Die regionale Bedeutung der Eisenbahn
im Ersten Weltkrieg (2. und letzter Teil)

Klaus-Dieter Klauser

Nachschublinien und Bau
neuer Bahnlinien

Nach dem beendeten Aufmarsch
richtete der Chef des Feldeisenbahn-
wesens ab dem 13. August Nach-
schub- und Versorgungslinien ein.
Diese fiihrten z.T. auch wieder iiber
die Vennbahn bzw. ihre Nebenlinien.
So wurde fiir die 2. Armee u.a. die
Verbindung Bonn-Euskirchen-Jiinke-
rath-Weywertz-Stavelot-Rivage und
weiter in Richtung Marloie und Di-
nant festgelegt. Die 3. Armee bekam
die Etappenlinie Mayen-Gerolstein-
Lommersweiler-Ulflingen-Gouvy-
Bastogne-Libramont-Bertrix zuge-
wiesen. Hier erwiesen sich die neuen
Unterfithrungen im Bahnhof Lom-
mersweiler sicher als sehr zweckma-
fsig, denn die aus Mayen und Gerol-
stein kommenden Konvois mussten
fiir die Weiterfahrt nach Gouvy und
Libramont hier umsteigen.

Im weiteren Verlauf der Kampfhand-
lungen, die am 18. August eingesetzt
hatten, verschoben sich die Versor-
gungslinien auf die Hauptstrecken
Aachen-Liittich-Namur bzw. Briissel-
Mons und Trier-Luxemburg-Rethel.
Lediglich bei der Verschiebung von
Truppenverbanden spielte der Kno-
tenpunkt Weywertz eine Rolle: So
rollten hier Anfang September im

Die von belgischen Pionieren gesprengte Eisenbahnbriicke von Namur.

(2

Der 1912 grofziigig ausgebaute Bahnhof Weywertz war fiir die Ankunft von Militirziigen gut

geriistet.

Zuge der Verlegung der 7. Kaval-
lerie-Division taglich 40 Ziige aus
Diedenhofen tiber Gerolstein kom-
mend nach Aachen und weiter nach
Liittich, Briissel und Mons. Auch der
Abtransport des XV. Armeekorps aus
Avricourt bescherte dem Bahnhof
Weywertz einen dhnlichen Verkehrs-
fluss. Hier sind die drei, im Jahre 1912
in Betrieb genommenen Unterfiih-
rungen sicher sehr dienlich gewesen.

Nachdem der Bewegungskrieg sich
Ende 1914 mehr und mehr zum
Stellungskrieg entwickelte, kam der
Eisenbahn eine noch grofiere stra-
tegische Bedeutung zu, denn mit
ihrer Hilfe musste die zahlenma-

(Foto: www.1914-1918.be)
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fsige Unterlegenheit der deutschen
Truppen gegeniiber den Verbiinde-
ten ausgeglichen werden. Zugleich
mussten aber auch Verwundete ab-
transportiert und Versorgungsgiiter
zugefiihrt werden. Durch die noch
nicht wieder aufgebauten Briicken
z.B. auf der Maastalstrecke (Namur,
Charleville, Monthermé usw.) oder in
Flandern verliefen diese Transporte
bisweilen sehr zahfliissig.

Eine der ersten Mafsnahmen zur Ver-
besserung dieser Situation war die
Bestellung  deutscher Privatunter-
nehmen zur Wiederherstellung bis-
lang noch nicht wieder aufgebauter
Briicken, zur Offnung verschiitteter
Tunnels oder zur Anlage von Umge-
hungsbahnen. Weitere Mafisnahmen
betrafen die Verbesserung der Fern-
sprechverbindungen und die Anlage
von Verbindungskurven. Es zeigte
sich jedoch auch, dass die bestehen-
den Bahnverbindungen zwischen
Deutschland und dem westlichen
Frontgebiet aufgrund des Stellungs-
krieges nicht ausreichten. Daher be-
schloss der Chef des Feldeisenbahn-
wesens, Oberst Groener, schon am
18. Dezember 1914, dieses Netz aus-
zubauen.
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Die Linie Tongeren-Aachen.

