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GruBwort des Oberbiirgermeisters der Stadt Heilbronn

Dr. Manfred Weinmann

In Heilbronn laufen verschiedene Eisenbahnlinien zu-
sammen. Sie kommen aus Stuttgart, Karlsruhe, Heidel-
berg, Wirzburg, Mannheim und Crailsheim. Fir unsere
Stadt bedeutet diese Funktion als Eisenbahnknoten-
punkt einen wichtigen &konomischen Faktor. Dabei
schien es wiahrend der Planungen in der Mitte des 19.
Jahrhunderts fir diese Strecken lange Zeit, als ob die
nordliche Nachbarstadt Neckarsulm End- bzw. Aus-
gangspunkt der genannten Linien werden sollte. Wie und
warum die Entscheidung dann doch zugunsten Heil-
bronns gefallen ist, gehdrt zu den spannendsten, wirt-
schaftlich folgenreichsten und zugleich bislang unbe-
kannten Kapiteln der Heilbronner Stadtgeschichte.

Im Rahmen des 125jahrigen Jubildums der Eisenbahn-
linie Heilbronn — Schwabisch Hall hat das Stadtarchiv
Heilbronn in Verbindung mit dem Stadtarchiv Schwi-
bisch Hall nicht nur die Hintergriinde dieser Entschei-
dung, sondern auch viele andere Details erforscht und der
Offentlichkeit zugénglich gemacht.

Es spannt sich ein weiter Bogen vom Beginn der
Eisenbahngeschichte aber die ersten Eisenbahnziige in
Wiirtternberg, iber die Institutionen der Kéniglich Wirt-
tembergischen Staatseisenbahn und der Reichsbahn bis
hin zu den Zukunftsfragen der Deutschen Bundesbahn.

Die Erdoffoung der Ausstellung am 4. August 1987
erfolgt genau 126 Jahre, nachdem die Eisenbahnlinie von
Heilbronn nach Hall dem Verkehr iibergeben worden
war.

Dabei ist es besonders verdienstvoll, dafl neben der
ideenreich gestalteten Ausstellung auch ein informativer
Katalog erarbeitet wurde. Dieser Katalog soll einerseits
dem Besucher der Ausstellung Hintergrundinformatio-
nen liefern, andererseits aber auch unabhéngig davon far
die Eisenbahnfreunde zu einem bleibenden Nachschlage-
werk (ber diese Strecke werden.

Viele haben zum Gelingen dieser Ausstellung beigetra-
gen. Mein Dank gilt der Bundesbahn, Direktion Stutt-
gart und ihren verschiedenen Dienststellen in Heilbronn,
der Stadt Schwiabisch Hall und ihrem Stadtarchiv, wel-
che diese Ausstellung im Anschlufl an die hiesige Prasen-
tation Gbernehmen wird, allen brigen das Projekt unter-
stitzenden Institutionen und Privatpersonen und nicht
zuletzt dem Stadtarchiv Heilbronn, das die Hauptlast
zum Gelingen von Ausstellung und Katalog getragen
hat. Mein besonderer Dank gilt hier dem neuen wissen-
schaftlichen Mitarbeiter, Herrn Dr. Christhard Schrenk,
der in kurzer Zeit sich sehr rasch in die nahezu uner-
forschte Materie erfolgreich eingearbeitet und ein we-
sentliches Kapitel der Geschichte Heilbronns im so ereig-
nisreichen 19. Jahrhundert erschlossen hat.

NUe

Dr. Manfred Weinmann
Oberbirgermeister



GruBBwort des Oberbiirgermeisters der Stadt Schwabisch Hall

Karl Friedrich Binder

Als am 2. August 1862, einem Samstag, der erste Zug der
L,Kocherbahn“ von Heilbronn nach Hall dampfte, wurde
er gegen 14 Uhr beim , Hervortreten aus dem Tunnel“ mit
~Kanonen- und Béller-Salven“ begriifit. Die Haller Biir-
ger wubllten offensichtlich, dafl eine neue Seite in der
Geschichte ihrer Stadt aufgeschlagen worden war. Es
hatte langwieriger Anstrengungen bedurft, um die K3-
nigliche Staatseisenbahnverwaltung davon zu {iberzeu-
gen, dafd nach der ErschlieBung der von der Natur vorge-
zeichneten Trassen durch das Neckar-, Fils- und Rems-
tal nun auch die Anbindung der Hohenloher Ebene und
des Einzugsgebiets des Kochers an das wirttembergi-
sche Eisenbahnnetz nicht langer aufgeschoben werden
konnte, obwohl die Streckenfithrung manche techni-
schen Probleme aufwarf und ihre Realisierung erhebli-
che Mittel verschlang.

In Hall setzte man groe Erwartungen in die Fertig-
stellung des Schienenweges nach Heilbronn, versprach
man sich doch wirtschaftliche Impulse aus dem mittleren
Neckarraum und dariber hinaus ein miheloseres Errei-
chen der ,Haupt- und Residenzstadt Stuttgart“, als es der
bisherige Postweg tber den Mainhardter Wald ermég-
licht hatte. Auch der Gesichtspunkt einer Intensivierung
des Ausflugsverkehrs mag damals schon eine Rolle ge-
spielt haben.

DaB die Kacherbahn 1867 ihre Fortsetzung bis Crails-
heim und damit AnschluBl an die Hauptlinie Friedrichs-
hafen—Ulm-Nirnberg—Berlin fand und dafl 1879 von

Hessental aus ein direkter Anschlufl nach Stuttgart in
Betrieb genommen wurde, macht deutlich, daf3 Schwi-
bisch Hall im Schisnennetz des Landes zunehmend an
Bedeutung gewann.

DaB mit der Schiene in Hall dennoch nicht die Weichen
fir eine Fahrt ins Industriezeitalter gestellt wurden,
steht auf einem anderen Blatt. Die schwierigen topogra-
phischen Verhiltnisse, die Bevorzugung anderer Strek-
ken bei der Elektrifizierung und nicht zuletzt die wach-
sende Bedeutung des Straflenverkehrs, an dessen inter-
nationales Netz Hall erst mit dem Bau der Bundesauto-
bahn im Jahr 1975 angeschlossen wurde, seien hier als
Grinde genannt.

Ich begriifle es, daB sich die Stadtarchive von Heilbronn
und Schwibisch Hall die Aufgabe gestellt haben, in einex
gemeinsamen Ausstellung die Zeit des Eisenbahnbaus
vor 125 Jahren lebendig werden zu lassen. Der aus
diesem AnlaB herausgegebene Katalog stellt eine weit
iber den Tag hinaus bedeutsame Dokumentation iber
ein wichtiges stadtgeschichtliches Ereignis dar.

Schwibisch Hall, im Juli 1987

IC.F..tthu

Karl Friedrich Binder
Oberbiirgermeister



GruBlwort des Priasidenten der Bundesbahndirektion Stuttgart

Dr. Ulf Hausler

Die Eisenbahnlinie von Heilbronn nach Schwabisch Hall
kann 1987 auf ihr 125jahriges Bestehen zuriickblicken.
Ein schoner Grund, um zusaminen mit der Bevélkerung
dieses Streckenjubiliium zu feiern.

Aufgabe der Bahn ist es in erster Linie, nach vorne zu
schauen, aber der Blick zurtick sollte dariber nicht
vergessen werden, denn die gegenwartige und teilweise
auch zukiinftige Situation ist das Ergebnis von Weichen-
stellungen, die in der Vergangenheit erfolgt sind.

So freue ich mich sehr, daBl das Stadtarchiv Heilbronn
in Verbindung mit dem Stadtarchiv Schwabisch Hall die
Geschichte der Ejsenbahnlinie von Heilbronn nach
Schwabiech Hall als Thema aufgegriffen, in mihevoller
Kleinarbeit erforscht und in einer Ausstellung umfas-
send dokumentiert hat.

JMit dem Dampfrol vom Neckar zum Kocher. 125
Jahre Eisenbahnlinie Heilbronn — Hall“ ist die Ausstel-

lung tberschrieben, die in dem vorliegenden Werk, als
aufschluBireiche Quelle von bleibendem Wert, zusam-
mengefafit worden ist.

Ich danke allen Beteiligten fiir ihr grofles Engagement
und wiinsche der Ausstellung in Heilbronn und anschlie-
Bend in Schwabisch Hall viele Besucher aus nah und fern.

Dr. Ulf Hausler

Prisident der
Bundesbahndirektion Stuttgart



Vorwort

Die Erdffnung der Eisenbahnlinie von Heilbronn nach
Schwabisch Hall jahrt sich 1987 zum 125. Male. Aus
diesem Anlafl bereitete das Stadtarchiv Heilbronn in
Verbindung mit dem Stadtarchiv Schwabisch Hall eine
historische Ausstellung mit Katalog vor, die Entstehung
und Schicksal dieser Linie von den ersten Planungen bis
heute untersucht und darstellt. Dabei werden verschiede-
pe Fragen aufgegriffen und behandelt. So ist z.B. zu-
néchst nicht einleuchtend, warum vor 125 Jahren der
Weinsberger Tunnel angelegt wurde, dessen bauliche
Unterhaltung bis zum heutigen Tage enorme Geldsum-
men verschlungen hat. Aus topographischen Griinden
ware die Variante tiber Neckarsulm und durch das Ko-
chertal wesentlich naheliegender und problemloser ge-
wesen. Das ist eines der Probleme, die im folgenden zu
untersuchen sein werden.

Daf3 die Bundesbahn unter die gréften und traditions-
reichsten deutschen Unternehmen einzureihen ist, darf-
te weithin bekannt sein. Iro ffentlichen Bewuftsein weit
weniger verankert ist jedoch die Tatsache, daB die gesam-
te Industrialisierungsbewegung des 19. Jahrhunderts
ohne Eisenbahn undenkbar gewesen wére. Die durch
dieses Verkehrsmittel erméglichten Urawilzungen er-
falten in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts nahezu
alle Bereiche des menschlichen Lebens. So feierte es die
Presse im Jahre 1850 als Sensation, dal man innerhalb
einiger Stunden von Heilbronn bis nach Friedrichshafen
am Bodensee gelangen konnte. Wahrend bis zu dieser
Zeit eine Entfernung vor 30 Kilometern fir Reisende in
der Kutsche schon fast eine Tagesfahrt bedeutete, konnte
nun die gleiche Strecke in weniger als einer Stunde
zurickgelegt werden. Die Reiselust erwachte, und die
Landstriche riickten néher zusammen.

Thre wirtschaftliche Bedeutung erwuchs der Eisen-
bahn aber weniger aus dem Personenverkehr, als viel-
mehr aus dem Transport von Gutermassen. Dadurch
konnten im rohstoffarmen Wirttemberg zahlreiche Indu-
striezweige und damit sehr viele Arbeitsplatze entstehen,
die auf billige Transportméglichkeiten angewiesen wa-
ren. Auch bereits beim Bau der Ejsenbahnen fanden
zahlreiche Arbeitskrifte eine Erwerbsmdglichkeit. Die

Metallbranche profitierte vom grofien Bedarf an Schie-
nen, Wagen und Lokomotiven. Als Folge des Aufbaus
eines Eisenbahnnetzes entstand z. B. in Heilbronn 1854
die 1857 in eine Aktiengesellschaft umgewandelte Ma-
schinenbaugesellschaft. Auf der anderen Seite hat die
Eisenbahn als neue ,Technologie” z. B. im Heilbronner
FloBerei- und Transportgewerbe Arbeitsplatze vernich-
tet, die lange Zeit als krisenfest galten. Die Parallele zur
aktuellen Situation ist unverkennbar, allerdings mit
vertauschten Rollen. Heute sind es die Straflen und die
Lufttransportméglichkeiten, die der Schiene ernsthafte
Konkurrenz bereiten und die Bahn zu Streckenstillegun-
gen zwingen. Auch dieser Teil der Geschichte der Bundes-
bahn gehért zu dem groflen Bogen, der hier vom Beginn
des Eisenbahnwesens bis heute gespannt werden soll. Im
Mittelpunkt steht jedoch die Eisenbahnlinie von Heil-
bronn nach Schwibisch Hall, die bisher noch nie Gegen-
stand einer ausfihrlichen Spezialuntersuchung gewesen
ist.

Es bedarf einer weitverzweigten Organisation, damit
der Schienenverkehr reibungslos ablaufen kann. Das
Spektrum reicht vom Verkauf der Fahrkarten und dem
Reservieren der Sitzplitze bis zu Ausbesserungsarbeiten
an Gleisanlagen und Gebauden. Ganz zu schweigen von
der umfangreichen Verwaltung, die dafiir sorgt, daf die
Rédder nicht stillstehen. In vielerlei Hinsicht bildet die
Eisenbahn eine eigene Welt. Es sind in erster Linie die
Menschen, die ,,Eisenbahner”, die diese Welt priagen. Bei
vielen von ihnen sind die Erinnerung und das Bewulfit-
sein an die grofe Tradition der Eisenbahn wachgeblie-
ben. Sie blicken erwartungsvoll nach vorne, ochne den
Bezug zu ihren Urspringen verloren zu haben. Einige
widmen der Eisenbahn nicht nur ihr Arbeitsleben, son-
dern auch ihre Freizeit. Ihr Wissen, ihr Interesse und ihr
Eintreten fir die Bahn zéhlen zu den manchmal dberse-
henen, aber dennoch nicht zu unterschitzenden Kapita-
lien des Schienenverkehrs.

Zahlreiche ,Eisenbahner” haben auch zum Werden der
Ausstellung und dieses Kataloges beigetragen. Ihnen
allen sei hier nochmals herzlich gedankt. Ganz besondere
und mit Dank verbundene Hervorhebung verdienen auch
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Birgermeisteramt und Gemeinderat der Stadt Heilbronn
fir die Bereitstellung der notwendigen finanziellen Mit-
tel und die Stadt Schwabisch Hall fur die Ubernahme
eines Teils der Kosten. Herzlicher Dank gesagt sei ebenso
zahlreichen Angehérigen der Deutschen Bundesbahn,
insbegondere in Hejlbronn und Stuttgart, dem Creativ-

Den folgenden Leihgebern danken wir fiir die freundliche
Uberlassung von Exponaten:

Bildarchiv PreuBlischer Kulturbesitz Ber]in
Museum fir Verkehr und Technik Berlin
Wolfram Dehmel, Haffurt

Stadtarchiv Grobottwar

Luise Giimbel, Aglen

Bahnbetriebswerk Heilbronn
Bahnmeisterei Heilbronn

Eisenbahnclub Heilbronn
Fernmeldemeisterei Heilbronn
Gleisbauhof Heilbronn

Kreisarchiv Heilbronn
Maschinenbaugesellschaft Heilbronn
Philatelistenverein Heilbronn

Heinz Kimmerlen, Beilstein

Albert Kurz, Heilbronn

Staatsarchiv Ludwigsburg

Stédtisches Museum Ludwigsburg
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Team Peter Friedel fir Gestaltung und Aufbau der Aus-
stellung und nicht zuletzt der Leitung und den Mitarbes-
tern der Stadtarchive Heilbronn und Schwabisch Hall
fir jhre unermiidliche Einsatzbereitschaft, Ansprech-
barkeit und Hilfe.

Ralf Miller, Lehrensteinsfeld
Hohenlohe-Zentralarchiv Neuenstein

Hans Noller, Heilbronn

Verkehrsmugseum Naronberg

Gemeinde Obersulm

Stadtarchiv Ohringen

Volkmar Schrenk, Oberkochen

Karl Stein, Heilbronn

Bundesbahndirektion Stuttgart
Daimler-Benz-Archiv Stuttgart-Untertirkheim
Fernmeldemeisterei Stuttgart
Hauptstaatsarchiv Stuttgart

Post- und Fernmeldemuseum Stuttgart
Stadtarchiv Stuttgart

Statistisches Landesamt Baden-Wuirttemberg Stuttgart
Wiirttembergische Landesbibliothek Stuttgart
Stadtarchiv Weinsberg
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I. Aus der allgemeinen Eisenbahngeschichte

1. Die Anfange der Eisenbahn

Der 1. Januar 1806 gehért zu den besonderen Daten in der
Geschichte Wiirttembergs: An diesem Tag erhielt Fried-
rich I. die Konigswiirde. In den Jahren davor hatte sich
sein Land auf iiber 19500 Quadratkilometer verdoppelt.
Dadurch war die Zahl der Wiirttemberger auf 1340000
angewachsen. Diese Expansion geschah von Napoleons
Gnaden, der zu Beginn des 19.Jahrhunderts die duflerst
bunte Karte der deutschen Lande bereinigt hatte. So
gingen in Wirttemberg zahlreiche weltliche ung geistli-
che Firstentiimer auf, ebenso ritterschaftliche Gebiete
und die Reichsstéddte, zu denen auch Heilbronn und Hall
zahlten. Die meisten dieser Territorien konnten sich
lange nicht mit dem Verlust ihrer Selbsténdigkeit abfin-
den. Desghalb wirkten im jungen Koénigreich allerorten
starke zentrifugale Krifte, die der Monarch unter Kon-
trolle bringen mufite, wenn nicht sein Land gefdhrdet
sein sollte. Folglich galt es fiir Kénig Friedrich 1. und —ab
1816 — fir dessen Sohn Wilhelm [., das neue Staatswesen
auf die Zentrale in Stuttgart auszurichten. Auflerdem
sahen es die Regenten als eine ihrer Aufgaben an, den
Verkehr als Grundlage des Handels und der Wirtschaft
zu fordern. Fir beide Vorhaben erschien den Kénigen der
Ausbau eines Verkehrsnetzes mit Stuttgart als Mittel-
punkt niitzlich. Zu Beginn des 19. Jahrhunderts kamen
zwei Moglichkeiten in Betracht: die Land- und Wasser-
strafien.

Fur grofie Gater bzw. Massenwaren besaflen die Was-
serwege eindeutige Vorteile. Der Transport zu Wasser
ging relativ bequem vor sich und konnte bei fast jeder
Witterung erfolgen. Das Uberwinden von Steigungen
bereitete jedoch Schwierigkeiten. Darin war die Stralle
liberlegen, denn sie konnte im Prinzip alle Punkte des
Koénigreichs miteinander verbinden.

K¥nig Friedrich II. von Preuflen, der ,Alte Fritz“, hatte
im 18.Jahrhundert auf Kanalbauten gesetzt — eine sei-
nem relativ flachen Land angemessene Entscheidung.
Koénig Friedrich I. von Wirttemberg entschied sich dage-
gen im 19.Jahrhundert fir den Ausbau des Strafiennet-

zes, weil Kanalbauten in seinem Koénigreich topogra-
phisch als wenig sinnvoll erschienen. Deshalb liel er
etwa 2000 Kilometer StraBen ausbessern oder neu tras-
sieren. Zu den heute noch bekannten Beispielen dieses
StraBenbauprogramms zahlt die Neue Weinsteige in
Stuttgart.

Ab 1825 drang die Kunde pach Wiirttemberg, daB in
England ein neues Verkehrs- und Transportmittel einge-
setzt wurde: die Eisenbahn. Sie verband ab 1825 die im
nordenglischen Kohlebezirk gelegene Stadt Darlington
mit dem Verladehafen Stockton.

In der Geburtsstunde der Eisenbahn konnte niemand
ahnen, welch’ glanzende Zukunft dieser Erfindung bevor-

Konig Wilhelm I. von Wiirttemberg (Kat. 2)
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stehen sollte. Es lieB sich noch nicht ausmalen, daf} die
Eisenbahn innerhalb weniger Jahrzehnte durch eine
Revolutionierung der transporttechnischen Maglichkei-
ten alle Bereiche des tiglichen Lebens beeinflussen oder
sogar umgestalten wiirde. Wie bei allen ldeen liegt —
zumindest riickblickend betrachtet — der entscheidende
Gedanke auch im Falle der Eisenbahn eigentlich nahe:
Man nehme eine Dampfmaschine, setze sie auf Rider und
lasse dieses Ger#t aufSchienen fahren. Dampfmaschinen
und Schienen waren bereits erfunden. Das Geniale der
Idee lag in der Kombination.

Schon in der Antike sind kinstlich in Stein gehauene
Spurrillen bezeugt, in welchen die Wagen wesentlich
leichter zu lenken waren als auf den Pflastersteinstra-

Uberwindung von Steigungsstrecken (Kat. 7)

Ben. Das Anlegen solcher Rillen kostete jedoch grofie
Mithe und blieb deshalb die Ausnahme. Die Idee der
Schienen scheint erst Mitte des 16. Jahrhunderts weiter-
entwickelt worden zu sein. Kleine Bahnen mit Schienen
und Wagen aus Holz beschreibt Georgius Agricola in
seinem 1630 1in lateinischer Sprache abgefafiten und 1557
in deutscher Ubersetzung erschienenen grofen, mit zahl-
reichen Holzschnitten ausgestatteten Werk Gber das
Berg- und Hittenwesen. Obwohl die Holzschienen stark
dem Verschleif unterlagen, entstand erst iiber 200 Jahre
spater die Idee der Eisenschienen. Schon wesentlich
friaher war jedoch méglichst die menschliche Zugkraft
durch Pferdemuskeln ersetzt worden. Als die kleinen
Transportwagen und die herkémmlichen Postkutschen
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einen schienengerechten Untersatz erhalten hatten, war
die Pferdeeisenbahn geboren.

Etwa gleichzeitig mit der Entstehung der Metallschie-
nen konstruierte James Watt eine fiir viele Anwendun-
gen brauchbare Dampfmaschine, die er bis 1781 perfek-
tioniert hatte. Die Dampfkraft erméglichte die indu-
strielle Revolution, weil sie im Gegensatz zur zuvor
unersetzbaren natiirlichen Wasserkraft fast an jedem Ort
zur Verfigung stand und universell eingesetzt werden
konnte. Die revolutiondre Idee, die zur Erfindung der
Eisenbahn fithrte, bestand nun darin, die Muskelkraft
der Pferde durch eine fahrbare Dampfmaschine zu erset-
zen, also die Pferdeeisenbahn zur Dampfeisenbahn umzu-
gestalten.

Die fahrbare Dampfmaschine erhielt den Namen ,,Lo-
comotion“. Der Englénder George Stephenson baute die
ersten leistungsfihigen Modelle und konstruierte auch
die erste Eisenbahnstrecke von Stockton nach Darling-
ton. Deshalb verdient Stephenson die Bezeichnung ,Ei-
senbahnpionier“. Seine Locomotion, die ab 1826 auf der
Strecke von Stockton nach Darlington zum Eingatz kam,
zog 34 Wagen. Sie bewegte 450 Personen und 90 Tonnen
Material mit einer zeitweiligen Spitzengeschwindigkeit
von 19 Kilometern pro Stunde. Bei den finf Steigungs-
strecken zwischen Stockton und Darlington traten jedoch
Schwierigkeiten auf, weil die Zugkraft der Locomotion
nicht ausreichte. Dieser Mangel muBlte durch Seilziige
mit ortsfesten Dampfmaschinen ausgeglichen werden.
Bei dieser ersten Dampfeisenbabn wirkten also stationi-
re und fahrbare Dampfmaschinen zusammen,

Stephenson konstruierte auch die erste Eisenbahnli-
nie, die an den Steigungsstrecken ohne Seilantrieb aus-
kam. Dijese fithrte von Liverpool nach Manchester und
wurde am 15. September 1830 der Offentlichkeit Uber-
geben.

Die Dampfeisenbahn fand jedoch keineswegs tiberall
Freunde. Im Gegenteil: weite Bevélkerungsschichten
lehnten sie ab. Grinde fanden sich viele. Die stationdre
Dampfmaschine hatte unzidhligen Handwerkern den
Broterwerb weggenommen, die fahrbare Dampfmaschine
drohte nun z.B. alle Fuhrleute und Binnenschiffer zu
ruinieren. Mit ihnen bangten die Schmiede, Sattler, Gast-
wirte und alle anderen, die vom Stral3enverkehr lebten,
um ihre Existenz. Giter- und Waldbesitzer firchteten,
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dafl Wald und Feld entlang der Bahn durch das feuerspei-
ende Ungetiim in Brand gesteckt wiirden. In einem
haufig zitierten medizinischen Gutachten hief es: ,Die
schnelle Bewegung mufl bei den Reisenden unfehlbar
eine Gehirnkrankheit, eine besondere Art des Delirium
furiosum, erzeugen. Wollen aber dennoch Reisende dieser
griBlichen Gefahr trotzen, so muBl der Staat wenigstens
die Zuschauer schiitzen, denn sonst verfallen diese beim
Anblick des schnell dahinfahrenden Dampfwagens ge-
nau derselben Gehirnkrankheit, Es ist daher notwendig,
die Bahnstrecke auf beiden Seiten mit einem hohen,
dichten Bretterzaun einzufassen.“

Auch wenn - wie heute allgemein angenommen —
dieses Gutachten nicht authentisch ist, so schildert es
doch eine in der Bevdlkerung weitverbreitete Grundstim-
mung. Das Mi3trauen gegeniber der Eisenbahn dullerte
sich oft in Form von Feindschaft gegentiber den Vermes-
sungstechnikern und Bauleuten der Eisenbahn.

Viele Menschen fiirchteten sich auch vor dem Dampf-
rof aus Eisen. Deshalb erfreute sich die Pferdeeisenbahn
bei der Personenbeférderung noch einige Zeit groBerer
Beliebtheit als ihre mit Dampf betriebene Schwester. Auf
der Strecke zwischen Stockton und Darlington durften
deshalb auch privat betriebene Pferdeeisenbahnen ver-
kehren. Zwischen Budweis und Linz fubhr noch 1832
ebenfalls eine Pferdeeisenbahn, die den Kutschen nach-
empfunden war.

Der eigentliche Durchbruch gelang der Dampf- gegen-
uber der Pferdeeisenbahn, als die Dampfziige deutlich
schneller fahren und wesentlich mehr Lasten beférdern
konnten als die Pferdebahnen.

2. Warttemberg wird hellhorig

Die ersten positiven Nachrichten aus England verbreite-
ten sich schnell. Trotz aller MAngel und berechtigten
Kritik sagten immer mehr Zeitgenossen der Eisenbahn
eine gewisse Zukunft voraus. Freilich war dabei noch
nicht an ein weltumspannendes und vernetztes System
von Schienenstréngen gedacht, sondern eher an die Ver-
bindung jeweils zweier Punkte zum Transport bzw. Aus-
tausch von Waren und zur Beférderung von Personen
zwischen diesen beiden Punkten. Bald traten jedoch auch



Pferdeeisenbahn Linz-Budweis (Kat. 4)

weitblickende Denker auf den Plan, die im Geiste schon
grofiflichige Eisenbahnnetze kniipften. Einer dieser
Minner lebte im Kdénigreich Wurttemberg: Friedrich
List.

Dieser als fortschrittlich bzw. sogar revolutionar zu
bezeichnende Professor der Staatswirtschaft und Staats-
praxis in Tubingen und Abgeordnete der wiirttembergi-
schen Kammer hat sich durch sein Eintreten fir die
deutsche Zolleinigung grofle Verdienste erworben. Ein-
mal weilte er in Heilbronn, wo er im Auftrag der Regie-
rung 800 zur Ausreise bereitstehende Auswanderer nach
Amerika von diesem Vorhaben abbringen sollte. Er fiihr-
te den Emigranten die Unkalkulierbarkeit ihres kiinfti-
gen Schicksals vor Augen. Die Auswanderer wollten aber

»lieber in Amerika zugrunde gehen als von den wiirttem-
bergischen Schreibern weiterhin zu Tode gequalt zu wer-
den”. Diese unmittelbaren Erfahrungen mit der wirt-
schaftlichen Not weiter Bevélkerungskreise lieflen in
List Ideen heranreifen, die ihn wegen ,staatsfeindlicher
Aufreizung® 1824/25 aufden Asperg bei Ludwigsburg ins
Gefiangnis brachten. Trotzdem drangen seine 1824 formu-
lierten Vorschlidge zum Aufbau eines Eisenbahnnetzes
bis zu Kénig Wilhelm I. vor. Die Eisenbahn sollte helfen,
die Not der Massen zu lindern. 1825 wurde List als
unbequemer Zeitgenosse nach Amerika abgeschoben.
Dort nutzte er die Gelegenheit, selbst eine Eisenbahn zu
errichten, die ein Kohlegebiet mit dem néchstgelegenen
Hafen verband. Durch dieses Bauwerk, durch seine Bera-
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Monchen
8536/ Ry LLnovy
Friedrich Lists Entwurf fiir ein deutsches Eisenbahnnetz (1833)

tungstitigkeit in Eisenbahnfragen und durch sein Ein-  erhielt die amerikanische Staatsbirgerschaft und kehrte
treten fiir die amerikanische Schutzzollbewegung ge- 1832 als amerikanischer Konsul nach Leipzig zurick,
wann er in den Vereinigten Staaten hohes Ansehen. Er  weil er seine Eisenbahnidee in Deutschland weiter voran-
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treiben wollte. Als Kernpunkt seines Gedankengebaudes
entwarf er 1833 ein Eisenbahnnetz fir Deutschland. Die
Entwicklung schritt in der Realitat jedoch wesentlich
langsamer voran, als es sich List gewiinscht hatte. Am 30.
November 1846 beendete er wegen der anscheinenden
Erfolglosigkeit seiner Bemihungen verzweifelt sein Le-
ben. Nicht wenige Jahre spiter waren alle von ihm
vorgeschlagenen Linien gebaut. Der Weg dorthin erwies
sich jedoch, zumindest am Anfang, als sehr steinig.

