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Die Sauerland-H6henstrafle Hagen — Siegen — GieBlen

Projekt und Begriindung
Von Dr. Otto Lucas

Problemstellung

Mit dem raschen Wirtschaftsaufstieg der Bundesrepublik in den letzten
Jahren, vor allem mit dem sprunghaften Anwachsen des Ruhrreviers,
hat sich die Verkehrssituation gegeniiber der Vorkriegszeit grundlegend
gedndert. Durch die Teilung Deutschlands ist eine weitgehende Verlage-
rung der fritheren Wirtschaftsverflechtungen eingetreten. Wihrend bis
1945 das Ruhrrevier absatzmifBig weitgehend nach Mitteldeutschland undé
Berlin tendierte, bestehen heute diese Wirtschaftsbeziehungen nach den
ubrigen wirtschaftlichen Schwerpunkten der Bundesrepublik, insbeson-
dere nach dem Rhein-Main-Neckar-Raum und nach den wiirttembergi-
schen Industriegebieten.

Geméal3 der friheren Wirtschaftssiruktur liegt das Schwergewicht der
Verkehrsverbindungen bei Eisenbahn, StraBe und Wasserstrae eben-
falls noch in West-Ost-Richtung. Es war bisher noch nicht moglich, den
Ausbau der Verkehrsbahnen in Nord-Slid-Richtung entsprechend der
gednderten Wirtschaftsspannung des Bundesgebietes durchzufiihren. Hier
besteht nur die klassische Nord-Siid-Verbindung im Rheintal: dort ver-
laufen links- und rechtsrheinisch die Eisenbahnlinien, die Bundesstrafien
9 und 42 und die GroBschiffahrtsstrafie. Alle drei Verkehrstriger werden
bis liber die Grenze ihrer Kapazitit beansprucht. Daraus ergibt sich
zwingend die Forderung nach einer zweiten grofriumigen Verkehrs-
verbindung, die insbesondere dem ostlichen Teil des Ruhrreviers eine
zigige Verbindung nach Siliden erschlieBt. Solange diese Verkehrsver-
bindung nicht besteht, ist auch dieser Teil des Reviers auf die Benutzung
der Rhein-Strecke bzw. der Autobahn Duisburg — K6ln — Frankfurt
angewiesen.

Bei einem Vergleich der drei Verkehrstriager Schiene — Strafle —
WasserstraBe in Nord-Siid-Richtung zeigt sich, daB die Kapazitidt bei
Schiene und WasserstraBe noch als einigermalBen ausreichend bezeichnet
werden kann. Dagegen hat der in den Nachkriegsjahren sprunghaft an-
gestiegene motorisierte Giltertransport und der gleichfalls enorm an-
gewachsene Personenkraftverkehr heute ein solches Ausmaf erreicht, daf
die vorhandenen StraBenverbindungen in Nord-Siid-Richtung nicht mehr
ausreichen. Somit ergibt sich in der Bundesrepublik die Notwendigkeit,
neue ziigige Nord-Siid-Verbindungen zu schaffen. Besonders vordringlich
ist der Bau von leistungsféhigen Nord-Siid-FernstraBen zu dem am
Nordwestrand des rechtsrheinischen Schiefergebirges gelegenen Ruhr-
reviers.



Das Ruhrrevier, das sich in West-Ost-Richtung erstreckt, wird nach
der Fertigstellung des Ruhr-Schnellweges und des Autobahn-Slidringes
Remscheid — Kamen drei gute, auch bei weiter schnellem Ansteigen
der Verkehrsdichte den Anforderungen geniigende StraBenverbindungen
in der West-Ost-Richtung haben. Da das Revier im nordlichen Teil des
Bundesgebietes liegt und die Mehrzahl der bedeutenden Industrierdume
der Bundesrepublik im Siliden von ihm, ist aber die Herstellung ver-
kehrsgerechter Verbindungen nach Siiden von ganz besonderer Bedeutung
fiir die Sicherstellung einer weiterhin aufsteigenden wirtschaftlichen
Entwicklung. Praktisch ist heute die Autobahn Duisburg — Frankfurt
die einzige, modernen Verkehrserfordernissen entsprechende Siidverbin-
dung des Ruhrgebietes. Die sehr unangenehmen Uberlastungserscheinun-
gen der letzten Sommer diurften, abgesehen von der steigenden Verkehrs-
dichte, noch erheblich weiter zunehmen, sobald einmal die Autobahn
Remscheid — Kamen fertiggestellt ist. Der Anreiz fiir die im Stden und
Osten des Ruhrreviers anséssigen Betriebe, fiir die Fahrt nach Siiden die
Autobahn trotz des erheblichen damit verbundenen Umwegs zu benutzen,
wird steigen, sobald diese nach kurzer Anfahrt Gber die neue Autobahn-
strecke als Zubringer erreicht werden kann.

Das Ruhrrevier als wichtigster Wirtschaftsraum des Bundesgebietes
und groBte Industrieballung wird in der Nord-Siid-Richtung von acht
Bundesstrafien durchschnitten. Davon liegen 2 StraBBenziige westlich Gel-
senkirchen. Fir ihre Benutzer wird die Autobahn Duisburg — Frankfurt
auf alle Fille die kiirzeste Siidverbindung bleiben. Zwischen Gelsenkir-
chen und der Linie Hamm — Werl gibt es dann noch finf weitere Bun-
desstraBen in Nord-Siud-Richtung, deren iber das Ruhrgebiet hinaus
nach Studen gehender Verkehr in Zukunft von der Autobahn Remscheid
— Kamen gesammelt und nach Westen auf die Autobahn nach Frank-
furt geleitet wird. Ihre Benutzung bedeutet aber flir alle Betriebe in dem
Raum zwischen Bochum und Hamm einen mehr oder weniger grofien,
unwirtschaftlichen Umweg nach Westen, dem dann im Raum Wiesbaden
— Frankfurt ein entsprechender Umweg nach Osten gegeniibersteht, um
die Autobahn Hamburg -— Basel fur die weitere Fahrt nach Siiden zu
erreichen. Eine Analyse der Wirtschaftsstruktur dirfte ergeben, daf3 ge-
rade die in dem Raum Bochum — Hamm anséssigen Unternehmen einen
sehr starken Wirtschaftsverkehr in das siidlicher gelegene Bundesgebiet
und in das slidliche Ausland haben, wihrend z. B. der Raum Duisburg
verkehrsméfig sehr stark nach den groflen Nordseehdfen ausgerichtet ist.

Es kann mit Sicherheit angenommen werden, daf3 die in dem genann-
ten Raum ansissigen Betriebe ihren ganzen Sudfernverkehr auf eine
Auto-SchnellstraBe verlagern wiirden, die zwischen Hagen und Schwerte
von der Autobahn Remscheid — Kamen abzweigt und etwa im Raum
Butzbach die Nord-Siild gehende Autobahn nach Basel erreicht. Die
Ersparnis an Fahrstrecke und Fahrzeit wiirde bereits im Raum &stlich
Bochum vorhanden sein und nach Osten immer mehr zunehmen. Hinzu
kommt, daB die Durchschnittsgeschwindigkeit, mit der die Autobahn
Duisburg — Frankfurt befahren werden kann, infolge ihrer zunehmenden
Uberlastung immer mehr absinkt. Sie wiirde also durch die Hohenstraflie
zweifellos sehr erheblich entlastet werden. Man koénnte auBerdem daran
denken, durch einen weiteren Ausbau der jetzt in Nord-Sitid-Richtung
das Ruhrgebiet durchschneidenden Autostraflen den Zugang zu der neuen
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Strafle auch fir die im Norden des Reviers gelegenen Betriebe noch zu
erleichtern.

AulBerdem ist zu bedenken, daf3 die geplante Autobahn Kamen — Bre-
men (Hansalinie), deren Fertigstellung mit Sicherheit zu erwarten ist,
eine zligige Fortsetzung der Sauerland-HéhenstraSe nach Norden dar-
stellt. Durch den Bau dieser beiden Strafen, Hansalinie und Sauerland-
HohenstraBe, wiirde eine geradezu ideale Nord-Siid-Linie geschaffen, die
von den Nordseehiifen iiber das Ruhrrevier und das Siegerland in den
Frankfurter Raum und weiter rheinaufwirts nach Siiden verlduft und
somit die wichtigsten Wirtschaftszentren Westdeutschlands unmittelbar
miteinander verbindet. Durch eine solche Nord-Siid-Verbindung wiirde
fiir diese Wirtschaftszentren, die rohstoff- und absatzmiBig eng verfloch-
ten sind, eine erhebliche Verkehrsverbesserung und damit ein groBer
volkswirtschaftlicher Nutzen erreicht.

Bei dieser Gesamtlage ist der Bau der Sauerland-HohenstraSe eine
landesplanerische Notwendigkeit geworden, wie es die folgenden Aus-
fihrungen veranschaulichen und beweisen sollen.

Begriindung

Verkehrsraumlage. Die beigegebene schematische Darstellung der Ver-
kehrsraumlage Westfalens zeigt, wie sich der westfédlische Raum mit dem
Ruhrrevier in das grofe Verkehrsnetz einordnet und insbesondere, wie
Westfalen im groBrdumigen Nord-Siid-Verkehr gelegen ist (Abb. 1).
Westfalen ist das in der Darstellung dunkler gehaltene, herzférmige
Gebilde. Die Siidspitze zeigt auf die Oberrheinische Tiefebene. Hier liegt
bekanntlich jene bedeutende Naturbahn, auf der sich der Verkehr zwi-
schen Norden und Siiden ungehindert entwickeln kann. Um Frankfurt
staut sich dieser Nord-Siid-Verkehr vor dem Rechtsrheinischen Schiefer-
gebirge, und es kommt zu der sogenannten Frankfurter Gabelung. Die
von hier ausgehenden natiirlichen Verkehrsbahnen haben fiir unsere
Betrachtung eine besondere Bedeutung. Als wichtigste Linien sind zu
nennen:

1. Die Linie {iber die Wetterau, die Niederhessischen Senken, den Leine-
talgraben nach Hannover und weiter nach Bremen und Hamburg, die
sogenannte Leinetallinie, und

2. die das Rheintal abwirts durch die Niederrheinische Bucht zu den
Rhein- und Scheldehifen filhrende Rheintallinie.

Es zeigt sich also, daB beide natiirlichen Hauptlinien, die Rheintal-
linie im Westen und die Leinetallinie im Osten, an Westfalen vorbeifiih-
ren. Das Ruhrgebiet wird nur von einer Linie, der Rheintallinie, randlich
berlihrt. Westfalen hat demnach eine Abseits- und Totwinkellage im
Nord-Siid-Verkehrssystem.

Die von der Natur vorgezeichnete Abseitslage unseres Raumes ist
durch die moderne VerkehrserschlieBung nicht behoben worden. Auch die
in jlingster Zeit errichteten Autobahnen halten sich aus technischen Griin-
den im groBien und ganzen an die von der Natur vorgezeichneten Linien.
Die von Frankfurt auf das Ruhrgebiet fithrende Autobahn umgeht im
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Abb. 1: Verkehrsraumlage Westfalens

groBen Bogen westlich das siidwestfélische Bergland, und die von Frank-
furt auf Kassel zielende Autobahn verliuft erwartungsgemif3 durch die
Wetterau und die Hessischen Senken, also weit Ostlich an Westfalen
vorbei.

Durch die Sauerland-HéhenstraBe, die vom Hagener Raum in den Gie-
Bener Raum fithren soll, wiirde die grofie Verkehrsliicke zwischen diesen
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beiden Autobahnen weitgehend geschlossen. Gleichzeitig wiirde zweifel~
los eine wirksame Entlastung der iliberbelasteten Rheintallinie zwischen
dem Ruhrrevier und dem Frankfurter Raum erreicht werden. In An-
betracht der Tatsache, dal die Autobahn Ruhrrevier — Frankfurt heute
bereits teilweise bis liber die Grenze ihrer Kapazitdt belastet ist, mul
diesem Gesichtspunkt eine entscheidende Bedeutung beigemessen werden.
Durch die zur Zeit im Bau befindliche Autobahn von Kamen in den
Koélner Raum wird die am Nordrand des Ruhrreviers tiber Reckling~
hausen — Duisburg verlaufende Autobahn nur streckenweise entlastet.
Auf dem Streckenabschnitt K6ln — Frankfurt und besonders im Bereich
des Kolner Verkehrsknotens wird dagegen nach Fertigstellung der neuen
Autobahnstrecke mit einem zusétzlichen Verkehrsaufkommen zu rechnen
sein, dessen Ausmafll zur Zeit noch gar nicht zu {ibersehen ist. Ein be-
trachtlicher Teil des Fernverkehrs, der demnéchst {iber die Autobahn
Kamen — Lennep in den Koélner Raum lduft, konnte durch die Sauer-
land-HohenstraBe schon bei Hagen abgefangen und direkt in Richtung
Frankfurt geleitet werden.

Um die Moglichkeit und die Notwendigkeit der Sauerland-Hohenstrafie
zu untermauern, wurden im engeren Bereich der geplanten Strafle ein-
gehende Strukturuntersuchungen durchgefiihrt. Diese Untersuchungen
beschrinken sich auf den Planungsraum der Landesplanungsgemeinschaft
Westfalen und umfassen die Kreise Altena, Olpe und Siegen. Es wiére
zweckdienlich gewesen, dartiber hinaus noch den Siidteil des Ruhrreviers,
speziell den Hagener Raum, dann auch das Dillenburger Industriegebiet
iind den zum Siegerland gehoérenden Oberkreis Altenkirchen in die Be-
trachtung einzubeziehen. Aber es war mir in der verfiigbaren Zeit leider
nicht méglich, fur diese Gebiete die exakten Unterlagen zu beschaffen.

Linienfithrung. Nach diesen Untersuchungen wird die Sauerland-
HohenstraBe im westfialischen Bereich etwa 110 km lang sein mit einer
Steigung, die 4% nicht Uiberschreitet. Die Linienfiihrung soll etwa wie
folgt sein: von der Einmiindung der Autobahn Kamen — Koln, etwa bei
Hagen-Boele, soll die Strafle ziemlich gradlinig Ostlich an Hagen, Dahl,
Hiilscheid und Liidenscheid vorbeifiihren, unmittelbar siidlich Liiden-
scheid in einem Bogen nach Westen ausholen, dann zwischen der Verse-
und Jubachsperre verlaufen, 6stlich an Meinerzhagen vorbei und bei
Scherl auf die BundesstraBe 54 treffen. Sie soll dann durch den Westteil
des Siidsauerlandes an Drolshagen und Olpe vorbei ins Siegerland fiih-
ren. Beim siidlichen Streckenabschnitt durch das Siegerland bestehen
zwei Varianten der Trassenfilhrung. Hier wird eine Uberquerung des
Ferndorf- bzw. Siegtales notwendig (Abb. 2).

Die Hohenunterschiede, die die geplante StraBe im Bereich des stid-
westfalischen Berglandes zu iiberwinden hat, zeigt die Abbildung 3. Es
ist deutlich zu erkennen, daB die neue StraBe, die durchschnittlich in
350—450 m {iiber NN verlduft, als ausgesprochene HohenstraBle gedacht
ist. Im Gegensatz zu den zwei vorhandenen kurvenreichen Talstraflen,
die alle groBeren Orte anlaufen, hat die Sauerland-HohenstraBle einen
mehr gradlinigen bzw. geschwungenen Verlauf. Sie hélt auf der ganzen
Strecke moglichst dieselbe Héhenlage bei. Die tiefste Stelle von etwa
260 m iiber NN liegt bei der Uberquerung des Sieg- bzw. Ferndorftales,
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die hochste Stelle am Rothenstein bei Meinerzhagen betrégt 550—600 m.
Die Trassenfiihrung, besonders die spitere Straflenunterhaltung wird bei
Uberwindung der Hohenschwellen einige Schwierigkeiten mit sich brin-
gen, vor allem im Bereich des Ebbegebirges, des Kolschen Hecks — der
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Abb. 2: Geplante Hohenstrafie

Grenze zwischen dem Kreis Olpe und dem Siegerland — und der Kalten
Eiche, der Grenze zwischen dem Siegerland und dem Dillkreis. Beson-
ders das Ebbegebirge ist auBerordentlich niederschlagsreich, daher
kommt es hier im Winter hiufiger zu StraBlenglitte und Stralenschiéden.
Es war frilher daran gedacht, die Hohenstrafle in dem weniger bereg-
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neten, weiter Ostlich gelegenen Gebiet iiber die Ebbe zu fithren, etwa in
Hohe zwischen Attendorn und Olpe. Mit dem Biggesperrenobjekt muBte
man diese Linienfiihrung aber wieder aufgeben, da ein grofier, teurer
Briickenbau {iber die Talsperre notwendig geworden waire.
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Abb. 3: Hohenschichten

Beviikerungsverteilung., Das Gebiet ist fur ein Gebirgsland auller-
ordentlich: dicht besiedelt. Abbildung 4 mit der Bevdilkerungsverteilung
nach Wohnplitzen zeigt deutlich, daB im Kreis Altena und im Westteil
des Kreises Olpe durchweg die Streusiedlung vorherrscht, wihrend im
librigen Gebiet geschlossene Ortschaften liberwiegen. An zahlreichen
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Stellen ist es bereits zu Bevolkerungsballungen gekommen. Abgesehen
von der Hohenstadt Liidenscheid, die etwa 60 000 Einwohner zdhlt, liegen
die Hauptballungen in den Tilern, Die Siedlungen konzentrieren sich
besonders in den Nord-Siid gerichteten engen Télern, durch die auch
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Abb. 4: Beviolkerungsverteilung 1952

die BundesstraBen 54 und 236 gefiihrt sind, und der Verlauf der Téler
und der TalstraBen (Lenne, Volme, Rahmede, Ferndorf und Sieg) ist
deutlich anhand der Siedlungsverteilung zu erkennen. Das Hiittental
zwischen Krombach und Siegen ist praktisch zu einer einzigen groBlen
stidtischen Siedlung zusammengewachsen. Auch -entlang der Bundes-
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straBBe 54 im Bereich des Volmetals und entlang der Bundesstrale 236 im
Bereich des Lennetals reihen sich die Siedlungen aneinander. GrofBere
Ortschaften wie Schalksmiihle, Briigge, Meinerzhagen im Volmetal und
Altena, Werdohl, Plettenberg-Eiringhausen, Meggen und Altenhundem
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Abb, 5: Entwicklung der Ortschaften 1900—1950

im Lennetal verstopfen férmlich die Téler und lassen infolge ihrer oft
kilometerlangen, engen und winkligen Ortsdurchfahrten keinen flissigen
Verkehr zu. Umgehungsstraen konnen in den schmalen Té&dlern nicht
gebaut werden, und Stralenerweiterungen, wie sie im Hiittental in den
letzten Jahren vorgenommen wurden und in vielen anderen Ortschaften,
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wie besonders auch im Zentrum von Altena, immer dringender werden,
sind infolge der geschlossenen Bebauung sehr kostspielig.

Betrachtet man die Trassenfithrung der Sauerland-Hohenstrae in Ver-
bindung mit der Bevoilkerungsverteilung, so stellt man fest, daB die
dicht besiedelten Gebiete im allgemeinen umgangen werden; Ausnahmen
bestehen nur im Liidenscheider Raum und im zentralen Siegerland. An
diesen beiden Stellen ist es dringend erforderlich, daB man die Trasse
endgililtig festlegt und freihilt, da man anderenfalls hier spiter nicht
mehr ohne grofie Schwierigkeiten durchkommen wird.

Diese Bevodlkerungsverteilung hat sich in den letzten 50 Jahren her-
ausgebildet (Abb. 5). Seit dem Bau der Eisenbahnlinien, der im Gebirgs-~
raum in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts erfolgte, wanderte ein
GrofBiteil der Bevolkerung von den Hochflichen in die Téler, und wo bis
ins 19. Jahrhundert sumpfige Niederungen sich erstreckten, bildeten sich
seitdem die grofiten Siedlungen. Diese Tendenz ist besonders im Kreis
Altena offensichtlich. Die geplante Hohenstrafie, die, wie der Name schon
sagt, iiber die Hochfliche verliuft, wiirde also einmal die dichten Bevol-
kerungszentren umgehen, und darliber hinaus koénnte sie wieder zu einer
gewissen Auflockerung der ungesunden Ballungen in den Télern fiihren,
wobei naturlich nicht daran gedacht ist, Neusiedlungen unmittelbar an
der HohenstraBe entstehen zu lassen.

Wirtschaft. Die starke Besiedlung hingt eng mit der wirtschaftlichen
Entwicklung und Struktur zusammen. Heute ist der Raum, wie Abb. 6
zeigt, ein grofles zusammenhingendes Industriegebiet mit zahlreichen
verstreut liegenden Zentren. Weit liber 50 %o der Bevélkerung waren hier
bei der Volkszdhlung 1950 in Industrie und Handwerk beschiftigt. Die
Industriezentren liegen iiber den ganzen Bereich verstreut, doch gibt es
besonders starke Konzentrationen entlang der Lenne, Volme, Rahmede,
Littfe, Ferndorf und Sieg, wo in den griéBeren Ortschaften bereits Indu-
strieballungen auftreten. Die wichtigsten Zentren an der Lenne sind
Altena, Werdohl, Plettenberg (vergl. dazu den zweiten Beitrag in diesem
Heft von Rolf Sommer) und Meggen-Altenhundem, im Bereich des
Volmetals Schalksmiihle, Briigge, Kierspe und Meinerzhagen. Im Sieger-
land sind die Industriewerke des Littfe-, Ferndorf- und Siegtales von
Krombach im Norden bis Niederschelden im Siliden schon sozusagen zu
einer einzigen Industriestraffe (Hiittental) zusammengewachsen.

Allgemein dominiert — schon seit den industriell-gewerblichen Anfin-
gen — die Eisenindustrie. Gewisse regionale Unterschiede bestehen ledig-
lich hinsichtlich der Produktionsrichtung. Am #dltesten ist die Eisenindu-
strie im Siegerland, und von dort ist wohl die Industrialisierung der Kreise
Olpe und Altena angeregt worden. Das Siegerland verfiigt iiber reiche
und qualitativ gute Eisenerzvorkommen (Eisenspat). Erzbergbau und
Erzverhiittung sind dort seit frithgeschichtlicher Zeit bekannt. Noch zu
Beginn des 19. Jahrhunderts war das Siegerland ein bedeutendes indu-
strielles Kernland mit Monopolstellung in der Eisengewinnung. Im méir-
kischen Sauerland und im Olper Gebiet wurde das dort gewonnene Eisen
zu Spezialprodukten verarbeitet (Olper Breitwerk, mirkische Draht-
industrie). Die Erzgewinnung, Erzverhiittung und Weiterverarbeitung
erfolgten mit Hilfe der aus den Haubergen gewonnenen Holzkohlen unter
Ausnutzung der zahlreich vorhandenen Wasserkrafte.
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Heute ist die wirtschaftliche Situation grundlegend anders. Durch die
technischen Neuerungen im Verlauf des letzten Jahrhunderts und das
rasche Aufblithen des Ruhrreviers wurde das gewachsene Siegerlinder
Wirtschaftsgefiige weitgehend zerstort. Die Hauptverhiittung erfolgt heute
im Ruhrrevier am Fundort der Kohle. An die Stelle der Holzkohlen-
feuerung ist die Steinkohlenfeuerung getreten, und es sind heute auch
phosphorhaltige Erze verhiittbar, die aus anderen Lindern auf dem
Wasserwege viel billiger ins Ruhrrevier geliefert werden konnen als die
Siegerlinder Erze. So ist der Siegerlinder Erzbergbau zur Zeit kaum
noch konkurrenzfihig, und nach den heutigen technischen Voraussetzun-
gen reichen die abbauwlirdigen Siegerldander Erze nur noch fur etwa
70 Jahre aus. Als Folge dieser technischen Neuerung und dem damit
zusammenhingenden Verlust der heimischen Rohstoffbasis hat sich im
Siegerland und im Olper Gebiet die Struktur der Eisenindustrie erheb-
lich gewandelt. Seit dem 1. Weltkrieg hat sich das Schwergewicht immer
mehr von der eisenschaffenden zur eisenverarbeitenden Industrie ver-
lagert, so dal3 heute im ganzen Bereich vom Kreise Altena im Norden
bis zum Kreise Siegen im Sliden die eisenverarbeitenden Betriebe weit-
aus dominieren. Die wichtigsten Rohstoffe fiir die eisenverarbeitende
Industrie, Kohle und zum Teil auch Erz, werden aus dem Ruhrrevier
bezogen, und andererseits ist das Revier ein wichtiger Abnehmer der
hier erzeugten Fertigfabrikate. Die Entfernung bzw. die Erreichbarkeit
des Ruhrgebietes mit dem Kraftwagen ist somit heute ausschlaggebend
fiir die Konkurrenzfihigkeit und damit fiir die Existenz dieses siider-
bergischen Industriegebietes. Das iiber 100 km vom Ruhrrevier entfernte
Siegerland hat aus diesem Grunde eine denkbar schlechte wirtschaftliche
Position, denn die hier erzeugten Giiter sind mit enormen Frachtkosten
vorbelastet. Die Frachtvorbelastung je Tonne Grobblech betridgt zur Zeit
beispielsweise 20,— DM.

Mit dem Ubergang von der Eisengewinnung zur Eisenverarbeitung hat
sich besonders im Siegerland in den letzten Jahrzehnten der Verkehr
stark von der Schiene zur Strafle verlagert. Wiahrend die meist schwere-
ren Produkte der Eisengewinnung frither hauptséchlich von der Eisen-
bahn befdrdert wurden, werden die leichteren Erzeugnisse der Eisen-
verarbeitung vornehmlich mit dem Lastkraftwagen uber die Stralle
transportiert.

AuBlerdem stehen viele Betriebe der Eisenverarbeitung in engem
Giliteraustausch untereinander, weil die Produktion des einen Betriebes
hiufig auf die Erzeugnisse des anderen Betriebes aufbaut. So kommt es,
daB nicht zuletzt durch die starke Zunahme der eisenverarbeitenden
Betriebe in den letzten Jahrzehnten der LKW-Straflenverkehr hier enorm
gestiegen ist und es infolgedessen im Bereich der in den Tilern liegenden
Industriezentren immer mehr zu Verkehrsstockungen kommt, wodurch
die ohnehin schon grofie Verkehrsferne zum Ruhrrevier noch gesteigert
worden ist. So wird deutlich, da es in erster Linie Verkehrsfragen sind,
die das Schicksal dieses Wirtschaftsraumes bestimmen. Es ist voraus-
zusehen, daf3 sich bei weiter anhaltenden Industrialisierungen des Rau-
mes die verkehrswirtschaftliche Situation in den abgelegenen Gebieten
immer mehr verschlechtert. Eine wirksame Abhilfe kann nur durch die
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Sauerland-HohenstraBle geschaffen werden. Zudem ko6nnten durch den
Bau dieser FernschnellstraBe die Bezugs- und Absatzméirkte wesentlich
rascher erreicht und die dadurch bislang auf den Erzeugnissen lastenden
hohen Frachtkosten betrichtlich gesenkt werden.
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Abb. 7: Verkehrswege 1952

Verkehrsnetz (Abb. 7, 8). Die Karte der Verkehrslinien zeigt, wie sich
die Sauerland-Hohenstrafle in das vorhandene Verkehrsnetz einordnet.
Das bestehende Netz erscheint fiir ein Gebirgsland verhéltnismiBig eng-
maschig. Doch ist dabei zu beriicksichtigen, daf3 der Raum ein mehr oder
weniger geschlossenes Industriegebiet darstellt, und daB3 die Leistungs-

14




fihigkeit der Verkehrslinien in diesem Gebirgsland sehr beschrinkt ist.
So z. B. hat das Gebiet, abgesehen von zahlreichen Neben- und Stich-
bahnen, nur eine mehrgleisige Eisenbahnhauptlinie, die sog. Ruhr-Sieg-
Strecke, die das Ruhrgebiet mit dem Siegerland und weiter mit dem
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Abb. 8: Verkehrswege 1845

Frankfurter Raum verbindet. Beim StraBennetz fillt auf, daB entspre-
chend dem vorherrschenden West-Ost-Verlauf der Taler viel mehr West-
Ost-StraBenlinien vorhanden sind als Nord-Siid-Linien. Das Ruhrgebiet
und das Siegerlidnder Industriegebiet sind zur Zeit nur durch eine durch-
gehende BundesstraBle (B 54) verbunden, die auf weite Strecken als aus-
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gesprochen kurvenreiche Talstrafie mit zahlreichen Engstellen durch das
Volmetal verlduft, und die bei Uberwindung verschiedener Héhenschwel-
len Steigungen von weit tiber 5°%o aufweist. Die BundesstraBe 236, die
von Lethmate bis Altenhundem als Nord-Sitid-Strale anzusprechen ist,
fiihrt nicht bis ins Siegerland und ist ebenfalls eine ausgesprochene Tal-
straBe; sie verlduft mit vielen Kriimmungen und Engstellen durch das
Lennetal. Durch die zwischen der Lenne- und Volmestrafle verlaufende
Sauerland-HéhenstraBe, deren Steigungen unter 4% bleiben, wiirde die
hier fehlende, zligige Nord-Sud-Linie in diesem Raum geschaffen, die
auch von allen Fernverkehrsfahrzeugen angenommen werden koénnte.

