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3ild 4: Das Königreich Württember! 
?n Voralpen im württembergiscl 
rnnn erreicht in Kiir7e das her6 

Vorwort 
Am 22. Oktober 1845 begann mit der Auf- 

3hme des planmäßigen Zugverkehrs zwi- 
azhen Cannstatt und Untertürkheim auch 
in Württemberg das Eisenbahn-Zeitalter. 

enau 150 Jahre später, am Wochenem 
vom 20. bis 22. Oktober 1995, soll dieses 
runde Jubiläum in und an den Bahnhöfen 
Stuttgart Hauptbahnhof, Bad Cannstatt und 
Unterturkheim mit großem Programm ge- 
feiert werden. 
Ihrer Bestimmung gemäß schildert die vor- 
liegende Sonderausgabe das Entstehen 
des württembergischen Eisenbahnnetzes 
bis zum Übergang der Württembergischen 
Staatseisenbahnen in die Deutsche Reichs- 
bahn. Über den Tag hinaus werden die 
geplanten Neuerungen den Schienenver- 
kehr in Württemberg attraktiver gestalten 
und die DB AG auch hier in eine erfolgrei- 

kte sich vom Kraichgau im Nordwesten des Landes bis che Zukunft führen, 
des Allgaus im SüdosBn. Der Nahverkehrszug aus 
den nelecriene Eooinaen (30. Oktober 1991). Links das Stichworte sind dazu etwa die 

strecl ituttgart - Augsburg (- Münche 



wird demnachst er- 

bahnen einzugehen als auch den histori 
schen Entwicklungsgang der wurttember- 
gischen Lokomotivbauarten und ihrer spe- 
ziellen Besonderheiten (einziger deutscher 
Serien-Sechskuppler, Klasse K, "die sehb- 
ne Wurttembergerin", Klasse C, usw.) in 
gewohnter Weise genau darzulegen. Hier- 
auf einen Vorgeschmack zu bieten, 



Einleitung 
Ausstellungen, Vorführungen und Sonder- 
fahrten mit ganz alten und ganz modernen 
Zügen werden am Festwochenende im 
Oktober 1995 auch zahllose Menschen für 
das Thema begeistern, für 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 "Ländle" von den 
Anfängen bis heute in anschaulicher Wei- 
se dokumentieren. 
Im ersten Kapitel wird der Aufbau des 
württembergischen Staatseisenbahnnet- 
zes und sein Aufgehen in der Deutschen 
Reichsbahn dargelegt, das zweite Kapitel 
präsentiert - vom Bietigheimer Enzviadukt 
über den Stuttgarter Hauptbahnhof bis zur 
Geislinger Steige - einige herausragende 
und typische Bauwerke. Anschließend schil- 
dert Horst J. Obermayer die Geschichte 
der württembergischen Lokomotiven und 
Wagen und - damit ganz eng verbunden - 
der Maschinenfabrik Esslingen. Das näch- 
ste Kapitel widmet sich dem bis heute 
höchst aktuellen Thema Neben-, Privat- 
und Schmalspurbahnen. 
Das letzte Kapitel schließlich verfolgt den 
Weg der DB in die Gegenwart und erläutert 

die kommenden Neuerungen, die den 
Schienenverkehr in Württemberg fit ma- 
chen sollen für eine erfolgreiche Zukunft: 
von der Schnellfahrstrecke Stuttgart - Augs- 
burg über das Hauptbahnhofs-Projekt 
"Stuttgart 21" bis zur landesweiten Einfüh- 
rung des Integralen Taktfahrplans. Diese 
Vorhaben stellen zudem unter Beweis, daß 
nach Jahrzehnten der Krise l ~ n d  der Sta- 
gnation der Verkehrsträger Schiene vor 
einer besseren Zukunft stehi - auch und 
gerade in Württemberg, das vielen Bun- 
desbürgern ansonsten ja eher als unbe- 
zwingbare Hochburg des Automobils be- 
kannt ist. 
Wer ein treffendes Bild von Württembergs 
Eisenbahnen in Vergangenheit und Ge- 
genwart vermitteln möchte, der ist - im 
Wortsinne - auf erstklassiges Bildmaterial 
angewiesen. Für solches hat der Verlag 
neben allen Autoren, die mit aktuellen Fo- 
tos zum Gelingen dieser Ausgabe beige- 
tragen haben, namentlich Herrn Dietrich 
Adolf Braitmaier zu danken, der aus seiner 
Sammlung viele schöne Fotos des Stutt- 
garter Reichsbahn-Fotografen Alfred UI- 
mer zur Verfügung stellte. Ein besonderer 
Dank gilt auch dem Haus der Geschichte 
Baden-Württemberg, Stuttgart, das zahl- 
reiche historische Aufnahmen aus dem 
Nachlaß des Verlags Gebr. Metz, Tübin- 
gen, beisteuerte, sowie den Archiven zahl- 
reicher württembergischer Städte und 
Gemeinden. Wolfgang Klee 