Bereits um 1830 begann sich der wiirttembergische
Monarch ernsthafte Gedanken tiber eine zukinftige Ei-
senbahn zu machen. Fir Kénig Wilhelm I. stellte sich die
Frage, ob nach der Konstruktion einer funktionstiichti-
gen Eisenbahn die Schiene einen Beitrag zur Lésung der
wirttembergischen Transportprobleme leisten kénne.
Das Beispiel aus England hatte gezeigt, dafl auf geeigne-
ten Strecken mit Hilfe der Eisenbahn bedeutende Lasten
transportiert werden konnten. Auch nahm die Zugkraft
der Lokomotiven zu, so dafl es nach und nach méglich
wurde, immer gréf3ere Lasten auf immer steileren Strek-
ken zu befdrdern. Trotzdem konnten die Schienen nicht
uberallhin verlegt werden, weil durch Steigung und
Kurvenradius klare Grenzen gesetzt waren. Da die Flexi-
bilitit aber allemal hoher als bei den Wasserstrafien lag,
nahm Kénig Wilhelm 1. neben den Land- und Wasserstra-
fen auch die Schiene in sein verkehrstechnisches Kalkiil
auf.

Zur Klarung der Sachlage bediente sich der Monarch
eines Instruments, das sich auch heute noch grofler
Beliebtheit erfreut: Er berief eine Expertenkommission
von Finanz-, Verwaltungs- und Technikfachleuten ein.
Diese sollten priifen, ob bzw. auf welchen Strecken Eisen-
bahnen in seinem Konigreich verkehren kénnten oder ob
es méglich sei, die groRen schiffbaren FluBisysteme Nek-
kar und Donau statt iber Kandle mittels Eisenbahn zu
verbinden. Schon diese Fragestellung — aber auch die
Entwicklung des Eisenbahnwesens in Wirttemberg bis
1850 — verrat, daf damals noch keineswegs an ein Netz
von Eisenbahnen gedacht war, das z. B. die Schiffahrt auf
den grofien Fliissen Gberfliigeln kénnte. Eg ging zunsdchst
in erster Linie um die Frage, ob die Eisenbahn als
Bindeglied zwischen den Fliissen tauglich sei.

Als die koniglich beaufiragten Experten ihre Tatigkeit
gerade aufgenommen hatten, legte 1830 Major von Ber-

ger dem Regenten ein Gutachten vor, das die drei Ver-
kehrsmittel Strafle, Wasser und Schiene gegeneinander
abwog. Der Major begann seine Untersuchung mit einer
Schilderung der grofen europiischen Handelswege, also
dem Schiffsweg durch die Meerenge von Gibraltar und
den Kontinentalrouten Calais — Paris— Lyon bzw. Rotter-
dam -~ Kéln — Mainz ~ Mannheim und von dort auf
verschiedenen Wegen nach Genua, Venedig und Triest.
Der Gutachter betonte, daf} eine Verbindung zwischen
Rhein und Donau gerade fiir Wirttemberg von gréfiter
Bedeutung sei, da dieses Land genau an der Nahtstelle
zwischen den beiden Fluflgystemen und damit im Zen-
trum des aufblithenden Handels liege. Diese Route ware
wesentlich kiirzer als alle anderen Verbindungen, insbe-
sondere wenn man den Neckar bei Cannstatt mit der
Donau bei Ulm verbdnde, wobei die Schiffbarkeit des
Neckars zwischen Heilbronn und Cannstatt vorausge-
setzt wurde. Diese Verbindung lieB sich nach dem Gut-
achten von Bergers theoretisch auf drei Arten herstellen:
erstens durch ,Canalisierung“, zweitens durch Anlegen
einer Eisenbahn und drittens ,durch vortreffliche, mit
Steinen beschlagene Kunststraflen, auf welchen alle Hin-
dernisse beseitigt sind und die Fracht durch Abschaffung
aller Abgaben erleichtert ist“. Kunststrafen hielt der
Gutachter fiir unverzichtbar, jedoch seien sie fiir den
Transport von Massenglitern hdchstens ein Notbehelf.
Der Transport mittels Eisenbahnen kénne zwar prinzi-
piell sehr rasch erfolgen und die Kosten ldgen mit zwei
Millionen Gulden auch wesentlich niedriger als bei ei-
nem Kanalbau (fiinf Millionen Gulden). Da die Eisen-
bahn im bergigen Wirttemberg jedoch auf viele Schwie-
rigkeiten stoBe, sei sie nicht praktikabel. Deghalb sprach
sich der Gutachter ftir einen Kanal zwischen den groen
FluBsystemen Rhein und Donau aus. Diese Idee liefl sich
jedoch nicht so ohne weiteres in die Tat umsetzen. Insbe-
sondere uber den Verlauf eines solchen Kanals herrschte
Uneinigkeit. Im abrigen scheiterte schon @iber 1000 Jah-
re vorher Karl der GroBle bei der Durchfiithrung eines
entsprechenden Grofprojekts, der sog. Fossa carolina.
Die 1830 vom Kénig eingesetzte Expertenkommission
gelangte nach viexjahriger Arbeit zu einem anderen
Urteil. Sie betonte zwar ebenfalls die Notwendigkeit
einer Verbindung von Neckar und Donau, ihr erschien
jedoch die inzwischen schon stark verbesserte Eisenbahn
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Eréffnung der ersten deutschen Eisenbahn zwischen Nirnberg und Firth (1835, Kat. 10)

als die beste Losung. Einen Schritt weitergehend schiu-
gen die Fachleute vor, nicht nur den Neckar und die
Donau zu verbinden, sondern auch noch den Bodensee
mit einzubeziehen. Sie bezeichneten eine Eisenbahnlinie
von Stuttgart Gber das Rems-, Kocher- und Brenztal nach
Ulm und von dort nach Friedrichshafen als beste Losung.

Zu diesem Zeitpunkt befand sich jedoch in den deut-
schen Landern noch keine Dampfeisenbahn in Betrieb.
Erst ein Jahr spéater, ab dem 7. Dezember 1835, {uhr die
Ludwigseisenbahn zwischen Nirnberg und Firth. Die
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berihmte Adler-Lokomotive mit den angehangten offe-
nen Wagen, die zumindest teilweise den Postkutschen
nachempfunden waren, wirkte auf die Zeitgenossen sen-
sationell. Allerorten brach ein Eisenbahnfieber aus. Ak-
tiengesellschaften zum Bau von Eisenbahnen entstanden
im ganzen Land. Entscheidende Aktivitdten entfalteten
in Wirttemberg die ehemaligen Reichsstadte. Besondere
Bekanntheit erlangte die Ulmer Eisenbahn-Gesellschaft,
die Ende Dezember 1835 als Reaktion auf die geglickte
Premiere der Ludwigseisenbahn zusammentrat.



In Ulm stand der Biirgerschaft immer noch die ehemals
grofle Bedeutung ihres Gemeinwesens als Handelsstadt
vor Augen. Insbesondere die Handler- und Wirtschafts-
schicht sah deshalb in der Eisenbahn eine Méglichkeit
zur Ankmipfung an die groe Vergangenheit. Die Stadt
forderte eine Eisenbahn von Stuttgart iber Plochingen,
Goppingen und Geislingen nach Ulm. Sie stellte sogar
100000 Gulden fGr ein solches Projekt bereit. In Stuttgart
hatten sich interessierte Birger ebenfalls organisiert,
um fir den Bau einer Eisenbahn einzutreten. Die Finan-
zlerung dieser Bahnen sollte {ber eine Aktiengesell-
schaft erfolgen.

Der Heilbronner Gemeinderat befaflte sich erstmals
am 30. Julj 1835 mit der Eisenbahnfrage. Stadtrat Au-
gust Klett, der spitere Stadtschultheil und Landtagsab-
geordnete, hatte drei Tage zuvor in einer Anfrage auf die
Wichtigkeit der in Deutschland geplanten Eisenbahn-
bauten fir Heilbronn im allgemeinen und fiir den értli-
chen Handel im besonderen hingewijesen. Der Gemeinde-
rat setzte als Kommission den StadtschultheiBen Titot
und die Stadtrite Rimmelin und Koch ein, die den
Nutzen einer Eisenbahn anhand von Warenstrdmen fest-
stellen und die Wiinsche der Stadt Heilbronn dem Konig
vortragen sollte. Auflerdem erhielt Stadtbaumeister
Gaab die Aufgabe, eine mégliche Trassenfithrung fir die
Eisenbahn nach Cannstatt ,behufs der Beantragung ei-
ner solchen“ auszuarbeiten und die Kosten dafir zu
itberschlagen. Eine Eisenbahneuphorie brach in Heil-
bronn — wie auch in Ulm, Stuttgart und in anderen Orten
— in den Tagen nach der Einweihung der Strecke von
Niurnberg nach Fiirth aus. Am 24. Dezember 1836 befallite
sich der Rat der Stadt Heilbronn deshalb erneut mit der
Eisenbahnangelegenheit. Er betonte zum wiederholten
Male die unschatzbare wirtschaftliche Bedeutung des
neuen Verkehrs- und Transportmittels fir das Konig-
reich Warttemberg im allgemeinen und fur die Stadt
Heilbronn im speziellen und bevollméchtigte die Herren
Stadtschultheif Titot und Kaufmann Reul} als Vertreter
der Stadt und ihres Handlungsvorstandes, die Eisen-
bahninteressen Heilbronns auf einer Eisenbahnkonfe-
renz am 3. Januar 1836 in Stuttgart zu vertreten. An
diesem Tag wollten sich Abgesandte der Ulmer und der
Stuttgarter Eisenbahngesellschaft treffen und ihr Vorge-
hen koordinieren. Am 30. Dezember konstituierte sich

noch ein provisorisches Eisenbahnkomitee, das der Ge-
meinderat am nichsten Tag mit den notwendigen Hand-
lungsvollmachten und mit einem Kredit von 200 Gulden
ausstattete.

Am Neujahrstag 1836 reisten Titot und Reuf als offi-
zielle Delegation nach Stuttgart. Ihnen schlossen sich
Fabrikant Bruckmann und Kaufmann Kunze an, um der
Heilbronner Abordnung ein graferes Gewicht zu verlei-
hen. In Verhandlungen mit der Stuttgarter und der
Ulmer Eisenbahngesellschaft gelang es, die Strecke nach
Heilbronn in diejenige Eisenbahnlinie aufzunehmen,
welche den Rhein mit ,,der Donau durch eine Eisenbahn
verbinden solle”. Auflerdem nahm der Stuttgarter Eisen-
bahnausschuf zwei von den Heilbronner Aktioniren zu
bestimmende Mitglieder auf. Zweil Tage nach diesen
erfolgreichen Verhandlungen in der Landeshauptstadt
trat das provisorische Heilbronner Ejsenbahnkomitee
mit einem Aufruf an die értliche Offentlichkeit. Die
interessierten Kreige sollten am 10. Januar 1836 im
Gasthof zur Sonne zusammenkommen und méglichst
bald durch Zeichnung von Aktien die finanzielle Grund-
lage des Eisenbahnbaus schaffen.

Das Hejlbronner Intelligenzblatt berichtete am 13.
Januar 1836 iiber die von zahlreichen Biirgern der nzhe-
ren und weiteren Umgebung besuchte Versammlung:

Die anwesenden Teilnehmer schritten sofort zur Wahl
eines aus zehn Mitgliedern bestehenden provisorischen
Komitees. Die Stimmenmehrheit fiel auf Stadtschultheif
Titot, Handlungsvorsteher Reufl, Qberamtsrichter Heyd
von Weinsberg, Oberamimann Mugler, Kaufmann A. v.
Rauch, Fabrikant P. Bruckmann, Professor Kapf, Kauf-
mann Kunze, Rechtskonsulent Dr. Roman.

In diesem Komitee vereinigten sich die offiziellen Vertre-
ter der Stadt Heilbronn und die értliche Handlerschicht
zu einem Interessenverband. Gemeinsam bemiihten sie
sich um eine Eisenbahnlinie und gemeinsam versuchten
sie die Bewohner des Heilbronner Raumes zur finanziel-
Ien Beteiligung zu bewegen.

In einem Grundsatzreferat fafte Kaufmann Reufl die
zentralen Argumente zusammen, die fir eine Eisenbahn
in Heilbronn sprachen. Damit versuchte er unschlissige
Geldanleger zu Gberzeugen und zur Investition anzurei-
zen. Reull konnte zwar keine sichere Rendite verspre-
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chen, weil noch keine Erfahrungen mit deutschen Eisen-
bahnen vorlagen; er beschrieb jedoch die Nachteile, die
dem Heilbronner Raum ohne Eisenbahn erwachsen
wiirden:

Stellen wir uns aber die Lage unseres Acker- und Wein-
baus, unserer Gewerbe und unseres Handels vor, wenn
diese schnellste und billigste Beforderungsweise uns
nicht, sondern nur benachbarte Gegenden zu Theil wiirde!
Wie wiirde sich aller Verkehr nach und nach von hier
entfernen, wie wirde der Werth der Natur- und Kunsipro-
dukte, wie wiirde der Werth unsrer Giter, unsrer Hauser,
unsrer Mithlen etc. im Preise fallen! Erhélt uns aber eine
zahlreiche Actien-Unlerzeichnung das uns zugesogte
Rech! einer Eisenbahnverbindung und kommt letztlere
wirklich zu Stande, so diirfen wir gewif seyn, daf gerade
die umgekehrie Wirkung sich dufern, und dafl ohne
grofles Risiko fur den Actien-Unterzeichner der Verkehr
sich auferordentlich vermehren werde.

Die Stadt Heilbronn ging mit gutem Beispiel voran. Sie
stellte bereits am 7. Januar 1836 die bedeutende Summe
von 150000 Gulden bereit, also das anderthalbfache
dessen, was die Stadt Ulm zu investieren gewillt war.
Dieser mutige Schritt zeigte eine erhebliche Signalwir-
kung. Innerhalb weniger Stunden unterzeichneten zah)-
reiche Biirger insgesamt 8321 Aktien im Wert von jeweils
100 Gulden.

Um den geplanten Bahnbau voranzutreiben, berief das
Heilbronner Eisenbahnkomitee Professor Breymann von
der Polytechnischen Schule in Stuttgart als Berater.
Professor Breymann hatte beim Bau russischer Bahnen
Erfahrungen gesammelt und arbeitete an Plénen fiir eine
Privatbahn der Stadt Heilbronn nach Ludwigsburg. Aus-
gehend von dieser Vorarbeit entwickelte spiter Kart
Etzel seine Eisenbahntrasse von Stuttgari nach Heil-
bronn,

In einer zweiten Verhandlungsrunde schlossen sich am
15. Mai 1836 die Ulmer und die Stuttgarter Inter-
essenvertreter zur ,Wirttembergischen Eisenbahnge-
sellschaft* zusammen und warben von da ab gemeinsam
fGr den Bau des neuen Verkehrsmittels entlang der
geplanten Linie. Tatsichlich entschlossen sich sehr viele
Interessenten zur Investition. Insgesamt zeichneten die
Biirger Aktien im Wert von 9,5 Millionen Gulden. Der
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Koénig schenkte den Planungen zwar seine Aufmerksam-
keit, erteilte jedoch keine Baugenehmigung. Exrnichtert
lésten 1838 die Geldgeber die Wiirttembergische Eisen-
bahngesellschaft auf. Auch viele andere lokale oder re-
gionale Eisenbahngesellschaften stellten bei der wart-
tembergischen Regierung Antrdge zum Bau von Eisen-
bahnen. Obwohl die Regierung zu diesem Zeitpunkt noch
dber keine konkreten Pline fiir den Eisenbahnbau ver-
fugte, lehnte sie alle Antrdge ab. Die hohen Stellen
hatten erkannt, dafl die Eisenbahnen ein wichtiges In-
strument zur Zusammenklammerung des Staates wer-
den kénnten. Deshalb sollte das Eisenbahnwesen — wenn
Uberhaupt — nur unter staatlicher Regie aufgebaut und
betrieben werden. Regionale, lokale oder private Eisen-
bahnen hatten zumindest auf den Hauptverkehrsachsen
diege Plane gestort.

3. Wirttemberg bekommt eine
Staatseisenbahn

Nach dem positiven Expertenurteil uber die mdgliche
Zukunft der Eisenbahnen und durch die Aktivititen der
Burger ermuntert, tat der Kdnig den nichsten Schritt. Er
sandte Ingenieure und Techniker zum Studium der schon
bestehenden Eisenbahnen ins Ausland.

An ungeklarten Problemen herrschte kein Mangel.
Firdie Suche nach den ginstigsten Trassen mufite zuerst
die Frage nach den maximal vertretbaren Steigungen
und den engsten Kurvenradien beantwortet werden.
Schon bei dieser Grundsatzentscheidung gingen die Ex-
pertenmeinungen weit auseinander, und sie &nderten
sich aufgrund der Verbesserung der Lokomotiven auch
staindig. Zwei Hauptauffassungen standen sich gegen-
iiber. Einige Experten vertraten die Ansicht, daBl die
Steigungen méglichst gering und die Kurven maglichst
sanft zu halten seien. So hatte etwa die franzpsische
Regierung das Minimum der Kurvenradien auf 715 Me-
ter und das Steigungsverhalinis auf héchstens 1:300 (ein
Meter Héhengewinn auf 300 Meter Strecke) festgesetzt.
Durch solche Vorschriften lieSen sich zwar die verkehrs-
technischen Risiken mindern, die Baukosten erhéhten
sich aber drastisch, weil zahlreiche Kunstbauten wie
Bahndamme oder Bricken notwendig wurden. Deshalb
fanden diejenigen Fachleute beim wiirttembergischen



Konig mehr Gehdr, welche die Bahntrasse mehr dem
natirlichen Gelande anpassen wollten. Die ersten Pla-
nungen in Wirttemberg gingen von der Vorgabe aus, dafl
die Kurvenradien nicht enger als 573 Meter (2000 wirt-
tembergische Fufl) und die Steigung im Normalfall nicht
groBer als 1:200 sein diirfe. Letztlich entstanden jedoch
wesentlich engere Kurven und deutlich steilere Strecken.

Auch tiber die optimale Spurweite wurden verschiede-
ne Meinungen vertreten. In England herrschte ein Ma8
von 1435 Millimetern vor. Alle Vermutungen, wie es
gerade zu dieser Spurweite von 4 Full und 8,5 Zoll
gekommen ist, gehdren in das Reich der Spekulation. Dafl
sich dieses Mafi von England aus tatsichlich durchge-
setzt hat, liegt an der Lokomotivenfabrik von Robert
Stephenson. Die dort gebauten Lokomotiven wiesen ex-
akt diese Spurbreite auf, und sie wurden als die ersten
leistungsfahigen Maschinen aufden europaischen Konti-
nent und nach Nordamerika exportiert. Wo Stephenson-
Lokomotiven eingesetzt werden sollten, muflte die Spur
1435 Millimeter breit sein. Die meisten deutschen Eisen-
bahnen, insbesondere die preufBiischen, bayerischen,
sachsischen, hannoverischen und braunschweigischen,
hatten sich fiir dieses Maf entschieden. Das GroSherzog-
tum Baden ging einen anderen Weg und fihrte bei der am
12. September 1840 erbtffneten ersten badischen Strecke
eine Spurweite von 1600 Millimetern ein. Man hoffte
dort, die Lokomotiven bei einer gréferen Breite stabiler
und schneller bauen zu kénnen. Wiirttemberg stand vor
der Alternative, ob es sich seinem Nachbarn Baden oder
aber seinem Nachbarn Bayern und damit den meisten
anderen deutschen Staaten anpassen wollte. Die Mehr-
zahl der Argumente sprachen fir die 1435-Millimeter-
Spur. Insbesondere wog es schwer, dal das badische
Beigpiel kaum Nachahmer gefunden hatte und dafl die
badischen Lokomotiven auch keine erkennbar bessere
Leistung brachten. Andererseits leuchtete es den Verant-
wortlichen ein, dafl eine breite Bahn, z.B. wegen des
Mehrbedarfs an Grundfliche, wegen der umfangreiche-
ren Erdarbeitsowie derbreiteren Tunnel und Briicken we-
sentlich teurer zu bauen sein wiirde als eine schmalere.

Die Entscheidung des wiirttembergischen Kdnigs im
April 1844 fisr die 1435-Millimeter-Spur sollte sich als
zukunftstréchtig erweisen. Schon ein Jahrzehnt spiter
sah sich das Grofiherzogtum Baden gezwungen, simtli-

che Strecken (282 Kilometer) von 1600 auf 1435 Millime-
ter umzubauen. Dies geschah vom 9. November 1854 bis
zum 15. April 1856 ohne Betriebsunterbrechung.

Auch wenn sich heute weltweit die Normalspur von
1435 Millimeter durchgesetzt hat, herrscht dennoch ins-
gesamt eine grofe Vielfalt an Spurweiten. So gilt z.B.
heute noch in Irlangd ein Abstand von 1600 Millimetern
als Regel.

Kontroverse Diskussionen entstanden auch iber die
Frage des Heizmaterials fiir die Lokomotiven. Zwar
herraschte tiber den grofien Nutzen von Steinkohle Einig-
keit, doch bietet Wurttemberg keine patiirlichen Stein-
kohlevorkommen, und der Herantransport dieses Roh-
stoffs mit Hilfe der Schiffahrt erschien nicht rentabel. In
den Anfangsgjahren der wiirttembergischen Eisenbahn
wurde deshalb Holz, Braunkohle und auch Torf verfeuert.
Der starke Holzverbrauch liel jedoch den Preis dieses
Brennmaterials stark ansteigen. Erst als die einheimi-
sche Eisenbahn an das internationale Netz angeschlos-
sen war und damit die Bahn ihre eigene Steinkohle
herantransportieren konnte, besaBen Braunkohle und
Torf als Heizungsmaterial der Lokomotiven keine Zu-
kunft mehr, weil Steinkohle im Verhaltnis zu Volumen
und Gewicht einen wesgentlich besseren Heizwert besitzt.

Innerhalb der wirttembergischen Staatsregierung
herrschte lange Zeit Uneinigkeit iiber den Wert von
Eisenbahnen. Konservative Krifte lehnten die Dampf-
rosse als Gespensterwerk ab. Der sparsame Finanzmi-
nister Herdegen zweifelte an deren Wirtschaftlichkeit
und Rentabilitat. Der weitsichtige Innenminister Schlay-
er setzte sich jedoch vehement fiir das neue Verkehrsmit-
tel ein. In einer Rede vor der Abgeordnetenkammer im
Marz 1842 lobte er in hohen Ténen die Eisenbahn als
wichtiges Instrument zur Forderung von Industrie und
Kultur und zur Vereinigung der einzelnen Landesteile.
Er betonte auch die fiir den Eisenbahnbau ideale geogra-
phische Lage Wiirttembergs, weil hier die kiirzeste Ver-
bindung zwischen den grofien europidischen FluBlsyste-
men Donau und Rhein méglich sei. Nach jahrelangen
Beratungen und Diskussionen, nach der Ablehnung zahl-
reicher Antrége und Petitionen und nach der Erstellung
vieler weiterer Expertengutachten unterzeichnete Konig
Wilhelm I. am 18. Apri) 1843 ein Gesetz Gber den Bau von
Eisenbahnen, das vier Tage spéater im Regierungsblatt
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fir das Koénigreich Wirttemberg versffentlicht wurde.
Der endgiltigen Formulierung dieses Gesetzes waren
lange und z.T. hitzig gefiihrte Debatten der Abgeordne-
ten vorausgegangen, in denen die Auffassungen der Be-
firworter und Gegner der Eisenbahn hart aufeinander-
prallten. Hoffnungen zur Belebung der Wirtschaft stan-
den Befurchtungen, z. B. dber den Ruin des Transportge-
werbes gegeniber. Schlieflich stimmten mehr als zwei
Dritte]l der Abgeordneten und sogar 31 der 32 Standes-
herren fir das erste wiirttembergische Eisenbahngesetz.
Mit der Verkiindung dieses Gesetzes war der offizielle
Startschufl fiir die Errichtung einer Eisenbahn in Wiirt-
teraberg gefallen. Der Text sah den Bau dreier Eisen-
bahnlinien vor: eine Strecke von Stuttgart iber Ulm an
den Bodensee, eine Verbindung von Stuttgart nach Heil-
bronn und eine Linie von Stuttgart bis zur westlichen
Landesgrenze. Den Bau dieser Hauptbahnen behielt sich
der Staat vor. Bei der Errichtung méglicher Nebenstrek-
ken sollten dagegen auch Privatunternehmer zugelassen
werden, wobei sich der Staat das Aufsichtsrecht sicherte.
Auflerdem sah das Gesetz vor, entlegene Bezirke durch
,JKunststraen” an das Eisenbahnnetz anzubinden. Da-
mit waren die rechtlichen Grundlagen fiir den Beginn des
Bahnbaus im Kénigreich Wiirttemberg gelegt.

Entscheidende Fragen standen allerdings noch zur
Kliarung an. Als besonders stark umstritten erwies sich
die Streckenfiilhrung von Stuttgart nach Ulm. Im wesent-
lichen standen zwei Varianten zur Wahl: entweder durch
das Rems-, Kocher- und Brenztal oder durch das Filstal
nach Ulm. Fur beide Maglichkeiten fanden sich Befiir-
worter und Gegner, die meistens ihre jeweiligen Lokalin-
teressen verfolgten. Auch hier fragte Wirttemberg wie-
der verschiedene Gutachter um Rat. General Seeger und
der Straflen- und Kanalbauer Biihler wurden mit der
Untersuchung beauftragt, gelangten jedoch zu véllig
unterschiedlichen Ergebnissen. Deshalb wurde danach
der beriihmte und erfahrene Eisenbahningenieur Alois
von Negrelli aus Wien um Rat gefragt. Seine fiir die
Zukunft der wirttembergischen Eisenbahn wichtigste
Tat war der Hinweis auf den jungen Winrttemberger Karl
Etzel, der in dieser Zeit in Wien arbeitete. Man entschied
daraufhin, Etzel nach Stuttgart zu holen und gleichzeitig
beim englischen Ingenieur Charles de Vignoles ein weite-
res Gutachten in Auftrag zu geben.
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Karl Etzel, der grofe wiirttembergische Eisenbahnkon-
strukteur (1836, Kat. 19)

Letztlich setzte Karl Etzel die Filstalvariante durch.
Wihrend die zu erwartenden technischen Schwierigkei-
ten beim Albaufstieg bel Geislingen gegen diese Strek-
kenfithrung sprachen, standen insbesondere politische
Erwigungen gegen die Trasse Uber Aalen nach Ulm. Die
Linie iber Geislingen entsprach dagegen der bereits
1835/36 von Ulm erhobenen Forderung. Fur den wiirt-
tembergischen Monarchen besaBl die Maglichkeit des
Abbaus von Widerstinden der alten Stadt Ulm gegen das
neue Koénigreich durch die Filstalvariante ein hohes
Gewicht. Fir Etzel mag wohl weniger diese politische



Erwigung als vielmehr die Freude an der technischen
Herausforderung eine Rolte gespielt haben, die der spater
als ,Geislinger Steige” bekannt gewordene Streckenab-
schnitt mit sich brachte.

