Beitrage zur Geschichte
oes Bitburger Landes

17. Jahrgang November 2007 Sonderband 68/69

Eisenbahn

ISSN: 0939-0189

o

-\..'\- ;

la






Geschichtlicher Arbeitskreis Bitburger Land
Beitridge zur Geschichte des Bitburger Landes
Sonderband 68/69

Eisenbahnland Eifel



Beitrige zur Geschichte des Bitburger Landes 3/4 2007

herausgegeben mit freundlicher Unterstiitzung
der Bitburger Braugruppe GmbH

Herausgeber:
Geschichtlicher Arbeitskreis Bitburger-Land
(Nebenstelle des VBW Bitburg-Land)

Redaktion:

Heinz Drossard, Inge Eckertz, Hildegard Heber,
Jorg Husinger, Manfred Kottmann, Werner
Lichter, Lothar Monshausen, Hubert Schaal,
Alois Schleder, Ralph Matthias Schmitz, Mario

Simmer

Redaktionsanschrift:
Verbandsgemeindeverwaltung Bitburg-Land,
Hubert-Prim-Str. 7, 54634 Bitburg

Satz: BohnFoto&Design, Trimport
Druck: Druckerei Hoffmann, Neuerburg

Auflage: 1.000 Exemplare
ISSN: 0939-0189

Titelseite: Lothar Monshausen, 2007

Photos: Privatarchive der Autoren und
Mitarbeiter bzw. in den Artikeln nachgewiesen.

Mitarbeiter dieses Heftes:

Jorg Husinger, Bettingen

Ralph Matthias Schmitz, Seffern

Alois Schleder, Ingendorf

Heinz Drossard, Bitburg

Manfred Kottmann, Echternacherbriick

Die ,Beitriige...“ erscheinen quartalsweise. Ein-
zelpreis dieses Heftes 7,50 Euro; Doppelhefte kos-
ten je nach Umfang und Ausstattung. Die Kosten
fiir das Jahresabonnement betragen fiir insgesamt
4 Ausgaben mit Zustellung 12,— Euro. Der Betrag
wird jeweils zusammen mit der 1. Jahresausgabe
durch Rechnung erhoben. Der Auftrag ist schrift-
lich zu kiindigen. Erfolgt die Abbestellung nicht
spitestens 3 Monate vor Jahresende, so verlingert
sich der Auftrag jeweils um ein weiteres Jahr. Bei
Lieferausfall infolge héherer Gewalt besteht kein
Anspruch auf Nachlieferung oder Riickzahlung.
Bestellungen sind zu richten an die Redaktion

bzw. tiber E-Mail. Adresse: gak@haus-beda.de

Alle Rechte vorbehalten. Nachdruck und jegliche
Vervielfiltigung, auch auszugsweise, nur mit Ge-
nehmigung des Herausgebers. Fiir unverlangt ein-
gesandte Manuskripte wird keine Haftung iiber-
nommen. Honorierte Arbeiten gehen in das un-
eingeschriinkte Verfiigungsrecht des Herausgebers
iiber. Namentlich gekennzeichnete Beitrige er-
scheinen in eigener Verantwortung des Autors.



Inhaltsverzeichnis

Pronsfeld-Neuerburg und Pronsfeld-Waxweiler.

Riickblick auf die Historie beider Eisenbahnstrecken

anlisslich der Streckeneréffnung vor 100 Jahren am 06. Juli 1907

von Jorg Matthias HUSINZET .ooovvvvvvvveeicerceciisnseeecssseessssssssses s sssssssssssses 6

Eisenbahnen im Kreise Bitburg

VOI ALOIS SCRIEAET ... 32

Kleinbahn auf dem Abstellgleis.
K&f IT der Rheinischen Basaltwerke in Birresborn hat ausgedient
von Ralph Matthias SChIMItZ .........ccceuiirerrceeieeieseeeresssseeessssssseeesessssssssesessnns 51

Mit der ,,Nimstaleisenbahn® von Bitburg nach Priim —
oder wie die Menschen im Nimstal um einen Bahnanschluss kimpften
von Ralph Matthias SChIMItZ .........ccceeircrcceieieeessseeeessseeesssssseeesessssssssesessnns 63

Zur Geschichte des Eifler Eisenbahn-Bau-Bataillons 139
im 2. Weltkrieg 1939 — 1945: auch ein Stiick Eifler Eisenbahngeschichte
von Ralph Matthias SChIMItzZ ... ssssseeesessssssssessssens 79

Regionale Eisenbahnliteratur
von Manfred KOTEmMAND ... 85



Pronsfeld — Neuerburg und Pronsfeld — Waxweiler
Riickblick auf die Historie beider Eisenbahnstrecken
anlisslich der Streckenerdffnungen vor 100 Jahren

am 06. Juli 1907

Von Jérg Matthias Husinger, Bettingen — Mitglied der AG Eisenbahngeschichte im GAK
unter Mitarbeit von Egon Colling, Utscheid

Die Eisenbahnen in der Eifel

Als Armenhaus Preuflens war die FEifel seit jeher
vom Verkehr so gut wie abgeschnitten. Die Er-
schlieung neuer Verkehrswege wie die Eisenbahn
war von grofSen Néten, um der Bevélkerung eine
soziale Besserstellung und eine strukturelle Ver-
besserung der Wirtschaft zu erméglichen. Handel
(vornehmlich landwirtschaftliche Produkte) und
Industrie (hierbei handelte es sich mehr um klei-
nere Gewerbetreibende) sollten durch das neue
Verkehrmittel Bahn einen Aufschwung erfah-
ren. ) Neben dem Vorteil der Absatzméglichkeit
sollten Konsumgiiter wie Saatgut, Diingemittel,
Steinkohle, Ziegel, Getreide, landwirtschaftliche
und allgemeine Maschinen ihre Abnehmer besser
und schneller erreichen. Weitere Vorteile lagen im
Personentransport und in der Schaffung von Ar-
beitsplitzen. 2)

Bereits am 21. April 1856 wandte sich ein ,pro-
visorisches Komité der Kreise Bitburg und Priim*
mit einer Denkschrift an den Minister. In beiden
Kreisen hoffte man bald durch die Fortfithrung
der von den Landriten von Diiren und Schleiden
geforderten Bahnstrecke Diiren — Schleiden An-
schluss an das Bahngleis zu erhalten. 3)

Im April 1861 waren die generellen Vorarbeiten
des Saarbriicker Baurates Hoffmann fiir eine
Bahn von Kéln nach Trier abgeschlossen 4. Je-
doch kam es auf Grund von Unstimmigkeiten
zwischen Gemeinden und Kreisen und dem preu-
Bischen Staat iiber die Kosteniibernahme und
-aufteilung immer wieder zu Verzdgerungen. Drei
Jahre spiter, am 21. April 1864, wurde zwischen
dem Eisenbahn-Kommissariat Kéln und der
Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft ein Vertrag
abgeschlossen, in dem sich die Rheinische Eisen-
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bahn-Gesellschaft zum Bau und Betrieb einer
Bahnlinie von Kall nach Trier, mit Anschluss an
die Strecke Saarbriicken — Trier, verpflichtete. Der
Vertrag sah einen Bahnhof in Erdorf vor. 5)

Im Herbst 1868 wurde mit dem Bau der Eifel-
bahn begonnen. Als 1870 der deutsch-franzosi-
sche Krieg ausbrach, verfiigte die Rheinische Ei-
senbahn-Gesellschaft auf ministerielle Anordnung
die beschleunigte Fertigstellung der Eifelbahn, um
sie fiir militidrische Zwecke nutzbar machen zu
kénnen. 6)

Am 1. Juli 1871 war die Strecke auf ihrer ganzen
Linge—auch fiirdenzivilen Bedarf—freigegeben.”)

Pronsfeld — Neuerburg:
ex KBS: 434/248q/248m/248s/162 9
Pronsfeld — Waxweiler:

ex KBS: 434/248p/248t9)

FRONSFELD

Strackenlanges:
B.47 km

et WAXWEILER
1 Kyliburg
| Eﬁ-ﬁ‘ KTNSO NEUERBURG
Erdorf
‘».,_ R

Streckenkarte mit Strecken-Nr. und Steckenlinge er-
stellt auf Grund der Kursbuchkarte von 1958.
Erstellt von Jorg Husinger



Eroflnungsdaten weiterer Eifelstrecken 10)

Strecke/Streckenteil: Eréffnungsdatum:
Diiren — Euskirchen 06.10.1864
Euskirchen — Mechernich 27.07.1865
Mechernich — Kall 01.11.1867
Sétenich — Kall — Jiinkerath 15.11.1870

Jiinkerath — Lissendorf — Gerolstein 15.11.1870
Gerolstein — Erdorf — Ehrang —

Trier (West) 15.07.1871
Niedermendig — Andernach 01.04.1878
Mayen Ost — Niedermendig 29.05.1880
Ahrweiler — Remagen 18.09.1880
Gerolstein — Priim 22.12.1883
Wengerohr — Wittlich 12.04.1885
Priim — Bleialf 01.10.1886
Altenahr — Ahrweiler 01.12.1886
Adenau — Diimpelfeld — Altenahr ~ 15.07.1888
Bleialf — Lammersweiler 01.10.1888

Gerolstein — Mayen Ost iiber Daun 15.05.1895

Gillenfeld — Daun 01.12.1909
Erdorf — Bitburg 21.01.1910
Pantenberg — Gillenfeld 01.05.1910
Wittlich — Manderscheid —

Pantenburg 01.07.1910
Bitburg — Niederweis 02.10.1911
Jiinkerath — Lissendorf — Hillesheim —
Ahrdorf — Diimpelfeld 01.07.1912
Niederweis — Irrel 01.07.1912
Igel — Wintersdorf 01.09.1915
Wintersdorf — Irrel 15.10.1915

Der lange Weg bis zu den Eisenbahnlinien
Pronsfeld — Neuerburg und Pronsfeld —
Waxweiler

Im Februar 1872 griindete der Landrat von Priim,
von Dewitz, in einer 6ffentlichen Versammlung
ein Eisenbahn-Komitee, zu dessen Vorsitzender er
auch gewihlt wurde, Dieses Komitee legte im
Mirz bereits eine Denkschrift iiber eine Bahnli-
nie von Jiinkerath {iber Stadtkyll — Priim — Wax-
weiler — Neuerburg — Wallendorf vor, die An-
schluss an die projektierte Sauerbahn zwischen
Diekirch und Echternach erhalten sollte. Als der
Minister den Regierungsprisidenten in Trier im
September 1873 zu einem Bericht iiber Beitrige

zur Aufstellung eines Planes fiir den Ausbau des
preuflischen Schienennetzes ersuchte, sah der Re-
gierungsprisident diese Bahn ebenfalls als wiin-
schenswert an. Da man in den Kreisen Bitburg
und Priim keine positive Nachricht aus Berlin er-
hielt, berief der Landrat von Bitburg am 10. Mai
1881 eine Versammlung der Stidte und Gemein-
den des Kreises Bitburg nach Neuerburg ein. Die
Versammlung beschloss, eine Bahnlinie von Priim
tiber Waxweiler und Neuerburg zur luxemburgi-
schen Grenze anzustreben und griindete zu die-
sem Zweck ein Eisenbahn-Komitee, das wie-
derum eine Denkschrift verfasste. Doch auch auf
diese Denkschrift erfolgte keine Reaktion aus Ber-
lin.

Im Mirz 1883 erhielt der Regierungsprisident in
Trier den Beschluss des Bitburger Kreistages, der
die Ubernahme eines Drittels der Grunderwerbs-
kosten fiir den Bau der Eisenbahnlinien von Priim
tiber Waxweiler — Neuerburg an die luxemburgi-
sche Grenze und von Erdorf iiber Bitburg durch
das Nimstal an die luxemburgische Grenze bein-
haltete. Auf Grund dessen befiirwortete der Re-
gierungsprisident in einem Bericht nach Berlin
diese Strecken. Die Antwort des Ministers vom
05. Mai 1883 war jedoch abweisend.

Einen weiteren Versuch, eine Bahnlinie durch
Neuerburg zu erhalten, machte der Stadtrat von
Neuerburg. Er beschloss am 21. Mai 1885, nach-
dem inzwischen die Strecke von Priim nach
Bleialf genehmigt worden war, eine Abzweigung
von Pronsfeld iiber Waxweiler — Neuerburg zur
luxemburgischen Grenze zu beantragen. Als
Grund wurde u.a. angegeben, dass die Viehziich-
ter dann bessere Resultate gegeniiber jetzt erzielen
wiirden: in Bitburg erhalte man 15 bis 20 Mark
mehr fiir ein Stiick Grof3vieh als in Neuerburg. Es
erfolgte wiederum eine Ablehnung aus Kosten-
griinden.

Weitere Antrige im Dezember 1887 und im Ja-
nuar 1888 blieben ohne Erfolg, da der Kreistag
Bitburg keine finanziellen Mittel stellen wollte.
Am 30. September 1891 dnderte der Kreistag je-
doch seine Haltung, was aber ebenfalls nicht zum
Erfolg fiihrte.



Nun suchte man nach Privatunternehmern, die
die Bahn bauen sollten. 1895 fand sich der Un-
ternehmer Max Hahn aus Berlin, der die Verbin-
dung Pronsfeld — Neuerburg bauen wollte. Die-
ser trat jedoch schnell von seinem Angebot zu-
riick, da er die Strecke fiir unrentabel und den
Bau fiir zu kostspielig hielt.

1896, nach weiterer Eingabe des Bitburger Kreis-
ausschusses, erkannte man in Berlin, dass zur Er-
schliefung der Kreise Bitburg und Priim etwas ge-
schehen musste. Die Eisenbahndirektion St. Jo-
hann-Saarbriicken erhielt den Auftrag zu priifen,
in welcher Weise das zwischen den Bahnstrecken
Gerolstein — Lommersweiler und Gerolstein —
Konz gelegene preuflische Gebiet am zweckmi-
Ligsten zu erschlieffen sei. Der Bericht der Eisen-
bahndirektion ist wohl verschollen, jedoch nahm
der Regierungsprisident am 30. Mirz 1898 dazu
Stellung: er teile deren Auffassung, dass die ,,Enz-
linie* den Vorzug vor allen fiir die Gegend in Be-
tracht kommenden Strecken verdiene und als
bauwiirdigste empfohlen werde. 11
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Streckenkarte Pronsfeld — Neuerburg und Pronsfeld —
Waxweiler mit Haltepunkten und Bahnhéfen.
Erstellt von Jérg Husinger

Strecke Pronsfeld — Neuerburg:

km: Bahnhof / Haltepunkt:
0,0 Pronsfeld
3.4 Euscheid
8,3 Uttfeld
14,2 Arzfeld
17,4 Neurath
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21,5 Zweifelscheid
25,4 Neuerburg
Strecke Pronsfeld — Waxweiler

km: km: Bahnhof / Haltepunkt:
0,0 0,0 Pronsfeld
3,0 3,8 Liinebach
4,8 5,6 Kinzenburg
8,47 8,6 Waxweiler

Zur Strecke Pronsfeld — Waxweiler gibt es zwei
unterschiedliche Angaben zur Kilometrierung:
Angaben der Spalte 2 entnommen dem Kursbuch
von 1957. 12)

Der erste Entwurf der ED St. Johann-Saarbrii-
cken sah die Nebenbahnstrecke Pronsfeld — Igel
tiber Waxweiler — Krautscheid nach Neuerburg,
weiter durch das Enz- und Sauertal vor. Es stellte
sich jedoch heraus, dass die Kosten fiir den Ab-
schnitt Pronsfeld — Neuerburg wegen der Uber-
briickung der Wasserscheide bei Krautscheid zu
hoch sein wiirden. Daher projektierte man die
Strecke von Pronsfeld nach Neuerburg iiber Utt-
feld — Arzfeld.

Allerdings sollte fiir die Bewohner von Waxweiler
ein Bahnhof bei Kopscheid entstehen. Dagegen
intervenierte jedoch der Regierungsprisident mit
der Begriindung: Waxweiler habe immerhin
Amtsgericht, Katasteramt, Biirgermeisteramt, No-
tar, Apotheke usw.. Sollte keine andere Losung zu
finden sein, schlage er eine Stichbahn von Liine-
bach nach Waxweiler vor. Diesem stimmte der
Minister zu und beauftragte die ED St. Johann-
Saarbriicken am 07. September 1900 mit den ent-
sprechenden Vorarbeiten. Als die Ergebnisse vor-
lagen, entschied der Minister am 25. Juli 1901,
dass auf Grund dringenderer Eisenbahnprojekte
die Nebenbahn Neuerburg — Igel oder Neuerburg
— Irrel nicht in Aussicht gestellt werden. Damit
blieben die beiden Strecken Pronsfeld — Neuer-
burg und Pronsfeld — Waxweiler weiterhin in Pla-
nung.

Die Gesetzesvorlage fiir beide Stichbahnen wurde
dem Landtag im Januar 1902 vorgelegt. Der Ge-
setzentwurf, der vorsah, fiir den Bau der Strecken
den Betrag von 6.556.000 Mark bereitzustellen
und einen Staatszuschuss von 250.000 Mark zu
den Grunderwerbskosten zuzusichern, wurde am
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Ansichtskarte vom Tunnelbau 1906 in Neuerburg — Portal des Neuerburger Tunnels

Sammlung: Martin Brunker, Neuerburg

20. Mai 1902 verabschiedet 13) (siche Preuflische
Gesetzessammlung ; Jg. 1902 ; Nr. 275 S.: 176 14))
Am 18.10.1904 wurde in Neuerburg der erste
Spatenstich feierlich begangen.

Rund um die Bahn aus Sicht der
Neuerburger Zeitung

Einige Angaben, den Fortschritt des Bahnbaues
betreffend, lassen sich der Neuerburger Zei-
tung 15) entnehmen. Allerdings ist die Sichtweise
der Zeitung fast ausschlieflich auf die Bahn in
und um Neuerburg beschrinkt. Dennoch ist sie
eine der wichtigsten Quellen, was die Informa-
tionen zum Bahnbau betreffen. Zudem ist hieraus
ersichtlich, dass der Bahnbau fiir hiesige Firmen
wirtschaftlich von grofler Bedeutung war und
Arbeitsplitze schaffte.

Im Oktober 1904 fithrte Dechant Zimmer bei der
Grundsteinlegung fiir das neue Bahnhofsgebiude
den ersten Hammerschlag aus. 16)

20. Oktober 1906: ...

Hochbehilter, Reservoir, Maschinenhaus ec. die

.Nachdem bereits an dem

Arbeiten recht weit vorangeschritten sind, wird
demnichst auch mit dem Bau der iibrigen Hoch-
bauten begonnen werden u. a. Lokomotivschup-
pen mit Nebengebiuden, Fundamente zum Emp-
In der
Fluchtlinie des neuen Postgebiudes wird ein Be-

fangsgebiude nebst Giiterschuppen.

amtenwohnhaus fiir vier mittlere Beamten er-
richtet, welches von der Firma Wadle & Friedrich
hergestellt... Die Herstellung des Oberbaues der
Strecke Pronsfeld — Neuerburg und Pronsfeld —
Waxweiler ist dem Unternehmer Herrn Breuer
tibertragen worden. Die Tunnelbauten gehen
ebenfalls ihrer Vollendung entgegen...“ 17)



Empfangsgebiude in Neuerburg, Gleisseite (AK)

Sammlung: Martin Brunker, Neuerburg

2 = ¥ i - =
Empfangsgebiude in Neuerburg, Stralenseite (Aus-
schnitt aus einer Ansichtskarte)

Sammlung: Haus Beda, Bitburg

K

Empfangsgebiude in Neuerburg, ca. 1910
Sammlung: Martin Brunker, Neuerburg

S A i e 3
Giiterschuppen im Bahnhof Neuerburg — Aufnahme
ca. 1972. Foto: Bernd Melcher, Trier
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10.11.1906: ,,Zu der am Mittwoch stattgefunde-
nen Eréffnung der Angebote fiir das hiesige Emp-
fangsgebiude nebst Giiterschuppen waren 4 An-
gebote eingegangen. Es forderten: Wadle & Fried-
rich rund 36.000 Mk., Bitzegeio & Husch 31.400
Mk., Seiberts aus Remagen rund 31.000 Mk. und
Theodor Ruhl aus Neuerburg rund 29.000
Mk...“ 18)

Am 08.12.1906 hilt man in der Neuerburger Zei-
tung fest, dass an Theodor Ruhl aus Neuerburg
der Auftrag fiir den Bau des Empfangsgebdudes

und des Giiterschuppens vergeben wurde. 19

02.03.1907: ,,...Der Oberbau schreitet voran,
und man hofft, im Laufe des Monats April mit
dem ersten Arbeitszuge auf Bahnhof Neuerburg
einzutreffen. .. 20)

09.03.1907: ,Am Dienstag fand in der Eisen-
bahn-Bauabteilung die Eréffnung der Angebote
auf Herstellung von Drahtziunen und Setzen von
Prillpfihlen statt. Eingegangen waren 6 Offerten.
Es haben verlangt: Kruft, Beyer & Schmitz —
Neuerburg 7020 Mk.; Wadle & Friedrich 6930
Mk.; eine Diisseldorfer Firma 5810 Mk.; Keller —
Priim 5200,30 Mk.; Husch — Olzheim 3895 Mk.
und Baums — Michelbach 3794 Mark... ... Mit
der Arbeit ist keine Materiallieferung verbunden,

sondern die Verwaltung liefert Holzschwellen und
Draht.“ 21)

16.03.1907: ,Im vorldufigen Fahrplan-Entwurf
fiir die Strecke Pronsfeld — Neuerburg und Prons-
feld — Waxweiler sind fiir beide Strecken tiglich 3
Ziige vorgeschen.

Die in Aussicht genommenen Fahrzeiten sind fol-
gende:

ab Pronsfeld 8.00 12.07  6.47

an Neuerburg 9.10 1.17 7.57

ab Neuerburg 5.40 10.05 4.43

an Pronsfeld 6.60 (!?) 11.15 5.33

ab Pronsfeld 7.55 12.10  6.45

an Waxweiler 8.20 1235 7.19

ab Waxweiler 6.20 10.53  5.20

an Pronsfeld 6.35 11.13  5.45

Diese Fahrzeiten konnen aber noch nicht als end-
giiltig angesehen werden.“ 22)
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Grundriss des Lokschuppens im Bahnhof Neuerburg erstellt am 21.09.1957.
Sammlung;

Seitenarsicfid

AG Eisenbahngeschichte
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Lokschuppen Neuerburg — Aufnahme vom 31.05.1969
Foto: Bernd Melcher, Trier
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Tunnel Weidendell: Nordportal vom ehemaligen Tunnel Weidendell: Siidportal vom ehemaligen
Haltepunkt Zweifelscheid Bahnhof Neuerburg

Streckenteil: Pronsfeld — Neuerburg - Linge: 125 Meter - Gleise: 1
Lfd. Nr. / Direktion: 218 / Sar-052 - Seite/Quadrant: 72 C - bei km: 22,5 23)

Tunnel Neuerburg: Nordportal vom ehem. Tunnel Neuerburg: Siidportal vom ehem.

Hp. Zweifelscheid Bhf. Neuerburg. Alle 4 Fotos: VSO, Juni 2005

Streckenteil: Pronsfeld — Neuerburg - Linge: 116 Meter - Gleise: 1
Lfd. Nr. / Direktion: 219 / Sar-053 - Seite/Quadrant: 72 D - bei km: 24,7 24)

Schienenbus verlisst den Neuerburger Tunnel in Richtung Bahnhof Neuerburg. Foto: M. Brunker, Neuerburg
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06.04.1907: ,,...Mit dem Verlegen der Geleise ist
man bereits vor Zweifelscheid angelangt. Auch auf
der Strecke Pronsfeld — Waxweiler hat man mit
der Geleiseverlegung begonnen. Ebenso werden
die verschiedenen Hochbauten geférdert, sodafd
man sich bereits jetzt ein Bild von unserm zu-
kiinftigen Bahnhofsgelinde machen kann...“ 25

12.04.1907: ,,...Der Weidendelltunnel wird ver-
lingert, sodafl die zeitraubende Abtragung der
Erdmassen erspart wird. Der Unternehmer, Herr
Breuer, welcher das Verlegen des Oberbaues iiber-
nommen hat, hofft bis Anfang Mai auf dem hie-
sigen Bahnhof anzulangen.

— Herr Regierungsbaumeister Wendt in Waxwei-
ler ist zum Kgl. Eisenbahn-Bau- und Betriebsin-
spektor ernannt. Vom 1. April ab ist Herr Bahn-
meister Schneider hierhin versetzt.

— Die Beleuchtung des Bahnhofs mit Acetylengas
ist Herrn Carl HéfHler tibertragen worden.® 26)

04.05.1907: ,Mit dem 1. Mai ist das Fahrpersonal
fiir die Strecke Pronsfeld — Neuerburg hierhin ver-
setzt worden. Bis jetzt haben bereits 1 Zugfiihrer,
1 Lokfiihrer, 1 Schaffner und 1 Heitzer in Neuer-
burg Wohnung genommen. Dieselben sind vor-
liufig mit der Fiihrung des Arbeitszuges betraut.

— Am Sonntag sind am Weidendelltunnel bedeu-
tende Erdmassen heruntergerutscht. Gliicklicher-

weise sind Menschen dabei nicht verletzt wor-
den...“27)

25.05.1907: ,Durch das Entgegenkommen der
K.E.D. St. Johann-Saarbriicken ist auf eine Ein-
gabe aus den beteiligten Kreisen noch ein wei-
terer Zug auf unseren Nebenstrecken eingelegt
worden, der es ermdglicht, noch abends spit so-
wohl von Koéln als auch von Aachen und Trier
in Pronsfeld den Anschlufd zu erreichen. Ebenso
kann man abends noch von Neuerburg als auch
von Waxweiler bis Gerolstein und St. Vith ge-
langen. Wer z.B. Geschifte in einem der drei
Stidte hat, fihrt morgens mit dem 1. Zuge 5,40
ab und man ist um 10,34 bereits in Aachen, um
11,06 in Trier und um 1,31 in Kéln. Von Aa-
chen fihrt man wieder ab abends um 7,25, von
Trier 7,52 und von Kéln 7,10, man trifft abends
11,41 in Neuerburg ein...” 28)

Bahnhof Zweifelscheid — Ausschnitt aus einer An-
sichtkarte. Sammlung: AG Eisenbahngeschichte

Bahnhof Arzfeld im Juli 1999.
Fotos: Heinz Drossard, Bitburg
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Das ehemalige Bahnwirterhaus in Arzfeld,

Juli 1999.

Bahnhof in Uttfeld

Foto oben zeigt die Gleisseite, Foto unten zeigt die

Strafenseite. Aufnahmen vom Juli 1999.
Fotos: Heinz Drossard, Bitburg
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01.06.1907: ,,...Mit dem Legen der Schienen ist
man bereits unterhalb dem Weidendelltunnel an-
gelangt. Am Mittwoch hat sich bei dem genann-
ten Tunnel ein bedauerlicher Ungliicksfall ereig-
net. Ein Arbeiter aus Neurath sprang so ungliick-
lich von einem Wagen herab, daf§ er einen dop-
pelten Beinbruch davontrug. .. 29)

08.06.1907: ,,...Das Empfangsgebiude schreitet
seiner Vollendung entgegen; mit der Ausschach-
tung zu den Abortgebiduden hat man ebenfalls be-
gonnen und miissen diese Arbeiten binnen 2 Wo-
chen beendet sein. Die Ausfiihrung ist der Firma
Wadle tibertragen worden. Die Wasserversorgung,
Kranleitung ec. ist bereits fertiggestellt und abge-
nommen. Mit der Gleisverlegung wird man in
den ersten Tagen auf dem hiesigen Bahnhof ein-
treffen... 30)

22.06.1907: ,Die Herstellung je eines Dienstge-
biudes fiir 2 Familien bei den Bahnhéfen Prons-
feld und Waxweiler soll einschliefSlich Lieferung
aller Materialien einzeln oder getrennt vergeben
werden (je 300 cbm Bruchstein-, 25 cbm Ziegel-
stein-, 60 cbm Schwemmsteinmauerwerk usw.)...
Neuerburg (Kr. Priim) im Juni 1907

Kénigliche Eisenbahn-Bauabteilung. 31)

28.06.1907: ,Heute Mittag 12 Uhr fand im
Geschiftszimmer der hiesigen Bauabteilung die
Erdffnung der Angebote auf schliisselfertige
Herstellung der Dienstgebiude auf Bahnhof
Pronsfeld und Waxweiler statt. Eingegangen wa-
ren 6 Offerten. Es haben verlangt die Unter-
nehmer Wadle — Bettingen 18 827,81, Seibertz
— Remagen 19060,90, Flamm - Gerolstein
20 048,65, Friedrich — Hiitterscheid 20 207,12,
Bitzegeio — Daun 20 383,54 und Husch — Olz-
heim 21 741,68 Mark. (...) Die Fertigstellung der
Hiuser muf8 10 Wochen nach erteiltem Zuschlag
erfolgt sein.