Bild 6 (linke Seite oben): Diese Aufnahme entstand an der 
Hauptstrecke Stuttgart - Nürnberg östlich von Crailsheim bei 

Ellrichshausen, unmittelbar an der bayerisch-württembergischen 
Grenze. Mit der Elektrifizierung des Abschnitts Goldshöfe - 

Crailsheim - Ansbach im Mai 1985 konnte der durchgehende 
elektrische Betrieb zwischen Stuttgart und Nürnberg (über Aalen) 
aufgenommen werden. Trotzdem sind auch heute noch regelmä- 

ßig Dieselloks auf dieser Strecke anzutreffen, wie hier im Mai 
1995 die 218 419 mit einem Eilzug nach Nürnberg. Abb.: W. Klee 

Bild 7 (großes Foto): Auch die Schnellzüge Stuttgart - Singen 
(- Schweiz) müssen die Schwäbische Alb überwinden. 110 217 

mit D 386 (Mailand - Nürnbera) zwischen Tuttlinaen und Rottweil 
beim fruheren Haltepunkt ~&haus  (b spaichGgen) im Januar " 

1995 Im Hintergrund der Große Heuberg, ein Hohenzug der 
Schwabischen Alb, deren hochste Erhebungen in dieser Region 

knapp die 1000-m-Marke ubertreffen. Abb.: A. Burkharcit L 
Bild 8 (rechts): Rauhre fst mmung adf der Schwaoischen Alb bei 
Urspr ng am 3 Febr~ar 1990 Die 11 1 202 har mir inrem Schne I- 

zilg aL4s Siuttgart d,e Geisl nger Sre gc oereirs erklommen und 
fahrr auf der Albnocnfiache U m enrgegen Abb.: F. Giernulla 



Bild 10: Zwischen Cannstatt und Untertürkheim wurde 
am 22. Oktober 1845 der öffentliche Eisenbahnverkehr 
in Württembera aufaenommen. Das Foto entstand um I 

1910 in ~annstatt: L Ö ~  402 STOCKHOLM der Klasse E 
wartet auf Ausfahrt Richtung Stuttgart. Abb.: Slg. Metz, 

Haus der Geschichte Baden-Württemberg 
Bild 9: Im Regierungsblatt für das Königreich Württem- 

berg wurde am 22. April 1843 das "Gesetz, betreffend 
den Bau von Eisenbahnen" veröffentlicht (unten und 

