Argument ist nicht ganz stichhaltig, da ausgehobenes
oder ausgebrochenes und in Halden aufgeschittetes
Gesteinsmaterial gegenliber dem urspriinglichen Fest-
gestein deutlich lockerer gelagert ist und im Mittel ein
um 40 % groBeres Volumen einnimmt. Auch bei einer
Wiederverfillung der Schachte mit dem Aushubmate-
rial missten deshalb an den betreffenden Stellen immer
noch betréchtliche Reste der Halden vorhanden sein.
Und so ist es tatsachlich, alle drei ehemaligen Schachte
stellen sich heute noch im Geldnde durch mehr oder
weniger grofe Haldenreste mit zentralen Einsenkungen
von zwei bis vier Meter Tiefe dar (Abb. 17).

Der westliche Schacht mit seiner noch relativ groBen
Resthalde von etwa 15 x 20 m seitlicher Ausdehnung
und circa 1,5 m Hohe ist im lichten Wald sehr gut zu
erkennen (Abb. 18 u. 19). Der mittlere Schacht mit einer
rundlichen Resthalde mit einem Durchmesser von circa
20 m und einer Hohe von etwa 0,8 m liegt verborgen
und schlecht zuganglich in einer dichten Schonung. Der
Ostliche Schacht weist nur eine sehr kleine ringférmige

Resthalde auf und ist in dem unregelmaBigen Geldnde
schwer zu entdecken.

Im Folgenden soll der tektonische Bau im Bereich der
JAlten Eisenbahn” mithilfe eines Profilschnitts entlang
der ehemaligen Tunnelbaustelle dargestellt und erlautert
werden (Abb. 20). Dabei ist grundsatzlich zu beriick-
sichtigen, dass ein geologisches Profil ein zweidimen-
sionales Modellbild des Untergrundes darstellt, das
unter Verwendung aller zur Verfligung stehenden Daten
entworfen wird. Mit neuen Erkenntnissen beziehungs-
weise weiteren Bohrungen oder einer anderen Interpre-
tation vorhandener Daten kann sich das Bild dndern. Es
hangt somit zu einem Teil auch von der personlichen
Auffassung des Bearbeiters ab.

Der Tunnelbereich liegt in der Kammregion des Egge-
gebirges, die von einer leicht nach Westen geneigten
Schichtenfolge der Unterkreide mit Gault-Sandstein und
Osning-Sandstein gebildet wird. In zentraler Position
befindet sich ein in Nord-Sid-Richtung verlaufender
tektonischer Graben, in dem Schichten der Oberkreide
beziehungsweise Mergelsteine des Cenomaniums bis in
das Niveau des Osning-Sandsteins abgesenkt worden
sind. Die Verwerfung am westlichen Grabenrand versetzt
die Kreide-Schichten um etwa 40 m. Bezogen auf die
tieferen Schichten ist der Verschiebungsbetrag vermut-
lich hoher. Allerdings sind dazu keine genauen Aussagen
moglich, da nicht genau bekannt ist, welche Schichten
im Bereich der Grabenscholle und der nach Westen
anschlieBenden Scholle das Unterlager des Osning-Sand-
steins bilden.

Am 6stlichen Ende des Profils beziehungsweise am
Osthang des Eggegebirges stehen unter dem Osning-
Sandstein Ablagerungen des Mittleren Keupers an.

Am westlichen Ende des Profils treten Schichten des
Oberen Buntsandsteins beziehungsweise der R6t-For-
mation zutage. Zwischen diesen beiden ,Festpunkten”
liegt eine Schichtenfolge von etwa 400 m Machtigkeit,
die das oberste R6t, den gesamten Muschelkalk, den
Unteren Keuper und noch einen Teil des Mittleren
Keupers umfasst. Bezogen auf diese Situation sind

die Schichten am Ostende des Profils gegeniiber

dem Westende um den genannten Betrag abgesenkt
worden. Es stellt sich nun die Frage, an welcher Stelle
dieser vertikale Versatz erfolgt ist, an der westlichen
Verwerfung des Cenoman-Grabens, an der Verwerfung
am Westende des Profils oder aufgeteilt an beiden
Verschiebungsflachen. Aus dem bereits genannten
Grund lasst sich diese Frage nicht definitiv beantworten.
Als Unterlager des Osning-Sandsteins in diesem Bereich
wurde — ausgehend vom Mittleren Keuper der dstlichen
Scholle — generell Keuper angenommen, wobei es sich
in der westlichen Teilscholle um Unteren Keuper oder
auch um Oberen Muschelkalk handeln kann. In Anleh-
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Abb. 17: Die ehemalige Tunnelbaustelle ,Alte

