Der Bau der Fischbachbahn

101 Jahre Bahnhof Wemmetsweiler
von Robert Kirsch

Der 15. Oktober 1879 war fiir Wemmetsweiler
ein historisches Datum: Wemmetsweiler
wurde Bahnstation; die Fischbachbahn von
Saarbriicken iiber Quierschied, Wemmetswei-
ler, Schiffweiler nach Neunkirchen wurde in
Betrieb genommen.

Die Entwicklung der Pline zum
Bau der Bahn

Die Bemiihungen zum Bau der Fischbachbahn
gehen in den Anfang der sechziger Jahre zu-
riick und nehmen ab 1867 Gestalt an, weil das
Bestreben auftauchte, die reichhaltigen Koh-
lenfloze des Fischbachtales abzubauen. 1871
war die Grube am Heidenstock (Camphau-
sen), 1872 Kreuzgraben (Brefeld), 1873
Trenkelbach (Maybach) in Betrieb ge-
nommen worden. Mit der Planung dieser Gru-
ben war auch die grundsitzliche Entscheidung
fiir den Bau einer Bahnstrecke zum Abtrans-
port der geforderten Kohle gefallen. Die Ab-
sicht, ‘durch Stichbahnen zur Sulzbachbahn
von Saarbriicken bis Quierschied das Problem
des Abtransports der Kohle zu 16sen, mufite
wegen der drohenden Uberlastung der Strecke
Saarbriicken-Sulzbach-Neunkirchen aufgege-
ben werden. Der Zugang vom Fischbachtal
zum Sulzbachtal wire zudem nur durch den
Bau von Tunnels méglich gewesen. Die preu-
pische Eisenbahnverwaltung entschied sich im
Prinzip bereits 1866 zum Bau einer Parallel-
bahn zur Strecke Saarbriicken-Neunkirchen
durch das Fischbachtal. Die grundsitzlichen
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Untersuchungen erbrachten fiir die Strecken-
fithrung von Saarbriicken bis Merchweiler kei-
ne grofien Probleme.

Die Bahn sollte westlich des damaligen Bahn-
hofs St. Johann (heute Saarbriicken Hbf.)
vom neu anzulegenden Rangierbahnhof
Schleifmiihle ausgehen, von wo aus auch eine
direkte Anbindung an den Bahnhof Malstatt
und damit an die Strecken Saarbriicken-For-
bach und Saarbriicken-Trier erfolgen sollte.
Die Gruben Heidenstock (Camphausen) und
Kreuzgraben (Brefeld) sollten durch die Bahn-
strecke unmittelbar beriihrt werden; die Grube
Trenkelbach (Maybach) sollte mit einer Stich-
bahn erschlossen werden. Das grofle Problem
fiir den Bahnbau stellte jedoch der landschaft-
liche Querriegel zwischen Merchweiler und
Bildstock dar, der nur durch den Bau eines
Tunnels iiberwunden werden konnte. Mehrere
Lésungen boten sich an: Man wollte zuerst die
Bahn von Quierschied zur Grube Itzenplitz lei-
ten, die schon iiber einen Gleisanschlufl nach
Landsweiler verfiigte. Die Uberbeanspru-
chung der Strecke Landsweiler-Neunkirchen
verbot jedoch dieses Projekt; auch der Plan,
die Strecke Landsweiler-Neunkirchen dann
viergleisig zu fiihren, wurde aufgegeben.

Die Eisenbahndirektion Saarbriicken ersuchte
am 20. Februar 1873 beim preuBlischen Mini-
ster fiir Handel, Gewerbe und Offentliche Ar-
beiten, daf} sie eine Moglichkeit suchen diirfe
zum direkten Anschlufl an irgendeinen Punkt
der Rhein-Nahe-Bahn (Strecke Neunkirchen-
St. Wendel.) Dieses Vorhaben lief3 nun die ort-
lichen Interessen und Spekulationen hochle-
ben. In der Kreisstadt Ottweiler wurde ein sehr



Bahnhof Wemmetsweiler um 1890

rihriges »Eisenbahn-Komitee«  gegriindet.
Dort hatte man mit groflem Mif3vergniigen ge-
hort, dafi Pline bestiinden, die Fischbachbahn
von Quierschied iiber Wemmetsweiler-Hi - -
weiler-Mainzweiler nach St. Wendel zu leitc: .
Das Ottweiler Komitee wandte sich in sieben-
seitigen Ausfithrungen an den preuBischen
Minister und schlug vor, daf3 die Bahn von
einem noch zwischen Wemmetsweiler und
Klein-Heiligenwald zu bestimmenden Punkt
»in nordostlicher Richtung, dem Laufe kleine-
rer Bache folgend, nérdlich an Schiffweiler
voriibergreifen und demnichst in das Geller-
bachtal eintretend unmittelbar bei Ottweiler
die Rheinnahebahn erreichen« solle.

