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Bild 2: In den letzten Sonnenstrah-
len eines kalten Wintertages tber-
quert ein InterCityExpre von Stutt-
gart nach Miinchen die Ulmer
Donaubriicke (Januar 1994), Die
Donau markiert hier die Grenze
zwischen Wiirttemberg und Bayern.
Der beherrschende Turm des Ulmer
Minsters ist mit 161 m der hochste
Kirchturm der Weit. Abb.: W. Klee

Bild 1 (Titel): Zu den Hohepunkten
des Lokomotivbaus in Wiirttemberg
zahlen zweifelsohne die Schnelizug-
lokomotiven der Klasse C (geliefert
ab 1909). Sie waren zwar die klein-
sten, spezifisch jedoch die leistungs-
fahigsien Pacific-Maschinen
Deutschlands. Zwei C-Lokomotiven,
vorne die 18 131, mit einem Schnell-
zug von Stuttgart in die Schweiz auf
der Gaubahn bei Stuttgart-Rohr.
Abb.: A. Ulmer, Archiv Braitmaier

Bild 170 (Riicktitel): Eilzug von
Stuttgart nach Heilbronn, gefihrt von
einer Lok der Baureihe 110, am

20. Oktober 1989 bei Besigheim, wo
an den Berghéngen des Enztals ein
guter Tropfen gedeiht.

Abb.: St. Czarnecki
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Bild 4: Das Koénigreich Wiirttemberg erstreckte sich vom Kraichgau im Nordwesten des Landes bis

zu den Voralpen im wilrttembergischen Teil des Aligaus im Siidosten. Der Nahverkehrszug aus
Heilbronn erreicht in Kiirze das bereits in Baden gelegene Eppingen (30. Oktober 1991). Links das
Gleis der von Baden erbauten Strecke Eppingen — Steinsiurt. Abb.: W. Denzer

Vorwort

Am 22, Oktober 1845 begann mit der Auf-
nahme des planmafigen Zugverkehrs zwi-
schen Cannstatt und Untertlrkheim auch
in Wirttemberg das Eisenbahn-Zeitalter.
Genau 150 Jahre spater, am Wochenende
vom 20. bis 22. Oktober 1995, soll dieses
runde Jubilaum in und an den Bahnhdéfen
Stuttgart Hauptbahnhof, Bad Cannstatt und
Untertiirkheim mit groBem Programm ge-
feiert werden.

Ihrer Bestimmung geman schildert die vor-
liegende Sonderausgabe das Entstehen
des wiirttembergischen Eisenbahnnetzes
bis zum Ubergang der Wiirttembergischen
Staatseisenbahnen in die Deutsche Reichs-
bahn. Uber den Tag hinaus werden die
geplanten Neuerungen den Schienenver-
kehr in Wiirttemberg attrakiiver gestalten
und die DB AG auch hier in eine erfolgrei-
che Zukunft flhren.

Stichworte sind dazu etwa die Schnellbahn-
strecke Stuttgart — Augsburg (— Munchen)




und das Hauptbahnhof-Projekt "Stuttgart
21" fur die Umgestaltung des Stuttgarter
Hauptbahnhofs zu einem Durchgangs-
bahnhof mit dem Ziel, das lastige und
zeitraubende “Kopfmachen” der Zuge zu
beseitigen.

Diese Sonderausgabe wird demnachst er-
ganzt durch die Reihe "Wiirttemberg-Re-
port" unseres Eisenbahn-Journal-Archivs,
wo Gelegenheit sein wird, ausfiihrlicher
sowohl auf die geschichtliche Entwicklung
der Kgl. Wiirttembergischen Staatseisen-
bahnen einzugehen als auch den histori-
schen Entwicklungsgang der wiirttember-
gischen Lokomotivbauarten und ihrer spe-
ziellen Besonderheiten (einziger deutscher
Serien-Sechskuppler, Klasse K, “die scho-
ne Wirtembergerin”, Klasse C, usw.) in
gewohnter Weise genau darzulegen. Hier-
auf einen Vorgeschmack zu bieten, soll
auch eines der Ziele unseres Jubilaums-
bandes sein. Hermann Merker Verlag