Eisenbahn” mit den beiden Geldndeeinschnitten . {
und den zwischengeschalteten Schéachten im - x
Digitalen Gelandemodell (violette Linie: Grenze 3
zwischen den Kreisen Paderborn, links, und '\g\ ff {
Hoxter, rechts; gelbe StraBe: L 763 zwischen 7 N 7 )
Willebadessen und Kleinenberg; }‘\' : ;
www.tim-online.nrw.de, 2018). %‘ N .
L - & :
 j 3,
Schacht a 7
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Schacht b

Abb. 18: Halde des in der Nahe des Westein-
schnitts gelegenen ehemaligen Schachts a.
Ansicht von Osten (Foto: Februar 2018).

Abb. 19: Ringférmige Halde am Schacht a, Blick
nach Norden. Die zentrale durch Stangenholz
abgedeckte etwa zwei Meter tiefe Einsenkung
zeigt die Lage des verflillten Schachts

(Foto: Februar 2018).
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Abb. 20: Geologisches Profil quer zum Kamm des Eggegebirges entlang der ehemaligen Tunnelbaustelle an der ,Alten Eisenbahn” (Cenoman-Mergel = Her-
bram-Formation, Gault-Sandstein = Kleinenberg-Formation, Osning-Sandstein = Osning-Formation; a, b und c: ehemalige wieder verfillte Erkundungs- und

Arbeitsschachte).

nung an die regionalen Verhéltnisse wird der Hauptver-
satz auf die Verwerfung am Westrand des Profils gelegt,
die damit dem Hardehausener Abbruch oder — nach
moderner Nomenklatur — dem Hardehausen-

Abbruch entspricht. Die westliche Verwerfung des
Ostlich vorgelagerten Grabens hat den gleichen
Verschiebungssinn wie die Hauptverwerfung und kann
als parallele Begleitstruktur des Hauptabbruchs ange-
sehen werden. Ostlich des Hardehausen-Abbruchs
schlieBt sich eine breitere sehr komplex aufgebaute
Scherzone an, die als Egge-Stérungssystem bezeichnet
wird. Dieser Bereich stellt die eigentliche Schollen-
grenze zwischen der Rheinischen Masse und der Hessi-
schen Senke dar (Friedlein 2004).

Zum Abschluss soll die Entstehung des engen rdum-
lichen Neben- und Ubereinander der verschiedenen
Schichteinheiten, wie es im Bereich der ,Alten Eisen-
bahn” stellvertretend fiir das stdliche Eggegebirge zu
beobachten ist, in einer kurzen Darstellung des erdge-
schichtlichen Werdegangs erldutert werden.

Die Bruch- und Bruchfaltentektonik in den Schichten
des alteren Mesozoikums des Eggegebirges wurde
hauptsachlich durch die so genannten ,jungkimmeri-
schen Bewegungen” an der Wende von Jura zu Kreide
hervorgerufen. Aufgrund von lokalen Hebungen des
Untergrundes, insbesondere aber infolge einer globalen
Regression zog sich das Meer im oberen Jura aus diesem
Raum zurtick. In der anschlieBenden Festlandsphase
wurde das durch die Tektogenese geschaffenen Relief
relativ schnell wieder ausgeglichen und die Landschaft
nahezu vollstandig eingeebnet. Auf der leicht welligen
Landoberflache bildete sich durch die subaerische
Verwitterung ein Boden, der sich mit Verfarbungen des
Untergrundes und einem stellenweise noch erhaltenen
Bodenprofil anzeigt.