Als Griinde fiihrte das Komitee an:

1. Die Verbindung nach Ottweiler sei die kiir-
zeste Verbindung zur Rhein-Nahe-Bahn; die
Bodenverhiltnisse seien weniger schwierig als
bei einer Trassenfilhrung in Richtung St.
Wendel.

2. Die derzeitigen Kohlenfelder w.irden nicht
beriihrt, ldgen aber in unmittelbarer I he.

3. Der Grunderwerb sei vergleichsweise leicht,
da nur weniger gutes Ackerland als in den Ge-
meinden Hirzweiler, Mainzweiler und Ober-
linxweiler beansprucnt werde.

4. Die Bahn werde die jetzt schon Tausende
von Einwohnern zihlende Orte Merchweiler,
Wemmetsweiler und  Schiffweiler einem
groflen Verkehr 6ffnen und auch eine Abzwei-
gung der Bahnlinie von Wemmetsweiler nach
[llingen-Dirmingen-Lebach-Saarlouis ermog-
lichen, die nicht zuletzt aus militidrischen
Griinden niitzlich sei.

5. Die Bahnstrecke Wemmetsweiler-Otiweiler
konne leicht durchs Ostertal in Richtung Kusel
weitergefiihrt werden.

Das Ottweiler Eisenbahnkomitee verfolgte na-
turlich keine militérischen Anliegen; es sah mit
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Auszug aus einer Niederschrift iiber eine
Gemeinderatssitzung der
Gemeinde Wemmetsweliler
zum Bau der Fischbachbahn vom 13. 4. 1877.

(Original im Staatsarchiv Koblenz)
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scheelen Augen die aufstrebende Entwicklung
Neunkirchens als Verkehrsknotenpunkt, die
sich fiir Ottweiler in der Folge nur ungiinstig
auswirken konnte,

Die Genehmigung zum Bau der Bahn

Der preuflische Minister fiir Handel, Gewerbe
und offentliche Arbeiten von Itzenplitz war
fir die Ottweiler Pléne nicht empfénglich und
lehnte auch den von der Eisenbahndirektion in
Saarbriicken vorgelegten Plan einer Verbin-
dung der Fischbachbahn mit der Rhein-Nahe-
Bahn grundsitzlich ab. Er gab den Auftrag,
eine moglichst kurze Verbindung nach Neun-
kirchen zu suchen, und beauftragte am
25.5.1873 den Eisenbahninspektor und Inge-
nieur Vieregge, Vorsteher des technischen Bii-
ros der Direktion Saarbriicken, sofort die not-
wendigen Planungen und Vermessungen
durchzufithren. Als betroffene Gemeinden
und Verhandlungspartner sind anzusprechen:
in der Oberférsterei Saarbriicken die Gemein-
den St. Johann, Malstatt und Dudweiler, in
der Oberforsterei Holz die Gemeinden Sulz-
bach und Friedrichsthal, in der Oberforsterei
Neunkirchen die Gemeinden Wemmetsweiler,
Landsweiler, Neunkirchen und Wiebelskir-
chen. Bereits vor Erwerb samtlicher Genehmi-
gungen waren jedoch schon die Vermessungen
in Gang, wie die Beschwerden der Vermes-
sungsbeamten zeigen, denen die Forstbehor-
den Schwierigkeiten machten. Nach Durch-
fithrung der Vermessungen und Kostenberech-
nungen wurde durch Gesetz im preuBischen
Landtag am 11. Juni 1873 die Genehmigung
zum Bau der Bahn von St. Johann bis Neun-
kirchen erteilt und die errechnete Baukosten-
summe von 2 800 000 Talern bewilligt. Damit
wurde auch der Eisenbahndirektion das Recht
der »Expropriation« der notwendigen Grund-
stiicke gegeben. Umfangreiche Grundstiicks-
verhandlungen begannen, die im Bereich der
Gemeinde Malstatt am schwierigsten waren.

