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Eisenbahnkarte von Wiirttemberg

Bild 2: Im September 1922 stelite sich das Eisenbahnnetz in Wiirttemberg so dar. Von der Reichsbahn und der Bundesbahn wurden noch ein paar
Nebenbahnen, Hauptbahn-Ergdnzungslinien sowie die Schnellfahrstrecke Mannheim — Stuttgart hinzugefigt. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 1 (Titel): Zwei Loks der wirttembergischen Klasse Fc schleppen einen schweren Gliterzug die Geislinger Steige hinauf, eine dritte Lok schiebt nach
(um 1900). Abb.: Sammliung Metz, Haus der Geschichte Baden-Wiirttemberg
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Bild 3: Die Lokwerkstdtte Esslingen, fertiggestellt 1901, wurde 1912 mit diesem fahrbaren elekirischen Kran ausgestattet. Er diente unter anderem dazu,

Fuhrerhausoberteile von den zu behandelnden Loks abzuheben. 1965 wurde das AW Esslingen geschlossen.
Abb.: Maschinenfabrik Esslingen, Sammiung Beck
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Vorwort

“Wozu dieses Heft?” mogen sich manche
Freunde der Publikationen des Hermann
Merker Verlags fragen, schlieBlich ist doch
erst 1995 eine Eisenbahn-Journal-Son-
derausgabe zum Thema “150 Jahre Ei-
senbahn in Wirttemberg” erschienen.
Nun, die vorliegende Arbeit verfolgt einen

ganz anderen Ansatz. Wéahrend die “Ju-
bilaumsausgabe” einen bunten Streifzug
durch die nunmehr 151jahrige Geschich-
te der Eisenbahnen in Wiirttemberg pré-
sentiert und auch Leserinnen und Leser
anspricht, die ansonsten nicht zum enge-
ren Kreis der “Eisenbahn-Fangemeinde”

zahlen, soll in dieser Ausgabe ganz spe-
ziell die Landerbahnzeit zum Zuge kom-
men, also die Geschichte der Koniglich
Wiirttembergischen Staatseisenbahnen
und der Privatbahnen in Wiirttemberg in
der Zeit bis 1920.

Damit wird auch Wrttemberg aufgenom-
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men in die fundierte Archiv-Reihe des
Eisenbahn-Journals und steht Seite an
Seite mit PreuBen, Bayern und Sachsen.
Diese neue Ausgabe lohnt auch aus ei-
nem anderen Grund. Zahlreiche interes-
sante historische Abbildungen konnten
im 150-Jahr-Heft nicht veroffentlicht wer-

den, weil sie sich den Platz mit jingeren
Aufnahmen teilen muBten. Nun also kom-
men sie zu ihrem Recht. DaB darliber
hinaus den Leserinnen und Lesern auch
noch mehr detaillierte Informationen an
die Hand gegeben werden, versteht sich
von selbst. lhr Hermann Merker Verlag

Bild 4: Zu FiBen der Wilhelmsburg breitet
sich der Bahnhof Ulm aus, hier die Nord-seite
(um 1900). Im Mittelpunkt die drei Lokschup-
pen. Rechts steigt die Strecke nach Stuttgart
an, daneben die nach Aalen. Links geht es zur
Donaubahn.

Abb.: Stadtarchiv Uim

7 - Wirttemberg-Report 1




Einleitung
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Wiirttemberg bei Beginn des Eisenbahnbaus

Kaum ein anderer ahnlich bedeutender
Staat des Deutschen Bundes bzw. Rei-
ches war von seiner Oberflachengestalt
her so wenig fir die Anlage von Eisenbah-
nen geeignet wie Wirttemberg. Kein lang-
gestreckies FluBtal, wie etwa die Rhein-
ebene im benachbarten Baden, zieht sich
durchs ganze Land und lud Techniker ge-
radezu ein. Im Gegenteil, Hohenzlge wie
die Schwabische Alb legen sich quer zu
den Hauptverkehrsstromen. Selbst ausge-
dehnte Hochflachen oder Niederungen
ohne nennenswerte Steigungen haben Sel-
tenheitswert, und wo es sie doch gibt, da
bekamen es die Baumeister mit anderen
Hemmnissen zu tun, etwa mit morastigen
Untergriinden wie an der Sidbahn zwi-
schen Ulm und Friedrichshafen.