rechte Seite außen). In Artikel 1 wird bereits recht 

Eisenbahngeschichte 
Spät dran waren sie, die Altvorderen in kehrswege zu suchen. Denn abgesehen Transportsystem entwickeln würde. Viel- 
Schwaben, als sie vor nunmehr 150 Jah- vom Neckar, der immerhin bis Cannstatt mehr dachte man ihm anfangs in erster 
ren, am 22. Oktober 1845, ihre erste Ei- für - nach heutigen Maßstäben allerdings Linie die Aufgabe zu, die Lücken zwischen 
senbahnstrecke in Betrieb nahmen, das winzige - Kähne schiffbar gemacht worden den Schiffahrtswegen zu schließen, in Würt- 
3,5 km lange Teilstück Cannstatt - Unter- war, standen lediglich Landstraßen zur Ver- temberg also zwischen Neckar, Donau und 
türkheim ihrer "Centralbahn" von Heilbronn fügung; und der Transport von Menschen Bodensee, in Bayern zwischen Main, Do- 
bzw. Bruchsal über Stuttgart und Ulm nach und Gütern per Landstraße war mit Kut- nau und Bodensee, in Baden zwischen 
Friedrichshafen am Bodensee. Die Nach- sehe und Fuhrwerk eine überaus mühseli- dem damals nur bis Mannheim schiffbaren 
barn des Königreichs Württemberg hatten ge Angelegenheit. Wilhelms Kommission Rhein und dem Bodensee. Jahrhunderte- 
es da doch erheblich eiliger gehabt. Das erstattete 1834 Bericht. Darin wurde eine lang hatten die Verkehrsplaner den Bau 
erste Teilstück Mannheim - Heidelberg Eisenbahn als dasjenige Verkehrsmittel von Kanälen und die Schiffbarmachung 
der badischen Hauptbahn war schon am bezeichnet, auf das hinsichtlich einer Ver- der Flüsse in den Mittelpunkt ihrer Überle- 
12. September 1840 eröffnet worden, Bay- bindung des Neckars mit der Donau und gungen gestellt. Und nun sollte die Eisen- 
erns - und Deutschlands - erste Eisen- dem Bodensee die größten Hoffnungen zu bahn plötzlich alles umstoßen? 
bahn am 7. Dezember 1835 zwischen Nürn- setzen seien. Das Gutachten der Kommission fiel auf 
berg und Fürth. Dieses Urteil bedarf hier einer kurzen Er- fruchtbaren Boden. Kein Wunder, denn 
Man wird allerdings König Wilhelm I. und Iäuterung. Auch in den frühen 1830er Jah- überall in Deutschland gediehen 1834 
seiner Staatsregierung nicht den Vorwurf ren, als längst die ersten Eisenbahnen in schon sehr konkrete Eisenbahnprojekte. 
machen können, die Sache ganz einfach England und den USA tagtäglich ihre Funk- Das waren keine Phantastereien mehr, 
verschlafen zu haben. Bereits 1830 hatte tionsfähigkeit unter Beweis stellten, konn- sondern sowohl technisch als auch ökono- 
Wilhelm eine aus Beamten des Innen- und te sich kaum jemand ernsthaft vorstellen, misch reiflich durchdachte Pläne, die da 
des Finanzressorts rekrutierte Kommissi- daß sich das neue Verkehrsmittel in ab- zumeist von Privatunternehmen - ihrer- 
On beauftragt, nach Möglichkeiten zur Ver- sehbarer Zeit aus eigener Kraft zu einem seits üblicherweise in der gleichermaßen 
besserung der württembergischen Ver- rundum selbständigen und vollwertigen revolutionären Rechtsform einer Aktienge- 



Bild 11: In den Artikeln 6 bis 9 geht das württembergische 
Eisenbahngesetz ausführlich auf die "Erbauung von 
Zweig-Eisenbahnen durch Privat-Unternehmer" ein. 
Allerdings sind dann doch alle weiteren wichtigen 
Strecken vom Staat gebaut worden. Für Privatunterneh- 
men blieben nur kleinere Verbindungen übrig. Von diesen 
wiederum haben bis heute einige überlebt, so daß 
Württemberg nicht zu Unrecht bis heute im Ruf steht, ein 
typisches "Privatbahn-Land zu sein. 
Abb. 9 und 11 : Sammlung Obermayer 

in Württemberg 
sellschaft - entwickelt und realisiert wur- 
den. Auch in Württemberg fand sich eine 
entsprechende Gesellschaft zusammen. 
Sie scheiterte. Eine einigermaßen exakte 
Berechnung des für den Bau einer Bahn 
zwischen Heilbronn, Stuttgart und dem 
Bodensee entstehenden Kapitalbedarfs 
hatte nämlich eine Summe ergeben, die 
viele Interessenten schnell zurückschrek- 
ken ließ. Die "Württembergische Eisen- 
bahngesellschaft", wie sie sich genannt 
hatte (mit der gleichnamigen und noch 
heute existierenden WEG, die wir später 
noch kennenlernen werden, hatte sie nichts 
zu tun), wurde 1838 wieder aufgelöst und 
verstand sich fortan nur noch als ein Förder- 
verein, der mit seinen Erfahrungen künfti- 
gen Interessenten beratend zur Seite ste- 
hen wollte. 
Damit war das Thema Eisenbahn de facto 
wieder an den Staat selbst zurückverwie- 
Sen worden. Die Stuttgarter Regierung 
agierte weiterhin vorsichtig. In den Haupt- 
finanzetat für 1836139 stellte sie einen 