Am 1.4.1874 gab der zustdndige preuBische
Minister an die Direktion in Saarbriicken den
Auftrag zum Beginn der Arbeiten auf den
Teilstrecken St. Johann-Schleifmiihle, Mal-
statt - Schleifmiihle - Quierschied und Kreuz-
graben (Brefel) - Trenkelbach (Maybach).
Gleichzeitig gab der Minister bekannt:
»Das fiir die Strecke Quierschied-Neunkirchen
eingereichte generelle Projekt kann der spezi-
ellen Bearbeitung zugrunde gelegt werden.«
Die Eisenbahndirektion Saarbriicken regte da-
her in einem Schreiben vom 7. April 1874 an
die Provinzialregierung in Trier an, zum néch-
sten Ortstermin auch die Vertreter des Kreises
Ottweiler und der Gemeinde Wemmetsweiler
vorzuladen. Am Ortstermin am 28.4.1874 un-
ter Leitung des Regierungsrats Breden und des
Regierungs- und Baurats Seyffarth nahm als
Vertreter der Gemeinde Wemmetsweiler auch
Biirgermeister Neumeister aus Illingen teil. Die
Kommission begann um 8.00 Uhr ihre Besich-
tigung in Malstatt, war um 10 Uhr in
RuBhiitte, um 14 Uhr in Fischbach, um 15
Uhr in Quierschied. Die Kommission beschif-
tigte sich ausfiihrlich mit Wegeunterfithrungen
und Briicken auf der Strecke St. Johann-
Quierschied. Die Problematik des Rangier-
bahnhofs Schleifmiihle wurde griindlich erér-
tert. Eine nennenswerte Tangierung des Be-
reichs Wemmetsweiler ergab sich noch nicht.
Symptomatisch fiir die Haltung der Gemein-
deviter war die Haltung des Stadtrates von St.
Johann: Man hatte gegen die geplante Strek-
kenfiihrung grundsitzlich nichts einzuwenden,
wollte aber, da die Gemarkung der Stadt von
der Eisenbahnlinie durchschnitten wurde,
moglichst viele Unter- und Uberfiihrungen ge-
baut wissen, auch im Hinblick auf kiinftige
Nutzungen.

Als besonderes Anliegen der vom Bahnbau
beriihrten Gemeinden trug der Biirgermeister
von Malstatt in einer Sitzung am 12.5.74 die
Bitte vor, beim Bau der Bahn moglichst viele
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Die bei der Elektrifizierung abgerissene Zementbricke

Arbeitslose zu beschiftigen. Dem wurde von
Seiten der Behorden auch Rechnung getragen.

Die Problematik der Strecke Quier-
schied-Wemmetsweiler-Neunkirchen

Die Schwierigkeiten beim Bau der Fischbach-
bahn waren die tiblichen, bis man nach
Merchweiler kam. In einem Erldauterungsbe-
richt aus dem Jahre 1874 wird im Teilbericht 3
erstmals die Problematik der Streckenfiihrung
von Quierschied iiber Wemmetsweiler nach
Neunkirchen herausgestellt. Die Strecke sollte
von der Haltestelle Quierschied nordlich der
Erkershohe vorbeigefiihrt werden, wo mittels
eines 500 m langen Tunnels die Wasserscheide
iiberwunden werden sollte. Jenseits der Grube
[tzenplitz sollte die Strecke dem Tal der beste-
henden Hauptbiche Rombach und Sin-
nerbach in Richtung Neunkirchen folgen.
In diesem Bericht ist erstmals von dem in Aus-
sicht genommenen Bahnhof Wemmetsweiler
die Rede: »Jenseits der Scheiteltrasse senkt
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sich die Linie um ein geringes und nimmt zwi-
schen den Stationen 173 - 184 eine horizontale
Lage an. Auf dem alsdann sich bildenden
Hochplateau ist ein Bahnhof Wemmetsweiler
vorgesehen als Knotenpunkt fiir die von
westlicher Richtung anzuschlieBende Verlin-
gerung des Bahnprojekts Vélklingen-Dilsburg
tiber Lummerschied und Gennweiler sowie fiir
die im Auge zu behaltende Fortsetzung dieser
Linie und der Fischbachlinie iiber Welschbach
und Mainzweiler zum Anschlufl an die Rhein-
Nahe-Bahn bei St. Wendel.« Man erkannte,
dafl auch das von Wemmetsweiler nach
Schiffweiler hin abfallende Gelidnde nicht oh-
ne Schwierigkeiten zu bewiltigen war.