Folgende Bahnen sollten gebaut wer-
den:

* eine zweigleisige Strecke von Aa-
chen tiber Visé nach Tongeren zur
Entlastung der Linie Aachen-Liittich,
* der zweigleisige Ausbau der Stre-
cke Stavelot-Rivage,

¢ der doppelgleisige Ausbau der Stre-
cke Gouvy-Libramont.

Die Durchfithrung dieser Arbeiten
unterstand den Majoren Meichsner,
Biittner und Marcard, die ihrerseits
in Oberst Groener ihren direkten
Vorgesetzten hatten. Seit Juli 1915
wurden die Arbeiten von der im Mai
1915 neu geschaffenen Militar-Gene-
raldirektion der Eisenbahn (MGE)
in Briissel unter der Leitungt von
Oberstleutnant Rohdewald beauf-
sichtigt. Die Vorarbeiten waren schon
im Januar 1915 beendet, so dass man
Anfang Februar mit den Unterbauar-
beiten beginnen konnte.

Die 45 km lange neue Linie nach
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Tongeren konnte trotz schwieriger
Geldndeverhaltnisse (Tunnel- und

Briickenbauten in  Gemmenich,
Buschhausen, Moresnet, Hombourg,
Remersdael, Voeren, Wonck-Lixhe,
Maastal) nach nur zwei Jahren Bau-
zeit im Februar 1917 dem Verkehr
tibergeben werden. Zur besseren
Ausnutzung der Strecke hatte man
auch noch einige Verbindungen zu
bestehenden Strecken gebaut: so bei
Moresnet zur Linie Aachen-Herbest-
hal, bei Hombourg zur Linie Plombli-
eéres-Battice und bei Visé zur Strecke
Liittich-Maastricht.!

Die Linie Stavelot-Rivage wurde auf-
grund ungiinstiger Erkundungser-
gebnisse nicht zweigleisig ausgebaut.
Stattdessen entschloss sich der Chef
des Feldeisenbahnwesens, zwischen
den beiden Strecken Weismes-Lom-
mersweiler und Trois-Ponts-Gouvy
eine neue doppelgleisige Verbindung
zwischen Vielsalm und Born zu bau-
en und die 46,5 km lange Strecke
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Die Linie Vielsalm-Born.
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Trois-Ponts-Rivage doppelgleisig
auszubauen. Der doppelgleisige Aus-
bau konnte schon nach nur viermo-
natigen Bauarbeiten im Mai 1915 ab-
geschlossen werden.

Der Bau der 22 km langen Linie Viel-
salm-Born geschah in zwei Abschnit-
ten: Der Abschnitt Vielsalm-Poteau
wurde durch die Firma Griin & Bil-
finger aus Mannheim bewerkstelligt,
wihrend die Firmen Dernckhahn &
Sudhop (Braunschweig) und Hugo
Kabza (Diiren) den Abschnitt Poteau-
Born angelegten. Zwei grofie Brii-
cken, in Born und in Vielsalm, bilde-
ten die beiden grofsten Bauwerke der
Strecke. Um die direkte Verbindung
zwischen Born und Trois-Ponts ohne
Beriihrung des Bahnhofs Vielsalm zu
gewdhrleisten, wurde nérdlich davon
ein 2 km langer Verbindungsbogen

1 Eine eingehende Beschreibung der Strecke Aa-
chen-Tongeren findet sich in: Nijssen, J. (1985):
De spoorlijn Tongeren-Aken in oorlogstijd aan-
gelegd.
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Die Linie St.Vith-Gouvy.

angelegt. Am 10. Januar 1917 konnte
die ganze Strecke dem Bahnbetrieb
tibergeben werden.

Neben dem zweigleisigen Ausbau
der 571 km langen Linie Gouvy-Li-
bramont wurde die nordliche Verbin-
dung iiber Gouvy nach StVith (209
km) neu gebaut, so dass auch hier eine
neue Verkniipfung mit der Linie Weis-
mes-Lommersweiler entstand. Um die
direkte Verbindung von dieser Linie
zum StVither Bahnhof bzw. nach
Lommersweiler zu gewdahrleisten,
entstand zwischen StVith und Wie-
senbach ein riesiges Uberwerfungs-
bauwerk. Des Weiteren waren fiinf
grofle Briicken (Mailust, Neundorf,
Weisten, Braunlauf, Beho) sowie zehn
Straflen- bzw. Wegeiiberfithrungen
- StVith (Galhauser Weg), Neundorf,
Crombach  (Bahnhof, Dorfstrafie,
Miihlenberg), Weisten (Braunlaufer
Weg), Maldingen, Aldringen, Beho
und Gouvy - erforderlich, um die
recht geradlinig verlaufende Bahn-
linie durch das Geldnde zu fiihren.
Die neue Strecke wurde Anfang April
1917 fiir den Verkehr freigegeben.

