Werner Arend

Die Saarbriicker Eisenbahn - und ihre Vorgeschichte

"...mir ist nicht bange, daf3 Deutschland nicht eins werde; unsere
guten Chausseen und kiinftigen Eisenbahnen werden schon das
Ihrige tun!"

Goethe zu Eckermann am 23. Oktober 1828.

Als am 7. Dezember 1835 die erste deutsche Eisenbahn in NUrn-
berg erdffnet wurde, feierte man in England schon das 10jahrige
Jubildum mit einigen hundert Kilometern Eisenbahnstrecken.
Wahrend viele Menschen diesem "Eisenbahn-Rummel" kritisch
gegenlberstanden, zum Teil sogar eine Gefahr fir die Gesund-
heit darin sahen, erkannten andere, z.B. Friedrich List mit
groBem Weitblick die Bedeutung der Dampflokomotive. Und
Johannes Scharrer, der gegen alle Widerstande und personliche
Anfeindungen den Bau der Ludwigsbahn erkdmpft hatte,
schreibt damals in seiner Einladung zur Grindung der

Ludwigsbahn-Gesellschaft diese prophetischen Worte: "Die
Erfindung der Eisenbahn mit Dampfkraft ist fir den materielien
Verkehr der Staaten und fur die Verbindung der Vélker von einer
ebenso unberechenbaren Wichtigkeit wie die Erfindung der
Buchdruckerkunst flr ihren geistigen Verkehr. Wie durch die
Buchdruckerpresse die Produktionen des menschlichen Geistes
in Tausenden von Exemplaren fUr die ganze zivilisierte Welt gelie-
fert werden, wie sie als Hebel von unermeBlicher Kraft zur Befor-
derung des geistigen Verkehrs, zur Verbreitung der Kenntnisse
und zur Emporhebung der Wissenschaften und Kinste wirkt,
ebenso wird durch die Eisenbahnen mit Dampffahrt der persénli-
che und materielle Verkehr der Menschen und der Austausch der
Produkte der Natur und des GewerbefleiBes erleichtert und
befligelt...."

Es ist gewiB kein Zufall, daB gerade Bergbauingenieure zu den
ersten Mannern gehdren, die die Bedeutung der Eisenbahnen
erkennen und fir sie eintreten, Es waren weitgereiste Leute wie
Johannes Scharrer, der Schépfer der Ludwigsbahn, oder Ritter
Josef von Baader, der “Veteran des Bahnbaus" , beide hatten
jahrelang in England geweilt. Oder nehmen wir Friedrich List,

dessen Plan eines deutschen Eisenbahnnetzes spater verwirk-
licht wird. Er hatte seine starkste Anregung in Amerika erhalten,
wo es darum ging, die in seinen Gruben geférderten Kohlen an
einen Verkehrsweg heranzubringen. Leopold Sello war zuerst im
oberschlesischen Grubengebiet tatig, dann seit 1816 Direktor
der Saarbrucker Bergamts-Kommission, des spateren Ber-
gamts; und in Saarbricken war er von Anfang an bestrebt, die
Kohlenabfuhr zu verbessern.

Sie hatten es nicht leicht, sich mit ihren Ideen gegen die Kurz-
sichtigkeit und Engherzigkeit kleinstaatlicher Kirchturmpolitik
durchzusetzen, und es ist bewunderswert, wie es trotz dieser
politischen Schwierigkeiten ihrem Pioniergeist gelang, dem
Eisenbahngedanken zum Durchbruch zu verhelfen und den Bau
von Eisenbahnen verhaltnismaBig frih auch in Deutschland zu
verwirklichen. Nur Friedrich List konnte es nicht mehr miterle-
ben, wie seine Pldne Wirklichkeit wurden. Als "Phantast" und
"Résoneur" verschrieen, beging er in Kufstein Selbstmord.

Das alteste Projekt einer Eisenbahn mit Lokomotivbetrieb in
Deutschland stammt aus dem Jahre 1816 und solite in unserer
Saar-Region verwirklicht werden. Bei der Bestandsaufnahme
des Kohlereviers in unserer nunmehr preuBBisch gewordenen
Heimat im gleichen Jahr suchten bei der ersten Generalbefah-
rung Oberberghauptmann Gerhard, Berghauptmann Graf Beust
und Bergamtsdirektor Sello nach einem geeigneten Verbin-
dungsweg von der Grube Bauernwald zur Saar. Es wurde ange-
ordnet, fur diese 8000 FuB (2,5 km) lange Strecke einen guBei-
sernen Schienenweg herzustellen, auf dem der Kohletransport
mit Hilfe eines "Dampfwagens" bewerkstelligt werden konnte.
Der Gleisstrang erhielt den Namen "Friederiken-Schienenweg".

Der fur den "Friederiken-Schienenweg" bendtigte Dampfwagen,
von dem bereits ein Modell der Konigsgrube in Oberschlesien
zur Erprobung zugeteilt worden war, sollte in der kdniglichen
GieBerei in Berlin konstruiert werden. Als am 22. September
1818 der in acht Kisten mit 174 Einzelteilen verpackte Dampfwa-
gen nach einem langen Weg von Berlin Uber Hamburg, Amster-
dam, KoIn, Koblenz, Trier in Geislautern ankam, fehlten leider die
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Montagezeichnungen. Man machte sich an die komplizierte Auf-
gabe des Zusammenflgens.

Am 28. Juni 1819 sollte endlich die erste Fahrt erfolgen. Doch
das Ding ruhrte sich leider nicht von der Stelle, daflr flogen den
Beteiligten die Dichtungsmittel und groBe Wassermengen um
die Ohren. Dabei sollte es auf einer Probestrecke in Berlin gelau-
fen sein und sogar 8000 Pfund gezogen haben. Mit der Lokomo-
tivbeforderung auf dem Friederikenschienenweg wurde es also
nichts. 1835 verkaufte man das 3116 Taler teure Stick fur 334
Taler, 6 Silbergroschen und 7 Pfennige als Alteisen. Die Saarge-
gend kam um den Ruhm, die erste Lokomotive des Kontinents
zu besitzen.

Der Geislauterner Dampfwagen von 1819, der nie zum Ein-
satz kam
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Die Kraft des Dampfwagens bedarf der Kohle, und alle Kohlen
flir die Eisenbahnen kamen anfangs aus England, den Rhein her-
auf Uber Rotterdam nach dem Westen und Stdwesten Deutsch-
lands. Der zweite Weg fiihrte Uber Stettin oderaufwarts lGber die
markischen WasserstraBen bis nach Berlin. Hier wie dort erhéh-
ten die Durchgangszélle die Kosten. Im Ruhrgebiet gab es um
1800 bereits 150 Kohlegruben, und hier an der Saar wurde eben-
falls Kohle geférdert. Aber der Abtransport der geférderten Koh-
len mit Pferdefuhrwerken war zu umstandlich, langsam und zu
teuer.

Da kommt pldtzlich die Eisenbahn mit ihrer Moglichkeit, Mas-
senguter rasch und billig auf groBe Entfernungen zu befdrdern.
Die Anregungen, die gefdrderte Kohle unsere Region mit einer
Eisenbahn zum Rhein zu bringen, kam aus dem Land selbst.
Auch das koénigl. Oberbergamt in Bonn forderte in einem Bericht
vom 1. Marz 1823 zur Hebung des Kohleabsatzes die Einrich-
tung von Bahnen. Daraufthin wurde zunachst geplant, eine Bahn
von Sulzbach Uber Dudweiler zur Saar zu bauen. Man dachte
anfangs noch an eine Bahn mit Pferdebetrieb, evtl. mit 6ffentli-
chem Verkehr. Die Bergbendrde war sehr bemuht, alie Fortschrit-
te der Zeit auszunUtzen, insbesondere aufgrund der Berichte
des Oberberghauptmanns Graf Beust Uber seine Besichtigung
der Bahn von St. Etienne nach Lyon. Aus dem Schienenweg fur
Dampfwagen Sulzbach - Dudweiler - St. Johann wurde aller-
dings nichts, nachdem man plétzlich glaubte, daB die Beférde-
rung der Kohlen bis zur Saar unter Tage erfolgen kénnte. Jedoch
auch dieses Vorhaben kam nicht zur Ausfihrung.

Die Generalbefahrung von 1828 brachte einen viel weitergehen-
den Plan zur Erérterung. Man stellte fest, daBB der Wasserstand
der Saar héufig wechseite und oft so niedrig war, daB die Schif-
fahrt ruhen muBte, wahrend die Mosel bereits eine brauchbare
WasserstraBe bildete. So kam das Projekt auf den Tisch, von
Saarbriicken bis nach Conz eine Eisenbahn (zunachst mit Pfer-
debetrieb) zu erbauen. Schwierigkeiten bei der Streckenflhrung
wie auch die Erkenntnis, daB die Kosten dieser Anlage die Krafte
des Fiskus Ubersteigen wirden, fihrten zur Aufgabe des Vorha-
bens.