Ab Dezember 1874 laufen die Detailplanun-
gen fiir die Strecke Quierschied-Neunkirchen.
Man war bei der projektierenden Eisenbahn-
direktion in Saarbriicken gliicklich dariiber,
daf} bei den Geldndebeanspruchungen nur Fel-
der und Wilder bendtigt wurden und keine
Gebédude abgerissen werden muf3ten. Im Friih-



Rottenarbeiter in den 20er Jahren

jahr 1875 fanden neuerliche Begehungen und
Verhandlungen statt, an denen neben dem
Landrat von Hellrodt aus Ottweiler auch die
Biirgermeister von Illingen und Schiffweiler
teilnahmen. Die hauptsdachlichen Themen
waren die Wegeunter- bzw. -iiberfithrungen.
Dabei deckten sich nicht nur nicht die Vorstel-
lungen der Eisenbahnverwaltung und der Ge-
meinden iiber die Zahl der Uberwege und Un-
terfithrungen, auch die Vorstellungen iiber die
Breite differierten betrachtlich. Ein Antrag des
Ortsvorstehers von Merchweiler, eine nicht
vorgesehene Fahrbriicke bei Station 155 + 25
zu schaffen, weil der Zugang zu den jenseits
der Bahn gelegenen Wiesen und zur Glashiitte
abgeschnitten werde, wurde abgelehnt; doch
war die Eisenbahnverwaltung zur Anlage eines
Weges beiderseits parallel zum Bahndamm be-
reit. Gegen die Anlegung eines Zugangsweges
von lllingen zum projektierten Bahnhof in
Wemmetsweiler hatte die Direktion nichts ein-
zuwenden, wollte sich aber an den Kosten
nicht beteiligen. Sie bezeichnete die Sache als

Angelegenheit der Gemeinde Illingen. Man
nahm bei den Verhandlungen in Aussicht, im
Bereich Wemmetsweiler bei Station 184 + 12
die dort anzulegende Wegeiiberfithrung
(Striedt - Peterstrafie) zweckmailligerweise als
Unterfithrung zu konzipieren und auch um
einige Meter zu verschieben, um eine Begradi-
gung des Weges zu erreichen.

Im Vergleich zu den jahrelangen Auseinander-
setzungen der Gemeinde Schiffweiler mit der
Eisenbahnverwaltung wegen der Trassenfiih-
rung der StraBe von Schiffweiler nach Lands-
weiler am Erzberg sind die Schwierigkeiten in
Wemmetsweiler vergleichsweise gering. Es war
urspriinglich geplant, die Eisenbahnstrecke im
Bereich Wemmetsweiler vom Tunnel aus wei-
ter siidlich zur »Kolonie Michelsberg« hin zu
projektieren und mit geringeren Geldndeein-
schnitten auszukommen. Da jedoch dabei
nicht geniigend Aushub anfiel, um die Bahn-
ddamme im Bereich Wemmetsweiler-Schiffwei-

ler aufzuschiitten, sah man sich 1875 veran-
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Der alte Wasserturm, 1914 erbaut (Foto: Richard Schuh)

Der Wasserturm nach seiner Sprengung im Jahre 1963 (Foto: Richard Schuh)



laflt, die Strecke tiefer zu legen. Dadurch
wurde zwar die iiberméBig lange Bahnhofs-
horizontale in Wemmetsweiler um 175 m ver-
kiirzt, aber fiir die Anlage des Bahnhofs
Schiffweiler gewann man notwendige 26 m
dazu. Die Streckenfiihrung nach Schiffweiler
erhielt zudem ein geringeres Gefille; der Ge-
landeeinschnitt zwischen den Ortsteilen Wem-
metsweiler und Michelsberg wurde allerdings
tiefer.

Wegen wolkenbruchartiger Regengiisse im
Sommer und Herbst 1875 und der dadurch
verursachten Hochwasser muBten auf der
Fischbachbahnstrecke die Wasserdurchlisse
iiberpriift und teilweise neu dimensioniert
werden. Im Bereich Wemmetsweiler wurden
die Réhrendurchlidsse bei Station 177 + 359
und bei Station 203 + 30 von 0,4 auf 0,6 m er-
weitert.