— Ferner wurden die Angebote auf Herstellung ei-
ner Fuflbriicke tiber den Enzbach am hiesigen
Bahnhof gedftnet. Es forderten die Unternehmer:
Ruhl — Neuerburg 1033, Rausch — Outscheid
1190,30, Reinshagen — Schleiden 1527,50 und
Flamm — Gerolstein 1532,50 Mark.“ 32)



Die Feierlichkeiten zu den
Streckenerdffnungen

»Zur Bahnerdffnung.

Wenn wir uns riisten den Tag der Betriebseroff-
nung unserer Eisenbahn festlich zu begehen, so
hatten wir zwei Hauptgriinde dafiir:

1. Der Staatsregierung unsern Dank abzustatten,
dafl sie die Mittel fiir die lang ersehnte Eisenbahn
zur Verfiigung stellte.

2. Unserer Freude dariiber dufleren Ausdruck zu
verleihen, daf§ wir nun auch eine zeitgemifle
Reise-Verbindung mit der grofien Welt haben.
Als durch Gesetz vom 20. Mai 1902 die Mittel
fiir den Bau der Staatsbahn bereitgestellt wurden,
kiindeten weithin drohnende Boéllerschiisse dies
der Bevélkerung an. Im Oktober 1904 tat Herr
Dechant a. D. Zimmer unter allgemeiner Betei-
ligung der Einwohnerschaft den ersten Ham-
merschlag zur Grundsteinlegung. Trotz der gro-
flen Hindernisse, welche unsere wetterharten
Berge den mit der Ausfithrung betrauten in den

Weg stellten, schritt der Bahnbau programmmi-
Big voran. So lieff denn auch die Stadt Neuer-
burg es sich nicht nehmen, alle, welche durch das
Wort und die Tat fiir das Zustandekommen der
Bahn gewirkt haben, als Giste in ihrer Mitte zu
bewirten. Es haben an der Erdffnungsfeier als
Giste der Stadt teilgenommen die Herren: Ex-
cellenz Generalleutnant Berlage, Eisenbahndi-
rektions-Prisident Schwering, Regierungs-Prisi-
dent Bake, Landrat von Kesseller, Landrat Dr.
Lancelle, Regierungs- und Baurat Hortmann,
Regierungsrat Dr. Welschhof, Ober-Baurat Fran-
kenfeld, Regierungs- und Baurat Oesten, Land-
bauinspektor Hiiter, Betriebsinspektor Metzger,
Verkehrsinspektor Reich, Dechant a. D. Zimmer,
Eisenbahnbauinspektor Thimann, Eisenbahn-
bauinspektor Wendt, Regierungs-Assessor Pauly,
Landtagsabgeordneter Wallenborn, Kreisdepu-
tierter Limbourg, Handelskammer-Prisident
Varain, Handwerkskammer-Vorsitzender Bicker-
meister Kindgen, Bau-Unternehmer Breuer, Un-
ternehmer Kéddermann, Biirgermeister Becker,
Biirgermeister NefS, Biirgermeister Faulhauer,
Schirtz

Biirgermeister und Biirgermeister

Hartung.“ 33)

Gross ans Nemerboarg, Westeifal.

Fembitig bald Fiiidsasg der 1H-|'l"_.|llll_l.' N =llr""I='l-|"I"\-'='rf 1

am 4. Jwll 1987

ATl Werise Carl Foskd ke

Ansichtskate: Festzug bei Erdffnung der Bahnlinie in Neuerburg. Sammlung: Haus Beda, Bitburg
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~==== Pestfeler der Stadt Nouerburp

bel Gelegenheit der

Eroffuung der Eisenbahn am 6. Juli 1907,

i i

Fest-Ordnung;

Mittags 12 Uhr: Degrisung der Edrengiste durch dem Festaveseluse auf Haluhof
Pronsfehl.

12% Ubr:  Abfahrt des Sonder-Festzuges von Pronafeld nach Neuerlurg.

1® Uhr: Eﬂpfll'lﬂ iler Elrengilste aal Balnhol ]"qur.rl-uq: lureh dis stRdigelion Yers
treter, Yereine und Schulen. Besichtigung der Bahnlofanlazen.  Wagenfahrt
der Ehrﬂﬂﬂll't dureh die Peststrasse zum 1.Iul'||.nu||I Frithatdek im  Iathawssol

Von 2 Ubr ab: Allgemeines Volkskest mit Doppelkonzert in den  Anlagen des
Wirtes Steil.

3 Ubr:  Besichtigung der Burgruine durch die Ebrengiiste und Desuch des Festplatzen,

5 Ubr: Festessen im Hotel cur Stadt Neoerburg, Preis des Oodocks ohne Wein

& Mark.

Bei Eintritt der Dunkelbeit: Deleuchtung der Bargraine, Feserwerk unl allpemeine
Mumination.

§ Ubr: Festhall in den verschiedenen Lokalen

. T Thr e -

Die Masik wird ausgefuhrt vom der Kapells des Infanteric-legiments Kr, 29 in Trier
and der Kapelle des Nemerburger Kriegervercins,

An unsere Mitblirger richten wir lle Auforderung, doreh vellzihlige Deteiligung,
dle Festfeier zo eimer glinzenden, der Bedeutung des Tages entsprechenden, 2o gestalten,
:T'i.iil IIII&M““. Zleren und Beleochten ihrer Hiuser, der Stadt ein whirdiges Fest

e zu n.

Anmeklangen rum Fewtosson werden Ui zom 0. dle. Mt an den Vors
sitzenden des Feaslausschusses, Birgermeister Grobben, erbeten; Listen zum Finzelchnen Hepen
im Bérgermeisteramt ond im dtel zar Siadi Neoerburg offen.

Die Tellushme der Idamen am dem Feslossen ist besonders erwlnscht

Der Bonderzug 12 Uhr von Pronsfeld wird mit den Schnellzbgen 8% von Caln uwd
B% von Trier errefcht und kano vou allen Festtellneloern besutze wenden.

MNenerburg, den 15 Juni 1907,
Der Mestausschuss:

Gircoben, Drgermehter, Homnnn, 1 Delgeordseter. 13, med. TIubert,
Budiverurdneter. RIOMow, 11, Beigeordneter. TPout, Stadiverordneter, "I'himnnn,
Edniglicher Elsenlalin-Baglnspekior.

Entnommen Neuerburger Zeitung vom 28. Juni 1907 ; S.: 4
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Gruss aoms Nenerburg, Westeifel

Hintreflen des arsten Buges mit Fesliglision und Bsgrissang deresiben

o
bat Eidilngag dof Pacmlinls Nesarburg-Prooeleld ain o i

Ansichtskarte anlisslich der Streckenerdffnung Pronsfeld — Neuerburg am 06. Juli 1907 in Neuerburg
Sammlung: Martin Brunker, Neuerburg

Der Festzug lduft in den Bahnhof Waxweiler ein. Ausschnitt aus einer Ansichtkarte.

Sammlung: AG Eisenbahngeschichte

Beide Bahnstrecken, Pronsfeld — Neuerburg und Pronsfeld — Waxweiler, werden im vereinfachten
Nebenbahnbetrieb mit Giiterziigen bedient. 34)
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Die Feierlichkeiten zur Erdffnung der Strecke Pronsfeld — Waxweiler am gleichen Tag in Waxweiler.

Sammlung: Museum Priim

Audzug and dem Fahrplan.

*ipnley bid gmm 1. Dok 1907,

Der weitere Bahnbetrieb Steacrburg—$reuafele—Beralfieln —Telee:
Wpuirhurg b 540 100G 448 930
07.09.1907: ,Herr Bau- und Betriebs-Inspektor :‘,itllllllﬂ]ﬂh a E-ﬁ"ﬂ |{|'-|; ;.?E I;-.Ilr'l*}rﬁ
Thimann ist vom 1. Oktober ab nach Leipzig ver- :I[,::',I;HI-I, S .:’llﬂ :{I’::i + B2 101y
setzt. Mit dem ersten Oktober tritt der Winter- diropafeln  ma G50 10,06 BAE J0LN
fahrplan in Kraft. Auch fiir unsere neue Bahnli- dcontfely  ob 750 1134 RAB 1063
S S @erallieln  an b 1RHL T 1AM
nie bringt er uns einige Anderungen. Der erste @erallicln  ab 910 1293 T4
Zug fihrt morgens 8 Minuten frither ab (5,32); Erlee an 100G 216 9T
der Zug welcher mittags um 1,17 hier eintraf, Erber—@eroljiein—Jraadfelo —Er:unth.'g:
k i b1 : ieni is- Trler al Bo08 802 ibd
hom4m4t I\;Il{nutfl:)n .spatf;}(ll,ZZ), delr)Jenkl)ge, deli bis | S S 2% B03 10
er 4,43 hier abging, fihrt 4,35 ab; ebenso kom- Geraliitls b 653 1040 504 940
men die beiden letzten Ziige abends statt 7,57 fieondfeld  en T 1200 642 1081
jetzt 8,05 und statt 11,54 jetzt 11,58 an. Eine Yreadfeld ob B,00 1207 647 LUSL

Hecrfelb « B22 1290 7.9 |10

grofe Sorge ist uns damit genommen, indem all-

Arpfeln . B89 1240 7448 1121
gemein die Befiirchtung laut wurde, die beiden Boclfelfdes . ®B569 106 T4G 11H
letzten Ziige ab Neuerburg 9,30 und an Neuer- Newerharg ;ﬂ ;.'Fh.l-lﬂ “L,I'I'T TAT 1141
b 11,54 ki b 1. Oktober in Weg- erolfieln—dlu:
pe Lyt men @ fover Ve Guolfieln  ab 1085 195 B,16
e bl an 1,81 484 11,41

Preadile =1, Blig—=Hoden:
14.09.1907: ,,...Die hiesige Eisenbahn-Bauabtei- Graadfels &b 703 1200 048 1052
lung, welche am 1. Oktober aufgelést werden 21, Buy an 1656 1260 7.5 1044

sollte, bleibt noch bis zum 1. Januar 1908 hier, Quelle: Neuerburger Zeitung.

18



und zwar, da die bisherigen Bureauriume ander-
weitig vermietet sind, im Hotel zur Stadt Neuer-
burg.“ 36)

21.12.1907: ,Am Dienstag abend wurde der Per-
sonenzug, der um 8.05 hier eintreffen sollte, von
einem Unfalle betroffen, der gliicklicherweise
keine ernsten Folgen nach sich zog. Bei der Stein-
bruchanlage zwischen Uettfeld und Arzfeld ent-
gleiste die Maschine mit drei Achsen, wihrend die
Personenwagen auf dem Gleise blieben. Von Neu-
erburg aus wurde sofort eine Maschine mit Pack-
wagen nach der Unfallstelle gesandt, um die Rei-
senden hierher zu beférdern. Nachdem von St.
Vith der Hilfswagen eingetroffen, hatte man nach
mehrstiindiger Arbeit die Gleise wieder frei, so-
dafl der Frithzug morgens wieder planmiflig
durchgefithrt werden konnte... 37)

04.07.1908: ,,Die Ausfithrung der Dachdecker-
und Klempnerarbeiten (Los 2) zum Neubau des
Beamten-Wohnhauses wurde der Neuerburger
Handwerkergenossenschaft iibertragen.

— Am nichsten Sonntag Mittag gegen 3 Uhr wer-
den auf dem hiesigen Bahnhofe etwa 500 Eisen-
bahnbeamte mit ihren Familienangehorigen ein-
treffen.” 38)

25.07.1908: ,Mit den Ausriumungsarbeiten zum
Bau eines Vierfamilienwohnhauses am hiesigen
Bahnhofe ist am Montag begonnen worden. Die
Ausfiithrung der Erd- und Maurerarbeiten ist dem
Bauunternechmer Friedrich {ibertragen wor-
den.“ 39

01.08.1908: ,,Herr Stationsassistent Petersen von
hier hat am Dienstag in Saarbriicken die Stations-
assistenten-Priifung mit dem Pridikat gut bestan-
den.

— Am Dienstag traf der Personenzug, welcher
fahrplanmifSig 11.58 hier eintreffen sollte, mit 2
1/2 stiindiger Verspitung auf dem hiesigen Bahn-
hofe ein. Dieses ist auf den Gerdlleinsturz ober-
halb des Bahnhofes Erdorf zuriickzufiihren. Hie-
riiber wird amtlich mitgeteilt: Durch einen am
Dienstag Abend gegen 7 Uhr infolge starken Ge-
witterregens hervorgerufenen Gerélleinsturz an ei-

ner Steinbruchhalde bei Kilometer 130 der Eifel-

bahn oberhalb des Bahnhofes Erdorf sind beide
Gleise zwischen den Stationen Erdorf und Kyll-
burg tiberschiittet worden. Das Gleis Kyllburg —
Erdorf war am selben Abend 11 Uhr wieder fahr-
bar, das Gleis Erdorf — Kyllburg war am Mittwoch
Morgen 4 Uhr wieder fahrbar. 40)

Bahnhof in Pronsfeld — Aufnahme vom Juli 1999.
Foto: Heinz Drossard, Bitburg

22.08.1908: ,In dem vorliufigen Entwurf zum
Winterfahrplan sind auf der Strecke Neuerburg —
Pronsfeld folgende Anderungen vorgesehen: 1.
Der 1. Zug, welcher 5.41 in Neuerburg abfihrt
soll vom 1. Oktober ab eine Stunde spiter in
Neuerburg abfahren. 2. Der letzte Zug, welcher
abends 9.30 in Neuerburg abfihrt und 11.58 an-
kommt soll vom 1. Oktober ab eingehen. 41)

05.09.1908: ,Herr Lokomotivfithrer Zimmer ist
zum 1. Oktober nach Waxweiler versetzt. 42)

19.09.1908: ,,...Wie bereits gemeldet, soll der
letzte Zug auf der Strecke Neuerburg — Pronsfeld
vom 1. Oktober nicht mehr gefahren werden. Im
Winterfahrplan wird derselbe angefiihrt mit der
Bezeichnung: ,Nur fiir den Sommerdienst.”.
Demnach wire zu erwarten, daf$ derselbe am 1.
April 1909 wieder eingefiihrt wird... . 43)

26.09.1908: ,In der letzten Nummer brachten
wir die Nachricht, daf§ der letzte Zug vom 1. Ok-
tober ab eingehen wiirde. Einer Abordnung des
hiesigen Stadtrates, welche bei der Konigl. Eisen-
bahndirektion Saarbriicken um Beibehaltung des
betr. Zuges vorstellig wurde, ist es gelungen die
Bedenken der Kénigl. Eisenbahndirektion zu he-
ben, so dafl auf der hiesigen Bahnstation eine

19



Telegramm eintraf, welches meldete: ,Der letzte
Zug bleibt.” 44)

In den 1930er Jahren, zur Zeit des Westwallbaues,
wurde der Bahnhof in Pronsfeld zu einem Haupt-
umschlagplatz fiir das Baumaterial, das zur Er-
richtung von Bunkeranlagen und Panzersperren
(Hockerlinien) benétigt wurde.  Zahlreiche

Wohnbaracken fiir die Westwallarbeiter prigten
das Bild. 45

Als Bahnknotenpunkt mit militdrischer Bedeu-

tung war der Bahnhof Pronsfeld im Zweiten
Weltkrieg Ziel zahlreicher Bombenangriffe der Al-
liierten. 1945 waren rund 80% des Dorfes zer-
stort. Damit gehérte Pronsfeld zum Gebiet mit
besonders starker Zerstérung, der sog. ,Roten
Zone". 46)

Im Bahnhof Uttfeld entstand wihrend des West-
wallbaues eine Umladestation. Baumaterialien
wurden hier von der Bahn auf Lastwagen und
Pferdegespanne umgeladen 47), ebenso diente der
Bahnhof Arzfeld als Umschlageplatz fiir Bauma-
terialien. 48)

Im Bahnhof Waxweiler nahm man das Mittagessen in einem eigens hierfiir nach Waxweiler gebrachten Eisen-

bahn-Speisewagen ein. 49) Sammlung: Museum Priim

Gleisanlagen in Pronsfeld — Ausschnitt aus Ansichtskarten

Sammlung: AG Eisenbahngeschichte
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Gleisplan des Bahnhofes Pronsfeld von Kilometer
32,4 bis Kilometer 33,0.
Sammlung: AG Eisenbahngeschichte
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Die wiederherzustellende Strecke zwischen Prons-
feld und Neuerburg betriigt 25 km Etwa ein Drittel
des Bahnoberbaues muB ncu erstellt werden. Derglei-
chen sind die Viadukte bei Bierbach und Enscheid zer-

start,

Das teilweise eingestiirzte Tunnel bei Zweifel-

scheid ist bereits wieder instandresetzt. An Cebiuden
wurde nur der Bahnhof Uettfeld zerstért. Die Rentabi-
!ltﬁt dieser Bahnstrecke haben hohe Umsatzziffern seit
ihrer Entstehung bewiesen. Auf Jahre hinaus wiirde
sie durch den verstirkten Aufbau im Grenzgebiet eine
noch grilere Einnahme haben,

Trierischer Volksfreund, Ausgabe vom 07.10.1949, Trier 1949 50)

Wiederherstellung der Strecken nach dem
Zweiten Weltkrieg

Auf Grund der starken Zerstorungen im Zweiten
Weltkrieg musste iiberall in Deutschland mit den
Instandsetzungen von Straflen, Bahnstrecken,
-héfe und -anlagen begonnen werden. Der finan-
zielle Aufwand war riesig. Die Kriegsschiden in
der Eifel waren besonders grof§ und hier war das
Land westlich der Kyll mit den Kreisen Priim und
Bitburg am schlimmsten von den Kriegsschiden
betroffen. Die Eisenbahnstrecke Gerolstein —
Priim — Pronsfeld mit ihren Veridstelungen nach
Bleialf (in Richtung Landesgrenze), Waxweiler
und Neuerburg war nach dem Zerstérungsgrad
am hirtesten in Mitleidenschaft gezogen. Allein
im Eifelgebiet maf$ die Zerstérung durch Kriegs-
einwirkungen 89 Briicken, zum Teil von groflen

_ ; __248s
phl L3Rl | |'.'='1-_i'~l|i

Ausmaflen, 32 Wegiiberfithrungen und 7 Tun-
nels. 51

Die Eisenbahndirektion Saarbriicken und nach
der wirtschaftlichen Abtrennung des Saargebietes
im Jahre 1947 die Eisenbahndirektion Trier stan-
den vor einer kaum l8sbaren Aufgabe, da bei
Kriegsende nur noch 17% aller Strecken des Be-
zirks Trier befahrbar waren. 52)

Im Sommer 1947 begann der Wiederaufbau der
Grenzlandbahnen. Als erste dieser Bahnen wurde
die im Interesse des internationalen Verkehrs un-
bedingt erforderliche Strecke Jiinkerath — Los-
heim (die nach Belgien fithrte) am 08.12.1947
fertig gestellt. 53)

Die daran anschlieflend geplanten Wiederauf-
bauarbeiten der von Gerolstein ausgehenden
Nebenstrecke nach Priim — Pronsfeld mussten aus

Fahrplan giiltig ab 01. November 1943 — entnommen dem Kursbuch 1944, S.: 85.
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finanziellen und technischen Schwierigkeiten so-
wie aus politischen Griinden zuriickgestellt wer-
den. Zur Uberbriickung dieser Zeit richtete die
Bahn im Oktober 1946 zwischen Gerolstein und
Neuerburg einen Schienenersatzverkehr fiir
Stiickgut ein, womit die an dieser Linie liegenden
Orte zweimal wochentlich bedient wurden. Der
Omnibusbetrieb fiir Personenbeférderung konnte
erst im April 1947 aufgenommen werden, da bis
dahin die Straflenverhiltnisse infolge der Kriegs-
zerstdrungen dies nicht zulieflen und dank der
Unterstiitzung durch die Militirregierung we-
nigstens die am meisten zerstorte Strafle Gerol-
stein — Priim — Pronsfeld wieder in einen befahr-
baren Zustand versetzt war. Ab dieser Zeit ver-
kehrte zwischen Gerolstein — Priim, Waxweiler
und Neuerburg anfangs tiglich einmal und seit
der Wihrungsreform (Juni 1948) tiglich zweimal
in jeder Richtung ein Omnibus. 54)

Die im Jahre 1948 erfolgte Wihrungsumstellung
hatte fiir den Wiederaufbau besonders einschnei-
dende Folgen. Es standen zwar fiir die Fortfiih-
rung des Wiederaufbaues der restlichen noch zer-
storten Grenzlandstrecken ausreichend Arbeits-
krifte und Baustoffe zur Verfiigung, dagegen stief§
die Finanzierung auf fast uniiberwindliche
Schwierigkeiten. Hier war es die Landesregierung
Rheinland-Pfalz, unterstiitzt von dem Grenz-
landausschuss und dem Plenum des Landrtages,
die sich um den erforderlichen Kredit bemiihten
und es damit der Eisenbahnverwaltung ermég-
lichten, den Wiederaufbau der Grenzlandbahnen
weiter voranzutreiben. Durch diese Hilfe wurde
sofort die Strecke Priim — Pronsfeld — Bleialf — Ih-
ren (Landesgrenze) wieder aufgebaut. 55)

Nachdem man in Neuerburg nun so lange auf
den Wiederautbau der Strecke warten musste und
die Arbeiten immer wieder verschoben wurden,
meldet die Trierische Landeszeitung56) am
14.02.1950, dass der Neuerburger Stadtrat am
12. des gleichen Monats einstimmig eine Resolu-
tion billigte, die die grofle Bestiirzung und Ent-
tiuschung iiber das nicht zustande kommen der
Instandsetzung beinhaltete. Durch die Bahn er-
hoffte man sich den Aufschwung des Handels
und der Wirtschaft, aber auch den schnelleren
Wiederaufbau der zerstérten Infrastrukeur durch

besseres und schnelleres Heranschaffen von Bau-
materialien.

Am 14.03.1950 berichtet die Trierische Landes-
zeitung 57) {iber die Zusage von Ministerprisident
Altmeier fiir den Wiederaufbau der Strecke Prons-
feld — Neuerburg, deren Bau durch einen Kredit
der Bundesregierung an die Bundesbahn gesichert
sei. Baubeginn war dann im Jahr 1951.

Mit dem Wiederaufbau der Strecke Pronsfeld —
Waxweiler konnte bereits im Frithjahr 1950 be-
gonnen werden, nachdem die erforderlichen Mit-
tel in dem von der neu gegriindeten Bundesregie-
rung aufgestellten Notstandsbeschaffungspro-
gramm vorgesehen waren. Trotz eingetretener
technischer Schwierigkeiten wurden die Arbeiten
so fortgefiihrt, dass bereits am 20. Dezember
1950 die Strecke wieder in Betrieb genommen
werden konnte. 58)

Das Schlusslicht im Wiederaufbau der Westeifel-
bahnen war die 25 km lange Strecke Pronsfeld —
Neuerburg. Von den Geldern, die 1950 aus dem
Arbeitsbeschaffungsprogramm der Bundesregie-
rung fiir den Wiederaufbau der Grenzlandbah-
nen zur Verfiigung gestellt waren, war auch ein
Teil fiir den Bahnbau Pronsfeld — Neuerburg ab-
gezweigt worden. Dieser Teilbetrag war aber be-
reits fiir den Wiederaufbau der Bierbachbriicke
und der Karlsbachtalbriicke verbraucht, mit de-
ren Aufbau man schon im Mai 1950 begonnen
hatte. Es verbreiteten sich Geriichte unter der
Bevélkerung, nach denen die fiir das Jahr 1951
geplante Wiederherstellung der Bahnstrecke in-
folge Fehlens der Geldmittel in Frage gestellt sei.
Man lief8 nichts unversucht, die erforderlichen
Mittel fiir den Weiterbau zu erhalten. Im Haus-
haltsplan 1951 wurden dann die restlichen Gel-
der von der Bundesbahn bereitgestellt. Auf
Grund der groflen Zerstorung waren die Auf-
bauarbeiten jedoch auf8erordentlich umfangreich
und schwierig. 59)

Am Samstag, den 05. Januar 1952 war es dann
auch fiir die Linie Pronsfeld — Neuerburg soweit:
als letzte wiederhergestellte Westeifelstrecke fand
die Erdffnungsfahrt statt.
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1 et s
Ehemaliges Bahnhofsgebiude in Waxweiler — Aufnahmen vom Juli 1999.
ADbb. links Gleisseite ; Abb. rechts Straflenseite. Fotos: Heinz Drossard, Bitburg

Ehrenfahrkarte anlisslich der Wieder-Eroff-

Vordergrund der Lokschuppen. Sammlung: Museum Priim nungsfahrt am 05.01.1952 ausgegeben.
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Sammlung: AG Eisenbahngeschichte

25



1,6 Millionen kostet die Neuerburger Bahnstrecke

Die Euscheider Briicke beanspruchte 525.000 DM / 100 Ziige Baumaterial wurden
angefahren

Pronsfeld. Nachdem nun seit Sonntag die
Bahnlinie Pronsfeld — Neuerburg wieder fahr-
planmiflig befahren wird und eingehend iiber
berichtet
wurde, diirfte es den Leser auch interessieren,

die Einweihungsfeierlichkeiten

was der Wiederaufbau der Bahnstrecke gekos-
tet hat. Bundesbahndirektionsprisident Kefiler
gab uns folgende Zahlen und Statistiken an:
Die Gesamtkosten des Wiederaufbaues belau-
fen sich auf rund 1,6 Millionen DM. Die Mit-
tel sind von der Bundesregierung im Rahmen
des Arbeitsbeschaffungsprogramms zur Verfii-
gung gestellt worden. Fiir die Bahnverwaltung
war es zunichst wichtig, daf§ die Bierbachbrii-
cke erstellt wurde, da mit der Fertigstellung die-
ser Briicke das gesamte Baumaterial fiir die
grofle Euscheider Briicke bis an die Baustelle
mit Ziigen herangebracht werden konnte. Die
Kosten fiir die Wiederherstellung der Bier-
bachbriicke belaufen sich auf rund 180.000
DM. Die Euscheider Briicke als grofites Bau-
vorhaben an der Strecke beanspruchte den Be-
trag von 525.000 DM. Eine Reihe kleinerer
Briicken und Wegunterfiihrungen wurden mit
einem Kostenaufwand von insgesamt 95.000
DM wieder erstellt. Die schwierigen Arbeiten
am Weidendelltunnel konnten mit einem Kos-
tenaufwand von 175.000 DM durchgefiihrt
werden. Die Arbeiten am Oberbau waren au-
Berordentlich umfangreich. Fachkrifte mufSten
allein 2.200 Schienenschweifungen vorneh-
men. Ebenso erwies sich der Neubau aller Wei-
chen auf der gesamten 25,2 Kilometer langen
Strecke als notwendig.

Die zum Wiederaufbau notwendigen Baustoffe
haben einen betrichtlichen Umfang. So brach-
ten sechs Giiterziige 1.500 Tonnen Zement, 40
Giiterziige 10.000 Tonnen Betonzuschlagstoffe
und 25 Giiterziige 3.500 Kubikmeter Bruch-
steine. Mit 29 Giiterziigen wurden der Stahl
und die Ziegelsteine angefahren.

Wenn die Bahnstrecke auch heute wieder be-
fahrbar ist, so miissen doch stindig weitere
Wiederaufbaumafinahmen durchgefiihrt wer-
den, da sich allein die Kriegsschiden auf der
Neuerburger Strecke auf 2,5 Millionen DM
belaufen. Die Bahnverwaltung ist bemiiht, im
Laufe der Zeit auch die noch vorhandenen klei-
neren Kriegsschiden zu beseitigen.

In diesem Zusammenhang ist auch folgende
Feststellung der Bundesbahndirektion interes-
sant. Die Untersuchung der Rentabilitit der
Strecken Gerolstein — Priim, Priim — Pronsfeld
— Bleialf und Pronsfeld Waxweiler ergab, daf§
die auf diese Strecken entfallenden anteiligen
Einnahmen aus Personen- und Tonnen-Kilo-
metern nur etwa 30 Prozent der Betriebsausga-
ben einbringen, dafd aber die Gesamteinnah-
men um 30 Prozent iiber den Betriebsausgaben
liegen. Wie Prisident Kefler weiter mitteilte,
wird durch den beabsichtigten Einsatz der
Schienenomnibusse eine wesentliche Kosten-
einsparung auf den FEifelstrecken erreicht. Die
Schienenomnibusse sind bereits in Auftrag ge-
geben und werden voraussichtlich noch in die-
sem Jahr eingesetzt werden.