Noch weittragender war das bereits 1825 aufgetauchte Projekt
einer Eisenbahn mit Lokomotivbetrieb von Paris Gber Metz nach
den Saargruben und von Saarbriicken nach StraBburg. Die Berg-
behdrde konnte threrseits nur wenig zur Férderung des Vorha-



bens beisteuern, verfolgte das Ganze jedoch mit groBem Inter-
esse. Allerdings kam das Vorhaben aus seinem Anfangsstadium
nicht heraus und verschwand Uber ein Jahrzehnt in der Versen-
kung. Alle diese genannten Plane gehéren zu den altesten Eisen-
bahnprojekten, die in Deutschland Beachtung gefunden hatten.
Doch erst das Jahr 1835 regte mit einem Schlag die Diskussion
Uber das Eisenbahnwesen an.

Bei der grundsatzlichen Entscheidung flir das Staats- oder Pri-
vatbahnsystem haben gerade in den ersten Jahren der Eisen-
bahngeschichte finanzwirtschaftliche Erwagungen vielfach den
Ausschlag gegeben. Man war sich klar dartiber, daB in jedes die-
ser neuen Verkehrsunternehmen sehr bedeutende Geldmittel
hineingesteckt werden muBten. Aber mangels jeglicher prakti-
schen Erfahrungen lagen keine Anhaltspunkte vor, ob und wie
sich die groBen Aufwendungen aus dem Staats- oder Volksver-
maogen kunftig lohnen wirden. Die Grindung eines Eisenbahn-
unternehmens bedeutete daher mindestens flr die erste Zeit ein
auBerordentliches Wagnis, dessen moglicherweise weittragen-
den finanziellen Auswirkungen sich die vorsichtige Staats-
fuhrung nicht Gberall aussetzen zu kénnen glaubte. Besonders
zurtickhaltend zeigte sich der groBte und méachtigste der deut-
schen Einzelstaaten, das Land PreuBen. Zwar war auch hier die
Uberragende volkswirtschaftliche, verkehrspolitische und strate-
gische Bedeutung der Eisenbahnlinien schon friihzeitig erkannt
worden, doch sah die Regierung zundchst bei der angespannten
Finanzlage keine gangbaren Wege, wie man die betrachtlichen
Mittel fir den Bahnbau aufbringen sollte. So sind denn die ersten
Bahnunternehmungen im preuBischen Staatsgebiet reine Privat-
unternehmungen gewesen. Der Staat beschréankte sich auf eine
obrigkeitliche Aufsicht, deren Grundlagen in dem Gesetz Uber
die Eisenbahn-Unternehmungen vom 3. November 1838 und in
den besonderen staatlichen Konzessionsurkunden flr jedes neu
geschaffene Unternehmen festgelegt wurde.

Unter dem Vorsitz des bereits erwahnten Bergrats Sello kamen
am 26. Januar 1836 im Saarbrlicker Kasinosaal die angesehen-
sten Industriellen von Saar und Pfalz zusammmen und griinde-
ten ein Komitee, das sich den Bau einer Eisenbahn von Saar-
briicken bis zur Rheinschanze bei Mannheim (dem spateren
Ludwigshafen) zur Aufgabe stellte. Neben Bergrat Sello gehédrten
bekannte Industrielle und Kaufleute, wie Ferdinand Stumm,
Ph.H. Krédmer, Heinrich Bocking, G. Schmidtborn, G. Ph. Korn
jun. und Heinrich Karcher, dem Komitee als Mitglieder an. Wie

sich schon bald herausstellte, hatte die Versammlung keine Vor-
stellung, welche Schwierigkeiten sich ihrem Vorhaben noch in
den Weg stellen sollten. Die treibende Kraft in dem Eisenbahnko-
mitee blieb Sello, denn die Absatzfrage war damals das Zentral-
problem des Saarbergbaues.

Er hatte schon viel friiher erkannt, daB das Kohlebecken der
Saar eine brauchbare Anbindung zur VerkehrsstraBe Rhein
benotigte, wenn die wertvolle Kohle flr einen gréBeren Verbrau-
cherkreis gefordert werden sollte. Es boten sich daflir zwei
Streckenflihrungen an, entweder durch das Nahetal oder durch
die Pfalz nach Mannheim, der damals einzigen gréBeren Stadt
am Oberrhein. Die erste Strecke hatte den Vorzug, eine Verbin-
dung mit Mainz und Frankfurt herzustellen, fuhrte allerdings
durch dinnbesiedelte, industrielose Gebiete ohne ausgebautes
Wegenetz. Die zweite fiihrte durch die gewerbstétige Pfalz mit
einem guten Wegenetz. Hinzu kam noch, daB seit dem Jahre
1827 auf dem Rhein ein regelmaBiger Dampfschiffsverkehr bis
Mannheim aufgenommen worden war, der einen guten Absatz
an Kohle erhoffen lieB. Bei dieser Sachlage fiel die Wahl nicht
schwer: Die Pfaizstrecke war die geeigneteste Verbindung von
der Saar zum Rhein.

Bergrat
Leopold Sello

59



Bereits am 30. Januar 1836 waren vom Saarbricker Komitee
Konzessionsgesuche an die preuBische und an die bayerische
Regierung abgesandt worden. "In einer am 26. d. M. zusam-
mengetretenen groBeren Versammlung wohlhabender Einwoh-
ner hierselbst ist die Anlegung einer Eisenbahn von Saarbriicken
nach Mannheim beschlossen worden, in der Voraussetzung, daf
die hohen Regierungen von PreuBen und Bayern diesem groBar-
tigen Werke ihren Schutz angedeihen lassen werden. Die Aus-
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vom 26. Januar 1836
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fihrung dieses Unternehmens bietet der hiesigen Gegend unbe-
rechenbare Vorteile dar. Indem namlich die Verbindung des
Oberrheins mit Saarbriicken auf dem kiirzesten Wege hergestelit
wird, konnen die bedeutenden Fabriken und Manufakturen der
Kreise Merzig, Saarlouis, Saarbriicken, Ottweiler und St.Wendel
ihre Erzeugnisse zu geringen Frachtpreisen in die Zollvereins-
staaten versenden und die benétigten Materialien, soweit sie
von dorther bezogen werden mussen, wohlfeiler herbeischaffen.
Die deutschen Waren, welche bisher durch Frankreich nach der
Schweiz transitierten, werden alsdann bis zum Bestimmungsor-
te im Inlande transportiert, und es wird somit der hiesige Spediti-
onshandel seine friihere Bedeutung wieder gewinnen.

Ganz besonders aber wird der Absatz und damit der Gewinn der
koniglichen Steinkohlengruben zunehmen, denn gerade auf dem
Transport der Kohlen ist das ganze Unternehmen basiert wor-
den, weshalb denn auch die Bahn von St.Johann aus Uber die
Gruben Jagersfreude, Dudweiler, Sulzbach, Friedrichsthal,
Konig und Wellesweiler geflihrt werden soll, sofern hier das Ter-
rain nicht zu groBe Schwierigkeiten entgegenstelit. Von dort ab
wird sie in der Richtung nach Bexbach, Homburg, Landstuhl,
Kaiserslautern und Neustadt gehen und bei der Rheinschanze,
Mannheim gegeniiber, endigen. Da noch kein vollstdndiges
Nivellement vorliegt, so kann auch die Richtung der Bahn jetzt
noch nicht genau bestimmt werden, ebenso haben die Kosten
speziell veranschlagt werden kénnen. Sie sind jedoch beildufig
auf 2 Millionen Taler angenommen worden.

Wir sind nun so frei, die Koénigliche Hochlébliche Regierung hier-
durch gehorsamst zu bitten, die Erlaubnis zur Anlegung der
Bahn, sowie die unumgéanglich nétige Allerhdchste Deklaration,
daB die bestehenden Gesetze im Betreff des Grunderwerbs zu
offentlichen Zwecken, namentlich zu Chausseen auf die Saar-
brick - Mannheimer Eisenbahn Anwendung finden sollen, hoch-
geneigtest zu erwirken, damit der Ankauf des nétigen Landes,
eventualiter der etwa erforderlichen Gebdude zu einem ange-
messenen Wert mdglich wird.

Da zu dem Baukapital bereits 200 000 Taler unterzeichnet sind
und die Bahn von hier bis Sulzbach, fiir welche Strecke das
Nivellement vorliegt, sofort nach Eingang der Genehmigung der
Staatshehdrde angefangen werden soll, so kdnnen wir nur wiin-
schen, daB dieselbe recht bald erteiit werden mdge."