Die Eisenbahniiberginge in
Wemmetsweiler

Die Gemarkung Wemmetsweiler wurde durch
den Bau der Eisenbahn in zwei Teile zerschnit-
ten. Der sowieso aus vielen offiziellen Doku-
menten ersichtliche eigenstdndige Charakter
der »Kolonie Michelsberg« wurde verstirkt.
Der Wemmetsweiler Gemeinderat setzte ohne

Miihe durch, dal der Ort zwei Eisenbahn-
iibergéinge erhielt. Dabei bot die grofie Briicke
am spiteren Rathaus weniger Probleme als
der Ubergang vom Striedt zum Bingert (Peter-
straf3e):

Dort hatte man zunéchst gemill Bauwerksver-
zeichnis vom 8.12.1874 eine Uberfithrung ge-
plant, hatte sich aber dann bei der Begehung
am 12.3.1875 in Gegenwart des Biirgermei-
sters eher zu einer Unterfithrung geneigt ge-
zeigt. Wegen der technischen Schwierigkeiten
und der Hohe der anfallenden Kosten ent-
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schied sich die Eisenbahnverwaltung dann je-
doch fiir einen schienengleichen Bahniiber-
gang. Die Bedienung der Barrieren sollte
durch einen kurzen Drahtzug vom Weichen-
stellerhduschen aus erfolgen.

In Verhandlungen der Eisenbahnverwaltung
mit Vertretern der Gemeinde Wemmetsweiler
am 12. Marz 1876 machte der Ortsvorsteher
Mohr aus Wemmetsweiler geltend, daf} die
Gemeinde Wemmetsweiler gegen die Senkung
des Planums in ihrem Bereich nichts einzu-
wenden habe, aber darauf bestehen miisse,
daB keine Benachteiligung des Verkehrs ent-
stehen und der Gemeinde auch keine Kosten
entstehen diirften. Mit einer geringfiigigen
Verlegung des Uberwegs vom Striedt zum Bin-
gert (von Station 182 + 96 nach Station 181
+ 82) auf Grund der gednderten Projektie-
rung waren die Wemmetsweiler Gemeindever-
treter einverstanden.

Der schliellich geschaffene niveaugleiche
Ubergang zwischen Striedt und Bingert (Peter-
strafle - Station 181 + 82, dann = km 18,8)
bescherte der Eisenbahnverwaltung wenig
Freude. Diese kiirzeste Verbindung zwischen
»Dorf« und Michelsberg wurde einfach zu
haufig genutzt, vielleicht hdufiger als die Briik-
ke am spiteren Rathaus. Bereits am 29. Juni
1881 meldete das Eisenbahn-Betriebsamt
Saarbriicken, da3 man sich bemiihe, den ni-
veaugleichen Bahniibergang in Wemmetswei-
ler durch eine holzerne Uberfithrung zu erset-
zen, und zwar etwas verschoben bei Kilometer
18,89. Am 18. Juli 1881 beschéftigte sich der
Gemeinderat Wemmetsweiler mit dem Vorha-
ben und stellte nur Antrédge, um eine bessere
Angleichung der vorhandenen Weganschliisse
an die Uberfithrung zu erreichen.

An der nun erstellten hélzernen Briicke hatte
die Bahn jedoch auch keine lange Freude. Die
Briicke galt bereits 1890 als baufillig und wur-
14

de im Bauwerks-Verzeichnis von 1891 als er-
satzbediirftig angesehen: eine massive gewolb-
te Wegeiiberfithrung von 4,5 m (!) Breite sollte
die holzerne ersetzen. Anderungen an den We-
geanbindungen sollten nicht vorgenommen
werden. Die mittlerweile in Koln zustdndige
Eisenbahndirektion hatte fiir die Wemmets-
weiler Lokalanliegen jedoch weniger
Verstandnis; sie stellte sich auf den Stand-
punkt, dafl ja in néchster Nihe eine grofere
Briicke vorhanden sei und daher den Fahrzeu-
gen der Weg iiber diese Briicke zugemutet
werden konne. Die Direktion lehnte das vor-
geschlagene Briickenobjekt ab!