Dieses Strallennetz ist weitgehend erst im letzten Jahrhundert geschaf-
fen worden. Das LandstraBennetz um 1850 (Abb. 8), also vor genau
100 Jahren, bei Beginn der Entwicklung des Ruhrreviers, hatte noch
weitgehend mittelalterliches Geprage: es war sehr weitmaschig, und bei
den wenigen Fernverbindungen handelte es sich um sehr geradlinig ver-
laufende HohenstraBen, die bisweilen nicht einmal fest unterbaut waren.

Neben zahlreichen West-Ost-Verbindungen bestand damals erst eine
Nord-Siid-Verbindung, die sogenannte Frankfurt-Holland-Chaussee. Die
Lennestrale zwischen Finnentrop und Werdohl war noch gar nicht
gebaut. Der Verlauf der Frankfurt-Holland-Chaussee f#llt im groBen
und ganzen mit der heutigen B 54 zusammen. Wihrend aber die B 54
zumeist eine TalstraBe ist, war die alte Frankfurt-Holland-Chaussec
doch eine ausgesprochene Hohenstrafle. Sie verlief von Hagen uber die
Breckerfelder Hohe nach Halver und weiter nach Meinerzhagen, also
als HohenstraBe und nicht der Volme entlang. Sie folgte dann der B 54
bis Drolshagen und fihrte von hier {iber Olpe ins Siegerland. Im Sieger-
land verlief sie im wesentlichen wie die B 54 bis nach Wilnsdorf, wo sie
sich in zwei Stringe gabelte. Die Hauptstrecke filhrte iber Dillenburg —
Wetzlar nach Frankfurt, eine andere Linie, der heutigen B 54 folgend,
tiber Burbach und den hohen Westerwald nach Wiesbaden. Die alte
Chaussee weist also in etwa dieselbe Linienfiihrung auf, wie die geplante
Sauerland-HohenstraBe und die vorhandene B 54. Es bestanden demnach
schon damals zwischen dem Siegerland, dem Frankfurter Raum und dem
Ruhrrevier enge Verkehrsbeziehungen. Das grofe Verkehrsbediirfnis
zwischen diesen Wirtschaftsrdumen ist auch in der Zwischenzeit erhalten
geblieben und besteht bis heute. Dieser Verkehrs- und Wirtschaftsspan-
nung aber hat man bei dem immer stdrker aufkommenden Lastkraft-
wagenverkehr in diesem Raum nicht geniigend Rechnung getragen, denn
die B 54 hat, da sie sich in ihrer Linienfliihrung zu eng an die alte
Chaussee hilt, ortlich starke Steigungen und wird deshalb vom Last-
kraftwagenverkehr gemieden.

Die StraBlenbelastung nach Fahrzeugen aus den Jahren 1936/37 zeigt
recht eindeutig, dal die Nord-Siid-Strafien ungleich stidrker belastet sind
als die West-Ost-Strecken. Die stdrkste Belastung des ganzen Gebietes
tritt im Bereich der HiittentalstraBe (Siegerland) auf; auBlerordentlich
stark ist die Belastung auBerdem zwischen Meinerzhagen und Hagen,
zwischen Altena und Werdohl sowie zwischen Olpe und Drolshagen.
Bemerkenswert ist ferner, daB3 die Nord-Sud-StraBen nur streckenweise
so stark befahren werden. Es bestehen deutliche Verkehrslicken, die
besagen, daB3 der durchgehende Fernverkehr seinerzeit nicht allzu grof3
war (Abb. 9, 10).
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Neuere Angaben tiber die SiraBenbelastung liegen aus den Jahren
1952/53 vor, Nach dieser Zdhlung ergab sich fiir die BundesstraBe 54
folgende Belastung mit Fahrzeugen je Tag:

Ausgang Hagen 2470
Hagen bis B 229 (Abzw. Liildenscheid) 1925
B 229 bis B 237 2134—2845
Bis Einmiindung B 55 1006
Bis Olpe 2138—2037
Bis Krombach 1350—1206
Bis Kreuztal 2815
Bis Weidenau-Siegen 4082

Roh gerechnet ist das eine durchschnittliche Belastung von 2000 Fahr-
zeugen je Tag.

Bei der Zihlung 1953 bestanden allerdings im Bereich des Unter-
suchungsgebietes mehrere Umleitungen bzw. Einbahnstraien, so daf3 die
Verhiltnisse nicht immer richtig getroffen worden sind. Im groB3en und
ganzen ergibt sich aber dasselbe Bild wie 1936, nur hat der Verkehr
erheblich zugenommen, Die Nord-Siid-Strecken werden ebenso wie 1936
ungleich stédrker befahren als die West-Ost-Strecken. Die stirkste
Belastung ist ebenso wie 1936/37 im Hiuttental und im Lennetal bei
Altena zu verzeichnen, wo rd. 4000 Fahrzeuge je Tag registriert wurden.
Seit der Zidhlung 1952/53 hat sich der Verkehr bereits wieder betrédchtlich
erhoht. Leider liegen aber keine neueren Ziéhlergebnisse vor. Auf Grund
des raschen Anwachsens des Kraftfahrzeugbestandes, der sich in diesem
Gebiet von 1952—1954 um etwa 45 %e erhoht hat, kann geschlossen wer-
den, daB hier ein mittlerer jidhrlicher Verkehrszuwachs von etwa 15 9%
eingetreten ist. Nach dieser Berechnung wiirde die B 54 im Jahre 1960
durchschnittlich mit ca. 6000 Fahrzeugen und im Jahre 1962 gar mit 8000
Fahrzeugen belastet sein. Daf} diese engen Talstralen einem solchen
Verkehrszuwachs nicht gewachsen sind, liegt auf der Hand, zumal Aus-
baumoglichkeiten nur beschrinkt gegeben sind.

In der Belastungskarte 1952/53 treten auch wieder die Verkehrsliicken
im Nord-Stid-Verkehr deutlich in Erscheinung, besonders zwischen
Krombach—Olpe und Wegeringhausen—Meinerzhagen, so daf3 geschlossen
werden kann, daB kein starker durchgehender Nord-Siid-Verkehr vor-
handen war.

Wiirde man die Dringlichkeit der Sauerland-HoéhenstraB3e allein nach
der Belastungskarte beurteilen, oder wollte man allein auf Grund der
Verkehrsliicken die Notwendigkeit der Sauerland-Hohenstrafle verneinen
bzw. in Zweifel setzen, so wiirde man den wirtschaftlichen Erfordernissen
nicht gerecht. Der gesamte Raum hat bekanntlich eine starke gewerbliche
Aktivitit, und es bestehen enge Wirtschaftsverflechtungen zwischen dem
Ruhrgebiet und dem untersuchten Raum, so daf die Verkehrsbediirftig-
keit in diesem Gebiet auBer Frage steht. In diesem Zusammenhang ist
es interessant, daB beispielsweise im Jahre 1954 der Gliterversand allein
von den neun wichtigsten Bahnhéfen des engeren Bezirks Siegen rund
500 000 t betrug, der Giiterempfang rund 1000000 t. Wenn nun, wie in
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der Belastungskarte zu sehen ist, die bestehenden Nord-Sud-Straflen
vom Fernverkehr nicht stark benutzt werden, so ist das nur so zu er-
kliren, daB die StraBen den Anforderungen nicht gewachsen sind. In
diesem Zusammenhang muf3 auf folgende Punkte hingewiesen werden.
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Abb. 9: StraBlenbelastung 1936/37

Die Belastungsfihigkeit der sauerléndischen Talstraflen mit ihren
zahlreichen Engstellen, Steigungen und Ortsdurchfahrten ist natiirlich
viel geringer als bei den ziigigen und vielfach auf mehrere Fahrbahn-
breiten ausgebauten Strafien des Flachlandes und mithin mit diesen gar
nicht vergleichbar. Ferner ist deutlich zu erkennen, dafl nur die beste-
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henden starken Steigungen der Nord-Siud-Strafien vom Lastwagenver-
kehr nicht angenommen werden, denn gerade hier liegen die Verkehrs-
licken auf der Bundesstrale 54 (bei Wilnsdorf, Krombach, Wegering-
hausen). Es sind begreiflicherweise die Stellen, an denen die B 54 mit
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Abb. 10: StraSienbelastung 1952/53

der alten, vor Uber 100 Jahren gebauten Frankfurt-Holland-Chaussee
zusammenfillt, die bekanntlich, da sie lediglich fiir Pferdegespanne
gedacht war, erhebliche Steigungen hat. AuBlerdem zeigt die Belastungs-
karte deutlich, dal auch an vielen anderen Stellen der Fernverkehr
groflere Steigungen meidet und lieber einen Umweg macht, denn nur so
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erklart sich der starke Verkehr von Siegen iliber Eiserfeld—Nieder-
schelden siegabwirts zur Autobahn und der von Olpe liber Wegering-
hausen aggerabwirts in den Bonner und Kolner Raum. Diese Umwege
auf der LandstraBe bzw. das Angewiesensein auf die Bundesbahn bedeu-
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Abb. 11: Verkehrsunfiille 1951

ten natiirlich eine volks- und vor allem auch eine betriebswirtschaftliche
Belastung, die sich auf die Konkurrenzfidhigkeit, besonders der Sieger-
linder Erzeugnisse nachteilig auswirken mufl.

Mit der starken Verkehrszunahme in den letzten Jahren sind auch die
Verkehrsunfille enorm angestiegen. Wie Karte 11 zeigt, hdufen sich die
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Unfille entlang den stark befahrenen Nord-Siid-Verbindungen, den
BundesstraBen 54 und 236. An der Bundesstraie 54 konzentrieren sich die
Unfille auf den Streckenabschnitten von Schalksmiihle bis Meinerz-
hagen, im Hiittental von Krombach bis Siegen sowie im engeren Raum
von Olpe. Auf der LennetalstraBe (B 236€) ereignen sich die meisten
Unfille im Bereich der Ortsdurchfahrten von Nachrodt, Altena, Wer-
dohl, Plettenberg, Grevenbriick, Meggen und Altenhundem. Anhand der
Unfallkarte ist deutlich zu erkennen, dafi diese beiden Nord-Std-Tal-
straBen viele Gefahrenstellen aufweisen und dem heutigen Verkehr
nicht mehr gewachsen sind. 1955 wurden im untersuchten Gebiet ins-
gesamt 4646 StraBenverkehrsunfille gezdhlt, das waren rund 600 mehr
als im Jahre 1954.

Straienverkehrsunfille 1955

Gesami. | Gelbrere | Persener-
Landkreis Altena 1616 41 744
Stadt Liidenscheid 673 5 233
Landkreis Olpe 743 20 366
Landkreis Siegen 1099 37 545
Stadt Siegen . 515 10 228
Insgesamt 4646 113 2116

In den eng bebauten und winkligen Ortsdurchfahrten, die oft kilo-
meterlang sind, kommt es hiufig zu Verkehrsstockungen. Aber auch
auBlerhalb der geschlossenen Ortschaften ist kein zligiger Verkehr
gewihrleistet, da die kurvenreichen Talstraen viele Engstellen auf-
weisen und zahlreiche beschrankte Eisenbahniiberginge passiert werden
miissen. Zu erwihnen ist auch, daB3 bei Hochdruckwetterlagen durch die
auftretenden Talnebel eine starke Sichtbehinderung im Bereich der Tal-
straBen auftritt.
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Die Industrie im mittleren Lennetal
Ist das Tal eine Industriestralle? 1)

Von Rolf Sommer

Das mittlere Lennetal stellt mit seiner ausgedehnten, traditionsreichen
Industrie einen in der Entwicklungsgeschichte wie in der gegenwaértigen
Bedeutung seiner Wirtschaft hochinteressanten Raum dar. Das Gesicht
der heutigen Landschaft ist entscheidend geprdgt von den industriellen
Erscheinungen aus Vergangenheit und Gegenwart. Wie die Lenne der
natiirlichen Abdachung des Siidergebirges zur Ruhr hin folgt, so tendiert
auch die Wirtschaft heute sehr stark zu dem im Nordwesten vorge-
lagerten Ruhrrevier mit seiner hohen Kohlenférderung und Stahlpro-
duktion. Im Riicken jenseits des paBlosen Rothaargebirges liegt das Sie-
gerland mit seinen Eisenerzgruben, Hiittenwerken und der verarbeiten-
den, vornehmlich der Feinblechwalzindustrie. Die starke Spannung, die
zwischen Ruhrrevier und Siegerland auf dem Rohstoffsektor besteht, muf3
sich tiber die I.ennestraBe entladen, die damit einen eindeutigen Durch-
gangscharakter bekommt. Die Verknlipfung mit den siidwestlich und
besonders mit den norddstlich angrenzenden Riumen ist weniger intensiv.
Die Verbindung ist jeweils nur ,iiber den Berg“ oder auf einem grofBlen
Umweg moglich. Zudem hat das Kern- und Nordsauerland vorwiegend
agraren Charakter und ist daher fiur die Industrie des Lennetales ein
zumindest in quantitativer Hinsicht schwécherer Wirtschaftspartner. Das
Bergische Land ist industriell dhnlich aufgebaut wie der mittlere Lenne-
raum und deshalb ebenso stark zum Ruhrrevier hin ausgerichtet, wihrend
die Querverbindung zwischen beiden Riumen gegenwirtig das normale
MalB nur noch wenig iibersteigt.

1) Die Untersuchung wurde als Staatsexamensarbeit Ende 1955 bei Herrn Prof.
Miiller-Wille im Geographischen Institut der Universitdt Minster durchgefiihrt. Die
urspriingliche Formulierung des Themas erscheint hier als Untertitel, da die Indu-
strie in Vergangenheit und Gegenwart sehr eingehend behandelt und die Frage
erst abschlieBend aufgeworfen wird. Die Ausfihrungen wurden weitgehend in der
urspriinglichen Form iibernommen — bis auf die einleitende Beschreibung der
natiirlichen Ausstattung des Raumes, die Statistiken, Abbildungen und vielen
Literatur-FuBnoten, auf die aus technischen Griinden verzichtet worden ist. Fiir die
benutzte Literatur wird besonders auf das Schrifttumsverzeichnis am Schlufl des
Aufsatzes hingewiesen, im 1iibrigen auf den mit vielen Abbildungen versehenen
Beitrag von Dr. O. Lucas in diesem Heft. Die Red.
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L. Die Entwicklung der Industrie

1. Stadium: die Anfinge des Eisengewerbes bis 1450. Das mittlere
Lennetal ist ein Teil des ,Bergisch-Méirkischen Industriegebietes“. Das
Herzogtum Berg und die Grafschaft Mark, von denen dieser Wirtschafts-
raum seinen Namen hat, existieren seit fast 150 Jahren nicht mehr. Die
Anfénge der Industrie liegen jedoch viel weiter zurlick, wie aus Urkun-
den ersichtlich ist. So klagt Soest im Jahre 1320 beim Rate von South-
ampton wegen Kaperung einer Schiffsladung Liidenscheider Stahls, und
schon 1252 werden westfilische Sensen in den Zollrollen von Damme
aufgefiihrt. Die &dlteste Urkunde, die etwas {iber die Eisenerzeugung aus-
sagt, stammt aus dem Jahre 1003, als Deutzer Monche auf ihrem Gut
Rhade bei Vollme mit dem Eisenschmelzen anfingen. Dieser Zeitpunkt
wird allgemein als Beginn des westsauerldndischen Eisengewerbes an-
gesehen. Indessen ist die anfdnglich primitive Technik des Eisenschmel-
zens eine solch elementare Fertigkeit, die sich in dem an kleinen Eisen-
erzvorkommen so reichen Siiderbergland gewiB aus eigenen Kriften
entwickelt hat, ohne dafl es dazu eines AnstoBles aus dem rheinischen
Raum bedurfte.

Aus vielen konkreten Zeugnissen 1ldBt sich das Bild jenes alten Ge-
werbes leicht rekonstruieren. In den Bergwildern findet man hiufig
Ausrdume in unregelmidfligem AusmalB oder in ebener, tellerférmiger
Ausgestaltung und kleine, bergnasenférmige Erhebungen. Es sind alte
Erzlocher, Meilerpldtze und Schlackenhaufen, im Volksmund noch als
sSinnerhoupen® bezeichnet (Sinner = Sinter = Schlacke). Unter der
diinnen Bodenkrume zeigt sich alsbald eine tiefschwarze Erde oder ein
glasig-poriges, schweres Gestein. Diese Zeugen friihester Eisenschmel-
zung finden sich liberall, in besonders grof3er Zahl jedoch um Breckerfeld,
Drehscheid, Liidenscheid und Herscheid. Meister (1909) umrei3t diesen
Raum der mirkischen Eisenerzeugung mit den Orten Liidenscheid,
Altena, Iserlohn, Sundwig, Hemer und Breckerfeld.

Die Technik jener Eisenschmelzung ist ziemlich genau bekannt. Man
suchte Stellen auf, an denen drei Bedingungen zusammentrafen: leicht
abzubauende Eisensteinvorkommen, Holzreichtum und eine exponierte
Lage gegeniiber dem Wind. Die Standorte dieses rohstofforientierten Ge-
werbes fanden sich also auf den Bergen und Hochflichen des westlichen
Sauerlandes, und da dieses Geldnde in der frinkischen Periode intensiver
Rodungstitigkeit relativ dicht besiedelt worden war, nimmt es nicht
wunder, daf3 es die Bauern waren, die die Eisenherstellung gleichsam im
Nebengewerbe in Angriff nahmen. Wenn die Landwirtschaft es zeitlich
zulieB, wurde das Eisenerz gebrochen und in ausgeworfenen Erdlochern
iiber trockenes Holz geschichtet. Dieser Haufen wurde dann meilerartig
mit griinen Zweigen und Grasplaggen abgedeckt. Die Offnung fiir die
Luftzufuhr war dem Winde zugekehrt, Das waren die sogenannten
»2Renn-“ oder ,Luppenfeuer¥, die als Schmelzprodukt einen kleinen, ver-
backenen Klumpen lieferten. Aus der Schlackenhaut wurde der-Kern,
die ,Luppe“, herausgeschlagen, die ein brauchbares Schmiedeeisen abgab.
Doch wurde wohl lediglich der eigene Bedarf befriedigt.

Die Schmelztechnik schritt indessen fort. Aus den primitiven Erdlochern
wurden niedrig aufgemauerte Ofen, die jedoch immer noch so einfach
gebaut waren, dafl sie bei Erschopfung eines Erznestes an anderer
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Stelle ohne Schwierigkeiten neu errichtet werden konnten. Durch das
Vorschwelen des Holzes in Meilern gewann man einen ungleich hoch-
wertigeren Brennstoff. Die gréflere und stetigere Hitze, die man mit der
Holzkohle erzielen konnte, wurde noch verstiarkt durch hand- oder fuB3-
betriebene Blasebilge. Damit 16ste man sich aus der Abhingigkeit vom
Wind und schaltete die bisher zwingende Standortwahl in windexponier-
ten Lagen aus. Es fielen nun auch etwas groBere Mengen eines reineren
Schmiedeeisens an. Die Bauern konnten ihren im Winter erarbeiteten
Uberschuf3 an Eisen giinstig absetzen; manche Minner wandten sich ganz
der Eisenherstellung und -verarbeitung zu. Sie schmolzen zu Hause ihr
Erz aus und zogen dann mit der Luppe und fahrbaren Feldschmieden als
sogenannte Iserschmitten von Hof zu Hof durchs Land und schmiedeten
auf Bestellung die benétigten Eisengegenstinde aus. 1439 werden die
ofahrenden Iserschmitten“ zum letzten Male erwéhnt.

2. Stadium: 1450 bis 1650; Wasserkraft, Osemund, Drahtherstellung. Im
14. Jahrhundert kam den Menschen die Erkenntnis, das flieBende Wasser
als Energiequelle zu verwenden. Erste NutznieBer dieser Erfindung des
Wasserrades waren die Miihlen. Bald weitete sich die Anwendung auf
viele andere Gebiete aus. Im Eisengewerbe griff zunichst die Verhiittung
diese neue Methode auf, die Blasebilge der Schmelz6fen wurden fortan
durch Wasserkraft bewegt.

Die nomadisierenden Iserschmitten verlieBen die Berge und wurden an
den Bachldufen seBhaft. Auch die Schmelzanlagen wurden stationdr und
konnten infolgedessen auch stabiler und groBer angelegt werden. Das
Westsauerland bot fiir diese Entwicklung glinstigste Voraussetzungen.
Reichliche, tiber das ganze Jahr verteilte Niederschlige garantierten an
den gefillreichen Béchen eine regelmiflige Ausnutzung der Wasserkraft.
Nur kurze Frostperioden unterbrachen die Arbeit. Diirren pflegten im
allgemeinen nicht allzulange anzuhalten. Trotzdem, besonders aber zur
Abwendung der zerstorenden Winterhochwésser, wurden schon bald
Stauteiche angelegt, wie man sie noch heute auf Schritt und Tritt findet,
zum Teil verlandet oder abgelassen.

Merkwiirdigerweise fand diese Technik im Lennetal zunichst keinen
Eingang. Voye erklédrt es mit der Primitivitdt der alten Wasserrédder, der
Unfihigkeit der Anwendung der notwendigen Hilfsmittel zur Bindigung
eines so groflen Wasserlaufes, dem XKapitalmangel und schlieBlich mit
der geringen Aufnahmefihigkeit des Marktes, welche die Ausnutzung der
Kapazitit groBerer Betriebe fraglich machte. Die Schmiede, nun seffhaft
geworden, paB3ten ihr Handwerk der verdnderten Schmelztechnik an: die
Luppen wurden, so wie sie aus dem Ofen kamen, gleich ,,unter der Hand“
zu Stdben ausgeschmiedet. Schliefllich nahmen die Luppen so grofle
Formen an, dalB sie nicht mehr mit dem Handhammer bearbeitet werden
konnten. So wurde die Wasserkraft nunmehr auch in den Dienst der
Bearbeitung des Eisens gestellt. Die Welle des Wasserrades bewegte durch
Nocken die neuen Schwanzhdmmer, und fiir viele Jahrhunderte sollte ihr
Pochen nicht mehr in den kleinen Bachtidlern verklingen. Der Name der
Maschine ubertrug sich auf die gesamte Anlage, die als Hammer, genauer
als Osemund-Hammer, bezeichnet wurde. Osemund nannte man das
produzierte Eisen. Was Osemund ist, steht in der Literatur nirgends genau
geschrieben. Selbst Liisebrink kann keine Analyse bieten. Er fufit auf

25



Eversmanns Beschreibung aus dem Jahre 1804, nach der es sich um ein
Eisen handelt, das bei einer fiir die Schmiederei glinstigen Weichheit doch
die zdhen und elastischen Eigenschaften des Stahles besitzt. Das wurde
erreicht durch das Gerben des Roheisens unter leichteren, schnell schla-
genden Schwanzhdmmern. Die einleuchtendste Lésung fand m. E. der
etymologische Streit um das Wort Osemund durch Meister um die Jahr-
hundertwende. Danach wurde lange Zeit durch die Hanse das schwedische
Eisen unter dem Namen »aB8mundtz® gehandelt, und als dann sauer-
landisches Eisen auftauchte, erhielt es der Einfachheit halber denselben
Namen, obwohl es in der Qualitdt dem schwedischen, aus Sumpferzen
gewonnenen Material weit liberlegen gewesen sein soll.

Die Mechanisierung des Verarbeitungsprozesses im Osemundgewerbe
wirkte auf die Roheisenschmelzung zuriick. Um grofere Mengen schneller
erzeugen zu konnen, verstirkte man das Gebldse. Die erhdhte Temperatur
erforderte wiederum eine Verstirkung und VergréBerung der Ofen. So
gelangte man zu den ,Wolfs- oder Stuckéfen®, den Vorfahren der spé-
teren Hochofen. Der erhoffte Fortschritt blieb jedoch scheinbar aus. Hatte
man ndmlich friher das Roheisen in der kompakten Form der Luppe
gewonnen, so war das Roheisen der Wolfsofen fliissig, und nach dem Er-
kalten erwies es sich als zu spréode — es zersprang unter den Hammer-
schldgen. Glicklicherweise wurden die Versuche nicht aufgegeben, und so
entdeckte man schlieBlich, dal man bei erneuter Einschmelzung des
Roheisens ein Material gewann, das dem frither verwendeten qualitativ
liberlegen war. Damit war der Schritt zur indirekten Eisenerzeugung
vollzogen.

Der stindig gewachsene Bedarf an Holzkohle in Hiitte und Hammer
lieB trotz der Nihe des Waldes bald Verknappungen entstehen, so daB
man sich schlieBlich gezwungen sah, die Hammerwerke von den Schmelz-
hiitten zu trennen und diese an anderen Stellen in den Télern zu
errichten. Damit war die Einheit von Erzeugung und Verarbeitung im
Eisengewerbe zerschlagen. War man bisher auf der Basis von Erz, Holz
und Wasser gemeinsame Wege gegangen, so trennten sich nun die Zweige.
Ein jeder machte weiterhin seine eigene Entwicklung durch. Die Trennung
wirkte sich siedlungsméfBig in einer starken linearen Ausdehnung entlang
der Bachtédler aus. Holzmangel und linienhafte Ausnutzung des Wasser-
gefdlles filhrten zu einer noch stirkeren Dezentralisierung des Eisen-
gewerbes und damit der gesamten Besiedlung, als es schon bei der
Anlage der Schmelzhiitten wegen des sporadischen Vorkommens des
Eisensteins der Fall gewesen war.

Man sollte annehmen, daB die gewaltigen Holzvorrdte des westlichen
Sauerlandes fiir die damalige Industrie schier unerschopflich gewesen
seien. Tatséchlich fithrte aber der raubbaumifBige Einschlag zu einer
Devastierung, die den heimischen Hochwald in einen Nieder- und
Strauchwald verwandelte. Diese Verarmung des heimischen Waldes be-
unruhigte schon die zeitgendssischen Verantwortlichen. So ist uns aus
dem Jahre 1559 ein Dekret Herzog Wilhelms von Kleve {iberliefert, das
dem uferlosen Einschlag steuern wollte und deshalb die Neuanlage von
Osemundschmieden untersagte. Ob das Verbot etwas genutzt hat, ist nicht
bekannt. Die AusmaBe des Eisengewerbes im 16. Jahrhundert gehen auch
aus einer anderen Urkunde der Kleveschen Verwaltung hervor: 1525 ver-
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bot Herzog Johann das weitere Umsichgreifen der Industrie. Insbesondere
wurde die Anlage neuer Schlichte (= Wehre) {iber den schon bestehen-
den untersagt. Jingst angelegte Betriebe sollten niedergerissen werden.
Als betroffene Béche sind besonders Rahmede, Verse, Else und Qester er-
wéhnt. Nun — Kleve war weit, die Industrie dehnte sich trotzdem aus,
auch als 13 Jahre spidter der Befehl noch einmal erneuert wurde. Wie
zahlreich miissen die Anlagen schon damals gewesen sein, daB man sich
zu einem derartigen Schritt entschloB, der die zugrunde gehende Fischerei
retten sollte! Es wundert, da man von seiten des Hofes den Wert der
Fischerei hoher einschiitzte als die Einkiinfte aus der aufblithenden
Industrie. Denn jedes Gefille, das wie ein Erzvorkommen gemutet und
verliehen wurde, brachte doch durch den Wasserzins stindig Geld ein!

Wihrend die Roheisenerzeugung stetig verbessert wurde, trat in der
Verarbeitung die erste Spezialisierung auf. Es entwickelte sich eine
Industrie zur Herstellung von Draht, die bald fiihrend in Deutschland
wurde. Die Anfinge dieses Gewerbes waren allein auf die Schmiede-
werkstédtten des Liidenscheider Raumes beschrédnkt. Aus den Luppen
schmiedete man unter h#ufiger Erhitzung einen groben, ungleichmiBigen
Draht von geringer Linge — nach DOhner mit etwa 10—12 mm Quer-
schnitt und etwa 3 m Lénge. Das Verfahren wurde etwas abgesindert, nach-
dem die Osemundhidmmer das Material in Stangenform ablieferten. Nun
spaltete man den Osemund auf kaltem Wege in der Linge der Stangen
bis zu einem bestimmten Querschnitt, um ihn dann wie frither rund
auszuschmieden. Dieser ,unter der Hand“, d. h. ohne Maschinenverwen-
dung hergestellte ,,Schmiededraht* wurde auf Ziehbinken weiterverar-
beitet. Diese Gerédte, die man ,,Zoggams“ oder ,,Gadems“ nannte, waren
schriggestellte Werktische, auf denen man mittels einer mit Hebelkraft
eingesetzten Zange den Draht durch ein Zieheisen zog, das Locher von
abnehmendem Querschnitt enthielt. Mit jedem Zug wurde der Draht
diinner und lénger. Nach zwei bis drei Ziigen hatte sich das Material
durch die starke pressende Beanspruchung so sehr verfestigt, da man
es vor weiteren Ziigen zunéichst ausglithen mufite. Ziehbidnke wurden fast
ausschliefflich in der Freiheit Altena benutzt, aber wo und wann sie zu-
erst verwendet wurden, ist unklar. Der Uberlieferung nach soll der
Drahtzug eine Iserlohner Erfindung sein. Diese Annahme mag daher

rithren, daB3 in Iserlohn ein blithendes Panzergewerbe bestand, das mit
duBerster Geschicklichkeit die Ringelhemden fiir Ritterriistungen her-
stellte. Der Draht fiir dieses Gewerbe, das man wohl als die &lteste west-
filische Fertigwarenindustrie ansprechen kann, wurde ebenfalls in Iser-
lohn verfertigt. 1443 wird diese Drahtherstellung schon uralt genannt.