Etzel zahlt zu den bedeutendsten Eisenbahnbauern in
der Anfangsphase dieses neuen Verkehrsmittels. Er
stammte aus einer Familie, die seit mehreren Generatio-
nen Baumeister hervorgebracht hatte. Sein Vater erwarb
sich als Erbauer der Neuen Weinsteige in Stuttgart eine
gewisse Bekanntheit. Sohn Karl kam in Stuttgart zur
Welt, als der Vater gerade in Heilbronn far Familie
Rauch als Architekt ein Landhaus baute. Der junge Karl
sollte nach dem Landexamen die Pfarrerlaufbahn ein-
schlagen, ftihlte sich jedoch mehr dem Bausektor verbun-
den. In Frankreich und England sammelte er praktische
Erfahrungen im Eisenbahn- und Briickenbau. 1838 kehr-
te der 26jahrige nach Wirttemberg zurick und verkin-

Der erste Heilbronner Bahnhof (1852; Kat. 22)

A

dete hier unbekiimmert seine Ideen zur Eisenbahn, in-
dem er eine Schrift ,Notwendigkeit und Ausfibrbarkeit
einer Eisenbahn durch Wirttemberg” veréffentlichte.
Der junge Mann mit dem Vollbart erntete jedoch Gelich-
ter und Hohn von den in Ehren ergrauten Ingenieuren
und wandte sich nach Wien. Von dort berief ihn der
wiirttembergische Kénig im August 1843 in die Heimat
zurick. Der Monarch bot dem mit 31 Jahren immer noch
recht jungen Mann den Tite] Oberbaurat und ein firstli-
ches Jahresgehalt von 5000 Gulden. Zwei Jahrzehnte
spéiter bezog Oberbaurat Abel, der die Verantwortung fiir
die Strecke von Heilbronn nach Hall trug, lediglich 1200
Gulden jéhrlich.

Als wiirttembergischer Staatsbeamter verstand es Et-
zel in geschickter Weise, sich beim Kénig Gehér zu
verschaffen und seine Vorstellungen durchzusetzen. In
den folgenden Jahren sollte sich herausstellen, daBl der
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Monarch in der Person Etzels nicht einem Aufschneider,
sondern tatsdchlich einem ungewéhnlich befahigten
Mann sein Vertrauen geschenkt hatte.

Etzel iilbernahm die Bauleitung der Strecke Esslingen
— Stuttgart — Heilbronn und entwarf u.a. die ersten
Bahnbafe in Stuttgart und Heilbronn. Allgemeines Auf-
sehen erregte seine Uberwindung des Albaufstiegs bei
Geislingen. 1851 bis 1853 erbaute er die Strecke Bietig-
heim — Bruchsal mit dem fast 300 Meter langen Enzvia-
dukt, dasg einem romischen Aquadukt nachempfunden ist
und auf 20 Steinsiulen das Enztal iiberquert. Durch diese
Bauten batte sich Etzel in der Fachwelt einen so guten
Namen erworben, dafi er 1852 einen Ruf in die Schweiz
erhielt. Dort leitete er verschiedene Eisenbahnbauten
und entwickelte sich zum Spezialisten fGr Berg- und
Gebirgsbahnen. Unter seiner Leitung entstand unter
anderem der 2500 Meter lange (alte) Hauensteintunnel.

1856 nahm er die Position eines Baudirektors der
Orientbahngesellschaft in Wien an und errichtete zahl-
reiche Eisenbahnlinien in Ungarn und Xroatien. Dane-
ben beschiftigte ihn weiterhin der Gedanke an Gebirgs-
bahnen; insbesondere hatte ihn die Idee einer Nord-
Sidverbindung Uber den Brennerpafl fasziniert. Samtli-
che Plane scheiterten jedoch an den dabei zu tiberwinden-
den Steigungen. Eine geniale Idee brachte die L3sung:
Etzel ersann Kehrtunnel, mit deren Hilfe im Berginnern
fast beliebige Héhenunterschiede mit den normalen Lo-
komotiven Uberwunden werden konnien. An der Bren-
nerbahn, Etzels letztem und gréfitem Projekt, arbeiteten
40000 Menschen. Die Anstrengungen dieses transalpi-
nen Baus griffen die Gesundheit des Konstrukteurs stark
an. Im November 1864 erlitt er einen Schlaganfall, im
April 1865 bat er deshalb um die Entbindung von seinem
Posten. Danach fuhr er mit der Eisenbahn in Richtung
seiner Stuttgarter Heimat, erlag aber unterwegs am 2.
Mai 1865 im Alter von 53 Jahren einem zweiten Schlag-
anfall. Ein gutes Jahr spater konnte die Brennerbahn der
Offentlichkeit ibergeben werden.

Etwas mehr als zwei Jahrzehnte zuvor erfolgte in
Wiirttemberg der erste Spatenstich fir die Zentralbahn.
Am 22, Oktober 1845 weihte Konig Wilhelm I. die Teil-
strecke Cannstatt — Untertiirkheim ein. Weitere Ab-
schnitte folgten kurz darauf. Die Strecke Cannstatt —
Ludwigsburg konnte am 15. Oktober 1846 erbffnet wer-
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den. Gleichzeitig schritten die Ostbahn tiber das Filstal
nach Ulm, die Stidbahn von Ulm bis zum Bodensee und
die Nordbahn von Stuttgart bis Heilbronn voran. In
Heilbronn fuhr der erste Zug am 26. Juli 1848 ein, zwei
Jahre spiter war mit der Vollendung der Geislinger
Steige der Schienenstrang von Heilbronn bis zum Boden-
see geschlossen. Diese ca. 250 Kilometer lange Verbin-
dung bewdaltigte die Eisenbahn in neun bis zehn Stunden:
eine kurz zuvor noch undenkbare Geschwindigkeit.

4. Das frithe Rollmaterial

Die ersten sechs im Konigreich Wirttemberg verkehren-
den Lokomotiven kamen 1845 aus den Vereinigten Staa-
ten, genauer aus Philadelphia. Bei einem Eigengewicht
von zwblf Tonnen konnten sie eine Last von 100 Tonnen
mit einer Geschwindigkeit von 24 Kilometern pro Stunde
eine Steigungsstrecke 1:100 hinaufziehen. Thre Spurwei-
te betrug 1435 Millimeter.

Der Transport der Lokomotiven erfolgte per Schiff bis
nach Cannstatt, wo sie unter Aufsicht von mitgereisten
amerikanischen Monteuren zusammengebaut wurden.
Da sich der Lokomotivfiihrer erst spiter zum Traumberuf
vieler Jungen entwickelte und in Wiirttemberg niemand
praktische Exrfahrung auf diesem Gebiet besafl, muflten
die Monteure vertragsgemal drei Monate lang als Loko-
motivfithrer in Wirttemberg bleiben.

Bald schon stiefl auch die einheimische Industrie in
diesen neuen Markt vor. Sehr schnel] erwarb sich z. B. die
junge Esslinger Maschinenfabrik einen sehr guten Na-
men als Lokomotiv- und Wagenhersteller.

Als erste Eisenbahnwagen der Geschichte dienten im
Grunde Kutschen mit schienentauglichen Riadern. Schon
bald entwickelten die Konstrukteure aber neue Formen,
die zu den heutigen Eisenbahnwagen eine grofie Ahnlich-
keit aufweisen. Da Wiirttemberg erst zehn Jahre nach
der Eréffoung der Strecke von Nurnberg nach Firth ins
Eisenbahnzeitalter eintrat, kamen hier die postkut-
schenahnlichen Wagen tiberhaupt nicht mehr zum Ein-

Die ersten Dampflokomotiven in Wiirttemberg
(1845-1854) >
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Frihe Personenzugwagen der I. und I1. Klasse (1845)

gatz. Wie bei den Lokomotiven, wurden die ersten Wagen
aus den Vereinigten Staaten importiert. Schon bald er-
oberte sich die Maschinenfabrik Esslingen auch diesen
neuen Markdt.

Die anfinglich etwa zehn bis elf Meter langen und
zweieinhalb Meter breiten Personenwagen liefen auf
zwei, drei oder vier Achsen. Die Fahrgiste konnten
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zwischen der I, II. und ILI. Klasse wahlen. Eine 4. Klasse
ohne feste Dicher und Sitzplatze hat es in Warttemberg
zunéchst nicht gegeben. Erst 1906 stufte die Eisenbahn-
verwaltung einige besonders alte Wagen in diese Katego-
rie zuriick. Die Wagen wurden mit Ollampchen, spiter
Stearinkerzen und schlieflich ab 1883 mit Gas beleuch-
tet. Die [. und II. Wagenklasse erhielt ab 1855 eiserne



Holz- oder Kokséfen. Die II1. Klasse kam ab 1868 in den
gleichen GenuB. Ab 1871 wurde mit Dampfheizungen
experimentiert, ab 1885 der Heizdampf erstmals unmit-
telbar der Lokomotive entnommen.

Aborte gehdrten nicht zur frithen AusrGstung der Per-
sonenwagen. Die Fahrgaste mufiten einen Zughalt ab-
warten und die entsprechenden Einrichtungen auf dem
Bahnhof benutzen. Spiter fiihrten die Ziige zunschst im
Gepackwagen einen Abort mit, dann in jedemn Wagen.

5. Die Eisenbahn verandert das
Wirtschaftssystem

Der Direktor der Karlsruher Maschinenbaufabrik, Emil
Kefler, hatte sich als badischer Unternehmer um den
nach Amerika gegangenen Lokomotivauftrag bemiht.
Ab 1845 sollte er — von GroBherzogturn Baden ins Konig-
reich Wirttemberg abgewandert und inzwischen Direk-
tor der Maschinenfabrik Esslingen — den weitaus gréten
Teil der Lokomotiven, Tender sowie Personen- und Ge-
packwagen der wiirttembergischen Staatseisenbahnen
bauen. .

Die Wirtschaft im rohstoffarmen Wirttemberg war
nach wie vor stark agrarisch orientiert. Nach Suppers
Darstellung in seinem Buch ,Die Entwicklung des Eisen-
bahnwesens im Kénigreich Wiirttemberg“ war ,das Ge-
werbeleben wenig entwickelt, in der Regel wurde nur
produziert, was man an Ort und Stelle brauchte“. Nur in
Gebieten, die auf lokal vorhandene Rohstoffe zuriickgrei-
fen konnten, bestanden industrielle Betriebe. Die tradi-
tionsreichen Hiittenwerke, die an den wenigen wiirttem-
bergischen Erzlagerstitten entstanden waren, bilden
fast die einzige Ausnahme.

Die Eisenbahn schuf hier vollig neue Grundlagen. Sie
erméglichte den Herantransport der Rohstoffe — insbe-
sondere von Erz und der in Wirttemberg fehlenden
Steinkohle — und den Abtransport der erzeugten Produk-
te. Neue Markte wurden erschlogsen und neue Bedirfnis-
se geweckt. Auch der Bau und Betrieb der Eisenbahn
selbst befligelte die dkonomische Entwicklung. Der Ei-
senbahnbau setzte Tausende von Arbeitern ins Brot. Von
deren Konsum lebten wiederum z. B. die Bicker, Metzger,
Wirte und Herbergsbesitzer an den Bauabschnitten. Der

Betrieb von Eisenbahnen schuf ebenfalls tausende Ar-
beitsplatze und setzte die Produktion von Eisenschienen,
Lokomotiven und Wagen voraus. Die Maschinenfabrik
Esslingen hat hier ihren Markt gefunden.

Aber nicht nur grofle Industriebetriebe, sondern auch
geschickte Kleinunternehmer nutzten bald den neuen
Markt. Nach der Eréfinung der Eisenbahnlinie von Heil-
bronn nach Hall zeigte ein Ohringer Kleiderreiniger dem
nverehrlichen Publikum und dem wohlléblichen Eisen-
bahnpersonal an, daB er ein vorziigliches Fleckenwasser
in Gebrauch habe, ,welchem die hartnickigsten Flecken
weichen miiten“. Wahrend also auf der einen Seite die
Eisenbahn direkt und indirekt fGr Arbeitsplitze und
wirtschaftlichen Aufschwung sorgte, vernichtete sie auf
der anderen Seite auch verschiedene traditionsreiche
Erwerbszweige.

Besonders im Hinblick auf Heilbronn ist in dieser
Hinsicht z.B. an die Neckarschiffahrt zu denken. Hier
endete die Schiffahrt, alle Transportgiiter mu3ten aufdie
Achse umgelagert werden. Das rohstoffarme Wirttem-
berg importierte insbesondere die Massengiiter Kohle
und Erz. In diesem Zusammenhang konnte sich Heil-
bronn aufgrund seines Umsch)agmonopols fiir den Hafen
zu einem bedeutenden Stapelplatz entwickeln. Das értli-
che Speditionsgewerbe blihte. Die Eisenbahn beendete
diese Tradition abrupt. Thr fielen fast alle Speditionsbe-
triebe zum Opfer. Die Dampfschiffahrt auf dem Neckar
wurde 1870 kurz nach der Er6ffnung der Bahnstrecke von
Jagstfeld in Richtung Heidelberg eingestellt. Die Dampf-
kraft auf Schienen hatte sich der Dampfkraft auf dem
Wasser als Gberlegen erwiesen. Doch die Schiffahrt ver-
suchte sich mit damals modernsten technischen Mitteln
der neuen Konkurrenz zu erwehren: 1878 feierten die
Kettendampfer auf dem Neckar Premiere. Zu diesem
Zweck war zwischen Heilbronn und Mannheim im Nek-
karfluBbett eine 110 Kilometer lange Kette verlegt wor-
den, an der sich die Dampfer entlangzogen. Diese soge-
nannten Neckaresel schleppten mehrere Lastkihne
stromaufwarts. Sie verkehrten immerhin 57 Jahre lang,
bis sie — wie Gibrigens auch die Fléflerei — im Jahre 1935
der Erweiterung des Neckars als GroBschiffahrtsweg von
Mannheim bis Heilbronn zum Opfer fielen.

Sehr schnell und endgiltig kam auch das Ende des
alten Postsystems, das mit dem Namen Thurn und Taxis
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Gefahren der Postkutsche (19. Jahr-
hundert; Kat. 27)



verbunden ist. Die Postkutsche konnte auf den Strecken
mit Eisenbahnverbindung dieser neuen Konkurrenz in
keiner Beziehung trotzen. Die Reisegeschwindigkeit der
Pferdewagen betrug oft nur wenige Kilometer pro Stun-
de, tiberall Jauerten Gefahren. Entfernungen, die heute
mit dem Zug innerhalb einer Stunde tiberbriickt werden
konnen, tiberstiegen vor Beginn des Eisenbahnzeitalters
den Vorstellungshorizont vieler Menschen.

Wer vor der Einfdhrung der Eisenbahn dennoch gréfe-
re Strecken zuricklegen wollte, ohne seine eigenen Fufle
zu beniitzen oder zu reiten, war auf Gespanne angewie-
sen. Plerdekutschen zidhlten dabei im Vergleich zu den
Ochsenkarren zweifellos schon zu den komfortabelsten
und schnellsten Wagen. Allerdings setzten auch die Rei-
sen in den Kutschen nicht nur gute Bandscheiben, son-
dern oft auch viel Geduld voraus, weil die Strafien holprig
und z.B. nach Regenfillen oft unpassierbar waren oder
weil der Kutscher eine Pause einlegen wollte,

Der Publizist und Erzahler Ludwig Bérne zeichnete
1821 in seiner ,Monographie der deutschen Postschnek-
ke“ ein Gesprach mit einem Major auf, in welchem er die
langen und haufigen Aufenthalte auf der Strecke von
Frankfurt nach Stuttgart anprangert. Rekordhalter wa-
ren Heidelberg und Heilbronn mit jeweils dber drei
Stunden. Bérne klagt:

In Zeit von 46 Stunden, worunter 14 nichtliche, habe ich
12 Schoppen Wein getrunken und noch einige mehr be-
zahlt fiir den Kondukteur. Wie weit ist es, Herr Major, von
Frankfurt nach Stuttgart? Also kaum 40 Stunden! Und
auf diesem Wege haben wir 15 Stunden Rast gehalten!

Damit sich die Leser iiberzeugen kénnen, daff ich mir
keine grofere poetische Freiheit genommen als billig ist,
will ich eine genau Berechnung der Zeit, die wir uns
zwischen Frankfurt und Stuttgart aufgehalter., nebst Be-
nennung der Orte, wo dieses geschah, folgen lassen. Aus
dieser Statistik (Stillstandslehre) des Postwagens wird
sich ergeben, dafi ich noch nicht zwei Prozent gelogen,
indem auf 15 Stunden die Ubertreibung nur 16 Minuten
betragt.

Stunden Minuten
In Sprendlingen - 12
In Langen - 50
In Darmstadt - 45
In Bickenbach - 30
In Heppenheim 1 15
In Weinheim - 30
In Heidelberg 3 15
In Neckargmiind 1 15
In Wiesenbach - 12
In Einzheim - 15
In Fiirfeld - 30
In Heilbronn 3 10
In Besigheim 1 5
In Ludwigsburg 1 -

Summe: 14 Sid. 44 Min.

Die Fahrten der Kutschen konnten zeitlich niemals ge-
nau vorhergesagt werden. Abweichungen von mehreren
Stunden liefen sich manchmal nicht vermeiden. Auf
vielen Strecken verkehrte oft nur eine Kutsche pro Tag
oder gar pro Woche, und diese Kutschen konnten nur eine
sehr begrenzte Zahl von Personen und nicht sehr viel
Gepéack mitnehmen. So erschien z.B. am 18. Dezember
1832 im Ohringer Intelligenzblatt folgende Anzeige:

Ich mache hiermit die ergebenste Anzeige, daf ich von jetzt
an alle Wochen und zwar jedesmal am Montag nach
Stuttgart fahre. Wer Frochtgiter hin und her zu bringen
hat, wolle sich gefilligst an mich wenden, ich werde mich
durch gute und piinktliche Besorgungen bestens zu emp-
fehlen suchen.
Den 13. Dezember 1832
Fuhrmann Endres
beim untern Tor neben Kammacher Rupp.

Die Eisenbahn eréffnete dagegen ganz neue Dimensio-
nen, Die Reisegeschwindigkeit lag um ein Vielfaches
héher, in den Zigen fanden ungleich mehr Menschen und
Materialien Platz, die Bequemlichkeit Gibertraf trotz der
Holzb&inke diejenige der Kutschen bei weitem. AuBlerdem
verkehrten die Ziige fast bei jeder Witterung und beinahe
auf die Minute pinktlich. Damit war das Reisen in
groflerem Stil und der Transport von Massenwaren erst-
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mals in der Geschichte kalkulierbar geworden. Kein
Wunder also, dafl bereits gut 15 Jahre nach der ersten
Eisenbahnfahrt auf deutschem Boden das uralte Postsy-
stem des Hauses Thurn und Taxis keine Chance mehr
hatte. Die einzelnen deutschen Staaten kindigten im
Jahre 1851 der fiirstlichen Familie das ererbte Lehen-
recht. Damit ging die Post unmittelbar in die Hénde
dieser Einzelstaaten dber. Das aufstrebende Eisenbahn-
wesen hatte dieser traditionsreichen Einrichtung ein
schnelles Ende bereitet.

6. Die Einzellinien vernetzen sich

Zwischen 1835 und 1850 wuchsen die deutschen Schie-
nenwege zwar auf Gber 6000 Kilometer an, sie zerfielen
jedoch — abgesehen von einer kleinen Liicke zwischen
Hamburg und Altona — in vier voneinander unabhéangige
Teile. Das kleinste Stick davon hatten die Wirttember-
ger mit ihrer Verbindung von Heilbronn nach Friedrichs-
hafen gebaut. Von Anfang an war aber von seiten Wiirt-
tembergs an einen Anschlul an das badische und das
bayerische Schienensystem gedacht. 1850 kam es des-
halb zu Staatsvertrigen mit Bayern (25. April) und
Baden (4. Dezember). Die Verbindung zu Bayern ent-
stand 1854 bei Ulm, diejenige zu Baden bereits 1853 iiber
Bietigheim und Miihlacker. Man muf sich vor Augen
halten, daf} die zugrundeliegenden Vertrage tatséchlich
2wischen souverdnen Staaten ausgehandelt wurden. Des-
halb erhielt das Eisenbahnwesen mit zunehmender tiber-
staatlicher Vernetzung der Strecken imamer mehr auflen-
politischen Charakter.

Als zentrales Problem bej den Eisenbahnverhandlun-
gen zwischen zwei bepachbarten Staaten erwies sich
immer wieder die Frage der genauen Streckenfiithrung
und die Lage der Bahnhofe. Eiferstichtig beobachteten
die Verhandlungspartner sich gegenseitig, um einseitige
Vorteile des jeweils anderen zu verhindern. Zusédtzlich
erhielten die Verhandlungen zwischen Wiirttemberg und
Baden dadurch noch eine besondere Note, daBl sich die
Regierung in Karlsruhe fiir eine Spurbreite von 1600
Millimetern, Wirttemberg aber fir 1435 Millimeter ent-
schieden hatte.

7. Wie geht es in Wirttemberg weiter?

1854 war der Eisenbahnbau in Wiirttemberg zu einem
Stillstand gekommen. Die wirtterobergischen Strecken
umnfaflen ca. 290 Kilometer. Sie zogen sich von Heilbronn
tber Stuttgart und Ulm bis an den Bodensee und wiesen
je einen Anschlufl an das bayerische bzw. badische Netz
auf. Damit war mehr erreicht, als mancher fortschritt}i-
che Denker ein Jahrzehnt zuvor nur hoffen konnte.
Damals bestand der Plan, die Flufisysteme Rhein und
Donau mittels Eisenbahn zu verbinden. Inzwischen
schickte sich das neue Verkehrsmittel an, dem Schiffs-
transport eine ernsthafte Konkurrenz zu bereiten. Der
Versand per Bahn erfolgte schneller, zuverlassiger und
billiger als mit dem Schiff. Die wiirttembergischen Ka-
nalbaupléine verloren folglich allesamt schnell wieder an
Bedeutung.

Die Organisation des Eisenbahnwesens unteriag hiu-
figen Verdnderungen. Zunéchst galt das neue Verkehrs-
mittel als Instrument der Innenpolitik: Die Bahn sollte
u.a. der Integration verschiedener Landesteile dienen
und ressortierte deshalb beim Innenministerium. Der
zustindige Minister Herdegen stand der Staatsbahn je-
doch negativ gegeniber. Nach dessen Rucktritt 1844
ordnete der Konig die Eisenbahn dem Finanzministe-
rium zu. Diese Entscheidung liefl sich mit den hohen
Investitionskosten fiir den Bau rechtfertigen.

Von Mérz 1848 bis zum Oktober 1849 leitete mit Adolf
von Goppelt ein Heilbronner Birger das Finanzressort.
In dessen Amtszeit fiel der Anschlufl seiner Heimatstadt
an die wirttembergische Eisenbahn. Der Kaufmann und
Minister hatte dazu einen wesentlichen Beitrag geleistet
und sollte zehn Jahre spater ebenfalls eine zentrale Rolle
spielen, als die Bahnlinie von Heilbronn nach Hall zur
Diskussion stand.

Der ehemalige Innenminister Herdegen folgte dem
Heilbronner im Oktober 1849 als Finanzminister nach.
Beinahe wire es dep Eisenbahngegnern gelungen, die
Aufsicht Gber dieses Verkehrsmittel wieder dem Innen-
minjsterium zuriickzuiiberweisen. Nachdem der Kénig
dieser Absicht nicht zugestimmt hatte, trat eine organi-
satorische Anderung erst 1864 ein. Ab diesem Zeitpunkt
ressortierte das Eisenbahnwesen beim AuBenministe-
rium. In dieser Zeit, als das Schienennetz zwischen den
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Einzelstaaten immer engmaschiger gekniipft wurde,
schien die Ejsenbahn aufgrund der av3enpolitischen Ver-
flechtungen in diesem Ministerium am besten aufgeho-
ben, Ein fir den Verkehr zustindiges separates Ministe-
rium entstand in Wiirttemberg erst im Jahre 1917,

Unterhalb der ministeriellen Ebene oblagen die Aufga-
ben irn Zusammenhang mit der Bahn der 1844 gegriinde-
ten Eisenbahnkommission, die 1849 in der Abteilung IV
(,Abteilung fur die Eisenbahn-Verwaltung®) des Finanz-
ministeriums aufging. Die Aufldsung des Post-Lehen-
Vertrags mit dem Hause Thurn und Taxis im Jahre 1851
fiihrte zu einer politischen Neuorganisation des Ver-
kehrs- und Nachrichtenwesens. Die IV. Abteilung des
Finanzressorts umfafite unter der Bezeichnung , Abtei-
lung for die Verkehrsanstalten“ die Teilbereiche Eisen-
bahn-Kommisgion, Post-Kommission und Telegraphen-
Amt. Die bereits erwiéhnte Zuordnung des Eisenbahnwe-
sens zum AufBlenministerium im Jahre 1864 lie8 schlieB-
lich die Generaldirektion der wiirttembergischen Staats-
eisenbahnen entstehen. Dem Prasidenten der Generaldi-
rektion unterstanden drei Abteilungsleiter, die sich um
den Bau, den Betrieb und die Verwaltung der Bahnen
kimmerten. Der Bauabteilung oblag die Unterhaltung
und Bewachung simtlicher bestehender Bahnanlagen,
also 2. B. auch der Gebdude. Sie befallte sich aber ebenso
mit Neu-, Um- oder Erweiterungsbauten. Die Betriebsab-
teilung arbeitete Fahrplane aus und sorgte fir den wirt-
schaftlichen Einsatz des Rollmaterials. Die Verwaltungs-
abteilung kiimmerte sich um alle dbrigen Angelegenhei-
ten, z.B. um das Tarif- und Kagsenwesen, um soziale
Belange der Eisenbabner und um die Beschaffung der
zum Eisenbahnbetrieb notwendigen Materialien wie
Kohle, Die einzelnen Bau-, Betriebs- und Werkstitten-
dienste unterstanden direkt der Generaldirektion.

Ein aus 30 unabhingigen Mitgliedern bestehender
,Beirat der Verkehrsanstalten” stellte den Kontakt zwi-
schen der Generaldirektion und den Interessenvertretern
verschiedener wirtschaftlicher Gruppen her. Dieses Fo-
rum verstdndigte sich insbesondere Uber Fragen der
Beférderungstarife und des Fahrplans.

Nach dem Abschlul der ersten wiirttembergischen
Bauphase erfreute sich die Eisenbahn grofler Beliebtheit.
Entgegen mancher Befirchtungen warf sie sogar einen
betrichtlichen Gewinn ab. Der Reinertrag betrug 1854

etwa 4% des insgesamt investierten Kapitals. Er stieg bis
1862 sogar auf liiber 6% an. Durch diese Zahlen in keiner
Weise erfaBt ist die allgemeine Steigerung der wirtschaft-
lichen Verhiltnisse in den von der Eisenbahn bertihrten
Gebieten. AuBlerdem bot der Eisenbahnbau alleine in
Wirttemberg im Jahre 1847 etwa 10000 Arbeitsplatze.
Davon profitierte wiederum direkt das in der Nihe der
Bahnbaustellen angesiedelte Nahrungs- und Gaststét-
tengewerbe.

Mit der Fertigstellung der 1843 geplanten wiirttem-
bergischen Bahnen gingen diese vielen Arbeitsplatze
wieder verloren. Auflerdern wanderten gerade die fahig-
sten Ingenieure und Konstrukteure wie Kar) Etzel ins
Ausland ab, um dort jhr Kénnen zu beweisen. Viele
Argumente sprachen also in den Jahren nach der Mitte
des letzten Jahrhunderts dafiir, das whrttembergische
Eisenbahnnetz weiter auszubauen. Besonders digjenigen
Regionen, die biglang noch nicht vom Segen des neuen
Verkehrsmittels profitieren konnten, bemiihten sich um
einen Anschlull an das Eisenbahnsystem. So hduften sich
die Bitten beim Kénig und beim zusténdigen Finanzmini-
sterium immer mehr, den Bau neuer Linien zuzulassen.
Nach langen Digkussionen in der Stinde- und Abgeord-
netenkammer erlief der Konig am 17. November 1858
ein Gesetz, das den Bau weiterer Eisenbahnen vorsah.
Eine dieser Strecken der ,2. Generation“ sollte eine
Verbindung von Heilbronn nach Hall sein, wobei sofort
auch an einen Weiterbau dber Crailsheim zur bayeri-
schen Landesgrenze gedacht war. Auf diese Weise nah-
men die Plane fiir Bahnen im oberen Neckarraum, in
Hohenlohe, zwischen Stuttgart, Nérdlingen und Ulm
sowie weitere Anschlisse an das badische und bayerische
Netz Gestalt an.