Bei einer zwischen dem Landrat Tenge von
Ottweiler, dem Biirgermeister Argelander von
Illingen und den Gemeindevertretern von
Wemmetsweiler an Ort und Stelle durchge-
fiihrten Besichtigung und Verhandlung ver-
zichteten die Kreis- und Gemeindevertreter auf
eine zweite Wegeiiberfithrung in Wemmets-
weiler in der angesprochenen Breite von 4,5
Metern: Die Eisenbahnverwaltung solle den
Weg, der bisher iiber die Holzbriicke fiihrte,
an der Bahn entlang zur grofen Steinbriicke
verlegen (= vordere PeterstraBe) und an der
Stelle der alten Holzbriicke nur eine FuBgin-
geriiberfithrung schaffen. Damit hatte die Ge-
burtsstunde der »Zementbriicke« geschlagen!
Die Eisenbahndirektion war mit diesem Kom-
promif einverstanden, so daBl noch 1891 mit
dem Bau der sogenannten Zementbriicke be-
gonnen werden konnte.

Ostlich des Striedt, im Bereich des spiteren
Rathauses, mufite, von Hiittigweiler und
Stennweiler herkommend, die Dorfstrafle mit
tiberregionaler Bedeutung die Eisenbahn iiber-
queren (Station 184 + 2). Man entschied sich
nach einigem Hin und Her fiir eine gewdlbte
Bogenbriicke von 7 m Breite mit drei Offnun-
gen in massiver Bauweise. Die Hhenlage der



Strafle wurde nicht verindert. Bei der Diskus-
sion um die Briicke kam der Vorschlag auf, ob
es nicht vorteilhafter sei, den Gelidndeein-
schnitt mit einem einzigen Bogen tunnelartig
zu Uberbriicken. Dies hitte nach Auffassung
der Planer den Vorteil gehabt, am Geriistbau
ein Betrédchtliches zu sparen. Der angestellte
Kostenvergleich ergab jedoch Mehrkosten in
Hohe von DM 6 000,- zuungunsten des
Konkurrenzprojektes. Beziiglich der Ausfiih-
rung des Briickenbauwerks wurde noch be-
merkt, daf3 die Pfeiler und die Gewslbedurch-
fithrung aus Schichtsteinen von gleicher Hohe
hergestellt werden sollten. Die Hintermaue-
rung sollte aus Beton erfolgen. Die Schiirfver-
suche zur Fundamentierung ergaben unter
einer Mergel- und Lettschicht in 3,25 m Tiefe
einen roten tonhaltigen Schiefer, der als zuver-
ldssiger Baugrund betrachtet werden konnte.
Der Kostenanschlag vom 2. Mérz 1877 ergab
DM 22 000,- Mark gegeniiber urspriinglich
vorgesehenen DM 25 000,-! Laut Anweisung
des Landrats muBte der Biirgermeister von Il-
lingen den Gemeinderat Wemmetsweiler iiber
das Briickenbauprojekt informieren.

Am 13. April 1877 tagte der Gemeinderat
Wemmetsweiler unter dem Vorsitz von Biir-
germeister Neumeister in Illingen. Von 11
Wemmetsweiler Gemeinderatsmitgliedern wa-
ren nur 6 anwesend: der Ortsvorsteher Johann
Mohr und die Mitglieder Andreas Fuchs,
Johann Herbicht, Johann Jakob John, Paul
Gerber und Friedrich Schneider. Einwendun-
gen gegen den Briickenbau ergaben sich hin-
sichtlich der Héhenlage nicht, da die StrafBe in
der Hohenfithrung keine Anderung erfuhr.
Auch mit der Breite der Fahrbahn von 5,9 m
war man einverstanden, doch schien dem Rat
der Biirgersteig beidseitig mit jeweils 0,6 m
Breite zu schmal bemessen. Der Gemeinderat
verlangte eine Biirgersteigbreite von 1,00
Meter und eine einwandfreie Wegeanglei-
chung der Briickenfahrbahn an die vorhande-

nen Straflen. Probleme hatte der Rat aller-
dings im Hinblick auf die bisher im Weg lie-
gende Wasserleitung. Im Protokoll heifit es:
»Durch den jetzigen Weg zieht eine Wasserlei-
tung in gufleisernen Réhren, durch welche
zwei Brunnen in dem siidlich gelegenen Orts-
teil Michelsberg gespeist werden. Durch den
Einschnitt der Bahn wird diese Leitung zer-
stort und daher der Antrag gestellt, daB
dieselbe durch die Bahnverwaltung wieder
hergestellt wird und auch Riicksicht darauf zu
nehmen ist, da3 die fragliche Brunnenleitung
durch die Ausfithrung des Baues nicht zu lan-
ge unterbrochen wird. «

Der Kampf um den Bahnhof
Wemmetsweiler

Am 20. Juli 1876 liegen die Entwiirfe zu den
Bahnhéfen Quierschied, Wemmetsweiler und
Schiffweiler vor.