So unklar der Ursprung des Drahtgewerbes ist, so wenig ist auch iliber
die erstmalige Verwendung der Wasserkraft fiir diesen Zweig des Eisen-
gewerbes bekannt. Seit Eversmann glaubte man, daf ein gewisser
Rudolf in Nirnberg 1440 als erster die menschliche Kraft durch die
Wasserkraft ersetzt habe; Déhner hingegen meint, daf3 in Augsburg schon
um 1350 der Drahtzug vor Wasser ausgeiibt wurde. Diese Angabe scheint
glaubwiirdiger, denn fur das Jahr 1394 wurden bereits in Iserlohn Draht-
rollen nachgewiesen, und die Bezeichnung ,Drahtrollen“ fiir die Draht-
zieherwerkstitten kam erst nach Einfiihrung der Wasserkraft auf. Gutes
Osemundeisen als Ausgangsmaterial und die gefidllreichen B#dche Rah-
mede und Nette mit stetiger Wasserfiihrung gaben im Altenaer Raum
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einen idealen Ndhrboden fiir die jetzt mit Macht aufblithende Drahtindu-
strie ab. Die Zoggams muf3ten der Rolle weichen. Ich halte es allerdings
fir unwahrscheinlich, dal ,die Mehrzahl der Altenaer Drahtrollen spi-
testens im 13. Jahrhundert, wenn nicht noch friiher“, errichtet wurden,
wie Schmidt meint, denn zu dieser Zeit war die Roheisenerzeugung
noch nicht so weit entwickelt, daf3 sie ein in Qualitdt und Ausmaf ge-
niigendes Rohmaterial hitte liefern konnen. Andererseits mufB der
Altenaer Drahtzug aber spiétestens im 15. Jahrhundert schon in voller
Blite gestanden haben, denn fiir jene Zeit sind enge Beziehungen zur
Iserlohner Panzerzunft nachgewiesen, die bald darauf durch die Erfindung
der Feuerwaffen zugrunde ging und ihre Tradition nur in kiimmerlichem
Ausmafl durch die Herstellung von sogenannten ,Panzerwaren“ auf-
rechterhalten konnte. Darunter versteht man noch heute feine Draht-
waren wie Haken, Osen und Angelhaken.

In dieser Wirtschaftsbeziehung deutet sich eine industrielle Achse an,
die besonders im 18. Jahrhundert eine starke Ausprigung erfahren sollte.
Diese Achse lief quer zum Lennetal von Liidenscheid Uiber Altena nach
Iserlohn. In den beiden Hochflichenstddten wurde der Draht in hand-
werklicher Form hergestellt. Liidenscheid produzierte den groben Schmie-
dedraht, den man in Altena vor Wasser zu Mitteldraht auszog, um ihn
in Iserlohn von mittleren Stirken auf sogenannten ,Handleiren“ zu
feinem Draht auszuziehen. Es spielte sich also von selbst eine klare
Arbeitsteilung ein. Man héatte aber bei keiner der drei Herstellungs-
stufen sagen kénnen, ob es sich um eine Halbzeug- oder um eine Fertig-
warenindustrie handelte; denn der Draht ist ja in jedem Stadium des
Produktionsprozesses als vollwertiges Erzeugnis und Endprodukt, wenn
man so will, verkduflich. Auffallend ist, daBl die Altenaer Drahtindustrie
sich an den Nebenbéchen der Lenne, an Rahmede und Nette, niederlie8,
den HauptfluB aber nicht als Kraftquelle nutzte (vgl. Seite 25). Die
Ausdehnung des Ortes erfolgte vor allem quer zur Lenne. Besonders ins
Nettetal hinein richtete sich diese Bewegung. Sie zeichnete sich noch
deutlicher ab, nachdem Altena 1518 durch eine Feuersbrunst véllig ein-
gedschert wurde. Zwar erkannte Herzog Johann von Kleve die Gefahr
flir die Bevdilkerung, die ohne jede Landwirtschaft in den engen, steil-
wandigen Télchen ihre Existenzgrundlage allein im Eisengewerbe hatte,
und deshalb untersagte er die Abwanderung von Drahtziehern. Trotzdem
scheinen es einige gewagt zu haben; die Drahtzieherei in Evingsen und
Dahle blithte némlich kurze Zeit spéiter méchtig auf und drohte Altena
zu Uberflligeln.

Uber die Organisation des Drahtziehergewerbes sind wir recht gut
unterrichtet. Ahnlich organisiert waren auch die iibrigen Gewerbe. Die
»Drahtzoger® der alten Methode auf der Zoggams waren selbstindige
Handwerker gewesen. Als nun die Wasserkraft in den Dienst der Draht-
zieherei gestellt wurde, war die frithere Technik nicht mehr konkurrenz-
fdhig. Man mufite sich dem Fortschritt anpassen. Den wenigsten Zégern
war das jedoch aus eigenen Kriften moglich.

Zu den hohen Anlagekosten traten die hiufigen Reparaturen und die
Zahlung des FlufB3geldes an den Landesherrn. AufB3erdem erforderte die
Steigerung der Produktion einen gréBeren Einkauf von Rohmaterial und
eine erhohte Lagerhaltung infolge des sich stindig ausweitenden Ab-
nehmerkreises. Der bisher unabhéngige Drahtzieher ging als Lohnarbeiter
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in die modernen Betriebe. Halter der Drahtrollen waren die sogenannten
»Reidemeister“, — reyden bedeutete einen Lohnschmied dingen und be-
schiftigen —, meist Besitzer von Grund und Boden, die auf eigenem
Bachgelidnde die Werkstéitten errichteten und unterhielten, den Ein- und
Verkauf des Drahtes besorgten und die Drahtzéger entlohnten.

Mit dem technischen Fortschritt, mit dem Reidemeister, hielten kapi-
talistische Formen ihren Einzug ins sauerlidndische Eisengewerbe. Die
Zoger selbst fiihlten sich noch als Handwerker und gaben daher dem
Druck der Reidemeister, die jene zu einem reinen Lohnarbeiter herab-
wirdigen wollten, nur wenig nach. Hiufige Streitigkeiten, die die Urkun-
den aus jener Zeit fiillen, waren der Erfolg dieser Spannungen. Wir
diirfen uns den Drahtreidemeister nicht als einen Fabrikbesitzer im
modernen Sinne vorstellen. Der heutige Unternehmer hat drei Haupt-
funktionen zu erfiillen. Er stellt das Kapital zur Verfiigung, das zu einem
Teil in der betrieblichen Anlage investiert ist, zum anderen Ein- und
Verkauf ermoglicht; er hat die kaufménnische und schliefllich die tech-
nische Leitung der Fabrik. Der Reidemeister hatte meist nur die ersten
keiden Funktionen, die technische Seite iiberlieB er ganz den hochquali-
fizierten Zogern. Auflerdem besa3 er keine geschlossene Fabrikations-
anlage, er hatte vielmehr Anteil an mehreren Rollen, die auf verschiedene
Besitzer aufgeteilt waren. Unter einer Drahtrolle sind also verschiedene
Werkstédtten zu verstehen, die lediglich durch die gemeinsame Benutzung
einer Kraftquelle zu rédumlicher Einheit zusammengeschlossen waren.

Noch komplizierter waren die betrieblich-strukturellen Verflechtungen,
wenn man die inzwischen gemachten technischen Fortschritte in die
Betrachtung einbezieht. Die Mitteldrahtindustrie hatte sich weiter diffe-
renziert. Nach der Stirke des verarbeiteten Drahtes unterschied man
Grobzogerbidnke, auch Bankzdgerbidnke genannt, die den aus Liiden-
scheid bezogenen vorgeschmiedeten Reckedraht verarbeiteten, sodann
Kleinzégerbinke, die den Draht noch diinner auszogen, und endlich die
Winnen, auf denen die feinsten Drahtsorten hergestellt wurden. Die
Bankzoger zogen von 10—12 mm auf 4—5 mm, die Kleinzoger von
4—5 mm auf 1,8—2,2 mm. Bank- und Kleinzégerbinke unterschieden sich
durch die GrioBe der Zange, die Hubldnge und die Zuggeschwindigkeit.
Die Winnen dagegen waren nach einem anderen Prinzip konstruiert. Der
Draht wurde auf eine Scheibe aufgewickelt und mit deren Drehung
durch das Zieheisen gezogen. Der den diinneren Drahtstirken adidquate
geringe Widerstand beim Ziehen erlaubte also einen Verzicht auf die
Zange, die bei den mittleren Drahtsorten unschéne ,,Zangenbisse“ hinter-
lieB. Die Altenaer Drahtreidemeister hatten jeweils Anteil an allen drei
Verarbeitungsstufen.

Die Interessen des Drahtgewerbes konnte man in jener Zeit mit denen
der Freiheit Altena identifizieren. Nahezu die gesamte Bevilkerung lebte
vom Drahtzug, und so nimmt es nicht wunder, daf die Belange des
Magistrates sich mit denen der Wirtschaft anndhernd deckten. Im Ma-
gistrat, der auch die Gewerbegerichtsbarkeit besaB, befanden sich viele
Reidemeister, denen dadurch neben ihrer wirtschaftlichen auch eine poli-
tische Machtstellung gegeben war. So war natiirlich unter der Bevol-
kerung das Bestreben grof3, Reidemeister zu werden. Das gelang in der
Folgezeit manchen strebsamen und geschickten Zoégern, aber auch vielen
Bickern. Letztere hochst seltsame Tatsache erklidrt sich aus der Handels-
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struktur des westlichen Sauerlandes in jener Zeit. Die Landwirtschaft
konnte nur sehr wenige Menschen ernihren. Fiir die stark angewachsene
Bevolkerung mulBite deshalb der groéSte Teil der Nahrungsmittel
aus dem UberschuBgebiet des Hellwegs herangeschafft werden. Dortmund
und Soest waren die wichtigsten Mirkte fiir den Getreideumschlag; als
im 17. Jahrhundert der Bedarf des immer stirker industrialisierten Berg-
landes wuchs, schoben sich die Marktplitze weiter nach Siiden bis zur
Ruhrlinie Hagen—Schwerte—Langschede—Menden vor. Fiir Altena be-
sorgten die Bécker den Einkauf und fuhren mit zweiridrigen Karren bis
nach Dortmund und Soest, spiter hauptsichlich nach Langschede, um
Getreide und Mehl herbeizuholen. Nachdem die Iserlohner Panzermacher-
gilde als bisheriger Hauptabnehmer des Altenaer Mitteldrahtes ausge-
fallen war, muBite man sich nach neuen Absatzmirkten umsehen. So
wurde von da an der Draht durch Kommissionire vertrieben, die ihren
Sitz in den genannten Hansestddten hatten. Den Transport dorthin
Ubernahmen die Bicker, die den Hinweg bislang leer gefahren waren.
Manche schlaue Bicker begniigten sich nun nicht mehr mit dem Fuhr-
lohn fiir den Materialtransport, sondern verhandelten den Draht heimlich
auf eigene Rechnung, bis sie durch diesen dreifachen Verdienst geniigend
Kapital gesammelt hatten, um sich als Reidemeister selbstindig zu
machen. So kommt es, da wir im 16. und 17. Jahrhundert unter den
Altenaer Reidemeistern neben Grundbesitzern und emporgekommenen
Zogern auch viele ehemalige Bicker finden.

Fassen wir dieses zweite Stadium der industriellen Entwicklung des
mairkischen Sauerlandes zusammen. Das Eisengewerbe zieht mit dem
Aufkommen der Wasserrdder im 14. Jahrhundert von den Hohen herab
in die Seitentdler der Lenne, wo Oberflichenformen und klimatische
Gegebenheiten glinstige Voraussetzungen fiir die Industrie abgeben. Das
Lennetal selbst wird aus technischen, finanziellen und kommerziellen
Grunden nicht fir das Gewerbe erschlossen. Durch die Anlage stationirer
Betriebe werden auch die Iserschmitten seBhaft. Grundlage der Eisen-
industrie bilden nunmehr das Eisenerz, Holz und Wassergefille an Ort
und Stelle. Die Wasserkraft wird zunédchst nur bei der Roheisenerzeugung
zur Verstirkung des Gebldses benutzt, treibt aber bald auch die Himmer
an, die das von Wolfséfen in indirektem Verfahren erzeugte Roheisen
zu einem hervorragenden Schmiedeeisen, Osemund genannt, verarbeiten.
Der starke Holzverbrauch fiihrt zu einer Trennung von Eisenverarbei-
tung und Eisenerzeugung, was sich in einer linearen Ausdehnung entlang
der Bachldufe bemerkbar macht, und zugleich zu einem raubbaumiBigen
Holzeinschlag, der den Hochwald zu einem Niederwald devastiert und
Anlal3 zu restriktiven MaBnahmen der Regierung gibt.

Alle drei Faktoren, Erz, Holz und Wasser, die die Bildung der Industrie
veranlassen, wirken gleichzeitig auch dezentralisierend auf die allgemeine
Besiedlung, die dadurch linienhaften Charakter annimmt. In der Eisen-
verarbeitung macht sich ein Zug zur Spezialisierung bemerkbar. Vor
allem entwickelt sich die Drahtindustrie und wird allmihlich fihrend in
Europa. Ihre Standorte liegen entlang einer Achse, senkrecht zum Lenne-
tal, von Liidenscheid {iber Altena nach Iserlohn. Dabei ist eine klare
Arbeitsteilung zu erkennen: in Liidenscheid wird der Osemund zu grobem
Reckedraht ausgeschmiedet, der in den Télern der Rahmede und Nette
in den wasserkraftgetriebenen Drahtrollen zu Mitteldraht verarbeitet
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wird, den man dann in Iserlohn durch Handarbeit zu feinsten Stirken
auszieht und als Ausgangsmaterial fiir die Panzerherstellung gewinnt.
Dieser ,Drahtachse”, wie man sagen konnte, wird durch die Entwicklung
der Kriegstechnik das Endstiick Iserlohn genommen, so daf3 Altena sich
des Hauptabnehmers flir seinen Mitteldraht beraubt sieht und die Ab-
satzregelung fortan den Kommissiondren der Hansestddte des Hellwegs
tberldft. Mit der Nutzung der Wasserkraft finden kapitalistische Wirt-
schaftsformen Eingang, verkorpert durch den einfluBBreichen Stand der
Reidemeister.

Dieses zweite Stadium des Eisengewerbes endete mit dem fast volligen
Verfall der gesamten Industrie im 17. Jahrhundert. Zunichst 1lihmte der
Julich-Klevische Erbfolgestreit die Initiative der Unternehmer, die, unge-
wil3 tiiber das zukiinftige Schicksal der Grafschaft Mark, von Investitionen
und sogar den notwendigen Reparaturen an den Betriebsanlagen ab-
sahen und so die Hiitten, Hdmmer und Rollen dem Verfall iiberlieBen,
und schlieBlich ging der 30jdhrige Krieg iiber das Land mit seinen hiu-
figen Verwiistungen, Brandschatzungen und Pliinderungen. So lag in der
Mitte des 17. Jahrhunderts ein Gewerbe darnieder, das schon auf be-
achtlicher Hohe gestanden hatte.

3. Stadium: 1650 bis 1850, Drahtzieherei, Nadel- und Sensenfertigung,
Textil- und Papierherstellung. Der Niedergang des mirkischen Eisen-
gewerbes konnte kein endgiiltiger sein. Wo so viele geschickte hand-
werkliche Kréafte brachlagen, mufite es einmal wieder zu einem Auf-
schwung der Industrie kommen. AuBlerdem war das Gebiet durch die
Ausweitung des Eisengewerbes im Verhéltnis zu den landwirtschaftlichen
Ertridgen stark libervilkert worden. Es ergab sich die Alternative, den
Bevoélkerungsdruck durch Auswanderung zu vermindern oder das am
Boden liegende Gewerbe wieder aufleben zu lassen. Gliicklicherweise
hatte sich die Lage der ehemaligen Grafschaft Mark geklirt, als 1666 das
durch Aussterben des bisherigen Herrscherhauses verwaiste Land dem
Kurflirstentum Brandenburg endgiiltig zufiel. Die Zugehorigkeit zu
Brandenburg-PreuBlen gab der méirkischen Wirtschaft den nétigen Riick-
halt zum Wiederaufbau. Tatséchlich wurde dann auch bald die Industrie
im westlichen Sauerland fihlbar durch gewerbepolitische MaBnahmen
Brandenburg-Preuflens gefordert. Der in jener Zeit des Absolutismus
aufkommende Merkantilismus wurde auch fiir PreuBlen, insbesondere
unter der tatkriaftigen Herrschaft Friedrich Wilhelms I. in der ersten
Hialfte des 18. Jahrhunderts, als Prinzip zur Losung wirtschaftlicher
Probleme akzeptiert. Allerdings vermied man sonst vielfach verwandte
Praktiken zur Stirkung der landeseigenen Industrie, wie rigorose Zoll~-
erhéhungen oder gar Grenzsperren fiir die Einfuhr von Fertigwaren.
Vielmehr bot man der Industrie echte, leistungssteigernde Hilfen, indem
man Wehrdienstbefreiungen aussprach und Primien fiir geschickte
Manufakturisten aussetzte, die aus anderen Lindern kamen und ihr
Gewerbe in die Mark mitbrachten. Gerade letztere Mafnahme wirkte
sich stark aus. Angelockt durch die hohe Primie, die fiir jeden neu
angelegten Hammer 200 Taler nebst Gestellung des bendtigten Bauholzes
betrug, siedelten sich viele Schmiede aus dem Bergischen an, das damals
der Mark in mancher Hinsicht vorausgeeilt war. So entwickelte sich die
Hammerschmiederéi, dieses Teilgebiet des Eisengewerbes, das durch
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den modernen Terminus ,Halbzeugfabrikation“ vielleicht am besten
definiert ist, zu einer herausragenden Stellung und zerstorte damit das
Gleichgewicht, das bisher zwischen Eisenerzeugung und Eisenverarbei-
tung in der Mark geherrscht hatte. Die Verhiittung konnte den maichtig
gestiegenen Bedarf jetzt bei weitem nicht mehr befriedigen, da die nur
sporadischen und geringmichtigen Erzvorkommen den Schmelzhiitten
einen relativ geringen Ausstol ermoglichten. In zunehmendem Mafle
wurde Roheisen eingefitihrt., Das Gebiet um Limburg deckte den Bedarf
seiner Osemundhimmer durch Einfuhren aus dem Bergischen, wihrend
fast der gesamte tibrige Bereich sein Rohmaterial in Form von Luppen
aus dem Siegerland bezog. Diese Verlagerung des Schwergewichts im
Eisengewerbe brachte Herscheid am Fulle des Ebbegebirges eine hervor-
ragende Sonderstellung ein. Zeichnete es sich schon frither durch die
Erzeugung besonders hochwertigen Osemunds aus, der seine Qualitdt
einem guten Erz und bester Kohle aus dem langsam gewachsenen, festen
Holz der Ebbe verdankte, so begiinstigte die Pafllage des Ortes jetzt das
Aufbliithen eines regelrechten Verkehrsgewerbes. Die von Altena, Liiden-
scheid, Werdohl und Plettenberg in Herscheid facherféormig zusammern-
laufenden Wege fanden jenseits des Ebbegebirges Anschluf3 an eine
alte ,EisensiraBe®, die aus dem Siegerland iiber Valbert, Meinerzhagen
und den Tollen Anschlag bei Halver hinweg ins Bergische fiihrte. Die
Bauern des Herscheider Raumes nutzten diese glnstige Situation, lielen
ihre Landwirtschaft zur Nebensache werden und zogen mit zwei-
riadrigen Karren, die unter dem Namen ,Hessenkarren“ bekannt waren,
durch das Land. Welches Ausmal} dieses Verkehrsgewerbe annahm,
148t sich leicht vorstellen, wenn man bedenkt, dal zur Versorgung eines
Hammers zwei Fuhrleute notwendig waren. Aullerdem transportierten
sie schon seit langer Zeit die begehrte Holzkohle des Ebbegebirges. Bald
schalteten sie sich auch in den Versand der Eisenwaren ein. Auffallend
ist, daB sie lediglich Fuhrleute blieben und nicht den Verkehrsknoten
Herscheid auch zu einem Handelszentrum machten. Vielleicht mangelte
es ihnen dazu an Intelligenz, man beschreibt sie als heruntergekom-
menes Volk, das den schnellverdienten Fuhrlohn fast ausschlieBlich
vertrank.

Die Hammerwerke erlebten im 17. und 18. Jahrhundert den griéffen
Aufschwung und eroberten sich damit eine fithrende Stellung unter
allen eisenindustriellen Zweigen des madrkischen Sauerlandes. Es ver-
schob sich gleichzeitig das Verhiltnis Eisenerzeugung — Eisenverarbei-
tung zugunsten der Verarbeitung, die im Laufe der Zeit sogar die
Erzeugung ganz verdringen sollte. Zunichst blithte die Osemundindustrie
wieder auf. An allen Bichen von Plettenberg bis herab nach Limburg
pochten die Hammer ihren stetigen Rhythmus. Der michtig gestiegene
Osemundbedarf bewirkte jedoch eine Verlagerung im Bezug des Roh-
eisens. Es wurde zum groBten Teil aus dem Siegerland bezogen; gerin-
gere Mengen kamen aus dem Bergischen, wo man schon seit etwa
100 Jahren mit Stahl umzugehen verstand. Deutlich 1dBt sich verfolgen,
wie dieses Gewerbe aus Berg zunichst in den silidwestlichen Teil der
Mark, in die Ennepestrae, eindrang, von dort {iber Breckerfeld ins
Volmetal vorstieB und dann in fast alle weiteren Téler gelangte, bis es
gegen Ende des 17. Jahrhunderts den Plettenberger Raum erreichte.
Interessant ist an dieser Entwicklung, da3 zwar die Rohstahlhdmmer
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in der Mark errichtet wurden, die Versorgung mit Rohstahleisen aber
aus dem Bergischen erfolgte und auch der Absatz zunichst zum grofiten
Teil ins Bergische zuruckflo, da die Mark selbst anfianglich nur wenig
aufnahmefihig fir das neue Material war. Wir haben hier also den
eigenartigen Fall, dal der mittlere Teil einer Produktionskette in ein
anderes Gebiet verpflanzt wird und noch eine ganze Weile die alten
wirtschaftlichen Bindungen beibehilt, bis sich um diesen Kristalli-
sationskern eine neue Industrie aufgebaut hat.

In der Entstehung der Stahlbetriebe, die durch die Einwanderung der
Rohstahlhimmer angeregt wurde, zeigte sich nun deutlich, daB das
westliche Sauerland in die Verarbeitungsrichtung tendierte, die Erzeu-
gung dagegen mehr und mehr verschwand. Geringmichtige Erzlager-
stitten hatten zwar das Metallgewerbe entstehen lassen, konnten aber
nicht geniigend Rohstoff fiir eine in modern-kapitalistischer Betriebs-
weigse arbeitende Industrie herbeischaffen. Den Rohstahlhimmern der
Mark fehlte die Basis im eigenen Lande. Sie wurde auch nie geschaffen.
Dagegen baute sich auf den FrischprozeB3, der in jenen Himmern bei
Holzkohle vollzogen wurde, im Laufe der Zeit eine beachtliche Ver-
arbeitungsindustrie auf. Sogenannte ,Reckhdmmer“ besorgten das
Raffinieren des Rohstahls — daher oft auch als Raffinierhdmmer
bezeichnet —, d. h. das Ausschmieden in die handelsiiblichen Formate
der Stibe und Kniippel verschiedensten Querschnitts. Eine besondere
Raffiniertechnik wurde in den ,,Bérdenstahlhimmern“ angewandt, die
ebenfalls aus dem Bergischen gekommen waren. Man suchte Stahlstdbe
von ungefihr gleichen AusmaBen aus, fafite sie zu Biindeln zusammen
und schweilite sie mit Feuer und Hammer zu einem kompakten Stiick
zusammen, um es dann zu einem langen Rundstab auszuschmieden.
Bordenstahl war das bevorzugte Ausgangsmaterial fiir die im 17. Jahr-
hundert beginnende Stahldrahtherstellung. — Im Plettenberger Raum
bildete sich eine besondere Form der Stahlverarbeitung heraus, die als
»Schraatschmiederei“ bekannt wurde. Hierbei nutzte man zum ersten
Male den qualititssteigernden Zusatz von Altmaterial aus, wodurch ein
sehr harter Stahl gewonnen wurde, speziell fiir die Verarbeitung zu
Feilen und feststehenden Maschinenelementen, wie Hammer- und
AmbofBbahnen. Die heutige Industrie weil aus der modernen Chemie
um die Anreicherung an den hirtebedingenden Elementen Chrom, Nickel
und Mangan durch die Verwendung von Altmaterial und erzielt sie im
Siemens-Martin-Verfahren. Die Plettenberger Schmiede hatten um 1700
gewill nicht diese Kenntnisse. Durch ihr praktisches Konnen und ihr
technisches ' Geschick wurden sie jedoch zu Wegbereitern der gegen-
wirtigen Stahlerzeugung.

Durch den Aufschwung der Stahlindustrie wurde das Osemund-
gewerbe nur wenig geschidigt. Es biiite zwar seine Monopolstellung ein
— Osemundindustrie gab es im 17. Jh. auBBerhalb der Mark nur noch
in Pontypool in Siidwales —, aber der Absatz blieb fast unvermindert
gesichert. Bestindige Abnehmer waren bis ins 19. Jahrhundert die
Drahtzieher, die auf dieses Ausgangsmaterial schworten und kein
anderes Eisen benutzten. AuBler dem Drahtosemund wurde seit dem
ausgehenden 17. Jahrhundert von denselben Himmern auch sogenannter
,Land“- oder ,Kniippelosemund* fabriziert, ein kohlenstoffreiches Pro-
dukt, das anfiel, wenn man den Frischprozefl auf halbem Wege abbrach.
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Der groBte Teil des Knilippelosemundes wurde an die Breitewaren-
industrie des Volmetales, die vor allem Pfannen, Schaufeln und Spaten
herstellte, und an die weitverbreitete Kleineisenindustrie des Bergi-
schen Landes verkauft. Da diese Art von Osemund schneller und bil~
liger herzustellen war und zudem auch bei weitem nicht die Prézision
des Drahtosemundes erforderte, verlegten die Osemundschmiede sich
mehr auf den Kniippelosemund. Dadurch entstand bald ein Engpall in
der Rohmaterialbeschaffung der Drahtindustrie. Um dem Drahtgewerbe
seine weitere Existenz zu sichern, wurde von seiten der Regierung
die Ausfuhr von Kniippelosemund untersagt. Nun hatten die Osemund-
schmiede sich aber schon so weit auf den leichteren Verdienst eingestellf,
daB3 sie unter dem Zwange jener Verfligung den Knilippelosemund als
Drahtosemund verkauften. Dadurch sank die Qualitit des mérkischen
Drahtes erheblich, er geriet zunehmend in Mikredit. Hiufige Beschwer-
den der Drahtzieher beim Liidenscheider Magistrat besserten teilweise
die verfahrene Situation.

Die Konkurrenz zwischen der Stahl- und der Osemundindustrie hielt
sich in miBigen Formen, da beide Zweige durch steigenden Bedarf ihr
gutes Auskommen hatten. Es gab auch keine klarumrissenen Grenz-
linien, die beide Herstellungsarten voneinander scharf hétten trennen
kdénnen. Die maschinenmifBige Ausriistung wies keine groBen Unter-
schiede auf, so daB es nicht schwierig war, Osemundstidbe in Reck-
himmern bzw. umgekehrt zu verarbeiten. Rohstahl und Stabeisen
wurden so vielfach in denselben Betrieben verarbeitet, je nachdem das
eine oder das andere Gewerbe lohnender war. Die Hammerwerke waren
im preuBischen Wirtschaftssystem privilegiert. Sie genossen — wie die
Drahtzieher — vor allem Werbefreiheit, die ihnen durch eine Kabinetts-
ordre Friedrich Wilhelms I. im Jahre 1723 zugesichert wurde. Daraus
mag man wohl eine gewisse Bedeutung dieser Industrie erkennen, sonst
hitte der ,,Soldatenkonig® bestimmt nicht auf dieses militdrische Kon-
tingent verzichtet! Auch als die Xantonspflicht eingefiihrt worden war,
wurde dieses Gewerbe davon befreit (1748).

So sehr alle Hammerwerke auch florierten, soviel sie auch durch
gewerbepolitische MaBnahmen geférdert wurden — es zeichnete sich
doch schon auf dem Hé6hepunkt ihres Schatfens im 18. Jahrhundert der
Untergang ab. Eine der Ursachen dafiir war der immer stirkere Mangel
an Holzkohle. Das MiBverhiltnis zwischen der Anzahl der Himmer und
der Fliche des einschlagwiirdigen Waldes vergréferte sich stdndig, so-
wohl durch den Raubbau als auch durch die zunehmende Industrialisie-
rung. Die vereinigten Osemundreidemeister, die durch diese Brennstoffver-
knappung am hirtesten getroffen wurden, sahen sich daher seit dem Ende
des 17. Jahrhunderts gezwungen, den Holzkohlenverbrauch zu drosseln.
Zwei Mittel wandten sie an, einmal beschrinkten sie die Arbeitszeit
auf acht Monate im Jahr, und zum anderen setzten sie eine Produktions-
hochstmenge fest. Diese ,,Quotisation®, die mit 4018 Altenaischen Karren
angegeben wird, wurde wegen der langen Arbeitspause nur zu etwa
80 %/» ausgenutzt, wovon die H#lfte in die Drahtindustrie geliefert wurde.
Die Stahlverarbeitung, die zum groBten Teil im Raffinieren des Roh-
stahls bestand, wurde durch den Holzmangel weit weniger betroffen
als die Osemundherstellung. Gerade die raffinierenden Reckhdmmer,
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aber auch die Breitehdmmer, arbeiteten ausschlieflich bei Steinkohlen;
die aus dem Sprockhéveler Raum mit Karren und auf Pferderilicken
herangeschafft wurden. Durch diesen technischen Fortschritt erlebte die
maérkische Stahlindustrie einen aulBlerordentlichen Aufschwung. Manche
der in den Osemundprozefl eingeschalteten Himmer wurden deshalb zu
Reckhimmern umgebaut. 1804 gibt Eversmann fiir die Grafschaft
Mark nur noch 79 Osemundhdmmer an, wihrend die Reckhdmmer als
nur eine der drei Stahlverarbeitungsstufen mit 163 beziffert werden.