AuBerdem legte man einen Entwurf der Statuten vor.



Da man in Saarbriicken Uber keinerlei Erfahrung mit einem derarti-
gen Vorhaben verfligte, konnte man auch nicht erkennen, daB die
Voraussetzungen fiir eine Konzessionserteilung Gberhaupt nicht
erfullt waren. Man wuBte in Wirklichkeit nicht, wie man die Trasse
legen sollte und ob ausreichende Geldmittel aufgebracht werden
konnten. Was die Finanzierung betraf, so wurden die Erwartungen
des Komitees jedoch Ubertroffen, da bereits bis zum 13. Mérz
1836 die veranschlagten 2 Millionen gezeichnet waren. Hatte
man aber die noch auftretenden Schwierigkeiten vorausgesehen,
waére das Ganze sicher vorzeitig wieder aufgegeben worden.

Der Vorsitzende des Komitees, Bergrat Sello, bereiste mit dem
Komiteemitglied Kramer, Besitzer des Eisenwerks in St.Ingbert,
die gesamte Strecke, um sich die notwendigen Ortskenntnisse
zu verschaffen. Als Ergebnis brachten sie mit, daB es lediglich
bei Neustadt zu Schwierigkeiten bei der Streckenfliihrung kom-
men koénnte. Fur die Finanzierung des Vorhabens soliten Aktien
herausgegeben werden. Dabei war Bayern &ngstlich darum
bemuiht, daB nicht zuviele Nichtbayern Aktien zeichnen sollten.
Es wurde beschlossen, von den 10 000 Aktien 3000 fur Einwoh-
ner der Pfalz, 3000 fir Einwohner der Rheinprovinz und 2000 flr
sonstige Zeichner bereitzustellen. Die restlichen 2000 sollten
zuriickgehalten werden, um weitere Anspriiche Bayerns befrie-
digen zu kénnen. Die Aktienzeichner muBten sich verpflichten,
die Subskriptionsgelder jederzeit verfiigbar zu halten.

Das Komitee hatte sich bereits im Friihjahr 1836 darum bemiiht,
einen geeigneten Fachmann zu finden, der die erforderlichen
Vorarbeiten leisten konnte. Man fand ihn in dem Bahnkonduk-
teur Pickel, der seine Erfahrungen im Bahnbau in England
gesammelt hatte. Nach entsprechenden Vermessungen erarbei-
tete er ein ausfuhrliches Gutachten. Die urspriinglich vom Komi-
tee veranschlagten Kosten hielt er jedoch nicht fur ausreichend.
Im Gutachten waren sie mit 2 700 000 Thir. ausgewiesen.

Umso enttduschender war dann das Ergebnis der Uberpriifung
der Unterlagen in Berlin. Man hielt dort die vorgelegten Angaben
Uber Streckenverlauf, Finanzierung und Rentabliltdt flir unzurei-
chend und teilte mit Schreiben vom 12. Juli 1836 mit: "... daB
nach dem Inhalt die Sache noch nicht so weit vorbereitet
erscheine, daB bei des Kénigs Majestat Antrage auf Erteilung der
vorlaufigen Genehmigung des Unternehmens gemacht werden
kdnnten". Gleichzeitig stellte man fest, daB eine Konzession
doch nur bis zur bayerischen Grenze erteilt werden kénnte.

Man glaubte im Ministerium, die Sache nicht tbereilt behandeln
zu mussen, zumal in ganz Deutschland plétzlich Gberall der
Wunsch nach Eisenbahnverbindungen groBe Mode geworden
war. Doch eine Kabinettsorder vom 29. November 1836 brachte
wieder Bewegung in die Angelegenheit. "Aus einem Berichte
meines Sohnes, des Kronprinzen, habe Ich ersehen, daB in der
Rheinprovinz von einer projektierten Eisenbahn von Saar-
bricken nach Mannheim die Rede ist und, daB diese Unterneh-
mung flr das Interesse der Provinz von grdBter Wichtigkeit
gehalten wird. Ich will, da Mir hiervon nichts bekannt geworden
ist, Inre Auskunft hieriber erwarten...

gez. Friedrich Wilhelm"

Schon am 3. Dezember 1836 wurden in einer Sitzung des
Staatsministeriums unter dem Vorsitz des Kronprinzen und im
Beisein des militarischen Beraters des Kénigs, des Herzogs Carl
zu Mecklenburg, das Projekt der Bahn Saarbriicken - Mannheim
wie auch die bekanntgewordenen Projekte Saarbricken - Metz
und Saarbrlicken StraBburg erortert. Herzog Carl meldete aus
militarischer Sicht Bedenken gegen die Projekte an. Doch wurde
beschlossen, lediglich der Bahnverbindung nach Metz die
Erlaubnis zu verweigern, die beiden anderen Strecken sollten
eine Konzession erhalten. Die Saarbricker wurden dariber
jedoch nicht unterrichtet.

Was den Konzessionsantrag an die bayerische Regierung
betrifft, so vermied man in Speyer peinlichst, eine offizielle Ver-
bindung mit Saarbriicken aufzunehmen, wo man vergeblich auf
eine Antwort auf die eingereichten Konzessionsantrage wartete.
Die bayerische Regierung hielt die Saarbriicker Plane wohl fir
gut, man wollte jedoch keine Auslander an dem Eisenbahnpro-
jekt beteiligt sehen.

Die Saarbriicker lieBen trotz aller Enttduschung nicht locker und
reichten erneut Konzessionsgesuche an beide Regierungen ein.
Als endlich die Projektangaben des Komitees den gestellten
Anforderungen angepaBt waren, kam die groBe Politik ins Spiel.
Auf keinen Fall sollte nach bayerischer Auffassung die Aktien-
mehrheit in preuBischen Handen liegen. Die bayerische Regie-
rung macht die Erteilung der Konzession davon abhangig, daB
auch die preuBische Regierung gleichzeitig die Konzession ertei-
len wiirde und umgekehrt. Und damit schien bei beiden Regie-
rungen das Projekt Eisenbahnlinie Saarbriicken - Rheinschanze
vorerst "ad acta" gelegt.
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Unabhédngig von den Pldnen des Saarbricker Komitees war
1837 in der Pfalz eine Gesellschaft von Kaufleuten zusammen-
getreten, die den Bau einer Eisenbahnlinie von der Rheinschan-
ze nach Bexbach errichten und betreiben wollte, um die auf
bayerischem Gebiet liegende Grube an die gewerbereiche Vor-
derpfalz anzubinden. Zu dieser Zeit wurden bei den recht ungin-
stigen StraBenverhiltnissen jahrlich fast eine Million Zentner
Steinkohlen in Richhtung der geplanten Bahnstrecke tranpor-
tiert. Die Regierungsstellen in Minchen standen diesem Verlan-
gen recht kritisch gegenuber, da sie hinter den Pfélzer Planen
das Saarbricker Komitee vermuteten, da sich beide Vorhaben
so sehr dhnelten. Das auslandische Komitee in Saarbricken
wollte man unter keinen Umsténden beteiligt sehen. Erst das
Eingreifen des bayerischen Konigs Ludwig |. verhalf den Pfalzer
Planen zum Durchbruch. in einem ErlaB vom 3. Dezember 1837
regte er die Grindung einer Akktiengesellschaft zum Bau der
pfélzischen Eisenbahn an. Mit Datum vom 21. Dezember 1837
kam die entsprechende Weisung an die Kreisregierung der Pfalz,
daB zwei Eisenbahnen genehmigt seien, eine von der Rhein-
schanze bis zur preuBlischen Grenze bei Bexbach und eine an
die franzosische Grenze bei Lauterburg.

Fir das Saarbricker Komitee war die Konzessionserteilung der
bayerischen Regierung vom 21. Dezember 1837 zum Bau einer
Eisenbahn vom Grenzort Bexbach zur Rheinschanze eine bése
Uberraschung, die Enttauschung war groB, Viele Aklienzeichner
zogen ihre Zusagen zur(ick, da sie bei dieser UngewiBheit ihre
Gelder nicht langer zur Verfugung halten wollten. Im Laufe des
Jahres tauchte ein Plan der Gebriider Vopelius aus Sulzbach auf,
der eine Kohlebahn von Holz durch das Fischbachtal nach
StraBburg vorsah, um mit dem Import saarlandischer Kohle die
hohen Heizkosten im Département Haut und Bas Rhin zu
driicken. Bei den Auseinandersetzungen mit dem Saarbrlcker
Komitee.ging es recht ruppig zu, da die preuBische Kabinettsor-
der vom 29. November 1836 sowoh! fiir die geplante Pfalz-
strecke des Komitees wie fUr die geplante Strecke der Gebrlider
Vopelius nach StraBburg die Konzession erteilt hatte. Die daraus
entstandenen Streitereien fUhrten so weit, daB3 der Bergrat Leo-
pold Sello, Schwager von Vopelius, von seinem Amt als Vorsit-
zender zurUcktrat, um Interessenskonflikte zu vermeiden. Er
engagierte sich allerdings weiterhin als Vorsitzender des Saar-
bricker Bergamtes fir eine Eisenbahnanbindung an die Pfalz-
bahn. Der Plan der Gebrider Vopelius wurde dann doch nicht



realisiert, da die Familie Vopelius die von der Regierung vorge-
schriebene Grindung einer Aktiengesellschaft ablehnte.