Das fortschreitende Bahnhofsprojekt in Wem-
metsweiler trieb »die Illinger« auf den Plan.
Am 20. Oktober 1877, am 23. Mirz 1878 und
am 19. Februar 1879 trug die Gemeinde Illin-
gen den Antrag vor, die Bahnstation Wem-
metsweiler als  »Wemmetsweiler-Illingen«
bzw. »lllingen-Wemmetsweiler« zu bezeich-
nen. Trotz einer befiirwortenden Stellungs-
nahme des Ottweiler Landrats von Richthofen
entschied das Regierungsprésidium in Trier,
nachdem sich bereits am 4. Mirz 1878 die
Eisenbahndirektion Saarbriicken fiir den ein-
fachen Namen »Wemmetsweiler« entschieden
hatte, daf} die einfache Bezeichnung »Wem-
metsweiler« bleiben solle. Die Doppelbezeich-
nung wurde aus Verwaltungsgriinden abge-
lehnt. Man berief sich dabei auf die Praxis
beim Bau der Moselbahn, wo man beispiels-
weise der Kreisstadt Wittlich die Doppelbe-
zeichnung »Wittlich-Wengerohr« verweigert
hatte. Als man in Illingen erkannte, da man
eine Doppelbezeichnung nicht durchsetzen
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werde, setzten sich Biirgermeister und Ge-
meinderat von Illingen intensiv fiir die »einfa-
che« Bahnhofsbezeichnung »lllingen« ein. Die
Begriindung des Illinger Biirgermeisters Neu-
meister vom 22. Mirz 1879 verdient festgehal-
ten zu werden:

»Der Ort Wemmetsweiler ist ohne jegliche Be-
deutung und nach auflen nicht bekannt. Han-
del und Verkehr sind nicht vorhanden. Die
Eingesessenen sind vorherrschend Bergarbei-
ter, Tagelohner, einige Klein-Ackerer; auch
liegt der Ort ganz auller dem Verkehr. Beamte
sind aufler dem Ortsschulzen und zwei Lehrern
nicht vorhanden.« Dem setzte der Biirgermei-
ster die Vorziige der Gemeinde Illingen entge-
gen: ein Markt mit vielen Geschiften, einer
Brauerei, zwei Dampfziegeleien, guter ver-
kehrsmaliger Erschliefung, Sitz eines Amtes
mit vielen Beamten!

Es blieb indes beim Namen »Wemmetswei-
ler«. Am 14. Juni 1879 entschied die Eisen-
bahndirektion Saarbriicken, dafl der neue
Bahnhof »Wemmetsweiler« heilen werde
nicht zuletzt, weil dieser Name in alle gedruck-
ten Unterlagen aufgenommen worden sei: in
Tariflisten und auf Kilometeranzeigerna . . . .
»haben wir auch gegen die Bezeichnung »Illin-
gen« einzuwenden, daf} dieselbe unvermeidlich
bei denjenigen Billetausgaben zu sehr unlieb-
samen Irrtiimern Veranlassung gibt, welche
auch Billette der fast gleichlautenden Station
»Dillingen« ausgeben.«

Der Kampf um einen Bahnhof Merchweiler ist
auch am 21. Juni 1879 noch nicht entschieden
wegen der dortigen Gelidndeschwierigkeiten.
Die Kosten von 30 000 Mark fiir die Anlage
eines Bahnhofs sind der Eisenbahndirektion
zu hoch, zumal die Gemeinde selbst zu nen-
nenswerten Goldopfern nicht bereit sei. »Wir
bemerken noch«, so heifit es im Schreiben der
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Eisenbahndirektion an die Provinzialregierung
in Trier, »daf} der Ort Merchweiler nur ca. 2,5
km vom Bahnhof Wemmetsweiler entfernt
liegt, also beziiglich des Giiterverkehrs giinsti-
ger situiert ist als viele andere und noch bedeu-
tendere Ortschaften.« Die Einrichtung einer
Haltestelle in Merchweiler fiir den Personen-
verkehr wird offengehalten. Die Betriebsver-
hiltnisse der Bahn miifliten eine endgiiltige
Entscheidung ergeben.