Auch die Siedlungsstrukiur des Landes
war Mitte des 19. Jahrhunderts flr den
Eisenbahnbau alles andere als glinstig.
Die Bevélkerung verteilte sich im allgemei-
nen auf kleine Stadte und groBe Dorfer;
groBe Stadte, deren Verknipfung von Be-
ginn an die vornehmste Aufgabe der Ei-
senbahn war, existierten nur wenige. Es
gab noch keine nennenswerten Industrien
und nur wenige Uber das Land hinaus be-
deutende Bodenschitze. Steinkohle, das
bald wichtigste Massentransportgut (ber-
haupt, gab es in Wiirttemberg gar nicht.
Fir eine wirttembergische Eisenbahn ka-
men neben dem Personenverkehr und ne-
ben den lblichen Kaufmannsgitern fiir die
aus finanzieller Sicht so wichtigen Massen-
transporte bestenfalls Holz, Getreide, Stei-
ne oder Vieh in Frage.

Und trotzdem. Das Thema Eisenbahn lie-

Ben Konig Wilhelm |. (Regent von 1816 bis
1864) und seine Regierung schon seit den
friihen 1830er Jahren nicht mehr aus den
Augen. Natlrlich war man zégerlich; ange-
sichts der oben skizzierten Ausgangsbedin-
gungen ist das nur allzu gut zu verstehen.
SchlieBlich hatte Wiirttemberg nichts zu
verschenken, die Sparsamkeit der Schwa-
ben ist sprichwértlich. Uber ein Vierteljahr-
hundert hinweg, praktisch bis zum Beginn
des Eisenbahnbaus, hatte die Stuttgarter
Regierung das Kunststiick fertiggebracht,
Jahr fur Jahr mit dem "Normaletat” von
10 Mio Gulden auszukommen und die aus
der Zeit der Napoleonischen Kriege stam-
mende Staatsverschuldung abzubauen.
Erst der Eisenbahnbau zwang wieder zur
Schuldenaufnahme in groBem MaBstab.
Man wartete also zunadchst ab, was die
Nachbarn Baden und Bayern vorhatten;
unterdessen wurden die notwendigen Vor-
bereitungen getroffen.

Schon 1830 hatte Kénig Wilhelm eine Kom-
mission eingesetzt, die nach Mitteln zur
Verbesserung der wiirttembergischen Ver-
kehrsverhéltnisse suchen sollte. Denn ab-
gesehen vom Neckar, der bis hinauf nach
Cannstatt schiffbar gemacht worden war
(allerdings nur fur nach heutigen MaBsta-
ben winzige Kahne), und dem Bodensee
(hier maB das wirttembergische Ufer aller-
dings lediglich 28 km) standen nur Land-
straBen zur Verfligung , auf denen sich die
Fuhrwerke mit den eingangs skizzierten
Problemen — zahllose hinderliche Steigun-
gen—herumzuplagen hatten. Die Kommis-
sion erstattete 1834 Bericht und nannte die
Eisenbahn als dasjenige Verkehrsmittel,

Bild 5: Die beriihmte Karte von Friedrich Lists
“Deutschem Eisenbahn-System” aus dem
Jahre 1833 sieht zwar eine Linie Karlsruhe —
Siuttgart — Uim (— Miinchen) voraus, die "Stid-
bahn" und die dann realisierte "Nordbahn"
jedoch nicht. Fiir die tatsdchliche Ausgestal-
tung des deutschen Eisenbahnnetzes blieb
Lists Karte ohne Wirkung.

Bild 6 (rechts): “Eisenbahn-Alltag” um 1910
in Gdppingen: Die Gleise der Hauptbahn
liegen auf Stra3enniveau und erfordern zahi-
reiche Schranken. Die Stral3e selbst hat noch
keinen festen Belag. Abb.: Sammlung Klee