Da das Saarbriicker Komitee durch die bayerischen Aktionen
praktisch ausgeschaltet worden war, verdffentlichte es die
bayerische Verordnung mit folgendem Zusatz: "Hiernach ist die
Gesellschaft, welche sich zur Erbauung einer Eisenbahn von
Saarbriicken nach Mannheim gebildet hatte, in der Tat aufgeltst
worden, und es sind damit die Vollmachten des unterzeichneten
Comites sowie die gegenseitigen Verbindlichkeiten erloschen.
Unter Bezugnahme (hierauf) werden die Herren Subskribenten
far die Saarbriick-Mannheimer Bahn, welche in Saarbriicken
und der Umgebung wohnen, hiermit eingeladen, sich am Mon-
tag, den 8.d.Mts., mittags 2.00 Uhr im hiesigen Kasinogebaude
einzufinden, um an den Beratungen wegen Erbauung der Eisen-
bahn von hier bis zur kéniglich-bayerischen Grenze teilzuneh-
men. Saarbriicken, den 4. Januar 1838".

Das neue Komitee kam tatsachlich zusammen. Fir die
geschatzten Baukosten in Hohe von 600 000 Talern wurden
sofort 248 000 gezeichnet. Schon am 14. Januar 1838 richtete
man mit groBen Hoffnungen ein neues Konzessionsgesuch an
die preulische Regierung.

Ein neues Vorhaben bedrohte pldtzlich das Ganze. Es waren Pla-
ne der franzdsischen Regierung bekannt geworden, eine Eisen-
bahn von Metz tber Saargemind und Homburg an den Rhein zu
bauen, um damit das eigentliche (preuBische) Industriegebiet an
der Saar zu umfahren. Rickfragen in Metz ergaben jedoch, daf3
man dort keinesfalls mit den Planen in Paris einverstanden war.
Die Metzer ihrerseits hatten bereits einen Bevollmachtigten nach
Berlin gesandt, um wegen einer Bahnverbindung Metz - Saar-
briicken zu verhandeln. Leider konnte er wegen der in Berlin
grassierenden Cholera die Verhandlungen nicht aufnehmen und
muBte ohne Ergebnis zurlickkehren. Das Saarbriicker Komitee
war seinerseits ebenfalls an einer derartigen Verbindung interes-
siert und schlug einen ZusammenschluB der beiden Gesell-
schaften vor. Allerdings war das Metzer Komitee vorrangig daran
interessiert, eine Verbindung Metz - Saarbriicken herzustellen.
Die beiden franzdsischen Ingenieure Flachat und Petiet wurden
von dem provisorischen Komitee mit der Ausarbeitung der Plane
beauftragt. Notwendige Messungen auf preulischem Gebiet
wurden ihnen allerdings von der preuBische Regierung nicht
genehmigt. Das Metzer Komitee hatte letztendlich mit Paris die

gleichen Schwierigkeiten wie Saarbriicken mit Berlin und Min-
chen.

Da die vielen neu auftauchenden Eisenbahnprojekte die preuBi-
sche Regierung dazu veranlaBten, am 11. Juni 1836 allgemeine
Bedingungen flr die Genehmigung von Eisenbahnen herauszu-
geben, erhielt die Regierung in Trier von Berlin den Antrag mit
allen Vorgangen zurick mit der MaBgabe, das Komitee in Saar-
briicken entsprechend zu unterrichten. Das Ganze versehen mit
dem Zusatz: ...daB nach dem Inhalte derselben die Sache soweit
vorbereitet erscheine, daB bei des Kdnigs Majestat Antrage auf
Erteilung der vorldufigen Genehmigung des Unternehmens
gemacht werden kénnten. Da nur der bei weitem kleinste Teil der
Bahn in preuBischem Gebiete, der groBere aber in dem bayeri-
schen Rheinkreise gelegen sei, so misse das Komitee darauf
aufmerksam gemacht werden, daB eventuell nur von einer Kon-
zession von Saarbrlicken bis zur Grenze die Rede sein kdnnte,
und daB es der Gesellschaft Giberlassen bleiben musse, sich mit
einer anderen, welche den Bau auf bayerischem Gebiete unter-
nehme, in Verbindung setzen oder sich rlicksichtlich dieses Teils
des Unternehmens bei der kdnigl. bayerischen Regierung um die
Konzession zu bewerben." Gleichzeitig war angefligt, da3 nur
noch die neuen Bedingungen maBgebend waren und deshalb
unbedingt zu prifen sei, ob unter diesen Bedingungen das
Unternehmen noch durchgefiihrt werden konnte. Den weiteren
Antragen des Komitees wiirde man entgegensehen.

Der zu diesem BeschluB abgefaBte Bericht vom 28. Dezember
1836 veranlaBte dann die folgende Kabinettsordre: "Auf Ihren
Bericht vom 28. v. M. die Projekte der Eisenbahnanlagen von
Saarbrlicken nach Mannheim, zwischen Saarbriicken und StraB-
burg und zwischen Saarbriicken und Metz betreffend, ertffne
ich thnen, daB Ich aus den angefiihrten Griinden den ersten
genehmige, und lhnen Uberlasse, auf die weiteren zu erwarten-
den Antrage des fur diese Anlage gebildeten Komitee zu verfu-
gen, wobei sich von selbst versteht, daB3 Gber den durch Rhein-
bayern zu fiihrenden Teil der Bahn eine Ubereinkunft mit der
bayerischen Regierung zuvor gesichert sein muisse. Auch gegen
die zweite Anlage, von Saarbriicken nach StraBburg finde ich
nichts zu erinnern, wogegen von der Anlage zwischen Saar-
briicken und Metz abzusehen, und das Gesuch des Pariser
Handlungshauses ablehnend von Ihnen zu beantworten ist.

Berlin, den 29. Januar 1837, gez. Friedrich Wilhelm"
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Leider ist diese Kabinettsordre in Erwartung weiterer Antrage
des Komitees bei der Regierung einfach zu den Akten gelegt
worden, anstatt sie dem Saarbrlicker Komitee zur Kenntnis zu
geben. Fur das Saarbriicker Komitee hatte die Kabinettsordre
wiederum eine wertvolle Unterstitzung bei den Antragen an die
bayerische Regierung bedeutet, die sich vermutlich dann nicht
so reserviert verhalten hatte.

Das neue Saarbriicker Komitee hatte anfangs mit seinen Kon-
zessionsgesuchen Probleme, da sie verschiedene Bedingungen
enthielten, die von der Regierung in Trier nicht akzeptiert wurden.
Obwohl das Komitee in einigen Punkten nachgab, weigerte man
sich in Trier, die Unterlagen ans Ministerium weiterzuleiten. Erst
auf eine Beschwerde hin gingen die Unterlagen nach Berlin mit
der Empfehlung, das Vorhaben auszuflihren, jedoch auf Staats-
kosten. Das Ministerium seinerseits wollte jedoch erst die Ergeb-
nisse in Bayern abwarten, wo es auch nicht so recht voranging.
So wurde der ganze Vorgang vorerst "ad acta" gelegt, ohne das
Saarbriicker Komitee zu informieren.

Der Vorgang kam erst im Juni 1839 wieder auf den Tisch, nach-
dem die bayerische Regierung den preuBischen Oberprasiden-
ten in Koblenz darlber informierte, da man in Bayern mit den
Vorarbeiten fir die Pfalzbahn so weit sei und man jetzt darauf
warte, daB die preuBische Staatsregierung ihrerseits die Konzes-
sion fur den preuBischen Teil der Bahnverbindung erteile. Leider
kam es dazu noch nicht, da man sich im Ministerium entgegen
der urspringlichen Auffassung mit dem Gedanken befaf3te, die
Bahn auf Staatskosten zu errichten. Nachdem die preuBische
Staatsregierung sich von Anfang gegen einen Staatsbahnbau
straubte, da Neuverschuldungen gemaB der Verordnung vom
17. Januar 1820 nur mit Zustimmung der Landstande mdglich
war, ging man iiberraschenderweise plétzlich von dem Grund-
satz ab. Dies war deshalb mdglich, weil man die Saarbrlicker
Bahn auf Kosten der Bergverwaltung errichten wollte. Die damit
entstehenden Verwaltungsschulden benétigten nicht die Zustim-
mung der Landstande.