Zeitungsartikel aus Trierischer Volksfreund / Trierische Landeszeitung?

Erschienen um den 06.07.1952

Abgebildet in: Hermes, Willi: Neuerburger Eisenbahn — nur noch Geschichte : Der letzte Zug hat Neu-
erburg verlassen — Riickblick auf iiber 80 Jahre Bahnromantik. — in: Heimatkalender 1990 : Landkreis
Bitburg-Priim. — Hrsg.: Kreisverwaltung Bitburg-Priim ; Trier (1989) ; S.: 133
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Statistische Daten

Die Neuerburger Zeitung gibt aufschlussreiche
Hinweise auf den Versand von Grof3- und Klein-
vieh an Viehmarkttagen in Neuerburg. Hieraus ist
ersichtlich, dass die Bahn — wie erhofft — fiir die
Landwirte ein bedeutendes Transportmittel war,

mit dessen Hilfe sie ihr Vieh zu besseren Preisen
an einen grofleren Interessentenkreis verkaufen
konnten. Das Datum nennt jeweils das Erschei-
nungsdatum der Neuerburger Zeitung; die Vieh-
mirkte waren immer kurz vorher.

Datum: Wagen insges.: Pferde: Ochsen Stiere:
23.05.1908 60 11 —
20.06.1908 61 12* —
18.07.1908 62 8 =
19.09.1908 63 9 =
17.10.1908 64 17 2

20.11.1908 65 8 —
19.12.1908 66 8 =

In 7 Monaten: 73 2 58 **

Kiihe Rinder: Kilber: Schweine: Ferkel: Schafe:
— 69 — 4 212 —

2 2 22 * 2 2 * —

3 51 25 7 — —

28 2315 40 — — —

21 3533 49 9 187 1

1 19 24 35 55 —

5 913 3 7 35 —
20661 ** 141 ** 62 *** 489 *** 1

*

** zzgl. unbekannte Anzahl aus 10 Wagen Rindvieh

Die Jahresstatistik (06. Juli 1907 bis 06. Juli
1908) — also ein Jahr seit Erdffnung der Bahnlinie

Insgesamt wurden 10 Wagen Rindvieh und 2 Wagen Schweine versandt.

***2zg]. unbekannte Anzahl aus 2 Wagen Schweinen

und IV. Klasse sowie den Empfang und Versand
von Giitern, Vieh sowie die verkauften Fahrkar-

Pronsfeld — Neuerburg — zeigt die Zahlen der ver- ten auf:

kauften Fahrkarten in Neuerburg fiir die II., III.
Station: II. Klasse: III. Klasse: IV. Klasse:
Zweifelscheid 145 1.250 9.327
Arzfeld 58 655 3.291
Uttfeld 10 125 1.031
Pronsfeld 101 433 1.220
St. Vith 50 104 225
Aachen 16 45 29
Priim 138 553 1.058
Gerolstein 81 327 547
Koéln 27 79 254
Kyllburg — 9 81
Erdorf — Bitburg 8 18 79
Trier 61 174 420
Gesamt: 695 3.772 17.562
Giiterverkehr: Empfang: Versand:
Eil- und Frachtstiickgut 866 Tonnen 293 Tonnen
Wagenladungen 4.144 Tonnen 1.042 Tonnen
Grof3vieh 51 Stiick 591 Stiick
Kleinvieh 81 Stiick 1.633 Stiick
Abgefertigte Frachtbriefe 8.899 Stiick 3.743 Stiick 67)

Nach einem Vergleich der Tonnage (transportierte
Giiter) bezogen auf 1 km Streckenlinge und ei-
nem Vergleich der Anzahl der verkauften Fahr-

karten pro Kilometer aus dem Jahr 1927 mit an-
deren Eifelstrecken, schnitten beide Bahnen nicht
so gut ab.
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Strecke: to/km: Strecke: Fahrkarten/km:
Gerolstein — Andernach 14.646 Euskirchen — Miinstereifel 16.158
Brohltalbahn 10.622 Wengerohr — Bernkastel-Kues 14.660
Euskirchen — Trier 10.200 Koblenz — Trier 14.416
Euskirchen — Miinstereifel 8.507 Piinderich — Traben-Trarbach 12.891
Kall — Hellenthal 7.534 Kall — Hellenthal 12.326
Diiren — Heimbach 7.340 Gerolstein — Andernach 12.115
Miinstermaifeld — Koblenz 5.954 Mayen — Koblenz 9.400
Piinderich — Traben-Trarbach 5.467 Erdorf — Irrel — Igel — Trier 8.777
Koblenz — Trier 5.305 Polch — Miinstermaifeld 8.760
Wengerohr — Bernkastel-Kues 4.878 Diiren — Heimbach 7.300
Jiinkerath — Diimpelfeld 4.588 Daun — Wengerohr 6.671
Daun — Wengerohr 3.382 Brohltalbahn 5.928
Erdorf — Irrel — Igel — Trier 3.296 Pronsfeld — Waxweiler 4.958
Philippsheim — Binsfeld 2.440 Gerolstein — Steinebriick 4.170
Gerolstein — Steinebriick 2.019 Jiinkerath — Diimpelfeld 3.208
Jiinkerath — Losheim 1.850 Jiinkerath — Losheim 3.054
Pronsfeld — Neuerburg 1.470 Pronsfeld — Neuerburg 2.870
Blankenheim — Ahrdorf 1.343 Blankenheim — Ahrdorf 1.800
Pronsfeld — Waxweiler 1.037 Philippsheim — Binsfeld 841 68)

Eine andere Quelle geht noch etwas genauer auf die erbrachten Leistungen beider Stichbahnen fiir das
Jahr 1927 ein. Nachstehend ein Auszug aus dieser Aufstellung:

Strecke: Fahrkarten: Giiter in to: Vieh in Stiick: Dienstgut in to:
Koln — Trier 2.135.387 1.099.045 45.009 328.299
Erdorf — Igel — Trier 482.716 166.188 27.311 15.105
Gerolstein — Daun — (Mayen) 413.580 140.317 18.072 44.819
Jiinkerath — Diimpelfeld 153.993 122.049 11.268 96.737
Gerolstein — Steinebriick 212.808 98.208 20.646 4.749
Pronsfeld — Neuerburg 71.762 33.942 15.294 2.823

Jiinkerath — Losheim 60.669 30.563 2.347 5.727

Pronsfeld — Waxweiler 42.143 7.573 2.076 1.245 69)

Giiter sind im Jahre 1927:

Rinde, Holz, Heu und Stroh aus Waxweiler

Vieh und Holz auf allen Stationen nach Neuerburg

Heu, Stroh und Eichenlohe aus Neuerburg und Arzfeld

Getreide, insbesondere Roggen aus Neuerburg, Zweifelscheid und Uttfeld
Steine aus Neuerburg und Zweifelscheid. 70)

Hauptsichliche Umschlaggiiter waren damit landwirtschaftliche Produkte und Vieh; hierin lag die grofle
Bedeutung der Nebenbahnen Pronsfeld — Waxweiler und Pronsfeld — Neuerburg. 71)
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Das Ende

30 Jahre, von 1872 bis zur Verabschiedung des
Gesetzes zum Bau der Bahnen 1902, dauerte der
Kampf, die ersehnten Linien zu erhalten. Und nur
ca. 60 Jahre nach der Eréffnung der Strecken
Pronsfeld — Neuerburg und Pronsfeld — Waxwei-
ler begann das Ende der Bahnlinien.

Am 01. Januar 1966 wurde der Personenverkehr
fir die Linie Pronsfeld — Waxweiler eingestellt.
Das gleiche Schicksal ereilte die Stichbahn Prons-
feld — Neuerburg am 01. Juni 1969. Danach wur-
den die Bahnstrecken noch ca. 20 Jahre fiir den
Giiterverkehr genutzt, bis das endgiiltige Aus und
damit die Stilllegung fiir den Gesamtverkehr der
Linienfithrung Pronsfeld — Waxweiler am 31.
Mai. 1987 und der Bahn Pronsfeld — Neuerburg
am 28. Mai 1989 kam. 72)

In Pronsfeld begann die Fa. CC-Holzhandel aus
der Nihe von Hannover am 20. Mirz 2006 mit
dem Riickbau auf dem Bahngelinde. Ein Zwei-
Wege-Bagger loste die 15 Meter langen Joche und
beférderte sie per Rollwagen auf der letzten noch
verbliebenen Schiene in das Bahnhofsgelinde.
Von hier aus wurden sie mit LKW abtranspor-
tiert. Im Bahnhofsbereich selbst wurden 14 Wei-
chen abgebaut. 73)

»Neue Verkehrsmittel sollen von nun ab die Stre-
cke Pronsfeld — Waxweiler nutzen. Ein Rad- und
Fuflweg entstand auf der alten Bahnstrecke, der
wichtige Impulse fiir den Fremdenverkehr brin-
gen soll. Nach rund einem Dutzend Jahren An-
lauf sind 2001 die letzten Hiirden fiir den Ausbau
der Strecke zum Rad-/Fufweg gefallen. 74)

Streckengeschichte in Daten:

Klingt das alles nicht bekannt? ,,Impulse fiir den
Fremdenverkehr”, damit ,Erschliefung der Eifel,
ylanger Kampf um die Strecke? Hoffen wir, dass
der Radweg stark genutzt wird und sich die Wiin-
sche und Hoffnungen der Gemeinden erfiillen.
Der Kreis fungierte bei diesem Projeke als forma-
ler Bautriiger. Von den angesetzten Gesamtkosten
von 850.000 DM iibernahm das Land Rhein-
land-Pfalz 85%, den Rest trugen die Gemeinden.
Vom Restbetrag iibernahm die Verbandsgemeinde
Arzfeld 30%, Liinebach und Waxweiler {ibernah-
men je 25%, Manderscheid 10% sowie Kinzen-
burg und Merlscheid je 5%. Der Rad- und Fuf3-
weg mit einer Linge von 7 km Linge verlduft
tiberwiegend auf der ehemaligen Bahntrasse und
teilweise auch auf vorhandenen Wirtschaftswe-
gen. Die Bauausfithrung iibernahm eine Arbeits-
gemeinschaft der Hermann Képpen AG und der
Kohl Bau GmbH, wobei der Teil des Radweges
Priim — Pronsfeld von der Kohl Bau GmbH und
der Teil Pronsfeld — Waxweiler von der Hermann
Koppen AG iibernommen wurde. 75)

Im ehemaligen Bahnhofsgebiude in Pronsfeld be-
findet sich heute eine Zahnarztpraxis.

Der ehemalige Bahnhof-Haltepunkt Kinzenburg
wurde im Zuge des Radwegebaus Liinebach-Wax-
weiler im Jahre 2001 abgerissen. Dies war recht-
liche Forderung an den Mafinahmetriger aus der
landespflegerischen Begleitplanung. 76)

Der Bahnhof Neuerburg wurde Anfang der
1990er Jahre abgerissen. Heute befindet sich dort
das Gewerbegebiet Neuerburg mit Supermarke,
Apotheke und Stadthalle. 77)

Streckenplanung:

Streckenbau:

Landespolizeiliche Abnahme:
Streckenerdffnung:

Wiedererofinung nach dem II. Weltkrieg
Einstellung des Personenverkehrs
Einstellung des Gesamtverkehrs

Pronsfeld — Neuerburg:
Februar 1872 — Juli 1903
Oktober 1904 — Juli 1907
02./03. Juli 1907

06. Juli 1907

05. Januar 1952

01. Juni 1969

28. Mai 1989

Pronsfeld — Waxweiler:
Februar 1872 — Juli 1903
Oktober 1904 — Juli 1907
02./03. Juli 1907

06. Juli 1907

20. Dezember 1950

01. Januar 1966

31. Mai. 1987 78)
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Eisenbahnen im Kreise Bitburg

Alois Schleder

Eine Eisenbahn ist ein schienengebundenes Ver-
kehrsmittel zum Transport von Personen und Gii-
tern, die in einzelnen oder mehreren Wagen, je
nach Bedarf zu einem Zug zusammengestellt und
von einer mobilen Kraftmaschine gezogen wurde,
zuerst eine Dampflokomotive, spiter spezielle
Wagen die von Diesel- oder Elektromotoren an-
getrieben werden.

Infolge der geringen Rollreibung zwischen Schie-
ne und Rad (20 — 60 N Laufwiderstand je Tonne
Zuggewicht) sowie der hohen Belastbarkeit der
Schienen (15 — 25 t Achsdruck) kénnen grofle
Lasten auf verhiltnismiflig einfache und billige
Weise bei geringem Energieaufwand mit grofler
Geschwindigkeit beférdert werden. Nachteilig ist
fiir die Eisenbahn, dass sie infolge der fest verleg-
ten Schienen nicht so freiziigig wie das Kraftfahr-
zeug ist; deswegen wird im Nahverkehr ein
schneller Ubergang vor allem des Giiterverkehrs
von der Schiene auf die Strafe und umgekehrt an-
gestrebt.

Arten der Eisenbahnen

1. Hauptbahnen fiir die Verbindung wirtschaft-
lich wichtigen Orte, mit hohen Reisegeschwin-
digkeiten auf eigenem Bahnkérper, mit Regelspur
zwei oder mehrgleisig, unter Vermeidung starker
Kriimmungen, groferer Steigungen und Straf8en-
kreuzungen in gleicher Hohe; daher zahlreiche
Erd- und Kunstbauten (Dimme, Ein- und An-
schnitte, Briicken und Tunnels)

2. Nebenbahnen fiir weniger benétigte Verbin-
dungen, meist in lindlichen Gegenden; tiberwie-
gend eingleisig, mittlere Reisegeschwindigkeiten
(bis 80 Kilometer in der Stunde), oft gemischte
Ziige fiir gleichzeitigen Reise- und Giiterverkehr;
dem Gelinde angepasste Streckenfithrung, unter
Vermeidung kostspieliger Bauten.

Die erste Eisenbahn iiberhaupt wurde 1825 in
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England zwischen Darlington und Stockten ge-
baut. In Deutschland wurde die erste Bahn in
Bayern zwischen Niirnberg und Fiirth gebaut und
ab 1835 betrieben.

Diese Bahnen erreichten Anfangs eine Geschwin-
digkeit von 20 Stundenkilometern, steigerten das
Tempo aber stindig und waren nach kurzer Zeit
gegeniiber den damaligen Pferde- und Ochsen-
Fuhrleuten konkurrenzlos.

In Osterreich bemiihte sich der Bankier Salomon
Rothschild im April 1835 um eine Konzession
zum Bau einer Eisenbahn von Wien nach Gali-
zien, die Salz aus Galizien und Kohlen aus Schle-
sien mit geringen Kosten nach Wien bringen
sollte. Rothschild schickte eine Gutachter-Kom-
mission nach England um zu erfahren, wie man
dort iiber Eisenbahnen dachte. Ein Freund seines
Bruders Nathan in London, der Herzog von Wel-
lington, meinte lapidar, dass die Eisenbahnen le-
diglich die niedrigen Klassen ermutigen wiirden,
unniitz herumzureisen.

Fiirst Metternich befiirwortete das Gesuch von
Rothschild, und da sein GrofSmichtiger Kaiser
nicht viel anderes zu tun hatte als zu unterschrei-
ben, was der Kanzler fiir richtig hielt, wurde der
Antrag huldvoll genehmigt. Am 11. November
1835 erhielt Salomon Rothschild die Konzession
fiir den Bau der ersten Eisenbahnlinie von euro-
piischer Bedeutung von Wien nach Bochina in
Galizien, eine Strecke von fast 100 Kilometern,
die geschitzten Baukosten beliefen sich auf etwa
12 Millionen Gulden. Salomon legte 12 000 Ak-
tien zu je 1000 Gulden auf, wobei er 8 000 fiir
sich zeichnete und 4 000 zum 6ffentlichen Ver-
kauf freigab. Die faszinierende Kombination der
zwei Zauberworte ,,Rothschild“ und ,,Eisenbahn®
sorgte dafiir, dass man sich in Finanzkreisen um
die Aktien riss.

Die breite Offentlichkeit reagierte nicht sehr be-
geistert. Die Wiener Presse prophezeite Fiirchter-
liches, und Sachverstindige bewiesen unwider-
legbar, dass Rothschilds Projekt eine Ausgeburt



des Wahnwitzes sei. Die Atmungsorgane des
menschlichen Kérpers kdnnten eine Geschwin-
digkeit von mehr als 25 Kilometer in der Stunde
nicht ertragen. Die Lungen wiirden bersten. Den
Reisenden werde das Blut aus Augen und Nase,
Ohren und Mund flieflen. In jedem Tunnel von
mehr als 50 Meter Linge miissten die Reisenden
in allen Wagen ersticken und der Zug werde am
Ausgang herausrasen wie eine Kutsche, der die
Pferde durchgegangen sind.

Auch eine Vielzahl von Arzten warnte mit Nach-
druck auf den Titelseiten der Zeitungen. Neuro-
logische ,,Sachverstindige® lieffen Kassandrarufe
ertonen: Das menschliche Nervensystem, ohne-
hin durch neumodische Reize iiberbeansprucht,
miisse vollkommen zusammenbrechen, wenn
man es noch der Anspannung einer Reise in der
Eisenbahn unterwerfe. Die Menschen wiirden
Amok laufen. Es sei anzunehmen, dass die Ge-
schwindigkeit dieser Maschinen die Mdnner zum
Selbstmord treiben werde und die Frauen zu se-
xueller Raserei.

Zu diesen Horrormeldungen passt ein Artikel in
der Bitburger Zeitung Anfang 1911. In grofen
Lettern steht dort: ,,Der Massenmord der Sing-
vogel durch Schnellziige“. Ein Lokomotivfiihrer
aus Strafburg beklagt, dass eine Schnellzug-Lo-
komotive, die inzwischen 95 Stundenkilometer
liefe, nach seinen genauen Aufzeichnungen und
Berechnungen im Monat hunderte von Végeln
totete. Das waren nicht die besten Voraussetzun-
gen, Eisenbahnen bei uns einzurichten, wenn
man den Experten von damals Glauben schenkte.
Die Politiker unseres Kreises verlangten trotzdem
eine Verbindung der Eisenbahnlinie Kéln, die bis
Schmidtheim in Betrieb war, mit Trier und An-
schluss der Kreisstidte Bitburg und Priim. Nach
langem Hin und Her hat man in den 60er Jahren
des 19. Jahrhunderts der Linienfithrung Trier —
Kéln durch das Kylltal den Vorzug gegeben, an-
statt iiber den Héhenriicken zu planen, sehr zum
Arger des Kreistages und des Stadtrates von Bit-
burg. Die Stadt beklagte sich, als einzige Kreis-
stadt der Rheinprovinz ohne Bahnanschluss zu
sein. Die Bahnlinie wurde wihrend des Krieges
1870 — 1871 fertiggestellt

Die Kosten des Grunderwerbs fiir die Bahntrasse
und Bahnhéfe wurden den jeweiligen Gemeinden
auferlegt. Als Grund dafiir wurde der zu erwar-
tende wirtschaftliche Aufschwung angegeben. Fiir
die Bahnstrecke Erdorf — Bitburg musste die Stadt
Bitburg den Betrag von 37547 Mark bezahlen.
Die unmittelbaren Anlieger der Bahn mit Stroh
gedeckten Hiusern und Okonomie Gebiuden er-
hielten Zuschiisse zum Umbau von Stroh- auf
Ziegeldicher, die gegen den Funkenflug der
Dampflokomotiven weniger empfindlich waren.

Nachdem nun seit 1871 die Ziige durchs Kylltal
rollten, bemiihten sich die verantwortlichen Poli-
tiker, das iibrige Kreisgebiet, vor allem die Kreis-
stadt Bitburg verkehrsmifSig zu erschlieffen. Alle
Antrige und Bittschriften wurden wegen zu ho-
her Kosten (1,6 Millionen Goldmark) abgelehnt,
obwohl der deutsche Staat nach dem gewonnenen
Krieg 1871 vier Milliarden Goldmark Reparati-
onsleistungen von Frankreich erhalten hatte. Man
wies auf die Armut in der Eifel hin, dass als Al-
ternative nur die Auswanderung blieb. Aus Neu-
erburg, einem Stidtchen von 1450 Einwohnern,
waren in einer Woche 50 junge Leute ausgewan-
dert, wihrend die alten hilfsbediirftigen Einwoh-
ner zuriickblieben.

Endlich, am 11. April 1906, nach fast 40 Jahren
konnte der Reichstagsabgeordnete Wallenborn
aus Bitburg berichten, dass der Bahnbau Erdorf
tiber Bitburg durch das Nimstal nach Irrel und
weiter an der Sauer entlang nach Igel genehmigt
sei. Ebenso ein Anschluss von Bitburg nach Neu-
erburg mit Bahnhéfen in Rittersdorf, Wif3-
mannsdorf, Baustert, Utscheid und Sinspelt.
Diese Strecke wurde wegen des Ausbruchs des 1.
Weltkrieges nicht gebaut.

Die Ausschreibung zum Neubau des Bahnhofs-
gebdudes in Bitburg erfolgte am 04. Juli 1907
durch die kénigliche Eisenbahn-Betriebsinspek-
tion in Trier. Unter anderem 270 cbm Bodenaus-
hub, 200 ¢bm Bruchsteinmauerwerk, 265 qm
Dachfliche mit dazugehorigen Dachrinnen und
Fallrohren. Dazu kamen noch Tischler-, Schlos-
ser-, Glaser- und Anstreicherarbeiten. Das Sub-
missons-Ergebnis ist nicht bekannt.
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Bitburg — Barehal

Bahnhof Bitburg
Sammlung AG Eisenbahngeschichte

Am 04. Mirz 1908 wurden die Arbeiten der Neu-
baulinie Erdorf — Bitburg, etwa 6,9 Kilometer
lang in der Bitburger Zeitung veroffentlicht. Die
Ausschreibung erfolgte durch die konigliche Ei-
senbahndirektion Saarbriicken-St.Johann. Fol-
gende Arbeiten waren zu leisten:

— 345200 cbm Bodenbewegung

— 7600 cbm Mauerwerk und Betonfundament
— 30000 qm Wegebefestigungen

einschliefSlich Lieferung der Materialien aufSer
Trass und Zement.

Am 29. April erhielt die Firma August Wolf aus
Trier zusammen mit dem Trierer Baugeschift
Bock den Auftrag.

Unfille beim Eisenbahnbau Erdorf —
Bitburg — Irrel

Die Bitburger Zeitung berichtet von einer Un-
fallserie des Hiindlers Fischbach aus Matzen. Ein
Sohn war im Jahre 1908 beim Bahnbau als Brem-
ser von einem Wagen gefallen, sein Fufd erlitt eine
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schlimme Quetschung, so dass er in Bonn ampu-
tiert werden musste. Kurze Zeit danach kam der
Bruder mit den Hiinden in das Riderwerk einer
Lohmahlmiihle und starb an seinen schweren Ver-
letzungen. Am 1. Dezember ist der ilteste Sohn
des Fischbach, der ebenfalls beim Bahnbau titig
war, verungliickt. Durch die Nachwirkung einer
Sprengung wurde er an Kopf und Armen verletzt,
so dass er drztliche Hilfe in Anspruch nehmen
musste.

Ein entsetzliches Ungliick ereignete sich am 22.
Januar 1909 gegen 4 Uhr, dem zwei Familienvi-
ter zum Opfer fielen. Nach dem Berichte von Au-
genzeugen hatte man eine Sprengung an der Mot-
scher Strafe vorbereitet, die aber nur zum Teil
hochging. Der Schachtmeister lief§ darauf die Ar-
beit erst nach der vorgeschriebenen Wartezeit auf-
nehmen. Kaum hatten sie den Schacht betreten,
als ein Schuss losging, der gewaltige Erd- und
Steinmassen l6ste, die in den Schacht stiirzten
und den Schachtmeister Thommes aus Oberweis
und Matthias Lenz aus Rohl unter sich begruben.
Lenz war auf der Stelle tot, Thommes wurde zwar



lebend geborgen, starb aber unmittelbar nach der
Bergung.

Am 13. August 1909 berichtet die Bitburger Zei-
tung, iiber einen tédlichen Unfall. Der an der
Kyllverlegung beschiftigte Arbeiter Matthias No-
bel aus Niederweidingen stiirzte durch einen Fehl-
tritt in das an dieser Stelle sehr tiefe Wasser und
ertrank.

Am 15. April 1910 ist der jiingste Sohn des Acke-
rers M. Weiler aus Bitburg, der als Bremser auf ei-
nem Bauzug titig war, tddlich verungliicke, er
stiirzte ab und geriet unter die Rider des fahren-
den Zuges. Der Armste wurde schrecklich ver-
stimmelt und starb wenig spiter.

Ein schwerer Unfall ereignete sich beim Bau des
Tunnels in Irrel am 1. Juni 1911. Durch Einsturz
eines Teils des Tunnels wurden zwei Menschen ge-
totet. Einer davon war der damals 26-jihrige
Nikolaus Borne, wohnhaft in Priimzurlay. Sein
damals einjihriger Sohn war der bekannte Dr. Pe-
trus Borne, seit 09. Mirz 1947 Abt in St.Matthias
in Trier und Tholey (siche Beitrag im Heimatka-
lender 1988 von Heinz Bores aus Irrel).

Der Name des zweiten Opfers ist nicht bekannt
Im Sterbebuch Irrel ist nur Nikolaus Borne ein-
getragen. Wenn das zweite Opfer nicht sofort tot
war, und in ein Krankenhaus oder nach Hause ge-
bracht wurde, ist sein Tod auch dort registriert.

Ausschreibung

Am 5. Oktober 1909 wurden die Arbeiten fiir die

Neubaulinie Bitburg — Irrel in der Bitburger Zei-

tung dffentlich ausgeschrieben, Los I von Station

69 + 0 bis Station191 + 10 rund 11,2 km. lang:

— 284 000 cbm Bodenbewegung

— 7 800 cbm Mauerwerk, Betonfundamente und
Stampfbeton zwischen Walzeisentrigern,

— 19 500 qm Wegebefestigungen und Pflaste-
rungen

— 83000 kg Walzeisentriger

Los IT von Station 181 + 10, bis Station 227 + 30,

rund 4,6 km. lang, rund

— 325200 cbm Bodenbewegung

— 5 350 cbm Mauerwerk, Betonfundamente,
und Stampfbeton zwischen Walzeisentrigern

— 400 m eingleisiger Tunnel,

— 2350 cbm Mauerwerk, Betonfundamente, und
Stampfbeton zwischen Walzentrigern der
Nimsbriicke mit anschlieflender Provinzial-
straflen-Unterfithrung,

— 12 700 qm Wegebefestigungen und Pflaste-
rungen,

— 27000 kg Walzeisentriger

soll einschliefllich der Materialien vergeben wer-

den.

Die Vergabe der Arbeiten erfolgte am 5. Novem-
ber 1909, Los [ um 11 Uhr, Los II um 12 Uhr
Mittags.

Der Zuschlag fiir Los I ging an die Firma Cétter-
mann — Diisseldorf fiir 588 272 Mark

Der Zuschlag fiir Los II ging an die Firma Zim-
mer aus Berlin fiir 822 891 Mark

Die Arbeiten sollten im Friihjahr 1910 begonnen
werden.