Wie sich an dem starken Ausbau der Hammerwerke in den 250 Jahren
nach der Krise im 30jdhrigen Krieg ablesen 1483t, wandte sich die Eisen-
industrie des mérkischen Sauerlandes in zunehmendem MaBe der Ver-
arbeitung zu. Manche neue Zweige der verarbeitenden Industrie
tauchten auf, aber auch die Alteren Gewerbe erlebten einen beachtlichen
‘Wiederaufstieg. Da ist vor allem die Drahtindustrie zu nennen. Sie
entwickelte sich entlang der entwicklungsgeschichtlich vorgezeichneten
TLinie von Liidenscheid Uiber Altena nach Evingsen und Dahle, also in
den Téilern der Rahmede und Nette. Dabei zeigte sich eine deutliche
Konzentration in Altena, die dieser Freiheit eine gewisse filihrende
Stellung unter allen Drahtzugorten verschaffte. Die technischen Betriebs-
formen und ihre lokalen Differenzierungen hatten sich gegeniiber der
dlteren Drahtindustrie kaum verédndert. Der Absatz des Mitteldrahtes
jedoch erfolgte in eine neue — und zugleich alte — Richtung, nidmlich
nach Norden, nach Iserlohn, Dieser Ort war nach dem Eingehen der
Panzermacherzunft fast zwei Jahrhunderte lang ohne wesentliche
industrielle Bedeutung gewesen. 1615 war aber ein junger Mann aus der
Aachener Kratzendrahtindustrie heriibergekommen, und seinen Kennt-
nissen, Fahigkeiten und seiner Tatkraft verdankte Iserlohn den Aufbau
einer bald blithenden Industrie, der Kratzendrahtindustrie. Der Kratzen-
draht war nach seinem hauptséchlichen Verwendungszweck benannt,
der ,,Wollkratze*“, einem biirstenartigen Instrument, das bei der Woll-
bereitung die gleichmifBige Verteilung der Wollhaare bewirkte. Die
Stérke des Kratzendrahtes betrug nach Doéhner etwa 0,09—1 mm. Das
Ausgangsmaterial fiir den Kratzendraht war der Altenaer Mitteldraht,
der vorher zu einem groflen Teil an die Kratzendrahtindustrie in
Aachen und Niirnberg geliefert worden war. So kam es wieder zur Aus-
bildung der ,,Drahtachse® Liidenscheid-Altena-Iserlohn, jetzt allerdings
in viel engerer und bestindigerer struktureller Verknilipfung als wvor
300 Jahren. Es ist eigenartig, wie eine solche industrielle Achse zustande-~
kommt, die auf das durch die natiirlichen Oberflichenformen vor-
gezeichnete Lennetal als Leitlinie verzichtet, ja sie fast senkrecht
schneidet! Eine Erkldrung ist nur aus der technischen Unvollkommenheit
der damaligen Wirtschaftsweise moglich.

Die Iserlohner Kratzendrahtindustrie mufl schon um 1671 ein eintrag-
liches und bedeutsames Gewerbe gewesen sein, denn in jenem Jahre
wurde von Kkurfiirstlicher Seite eingegriffen und einer weiteren Aus-
dehnung Halt geboten, um den bestechenden Rollen ihre Existenz zu
sichern. Allein die Entwicklung war nicht aufzuhalten, und so wan-
derten viele Kratzendrahtzieher an die Biache von Sundwig, Ihmert,
Hemer, Ostrich und Limburg ab, zumal dort giinstige Wasserverhilt-
nisse bestanden. Besonders in der Grafschaft Limburg blithte die
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Kratzendrahtindustrie in der Folge stark auf. Sie benutzte allerdings
abweichend von den iibrigen Rollen dieser Drahtsorte als Ausgangs-
material nicht mehr den aus Osemund gezogenen Mitteldraht, sondern
ging von Stabeisen aus, das hauptsichlich im Nahmertal ausgeschmiedet
und zu Mitteldraht vorgezogen wurde. Das Produkt war zwar nicht so
elastisch wie die feinen Osemunddrihte, aber zum Biegen besser geeig-
net und daher fiir manche Verwendungszwecke sehr gefragt. Hier zeigt
sich wieder einmal eine Eigenart der Industrie in der Grafschaft Lim-
burg. In der duBeren Form unterscheidet sich die Wirtschaft Limburgs
nicht von der des iibrigen Untersuchungsgebietes, aber in der inneren
Struktur hat es ein eigenes Gesicht. Dies kommt auch in dem Verhéltnis
zur Iserlohner Drahtziehergilde zum Ausdruck, der die Limburger Zoger
noch etwa hundert Jahre angehérten. Dann aber schieden sie wegen
Zwistigkeiten aus, obwohl sie dadurch vor grofle Probleme in der
Meisterung des Absatzes gestellt wurden. Die Iserlohner Drahtzoger
waren kommerziell sehr aufgeschlossen, wogegen die anderen Eisen-
industriellen der Mark mehr Handwerker waren und Handel und Absatz
als listiges Ubel in Kauf nahmen. Wahrscheinlich lag das an der in Iser-
lohn heimischen kapitalstarken und unternehmungslustigen Kaufmann-
schaft, die auch sicher am Kratzendrahtgeschéft beteiligt war. Jedenfalls
erkannten die Iserlohner, daB ihnen durch Griindung einer Fabrikanten-
gemeinschaft viele Vorteile zuteil wiirden. So beschlossen sie 1720 feier-
lich, einen ,Stapel” fiir Kratzendraht zu errichten. Dieser Stapel sollte
Ein- und Verkauf sowie die Lohn- und Preisgestaltung fiir das ganze
Gewerbe gemeinsam titigen. Zwei Jahre spiter trat er in Kraft und
entwickelte sich zu einer einfluBreichen Organisation. Die Altenaer,
die nach einem Bericht aus dem Jahre 1722 fast sidmtlich in der ,,Draht
Fabrique occupiret waren, erkannten den Erfolg und Nutzen eines
solchen Stapels und wollten diese Einrichtung kopieren. Allein die
Schwierigkeiten waren zu grof, denn unabhingige Reidemeister mit
abhingigen Zoégern und einer vielfach auswiérts wohnenden Kauf-
mannschaft in einem Zweckverband zusammenzufassen, war nahezu
unmdglich. In Iserlohn dagegen waren die Zoger und die Kaufleute orts-
ansissig und unabhingig, Reidemeister gab es nicht. Alle Bemithungen
um die Errichtung eines Altenaer Drahtstapels waren gescheitert, als die
Regierung sich einschaltete. Nach den Iserlohner Erfolgen hatte sich
Berlin ganz die Stapelidee zu eigen gemacht, sah in ihr das wirksamste
Mittel zur Stirkung der Industrie und oktiroyierte den Altenaern ihre
Organisation praktisch auf. 1744 wurde der Eisendraht-Stapelvertrag
schlieBlich geschlossen. Zur Stapelgesellschaft gehdrten einmal die Stapel-
interessenten, d. h. die Drahtaufk#ufer, ferner die Reidemeister und
schlieBlich die Zéger. Besonders die letzte Gruppe zog grofien Nutzen
aus dem Stapel, der nun in dem stindigen Streit Reidemeister gegen
Zdger vermittelte durch Festsetzung des Lohnes pro hundert Stiick abge-
lieferten Drahtes, also durch ein Akkordlohnsystem. Ferner wurden die
Preise fir den Drahtverkauf bestimmt, die sich natiirlich nach den
Osemundpreisen richteten. Im iibrigen hatte der Stapel etwa die Auf-
gaben der alten Zinfte, also Festlegung von Qualitatsbestimmungen,
Ausbildungs- und Gewerbezulassungsvorschriften und dhnliches. Der
Stapel, der alle acht Jahre wieder erneuert wurde, hatte eine beachtliche
Macht. Beispielsweise hatte er das Osemundgewerbe fest in der Hand
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und bestimmte auf dem jihrlichen Pflichttag zu Lidenscheid die abzu-
liefernde Menge an Drahtosemund. Natiirlich beschwerten sich die
Liidenscheider stindig iiber diese Methoden, da sie anderwérts ihre Pro-
dukte wesentlich giinstiger absetzen konnten. Und auch mit Iserlohn gab
es immer wieder Streit. Als z. B. in Westeuropa eine neue Kratzendraht-
industrie entstand, senkte der Altenaer Stapel fiir England und Frank-
reich die Preise, um im Geschiift zu bleiben, und setzte sie, den Verlust
ausgleichend, fir die Iserlohner Kratzendrahtindustrie herauf. AuBer-
dem machte sich Altena auch auf dem Gebiet des Drahtfeinzuges breit,
obwohl es 1734 zugunsten Iserlohns darauf verzichtet hatte. 1780 wurden
in Altena 178 Winnen registriert! Und auch der bereits 1686 mit Liiden-
scheid geschlossene Vertrag, der der Hochfldchenstadt den groben Draht-
zug allein zusicherte, wurde von Altena immer hé&ufiger {ibertreten.
Wegen dieser vielen Reibereien und Streitigkeiten waren die Gerichte
tiberlaufen. Auf einen Antrag auf Vermehrung der Anwilte entschied
Friedrich der GroBe: ,Denen Clevern und Westfilingern aber, die von
Gott und der Vernunft entfernt und zum Zank geboren sind, mufi man
um ihres Herzens Hartnickigkeit willen so viel Advokaten geben, als sie
haben wollen.“ Dohner verteidigt seine Westfilinger: Es sei weniger
.ihres Herzens Hartnickigkeit“ und die ,,Entfernung von Gott und der
Vernunft® gewesen, die diese nicht endenden Streitigkeiten hervor-
riefen, als jene unter dem Druck des Staates entstandenen entwicklungs-
feindlichen Vertridge, zu denen bald diese Stadt, bald jener Kreis von
Erzeugern gezwungen wurde.

Auffallend ist an der Entwicklung der mirkischen Drahtindustrie,
daB sich zudchst entlang der Drahtachse Liidenscheid-Altena-Iserlohn
eine klare Differenzierung der Verarbeitungsstufen herausschilte. Als
man diesen Status aber durch Vertrige festhalten wollte, die Liiden-
scheid den groben, Altena den mittleren und Iserlohn den feinen Zug
zuwiesen, setzte sich die stets lebendige Wirtschaft iiber diese starren
Grenzen hinweg und konzentrierte sich in dem fiihrenden Raum, nim-
lich in der Freiheit Altena. Die Liidenscheider Grobdrahtindustrie ging
in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts ein, 1804 bestand nicht eine
einzige der alten Drahtschmieden mehr. Auf der anderen Seite zog
Altena auch die Feindrahtindustrie an sich, allerdings verblieb noch eine
Reihe von Betrieben in Iserlohn, das auch in der Gegenwart noch feinste
Drahtsorten herstellt.

Wihrend Altena in der Entwicklung seiner Eisendrahtziehereien vielen
Streit auszufechten hatte, war ihm auf dem Gebiete des Stahlzuges eine
sichere Monopolstellung zugefallen. 1634 steckte dieser Fabrikations-
zweig noch in den Anfingen, kam aber schon bald zur Bliite, da er
keiner besonderen Verarbeitungsmaschinen bedurfte, sondern auf den-
selben Binken wie der Eisendraht gezogen wurde. Der Stahl erforderte
gegeniiber dem einfachen Eisen lediglich eine sorgfiltigere Bearbeitung.
Ausgangsmaterial war der Bordenstahl, der aus dem Bergischen ein-
geflihrt wurde, bis in der Mark ebenfalls Raffinierhdmmer angelegt
worden waren. Die Altenaer Stahldrahtreidemeister waren fast stets
identisch mit den Eisendrahtreidemeistern, da die Produktion auf den-
selben Drahtrollen vonstatten ging. Organisatorisch gingen sie aber
getrennte Wege, es gab einen besonderen Stahldrahtstapel, der hin-
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gegen einen leichten Stand hatte und schlieBlich zu einer Preisfest-
setzungsbehorde herabsank.

Der Absatz an Eisen- und Stahldraht ging zu einem groBlen Teil ins
Ausland, vor allen Dingen nach Holland, Frankreich, Portugal und der
Levante. Striktes Einfuhrverbot flir m#rkischen Draht bestand in Eng-
land, Sachsen und Bohmen. Der Kratzendraht wurde an die Textil-
industrien aller Liénder verkauft, wiahrend der Stahldraht hauptsichlich
an die Aachener und Niirnberger Nadelindustrien abgesefzt wurde.
In der Zusammenschau erkennt man eine deutliche Absatzspitze nach
West- und Siideuropa, wihrend Skandinavien und die Ostlichen Lénder
nur sehr wenig aufnahmefihig waren, beziehungsweise die landeseigene
Industrie schiitzen wollten. Erst seit dem Ende des 18. Jahrhunderts
erfolgte der Absatz der mirkischen Eisenwaren direkt vom Erzeuger an
den Verbraucher. Vorher waren die Erzeugnisse von Kommissiondren
als Koélner oder Solinger Waren vertrieben worden. Der direkte Absatz,
der den Produkten der Mark dann bald einen angesehenen Namen auf
dem Weltmarkt verschaffte, war erst erméglicht worden durch den grofi-
ziigigen Chausseebau der preufiischen Regierung besonders in der Zeit
des Ministers v. Heinitz, der das verkehrsfeindliche Siderbergland
erschlieffien half.

Ein Teil des Altenaer Drahtes wurde in der Mark zu den verschie-
densten Waren weiterverarbeitet. Besondere Bedeutung erlangte die
Nadelindustrie. Thren Anfang nahm sie 1695 im kurkolnischen Menden,
von wo sie sich iiber das ganze westliche Sauerland ausbreitete
und zur wichtigsten Heimindustrie der Mark wurde. Da die Nihnadeln
aus gewohnlichem Eisendraht und nach recht unvollkommenen Methoden
hergestellt wurden, waren sie qualitativ minderwertig und besonders
den Aachener Stahlnadeln unterlegen. Nur durch niedrige Verkaufs-
preise konnten die Nadeln abgesetzt werden. Die Herstellung vollzog
sich im sogenannten Verlagssystem. Die Verleger oder Kommissionire
kauften den Draht ein, liefen ihn durch die Heimarbeiter im Neben-
gewerbe verarbeiten und {ibernahmen dann wieder den Verkauf des
fertigen Produktes. Die Nihnadelindustrie war iiber das ganze Land hin
verbreitet, zeigte aber Schwerpunkte in Hemer, Neuenrade und Pletten-
berg. In Plettenberg war sie nach der Feuersbrunst von 1725 zur Bliite
gelangt, als das Kapital zum Wiederaufbau der zerstérten Produktions-
stiatten fehlte und die Bevolkerung sich diese diirftige Einnahmequelie
verschaffte, um {iberhaupt existieren zu konnen. In Altena kam der
Ansto3 zu einer Nadelindustrie aus dem Drahtgewerbe. Schon seit Jahr-
zehnten hatte man einen groflen Teil des erzeugten Stahldrahtes an dic
Aachener und Nirnberger Nadelfabrikanten geliefert. Man vermutete
nun, dal man im Erzeugungsgebiet des Ausgangsmaterials unter giin-
stigeren Bedingungen fabrizieren kénne, holte sich Arbeiter aus Aachen
heran und begann 1780 mit der Herstellung von stihlernen Nahnadeln.
Die Griinder sollten mit ihren Prognosen recht behalten, der junge
Industriezweig gedienh aulBlerordentlich gut. Schon 16 Jahre spiter
beschiftigte die grofite Fabrik in Altena 331 Arbeiter. Wegen der stei-
genden Bedeutung wurde den Nadelarbeitern schon bald Kantonsfreiheit
gewihrt. Das Gewerbe wire aber in den Anfingen steckengeblieben,
wenn nicht Minister von Heinitz mit staatlichen Mitteln eingesprungen
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wire. Wahrscheinlich hat ihn ein Projekt begeistert, das flir die damalige
Zeit tberaus kithn war und nach seiner Realisierung als ,das achte
Weltwunder® bestaunt wurde: der ,Hunengraben®“ bei Altena, eine
groBe Schleife der Lenne, wurde durch einen 400 m langen, in den Fels
gesprengten Tunnel angezapft. Die fiir derzeitige industrielle Verhalt-
nisse gewaltige freiwerdende Wasserkraft trieb an der jenseitigen Berg-
seite auBer den Schleif- und Schauermiihlen fiir die Nadelherstellung
noch Drahtzugmaschinen, Himmer und Drehbidnke fiir die Produktion
von Fingerhiiten. Dieses Werk, das auf die Initiative des damaligen
Biirgermeisters Rumpe zuriickging, war bahnbrechend und wegweisend
in zweierlei Hinsicht. Einmal war es der erste Betrieb im mérkischen
Sauerland, der sich von der ,Monoproduktion“ eines bestimmten
Artikels 16ste und stattdessen eine Vielzahl von Waren verschiedenster
Herstellungsweisen erzeugte; zum anderen wurde hier einleuchtend
demonstriert, da man mit dem Einsatz entsprechender technischer Hilfs-
mittel die bisher brachliegenden Krifte der Lenne nutzbar machen
konnte. Tatsichlich hat dieses Beispiel schnell Schule gemacht. Als der
preuBische Fabrikenkommissar Eversmann im Jahre 1804 eine Inventur
der mirkischen Industrie machte, zdhlte er an der Lenne bereits 17
Himmer, Rollen und Miihlen, die sich diese Kraftquelle erschlossen
hatten. Von der Altenaer Nihnadelindustrie spaltete sich im Jahre 1800
ein Zweig ab und siedelte nach Iserlohn {iber. Dort erlebte die Filiale
einen so steilen Aufstieg, daB sie bald Altena berfliigelt hatte und
in scharfer Konkurrenz die Lennestidter schlieBlich zur Aufgabe dieses
Gewerbes zwang. Nur einzelne spezielle Betriebe, die sich auf die Her-
stellung von Stopf-, Strick- und besonders Hékelnadeln verlegt hatten,
konnten sich uber den Niedergang der Altenaer Nadelindustrie in der
Mitte des 19. Jahrhunderts hinwegretien.

Im siiddstlichen Teil unseres Untersuchungsgebietes, im Plettenberger
Raum, war bis zur Mitte des vergangenen Jahrhunderts ein besonderes
eisenverarbeitendes Gewerbe heimisch, das sonst nirgends im gesamten
Lennetal anzutreffen war, die Sensenschmiederei. Die #lteste schrift-
liche Kunde dieses Gewerbes haben wir in Form eines Konzessions-
gesuches aus dem Jahre 1556. Ob in Plettenberg schon frither Sensen
angefertigt wurden, 188t sich nicht nachweisen, noch weniger natiirlich,
ob die bereits 1252 erwihnten ,,westfilischen“ Sensen aus diesem Raum
stammten. Liisebrink weist sie Liidenscheid zu, aber es konnte doch
sein, daB in jenen Zollrollen Sensen aus dem Ennepetal gemeint sind, denn
einmal war der bergische Raum und mit ihm die Ennepestrafle in der
industriellen Technik meistens der Mark voraus, und zum anderen ist
gerade dort fiir die jiingere Vergangenheit eine verbreitete und lei-
stungsfihige Sensenfabrikation nachgewiesen. Diese sogenannte ,weifle
Sensenfabrik“ des Ennepetales stand im 18. Jahrhundert in der Pro-
duktionsmenge allen anderen Werken dieser Branche weit voran. Hin-
gegen zeigten sich die Plettenberger Sensen den ,weiflen qualitativ
iiberlegen. Das mochte seinen Grund in der besonderen Bearbeitungs-
methode haben. An der Else wurde ausschlieSlich bei teurer Holzkohle
geschmiedet, und das Schleifen ging mit dem Stein vonstatten, wihrend
die EnnepestriBer Sensen im Steinkohlenfeuer hergestellt und gegen
den Stein geschliffen wurden. Die Plettenberger Sensen und Stroh-
messer waren wegen dieser kostspieligeren und langsameren Herstel-
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lungsweise im Verkauf erheblich teurer als die der Konkurrenz, trotz-
dem wurden sie immer restlos abgesetzt, da sie in der Qualitit, beson-
ders im Halten des Schnitts, den ,,weilen“ {iberlegen waren. Im letzten
Viertel des 18. Jahrhunderts schlossen sich die Plettenberger ,,Seilen-
schmitten® zu einer Stapelgesellschaft zusammen. Ein Direktor wurde
eingesetzt, der fir alle gemeinsam die Ware absetzte. Um die Jahrhun-
dertwende arbeiteten 43 Sensenhiimmer, sdmtlich an der Else gelegen.
Das war auch gleichzeitig der Hohepunkt dieses Gewerbes, es starb
nach und nach aus. 1860 wurden in Plettenberg keine Sensen mehr
hergestellt.

Die eisen- und stahlverarbeitende Industrie ist im Einzugsbereich der
mittleren Lenne stets der dominierende Wirtschaftszweig gewesen. An-
dersgearteten Gewerben, deren Bedeutung selten provinzielle Grenzen
uberschritt, war meist nur eine engriumige Verbreitung beschieden.
So befafite man sich mit der Erzeugung und Verarbeitung von Nicht-
eisenmetallen nur an wenigen Stellen, stets in der Nihe der ent-
sprechenden Bodenschitze. In Limburg arbeitete schon im 16. und
17. Jahrhundert ein Kupferhammer, dessen Handelsbeziehungen nach-
weislich bis nach Bochum reichten. Dieses rohstoffgebundene Gewerbe
hat nie grdéfBere Formen angenommen, doch war es bis ins 19. Jahr-
hundert hinein von einiger Bedeutung fiir die vielen Rohstahihimmer
der Mark, die in ihrem Betrieb kupferne Formen benétigten und diese
ausschlieflich von Olpe und von Limburg bezogen. Buntmetalle wurden
aufler in Limburg auch noch im siiddstlichen Raum erzeugt. Das Ebbe-
gebirge mit seinen reichhaltigen Bodenschitzen bot seit dem 15. Jahr-
hundert immer wieder Anlafl zu ausgedehnten Schiirfungen, die zeit-
weilig einen so groBen Umfang annahmen, daB3 in Plettenberg wegen
der vielen Mutungen ein Bergamt eingerichtet wurde. In einem Bericht
aus dem Jahre 1688 werden unter anderem sechs Blei- und drei Kupfer-
hiitten aufgefiihrt. Von diesen Betriebsstitten ist heute nichts mehr
vorhanden. Sie haben alle nur kurze Zeit bestanden. Auch die vor etwa
100 Jahren ausgebrochene ,,Schiirfepidemie® ging schnell voriiber. Das
Ebbegebirge ist zwar erzreich, besonders an Kupfer, doch lohnt es nicht,
die Bodenschitze auszubeuten. GroBle Forderungsschwierigkeiten wie
h8ufige Wassereinbriiche und eine geringe Festigkeit der umlagernden
Gesteinsmassen ermdglichen keinen rationellen Bergbau.

Dagegen machte die Messingindustrie eine erfoigreichere Entwicklung
durch. Sie basierte auf dem Vorkommen von Galmei, einem Zinkerz,
das in Nestern entlang der siidlichen Grenzlinie des Iserlohner Massen-
kalkzuges anstand, aber auch im Untertagebau gewonnen wurde. Schon
im 12. Jahrhundert sollen Venetianer hier geschiirft haben, eine plan-
méBige Ausnutzung begann jedoch erst 1736 mit der Griindung einer
~Messinggewerkschaft“ durch Iserlohner Kaufleute. Die Schmelzhiitte
befand sich in der Griine. Man wollte von vornherein Messing gewinnen
und verzichtete deshalb auf ein vorheriges Ausschmelzen des Zinkes,
setzte vielmehr gleich dem fein zerpochten Galmei das Kupfer zu und
schmolz das Gemisch in Meilern aus. Das Kupfer wurde hauptsichlich
aus Dillenburg und dem Hessischen eingefithrt. Im vergangenen Jahr-
hundert wurde die Technik verbessert. Seit 1817 gewann man das Zink
in metallischer Form, bevor es mit dem Kupfer legiert wurde. 1856
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arbeiteten in der Griine 350 Arbeiter an 16 Schmelzéfen. Das Zink
diente nun nicht mehr allein der Messingbereitung, sondern wurde auch
unlegiert auf den Markt gebracht. Wegen der ungewdhnlichen Reinheit
fand es hervorragenden Absatz und wurde in betrdchtlichen Mengen
hauptséchlich nach- Frankreich und nach Schanghai exportiert.

Zur Erzeugung kam die Verarbeitung von Messing, die seit der ersten
Hilfte des 18. Jahrhunderts in Iserlohn einen betrichtlichen Umfang
annahm und sich von dort aus nach Letmathe, Hemer und Menden aus-
dehnte. Das Bearbeitungsverfahren war 100 Jahre lang allein der
sogenannte ,,Gelbgufi“, dann trat das Pragen im Gesenk hinzu. Haupt-
artikel dieser Fertigwarenindustrie waren Haushaltsgeschirre, Beleuch-
tungskorper sowie Bau- und Mobelbeschlige. Von Letmathe aus griff
dic Messingindustrie nach Nachrodt und von dort nach Altena iiber. In
Altena bildete sich eine spezielle Produktion von Fingerhiiten heraus.
Aus Messing wurden die Rohlinge gegossen, dann abgedreht und
schliefilich gepridgt. Ich moéchte allerdings meinen, dafl es sich im Falle
Altena nicht um eine echte, gezielte Ausdehnung des Messinggewerbes
handelte, denn zeitweilig wurde statt Messing auch russisches Kupfer
verarbeitet, ja man versuchte es sogar mit gewoOhnlichem Eisen. Leit-
motiv war fiir die Anlage der Altenaer Fingerhutwerkstidtten also nicht
die beliebige Bearbeitung eines neuen Werkstoffes, sondern man wollie
einen ganz bestimmten Artikel, nimlich Fingerhiite, herstellen, und
dazu wurde das bestgeeignete Material verwandt. Deshalb konnte die
Messingindustrie in Altena nie recht Fufi fassen.

Bisher haben wir uns ausschlieBlich mit der Metallindustrie ausein-
andergesetzt. Tatsdchlich beanspruchte sie auch zu allen Zeiten den
groften Raum, doch waren im Lennetal auch noch andere Zweige ver-
treten, wenn auch jeweils nur in lokaler Ausdehnung. So hatte die
Textilindustrie in der Mitte des vergangenen Jahrhunderts, als die
Eisenindustrie zum GroBbetrieb iiberging, eine gewisse Bedeutung, ja,
in Plettenberg stand sie sogar an erster Stelle. Die dort seit 1648 be-
stehende Wollenweberzunft iiberragte in der Zahl der Beschiftigten wie
in der Produktionsmenge weitaus die Rohstahl- und Sensenfabrikation.
Hauptsidchlich webte man grobe Tiicher und Samt, wozu die Wolle aus
dem kurkélnischen Sauerlande eingekauft wurde. Die Stoffe sollen von
derber, haltbarer Qualitit gewesen sein, so daB sie selbst den scharfen
Anforderungen, die an Uniformstoffe gestellt wurden, geniigten. Es war
das Ziel der Plettenberger Tuchmacher, in das ,Rlistungsgeschiaft* ein-
zusteigen und jahrlich die Monturen fiir ein halbes Regiment zu lie-
fern. Das scheint ihnen zwar nicht gegliickt zu sein, aber der Absatz,
der fast ausschlieBllich in den méirkischen Raum erfolgte, hat auch ohne
diese sichere Einnahmequelle nie gestockt. 1725 wurde die ganze Stadt
mit ihren industriellen Anlagen durch eine Feuersbrunst zerstort. Damit
schien das Ende der Tuchmacherei gekommen zu sein. Ohne Kapital
konnten im Sauerlande nur geringe Mengen Wolle auf Kredit einge-
kauft und im Verkauf nur geringe Preise erzielt werden, da die Wiillner
auf schnellsten Absatz dridngen mulBten, um Geld hereinzubekommen,
und daher ihre Ware auch zu unginstigsten Bedingungen losschlugen.
Allgemeiner Kapitalmangel zwang einen groflien Teil der Bevidlkerung,
der Weberei den Riicken zu kehren und andere Beschiftigung zu suchen.
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Einen diirftigen Ersatz fiur den frither guten Erwerb bot die Altenaer
Nadelindustrie, fiir die in der Folgezeit in Heimarbeit geschafft wurde.
Einen Ausweg aus dieser Not wies die im wirtschaftlichen Denken des
18. Jahrhunderts dominierende Stapelidee. Nur in gemeinschaftlichem
Handeln war eine Besserung zu erreichen. Also wurde 1752 ein Tuch-
stapel errichtet, der die rohe Wolle im grofien einkaufte und daher die
Preise niedrig zu halten vermochte. Andererseits nahm er den Webern
die gefertigte Ware zu einem festen Satz ab und verarbeitete sie wei-
ter in einer gemeinschaftlichen Schonfirberei. Der Stapel iliberwachte
bei diesem Umschlag die Qualitidt der abgelieferten Tiicher und garan-
tierte sie gegeniiber den Kunden durch Anbringen einer Stapelplombe
an jedes Stick.