Betrag von 100 000 Gulden ein, der dem 
Innenministerium zur Förderung von Ei- 
senbahnunternehmungen zur Verfügung 
stand. Mit dem Geld wurden detaillierte 
Pläne und Kostenberechnungen erstellt. 
Außerdem wurden damit die Reisen würt- 
tembergischer Techniker nach Großbritan- 
nien, Irland, Frankreich und Belgien finan- 
ziert, wo schlicht und einfach - wie wir 
heute sagen würden - lndustriespionage 
betrieben werden sollte. 
Anfang 1842 war das Thema Eisenbahn- 
bau dann auch in Württemberg entschei- 
dungsreif. Die Regierung schlug vor, auf 
Staatskosten eine Strecke von einem Punkt 
der badischen Hauptbahn (Bruchsal) über 
Cannstatt und dann durchs Filstal nach 
Ulm und von dort an den Bodensee zu 
bauen, außerdem eine Zweiglinie nach 
Heilbronn im Norden des Landes. Aller- 
dings, auf einhelligen Jubel stieß die Re- 
gierungsvorlage nicht. Im Abgeordneten- 
haus, das der Vorlage seine Zustimmung 
geben mußte, gab es sehr wohl vernehm- 

liche Stimmen, die den Bahnbau rundweg 
ablehnten: Württemberg sei ein von Acker- 
bau und Forstwirtschaft lebendes Land 
ohne bedeutendes Gewerbe und mit nur 
wenig ausgeprägtem Handel. Die Vorteile 
einer Eisenbahn stünden deshalb in kei- 
nem Verhältnis zu den zusätzlichen Steuer- 
belastungen, die den Bürgern zur Finan- 
zierung des Eisenbahnbaus auferlegt wer- 
den müßten. 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 nämlich gelungen, über 
viele Jahre hinweg mit einem "Normaletat" 
von 10 Millionen Gulden tatsächlich auszu- 
kommen und dabei die Staatsverschul- 
dung auch noch zu senken. Gleichzeitig 
blieb der württembergische Steuersatz aus- 
gesprochen niedrig. Und nun sollte allein 
für die ersten paar Kilometer einer neuen 
Eisenbahnlinie eine Summe ausgegeben 
werden, die etwa einem Drittel des gesam- 



Bild 13: Im südlichen Gleisvorfeld des Ulmer Hauptbahnhofs entstand 
um 1900 das Foto rechts. Vor dem in Richtung Friedrichshafen aus- 
fahrenden Güterzug schnauft eine Lok der Klasse Fc, dahinter sind 
zwei T 3 mit Rangierarbeiten beschäftigt. 
Abb.: Sammlung Metz, Haus der Geschichte Baden-Württemberg 

ten württembergischen Jahresetats ent- 
sprach! 
Die Mehrheit der Abgeordneten jedoch 
dachte anders, nämlich pro Eisenbahn- 
bau. Dabei wird zweifellos mehr die Hoff- 
nung denn kühle Kalkulation ihr Votum 
genährt haben. Denn trotz seiner Führungs- 
rolle bei der Schaffung größerer Zollräume, 
trotz seiner "modernen", fortschrittlich- 

liberalen Offenheit: Württemberg war in 
großen Landstrichen noch immer eine über- 
aus ärmliche Heimat, die vielen ihrer Be- 
wohner nichts oder nur wenig geben konn- 
te (und deshalb von Zehntausenden von 
Auswanderern verlassen wurde). 
Letztlich führte der Eisenbahnbau tatsäch- 
lich zu einer Belebung des Handels und der 
Gewerbe - auch jener, die Württemberg 

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

später, viel später so berühmt machen 
sollten. Dieser Bahnbau schuf auf den 
Baustellen und später auch beim Bahn- 
dienst selbst Tausende neuer Arbeitsplät- 
ze für Angehörige gerade jener Bevölke- 
rungsschichten, deren Not am größten ge- 
wesen war, schuf bis dahin unvorstellbare 
Neuerungen wie staatliche Unterstützung 
bei Krankheit oder Arbeitsunfähigkeit usw. 

Bild 15: Um 1900 präsentierte sich der Bahnhof Ludwigsburg so dem 
Postkarten-Fotografen. Längst beherrscht ein weit imposanteres Stations- 
gebäude die Szene. Abb. 14 und 15: Stadtarchiv Ludwigsburg 
r 