Funf Jahre nach dem denkwirdigen Tag von Nurnberg sind in
Deutschland nahezu 500 km Eisenbahnstrecken in Betrieb.
K&nig Friedrich Wilhelm IV. hat die Eisenbahnen ganz richtig ein-
geschatzt, als er, noch Kronprinz, bei der Eréffnung der Berlin-
Potzdam-Bahn ausruft: "Diesen Karren, der durch die Welt rolit,
hélt kein Menschenarm mehr auf!"
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Schon kurze Zeit, nachdem der Bahnbau in PreuBen begonnen
hatte, erkannte man die Bedeutung dieser Neuerung fir die All-
gemeinheit. Nachdem 1838 die Strecke Berlin - Potsdam fertig-
gestellt war, war das Erstaunen sehr grof3, daB dort taglich 2000,
an Festtagen sogar 4000 Menschen verkehrten. Und schon nach
Jahresfrist muBte der Gesellschaft gestattet werden, daB ihre
Zuge auch in der Dunkelheit fahren durften. Der Umschwung war
ungeheuer. So stieg z.B. der Bedarf an Eisen im Zollverein, die
Einfuhr von Schienen, Roh-, Stab- und Schmiedeeisen zwischen
1834 und 1840 um das Vierfache. Die Post wurde bei vorhande-
nen Verbindungen mit der Bahn befordert. Berufstétige benutz-
ten immer haufiger die Bahnfahrt, um zum Arbeitsplatz zu kom-
men.

Wieder wurde die schwerféllige Burokratie in Bewegung gesetzt.
Erst sollten die Kosten neu ermittelt werden, die dann allerdings
den Berechnungen Pickels entsprachen. Der preuBische
Gesandte in Minchen sollte hinterfragen, ob man bayerischer-
seits Antrage stellen wollte, was verneint wurde. Was bei dem
Ganzen herauskam, wurde mit Datum vom 9. Juni 1840 dem
Oberprasidenten in Koblenz mitgeteilt: "...es erscheine nicht
angezeigt, in dieser Angelegenheit preuBischerseits die Initiative
zu ergreifen”. Der ganze Vorgang landete wieder in der Ablage. In
Saarbriicken wartete man vergeblich auf eine Entscheidung. Das
Komitee verfaBte eine letzte Eingabe, ehe es vorerst seine Tatig-
keit einstelite. Die Enttduschung ist aus den Schiuworten des
Schreibens herauszulesen: "Ob diese Strecken durch Privatge-
sellschaften oder auf Staatsrechnung aufgefiihrt werden, ist in
der Sache gleichgultig, das Komitee wiirde aber den Bau gern
Ubernehmen. Da das Komitee alles erschodpft zu haben glaubt,
was fur die Sache spricht, so dlirften weitere Vorschriften darin
von Seiten der Gesellschaft kaum zu erwarten sein, sie glaubt
vielmehr, daB die kdnigl. Regierung als am starksten dabei betei-
ligt friiher oder spéater selbst die Initiative ergreifen, und statt
Schwierigkeiten zu erheben, alle Hindernisse aus dem Wege zu
raumen bemuht sein werde."

Wie schnell sich die Dinge andern kénnen, sieht man daran, daf
nach dem Bericht des preuBischen Gesandten vom 6. Mai 1840,
die bayerische Regierung habe kein Interesse an dem Projekt,
bereits am 30. Juli 1840 beim AuBenministerium in Berlin ein
Schreiben des bayerischen Gesandten einging, worin dieser
namens seiner Regierung

1. um die Zusicherung des Bahnbaus auf preuBBischem Gebiete
und

2. um besondere Zugesténdnisse inbezug auf die Kohlenpreise
flr die bayerische Gesellschaft ersuchte.

Die Antwort an die bayerische Regierung lautete, dal3 der Aus-
bau der Strecke keinem Zweifel unterliege, dagegen kénne man
Verglnstigungen hinsichtlich des Kohlepreises nicht gewahren.
Da Bayern hierauf nicht antwortete, glaubte man in Berlin, die
Sache sei bayersischerseits aufgegeben worden. Daher ruhte
die ganze Angelegenheit auf preuBlischer Seite bis 1844.

In diesem Jahr kam dann die Sache endlich wieder auf den
Tisch. In Bayern vertrat man inzwischen die Auffassung, daB die
Pfalzstrecke auch ohne die gewlinschte ErméBigung der Kohle-
preise rentabel sein wirde, wenn nur die Fortsetzung der
Strecke im preuBischen Gebiet gesichert sei. Man hatte bereits
die Trasse von Ludwigshafen (Rheinschanze) bis Homburg fest-
gelegt. AuBerdem zeigte die franzdsische Regierung 1844 wie-
der Interesse fiir die von PreuBen zuvor abgelehnte Verbindung
Saarbriicken - Metz und weiter bis Paris. Dabei schien man in
Paris noch mehr daran interessiert zu sein, eine Verbindung tber
das Kohlerevier der Saar hinaus zum Rhein zu erhalten.

Als das Saarbrlcker Komitee von diesen Planen Kenntnis erhielt,
reichte es am 26. Mai 1844 ein Konzessionsgesuch fir die
Strecke von der franzdsischen bis zur bayerischen Grenze ein.
Die preuBische Staatsregierung lief3 sich jedoch Zeit bis zum 8.
Dezember 1844, ehe sie dem Saarbriicker Komitee mitteilte, daB
noch nicht feststehen wirde, unter weichen Bedingungen die
bayerische Regierung den Bahnanschlul genehmigen wirde.
Wenn also die Entscheidung vorerst noch zuriickgestellt werden
musse, sahe man keine Bedenken, wenn das Saarbriicker Komi-
tee mit dem bayerischen Komitee unverbindliche Verhandlungen
aufnehmen wiirde. Bei dem Versuch, mit dem bayerischen
Komitee Kontakte aufzunehmen, erhielten die Saarbriicker eine
Absage mit der Begrindung, sich erst einmal um die Konzession
der preuBischen Staatsregierung zu bemihen.

In Berlin war man indessen nicht untatig, und man war geneigt,
den Bahnbau im preuBischen Gebiet voranzutreiben, zumal das
Kriegsministerium seine friiheren Bedenken gegen den Anschluf3
nach Metz zurlickgezogen hatte. Allerdings wolite man das Bau-
vorhaben nicht mehr dem Saarbriicker Komitee Uberlassen,
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sondern auf Kosten der Bergverwaltung durchfihren. Der Plan
wurde in der Sitzung des Staatsministeriums vom 10, Juni 1845
beraten und mit Kabinettsordre vom 3. August 1845 genehmigt.

Nachdem die Bergverwaltung die Vorarbeiten beendet hatte,
stellte sich heraus, daB die zu erwartenden Kosten mit rund 2 1/2
Millionen Taler erheblich hdher ausfallen wiirden als urspriinglich
veranschlagt. Diese Summe Uberstieg die Finanzierungsmog-
lichkeiten der Bergverwaltung. Die Plane wurden geéndert, die
Regierung in Trier wurde beauftragt, mit dem Saarbricker Komi-
tee zu verhandeln, ob dieses bereit sei, den Bau der Bahn zu
betreiben, unter welchen Bedingungen, insbesondere, ob man
bereit sei, auf Zinsgarantien zu verzichten. Damit kam fur das
Komitee endlich die grofe Stunde. Es akzeptierte alle Bedingun-
gen, verzichtete auf die Zinsgarantie und beanspruchte nur die
den Unternehmen im Gesetz vom 3. November 1838 garantier-
ten Rechte. Mehr konnte man im Ministerium kaum erwarten. Mit
Erlaubnis Sr. Majestét wurde die frihere Entscheidung zuriick-
gezogen, dem Saarbriicker Komitee mit Kabinettsordre vom 11.
April 1846 die Konzession erteilt.
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Doch die Angelegenheit entwickelte sich ganz anders. Nachdem
das Saarbriicker Komitee die im Gesetz vom 3. November 1838
enthaltenen Rechte beanspruchte, machte das Ministerium sei-
nerseits von der geseizlichen Mdglichkeit Gebrauch, den Tarif
herabzusetzen, sobald der Reingewinn 10 % des Anlagekapitals
Uberschreiten wirde. Dabei sollte im vorliegenden Fall der Pro-
zentsatz sogar auf 6 v.H. verringert werden. Ursache dieser
Anderung der Bedingungen war die Tatsache, daB die Bergver-
waltung die gréBten Transportleistungen erbringen wurde.
Waihrend das Komitee - wenn auch notgedrungen - auf die neu-
en Bedingungen eingehen wollte, so sahen dies die Geldgeber
anders. Damit sah sich das Komitee am Ende in der Situation,
dem Ministerium zu erklaren, es kdnne bei diesen Bedingungen
die bendtigten Finanzmittel nicht aufbringen. Das Ministerium
gab seine Plane auf, dem Komitee den Bau der Bahn zu Ubertra-
gen und bemdhte sich nur noch darum, eine andere Finanzie-
rungsmaoglichkeit zu finden.