Mit Hilfe dieses Stapels blihte die Plettenberger Tuchmacherei
bald wieder auf. Zu Anfang des vergangenen Jahrhunderts begann
dann jedoch der endgiltige Niedergang dieses Gewerbes. Zwar waren
die Tuche wegen ihrer Dauerhaftigkeit nach wie vor begehrt, ihres
hohen Preises wegen erlagen sie aber der Konkurrenz des nur halb so
teuren englischen Kattuns, der in jener Zeit den Kontinent tiber-
schwemmte, und der billigeren Tuche Mittel- und Ostdeutschlands. Den
Plettenberger Webern mubBten aber gleiche Lohne wie in der Eisen-
industrie geboten werden, da sie sonst hinliberwechselten. An dieser
verhdngnisvollen Alternative ging die Wollenweberei zugrunde.

AuBler in Plettenberg war die Textilindustrie auch in Limburg hei-
misch, und zwar wurde dort Leinen gewebt. Dieses Gewerbe war aus
der zum Hausgebrauch ausgelibten Weberei hervorgegangen, entwickelte
sich dann vom Ausgang des 18. Jahrhunderts ab rasch zu einer aus-
gedehnten Industrie, die jedoch stets einen Teil der Ware in Heimarbeit
anfertigen lie3. 1861 zihlte man in Limburg und dem sp#ter eingemein-
deten Elsey zusammen 69 Webstiithle. Mit der Weberei waren zwei
andere Gewerbe verbunden, die Bleicherei und die Stoffdruckerei. Auf
den Wiesen in der Talaue der Lenne wurden die aus dem Hannover-
schen und Braunschweigischen stammenden Garne gebleicht, wodurch
das fertige Gewebe sehr fest geschlossen und kréaftig wurde. Nach dem
Webproze3 wurde das Leinen bedruckt oder gefidrbt. Seit 1805 entstan-
den mehrere Werkstitten fiir Blaudruck, von denen sich eine zum Grof3-
betrieb entwickelte, so daf} er, iiber die Bedurfnisse der Limburger Lei-
nenweberei hinauswachsend, bald auch neben den heimischen Stoffen
auswirts hergestellte im Lohnauftrag verarbeitete. Dadurch konnte die
Firma weiter existieren, als die iibrige Textilindustrie von der Mitte
des vergangenen Jahrhunderts an nach und nach zurickging.

Ein besonderer Gewerbezweig des Lennetales mufl noch erwahnt wer-
den, die Papierindustrie. Sie bestand in Plettenberg seit 1753 und wies
100 Jahre spiter 11 Werke auf. Teilweise waren sie in aufgegebe-
nen Eisenfabriken eingerichtet, zum Teil aber auch neu gegriindet
worden. Als Ausgangsmaterial verwendete man Lumpen oder Stroh.
Hauptséchlich wurde im Biittenverfahren grobes Packpapier hergestellt,
das ausschliefilich an die Industrie im Orte verkauft wurde. Feines
Papier produzierte man seit 1818 dagegen in Letmathe, insbesondere
erstklassiges Lumpen-Biitten-Papier. In diesem Werk, das mit zwei
Wasserrddern arbeitete, wurden um die Mitte des vergangenen Jahr-
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hunderts bei 170 Beschiftigten jihrlich 4500 Zentner Feinpapier
produziert.

Fassen wir die dritte Epoche in der Entwicklung der Industrie des
mittleren Lennetales zusammen. Nach dem allgemeinen Niedergang
durch die politischen und militérischen Ereignisse des 17. Jahrhunderts
setzte der Wiederaufbau unter dem Druck der relativ zahlreichen, auf
industrielle Beschéftigung angewiesenen Bevélkerung bald kriftig ein.
Er wurde gefordert und beschleunigt durch merkantilistische gewerbe-
politische Mafinahmen Brandenburg-PreuBlens. Insbesondere zog man
qualifizierte Kréfte aus wirtschaftlich fortgeschrittenen Lindern heriiber,
um dem eigenen Gewerbe Anregungen zu vermitteln beziehungsweise
neue Industrien aufzubauen. Vor allem aus dem rheinischen Raum,
speziell aus dem Bergischen Land, kamen fachlich geschulte Arbeiter in
die Mark. Den bergischen Verhiltnissen entsprechend entstand eine
‘Eisenindustrie, die eindeutig auf die Verarbeitung ausgerichtet war. Die
geringfiigigen mérkischen Erzvorkommen, die zwar die Anfinge des Ge-
werbes veranlafB3t hatten, konnten einer derartig gesteigerten Verarbei-
tungsindustrie nicht geniigend Roheisen liefern, das daher in zunehmen-
dem Male aus dem Bergischen, vor allem aber aus dem Siegerland und
dem Dillenburgischen eingefiihrt wurde. Diese Rohstoffabhingigkeit des
mérkischen Wirtschaftsraumes verhalf dem exzentrisch gelegenen Her-
scheid zu einer bedeutenden Stellung auf dem Gebiete des Transport-
wesens. — Den Halbfabrikate erzeugenden Hammerwerken schlof3 sich
eine differenzierte Fertigwarenindustrie an. Herausragend war die Draht-
zieherei, die sich, die Lenne senkrecht schneidend, entlang der geschicht-
lich vorgezeichneten ,Drahtachse“ Liidenscheid-—Altena—Iserlohn aus-
pragte. Die urspriinglich natiirliche Aufgliederung in Grob-, Mittel- und
Feinzug fir je einen der administrativen Bezirke suchte man vergeblich
durch starre Vertrige zu fixieren; Altena entwickelte sich zu dem
Drahtort Deutschlands, wihrend Liidenscheid ausschied und Iserlohn in
vermindertem Umfange Feinstdrihte herstellte. Die Stahldrahtzieherei
blieb seit ihrer Erfindung im 17. Jahrhundert Altenaer Monopol. Sie war
die Grundlage fiir die' Ndhnadelindustrie, die zwar in Altena schnell zu
groBler Bliite gelangte, dann aber aus Konkurrenzgriinden und Nach-
wuchsschwierigkeiten dem Iserlohner , Ableger® das Feld rdumen muBte,
-— Seit dem 18. Jahrhundert gewann die Nichteisenmetallindustrie einige
Bedeutung. Basierend auf den Galmeivorkommen des Iserlohner Raumes
entstanden im Tal der Grine ausgedehnte Zinkhiitten, die unter Ver-
wendung ausléandischen Kupfers das Rohmaterial fiur die Messingindu-
strie Iserlohns herstellten. In geringerem Umfang wurde das Messing
auch in Letmathe, Nachrodt und Altena verarbeitet, jedoch erkannte
man noch nicht seine universelle Verwendbarkeit als Werkstoff, weshalb
sich diese Industrie auch nicht weiter ausdehnte. Neben der Metall-
industrie beanspruchten die librigen Gewerbe im mittleren Lennetal nur
«einen kleinen Raum. War auch die Wollenweberei Plettenbergs bedeu-
tendste Industrie, so fiel sie doch an Bedeutung gegeniiber der anderen
markischen Industrie stark ab. Noch weniger bedeutsam war die Leinen-
weberei in Limburg. Allerdings war sie der Anlaf3 zur Errichtung einer
Blaudruckerei, deren Umfang stindig zunehmen sollte.

In diesem dritten Abschnitt der Industrieentwicklung im Einzugsbereich
der mittleren Lenne, der ungefihr von der Mitte des 17. bis zur Mitte
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des 19. Jahrhunderts dauerte, wurde eine Bevolkerungsbewegung in das
Tal der Lenne hinein erkennbar. Dank verbesserter Technik und mit
grofBerem Kapitalaufwand wurde die Kraft auch des Hauptflusses in die
Dienste des arbeitenden Menschen gezwungen. Die Industrie wurde ein-
seitig zur Verarbeitungsindustrie und geriet rohstofflich in Fremdabhin-
gigkeit. Die immer groBer werdende Spezialisierung bewirkte auch eine
raumliche Differenzierung. So fillt Limburg aus dem Gesamtbild der
Industrie des Lennebereiches heraus. Einmal entwickelt sich hier lokal
die Leinenweberei, zweitens wird Kupfer gewonnen und verarbeitet, und
drittens ist die Eisenindustrie, selbst wenn sie duBlerlich der des {ibrigen
Untersuchungsgebietes gleicht, in Technik, Rohstoffbeschaffung, Absatz-
regelung und organisatorischer Bindung deutlich von jener unterschie-
den. Vielleicht liegt das daran, dal3 die Grafschaft Limburg als politische
Enklave in der Mark ein gewisses eigenstaatliches Denken besafl. —
Anders wire die Sonderstellung des Plettenberger Raumes zu erkliren,
vielleicht aus der Grenzlage im Siidostzipfel der Mark. Jedenfalls ist in
diesem Gebiet die Vorherrschaft der Eisenindustrie von der Wollen-
weberei gebrochen. Aber selbst die zweitrangige Metallindustrie wartet
hier mit lokalen Spezialzweigen auf, der Schraatschmiederei und der
qualitativ bedeutsamen Sensenfabrikation. So heben sich aus der im all-
gemeinen gleichférmigen Wirtschaftsstruktur des méirkischen Sauerlandes
einzelne durch industrielle Sonderentwicklung gekennzeichnete Teil-
rdume heraus. Allen Industrien im mittleren Lennegebiet ist eine orga-
nisatorische Form gemeinsam, der Stapel, der entweder in freiem Ent-
schlufl der Handels- und Arbeitspartner oder durch ZwangsmaBinahmen
der Regierung zustandekam. Er verband die Funktionen der friiheren
Ziinfte mit denen der spidteren Kartelle. Viele Probleme waren nur auf
einer solchen Ebene zu 10sen, beispielsweise die Holzverknappung, die
man durch Produktionsdrosselung abzuschwichen suchte. Zukunfts-
weisend auf dem Energiesektor waren die Stahlhidmmer, die Steinkohlen
aus dem Sprockhdéveler Raum verwendeten. Allerdings waren die Trans-
portkosten betréchtlich bei den derzeitigen Verkehrsverhiltnissen, die
erst gegen Ende des 18. Jahrhunderts durch den preuBlischen Chausseebau
einige Besserung erfuhren. Seitdem gingen die Erzeugnisse des nunmehr
besser erschlossenen Lenneraumes unter dem Namen ihres Herkunfts-
gebietes in die Welt hinaus und verschafften sich als mérkische Qualitéts-
waren einen guten Ruf.

4. Stadium: 1850 bis 1950; Ruhr-Sieg-Bahn, Talsperren und Elektrifi-
zierung, Eisen- und Nichteisenmetallfertigung, Textil- und Papierindu-
strie, Kalkabbau. Vor etwa hundert Jahren setzte im mittleren Lennetal
die Wendung zur modernen Industrie ein. Neue Techniken, eine gewaltig
gesteigerte Kapitalwirtschaft, Umwalzungen auf dem Energiesektor, vor
allem aber die Revolutionierung der Verkehrsverhiltnisse formten die
bisherige Industrie zu ihren heutigen Erscheinungsweisen um. Trotz der
sehr raschen Umwilzungen blieb die Entwicklung aber stets folgerichtig,
so daf3 wir in der gegenwirtigen industriellen Struktur den Ausdruck
eines naturlichen Wachstums sehen. Die Entwicklung der maérkischen
Industrie war eingebettet in eine allgemeine Aufwirtsbewegung aller
Lebensbereiche der europdischen Vdolker. Die Erkenntnisse der jungen
Naturwissenschaften und der Medizin riefen eine zukunftsgliubige Gei-
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steshaltung hervor, die sich in einem beschleunigten Wachstum der Be-
vilkerung auswirkte. Durch das rapide Anschwellen der Menschenzahl
und die stindige Steigerung der Anspriiche entstand ein Massenbedarf,
der seinerseits ein Massenangebot der Wirtschaft forderte. In ihrer bis-
herigen Betriebsweise konnte die maérkische Industrie dieser Forderung
nicht gerecht werden. Durch stindige Vervollkommnung der Produk-
tionsprozesse und durch Anwendung neuer technischer Errungenschaften
mulBlte sie sich der veridnderten Marktlage anpassen.

Die Osemundindustrie fiel zuerst dieser Entwicklung zum Opfer. An
der Qualitat dieses zdhen Eisens war zwar nichts auszusetzen, aber die
Erzeugung war zu unrationell. Sie warf zu geringe Mengen ab und war
wegen der immer mehr verknappten und daher verteuerten Holzkohle
im Verkaufspreis zu hoch. Ein Hammer nach dem andern stellte seinen
Betrieb ein. Der letzte, im Nahmertal gelegen, mufite 1848 stillgelegt
werden. Zum Teil wurde in den alten Betriebsstitten die glinstigere Roh-
stahlerzeugung aufgenommen, doch war auch dieser Produktion kein
lidngerer Fortbestand beschieden, weil der eigentliche Frischprozel3 eben-
falls bei Holzkohle vor sich ging. Der Drang der Industrie zur Verwen-
dung der billigen, reichlich vorhandenen Steinkohle wurde immer augen-
scheinlicher und durch Pramien der preuBlischen Regierung unterstiitzt.
Indessen verliefen die zahlreichen Versuche, die Steinkohle zur Eisen-
und Stahlerzeugung heranzuziehen, ergebnislos. Man konnte das Zu-
sammenbacken des Metalls mit dem Reduziermittel nicht verhindern. In
England wurde das Problem gelost, indem man die Brennkammer von
der Schmelzwanne trennte. Dem Nachrodter Fabrikanten Eduard Schmidt
gelang es, zusammen mit dem maéarkischen Industriefiihrer Friedrich
Harkort das neue ,,Puddelverfahren® in seinem Ursprungsland kennen-
zulernen. Mit Hilfe englischer Facharbeiter errichtete er dann den ersten
Betrieb dieser Art an der Lenne. Das Puddeln lieferte, verglichen mit der
fritheren Technik, bei gleichen Gestehungskosten die zehnfache Menge
Eisen, das man zum Unterschied gegeniiber dem alten Schmiedeeisen als
,Puddel- oder Schweilleisen“ bezeichnete. Das erfolgreiche Verfahren
breitete sich natiirlich im Lennetal aus. Thomeé in Werdohl nahm 1851
die Produktion auf, der Limburger Fabrik- und Hiittenverein begann
fiinf Jahre spiter, und das Einsaler Walzwerk schlof3 sich 1860 an. Wer-
dohl, Einsal, Nachrodt, Limburg — am Aufkommen der Puddelwerke
wird deutlich, wie sehr jetzt das Lennetal zur Leitlinie fiir die indu-
strielle Entwicklung wurde. Dabei zeigte sich auch die Tendenz zum
GrofB3betrieb. So erzeugten 1880 im Limburger Werk 380 Arbeiter an
18 Puddeltfen Schweifleisen im Werte von anderthalb Millionen Mark.
In diesem Betrieb gelang auch zum erstenmal die Herstellung von Stahl
im Puddelverfahren. In jenem Stadium machte der technische Fortschritt
nicht halt. Schon in den 60er Jahren brach die Zeit des FluBleisens an.
Bessemer erfand das Windfrischen des Stahls im Konverter, Thomas und
Gilchrist weiteten das Verfahren aus, und Siemens und die Gebriider
Martin entwickelten das Herdfrischverfahren. Alle drei Methoden wur-
den bald im Ruhrgebiet angewandt. Hier hatte sich fast i{iber Nacht eine
junge Eisenindustrie entwickelt. Noch in der Mitte des 19. Jahrhunderts
hatte es im westfilischen Ruhrgebiet nicht eine einzige Eisenhiitte ge-
geben. Dann stiel man beim Kohlenbergbau auf ein eisenhaltiges Floz.
Dieses ,Blackband® regte den Aufbau der Hiittenindustrie an. Erz und
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Kohle aus demselben Schacht zu holen, idealer konnte man sich die Ge-
winnung nicht vorstellen! Innerhalb weniger Jahrzehnte schof3 das Ruhr-
revier, heute Europas industrielles Herz, aus dem Boden, und die Ent-
wicklung war auch nicht mehr aufzuhalten, als man bald erkennen
mufBlte, dall der Kohleneisenstein in Gehalt und Menge nicht den kithnen
Erwartungen entsprach. Damit begann die Erzzufuhr aus anderen Riu-
men, vornehmlich aus dem Siegerland. Die modernen Frischverfahren
wurden, von England und Frankreich hertiberkommend, von der Hiitten-
industrie des Ruhrgebietes libernommen. Sie drangen nicht mehr ins
Lennetal ein. Da das FluBleisen das Schweifleisen in kurzer Zeit ver-
dringte, bedeutete diese Entwicklung, dafl das maérkische Sauerland aus
der Eisenerzeugung ausschied und zu einem Gebiet der verarbeitenden,
der Fertigwarenindustrie wurde.

Die Verkehrsverhiltnisse des mittleren Lennetales waren vor hundert
Jahren recht trostlos. Der LandstraBlenbau gegen Ende des 18. Jahr-
hunderts hatte zweifellos die Lage etwas gebessert, aber man kann sich
leicht ausmalen, wie die unbefestigten StraBen nach jahrzehntelanger
Benutzung durch die schweren eisenbeladenen Karren aussahen. In
Regenperioden und bei hoher Schneelage stockte das gesamte Trans-
portwesen, und selbst in Zeiten der Trockenheit oder strengen Frostes
waren der Ladefdhigkeit nach oben hin enge Grenzen gesteckt. Zudem
waren die Karren fiir den Massentransport zu unrentabel und zu teuer.
Die Industrie, die sich in der Heranschaffung der Rohstoffe und dem Ab-
transport der Erzeugnisse vor grofle Probleme gestellt sah, konnte kaum
an die Ausdehnung der Betriebe denken. Immer wieder forderte sie eine
Besserung der Verhiltnisse, und immer stirker hallte der Ruf wider
nach dem neuen Verkehrsmittel mit den schier unbegrenzten Moglich~
keiten: der Eisenbahn., Die Rentabilitit einer Strecke, die vom Ruhrgebiet
durch das Lennetal ins Siegerland fiihrte, schien von vornherein ge-
sichert. Einmal bot das Sauerland mit seiner ausgedehnten Industrie
glinstige Aussichten — der Steinkohlenverbrauch des Kreises Altena be-
trug 1835 schon 29 800 t —, zum anderen wiirde der ganze Erztransport
von der Sieg zur Ruhr libernommen werden, und drittens versprach man
sich eine Steigerung der industriellen Kapazitdt und damit des Giiter-
verkehrs allein durch die Existenz dieser Strecke. So nahm man an, dall
der Eisenbedarf der Mark zukiinftig vollstindig durch das Siegerland
gedeckt wiirde, wéahrend in jener Zeit die Héalfte aus dem Rheinland, der
Eifel und England bezogen wurde. Der Fabrikant Schmidt ergriff die
Initiative und lief3 auf eigene Kosten die Strecke vermessen. Das Projekt
wurde spiter von der Bergisch-Mairkischen Eisenbahn aufgekauft und
verwertet. 1859 gedieh der Bau von Hagen bis Letmathe, drang ein Jahr
spater nach Altena vor und erreichte 1861 Siegen. Die Terrainschwierig-
keiten waren ungewdhnlich grof3, Eine solche Fiille von Kunstbauten wie
Tunnels, Briicken, Ddmme und Felseinschnitte findet sich auf nur wenigen
deutschen Strecken. Allein zwischen Limburg und Werdohl muBten
5 Tunnels in die Berge gesprengt und 9 Briicken liber die Lenne ge-
schlagen werden.

Diese Ruhr-Sieg-Bahn ubertraf in ihren Transportleistungen alle Er-
wartungen. Schon im ersten Jahr des Bestehens rollten Giiter im Ge-
wicht von einer halben Million Tonnen durch das Lennetal, und zwolf
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Jahre spater hatte sich die Menge gar vervierfacht. Die Auswirkungen
des Eisenbahnbaues waren unmittelbar zu spiiren. Die Industrie schob
sich nach Moglichkeit an den Schienenstrang heran. Ein markantes Bei-
spiel ist die Iserlohner Messinggewerkschaft, die in dem Augenblick,
da der Bau der Ruhr-Sieg-Strecke als gesichert anzusehen war, ihre
Schmelzanlagen von der Griilne nach dem als Eisenbahnstation vor-
gesehenen Ort Letmathe verlagerte. Ferner erlaubte das neue Verkehrs-
mittel den tarifglinstigen Transport von weniger wertvollen Massen-
gltern. So setzte schlagartig die Kalkindustrie im Raume Limburg-Let-
mathe ein, wihrend die bedeutenden Massenkalkvorkommen bis dahin
nur ganz geringfligig genutzt worden waren. Ja, die Lage zur Bahn wurde
so entscheidend, daB3 in den 80er Jahren die Limburger Kalkindustrie fast
ganz zum Erliegen kam, weil man in Letmathe den Kalkstein bequem
genau am Bahnhof verladen konnte.

Um die Mitte des vergangenen Jahrhunderts setzte in der Industrie des
mittleren Lennetales die Verwendung der Dampfmaschine ein. Diese
neue Kraftquelle erlaubte den Einsatz grofer und grofiter Verarbeitungs-
maschinen, die man bei der bis dahin allein verfiigharen Wasserkraft
nie hétte betreiben konnen. Zudem war man nicht mehr an die Zufillig-
keit des Witterungsablaufes und der AbfluBvorginge gefesselt, sondern
konnte unbeeindruckt von Hochwasser, Trockenheit oder Frost tagein,
tagaus gleichmiBig produzieren. SchlieBlich machte die Dampfmaschine
unabhéngiger in der Standortwahl fiir neue Betriebe.

Gerade letzterer Gesichtspunkt ist wohl von ausschlaggebender Be-
deutung fiir die Besiedlung des Lennetals in der jlingeren Vergangenheit.
War durch das Autkommen der Wasserrider die Besiedlung der Neben-
tdler wegen der linearen Anordnung der Gefille vornehmlich entlang
der Bachldufe in langgestreckter Form vor sich gegangen, so lieBen sich
die neuen Betriebe hauptséchlich im Bereich der schon bestehenden Orte
des Lennetales nieder, die dadurch zu Kristallisationskernen der jiingsten
Besiedlung wurden und traubenformig in die Breite wuchsen. Die natiir-
lichen Erzeugnisse und Krifte des Landes hatten ihre Bedeutung ein-
geblift. Entscheidend wurde die Lage der Industrie im Verkehrsnetz und
in der Nihe der in jahrhundertelanger Ubung geschulten Facharbeiter-
schaft. — Aullerer Anlaf3 fiir die Anlage der ersten Dampfmaschinen im
Untersuchungsgebiet waren die extrem trockenen Sommer der Jahre
1857/59. Infolge der Wasserlosigkeit der Bache mufiten die meisten Be-
triebe monatelang pausieren. Da griffen vorausschauende Fabrikanten die
Dampfkraft auf. In den 60er Jahren riisteten sich fast alle grofleren
Betriebe mit Dampfmaschinen aus, zumal nach Erdffnung des Eisenbahn-
verkehrs die Beschaffung der Steinkohle keine kostspielise Angelegen-
heit mehr war.

Mit der Einfihrung der Dampfkraft erfuhr die Benutzung der Wasser-
gefille keine EinbulBle, Die gréfleren Werke betrieben sie der Billigkeit
wegen auch weiterhin nebenher, und die kleineren, deren geringe Kapi-
talreserven die Anschaffung der kostspieligen Dampfmaschinen nicht zu-
lieBen, suchten durch moglichst rationelle Ausnutzung der Wasserkraft
konkurrenzfihig zu bleiben. Vielfach wurden die alten Wasserrider durch
moderne Turbinen ersetzt, wodurch der Wirkungsgrad von 40 bis auf
90 %/¢ gesteigert werden konnte. Indessen wurde die Konkurrenz der
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QGrofBbetriebe immer driickender, und als zu Beginn der 90er Jahre wie-
der Diirrezeiten auftraten, wurde die Lage fiir die Kleinbetriebe hochst
bedrohlich. In ihrer Not schlossen sie sich auf genossenschaftlicher Basis
zusammen, um die Wasserverhiltnisse zu bessern. So entstand bis 1895
in zweijdhriger Bauzeit die Fuelbecker Talsperre mit einem Stauinhalt
von 700000 Kubikmetern. Sie speicherte die Winterhochwisser und lief3
sie wiihrend der Arbeitszeit zur Versorgung der Industrie des Rahmede-
tales ab. Mit der Fuelbecker Talsperre wurde zum erstenmal in Deutsch-
land eine Sperre zur Versorgung der Industrie mit Betriebswasser er-
richtet. Das Beispiel machte Schule. 1904—1907 wurde die Ostertalsperre
mit einem Stauinhalt von 3,1 Millionen Kubikmetern gebaut, die die
Industrie im Plettenberger Raum speiste, und nur der Tod des Bau-
meisters beider Sperrmauern verhinderte die Realisierung eines #hn-
lichen Projektes fiir die Nette. Die Furwiggetalsperre mit einem Stau-
raum von 1,7 Millionen Kubikmetern tibernahm ab 1904 die Wasserver-
sorgung der Industrie des Versetals. Mit dem Talsperrenbau schien zu-
nichst die Wirtschaftsfihigkeit der kleineren Betriebe gesichert zu sein,
bis man feststellen muBte, daB der verfiighbare Stauraum den gewerb-
lichen Anforderungen nicht geniigte.

Diese Tatsache hatte jedoch keine verheerenden Folgen, denn es traf
sich gliicklich, daB in derselben Zeit die Elektrizitét ihren Siegeszug an-
trat. Ihr erstes Auftreten im mirkischen Sauerland wird durch den Bau
des Lennekraftwerkes am Siesel (1898) gekennzeichnet, das die Beliefe-
rung von Stadt und Amt Plettenberg tibernahm. Der librige Teil unseres
Untersuchungsgebietes bekam seit 1906 den elektrischen Strom von dem
Kommunalen Elektrizititswerk ,Mark®. Zunichst wurde das Lennetal
vom Herdecker Kraftwerk der ,Mark“ aus versorgt, 1911 erhielt es seine
eigene Zentrale in Elverlingsen, in der mit 40 000 PS die damals gréGte
Dampfturbine der Welt installiert wurde. Das Kraftwerk Siesel wurde
1920 von der ,Elektromark® tibernommen. — Die Kleinbetriebe, deren
Kapitalmangel die Anlage von Dampfmaschinen nicht zugelassen hatte,
konnten sich jetzt mit dem Elektromotor eine neue Energiequelle er-
schlieBen. Zur Kostenersparnis behielt man die Wasserrdder und -tur-
binen allerdings noch bei. Vielfach diente die Elektrizitét nur zur Uber-
briickung der wasserarmen Zeiten. Die mittleren Betriebe und die groflen
Werke erkannten schnell die Vorteile des Elektromotors gegenuber der
relativ unrentablen und starren Dampfmaschine und setzten ihn in immer
stirkerem MaBe ein, so dafl heute kaum noch Dampfmaschinen im mitt-
leren Lennetal arbeiten.

Durch die Wandlung der Verkehrsverhiltnisse und der Energieversor-
gung konnten sich die alten Industrien ausdehnen. Daneben entstanden
neue Formen, und allgemein kann man eine Zunahme der durchschnitt-
lichen Betriebsgrofe feststellen. Die Hammerwerke verschwanden, an
ihre Stelle riickten die modernen Walzwerke und Giellereien. Hauptsach-
lich die Eisenwalzwerke konnten im Sauerland gut Fuf3 fassen. Das erste
Walzenpaar des Kontinents war 1789 in Elverlingsen aufgestellt worden,
dann griff das neue Verfahren rasch um sich, und nach dem Aufkommen
des Puddelns fanden sich im Lennetal zwischen Werdohl und Limburg
eine Reihe von ,Puddlings- und Walzwerken® in enger Symbiose. Die
Abgase des Frischprozesses benutzte man zur Feuerung der Dampf-
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maschinen, welche die Walzen antrieben. Nachdem das Puddeln ein-
gestellt worden war, bezogen die Walzwerke ihr Rohmaterial von den
Hiittenbetrieben des Ruhrgebietes. Diese Riesenbetriebe bauten sich aber
nach Art der vertikalen Konzerne immer weiter aus und iibernahmen
selbst die Verarbeitung ihres Roheisens im Warmwalzverfahren. Da-
durch waren sie Lieferanten und Konkurrenten zugleich fiir die Wal-
zereien unseres Raumes. Nun schlossen sich die Groflien im Wirtschafts-
konzert auch noch zum ,Stahlwerksverband“ zusammen und syndizierten
den Halbzeugpreis. Die reinen Walzwerke des Lennetales wurden da-
durch an die Wand gedriickt. Einige Betriebe gliederten sich den Ruhr-
konzernen an, um den stindigen Krisen zu entgehen, unter ihnen als
grofites Werk der ,,Limburger Fabrik- und Hiittenverein®, der 1906 eine
Fusion mit Hoesch, Dortmund, einging. Die Zugehorigkeit zu den lei-
stungsfahigen Konzernen der Ruhr ist flir die betroffenen Betriebe wohl
stets von Vorteil gewesen, besonders in Zeiten des Rohmaterialmangels,
aber auch bei ruhiger Wirtschaftslage durch die wesentlich erleichterte
Investitionsmoglichkeit. So wurde beispielsweise vor wenigen Monaten
in Hohenlimburg ein neues Mittelbandwalzwerk in Betrieb genommen,
dessen Baukosten in Hohe von {liber 40 Millionen DM nur von einem so
leistungsstarken Konzern wie der Hoesch-AG aufgebracht werden
konnen.