Die Eisenbahnlinie Erdorf — Bitburg
(wortlich der Bitburger Zeitung Anfang Nov.
1909 entnommen)

»~Am 16. November sollte die feierliche Eréffnung
der Eisenbahn Erdorf — Bitburg stattfinden. Diese
Feier musste auf unbestimmte Zeit hinausge-
schoben werden, da die Bahn in Folge der un-
giinstigen Witterung nicht fertig geworden war.
Bitburg war die einzige Kreisstadt der Rheinpro-
vinz, die bisher ohne direkte Eisenbahnverbin-
dung war. Mehrere Jahrzehnte arbeitete die Ver-
tretung der Stadt Bitburg mit ziher Energie, um
die Bahnverbindung zu erhalten. Schon bei der
Projektierung der Eisenbahn Trier — Kéln in den
50er Jahren des vorigen Jahrhunderts hatte Bit-
burg gehofft, von der Linie beriihrt zu werden;
doch ging dieser Wunsch vielleicht dadurch nicht
in Erfiillung, dass das Gelidnde an der Kyll entlang
weniger wertvoll war, als das auf der Hohe gele-
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Blick auf Bitburg von der Métscher Briicke um 19105 rechts die Peterskirche, die 1914 abgerissen wurde

Sammlung Poltorak

gene und dem entsprechend mit weniger Kosten
zu erstehen war. Nachdem nun die Eisenbahn
Ende der 60er Jahren erbaut war, erhielt Bitburg
zwar durch die eine Stunde weit entfernte Station
Erdorf Anschluss an die Bahn, welcher sich jedoch
bald als ungeniigend erwies und auch wegen des
Hohenunterschiedes sehr beschwerlich war. Die
Notwendigkeit einer direkten Bahnverbindung
machte sich mehr und mehr fiihlbar. Die Stadt-
vertretung Bitburg petionierte zunichst mehrere
Male um Erbauung einer staatlichen Sekundir-
Bahn. Im Jahre 1899 wurde aber vom Herrn Mi-
nister der 6ffentlichen Arbeiten der Bescheid er-
teilt, dass staatlicherseits eine solche Bahn nicht
zur Ausfithrung gelangen kénne. Die Vertretung
der Stadt Bitburg lieff den Gedanken einer Ver-
bindung nicht fallen, sondern operierte weiter. Es
wurde beschlossen, die Bahn auf eigenes Risiko
als Privatbahn zu erbauen und es wurden hierii-
ber lange Verhandlungen gefithrt. Es war mit
mehreren Bahnbaufirmen verhandelt worden und
wurde schliefllich das Projekt der Firma , Aktien-
gesellschaft fiir Bahnen und Tiefbauten zu Berlin®
tiber eine Schmalspurbahn angenommen und
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dessen Ausfithrung beschlossen. Der Bezirksaus-
schuf zu Trier versagte jedoch dem Beschlusse der
Stadtverordneten-Versammlung zu Bitburg die
Genehmigung zur Aufnahme der erforderlichen
Anleihe von 850 000 Mark weil die Rentabilitit
fraglich war. Hierdurch kam nun auch dieses Pro-
jekt nicht zur Verwirklichung. Im Jahre 1905,
nachdem die Nebenbahn Pronsfeld — Neuerburg
genehmigt und in Ausfithrung begriffen war und
mehrere Petitionen, die eine Verbindung zwischen
Neuerburg und Bitburg — Erdorf oder Erdorf —
Bitburg und Trier iiber Irrel anstrebten, von ver-
schiedenen Seiten ergangen waren, wurde der
Frage staatlicherseits mehr Aufmerksamkeit zuge-
wandt. Der Unterstaatssekretir im Ministerium
der offentlichen Arbeiten bereiste im Herbst 1905
die Siidwesteifel und nahm Kenntnis von den
Verkehrsverhiltnissen dieser fruchtbaren Gegend.
Die Reise hatte ein erfreuliches Resultat. Bereits
in dem Gesetzentwurf vom 5. April 1906 war der
Bau der Nebenbahn Erdorf — Bitburg enthalten.
In der Dankschrift zum Gesetzentwurf wurde be-
sonders hervorgehoben, dass die wirtschaftlichen
Verhiltnisse durch den Mangel einer Bahn sehr



zuriickgingen und der Handelsverkehr aus dem
Kreise nach Luxemburg abgelenkt werde. Durch
die Annahme der Nebenbahn Vorlage durch das
Abgeordnetenhaus erhielt nun Bitburg endlich
die lang ersehnte Bahn. Bald wurden auch die
Vorbereitungen zum Bau der Bahn getroffen. Es
fanden noch Verhandlungen iiber die Lage des
Bahnhofes statt, welche dazu fiihrten, dass der
Bahnhof, wie staatlicherseits projektiert war, in
den siidlichen Teil der Stadt, in das Gelinde zwi-
schen die Provinzialstrafen Bitburg — Speicher
und Bitburg — Trier, gelegt wurde. Am 1. Mai
1908 wurde mit dem Bau der Bahn durch die
Bahnbaufirma Bock, Wadle und Wolf begonnen.
Bei dem Bau stief§ man auf manche Schwierigkeit,
besonders in der Nihe der Albach. Die neue Linie
lduft in Erdorf eine Strecke lang mit der Haupt-
bahn parallel, zweigt dann rechts ab und fiihrt in
einer schonen Briicke tiber die Kyll. Langsam stei-
gend, windet sie sich dann am Abhang des Berges
entlang bis in die Nihe der Albachmiihle. Hier
war eine sehr tiefe Schlucht vollstindig auszufiil-
len. Nachdem der Damm fast fertig war, kam die
ganze Aufschiittung ins Rutschen. Die Rutschung
war derart stark, dass der untere Teil des Dammes
bis ins halbe Kyllbett gedriickc wurde. Es ent-
standen hierdurch grof8e und kostspielige Mehr-
arbeiten. Das Kyllbett musste in seiner ganzen
Breite verlegt werden. Hinter diesem grofen
Bahndamm durchschneidet die Bahn die Hohe
oberhalb der Albachmiihle, tritt dann in das Al-
bachtal hinein, welches sie alsbald rechts in die
Fluren einbiegend verlisst. In der Nihe von Bit-
burg fithrt die Linie unterhalb des Krankenhau-
ses durch die Albachtalstraf3e, die durch eine Brii-
cke iiberfiithrt wird. Jetzt zieht sich die Bahn in
groflem Bogen nach der Gasanstalt (heute Sitz der
Feuerwehr), wo sie unter der ebenfalls iiber-
briickten Métscherstrafle hergeht und bald den
Bahnhof Bitburg erreicht. Das Bahnhofs Gebiude
erstreckt sich in einer Linge von 840 Meter von
der Provinzialstrafle Bitburg — Trier bis zur Pro-
vinzialstrale Bitburg — Speicher. Ein schmuckes
Bahnhofsgebiude erhebt sich geschmackvoll in
diesem Gelinde. Gegeniiber dem Empfangsge-
biude ist auf der siidlichen Seite eine 250 Meter
lange Militirrampe angebracht. Seitens der Stadt
Bitburg sind zwei neue Verbindungsstraflen zum

Bahnhof im Bau begriffen. Die eine Strafle, wel-
che zum Giiterbahnhof bzw. zu der Freiladestelle
fiihre, ist bereits fertiggestellt. Die Hauptzufuhr-
strafle, welche der Firma Fiebig und Cie. zu Frau-
lautern zur Ausfithrung tibertragen ist, wird erst
im Friihjahr vollstindig fertig gestellt werden. Fiir
den einstweiligen Verkehr nach dem Bahnhofe ist
aber iiber diese Strafle ein Fulweg angelegt wor-
den. Der Bahnbau hat der Stadt Bitburg reges Le-
ben, Angenehmes aber auch Unangenehmes ge-
bracht. Die vielen fremden Arbeiter, welche sich
aus allen Nationen zusammensetzen, haben
hauptsichlich der Polizei manche Mehrarbeit ge-
bracht. Wie bei allen Bauten, miissen auch bei un-
serm Bahnbau mehrere Menschenleben beklagt
werden, teils durch eigenes Verschulden, teils
durch Ungliicksfille. In Bilde ist die Bahn fertig.
Dann endlich hat Bitburg das erreicht, wonach es
Jahrzehnte lang gestrebt hat und wozu es alle er-
denklichen Wege eingeschlagen hat. Es ist be-
rechtigt, wenn die Stadt Bitburg die Eréffnung
der Bahnstrecke Erdorf — Bitburg feierlich begeht!
Die diesbeziiglichen Vorbereitungen sind auch be-
reits getroffen. — Zum weiteren Ausschluss der
Siidwesteifel ist im Jahre 1907 durch die Neben-
bahn Vorlage die Weiterfiihrung der Bahn Erdorf
— Bitburg durchs Nimstal iiber Wolsfeld nach Ir-
rel genehmigt worden. Vor einigen Wochen ist die
Ausfiithrung dieser Strecke den Unternehmern
Cottermann in Diisseldorf und Zimmer in Ber-
lin zugeschlagen worden. Mit dem Bau wird in
den nichsten Wochen begonnen werden. Die
Bauperiode soll zirka 3 Jahre dauern. Die Bahnli-
nie Erdorf — Bitburg — Irrel ist weiter iiber Min-
den nach Trier projektiert und wird diese Schluf3-
strecke wohl hoffentlich in der nichstjihrigen Ne-
benbahnvorlage erscheinen. Die Nebenbahnvor-
lage des Jahres 1905 hatte in der Begriindung der
Teilstrecke Erdorf — Bitburg diese Linienfithrung
schon vorgesehen und auch eine Verbindung von
Bitburg nach Neuerburg ins Auge gefaf3t. In Bit-
burg hofft man sehr, dass auch recht bald diese
Verbindung beschlossen wird. Hierdurch wird ein
Ausschluss des westlichen Teiles des Kreises Bit-
burg erreicht, wie er vorteilhafter fiir Stadt und
Kreis Bitburg sich nicht denken lift. Neuerdings
spricht man auch von einer Eisenbahnverbindung
von Wittlich nach Bitburg iiber Erdorf. Auch die-
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ses Projekt hat die Sympathie der Stadt und des
Kreises Bitburg gefunden und wird Wesentliches
zum Ausschluss der Siidwesteifel beitragen. — Es
wire der Stadt Bitburg, die so viele Jahrzehnte ver-
gebens sich fiir eine Bahn bemiiht hat, zu wiin-
schen, wenn sie durch die Verwirklichung dieses
Bahnprojektes entschidigt wiirde. Wenn die maf3-
gebenden Vertretungen von Stadt und Kreis mit
vereinten Kriften in diesen Bahnfragen wie bis-
her zusammengehen, dann wird dies auch im
Laufe der nichsten Jahre zum Besten und Segen
fiir Stadt und Kreis erreicht werden.

Das walte Gott.“

Die Strecke Bitburg — Irrel

Die Arbeiten an der Strecke gingen im Jahre 1910
ziigig voran, dank dem FEinsatz eines Baggers. So
ein Ungetiim hatte man im Bitburger Land noch
nicht gesehen. Der Bagger bewegte sich auf Schie-
nen, die immer wieder nach vorne angelegt wur-
den. Das Gerit hatte einen eisernen Kasten
(Schaufel), der nach vorne gedriickt und gleich-
zeitig mit unwiderstehlicher Gewalt in die Hohe
gezogen wurde. Der Redakteur der Bitburger Zei-
tung schreibt dass der Bagger durch die Erdmas-
sen geht wie Butter, anschlieSend dreht sich der
Kolof$ und entleert den Kasten in einen Trans-
portwagen der mit einer Schaufel gefiillt war. Um
6 Wagen zu fiillen, brauchte der Bagger nur 6 Mi-
nuten. Eine Dampfmaschine sorgte sowohl fiir
die Vorwirtsbewegung, als auch fiir den Betrieb
des Baggers. Vor Maftholder war Mitte Mirz
schon ein Teil der Strecke fertig. Dort arbeiteten
auch drei Frauen mit. Die fiir die Uberbriickung
ndtigen Steine wurden in einem Steinbruch in der
Nihe gebrochen; auch an dieser Arbeitsstitte wa-
ren Frauen titig.

Um niveaugleiche Uberginge von Stralen und
Bahngleisen zu vermeiden, mufiten tiefe Ein-
schnitte und hohe Aufschiittungen vorgenommen
werden. Am damaligen Ortseingang von MafShol-
der wurde die Bahn iiberbriickt. 200 Meter weiter
begann die Aufschiittung um den Bach und die
Provinzialstrafle (heute B 257) zu iiberbriicken;
anschlieffend ging es unter dem Birtlinger Weg
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Richtung Messerich weiter. Am Messericher Bahn-
hof waren grofSe Erdbewegungen vorzunehmen,
die durch den Einsatz des Baggers bewiltigt wur-
den. Die Strafle von Messerich zur B 257 wurde im
oberen Bereich nach rechts umgeleitet und miin-
det dort, wo die Straflenbriicke iiber die Bahnlinie
fiihrt, in die B 257. Hinter der Unterfithrung fiihre
die Bahnlinie erst in siidlicher Richtung, dann in
weitem Bogen nach Westen in Richtung Wolsfeld.
Dort, wo der Stedemer Bach und der Weg nach
Niederstedem iiberbriickt wurden, hat der Bahn-
damm eine Hohe von bis zu 10 Metern und eine
Breite von etwa 40 Metern.

Unterhalb des Niederstedemer Waldes (Beilchen)
— heute Nato-Tanklager — erreicht die Bahntrasse
das Niveau des Umlandes. Sie verliuft von hier
aus nach Wolsfeld, wo sie kurz vor dem Bahnhof
den Lambach und einen Weg mit einem groflen
Briickenbauwerk iiberwindet. Die Fortfithrung
der Strecke iiber Alsdorf nach Niederweis erfor-
derte keine grofSen Erdbewegungen mehr.

Eine grofle Herausforderung war der Bau der Brii-
cke in Einigt. Ich kann mich an die urspriingliche
Briicke, die 1945 gesprengt wurde, nicht mehr er-
innern. Aber das Bauwerk, das man nach dem
Krieg dort iiber die Nims und die B 257 errich-
tete, eine Stahlbriicke mit Gefille und einer lang-
gezogenen Kurve, rief Respekt und Bewunderung
hervor.

Am 26. Oktober 1910 wurden die Stationsge-
biude in Messerich, Wolsfeld und Niederweis in
der Bitburger Zeitung durch den Vorstand der
Bauabteilung in 3 Losen ausgeschrieben:

— Los I. Roharbeiten

— Los II. Tischler-, Schlosser- und Glaserarbeiten
— Los III. Anstreicherarbeiten

Die Angebote mufiten bis zum 15. November
1910 abgegeben; wer den Zuschlag erhielt ist
nicht bekannt.

Bekanntlich wurde die Strecke Bitburg — Irrel in
2 Losen an verschiedene Unternehmer vergeben,
so das der Bau an beiden Enden gleichzeitig be-
gonnen werden konnte. Beim Tunnelbau war
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man im Frithjahr 1910 schon 14 Meter tief vor-
gedrungen so dass Nachtschichten eingelegt wer-
den konnten. Am damaligen oberen Ende der Ge-
meinde Irrel hatte man den Bau der Uberfithrung
tiber die Provinzialstrafle, heutige B 257, in An-
griff genommen.

Die Bitburger Zeitung schrieb unter Berufung auf
die Trierische Landeszeitung, dass die etwa 130
Arbeiter an der Bahn grofitenteils einheimische
Arbeiter seien. Ich habe im Kirchenbuch der Pfar-
rei Irrel zwischen 1907 und 1916 sieben Gebur-
ten und finf Sterbefille gefunden mit italieni-
schen Namen und teils Herkunftsangaben. Das
133t darauf schliefen, dass etliche Wanderarbeiter
aus Italien in Irrel beschiftigt waren, zumal die
Italiener als Spezialisten im Tunnelbau bekannt
waren. Der Lohn der Erdarbeiter betrug damals
zwischen 30 und 40 Pfennig pro Stunde.(Bitbur-
ger Zeitung) Der Tagesverdienst eines Arbeiters
an der Bahnstrecke Gerolstein — Priim betrug
1882/1883 durchschnittlich 1,50 — 2,00 Mark,

wihrend ein Bauhandwerker am Tag 2,20 — 2,80
Mark verdiente. (Dr. Neu, Geschichte von Bit-
burg Seite 458)

Eroflnung der Bahnstrecke Bitburg —
Niederweis

Der Redakteur der Bitburger Zeitung schrieb am
01.Oktober 1911: ,Mit Eréffnung dieser Linie ist
die wirtschaftliche Erschlieffung des Kreises Bit-
burg wiederum ein gutes Stiick geférdert worden.
Die neue Bahnlinie schlief$t den fruchtbarsten Teil
des Kreises, das Nimstal an das grofSe Eisenbahn-
netz an. Um den bedeutsamen Tag der Bahnerdft-
nung auch duflerlich zu kennzeichnen, war von ei-
nem Komitee Bitburger Herren eine kleine Fest-
feier arrangiert worden. Fiir die Teilnehmer wurde
ein Wagen der 4. Klasse bereitgestellt, der fiir die-
sen Tag als improvisierter Restaurationswagen her-
gerichtet war. Die Beamten und Unternehmer, die
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an dem Bau mitgewirkt hatten, nahmen als Eh-
rengiste des Komitees an der Feier teil. Um 9,35
Uhr lief der von Erdorf kommende festlich ge-
schmiickte Zug im Bahnhof Bitburg ein, mit dem
noch 2 héhere Herren der Direktion eintrafen um
ebenfalls an der Feier teilzunehmen. Herr Biirger-
meister Nef§ aus Bitburg begriif$te die Festteilneh-
mer mit folgenden Worten:

,Sehr verehrte Herren!

Vor gut anderthalb Jahren standen wir hier an
derselben Stelle und erwarteten den ersten Zug
der in unsere Stadt einlaufen sollte. Heute stehen
wir wieder an derselben Stelle, um die neue Ei-
senbahnstrecke Bitburg — Niederweis feierlich zu
erdffnen und werden gleich mit dem festlich ge-
schmiickten ersten Zuge diese Strecke befahren.
Wir hoffen, dafy Handel und Wandel in unserer
Stadt, die Landwirtschaft und Industrie in unse-
rer Gegend immer mehr blithen und gedeihen.
Wir wiinschen, dafl die Verwirklichung der wei-
teren Bahnprojekte, besonders die Strecke Bitburg
— Neuerburg nicht mehr allzu lange dauert.’

Er bedankete sich bei der Kéniglichen Staatsregie-
rung, der Eisenbahndirektion Saarbriicken, dem
Regierungsbaumeister Heyne und seinen Beam-
ten des Eisenbahnbauamtes und besonders den
Arbeitern, die durch ihrer Hinde Arbeit im
Schweifle ihres Angesichts wesentlich zur Vollen-
dung beigetragen haben.

Hierauf forderte der Biirgermeister die Festeil-
nehmer und Biirger der Stadt auf, mit ihm einzu-
stimmen in ein dreifach donnerndes Hoch auf die
Erbauer der Bahn. Darauf wurde eingestiegen, im
Zuge erfolgte die Bewirtung der Giste und Teil-
nehmer. Die Brauerei Theo Simon hatte ein reich-
lich bemessenes Quantum ihres vorziiglichen
Deutsch-Pilsener zur Verfiigung gestellt, das zu
dem ebenfalls gestifteten Imbiss besonders gut
schmeckte.

Die Fahrt durch das Nimstal war sehr abwechs-
lungsreich, die Station Messerich war schnell er-
reicht, der Bahnhof in schmuckem Villenstil er-
baut, der sich in den Rahmen der Landschaft ein-
figte, wurde besichtigt, die Bahnhéfe in Wolsfeld
und Niederweis waren im selben Stil erbaut,

Schreinermeister Matthias Fuchsen, der den
Bahnhof Wolsfeld spiter erwarb, bestitigte eine
solide Bauweise. Die Fahrt ging weiter nach Wols-
feld. Hurrarufe und Kindergesang empfingen hier
den Zug, die Schulklassen und interessierte Dorf-
bewohner hatten Aufstellung genommen und be-
griifiten die Einfahrt der Giste mit Gesang. Der
Herr Gemeindevorsteher Hoffmann begriifite die
Fahrtteilnehmer, das Stationsgebiude wurde be-
sichtigt und vor allen Dingen die Lokomotive, ein
technisches Wunderwerk fiir die Menschen der
damaligen Zeit. Nach nochmaligen gegenseitigen
Gliickwiinschen ging die Fahrt weiter nach Nie-
derweis, der Bahnhof liegt eine Viertelstunde vom
Ort Niederweis entfernt Richtung Alsdorf. Nach
der Besichtigung des Bahnhofes und der neuen
Strecke verabschiedete man sich um gegen 12,00
Uhr wieder in Bitburg zu sein.

Die Trierische Landeszeitung berichtete, dass vom
Tag der Eréffnung der Bahnstrecke ab, zwischen
dem Bahnhof Niederweis und der Gemeinde
Echternacherbriick ein Privat-Personen-Fuhrwerk
mit Postsachenbeférderung eingerichtet wurde.
Diese 8,7 Kilometer lange Strecke wurde von dem
Fuhrwerk tiglich zweimal hin und zuriick mit

Pferden befahren.

Eroflnung der Bahnstrecke Niederweis —
Irrel

Neun Monate spiter, am ersten Juli 1912 konnte
die Strecke Niederweis — Irrel dem Bahnbetrieb
tibergeben werden. Interessant an dieser 4,5 Kilo-
meter langen Strecke waren der Viadukt iiber die
Nims und die Provinzialstrafle, sowie der 400 Me-
ter lange Tunnel unterm Katzenkopf hindurch.
Am Samstag den 30. Juni fand die Eréffnungs-
feier der Eisenbahn-Neubaustrecke Niederweis —
Irrel statt. Der Ort trug reichen Flaggenschmuck,
durch Zierbiume, Blumen, Girlanden und Fah-
nen war der Bahnhof besonders festlich ge-
schmiickt. Auf dem Bahnsteig bildeten die Schul-
kinder vom Gleis bis zum Eingang in den Warte-
saal Spalier. Der Biirgermeister, der Gemeinderat,
der Kirchenchor und eine grofle Volksmenge aus
Irrel und vielen benachbarten Orten hatten auf
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dem Bahnsteig Aufstellung genommen. Um
14,36 Uhr, genau zur festgesetzten Zeit, lief der
geschmiickte Sonderzug, mit Béllerschiissen und
dem Jubel der Menge begleitet in die Station ein.
Biirgermeister Faflbender, Echternacherbriick, be-
griifite die Giste. Er brachte zum Ausdruck, dass
nach langem Hoffen und Harren die erfolgte
gliickliche Vollendung des Bahnbaues alle mit
Freude erfiillte. Im Namen der Gemeinde Irrel
dankte er allen, die an der Ausfiihrung beteiligt
waren.

Landrat von Kesseler, Bitburg begliickwiinschte
die Gemeinde Irrel zur Bahn und brachte ein Hoch
aus auf den Kaiser, den Schirmherren des Friedens
unter dessen weiser Regierung Landwirtschaft und
Industrie blithten. Begeistert stimmte die Menge
in das Hoch ein. Beigeordneter Kommerzienrat
Simon aus Bitburg tiberbrachte die Gliickwiinsche
der Kreisstadt Bitburg und lief§ den Biirgermeister
und den Gemeinderat ebenfalls hochleben. Der
Bauleiter Heyne aus Bitburg, der mit dem Bau der
Bahn betraut war, sprach den Wunsch der Eisen-
bahnverwaltung aus, dass die Erwartungen in Er-
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fillung gehen méchten, die auf die neue Bahn ge-
setzt wurden. Danach sangen der Kirchenchor und
die Schulkinder im Wartesaal, wihrend die Giste
eine von der Gemeinde dargebotene Erfrischung
einnahmen.

Dann ergriff der Deputierte Franz Kries aus Ech-
ternach das Wort, er sprach von den guten Bezie-
hungen zwischen Bitburg und Echternach. Er
meinte, beide Stidte miissten sich noch niher
kommen, und trank auf das Zustandekommen
des noch fehlenden , Bindestrichs® Irrel — Echter-
nach. Die Giste unternahmen noch einen Spa-
ziergang durch den Ort, ehe sie unter Gesang und
Béllerschiissen den Heimweg im Sonderzug an-
traten.

Zwischen dem Bahnhof Irrel und Echternach
wurde eine Automobil-Verbindung eingerichtet.
Das Automobil (Omnibus) fuhr von Echternach
zu allen Ziigen nach Irrel und zuriick, aufler dem
letzten Zug. Der Preis fiir die Fahrt Bahnhof Ech-
ternach, Stadt Echternach 15 Pfennig, Stadt Ech-
ternach — Echternacherbriick 15 Pfennig, Echter-



nacherbriick — Bahnhof Irrel 50 Pfennig. Zwi-
schen Bitburg und Irrel verkehrten tiglich 8 Zug-
paare.

Fahrplan fiir die Strecke Erdorf — Bitburg —
Niederweis

Mit dem Tage der Betriebsersffnung der Strecke
Niederweis — Irrel, voraussichtlich 1. Juli dieses
Jahres, trat fiir die Strecke Erdorf — Irrel folgen-
der Fahrplan in Kraft:

Auflerdem wurde vom 28. September bis zum 14.
November jeden Tag ein geschlossener Wagen Eil-
gutsendungen Obst von Bitburg nach Kéln ver-
frachtet, desgleichen vom 28. September bis 24.
Oktober nach Trier. Die Waggonladungen und
Einzelsendungen verteilten sich auf die gréfleren
Stidte der Rheinprovinz und auf siiddeutsche
Stidte, sogar bis nach Berlin sind viele Sendun-
gen gegangen.

Die Schulchronik von Dockendorf berichtet

Erdorf ab: 6,15 9,24 10,55 1,25 4,47 7,23 8,43 10,15
Bitburg an: 6,26 9,38 11,09 1,39 5,01 7,37 8,57 10,29
Bitburg ab: 6,28 9,43 - 1,44 5,06 - 9,02 -
Messerich ab: 6,37 9,58 - 1,59 5,19 - 9,11 -
Wolfeld ab: 6,45 10,12 _ 2,13 5,31 _ 9,19 _
Niederweis ab: 6,53 10,26 _ 2,27 5,45 _ 9,27 _
Trrel an: 7,01 10,36 - 2,37 5,55 - 9,35 -
Irrel ab: _ 7,11 _ 11,07 2,48 _ 6,47 _ 9,44
Niederweis  ab: _ 7,22 _ 11,22 2,03 _ 7,02 _ 9,53
Wolsfeld ab: _ 7,32 _ 11,36 3,17 _ 7,16 _ 10,01
Messerich ab: _ 7,42 _ 11,50 3,30 _ 7,30 _ 10,09
Bitburg an: _ 7,52 _ 12,00 3,40 _ 7,40 _ 10,17
Bitburg ab: 5,37 8,42 9,43 12,17 3,46 6,56 8,07 9,35 _
Erdorf an: 5,48 8,56 9,54 12,31 4,00 7,10 8,21 9,49 _

Nach diesem neuesten Fahrplan verkehrten vom
ersten Juli ab auf der Strecke Erdorf — Bitburg 8
Zugpaare. Neu hinzu gekommen war der Abend-
zug ab Bitburg 6,56 Uhr ab Erdorf ab 7,23 Uhr.
Diese allgemein vermisste Zugverbindung hatten
wir in der ersten Zeit der Bahneréffnung, spiter
fiel dieselbe zugunsten eines Anschlusses an den
Morgenschnellzug und den Personenzug nach
Trier weg.

Gerade zur rechten Zeit war die Bahnstrecke in
Betrieb genommen worden, um die reichliche
Obsternte vom Jahre 1912 zu vermarkten. Die
Verkehrs-Statistik der Stationsverwaltung Bitburg
teilte der Bitburger Zeitung folgende Zahlen mit
soweit es die Siideifel betrifft:

von Station Bitburg 91 Waggonladungen Obst
von Station Wolsfeld 48 7
von Station Irrel 22 ?
von Station Niederweis 6
von Station Messerich 5

ebenfalls tiber die reichliche Obsternte, beklagt
aber die mangelnde Nachfrage, so dass ein Herr
Gimmisch aus Alfter bei Bonn alles Tafelobst, Ap-
fel fiir 5 Mark bis 5,50 Mark, Zwetschen fiir 4
Mark bis 4,50 Mark der Zentner gekauft hat. Wer
das Trankobst gekauft hat, ist nicht bekannt. Die
Maéglichkeit, iberhaupt Obst nach auswirts zu
verkaufen, wurde erst durch die Eisenbahn gebo-
ten. Deshalb wundert es mich, dass in den jahrli-
chen Aufzeichnungen der Schulchronik mit kei-
nem Wort das neue Verkehrsmittel Eisenbahn er-
wihnt wurde.

Zur Information nebenbei : Unsere Mundart sieht
nicht vor dass man zum Bahnhof geht, wir gehen

,op de Bahnhof™.

Bau der Eisenbahn im Priim- und Sauertal

Die Béllerschiisse anlisslich der Einweihung des
Irreler Bahnhofes waren noch nicht verklungen,
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Erste Briicke iiber die Nims an der Irreler Miihle, 1914.
Sammlung AG Eisenbahngeschichte

Briicke wihrend des Wiederaufbaus 1950.
Sammlung AG Eisenbahngeschichte
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als man die Arbeiten an der Bahnstrecke Irrel —
Igel in Angriff nahm. Gleich im Anschluss an den
Bahnhof Irrel musste ein riesiger Viaduke errich-
tet werden, um die Nims, sowie die Strafle nach
Eisenach mit Zufahrt zur Irreler Miihle zu {iber-
queren. Das Bauwerk mit 4 Bogen ist etwa 10 bis
12 Meter hoch, teils mit Kalk — teils mit Sand-
steinen errichtet.