Bild 5: Horb, Freudenstadt, Waiblingen, Stg-Bad Cannstatt, Ulm ... lauten die Ziele auf den Zug-
laufschildern, die im August 1978 im Hauptbahnhof Stutigart in einem Stander ordentlich aufgereiht
waren. In den Gepéckraum des 425 116 wird gerade Reisegepack und ExpreBgut eingeladen; Ziel
des Elektrotriebwagens ist Schwabisch Gmiind im Remstal. Abb.: G. Gunzenhduser




Einleitung

Ausstellungen, Vorfiihrungen und Sonder-
fahrten mit ganz alten und ganz modernen
Zigen werden am Festwochenende im
Oktober 1995 auch zahllose Menschen fiir
das Thema begeistern, flr die die Eisen-
bahn ansonsten vielleicht nur ein ganz
normales Transportmittel ist — nicht mehr,
aber auch nicht weniger. Das vorliegende
Sonderjournal richtet sich auch und gerade
an diese Gruppe der “Gelegenheits-
Eisenbahnfans”. Es will auch den eisen-
bahnhistorisch und eisenbahntechnisch
nicht “Vorbelasteten” einen Einstieg in das
Thema bieten und die Entwicklung des
Schienenverkehrs im “Landle” von den
Anféngen bis heute in anschaulicher Wei-
se dokumentieren.

Im ersten Kapitel wird der Aufbau des
wlrttembergischen Staatseisenbahnnet-
zes und sein Aufgehen in der Deutschen
Reichsbahn dargelegt, das zweite Kapitel
prasentiert — vom Bietigheimer Enzviadukt
tUber den Stuttgarter Hauptbahnhof bis zur
Geislinger Steige — einige herausragende
und typische Bauwerke. Anschlief3end schil-
dert Horst J. Obermayer die Geschichte
der wirttembergischen Lokomotiven und
Wagen und — damit ganz eng verbunden —
der Maschinenfabrik Esslingen. Das néch-
ste Kapitel widmet sich dem bis heute
hochst aktuellen Thema Neben-, Privat-
und Schmalspurbahnen.

Das letzte Kapitel schlieBlich verfolgt den
Weg der DB in die Gegenwart und erlautert

die kommenden Neuerungen, die den
Schienenverkehr in Wirttemberg fit ma-
chen sollen fir eine erolgreiche Zukunft:
von der Schnellfahrstrecke Stuttgart— Augs-
burg Uber das Hauptbahnhofs-Projekt
“Stuttgart 21" bis zur landesweiten Einflh-
rung des Integralen Taktfahrplans. Diese
Vorhaben stellen zudem unter Beweis, daf3
nach Jahrzehnten der Krise und der Sta-
gnation der Verkehrstrager Schiene vor
einer besseren Zukunft steht — auch und
gerade in Wirttemberg, das vielen Bun-
desblrgern ansonsten ja eher als unbe-
zwingbare Hochburg des Automobils be-
kannt ist.

Wer ein treffendes Bild von Wiirttembergs
Eisenbahnen in Vergangenheit und Ge-
genwart vermitteln mochte, der ist — im
Wortsinne — auf erstklassiges Bildmaterial
angewiesen. Fir solches hat der Verlag
neben allen Autoren, die mit aktuellen Fo-
tos zum Gelingen dieser Ausgabe beige-
tragen haben, namentlich Herrm Dietrich
Adolf Braitmaier zu danken, der aus seiner
Sammiung viele schéne Fotos des Stutt-
garter Reichsbahn-Fotografen Alfred Ul-
mer zur Verfligung stellte. Ein besonderer
Dank gilt auch dem Haus der Geschichte
Baden-Wirttemberg, Stuttgart, das zahl-
reiche historische Aufnahmen aus dem
NachlaBB des Verlags Gebr. Metz, Tiibin-
gen, beisteuerte, sowie den Archiven zahl-
reicher wirttembergischer Stadte und
Gemeinden. Wolfgang Klee