Die Warmwalzwerke waren im Gegensatz zu den fritheren Himmern
von vornherein auf bestimmte Erzeugnisse spezialisiert, auf Stibe, Draht,
Blech oder Profileisen. Die Blecherzeugung war bisher auf Platten-
himmern vor sich gegangen, hatte aber im Lennetal keine sonderliche
Verbreitung gefunden. Anders dagegen die Produktion von Weifiblech,
die sich von Elverlingsen aus das Lennetal abwérts ausbreitete. Dabei
zeigte sich schon bald eine Spezialisierung in Grob- und Feinbleche.
Feinbleche sind bis zu 5, Grobbleche bis zu 40 mm stark. Eines der lei-
stungsfihigsten Feinblechwalzwerke wurde 1889 in Ohle gegriindet. Die
Verzinnung der Bleche und damit die Oberflichenveredlung wurde zu-
erst in den 30er Jahren in Limburg ausgelibt. Die Fabrikation dieses so-
genannten ,Weiliblechs® wurde in der Folge von fast allen anderen
Walzwerken aufgenommen., Wihrend die Herstellung von Profileisen
keine Ausdehnung iiber den Limburger Raum hinaus erfuhr, wurde die
Drahtwalzerei von Elverlingsen nach Altena, Einsal, Nachrodt und Lim-
burg verpflanzt. Der Walzdraht wurde hauptséchlich als neues Ausgangs-
material fir den Drahtzug verbraucht. Bei der bekannten H&aufung der
Drahtziehereien in unserem Bereich ist es nicht verwunderlich, daf3 der
Walzdraht das mengenmiBig flihrende Walzerzeugnis des Lennetales
wurde. Das Rohmaterial bezogen seit Aufkommen des Flufstahls alle
Walzwerke von den Hiitten des Ruhrgebietes. Diese Rohstoffabhéngig-
keit gab ihnen auch zu Beginn unseres Jahrhunderts den Todesstof3, falls
sie sich nicht rechtzeitig in die groflien Konzerne einschalteten.

Die Drahtzichereien blieben in der in Bewegung geratenen Industrie
der ruhende Pol. Altena behielt seine fihrende Stellung, ebenfalls konn-
ten die Limburger Ziehereien sich gut behaupten. Im i{ibrigen war die
raumliche Ausbreitung gering; nur kleinere Betriebe wurden in der
letzten Hilfte des 19. Jahrhunderts in Werdohl und Plettenberg gegriin-
det. Die Technik allerdings verbesserte sich stark. Durch die Erfindung
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des kontinuierlichen Zuges konnte in kiirzerer Zeit ein glatterer und
gleichméBigerer Draht hergestellt werden. Ferner ersetzte man in diesem
Jahrhundert die primitiven Zieheisen durch harte, formbestindige
Diamantmatrizen. Der Reckedraht als Ausgangsmaterial verschwand. An
seine Stelle trat der zuerst ausschlieBlich im Lennetal produzierte Walz-
draht. Durch diese Entwicklung der Walzwerke verschob sich dann der
Bezugsraum immer mehr zum Ruhrgebiet hin, Die geflirchtete Erdrosse-
lung der Drahtziehereien durch den in gréofleren Mengen und billiger zu
produzierenden Walzdraht trat nicht ein, da sich herausstellte, daB der
gezogene Draht durch seine giinstigere Gefligestruktur dem Walzdraht
in vielen Verwendungszwecken iliberlegen ist. Zudem brachte das Auf-
kommen von Telegraph und Telephon bedeutende Auftrige herein, und
schlieflich war der Absatz durch die im Lennetal stark aufbliithende
Drahtwarenindustrie stets gesichert.

Ein Drahtartikel ist uns schon bekannt, die Nadel. Gerade dieses Pro-
dukt verschwand aber mehr und mehr, wiahrend andererseits sich eine
vielseitige Industrie aufbaute, deren verschiedenartige Erzeugnisse in die
Tausende gehen. Nur wenige Hauptgruppen seien hier genannt: Gewebe,
Geflechte, Négel, Holz- und Metallschrauben, Nieten, Splinte, Speichen,
Nippel, Flaschenverschliisse, Dekorationsartikel sowie Schlof3-, Sprung-,
Zug- und Druckfedern. Die Fabriken sind klein. In den meisten Fillen
ist die Drahtwarenherstellung den Ziehereien angeschlossen. Fiir einen
Aullenstehenden ist es schwierig, die Produktionsverhiltnisse aufzu-
schliisseln, da die Firmen je nach Marktlage die Herstellung dieses oder
jenes Erzeugnisses forcieren. Dadurch zeigt die Produktion ein stindig
wechselndes Gesicht. Aus dieser Vielzahl spezialisierte sich ein Zweig
heraus zu besonderer Bedeutung, die Kettenindustrie, die sich auch rdum-
lich absetzte und sich immer mehr in der Griine, einem Seitental der
Lenne, konzentrierte. In handwerklicher Schmiedearbeit wurden anfangs
hauptsédchlich Halfterketten hergestellt. Ein grofler Teil der Auftrige
wurde in Heimarbeit vergeben. Das Wohngebiet der in diesem Verlags-
system Beschéftigten reichte bis nach Langscheid an der Sorpe. Mit dem
Aufkommen entsprechender Verarbeitungsmaschinen wurde jedoch diese
Industrie in der Griine ortsfest. Die Ketten nahmen grélere Dimensionen
an, so daf3 schlieBlich schwerste Schiffsketten produziert werden konnten.
Das kleine Tal der Griine wurde zum Zentrum der deutschen Ketten-
industrie.

In Hohenlimburg — Limburg a(n) d(er) L{(enne) wurde 1871 zur Unter-
scheidung von Limburg a(n) d(er) L(ahn) in Hohenlimburg umbenannt —
kam in den 1880er Jahren ein Eisenverformungsverfahren auf, dessen
Entstehung eindeutig auf modische Bedirfnisse zuriickzufithren ist, das
Kaltwalzen. Durch die Herstellung von Krinolinen- und Korsettflachstahl
schlofl man eine Bedarfsliicke, die durch den Riickgang im Fischbeinauf-
kommen entstanden war. Kemper meint, die neue Technik sei aus dem
Drahtzug entstanden. Man habe schon linger Drihte flachrechteckigen
Querschnitts in kleinen Abmessungen gezogen. AuBerdem verweist er
auf die deutliche Analogie der Vor- und Zwischenbehandlung des Mate-
rials in den Beizereien und Gliihereien beider Verarbeitungsarten. Hinzu
kéme vielleicht noch der Gesichtspunkt, dal Drahtziehereien und Kalt-
walzwerke hiufig in denselben Firmen vereinigt sind. Von Hohenlimburg
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aus drang die Kaltwalzindustrie nach Letmathe und Einsal vor, wo sie
ebenfalls michtig aufblithte, und weiter lenneaufwirts entwickelte sie sith
in vereinzelten kleineren Betrieben. Doch ist die fiihrende Stellung der
Hohenlimburger Kaltwalzerei heute in Deutschland unbestritten.

Eine der typischsten Erzeugergruppen des mairkischen Sauerlandes ist
heute die Kleineisenindustrie, die vor allem in dem Dreieck Altena—
Plettenberg—Liidenscheid beheimatet ist. Uberraschenderweise ist gerade
dieser Gewerbezweig relativ jung, er taucht durchschnittlich erst gegen
Mitte des vergangenen Jahrhunderts auf. Zunichst wurde das Gewerbe
als Nebenbeschiftigung in Heimarbeit betrieben. Spéter schlossen sich
einige Hausindustrielle zusammen und schufen die ersten Betriebe. Mit
dem summierten Kapital lieBen sich gréBere Antriebs- und Verarbei-
tungsmaschinen errichten, wodurch besonders Plettenberg eine ganze
Reihe stattlicher Mittelbetriebe erhielt und zum Kernpunkt der mérki-
schen Kleineisenindustrie wurde. Hauptartikel sind kaltgeprefite und. ge-
stanzte Teile wie Muttern und Unterlegscheiben; groBe Schrauben erhal-
ten ihr Gewinde aufgewalzt, kleinste Schrauben und andere Prézisions-
teile werden in sogenannten ,Fassondrehereien“ hergestellt. Die Klein-
eisenindustrie, vieltausendfiltig wie die Drahtwarenherstellung, von der
sie einen Teil mit umfaBt, wuchs mit und an der Eisenbahn in Deutsch-
land, die in ihrer Entstehungszeit, der zweiten Hélfte des vergangenen
Jahrhunderts, einen riesigen Bedarf an Kleineisenartikeln hatte. Die
Plettenberger Industrie lieferte in Milliarden Stiickzahlen die bendtigten
Oberbauteile und Waggonbeschlidge. Der Bedarf an diesen Klemmplatten,
Blockschrauben, Federringen, Laschen usw. hat nie nennenswert nach-
gelassen, sondern erlebte im Gegenteil noch eine Steigerung durch den
Wiederaufbau nach dem zweiten Weltkrieg.

Als eine Sonderform miissen wir auch die Gesenkschmiederei erwah-
nen, die sich von Hagen kommend in Werdohl festsetzte, ihren Schwer~
punkt aber ab 1890 in Plettenberg fand. Diese Technik gibt dem vorzlig~
lichen, zihen Schmiedeeisen eine in handwerklicher Arbeit nie zu er-
reichende Form. So schmiedet man beispielsweise die hochbeanspruchten
Kurbelwellen der Verbrennungsmaschinen gern im Gesenk. Ausgangs-
material ist stangenférmiges Eisen oder Stahl, das erhitzt und dann
unter einem Fallbiren in eine Form, das ,,Gesenk®, geschlagen wird. Das
iiberquellende Material wird spiater weggestanzt. Die Haufen dieses
grauen, hammerschlagfarbenen Abfalls in Fabriknihe wiirden uns im-
mer die Gesenkschmieden verraten konnen, wenn jene sich nicht schon,
durch ihr charakteristisches Gerdusch anzeigten.

Andere Eisenbetriebe konnten im Lennetal nicht heimisch werden, So
gibt es nur eine einzige kleinere Maschinenfabrik in Hohenlimburg, und
nur in Letmathe betreibt eine einzelne Firma die Eisengieflerei mit der
Herstellung von Achslagerkdsten und Kanalisationsstiicken. Kemper
fiihrt diese Tatsache darauf zuriick, daB der Mirker sehr konservativ sei
und daher nur die Industriezweige aufgenommen habe, die der alten
Schmiederei in etwa dhnlich seien.

Wenn neben der eisenverarbeitenden Industrie heute im Raum der
mittleren Lenne eine ausgedehnte Nichteisenmetallindustrie zu Hause
ist, so muB man das fast allein auf die Initiative einer einzigen Person-
lichkeit zuriickfithren, auf Gustav Selve. Sein Vater hatte 1861 im unteren
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Versetal eine kleine Fabrik zur Herstellung der von der Liidenscheider
Knopfindustrie benttigten Messingbleche begriindet. Sein Sohn, ein ge-
wiegter Kaufmann, brachte Riesenauftrige von Auslandsreisen mit heim,
zum Beispiel als die Vereinigten Staaten die Metall- statt der Papier-
hilse fiir ihr Militirgewehr einfiihrten. Die Firma mubBte sich bei dieser
enormen AbsatzvergréBerung stindig erweitern. Es wurden alte Fabrik-
gebdude aufgekauft und neue Betriebe dazu errichtet. Als nach der
Reichsgriindung Nickelmiinzen eingefiihrt wurden, gelang es Selve, die
Auftrige fiir den groBten Teil der Minzrohlinge zu bekommen. Ein
Nickelwerk muBite erst gebaut werden, ja, um das kanadische Erz von
der Eisenbahn heranzuschaffen, errichtete man eine besondere iiber an-
derthalb Kilometer lange Seilbahn. Selve sah aber auch das Ende dieser
»Miinzperiode“ voraus und interessierte deshalb rechizeitig die Regie-
rungen der europidischen Staaten fiir die Metallpatronen. So jagte eine
Konjunktur die andere, und als dieser geschickte Kaufmann kurz vor
Ausbruch des ersten Weltkrieges starb, hinterlieB er im Lennetal zwi-
schen Altena und Werdohl sowie im Versetal eine ausgedehnte , Metall-
industrie“, die neben Messing und Nickel fast alle Arten Buntmetalle
und nahezu jede gebriuchliche Legierung herstellte. In der mirkischen
Wirtschaft wird Nichteisen- oder Buntmetall meist kurz als , Metall“ be-
zeichnet. Es handelt sich dabei bis heute noch hauptsichlich um eine
Halbzeugproduktion, die im wesentlichen Bleche, Drihte, Stangen und
Rohre herstellt. 1921 gingen die Selveschen Betriebe und andere, Kleinere
Firmen in den Vereinigten Deutschen Metallwerken (VDM) auf. Hier
wird gegenwirtig neben Messing hauptsichlich Aluminium verarbeitet,
das im restlichen Untersuchungsgebiet nur noch in Nachrodt Bedeutung
hat, wo 1940 ein Betrieb eingerichtet wurde.

Die Textilindustrie des mittleren Lennetales war nach dem Eingehen
der Plettenberger Fabriken allein auf Hohenlimburg beschrinkt. Die
letzte Tuchweberei ging mit dem ersten Weltkrieg zugrunde, dagegen
bliihte das Verarbeitungsgewerbe auf. Die Blaudruckereien hatten sich
rechizeitig auf die Behandlung von Baumwollgeweben umgestellt. Das
technische Verfahren des Blaudrucks selbst muBite dem Vielfarbendruck
auf kontinuierlich arbeitenden Maschinen weichen. Aus den beiden be-
stehenden Firmen hob sich eine heraus und entwickelte sich im Laufe
der Jahrzehnte zu einem ansehnlichen Grof3betrieb mit etwa tausend
Belegschaftsangehérigen.

Die Papierindustrie verschwand fast ganz aus dem mittleren Lennetal.
Der Letmather Betrieb wurde zu Beginn unseres Jahrhunderts stillgelegt,
und in Plettenberg bestehen nur noch vier kleinere Fabriken, die haupt-
sachlich Kartonagen fiir den lokalen Industriebedarf herstellen. Im iibri-
gen verlagerte sich die Papierindustrie aus dem mittleren Lennetal in
die weite Haldener Talaue im Unterlauf des Flusses. — Auf Hohenlim-
burg und Letmathe beschrinkt ist die Kalkindustrie, die sich in gewal-
tigen Steinbriichen in den Massenkalkzug hineinfrit und damit beiden
Stéadten, insbesondere Letmathe, ein charakteristisches Geprige gibt. Die
Gewinnung von Kalkstein ist in fritheren Jahrhunderten nur gelegent-
lich in geringsten Mengen erfolgt. Hauptverwendungszweck war der
Hauserbau, wozu der Kalk in primitiven Trichteréfen gebrannt wurde.
Die Nachfrage nach Kalkstein wurde erst stirker, als man ihn mit dem
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Aufkommen der Hochofen und des Windfrischens als Zuschlag bezie-
hungsweise als Konverterauskleidung benétigte. AuBlerdem brauchte die
Landwirtschaft in zunehmendem MaBe Diingekalk, und endlich ist der
Baukalk in den letzten hundert Jahren, besonders aber nach den Zer-
storungen des vergangenen Krieges, sehr begehrt.

Nach dem 2. Weltkrieg — die Industrie des mittleren Lennetales blieb
fast ganz von Zerstérungen verschont — lief die Produktion nur lang-
sam wieder an. Demontagen, Materialknappheit und eine verderbliche
Kompensationswirtschaft 1ahmten die Industrie, bis nach der Wéhrungs-
reform der Wiederaufstieg um so stiirmischer vor sich ging. Seither jagt
eine Konjunktur die andere, die Fabriken sind vollbeschiaftigt und kon-
nen durch Ausdehnung der Kapazitit die Arbeitskraft der zugewander—
ten Fliichtlinge sinnvoll in den Produktionsgang einschalten. Einige neue
Betriebe verdanken sogar diesem gewaltigen Umsiedlungsprozef3 ihr Ent-
stehen. Zu nennen wéire vor allem eine Glashiitte im unteren Versetal,
eine Radio- und Fernsehapparatefabrik im Nettetal und ein Bakelite~
werk in Letmathe., Alle drei Firmen florieren, aber es wohnt ihnen ein
gemeinsamer Zug inne: sie wirken ohne Bindung an die Landschaft oder
die Wirtschaftstradition isoliert und wurzellos.

Damit iberblicken wir die Entstehung der Industrie des mittleren
Lennetales und ihre kulturlandschaftlichen Auswirkungen in ihrer fast
tausendjéhrigen Geschichte. Bevor ich aber die gegenwirtigen Erschei-
nungen untersuche, méchte ich die wichtigsten Ergebnisse der Ge-
nese zusammenfassen.

Geringmaichtige, sporadische Eisenerzvorkommen gaben im verkehrs-
feindlichen westlichen Sauerland den Anstof zum Entstehen eines noma-
disierenden Hohengewerbes. Mit dem Aufkommen des Wasserrades gegen
Ausgang des Mittelalters wurde das Gewerbe in den abfluB- und gefall-
reichen Seitentilern der Lenne seBhaft. Es entwickelte sich zu einer
selbstindigen Industrie auf der dreifachen Basis einheimischen Erzes,
Holzes und Wassers, bis die von der Erzeugung getrennte Verarbeitung
sich unverhiltnism#Big stark vergroBerte und damit das markische
Sauerland rohstofflich in Fremdabhingigkeit brachte. Bei diesem Vor-
gang spezialisierte sich die verarbeitende Industrie und verlieh in ihrer
rdumlichen Differenzierung einzelnen Talschaften einen wirtschaftlich
unterschiedlichen Charakter, wobei die Drahtachse Liidenscheid—Altena—
Iserlohn, die senkrecht zum Lennetal durch das Rahmede-, Nette- und
Ihmerterbachtal verlief, besonders plastisch hervortrat. Erst mit den tech-
nischen Moglichkeiten des 19. Jahrhunderts und den neuen Energiequel -
len, vor allem aber mit der verkehrsmifBigen Erschliefung durch den Bau
der Ruhr-Sieg-Eisenbahn, verlagerte sich das industrielle Schwergewicht
von den Seitentdlern in das mittlere Lennetal. Die giinstige Erz-Holz-
Wasser-Kombination konnte bei dem starken industriellen Aufschwung
nicht mithalten; als Grundlage der modernen; fremdabhingigen Industrie
trat an ihre Stelle ein durch Generationen herausgebildeter geschickter
Facharbeiterstamm, der viele Anregungen aus anderen Gebieten, beson-
ders aus dem Bergischen Land, erhielt, dafiir aber als Gegenlelstung
eigene Erfindungen und Fihigkeiten hinaustrug.

Die landschaftsformenden Einfliisse der Industrie waren bis in die
Gegenwart betréichtlich. Die lineare Beésiedlung der Bachtiler erfolgte
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fast ausschlieBlich unter dem Gesichtspunkt der Wasserkraftausnutzung,
Hammerteiche unterbrechen die lange Reihe der Ansiedlungen, Talsper-
ren riegeln in jungerer Zeit die Oberlaufe vieler Biache ab. Verkehrs-
linien zeichnen das Lennetal in seiner gesamten hier untersuchten Aus-
dehnung, groBere Fabriken entstehen in den punktférmigen Ortschaften,
Steinbruche fressen sich in die Hinge hinein, riesige Schornsteine lassen
ihre Rauchschwaden durch das Tal hinziehen, schwere Elektrizitdtskabel
ziehen sich von Mast zu Mast durch die Talaue, und auch die seitlich
angrenzenden Bergkuppen kiinden durch ihren planmé&Big angelegten
Waldbestand von den tiefen Eingriffen des Menschen in die einstmals
natiirliche Landschaft.

1I. Die gegenwirtige Wirtschaftsstrukiur

Fiir eine Darlegung der heutigen industriellen Struktur des mittleren
Lennetales ist kaum statistisches Material greifbar. So beruhen die
folgenden Ausfiihrungen weitgehend auf eigener Beobachtung und auf
Riickschliissen aus den diirftigen Zahlendaten. Wir wenden uns zuerst
den Ortschaften und industriellen Anlagen zu, sodann der Produktion
und Situation der Arbeitskrifte, um schlieflich nach Untersuchung der
aus Versorgung und Absatz erkennbaren wirtschaftsrdumlichen Be-
ziehungen das einigende Element des Verkehrs herauszustellen.

Die Ortschaften. Das Siedlungsbild im mittleren Lennetal ist recht
unterschiedlich. Lange Strecken der Tallinie sind ausgesprochen sied-
lungsarm. Nur hier und dort erblickt man ein vereinzeltes Anwesen, ein
schlichtes kleineres Wohnhaus oder ein Gehoft, wofern die umrahmenden
Berge etwas zurlickweichen und landwirtschaftliche Tétigkeit auf der
Talaue gestatten. Gelegentlich stehen auch mehrere Hiuser in loser
Ordnung dichter beieinander. Und dann, fast unvermittelt, fihrt man in
eine Stadt hinein, die man in dieser GréBe kaum vermutet. In fast regel-
miBiger Folge, durchschnittlich alle 10 Kilometer, unterbrechen diese
Stidte die Gleichformigkeit der endlos scheinenden Windungen des
miandernden Tales. Ob Plettenberg, Werdohl, Altena, Letmathe oder
Hohenlimburg, sie haben alle das ,charakteristische® Aussehen mérki-
scher Industriestidte. Selbst Altena als Hauptort des gleichnamigen Land-
kreises, die einzige Stadt mit iiberlokalen Verwaltungsfunktionen, macht
hiervon keine Ausnahme. Trotzdem entsteht nicht der Eindruck der
Uniformitat. Dafiir sorgt schon die jeweilige Besonderheit der Lage im
Lennetal. Plettenberg schmiegt sich in den Winkel, der aus dem varis~
kisch-streichenden Ebbegebirge und dem Lennegebirge mit sudetischer
Richtung gebildet wird. Entstanden am Zusammenflu§ von Oster und
Else hat es erst durch die Eingemeindung von Eiringhausen, Blemcke und
Ohle die Lenne erreicht und diese sogar iiberschritten. Bei Werdohl treten
die Berge zuriick und lassen die Verse in den windungsreichsten Teil der
Lenne einmiinden. Dagegen ist Altena in jenem Bereich verhiltnisméfBig
steilhangiger Berge eingeklemmt, wo die Lenne die Altena-Arnsberger
Schwelle durchbricht und zwei Nebenbiche aufnimmt, die Rahmede und
die Nette. Letmathe steht z. T. auf einer ausgedehnteren Terrasse, und
Hohenlimburg liegt giinstig an der engsten Stelle des Trichters, den das
untere Lennetal bis zur Miindung in die Ruhr bildet.
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So hat jede Stadt eine topographische Besonderheit. Hingegen ist das
allgemeine Lageprinzip, sieht man von Letmathe ab, dadurch gleich,
daf3 die Orte stets an der Miindung wichtiger Nebenfliisse liegen. Dem-~
entsprechend ist der GrundriB der Orte durch das Relief vorgezeichnet,
4 Stiadte sind stern- oder strahlenfoérmig angeordnet. In ihrer Mitte ist
das durch Kirchen und Ladenstrafien gekennzeichnete Stadtzentrum
haufenférmig ausgebildet. Von da aus erstreckt sich das bebaute Gelande
ohne scharfen Ubergang in die Seitentiler und beiderseits ins Lennetal
hinein, Der Stadtkern ist jeweils sehr eng und zusammengedridngt und
- aller verfiigbare Boden baulich ausgenutzt. Z. T. stehen die H&iuser bis
unmittelbar an die Lenne heran. Die notwendig starkwandigen und
anomal {iberhdhten Kellermauern verleihen den Gebiduden kein gerade
schénes Aussehen. Diese allgemeine Enge ist weniger durch die natiir-
liche Lage zwischen den andridngenden Bergen hervorgerufen als durch
die systemlose Bautitigkeit vieler Generationen. Einzig Letmathe hat
einen klaren, beinahe schachbrettartigen Grundrifi. Parallel zum Flu3
13uft die gerade, breite Hauptstrae auf einer Terrasse der Lenne. Von
hier aus schieben sich die HAuser gegen die Fldchenhinge vor. Die asym-
metrische Achse der Hauptstrafie betont dabei die longitudinale Erstrek-
kung, und man wird an den Siedlungstyp des Waldhufendorfes erinnert.

Vorherrschend ist in allen Siedlungen das massive Steinhaus, aber man
sieht auch noch viele alte Fachwerkbauten -— selbst mitten in den
Stidten. Haufig ist die Wetterseite dieser Hiuser mit Schiefer beschlagen.
Beim Bruchsteinhaus werden die Fugen zwischen den einzelnen Grau-
wackensteinen hin und wieder nachgearbeitet und stets peinlich sauber
weiB gekalkt. Durch diese wiederholte Behandlung nimmt die Fugen-
breite auf Kosten der Steinfliche allmihlich zu, bis einmal die Steine
ganz verschwunden sind unter einem unruhig-welligen Verputz, der
dann meist in fahlem Gelb angestrichen wird. Hier und da sind Stein-
und Fachwerkbauweise in einem Haus vereinigt; das Erdgeschof3 ist in
Grauwacken hochgezogen und ein weiterer Stock in Fachwerk darauf-
gesetzt.

Analog der Bevblkerungsentwicklung seit der Mitte des letzten Jahr-
hunderts sind die meisten stiddtischen Hiuser sehr jung. Sie sind Back-
steinbauten in der bekannt landliufigen Form und meist zwei- oder
zweieinhalbgeschossig. Hohere Hiuser machen selbst in den Geschéfts-
straBen kaum 25 % der Gesamtzahl aus. Reprisentative Gebdude fehlen.
Zunft- und Rathiduser und dhnliche ffentliche Bauten gibt es nicht. Das
mag aus den wirtschaftlichen Verhiltnissen der Mérker heraus zu begriin-
den sein, denn die Bevdlkerung war trotz fleifigsten Schaffens immer
recht #rmlich, zumindest aber sehr bescheiden in ihren Lebensansprii-
chen. Moglicherweise driickt sich darin auch eine starke Zweckgerichtet-
heit aus, oder aber die kleinen Territorialherren — iiber allen 5 Stddten
thronen auf dem jeweils beherrschenden Berg Schldsser, Burgen oder
Burgruinen als letzte Zeichen der ehemaligen Grafengeschlechter — lie-
Ben eine derartige Entfaltung der Bevdlkerung nicht zu. Auch Markt-
plitze fehlen; sind sie vorhanden, so liegen sie meistens auBerhalb des
engeren Stadtkerns und sind sehr klein. Wahrscheinlich bedurfte man
ihrer bei den geringen lokalen Umsiizen des verkehrsabgelegenen Sauer-
landes nicht und benutzte den ohnehin beengten Raum lieber fiir Wohn-
bauten.
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Die einzelnen Stadtteile sind erst durch die Eingemeindungspolitik in
den letzten Jahrzehnten zusammengeschweif3it worden. Ein gewisses gut-
miitiges, kleinbiirgerlich-partikularistisches Denken ist bei deren altein-
gesessener Bevolkerung jedoch noch immer spiirbar, und tatsichlich
haben die Stadtteile eine stindig steigende Bedeutung, weil ein Wachsen
der Stédte nur in den AuBlenbezirken mdglich ist. Dem stetigen Bevol-
kerungszuwachs wird durch Einrichtung von Zweigstellen offentlicher
Institutionen wie der Post oder Sparkasse Rechnung getragen.

Ausgesprochene Wohnviertel waren frither unbekannt, sie erscheinen
erst in unserem Jahrhundert und zwar als Siedlungen der groBeren
Werke mit durchweg geschmackvollem Aussehen. Die Fiille des Stadt-
zentrums verweist sie an die Berghinge, wo sie sich harmonisch in die
Landschaft einfligen, so z. B. die VDM-Siedlung in Altena. Die StraBen
verlaufen hier isohypsenparallel im Gegensatz zu den alten StraGlen,
welche die Hinge meistens schrdg anschneiden. Nur die ZufahrtsstraBen
sind meist diagonal angelegt.

Alle 5 Stiddte des mittleren Lennetals gehoren derselben GrofB3enord-
nung an. 1950 hatte Plettenberg 24 172 Einwohner, Werdohl 18 700, Altena
22 162, Letmathe mit Ostrich 20 952 und Hohenlimburg 23 862. So erhebt
sich die Frage, ob alle Stddte auch eine gleichartige Entwicklung auf-
weisen. Ein Vergleich der &lteren Einwohnerzahlen zeigt, dal dies nicht
der Fall ist. Doch liegt gleichmi&fig in den 1860er Jahren eine Wende in
der Wachstumsgeschwindigkeit. Man kann die rapide Beschleunigung
seit jener Zeit zum grof3ten Teil dem Bau der Eisenbahn und damit dem
Aufschwung der Industrie zuschreiben. Von geringerer Bedeutung waren
die Krisen zwischen den beiden Weltkriegen sowie der Fliichtlingsstrom
nach dem Zusammenbruch im Jahre 1945. Hohenlimburg, Letmathe und
Altena liegen stets dicht beisammen, wihrend Werdohl und Plettenberg
erst in jingster Zeit zu den drei anderen Stidten aufgeschlossen haben.
Um 1860 waren die beiden oberen Lennestidte den unteren an Emwoh—
nerzahl noch zwei- bis dreifach unterlegen!