auf das hinsichilich einer Verbindung des
Neckars mit Donau und Bodensee die groB-
ten Hoffnungen zu setzen seien. Das war
insofern ein mutiges Urteil, als 1834 zwar
schon einige Bahnen existierten (voran in
England und den USA), aber mit ausge-
sprochen “gebirgigen” Bahnen praktisch
keine nutzbaren Erfahrungen vorlagen.
Erlauterungsbeddrftig ist sicherlich auch
die vorgeschlagene Verbindung von Nek-
kar, Donau und Bodensee. Sie entspricht
der bedeutenden européischen Nord-Siid-
Fernhandelsroute vom Rheintal zu den Al-
pen (und daruber hinaus), wobei zu beach-
tenist, daB der Rhein damals nur bis Mann-
heim schiffbar war, der Neckar aber (iber
Mannheim hinaus bis Cannstatt, flr groBe-
re Kahne immerhin noch bis Heilbronn.
Das bedeutet, daB eine Eisenbahn vom
Neckar zum Bodensee (damals, vor dem
Eisenbahnbau, eine der wichtigsten Han-
delsdrehscheiben) eine erheblich kirzere
Land-Distanz zu Uberbrlicken hatte als
etwa eine badische Bahn von Mannheim
zum Bodensee oder eine bayerische vom
Main Uber die Donau zum Bodensee.
Welch ausgezeichnete Perspektive flr
Wirttemberg, das von den traditionell be-
deutenden europdischen Transitrouten
kaum berlihrt wurde und per Eisenbahn
AnschluB an den lukrativen Fernhandel
hatte finden kénnen!

Aber so schnell ging es nicht. Zwar wurden
die genannten Bahnen tatsachlich gebaut
(wobei Wirttemberg, soviel schon an die-
ser Stelle, den "Wettlauf" zum Bodensee
gewann), aber in Baden und — mehr noch —
in Bayern tat man sich ebenfalls schwer,
die groBen Vorhaben in die Praxis umzu-
setzen. Unterdessen taten wirttembergi-
sche Techniker das, was auch preuBische,
bayerische oder badische zu dieser Zeit
taten: Sie schauten sich in den westlichen
Nachbarstaaten nach dem neuesten Stand
der Dinge um. 100 000 Gulden fir solche
und andere Vorarbeiten hatte die Regie-
rung in den Hauptfinanzetat flir 1836/39
“als vorlaufigen Fonds zur Férderung und
Unterstitzung der Eisenbahnunterneh-
mungen” eingestellt. In der Tat hatten sich
dann auch auf privater Ebene erste Komi-
tees, die den Bau einer Eisenbahn zwi-
schen Neckar und Bodensee propagierten,
gebildet und zu einer "Wirttembergi-
schen Eisenbahngesellschaft” (nicht zu
verwechseln mit der heutigen WEG!) zu-
sammengeschlossen. Die ersten halbwegs
verlaBlichen Kostenberechnungen miissen
allerdings fir diese privaten Interessenten
schockierend gewesen sein; schon 1838

Wirttemberg-Report 1 - 8




Bild 7 (rechts): 1859 war der Deutsche Bund
bereits von einem recht dichten Hauptbahn-
netz (iberzogen. In Wiirttemberg gab es nur

die Hauptbahn und die Obere Neckarbahn bis

Reutlingen. Abb. 5 u. 7: Slg. Dr. PottgieBer
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Die Entstehung der Hauptbahn
Bruchsal/Heiloronn — Bodensee

Die Ruhe wahrte nicht lange. Der neue
Landtag von 1841/43 wollte und konnte
sich nicht mehr wie sein Vorganger darauf
beschranken, Vorarbeiten zu erledigen und
ansonsten abzuwarten. Aus verschiede-
nen Regionen Wirttembergs selbst waren
Petitionen flir einen Eisenbahnbau einge-
gangen, in Baden war seit dem 12. Sep-
tember 1840 das erste Teilstick Mann-
heim — Heidelberg der “Hauptbahn” in Be-
trieb, die Arbeiten schritten in raschem
Tempo weiter voran in Richtung Siden.
Zugleich drangen Nachrichten nach Stutt-
gart vor, Osterreich plane eine Eisenbahn
von Wien nach Bayern, Frankreich eine
Linie von Paris nach StraBburg. In diesem
Falle muBte eine Verknupfung dieser Strek-
ken, also eine Eisenbahnverbindung zwi-
schen den beiden Uberragenden Metropo-
len Paris und Wien, tber Wirttemberg fiih-
ren (und das tut sie bekanntlich bis heute,
denken wir an den D 262/263 “Orient-Ex-
prel3" oder die EuroCities 64/65 “Mozart”).
Und dieser internationale Fernverkehr lie3
sich sehr wohl mit der immer wieder disku-
tierten innerwurttembergischen Nord-Sud-
Linie auf weiten Streckenabschnitten zu-
sammenfassen.