Bei den wichtigen Eisenbahnlinien galt der Grundsatz,
.die Grunderwerbung zugleich auch fir das zweite Gleis
vorzunehmen, zunichst aber nur ein Gleis zu erstellen,
jedoch die Tunnel und gréfleren Kunstbauten bzw. die
Fundamente der letzteren sogleich zweispurig auszu-
fihren“.

Ein weiteres Gesetz — vom 21, Mérz 1864 —sah u.a. die
Strecken Heilbronn — Jagstfeld — Osterburken und
Crailsheim — Mergentheim vor. Genau ein Vierteljahr
spéter verstarb Konig Wilhelm 1., der eigentliche Schap-
fer des wilrttembergischen Eisenbahnwesens, ohne des-
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sen Weitblick und glickliche Hand bei der Auswahl von
Beratern und Fachleuten das Eisenbahnnetz sicher auch
heute noch anders aussehen wiirde. Sein Nachfolger,
Kdnig Karl 1., ordnete eine weiteres Vierteljahr darauf
die Verwaltung der Eisenbahnen und aller anderen Ver-
kehrsanstalten dem Auflenministerium zu, Diesem Res-
sort stand ab 1864 mit Freiherr von Varnbiihler ein
Verfechter der Eisenbahnidee vor.

In jenen Jahren trat die wirtschaftliche Zugkraft der.
Eisenbahn immer deutlicher hervor. Ganze Regionen —
etwa das Filstal — blihten wirtschaftlich auf. Neue Indu-
striestandorte entstanden, weil Rohstoffe und insbeson-
dere Steinkohle als Energielieferant herbeigefihrt wer-
den konnten. Aufder anderen Seite erlagen alte Betriebe,
z.B. aus dem Transportgewerbe, der neuen Konkurrenz.
Das Leben der Menschen erhielt aber auch eine véllig
neue Dimension: Reiselust wurde geweckt und konnte
befriedigt werden. Schon einige Jahre bereicherten euro-
péische Reisekarten mit den Eisenbahnverbindungen
den Markt. Bald traten aber auch Reisehandbiicher hin-
zu, welche die Schénheit der mit der Eisenbahn erreich-
baren Landschaften priesen, ohne jedoch dabei auf Beleh-
rungen zur Benutzung der Eisenbahn zu verzichten. In
dieser Zeit biirgerte sich die fiir Wandervereine auch
heute noch typische Beschreibung von Marschrouten ein,
die an Bahnhofen ihren Ausgangspunkt nehmen. Es sei
hier nur am Rande erwihnt, daB mit den immer schnelle-
ren Reisemoglichkeiten auch psychologische Probleme
auftraten, die im heutigen Zeitalter der Disentriebwerke
noch wesentlich verstiarkt wirken. Oft wurde und wird
beklagt, daf durch die Geschwindigkeit der eigentliche
Bezug zur Entfernung verlorengegangen sei und dafl eine
zu schnelle Uberbriickung von grofien Entfernungen fiir
den Reisenden eine innere Um- bzw. Einstellung auf das
Ziel unméglich mache.

8. Das Deutsche Reich und die Eisenbahn

Die deutschen Staaten verfiigten im Jahre 1860 insge-
samt iber 11633 Bahnkijlometer, zehn Jahre spiter war
das Netz bereits auf 19675 Kilometer angewachsen. Die
Verflechtungen wurden immer enger und intensiver. Alle
wichtigen Stadte und Industriezentren hatten einen di-
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rekten Zugang zur Eisenbahn. Das auf deutschem Boden
nunmebr 35 Jahre alte Verkehrsmittel halfinnerhalb der
Einzelstaaten und iiber die deutschen Staatsgrenzen hin-
weg mit, das Zusammengehdrigkeitsgefuhl erstarken zu
lagsen. Die zahlreichen Staatsgrenzen hatten die Ent-
wicklung des Schienennetzes jedoch vielfach auch ge-
hemmt oder behindert. So hitte sich z.B. im badischen
Schwarzwald zwischen Offenburg und Villingen eine
nach topographischen Gesichtspunkten relativ gut geeig-
nete Trasse angeboten. Aber bei dieser Variante hitten
einige Kilometer Uber wnirttermbergisches Gebiet ge-
fihrt, was in der Zeit der Planung zwischen 1860 und
1865 politisch keinesfalls durchsetzbar war. Schliefllich
bekam die Schwarzwaldbahn zwei Doppelschleifen bei
Triberg und insgesamt 39 Tunnel.

Die Kriege von 1866 (Preulisch-Osterreichischer
Krieg)und 1870/71 (Deutsch-Franzdsischer Krieg) mach-
ten deutlich, daf} die Eisenbahn auch unter militérisch-
strategischen Gesichtspunkten ein bedeutender Faktor
geworden war. Sie ermdglichte das schnelle Verschieben
von Truppen und Kriegsmaterial und erhghte damit die
militdrische Schlagkraft. Auch in auBerlich friedlichen
Zeiten starkte die Moglichkeit des raschen Truppentrans-
ports die Présenz und damit die Macht des Monarchen in
entfernteren oder aufstindischen Landesteilen.

Deshalb versuchten die Grinder des Norddeutschen
Bundes (1870) und des Deutschen Reiches (1871) die
Grundlagen des Eisenbahnverkehrs wesentlich umzuge-
stalten. Seit Beginn des Eisenbahnzeitalters sah der
wiirttembergische Staat den Bau und Betrieb der wichti-
gen Eisenbahnstrecken unter seiner Hoheit als Selbst-
verstdandlichkeit an. Mit dem Reichsgriindungsgedanken
verlagerte sich auch die Idee der staatlichen Aufsicht
uber die Eisenbahnen eine Stufe nach oben. Die insbeson-
dere aus milit&irischen Uberlegungen heraus folgerichti-
gen Versuche Bismarcks in diese Richtung betrachtete
das Kénigreich Wirttemberg jedoch als Bevormundung.

Schon in der Verfassung des Deutschen Reiches vom
16. April 1871 war in den Artikeln 41 bis 47 festgesetzt
worden, dafl das deutsche Eisenbahnwesen vom Reich
beaufsichtigt und gesetzgeberisch gelenkt werden solle,
um das allgemeine Interesse an Ubergreifendem Verkehr
und an der Landesverteidigung wahren zu kénnen. Nur
fir Bayern galten Ausnahmeregelungen. Bereits 1850
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Hermann Freiherr v. Mittnacht (vor 1900; Kat. 131)

war die Warttembergische Staatsbahn dem 1847 gegriin-
deten Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen beige-
treten. Dieser Verein hatte es sich zum Ziel gesetzt, die
Eisenbahn hinsichtlich der Beforderung von Personen
und Gitern sowie der gegenseitigen Wagenbenutzung als
einheitliche Institution erscheinen zu lassen. Zu weiteren
Schritten fand sich Wirttemberg jedoch nicht bereit.
Als entscheidende Figur im Ringen um die Selbstéan-
digkeit der wiirttembergischen Staatseisenbahn erwies
sich Freiherr von Mittnacht, der ab 1873 als Justiz- und
Aufllenminister zwei wichtige Ressorts in einer Hand
vereinigte. Zusammen mit seinen Ministerkollegen in
Baden und Bayern verteidigte er die Eigenstandigkeit
der siiddeutschen Eisenbahnen. Dieses Ziel konnte der
aufrechte Kampfer erreichen. Ob er damit jedoch dem
Deutschen Reich oder dem Eisenbahnwesen insgesamt
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einen positiven Dienst erwiesen hat, muB zumindest
bezweifelt werden.

Ein Schriftwechsel zwischen Minpister Mittnacht und
dem wiirttembergischen Gesandten Julius Freiberr von
Soden in Minchen laft die Haltung des wiirttembergi-
schen Ministers deutlich werden. In Miinchen wurde der
wlrttembergische Gesandte wiederholt von Vertretern
des Deutschen Reiches in der Frage bedrangt, ob sich
Wiirttemberg tatséchlich prinzipiell gegen den Plan ei-
ner Erbauung von Eisenbahnen durch das Deutsche
Reich sperre. Deshalb erbat Soden, der sich in dieser
Frage zumindest unschliissig zeigte, ar 18. Februar 1876
brieflich eine Instruktion von seinem wiirttembergischen
Aullenminister. Am folgenden Tag erhielt Freiherr von
Mittnacht dieses Schreiben. Er reagierte sofort und un-
mifverstindlich, indem er Soden ein Telegramm folgen-
den Inhalts zugehen lieB:

Sie kinnen erkliren, daf wir prinzipiell gegen das ganze
Projekt sind. Schreiben mit Vorschlag eines Schritts im
Bundesrat folgt morgen.

Der Kanig erklirte sich mit dieser Vorgehensweise Mitt-
nachts ,ganz einverstanden®. Sein Ziel einer einheitli-
chen deutschen Eisenbahnverwaltung hat Bismarck also
nicht erreicht. Er war jedoch nicht nur daran gescheitert,
daB Staaten wie Bayern und Wirttemberg verbissen an
ihrer Hoheit iiber das Eisenbahnwesen festhielten. Im
Gegenteil: Die wenigsten deutschen Staaten, namlich
Braunschweig, Baden, Wirttemberg und Oldenburg,
hatten das Eisenbahnwesen von Anfang an unter staatli-
che Regie gestellt. Uberall sonst blithten Privatbahnen,
die dem direkten Zugriff Bismarcks noch mehr entzogen
waren. In Preuflen gehdrte nur ein Drittel aller Bahnen
dem Staat, in Sachsen blieb die Strecke von Leipzig nach
Dresden bis 1876 in Privatbesitz, die gréB8te und wichtig-
ste Privateisenbahn Deutschlands, die hessische Lud-
wigsbahn, kam erst 1896 in staatliche Hiande. Die Lud-
wigseisenbahn umfafite iiber 700 Kilometer Strecke auf
preuBischem, hessischem, badischem und bayerischem
Gebiet. Die Ubernahme in staatliche Hande gelang erst,
als sich PreuBlen und Hessen auf einen gemeinsamen
Kauf verstandigt hatten. Der zu diesem Zweck zwischen
den beiden Landern ausgehandelte Staatsvertrag sah die
Schaffung einer preuflisch-hessischen Eisenbahngemein-



schaft vor, aus der noch im selben Jahr 1897 die Preu-
Bisch-Hessische Staatseisenbahnen entstanden.

Der Konzentrationsprozefl der Eisenbahnen auf einzel-
staatlicher Ebene schritt zwischen der Reichsgriindung
und dem Ersten Weltkrieg jedoch rasch voran. Auch die
Zahl der Staatsbahnen ging zuruck. Verfiigten am 1.
April 1893 noch 26 deutsche Lander iber selbstiandige
Eisenbahnen, so waren es zu Beginn des Ersten Weltkrie-
ges nur noch acht: Preuflen-Hessen, Bayern, Sachsen,
Wiirttemberg, Baden, Mecklenburg, Oldenburg und El-
gal-Lothringen. Die Organisation des wurttembergi-
schen Eisenbahnwesens blieb jedoch nicht unverindert.
Freiherr von Mittnacht schuf zunéichst eine Generaldi-
rektion der Verkehrsanstalten, die aus vier Sektionen
bestand und der entsprechenden Behérde in Baden nach-
empfunden war. Bereits 1881 erfolgte die nichste grund-
legende Umgestaltung, die das Verkehrs- und Nachrich-
tenwesen Wiirttembergs in zwei grofle Kollegien zusam-
menfafite: die Generaldirektion der Staatseisenbahnen
und der Bodenseedampfschiffahrt sowie die Generaldi-
rektion der Posten und Telegraphen. Die beiden General-
direktionen sandten ihre Vertreter in den beim Ministe-
rium fiir duflere Angelegenheiten bestehenden Rat der
Verkehrsanstalten. Davon zu unterscheiden ist der Bei-
rat der Verkehrsanstalten, der den Bahnkunden und
damit der Offentlichkeit als Forum diente.

Wihrend sich die Staaten gegen eine Vereinheitli-
chung des Eisenbahnwesens straubten, sorgten die Ei-
senbahnen zumindest auf einem Teilgebiet fir eine Ver-
einheitlichung des Staatswesens. Uberall im Deutschen
Reich zeigten die Uhren ndmlich eine andere Zeit an. Es
herrschte eine geradezu babylonische Zeitverwirrung.
Dag bekam jeder zu spiliren, der seinen unmittelbaren
Lebensbereich verliel und z.B. von Karlsruhe iber die
Strecke Heilbronn — Hall nach Niirnberg fahren wollte.
Wer die Grenze zwischen dem Grofiherzogtum Baden und
dem Kodnigreich Wiirttemberg passierte, mulite seine
Uhr um drei Minuten zuriickstellen. Die bayerischen
Uhren eilten dagegen den Zeitmessern in Wirttemberg
um neun Minuten voraus. An den Ufern des Bodensees
herrschten sogar finf verschiedene Zeitzonen. In den ab
1. April 1886 giiltigen Fahrdienstvorschriften der Konig-
lich Wiarttembergischen Staatseisenbahnen fir Bahn-,
Stations-, Weichen- und Hilfswirter hief} es dazu in § 34:

Fiir die Abfahrtszeit sind die Stationsuhren, welche tig-
lich nach der Stuttgarter Zeit zu richten sind, mafgebend.

Aus heutiger Sicht erscheint es vollkommen natiirlich,
daB dieses Durcheinander beseitigt und durch eine zu-
mindest im ganzen Deutschen Reich geltende Einheits-
zeit abgelést wurde. Allerdings setzte sich kaum ein
Politiker fiir eine solche Vereinheitlichung ein. Die loka-
len Interessen der Bevélkerung in den Einzelstaaten
erstickten entsprechende Bemiihungen meist schon im
Keim. Fast niemand konnte sich mit dem Gedanken
anfreunden, die eigene Lokalzeit aufzugeben. Das vehe-
mente Pladoyer Moltkes in seiner Reichstagsrede vom 16.
Miirz 1891 z&hlt zu den Ausnahmen. In weitsichtiger
Weise hatte er sich noch kurz vor seinem Tode flir eine
Einheijtszeit im ganzen Deutschen Reich eingesetzt.

Nachdem sich die Politiker zuriickhielten, entpuppten
sich die einzelnen deutschen Eisenbahnverwaltungen als
treibende Kraft fiir eine Abschaffung der Zeitunterschie-
de. Durch die verkehrstechnische Erschliefung und die
immer deutlicher werdende Intensivierung des Verkehrs
rickten die deutschen Staaten — genauer gesagt: die
Eisenbahnverwaltung der deutschen Staaten — merklich
niher zusammen. Die Intensivierung der Kontakte lief
die Behinderung durch die vielen kleinen Zeitunterschie-
de immer deutlicher vor Augen treten.

Da die Politik nicht handelte, versuchten die deutschen
Eisenbahnverwaltungen, vollendete Tatsachen zu schaf-
fen. Sie ergriffen 1891 auf einer Generalversammlung
des Vereins der deutschen Eisenbahnverwaltungen die
Initiative. Diesem Verein gehérten alle deutschen Eisen-
bahnverwaltungen sowie die dsterreichische, ungarische,
rurm#nische, polnische und ein Teil der niederlindischen
und der belgischen Bahnen an. Sie kamen {iberein,
schrittweise innerhalb eines Jahres in ihrem Bereich drei
Zeitzonen einzufiihren. Fir die belgischen und holléndi-
schen Bahnen sollte die Zeit der Sternwarte Greenwich
bei London gelten und fiir alle deutschen sowie die
dsterreichisch-ungarischen Bahnen die um eine Stunde
vorversetzte Mitteleuropaische Zeit (MEZ). Fur die ru-
ménischen Bahnen sollten die Uhren um eine weitere
Stunde vorgerickt laufen.

Natiirlich stand es nicht in der Macht der Eisenbahn.-
verwaltungen, die vielen Lokalzeiten insgesamt abzu-
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schaffen. Der Beschlufl von 1891 bezog sich deshalb
zundchst nur auf die innerbetrieblichen Ablaufe. Die
Fahrplane und die éffentlichen Bahnhofsuhren zeigten
nach wie vor nur die Ortszeit an. Fiir die Bediensteten der
Eisenbahnen galt also im privaten Leben eine andere Zeit
als bei der Arbeit.

Mit den letzten deutschen Staatseisenbahnen stellten
am 1. April 1892 auch Wirttemberg und Bayern auf die
MEZ um. Sie gingen dabei jedoch gleich einen Schritt
weiter und verwendeten diese Zeitangabe nicht nur im
internen Bahngebrauch, sondern auch in den Fahrpla-
nen. Deghalb wurden in der Nacht vom 31"Marz zum 1.
April 1892 alle wiirttembergischen Bahnhofsuhren um
23 Minuten, alle bayerischen um 14 Minuten vorgestellt,
weil die MEZ der Stuttgarter Zeit um 23 Minuten und der
Miinchener Zeit um 14 Minuten vorauseilte.

Damit gahen sich in Wirttemberg und Bayern nicht
mehr nur die Bahnbediensteten, sondern alle Bahnrei-
senden mit zwei verschiedenen Zeiten konfrontiert. So
wuchs langsam der Druck, die MEZ tiberall im Deutschen
Reich einzuftithren, zumal auch die Post- und Telegra-
phenverwaltungen am 1. April 1892 die Uhren umge-
stellt hatten. Die Bemihungen der Bahnverwaltungen
um die Vereinheitlichung der Zeit war schon ein Jahr
spater von Erfolg gekront. In Deutschland wurde am 1.
April 1893 die Mitteleuropiische Zeit eingefiihrt, die der
exakten Sonnenzeit des 15. Langengrades entspricht.

Siebeneinhalb Jahre spiter trat in Wiarttemberg Mini-
ster Mittnacht zuriick. Danach verfocht Freiherr von
Soden, der ehemalige Gesandte in Minchen, als dessen
Nachfolger die Idee der Selbstdndigkeit der wirttem-
bergischen Staatseisenbahnen weiter. Soden hatte sich
die Argumente seines Amtsvorgingers und ehemaligen
Vorgesetzten offenbar vollstidndig zu eigen gemacht. So-
den muflte fiir diese Position allerdings hart kampfen,
weil der wirttembergische Konig Wilhelm II. einem
Beitritt zu einer Gemeinschaft der Eisenbahnen auf
Reichsebene nicht abgeneigt gegeniiberstand. Einen
kleinen Schritt aufeinander zu gingen die deutschen
Eisenbahnverwaltungen dann 1909: Sie griindeten ge-
meinsam einen deutschen Staatsbahnwagepbund. Als
Zeichen der Zugehdrigkeit zu diesem Verband erhielten
alle Gliterwagen den noch heute vertrauten einheitlichen
Anstrich mit der preuflischen braunen Farbe.
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Der Erste Weltkrieg erzwang die jahrzehntelang abge-
lehnte einheitliche Organisation aller deutschen Eisen-
bahnen. Die Bahnanlagen galten seit Beginn der Kampf-
handlungen ,als in der Nahe des Kriegsschauplatzes
befindlich“. Die Ausnahmeregelungen und Sonderrechte
der einzelnen Staatseisenbahnen wurden fiir die Zeit des
Krieges auler Kraft gesetzt. Eine Militareisenbahnbe-
horde ibernahm die Organisation. Besonders in den
ersten Kriegstagen prigte das Militir das Bild auf den
Bahnanlagen. Vom 2. bis zum 18. August 1214 rollten in
dber 10000 Ziigen mehr als drei Millionen Soldaten und
800000 Pferde sowie Waffen und zahlreiche Versorgungs-
giter an die Westfront. Naturgem4f kam dabei allen Ost-
West-Verbindungen eine zentrale Rolle zu, also auch der
Strecke von Crailsheim uber Schwabisch Hall/Hessental
nach Heilbronn, die 1887/88 aus militarstrategischen
Grinden als Teil einer solchen Ost-West-Achse zweiglei-
sig ausgebaut worden war.

Im Jahre 1916, als das Deutsche Reich im Rahmen des
Hindenburgprogramms nochmals alle Kréfte anspannte,
um den Krieg doch noch zu gewinnen, erhielten auch die
acht deutschen Staatseisenbahnen eine neue organisato-
rische Struktur. Unter dem einheitlichen Dach der
Kriegsbetriebsleitung der Eisenbahnen verwalteten drei
Generalbetriebsleitungen in Frankfurt, Essen und Ber-
lin das Eisenbahnwesen des Deutschen Reiches,

Das Ende des Ersten Weltkrieges begann in einem
Eisenbahnwagen, der im nordfranzésischen Wald von
Compiégne stand. Dort unterzeichnete Matthias Erzber-
ger fiir Deutschland am 11. November 1918 die Waffen-
stillstandsvereinbarungen, die als Grundlage fir den
Versailler Vertrag vom 28. Juni 1919 dienten. Am 22.
Juni 1940 gab derselbe Wagen erneut die Kulisse fiir die
Unterzeichnung eines Friedensvertrags ab. Diesmal dik-
tierte die deutsche Seite nach dem Einmarsch in Frank-
reich die Bedingungen. Hitler wollte durch diese symbol-
hafte Handlung die ,Schmach des Versailler Vertrags*
endgiltig beseitigen. Der prestigebeladepe Eisenbahn-
wagen wurde dann nach Berlin dberfiihrt. Um zu verhin-
dern, daB3 Deutschland in diesem Wagen 1945 erneut als
Verlierer Waffenstillstandsverhandlungen fihren muf3-
te, sprengten ihn Wehrmachtsangehorige beim Vor-
marsch der Amerikaner befehlsgemaB in die Luft.

Das Ende des Ersten Weltkrieges leitete tiefgreifende



Anderungen im Deutschen Reich ein. Der Kaiser sah sich
zur Abdankung und zur Flucht gezwungen. Es bildete
sich als Staatsform eine Republik, die nach ihrem zentra-
len Tagungsort in Weimar benannt ist. Der junge Staat
hatte jedoch, neben zahlreichen anderen Problemen,
schwerste wirtschaftliche Birden zu tragen, die aus dem
strengen Versailler Friedensvertrag erwuchsen. Auch
die Eisenbahn bekam das zu spiiren. Mit dem Verlust von
tiber 70000 Quadratkilometern Land biifiten die deut-
schen Eisenbahnen mehr als 8000 Kilometer Strecke ein.
AuBerdem beanspruchten die Siegerméchte 8000 Loko-
motiven, 13000 Personen- und 280000 Giterwagen.
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Das Ende der Wirttembergischen Staatseisenbahnen
(1920; Kat. 145)

9. Grundziige der weiteren Entwicklung

Die Weimarer Verfassung bestimmte in Artikel 171, da8
die dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen in
das Eigentum des Staates zu tibernehmen und als ein-
heitliche Verkehrsanstalt zu verwalten seien. Gemal
dieser Regelung schlof3 das Reich mit denjenigen Lin-
dern, die noch dber eine eigene Eisenbahnverwaltung
verfugten, am 31. Mérz 1920 einen Staatsvertrag. Dieser
regelte den Ubergang der Eisenbahnen auf das Deutsche
Reich. Das Netz der auf diese Weise zum 1. April 1920
entstandenen Deutschen Reichsbahn umfafite 53559 Ki-
lometer, wovon Preullen mit iber 34000 Kilometern den
Léwenanteil beigesteuert hatte. In Baden befanden sich
knapp 1900 Kilometer in Betrieb, in Wiirttemberg iiber
2150 Kilometer. Dazu verkehrten im Bereich der ehema-
ligen wiirttembergischen Staatseisenbahnen noch Pri-
vatbahnen auf knapp 350 Kilometern Lange. Mit dem
Ende der Koniglich Wiirttembergischen Staatseisenbah-
nen, die bereits nach dem Sturz des Regenten zum Ende
des Ersten Weltkrieges den Zusatz ,Koniglich“ verloren
hatten, brach natiirlich auch die Reihe der Verwaltungs-
berichte dieser Institution ab. Fir die Jahre 1879/80 bis
1919/20 erschien dieses detaillierte statistische Nach-
schlagewerk jedes Jahr. Es beschrieb zahlreiche Einzel-
heiten iliber samtliche wirttembergischen Eisenbahn-
strecken und Bahohéfe. Diese Berichte gaben fiir jedes
Betriebsjahr, das vom 1. April bis zum 31. Marz dauerte,
Rechenschaft dber die Mengen der aufden wiirttermbergi-
schen Strecken transportierten Giiter, iber die Zahl der
auf jedem Bahnhof verkauften Fahrkarten, iber Umséit-
ze und Gewinne der Bahn, dber Schienenprofile, iiber
bauliche und organisatorische Anderungen und Ergén-
zungen, iber Unfille usw. Mit einem Satz: Es handelt
sich um eine Fundgrube ersten Ranges fiir alle, die sich
mit der wirttembergischen Eisenbahn vor 1920 im allge-
meinen oder mit einzelnen Strecken bzw. Bahnhéfen
beschéftigen wollen. Abstriche sind nur bei den in den
Jahren des Ersten Weltkriegs erschienenen Bénden zu
machen. Diese Verwaltungsberichte umfassen wegen des
herrschenden Kriegszustandes nur wenige Seiten und
gehen nicht ins Detail. Leider fand die Reihe der wiirt-
tembergischen Verwaltungsberichte ab 1920 auf Reichs-
ebene keine adiquate Fortsetzung. Eine Behandlung
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sémtlicher Einzelstrecken und Bahnhdfe im Deutschen
Reich hatte wohl auch zu einem unvertretbaren dulleren
Umfang der von diesem Zeitpunkt ab erschienenen Be-
richte gefithrt. Deshalb sind in der Literatur nach dem
Ersten Weltkrieg im allgemeinen nur summarische An-
gaben zu finden.

Das weitere Schicksal der Reichsbahn ist eng mit den
Folgen des Ersten Weltkriegs bzw. mit den Regelungen
des Versailler Friedensvertrags und den allgemeinen
politischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
verbunden. Entscheidende Eingriffe erfolgten Mitte des
Jahres 1924. Damals trat der Dawes-Plan in Kraft, der
neue Modalititen fiir die Erfuallung der deutschen Wie-
dergutmachungsverpflichtungen enthielt. Der Reichs-
bahn galt in diesem Vertragswerk ein besonderes Inter-
esse, weil sie als eines von wenigen deutschen Unterneh-
mungen seit Jahrzehnten bedeutende Gewinne abgewor-
fen hatte. Da die Reichsbahn schwarze Zahlen schrieb,
muflte sie zu den Wiedergutmachungszahlungen beitra-
gen. Sie wurde deshalb am 30. August 1924 vom Reich
abgekoppelt, in ein selbstindiges Unternehmen umge-
wandelt und als ,Deutsche Reichsbahngesellschaft der
Kontrolle der Siegerm#chte unterstellt. An Reparations-
zahlungen hatte die Bahn jahrlich 660 Millionen Gold-
mark idber die Bank fir internationalen Zahlungsaus-
gleich in Basel an die Siegermachte abzufithren. Dieser
Kapitalabflul erschwerte die Reparatur-, Ausbesse-
rungs- und Aufbauarbeiten, die in den Nachkrieggjahren
dringend erforderlich gewesen waren. 1930 regelte der
Young-Plan die deutschen Reparationszahlungen neu.
Insbesondere wurde die endgiltige Hohe der Wiedergut-
machung festgelegt und die auslandische Aufsicht tber
die Reichsbahn abgeschafft. Die Héhe der jahrlichen
Zahlungen blieb jedoch zunichst gleich. Das dnderte sich
erst mit dem Vertrag von Lausanne, der fiir 1932 das
Ende der Reparationszahlungen brachte.

Es ist nicht dberraschend, daB in dieser Zeit aufler
wenigen Nebenbahnen kaum neue Strecken gebaut wur-
den. Als spektakuldre Ausnahme erregte jedoch der 1927
erdffnete elf Kilometer Jange Hindenburgdamm zwi-
schen der Nordseeinsel Sylt und dem schleswig-holsteini-
schen Festland Aufsehen.