Etwa 2 Kilometer weiter musste der Zugang zum

Dorf Menningen iiberbriickt werden. Dazu wur-
de ebenfalls eine 5-Bogen-Briicke, 10 bis 12 Me-
ter hoch erbaut. Beide Briicken wurden 1945 ge-
sprengt und erst Anfang der 50er Jahre wieder
aufgebaut. Nach der Streckenstilllegung wurde
beide Bauwerke in die offizielle Denkmalliste auf-
genommen, wie mir Kreisdenkmalpfleger Mi-
chael Berens versicherte.

In Ralingen waren riesige Erdbewegungen not-
wendig um Briicken und den 336 Meter langen
Tunnel aus Richtung Godendorf zu bauen. Der
anfallende Abraum wurde aufgeschiittet und
diente als Fundament fiir den Bahnhof Ralingen,
wie uns Herr Dr. Schulz, jetziger Besitzer des

Bahnhofes mitteilte (siche Beitrige zur Geschichte
des Bitburger Landes Nr. 60/61). Eine gewaltige
Stiitzmauer war notwendig zur Vermeidung von
Erdrutschen.

Die meisten Bedenken gegen den Eisenbahnbau
gab es in Wintersdorf. Dort fiihrte die Bahntrasse
mitten durch den Ort. Man muss bedenken, dass
die meisten Leute damals von der Landwirtschaft
lebten, oder die Landwirtschaft im Nebenerwerb
betrieben. Die Frauen und Kinder mussten das
Vieh, Kiihe und Ziegen zur Weide treiben, auch
schon mal eine Fahrt mit dem Kuhgespann aufs
Feld machen, iiber Wege auf denen die Bahn ab-
solute Vorfahrt hatte. Die Menschen von damals
glaubten zwar an eine Verbesserung der Lebens-
verhiltnisse ihrer doch abgelegenen Gemeinden,
aber der Gedanke, dass 12 mal am Tage so ein
Ungetiim an der Haustiir vorbeiraste, wo frither
die Kinder friedlich auf der Strafle spielten, er-
fiillee viele mit Angst und Sorge.

Herr Robert Kohns aus Metzdorf berichtet, dass
Eigentiimer, die nicht bereit waren, der Bahn die
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Bau einer Stiitzmauer bei Ralingen.
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Franzésische Besatzung am Bahnhof Irrel nach 1918.

Sammlung Heinz Bores

benétigten Grundstiicke freiwillig und gegen Ent-
schidigung zur Verfiigung zu stellen, rigoros ent-
eignet wurden.

GrofSe Probleme beim Eisenbahnbau gab es in
Metzdorf. Ein Wasserstau im Berg verursachte ei-
nen Bergrutsch, an einigen Hiusern und der
Schule entstanden grofie Risse, wodurch sie nicht
mehr bewohnbar waren und an anderer Stelle neu
aufgebaut werden mussten. Eine Anfrage beim
Ministerium in Berlin war notwendig, um die
enormen zusitzlichen Kosten zu finanzieren. Die
Experten entschlossen sich, zwei Stollen in den
Berg zu treiben, um das Wasser abzuleiten, bevor
sie mit dem Bau fortfuhren.

Angeblich hatte inzwischen das Kriegsministe-
rium den Weiterbau der Bahn verlangt. Die Stre-
cke hatte am Vorabend des ersten Weltkrieges
strategische Bedeutung fiir den Transport von Sol-
daten und Kanonen an die Front.

Der Bau des 728 Meter langen Tunnels zwischen
Mesenich und der Léwener Miihle wurde im
Herbst 1912 begonnen. Am 1.September 1915
wurde die Strecke Igel — Wintersdorf, am 15. Ok-
tober 1915 die restliche Strecke Wintersdorf — Ir-
rel dem Verkehr iibergeben.

&2 &

Stationsvorsteher Nikolaus Trierweiler vor seinem

Biiro in Edingen. Kreisarchiv Trier-Saarburg,
Sammlung Bélkow Nr. E-4-10

Robert Kohns aus Metzdorf berichtete ebenfalls
tiber ein Barackenlager in Metzdorf, in dem etwa
150 Arbeiter, meist Italiener, aber auch etliche
Minner aus Bohmen untergebracht waren. Ver-
mutlich wurden diese gemeinsamen Unterkiinfte
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,Pionierbriicke” iiber die Sauer zwischen Godendorf und Edingen mit Anschluss an die luxemburgische ,,Prinz-
Heinrich-Bahn*.
Kreisarchiv Trier-Saarburg; Sammlung Bélkow Nr. E-4-14

von den bauausfithrenden Firmen organisiert und
die Arbeiter je nach Bedarf an den verschiedenen
Baustellen eingesetzt. Natiirlich waren auch hie-
sige Minner beim Bahnbau beschiftigt. So hat
Nikolaus Trierweiler aus Godendorf, Jahrgang
1901 als Rottenarbeiter angefangen und sich
durch Kurse zum Stationsleiter in Edingen hoch-
gearbeitet, um nur ein Beispiel zu nennen. Herr
Trierweiler erzihlte seiner Familie von den kostli-
chen Diiften, die das Gemeinschaftsessen der
Fremdarbeiter verbreitete.

Nach dem verlorenen Krieg 1914 — 1918 waren
die Lebensbedingungen trotz Verkehrserschlie-
Bung nicht rosig. Fast ein Jahr lang waren die
Amerikaner als Besatzer in unserem Kreis, um
dann am 19. August 1919 von den Franzosen ab-
gelost zu werden. Die harten Bedingungen des
Versailler Friedensvertrages forderten Reaktionen
der deutschen Seite geradezu heraus, Bahn- und
Zollbeamte verrichteten Dienst nach Vorschrift.
Die Konsequenz: Viele wurden aus dem Rhein-
land ausgewiesen und konnten erst nach 1930 zu-
riickkehren. Das Ruhrgebiet wurde besetzt und
die Bahnhéfe von franzésischen Besatzungssolda-
ten geleitet. Die Nationalsozialisten nutzten diese
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Situation aus und appellierten an den National-
stolz der Deutschen. Hitler sprach immer wieder
vom ,Versailler Diktat“. Solche Mafnahmen
brachten ihm sicherlich viele Sympathien ein.

Die grofle Bewihrung fiir die neu errichtete
Bahnverbindung war der Bau des Westwalls in
den Jahren 1936 — 1939. Tag und Nacht rollten
die Waggons, beladen mit Kies, Zement, Mo-
niereisen und Mischmaschinen zur Herstellung
von Beton, dessen Qualitit heute noch von Ken-
nern der Materie anerkannt wird. Es war eine
grofle logistische Herausforderung, die Bahn-
transporte so aufeinander abzustimmen, dass sie
ohne Verzug mit Lastwagen zu den jeweiligen
Baustellen transportiert werden konnten. Der
Bahnhof Irrel war der Hauptumschlagsplatz im
hiesigen Bereich. Schliefllich muf$ten auch ton-
nenschwere Stahltiiren und sonstiges Gerit ange-
liefert werden (siche auch Chronik Irrel, Seite 96,
Heinz Bores berichtet iiber die 30er Jahre).

Als am ersten September 1939 der Krieg begann,
wurde die Grenzbevélkerung zum Teil evakuiert.
Frau Dorothea Schaal berichtete, dass Miitter mit
Kindern und alte Leute aus Godendorf und Edin-



gen per Bahn ins Braunschweiger Land gefahren
und dort in Bauerndérfern untergebracht wur-
den. Bauern im Alter zwischen 16 und 60, die
Vieh zu versorgen hatten, konnten zu Hause blei-
ben, um die iiblichen Arbeiten zu verrichten.
Am 10. Mai 1940 begann der Feldzug gegen
Frankreich. Als am 25. Juni die Kampthandlun-
gen beendet waren, ordneten die braunen Macht-
haber die Riickfithrung der im September 1939
aus dem deutsch-franzsischen Grenzgebiet eva-
kuierten Bevolkerung an, die dann per Bahn wie-
der in ihre Heimatorte gebracht wurden. Die
Freude war grof$, nach 10 Monaten wieder zu
Hause zu sein.

Nachdem man den Staat Luxemburg widerrecht-
lich dem Grofldeutschen Reiche einverleibt hatte,
wurde als erstes bei Edingen die Sauertalbahn mit
der luxemburgischen ,,Prinz-Heinrich-Bahn® ver-
bunden. Unsere Luxemburger Nachbarn waren
davon nicht sehr begeistert, obwohl diese Maf3-
nahme eine der geringsten war, die man ihnen an-
tat. Diese Verbindung nannte man ,Pionier-
bahn®, vermutlich weil sie von Eisenbahnpionie-

ren gebaut wurde.

Ich kann mich erinnern, dass ich wihrend des
Krieges 1943 mit meinem Vater nach Trier zum
Ferkelmarke gefahren bin. In Wolsfeld wurden die
Kisten mit Ferkeln in einen speziell dafiir vorge-
sehenen Waggon verladen. Nach der Ankunft im
Trier-Wester Bahnhof, wurde bei der Bahn ein
Plattwagen gemietet, mit dem wir gemeinsam
zum Viehmarkeplatz fuhren, natiirlich per Hand.
Dort wurden die Kisten abgeladen und die Ferkel
prisentiert. Kiufer waren vor allen Dingen die
Winzer der Mosel. Das war der einzige Markt,
den es damals noch in unserer niheren Umge-

bung gab.

Am Ende des Krieges, im Februar 1945 wurden
alle Briicken und Tunnels gesprengt, ebenso simt-
liche Bauwerke der Nims- und Sauertalstrecke, so-
wie alle Stralen-Unter- und Uberfithrungen.
Leidtragende dieser MafSnahmen waren nicht die
amerikanischen Armeen, sondern die hiesige Be-
volkerung. Die Amerikaner hatten fertige Brii-
ckenteile, die nach Bedarf zur Uberbriickung ein-
gesetzt werden konnten. Diese Briicken wurden
im Sommer 1945 abgebaut und in die amerika-

Strecke Bitburg — Igel.
Sammlung Robert Kohns, Metzdorf

Winfried Becker aus Auw an der Kyll und Robert Kohns aus Metzdorf fahren zum letzten Mal mit dem Zug die
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nische Besatzungszone transportiert. Die hiesigen
Leute mufSten in Fronarbeit Notbriicken errich-
ten, wo das moglich war. Bei Eisenbahnanlagen
mufSten massive Bauwerke neu errichtet werden,
bei vielen war nur noch das frithere Fundament
vorhanden. Anfang der 50er Jahre war die Bahn-
strecke wieder durchgehend befahrbar.

Nachdem nun die Briicken und Tunnels neu auf-
gebaut waren, entstand fiir die Bahn ein neues
Problem. Die Kunden blieben weg. Deutschland
wurde motorisiert, zuerst waren es Motorrider,
Motorroller und Mopeds, spiter, Anfang der 50er
Jahre leistete man sich schon einen Kleinwagen,
manche einen Kifer, die Familie sollte schliefSlich
auch Nutzniefler der Mobilitit sein. In den 70er
Jahren gab es nur wenige Familien, die nicht min-
destens ein Auto besaflen. Die Arbeitszeiten der
Bevolkerung passten meist nicht zum Fahrplan
der Bundesbahn. Auch der Einsatz moderner
Schienenbusse konnte die Zahl der Bahnbenutzer
nicht erhéhen, im Gegenteil: Die Zahl der Bahn-
fahrer verringerte sich stindig. Aber auch der Gii-
terverkehr nahm in einem MafSe ab, dass die Ver-
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Das Ende der Eisenbahn! Gleisabbau 1990 in Edingen.
Kreisarchiv Trier-Saarburg; Sammlung Bélkow Nr. E-4-10

antwortlichen der deutschen Bundesbahn rigorose
Sparmafinahmen ergreifen muf$ten. Unrentable
Strecken wurden stillgelegt, der Personenverkehr
von Igel nach Irrel wurde am 29. September 1968
sowie von Bitburg nach Irrel am 27. September
1969 eingestellt. Die letzte Fahrt im Giiterverkehr
fand am 25. September 1988 statt. Die Trasse
wird heute teilweise als Radweg genutzt.

Quellenangaben:

Bitburger Zeitung, 1906 bis 1914; herzlichen dank an
Mueumsleiter Burkhard Kaufmann fiir die Bereitstel-
lung der Lektiire

Der neue Brockhaus, Band II, Seite 32

Meyers Lexikon, Band 6, Seite 81

Unter Volldampf, Informationsschrift der Arbeitsge-
meinschaft Eisenbahngeschichte, Ausgaben 1,2 und 3
Beitrige zur Geschichte des Bitburger Landes,

Nr. 60/61

Frederic Morton: Die Rothschilds, Portrait einer
Familie

Miindliche Mitteilungen verschiedener Zeitzeugen



Kleinbahn in Birresborn auf dem Abstellgleis
Kof II der Rheinischen Basaltwerke hat ausgedient

Ralph Matthias Schmitz

Ganz offensichtlich hat die kleine Werkbahn auf
dem echemaligen Betriebsgelinde der Basaltin
GmbH Co — Werk Birresborn — ihre beste Zeit
hinter sich. Ein anschaulisches Beispiel fiir so
manche Werks-, Klein- oder Nebenbahn im heu-
tigen Deutschland. Es ist schwer verstindlich,
aber unser 8kologisch sinnvollstes Verkehrsmittel
scheint nicht mehr gefragt zu sein und das, ob-
wohl kein anderes Transportmittel so wenig Fli-
che versiegelt, nur annihernd einen so geringen
Schadstoffausstofd aufweist und so verkehrssicher
ist. Natiirlich geht es auch anders, wie so manches
Beispiel aus anderen Lindern es beweist.
Allerdings sind die ,, Weichen® in Deutschland
ganz eindeutig auf die Strafle gerichtet und im-
mer weniger auf die Schiene — und das ist so ge-
wollt, denn es liegt ganz eindeutig an den von un-
serem Staat gesetzten Rahmenbedingungen und
viel weniger an den Betrieben. Schauen wir dage-
gen in die Schweiz, dann diirfen wir verwundert
feststellen, dass die Schiene funktioniert, hier liuft
der Personen- und Giiterverkehr iiber die Eisen-
bahn wie geschmiert.

Seit Beginn des 20. Jahrhunderts wurde bedingt
durch den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur so-
wie den zunehmenden StrafSenbau der Basaltab-
bau in Birresborn industriell betrieben. Um 1919
iibernahmen die Kirner Hartsteinwerke den Ba-
saltsteinbruch nordlich Birresborn an der Strafse
nach Gerolstein. Die Rheinische Basalt AG war
1888 von einer Gruppe hollindischer Kaufleute
und rheinischer Steinbruchbesitzer als Basalt-Ak-
tiengesellschaft mit Sitz in K6ln und seit 1892 in
Linz am Rhein gegriindet worden. Ziel des Un-
ternehmens war der Abbau und Vertrieb von Ba-
salterzeugnissen. Da sich der Birresborner Basalt
durch seine grofe Festigkeit und Witterungsbe-
stindigkeit als auflerordentlich geeignet fiir Bahn-
und StrafSenbau herausstellte, wurde nach dem 1.
Weltkrieg der Birresborner Basaltbruch iiber-
nommen. Nachdem im Jahre 1925 die nahe Bir-
resborner Lindenquelle, eine staatl. anerkannte

Heilquelle, fiir den Abtransport ihrer Erzeugnisse
einen eigenen Bahnanschlufl erhalten hatte,
nutzte man diese Mdglichkeit ebenfalls fiir die
Verfrachtung der Basalterzeugnisse. Die Linden-
quelle wurde als Birresborner Mineralbrunnen bis
1965 betrieben und dann stillgelegt, da seit den
60ger Jahren das Wasser der Quelle mehr und
mehr durch die Sprengungen im nahen Basalt-
steinbruch Probleme mit Eintriibungen hatte und
oft wochenlang nicht abgefiillt werden konnte.
1970 wurde deshalb der Mineralbrunnen stillge-
legt und 1982 die Betriebsgebiude mit Ausnahme
des Quelltempels abgerissen. Einen Tag bevor sei-
tens der Basaltin AG der Quelltempel abgebaut
und gesichert werden sollte, erfolgte seine Unter-
schutzstellung als Kulturdenkmal.

Nach Ubernahme des Basaltsteinbruches der Kir-
ner Hartsteinwerke durch die Rheinische Basaltin
AG wurde 1965 zwischen Landesstrafle und
Bahnlinie, unmittelbar angrenzend an die Bahn-
anschluf$stelle, ein Werk zur Produktion von Ba-
saltpflaster errichtet und eine Gleisanbindung fiir
die Bahnverladung geschaffen.

Wihrend die Basalterzeugnisse aus dem oberhalb
gelegenen Steinbruch bis 1965 noch mittels For-
derbindern bis iiber die Hauptverkehrsstrafie hin-
weg transportiert und im Bereich der heutigen
Basaltverladeeinrichtung direkt in Giiterwaggons
verladen wurden, erfolgte der Transport des Pflas-
ters mittels Gabelstapler palettenweise auf die an
der Bahnrampe wartenden Waggons.

So haben seit den 1920er Jahren von Birresborn
aus iber Forderband und Eisenbahnwaggons
Split, Schotter und andere Basalterzeugnisse per
Bahntransport den Weg in die weite Welt ange-
treten und wurden insbesondere fiir den Bau von
Eisenbahnstrecken zwischen Alpen und Nordsee
und auch an zahllose Baustellen im nahen euro-
pdischen Ausland verfrachtet. 1)

Die Ausweichanschluf3stelle ,,Awanst der Basalt-
und Pflasterverladestelle der Rheinischen Basaltin
Werk Birresborn befindet sich bei Kilometer
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106,4 der Bahnstrecke Koln-Trier, die abgehende
Weiche bei Streckenkilometer 106.

Die heute noch an der Verladestrecke im Freien
abgestellte Kleinlok ,,K&f II* ist bzw. war hier seit
dem Jahre 1980 im Einsatz, als Nachfolgerin fiir
eine iltere Rangierlok, denn die Verbindung zwi-
schen dem Basaltinwerk Birresborn und der Ei-
senbahn ist fast so alt, wie das Werk selbst. Die
kleine Lok wartet seit dem 22.04.1998 auf die er-
forderliche Hauptuntersuchung.

Die Kleinlokomotive wurde urspriinglich fiir die
Deutsche Bundesbahn vom Maschinenbauunter-
nehmen Arnold Jung GmbH in Kirchen an der
Sieg gefertigt. Dort baute man seit 1897 Dampf-
lokomotiven und spiter auch Dieselloks, zuerst
fiir die Preuflische Staatsbahn, dann fiir die Deut-
sche Reichsbahn. Jung fertigte auch die letzte
Neubaudampflok fiir die Deutsche Bahn im Jahre
1964 mit der 23 105. Das Unternehmen zog sich
1976 aus der Lokomotivproduktion zuriick und
konzentrierte sein Geschift auf Werkzeugmaschi-
nen, Krine, Briickenausleger etc. - im Sommer
1993 wurde das Werk geschlossen, da der Unter-
nehmer sich aus dem Geschiftsleben zuriickzog.

Zwischen 1933 und 1976 entstanden in Kirchen
bei der Fa. Jung auch Rangierlokomotiven der Ty-
pen Kof I, Kof II und Kof III fiir die Deutsche
Reichsbahn und die Bundesbahn, darunter auch
die Birresborner Kof I mit der Fabrikationsnum-
mer 13201/1960.

1960 wurde die Kleinlok an die deutsche Bun-
desbahn ausgeliefert; am 30. Mai 1960 erfolgte
die Abnahme als ,K6f 6763“ und der Einsatz bei
der Deutschen Bundesbahn. 1968 erhielt die
Kleinlok die neue Bezeichnung ,,323 833-4 und
wurde in Neckarelz stationiert. Zum 31.12.1979
wurde die Lokomotive von der Bundesbahn aus-
gemustert und an die Rheinischen Provinzial-Ba-
saltwerke Werk Birresborn abgegeben. 2) In Bir-
resborn wurde die Kleinlok nachfolgend fiir Ran-
gierarbeiten auf der Bahnverladestelle der Basalt-
werke fiir den Verschub der Trichterwagen zur
Aufnahme der Schotterladungen aus dem Stein-
bruch und der Erzeugnisse der Pflasterproduktion
eingesetzt.
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Als Kleinlokomotive 3) bezeichnet man Zugma-
schinen, die fiir leichte Rangierarbeiten auf Bahn-
héfen, Verladeeinrichtungen usw. eingesetzt wer-
den, und von daher auf geringere Grofie und An-
triebsleistung ausgelegt sind, als Lokomotiven im
Streckendienst und die sich durch Robustheit und
leichte Bedienbarkeit auszeichnen. Zwar mufSten
die bei der DB eingesetzten Kleinlokomotiven auf
jeden Fall Regelspurweite haben, aber das Loko-
motivpersonal mufite nicht fiir den Strecken-
dienst ausgebildet sein. Beim spiteren Einsatz als
Werksbahn konnte das Lokomotivpersonal somit
— wie in Birresborn — dann werksseitig auch von
den Basaltwerken gestellt werden.

Bis zur Mitte der zwanziger Jahre wurden durch-
weg fiir Rangierarbeiten noch die Zuglokomoti-
ven der Giiterziige verwendet. Da sich hierdurch
die Verladezeiten erheblich verlingerten, und der
Bahntransport fiir kleinere Bahnhéfe und Lade-
einrichtungen eher unrentabel war, versuchte man
dieses Problem durch den Bau spezieller Rangier-
loks zu lésen. Ab den 30er Jahren wurde bei der
Deutschen Reichsbahn die Bezeichnung ,Klein-
lokomotive® offiziell fiir Triebfahrzeuge einge-
fithrt, die im Rangierdienst eingesetzt wurden, die
auflerdem aber auch eine Zulassung fiir Strecken-
fahrten hatten, um im Bedarfsfall Giiterwagen
auch auf Strecke beférdern zu kénnen.

Zur Kennzeichnung wurde fiir Kleinlokomotiven

der Stammbuchstabe K als Bauartbezeichnung

eingefithrt. Erginzt wird der Stammbuchstabe

durch weitere Kennbuchstaben:

b = Antrieb durch Vergasermotor (Benzol)

d = Antrieb durch Dampfmaschine

e = Antrieb durch Elektrogenerator

f=Antrieb durch hydraulische Kraftiibertragung
(Flisssigkeitsgetriebe)

6 = Antrieb durch Dieselmotor (Olgetrieben)

s = Antrieb durch Akkumulator (Speicherenergie)

Die weitere Einteilung erfolgte nach Leistungs-

gruppen:

Leistungsgruppe I = Motorleistung unter 40 PS

Betriebsnummern 0001 bis 3999

Leistungsgruppe II = Motorleistung iiber 40 PS

Betriebsnummern 4000 — 9999,

die ab dem Jahr 1955 neu eingeteilt wurden:

Leistungsgruppe I= Motorleistung bis 50 PS



Betriebsnummern 0001 — 3999
Leistungsgruppe II = Motorleistung 51 — 150 PS
Betriebsnummern 0001 — 3999

Leistungsgruppe I1I = Motortleistung tiber 150 PS
Betriebsnummern 10000 — 20000

Im Bereich der Deutschen Bundesbahn erhielten
die Kleinlokomotiven ab dem Jahr 1968 im
Nummernplan der DB die Kennziffer 3, dann
eine zweite Ziffer entsprechend der Leistungs-
klasse nach dem Stand von 1955 und eine dritte
Ziffer nach Héchstgeschwindigkeit und Brems-
bauart, bzw. nach Antriebsart.

Urspriinglich war die Bremskraft der Kleinloks
ausschliefSlich abhingig vom Kérpergewicht des
Zugfiihrers, da dieser sich auf das Bremspedal stel-
len mufite, um so den Bremsvorgang durchzu-
fiihren. Mit zunehmendem FEinsatz leistungsstir-
kerer Motoren und héherer Zugkraft der Klein-
lokomotiven, erwies sich die Bremsleistung zu-
nehmend als zu gering und es bestand akuter An-
derungsbedarf. Darauthin erfolgte bei zahlreichen
Kleinloks der Einbau von Druckluftbremsen, wel-
che auch die Bremsanlagen der mitgefiihrten Wa-
gen versorgen konnten. Im Bereich der Deut-
schen Bundesbahn wurde damit verbunden auch
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 auf
45 km/h angehoben, so wie es die K6f IT in Bir-
resborn ebenfalls ausweist. Die mit Druckluft-
bremsen ausgeriisteten Kleinloks sind am charak-
teristischen Druckluftbehilter auf dem Vorbau
der Lokomotive weithin zu erkennen.

Bis in die 80er Jahre waren bei der DB noch zahl-
reiche K&f I im Einsatz, die teilweise sogar noch
aus Vorkriegsbaureihen herstammten. Seit dem
Jahr 1999 sind alle Kof II der Deutschen Bun-
desbahn und der Deutschen Reichsbahn ausge-
mustert. Als Werksbahnen oder Kleinbahnen, wie
bei den Basaltwerken in Birresborn, konnten je-
doch etliche Kleinlokomotiven zumindest bis
heute iiberdauern; zahlreiche Kleinloks haben
auch bei Eisenbahnvereinen und Eisenbahnmu-
seen eine neue dauerhafte Bleibe gefunden.

Die Birresborner Kof I1 ist eine Serienlokomotive,
deren Fahrzeugteil um einen Rahmen mit riick-
wirts angeordnetem Fiithrerhaus aufgebaut ist.
Angetrieben wird die Kleinlok durch ein Diesel-
aggregat. Im geschlossenen Fiihrerstand sind alle

notwendigen Bedienungseinrichtungen zum Be-
trieb der Lokomotive am Mittelblock angebracht.
Im Vorbau sind Antriebsmotor, Kiihler, und Hy-
draulikgetriebe, Lichtmaschine sowie Kompressor
eingebaut. Auf dem Vorbau befindet sich deutlich
sichtbar der Druckluftbehilter der Bremsanlage.
Die Kraftiibertragung erfolgt mittels Ketten, die
vom Dieselmotor angetrieben werden und iiber
eine Kupplung und Gelenkwelle zum hydrauli-
schen Getriebe und zum Wendegetriebe mit den
symmetrisch angeordneten Radsitzen laufen und
dieses iiber einseitig befestigte Kettenrider in Be-
wegung setzen.

Uber ein Steuerrad werden vom Fithrerstand aus
das hydraulische Getriebe und iiber ein mechani-
sches Gestinge der Motor bedient, wihrend die
Betitigung der Druckluftbremse vom Fiihrer-
stand aus mittels Bremsventil erfolgt, welches die
im Druckluftbehilter auf dem Vorbau vom Kom-
pressor erzeugte Druckluft freigibt. Die Druckluft
wirkt beim Bremsen auf die im Rahmen zwischen
den Ridern angeordneten Bremszylinder und lisst
deren Kolben iiber das Bremsgestinge auf die
Bremsklotze der Rider einwirken.

Die Lichtmaschine erzeugt Strom fiir die Licht-
anlage im Fiihrerstand und Vorbau sowie fiir die
Signalleuchten und das Zugschlufisignal.

20 Jahre lang hat die Kleinlok ihren Dienst in Bir-
resborn verrichtet, seit der Stilllegung der Pro-
duktion steht sie jedoch auf dem Abstellgleis.
Scheinbar fiihlt sich niemand mehr zustindig fiir
die ausgemusterte Kof I1.

Ehe der Schneidbrenner angeheizt wird, kénnte
eine sinnvolle Anschlussnutzung das endgiiltige
Aus fiir die Kleinlok verhindern. Die Kleinlok hat
aber wohl nur noch dann eine Chance, der Ver-
schrottung zu entgehen, wenn die Gemeinde Bir-
resborn in Erinnerung an die grofSe Mineralwas-
ser- und Basalttradition im Bahnversand sich der
Lokomotive annechmen wiirde. Die Zeit dringt!!!

Quellenangaben:

1 Miindliche Angaben von Alois Schmitz, chemaliger
Basaltin-Betriebsleiter

2 Siehe Online-Archiv der Deutschen Kleinlokomoti-
ven: www.deutsche-kleinloks.de

3 Nachfolgende Angaben sind entnommen bei
www.wikipedia.org/Michael_Kiimmling
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Ausgemustert und auf dem Abstellgleis gelandet. Die Kleinlo-
s . komotive K6fII der Rheinischen Provinzial-Basaltwerke in Bir-
L% resborn harrt ihrem Schicksal. Schon spriefit das Unkraut zwi- |

* schen den Ridern. Ein Fall fiir den Schneidbrenner oder kommt
doch noch ein Prinz, der sich Dornréschens annimmt?







Ehemaliges Biirogebiude des Basaltin Pflasterwerkes mit ,Mustergarten® fiir die Pflasterproduktion
und im Hintergrund die K&f II.