Am 7. Marz 1842 bezog Innenminister
Schlayer vor den Abgeordneten Position.
Er empfahl nun einen baldigen Baubeginn,
und er empfahl eine Trassierung vom Nek-
kar Uber die Schwébische Alb nach Ulm
und dann zum Bodensee. DaB3 nérdlich der
Alb eine soweit wie moglich dem Neckar
folgende Linie angesichts der Siedlungs-
und Handelsstrukturen die giinstigste sein
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mufte, stand auBer Frage. Aber dann?
Vielen Zeitgenossen schien es ratsamer,
etwa ab Cannstatt dem Remstal zu folgen.
Zum einen, weil man dann via Heidenheim
und das Brenztal mit relativ moderaten
Steigungen nach Ulm bauen konnte, zum
anderen, weil Bayern hatte erkennen las-
sen, daf3 man einem AnschluB3 an etwaige
wirttembergische Bahnen nicht erstin Uim,
sondern nur weiter in Norden zustimmen
wolle. Dahinter steckte der Gedanke, daB
der gewinnversprechende Nord-Sid-Tran-
sit dann ein erheblich l&ngeres Stiick lber
bayerische Gleise rollen wiirde; aber es
kam, wie wir gleich sehen werden, alles
ganz anders.

Minister Schlayer lie3 jedoch keinen Zwei-
fel daran, dal3 die Regierung den direkten
Weg von Heilbronn bis Plochingen und
dann durchs Filstal mit anschlieBendem
Albaufstieg — notfalls auch mit Pferdekraft
—tavorisierte. Uber technische Details woll-
te man noch den Rat bewéhrter auslandi-
scher Techniker einholen. Schlayer belie
es nicht bei Worten, sondern teilte mit, die
Regierung beabsichtige, noch in der Fi-
nanzperiode 1842/45 einen Betrag von
3,2 Mio Gulden fir den Eisenbahnbau be-
reitzustellen. Damit wurde zugleich klarge-
stellt, daf3 man zumindest fiir die wichtig-
sten Hauptbahnen dem Staatsbahnsystem
den Vorzug geben wolle.

Die Eisenbahnkommission

Schlayers Vortrag und derihm angeschlos-
sene Gesetzentwurf wurden von der Ab-
geordnetenkammer einer von ihr just zu
diesem Zweck gebildeten “Eisenbahn-
kommission” zur Beratung zugewiesen. Bis
Anfang 1843, also zur nachsten Zusam-
menkunft des Landtags, gab man der Kom-
mission Zeit. Wahrenddessen berief die
Regierung Oberingenieur Negrelli, einen
Inspektor der staatlich-Gsterreichischen
Ferdinands-Nordbahn, als Gutachter; wohl
deshalb, weil Negrelli kurz zuvor ein Werk
Uber die praktische Anwendung gréBerer
Steigungen und Krimmungen veroffent-
licht hatte. Denn nach den bisherigen Er-
kenntnissen, die man in Wirttemberg ge-
sammelt hatte, galten Steigungen von mehr
als 1:200, also 1 m Steigung auf 200 m
Lange, als ein unbedingt zu verhinderndes
Ubel. (Ein rascher Blick voraus: Die Geis-
linger Steige wurde schlieBlich mit 1:45
realisiert.)

Negrelli kam im August 1842 in Wiirttem-
berg an und machte sich vor Ort kundig.
Zunéachst spendete er den bisher geleiste-
ten Vorarbeiten Lob; eine solche Grind-
lichkeit und Genauigkeit, namentlich in den
Kostenvoranschldgen, habe er bislang
noch nicht erlebt. Konkret schlug er schlief3-
lich vor, im Westen den AnschluBB an Ba-
den in Bruchsal zu suchen, im Siden kei-

i

Bild 8: Der (iber die Neckarbriicke dampfende
Personenzug nach Stuttgart hat Cannstatt ver-
lassen und wird gleich im Rosensteintunnel
verschwinden (um 1900). Abb: Slg. Metz,
Haus der Geschichte Baden-Wiirttemberg

Bild 9: Nochmal die Cannstatter Neckarbriik-
ke — vom Rosenstein aus. Im Hintergrund die
Briicke der Gliterumgehungsbahn Kornwest-

heim — Untertiirkheim. Abb.: Slg. Knupfer

nen Umweg Uber Waldsee zu machen und
schlieBlich fir die Linie Stuttgart — Ulm ab
Plochingen dem Filstal zu folgen, um dann
die Alb zu Uberqueren. Damit waren die
wichtigsten Eckpfeiler des wirttembergi-
schen Eisenbahnbaus eingeschlagen.