Und sie fand sich. Die bereits begonnene Ostbahn (bis zur russi-
schen Grenze) sollte auf Kosten des Eisenbahnfonds errichtet
werde. Allerdings bestand vorerst keine Aussicht, diese sehr lan-
ge und kostenaufwendige Strecke vollenden zu konnen. Damit
war ein Teil des Fonds verfligbar geworden, der fir den Bau der
Saarbriicker Bahn verwendet werden konnte. Mit Kabinettsordre
vom 28. November 1846 erhielt das Vorhaben die Allerhéchste
Genehmigung, mit dem Bau der Bahn konnte endlich begonnen
werden.

Die Notwendigkeit, dem Saarkohlerevier bessere Transportmog-
lichkeiten fir die geforderte Kohle zu verschaffen, hatte die
PreuBische Regierung veranlafBt, bereits 1843 den Wegebaumei-
ster Gartner aus Oranienburg an die Saar zu schicken, damit er
einen Plan firr die Eisenbahnverbindung Saarbriicken - Bexbach
erarbeiten konnte. Auf diese Planunteriagen aufbauend, began-
nen zwei Jahre spater Bergrat Sello, Regierungsbaurat Hoff und
Bauinspektor Hahner vom Saarbricker Bergamt mit den Vorar-
beiten fiir den vorgesehenen Schienenweg. Johann Hahner legte
dann im Februar 1847 das erste Ergebnis dieser Arbeiten vor, die
vier Monate spater bereits beendet werden konnten: “... es seien
nicht nur alle Vorarbeiten fir die gesamte Strecke abgeschlos-
sen, vielmehr seien auch die Plane fir die Empfangsgebaude in
St. Johann und Neunkirchen fertiggestellt und dariiber hinaus
auch die Zweigbahn nach Grube von der Heydt vermessen und
nivelliert".



Die PreuBlische Regierung verfigte daraufhin am 9. November
1847 eine "Konigl. Kommission flir den Bau der Saarbriicker
Eisenbahn", der auch Sello und Hahner angehoren sollten. Am
28. November 1847 folgte eine von Friedrich Wilhelm unterzeich-
nete "Allerhéchste Kabinettsorder®, mit der Anweisung “fur
Rechnung der Staats-Kasse den Eisenbahnbau von der Bayeri-
schen Landesgrenze bei Wellesweiler im Anschiu3 an die pfalzi-
sche Ludwigsbahn Uber Neunkirchen, Landsweiler, Sulzbach
und St. Johann bis zur Franzdsischen Landesgrenze in Richtung
auf Forbach zum Anschlu3 an die beabsiichtigte Eisenbahn von
der dieseitigen Landesgrenze Uber Forbach und Metz nach
Paris, so wie die Anlegung der ndthigen Verbindungsbahnen
nach den Kohlegruben im Saarbriicker Revier"

Da die Gruben, die Eisen- und Glashutten wegen der Absatz-
schwierigkeiten, zum Teil durch die Not des Revolutionsjahres
verursacht, mehrere hundert Arbeiter entlassen muBten, konnte
der Eisenbahnbau dem groBten Teil der Arbeitslosen eine Arbeit
anbieten. Die Arbeitsstellen sollten in dem MaBe ausgedehnt
werden, wie die Arbeitslosigkeit in Saarbricken und den
benachbarten Kreisen zunehmen sollte. In einem Bericht des
Landrates vom 21. Dezember 1848 heiBt es, daB "...viele Bedurf-
tige aus der Umgebung von Tholey und Merzig zuriickgewiesen
werden muBten, wegen des mehr denn hinreichenden Zudrangs
von Tagetéhnern aus den Kreisen Ottweiler, Saarlouis und Saar-
bricken". Auslander sollten nicht beschaftigt werden. Um ein

Zusammenkommen zu groBer Arbeitermassen zu verhindern,
sollten moglichst durch eine angemessene Entfernung vonein-
ander getrennte Baustellen eingerichtet werden. Wahrend die
abgelegten Bergleute nach und nach wieder in die Gruben
zurlckkehrten, waren rund 1500 Arbeiter beim Streckenbau
beschaftigt.

Aber es gab nicht nur Beflrworter fir den Bau der Eisenbahn.
Schon bei Bekanntwerden der ersten Pléne hatten 1829 Fuhrieu-
te aus dem Sulzbachtal eine Eingabe an den preuflischen Kénig
gerichtet, in der sie die Sorgen um ihre Existenz darlegten und
sich auf "Gerechtsame" beriefen, welche die Herrschaft Nassau-
Saarbriicken ihren Vorfahren im Kohletransport gewahrt hatte.
Diese Sorgen der Fuhrleute kamen erneut wieder auf, wurden
jedoch bei den eintraglichen Frachten fur den Bahnbau weitge-
hend verdrangt. Weitere Schwierigkeiten ergaben sich bei dem
notwendigen Grunderwerb. Im freien Verkauf war kaum ein
Ergebnis zu erzielen, da die Grundstlickspreise in schwindelerre-
gende Hohen getrieben wurden.Einige Grundstiickseigentimer
waren nicht bereit, ihre Grundstlcke zu verauBern, selbst die
Gemeinde Wellesweiler sperrte sich gegen die Abgabe von
Gelande. So muBte man von dem auf Grund des Eisenbahnge-
setzes vom 3. November 1838 der Bahnverwaltung verliehe-
nen "Expropriationsrecht” Gebrauch machen und die erforderli-
chen Grundstlicke, soweit keine Einigung méglich war, enteig-
nen.

Zeitgendssische Zeichnung der ,Achter-
briicke® am Schnanzenberg. Mit ihr wurder der
Anschluf3 an die franz8sische Ostbahn még-
lich.
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Der erste Bauabschnitt sollte eine Verbindung mit der Ludwigs-
bahn bei Bexbach herstellen, damit vorrangig die in der Nahe lie-
genden Gruben an die pfélzischen Absatzgebiete angeschlos-
sen werden konnten. Im Sommer 1849 wurde mit dem Bau einer
Eisenbahnbriicke am Schanzenberg Uber die Saar begonnen,
um der franzdsischen Ostbahn eine Verbindung mit St. Johann
zu schaffen. Die steinerne Bricke hatte acht Bogen, so daB sie
im Volksmund "Achterbricke" genannt wurde.

Die Arbeiten an der Strecke zwischen Homburg und Bexbach
gingen zlgig voran, sie konnte im August 1849 er6ffnet werden.
Im gleichen Monat konnte der durchgehende Eisenbahnbetrieb
auf der Ludwigsbahn aufgenommen werden. Am 25. August
kam der festlich geschmickte Zug von Ludwigshafen kommend
im Bahnhof Bexbach an. Es war ein groBes Ereignis. Bald folgte
die Inbetriebnahme der Teilstrecken von Bexbach nach Neunkir-
chen, von Neunkirchen zur Grube Heinitz; im Juli 1851 die Ver-
bindung von Neunkirchen zur Grube Reden. Bereits am 1.
August 1850 korinte der erste auf der Grube Heinitz geladene
Kohlezug Uber Neunkirchen in die Pfalz rollen.
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Als dann der Streckenabschnitt von Bildstock tber St. Johann
bis zur franzdsischen Grenze in Angriff genommen wurde, boten
sich weitere Arbeitsplatze an. Die Zuwanderung von Arbeitskraf-
ten sowohl fiir den Eisenbahnbau wie auch flir den Bergbau
bedeutete fur die Burgermeisterei Dudweiler vollig neue Sicher-
heitsprobleme, denen die in den Orten eingesetzten Feldhiter
und Polizeidiener (Personalunion) kaum gewachsen waren. Eine
staatliche Polizeiverwaltung existierte um diese Zeit nur in den
Residenz- und Provinzhauptstadten.