Nach Fertigstellung dieser Linie er-
folgte dann auch noch der doppel-
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gleisige Ausbau der Strecke Libra-
mont-Bertrix-Carignan, so dass eine
direkte Verbindung mit der Mitte der
deutschen Westfront entstand.

Die Westfront von Herbst 1916
bis Frithjahr 1917

Die Ausdehnung des Krieges erfor-
derte eine erhebliche Bereitstellung
von Personal und Material. Beson-
ders in den Werkstdtten machte sich
der Mangel an Fachpersonal bemerk-
bar und der Zustand der Loks und
Waggons verschlechterte sich zuse-
hends. Bis August 1916 konnte diese
Schwéchung unter Aufbietung aller
Kréfte dennoch in Grenzen gehalten
werden. Als im Herbst 1916 mit den
jahreszeitlich bedingten Lebensmit-
tellieferungen das sog. ,Hinden-
burg-Programm® aufgelegt wurde,
kam die Leistungsfahigkeit der Ei-
senbahn in ernsthafte Bedrangnis.
Der lange Winter 1917 mit starkem
Frost und ausgiebigen Schneefdllen
fithrte schliefflich zu einer Krise,
die den offentlichen Verkehr ldhmte
und gravierende Schidigungen der
Wirtschaft befiirchten lief}, was sich
schlieflich hemmend auf die ganze
Kriegsfithrung auszuwirken drohte.
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Der neue Chef des Feldeisenbahn-
wesens, Oberst von Oldershausen,
traf einschneidende Mafinahmen, die
sowohl den Umlauf der Waggons als
auch deren Ladekapazititen betra-
fen. Durch die Bildung geschlossener
Ziige konnten auch die Rangierbahn-
hofe entlastet werden. Zudem wurde
fiir den Transport von Industriegii-
tern verstdrkt die Binnenschifffahrt
herangezogen, die sich jedoch in der
kurzen Zeit nicht umstellen konnte.
Truppenverlegungen hatten in jedem
Fall Vorrang vor Giitertransporten;
das  lothringisch-luxemburgische
Erzgebiet zB. erfuhr daher im De-
zember 1916 erhebliche Einschran-
kungen im Nachschub, was sich na-
tirlich durch einen Riickgang der
Giitertransporte auf der frontfernen
Vennbahn bemerkbar machte.

2 Die Produktion der deutschen Kriegswirt-
schaft war den Materialschlachten des Jahres
1916 (Somme, Verdun) nicht mehr gewachsen.
Die Riistungsproduktion musste deshalb un-
bedingt effizienter organisiert werden. Die sin-
kende Zahl der kampffahigen Soldaten sollte
durch technische Uberlegenheit kompensiert
werden.
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Zu Beginn des Jahres 1917 hatte sich
die Oberste Heeresleitung an der
Westfront auf Abwehr eingestellt. Die
Truppen des Feldeisenbahnwesens
wurden von 95900 Mann auf 132.200
verstirkt und auch die Zahl der
Kriegsgefangenen und Zivilarbeiter,
die fiir die Eisenbahn tatig waren,
stieg von 39.600 auf 72.100.> Die Men-
schen und Material verschlingenden
Schlachten bei Arras, an der Aisne
und in der Champagne erforderten
zahlreiche Divisionsverschiebungen
und somit den stindigen An-und Ab-
transport von Soldaten bzw. von Ver-
wundeten. Nachschubziige blieben
wegen der angespannten Lage indes
oft stehen; betroffen hiervon waren
u.a. die Linien Aachen-Visé-Tongeren
und Trois-Ponts-Liittich, auf denen
die 6. Armee im Pas-de-Calais vom
Duisburger Hafen aus versorgt wur-
de. Ein Mangel an Lokomotiven im
Distrikt Liittich verscharfte die Situ-
ation noch zusatzlich.