Wahrend der élteren Unterkreide-Zeit drang das
Meer in einem ersten Transgressionsschritt erneut in
diesen Raum vor und es lagerten sich tber der aus
verschiedenen dlteren Schichteinheiten gebildeten Land-
oberflache sandige Sedimente ab. Sie reprasentieren
einen Astuar- und einen Strandbereich (mit Litoral- und
Sublitoralzone) und werden heute als Osning-Sandstein
beziehungsweise als Osning-Formation bezeichnet.
Nach einer weiteren Transgressionsphase wahrend der
jlingsten Unterkreide-Zeit entstanden erneut sandige
Ablagerungen, die Meeresbereichen von der unmittel-
baren Kiste bis zum flachen Schelf zugeordnet werden
kdnnen und heute als Gault-Sandstein beziehungs-
weise als Kleinenberg-Formation bezeichnet werden
(Speetzen 1970, 2005).

Osning-Sandstein und Gault-Sandstein, die fiir den
Hohenzug des sudlichen Eggegebirges bestimmenden
Schichtglieder, verdanken ihre Entstehung also ersten
kleineren Transgressionsschritten, mit denen das Meer
wahrend der Unterkreide-Zeit bis in den Bereich des
heutigen Eggegebirges vordrang. Zu Beginn der Ober-
kreide, mit dem Cenomanium, kam es zu einer weiteren
sehr bedeutenden Meerestransgression, die eine
Verschiebung der Kistenlinie um 30 bis 50 km nach
Sudwesten zur Folge hatte (HiB 1995). Im Paderborner
Raum und im Bereich des Eggegebirges lagerten sich zu
dieser Zeit Mergel- und Kalksteine des kistenferneren
Schelfs ab.

Diese Schichten kommen heute in geschlossener
Verbreitung erst westlich des Eggegebirges vor. Auf
dem Egge-Kamm im Bereich der ,Alten Eisenbahn” sind
sie dagegen nur innerhalb eines tektonischen Grabens
erhalten. Als weitere Folge der tektonischen Bewegungen
wahrend der hoheren Oberkreide (,subherzyne Tekto-
genese”) wurden die Schichten auch schrdg gestellt,
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Abb. 21: GroBtektonische Einheiten im Bereich
des Teutoburger Waldes und des Eggegebirges
mit der Lage des Bodendenkmals ,Alte Eisen-
bahn” (WA Westheim-Abbruch, BA Billinghau-
sen-Abbruch, HA Hardehausen-Abbruch).
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sodass die Schichtenfolge der Kreide heute mit 5° bis

10° nach Westen einfallt. Auch noch nach der Kreide-Zeit
traten im gesamten Raum tektonische Bewegungen auf.
Sie lieBen die alten Bruchzonen stellenweise wiederauf-
leben. An den Verwerfungen sind aber nicht nur vertikale
Verschiebungen erfolgt, auch Horizontal- beziehungs-
weise Seitenverschiebungen dirften einen erheblichen
Anteil haben. Allerdings lassen sich diese Bewegungen
kaum sicher nachweisen.

Das Bodendenkmal , Alte Eisenbahn”

Die ehemalige Tunnelbaustelle ,Alte Eisenbahn” ist

das friiheste Zeugnis der Eisenbahngeschichte im
Eggegebirge. Es steht fur die rasante Entwicklung im
Eisenbahnbau zu Mitte des 19. Jahrhunderts und ins-
besondere auch fiir den ersten Versuch in Deutschland,
einen Mittelgebirgskamm mit einem Eisenbahntunnel
zu queren. Dazu hatte der damalige Leitende Ingenieur
Pickel schon etliche Jahre vor seiner Anstellung bei

der Gesellschaft der K6In-Minden-Thiringer Verbin-
dungs-Eisenbahn auf mehreren Reisen in England
einschlagige Erfahrungen gesammelt (Wichert 19873,
1987b).