Im Saarbrilicker Anzeiger vom 15. September 1848 wurde fol-
gende Nachricht veréffentlicht: "Saarbriicken, 11. September -
Die von den Eisenbahnarbeitern bei Neunkirchen und Bildstock
im Mai veribten Exzesse haben zur Folge gehabt, daB am 8.
d.l.M. von dem hiesigen Landgericht drei der Beschuldigten zu
einmonatiger, finf zu vierzehntégiger und einer zu achttagiger
GefangniBstrafe verurteilt worden. Dagegen sind zehn Beschul-
digte frei gesprochen worden." Die "Straftat" selbst war eine
Demonstration von etwa 150 beim Eisenbahnbau beschéftigten
"unstandigen" Bergleuten, die vor das Bauburo in Neunkirchen

Aufnahme der ersten im Kohle-
transport eingesetzten Guter-
wagen



gezogen waren um einer fir den Arbeitgeber "bedrohlich wirken-
den" Lohnforderung Nachdruck zu verleihen. Die Alarmierung
der Neunkircher Birgerwehr hatte genligt, sie wieder an ihre
Arbeitsplatze zurlickzubringen. Bei Verhandlungen mit den
Beamten konnten dann gewisse Zugesténdnisse erzielt werden.
Allerdings wurde eine Zeitlang Militér in der Nahe einquartiert.
Nachdem es Anfang Mai 1851 in der Ndhe der Bahnbricke auf
der Chausee zwischen Friedrichsthal und Sulzbach zwischen
Glasarbeitern und einem Trupp Eisenbahnarbeitern zu einer
Schlagerei gekommen war, forderte der Bauflihrer der Eisen-
bahnstrecke flr alle Sonntage den Einsatz von Gendarmen , "da
alsdann die Leute zu Excessen sehr aufgelegt sind".

Beim Ausbau der Strecke von Bexbach bis zur franzésischen
Grenze waren drei schwierige Teilsticke zu bewaltigen: der
Héhenricken von Bildstock (Wasserscheide zwischen Blies und
Saar), groBe Dammaufschittungen, insbesondere im Bereich
von Dudweiler und die Uberbriickung der Saar. Das letzte Hin-
dernis war mit der Fertigstellung der Achterbriicke beseitigt. Der
bei Bildstock vorgesehene Tunnel mit einer Ldnge von 481 Meter

stellte die groBte Anforderung an die Beteiligten. Mit der Leitung
des Tunnelsbaus wurde Bergrat und Bergwerksdirektor Ludwig
Raiffeisen beauftragt.

Als man 1849 mit dem Bau des Tunnels begann, kannte man
weder Bohr- noch Pickhdmmer, noch Bagger- und Lademaschi-
nen. Soweit man Sprengungen varnahm, muBten die Lécher flr
die SchieBarbeit mihsam mit Faustel und Schlagbohrer heraus-
geschlagen werden. Die mit dem Abraum beladenen Karren wur-
den von Hand oder durch Pferde zum Haldensturz transportiert.

In der "Zeitschrift fir das Berg-, Hitten- und Salinenwesen in
dem PreuBischen Staate" vertffentlichte Raiffeisen 1856 seinen
Bericht Uber den Betrieb und den Ausbau des Eisenbahntunnels
bei Bildstock. Der Tunnelbau erfolgte im Gegenort-Betrieb. Zwei
Kameradschaften arbeiteten von Norden und von Sliden aufein-
ander zu. Rund vier Wochen bendgtigte man, um vier Ruthen, das
waren 18,8 Meter, voranzukommen. Fir die Gesamtldnge von
481 Meter bendtigte man etwa zwei Jahre.: "Jede der beiden
Kameradschaften bei den Gesteinsarbeiten hatte nebst dem
Ausbrechen der flr den Tunnel erforderlichen Raume, die Aus-

Skizze eines zweiachsigen
Personenwagens der Saarbriicker
Eisenbahn aus dem Jahre 1851




zimmerung derselben, einschlieBlich Zurichten und Heranbrin-
gen des Holzwerks, auf ungefahr 120 Ruthen Lénge, die Berg-
forderung auf ungeféhr 200 Ruthen Lange, die Waltigung des
Wassers aus den Fundamenten, das Abschilagen, Wegschaffen
und Wiederaufstellen der Lehrbogen und Bogenstander, sowie
das Herausnehmen des Holzwerks bei dem Auffihren des
Gewdlbes zu besorgen. Alle diese Arbeiten, mit Ausnahme der
im Bruch stattgefundenen, wurden im Gedinge ausgefuhrt".
berichtet Raiffeisen in seiner Veroffentlichung.

Fudr die Maurerarbeiten, meistens im Gedinge, erhielten die Mau-
rer pro Tag 15 bis 16 Silbergroschen (auBerhalb gab es nur 13 bis
14 Silbergroschen). Traten groBe Schwierigkeiten auf, ging man
zum Tagelohn (ber. Im Durchschnitt waren auf jeder Seite des
Tunnels 17 Maurer und genau so viele Handlanger beschaftigt.

Bei den Sprengungen losten sich "haufig unvermuthet ganz
colossale Massen", wie Raiffeisen zu berichten wuBte. Spriinge
im Gebirge erschwerten die Arbeiten. Wassereinbriiche und die
Beseitigung der Wassermassen bedeuteten weitere Hindernisse
fur einen zlgigen Bau. Es muBte eine Schienenbahn zur Heran-
bringung der Baumaterialien und Abfuhr der Berge verlegt wer-
den. Nach der Fertigstellung des Tunnels im Jahre1852 beliefen
sich die Gesamtkosten auf 306 615 Goldmark. Das gréBte Hin-
dernis fur die neue Bahnstrecke war iiberwunden.

Auch bei der Strecke von Bildstock bis St. Johann stellten sich
fur die damalige Zeit erhebliche Schwierigeiten ein. So ist im
"Journal fir die Kreise Saarlouis, Merzig, Ottweiler und Saar-
burg" vom 23. November 1851 folgendes zu lesen: "Werin die
Arbeiten an der Bahnstrecke, die von preuBischer Seite nach
Frankreich zu ausgeflihrt werden soll, nicht so ganz rasch von-
statten gehen, so liegt dieses in dem &uBerst schwierig zu bear-
beitenden Terrain, an welchem die Natur der Kunst nicht im
geringsten zu Hilfe kommt. So muBten unter anderem in der
Nahe von Dudweiler zwei Berge miteinander verbunden werden
und da sich ein Viadukt nicht anbringen lieB, so muBte man mit
unsaglicher Muhe und ungeheurem Zeitaufwand zwischen bei-
den Bergen einen dieselben verbindenden neuen Berg aufwer-
fen."

Im Juli 1851 wurden die Maurerarbeiten fiir das Bahnhofsgebau-
de in St.Johann ausgeschrieben. Um den Standort fur den
Bahnhof hatte es zuvor einige Querelen gegeben. Die Saar-
briicker strdubten sich in der Mehrzahl dagegen, daB das Bahn-
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hofsgebaude auf ihrem Terrain errichtet werden sollte. So sahen
sie das ganze Unternehmen als groBen Schaden fir ihre Vater-
stadt an. Die schonen Wiesen wurden ruiniert, die Hauser wr-
den schwarz usw. Die St. Johanner sollten den Bahnhof behal-
ten. Die Folgen dieser kurzsichtigen Haltung sollten sich recht
bald einstellen. In Dudweiler wurde das Bahnhofsgebdude
unmittelbar neben den Bahnibergang zum Neuhauser Weg
errichtet. Erst etliche Jahre spater wurde der Haltepunkt um
etwa 500 Meter Richtung Saarbrlcken verlegt und mit einem
neuen Gebaude ausgestattet, das noch heute die Bahnstation
darstellt.

Den zlgig voranschreitenden Eisenbahnbau der Strecke Bex-
bach - St. Johann nahm Konig Friedrich Wilhelm zum AnlaB, mit
"Allerhoéchster Cabinettsordre” folgendes zu verfligen:

Gruppenbild der Erbauer des Bildstock-Tunnels



“Auf den Bericht vom 17. Mai d.J. genehmige Ich, daB die in Fol-
ge meines Erlasses vom 28. November 1847 (Gesetz-Sammlung
fir 1848, Seite 13) eingesetzte "Commission fir den Bau der
Saarbricker Eisenbahn" nunmehr aufgeléset und zur Verwaltung
und Leitung des Betriebes der "gedachten Bahn eine neue
Behérde unter der Firma "Kénigliche Direction der Saarbriicker

. i
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Eisenbahn"eingesetzt werde. Dieser Direction sollen alle Rechte
und Pflichten einer &ffentlichen Behdrde zustehen.

Der gegenwartige ErlaB ist durch die Gesetz-Sammlung bekannt
zu machen.

Berlin, den 22. Mai 1852. (gez.) Friedrich Wilhelm.
gegengez.) von der Heydt.
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Von der Firma Borsig fiir die Saarbriicker Eisenbahn konstruierte Guterzuglokomotive
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Das erste Bahnhofsgebdude unmittelbar neben dem Bahniibergang ,,Am Neuhauser Weg*. Spater wurde 500 m entfernt in Richtung
Herrensohr das heutige Bahnhofsgebdude errichtet.
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Auf Empfehlung des Ministers fir Handel. Gewerbe und o&ffentli-
che Arbeiten August Freiherr von der Heydt wurde Johann Hah-
ner fur seine Verdienste zum Eisenbahndirektor ernannt und zum
“Ersten Vorsitzenden" der Konigl. Eisenbahndirektion Saar-
bricken bestellt. Doch so glanzvoll wie in den Zeitungen
beschrieben, war die Eréffnung der Saarbriicker Eisenbahn doch
nicht. Man hatte das Ganze von preuBischer, bayerischer wie
franzosischer Seite den Provinzialbehérden Uberlassen,
wéhrend die Vertreter der Regierungen in Berlin, Minchen und
Paris den Feierlichkeiten leider fernblieben.