Auch die Eisenbahnkommission des Ab-
geordnetenhauses war derweil nicht unta-
tig gewesen. Sie legte zwei Berichte vor.
Im Majoritatsbericht erkannte sie den Ei-
senbahnbau als unabweisliche Notwendig-
keit an und sprach sich daflir aus, die
Hauptbahn(en) durch den Staat zu bauen,
eventuelle Zweiglinien unter gewissen Auf-
lagen auch Privaten zu tuberlassen. Prinzi-
piell aber sei es durchaus Sache des Staa-
tes, von der Hauptlinie nicht berlihrte Re-
gionen durch Zweigstrecken oder durch
neue StraBen zu erschlieBen. Bezlglich
des Baubeginns wurde im Majoritatsbericht
vorgeschlagen, neben der klar an erster
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Stelle stehenden Linie Ludwigsburg — Stutt-
gart — Esslingen auch schon mit der Ver-
bindungslinie Neckar — Donau (also der
Ostbahn) zu beginnen, mit dem Bau der
AnschluBlinie an Baden (Westbahn) aber
bis zum AbschluB entsprechender Staats-
vertrage zu warten. Auch die Linie von Ulm
zum Bodensee (Siidbahn) solle schon bald
begonnen werden.

Dem Majoritatsbericht wurde von einer Min-
derheit der Kommission ein eigener ge-
genlbergestellt — Kernaussage: "Der inne-
re Verkehr bedarf keiner Eisenbahn, und
der auBere Verkehr gewinnt nichts durch
eine Eisenbahn, die an der Landesgrenze
nicht fortgesetzt wird. Eben deswegen
bringt es auch dem Lande keinen Scha-
den, wenn der Bau der Eisenbahn bis an
den Zeitpunkt des Anschlusses unserer
Nachbarn ausgesetzt wird.”

Gleich zu Beginn des Jahres 1843 befafite

sich der nach halbjahriger Pause wieder
zusammengekommene Landiag mit der
Eisenbahnvorlage. In 13 langen Sitzungen
wurde das Thema umfassend diskutiert.
Zum SchluB stimmten 58 gegen 26 Abge-
ordnete fiir den sofortigen Baubeginn, un-
abhangig davon, ob man vorher Staatsver-
trége Uber Anschliisse mit Bayern und Ba-
den schlieBe oder nicht. Im Herrenhaus
war die Zustimmung mit 31 gegen eine
Stimme sogar noch viel deutlicher. Die
Beschlisse wurden von der Regierung
unverzuglich in ein Eisenbahngesetz ge-
gossen, das schon unterm 18. April 1843
als erstes und grundlegendes wiiritember-
gisches Eisenbahngesetz verkiindet wur-
de. Das Gesetz ist im Faksimile auf Seite
10 abgedruckt.

Einige herausragende Punkie seien den-
noch hier kurz hervorgehoben: Zunachst
einmal wurde festgestellt, daB auf Staats-

Streckennamen

Bild 10: Lok 402
STOCKHOLM der
Klasse E wartet im
Bahnhof Cannstatt
auf Ausfahrt nach
Stuttgart (um 1910).
Abb.: Sammiung
Metz, Haus der
Geschichte Ba-
den-Wirttemberg

Bilder 11 bis 13
(rechte Seite): Die
Fotos zeigen den
raschen Wande/,
den Eisenbahn und
Industrie um 1910
im mittleren Neckar-
raum herbeifihrten.
Waéhrend der Orts-
kern von Untertiirk-
heim noch seinen
fast dérflichen Cha-
rakter bewahrt hat
(ganz unten), ent-
standen gleich ne-
benan entlang der
Hauptbahn riesige
Fabriken, hier die
der "Daimler-Moto-
ren-Gesellschaft”.
Abb.: Metz (2),
Daimler-Benz-
Archiv, Slg. Beck

kosten Eisenbahnen erbaut werden,
welche den Mittelpunkt des Landes, Stuit-
gart und Cannstatt, auf der einen Seite
durch das Filstal mit Ulm, Biberach, Ra-
vensburg und Friedrichshafen, auf der an-
dern Seite mit der westlichen Landesgren-
ze sowie in ndrdlicher Richtung mit Heil-
bronn verbinden”. Damit war zwar der lan-
ge schwelende Streit um die Remstal- oder
die Filstallinie zugunsten letzterer entschie-
den (was im Remstal natirlich AnlaB3 zu
lautem Protest war), aber was nérdlich von
Stuttgart und Cannstatt, speziell hinsicht-
lich des Anschlusses an Baden zu tun sei,
lieB noch viel Raum fur Diskussionen; wir
werden gleich darauf zurlickkommen.

