






Bild 4: Dampfbetrieb herrschte noch 1959 ir ~ttgarter Bahnhof. Aber die modernen Traktionsarten 
hatten schon in Form eines ET 65 und einer V 60 Einzug gehalten. Abb.: M. Knupfer 

Bild 5: Blick in nördlicher Richtung auf den Stuttgarter Talkessel (Juni 1965). Die Gleise verlaufen 
zuerst alle in östlicher Richtung; die Nordbahn und die "Panoramabahn" biegen dann nach links in 

nördlicher bzw. westlicher Richtung ab. Abb.: Luftbild-Bertram I 
Eisenbahnen um Stuttgart - 
die Vorgeschichte 
Stuttgart liegt nicht - wie viele Ortsfremde 
meinen - am Neckar, sondern in einem von 
Anhöhen umgebenen Talkessel am Nesen- 
bach, der von links dem Neckar zufließt. 
Schon in der Frühzeit war der Talkessel 
besiedelt, wie gelegentliche Funde immer 
wieder beweisen. Die heutige Stadt Stutt- 
gart geht jedoch auf ein Gestüt, einen "Stu- 
tengarten", zurück, den Herzog Hermann 
von Schwaben um 930 in der geschützten 
und abgelegenen Talaue anlegen ließ. 
Für diesen Zweck schien das Gelände wie 
geschaffen; der Talkessel war von einem 
unzugänglichen Kranz von Hügeln umge- 
ben, lediglich von Osten, vom Neckartal 
her, einigermaßen bequem zugänglich. Dort 
am Neckar lag die schon zur Römerzeit 
existierende Siedlung Cannstatt, die zu ei- 
ner Stadt viel bessere Voraussetzungen 
mitbrachte: verkehrsgünstige Lage, offene- 
res Gelände und nicht zuletzt die berühm- 
ten Mineralquellen, die die Römer dort zur 
Ansiedlung bewogen hatten. 
Der Stutengarten kam später in den Besitz 
der Markgrafen von Baden, die ihn zur Sied- 
lung ausbauten. Diese gelangte dann in 
württembergischen Besitz. Der Aufstieg 
Stuttgarts begann 1321, als Graf Eberhard I. 
die Grablege der Württemberger von Beu- 
telsbach im Remstal nach Stuttgart verleg- 
te. Stuttgart war damit Hauptstadt der Graf- 
schaft Württemberg. 
Mit dem Aufstieg der Württemberger zur 
ersten Macht im deutschen Südwesten 
wuchs auch die Bedeutung Stuttgarts, das 

bis auf einige Jahre, in denen das benach- 
barte Ludwigsburg die Hauptstadt war, im- 
mer der Hauptort der Württemberger blieb. 
Mit dem Wachsen der Stadt gab es jedoch 
zunehmend Verkehrsprobleme. Nur auf stei- 
len Pfaden konnten die umliegenden Berge 
erklommen werden; für Fuhrwerksverkehr 
mußte man schon früh aufwendige Kunst- 
straßen errichten. 
Von Napoleons Gnaden entstand 1806 das 
Königreich Württemberg. Kurfürst Friedrich, 
ab jetzt König Friedrich, erkaufte sich diese 
Gnade durch verschiedene Ergebenheits- 
beweise, unter anderem durch die Stellung 
von Truppen. Beinahe 15 000 Mann fielen 
allein auf Napoleons Rußlandfeldzug 181 2. 
Das Gebiet Württembergs verdoppelte sich 
allerdings durch vormals geistliche, öster- 
reichische und Ritterschaftsgebiete, die dem 
Königreich zugeschlagen wurden. Württem- 
berg reichte jetzt vom Bodensee im Süden 
bis Mergentheim im Norden, von Freuden- 
stadt im Westen bis Ellwangen im Osten. 
König Friedrich und vor allem sein Sohn, 
König Wilhelm I,, begannen sofort, aus den 
einzelnen Landesteilen einen einheitlichen 
Staat zu schaffen. Württemberg war da- 
mals ein reines Agrarland; nennenswerte 
Bodenschätze gab und gibt es hier nicht. 
Auch verkehrsmäßig lag das Gebiet im Ab- 
seits; in dem hügeligen Land gab es weder 
natürliche Wasserstraßen noch verkehrs- 
reiche Handelswege. 
Um die Industrialisierung des Landes zu 
fördern, mußten jedoch Verkehrswege ge- 

(Fortsetzung auf Seite 10) 
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Bild 7: Die schmucklose 
Form des Bahnhofs ist hier 
gut zu erkennen (1 986). 
Abb.: Luftbild-Bertram 
Bild 10 (links): Wo heute 
nur Autos zu sehen sind, 
fuhren 1957 noch zahlrei- 
che Straßenbahnen."Der 
Zehner" im Vorderarund ist 1 
beflaggt - ~olksfe; in 
Cannstatt. 
Bild 6 (links oben): Dieser 
Blick in die große Schalter- 
halle des Stuttgarter Haupt- 
bahnhofs zeigt die schlichte 
Einfachheit des Gebäudes. 
Bild 8 (links unten): Immer 
Gedränge am Durchgang 
von der Quer- in die Schal- 
terhalle. Abb.: S. Czarnecki 
Bild 9 (Mitte): Der Glasbo- 
gen der großen Schalter- 
halle von der Stadtseite. 
Abb.: P. Schlecker 
Bild 11 (rechts): Aufgang I von der qroßen Schalterhal- 1 

1 le in die ~uerhal le  (1969). j? 
Die Bauzeit (1 91 4 bis 1 &7) 
bezieht sich nur auf die 
große Schalterhalle. Abb. 
6,10 und 11 : L. Rotthowe 



Bild 12: Das im Oktober 1977 eingeweihte Zentralstellwerk des Stuttgarter Hauptbahnhofs ersetzte 
zwölf alte Stellwerke aus den zwanziger Jahren. 