Der Tunnel- und der Streckenbau im Eggegebirge
brachten fiir tausende von Menschen in der wirtschaft-
lich schwachen und tberwiegend durch Landwirtschaft
gekennzeichneten Region Uber einige Jahre relativ gute
Verdienstmaoglichkeiten (Neuheuser 1960). Besonders
aber erwarteten Handel und Gewerbe durch die Eisen-
bahn eine deutliche und nachhaltige Verbesserung
der wirtschaftlichen Lage. Das belegt eine Anzeige aus
dem Jahr 1846, als gerade mit dem Bau der Eisenbahn
begonnen worden war. Darin wird das am Sauerbach
unmittelbar westlich des geplanten Tunnels gelegene
ehemalige Gut Schénthal zur Pacht angeboten und
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besonders hervorgehoben, ,daB die Eisenbahn das Gut
durchschneiden wird, und sich dasselbe der Gebaulich-
keiten und Muhlen halber, zum Betriebe eines dahin
einschlagenden Gewerbes vorziiglich eignet” (Amtsblatt
der Kdniglich PreuBischen Regierung Minden 1846).

Neben der technikgeschichtlichen und kulturhis-
torischen Bedeutung stellt das Bodendenkmal aber
auch eine geologische Besonderheit dar. Es zeigt einen
Ausschnitt der groBen Abbruchstrukturen, die den
komplizierten Bau des Eggegebirges zwischen dem alten
Festlandsblock der Rheinischen Masse im Westen und
der Hessischen Senke im Osten bestimmen (Abb. 21).

Das seit 170 Jahren mehr oder weniger schlummernde
Kleinod aus der jlingeren Geschichte des Eggegebirges
sollte seiner Bedeutung entsprechend fiir die Offentlich-
keit allgemeinverstandlich erklart und dargestellt werden.
Das kann man durch eine auf dem neusten Wissensstand
basierende moderne Beschilderung an den verschie-
denen Stellen des ausgedehnten Denkmals erreichen.

Zusatzlich sollte ergdnzend zu dem vom Natur-
park Eggegebirge und stidostlicher Teutoburger Wald
verdffentlichten Informationsblatts ,Alte Eisenbahn” ein
entsprechendes Faltblatt zur geologischen Situation des
Bodendenkmals herausgegeben werden. Damit wiirde
man dem bisher vernachlassigten geologischen Aspekt
des Ortes Rechnung tragen und seiner besonderen
Bedeutung fiir die Geologie des Eggegebirges gerecht
werden.

Bei einer Ausstattung des Bodendenkmals mit
Hinweistafeln ist allerdings zu beriicksichtigen, dass es
mittlerweile Teil eines Gber lange Zeiten gewachsenen
sensiblen Okotops in der Kammregion des Eggegebirges
geworden ist, dessen Erhalt und Schutz gleichrangig
neben der touristischen ErschlieBung stehen.
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Anlage

Lage beziehungsweise Koordinaten der ,Alten Eisenbahn” und einiger anderer Platze und Bauwerke

Lokalitat Topographische Karte 1 : 25 000 UTM-Gitter Zone 32
Nr. Name Ost-Wert Nord-Wert

"Alte Eisenbahn"

Tunnelportal West 4319 Lichtenau 499050 5717590

Tunnelportal Ost 4319 Lichtenau 499580 5717430

Schacht a 4319 Lichtenau 499180 5717550

Schacht b 4319 Lichtenau 499320 5717510

Schacht ¢ 4319 Lichtenau 499470 5717470
Neuenheerse

Bahneinschnitt bzw. Pass 4319 Lichtenau 498300 5725020

Obelisk 4319 Lichtenau 498390 5724995
Tunnel

Tunnel bei Altenbeken

Westportal 4219 Altenbeken 497220 5735470
Ostportal 4219 Altenbeken 498830 5735590
Tunnel bei Willebadessen
Nordportal 4319 Lichtenau 497490 5721960
Sudportal 4319 Lichtenau 499690 5720210
Viadukte
Dune-Viadukt 4219 Altenbeken 491880 5733060
Altenbekener Viadukt
NO-Seite 4219 Altenbeken 495090 5734880
SW-Seite 4219 Altenbeken 494800 5734525
Hellebach-Viadukt 4320 Willebadessen 501480 5718235

Diemel-Viadukt 4521 Liebenau 515520 5703900