Da sich die Regierung dariiber im klaren
war, daB man den (zun&chst) nicht von der
Bahn beriihrten Landesteilen einen Aus-
gleich verschaffen muBte — schlieBlich hat-
ten diese nicht nur unter ihrer abseitigen

Es ist ein klarer Hinweis auf die Sachkenntnis der Planer, da Wirt-
tembergs alteste Eisenbahnstrecken auch bis in die jiingste Vergangen-
heit die bedeutendsten geblieben sind. Das trifft namentlich auf die
Magistrale Bretten — Stuttgart — Ulm zu, fir die sich deswegen innerhalb
Wirttembergs schlicht der Begriff “Hauptbahn” durchsetzte, was natir-
lich mit der heutigen Unterscheidung nach Haupt- und Nebenbahnen
nichts zu tun hatte. (Meistens wurde auch die Strecke Ulm — Friedrichs-
hafen in “Hauptbahn" mit einbezogen; siehe etwa die auf amtlichen
Unterlagen basierenden statistischen Darstellungen O. Jacobs.) Ganz
einfach “"Hauptbahn" nannte aber schon Baden seine Magistrale Mann-
heim — Heidelberg — Karlsruhe — Basel, so daB3 der Begriff in jingster
Nachbarschaft doppelt belegt war. Also griff man in Wirttemberg auch
auf den Namen “Centralbahn” zurlck.

In manchen Publikationen, zurickgehend auf Ludwig Kleins Bericht “Die
erste Sektion der wiirttembergischen Eisenbahnen” von 1844. wird
dieser Name auch nur auf den Abschnitt Ludwigsburg — Esslingen
bezogen, wohl deshalb, weil dieser van Beginn an hochste Prioritat
besall und unumstritten war, wahrend man tber die Weiterfihrung noch
debattierte. Aber schon aus betrieblicher Sicht ware spatestens nach
Vollendung der Strecke die Reduzierung des Begriffs Centralbahn auf
diesen Abschnitt recht unsachgeman gewesen, denn dann hatte man

ihn zumindest auf Bietigheim — Plochingen beschranken missen.

Die Strecken der Kgl. Wiirttembergischen Staatseisenbahnen hatten
aber auch quasi-amtliche Namen. Laut Otto Supper. also der “amitli-
chen™ Jubilaumsschrift von 1895, handelt es sich dabei im Falle der
urspringlichen Magistrale um die “Ostbahn” Stuttgart — Ulm, an die sich
die “Stidbahn” Ulm — Friedrichhafen anschloB. Im Norden waren es die
“Nordbahn” Stuttgart — Heiloronn und die von dieser abzweigende und
etwas jingere “Westbahn" Bietigheim — Bretten, die urspriinglich sogar
bis Bruchsal wiirttembergisch war.

DaB angesichts dieser Namensvielfalt ein leichter zu handhabender
Name wie "Hauptbahn” sich durchsetzte, ist nur alizu gut verstandlich.
Die Namen Nord-, Ost-, Sid- und Westbahn wurden lbrigens erstmals
vom Oberingenieur Negrelli in seinem im Haupttext erwédhnten Gutach-
ten benutzt.

Auch die jlingeren Strecken erhielten quasi-amtliche Namen, die zum
Teil von den heute gebrauchlichen abweichen (etwa bei der Gaubahn),
im Laufe der Zeit ihre Bedeutung ausweiteten (Donaubahn bis Tuttlingen)
oder langst vergessen sind. Ein Kuriosum war in dieser Hinsicht die
Schwarzwaldbahn. Deren Abschnitt Calw — Nagold geharte ja auch zur
Nagoldbahn — oder etwa umgekehrt? Aus betrieblicher Sicht machte
jedenfalls nur eine Beschrankung des Titels Schwarzwaldbahn auf die
Strecke Zuffenhausen — Calw Sinn; und so wurde es dann auch gehand-
habt.
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