Bild 6 (linke Seite oben): Diese Aufnahme entstand an der
Hauptstrecke Stuttgart — Nirnberg éstlich von Crailsheim bel
Ellrichshausen, unmiitelbar an der bayerisch-wlrttembergischen
Grenze. Mit der Elektrifizierung des Abschnitts Goldshafe —
Crailsheim — Ansbach im Mai 1985 konnte der durchgehende
elektrische Betrieb zwischen Stuttgart und Nirmberg (Uber Aalen)
aufgenommen werden. Trotzdem sind auch heute noch regelma-
f3ig Dieselloks auf dieser Strecke anzutreffen, wie hier im Mai
1995 die 218 419 mit einem Eilzug nach Nirnberg. Abb.: W. Klee

Bild 7 (groBes Foto): Auch die Schnellziige Stuttgart — Singen
(— Schweiz) miissen die Schwahische Alb Oberwinden. 110 217
mit D 386 (Mailand — Niirberg) zwischen Tuttlingen und Rottweil
beim friheren Haltepunkt Neuhaus (b. Spaichingen) im Januar
1995, Im Hintergrund der Grof3e Heuberg, ein Héhenzug der
Schwabischen Alb, deren hochste Erhebungen in dieser Region
knapp die 1000-m-Marke Ubertreffen. Abb.: A. Burkhardt

Bild 8 (rechts): Rauhreifstimmung auf der Schwabischen Alb bei
Urspring am 3. Februar 1990, Die 111 202 hat mit ihrem Schnell-
zug aus Stuttgart die Geislinger Steige bereits erklommen und
fahrt auf der Albhochflache Ulm entgegen. Abb.: F. Giemulla
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Bild 10: Zwischen Cannstatt und Untertiirkheim wurde
am 22. Oktober 1845 der offentliche Eisenbahnverkehr
in Wiirttemberg aufgenommen. Das Foto entstand um
1910 in Cannstatt: Lok 402 STOCKHOLM der Klasse E
wartet auf Ausfahrt Richtung Stuttgart. Abb.: Slg. Metz,
Haus der Geschichte Baden-Wiirttemberg

Bild 9: Im Regierungsblatt fiir das Kénigreich Wirttem-
berg wurde am 22. April 1843 das “Gesetz, betreffend
den Bau von Eisenbahnen” verdtfentlicht (unten und
rechte Seite auBen). In Artikel 1 wird bereits recht
detailliert der Bau der spateren “Centralbahn” bestimmi.
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Spét dran waren sie, die Altvorderen in
Schwaben, als sie vor nunmehr 150 Jah-
ren, am 22. Oktober 1845, ihre erste Ei-
senbahnstrecke in Betrieb nahmen, das
3,5 km lange Teilstlick Cannstatt — Unter-
tlrkheim ihrer “Centralbahn” von Heilbronn
bzw. Bruchsal {iber Stuttgart und Ulm nach
Friedrichshafen am Bodensee. Die Nach-
bam des Kénigreichs Wiirttemberg hatten
es da doch erheblich eiliger gehabt. Das
erste Teilstick Mannheim — Heidelberg
der badischen Hauptbahn war schon am
12. September 1840 er&finet worden, Bay-
erns — und Deutschlands — erste Eisen-
bahn am 7. Dezember 1835 zwischen Niirn-
berg und Fiirth.
Man wird allerdings Kénig Wilhelm 1. und
seiner Staatsregierung nicht den Vorwurf
machen koénnen, die Sache ganz einfach
verschlafen zu haben. Bereits 1830 hatte
Wilhelm eine aus Beamten des Innen- und
des Finanzressorts rekrutierte Kommissi-
on beauftragt, nach Méglichkeiten zur Ver-
besserung der wlrttembergischen Ver-
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kehrswege zu suchen. Denn abgesehen
vom Neckar, der immerhin bis Cannstatt
fur — nach heutigen Mafstében allerdings
winzige — K&hne schiffbar gemacht worden
war, standen lediglich LandstraBen zur Ver-
figung; und der Transport von Menschen
und Gitern per LandstraBe war mit Kut-
sche und Fuhrwerk eine iberaus miihseli-
ge Angelegenheit. Wilhelms Kommission
erstattete 1834 Bericht. Darin wurde eine
Eisenbahn als dasjenige Verkehrsmittel
bezeichnet, auf das hinsichtlich einer Ver-
bindung des Neckars mit der Donau und
dem Bodensee die groBten Hoffnungen zu
setzen seien.
Dieses Urteil bedarf hier einer kurzen Er-
lduterung. Auch in den frilhen 1830er Jah-
ren, als langst die ersten Eisenbahnen in
England und den USA tagtéglich ihre Funk-
tionsfahigkeit unter Beweis stellten, konn-
te sich kaum jemand ernsthaft vorstellen,
daf3 sich das neue Verkehrsmittel in ab-
sehbarer Zeit aus eigener Kraft zu einem
rundum selbsténdigen und vollwertigen