Die Inbetriebnahme der Fischbach-
bahn

Die Einweihung der Bahnstrecke und die Inbe-
triebnahme der letzten Teilstiicke Camphau-
sen (Heidenstock) - Wemmetsweiler- Neunkir-
chen und Malstatt-Schleifmiihle sollte am
15.10.1879 erfolgen. Am 11.10.1879 war die
baupolizeiliche Abnahme. Dabei beantragte
Biirgermeister Neumeister von Illingen noch-
mals namens der Gemeinde Merchweiler, bei
Station 148 einen Weg zu den jenseits der
Bahn liegenden Wiesen zu schaffen. Die
Eisenbahnverwaltung schlug als Alternative
vor, den Kisseitersweg so zu fiihren, dal} er
die Wiesengrundstiicke erreiche; die Bahn
wolle sich an den Kosten beteiligen. Der Streit
um den Kisseitersweg in Merchweiler ging
noch jahrelang weiter, wobei Gemeinde und
Eisenbahndirektion sich gegenseitig die Schuld
fiir die Verzogerung zuschoben.

Bei der Abnahme des Eisenbahnprojekts am
11.10.79 beantragt die Gemeinde Merchweiler
zudem vergeblich, das Gefille der linksseitigen
Rampe zur Wegeiiberfithrung bei Station 154
zu ermiBigen. Dagegen wurde dem Antrag
der Gemeinde Wemmetsweiler, den linksseiti-
gen Anschluf} des alten Teiles der Michelsber-

_ger Dorfstrafle an die Briicke in Station 184

durch eine flachere Kurve zu vermitteln, statt-



Schalholz und Moniereisen kiinden die neue Spannbetonbriicke an. Foto: Alfons Bick
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gegeben. Die Gemeinde mufite jedoch das
Geldande unentgeltlich zur Verfiigung stellen.

Zur Einweihung der Bahn am 15. Oktober
1879 erschienen Vertreter der Provinzialregie-
rung in Trier, der Eisenbahndirektion, der
Bergwerksdirektion und der Forstverwaltung,
die Landrite von Ottweiler und Saarbriicken.
Auch die Biirgermeister und Ortsvorsteher der
von der Bahn berithrten Gemeinden waren
eingeladen.

Erweiterungen und Nebenstrecken

Der starke Verkehr auf der neuen Eisenbahn-
strecke machte schon bald eine Erweiterung
der Bahn notig. Bereits 1885 begann man mit
dem Bau eines zweiten Tunnels zwischen
Merchweiler und Wemmetsweiler, um ein
zweites Gleis zu verlegen. 1891 wurde das
zweite Gleis der Fischbachbahn dann in Be-
triecb genommen. Die Stichbahn Kreuzgraben
(Brefeld) - Trenkelbach (Maybach) war bereits
18

Fischbachstrecke-Schleifminh-
le 1958: Nach Jahrzehnten ge-
treuer Fahrt Warten auf den
* Schneidbrenner

Foto: Alfons Bick

1874 vor preullischen Minister zum Bau frei-
gegeben worden. Die Bahn war jedoch erst
sehr spdt in Angriff genommen worden und
wurde erst am 6. April 1881 in Betrieb ge-
nommen.

Nach Anlegung der Grube Gotielborn 1887 -
1891 wurde die Zweigbahn Merchweiler-Got-
telborn gebaut und am 1. Oktober 1891 er-
offnet.

Um die wirtschaftliche Lage im siidlichen
Hochwald zu verbessern, betrieben ortliche
Politiker die verkehrsmiflige Anbindung des
unterentwickelten Hochwalds ans Saarkohlen-
revier. Daher wu : in den Jahren 1892 -
1897 die Strecke  !2rmeskeil-Lebach-Wem-
metsweiler gebaut und am 15. Mai 1897 die
Teilstrecke Lebach-Wemmetsweiler in Betrieb
genommen. In diesem Zusammenhang
wurden die Gleisanlagen des Bahnhofs Wem-
metsweiler erweitert. Wemmetsweiler wurde
»Eisenbahnknotenpunki«.



	Bild156.jpg
	Bild157.jpg
	Bild158.jpg
	Bild159.jpg
	Bild160.jpg
	Bild161.jpg
	Bild162.jpg
	Bild163.jpg
	Bild164.jpg
	Bild165.jpg
	Bild166.jpg
	Bild167.jpg
	Bild168.jpg