Kleinlok auf dem Weg durch die Pflasterhalden zur Schotterverladestelle
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Mischanlage mit Silos und Schiittgutlager der Basaltinwerke. Im Vordergrund die Bahngleise zur hinteren
Produktionshalle




Ansicht des Basaltinwerkes mit Mischanlage aus dem fahrenden Zug von der Eifelstrecke aus.
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Rbeinische Provinzial-Basaltwerke
Birresborn

Betr. Nr. 1 B
H Unt. 22,0498 i
Hg. 45 km/h ; Q

Seit dem 22.04.1998 wartet die Kleinlok auf die Hauptuntersuchung fiir die Zulassung zum Rangierbetrieb.







Die Drehschieber-Seitenladewagen eines Schotterzuges werden
von der Birresborner K6f I fiir die Schotterverladung auf der
Ausweichanschlufistelle vor der Verladeeinrichtung rangiert.
Die Trichterwagen werden iiber Férderband beladen und kén-

nen ohne fremde Energiequelle auch wieder entladen werden —

Laderaum ca. 40 m3.




!.' .,'
5 o r.i- ¥ !-’I
! Endstation Prellbock: Einsam ragt heute der Prellbock des Nebengleises der Schotterver- &
oy | ladestelle aus dem mannshohen Unkraut und fiihrt den Blick auf den ebenso einsamen & '
1 Quelltempel der Lindenquelle. Die ehemals rege Geschiftigkeit in und um die Birresbor- [
4, ner Heilquelle und den Natursteinpflasterbetrieb der Basaltin an diesem Ort sind Histo-

d1e Erwerbstitigkeit zahlreicher Generationen aus Birresborn und der ganzen Eifel wach |

% rie. Es bleibt die Verpflichtung, die Erinnerung an die wirtschaftlichen Grundlagen und &
A

AL halten
Ty T ) Hid
o LY

=y




Mit der Nimstaleisenbahn von Bitburg nach Priim —
oder wie die Menschen im Nimstal um einen
Bahnanschluss kimpften

Ralph Matthias Schmitz

Beim Studium eines alten Beschluflbuches der
Gemeinde Seffern dachte ich zuerst eher an einen
Scherz, als mir beim Uberfliegen des Sitzungs-
protokolls vom 23. Januar 1908 die Wortfolge
,Nimstalbahn Bitburg-Priim® ins Auge fiel. Da
sich heutzutage Berichte und Beschliisse {iber un-
sere Eisenbahn ausschliefllich um die Themen

Bahnhofschliefung und

Bahnprivatisierung drehen, weckte die Nieder-

Streckenstilllegung,

schrift sogleich mein Interesse, denn wo gibt es
heute noch Bemiihungen zum Bau neuer Eisen-
bahnstrecken in den diinn besiedelten lindlichen
Regionen oder iiberhaupt nur den Ausbau des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs, wo doch der
Takt sich dehnen lisst bis zum ZerreifSen. Wie an-
ders sah es doch noch damals aus, am Beginn des
20. Jahrhunderts:

,oitzung Gemeinderat Seffern am 23. Januar
1908. Vorsitzender Biirgermeister Thiel und die
Mitglieder Dasbach, Kemen, Valerius, Barthel,
Ewertz.

Vom Vorsitzenden wurde das Ergebnis der am 12.
d. Mts. in Lasel stattgefundenen offentlichen Ver-
sammlung wegen Anregung einer Eisenbahnver-

bindung Priim-Bitburg bekanntgegeben.

Beschluf3:

Die Versammlung begriifit einstimmig die Be-
strebungen zum Bau einer Nimstalbahn Priim-
Bitburg, deren Ausfithrung zur AufschliefSung ei-
nes grofien Teils der beiden Kreise besonders ge-
eignet erscheint und die eine lingst erwiinschte
Gelegenheit u.a. namentlich zur Ausbeutung des
nicht nur in der ganzen Ausdehnung der Bahnli-
nie, sondern auch der unmittelbar angrenzenden
Gemeindebezirke, beispielsweise Burbach, Bales-

feld, Sefferweich mehr als reichlich vorhandenen
Stein- und Sandmaterial gestatten wird. Zweifel-
los kénnte dadurch eine zweckmifSige Erginzung
der in Aussicht stehenden Nimstal-Bahnlinie Bit-
burg-Irrel ohne nennenswerte technische Schwie-
rigkeiten hergestellt und einer groffen Anzahl in
ihrer jetzigen Abgeschlossenheit wirtschaftlich zu-
riickgebliebenen Orte mit teils hoher Bevélke-
rungsziffer die besten Vorteile einer besseren
Bahnanbindung geschaffen und Anlafl zu véllig
neuen Erwerbszweigen der steuerlich meist hoch
belasteten Bewohner gegeben werden.“1)

Die Aktivititen des Sefferner Gemeinderates ste-
hen unmittelbar im Zusammenhang mit den Be-
strebungen des in Schénecken auf Initiative des
dortigen Landarztes Dr. Engel gegriindeten , Ko-
mitee zur Herstellung einer Bahnverbindung
durch das Nimstal®.

Aber 1908 war bereits ein gutes halbes Jahrhun-
dert seit den ersten Eisenbahnbemiihungen der
Nimstalgemeinden verstrichen, denn schon ganz
am Beginn des groflen Eisenbahnzeitalters hatte
man im Nimstal versucht, mit dabei zu sein und
sich intensiv um eine Streckenfiihrung der ge-
planten Bahnlinie Kéln-Trier durch das Nimstal
mit Anbindung der Kreisstidte Priim und Bitburg
bemiiht. 2)

Erstmals im Jahre 1849 befaf3ten sich die zustin-
digen preuflischen Verwaltungsdienststellen mit
dem Bau ciner Eisenbahnverbindung durch die
Rheinprovinz zwischen Kéln und Trier. In die
Fragen einer moglichen Streckenfithrung wurde
umgehend auch das Oberprisidium der Rhein-
provinz eingeschaltet.3) In Koln wurde seinerzeit
eine Einbindung Luxemburgs als unumginglich
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angesehen; die Célner Handelskammer und die
Colner Capitalgesellschaft forderten gar die Aus-
richtung der ganzen Strecke auf das Mittelmeer
hin und schlugen eine Streckenfithrung: Kéln —
Euskirchen — Schleiden — Echternach — Luxem-
burg nach Paris (504 km) — Paris bis Dijon (315
km) und Dijon bis Marseille (543 km) und damit

tiber insgesamt 1362 km vor.

Im Laufe des Jahres 1856 legte das provisorische
Eisenbahnkomitee der Kreise Bitburg und Priim
seine Planungen an das preuflische Ministerium
fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten
vor und versuchte damit, eine Streckenfithrung
fiir die geplante Eisenbahnverbindung von Trier
nach Kéln durch das Nimstal mit Anbindung von
Bitburg und Priim zu erreichen. In seiner aus-
fithrlichen Denkschrift stellte das Komitee die
Vorziige der Nimstalstrecke heraus und konnte
damit das Interesse des Ministeriums an dieser
Losung wecken. Nachdem man sich im Berliner
Ministerium niher mit dem Vorschlag beschiftigt
hatte und schliefllich einer Streckenfiihrung der
Bahnlinie Koln-Trier durch das Nimstal nicht
mehr abgeneigt war, machte man im Kylltal mas-
siv fiir die Kyllstrecke Stimmung bei den staatli-
chen Behorden von Trier iiber Koblenz bis Berlin.
Schliefilich gab das Engagement einiger einfluss-
reicher Personlichkeiten im Kyllbereich den Aus-
schlag fiir die Bahnlinie durch das Kylltal. 4

Im Laufe des Jahres 1859 wurde dann die end-
giiltige Entscheidung getroffen und der Regie-
rungsprisident erhielt den Auftrag, die Bevolke-
rung offiziell iiber die Streckenfiithrung durch das
Kylltal zu informieren. Damit hatte das Nimstal
die erste Runde im Kampf um eine Eisenbahnli-
nie verloren. Aber das Ziel wurde dennoch nicht
aus den Augen verloren, wenn auch fiir einige
Jahre die Bemithungen auf Eis gelegt wurden. Be-
reits wihrend des deutsch-franzésischen Krieges
1870/71 konnte die Kylltalbahn einen durchge-
henden Bahnverkehr aufnehmen.

Nachdem im Jahre 1880 sich fiir die Stadt Priim
eine Eisenbahnverbindung abzeichnete, zwar
nicht durch das Nimstal, sondern strategischen
Vorstellungen folgend von Gerolstein iiber Priim
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nach St. Vith, befiirchteten die Verantwortlichen
in Bitburg, von der Entwicklung endgiiltig abge-
schnitten zu werden. Bereits 1887 nahm die neue
Strecke im Kreis Priim ihren Betrieb auf und jetzt
wurde man auch in Bitburg richtig aktiv. Im Au-
gust 1891 setzte der Kreistag zu Bitburg eine
Kommission zur Priifung méglicher Eisenbahn-
strecken im Kreis Bitburg ein. 5

Weitere Informationen zu den Bemiihungen des
Kreistages fehlen. Indessen datiert der nichste
Versuch fiir eine Eisenbahn im Nimstal aus dem
Jahre 1899.6) Am 3. Juli 1899 ersuchte Amits-
biirgermeister Matthias Schmitt von Bickendorf
den Echternacher Architekten Bachholz als Ver-
treter der Elektrotechnischen Gesellschaft die An-
legung einer Eisenbahnlinie von Bitburg iiber Rit-
tersdorf und Bickendorf nach Seffern zu priifen,
nachdem die Elektrotechnische Gesellschaft offi-
ziell den Auftrag erhalten hatte, die Bahnlinie Er-
dorf-Bitburg anzugehen.

Biirgermeister Schmitt wies in seiner Anfrage auf
einen moglichen Bahnbau im Zusammenhang
mit dem Ausbau der Nimstalstrafle hin:

,Die Strafle von Bitburg bis Seffern iiber Ritters-
dorf und Bickendorf, auf einer Linge von 12 Ki-
lometern, soll im nichsten Jahr (1900 — d. Verf.)
vollstindig mit einer Kronenbreite von 6 Metern
chausseemiflig ausgebaut werden, nachdem die
Strecke Bickendorf-Seffern sozusagen bereits fer-
tig ist und in den nichsten Wochen dem Verkehr
tibergeben wird. Durch die Nimstalbahn kénnte
die Strecke Bitburg-Erdorf gerade erst rentabel
werden, da drei grofSe Ortschaften direkt ange-
schlossen und weitere 6 — 7 in kaum 1 — 2 km
Entfernung und mit guten Wegen verbunden
sind.”

Bereits zwei Tage spiter meldete sich Architeke
Bachholz aus Echternach bei Bgm. Schmitt und
erbat die Vorlage von Zahlenmaterial iiber eine
mogliche Bahnfrequentierung durch die Einwoh-
ner des Nimstals, um eine eingehende Priifung
der Anfrage vornehmen zu kénnen. Insbesondere
interessierte ihn der mégliche Warentransport
iiber die Bahnstrecke:

,Sein Bahn-Consortium sei an der Nimstaleisen-



™ Die meue Bahn Erdori—Bitburg,
| Wad ber noutn Sclunbicbabe-Yerlage fol
befannilbh mor Erborf nod Bitborg cime neue
Pabn gebout weiben. Die bem Ghefege bel-
wl-lml Tenlfdhelitem  befagen  bacikber  fol-
w'nrr firets Pidburg (751 Cuabr-fim, S0
Finmobeeei bed Heglerumalbegicld Teier mith
btk prif mur entlang {elner GRiEdien Seempe pom
Cgimer Witenbalnm — bex Haaptbehn Saln-Triee
— baedidmitter, an feinee morhseftliden Ede
mith ex bemmidit von Bez fm Ban bepriffeten
Pinfe ProndfeltHRewrrburg burd beren Embe
fratiete Weureburg beribed, tedbrend im Ziibe
pitery frafettd  ber Heidifarenge Eifembalimner.
febrdgelegenbeit burd de Sugembuzpilde Leing
peintid-Sabn pebaten B Dm @brigen it <
aher pent bhem allgemeimen Eifenbativerfbr fo
ut mbt abwefdmittem, Dieher Juftand Lalic

it lamgem bemnend ouf beo piel{ooitibdo
Entmidiung bed Hueifed unb fibrt uniee anbe
rens bagw, Poi ber Sefebr aud dem waiiibben
Tetle bed Breifed tn unenpinfdier el fid
mebr umb mebr dibie  be Sambe Iﬂ;FE bex
g butrgifden Habn Lﬂ'ﬂm{'-ll. £ Bl
ﬁnﬁ B Fllieiun freties buzd) meme
Babaem [don feif Temgener Heit imd Muge gee
faft unb ga bem Ende cine Verbinbung pom
Ermotf dber Bitburg burd) bad Himdtal nady
Yrrel wob mwelier an Ber Sauet entlong lng
., tm-l: nud'tlﬂtl-rl. rlM[u'j non ﬂ':tlu;gﬂnn
Yt 0. ;) el mi_DEL BEp
nod nmurlrLJFTri" eanmig ﬁm it e
fidy megen bes SHidbe ber Hauloften nidi etma
clé ummirtfdafilidy eoetit, genlant. €5 ecited
Stiad ber Bobn pon Eroor] nady Fgel fol jue
nabie bie Strede Erbori - Withurg agebat
mwerhen.

Tad Declchropebiet bieler otnegx 69 RMiloa

longen Strede umfofe geaen 147 Dus
mit munmd RO b fibiidy Sanbmiztfdal
unh Biebjucde fzeibenben Demohmern (amf 1
Ciusb.-SHL bucdidnitilid 75 Dewohmeh. ‘Dol
poter bem Pfluge Befindliche Zand iff goox rechi
ertraqlibig: inbeffen ot jeime Bebaweng bids
ber niche febe [osmewb, weil ber Hbjog der gee
monnenen Wrieaanife fosrbke bee Beaug bes nols
meabigen Tiingtmiteel tucd tie florlen Ste
unarn ber Ettefe von ber Efation Erberf nam
Hitburg gu febr verteuert merben,

Dad wirndaftlide Deben ber Hegenh ]
feinen  matdrlicen En-nﬂ?m i ber ltﬁ'l‘l'-
ftabt Bitburg (2 900 Ginwobnerl. &8 finb bort
i Dampfbravereien, 2 Dampibrenneseten, 2 Her

Tim kit
nmﬂ hulﬂiﬂﬂlm ?u m?;:x

8 poreusliatiia nod abebliy fiigeen
Hn &
n thld!m“nlﬂum Do

lichften wmﬂ!‘ﬁ&“m%ﬁ

Ausschnitt aus der Trierischen Landeszeitung vpm

13.04.1906: ,,Die neue Bahn Erdorf — Bitburg®

65



bahn sehr interessiert und plane den Streckenbau
durchzufithren, wenn der Bahnbau sich rentabel
darstellen lasse.

Aus heute nicht mehr nachvollziehbaren Griin-
den zogen sich die Kontakte in die Linge, und
Amtsbiirgermeister Matthias Schmitt wollte oder
konnte die geforderten Daten nicht mehr liefern.
1904 folgt ihm zuerst Bruno Oedekoven als kom-
missarischer Biirgermeister nach, ehe im Jahre
1905 Matthias Thiel zum neuen Biirgermeister
des Amtes Bickendorf gewihlt wurde. Er nahm
sich des Eisenbahnprojektes unverziiglich wieder
an und stellte die bendtigten Informationen iiber
das Giiteraufkommen im Einzugsbereich des
Nimstales zusammen. Er meldete an Architekt
Bachholz unter anderem allein fiir den Bereich

der Gemeinde Seffern:

— jahrlich 1.000 Tonnen Schleifsteine, 500 Ton-
nen Bausteine und 2.000 Tonnen Mauersteine
durch Steinbruchbetreiber Krichel

— jihrlich 60 Waggons Sandsteine durch Stein-
hauermeister Matthias Kemen aus Seffern

—jihrlich 8.900 Ztr. Sandsteine durch Stein-
bruchbesitzer Hargarten, Seffern

— jahrlich 400 — 600 Ztr. Kohlen, 1.000 Ztr. Ge-
treide, 200 Ztr. Kartoffeln, 200 Ztr. Heu, 300
Ztr. Stroh, 150 Stk. Schweine, 60 Stk. Rindvieh
als Transportbedarf fiir die Gemeinde Seffern,
ermittelt durch Biirgermeister Ewertz

Indessen wurde nach Fertigstellung der Eisen-
bahnstrecke von Kéln nach Trier durch das Kyll-
tal in Bitburg der Wunsch immer lauter, die Stadt
endlich an das neue Schienennetz anzubinden
und eine Kleinbahn oder Nebenbahn bis Erdorf
auszubauen. Nachdem die staatlichen Bemiihun-
gen keinen durchschlagenden Erfolg mit sich
brachten, beschlof§ die Bitburger Stadtverordne-
tenversammlung im Jahre 1903 die Bahnverbin-
dung Bitburg-Erdorf selbst in die Hand zu neh-
men und den Auftrag zum Bau einer privaten
Kleinbahn an die Aktiengesellschaft fiir Bahnen
und Tiefbauten in Berlin zu erteilen. Zur De-
ckung der anfallenden Kosten von 850.000,—
Mark sollten Anleihen durch die Stadt aufge-

nommen werden. Der Regierungspréisident zu
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Trier verweigerte hierzu jedoch die erforderliche
Genehmigung, da seiner Auffassung nach die fi-
nanzielle Leistungsfihigkeit der Stadt wegen an-
derer dringenderer Baumafinahmen im 6ffentli-
chen Bereich (Schule, Schlachthaus, Kanalisation
und Kirche) nicht mehr gewihrleistet sei und zum
anderen die auf Wunsch der Gewerbetreibenden
geplante Streckenfiithrung durch die teilweise sehr
engen und steilen Strafen der Stadt zum Teil un-
zuliissige Steigungen mit sich brachten. 7)

Im Mai 1908 schlieSlich wurden die jahrzehnte-
langen Bitburger Bemiihungen belohnt und die
Bauarbeiten fiir die Eisenbahnlinie Bitburg-Er-
dorf in Angriff genommen. Bereits ein gutes Jahr
spiter war die neue Bahnstrecke fertig gestellt und
wurde mit einer ziinftigen Festfeier am 20. Januar
1910 ofhiziell erdffnet. 8)

Die erfolgreichen Bitburger Bemiihungen haben
sicherlich auch das die Einwohner des Nimstals
wieder befliigelt und an den eigenen Erfolg glau-
ben lassen. Zur neuen treibenden Kraft wurde der
Schénecker Landarzt Dr. Engel. Er initiierte das
,Komitee zur Herstellung einer Bahnverbindung
durch das Nimstal“ mit Sitz in Schénecken. Dem
Komitee gehorten 22 einflufireiche Mitglieder an,
darunter aus dem damaligen Kreis Bitburg Amts-
biirgermeister Karl Benz aus Bickendorf, Stein-
bruchbesitzer Kemen aus Seffern, Steinbruchbe-
sitzer Krichel aus Seffern und Pfarrer Zimmer aus

Seffern.

Diesmal wurde das Ansinnen generalstabsmifig
geplant und vorbereitet und im Januar 1909 legte
Dr. Engel eine umfassende Petition an den Ober-
prisidenten der preuflischen Rheinprovinz vor.
Die unter verkehrstechnischen, wirtschaftlichen
und militirischen Aspekten angestellten Untersu-
chungen fithrten im Ergebnis zu einer iiberaus
giinstigen Streckenfithrung durch das Nimstal,
mit nur geringen Steigungen und ohne Tunnel-
bau und kiirzer und schneller als die Kyllstrecke.
Geplant war eine Linienfiihrung von Kéln kom-
mend iiber Steffeln, Priim, Ellwerath, dann durch
das Nimstal iiber Schonecken nach Bitburg, mit
Bahnhofen in Priim, Schonecken, Reuland, Lasel,

Seffern, Bickendorf, Rittersdorf und Bitburg. Die
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Streckenlinge Bitburg — Priim war mit 37,5 km
ermittelt.

Mit Schreiben vom 08. Sept. 1909 an den Ober-
prisidenten der Rheinprovinz duflerte sich das
Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten in Berlin zur
Bauwiirdigkeit der Nimstalstrecke Bitburg —
Priim eher ablehnend, vor allem auch hinsichtlich
zahlreicher weiterer dringender Bahnvorhaben.
Indessen wurde die endgiiltige Entscheidung dem
Oberprisidenten der Rheinprovinz iiberlassen,
der seine Priorititen selbst festlegen sollte. Inso-
fern wurde von Seiten des Ministeriums die
Nimstalstrecke durchaus als ausbauwiirdig und als
realisierbar angesehen.

Vor seiner endgiiltigen Entscheidung erbat sich
der Oberprisident am 17. Okt. 1909 vom Trierer
Regierungsprisidenten eine Stellungnahme und
stellte es nun ihm frei, die Nimstalstrecke in das
Eisenbahnbauprogramm des Landes Preufien auf-
zunehmen: ,Sollte der Herr Regierungsprisident
aber nicht anderer Meinung sein, dann wird der
Bau der genannten Linie durch den Staat schon
mit Riicksicht auf zahlreiche dringendere Eisen-
bahnprojekte zur Zeit nicht in Angriff genommen
werden konnen®

Am 29. Okt. 1909 bat der Trierer Regierungspri-
sident um eine Fristverlingerung fiir seine Ant-
wort, da der Landrat von Priim seinen Bericht
noch nicht fertig habe.

Letztlich hatte dies alles jedoch keinen Einfluf§
mehr auf die Entscheidung des Ministeriums, da
sowohl der Regierungsprisident, als auch der
Oberprisident der Rheinprovinz ihre Priferenzen
andersweitig vergeben hatten, und die Nimstal-
strecke nicht in ihre Planungen pafite. Am 24.
Nov. 1909 wurde die Petition des Schénecker Ei-
senbahnkomitees endgiiltig abschligig beschieden
und mitgeteilt: ,Bezugnehmend auf den Erlaf§ des
Ministeriums fiir 6ffentliche Arbeiten vom
17.09.1909 wird wegen zahlreicher dringenderer
Eisenbahnprojekte der Bau der Nimstalstrecke
vorerst nicht angegangen.®

Nach diesem erneuten Fehlschlag fiir die Nims-
talbahn startete im Frithjahr 1910 der Biirger-
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meister von Priim Stadt und Land, Wallersheim,
eine neue Initiative. Er schlug dem Oberprisi-
denten der Rheinprovinz vor, eine Bahnverbin-
dung Kéln — Priim — Schonecken —Trier zu er-
richten und prisentierte entsprechende Planun-
gen und Wirtschaftlichkeitsermittlungen, die sei-
nen Vorschlag untermauern sollten. Auf Anwei-
sung des Oberprisidenten wurde eine gemein-
same Kommission der Eisenbahndirektionen
Saarbriicken und Kéln mit der Priifung des Vor-
habens beauftragt.

Jedoch, wie nicht anders zu erwarten, fiel das Er-
gebnis nach kurzer Priiffung negativ aus — leider
liegen uns die einzelnen Feststellungen der ge-
meinsamen Bahnkommission nicht mehr vor, die
zur Ablehnung des Vorschlages angefiihrt wurden.
Der Trierer Regierungsprisident vermerkte jedoch
in seiner Stellungnahme 9 vom 19. Okt. 1910 an
der Oberprisidenten: ,Damit (mit der Stellung-
nahme der gemeinsamen Kommission — d. Verf.)
ist die Voraussetzung fiir eine Verwirklichung der
Wiinsche der Verfasser der Eingabe entfallen oder
wenigstens soweit als sie die Herstellung einer
Bahnlinie von Priim nach Kéln betreffen, in weite
Ferne geriickt. Meines Erachtens liegt aber der Pe-
tition noch eine weitere Absicht zu Grunde, nim-
lich die, an das Projekt der sogenannten Nimstal-
bahn zu erinnern, dessen Ausfithrung Euer Exzel-
lenz unter dem 17. Sept. 1909 — Nr. 1844Z durch
mich dem Komitee in Schénecken haben mittei-
len lassen, zur Zeit nicht in Aussicht genommen
werden kann. Wenn auch die Hoffnung auf Er-
bauung einer Bahn Schénecken-Blankenheim de-
ren Fortsetzung die Nimstallinie hitte werden
kénnen, fehlgeschlagen ist, so glaube ich doch
nicht, daf§ die Interessenten auf immer auf diese
Bahn Verzicht leisten miissen, denn fiir den Fall,
daf$ von Losheim — an der Strecke Jiinkerath-Biit-
genbach eine Verbindung nach Siiden und an die
Bahnlinie Gerolstein-St. Vith gesucht werden
sollte, wiirde die Nimstaleisenbahn die gegebene
Fortsetzung einer solchen Strecke werden. Wenn
auch dieses Projekt wegen der strategischen Be-
deutung einer solchen Bahn einige Aussicht auf
Verwirklichung zu haben scheint, so diirften
doch, bis diese Fragen, in denen das militirische
Interesse wohl ausschlaggebend sein wird, geldst



sein werden, noch Jahre vergehen. Zur Zeit
scheint es mir jedenfalls richtiger zu sein, auf den
Ausbau anderer Bahnlinien, welche mehr dem all-
gemeinen Interesse dienen, hinzuwirken, wenn
ich auch die Bedeutung der Erschliefung des
noérdlichen Theiles des Kreises Priim und die der
Nimstalbahn nicht verkenne. Hinsichtlich der
von mir fiir wichtiger und dringlicher gehaltenen
Eisenbahnprojekte bitte ich auf die Ausfithrungen
in meinem Euer Exzellenz am 16. September
1910 — P2255 — geheim erstatteten Berichts Be-
zug nehmen zu diirfen®.

Aber auch in den Nimstalgemeinden des Kreises
Bitburg gaben sich die Menschen keineswegs mit
der Ablehnung ihres Wunschprojektes zufrieden
und man war bereit, weiter fiir den wirtschaftlichen
Aufschwung und die Anbindung des Tales an den
tiberregionalen Verkehr zu kiimpfen. Sowurde man
im Jahre 1910 ebenfalls in allen Nimstalgemeinden
wieder aktiv und im Zusammenhang mit dem
Neubau des Amtsgerichtes im Norden der Stadt
Bitburg richtete man am 29. August 1910 eine ge-
meinsame Eingabe an die Kénigliche Eisenbahn-
direktion zu Saarbriicken, mit dem Ziel, gleichzei-
tig mit dem Gerichtsbau im nordwestlichen Stadt-
bereich auch eine neue Eisenbahnhaltestelle zu
schaffen. Die entsprechende Eingabe des Bitburger
Stadtrates an die Eisenbahndirektion wurde nicht
nur von den Nimstalgemeinden Rittersdorf, Bi-
ckendorf und Seffern, sondern diesmal auch von
zahlreichen weiteren Gemeinden bis hin nach Nei-
denbach unterzeichnet. 10)

Die Kénigliche Eisenbahndirektion zu St. Jo-
hann-Saarbriicken reichte die Petition umgehend
zusammen mit anderen Antrigen an das Ministe-
rium fiir 6ffentliche Arbeiten in der Wilhelm-
strafle in Berlin weiter, zusammen mit einer aus-
fihrlichen Stellungnahme, mit der man das An-
sinnen direke in die richtige Ecke riicken wollte.
Wordlich heifSt es: ... kénnen wir ein dringendes
Bediirfnis nicht anerkennen (...) bis andere drin-
gendere Wiinsche und Antrige in unserem Bezirk
befriedigt sind, da wohl nicht anzunehmen ist,
dafl die verschiedenen groflen und teuren Pro-
jekte, die das diesseitige Verkehrsgebiet betreffen,
gleichzeitig Beriicksichtigung finden kénnen. Vor

allem méchten wir empfehlen, zunichst der weit
dringlicheren ErschliefSung des Hunsriicks niher
zu treten und weiter der Bahnen, die fiir die wei-
tere Entwicklung der Saarindustriereviers von Be-
deutung sind. Es kommt hinzu, daf§ die Kreise
Bitburg, Daun und Wittlich (...) in den letzten
Jahren durch neue Bahnen schon aufSerordentlich
bevorzugt worden sind, so der Kreis Bitburg
durch die Linien Pronsfeld-Neuerburg und Er-
dorf-Bitburg-Irrel.”

Die Schwerpunkte des Eisenbahnausbaus lagen
also sowohl fiir die kénigl. Eisenbahndirektion,
als auch fiir die staatlichen Dienststellen ganz ein-
deutig nicht im Nimstal. Es wurde in den ent-
scheidenden Jahren 1909/1910 deutlich, daf} fiir
die kommenden Jahre fiir den Nordbereich des
Kreises Bitburg und den Siidteil des Kreises Priim
die Bahnerschliefung durch die Nimstaleisen-
bahn auf nicht absehbare Zeit in weite Ferne ge-
riickt war. Das Nimstal hatte einfach keine
,Lobby* bei den entscheidenden Stellen, zumal es
in der engen Tallage keine grofen Industrien und
kriegswichtigen Riistungsbetriebe und auch keine
Truppenstandorte gab, denn Bitburg und Priim
waren damals keine Garnisonsstidte und fielen
deshalb nicht in die erste Prioritit.