Nach der Volkszidhlung von 1950 kommen in Plettenberg 251, in Wer-
dohl 611, in Altena 1151, in Letmathe 934 und in Hohenlimburg 1299
Einwohner auf den Quadratkilometer. Plettenberg und Werdohl sind also
relativ schwach bevdlkert und haben noch bessere Entwicklungsmdoglich-
keiten, um wieviel mehr muf3 das um die Mitte des 19. Jahrhunderts bei
der damals geringen Einwohnerzahl gegolten haben! Beide Stiddte weisen
eine glnstigere natiirliche Lage auf als die iuibrigen Orte im mittleren
Lennetal. Plettenberg liegt in der breiten, sanften Mulde im Winkel
zwischen Lenne- und Ebbegebirge, und Werdohl befindet sich im Bereich
der groBten Talbreite. Weshalb wirkte sich diese natuirliche Gunst nicht
schon friher in einem verstidrkten Bevolkerungswachstum aus? In Wer-
dohl iliberwogen bis etwa 1860 die in der Landwirtschaft Titigen, und
erst um die gleiche Zeit kam im Plettenberger Raum die heute dominie-
rende Kleineisenindustrie auf. Erst damals konnte mit der Eréffnung
der Ruhr-Sieg-Bahn die billige Steinkohle an der Ruhr zu giinstigen
Frachtsidtzen bezogen und damit eine konkurrenzfihige Metallindustrie
aufgebaut werden.

Werfen wir noch einen Blick in die Seitentdler! Ihr unterster Abschnitt
wird von den Ausliufern der Stiddte eingenommen, die ohne scharfe
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Trennung in die Talgemeinden iibergehen. Dabei verengert sich meist der
Talquerschnitt, und die Siedlungen nehmen die Form von Reihenorten
an. Der eigentliche Dorfcharakter fehlt jedoch, nirgends gibt es griBere
Anhdufungen von Gebduden, gleichmifig reihen sich Wohnhiuser und
industrielle Anlagen aneinander, man sieht keine Kirchen und keine
Geschiftsviertel, nichts von der Andeutung eines ' Siedlungskernes.
Gewisse Sammelpunkte sind lediglich die Haltepunkte der Kleinbahnen,
aber es gibt keine Stationsgebdude, die Fahrkarten werden meistens in
nahen Gaststdtten verkauft.

Die industriellen Anlagen befinden sich durchweg in den &duBleren
Stadtteilen — in allem macht nur Werdohl eine Ausnahme —, wobei der
Ubergang zu diesen sich kontinuierlich vollzieht. Immer mehr qualmende
Schornsteine ragen hervor, immer zahlreicher werden die Werke, jene
alten, hiBlichen Backsteinbauten mit den Shed-Déchern oder die moder-
nen Hallen mit den langgestreckten Entliiftungsfirstreitern auf den Sattel-
dichern. Diese Fabriken sind nicht streng von den Wohnsiedlungen
geschieden, es herrscht eine bunte Streulage, und nur allmihlich bahnt
sich eine Trennung an. Wenn die Werke sich an ihrem alten Standort
weiter ausdehnen wollen, miissen die Wohnhiuser weichen. Die Besitz-
verhiltnisse erleichtern diesen ProzeB3, denn vielfach gehdren die vorhan-
denen Hiuser den benachbarten Firmen, die ihre Betriebsangehérigen
einfach in neu erbaute Siedlungen an den Stadtridndern umgquartieren.
Alle groBeren Fabriken liegen mitten im Tal, unmittelbar an Wasser,
Eisenbahn und StraBe. Manche Betriebe haben sich auch vor den Toren
der Stadt niedergelassen, wo die Bodenpreise niedriger liegen. Die mei-~
sten Fabriken sind Mittelbetriebe mit 50—400 Beschiftigten. GroBere
Werkskomplexe passen sich dem engen Talverlauf an, und so iibersteigt
die Ausdehnung parallel dem FluBlauf die Erstreckung in die Breite.
Noch knapper ist der Baugrund in den schmalen Seitentélern. Daher sind
hier hiufig die Bachbetten lberbaut, um mehr Platz zu gewinnen. Je
héher man in die Taler hinaufgeht, um so kleiner werden die Betriebe.
Das hat zum Teil historisch-genetische Griinde, teilweise ist es verkehrs-
bedingt, zum Teil beruht es aber lediglich auf der Platznot. Diese ist so
grof, daB in den Bachtilern das Rohmaterial meist vor den Fabrik-
winden entlang der StraBe gelagert werden muB.

Zusammenfassend ergibt sich Folgendes, Die eng bebauten, dicht
besiedelten Industrieorte sind durchweg an den Einmiindungen der
bedeutenderen Nebenbiche entstanden. Dadurch hat der Grundrif3 ster-
nenférmige Gestalt bekommen. Reprisentative Bauten und Marktplitze
gibt es nicht. Zweckgerichtet und doch schén ist unter den alten Gebédu-
den das weit verbreitete Bruchsteinhaus. Moderne Wohnsiedlungen wach-
sen die Berghinge hinauf. Alle 5 Stiddte gehéren derselben Grofienord-
nung an, sind jedoch in verschiedenen Zeitabschnitten zu ihrer heutigen
GrofBe gewachsen. Besondere Bedeutung in ihrer Entwicklung kommt den
1860er Jahren zu, als die Ruhr-Sieg-Eisenbahn ertffnet und die Indu-
strialisierung belebt wurde. Die Fabriken liegen meist aullerhalb des
Stadtkerns in Streulage zwischen den Wohngebduden. Es sind Mittel-
betriebe. Je weiter man aber in die Nebentéler hinaufsteigt, um so mehr
nimmt die BetriebsgroB8e ab. Charakteristisch ist das reihenférmige Sied-
lungsbild der Seitentiler.
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Die Produktion. Die Produktionsverhiltnisse im mittleren Lennetal sind
sehr vielgestaltig. Vorherrschend ist die metallverarbeitende Industrie,
besonders die Eisenverarbeitung. Die gegenwirtige Struktur ist zu einem
betréchtlichen Teil traditionsbedingt. Alte Industriezweige haben sich
erhalten und modernisiert, neue Zweige bauten auf den fritheren Grund-
lagen auf oder hielten sich doch in einem engen vorgezeichneten Rah-
men. Nur wenige junge Werke abweichender Produktionsrichtung finden
sich scheinbar beziehungslos und gleichsam fremd und isoliert im Lenne-
tal. Fast alle vorkommenden Industriezweige sind im gesamten Gebiet
verbreitet, erlangen jedoch an einzelnen Orten eine gewisse Konzen-
tration, wodurch diese Stddte jeweils ein eigenes Gesicht erhalten.

Art und Zahl der Industriebetriebe

(Nach dem ,Deutschen BundesadreBbuch der
gewerblichen Wirtschaft¢, Band II, 1954)

Altena Hohenlimbg. | Letmathe Plettenberg Werdohl

Werke
Anz. 9% |Anz U Anz| 9, Anz| ©f, ‘nz| 9
Stahlwerke

(Warmwalzwerke,

Gieflereien) e 10,9 1 , 3120 |3 172
Kaltwalzwerke 1) 1,4 {(26/224 |31/189 11| 06 |— —
Oberflachen-Veredlung {—! — |61 52 |—| — |—| — |—] —
Drahtfabriken 221300 (9] 78 |—! — [2] 1,2 |2 48
Kleineisenfabriken

(Gesenkschmieden

usw.) 8 10,1 {23198 |1 62 [120/ 763 |3 | 7,2

Drahtwaren-Fabriken 26| 356 |36|310 3189 |2 1,2 2| 48
Maschinen- und

Apparatebau 101135 | 7|56 |1.62 320 |4 95
NE-Metall-

Halbzeugwerke 1 1,4 3 2,8 2| 12,5 1 0.6 91 21,3
NE-Metallwaren-

fabriken 1114 11|09 |2:125 [10| 64 |11 26,0
Kunststoff-Fabriken ;

(Erzeugg. u. Verarb.) - —- |- — 11 62 3120 1, 24
Textilwerke — — 2| 1,8 |l—! — |—| — [—] —
Glasfabriken —_ — 1109 |— — |—| — 21 48
Papierfabriken — = = — |=] — 5 32 {—| —
Sidgewerke 1) 14 {—| — |—| — 4 25 2| 48
Kalkwerke —! — }1709 |1]62 j—| — |—| —
Sonstige 3 42 |—| — |t]62 {320 (3|72
Gesan i 73] 100 | 16/ 100 |16] 100 157 100 [42] 100
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Vorstehende Tabelle zeigt, wie sich die Industriebetriebe auf die Lenne-
stddte verteilen und welcher Art sie sind. Plettenberg hat mit 157 die
meisten Betriebe. Davon gehoren der Kleineisenindustrie allein 120 an,
das sind 76,4 %, weitaus die meisten Betriebe der Stadt. Es sind Klein-
oder kleinere Mittelbetriebe. Die geringe Grofle des in Massenfertigung
hergestellten Gutes setzte keine hohen Investitionen voraus und ermog-
lichte dadurch die Griindung vieler Firmen. Drei Produktionsmethoden
ragen heraus: die Gesenkschmiederei, das Pref}- und Stanzverfahren
sowie die Fassondreherei. Die hauptsdchlichen Artikel sind: Schrauben,
Muttern, Nieten und Unterlegscheiben, Bau- und Mobelbeschlige, Teile
fur die Kraftfahrzeug- und Fahrradindustrie sowie fiir den Eisenbahn-
oberbau, also sogenannte Halbfertigfabrikate. Das gréfite Werk Pletten-
bergs, Theobald Pfeiffer im eingemeindeten Ohle, stellt Feinbleche fiir
den Karosseriebau her.

In Werdohl fihrt die Nichteisenmetallverarbeitung mit 2690 aller
Betriebe. Im Tiefzug-, PreB- oder GufBverfahren wird hier vor allem
Aluminium zu Haushaltsgeschirr verarbeitet. Die zweitgréte Anzahl von
Arbeitsstitten stellt die NE-Halbzeugindustrie mit 21,3 %, die im wesent-
lichen durch die Betriebe der Vereinigten Deutschen Metallwerke (VDM)
vertreten wird. Aluminium, Messing, Kupfer und andere Buntmetalle
werden zu Blechen, Bindern, Profilen, Stangen und Drihten gewalzt bzw.
gezogen. Da kein anderer Industriezweig 10 v. H. der Betriebsstattenzahl
erreicht, kénnte die Tabelle vortduschen, Werdohl sei eine Stadt des
Nichteisenmetalls. Diese Aussage hitte Giultigkeit fiir die im Versetal
gelegenen, vor etwa 30 Jahren eingemeindeten Stadtteile; hingegen wird
die Innenstadt beherrscht von zwei groBen Eisenverarbeitungsbetrieben
mit je tGber 800 Mann Belegschaft: dem Stahlwerk Slidwestfalen (frither
Thomée) und dem Stahlwerk Briininghaus. Ihre Produktion umfaf(it die
Warmwalzerei, GieBerei, Gesenkschmiederei, Zieherei und Federnherstel-
lung. Erwéhnenswert ist die Fabrikation schwerer Radsitze fiir den
Waggon- und Lokomotivbau. — Mit einem ,Fliichtlingsbetrieb*“ hat nach
dem letzten Kriege die Glasindustrie ihren Einzug gehalten und sich
inzwischen kriftig entwickelt. Mit Hilfe schlesischer Facharbeiter werden
Haushalts- und Industrieglidser gegossen und geblasen.

In Altena stehen die Drahtwarenfabriken zahlenmiBig an der Spitze,
dichtauf gefolgt von den Drahtziehereien. Beide Zweige sind in der
Praxis vielfach nicht getrennt, so daB3 es berechtigt erscheint, sie zusam-
menzufassen. Drahterzeugung und -verarbeitung machen zusammen
65,7 %0 aller Betriebsstiitten aus. Das entspricht den tatsidchlichen Ver-
hiltnissen: Altena ist heute wie in der Vergangenheit die mirkische
Drahtstadt. Nach der Belegschaftszahl sind die Fabriken durchweg Mittel~
betriebe. Das einzige groBere Werk, das aus dem iiblichen Rahmen der
industriellen Erscheinungsformen herausfillt, ist Graetz, eine der fithren-
den deutschen Rundfunk- und Fernsehempfingerfabriken. Diese Berliner
Firma, die erst nach dem letzten Kriege im Nettetal die Produktion auf-
nahm, hat sich aus kleinsten Anfiéngen zu einem GroBbetrieb mit 2500
Beschiiftigten in der Saison entwickelt. Neben dem Empfingerbau wird
die Fabrikation von Starklichtlampen betrieben.

TFiir Letmathe ldBt sich aus der Tabelle nur ein arg verzerrtes B.ild
gewinnen, weil die verh#ltnismiBig geringe Anzahl der Betriebe keine
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bedeutende branchenmiBige Differenziertheit aufweist. Nach meinen per-
stnlichen Eindriicken nimmt die Kaltwalzindustrie die erste Stelle ein.
Dann diirfte die Steinbruchindustrie, vertreten durch die Rheinisch-
Westféilischen Kalkwerke, folgen. Diese Industrie stellt den wohl stirk-
sten landschaftsformenden Faktor im ganzen mittleren Lennetal dar. In
den von der Lenne oberhalb der Stadt durchbrochenen Massenkalkzug
haben die Steinbriiche beiderseits des Flusses tiefklaffende Wunden geris-
sen, deren beilendes Gelb weithin leuchtet. — Neben Walzwerken und
Kalkindustrie heben sich noch zwei bedeutsame Firmen heraus, eine
Eisengiellerei, die Kanalisationsteile und Achslagerkisten fiir die Eisen~
bahn herstellt, und die seit fiinf Jahren bestehenden Bakelitewerke. Letz-
tere erzeugen in von Jahr zu Jahr wachsenden Betriebsanlagen Aus-
gangsstoffe auf Phenolbasis fiir die in letzter Zeit iiberall stark aufblii-
hende Kunststoffindustrie.

Fir die Stadt Hohenlimburg konnen wir uns am allerwenigsten auf
die im GewerbeadreB8buch verzeichneten Betriebszahlen verlassen. Die
danach anscheinend dominierende Drahtwarenindustrie tritt in Wirklich-
keit gar nicht in Erscheinung. Vielmehr herrschen schwerindustrielle
Formen der Eisenverarbeitung vor. Das grote Werk dieser Art stellen
die zum Hoesch-Konzern gehorenden ,Hohenlimburger Walzwerke“ dar.
Uber 2000 Arbeitskriifte sind in den Abteilungen Warmwalzwerk, Kalt-
walzwerk, Stangenzieherei, Federnwerk, Kaltprofile und Oberflichen-
veredelung beschiftigt. — Uber 800 Arbeiter erzeugen in den vier Betrie-
ben der ,WURAG“ (Walz- und Rohrenwerke AG) hauptsichlich Band-
eisen. Ein dritter GroBfibetrieb mit fast 1000 Arbeitskréften, die Firma
Gocke und Sohn, gehort der sonst im mittleren Lennetal nicht vorkom-
menden Textilindustrie an. In dieser Stoffdruckerei werden vor allem
Baumwollstoffe auf méchtigen kontinuierlichen Vielfarbendruck-Rota-
tionsmaschinen verarbeitet. — Der Beschaftigtenzahl wie der Produk-
tionsmenge und dem Produktionswerte nach nehmen die Kaltwalzwerke
in Hohenlimburg eine fiihrende Position ein. Noch heute erzeugt dieser
Industriezweig an seinem Ursprungsort fast zwei Drittel der gesamten
deutschen Bandeisenproduktion. Die Betriebsstdtten selbst sind haufig
mit Drahtziehereien koordiniert, aus denen sie vermutlich auch entstan-
den sind.

Die Hohenlimburger Kalkwerke tibertreffen in jlingerer Zeit wieder die
Letmather Konkurrenz, aber im Gegensatz zur Nachbarstadt empfindet
man die Steinbriiche nicht als so stérend im Landschaftsbild. Sie stofien
zum Teil von der Hochfliche her trichterformig in den Kalk hinein und
lassen dabei zum Tal hin eine Felsfassade stehen.

Eine genauere Vorstellung von der Produktion vermitteln die Versand-
zahlen der Giiterabfertigungen der Deutschen Bundesbahn, die mir fiir
1954 vorliegen. Danach fiithrt in Plettenberg die Produktion von Blechen
mit iiber 40°% der Gesamterzeugung. Aber man darf wohl nicht ohne
weiteres die Mengen und Mengenverhiltnisse des Bahnversandes mit
denen der tatsidchlichen Produktion identifizieren. Damit wiirde man
nimlich, wenn man die Tabelle weiterverfolgt, die fiir Plettenberg so
charakteristische Kleineisenindustrie fast vollig iibersehen. Andererseits
kann man aber auch aus dieser Statistik auf ihre Existenz schlieBen, denn
der Alteisenanteil von 47,2 % des Gesamtversandes verrit die Gesenk-
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schmieden und Stanzwerke, die mit etwa einem Fiinftel Abfall und Aus-
schufl wihrend des Herstellungsprozesses rechnen. Die Kleineisenindu-
strie muBl demnach zum Abtransport ihrer Erzeugnisse andere Verkehrs-
mittel als die Bundesbahn benutzen.

Bei den Werdohler Versandzahlen iiberrascht der minimale Anteil der
Buntmetallindustrie, die hauptsichlich andere Transportmittel in An-
spruch zu nehmen scheint. Dagegen wird liber die Hilfte des Eisenbahn-
versandes von den eisenindustriellen Halbfertigfabrikaten bestritten.

Die Altenaer Industrie verschickt mit 26000 t die geringste Giiter-
menge. Davon entfallen wiederum nur 3,5% auf Draht! Solite Altena
vielleicht nicht die ,Drahtstadt“ sein, zu der wir sie vorher gestempelt
haben? Nun, wenn man bedenkt, da bei der Drahtzieherei und der
Drahtwarenfabrikation relativ wenig Schrott anfillt, dann gibt uns der
liberaus hohe Alteisenanteil von zwei Dritteln des Gesamtversandes einen
deutlichen mittelbaren Hinweis auf eine tatsiichlich viel bedeutendere
Drahtindustrie.

Letmathes Eisenbahnversand besteht fast ausschlieBlich aus Kalk und
Kalkstein, die auch in Hohenlimburg noch nahezu die Hélfte des benotig-
ten Transportraumes fiir sich beanspruchen. Fast genau so grof ist dort
aber dér Anteil an Stab- und Formeisen, der die Bedeutung der Walz-
werke und Stabziehereien erkennen l4B3t.

Die beiden herangezogenen Tabellen liefern teilweise recht unterschied-
liche Ergebnisse. So kann beispielsweise die Arbeitsstittenzihlung nach
dem Gewerbeadrefbuch einen Grofibetrieb wie Hoesch, Hohenlimburg,
(0,9 %/0) unter etlichen ,Kellerfabriken“ (31,0 %) verschwinden lassen. An-
dererseits weist die Versandstatistik der Bundesbahn ein Uberwiegen
der Massengiiter wie Kalkstein und der iliberschweren eisenindustriellen
Erzeugnisse auf, widhrend Kkleinere, wertvollere Giiter liberwiegend mit
anderen Verkehrsmitteln weggefiihrt zu werden scheinen. Der zum Teil
recht hohe Versandanteil an Alteisen 148t jedoch gewisse Riickschliisse
auf die fatséchlichen Produktionsverhéltnisse zu.

Die Statistiken iiber die Arbeitsstitten und die Versandmengen auf der
Bundesbahn konnen einzeln untersucht nur ein verzerrtes Bild geben,
betrachtet man sie jedoch zusammen und uberpriift sie anhand der per-
sonlichen Beobachtungen, so wird die gegenwirtige industrielle Struktur
des Untersuchungsgebietes doch deutlich.

Das stark industrialisierte mittlere Lennetal erzeugt vorwiegend Halb-
fertig- und Fertigfabrikate aus Metall, vor allem aus Stahl und Eisen.
Die Industrie ist sehr vielseitig, aber die einzelnen Zweige erfahren
lokale Konzentrationen und Schwerpunktbildungen. Ganz allgemein kann
man sagen, daf3 lenneaufwirts die schwerindustriellen Formen abnehmen
auf Kosten einer ausgedehnteren Kleineisenindustrie. In der Mitte etwa
erlebt die Nichteisenmetallindustrie ihre stidrkste Verbreitung. Im ein-
zelnen dominiert in Plettenberg die Feinblech- und die Kleineisenindu-
strie mit Gesenkschmieden, PreB- und Stanzwerken, in Werdohl fiihrt
die Aluminiumverarbeitung vor der Stahl- und Messingindustrie, Altenas
gewerbliches Gesicht wird von der Drahtzieherei und der Drahtwaren-
fabrikation bestimmt — eine junge Rundfunkindustrie gewinnt stark an
Boden —, Hohenlimburg und Letmathe bilden das Zentrum der deut-
schen Kaltwalzindustrie und der westfilischen Massenkalkgewinnung.
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Daneben ist Letmathe Standort einer aufbluhenden Kunststoffindustrie
und der Eisengieflerei, wihrend Hohenlimburg auBler anderen Eisen-
werken eine Stoffdruckerei beherbergt. Die Aluminiumhalbzeugindustrie,
die ausschlieBlich den Vereinigten Deutschen Metallwerken (VDM) an-
gehort, soll von Werdohl verlegt werden nach Frankfurt-Heddernheim,
um dort eine rationelle Konzentration der Aluminiumverarbeitung inner-
halb der VDM zu erreichen. Welche Auswirkungen diese MaBnahme
haben mag, die Werdohl eines charakteristischen Zuges berauben wird,
ist heute noch nicht abzusehen.

Der schaffende Mensch. Das mittlere Lennetal ist die Heimat eines:
fleiligen und geschickten Menschenschlages. Die handwerkliche Geschick-
lichkeit beruht auf einer jahrhundertealten gewerblichen Tradition. Der
Marker war stets ein strebsamer und tlichtiger Arbeiter, liebte sein
Gewerbe und war stolz auf seine Beschéftigung. Meist verbrachte er sein
ganzes L.eben in einem einzigen Betrieb, in dem er wiederum seine Sohne
anlernte und sie mit besonderen personlichen ,,Kniffen“ vertraut machte.
So wuchs in Generationen ein verldBlicher Arbeitsstamm heran, der aber
trotz der industriellen Beschiftigung noch weitgehend bodenverwurzelt
war. Die meisten Arbeiter bearbeiteten auflerhalb ihres Berufes einen
kleinen Kotten. Haufig bezeichnet man den Fleil des Méirkers als unstill-
bare Arbeitswut. Daflir ist vielleicht zu bemerken, daf3 der Untersuchungs-
bereich vorwiegend evangelisch ist und frither ein groBler Teil der Bevol-
kerung der kalvinistischen Glaubensrichtung angehérte. Dazu kamen
natiirlich die unglinstigen Verhéltnisse fiir die Landwirtschaft, so dal3
man sich vor die Alternative Gewerbefleil oder Verhungern gestellt sah.
Mit den Unternehmern bestand bis in die jlungere Vergangenheit ein
enges, freundschaftliches Verhiltnis. Die Fabrikanten, die im Betriebe:
mitarbeiteten, wurden sogar vielfach geduzt, die Umgangssprache war
allgemein das Plattdeutsch.

Diese Verhéltnisse dnderten sich mit der Mechanisierung des Produk-
tionsprozesses und dem Ubergang zu modernen Mittel- und GroBbetrie-
ben. Die Bevilkerung wuchs stdndig durch Vermehrung und Einwande-
rung aus anderen Rdumen — im Gegensatz zum Ruhrrevier kamen jedoch
kaum Menschen aus den 06stlichen Provinzen. Das tragende Gerlst
stellte ein geschulter Facharbeiterstamm dar, der heute die Grundlage:
der Industrie iiberhaupt ist, und den man mdéglichst zu erhalten und sogar
auszuweiten sucht. Viele groflere Betriebe haben Lehrwerkstitten ein-
gerichtet, in denen sie den notwendigen Nachwuchs mit dem erforder-
lichen handwerklichen Riistzeug ausstatten. Facharbeiter und — besonders.
seit der Fliichtlingsbewegung — zahlreiche Hilfsarbeiter sind in straffen
Produktions- und Lohnsystemen zusammengefaBt. Der Gruppenakkord
ist die iibliche Entlohnungsform. Im allgemeinen liegen die L&éhne sehr
hoch. Die meisten Arbeiter wohnen am Arbeitsplatz, die Pendelbewegung:
ist, wenn man von Letmathe absieht, verhéltnisméBig gering. Dabei Giber-
wiegt das Einpendeln (durchschnittlich 12%s) das Auspendeln (durch~
schnittlich 5 %). Teilweise handelt es sich bei den Einpendlern um die
Kotter der Hochflichen, die téglich zur Arbeit in die Stddte hineingehen.
Die Industrie des mittleren Lennetales verlangt im wesentlichen harte
Maénnerarbeit, daher sind die Frauen vom Produktionsprozef praktisch
ausgeschlossen. Wo aber weibliche Arbeitskriafte in groBlerer Zahl bendtigt.-
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werden, kann der Bedarf trotzdem nicht am Wohnort allein gedeckt wer-
den, so daf3 beispielsweise die Rundfunkgeritefabrik Graetz in Altena
tidglich die Arbeiterinnen in Omnibussen aus der Umgebung, ja, sogar
aus Hagen und Dortmund herbeiholen mus.

Der Unternehmer war bis zum Ausgang des 18. Jahrhunderts meist
selbst Arbeiter, der im eigenen Betriebe kriftig mitschaffte und die not-
wendige Handelstdtigkeit als unliebsame Beldstigung empfand. Seit jener
Zeit fanden sich vielfach geschickte Fachminner und vermdgende Kauf-
leute zu gemeinsamer Betriebsfithrung zusammen. Der Arbeitsbereich
des -Unternehmers spaltete sich in einen technisch-betrieblichen und in
einen Handelszweig auf. Solche Firmen verraten sich meist durch eine
doppelnamige Bezeichnung. Viele dieser Werke sind noch heute in
Familienbesitz. Selbst im ersten Weltkrieg wurden auf diese Weise noch
Firmen gegriindet, dagegen ist es heute fast unmdéglich, eine leistungs-
fahige und. rentable Firma ohne grofien Kapitaleinsatz zu begriinden.
Aus diesem Grunde nimmt der Anteil der Aktiengesellschaften unter
den Arbeitgebern stdndig zu. Die groBten Werke sind ausnahmslos
irgendwelchen Konzernen angeschlossen. Die tatsichlichen Besitzverhilt-
nisse sind gegenwértig hiufig nicht leicht zu ergriinden, weil die Aktien-
pakete durch die Dekartellisierung und ihre Gegenbewegung sowie eine
rege Borsentétigkeit vielfachen Verschiebungen unterliegen, aber die
Bindung an die Groflindustrie des Ruhrgebietes diirfte am stirksten sein.

Das soziale Klima ist im westlichen Sauerland recht gesund. Besonders
die Mittel- und GrofBbetriebe sind sich ihrer Aufgaben bewuBt und hel-
fen ihren Arbeitnehmern auf viele Arten. Hervorzuheben wire der starke
Wohnungsbau, der zum Teil sogar Eigenheime fiir die Betriebsangehori-
gen erstellt.

Fassen wir zusammen. Ein in Generationen gebildeter, fleiBiger und
geschickter Facharbeiterstamm ist die entscheidende standortbestimmende
Grundlage der gegenwirtigen Industrie des mittleren Lennetales. Fiir die
harte Ménnerarbeit wird ein leistungsgerechter hoher Lohn gezahlt. Die
meisten Arbeitnehmer sind an ihren Wohnorten beschiftigt; die Pendel-
wanderung ist an Umfang gering, zeigt aber deutlich die Anziehungs-
kraft der Lenneindustrie. Familienbesitz ist die tibliche Eigentumsform,
die grofiten Werke jedoch gehdren Aktiengesellschaften und sind um-
fangreichen Konzernen und Kartellen angegliedert. Das Verhiltnis zwi-
schen Unternehmer und Arbeiterschaft, wie es sich in der Lohngestaltung
und in den sozialen Mafnahmen ausdriickt, kann man als recht giinstig
bezeichnen.

Die Versorgung. Die Landwirtschaft des westlichen Sauerlandes ist
im Verhédltnis zu seiner Industrie unbedeutend. Sie wird auf den Hoch-~-
flichen und, wo die Talsohlenbreite es erlaubt, auch in den Télern aus-
gelibt, wogegen die Berghinge forstwirtschaftlich genutzt werden. So ist
einmal die Anbaufliche eingeengt, zum anderen sind die Bdden wenig
tiefgriindig und sehr steinreich, und drittens macht sich die klimatische
Ungunst stérend bemerkbar. Deshalb kann die Landwirtschaft die zahl-
reiche Industriebevdlkerung nur zum geringsten Teil ernihren. Einzig
die Milchwirtschaft, die wegen der Nihe der Verbrauchermassen stark
forciert worden ist, mag den Bedarf decken. Getreide ist schon vor eini-
gen Jahrhunderten aus den Hellwegbotrden, Schlachtvieh aus dem kur-
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kolnischen Sauerland herangeschafft worden. Der heutige Bezug ist nicht
so klar, weil die Nahrungsmittel zu einem grofien Teil aufbereitet werden
und den Umweg Uber den LebensmittelgroBhandel gehen, so daf ihre
Herkunft meist nicht nachpriifbar ist. Es ist aber zu vermuten, dafB sich,
abgesehen von gesteigerten Auslandsimporten, in den Wirtschaftsbezie-
hungen zu diesen alten agraren Réumen nur wenig geindert hat.