In der von April bis Ende Mai 1917
dauernden Doppelschlacht an der
Aisne und in der Champagne spiel-
ten wieder Eisenbahnlinien beim
Truppen- und Nachschubtransport
eine entscheidende Rolle. So erfolgte
der Nachschub fiir die 7. Armee von
Bonn iiber Remagen, Hillesheim,
Jinkerath, Malmedy, Trois-Ponts,
Rivage und Jemelle zur franzosi-
schen Front bei Laon. Die 3. Armee,
die bei Rethel kdmpfte, erhielt ihren
Nachschub {iber Remagen, Gerol-
stein, Pronsfeld, StVith, Born, Viel-
salm, Gouvy, Libramont und Dinant.
Nachdem auch noch die 1. Armee an
die Front eingeschoben wurde und
die beiden anderen Armeen verlegt
wurden, iibernahm diese den Nach-
schubweg von Bonn iiber Jiinkerath,
Biitgenbach, Malmedy, Trois-Ponts,
Rivage, Marloie und Dinant. Obwohl
diese Nachschubtransporte friih-
zeitig geplant wurden, traten in der
Praxis erhebliche Stockungen auf,
die u.a. durch die Zerstérungen an
der ,Siegfriedlinie” bedingt waren.
Der Ausfall der vor dieser Stellung
gelegenen Bahnhofe fiihrte zu Staus
im weiter zuriickliegenden Gebiet.
Aber auch feindliche Artillerie- und
Flugzeugangriffe  beeintréchtigten
den Bahnverkehr im Frontgebiet bis
Mitte Mai.

1918

Nach drei Jahren morderischer, ergeb-
nisloser Kimpfe und Millionen Toten
stand eine Entscheidung noch immer
aus. Zwar schien die Lage Ende 1917
fur Deutschland recht giinstig, nach-
dem das Russische Kaiserreich durch
eine Revolution als Kriegsgegner an
der Ostfront ausgeschieden war. Da-
riiber hinaus war gemeinsam mit
Osterreich-Ungarn ein grofSer Erfolg -
wenn auch kein Durchbruch - an der
Front gegen Italien erzielt worden.
Doch standen die der Entente an Res-
sourcen unterlegenen Mittelmachte
am Ende ihrer Krifte. Die Westfront
konnte von den Deutschen zwar nach
schweren Abwehrkampfen wéhrend
des ganzen Jahres 1917 gegen Fran-
zosen und Briten gehalten werden,
verharrte jedoch immer noch im Stel-
lungskrieg.

Anfang Februar 1918 unterrichtete
die Oberste Heeresleitung den Chef
des Feldeisenbahnwesens von einer
bevorstehenden  Offensive, deren
Beginn auf den 21. Mérz festgelegt
worden war. Von der Leistung der
Eisenbahn sollte es laut General Lu-
dendorff letztlich abhdngen, ob der
Angriff planméfsig beginnen und die

Operation erfolgreich abgeschlossen
werden konne. Die Bahninfrastruk-
tur im nordfranzdsischen Kampfge-
biet bot, abgesehen vom Bereich der
Somme-Schlacht’, die notwendigen
Voraussetzungen zu einem schnellen
Truppenaufmarsch. Weitere Maf-
nahmen, wie die Aufstockung des
Maschinenparks um 220 Lokomoti-
ven, eine generelle Urlaubssperre ab
Mitte Februar und die Einfiihrung
der 30-km-Fahrtgeschwindigkeit auf
allen Strecken westlich des Rheins
sollten das Vorhaben absichern. Die
Vennbahn und ihre Nebenbahnen
riickten also wieder in den Blick-
punkt als strategisch wichtige Nach-
schubstrecken, die, wie schon seit
Beginn des Krieges, absolute Prioritét
fiir Truppen- und Materialtranspor-

3 Rohde, op.cit,, S. 229.

4 Die Siegfriedlinie war eine Defensivstellung
der deutschen Truppen an der Westfront im
Ersten Weltkrieg von Marz 1917 bis Oktober
1918. Sie wurde erst kurz vor dem Waffenstill-
stand von Compiégne durchbrochen und er-
streckte sich in Nordfrankreich von Arras tiber
St-Quentin bis Soissons.