Das Dritte Reich brachte fiir die Reichsbahn nur weni-
ge erfreuliche Entwicklungen. Adolf Hitler setzte auf
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Strafle und Flugzeug als Grundlage fiir das Transport-
und Verkehrswesen. Das gigantisch-Uberzogene Projekt
einer Drei-Meter-Breitspurbahn gelangte nie iiber das
Stadium der Planungen hinaus. Der Autobahnbau
schritt dagegen rasch voran. Bereits ein halbes Jahr nach
Hitlers Machtergreifung trat ein Gesetz Gber die ,Errich-
tung eines Unternehmens Reichsautobahnen” in Kraft,
zwei Monate spater entstand die ,Gesellschaft Reichsau-
tobahn“ als Zweigunternehmen der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft. Auf diese Weise erhielt die Reichshahn
den undankbaren Auftrag, beim Aufbau der eigenen
Konkurrenz zu helfen. Organisation und Personal der
Bahn muflten fir den Autobahnbau ebenso herhalten,
wie deren gesamte Uberschiisse. Das griff die Bahn in
ihrer Substanz an und starkte den StraBenverkehr als
Konkurrenz. Verheerend wirkte sich fiir die Bahn, die
1937 per Gesetz wieder der Hoheit des deutschen Reiches
unterstellt und in Deutsche Reichsbahn umbenannt wor-
den war, auch die Endphase des Zweiten Weltkriegs aus.
Bahnanlagen entwickelten sich wegen ihrer strategi-
schen Bedeutung zu einem der haufigsten Ziele von
Luftangriffen. Aber nicht nur die Kriegsgegner Deutsch-
lands sorgten fiir die Zerstorung des Bahneigentums. Von
der deutschen Heeresleitung selbst kam oftmals der
Befehl zur Sprengung insbesondere von Briicken, um
dem einriickenden Feind das Vordringen so schwer wie
mdoglich zu machen.

So fielen dem Zweiten Weltkrieg grofie Teile der Gleise,
Weichen, Briicken, Tunnel und Fernmeldeeinrichtungen
zum Opfer. Nach dem Ende der Kampfhandlungen stan-
den nur noch 65% der Lokomotiven, 40% der Personenwa-
gen und 75% der Giterwagen von 1936 zur Verfiigung.
Nach Kriegsende verkehrte die Eisenbahn in den einzel-
nen Besatzungszonen getrennt. Die zundchst von den
Siegermachten ibernommene Betriebsfithrung ging je-
doch schon nach wenigen Monaten schrittweise wieder in
deutsche Hande lber. Die Deutsche Bundesbahn ging
formell im Dezember 1951 aus dem ZusammenschluB3 der
Bahnen in der amerikanischen, britischen und franzési-
schen Besatzungszone hervor.

Der Aufbau des Streckennetzes war im wesentlichen
bereits um die Wende zum 20.Jahrhundert abgeschlos-
sen. Es entstanden meist nur noch Neben-, Schmalspur-
und Privatbgahnen, Das 20. Jahrhundert brachte das wei-



tere Anlegen von zweigleisigen Strecken und — mit ersten
Planungen ab 1930 - die teilweise Elektrifizierung. Doch
bereits in den 30er Jahren hat die Bahn in gewisser Weise
einen Hohepunkt Gberschritten. Erste Strecken wurden
stillgelegt, nachdero bereits viele Privatbahnen unrenta-
bel geworden waren. Stralle und Luftbeférderung mach-
ten sich als Konkurrenz immer deutlicher bemerkbar.
Der Anteil der Schiene am Giitertransport nahm von 83
Prozent (1913) kontinuierlich auf 38 Prozent (1982) ab.
Die Stralle konnte ihren Anteil von einem Prozent (1925)

=

Einer der beiden Triebkipfe des ICE (1986)

auf 35 Prozent (1982) steigern, die Binnenschiffahrt
libernahm 1913 etwa 17 Prozent, 1982 waren es 27
Prozent.

So ist es nicht verwunderlich, dafl die Bahn in eine
wirtschaftlich schwierige Situation geriet, zumal sie im
Dritten Reich auf Kosten der eigenen Substanz den
Autobahnbau mitfinanzieren muflte, im Zweiten Welt-
krieg Kriegsschidden in der Hohe von acht Milliarden
Mark erlitt und bis heute unter relativ ungiinstigen
gesetzlichen Rahmenbedingungen gefithrt werden muf.

\\{‘. .
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AuBlerdem verkehrt die Bahn gréfitenteils noch auf den
Trassen des 19. Jahrhunderts. Sie so]l zwar wirtschaftlich
arbeiten, gleichzeitig aber auch soziale Aufgaben erfi)-
len. Etwa ein Jahrhundert lang warf die Bahn in Wiirt-
temberg und in den verschiedenen deutschen Staaten
Gewinne ab, zwischen 1931 und 1943 im Durchschnitt
jedes Jahr 245 Millionen Mark. Die finanzielle Talfahrt
begann spéatestens 1949. Seit 1952 schreibt die Bahn
ununterbrochen rote Zahlen. Sie versucht diesen Trend
durch Abbau unrentabler Strecken und Leistungen zu
bremsen. Der erwartete Erfolg dieser ,Gesundschrump-
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fungspolitik“ scheint jedoch zumindest nicht in vollem
Umfang eingetreten zu sein, weil ein Abbau von unrenta-
blen Leistungen, z.B. in der Nacht, auch die Abwande-
rung von Kunden zur Hauptverkehrszeit nach sich zie-
hen kann. Dje derzeitige Bundesbahnpolitik, die sich
nicht nur an wirtschaftlichen, sondern auch an sozialen
Gesichtspunkten orientieren muB, konzentriert sich auf
den Ausbau eines schnellen, komfortablen und uberre-
gionalen Transportsystems, wahrend die Nebenrouten
von Omnibussen bedient werden sollen.



I1. Die Entstehung der Eisenbahnlinie
von Heilbronn nach Schwabisch Hall

1. Der Streit um die Trassenfiihrung

Als im November 1858 die Entscheidung des Kénigs
bekannt geworden war, eine Eisenbahnlinie von Heil-
bronn nach Hall bauen zu lassen und die Trasse Gber
Weinsberg zu wéhlen, herrschte in Heilbronn grofie Zu-
friedenheit und im Weinsberger Tal starker Jubel, Die
Hintergrinde des heftigen Tauziehens um die Strecken-
fuhrung sind bisher noch kaum beleuchtet oder befriedi-
gend erklart worden. Esist jedenfalls erstaunlich, daf} ein
so aufwendiges Bauwerk wie der Weinsberger Tunnel vor
der problemlosen Variante iiber Neckarsulm und Neuen-
stadt nach Ohringen den Vorzug erhielt.

Die Diskussion iber eine Eisenbahnverbindung von
Heilbronn nach Crailsheim mit einer Fortfithrung in
Richtung Niirnberg entbrannte schon einige Jahre bevor
der Kénig uber diese Frage entschieden hatte. Far die
Stadt Heilbronn besafl die Frage der genauen Trasse von
Heilbronn nach Crailsheim einen weit geringeren Stel-
lenwert als das Ziel, Knotenpunkt der wichtigsten Noxd-
Sid- und Ost-West-Verbindung und damit zum Um-
schlagplatz fiir zahireiche Eisenbahnlinien zu werden.
Aus der damals zu Ende gehenden grofien Zeit der Nek-
karschiffahrt war in Heilbronn das Wissen um die wirt-
schaftliche Bedeutung eines Warenumschlagmonopols
vorhanden. In diesern Sinne setzte sich Heilbronn glei-
chermafen fiir den Bau verschiedenster Strecken ein. Es
forderte einen Anschlufl an das badische Netz iber Ep-
pingen, eine Linie in Richtung Wirzburg und eine Ver-
bindung nach Niirnberg und Heidelberg. Als treibende
Kraft wirkte der Heilbronner Gemeinderat Adolf Gop-
pelt. Dieser Mann besaB als ehemaliger Finanzminister
einen weiten Horizont. Er war fir Eisenbahnfragen be-
sonders sensibel, da er als Minister mit dieser Problema-
tik zu tun gehabt hatte und als Kaufmann deren wirt-
schaftliche Bedeutung hoch genug einschitzte. Da ihm
hauptsachlich das Wohl seiner Vaterstadt am Herzen lag,
zéhlte fir ihn die Frage, ob diese Bahnen grundsétzlich
gebaut wiirden, zu den zentralen Problemen. Die Frage

der genauen Linienfihrung erschien ihm als zweitran-
gig, solange Heilbronn an der Strecke lag.

Ab etwa 1855 dachte die wiirttembergische Regierung
iiber einen Anschluf} an das bayerische Eisenbahnsystem
Uiber Nordlingen nach Niimberg nach. Gegen dieses

Der Heilbronner Gemeinderat Adolf Goppelt
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DQenbidrift

betreffend
die Erbomng einer Eifenbabn von Geilbronn in ver Ridytung nod) Wairnberg 3um Anfd)lup
an die baierifdyen Cifenbabhnen in Mittelfranken.

MWiakrend die pon der Kdnigliden Reglerung projeftirte Gifenbahn jum Anfdlug an die balerifdhe Shdnorbbahn bet Nérd-
fingen, foroie dle profeftirte Jroeigbakn nad)Reutlingen dle ganye Aufrerfjamleit ded Publitums Hinwegnelymen, aditet man faum
auf bad, was fid fn El{enbahnuntermehmungen. didt an ver ndrblidhen Srdnge ded Kdnigreich8, in ben befden Nadybarftaaten
Baden und Baiern, vorbereitet.

Und bod Eonnte fein Ereignif fo tief in ble rolirttembergljdhen Berfehraverhllinifie eingreifen, ald bieh gefdiehen mifite,
roenn poet in genaufter MWedfelwirtung mit einanber fiehende Bahnlinfen yu Stande Fimen, shne vaf aud) Wirttemberg redytyeltiq
feine Qntereflen jur Geltung bridte. €8 {ind dief die von ber gropheryogl. bavifden Regterung beabfidytigte Eifenbghnverbindung
aoifden Mannheim und Whirgburg, und die tn der bafer{dhen Proviny Mittelfranfen erdrterte BVerbindbung wifden Wiiry-
burg und Niirnberg.

Jwar ?a}xn die wofiritembergijdien Stddte und Beyirfe an ber ndrdliden Grinye ded Lanbed nidyt verfdumt, die Hufmert:
famfeit aufbfefe Boradnge Hingulenfen und bad sffentlide Interefle dafiir rege ju madyen. Alletn wenn thre Bemihungen bigher
ble gewin{dite Beadytung nidyt fanden, fo verbanfen {ie dief geroif grofentheild der irrigen Borausdfepung, ald ob ein Anfdlup
an Balern in der Ridytung nad) Andbad-Nitrnberg den bef Ndrdlingen angefirebten Anfd(u berflifftg maden tdnnte. Uebers
biep find {n einem Hugenblide, Yoo ¢8 fidy bod) rein nur um dle BVervollftindigung der Grundlinien efned wiirttembergifchen Gfens
bafnneged hanbeln fann, alfo den grofien BVerfehraintereffen nothivendig eine fberviegende Stimme eingerdumt werven muf, die
Ynftdhten und Befrebunger fo fehr mit (ofalen Ridjidten verfegt und find die obenerrwdbhnten in Baiern und Baden fidy vorbes
reitenden Gifenbahnunternefmungen nod) fo wenig in {hrer vollen Tragweite gefirblgt: dah ¢8 dringend geboten erfdyeint, vom
Gtandpuntte ded allgemeinen Lanbvedintereffed aud die Lage der Dinge {né Auge pt faffen und bdie Mittel yu berathen, durd)
mweldhe e¢iner Konfurreny wirlam begegnet toerben mddyte, dle dad Randb jum Eritenmal fett Erbavung feiner Eijenbahnen auf
einer ber empfindlihRen Seiten feined {nternationalen Berfehred bevrobt.

Heilbronner Denkschrift vom Mdrz 1857 (Kat. 35)

Projekt setzte sich aber die bayerische Regierung vehe- Diese Idee stieB in Heilbronn auf Ablehnung, weil dann

ment zur Wehr, weil diese Linie ein wichtiges Teilstiick
einer wirttembergischen Verbindung an den Bodensee
gewesen wire. Sie hitte der bayerischen Bodenseestrek-
ke ernsthafte Konkurrenz bereitet, weil sie kiirzer und
damit billiger und schneller gewesen ware. Unter diesem
Druck entschied sich Wirttemberg fir eine Eisenbahn
dber Crailsheim nach Nirnberg. Das entsprach auch der
Bitte Crailsheims vom Februar 1857, die sich aber fiir
eine Trasse tiber Hall und Backnang Richtung Stuttgart
einsetzte,
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der groBe Ost-West-Verkehr an der alten Neckarstadt
vorbeigegangen ware. Heilbronn argumentierte in einer
Denkschrift vom Mirz 1857 mit dem Plan Badens und
Bayerns, eine Ost-West-Verbindung von Mannheim Gber
Wiirzburg nach Niirnberg zu bauen, die dem nordwiirt-
tembergischen Raum schwersten wirtschaftlichen Scha-
den zufiigen mufite, wenn die Stuttgarter Regierung
diesem Projekt nicht eine Eisenbahn von Eppingen tber
Heilbronn nach Crailsheim entgegensetze. Den Verant-
wortlichen leuchteten diese Argumente ein.



Nachdem verwaltungsintern die Linie von Heilbronn
nach Crailsheim als gesichert gelten konnte, erlosch in
Heilbronn das Interesse an der Trassendiskussion. Jetzt
traten Hall und Kinzelsau als Konkurrenten auf den
Plan. Zwischen den beiden Eckpunkten bot sich zunichst
eine Linie von Heilbronn idber Neckarsulm und das
Kochertal nach Kiinzelsau und Crailsheim an. Gegen
dieses Projekt konkurrierte die Verbindung von Heil-
bronn iiber Neckarsulm, Ohringen und Hall nach Crails-
heim. Allerorten hatten die Verantwortlichen und ein-
fluBreichen Schichten erkannt, dafl ein AnschluB an das
Eisenbahnsystem dkonomischen Aufschwung versprach.
Um die wirtschaftliche Zukunft durch einen Eigenbahn-
anschluf} zu sichern, entfalteten die Gemeinden zahlrei-
che Aktivitiiten.

Die Vorgehensweise und sogar die Argumente entspra-
chen fast immer einem &dhnlichen Schema. Zunichst
bildete sich in der betreffenden Gemeinde ein Eisenbahn-
ausschuf3, der sich aus der drtlichen Kaufmannsschicht,
dem Schultheilen, Vertretern des Gemeinderats und
meist auch einem Juristen zusammensetzte. Diesem Aus-
schufl erteilte der Gemeinderat eine Handlungsvoll-
macht in Sachen Eisenbahn und stattete ihn mit Finanz-
mitteln aus. Der Ausschul3 entschied dann in eigener
Verantwortung oder nach Ricksprache mit dem Gemein-
derat tiber die Aktivitdten, die fiir die Durchsetzung der
Eisenbahnwiinsche am geeignetsten erschienen. In der
Regel herrschte zwischen Ausschufl und Rat gréfite Ei-
nigkeit, weil beide Gremien schon aufgrund der personel-
len Uberlappung die gleiche Meinung vertraten.

Die konkurrierenden Stadte stritten mit den Waffen
des Geistes. Die Strategie zielte tiblicherweise darauf ab,
die Abgeordneten des Landes, das fiir Eisenbahnfragen in
dieser Zeit zustandige Finanzminigterium und magtichst
auch den letztendlich entscheidenden Kdnig direkt von
der Berechtigung der jeweils eigenen Position zu iberzeu-
gen. Daneben versuchte die Interessengemeinschaft,
Verbiindete zu gewinnen. Dafir boten sich in erster Linie
diejenigen Gemeinden an, die ebenfalls an der selbst
bevorzugten Trasse lagen und die im Falle des eigenen
Miferfolgs genauso an den Segnungen der Eisenbahn
nicht teilhaben wirden. In zweiter Linjie kamen auch
Gemeinden in Frage, die schon am Schienenstrang lagen
oder in jedem Fall angeschlossen wiirden.

Far die ortlichen Eisenbahnausschiisse galt es also,
Argumente zusammenzutragen, aus denen liberzeugend
und klar die Berechtigung und Notwendigkeit einer
Anbindung gerade der eigenen Gemeinde an das Eisen-
bahnnetz hervorging. Als Ergebnis entstanden Denk-
schriften, Petitionen oder sonstige Eingaben, die sich im
Gang der Argumentation in erstaunlicher Weise #hnlich
sehen. Diese Schriften beztiglich des Bahnbaus von Heil-
bronn nach Crailsheim unterscheiden sich sogar kaum
von denjenigen der ersten wiirttembergischen Eisenbahn
nach 1840,

Nach einleitenden Worten iiber die eigene Bescheiden-
heit, Untertanigkeit, die ansonsten geibte Zurtckhal-
tung und Gber das grof3e Vertrauen in die Weisheit der
angesprochenen Institution wurden Zahlen iiber die wirt-
schaftlichen Verhaltnisse vorgelegt und oft mit den ent-
sprechenden Angaben iber die Konkurrenzgemeinden
verglichen. Dabei verstand es jeder Eisenbahnausschuf,
das statistische Zahlenmaterial zugunsten seiner eige-
nen Gemeinde darzustellen und zu interpretieren. Als
Ausgangspunkt der Argumentation diente meist die
Wirtschaftskraft des Raumes bzw. die zu erwartende
Auslastung der Eisenbahn. Die Gemeinden listeten auf,
wie viele Zentner Materialien jihrlich per Bahn an- und
abtransportiert werden kénnten und betonten den bedeu-
tenden Stellenwert des Handels flir ihr Gemeinwesen.
AuBerdem warfen sie ihr jihrliches Steueraufkommen in
die Wagschale. Dahinter stand die Auffassung, dafl mit
dem Steueraufkommen auch der Anspruch auf eine Ei-
senbahnverbindung wachse. Eine Unterstiitzung und
Forderung von strukturschwachen Gebieten im Sinne
der heutigen Wirtschaftspolitik stand damals nicht zur
Diskussion. Im Gegenteil galt es als wichtig, die Eisen-
bahnlinie durch maglichst dicht bevdlkerte Gegenden zu
bauen, um méglichst vielen Personen die Vorziige des
neuen Verkehrs- und Transportmittels zu eréffnen. Die
Denkschriften enthielten deshalb fast immer genaueste
Angaben iiber die Flache des entsprechenden Bezirks und
Uber die Anzahl der darin wohunenden Personen.

Eine grofie Rolle spielte auch die Linge der Bahnver-
bindung, wobei der zeitlich und kilometermafig kiirze-
sten Trasse der Vorzug gebihrte. Allerdings wurde die
Lange der Bahn zu der technischen Durchfithrbarkeit
und den zu erwartenden Baukosten in Relation gesetzt.
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Fir eine Trasse entlang eines FluBlaufes, die kaum
Steigungen oder Gefillstrecken aufwies und weitgehend
obne Briicken und Tunnel auskam, erschien ein kieiner
Umweg durchaus vertretbar. Kunstbauten verschlangen
ndmlich groBe Summen, und erfahrene Konstrukteure
standen kaum zur Verfiigung.

Diese Denkschriften muflten pragnant, eindringlich
und tiberzeugend formuliert sein. Sie gingen in hand-
schriftlicher Urfassung und unterschrieben von sémtli-
chen Mitgliedern des Gemeinderats bzw. des Eisenbahn-
ausschusses an das Finanzministerium in Stuttgart oder
wurden durch eine Delegation direkt dem Konig iiber-
reicht. In gedruckter Form umfafite eine solche Schrift
meist nur wenige Seiten. Mit einem kurzen Begleit-
schreiben versehen gelangten die Argumente in gedruck-
ter Form dann auch zu zahlreichen Gemeinden der nihe-
ren und weiteren Umgebung.

Es ist schwer abzuschéitzen, welche Wirkung von sol-
chen Schriften ausging. Angesichts deren zahlreichen
Vorkommens und deren Gleichartigkeit wird man ihre
Wirkung im allgemejnen eher als gering einschitzen
mssen. Es ist kaum wahrscheinlich, daf3 der Kénig, der
jeden Tag eine Vielzah] von solchen und anderen Bitten
entgegennahm, davon in jedem Fall besonders beein-
druckt gewesen war. Auch das Gewinnen von anderen
Stdadten und Gemeinden fiir die eigenen Interessen ge-
lang wohl kaum durch die Ubersendung einer solchen
Schrift. Der Gemeinderat von Heilbronn reagierte z.B.
auf das Eintreffen einer KGnzelsauer Denkschrift mit
dem schlichten Hinweis ,ad acta“ Trotzdem erfillten
diese Schriften einen Zweck. Wenn ihre Verbreitung auch
keine Erfolgsgarantie bedeutete, so hitte ihr Fehlen doch
wahrscheinlich den Miflerfolg nach sich gezogen, beson-
ders weil immerhin die Stindeversammlung diese Einga-
ben intensiv zur Kenntnis nahm. Sie dienten auf jeden
Fall der klaren Formulierung und Untermauerung der
eigenen Interessen, die auf diese Weise auch der Nach-
welt erhalten geblieben sind. Dazu gehéren z.B. die
Schriften von Kiinzelsau und Hall (vgl. Anhang 2).

In Heilbronn rickte das Thema Eisenbahn im Januar
1867 nach langer Pause wieder in das Blickfeld des
Gemeinderats. Am 8. dieses Monats berichtete Adolf
Goppelt dem Gremium Uber die Diskussionen, die in
Kinzelsau iber die geplante Eisenbahnlinie gefiihrt
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Pall, ben 26, Wiry 1857,

$ohe Stdade-Werfammizeg !

Dlr Anlage elner EfenBahn von Befen gegen Oftea, welde nad ber gesaras
pYfden Qage Winttembergd vom Redar 208 gegen Baleen [td glebrn unb den 68
Jegt Sei GifenSahnSautvn unberddfidtlgt geblicbenen Jagitreis durdfdaeiden whrde,
{ft, wle aué den fdnpften Rammerverhombluogen Hervorgebt, nun ju wleberholtenmalen
und in dner Welje In Frage und Anregung gelomuner, daf nunmede audy dle[er Gandeds
1hell der Hoffaung Raum geben dacf, bed grofartigften Durlehrémitield wnferee et
— clney Gifenbabn — 1he{lhaftly g0 werben.

Dab dle Stade Pall, dle grdfte ved Nagifeelfes uad dev Wiktelpunlt iy ben
Berlehr brd fopenannten balifdyen Qanbed — fa (eI5R Bed gréfeen and cbenjollé Yrd
aefegoaciten SEGeltd bes Jagtrel{ed, Yebel nidt pleidghliiy blrlbra, oldt ben fillen
Bufdaner maden Lonn, llege wobf nage, und cbenfo geredileriige ddrfte erjelnem,
tap $al nidt et b @loiriie der neueren Borgdnpe abpemarier, [onbern fi§ fdon
porber mil ber Gifenbahnfrage Ge[dfript unb ciue gemiflenpafer Griebung bex
Bertebedverhiliniffe gn brer enflen Bufgabe gemadyt hat

Dicfe Bufommenftefung nun, Me an] burdaus gename, jom gra§en Lhed offylede
Grbebunaen gearinbet uod Bis auf d¢ neuefte Beir ergduy ft, mrteeSreiten wir Poyer
StdudeBafemmling ju gdniger Warklgoug und Bendfung del bee angeregien Gifens
bapnfrage

Bir vertrauen unbelret yu ber Polheu Stande-Brefumminug, bap, wron ble Frage
4ber bea Bau chner lenbafuvsm Nedar, obee mit ondberen Worien von Hellbronn and
burd) ben Sagtlerié gegin Balern, (¢! 8 lo der Ridung gegen RAmbarg, Rirdllngen
obre riurs britten Punld, yur eniedemden Srdrierung lomme, auf Stabt and Belrt
a0 mit ber Saline Hal und b 2. Steinjalibergmert BWheImogldd blefeutge Ridx
fidt wird genommen werben, welde tine Oegeud verdiemd, ble Linefoens belonderd
eeheblide Temvalnjdymieniplelien bletet, dadel unfireirly 30 den woftyabenbften ond
pegnerfirn, Jubem ju ben beodlteriren bl ganyen Sanbed p8h(e, (1 clued Jede
LbGafier Brefehrd mit Danbelsprobatien, mbt Fridin oller Het, Birh, Holp, Safhic
w ufrezen, (0 ifoem Dauplorte — ber Stadt Hall — elne fdhon befefende gréfere
Seduftriz unb elnm lmmer nam$aftecen Aof(dmung von Bewrrbe 0ad Hambel aufyus
welfen, tne nod) relree Grufaltung aber unauddlelblidy yu gewarten hat, weon eeft
burd Bertehrecleidyterungen fo mandye, nod fdhlamuernde Rrdfte vollenbd jrewrdr
unb ju Scben gerufen find. —

Ghrerbletght x.

Bos dargy it Bemeinde-Colegirn, oo Brmeche-Bereln md die Plrgerfdent
nidergefrdte Eifvedehn-Tomité

S b Smrindmty: S Vo Phrpron{ing: A do Srabaeds: A ble Plageaatt:
Ciat{arlipetfnssomorfe Ohmann, Sorhmb: B Qelon F Kirleba s
G Bogele Redlstonplme Ben{d Gt R bl B3 e Chur o Ggar
@emdakeredy Rauf. ® R4k Badnfigr €4(ipmann
’ 9. 4L @ Rt

Hall wendet sich an die Standeversammlung (1857;
Kat. 37)

wurden. Dadurch angeregt beschloB der Rat der Stadt
Heilbronn, eine Kommission aus Mitgliedern des Ge-



meinderats und des Blrgerausschusses zu griinden, de-
ren Aufgabe es sei, ,die Eisenbahnfrage im Auge zu
behalten®. Am 22. Januar wurden in diese Kommission
finf Gemeinderate (Baumann, Dittmar, Straul, Metz
und Goppelt), drei Mitglieder des Biirgerausschusses (der
Obmann Car) Meyer und die Mitglieder Bernhardt und
Zehender) und Rechtsconsulent Feyerabend entsandt.
Bis zum Marz 1857 lie8 der Gemeinderat durch Professor
Mbhrle gegen ein Honorar von 150 Gulden eine Eisen-
bahnschrift ausarbeiten, in welcher der Bau und die
gleichzeitige Erdffnung der Eigenbahnlinien in Richtung
Neckarelz mit AnschiuBl an das badische Netz, in Rich-
tung Whirzburg und tiber Crailsheim und Ansbach nach
Nurnberg gefordert wurde. Diese weitreichenden An-
spriche reduzierte der Gemeinderat auf die Erbauung
einer Strecke von Heilbronn in Richtung Nirnberg.

Arm 28. Marz 1857 — und erneut am 31. August 1857 —
reichte die Stadt Hall ein Gesuch an die Stindeversamm-
lung ein, nachdem sie zusammen mit dem &rtlichen
Gewerbeverein ein entsprechendes Papier bereits am 5.
Februar 1857 an das Finanz- und das Innenministerium
gerichtet hatte, Sie begriindete darin mit Hilfe statisti-
schen Zahlenmaterials ithren Anspruch auf einen Eisen-
bahnanschiuf. So bezeichnete Hall sich als die grofite und
bedeutendste Stadt im Jagstkreis, deren Frachtguterauf-
kommen sich jahrlich auf mebr als eine Million Zentner
belief.

Am 4. April 1857 fafite die Abgeordnetenkammer einen
beinahe einstimmigen BeschluB, der die Eisenbahn von
Heilbronn in Richtung Nirnberg betraf. Sie bat darin die
Konigliche Staatsregierung um die Schaffung einer Ei-
genbahn von Heilbronn in Richtung Niurnberg. Dabei
sollten zwei Varianten bautechnisch gepriift werden:
erstens eine Kocherlinie iber Kiinzelsau und zweitens
eine Linie uber Ohringen und Hall. Falls die Bahn nicht
direkt uber Hal) gefdhrt wiirde, dann sollte eine Zweig-
bahn dorthin vorgesehen werden.

Das Finanzministerium trieb seine Planungen in den
folgenden Monaten voran und legte bis Anfang Mai 1858
seine Haltung zur Trasse fest. Die Kiinzelsauer Variante
war fallengelassen worden zugunsten einer direkten Ver-
bindung zwischen Heilbronn und Hall. Als umstritten
galt nun aber die Frage, ob die neue Eisenbahn iber
Weinsberg oder Neckarsulm nach Ohringen und Hall

Heilbronn erkennt die Nachteile der Neckarsulmer
Variante (1868; Kat. 39)

fahren sollte. Die beiden Kerngedanken des Finanzmini-
steriums zu diesem Problem ]auteten:
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Soweit sich nach dem Stand der noch nicht ganz beendig-
ten Vorarbeiten beurtheilen lafit, wird diese Bahnstrecke
am zweckmapigsten von Heilbronn aus, wo dieselbe den
Neckar tiberschreitet, iiber Neckarsulm, Neuenstadt, Och-
ringen, Neuenstein nach Hall zu fithren sein.