Eisenbahngeschichte

Transportsystem entwickeln wiirde. Viel-
mehr dachte man ihm anfangs in erster
Linie die Aufgabe zu, die Liicken zwischen
den Schiffahrtswegen zu schlieBen, in Wiirt-
temberg also zwischen Neckar, Donau und
Bodensee, in Bayern zwischen Main, Do-
nau und Bodensee, in Baden zwischen
dem damals nur bis Mannheim schiffbaren
Rhein und dem Bodensee. Jahrhunderte-
lang hatten die Verkehrsplaner den Bau
von Kanélen und die Schiffbarmachung
der Fliisse in den Mittelpunkt ihrer Uberle-
gungen gestellt. Und nun sollte die Eisen-
bahn plétzlich alles umstoBen?
Das Gutachten der Kommission fiel auf
fruchtbaren Boden. Kein Wunder, denn
Uberall in Deutschland gediehen 1834
schon sehr konkrete Eisenbahnprojekte.
Das waren keine Phantastereien mehr,
sondern sowohl technisch als auch 6kono-
misch reiflich durchdachte Plane, die da
zumeist von Privatunternehmen - ihrer-
seits Ublicherweise in der gleichermaBen
revolutionéren Rechtsform einer Aktienge-

EJ-Sonderausgabe 111/1995 « 10




Bild 11: In den Artikeln 6 bis 9 geht das wiirttembergische
| Eisenbahngesetz ausfihrlich auf die “Erbauung von
Zweig-Eisenbahnen durch Privat-Unternehmer” ein.
Allerdings sind dann doch alle weiteren wichtigen
‘ Strecken vom Staat gebaut worden. Fir Privatunterneh-
| men blieben nur kleinere Verbindungen (ibrig. Von diesen
| wiederum haben bis heute einige Uberlebt, so daf3
| Wirttemberg nicht zu Unrecht bis heute im Ruf steht, ein
typisches “Privatbahn-Land” zu sein.
Abb. 9 und 11: Sammlung Obermayer

in Wlrttemberg

sellschaft — entwickelt und realisiert wur-
den. Auch in Wurttemberg fand sich eine
entsprechende Gesellschaft zusammen.
Sie scheiterte. Eine einigermaBen exakte
Berechnung des flr den Bau einer Bahn
zwischen Heilbronn, Stuttgart und dem
Bodensee entstehenden Kapitalbedarts
hatte namlich eine Summe ergeben, die
viele Interessenten schnell zurlickschrek-
ken lieB. Die “Wiirttembergische Eisen-
bahngesellschafi”, wie sie sich genannt
hatte (mit der gleichnamigen und noch
heute existierenden WEG, die wir spater
noch kennenlernen werden, hatte sie nichts
zu tun), wurde 1838 wieder aufgeldst und
verstand sich fortan nur noch als ein Forder-
verein, der mit seinen Erfahrungen Kiinfti-
gen Interessenten beratend zur Seite ste-
hen wollte.