Zu Beginn seiner Industrieentwicklung benutzte das méarkische Sauer-
land ausschlieBlich heimische Rohstoffe, aber schon mit der friihkapitali-
stischen Betriebsweise wurde Einfuhr notwendig. Heute ist die Industrie
des mittleren Lennetales rohstofflich vollig in Fremdabhéngigkeit gera-
ten. Fiir die Eisenindustrie bietet sich als Hauptlieferant das Ruhrrevier
an, ein geringer Teil kommt konzernmiBiger Bindungen wegen aus dem
Siegerland. AuBlerdem wird eine bedeutende Menge aus den tibrigen
Lindern der Montanunion bezogen, ja, sogar aus Ubersee werden Spezial-
stihle eingefiihrt. Letztere durchlaufen aber lediglich im Lohnauftrags-
verfahren die Produktion, unterstehen stindiger Zollaufsicht und sind
nur fiir den Export bestimmt. Dadurch werden die Ein- und Ausfuhr-
zblle eingespart und die internationale Konkurrenzfihigkeit erhalten. Das
Material wird im wesentlichen als Halbzeug (Brammen, Platinen, Kniip-
pel und Stangen) bezogen und dann in den Warmwalzwerken fertig-
gewalzt oder fiir die weitere Produktion aufbereitet. Mit abnehmender
GréBe des einzelnen Artikels wichst die Schwierigkeit, die Herkunft des
Rohmaterials aufzuspiiren, weil die entsprechend geringen Mengen nicht
mehr direkt von den erzeugenden Werken, sondern iliber den zwischen-
geschalteten Eisenhandel bezogen werden.

Die Nichteisenmetallindustrie fiihrt ihr Entstehen auf Zink- und Kup-
fervorkommen innerhalb des Untersuchungsgebietes zuriick. Eine Aus-
beutung der geringmichtigen Vorkommen lohnt aber heute nicht mehr,
so daB die gegenwirtige Buntmetallverarbeitungsindustrie ihre Roh-
stoffe fast ausschlieBlich aus Ubersee bezieht. Sie ist daher in erhéhtem
MaBe weltmarktabhingig und wird infolgedessen von globalen Wirt-
schaftskrisen stets zuerst und am nachhaltigsten betroffen.

Als Energietriger muBiten bis zum Ausgang des 18. Jahrhunderts Holz-
kohle und Wasser geniigen. Dann trat die Steinkohle der Ruhr ihren
Siegeszug an, verdriangte zunichst die Holzkohle aus dem Schmiede-
prozeB und verwies als Heizstoff der Dampfmaschine die Benutzung der
Wasserkraft an die zweite Stelle. So entscheidend die Einfithrung der
Dampfkraft auch war, heute wird sie im mittleren Lennetal kaum noch
benutzt, weil ihre Anwendung zu umstéindlich und zu unrentabel ist. Die
Energieform der Gegenwart ist unbestritten der elektrische Strom. Aufller
Letmathe, das an das Netz der RWE angeschlossen ist, wird das ganze
Untersuchungsgebiet vom Kommunalen Elektrizititswerk Mark (,Elek-
tromark®) versorgt. Dessen Kraftwerk in Elverlingsen speist mit einer
Leistung von 130 000 kVA fast ausschlieBlich das mittlere Lennetal und
dessen Einzugsbereich. Zwei Doppelleitungen von 110 bzw. 50 kV durch-
ziehen, von Herdecke kommend, das Lennetal bis nach Plettenberg und
Finnentrop. Die Umstellung des Maschinenantriebs auf Elektromotoren
ist zum groBten Teil vor dem Kriege erfolgt und in den vergangenen
Jahren nahezu zum Abschluf3 gebracht worden. Auflerdem werden die
Industrietfen, die bis in die jiingste Vergangenheit fast ausnahmslos mit
Steinkohle beheizt wurden, in stindig zunehmendem MafBle durch die
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wirtschaftlicheren Gas- und Elektrosfen ersetzt. Die Stromverkaufszahlen
der Elektromark spiegeln deutlich die Verlagerung auf dem Energie-
sektor wider: die durchschnittliche Zunahme von 48,4 % in den drei Vor-
kriegsjahren 1935—1938 diirfte im wesentlichen der Umstellung auf den
elektrischen Antrieb, die Steigerung von durchschnittlich 27,9% in den
drei Jahren von 1951—1954 dem Umbau der Industrieéfen entsprechen,
und bei beiden Werten ist natiirlich eine allgemeine Ausweitung der
Kapazitdt zu beriicksichtigen. Die Stromverbrauchszunahme um genau
100 % in den drei Jahren nach der Wahrungsreform legt wohl ein bered-
tes Zeugnis ab von jener Entwicklung, die man gemeinhin als »das
deutsche Wunder“ bezeichnet, jener Wiederbelebung der durch den
Zusammenbruch und den Niedergang in den ersten Nachkriegsjahren am
Boden liegenden Wirtschaft und ihre Kapazititssteigerung iiber den Vor-
kriegsstand hinaus.

Die Gasversorgung des Gebietes erfolgt vom Ruhrgebiet her durch die
»Sudwestfalenleitung“ der ,Ruhrgas-AG¢, die, iiber den Schilk kom-
mend, bei Letmathe ins Lennetal miindet, dieses bis zur Olpemiindung
verfolgt, nach Siegen hiniiberwechselt und dann in den Frankfurter
Raum weiterlduft. Diese 600-mm-Leitung speist die lokalen Netze der
» Westfilischen Ferngas-AG“, die im Lennetal und in den Seitentilern
die Versorgung der Industrie wie der Haushalte iilbernimmt. Dem stindig
zunehmenden Gasverbrauch wird durch fortlaufende Erweiterung des
Netzes Rechnung getragen. Erst vor einem Jahr wurden die Taler des
Wesselbaches, der Rahmede, der Verse und der oberen Else erschlossen.
Das Bild des Gasverbrauchs ist dhnlich wie das des Elektrizititsver-
brauches, auffdllis abweichend verhalten sich aber Plettenberg und
Hohenlimburg. Das 1453t sich aus der Gasverkaufspraxis heraus erkliren:
Die groflen Konzernwerke sind Aktiondre der Ruhrgas-AG und werden
unmittelbar aus deren Silidwestfalenleitung gespeist. Damit wird die selt-
same Umkehr verstédndlich, dafl der Elektrizititsverbrauch lenneaufwirts
abnimmt, der Gasverbrauch dagegen zunimmt; denn wihrend es im
Plettenberger Raum keine Konzernbetriebe gibt, haben diese in Hohen-
limburg eine weitaus fithrende Stellung inne.

Fassen wir zusammen. Die Landwirtschaft des westlichen Sauerlandes
kann die zahlreiche Bevélkerung nur zu einem geringen Teil erndhren.
Allenfalls kann die wegen der Nihe grbBerer Wohnplitze gesteigerte
Milchwirtschaft den Bedarf decken. Im iibrigen miissen andere agrare
Riume die Versorgung ubernehmen. Neben dem Ausland diirften die
Hellwegbdrden und das ehemalige kurkélnische Sauerland als wichtigste
Lieferanten gelten. Die vollstindige Rohstoff-Fremdabh#ngigkeit der
Industrie bewirkt eine enge wirtschaftliche Verkniipfung mit dem Ruhr-
gebiet, mit den Lindern der Montanunion und, das gilt vor allem fiir
die Nichteisenmetallindustrie, mit iiberseeischen Riumen. In der Energie-
wirtschaft nimmt die Elektrizitit den weitaus gréBten Raum ein, die fir
die Industrie des mittleren Lennetales fast ausschlieSlich vom Kraftwerk
Elverlingsen geliefert wird. Leuchtgas, das immer mehr an Bedeutung
gewinnt, wird als Ferngas von den Kokereien des Ruhrreviers bezogen.

Der Absatz. Den passiven Beziehungen zu anderen Wirtschaftsriumen,

wie wir sie im vorigen Abschnitt kennenlernten, miissen wir die aktiven
Beziehungen, den Absatz, gegeniiberstellen. Natiirlich ist es schwierig,
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diese Verflechtungen exakt aufzuzeigen, da keine Firma gern ihre Kun-
den oder auch nur die Lieferrdume nennt. AuBerdem ist das im mittleren
Lennetal produzierte Gut in den meisten Fillen universal verwendbar
und fliet daher in alle méglichen Gegenden.

Den Exportanteil der verkauften Produktion kann man uberall noch
am leichtesten erfahren. Er betrigt fiir die Eisen- und Nichteisenmetall-
industrie durchschnittlich 20—25%0 und geht vor allem in die Benelux-
staaten. Bei der Fertigwarenindustrie liegt er mit mehr als 30 %o etwas
hoher. Der Absatz auf dem Inlandsmarkt liberwiegt also stets den Export.
Nur ein einziger Betrieb ist mir bekannt, der seine Produktion beinahe
hundertprozentig ausfiihrt: die Abteilung Starklichtlampen von Graetz
in Altena verkauft ,Petromax“-Lampen fast ausschlieflich nach den
sogenannten unterentwickelten Lé&ndern, besonders in die arabischen
Staaten und nach Vorderindien.

Uber den Absatz innerhalb Deutschlands ist schwerlich Exaktes auszu-
sagen, denn bestenfalls sind Versandzahlen der Bundesbahn zuginglich.
Vor 50 Jahren wiren diese noch ein gililtiger Spiegel der Produktion und
des Absatzes gewesen, aber inzwischen hat der Lastkraftwagen die
Situation vollig verdndert. Fiir iiberschwere Erzeugnisse und fiir Massen-
giiter wie Kalkstein wird der Eisenbahnversand zwar noch immer bevor-
zugt, aber wertvollere Giiter liberldt man dem Lastwagen. Nach meinen
Erfahrungen werden heute nur noch 10—20 % der Produktion der Metall-
industrie des mittleren Lennetales auf dem Schienenweg versandt. Ganz
allgemein kann man jedoch festhalten, daf3 z. B. Plettenberg die Fein-
bleche des ,,Ohler Eisenwerks Theobald Pfeiffer als Karosseriebleche an
die fiihrenden Automobilfabriken schickt, an der Spitze an das Volks-
wagenwerk in Wolfsburg ein Drittel der Erzeugung, ferner an Opel in
Riisselsheim und an Mercedes in Untertiirkheim je ein Filinftel und
weiterhin an Ford in Kdln und Mercedes in Mannheim. Der Kalkstein
aus den Letmather Briichen geht mit 82% an die stahlerzeugenden
Werke des Ruhrreviers, mit 17 %o zu den beiden im eigenen Verkehrs-
bezirk vorhandenen Hiittenwerken in Haspe und Hattingen. Fir Hohen-
limburg ist das Verhiltnis umgekehrt: 83 % erhalten die Hasper und die
Hattinger Hiitten, ins Ruhrrevier gelangen nur 17 %. Der Walzdraht ver-
bleibt zum groéBten Teil im Lennetal — wohl fiir die vielen Drahtziehe-
reien. Auch das Stab- und Formeisen wird zu einem grofB3en Teil im eige-
nen Raum verarbeitet, weitere namhafte Mengen werden ins Ruhrrevier
und an die Werften der Kiistenstddte versandt. Der Eisenschrott flieBt
hauptsidchlich zum Ruhrgebiet zurlick, geringere Mengen, vorwiegend aus
dem Plettenberger Raum, werden den Siegerldnder Hiitten zugefiihrt.

So liegt weitaus an der Spitze der Empfangsbezirke das Ruhrrevier,
darauf folgt das , Gebiet um Hagen“. In sehr weitem Abstand kommt in
dritter Position das nordwestdeutsche Kiistenland, und dann folgen die
ubrigen Riume der Bundesrepublik dicht hintereinander. Der {iber-
ragende Versand innerhalb des eigenen Raumes und ins Ruhrrevier
kommt durch den hohen Anteil von Eisenschrott und Kalkstein zustande,
der etwa 78 bzw. 85 %0 betridgt. Ohne diese nicht eigentlich industriellen
Produkte wirden die Versandziffern in diesen beiden Bezirken den
Werten der tbrigen Riume nahekommen. Sehr niedrig ist der Absatz ins
Bergische mit 8000 t. Gerade hier empfiehlt sich zur Wegverkiirzung der
Lastkraftwagen. — Die Fertigwaren dienen hauptséchlich zur Versor-
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gung des Nahbereiches. Die Halbfertigfabrikate haben einen gréBeren

Absatzradius und wandern zur Weiterbearbeitung in andere Industrie-
gebiete.

Der Verkehr. Die bisher behandelten Vorginge, Versorgung, Produk-
tion und Absatz, werden erst moglich durch den Verkehr, fiir den die
natiirlichen Voraussetzungen indessen duBlerst ungiinstig sind. Das Sauer-
land liegt als schwer zugiinglicher Block zwischen den Hauptverkehrs-
bahnen, die westlich, dstlich und nérdlich an ihm vorbeilaufen. So wurde
das Sauerland als Durchgangsgebiet flir den Fernverkehr frither még-
lichst gemieden. WasserstraBien sind nicht vorhanden. Die wenigen Land-
wege verliefen abseits der sumpfigen und hochwassergefihrdeten, engen
Tidler Uber die Hohen. Erst als mit dem Aufblithen der Industrie die
Seitentéler der Lenne dichter besiedelt wurden, erlangten die TalstraBen
eine gewisse Bedeutung. So wurde der Lenneweg nach dem Chaussee-
bau gegen Ende des 18. Jahrhunderts stirker benutzt und brachte trotz
seines auf die Dauer nicht befriedigenden Zustandes die mirkische
Industrie zu einiger Geltung. Zur selben Zeit nahm die Benutzung der
Ruhrkohle in der Eisenverarbeitung einen gréB8eren Umfang an. Der
Kohletransport ins Lennetal und der Austausch von Erz und Steinkohle
zwischen Siegerland und Ruhrgebiet gab dann die Veranlassung zum
Bau der Ruhr-Sieg-Bahn 1859—1861. Man kann die Eréffnung dieser
zweigleisigen Hauptstrecke als die entscheidende Ursache fiir den rapiden
Aufschwung der Industrie des mittleren Lennetales seit den 60er Jahren
des vorigen Jahrhunderts ansehen. Sie hat in ihrer fast hundertjdhrigen
Geschichte nichts an Bedeutung verloren, im Gegenteil, mit 165 Ziigen
pro Tag — das ist durchschnittlich alle 8!z Minuten ein Zug — ist sie
auBlerordentlich stark befahren. Auffallend niedrig ist mit durchschnitt-
lich 7 Zugpaaren = 11,8 % der Anteil von D- und Eilziigen. Obwohl der
Reiseweg von Hagen durchs Lennetal iber Siegen nach Frankfurt kilirzer
ist als jener entlang des Rheins, wird viel stidrker die Rheinstrecke von
D-Ziigen benutzt. Das erhellf die Bedeutung der Ruhr-Sieg-Bahn als
vorwiegende Giiterstrecke. Der Prozentsatz der zwischen Ruhrgebiet und
Siegerland durchgehend pendelnden Waggons 148t sich leider nicht fest-
stellen, da fast alle Ziige unterwegs mehrfach umgestellt werden, beson-
ders beim Eintritt in das Mittelgebirge auf den Hagener Verschiebe-
bahnhéfen Vorhalle, Eckesey und Hengstey. Offensichtlich ist aber der
Gilter-Durchgangsverkehr sehr stark, die meisten dieser Ziige haben
Kohle oder Erz geladen, ja, es verkehrt sogar eine Reihe von Zligen
mit Spezialwaggons , die ausschlieflich fliir den Transport dieser beiden
wichtigen Massengiiter vorgesehen und fiir die besonderen Lagerungs-
verhiltnisse an den Hiitten konstruiert sind.

Entlang der Lenne verlduft als Hauptstrafie von Plettenberg bis Unter-
griine die Bundesstraie 236. Dort trifft sie auf die Bundesstrafie 7, die
allerdings von Letmathe nach Hohenlimburg {iber den Berg fiihrt, wih-
rend dem Flull nur eine kleine Landstrafie folgt. Da die Straflen sich den
Méaandern des Tales und damit des Flusses anpassen miissen, sind sie
sehr kurvenreich. Die schmale Fahrbahn ist flir den modernen Verkehr
unzureichend, liele sich aber nur unter groBen technischen Schwierig-
keiten verbreitern, weil die Strafle vielfach zwischen Fluf3bett und Fels-
hang eingezwingt ist. Auch die Stadtdurchfahrten sind wegen der engen
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Bebauung der Ortschaften recht verkehrshemmend. Aulerdem blockieren
die zahlreichen Kreuzungen mit der Eisenbahn den Verkehrsfluf immer
wieder. Trotzdem ist das Lennetal der bevorzugte Weg nach Siiden, weil
nordwestlich der Anschluf3 an die Autobahn nur durch das Ruhrgebiet
zu gewinnen ist. Ob die geplante Autobahnstrecke Leverkusen—Kamen,
welche die Miindung der Lenne beriihrt, den Fernverkehr des Lennetals,
insbesondere seines unteren Abschnitts, auf sich ziehen und damit die
Bedeutung der Talstrecke mindern wird, 148t sich jetzt noch nicht {iber-
sehen.

Der Stralenverkehr hat sich in den letzten Jahren innerhalb des Unter-
suchungsgebietes kriftig entwickelt. GroBen Anteil daran haben die
Nutzfahrzeuge, deren Zahl noch stindig steigt — fast zu parallelisieren
mit der industriellen Konjunktur. Zum Teil unterhalten die Firmen selbst
cinen Wagenpark, gréBtenteils {ibernehmen aber selbstindige, mittel-
grofle Transportunternehmen den Giliterverkehr. Auch bekannte inter-
nationale Speditionsfirmen sind ins Geschédft gekommen und haben in
den Lennestddten Filialkontore eingerichtet.

Die Griinde fir den enormen Aufschwung des StraBenverkehrs auf
Kosten der Eisenbahn, die immer mehr zu einem Transportmittel nur
fir Massengiiter zu werden scheint, liegen in den vielen Vorziigen des
Lastwagens. Ein Auto ist an keinen Fahrplan gebunden, es erfordert
keine besondere Verpackung der Giiter, es ist schneller und zum Teil
billiger als der Schienenverkehr. Besonders im Nahbereich machen sich
diese Vorteile bemerkbar, doch ist deswegen der Fernverkehr nicht etwa
gering: Vor allem in der Nacht drohnen die schweren Motoren im ein-
samen Lennetal, wenn die méchtigen 30 t-Lastziige in den verkehrsarmen
Stunden die engen Talstraflen befahren.

Leider hat sich das Kraftfahrzeuggewerbe bisher erfolgreich gegen die
Registrierung und Verdffentlichung seiner Transportmengen und -ziele
gewehrt. Doch kénnen die Ergebnisse der offiziellen Verkehrszihlungen
von 1952/53 einen Eindruck verschaffen von der StraBenverkehrsdichte.
Durchschnittlich 4137 Fahrzeuge passieren in 24 Stunden die Bundes-
stralen 7 und 236 zwischen Hohenlimburg und Plettenberg, das heifit,
im Mittel alle 21 Sekunden ein Fahrzeug. Die Verkehrsdichte ist jedoch
nicht tiberall gleich, vielmehr nimmt sie von Plettenberg aus lenne-
abwirts stdndig zu und erreicht ihr Maximum auf der B 7 6stlich Let-
mathe. Das Verhiltnis zwischen Nutzfahrzeugen und Personenwagen
bleibt dabei ziemlich konstant, etwa 1:2.

Die Seitentiler sind recht gut erschlossen. Das Ostertal versorgt eine
Kleinbahn, das Elsetal aufwirts bis Herscheid verliuft eine vollspurige
Nebenstrecke der Bundesbahn; die ,Kreis Altenaer Eisenbahn“ unter-
hélt je eine Schmalspurbahn durch das Versetal von Werdohl aus und
durch das Rahmedetal von Altena aus nach Liidenscheid; die Nettetal-
bahn wird von der ,Iserlohner Kreisbahn“ betrieben, und Hohenlimburg
hat schliefllich eine eigene Strecke ins Nahmertal hinauf. Alle diese Bah-
nen sind um die Jahrhundertwende gebaut worden, hauptsichlich, um
die kleinen Industriebetriebe konkurrenzfihig zu erhalten. Mit Ausnahme
der Nahmer waren alle Strecken auch flir den Personenverkehr vor-
gesehen. Die Systeme sind verschieden; elektrisch betrieben wird die
Nettetalbahn, die anderen mit Dampflokomotiven. Im Nahmer- und
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Nettetal werden die Giuiterwagen auf Rollbocke geschoben und vom Bahn-
hof direkt in die Fabriken gefahren, dagegen miissen in-den iibrigen
Tilern die Giiter beim Ubergang auf die Bundesbahn umgeladen werden.
Den Personenverkehr ziehen mehr und mehr die Autobusunternehmen
an sich. Daher werden die Kleinbahnen immer unrentabler. Nur weil
manche der am Aktienkapital beteiligten Fabrikanten ihre Bahnaktien
nicht wertlos sehen mochten, versuchen sie die Strecken mdéglichst lange
in Betrieb zu erhalten, unter Umstinden sogar zu modernisieren. So ver-
kehrt seit einem Vierteljahr im Rahmedetal ein neuer Dieseliriebwagen
anstelle der alten ,,Schnurre“. Andererseits wird zur Zeit die Strecke
von Werdohl bis kurz vor Augustenthal abgebrochen und Augustenthal
von Liidenscheid her angefahren. Die Verkehrsplaner lielen alle Klein-
bahnen am liebsten verschwinden, obwohl diese fast keinen eigenen
Bahnkorper besitzen, sondern meistens die ohnehin schon enge Talstralle
mitbenutzen. Das fuhrt hdufig zu recht hartnickigen Verkehrsstockungen
und -verstopfungen, besonders wenn ortsfremde Kraftfahrer daran be-
teiligt sind.

Eine Zukunft haben daher die H6henstrafien, die einen grofien Teil
des bislang in den Tilern flieBenden Verkehrs abziehen kénnen und
sicher auch abziehen werden. Die schon vorhandenen werden gegenwér-
tig nur von ortskundigen PKW-Fahrern benutzt. Lastwagen scheuen noch
die anfidngliche Steigung von der Talsohle auf die Hochfliche hinauf.
Uber die HohenstraBe Hagen—Siegen, die parallel zum Lennetal und
liber das Ebbegebirge laufen soll, berichtet ausfiihrlich der Beitrag von
Dr. Otto Lucas in diesem Heft.

Zusammenfassung

Der Wirtschaftsraum der mittleren Lenne ist ein selbstindiges Indu-
striegebiet mit tausendjéhriger Vergangenheit. Erzvorkommen, Wasser
und reiche Holzbestinde lieBen ein ausgedehntes Eisengewerbe entstehen,
das im Laufe der Geschichte von den Hohen in die Seitentéler herab-
wanderte und seit dem vergangenen Jahrhundert in den Stéddten des
Lennetales seinen grofiten Aufschwung erlebte. Einfliisse von aullen, be-
sonders aus dem Bergischen Raum, bewirkten eine frithe Spezialisierung,
die heute den einzelnen Seitentilern und den an ihren Miindungen ge-
legenen Stiddten einen unterschiedlichen wirtschaftlichen Charakter ver-
leiht. Dabei nehmen die schwerindustriellen Formen mit der Entfernung
vom Ruhrgebiet ab. Die meist in Privatbesitz befindlichen, mittelgrofien
Werke miissen ihre Rohstoffe von auflen, vorwiegend aus dem Ruhr-
gebiet beziehen, das mit dem Ferngas auch einen Teil der Energiever-
sorgung iibernommen hat, doch wird der grof3te Teil des Energiebedarfs
durch Elektrizitdt aus dem Untersuchungsgebiet selbst gedeckt. Die Pro-
duktion erstreckt sich auf Halbfertigfabrikate, die gréBtenteils in andere
industrielle Rdume abgesetzt werden, und auf Fertigwaren vorwiegend
zur Versorgung des Nahbereichs. Entscheidende Bedeutung kommt dem
Verkehr zu, das mittlere Lennetal hat lagebedingt einen starken Durch-
gangscharakter. Insbesondere die Eisenbahn regte den entscheidenden
wirtschaftlichen Aufschwung der letzten hundert Jahre an. Heute ist ein
hochqualifizierter Facharbeiterstamm die entscheidende standortbedin-
gende Grundlage der Industrie.
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Im Thema dieser Arbeit findet sich die Bezeichnung ,IndustriestraBe“
fiir den Wirtschaftsraum des mittleren Lennetales. Diesen Terminus habe
ich bisher vermieden und die Entscheidung dariiber, ob es sich tatsich-
lich um eine ,IndustriestraBe“ handelt oder nicht, bewuBt zuriickgestellt,
bis die Ergebnisse der genetischen und strukturellen Untersuchungen
vorlagen. An dieser Stelle erhebt sich also die Frage: Ist das mittlere
Lennetal eine IndustriestraBe?

Dazu wire zunichst der Begriff ,Industriestrafe* zu umreiBen. Da
Kende und Banse in ihren Lexiken diese Bezeichnung nicht kennen,
mochte ich sie selbst zu analysieren versuchen. Der erste Wortbestand-
teil, Industrie, bedarf keiner Erliuterung. Was ist dagegen eine StraBe?
Im engeren Sinne ist es ein befestigter Weg, eine Verkehrserscheinung
also. FafBt man den Begriff weiter, so kénnen alle Verkehrswege als
Straflen bezeichnet werden, z. B, WasserstraBlen. In jedem Falle hat eine
StraBe zwei typische Eigenschaften: sie dient dem Verkehr, dem rium-
lichen Austausch von Personen und Giitern, und sie hat stets eine lineare
Ausdehnung.

Das Bild der Strafle ist iibertragen worden in andere Bereiche. So ver-
wendet die Technik die Bezeichnung ,StraBe® fiir die Gesamtheit der
rédumlich und zeitlich dicht aufeinanderfolgenden Teilvorginge eines Her-
stellungsprozesses, die das Material durchliuft, wie es z.B. bei einer
WalzenstraBle der Fall ist.

Eine ,Industriestrafie“ miiite demnach stark verkehrsbetont sein, eine
moglichst ununterbrochene, linienhafte Aneinanderreihung von Fabriken
darstellen, und die Produktion mii3te unter Umstinden eine kontinuier-
liche Reihenfolge vom einen zum andern Ende der Industriestral3e
durchlaufen. — Im Untersuchungsgebiet stellt der Verkehr tatsichlich
einen entscheidenden Faktor dar, bedingt durch das Relief und die grof3-
rdumliche Lage. Allein, der starke Durchgangsverkehr kénnte lediglich
eine Bezeichnung wie Ruhr-Sieg- oder Erz-Kohle-Straf3e rechtfertigen. —
Eine gewisse Kontinuitéit der Produktion ist gegeben: im Ruhrgebiet er-
zeugtes Eisen wird in Hohenlimburg, teilweise auch in Werdohl, aus-
gewalzt und vor allem in den héheren Talabschnitten weiterverarbeitet.
Das entscheidende Kriterium diirfte indes die Verbreitung der Industrie-
betriebe und die Siedlungsweise sein: Besiedlung und Industrialisierung
des mittleren Lennetales aber folgten, wie wir gesehen haben, nicht der
durch den FluB vorgezeichneten Leitlinie, sondern setzten eindeutig
punktférmig an. Somit scheint mir die Bezeichnung , IndustriestrafSe“ fiir
das mittlere Lennetal nicht berechtigt zu sein.

Leider gibt es keinen &#hnlichen schlagwortartigen Begriff, mit dem
man diese Industrielandschaft umreifien kénnte. Ich mochte deshalb das
mittlere Lennetal als Sehne in einem Wirtschaftskreis bezeichnen, welche
die Leitlinie fiir den Raum abgibt. Auf dieser Sehne sind wie Perlen
auf einer Schnur die Stidte aufgereiht, welche die Hauptorte fiir die je-
weils gleichartige Industrie der Seitentidler darstellen. Auf dem begren-
zenden Kreisbogen liegen einerseits die beiden fertigindustriell ausgerich-
teten Hochflichenstidte Iserlohn und Liidenscheid, andererseits Hagen
mit zentralortlichen Funktionen fiir den Untersuchungsraum als Mittler
zwischen ihm und dem Ruhrgebiet auf Grund seiner Lage in der Ein-
gangspforte zum maérkischen Sauerland.
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Wir diirfen den Raum des mittleren Lennetales als altes, eigenstin-
diges, bedeutsames Industriegebiet betrachten, aber nirgends beherrschen
oder erdriicken die Wirtschaftsformen die Landschaft, vielmehr sind sie
harmonisch eingefiigt in den Gesamtcharakter des Landschaftsbildes, des-
sen urspriingliche Schonheit zwar gestort ist, das aber seine Reize und
Eigentiimlichkeiten trotz aller Auswirkungen niichternen GewerbefleiBles
bewahren konnte.
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