Die Station Neckarsulm wiirde mit dem schiffbaren
Neckar in zweckmiflige Verbindung gebracht und so
angelegt, daf von dort aus spéter in der Richtung nach
Mosbach sich abzweigen liefle.

Diese beiden Sitze fiihrten zu grofer Zufriedenheit in
Neckarsulm und zu hektischer Betriebsamkeit in Heil-
bronn und Weinsberg. Obwohl diese beiden Stadte véllig
verschiedene Interessen verfolgten, wurden sie nun piétz-
lich enge Verbiindete. Bisher hatte der Heilbronner Ge-
meinderat damit gerechnet, dafl die Wiinsche der Stadt in
bezug auf den Eisenbahnbau in jedem Fall berticksichtigt
wiirden. Deshalb hatte er zwar eine Eisenbahnkommis-
sion eingesetzt, sich aber sonst mit diesern Thema kaum
beschiftigt. Nachdem in den ersten Maitagen 1858 die
Haltung des Finanzministeriums bekannt geworden war,
schilderte Gemeinderat und Kaufmann Friedrich Koch
am 14. Mai 1858 dem Gremium in einer dramatischen
Rede die groflen Nachteile, die Heilbronn erwachsen
wiirden, wenn es jetzt nicht mit Entschiedenheit handle.
Leider berichtet der Protokollant nicht, welche konkre-
ten Nachteile Heilbronn befiirchten mufite. Die Beilagen
zu den Ratsprotokollen sind den furchtbaren Zerstérun-
gen in Heilbronn am 4. Dezember 1944 zum Opfer gefal-
len. Damit ist die offizielle Begriindung der Stadt Heil-
bronn am Ort nicht mehr vorhanden. Deshalb erdffnete
sich hierin den vergangenen Jahren ein breiter Raum zur
Spekulation.

Eine intensive Suche in verschiedenen einschligigen
Archiven forderte jedoch ein Exemplar der verschollen
geglaubten Heilbronner und der Weinsberger Eingabe
zutage (vgl. Anhang 3 u. 5), Darin sind die Befurchtungen
und Argumente der beiden Gemeinden klar zusammen-
getragen.

Der Heilbronner Handlungsvorstand bemerkte zuerst,
dafi die Linie von Heilbronn tiiber Neuenstadt nach Oh-
ringen deutlich langer sei als eine direkte Verbindung ins
Weinsberger Tal. Das sei ingbesondere deshalb von gro-
fler Bedeutung, weil die Linie Heilbronn — Hall einen
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Teilabschnitt der groBen Verbindung von StrafSburg iiber
Bietigheim, Heilbronn und Ntirnberg nach Berlin bzw.
Prag bilden solle. Bei einer solch grolen und wichtigen
Strecke habe jeder Beteiligte im Interesse des Ganzen die
Pflicht, seinen Abschnitt so kurz wie méaglich zu gestal-
ten. Nur so kénne diese Linie der Konkurrenz trotzen, die
2.B. durch die Verbindung Heidelberg — Wiirzburg oder
Darmstadt — Aschaffenburg drohe. Abgesehen von diesen
weitraumigen Uberlegungen bringe die Variante iiber
Neckarsulm auch fiir den Regionalverkehr entscheiden-
de Nachteile. Erstens sah die Stadt die Gefahr, daf} sie
vom zukiinftig aus dem Norden (Neckarelz) in Richtung
Osten (Hall) gehenden Verkehr abgeschnitten sein werde
und daf} hauptsichlich die Waren aus Hohenlohe und aus
der Gegend um Hall nicht mehr auf dem kiirzesten Weg
tiber das Weinsberger Tal nach Heilbronn kdmen, son-
dern einen Umweg nehmen miiten und dann auch noch
bereits in Neckarsulm an dem neu geplanten Neckarha-
fen und Umschlagplatz vorbeikommen wiirden. Der ge-
plante Neckarsulmer Hafen werde Heilbronn einen Teil
des Verkehrs wegnehmen und ihn auf diese Weise stark
schadigen. Die verschiedenen Zweige des Handels er-
ganzten sich gegenseitig, so dafl der Verlust eines dieser
Zweige den gesamten Handel tiberproportional beein-
trichtigen miiflte, frei nach dem bekannten Gleichnis,
dal} der Verlust eines Fingers der Hand mehr als den
flinften Teil ihrer Leistungen koste. Ein solcher Eingriff
wiirde das wiirttembergische Heilbronn im Kampf gegen
seine badische Nebenbuhlerin Mannheim hart treffen.

Zwar gonne Heilbronn seiner Nachbarstadt Neckar-
sulm von Herzen den Anschlufl an das wiirttembergische
Eisenbahnsystem, welcher sich ja mit der ebenfalls ge-
planten und auch von Heilbronn unterstiitzten Linie
nach Neckarelz ergeben werde, aber zwei rivalisierende
Neckarhidfen in unmittelbarer Nachbarschaft kénne
doch wohl auch die kénigliche Staatsregierung nicht
ernsthaft wollen. Deshalb bat Heilbronn in seiner Einga-
be, ,den Umweg Gber Neckarsulm und Neuenstadt durch
die Richtung tiber einen Theil des Weinsberger Thals zu
ersetzen“.

Ganz andere Argumente fithrten die Bevélkerung des

Weinsberg meldet seine Interessen an (1858; Kat. 41) I>



VWitte

Amtsverfammiung Weinsberg,
betreffend

bie Ridtung der titnjtigen Gifendabhn zwifden Heilbronn und Oehringen.

Polie Stinbeverfammlung!

AlS bet ber legten Verfammlung der Stdmdbe bed Landed durd) vieljeitige Eingaben bie Frage vwegen bed Baued
einer Gifenbahn auf Staatdfoften von Heilbronn durd) dad Hobenlobhe'fde fber Hall in der Ridyung gegen RNirmberg
in ¥nregung gebradt, und nad) der ihr durd) die fdndifde volfdwirthidaftlide Commiifion ju Theil gerwvordenen Pritfung,
beren auf ben Bau viefer Eifenbahn geridytete Anirdge beinabe ecinftimmig gut geleifen worven, fonnten wir und nidt
verhehlen, daf — mwenn diefen Antrdgen von Seiten der hohen Staatdregierung Folge gegeben und daraufhin dlefer
Gifenbahnbdau be[dlofferr aund audgefiihrt werdbe — unferem Beyirfe in feinen Verfehrd: und Eriverbsverhditiffen eine
Umgeftaltung bevorftefie, wodurd) die Mehryahl unferer Gererbe uud gerabe bdie blihendften ein beinahe vollftdnbdiges
Danlederltegen erfeiden, und damit der Woblftand yahireider Familien, ja ded gangen BVeyirts, untergraben werben milfte.

Der Beweld, daf diefe Befitrdbtung eine nur u wobfdegritidete fei, fiegt offen dar, wenn man iné Auge faft,
baf all die Maffen von Berfehrdgegenfinden, voeldhe bidher aud vem hintern Mainfardter Watde, aud bem Rethikale,
bann aué dern Oberdmtern fhnpeldan, Oehringen, Hall, Gailborf, Grai(dheim und felbft aud vem EMwangen’{den und
ber Gegend von Aalen, indbefonvere die nngeheuren Maffen von RNupholy, Brennholy, Sdhnittwaaren und Pfhlen,
bann Safy und Wiel, bdie fidy bidher awifden bdiefen Gegenden {frevProduftion und dem Nedar bel Heilbronn obes
Nedarfulm als Abfap, refp. Stappelorte betegten — mittelft bed Adydtrandportd ifren MWeg fiber unferen Beyirt, theild
auf den Ctaatéftrafer fiber Mainhardt und Lowenftein, theild dber Oehringen, alle aber - durd) die Oberamtdftabdt
Metndberg genommen haben, wlbrend fie Hinfiig, wenn ber in Frage fteljende Cifendabhnbau andgefihrt fefn wird, dem
Gifenbabntrandport auf bem Stappel ju Hall ober fiber und unter Hall jufallen werden.

Wie umfangreid) diefer BVerfehr bisher war, dief geht fdhon aus der Darftellung in bem Beridyte der fRandifdyen
Commiffion Eeite 4—9 hervor, e8 [4t fid) derfelbe aber aud) qus bem voun der Stadt Weindberg erfhobenen Phlafters
gefd beurtheifen, wenn foldiesin bem abgelaufenen Sahre bei ¢iner HAbgabe von 2 fr. fiir etn Pferd und 1 fr. fiir einen
Ddfen einen Padytertrag von 2,200 fl. abgeworfen hat. Redynet man bhiegu fir den Pddster ald Ueberfdbuf der ik
fiir feine Mithe ufdllt, die nidyt ju Hod) angefdlagene Summe von 1,000 fl., fo ergibt fich, ben Wagen durdfdnittlich
gu gwei Plerden ober vier Odifen angefdlagen, eine jdbriidy durdpaffivense Wagengahl von 48,000 ober auf einen Tog

131 Wagen, und den Wagen durdy{dnittliy su 30 Gentner angefblagen, ecin Fradtgewidt von nahegu jdbrliden
1Y/, Millionen Eentnern.



Weinsberger Tals zu einer sehr ahnlichen Bitte. Sie
rechnete vor, dafl keine Gegend des Landes mehr als das
Weinsberger Tal durch den Eisenbahnbau verliere, wenn
dieser das Tal umgehen werde. Der gesamte Transport
von den Oberamtern Kinzelsau, Ohringen, Hall, Gail-
dorf und Crailsheim, aus dem Mainhardter Wald und aus
dem Rottal und sogar z.T. aus der Gegenad von Aalen und
Ellwangen laufe tiber das Weinsberger Tal zum Neckar-
hafen Heilbronn. Dieser Verkehr bilde die Grundlage
sdmtlichen Gewerbes und sichere durch den Konsum der
Fuhrleute einen groBen Teil des Weinabsatzes. Eine Bahn
durchs Weingberger Tal erfasse 22616 Menschen mit
einem Produktabsatz von jahrlich 500000 Zentnern Ge-
treide, Raps, Riben, Kartoffeln, Wein, Obst, Vieh, Butter,
Schmalz, Holz, Rinde, Ziegelwaren, Gips, Asche usw.
AuBlerdem sei diese Linie die kiirzeste und finde ein
giinstiges Terrain vor. Schliefilich verlaufe sie auch mit-
ten im Inland und nicht, wie jene iiber Neuenstadt zum
Tell hart an der Grenze zu Baden. Deshalb schlof} die
Bevélkerung des Weinsberger Tals ihre Eingabe vom 10.
Mai 1858 mit der Bitte, die Bisenbahn zwischen Heil-
bronn und Ohringen tiber das Weinsberger Tal zu fithren.

Neckarsulm glaubte lange Zeit, dafl die Variante tiber
Weinsberg keine Chance hiatte. Die Verantwortlichen
gingen davon aus, dafl eine Bahntrasse von Heilbronn
nach Weinsberg wegen der dazwischenliegenden Berge
zwangslaufig in der Nahe von Neckarsulm vorbejgefiihrt
werden misse. Eine direkte Tunnelverbindung nach
Weinsberg stand far Neckarsulm offensichtlich auBler-
halb des Denkbaren, und in der Tat war diese Méglichkeit
auch kaum ernsthaft vertreten worden. Erst Mitte Mai
1858 kam in Neckarsulm hektische Aktivitit auf, nach-
dem die Eingaben Weinsbergs und Heilbronns jin Stutt-
gart offensichtlich Wirkung hinterlassen hatten. Am 25.
Mai 1858 wollte die Abgeordnetenkaromer Gber den Bau
von Bahnlinien ihre Entscheidung treffen. Zur Vorberei-
tung hatte sie eine ,Volkswirtschaftliche Kommission“
eingesetzt, die ihren Bericht am 22. Mai 1868 in gedruck-
ter Form vorlegte. Darin fanden die Heilbronner und
Weinsberger Eingaben eine ausfithrliche Wurdigung.
Der Neckarsulmer Abgeordnete safl ebenfalls in jener
neunképfigen Kommission. Durch diesen Zufall gelang
es ihm, auch die Interessen seines Wahlkreises noch in
den Bericht einflieBen zu lassen. Der Ausschufl wog die
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verschiedenen Vorschldge gegeneinander ab. Er erkann-
te an, daB jede der beiden Varianten den jeweiligen
Beftirwortern Vorteile einbringen muBte. Viele der Nek-
karsulmer Argumente iberzeugten den Ausschufl jedoch
nicht, weil die dortige Industrie durch die Linie Heidel-
berg - Mosbach auf jeden Fall an das Eisenbahnnetz
angeschlossen werde, wahrend dagegen das Weinsberger
Tal bei einer Verbindung iiber Neckarsulm und Neuen-
stadt nach Ohringen auf jeden Fall leer ausgehen und
durch den Verlust des Durchgangsverkehrs auch einen
wesentlichen Teil seiner Lebensgrundlage verlieren
mifBte. AuBerdem beriithre die Weinsberger-Tal-Variante
wesentlich mehr groflere Gemeinden alsdie andere Linie.

Entscheidende Bedeutung kamen nach Ansicht der
Kommission jedoch den Argumenten Heilbronns zu, die
sie teilweise fast unverandert in ihren Bericht ibernahm.

Dije Ricksicht auf die alte Hafen- und Handelsstadt
Heilbronn im Interesse des ganzen Landes gab fiir die
Kommission also den Ausschlag, sich fiir die Bahnlinie
um den Wartberg herum in Richtung Weinsberg zu ent-
scheiden. Ein Tunnel in Richtung Weingberg stand nicht
zur Debatte.

Nachdem die Gefahr sichtbar geworden war, reagierte
Neckarsulm sebr schnell. Noch vor der Sitzung der Abge-
ordnetenkammer reichte die Stadt diesem Gremium
ebenfalls eine Schrift ein. Den Weinsbergern war{ Nek-
karsulm darin vor, mit falschem oder zumindest weit
Ubertriebenem Zahlenmaterial gearbeitet zu haben. Das
Gebiet um Neckarsulm sei grifier, es beherberge mehr
Menschen, verfiige iiber bedeutendere Industriebetriebe,
wejse insgesamt ein héheres Steueraufkommen nach und
kénne auch eine bautechnisch einfachere Streckenfith-
rung anbieten als Weinsberg. Die 6konomischen Beden-
ken der Stadt Heilbronn seien Gbertrieben, denn ,es ist
wohl in keiner Weise anzunehmen, daB die Stadt Heil-
bronn mit ihrer Intelligenz, ihrem Capital und ihrer
berithmten industriellen und commerciellen Regsamkeit
eine Concurrenz ernstlich befarchtet”.

Die Bemiihungen Neckarsulms kamen zu spéit, denn
am 26. Mai fallte die Abgeordnetenkammer eine wichtige
Vorentscheidung, indem sie nicht nur den Bau der Eisen-
bahnlinie von Heilbronn nach Crailsheim empfahl, son-
dern sich auch mit dbergrofier Mehrheit fiir eine genaue-
re Prisfung der Linie iiber Weinsberg aussprach. Nur drei
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Dienjtag den 25. Mai 1858,

Telegrapbifche Depefche.

Ungefommen {n Heitbronu den 25. Mai 1856 12 Whr 20 Minaten Nadymittags.

Ctuttgart, 25. Mai. Die Grbauung ber Linie Heilbronn-Grailsheim ift
mit 80 gegen 6 Stimmen, (Adelmaun, beive Ow, Biiltlingen, Shniger, Kausler)
unb dbie abermalige Griwagung der Linie ber MWetndberg mit 82 gegen 3 Stim-

men, (bic beiven Ow und Ermimerid)) angenommen,
Die Stindeversammlung irifft eine Vorentscheidung (1858, Kat. 43)

von 85 Mitgliedern votierten gegen ,die abermalige Er-
wégung der Linie iiber Weinsberg®. Auler dem Neckar-
sulmer Abgeordneten Emmerich stimmten noch die bei-
den Freiherren von Ow, die prinzipiell alle Eisenbahnan-
gelegenheiten abgelehnt zu haben scheinen, dagegen.
Emmerich betonte besonders die bautechnischen Schwie-
rigkeiten der Weinsberger Variante. Er erwahnte zwar
die Mdglichkeit eines Tunnels von Heilbronn nach Weins-
berg, bezeichnete ein solches Bauwerk jedoch als véllig
unwirtschaftlich und damit als nicht sinnvoll. Das Heil-
bronner Tagblatt verbreitete diese zustimmende Ent-
scheidung noch am selben Tag mit einem kleinen Extra-
blatt.

Nach diesem Teilerfolg lie3 Heilbronn nicht locker, Am
10. Juli 1858 empfing der Konig eine Delegation des
Heilbronner Handlungsvorstandes. Diese fithrte dem
Monarchen vor Augen, wie der Handel Heilbronns Zug
umn Zug abnehmen wirde, wenn Neckarsulm einen Hafen
erhalten und Eisenbahnknotenpunkt werden sollte.
Auch kdénnte sich Heilbronndann kaum mehr der auslédn-
dischen Konkurrenz in Mannheim erwehren, was wohl
ebenso wenig der Absicht des Kénigs entsprechen kdnne
wie die Tatsache, dafl in Neckarsulm ails Eisenbahnkno-
tenpunkt Passagiere nach Heilbronn wenige Minuten vor
dem Ziel umsteigen miifiten und in einer unbedeutenden
Stadt Aufenthalt hatten.
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Am 6. September 1858 beschlo3 der Gemeinderat Heil-
bronns, dem nun mit der Entscheidung befalten Finanz-
ministerium ein ,kostendampfendes Angebot zu unter-
breiten. Der Rat bot der Eisenbahnverwaltung alle zum
Bau benstigten stadtischen Grundstiicke mitsamt der
erforderlichen Bausteine kostenlos an, wenn ,die Bahn
Uber Weinsberg (nicht dber Neckarsulm) gebaut, zwi-
schen hier [Heilbronn] und Weinsberg keine Station
errichtet und vom Weinsberger Thal aus keine Zweig-
bahn nach Neckarsulm gebaut werde“.
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Die Stadt Heilbronn bietet Grundstiicke an(1858; Kat. 47)

56

Am 29. Oktober 1858 legie das Finanzministerium
einen Bericht Gber den Stand der Planungen der Eisen-
bahn zwischen Heilbronn und Ohringen vor. Ein Ver-
gleich der verschiedenen Varianten zeigte nach Meinung
des Finanzministeriums die klaren volkswirtschaftli-
chen Vorteile der Weinsberger Tunnel-Linie fir den Er-
bauer der Bahn wie fiir das bentitzende Publikum.

Am 10./712. Noverber 1858 unterbreitete der Geheime
Rat dem Kdnig ein Gutachten, das sich im wesentlichen
an dem zwei Wochen zuvor gefertigten Papier des Finanz-
ministeriums orientierte. Am 16. November empfing der
Monarch eine Delegation aus Heilbronn, die aus dem
Stadtschultheifien Klett und dem Obmann des Birger-
ausschusses Feyerabend bestand. Auch diese beiden
versuchten noch einmal, den Kénig von der Weinsberger
Variante zu Uberzeugen. Der Monarch, der im Begriff
stand, zu einem langeren Kuraufenthalt nach Italien
aufzubrechen, unterzeichnete das Eisenbahngesetz einen
Tag spéter. Am 19. November dankte der Heilbronner
Gemeinderat den beiden Delegierten und ingbesondere
Rechtskonsulent Feyerabend als der treibenden Kraft bei
der Durchsetzung der Weinsberger Linie. Es war eine
Entscheidung von grdfiter wirtschaftlicher Bedeutung
gefallen. Die Schwibische Kronik schilderte am 7. De-
zember 1858 die Reaktionen in Heilbronn:

Heilbronn, den 5. Dez. Wie sich wohl denken laf}t, machte
die von unserer hohen Staatsregierung getroffene Wahl
der Linie fiir den Weiterbau der wiirrttemb. Nordbahn in
der hiesigen Stadt eine unbeschreibliche Freude, die sich
zundchst im Gefithle des Dankes gegen S.M. den Kénig
duflerte, dessen weiser Fiirsorge fiir das allgemeine Lan-
desinteresse und gnddigst erwogener Ricksichtnahme auf
die industriellen und kommerzialen Verhéltnisse Heil-
bronns die Bewohner unserer Stadt die fir sie so gtinstige
Entscheidung zu verdanken so glicklich sind. Gleich nach
dem Bekanntwerden der allerhéchsten Entschliefung
ordneten die biirgerlichen Kollegien thre Vorstinde an Se.
Maj. ab, um die dankbaren Gesinnungen der Stadt auszu-
driicken; die Abgeordneten durften sich der huldreichsten
Aufnahme versicherrn. — Um nun auch denjenigen Mdn-
nern unserer Stadt, welche in der Eisenbahnfrage vor-
zugsweise thdatig waren, namlich den hier wohnenden
Mitgliedern der Kammer, Hrn. Prilat v. Sigel, dem Abg.



der Stadt, Hrn. Metz, und dem Abg. des Amtsbezirks, Hrn.
Nikel, so wie dem Vorstand der stadtischen Eisenbahn-
kommission, Hrn, R. K. Feyerabend, fiir thr Streben im
Interesse Heilbronns eine Anerkennung zu Theil werden
zu lassen, wurde thnen zu Ehren im Gasthof zum Falken
dahier ein Festessen veranstaltet, das eine tiberaus grofle
Theilnahme aus allen Stinden fand. Bei allen Theilneh-
mern herrschte die frohlichste Stimmung, der Ausdruck
der Freude iiber die unsere Stadt so nahe berihrende K.
Entschliefung. Nach dem von dem Stadtvorstande auf
den geliebten Landesvater ausgebrachten Hoch folgten
Toaste zu Ehren des Hrn. Finanzministers v. Knapp und
der geladenen Ehrengdste. Ferner wurde in der anerken-
nendsten Weise des Hrn. Abg. M. Mohl und der Staats-
techniker, namentlich der Herren Bourdthe Abel und
Morlock, gedacht. Ein poetischer Gruff an die Versamm-
lung von dem benachbarten Dichter und wahren Freunde
Heilbronns, Justinus Kerner, wurde mit etnem begeister-
ten Hoch auf den greisen Sdnger erwiedert. Gelrost sehen
nun die Heilbronner der Zukunft entgegen, vertrauend
und hoffend, daf auch beziiglich der weiteren Entwick-
lung des Eisenbahnsystems unseres Landes die hohe Re-
gierung ihr Interesse méglichst im Auge behalten werde.

Die Entscheidung zwischen den Varianten Neckarsulm
und Weinsberg war aufgrund potitisch-6konomischer Er-
wagungen gefallen. Die klare WillensduBerung Heil-
bronns wog bei den Verantwortlichen so schwer, daf sie
kaum gegen die traditionsreiche und wichtige Stadt
entscheiden konnten. Die Regierung erkannte an, dafl
Heilbronn durch einen nahegelegenen Konkurrenzhafen
und einem damit verbundenen Eisenbahnknotenpunkt
in Neckarsulm empfindlich getroffen werden wiirde. Auf
der anderen Seite sghen die Verantwortlichen keinen
Sinn in zwei naheliegenden und konkurrierenden Nek-
karhéfen, zumal Heilbronn auch {iber die zum Hafenbe-
trieb gehérenden Einrichtungen verfiigte, wihrend sol-
che in Neckarsaulm erst hitten erstellt werden miissen.
Ahnlich wie der Monarch nach dem Willen Ulms die
Filstalvariante zwischen Stuttgart und Ulm bauen lie,
folgte er nun hier dem Willen der ehemaligen Reichsstadt
Heilbronn. Auflerdem erhielten auf diese Weise alle drei
unmittelbar benachbarten Oberamtsstddte Heilbronn,
Neckarsulm und Weinsberg eine Zugverbindung. Bei der

Neckarsulmer Variante ware Weinsberg auf Dauer leer
ausgegangen, wahrend bei der Weinsberger Variante
auch die Stadt Neckarsulm einen Anschluf erhalten hat.
Diese Uberlegungen erklaren jedoch nicht den Bau des
Weinsberger Tunnels, der ja urspriinglich von keiner der
beteiligten Seiten gefordert worden war. Die Errichtung
des Tunnels ist schlielich das Ergebnis des Bestrebens,
die wirklich kiirzeste Verbindung zwischen Heilbronn
und Weinsberg zu realisieren.

2, Der Bahnbau: Ingenieure und Arbeiter

Die Bauleitung der Eisenbahnstrecken im Raum Heil-
bronn—Schwibisch Hall lag in den Handen der Oberbau-
rate BEtzel, Abel und Morlok. Bereits 1846 bis 1848 sorgte
Karl Etzel fiir eine Verbindung von Stuttgart nach Heil-
bronn. Seine Persénlichkeit und seine Bautitigkeit wur-
den bereits skizziert. Ein Jahrzehnt spater ibernahmen
Abel und Morlok die Bauleitung in der Region. Georg von
Morlok schuf die Verbindung von Stuttgart iber Aalen
nach Nordlingen und kniipfte daran die Strecke dber
Ellwangen und Crailsheim nach Mergentheim an. Au-
Berdem entstand unter seiner Bauleitung der Abschnitt
von Jagstfeld nach Osterburken. Aus seiner Feder
stammte eines der frithen Standardwerke Gber das Eisen-
bahnwesen in Wirttemberg. Er stellte in diesem Buch die
Entwicklung bis zum Jahre 1889 dar, enthielt sich dabei
aber fast jeden Kommentars. Das Stichwort ,Eisenbahn-
bau® decktjedoch nur einen Teil seines beruflichen Schaf-
fens ab. Der 1816 in Détzingen bei Sindelfingen geborene
Architekt wirkte ab 1854 auch an den Neubauten der
Wasseralfinger Hiittenwerke mit, schuf die alte Markt-
halle in Stuttgart, leitete den Umbau des Stuttgarter
Zentralbahnhofs und errichtete z.B. in Aalen und in
Tuttlingen katholische Kirchen. 71jahrig trat er als Bau-
direktor in den Ruhestand und verstarb zehn Jahre
spiter, 1896, in Stuttgart.

Die anderen wichtigen Strecken im Raum Heilbronn—
Schwabisch Hall entstanden unter der Federfithrung von
Carl Julius Abel. Hierzu zihlt besonders die Verbindung
von Heilbronn nach Hall und deren Fortsetzung sowohl
von Heilbronn nach Eppingen als auch von Hall nach
Crailsheim. Auch die Strecken von Bietigheim und von
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Waiblingen nach Backnang und von dort tGber Gaildorf
nach Hessental sind sein Werk. Aufler zweier unmitiel-
bar nach seinem Tode erschienenen Nachrufe gibt es
keine gesonderte Abhandlung iiber Abel. Das Leben
dieses Mannes liegt bislang weitgehend im dunkeln. In
vielen Verdffentlichungen wird sogar nicht einmal sein
Vorname genannt. Deshalb ist es besonders erfreulich,
dagB eine Lithographie existiert, die uns die Gesichtsziige
dieses Konstrukteurs zeigt und damit seine Persénlich-
keit ein wenig naherbringt. Diese Lithographie von A.
Fischer aus dem Jahre 1856 stellt den 38jahrigen Inge-
nieur dar, dessen Antlitz eher weich, fast pastoral wirkt
und nur durch wenige scharfe Linien gepragt ist. Er tragt
eine Brille mit kleinen, ovalen Glasern. Leicht gelockte
Haare bedecken die hohe Stirn. Insgesamt erweckt er
mebr den Eindruck eines Theologen als den eines Bauin-
genieurs.

In Abels Nachruf im Wirttembergischen Staatsanzeiger
heifit es:

Die Wiirtt. Eisenbahnverwaltung wird in ihm ihren beru-
fensten Berather in schwierigen technischen Fragen noch
lange vermissen. Allen, die ihn kannten, wird das an-
spruchslose, gediegene, wahrhaft vornehme Wesen des
trefflichen Mannes, der allen leeren Schein, alles Gemeine
abwies, den Freunden wird die licbenswiirdige Laune, mit
der er thren Kreis zu erheitern verstand, unvergessen
bleiben. Auf die kommenden Geschlechter aber werden die
Schienenwege, die er vom Schwarzwald bis zur frinki-
schen Hochebene in kiihnen, grofen Zigen durch die
Berge, uber Théler gebahnt, den Namen des Meisters, der
sie geschaffen, weiter tragen.