Damit war das Thema Eisenbahn de facto
wieder an den Staat selbst zurlickverwie-
sen worden. Die Stuttgarter Regierung
agierte weiterhin vorsichtig. In den Haupt-
finanzetat fir 1836/39 stellte sie einen

11 . EJ-Sonderausgabe 11/1995

Sur @rd'm,g A

Hnfirgppg bip 1t 5
o Fit bie qyp g S e
F200,000 f, “fqr & teFofiey ebe vom Jli 540 i
Benoanney, e oo 3 Baugnpyy & 3g.
- " M8 B Befer 3 IR iy gy @hu‘” fallenpen
it Gy, i i AtBnleben gy
; fen g :w,m::g 2 mg,w,_hm : 5 e Bebiirjuig ey
e m‘fﬁﬂ'-fu;u;] T 8 Prisa Untertiegyee g
& " I
| toalbung ':rﬁ;? it bas :ofm Sonceon Diei ot Goner.
) i L &y EitHligen Bapyy
| | o ﬂ:.;‘tnmw.‘.g msf;;r‘g:w Bt g1t g, a L “"eﬂmﬁ_ L
I 4 o
” idn Gigengps h":ﬁ:m Bitietung 1, e g 6 b by gy,
: 30 ber g s e
i i Bl i 90 Der Wrrfgﬁ' g folter
| Privat . u &
i Bt bem ﬂll'g:::: ity diner g % e i gy, ey,
it g L T e T s -
s B Hoss'a ¢ oeuf i g 1€ Mot oy %"ﬂﬂm‘ﬁ
L nt " ¢ bir SR ber [
iy Jritraun fhanni " i g g ¥ vy g o, T
o, - Oomibeteiiung. 1z ?" i R L
v o ebod, 4 Tt ay
R foby ::‘"u:;m:]m Tt iee Z::‘m Hnberrs Hidy L
& : Ebete 1, k! Her fie i, Al AUED
Proreny Reittergyg Sf'ﬁﬁl:mfmh“a athu i ﬂ:}:':b;h g gy, B Feaefig gupy.
. T : A mn
Wi PE il 3
- it Imm"""’unrmunmrr Bev q.—,,rm' ) % wenigfinng
L SHbign Buig o 5t OOy e O

: o fy
treten,
TN E

e B o

TPt iy

. v Sy
iy .fju[w big “rl

et @iy

Bie g
e bea ?Iu.f-:gmm:urﬁ iyp

" Wiingg.

Brivat. 1y,
Hift b : i 3
' 0lenggey Sy "::'l@'lrm B By NNy o Stite pg

i e, i A
3 e Rtk UL T

o Meeny B Wby
10 Proven P

13 Procen

alabalp |
e hady Ejnﬂrm;,,u B

* i " ey,

i
M an ey =TT e m'imlan:s iy
“Hiibrigen,

e Juihi
el Y, W TR
i :E'fﬂnrui, bag g eilig,
it ey

Ber iy
Glzf" B Sy 2] ber n,
R ager.
it amﬁjkm{.mnmr i i Huf Befepy i
iDent o g o ey 08 Rg
D Srgpyy ter a.,w__a"m;‘; Snigs
Bellyy ’
el

Betrag von 100 000 Gulden ein, der dem
Innenministerium zur Férderung von Ei-
senbahnunternehmungen zur Verfligung
stand. Mit dem Geld wurden detaillierte
Plane und Kostenberechnungen erstellt.
AuBerdem wurden damit die Reisen wart-
tembergischer Techniker nach GrofBbritan-
nien, Irland, Frankreich und Belgien finan-
ziert, wo schlicht und einfach — wie wir
heute sagen wirden — Industriespionage
betrieben werden sollte.