Die Erniichterung war zwar grof§, doch kampflos
wollte man die Chance der wirtschaftlichen und
verkehrsmifligen ErschlieSung des Nimstals nicht
preisgeben. Also wurden die Berechnungen und
Pline weiter aktualisiert und nach noch wirt-
schaftlicheren Losungsansitzen gesucht. Ziel war
es dabei, gegeniiber der Kyllstrecke eine kiirzer
und damit schnellere und wirtschaftlich giinsti-
gere Alternative zu bieten, wenn fiir die Nimstal-
strecke eine Anbindung an die von Kéln iiber
Miinstereifel fithrende Bahnlinie hergestellt wer-
den kénnte.

Am 18.02.1912 legte Dr. Engel erneut eine
Petition an das Oberprisidium in Koblenz vor,
mit entsprechenden Anderungen in der Strecken-
fithrung. So sollte jetzt anstelle der Trasse iiber
Priim — Ellwerath — Schonecken die Bahnlinie
iiber Gondelsheim — Rommersheim — Schon-
ecken in das Nimstal fiihren.
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Der nichste Versuch stammt aus dem Mirz 1914,
knappe vier Monate vor dem Ausbruch des ersten
Weltkrieges. 11) Die Biirgermeistereien Burbach,
Dingdorf und Schénecken versuchten beim
Oberprisidium fiir die Bahnverbindung durch
das Nimstal nochmals eine positive Wendung her-
beizufiihren. Sie beklagen eindringlich den Riick-
gang des Wirtschaftslebens im Nimstal und sei-
nem Einzugsbereich durch die fehlende iiberre-
gionale VerkehrserschliefSung. Der Bau von Bahn-
linien in anderen Regionen habe zu einer beach-
tenswerten Verbesserung der Lebens- und Wirt-
schaftsbedingungen gefiihrt, wihrend die eigene
Region weit zuriickgefallen sei. Weiter verwiesen
Sie auf die bereits durch das Schénecker Eisen-
bahnkomitee dargelegten Vorziige einer tunnel-
freien Eisenbahnstrecke Trier — Bitburg — Schon-
ecken — Miinstereifel — K6ln und stellen die mili-
tirische Bedeutung der Strecke eingehend he-
raus. 12) Die weitere Bearbeitung des Antrages
diirfte jedoch in den Wirren des 1. Weltkrieges

untergegangen sein.

Ebenso schweigen die einschligigen Aktenbinde
im Landeshauptarchiv zum erneuten Vorstof§ des
Schénecker Komitees vom Mirz 1914, jedoch
diirfte dazu noch eine ablehnende Reaktion er-
folgt sein, denn noch vor dem Kriegsende 1918
wurde das Komitee nochmals aktiv und richtete
eine erneute Eingabe an die preufSische Landesre-
gierung. 13) Indessen machten das Kriegsende und
die nachfolgende wirtschaftliche Entwicklungen
auf lingere Dauer alle Planungen und Vorhaben
fiir lange Zeit unméglich.

Beachtenswert diirfte jedoch noch die Planungs-
akte der preuflischen Landesregierung zum weite-
ren Ausbau der Eisenbahnen im Lande Preuflen
vom 07. Okt. 1922 sein. Darin wird fiir das fol-
gendeJahr 1923 fiir den Neubau einer Bahnstrecke
Neuerburg — Bitburg ein Betrag von 8.373.000,—
Reichsmark bereitgestellt. Allerdings diirfte auch
hier die wirtschaftliche Entwicklung den Planun-
genalle Grundlagen geraubt haben, denn mitdem
Streckenausbau wurde nie begonnen. 14)

In einer Denkschrift vom 25. April 1927 stellc
Amtsbiirgermeister Heinrich Wilky von Bicken-
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dorf (Bgm. 1921 — 1933, d. Verf.) resignierend
und erniichtert fest: ,Wohl keine Gegend der
Rheinprovinz hat im Laufe der Jahrzehnte grofere
Enttiuschungen erlebr, als die Biirgermeistereien
Schénecken, Bickendorf und Oberweis. 1868
glaubten die Anwohner des Nimstales, dafd die Ei-
senbahn Koln — Trier durch ihre an Bodenschit-
zen und Naturkriften reichen Gegenden gebaut
wiirde. Im letzten Augenblick gelang es Sonderin-
teressen, entgegen den Gutachten der Sachver-
stindigen, die Bahnfithrung durch das Kylltal zu
legen. 1903, 1909 und 1910 sowie 1913 bemiih-
ten sich die zustindigen Stellen, mit erneuten Ein-
gaben an den Verkehrsminister bzw. Arbeitsminis-
ter eine Bahnlinie zu erreichen, nachdem sie jahr-
zehntelang mit stiller Resignation in Folge der Ab-
schliefung der Gegend vom Verkehr beobachtet
hatten.“ 15)

Abschlieflend bleibt wohl nur noch festzustellen,
dafl in einer Zeit, in der zahlreiche Bahnprojekte
angestoflen und umgesetzt wurden, auch die Ein-
wohner des Nimstales die groffe Bedeutung der
Eisenbahn erkannt hatten und, obwohl sie um
ihre Eisenbahnstrecke so zih und ausdauernd ge-
kimpft haben, wie kaum eine andere Regionen in
der damaligen preufSischen Rheinprovinz, den-
noch leer ausgingen. Im Nachhinein stellt sich da-
bei ganz klar heraus, daf§ im damaligen regionalen
Eisenbahnpoker der Trierer Regierungsprisident
unzweifelhaft die Schliisselposition inne hatte,
nur das das Nimstal eben nicht auf seiner Liste
stand.

Nachdem sich die Einwohner des Nimstals mehr
als ein halbes Jahrhundert intensiv um eine eigene
Eisenbahnstrecke bemiiht hatten, aber 50 Jahre
lang immer wieder andere Regionen den Vorzug
erhalten hatten, waren schliefflich nach dem ers-
ten Weltkrieg die wirtschaftlichen Voraussetzun-
gen fiir den Neubau von Eisenbahnstrecken nicht
mehr gegeben und nach dem 2. Weltkrieg zeich-
nete sich schon bald das Ende der groflen Eisen-
bahnzeit ab. 1988/89 wurde die Strecke durch das
siidliche Nimstal stillgelegt, nachdem sie nicht
einmal 80 Jahre lang ihrem eigentlichen Zweck
gedient hatte. Wenigstens die Streckenschlieflung
ist der Nimstaleisenbahn damit erspart geblieben.
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Jm Januar des Jabres 1900 ridjieten die durdy ein
~Slomitee jur HerfteBung einer Babnoerbinbung durdy das
Ttimsial” oerfrelenen Unmobner biefes Tales as Bie Boke
Slaatsregierung anb bie in Jfroge hommenden Horper.
idhaften bie Bille um Hufidlichung brs ymilden Pram
unb ‘Bitburg gelegenen Bebletes burdy eine Eifenbalyn.
Der biesbesiglidien Detition, weltye nady allen Seiten Bin
tingehend Begrindel mar, logen bei eine fadmannildy aus.
gearbeitele Aarle der projektierten Cinienfibrang, gename
amilide Terhehrsmadymeifungen [omie tednilde Erldule.
THRGEN.

Tody Prufung der Petition durdy bie Eijenbabnham.
miflion des Wbgeordnelenhaules und warmer Befirmoriung
berfelben baurdy Herrn WUbgeorbnelen Talenborn Durde
biefelbe in Ber Dlemorfiung bes Pambloges am 25, TJuni
besfelben Jahees shne Wikeelprud bee Agl Staatsregierung
als TMaterial Gbermiefen. BVereils am 14 Wal 1908 mar
bie froglihe Siredhe feitens bes Herrm Préfibenten ber
Eilenbahnbirektion Saarbriden unb feiner fedynijdyen Bel
rite bereift morden.

Tody ber Enldufdung, melde im Jobre 1888 bie
im leilen Uugenblidee erfolgenbe Umdnberung bes Babn-
projehles Télm  Trier bradie, — [ofern bos Timstal ju
Bunften bes Snltales juridilrelen mufite — goben fidy
bie Pelenten nunmebr der Hofnang Bin, daf in ableh-
barer Jeil audy ihmen, bie oelaw| die Fahigheit riner
krdftigen Enimidklung §n [idy flblen wnb [id redoen unb
ousbehnen mbdylen, burdy Hufjdlichung ihres Toles enblidy
ble Thaglidhett su oirhfamem Deckehr mil ber eileren
Thitmeli gebolen mecbe,

Hudy ber am 13, Novernber 1909 einloufenbe Befdy:ib
bes Feren Dinifjlers ber ifentliden Wrbdien — wonady
mil Ridfidt auf bie [dmebenden Eifenbabnprojehte ber
‘Bau einer Rimstalbabn yur Jeil nidt in Vusfidl genom:
men merben kdnne — oermodie nidyt, Bie Bittfieler In
bie fribece Refignation yuridfinken yu loflen, Joben Fe
body bie Bereditiqunyg ibrer WMinfde burd bas unparbeiifde
Urieil bes Canbioges beflstigh, [obann mody bie Drimglich
keil Bes Bohmbaues mebrmals (julel in ber Sifung bes
Mbgeorbnelenhoujes som @, Mai 1911} au] bas Eners
gifdfie pecireten,

Sie glauben nummehr awj Folgendes Himmeijen ju
Birfen:

Tren mll bér Uusarbeiiung bes Bohsprojebies Befafien
honnie ¢ nidd unbehamnl Blelben, bal oudy im Rocks
gebiele ber Eifel Babmoerbindbungen erfirebl mutben, fo
namenllidy eine Forilequng ber Babnlinie Eushirdem—
Minfteceifel in |ublier Ridung nady Whehiie ouf
Liflenbarf ju.  Dicje bem unferigen yeitliy nodyiolgenden,



bamn nody mebensinanbergebinden  Peftrebungen r"'llfl'l'l

mum iber hary ober lang pufommenfaufen, mas Benn amd
aefdeben . Beibe fir fidh daslelbe judend, baben fie oy
grofes, gemeinfames, ihre Sonberinteceffen in gleidem sbey
vielmehr beflerem Tofe mabrenbes Jiel, inbem burdy b
Dereimiqung der Beidem yueefl erfireblen Telfireden by
TRbglidkeit gebolen mird, durdy Bie munmebr angeregh
Hauploerkehrsaber nidyl ner ben lohalen Tebirfrifjes
Redynung qu tragen, fondern audy eine fdjon lamge redy
fuhlbare aBgemeine Terkebraforderung in Befriedigenber
Theife yu erfalen.

Die Tinienfibrung ber hiernady erbetenen Baba @ ¥

gedodyl awsgehend com Minflereifel dber Ticherfdiemd,
Sdydnau (Ecfital), Obodyial, Séldesbadial, 8ilid oea
Tondorf, Milheim in bir Babn Whehiaite— Blankenkeim
cinminbend, bann aber Dolendor], Mirbady, Tirsbowm,
‘Birgel, Liflendorf, Steffeln, Gonbelsheim burdy bas Timalal
uber Séhonedien nady Bitburg [ahrend

Tvie projektierte Bobn miarbe kicyer Jein oie bie
beftebende Eifelbabn (Eéln  Trier, gevingere Sirigumgen
aufmeifen mie diefelbe and babei [swoyl den Lokal:Inler
effen oo rumb 700 Bemeinden mit 20000 Einmokieen i
ben hoheren Bepdilspunhien ber Slaalsoeroalinng biemen.

Eire cingehende Begriindbung bicjer Behouptung usler
Tadyweis der Wentabilitat uwnd Jufiigung tedmiider Er
lauterungen fei pecbehalien

Jn Bem Hinweije ouf dbas an diefer Stelle nur hug
frigyierte Projerl glaubl das unteryeidnete Homilee einen
Kulfsfakior yu [&nelerer Deomarklidung [einer oor bre
Jahren vorgebradien Babnoanfde erbliden tu kinnm

&6 i uberyeugl, o eine Prifung biefes Planes
bayu fehren maf, bah owdy Ber Sioal fidy bem Befiible
der bringenden Tolwenbighel bes erbetenen Bahnbaues
widht banger oerfdyliefien hami  Sollie imbef iroly Hefer
Erkenninis ous dufjeren Branbem dine Dermirhlidung
biefes weiterausidauenden Projektes yur Jeil unicnbidy
fein, fo midlel Bos weleryeidnele Homilee an bie hobe
Slaalsregierang Be ergebenile Bille nunmehr Denigiios
Bie feitens bes Ubgeordnetenhaules befirmoriele Babne
limie Burdy bas Mimstal yur Uusfibrung ju bringem unler
Jugrunbelequrg des im Jahre 1909 unlechreitelen Baw
planes, ber nur [omeil obyudnbern odre, daf an Siebe
giner  Kimienfabreng  Prim — Elwerolh—Sd0ncden  eine
lﬂ::: von Senbelsheim dber Rommersheim nady Sddn
£ initt.
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grir Biele Hndersgellaliung jpreden folgenbe Briabe
Bel einer Bobn Prim— Bitburg biclet e Teilltreda
‘Priim—Elmeroih—TRommersheim ble hidfien tednijdes
Sdoierigheiten, Wirh oon der Mnlage eines — midhl
kleinew — Tunmels bei Elmeratl abgefehen, Jo il ble
Babnfihrung nur mil Bem hédiigulafligen Steigungs
verhaltnifle oom |40 in meiten Umfilhrungen maglid,
wabrend bie Strede Bonbelsheim — Sdéneden falt borigon
lol merlauft. Dabei brulél bie ganye Mmlage bis Bobe
kirprrs unb Bahaholes bel Gonbelsheim barauf bin, bal
mobl fdyon bei ber Erridyang devfelben bie Jubinfrige
ausgebehniere Inanfprudsabme ins HWuge gefohl mucke
Den Unwehnern bes Mimstoles mirbe bie Einfilrung
ber Babs in ben Babnhe| Gondelsheim bir [dneler
Erresyung Ber Houplbohm bielen, bem Stoate die Habe
baus unb Betricbshollen in gany wefenilidem Brabe per
hlh-li:ll unh — mas Me Hoopifode §i — bie Brundlog
wu einem |pater g reabifieremben grofjdasgeren Projehls
eimer Babn Minlteeelfel —Vitburg ware geldalien.

Das fomilee glaubl fiy ber Hoffmung hingeben yu
dilrfen, Bof ciner modymaligin wohlmolesden Prifung
wiferes Projekies unbebingt eine nunmebe balb einfehenbe
fakrdflige Forberung besielben folgen mith, melde in
glebhern Mafe dem Whgemeinmohl bes Staates yu Bule
kime, wir fie fir bir Bewohner cines meiten, hodents
widlungsfabigen Bebietes ber Eifel flatl bes bisherigen
wirtjdafiliden Stilflanbes kraftoelen Huffdyoung bringen
muf und wird.

Das Homitee gur Herflellung einer Bakn-
perbinbung burdy bas Wimslal:

Untong, TRiylenbefifer, Huldeidoomible. Vades,
Ttiblenbefiner und Rreislogsmilghied, Sdoeifjibolermible.
Beny, Birgermeifter, Bidendorf. Dr. Engel, Aryl,
Sdonedien. Eoers, Birgermelflir, Sddneden. be la
gontaine, Becbereibefier und 1. Belgeorbnerer, Sdydn-
edhen.  Hemen, Steinbrudybefifer, Sefferm. Arcidyel,
Steinbrudibefiner, Speider, Lanhard, Butsbefiper und
Breigeotdneter, Bikendorf. TMaller, Hreislagsmitglied,
Beilenbady. Teh, Birgermeijier, Bitburg-Stobl. Derfers,
Aoufmans unb Bemeinbeoorjleher, Sddnedken. Jimmer,
Plarrer, Seffern. Jimmer, Pofteccmalier, Sdinedien,



Unlagen.

Tnlage L

irrrsbige Begeilterung erfafle im Jober 1968 bie Wwmohner des Timsbales ob Ber Munbe,
Baf bie projehlireie Eilenbokhn Thin—Trier dren Weg burd e an Bobenfdidhen unb Raturkrdften
Jo teidhen @efilde nebmen [oble, glaublm fie dody musmebr audy Baeeits im wint|diafiliden Bample
erfelgreidy fidy GetSligen wab ihee in malecinller Hinfidl evmly ginfligra Dobilm@e in ausfidylaeciders
Babara beaken ju biamen, Jm leilen Mogenblidie gelang es Sonberintereflen an SeeBe ber bis bakin
vem bem Sadjoerflindigon als in ledailder, wirtdaftlider wad Jrotegilder Hinfdd als ble tidytige
begeichnefen Babnfihrung Perd bes Nimslal cine fobdye durdy das MnBial ju fegen

Teir Eiller Mefignation [elen |eithem be pablevidhen Bemohnir bisler Bagenh bem sus ber
Ahlddichung vom Tavkehr rejulticresben jlefigen mirthdafifises Fidigenge yu, ben sus rigener Hraft
binlanjehelies Br auferfianbe Rsb, kann bod nur Berd Hufldlug biefes Eonbitridyes mittelt Bakne
axfiisfles eim Hufldmumy jum Belleres jo cehofen und — sormig bemeshl — mit Bidgerheil gu er
reidyam fein.

Tenn nunmabe bie Ammebmer bes Mimataled bie eogebeme Bite mogen, andy (Baes durd
Ferfielung ciner Baobnlinie Trim — Vitburg bie Miglidheid yu einer erfolgreiden Beldtigung im wirt
bbafiliden Debem yu bielen, mie fie ben Bnende und Bederprrhdliniflen god der Hrbiishrall esb eult
Ber Bemobare enaflpeldd, fo tum fie bies midt obne im Felgenben — uad jmar ouf weaniedfbere Tal:
fodyem, mil auf fHagethelen geftigt — den Ermels yu bringen, bal eine Babn PrémBitlburg ciser.
frts sbne belosbere ledinifde Sdmierighell wab deshald weblledl beryulteben, esbrrreieits bn iherm
Ertrage burdjaus lebensfihig, aus [inategifden Peoisden enblidy oan hetgarragenbem Terle @1,

L

Tedimilthe Sdwierigheiles, weldye brrosrragende Uslorberungen elten, Fed su] der in Teage
kommenben Strecee nidd oothanben, ba weber iber bos gembbelide Maf binausgehende Stelgungen
Vs Eberminden, grifere Thafleciiufe ju Ebechaurm nody eeheblide Canbburditide oorjusehmen [ind,
Dur fir bie Bohe [i& ergebende natirdide Weg yeigh als hédifle Mimesubiffereay eine foldie son | - 40,
Eis Blid ouf bie Harie ermeift pocfichende Hulaflung.

1L

Beyilglidh ber Rentabilitar eimer Baohn Prim — Biibueg b yunddyft bemeshi, ol [idy bie ‘ahl
ber on Bem Profjekle interefBerten Bemeinben auf 36 beldelt, =i einer Einmobnerpabl pen runb 15000,
Die biskerige folt ams|diliehlihe Ermerbequelle ber Bemebmer bes Timatales befleld in Wlerbeu und
Diehyudyl. Eetere balt iy beyilglid ber Crmalitat ber Bellinde asf der Fyble, ciner Bvmenifpredienben
grldaliliden Yasauhung berfelben feht indel der Teangel einer Tramapoctgriegenkeit entgrgen |Bemeis
ber unaufbalffome Riihgomg ber friber [lark frequentiosten Sdbngcher Tarkie) Dem Neherbow
Rinnlen ambererbeits grobe Duirikle, melde bisher urhulticleet liegen, rildlefen merden, menn nidyt
vine geminnbringeste Dereertnng ber Toobube Deger ber bemtigln bebes Aprafradt ausgelSisfim
erfdilese. Ein ratisneler Hasbel au] ben Bebieten bes Noherbaues wsd ber Bichjudd ifl femod wnier
ben beryriligen Derbdiindflen midhl yu ergielen. Jn colem Umfange trifft bes Belaghe sudy fEr Ble
Forltwirifdall mit ihren grofen Wolddenben yu unb birlle widd qum mindefien bie Mbniglidye
Steslsregirrung, meldw yur Jeit neben (heem umfangreiden Befie awsgedehate Nuffarftungen pore
nimmi, an bem Jullonbekosmen einer peilgemafin Tramspertgrlegenbedt intecelfieet fein.

Behen fomelt ber Panbe unb Focllmint|doft grofe Werte oerlaran, o bOeken Bie Husfade,
Srldye bie Unmbalidiheil bes Wbboues bee rrmelslidy oorbanbenen Woben|dihe nad fidy yiedt, nod
Biber amyuldlogen Jrin. Weide Somd., Molks unb Tenloger befmden Fidh im oberen Nbldwilte bes
Timaleles, bym  Ber felbiges begheilenden Hokwm  (Obrrlandy, Elmeralh, Scibneden, Seimerath,
Tamern, Rommerabeim, Hulded unb Huldeibermible Bajaldiring, awsgepigadins ‘Waterlal Ju
Phafiedicinen bleiend, bei Tetielborl. Husqepridnete Trjlager, beren Wubimges lange Deyenion
vergeban, barven bel Disgbar], Heisbor], Minringen, Hordd wab bem ganpen Bgermeifierel- Dermeliungs.
bryirks Bidrnder] ber Eridliabung. Melde Wusbebnung Indel gar Sor Wobau bes bas gamye mivtlery

Wdllmertiy begeidinnt, beryeit hamm berleibe nur Dromvnbung Asben ju Baules in nddfer Riébe
Rogers nidd aber ale Hanbelssriihel,
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Enblih mufy ¢5 geeabeyy erfomnlidy erfdyeinen, bof bei Bem mobermen Beflreben audy bie
unfdsrimbarite pon ber Tatur gebofeme frall nubbringenb ju oeroecben, cime Jo Nlacke homfBamte Brafl-
quelle mee e bie Tims biebel, wngenshl perloren gehl. Do im Blegenfaly 3u bem bemadyborten Thafjers
lGufrm B¢ Wims meber im Sommer austrodonel, nody im ‘MWinker gefriert, Hetig gleide Tempevatur hai,
burfie hie Hupbarmadusg bigler Tlalleekrafl ber Tndultrie yu grofistbgigen Wnternehmungen ein Hills
mille! Bictem, mie o5 ihe an menig Orten jar Deehigmng flehe

Jm ‘Rudblide au] bdic Bejomtausfahrungen im Borfelenben bann 5 beshalb midit afs Weaphe
erjdeinen, menm mir Bie Bemiheil yu haben glomben, Baf bie in ben Mnlagen veryeidinete, deryeilige
fdon widd unheiradihide Ausfubr durdy '.I'I"nlll’;lilhuﬂg u.n]r:ri- Tambjirides minbeflens perryehnfadd odrde,

s erghragl nody auf Bem Wert der propekiferien Woknonlage fir dir Tanbesoerteidigung Bine
wmedjen, melder ymar [den burdy ben jEngflen Tumneleinjlury Bei Meltlady ermicfen mirh, Teldes
unabfebbare Lnheil auws eimee dhalides Bataltrophe yoijden @eroljlein wnd H'il:lng bem [traiegifdien
Hulmarlde an ber Thelbgeenie somadfen marbe, entyielt ey ualerer Beurteilung ; jehenfalls marbe ble
Linie ‘Prim —Bitbarg alenfollige Sérungen auf ber Sirede Berolilein — Bitburg paraliferen urb [emohl
ern Meg Lolo—Trier mie oudy Irier—HNHaden (Pronsfeld—51 Bith) com den 3 Tunmcks der porge-
mannien Slrede unobhingig maden, nab Genchiniqgung ber Steede Bitburg —Jeeel —Trier, Jogar falt
qamylidy tumnelfres madhen.  Aury fe endlidy suf ben helturelen Rwipen Gimyumeifen eclawbi, ber riner
Thmstalbahn w cerdanken frim wivbe.  Hlber 100 Shialer ous Ben Dirfern bes Mimsiales befudyen
yar (feit e Bgmaafien @0 Irier, Prim wfo, becen Eltern durdy bie Tolwenbigheil oolltanXiger
Einlagierang ihrer Rinber ia den belivefenden Siddlen fo hobe Hoften ermadfen, Baf mur Bie febyr
beguterten hieryu imfowsbe fimb. MNudy ben Temigerbemitielten bie Mbglidyheil u bieten Brea Ainkern
hobere Sdhulbilbung engedeiben ya lofien, melde [id ous ciner Bahaoerbindung ergibe, wiirde als
grofpe WBobltal empfunben werdem  Dafy aus ebigem Brinden owdy bie londwinlidafiliden Sdulen in
Ditbarg und Prim eine Bdhere Frequeny erlangen micben, # unymeilelbafl

So erfulll ums benn Bie Ermagung, boR als Frudl einer Bahnoerbindbung durd Eréffnung
neurr, eintraghider Enmerbsyoeige wnd die Moglidiheid yeitgemafer Dermeriung unfecer Produhie usd
Beberddhatye bor petpige wict{daftlide Tiefitand cimem Uufidounge nad jeber Seite hin Plag madien
marde mil Ber quoerfidilidies Befineny, Baf ciner ooblmelenben Prafusg usfecer [paien Bitle gilige
balvigr Pewakrung derfelben folgen mége. um Segem wnferes Heimatstales und deflen arbeitsfrober,
dankkarer Deeahier.

Das Romitee jur Herflellung einer Bahnoerbindung durdy das MNimstal:

Amling. Tlarrer, Coll Nntonn, Miblenbefiner, Huldeidermihie. Berg, Plarrer, Weltekborf.
liv Enqill- Meyl. Scyoneden. b¢ la Fentaine, Gerbereibefiner, 1. Deigeorbneter unb Hreislogs.
milghier. Sthoneden. Fudys, Bulsbeiiner und Rrrisausidymitglich, Metteldorf. Heider, Birgers
meiter. Them-Pash.  Hermes, Guisbefiier umdb Bemeindevorjleher, Ciellem.  Jung, Dedant,
Hommerskhiim  Memen, Steinbrudbefiner, Seflern. Hridel, Stcinbradibel., Sprider. Canhard,
Rulsbeier ant Beigeorbneter, Bidendorf. Ludmig, Obecforjier, Bitburg. TWiller, Mreistagsmile
qlied, Rerilenbady Rel, Burgermedier, ﬁﬂtufg ﬂi.l m"‘,ﬂ" und Bemondeoorficher, Talel
I_lr Kulank, Burgermeilber, Pram, Sdymitt, Plarcer, Seffern. Sollhe, Birgermeijler, Sdineden.
ihiel  Hargermeter, Bidenboei Berjres, Roufmani und Bemeindeoodiicher, Shneden. Talk,
fgl Forhimeilter, Prim
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Hnlege 11, Nadweifung
Bie
wirtfdafiliden und Derhehrapechlinile ber an btm PBahnprejehie intevelRerien 35 Semeinben
suler ber Sdkte Wiourg und Prim,

In Summa:
Ermrinken ] e - -1 Brshrre Babrivks | Takben, Berbe
Hiher: unb @abrnlel ; ha 76D reien. ‘Breasimin ufm.i 18
Wiefen unb Theiben PO | Hleinere Bameche St 53
Folpang unb Weibenpfasgung . - .. G101 Sptyered,  Teswfabiues, Frudde,
Dialdnberelen - 2371 hoshlungem . ., |, | | . e
Befamrilade ; . ow TREE Fehlmperbrandy {pre Jalr) Temaen 1238
Befamberirag (pre Jahr u. Febder) -F 3800 Rouskallengen . . . . . | Lyl 1 831
famshaltungen mil Wiyt (F Oripanmadende . . . . . . . .. (5%
Tlerde . . . ; - 418 Einkomman- wnd Mlalesfienrr . & 1] A23
Rinbrirh . ; wiTH @rund: unh Oebdubeleuer . . . _ 15333
Edmaing = 2 BITT Srwevbeflever . . . . . . = 132
Sdaie unb Jigen ] Belemibrireg . . . va e om 31380
Blterorrhehr

Beoloich (Tlerbe, Rindpick) . | 1 5O WMol . et v o 1047
Slrimedrh [(Sdymeine, S&aje) 5 TT0 Hieinoieh . . . . _ _ . SRR ")
Resbamint|haldl. Erprsgnille. Tonuen 2 BES Folien wad Haaks : Teamin 1 570
Bauartikel (ausidl Halyh A 200 Banlilideer Denger . . . 3 ags
Ruhe wsk Breashaly A i {45 Canbmirt|dafiliie Eryeugnile . 487
Tibbrmeryrugmifle . . . . Ik - ulh
Sabrfer unb Sitine - H: b folesial, TMenufebturgaren . . B
Dbt und Bubier . . & 140 Strafenbedimaterial . = [Fal
Bier, Tein, Deannimel 5 0.0 Tein, ‘Birr, Dronmizds 450
Belemigreridi aiFu - 17 51 elamigrmidd | e 5B55

Bemerhungen: Speyiole Madymeifungen eniball bie Nnlage yur Putilion som 5 2, 1908
Eninge M1

: Berdlm W N, ben 13 Jeli 1000

Haus ber Ubgearbneten 25k 2

Das Fows ber Whgrechneten bod beldlsllen, Jhee Delition pom 5. Febrar bls. Ja. (1 Br. 1568
ber Hbwighiden Stestpregborang ols Materiel yu dbermeilen,

dnfelge bishes Beldiufles G dir Putilion dem Abeighden Steatsminifierien ibofandl sorbem,
Inbem iy bierpes Winteilung mode, fge iy cinen Wibrud Bes Rossgraphildes Deridyts dber bis
Dechasblung bes Hauls (100, Sigwmg) ergabeml bel und [l enbrim, be Herven TMissaborpridinee
Rt i e Dur Dieeckler gey: Aluib,

An feerr Dr. med, Engel In Shinedsn
du ber Tetilian bis Wrptes Ur. Engel unb Sen in Sddinchen (1 1588 Prim, Sdlackin,

‘Bilburg Bat Baw Theet der Herr Baviditerfiaibor.
ﬂ-l-lhll!-rl. Berldylecflattar (Janir )

fLe
M, mit slode Emmebnarjobl pea ranb 15000 Seelm Dde Blakerige ol

susjdiichiide Ervoerbaquele i Bdobes unk Dickyadyi wal birle Wien yiemlid weil foel
gibfritten, slcben bded @il bl Trgabaille aufweilen, menn man Be jur Decbellemung ber Canbe
wirf|dall nbtigra Dingimiilel unb Arafifuiter biBigey bebommen bfanie. Die Enifrrmungen feien pen
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ber Tahs yu meir, bie Mege beldmerlidy unb ¢s mirde i daber ber Tramsport febe tewer [telen.
Beigrlegt fimb eine Berhehrsmadymeilung, [omie oudy tedynildye Erlduterungen und eine febr ausiahilide
Rarte.  Ju bieler Cinie babe i midy bereits bel Beratung ber Tebenbobnoorlage gedsfpect,
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Zur Geschichte des Eifler Eisenbahn-Bau-Bataillons 139
im 2. Weltkrieg 1939-1945 "

Ralph Matthias Schmitz

Auch ein Stiick Eifler Eisenbahngeschichte —
aber mit einem ganz anderen Hintergrund.