Gesichert ist, daBl Carl Julius Abel am 10. September
1818 in Ludwigsburg das Licht der Welt erblickte. Am 4.
Oktober desselben Jahres erhielt er die evangelische
Taufe. Die Kirchenbicher weisen den kéniglichen Land-
baumeister und spiteren Kreisbaurat Ludwig Abel und
die Professorentochter Charlotte geb. Hutten als Eltern
nach. Als Taufzeugen benennen sie: Herrn Professor
Hutten nebst Frau von Schéntal als Grofeltern, den
Minister-Resident der freien Reichsstidte in Paris, Abel,
als GroBonkel, den Herrn Prisidenten von Georgii mit
Gattin als Onkel und Tante, den medizinischen Doktor
Weber aus Niirnberg als Onkel und seine Tante, Jungfrau
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Carl Julius Abel (1856; Kat. 65)

Wilhelmine Abel, dartiber hinaus die Frau des Stadtpfar-
rers Haab, seine Groftante, die Frau von Dr. Miihlberger,
beide aus Schwaigern, sowie schliellich seine Tante, die
Frau des Kaufmanns Kalb aus Ntirnberg. Abels beein-
druckende Taufzeugenliste erweckt zu Recht das Gefiihl,
dafl Carl Julius Abel in eine bedeutende Familie hinein-
geboren wurde. Dieser im Grunde richtige Eindruck
verliert jedoch durch die Tatsache an Glanz, dal von all
diesen Zeugen bei der Taufe nur drei anwesend waren.
Auf der anderen Seite brachte es Abels Bruder Heinrich



spater zum Landtagsabgeordneten und Oberbiirgermei-
ster von Ludwigsburg. Mit seinem Vetter Eduard Mérike
verband ihn sogar eine gewisse duBlere Ahnlichkeit.

Das Geburtshaus Abels lief sich nicht mehr mit Sicher-
heit ermitteln. 1825 bewohnte Familie Abel jedenfalls
das Ludwigsburger Haus Nr. 340 (Marstallstrafle 4) und
zog dann in das von Vater Abel errichtete Haus in der
Asperger Strafle 22 ein. Dort wuchs er als zweitiltestes
Kind im Kreise einer groBleren Geschwisterschar auf.
Seine #lteste Stiefschwester Charlotte erblickte 1813 in
Heilbronn das Licht der Welt. Vater Abels erste Frau,
Charlotte, geb. Haab, eine Tochter des Stadtpfarrers
Haab von Schwaigern, verstarb 1814. Im folgenden Jahr
heiratete Abel erneut und zwar wieder eine Frau namens
Charlotte, was zu einiger Verwirrung beim Anlegen der
Ludwigsburger Kirchenbiicher gefithrt hat. Diese zweite
Charlotte, eine geborene Hutten aus Urach, schenkte
Abel sieben weitere Kinder. Louise kam am 7. April 1817
in Heilbronn zur Welt. Danach siedelte Familie Abel nach
Ludwigsburg tiber. Dort vergréSerten von 1818 bis 1835
Carl Julius, Maria, Amalie, Eberhart Heinrich Emi),
Gustav Georg und Paul Alexander die Familie. Ein
Midchen wurde tot geboren.

Seine Schulausbildung erhielt der spitere Oberbaurat
Carl Julius, ebenso wie sein Bruder Heinrich, auf einer
Lateingchule, die 1826 zu einem Lyzeum und 1897 zum
Gymnasium erhoben wurde. Dabei handelt es sich um das
heutige Friedrich-Schiller-Gymnasium in Ludwigsburg.
Mit 15 Jahren wurde er konfirmiert und verliefl das
Lyzeum. Danach geno8 er nach seinen Personalakten im
kéniglichen Generalguartiermeisterstab ein Jahr lang
Unterricht in Mathematik, im topographischen Zeichnen
und im Aufnehmen auf dem Felde, besuchte hierauf zwei
Jahre lang die damalige kénigliche Gewerbeschule zu
Stuttgart und alsdann im August 1836 die Ecole centrale
des arts et manufactures zu Paris, wo er bis zum Spatjahr
1839 verblieb. Seine dortigen Studien schloB er mit dem
Ingenieur-Diplom ab. Die Frage, ob er in Paris mit dem
ebenfalls dort weilenden, sechs Jahre dlteren Karl Etzel
zusammengetroffen ist, muf im Moment ungeklart
bleiben.

Seine praktische Laufbahn begann er als 22jahriger,
im Juli 1840, bei der Erbauung der Eisenbahn von
StraBburg nach Basel. Ab August 1841 sammelte er als

Baukondukteur in der Sektion Mihlhausen der Strecke
Straburg—Basel praktische Erfahrungen. Bereits ab
April 1842 befalite er sich als Eisenbahnpraktikant im
Auftrag des Konigreichs Wirttemberg mit Vorarbeiten
zum kéniglichen Eisenbahnsystem. In dieser Eigenschaft
begleitete er Oberbaurat v. Bihler auf dessen Informa-
tionsreise durch die Rheinlande, Belgien und Frankreich.
Abel wirkte also von Anbeginn am Aufbau des wiirttem-
bergischen Eisenbahnsystems mit. Im April 1844 befdr-
derte ihn das Innenministerium zum provisorischen In-
spektor des Planungsbureaus der Kéniglichen Eisen-
bahnkommission. Er erhielt ein Jahresgehalt von 800
Gulden ung ein Taggeld von drei Gulden ,bei auswarti-
gen Geschiften“. Im Oktober 1845 wurde er in definitiver
Eigenschaft zum Inspektor und zum Vorstand des techni-
schen Bureaus befdrdert. Sein Gehalt blieb unveridndenrt,
weil er sein Diplom in Paris abgeschlossen und nicht die
wiirttembergische Dienstprifung abgelegt hat. In dieser
Zeit arbeitete Abel unter der Leitung von Karl Etzel
insbesondere an einer Maglichkeit zum Albaufstieg bei
Geislingen. 1846 bis 1850 leitete er die Eisenbahnbauten
auf dem Streckenabschnitt Laupheim—Essendorf. Als er
1850 heiratete, bekleidete er — bei immer noch unveran-
dertem Gehalt — das Amt eines Betriebsingenieurs auf
einem Bahnabschnitt bei Ulm. 1852 verstarb sein 1846
zum zweiten Male verwitweter Vater an Herzschlag.
Mit dem vorldufigen Ende der Eisenbahnbautitigkeit
in Wirttemberg kam auch Abels Karriere zum Still-
stand. Deshalb folgte er 1857 dem Ruf des inzwischen in
osterreichische Dienste getretenen Karl Etzels und be-
trieb etwa fir ein halbes Jahr in Ungarn Vorstudien fur
die ungarische Linie GroB-Kanisza—Stuhlweiflenburg.
Ersat danach bot sich in der Heimat wieder eine Chance,
als Eisenbahnbauer voranzukommen, weil neue Schie-
nenverbindungen geschaffen werden sollten. Mit dem
Voranschreiten der Planungen zeichnete sich ab, dafl der
als Oberingenieur bei der Kéniglich Wiirttembergischen
Eisenbahnkommission angestellte Oberbaurat Gaab
nicht mehr alle Aufgaben wiirde bewiltigen kénnen. Das
dafir zusténdige Finanzministerium bat deshalb den
Kénig um die Anstellung eines zweiten Oberingenieurs.
Dieser Mann sollte in Anbetracht der Wichtigkeit seiner
Aufgaben ein Jahresgehalt von 1500 Gulden und den
Titel Baurat erhalten. Die Kandidaten fiir dieses Amt
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mulliten praktische Exfahrung im wiirttembergischen Ei-
senbahndienst und eine hohere wissenschaftliche Bil-
dung nachweisen. Die beiden aufgrund ihrer langen
Dienstzeit erfahrensten und damit aussichtsreichsten
Kandidaten hieen Morlok und Abel. Beide ragten durch
ihre praktische und wissenschaftliche Tatigkeit, durch
Fleil und durch Berufstreue gleichermaflen hervor.
Letztlich erhielt Morlok den Vorzug, weil er sich als sehr
tachtiger Architekt ausgezeichnet hatte, wihrend Abel
eher als Ingenieur hervorgetreten war. Fir Abel mufl
diese Entscheidung eine grofe Enttduschung gewesen
sein. Vier Monate spéter wurde er jedoch entschiadigt. In
der zweiten Novemberhélfte des Jahres 1858 erhielt er
von der Eisenbahnkommission folgendes Schreiben:

Seine kénigliche Majestat haben vermége héchster Ent-
schliefung vom 15. dieses Monats gnadigst verfigt, daf
bei den bevorstehenden Bahnbauten Ihnen die technische
Oberleitung der Strecke
von Heilbronn nach Hall
Lbertragen werde.
Indem wir Sie hiervon in Kenntnis setzen, figen wir bei,
dof} das Finanzministerium wiinscht, dafi wo méglich
noch in diesem Winter an den schwierigsten Stellen mit
der Bauausfithrung begonnen werde, zu welchen dasselbe
den Tunnel zwischen Heilbronn und Weinsberg und
die Ubersetzung der Schleifklinge bei Hall
zdhlt. Wir sehen daher méglichst beschleunigter Vorlage
hieriiber entgegen.

Diese Berufung entschédigte Abel zumindest teilweise.
Zwar betrug sein Jahresgehalt nicht 1500, sondern nur
1200 Gulden, er stieg aber vom Bauinspektor zum Baurat
auf und wurde damit auch Mitglied der Eisenbahnkom-
mission.

Die Vorarbeiten zur Bahn von Heilbronn nach Hall
iibernahm Abel von Oberbaurat Gaab. Dessen Planun-
gen waren jedoch bei Abels Amtsantritt groBenteils hin-
fallig geworden, weil der Konig sich kurzfristig nicht fiir
die von Gaab geplante Trasse iiber Neckarsulm, sondern
fur die Weinsberger Variante entschieden hatte. Abel
ging mit grofem Elan ans Werk. Er plante die neue
Trasse und fubrte oft persénlich Grundstiicksverhand-
lungen. Vom 2. bis 4. August 1862 konnte er die Einwei-
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hung der ersten unter seiner Bauleitung entstandene:
Eisenbahnlinie feiern. Zahlreiche andere Strecken soll
ten in den ihm noch verbleibenden zwei Lebensjahrzehn
ten folgen. Abel ging u.a. als Exrbauer der Linien Zuffen
hausen — Calw, Eppingen — Heilbronn — Hall — Crails
heim, Waiblingen — Backnang — Gaildorf — Hessental
Bietigheim — Backnang und verschiedener Schwarz
waldlinien in die Eisenbahngeschichte ein.

Im Verlauf dieser Bauarbeiten stieg er 1867 zum titu
lierten Oberbaurat auf. Sein Gegenspieler Morlok hatt.
diesen Rang ebenfalls erreicht und wurde 1868 zun
wirklichen Oberbaurat beférdert. Dadurch entstand zwi
schen diesen beiden Persénlichkeiten eine Gehaltsdiffe
renz von jahrlich 400 Gulden. Um diesen Unterschie:
augzugleichen, bewilligte der Konig fiir Abel als Uber
gangslésung eine jihrliche Gehaltsaufbesserung von 40
Gulden. 1869 verlieh er ihm das Ritterkreuz des Orden
der wirttembergischen Krone und im selben Jahr de
Titel eines wirklichen Oberbaurats, verbunden mit ej
nem Jahresgehalt von 2500 Gulden. Ebenfalls im selbe:
Jahr folgte das Ritterkreuz I. Klasse mit Eichenlaul
(Zahringer Lowe). Nach weiteren Orden und Gehaltser
h6éhungen trat Abel 1876 in den Ruhestand. Bei de
Berechnung seiner Pensionsbeziige entstand ein langere
Streit Uber die Zahl der anrechenbaren Dienstjahre
SchlieBlich entschied der Konig gnédigst, dafl sogar di
Praktikantenzeit Abels von 1843 bis 1844 aufdas Dienst
alter anzurechnen sei.

Er verstarb am 10. Juli 1883 als Oberbaurat Car
Julius von Abel mit 65 Jahren in Friedrichshafen. I
voller Kraft stehend, hatte ihn nach nur einwdchige!
Krankheit der Tod ereilt. Die ,Schwébische Kronik
widmete Abe]l am darauffolgenden Tag einen Nachru
und rihmte ihn als besonders hervorragend im Entwer
fen von Generalplanen. Er war also zeitlebens der Inge
nieur geblieben, als der er bei dem 1858 erfolgten Ver
gleich mit seinem Gegenkandidaten Morlok bezeichne
und charakterisiert worden war.

Die Schilderung einer mysteriésen Begebenheit au:
dem Jahre 1881 soll das Lebensbild des Bahnbauer
abrunden. Die Schwébische Kronik berichtet in ihren
Nachruf dber ein Attentat, das auf Abel veribt wurde
Der Oberbaurat hatte nach dieser Darstellung das Pech
von der Kugel eines Wahnsinnigen getroffen zu werden



die thm gar nicht gegolten hatte. Unter allgemeiner
Anteilnahme der Bevolkerung ist er jedoch von seiner
Verletzung wieder vollstindig genesen.

Eine Notiz in Abels Personalakten stellt den Sachver-
halt etwas anders dar. Dort heif3t es unter der Uberschrift
~Veriibung eines Mordversuchs auf Oberbaurat Abel,
dal am 10. Januar 1881 nach 12 Uhr mittags ,ein
Individuwm, in welchem die Person eines fritheren Bau-
unternehmers Braun erkannt wurde, mit einer Pistol
zwei Schiisse auf Herrn Oberbaurat v. Abel“ abgegeben
habe. Abel sei auf demm Weg nach Hause gewesen. Die
Schiisse wurden im Posthofe von Baden abgefeuert und
verwundeten ihn am Oberschenkel. Trotzdem konnte er
vorn Zimmer noch eine Treppe hinunter zum bereitge-
stellten Wagen gehen. ,Der Verbrecher Braun wurde
sogleich nach der Tat ergriffen und verhaftet“

Natiirlich konnte Oberbaurat Abel die Eisenbahn-
schienen nicht selbst verlegen. Die eigentliche Arbeit
verrichteten zahlreiche Beschiftigte. Der hochste Perso-
nalstand belief sich auf 4500. Die Unterbringung und
Versorgung so vieler Menschen warf betrachtliche Pro-
bleme auf. Deshalb fragte im Januar 1860 die Eisenbahn-
kommission z.B. im Heilbronner Gemeinderat an, ob in
der Stadt bei einer Gesamteinwohnerzahl von gut 14000
eine Zahl von bis zu 1500 Arbeitern eingesetzt werden
kénne, bzw. welche Schwierigkeiten deren ,sittliche und
sichere“ Unterbringung und deren Versorgung bereiten
wiirde. Der Gemeinderat schlug als Unterkunft fur die
Eisenbahnbauarbeiter die ehemalige Deutschhof-Kaser-
ne vor, in der frither bis 1200 Mann Militir untergebracht
worden seien. Allerdings miisse von den Arbeitern ein
Schlafgeld zum Bezahlen der Gebdudepacht erhoben wer-
den. Das sei jedoch billiger und angenehmer, als wenn
Schlafbaracken aufgestellt werden miiten. Am 23. Fe-
bruar 1860 lehnte die Eisenbahnkommission diesen Vor-
schlag ab, weil die Raumlichkeiten im Deutschhof ander-
weitig genitzt wiirden, und ordnete das Errichten von
angemessenen Baracken an.

Die grofie Zahl von Arbeitern warfu. a. auch disziplina-
rische Probleme auf. Als relativ harmlos ist in diesem
Zusammenhang das verbotene Betreten der Wiesen in
Heilbronn beim Pfahlbach und beim Jigerhaus durch
Eisenbahnbauarbeiter einzuschitzen. Dem Gemeinderat
gelang es, dieses Problem durch Androhung einer Strafe

von 30 Kreuzern in den Griff zu bekommen. In Weins-
berg, auf der anderen Seite des Tunnels, bereitete die
Disziplinierung der Eisenbahnbauarbeiter gréBere
Schwierigkeiten. Am 10. Mai 1860 sah sich die Stadt
Weinsberg wegen der vielen Arbeiter gezwungen, einen
weiteren Polizeidiener einzustellen. Auf diese Weise ge-
langte Johann Schneider von Weinsberg als provisorisch
angestellter zweiter Polizeidiener zu einem Jahresein-
kommen von 75 Gulden. AuBerdem erhielt er Sibel,
Muize, Hose und einen Dienstrock auf Rechnung der
Stadt, allerdings verbunden mit der Mahnung, daf diese
Kleidung mindestens zwei Jahre ,zu dauern“ habe. Sei-
nen Dienst hatte er zun4chst nur dann abzuleisten, wenn
mit Unruhen seitens der Eisenbahnbauarbeiter zu rech-
nen war, also an Sonn-, Feier- und Zahltagen ganztags, an
den tibrigen Tagen nur des Nachts. Auch das Stadtschult-
heienamt benstigte dringend personellen Zuwachs, weil
das Fiihren des Fremdenregisters plétzlich sebr viel Zeit
in Anspruch nahm und eine stark erhdhte Zahl von
Schuldklagen auf dags Amt zukam. Ratsdiener Hédberlen
erhielt deshalb eine Zulage von jihrlich 26 Gulden,
verbunden mit der Verpflichtung, das Stadtschultheifen-
amt insbesondere in Schreibangelegenheiten zu unter-
stiitzen, zumindest soweit er diese Aufgabe erfullen
konnte.

Im Marz 1861 wuchs nun auch dem Weinsberger Stadt-
schultheifien Haug die zusatzliche Arbeit tiber den Kopf.
Der haufige Ortswechsel der Arbeiter und die hohe Zahl
der von ihnen begangenen Vergeben hatten seine Amts-
geschéifte derart vermehrt, daB er fir die Zeit der Dauer
des Eisenbahnbaus einen Assistenten beantragte. Dieser
»,Gehiilfe“ mit 200 Gulden Jahresgehalt stand ihm dann
ab demn 1. August 1861 zur Verfigung.

Verschiedentlich schleppten die Eisenbahnbauarbeiter
auch ansteckende Krankheiten ein. So traten im Mai
1860 in Weinsberg zwei Fille von Pocken auf.

Der Bahnbau brachte aber nicht nur Nachteile mit
sich. Er bot vielen Einheimischen eine direkte oder
indirekte Verdienstquelle. Dabei spielte der Erlés beim
Verkauf des Baulandes sicher eine Rolle — eine groBe
Bedeutung kam aber der Méglichkeit zu, als Bauarbeiter
seinen Lebensunterhalt zu verdienen oder tiber die Be-
herbergung und Verkéstigung der Arbeiter Geld einzu-
nehmen. In Weinsberg fanden die auswirtigen Bahnar-
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beiter zum graBten Teil eine Unterkunft in der Stadt. Am
4. April 1860 verstindigte sich der Weinsberger Gemein-
derat darauf, neue Wirtschafts-Konzessionen auszuge-
ben, weil ,durch die grofe und téglich sich mehrende
Anzah! von Eisenbahnarbeitern eine Vermehrung der
Wirtschaften als wiinschenswert und als értliches Be-
diirfnis zu betrachten sei“. Deshalb erhielten der Backer-
meiater Gottlieb Supp und Metzgermeister Johann Bips
die Erlaubnis, eine Wirtschaft einzurichten. Drei Wochen
spater genehmigte der Gemeinderat einen Antrag des
Sternenwirts Hiller, direkt am anzulegenden Tunnel eine
Wirtschaft zu eréiffnen, in der er Brot, Kise, Wurst, Bier
und Branntwein an Eisenbahnbauarbeiter verkaufen
durfte. Fir die Aufrechterhaltung der polizeilichen Ord-
nung mubte Hiller jedoch selbst sorgen. Diese Auflage
erteilte der Gemeinderat auch dem Lammwirt Seyffer
von Ellhofen, der eine kleine Wirtschaft fir Eisenbahnar-
beiter auf Weinsberger Markung bei der Grenze zu Ellho-
fen errichten wollte. Kurz gpater entstand am Tunnelein-
gang eine zweite Wirtschaft, welche die Bauunternehmer
Link und Kaufmann betrieben.

Am Eisenbahnbau wirkten viele Fremdarbeiter mit.
Insbesondere hatten sich zahlreiche Italiener eingefun-
den. Uber das Schicksal dieser Arbeiter ist nicht viel
bekannt. Detailliertere Nachrichten blieben oft nur zu-
fallig erhalten. Das trifft z.B. auf Augustino Pocher aus
Transaqua (zwischen Trient und Belluno) zu, der wéh-
rend des Bahnbausin Hall am 2. Juni 1861 verstorben ist.
Da er Schulden hinterlieB, nahmen sich die Behdrden um
seinen Fall an. Dabei entstanden Schriftsétze, die heute
einen kleinen Einblick in das Leben des Augustino Po-
cher erlauben.

Dieser hatte zunichst auf der Bahnbaustelle in Ohrin-
gen gearbeitet und sich wihrenddessen bei verschiede-
nen italienischen Kollegen Geld geborgt. Besonders tief
stand Pocher aber bei Bickermeister Leiblich ,in der
Kreide“. Dort hatte er 36 Laib Brot urid mehrere andere
Waren nicht bezahlt. Seine Schulden beliefen sich insge-
samt auf tiber 30 Gulden, als er von Ohringen nach Hall
wechselte. Dem standen an Hinterlassenschaft nur eini-
ge Kleidungsstiicke im Wert von sieben Gulden und eine
silberne Taschenuhr im Wert von sechs Gulden gegen-
tber. Allerdings besafl Pocher in [talien verschiedene
Vermoégenswerte. Es ist denkbar, dafl er groBe Teile

62

seines Arbeitslohnes nach Hause zu seiner Familie trans-
feriert hat und daB ihm deshalb sein Geld in Ohringen
nicht ausreichte. Denkbar ware es natiirlich auch, daf3
seine Art zu leben ihn in Schulden trieb. Dariber geben
die Quellen keinen Aufschlufl.

Eine vielleicht nicht ganz typische, aber dennoch be-
zeichnende Geschichte Gber die italienischen Bauarbei-
ter berichtete auch Theobald Kerner, der in dem Buch
,Das Kernerhaus und seine Géste“ viele Begebenheiten
und Begegnungen seines Vaters, des Arztes und Dichters
Justinus Kerner, in Weinsberg erzihlt. Eine dieser klei-
nen Episoden ist mit den Worten ,Das Skelett* iber-
schrieben.

Als bei Weinsberg der Eisenbahntunnel gebaut wurde,
waren bei demselben viele Italiener beschéftigt. Unter
ihren war ein besonders langer Mensch, der mit unserm
Diener Freundschaft geschlossen hatte.

Nach vollendetern Tunnel zogen die Italiener zu weiterer
Arbett fort nach Rotiweil.

Da veriibten drei derselben an einem Kameraden einen
Raubmord; sie wurden zum Tode verurteilt und guilloti-
niert, und unter thren befand sich auch der lange lia-
liener.

Ein halbes Jahr darauf schrieb ich an die Anatomie in
Tiibingen um ein Skelett, und es wurde mir das des langen
ltalieners zugesandt. Es war aber kaum erst prépariert
worden und roch noch stark. Ich stellte es daher in den
grofien Garten auf einen freten Grasplatz nahe dem Alex-
anderhaus, damit Sonne und Regen es bleichen.

Im Parterre des Alexanderhauses hatte unser Diener seine
Schlafstelle. In einer Nacht tréumte ihm, das Skelett trete
vor sein Bett und sage: ,Du, es regnet so kalt und ich stehe
drauflen so allein, nimm mich zu dir hinein!“ — Er
erwachte, und als er horte, wie es drauflen stark regnete,
stand er auf, trug das Skeleft herein, stellte es an sein Bett
und schlief weiter. Wir bewunderten seine Unerschrocken-
heit, denn hiitte er nicht an die Wahrheit der Erscheinung
seines ehemaligen Freundes geglaubt, so hdtte er ja das
Skelett ruhig im Regen stehen lassen konnen.

Diese makabre Geschichte bentitzt den Eisenbahnbau
zwar nur als Hintergrund, sie erdffnet aber trotzdem
einige wichtige Aspekte zur Frage der Eisenbahnbauar-
beiter. Sie bestétigt zunéchst, dafl viele [taliener am Bau
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Verhaltungs-Regeln“ bet dem Bau der Eisenbahn (nach 1860; Kat. 77)



der Eisenbahn und insbesondere des Weinsberger Tun-
nels mitgewirkt haben. Das Phanomen der sogenannten
,Gastarbeiter“ trat also schon vor mehr als 125 Jahren
auf und ist keineswegs eine typische Erscheinung der
Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg. Viele Eisenbahnbauer
zogen nach Abschlufl der Arbeiten zu anderen Baustellen
weiter. Die kleine Geschichte vom Skelett weist darauf
hin, daBl die Arbeiter vom Weinsberger Tunnel nach
Rottweil gewandert sind. Dort standen die Schwarz-
waldbahnen zum Bau an. Als drittes typisches Element
ist das Problem der Kriminalitdt zu nennen, das im
beschriebenen Weinsberger Beispiel eine Vermehrung
des Polizeipersonals notwendig machte.

Um fr Rechtsktarheit zu sorgen, hatte die Eisenbahn-
verwaltung ,Verhaltungs-Regeln“ fiir Eisenbahnbauar-
beiter ausgearbeitet und in Plakatform gedruckt. Dieses
Plakat wies die Arbeiter an jeder wiirttembergischen
Eisenbahnbaustelle auf die geltenden Grundsitze hin.
Die Regelungen gliederten sich in zwei Abschnitte: die
Organisation der Arbeit und Ordnung aufden Baustellen
und die soziale Komponente in Form einer gegenseitigen
Unterstitzungs- oder Krankenkasse.

Die Arbeitsregelungen beginnen in § 1 mit den Grund-
sfitzen bei der Einstellung eines neuen Arbeiters. Jeder
Arbeitssuchende muBte sich beim Baufithrer oder Unter-
nehmer melden und diesem seine Legitimationspapiere
(PaB, Wanderbuch, Dienstbuch und Heimatschein) vor-
weisen. Wenn Arbeit vorhanden war und der Suchende
die,Verhaltungs-Regeln“ anerkannt hatte, erhielt er eine
~Aufnahmskarte. Damit hatte er sich innerhalb von 24
Stunden bei der zustindigen Polizeibehérde zu melden
und dieser seine Legitimationspapiere zu Ubergeben.
Wenn die Papiere der polizeilichen Priifung standhielten,
bescheinigte die Behdrde dem Arbeitssuchenden auf der
Riickseite seiner Aufnahmekarte die Aufenthaltserlaub-
nis. Nach dieser Prozedur, die ja z.B. in Weinsberg eine
weitere Schreibkraft erforderlich machte, durfte der Ar-
beiter seine Tatigkeit aufnehmen. Dabei hatte er sich
»gesittet und vertriglich“ zu benehmen, fleiflig zu arbei-
ten und die Weisungen seiner Vorgesetzten ,pinktlich
und willig“ zu befolgen.

Die Arbeitszeit orientierte sich am natirlichen Rhyth-
mus von Tag und Nacht. Vom Josephstag bis Michaelis,
also vom 19. Mdrz bis zum 29. September, umfalte der
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Arbeitstag elfeinhalb Stunden: Vormittags von 5 bis 8
Uhr und von 9 bis 12 Uhr, am Nachmittag von 13 bis 16
Uhr und von 16.30 bis 19 Uhr. In der Spanne von
Michaelis bis Gallus (29. September bis 16. Oktober)
begann die Arbeit mit dem Sonnenaufgang, wurde von
8.30 bis 9 Ubr sowie von 12 bis 13 Uhr durch Pausen
unterbrochen und dann big zum Einbruch der Dunkelheit
fortgesetzt. Zwischen Gallus und Joseph (16. Oktober bis
19. Marz), also in der Phase der relativ kurzen Tage,
wurde vom Morgengrauen bis zur Abendddmmerung
gearbeitet, die Pausen waren auf insgesamt eine Stunde
am Mittag reduziert. Den Beginn und das Ende der
Arbeitszeit verkiindete jeweils eine Glocke.