Abb.: DB AG, Regionalbüro Stuttgart, Sammlung Beck 

Bild 13: Stuttgart bei Nacht. Faszinierender Blickvon Osten auf den Hauptbahnhof und die dahinter im 
Talkessel liegende Stadt (Dezember 1981). Abb.: P. Schlecker 

schaffen werden. Das waren zu dieser Zeit 
Straßen und Kanäle, deren Bau sogleich 
forciert wurde. Ab 1821 verkehrten Schiffe 
auf dem Neckar bis Cannstatt. Früh fand 
auch das neue Verkehrsmittel Eisenbahn 
Interesse. 
Bereits 1824 wurden Vorschläge des Natio- 
nalökonomen Friedrich List aus Reutlingen, 
der damals gerade auf der Staatsfestung 
Hohenasperg eingekerkert war, König Wil- 
heim l. vorgelegt. Aus den erwähnten Grün- 
den interessierten die Vorschläge den Mon- 
archen. Daraufhin wurde ein Ingenieur, 
Oberleutnant Duttenhofer, auf eine Reise 
nach England, Belgien und Frankreich ge- 
schickt, um das neue Verkehrsmittel einge- 
hend zu studieren. 
Eine Kommission arbeitete 1834 Pläne für 
eine Eisenbahnlinie von der Residenz Stutt- 
gart durch das Rems-, Kocher- und Brenz- 
tal nach Ulm und weiter an den Bodensee 
aus. Verschiedene private Gesellschaften 
wurden gegründet, so die "Ulmer Eisen- 
bahn-Gesellschaft" und die "Württembergi- 
sche Eisenbahn-Gesellschaft" in Stuttgart 
(die mit der heute noch existierenden WEG 
nichts zu tun hat), die sich jedoch meist 
aufgrund finanzieller Probleme bald wieder 
auflösten. 
Bereits 1836 legte man fest, daß der Bahn- 
bau Sache des Staates sein müsse. Ab 
1836 begannen dann die Planungsarbeiten 
für ein württembergisches Eisenbahnnetz, 
wobei interessanterweise anfänglich Cann- 
statt, nicht Stuttgart, der Mittelpunkt sein 
sollte. Dazu sollte es allerdings nicht kom- 
men; aber auch heute ist Bad Cannstatt, 

seit 1901 nach Stuttgart eingemeindet, als 
ICE-Station unter Umgehung des Stuttgar- 
ter Kopfbahnhofes gelegentlich wieder in 
der Diskussion. 
Die Planer taten sich schwer im bergigen 
Gelände Württembergs; Erfahrungen mit 
Gebirgsbahnen lagen noch nicht vor. So 
wollte man Steilrampen mit stationären 
Dampfmaschinen und Seilzug überwinden. 
Zahlreiche Gutachter wurden hinzugezogen, 
bis die Eisenbahnplanung "stand. Als Mini- 
malradius wurden 286,5 m, als maximale 
Steigung 1 :45 festgelegt. Von Experimen- 
ten wie Seilzug und atmosphärischer Bahn 
war man ganz abgekommen; man setzte 
auf reinen Lokomotivbetrieb. Als Spurweite 
wurden 1435 mm gewählt, wobei die im 
benachbarten Großherzogtum Baden ge- 
wählte Breitspur von 1600 mm ebenfalls 
kurze Zeit in der Diskussion war. 
Am 18. April 1843 trat das Eisenbahnge- 
setz in Kraft, das nochmals klar das Staats- 
bahnprinzip festschrieb und Richtung und 
Ziele der Hauptlinien festlegte. Es konnte 
also mit dem Bau der Eisenbahn begonnen 
werden. 
Zunächst wurden die Linien Stuttgart - 
Esslingen und Stuttgart - Ludwigsburg, die 
sogenannte Centralbahn, in Angriff genom- 
men. Die Eröffnung des ersten Teilstücks, 
der Strecke Cannstatt - Untertürkheim, fei- 
erte man am 22. Oktober 1845. Die Strek- 
ken Untertürkheim - Obertürkheim und 
weiter nach Esslingen folgten noch im sel- 
ben Jahr. Die Linie von Cannstatt nach 
Esslingen gilt daher als Keimzelle des würt- 
tembergischen Streckennetzes. 





I Bild 14: Auf einer Dreh- 
scheibe im alten Bahnhof 1 an der Schloßstraße steht 
um 1910 die "Ditzingen". 
Sie wurde 1856 als 
"Rems" (Klasse VII) er- 
baut. Abb.: Maschinenfa- 
brik Esslingen, Slg. Beck 
Bild 15 (links): Lebhaf- 
ter Güterumschlag irn 
alten "Waaren-Bahnhof". 
Auf der Verbindungs- 
bahn eine Lok der Klasse 
Ac (1 91 0). Abb.: DB AG, 
Rb Stgt, Slg. Beck 
Bild 16 (rechte Seite 
oben): Der alte Stutt- 
garter Bahnhof irn Jahre 
1870. Alle Weichen wa- 
ren "ortsgestellt", Wei- 
chensteller stehen bereit. 
Bild 17 (rechte Seite 
Mitte): Blick in Richtung 
Vorfeld; ein Postwagen 
und einige Personenwa- 
gen auf dem Abstellgleis. 
Abb. 16 U. 17: Stadtar- 
chiv Stuttgart, Slg. Beck 
Bild 18 (rechts unten): 
Zwei B3-Loks um 191 0 
auf der alten Rosenstein- 
brücke Richtung Cann- 
statt. Abb.: Slg. Ankele 