5 DieSchlacht begann am 1. Juli 1916 im Rahmen
einer britisch-franzosischen Grofoffensive.
Sie wurde am 18. November desselben Jahres
abgebrochen, ohne eine militdrische Entschei-
dung herbeigefiihrt zu haben. Mit tiber 1 Milli-
on getdteter, verwundeter und vermisster Sol-
daten war sie die verlustreichste Schlacht des
Ersten Weltkriegs.

Das Bahnhauptgebdude in Jiinkerath im November 2011. Im Ersten Weltkrieg wurden hier
schitzungsweise bis zu 50.000 Soldaten, 3.000 Pferde und 1.000 Tonnen Material allein iiber
die Ahrtalstrecke befordert und hier fiir den Weitertransport eingeteilt. Der Personenver-
kehr bis Losheim wurde 1963 eingestellt; 10 Jahre spiiter folgte die Einstellung des Personen-
verkehtrs bis Diimpelfeld (Ahrtalstrecke). Der Bahnhof Jiinkerath wurde am 1. Februar 1979
aufgelost. Innerhalb von nur 20 Jahren hatte man die Zahl der Arbeitsplitze von 700 auf 20
verringert. Seit 2009 ist das nicht mehr genutzte Bahnareal mit den Gebduden im Besitz der
Gemeinde. (nach Kreckler, W.: Die Geschichte der Eisenbahn in Jiinkerath: www.eisenbahn-

museum-juenkerath.de; Abruf am 27.04.2016)

(Foto: K.D. Klauser)



te hatte. Die 6. und die 7. Armee, die
ihre Transporte {iber die Vennbahn
bzw. iiber die neu erbauten Strecken
Vielsalm-Born und Gouvy-5tVith ab-
wickelten, fuhren ihre sieben Divisio-
nen Anfang Marz innerhalb von drei
Wochen in {iber 200 Ziigen zur Front.
Zu diesen Truppentransporten rollten
zwischen Februar und April iiber die-
se Strecken auch noch fast 200 Ziige
mit Bau- und Kriegsgefangenenkom-
panien an die Front, wo zerstorte Stre-
cken wiederhergestellt werden muss-
ten. Diese Kompanien wurden zT.
aus Osterreich-Ungarn und von der
Ostfront an die Westfront beférdert.

Die hiesigen Bahnstrecken sahen
sich also einer grofien Belastung aus-
gesetzt. Um zu vermeiden, dass die
siidlich von Aachen fiihrenden Lini-
en durch Uberlastung oder Sabotage
ausfielen, hatte die Militar-General-
direktion in Briissel schon im Spét-
herbst 1917 mit der niederléndischen
Eisenbahnverwaltung ~ Verhandlun-
gen zur Nutzung der Strecke Dal-
heim-Roermond-Hamont aufgenom-
men. Seitens der Niederlande wurden
diese Verhandlungen im Februar 1918
zwar abgebrochen, doch brachte ein
zweiter Anlauf im Mai ein positives
Ergebnis: Neben der Linie Dalheim-
Hamont stand nun auch die Strecke
Venlo-Roermond ab Juni fiir taglich
24 Giiterziige (die allerdings weder
Waffen noch Proviant befordern durf-
ten) zur Verfligung,

Die deutsche Friihjahrsoffensive, eine
Serie von vier Offensiven, begann am
21. Mirz; die vierte Mitte Juli. Es sollte
der letzte deutsche Versuch werden,
einen giinstigen Ausgang des Krie-
ges an der Westfront herbeizufiihren.
Die Angriffsoperationen kamen fiir
die Verbtlindeten zwar {iberraschend,
doch gelang es Englindern und Fran-
zosen unter dem Oberkommando des
franzosischen Marschalls Ferdinand
Foch und mit Unterstiitzung des
Amerikanischen  Expeditionskorps
und weiterer verbiindeter Staaten, die
deutschen Stellungen ab Mitte Juli
nach und nach einzunehmen. Nach
weiteren Monaten schwerer Abwehr-
kidmpfe verlangte die deutsche Mili-
tarfithrung Ende September 1918 ei-
nen Waffenstillstand.