Am 15. November 1852 war es dann endlich soweit, Hahner
konnte die Festlichkeiten anlaBlich der Fertigstellung der Strecke
auf preuBischem Gebiet eréffnen. Am darauffolgenden Tag, am
16. November wurde die Strecke in Betrieb genommen, die eine
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Der erste Fahrplan der Saarbriicker Eisenbahn

Eisenbahnfahrt von der Rheinschanze bei Ludwigshafen Uber
Kaiserslautern, Homburg, Neunkirchen, St. Johann, Forbach
und Metz nach Paris moéglich machte. Rund finf Stunden dauer-
te die Fahrt vom Rhein an die Saar und umgekehrt, anfangs drei-
mal taglich.

Anmerkungen:

Die prophetischen Worte von Mannern wie Johannes Scharrer,
Friedrich List, Leopold Sello und andere soliten sich in den fol-
genden Jahrzehnten nicht nur erfillen, alle Erwartungen wurden
vielmehr Ubetroffen. Schon bald folgten die ndchsten Eisenbahn-
strecken in unserer Region, 1858 Saarbrucken - Vélklingen - Mer-
zig und 1860 der AnschluB nach Trier. Im gleichen Jahre wurde
auch die Teilstrecke von Neunkirchen bis Oberstein, die soge-
nannte Nahestrecke, in Betrieb genommen., um nur einige zu
nennen. Die mit der Bahn transportierten Kohlemengen stiegen
von jahrlich 18 370 Tonnen 1850 auf 3 107 694 Tonnen 1880 an.

Die Bevokerungszunahme war ebenfalls beachtlich. Wahrend
1843 in Dudweiler nur 1 905 Einwohner lebten, waren es 1861
bereits 5 980. Der Zuzug neuer Arbeitskréfte aus den verschie-
denen Landstrichen {Ur den Bergbau und die sich entwickelnden
Industriebetriebe machte die Bereitstellung von Wohnraum
erforderlich. Im Jahre 1856 wurde mit dem Bau der Colonie Her-
rensohr begonnen. Selbst fur die Fuhrleute gab es weiterhin
genug zu tun. Und im Krieg 1870/71 zeigte sich auf beiden Sei-
ten, zu welchen enormen Transportleistungen die Eisenbahn
fahig war.

Quellen- und Literatusverzeichnis:

1) “Prospectus Uber die Erbauung einer Eissnbahn von Saarbrucken bis zur Rheinschanze bei
Mannheim* Saarbriicken,Januar 1836

2) E.Offenberg “Die Antange der Ssaarbricker Bahn' Bergmannsireund 1894

3) Ludwig Raiffeisen "Der Betrieb und Ausbau des Eisenbahntunnels be 8ildstock™ 1856

4) H. J. Becker "Ourch zwei Jahrtausende saarlandischer Verkehrsgaschichte® Saarbrucken
1833

5) K Hoppstadter 'Die Entstehung der Saartandischen Eisenbahnen 1961

6) 100 Jahre Eisenbahn® 1935

7) Engelben Zimmer “Die Saarbnicker Eisenbahnverwailtung im Wandel der Zeit* 1959

B) Kun Harrer "Eisenbahnen an der Saar® 1983

9) Saarbrucker Zeitung “Geschichte und Ulandschalft” vom 16. September 1995

10) “1000 Jahre Dudweiler® 1977

11) Karl Heinz Ruth *Bergmannsuniicrmen an der Saar* 1986

12) "Wege zur Industnegeschichte 1" Stadtverband Saarbricken 1988

13) “SuizbachvSaar - Eine Stadtim Wande! der Zeiten” 1983

14) Archiv Stadtbezirk Dugdweiler

73



Die Beschreibung einer Eisenbahnfahrt von 1852

Die Bruch'sche Buchhandlung zu St.Johann-Saarbriicken gab
1852 einen "Fiihrer flr Reisende auf der Saarbriicker und pfaizi-
schen Ludwigs-Eisenbahn und in Mannheim, Schwetzingen,
Heidelberg, Darmstadt, Frankfurt, Wiesbaden, Bibrich, Mainz u.
Worms" heraus. Mit besonderer Berticksichtigung der gewerbli-
chen Verhaitnisse und des Bergbaues in der Umgebung von
Saarbrlicken nebst einer gedréangten Abhandlung des Herrn
Gymnasiallehrers Goldenberg lber die geognostischen Verhalt-
nisse des Saarbriicker Landes.

Es heif3t da: "Eine Stunde (0,595 preuf3. Meile) hinter der letzten
franzos. Station bei dem Stadtchen Forbach durchschneidet die
Bahn die franzésisch-preuB3. Grenze, und miindet bald nachher
in das schéne, offene Thal der Saar, die sie auf einer 480' langen
50" hohen prachtvollen steinernen Briicke uberschreitet. In der
Nahe des Dorfes Malstatt nimmt die Bahn die von der Kohlen-
grube im Burbachthale (Grube von der Heidt) kommende Zweig-
bahn (Haltestelle im Burbachthale 703' i.M.) auf, und lauft dann
dem St. Johann-Saarbriicker Bahnhof zu. (637' (.M.) Von der
franzés. Grenze bis hierher = 0,725 pr. Meile)".

* 1 preuB. Meile = 2000 preuB3. Ruthen = 7532,485 Meter.

** 0.M. bedeutet Uber dem Meere, und die betreff. Angaben, alle
in Pariser Fu3, (139,13 paris. = 144 preuf3. FuB3.) beziehen sich
auf den Nullpunkt des Pegels zu Amsterdam. Unter dem Hohe-
punkt ist immer die Schienenhéhe verstanden.

Nachdem man den St.Johann-Saarbriicker Bahnhof verlassen,
tritt man bald darauf in das gewerbereiche, rege Sulzbacher Thal
*) ein. Eine halbe Stunde hinter dem Bahnhof begegnet man, zur
rechten der Bahn, dem Dorfe Jagersfreude mit Kohlengrube und
Stahlhammer, dann folgt, 0,715 Meile vom St. Johanner Bahnhof
entfernt: Duttweiler, Station, 713" .M. Dorf. 2400 Einwohner,
bedeutende Kohlengruben (Tief= und Stollenbau) und Coaks-
brennereien. Fabrik feuerfester Backsteine (Firma H. Schenkel-
berger).

Die Fabrik wurde erst 1850 gegriindet, liefert aber so gute Stei-
ne, daB, um allen Anforderungen zu geniigen, die Zahl der Ofen
noch in diesem Jahr sich bis auf 10 steigern wird.

Gasthauser: bei Pitz zur Traube, bei Dill im neuen Bau, und bei
Platter.
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Auch hier fihren Wege nach dem 1/2 Stunde (rechts von der
Bahn) entfernten brennenden Berge.

Von Duttweiler 0,435 Meile nach Sulzbach.

Interessant ist es dieses Thal, wie Uberhaupt die Gegend von
Saarbriicken zur Nachtzeit zu durchreisen. Hier setzt die Dunkel-
heit der menschlichen Thatigkeit keine Granzen. Die dumpfen
Schlage der Eisenhammer dringen die ganze Nacht hindurch
schauerlich zu unsern Ohren und auf allen Gruben fahren die
Bergleute bei Nacht so gut wie am Tage aus und ein. Merkw(irdig
Uberraschen zu dieser Zeit an verschiedenen Orten, weit hin die
Gegend erhellend, die vielen, hoch in die Lifte schlagenden
Flammen der Coaksdéfen, und eben so schon ist der Anblick der
Glashiitten, in denen sich die Arbeiter gewissermaBen im Feuer
zu bewegen scheinen.

Schiller's Worte:

"Hier ndhren frith und spét den Brand

Die Knechte mit geschéft'ger Hand.

Der Funke spriiht, die Bélge blasen

Als gdlt’ es Felsen zu verglasen.
Des Wassers und des Feuers Kraft
Verblindet sieht man hier.
Das Miihlrad von der Fluth gerafft
Umwdlzt sich fir und fur,

Im Werke klappern Nacht und Tag

Im Tackte pocht der Hdmmer Schlag,

Und, bildsam, von den mécht'gen Streichen

MuB selbst das Eisen sich erweichen.”

kénnen keine bessere Anwendung denn grade hier finden.