Wenn man heute irgendwo das Wort Eisenbahn-
geschichte hort oder liest, dann denkt man mit Si-
cherheit an fauchende Dampflokomotiven, an
nostalgische Bahnhéfe mit michtigen Sandstein-
quadern und vielleicht auch noch an verlassene
Haltepunkte, stillgelegte Gleise oder zugeschiit-
tete Tunnels — aber den wenigsten kommt dabei
ein eher unbekanntes Kapitel der Kriegsgeschichte
in den Sinn. Ziel dieses Berichtes ist es deshalb,

an die Geschichte der Eifler Eisenbahnsoldaten
erinnern.

Von August 1939 bis zum Kriegsende standen die
Soldaten des Eisenbahn-Bau-Bataillons 139 im
Kriegsdienst an den Eisenbahnstrecken im Wes-
ten und Osten. In dieser Wehrmachtseinheit wa-
ren rund 750 Minner des damaligen Kreises Bit-
burg zusammengefasst und wurden wihrend der
gesamten Kriegszeit in ihren 5 Kompanien weit-
gehend gemeinsam als Eisenbahntruppen einge-
setzt. Diese wohl einzige geschlossene Eifler Trup-
peneinheit bestand die gesamte Kriegszeit iiber,
bis zur Kapitulation und Gefangennahme in Lett-
land im Kurlandkessel am 9. Mai 1945.

Die Geschichte der Truppe beginnt im August
1939. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte keiner unse-
rer Altvorderen auch nur den geringsten Schim-
mer davon, einmal als Eisenbahnpionier an die
Eisenbahnstrecken in Russlands Weiten abkom-
mandiert zu werden. Ohne Vorwarnung erfolgten
urplétzlich in der Nacht vom 26. auf den 27. Au-
gust in allen Dérfern der Eifel, ebenso wie im gan-
zen deutschen Reich massenhaft Einberufungen.
Von der Arbeit und Familie weg wurden die lte-
ren Jahrginge zum Militdrdienst in Baueinheiten
rekrutiert und mussten sich innerhalb weniger
Stunden bei ihren neuen Einheiten melden — ein

Verweigern oder nicht Erscheinen war nicht még-
lich — die neuen Soldaten waren mit der Einbe-
rufung dem Kriegsrecht unterstellt.

Fiir viele der einberufenen Minner begann damit
eine langjihrige Odyssee durch halb Europa und
grofd war die Zahl derer, die ihr Leben auf den
Schlachtfeldern des Wahnsinns opferten.

Die neue Wehrmachtseinheit Eisenbahn-Bau-Ba-
taillon 139 wurde offiziell im Januar 1940 in der
Kemmelkaserne zu Worms aus den beiden aus
dem Siideifelraum dorthin verlegten Bau-Batail-
lonen 138 und 139 aufgestellt. Wihrend das Bau-
Batl. 138 am 27. Aug. 1938 in Gindorf aufgestellt
worden war, wurde das Bau-Batl. 139 am 27.
Aug. in Metterich gebildet. In beiden Einheiten
setzte unverziiglich die militdrische Ausbildung
ein und sie erhielten den Status von Reserveein-
heiten fiir die an der Westgrenze eingesetzten Si-
cherungsverbinde fiir die Dauer des am 01. Sep-
tember 1939 begonnenen Polenfeldzuges.

Nach dem Ende der Kriegshandlungen in Polen
am 06. Oktober 1939 wurden die Soldaten der
Baubataillone entgegen aller Erwartungen jedoch
nicht entlassen, sondern als zusitzliche Arbeits-
krifte zum verstirkten Ausbau des Westwalls, so-
wie zu Wach- und Sicherungsdienst und zu Aus-
bildungszwecken im Siideifelraum um Holsthum,
Freilingen und Dockendorf eingesetzt.

Zum Jahresbeginn 1940 erfolgte schliellich die
komplette Verlegung der beiden Baubataillone in
die Kemmelkaserne nach Worms zur soldatischen
Grundausbildung. Nachdem die jiingeren Jahr-
ginge der beiden Einheiten ausgemustert worden
waren, wurden die verbliebenen ilteren Jahrginge
zu den 4 Kompanien und der motorisierten Ab-
teilung des neuen Eisenbahn-Bau-Bataillons 139
zusammengefasst und 6ffentlich als Soldaten der
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Im Barackenlager der neuen Baueinheiten auf dem Dockendorfer Berg 1939
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Transport des neuen Bau-Bataillons an die Westfront

Wehrmacht vereidigt. Schwerpunkte der Ausbil-
dungszeit in Worms waren neben dem militéri-
schen Drill das fachliche Training als Eisenbahn-
pionier. Allerdings war der theoretische und prak-
tische Unterricht absolut unzureichend, wenig
durchdacht und kaum koordiniert, wie sich spi-
ter erschreckend herausstellen sollte, denn es
fehlte vor allem an kompetenten und aus dem
Metier stammenden Fachausbildern.

Uberhaupt unterlag bereits der gesamte Dienst-
betrieb in der Kemmelkaserne den Zwingen des
Krieges, und mit Beginn des Westfeldzuges war
die soldatische Ausbildung in Worms abrupt be-
endet. Hals iiber Kopf ging es mit allen Kompa-
nien am 11. Mai 1940 per Bahntransport in den
Kriegseinsatz nach Holland und Belgien.

Der erste Einsatzbefehl an die Soldaten lautete:
Wiederherstellung des Bahnoberbaus, Beseitigung
von Kriegsschiden, (in der Regel Sprengungen
und/oder Bombenschiden) an Weichen, Gleisen
und Bahnkérper sowie an den Bahnhéfen im

Raum Venlo, Roermond, Loewen, Charleroi,
Mons in Belgien. Zum Kriegsende im Juni 1940
standen die Soldaten schliefSlich an der belgischen
Nordseekiiste und waren mit Befestigung der Ka-
nalstrinde im Raum Depanne, Oostende und
Nieuwport beschiftigt. Am 25. Juni trat der Waf-
fenstillstand in Kraft und der Krieg war beendet.
Alle freuten sich darauf, bald wieder zu Hause zu
sein und den Soldatenrock fiir immer ausziehen
zu konnen.

Doch es kam wieder einmal anders, als erwartet.
Bereits am Monatsende kam der Befehl zur Ver-
legung an die deutsche Ostgrenze. In den nichs-
ten Wochen erfolgte die Verladung von Solda-
ten und Gerit fiir den Transport nach Ostpreu-
en, wo ein Vorauskommando im masurischen
Dorf Niedersee inzwischen Quartier fiir die Sol-
daten der 3. Kompanie gemacht hatte; die 1.
Kompanie verlegte zeitgleich nach Reuf3, die 2.
Kompanie nach Allenstein und die 4. Kompa-
nie sowie die motorisierte Kolonne ebenfalls

nach Reufs.
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Schlauchbootiibung auf dem Niedersee in Ostpreuflen.

Damit waren die Soldaten weiter von der Heimat
entfernt, als jemals zuvor und ein jeder fragte sich,
was in aller Welt dies zu bedeuten hatte. Neben
weiterer Ausbildungstitigkeit wurden die 4 Kom-
panien jetzt zum Ausbau von Bahnhéfen und Ei-
senbahnstrecken sowie zur Erweiterung des Gleis-
netzes eingesetzt. Dazu kam unter hdchster Ge-
heimhaltung der Bau komplett neuer Gleisanla-
gen zu den Baustellen neuer militdrischer Ein-
richtungen. Dies alles dauerte den ganzen Som-
mer, Herbst und Winter iiber, ehe es zum Jahres-
wechsel 1940/1941 wieder ernst wurde. Das ge-
samte Bataillon verlegte Anfang des Jahres 1941
weiter nach Osten, direkt an die neue deutsch-
russische Grenzlinie im Suwalkigebiet.

Hier wurde dann mit Hochdruck am Aus- und
Umbau von Bahnhofsanlagen und Umladeein-
richtungen gearbeitet wurde. Obschon auch diese
ganze Titigkeit unter hchster Geheimhaltung
stand, so wurde im Laufe der Zeit doch allen klar,
dass dieses immense Ausbauprogramm nur einem
einzigen logischen Zweck dienen konnte, der Auf-
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riistung fiir einen riesigen Truppenaufmarsch.
Dieser Aufmarsch lief dann im Mai 1941 tat-
sichlich an, und am 22. Juni 1941 begann be-
kanntlich der Einmarsch deutscher Truppen nach
Russland. Damit fand alle Bautitigkeit der Sol-
daten ein abruptes Ende und das Bataillon war
wieder im Krieg.

Vom kleinen Grenzbahnhof Szcepki aus riickten
die Eisenbahnpioniere unmittelbar hinter den
Soldaten der 9. Armee und der 3. Panzerarmee auf
der Strecke Suwalki — Augustowo vor, um im Eil-
tempo die russischen Eisenbahnlinien wieder fiir
den Nachschubbetrieb mittels Eisenbahn herzu-
richten. Neben der Beseitigung von Kriegsschi-
den kam als neue Aufgabe dabei das Umspuren
auf die Soldaten zu. Die russ. Breitspur von 1550
mm musste Meter fiir Meter auf europiische Nor-
malspur von 1440 mm umgebaut werden. Die 3.
Kompanie war fiir die Strecke Suwalki — Polozk —
Newel — Welikiji-Luki — Rhsew eingeplant. Hier
fielen bis August 1940 ausnahmslos Eisenbahnar-
beiten an: Umspuren, Beseitigung von Kriegs-



Soldaten des Bataillons bei Umspurarbeiten in Russland.

schiden, Riumung von Bahnhéfen und Strecken
von Waggons und Kriegslasten.

Sobald die russischen Bahnstrecken fiir Normal-
spur betriebsbereit und an das deutsche Bahnnetz
angeschlossen waren, riickten fiir den Eisenbahn-
betrieb und den Betrieb der Telegraphenanlagen
dann die blauen Eisenbahner der Reichsbahn
nach und die Pioniere wurden frei fiir den weite-
ren Vormarsch.

Doch im Oktober 1941 inderte sich das Bild
plotzlich grundlegend. Bereits Mitte Oktober gab
es den ersten Schnee und von da an lief§ der Win-
ter mit all seinen zusitzlichen Problemen den Sol-
daten keine Ruhe mehr. Den Zwingen des Krie-
ges folgend, wurden die Eisenbahntruppen jetzt
verstirkt auch bei Briickenbauarbeiten eingesetzt.
Hielten sich anfangs die Verluste bei den Eisen-
bahneinheiten noch in Grenzen, so sollte sich
auch dies bald dndern. Ab dem Winter fithrten
verstirkte Fliegerangriffe und die Titigkeit von
Partisanen zu zahlreichen Opfern. Im Bahnhof

von Wjasma wurde die Einheit von einem Flie-
gerangriff getroffen und hatte erstmals Verluste in
groflerer Zahl. Durch einen Fliegerangriff auf den
Bauzug hatte allein die 3. Kompanie fast 20 Tote
und beinahe 50 Verwundete, zu beklagen.

Der weitere Vormarsch des Jahres 1941 fiihrte die
3. Kompanie bis an die Stadtgrenzen von Moskau
heran, bis zum Bahnhof Mohaisk. Anfang Dez.
1941 war dieser 6stlichste Punkt erreicht, ehe es
den Russen gelang, die deutsche Offensive end-
giiltig zu stoppen und das Kriegsgliick zu wenden.
Von da an ging es wieder mit kleinen Ausnahmen
abgesehen zuriick nach Westen.

Im Jahr 1942 war das Haupteinsatzgebiet die Ei-
senbahnstrecke Wjasma — Rshew, wo die Solda-
ten nahezu stindig von Fliegerangriffen und Ar-
tilleriebeschuss bedroht waren und zahlreiche Op-
fer zu beklagen hatten. Uberhaupt begann im
Laufe des Jahres 1942 sich die Situation grundle-
gend zu dndern. Nicht mehr die Wiederherstel-
lung und der Ausbau von Eisenbahnanlagen stand
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Panzerzug der 3. Kompanie fiir den Einsatz gegen Partisanen.

jetzt im Vordergrund, sondern die Eisenbahnpio-
niere wurden immer 6fter den Zwingen der Si-
tuation geopfert und in die kimpfende Truppe
eingegliedert. Seit dem Sommer 1943 befand sich
die Eifler Truppeneinheit mehr oder weniger stin-
dig auf dem Riickzug und musste viele der beim
Vormarsch hergerichteten und ausgebauten Ei-
senbahnstrecken und Anlagen nachhaltig zersts-
ren und wieder unbrauchbar machen. Hinzu kam
jetzt auch der verstirkte Bau von Verteidigungs-
stellungen im Riicken der kimpfenden Einheiten,
an der Nahtstelle zwischen den Heeresgruppen
Nord und Mitte. Mit zunehmender Kriegsdauer
wurde die Ausriistung und Verpflegung immer
schlechter und Kontakt nach Hause bestand kaum
noch. Viele waren sicher der Verzweiflung nahe,
wissend um die stindigen Luftangriffe der Alliier-
ten auf die Dérfer und Stidte der Heimat und das
Vorriicken der Front, aber ohne jede Chance,
Nachrichten von zu Hause zu erhalten.

Alle Unzulinglichkeiten und Entbehrungen an
der Front und die Ungewissheit um die Familie
waren sicherlich eine der hirtesten Herausforde-
rungen, die zu bestehen waren. Aber auch mit
dem Kriegsende im Kurlandkessel hatte die Not
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kein Ende. Am 09. Mai ging die Einheit ge-
schlossen nahe Frauenburg in Lettland in russi-
sche Kriegsgefangenschaft, die von Hunger und
Krankheiten gekennzeichnet war und der aber-
mals viele Soldaten zum Opfer fielen. Erst im
Laufe der Jahre 1946/47 kehrten die Uberleben-
den um mebhr als ein halbes Jahrzehnt ihres Lebens
betrogen in die Heimat zuriick, wo dann fiir viele
ein neuer Start in das Leben erforderlich wurde.

Uns trennt heute ein gutes halbes Jahrhundert
von der Zeit unserer Grofleltern — und doch lie-
gen Welten dazwischen. Wir diirfen froh und
dankbar sein, dass uns all diese schlimmen Erfah-
rungen erspart geblieben sind.

1) Der Bericht beruht im Wesentlichen auf den
,Beitrdgen zur Geschichte des Bitburger Landes“
Band 40/41 — 2000 mit dem Titel: Die Geschichte
des Eisenbahn-Bau-Bataillons 139 im 2. Weltkrieg;
Teil 1: Aus der Sicht der ehemaligen Soldaten.

Teil 2: Aus der Sicht der offiziellen Quellen und
Archivbestinde befindet sich in Vorbereitung durch
die AG Eisenbahn-Bau-Bataillon 139 im GAK.
Alle Fotos: Archiv Ralph Matthias Schmitz



Literatur zur Eisenbahn in der Eifel — eine Auswahl

zusammengestellt von Manfred Kottmann

Titel Signatur der Stidtischen Bibliothek der
Dr.-Hanns-Simon-Stiftung

150 Jahre Eisenbahn in Deutschland — 2.Aufl.-
Muenchen: Suedwest Verl., 1985.- - 192 S.: Il Wkl 1 Sch

1910 wollte man nach Ulmen eine Eisenbahnlinie verlegen:
Wissenswertes aus den Gemeindeunterlagen von damals.
In: Rhein-Zeitung, Ausg. D.- 36 (1986) vom 13.08.

Althausen, Klaus-Wilhelm: Eifelquerbahn vor dem Teilabbau?:

11,3 Millionen Euro sind notwendig, damit die Touristenattraktion
von Mayen bis nach Gerolstein fahren kann.-

In: Rhein-Zeitung, Ausg. D.- 58 (2003), 258 vom 7.11., S. 17

Arbeitsgemeinschaft Eisenbahngeschichte (Hrsg.):

Unter Volldampf!: (Kl)eine Informationsschrift der Arbeits-

gemeinschaft Eisenbahngeschichte im Geschichtlichen Arbeitskreis

Bitburger Land - Bitburg: Selbstver]l. AG Eisenbahngeschichte, 2005.

- 16 S.:1IL.- (Unter Volldampf! ; 1. JG. ; Heft 2/05) Dz Unt

Arbeitskreis Schienenverkehr im Rheinland: VT 611 -
NeiTech: Projekt fiir das nichste Jahrtausend.-
Gerolstein: 1997, 22 S.: 1lL.

Arbeitskreis Schienenverkehr im Rheinland;

Reaktivierung der Eifelquerbahn.- Hans-Peter Kuhl ...

Gerolstein: 1998, 27 Bl.: graph. Darst. Arbeitsgruppe Eifelquerbahn:
Materialien ; 2

Arndt, Holger: Fiir Volk und Vaterland: Chronik der Eisenbahn-
Katastrophe bei Pelm am 18. Mai 1897.-
In: Daun: Heimat-Jahrbuch.- 1997, S. 75-79 Dz Dau

Aust, Siegfried:Bahn mit Pfiff: vom Dampfross zum ICE /
Bilder v. Kraus, Christine.- Wien :Ueberreuter, 1988.- - 32 S.-
(Spass mit Technik) Wk Aus

Bales, Karl J.: Das Vennbahnsystem: Vorgeschichte der Vennbahn
Aachen, Malmedy, Ulflingen.- In: Daun: Heimat-Jahrbuch.- 1995,

S.22-33 Dz Dau
Bales, Karl J.: Vorgeschichte und Bau der Eifelbahn.-
In: Daun: Heimat-Jahrbuch.- 1994, S. 157-164 Dz Dau

Bales, Karl Josef: Die Mosel-Maare-Bahn: Vorgeschichte der
Bahnverbindung zwischen Alf- und Liesertal.-
In: Daun: Heimat-Jahrbuch.- 1996, S. 197-205 Dz Dau

Bartels, Wolfgang: Achtzehn Dampfrésser als Weihnachtsgeschenk:
die Dampfloks wurden nach Hermeskeil iiberfiihrt.-
In: Der Weg.- 47 (1992), 3, S. 15

Baur, Karl Gerhard: Meine schonsten Eisenbahnbilder.-
Freiburg: EK-Verl., 2004. 156 S.: tiberw. Ill. ISBN: 3-88255-286-7

Becker, Ernst: Zur Eisenbahngeschichte der Eifelstrecke.-
In: Die Eifel.- 88 (1993), S. 291-296 Dz Eif
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Titel

Bell, Franz G.: Die Geschichte der ,Laye-Schorjer:
bereits in romischer Zeit wurden die Basaltsteine von der Eifel

nach Andernach gekarrt.-
In: Heimat zwischen Hunsriick und Eifel.- 48 (2000), 1, 2 S.

Bellingrodt, Carl : Elektrische Lokomotiven - Freiburg/Brsg.:
Eisenbahn-Kurier Verlag GmbH, 1979.- - 176 S .: ueberw. Ill.

Bickel, Wolfgang: Der Siegeszug der Eisenbahn: zur Bildersprache
der Eisenbahn-Architektur im 19. Jahrhundert.-
Worms am Rhein. Werner,1996. 125 S.: zahlr. IIl.

Bierganz, Manfred: Das geplante Bahnprojekt an der deutsch-
luxemburgisch-belgischen Grenze: Der Traum von der Eisenbahn
Neuerburg - Irrel / Manfred Bierganz.-

In: Hrsg. Eifelverein Diiren: Eifel Jahrbuch 1990. Diiren, (1990).
248 S.:zahlr. IIL.. ; S. 119 - 123

Bierganz, Manfred: Das geplante Bahnprojekt an der deutsch-
luxemburgisch-belgischen Grenze: der Traum von der Eisenbahn
Neuerburg — Irrel.- In: Eifel-Jahrbuch.- 1990, S. 119 - 123

Bierganz, Manfred:Die deutschen Bemithungen um die Bahnstrecke
Roetgen - Kalterherberg im Jahre 1920/ Manfred Bierganz.

In: Hrsg. Eifelverein Diiren:Eifel Jahrbuch 1991.Diiren, (1991).
232 S.:zahlr. IIl.. ; S. 167 - 172

Bitte Einsteigen!: Aus 150 Jahren Eisenbahn in Rheinland-Pfalz
hrsg. vom Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und
Weinbau in Rheinland-Pfalz, Rainer Briiderle. Vera Deifdner .
Unter Mitarbeit von Jan-Christian Arms . Mainz: Schmidt, 1997.
148 S.: zahlr. Ill. [ISBN:] 3-87439-421-2

Briiderle, Rainer: Perspektiven der Bahnreform und der
Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs fiir
Rheinland-Pfalz: Regierungserklirung des Ministers fiir Wirtschaft
und Verkehr Rainer BriiderleMainz: Typo Druck, 1994. 7 S.
Rheinland-Pfalz: Staatszeitung / Sonderdr. ; 94, 1

Bundesbahn-Ausbesserungswerk Trier-West: neue Nutzungskonzepte.-
In: Katz.- 12 (1990), 3,S.9-12

Dampf in der Eifel: Freiburg: EK-Verl.1994 1 Videokassette
(VHS, 58 Min.): farb. EK-Eisenbahn-Videothek ; 5129

Dampflok-Archiv auf CD-ROM: die Einheits-, Neubau- und
Rekolokomotiven der DRG, DB und DR - Miinchen: Gera Nova
Vetlag, 1998.- (Die faszinierende Welt der Eisenbahn auf CD)

Dampfwolken iiber den Eifelvulkanen .-Freiburg:
EK-Verl., 2001. 1 Videokassette (VHS, 45 Min.): farb.
EK-Eisenbahn-Videothek ; 5335

Der Fahrplan 1998/99: die neuen Angebote von Nord bis Siid.-
In: Der Rheinland-Pfalz-Takt.- 1998, S. 10-11

Deutsche Bahn AG, Geschiftsbereich Personenbahnhofe:125 Jahre
Eifelstrecke: 1871, 1996 ; Festschrift zum Streckenjubilium
Gerolstein-Trier, 13. bis 15. September 1996, im Bahnhof Gerolstein].
-Deutsche Bahn AG Frankfurt, Main/ Geschiftsbereich
Personenbahnhéfe.- Frankfurt a. M.: 1996, 53 S.: Ill., Kt.
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Titel

Die Eifel: Bilder aus einhundert Jahren / . -Koblenz:
Gorres-Verl., o. J.- 215 S.: tiberw. Il

Die Eifel 1964 - 1965 - Koln: Kolnische Verlagsdruckerei GmbH,
1950 ff..- getr. Pag.- (Die Eifel ;1964;59.Jg.;1965;60.]Jg.;H.01-12)
1964;59.Jg. fehlt Heft 10 (28.02.2000)

Die Eifelquerbahn lebt immer noch:Arbeitsgruppe tritt Geriichten
entgegen, die von Abbaubaggern handeln - In Kaisersesch entsteht
eine neue Umsteiganlage Zuschuss vom Land.-In: Rhein-Zeitung,

Ausg. CM.- 59 (2004), 24 vom 29.01.

Die Eisenbahn an Rhein und Mosel: Bahn und Landschaft -
Miinchen: GeraNova Verlag, 1996.- 55 Minuten -
(Bahn extraVideo ; Faszinierende Filme aus der Welt der Bahn)

Druckenmiiller, Wolfgang: Bleialfer Eisenbahn - nur noch
Geschichte ; Riickblick auf 80 Jahre Bahnromantik.-
In: Die Eifel.- 1 (1996), S. 214-216

Druckenmiiller, Wolfgang: Eisenbahnstrecke Gerolstein - Bleialf -
St. Vith: 110 Jahre Bahnhof Bleialf, es sollte nicht sein.-
In: Zwischen Venn und Schneifel.- 33 (1997), S. 54-56, 63-66, 86

Druckenmiiller, Wolfgang: Eisenbahnstrecke Gerolstein - St. Vith:
120 Jahre Bahnhof Bleialf, es sollte nicht sein.-
In: Bitburg-Priim: Heimatkalender.- 2006, S. 40-46
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Die Nims-Sauertalbahn, zwischen 1910 und 1915 in mehreren
Teilstiicken gebaut und eroffnet, fithrte von Erdorf tiber Bitburg, an
Masholder vorbei nach Messerich. Von hier verlief sie weiter nach
Wolsfeld, Niederwetis, Irrel, tiber das Menninger Viadukt nach
Minden, Edingen und Godendorf, hier durch einen Tunnel nach
Ralingen. Die nichsten Stationen waren Wintersdorf, Metzdorf und
Mesenich.

Der 827 Meter lange Mesenicher Tunnel kiirzte eine Sauerschleife bei
Langsur ab; schlieflich war Igel erreicht.

Im September 1968 wurde der siidliche Streckenteil von Irrel bis Igel
stillgelegt. Anfang der 1980er Jahre kam es zur Einstellung der
Stiickgutbedienung in Bitburg. Im September 1988 kam auch fiir den
Abschnitt Wolsfeld — Irrel das Aus.

Band 1 ist als Bildband konzipiert, der neben kurzen historischen
Abrissen vor allem durch mehr als 100 historische Abbildungen das
Flair vergangener Eisenbahnzeiten vermittelt. Fiir Freunde der "alten”
Eisenbahn ein Muss.

Erhiltlich im regionalen Buchhandel und bei

AG Eisenbahn/J6rg Husinger

c/o Stidtische Biicherei Bibliothek der
Dr.-Hanns-Simon-Stiftung
Brodenheckstrafle 13

54634 Bitburg

E-Mail:
j-husinger@haus-beda.de



Die Nims-Sauertalbahn

Die Nims-Sauertalbahn

Band 1: Von Erdorf nach Menningen

80 Seiten im Format DIN A4 mit tiber 100 Fotos und sonstige Abbildungen;
fester Einband mit Folienkaschierung

Preis: 24,80 Euro
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Der Geschichiliche Arbeitskrels Bitburger-Land prisentiert anldsslich des

e 20-jdhrigen Bestehens die

- -

y' Ausstellung: ,.Eisenbahnland Eifel” _. | 5

vom 20. Dktober bis 18. November 2007 im Haus Beda In Bitburg

Einladungsplakat des Geschichtlichen Arbeitskreises Bitburger Land zur Ausstellung , Eisenbahnland Eifel aus
Anlass des 20-jihrigen Bestehens
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