Fiir den Fall, dass sich die Truppen

hinter die sog. ,Antwerpen-Maas-Li-
nie” zuriickziehen mussten, sollten an
der Reichsgrenze, d.h. in den Eisen-
bahnbezirken Kéln und Saarbriicken,
,Grenzstellungen”  (Verteidigungs-
anlagen) errichtet werden, zu denen
auch die entsprechende Eisenbahn-
infrastruktur gehérte. Zur sofortigen
Verwirklichung fehlten aber schon
1917 die erforderlichen Krafte. Daher
hatte der Chef des Feldeisenbahnwe-
sens angeordnet, dass zundchst nur
die Vorarbeiten (Planungen, Vermes-
sungen) durchzufiihren seien, so dass
der Ausbau spdter aufgenommen
werden konne. Der geplante, aber
letztlich nicht mehr durchgefiihrte
Bau der Bahnlinie von StVith iiber
Schénberg und Manderfeld nach Los-
heim ist hier als Beispiel zu nennen.

In den letzten Kriegsmonaten sa-
hen sich die Verantwortlichen der
Militar-Eisenbahnbehdrden gezwun-
gen, neben den Truppen- und Nach-
schubtransporten an der Front auch
Rédumungstransporte in den aufgege-
benen Gebieten durchzufiihren. Die
Situation auf allen Strecken war mit
der der kampfenden Truppe durch-
aus vergleichbar: Die Mehrbelastung
fiihrte an die Grenze des Ertraglichen
und schliellich zum Zusammen-
bruch. Im Bahnbetrieb wurde dies
u.a. durch die von Juli bis Novem-
ber 1918 stetig steigende Zahl nicht
mehr beforderter Waggons (die zum
Schluss {iber 300 km Bahngleise be-
legten) und enormer Verspatungen
(bis zu 40 Stunden) deutlich.

Ab Oktober verkehrten vermehrt
Réumziige aus dem Frontgebiet. Jeder
Armee wurde, wie beim Aufmarsch,
ein Grenziibergang zugewiesen; je-
der Grenziibergang hatte téglich 150
Giiterziige zu bewiltigen. Auf der
Vennbahn und ihren Nebenstrecken
herrschte also mal wieder Hochbe-
trieb - diesmal in die andere Rich-
tung. Von Mitte Oktober bis Mitte No-
vember wurden iiber 23.500 Waggons
(Lazarett- und Giiterwagen) von der
Westfront nach Deutschland zuriick
befordert. Bis Ende Februar 1919 war
deren Zahl auf 34.000 angestiegen.
Bis zu diesem Zeitpunkt waren auch
die meisten Gefangenen der Sieger-
machte auf dem Schienenweg nach
Deutschland zuriickgebracht worden.

Fazit

Die gewaltige Leistungsfahigkeit
des deutschen Feldeisenbahnwesens
hat die ausgedehnten Kriegsopera-
tionen an mehreren Fronten erst er-
moglicht, denn der Transport von
Truppenverbdnden und Material auf
der Strale wére in diesem Umfang
nicht moglich gewesen. Auch der lan-
ge Stellungskrieg an der Westfront
wire ohne die flexible Nutzung der
Bahninfrastruktur und den Ausbau
des Schienennetzes wohl kaum zu
fiihren gewesen. Unzureichende oder
zerstorte Anlagen, fehlende Bautrup-
pen oder iiberlastete Strecken hatten
unmittelbare Folgen fiir die militari-
schen Operationen.

Der Ausbau des Schienennetzes, der
auch hierzulande Bahnlinien entste-
hen lie,, geschah nach rein operati-
ven militdrischen Gesichtspunkten,
zu Kriegszwecken; eine lingerfristige
Nutzung war nicht geplant. Mit dem
verlorenen Krieg und der Angliede-
rung der Kantone Eupen und Mal-
medy an Belgien verloren diese neuen
Bahnen (wie auch die Vennbahn) ihre
Bedeutung. Nachlassender Verkehr
auf (iberdimensionierten Strecken,
mit Bahnhofen weitab vom jeweiligen
Ortszentrum machten diese Linien
unrentabel. Die Ubernahme durch
die belgische Staatsbahn sicherte
zwar den Bestand, doch nur bis zu
Beginn des Zweiten Weltkriegs. Das
zweite Gleis war schon zu Beginn der
1930er Jahre entfernt worden...
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