Anfang 1842 war das Thema Eisenbahn-
bau dann auch in Wirttemberg entschei-
dungsreif. Die Regierung schlug vor, auf
Staatskosten eine Strecke von einem Punkt
der badischen Hauptbahn (Bruchsal) Uber
Cannstatt und dann durchs Filstal nach
Ulm und von dort an den Bodensee zu
bauen, auBerdem eine Zweiglinie nach
Heilbronn im Norden des Landes. Aller-
dings, auf einhelligen Jubel stieB die Re-
gierungsvorlage nicht. Im Abgeordneten-
haus, das der Vorlage seine Zustimmung
geben mufite, gab es sehr wohl vernehm-

liche Stimmen, die den Bahnbau rundweg
ablehnten: Wiirttemberg sei ein von Acker-
bau und Forstwirtschaft lebendes Land
ohne bedeutendes Gewerbe und mit nur
wenig ausgepragtem Handel. Die Vorteile
einer Eisenbahn stiinden deshalb in kei-
nem Verhaltnis zu den zusatzlichen Steuer-
belastungen, die den Burgern zur Finan-
zierung des Eisenbahnbaus auferlegt wer-
den muBten. Gerade denjenigen, die ent-
fernt von der geplanten Eisenbahn wohn-
ten, sei das nicht zuzumuten.

Diese Argumente waren nicht so einfach
von der Hand zu weisen. Der Regierung
war es damals namlich gelungen, Uber
viele Jahre hinweg mit einem “Normaletat”
von 10 Millionen Gulden tatsachlich auszu-
kommen und dabei die Staatsverschul-
dung auch noch zu senken. Gleichzeitig
blieb der wiirttembergische Steuersatz aus-
gesprochen niedrig. Und nun sollte allein
fir die ersten paar Kilometer einer neuen
Eisenbahnlinie eine Summe ausgegeben
werden, die etwa einem Drittel des gesam-
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Bild 12: “Vom 1. October 1849 an bis auf weitere Verfliigung” rollten
die Zlige zwischen Heilbronn und Geislingen nach diesem Fahrplan.

Erst ab dem 29. Juni 1850 konnte Uber Geislingen hinaus bis Ulm und
weiter nach Friedrichshafen gefahren werden. Abb.: Sammlung Ritz

Bild 13: Im sidlichen Gleisvorfeld des Uimer Hauptbahnhofs entstand
um 1900 das Foto rechts. Vor dem in Richtung Friedrichshafen aus-
fahrenden Giterzug schnauft eine Lok der Klasse Fc, dahinter sind

zwei T 3 mit Rangierarbeiten beschaftigt.

Abb.: Sammlung Metz, Haus der Geschichte Baden-Wirttemberg

ten wirttembergischen Jahresetats ent-
sprach!

Die Mehrheit der Abgeordneten jedoch
dachte anders, namlich pro Eisenbahn-
bau. Dabei wird zweifellos mehr die Hoff-
nung denn kilhle Kalkulation ihr Votum
genahrt haben. Denn trotz seiner Fihrungs-
rolle bei der Schaffung gréBerer Zollrdume,
trotz seiner “modernen”, fortschrittlich-

Bild 14: Vor dem ersten Stationsgebaude von Ludwigsburg entstand
dieses Bilddokument. Vorspannlok des Personenzugs ist die CALW aus
der Klasse C (Baujahr 1853), dahinter eine Lok der Klasse D.

{-Grislingtt !_?inir..

liberalen Offenheit: Wirttemberg war in
groBen Landstrichen noch immer eine tiber-
aus armliche Heimat, die vielen ihrer Be-
wohner nichts oder nur wenig geben konn-
te (und deshalb von Zehntausenden von
Auswanderern verlassen wurde).

Letztlich fihrte der Eisenbahnbau tatséch-
lich zu einer Belebung des Handels und der
Gewerbe — auch jener, die Wirttemberg

spéater, viel spéter so berihmt machen
sollten. Dieser Bahnbau schuf auf den
Baustellen und spater auch beim Bahn-
dienst selbst Tausende neuer Arbeitsplat-
ze fir Angehorige gerade jener Bevolke-
rungsschichten, deren Not am groBten ge-
wesen war, schuf bis dahin unvorstellbare
Neuerungen wie staatliche Unterstiitzung
bei Krankheit oder Arbeitsunfahigkeit usw.

Bild 15: Um 1900 présentierte sich der Bahnhof Ludwigsburg so dem
Postkarten-Fotografen. Langst beherrscht ein weit imposanteres Stations-
gebiude die Szene. Abb. 14 und 15: Stadtarchiv Ludwigsburg