Den Lohn erhielten die Arbeiter alle 14 Tage, er richte-
te sich in seiner H8he nach den jeweiligen Leistungen.
Wer mit seiner Bezahlung unzufrieden war, durfte jeder-
zeit gehen. Ansonsten muflite der Arbeiter eine Kiindi-
gung acht Tage im voraus aussprechen. Er selbst konnte
allerdings vom Baufiihrer chne Frist und ohne Voran-
kindigung entlassen werden. Wer wegen einer Verfeh-
Jung seinen Arbeitsplatz verlor, konnte auf keiner ande-
ren Baustelle der selben Bahn mehr auf eine neue Arbeit
hoffen. Der Grund der Entlassung wurde der Polizeibe-
horde angezeigt und von dieser in die Papiere des Arbei-
ters ibertragen. Ansteckende Krankheiten fihrten eben-
falls zur Kiindigung. Zu den unter Strafe stehenden
Handlungen zahlte das Rauchen, das unerlaubte Fehlen,
die Verunreinigung der Baustelle und das sogenannte
.blaue Montagmachen®. Alle Strafgelder flossen der ge-
meinsamen Krankenunterstitzungskasse zu. Auflerdem
haftete jeder Arbeiter fir seine Materialien, Geschirre
und Geratschaften. Bei absichtlichen Beschddigungen
wurde die Hohe des Verlustes vom Lohn abgezogen.

Wenn ein Arbeiter von seinem Verdienst Ersparnisse
abzweigen konnte, erhielt er die Moglichkeit, dieses Geld
kostenlos an seine Familie in der Heimat zu senden. Im
Einzelfall konnte die Bauleitung die Arbeiter sogar dazu
zwingen, Teile des Lohns an die unterstiitzungsbedurfti-
ge Familie nach Hause zu iiberweisen. In diesen Uberwei-
sungsméglichkeiten, die stark an die Gewohnheiten der
frithen Gastarbeiter nach dem Zweiten Weltkrieg erin-
nern, liegt eine der Wurzeln des Sparkassenwesens. Auch
die Idee einer Krankenpflichtversicherung konnte sich
beim Eisenbahnbau erstmals bewihren.



Alle Eisenbahnbauarbeiter mufiten dem , Krankenkas-
senverein“ ihres Bauabschnitts beitreten und von jedem
Gulden ihres Verdienstes einen Kreuzer (also 1,7%) abge-
ben. In der Regel entstand ein Anspruch auf Zahlungen
aus der Kasse erst nach vierzehntagiger Mitarbeit. Der
Anspruch auf Unterstiitzung mufite durch ein drztliches
Zeugnis geltend gemacht werden. Der Kranke erhielt
einen Besuch vom Vertreter des Arbeitgebers, der einer-
seits fiir eine ausreichende Verpflegung des Arbeitsunfa-
higen zu sorgen hatte, andererseits aber auch iberwach-
te, dal ,unberechtige und unwiirdige Arbeiter von der
Unterstatzung ausgeschlossen“ blieben, Die Kosten fiir
drztliche Bebhandlung und Heilmittel trug in vorgegebe-
nen Grenzen die Kasse. Dauerte die Krankheit mehr als
acht Tage, wurde ein tigliches Verpflegungsgeld von 12
bis 15 Kreuzer bezahlt. Nach spitestens 30 Tagen ende-
ten die Zahlungen aus der Kasse. Wenn sich die Krank-
heitsfalle hauften, dann konnten die Beitrage erhéht oder
die taglichen Zahlungen vermindert werden. Wer den
Bau verlieB, verlor alle Anspriiche auf seine zuvor einbe-
zahlten Beitrage. Den eventuellen Uberschufl der Kasse
nach Vollendung des Baus erhielten verunglickte Bauar-
beiter oder deren Hinterbliebene.

Die Bauarbeiten wurden als Taglohnauftrige oder im
Akkord ausgefiihrt. Sie standen unter der Leitung der
Eigenbahnbaubehérde und waren meist an Bauunter-
nehmen vergeben. Die gesamte Strecke setzte sich aus
einzelnen sogenannten Baulosen oder Arbeitslosen zu-
sammen. Ein solches Arbeitslos umfafite wenige Kilome-
ter zu bauende Strecke. Wollte ein privater Unternehmer
einen solchen Streckenabschnitt iibernehmen, hatte er
verschiedenen Bedingungen zu geniigen.

Die Bauunternehmer durften keine Preisabsprachen
treffen, sie waren an ihr Angebot gebunden und muBten
vor Beginn der Arbeiten eine nennenswerte Kaution
hinterlegen. Schon bei wenigen Tagen Verzégerung droh-
ten harte Geldstrafen. Die zu erwartenden Kosten kalku-
lierten die Unternehmer aufgrund der vorhandenen De-
tailplanungen. Besonders ins Gewicht fielen die Erdbe-
wegungen, die Materialien, die Kunstbauten und die
Arbeitslghne.

Die Eisenbahnbehdrde stellte Baufithrer ein, die im
Auftrag der Eisenbahnkommission den Fortgang der
Arbeiten tberwachten. Diese Baufiihrer unterstanden

ihrerseits wiederum den leitenden Ingenieuren oder Bau-
beamten. Sie priften die Qualitdt des verwendeten Bau-
materials, die Ausfuhrung der Arbeiten sowie die Einhal-
tung des Bauplans und fiihrten ein genaues Protokoll
tiber den Fortschritt des Baus. Auf der Strecke von
Heilbronn nach Hall arbeiteten 30 Baufithrer, Geometer
und Techniker. Bei der Feststellung des Personalbedarfs
galt die Regel, dafl ein Bahnbaufiihrer f(ir jeweils 4,56
Kilometer, zusatzlich ein Hochbaufiibrer fir jeweils 7,2
Kilometer und fiir jeden Bahnhof erforderlich sei. Sodann
wurde noch fir jedes Bahnbauamt ein Geometer und zur
Unterstitzung des Bahningenieurs und Hochbauinspek-
tors auf dem Bureau je ein Praktikant als Bedarf ange-
meldet. Fir die Leitung schwieriger Bauprojekte wie
Tunnel und Viadukte wurden ein bis zwei zusatzliche
Baufihrer eingeplant.

Bautechnisch gliederte sich die Eisenbahnlinie von
Heilbronn nach Hall in drei Sektionen, denen jeweils ein
Abteilungsingenieur vorstand. Die Hochbauabteilung
Heilbronn leitete Ingenieur Dimmler aus Stuttgart. Die-
ser hatte die beiden Dienstpriffungen im Hochbau absol-
viert und war zuvor an verschiedenen Bahnbauten Wiirt-
tembergs beteiligt gewesen. Zuletzt wirkte er an der
Errichtung der Neckarbriicke bei Heilbronn mit. Sein
Taggeld als Abteilungsingenieur betrug 2 Gulden 45
Kreuzer. Die Abteilung Ohringen, von Neuenstein bis
Westernach, lag anfanglich in den Handen von Ingenieur
Necker. Dieser konnte die erste Dienstprifung im Hoch-
bau vorweisen. Seine berufliche Entwicklung fihrte ihn
iiber Privatbauten und iber zwei Jahre in Wasseralfin-
gen als Baufithrer zu Eisenbahnvorarbeiten im Kocher-,
Jagst- und Remstal. Sein Taggeld betrug 2 Gulden 30
Kreuzer. Die dritte Abteilung, von Westernach bis Hall,
leitete Ingenieur Daser. Dieser hatte beide Dienstprifun-
gen als Ingenieur abgelegt, bei Eisenbahnbauten in den
Schweizer Alpen als Baufiihrer mitgewirkt und Vorarbei-
ten zur Kocher- und Jagsttalbahn ausgefihrt. Er erhielt
ein Taggeld von 2 Gulden 45 Kreuzer.

Bevor die Abteilungsvorstinde ihre Arbeit aufnehmen
konnten, muliten sie sich einen Biiroraum einrichten und
die notwendigen Schreib- und Zeichenmaterialien besor-
gen. Die MeBinstrumente stellte das technische Bureau
der Eisenbahnkommisgsion.

Uber dieser ganzen Hierarchie von Arbeitern, Baulei-
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tern und Ingenieuren stand Baurat Carl Julius Abe], der
die Gesamtverantwortung fiir den Bau der Eisenbahnli-
nie von Heilbronn nach Hall trug.

Als Abel die Bauleitung der Strecke Heilbronn — Hall
Gbernahm, lagen vollstindige Planungsunterlagen fir
die urspriinglich projektierte Variante Gber Neckarsulm
vor, die Oberbaurat Gaab angefertigt hatte. Abel muBte —
wie geschildert — aufgrund der endgiiltigen Entscheidung
des Kénigs innerhalb sehr kurzer Zeit teilweise vollig
neue Plane entwerfen. In dieser Zeit trugen die Bewohner
der Region an das Finanzministerium immer neue Ande-
rungswiinsche heran. So baten etwa am 24. Dezember
1858 mehrere Gemeinden um die Exrichtung eines Bahn-
hofs in Ellhofen, was in dieser Phase ebenso unberiick-
sichtigt blieb wie eine Eingabe des Bezirks Mergentheim
vom 19. Marz 1860, in welcher der Kénig um eine
Abzweigung der Heilbronn-Haller-Bahn tiber Mergent-
heim nach Wirzburg gebeten wurde.

Innerhalb von etwa fiinf Monaten erarbeitete Abel die
genaue Trasse, die dann am 4. April 1859 durch Kénigli-
ches Dekret genebmigt wurde. In der Zwischenzeit be-
gann Abel zusammen mit seinen Expropriationskommis-
saren die notwendigen Grundstiicksverhandlungen. Die-
se Kommissare hatten fur die Erwerbung des Baulandes
zu gorgen, nachdem zuvor die ginstigste Eisenbabntras-
se festgelegt worden war, Der Eisenbahnbeauftragte rief
die Grundeigentiimer in einem &rtlichen Gasthof zusam-
men, um mit ihnen die Bedingungen des Immobilienhan-
dels festzulegen. Danach unterzeichneten alle Beteilig-
ten einen Vorvertrag, der ihre Bereitschaft zum Verkauf
dokumentierte. Die Grundstickspreise auf dem zwischen
Heilbronn und Hall benétigten Bahngeldnde Jagen mit
durchschnittlich 785 Gulden pro Morgen (2490 Gulden
pro Hektar) sehr hoch. Danach legten die Beauftragten
der Bahn eine genaue Beschreibung aller zu kaufenden
Grundsticke innerhalb eines Ortes an. Jeder Verkiufer
erhielt einen Vertrag, der die Bedingungen fixierte, Mei-
stens fanden hierbei vorgedruckte Texte Verwendung,
die nur durch Ort und Datum, Personalien des Verkau-
fers sowie Lage, Griofle und Preis des Grundsticks er-
g4anzt wurden. Der Vertragstext rdumte der Eisenbabhn-
kommission weitgehende Rechie ein. So erstreckte
sich der Kauf lediglich auf die Flache, die nach beendig-
tem Bahnbau wirklich benétigt worden ist. Nach Ab-
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schluB der Arbeiten wurde die tatsichlich verwendete
Flache genau nachgemessen und der Kaufpreis endgiltig
abgerechnet. Wenn der Verkaufer bei den nicht erworbe-
nen Teilen des Grundstiicks Nachteile, etwa durch den
Verlust des Trepprechts (Uberfahrtsrecht), erleiden soll-
te, so ergaben sich hieraus keine weiteren Anspriiche.
Auch Béume, Straucher, Mauerwerk und Zdune wurden
im allgemeinen nicht gesondert berechnet. Immerhin
durfte der seitherige Eigentimer junge versetzbare Bau-
me und Straucher ausgraben, soweit diese genau auf der
Flache der geplanten Bahnanlage wuchsen. Ein mit
Schulden belastetes Grundstick war an die Eisenbahn-
verwaltung schuldenfrei zu Gbergeben, wihrend eventu-
ell auf den Grundstiicken haftende und jahrlich wieder-
kehrende Reallasten die Bahn ibernahm.

3. Die Bauarbeiten
am Weinsberger Tunnel

Erst als die Grundstiicksfragen in einem Bauabschnitt
geklirt waren, konnte dort die eigentliche Arbeit be-
ginnen,

Der erste Spatenstich fir die Eisenbahnlinie von Heil-
bronn nach Hall erfolgte in Heilbronn am 9. August 1869,
Er wurde nach einem Bericht der Schwabjschen Kronik
vom 11. August 1859 um 6 Uhr morgens von Bauinspek-
tor Binder am westlichen Ufer der Schaeuffelenschen
Inge] volizogen. Der Bautrupp war mit zwei Schiffen
dorthin gerudert. Um dem Augenblick ein festliches
Geprage zu geben, waren auf der Insel zwei Stangen mit
wirttembergischen Flaggen aufgerichtet, und eine Mu-
sikkapelle spielte. Ingenieur Bilz trug eine in Versen
gesetzte Einweihungsrede vor, die mit einem Hoch auf
Seine Majestat den Kdnig endete. In diese Hochrufe
stimmten alle Anwesenden ein. Kanonenschiisse verkiin-
deten das frohe Ereignis weithin.

In den nachsten Tagen wandte sich die Aufmerksam-
keit der Bahnbauer in verstarktem Mafle dem geplanten
Weinsberger Tunnel zu, den es als erstes Grofiprojekt auf
der Strecke zwischen Heilbronn und Hall zu verwirkli-
chen galt. Erist das grofite, aufwendigste und umstritten-
ste Bauwerk auf dem ganzen Abschnitt zwischen Heil-
bronn und Schwébisch Hall. Er durchbohrt die dstliche



Fortsetzung des Galgenbergs und damit den Bergriicken
zwischen dem Neckar- und dem Weinsberger Tal auf
einer Linge von 891 Metern. Obwohl die Eisenbahnlinie
von Heilbronn nach Hall nur einspurig angelegt war,
wurde der Tunnel mit einer Breite von 8,3 Metern ung
einer Hahe von 5,7 Metern zweispurig gebaut. Er wurde
im Oktiober 1859 in Angriff genommen und drei Wochen
vor der Erdffnung der Linie fertiggestellt. Die Kosten
verschlangen mit 650000 Gulden fast ein Zehntel des
Gesamtaufwandes fir diese Strecke.

Hinter dieser knappen technischen Beschreibung ver-
birgt sich die facettenreiche Entstehungsgeschichte des
Weinsberger Tunnels, die stellvertretend fiir alle anderen
Bauabschnitte untersucht werden soll. Der Bau begann
hoffnungsfroh unter der technischen Leitung von Eisen-
bahnbauinspektor Binder. Zunachst mufiten Wege ange-
legt bzw. ausgebaut werden. Dabei behinderte ein Wein-
berghéuschen, um dessen Versetzung lange Debatten
entstanden. Die eigentlichen Grabungen begannen mit
Hacke und Sprengpulver im Herbst 1859 an drei Stellen:
in zwei Stollen von Heilbronn und von Weinsberg her
sowie in einem 80 Meter tiefen Schacht von oben. Mit
einer Steigung vor 1:120 verliuft der Tunnel von Heil-
bronn in Richtung Weinsberg leicht nach oben. Bald
stieBen die Arbeiter auf Gipsmergel, der allgemein bei
Tunnelbauten gefiirchtet war und noch viele Schwierig-
keiten bereiten sollte. Insbesondere auf der Weinsberger
Seite und von oben drang Wasser in den Stollen ein. Der
dort befindliche wasserfreie Gips kam mit der Feuchtig-
keit in Kontakt und dehnte sich dabei mit groBer Gewalt
aus. Aufbldhungen des Gesteins durch eindringendes
Wasser behinderten deshalb den Fortgang der Arbeiten
zunehmend. Der Boden im Tunnel hob sich durch die
Ausdehnung des mit Wasser in Beriihrung kommenden
Mergels jeden Monat um 24 Zentimeter! Eine stindige
Entwisgserung des Tunnels war unverzichtbar.

Das aus dem Tunnel laufende Wasser erregte in Heil-
bronn Aufsehen, weil dort haufig Wassermangel herrsch-
te. Als im November 1859 wegen des Bahndamms der
Pfihlbach verlegt werden muBlte, nutzte der Gemeinde-
rat die Gelegenheit und erwirkte von der Bahn die
Zusage, eine eventuell beim Tunnelbau erschlossene
Quelle in die Stadt leiten zu diirfen. Bevor diese Zusage
Jedoch praktische Relevanz erhielt, ereignete sich wih-

rend der Arbeiten ein Ungliick. Oberamtmann Meurer
sandte am 7. Juli 1860 um 13.15 Uhr folgende Depesche
von Heilbronn an das Innenministerium in Stuttgart:

Soeben erhalte ich die Anzeige, daf3 der Eisenbahniunnel
eingestiirzt ist, und doff 20 Mann verschiittet sind. Ich eile
mit dem néthigen Rettungspersonal auf den Platz.

Die Hiobsbotschaft kam 20 Minuten spéter in Stuttgart
an und wurde mit der Aufforderung beantwortet, alles
Menschenmégliche fiir die Bergung der Verletzten zu
tun. Ein zweites Telegramm nach Stuttgart folgte dem
ersten wenig spater, um 14.50 Uhr. Es ist mit dem Namen
des Polizeiamtmanns Heyd unterzeichnet und lautet:

Gemeldeter Ungliucksfall reduziert sich auf nicht lebens-
geféhrliche Beschéidigung zweier Arbeiter.

Am Abend des Ungluckstages verfaBte Oberamtmann
Meurer einen schriftlichen Bericht itber den Hergang des
Geschehens. Er stellte nochmals klar, daB der Tunnel
nicht eingestrzt sei und auch keine Arbeiter unter sich
begraben habe, sondern daff am Eingang des Tunnels
durch einen Erdrutsch lediglich zwei Arbeiter verletzt
worden seien. Eine medizinigche Untersuchung der bei-
den Verunglickten im Heilbronner Paulinenhospital
durch Dr. Romann ergab keine ernsthaften Verletzungen.
Ein dritter Arbeiter kam durch einen Rollwagen zu
leichten Kérperschaden.

Bereits um die Mittagszeit des 7. Juli 1860 hatte sich in
Heilbronn das Gerteht ber ein schweres Ungliick im
Weinsberger Tunnel wie ein Lauffeuer verbreitet. Ein
Polizeidiener war ihm ebenso aufgesessen wie die grofie
Mehrheit der Stadtbevélkerung. Eisenbahnassistent
Frasch meldete die Nachricht seinem Vorgesetzten,
Oberamtmann Meurer. Der bemtihte sich um Aufklédrung
und um ndhere Einzelheiten, erhielt jedoch von der
Unfallstelle keine neuen Nachrichten. Da das Geriicht
aber nicht widerlegt, sondern durch Horensagen vielfach
bestdtigt wurde, interpretierte Meurer das Ausbleiben
weiterer gesicherter Informationen als Folge des allge-
meinen Durcheinanders, das der Einsturz wohl verur-
sacht haben misse. Um weitere Hilfeleistungen nicht zu
verzégern, schickte Meurer Rettungsmannschaften zum
Tunnel, sandte sein Telegramm nach Stuttgart und be-
gab sich selbst zur Baustelle. Dort erkannte er sofort, wie
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sehr das Gerticht Gbertrieben hatte. Er beauftragte Poli-
zeiamtmann Heyd, die neue Sachlage sofort dem Innen-
ministerium zur Kenntnis zu geben. Wenige Tage danach
mufite er sich schwere Vorwiirfe des Ministeriums gefal-
len lassen, er sei auf ein falsches Gertcht hereingefallen.
Darauf erwiderte er: ,Nachher, wenn sich eine solche
Unglacksnachricht als falsch oder Gbertrieben erwiesen
hat, wird freilich die Sache insbesondere auswérts anders
gesehen und die getroffenen Mafiregeln werden als vorei-
lig beurtheilt.“ Hinterher war man also auch schon vor
Gber 125 Jahren kluger.

Drei Wochen spiter forderte der Tunnelbau tatséchlich
ein Todesopfer. Auf der Weinsberger Seite am Ausgang
des Stollens wurden zwei Arbeiter von einer grofieren
Menge heruntergeworfener Erde verschittet. Ein junger
Mann aus Beilstein war sofort tot, ein anderer kam ,in
klaglichem Zustande“ in das Heilbronner Krankenhaus.

Eine positive Nachricht iiber den Tunnel berichtete die
Schwibische Kronik am 22. November 1860:

Heilbronn den 20. Nov. Gestern Nachmittag wurde ganz
unerwartet schnell der Durchschlag des Tunnel-Stollen zu
Stande gebracht. Die hichste Ueberraschung und einen
wahrhaft magischen Eindruck gewéhrte es, als nach dem
13. Schuf3 die erste Oeffnung durchbrochen war und man
die Arbeiter auf der andern Seite mit Fackeln und Gruben-
lichtern, sowie das bereits auf Weinsberger Seite fertige
Gewdlbe, mit Grubenlampen beleuchtet, erblickie. In Folge
dieses frohen Ereignisses gaben die Herren Bauunterneh-
mer den bei dem Tunnel beschifiigten Arbeitern ein
Essen, wozu das bei dem Eisenbahnbauamt beschdftigte
Personal und sonst noch einige Freunde derselben eingela-
den waren. Der Zutritt und Besuch des Tunnels diirfte
aber sich noch einige Tage verzogern, bis der Weg zugéng-
lich geracht worden ist. Es ist somit gegrindete Hoffnung
vorhanden, daf8 der Bau bis zur vertragsmdfligen Zeit, 1.
Juli 1862, vollendet seyn wird. (H. T.)

Wenige Monate spéiter zog der Tunnel erneut die Auf-
merksamkeit auf sich. Im Januar 1861 war plétzlich
Quellwasser zutage getreten. Gemeinderat Feyerabend,
die treibende Kraft in Heilbronner Eisenbahnfragen,
erinnerte sich an die Zusage der Bahnverwaltung vom
November 1859, daB diese Quelle der stédtischen Wasser-
versorgung dienen diirfe. Er regte deshalb in der Gemein-
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deratssitzung vom 31. Januar an, das Quellwasser von
Rosenapotheker Friedrich Mayer auf seine Trinkbarkeit
untersuchen zu lagssen. Wenige Tage spater zog der Apo-
theker mit mehreren Gehilfen zum Tunnel, um seine
Wasseranalysen durchzufiithren. Dort griff ihn jedoch die
Aufsicht mit der Begriindung auf, dall das Betreten der
Bahnbauten verboten sei.

Sein Hinweis, er handle im Auftrag der Stadt Heil-
bronn, stie zunidchst auf taube Ohren, Schliellich ge-
lang es ihm doch, Wasserproben zu entnehmen. Am 14.
Februar prasentierte Mayer dem Gemeinderat sein Gut-
achten und eine Rechnung tiber 8 Gulden 30 Kreuzer. Der
Gemeinderat beschloB3, das Wasser in die stadtischen
Brunnenleitungen einzuspeisen und die Rechnung zu
bezahlen. Gleichzeitig beauftragte er Stadthaumeister
Binder, die notwendigen Baumafinahmen einzuleiten.
Danach ruhte die Angelegenheit fast ein ganzes Jahr, bis
Feyerabend am 23. Januar 1862 im Gemeinderat erneut
die Sprache auf das Quellwasser aus dem Tunnel brachte.
Er schlug abermals vor, die Quelle zu fassen. Darauf
antwortete Stadtbaumeister Koch, dafi das Wasser mit
offenen Leitungen aus dem Tunnel herausgefithrt und
dann filtriert werden miisse. Trotz des erneuten Vorsto-
3es von Gemeinderat Feyerabend kam es zu keinen
weiteren Aktivitédten, )

In die Angelegenheit kam erst im April 1862, also
wenige Monate vor Er6ffnung der Eisenbahnlinie, Bewe-
gung, als angeblich eine kochsalzhaltige Bittersalzquelle
im Tunnel entdeckt wurde. Der praktische Arzt Dr. Zeller
regte im Gemeinderat an, das Heilwasser Gber eine
Leitung in die Stadt zu fithren und den Brunnen bei der
Kiliangkirche zu speisen, weil dieser ,,Mangelerscheinun-
gen“ zeige. Die Kosten fiir dieses gemeinnitzige Werk
sollten aus der Dr. Sicherer-Stiftung bestritten werden.
Fiir das weitere Vorgehen setzte der Gemeinderat eine
Kommission ein. Am 2. Mai beschloB3 der Rat eine Einga-
be an die hdhere Staatsbehorde, um das ,Mineralwasser”
aus dem Eisenbahntunnel in die Stadt leiten zu dirfen.
Die grofie Erntichterung folgte knapp eine Woche spiter.
Das Eisenbahnbauamt lehnte den Antrag ab, weil es sich
nicht um eine Quelle, sondern nur um wenig ergiebiges
Sickerwasser handle. Deshalb beschlof der Gemeinderat,
eine Eingabe an das Innenministerium zu richten. Dar-
aufhin erhielt die Stadt tatsachlich die Genehmigung.



Die Quelle wurde an drei Stellen angepumpt. Zahlreiche
Heilbronner schépften das Heilwasser, und sogar Hand-
ler stellten sich ein, um es zu verkaufen. Doch bereits
nach acht Tagen nahm die Schiittung ab, und es wurde
ruhig um das Heilwasser. Ein gutes Jahr spater versiegte
die Quelle. Inzwischen war auch der Weinsberger Tunnel
seiner Bestimmung ubergeben worden, und es hatten
sich sogar schon Sicherheitsbedenken in der Bevélkerung
breit gemacht. Ein kleiner Artikel in der Neckar-Zeitung
vom 22. Juni 1863 sollte diese zerstreuen:

Dem Vernehmen nach soll unter dem Publicum Befiirch-
tungen wegen des Heilbronn — Weinsberger Tunnels beste-
hen. Wir sind in der Lage, aus ganz sicherer Quelle
hieriiber folgendes mittheilen zu kénnen:

In diesem Tunnel ist man gegenwdirtig damit beschif-
tigt, ein ungefihr 20 Fuf (knapp sechs Meter) langes Stiick
Gewdlbe in der Nihe des kiirzlich erst ausgefiillten Be-
triebsschachts einzuriisten, um einzelne Steine, welche
ohne Zweifel in Folge des starken Druckes dieser Ausfiil-
lung Risse erhiellen, auszuwechseln.

Fur die Sicherheit der den Tunnel passierenden Bahn-
zuge ist bei dieser geringfigigen Ausbesserungsarbeit alle
und jede Vorsorge getragen und es liegt nicht der mindeste
Grund vor, sich beziiglich einer sicheren Befahrung des
Tunnels irgend welcher Besorgnis hinzugeben.

Aufwelchen geologischen Ursachen die Schwierigkeiten
beim Bau des Weinsberger Tunnels beruhen, zeigt an-
schaulich ein Bericht in der Schwabischen Kronik vom
18. Mdrz 1862 auf:

Schon mehreremale wurde in diesen Bldttern auf die
grofiartigen Eisenbahnbauarbetten in dem Keuperriicken
zwischen Heilbronn und Weinsberg hingewiesen, welche
unstreitig gegenwdrtig das interessanteste unterirdische
Werk im Lande sind. Nur schade, daf8 das Interesse der
Wissenschaft mit dem praktischen Interesse der Techniker
und Bauunternehmer, wie das héiufig der Fall ist, in
direktem Widerspruch steht. Als vor 2 Jahren der Richt-
stollen gliicklich durchgestofien war, befand man sich
scheinbar im solidesten, festen Gypsmergel (unterstes
Glied der Keuperformation). Die eigenthiimliche Erfah-
rung, die man bei Durchbringung des Stollens gemacht
haotte, bestand nur darin, daf, je tiefer man in dem Kern

und Mittelpunkt des Gebirgsriickens vordrang, die Gyps-
bénrke immer hdarter und schwieriger zu bearbeiten waren,
als am Ausgehenden. Nihere Untersuchungen des Ge-
steins zeigten aufs Bestimmiteste, dafl mit dem Anbruch
des Gesteins, in welches die Tegwasser nicht mehr infil-
trirten, die zu Tage gehenden Gypse keine eigentlichen
Gypse, d.h. wasserhaltiger schwefelsaurer Kalk, sondern
Anhydrite oder wasserfreier schwefelsaurer Kalk waren.
Damals schon duflerten die mit dem Bau betrauten Tech-
niker leise Bedenken, ob nicht die Beriihrung der neu
angebrochenen frischen Gesteinsbinke mit Wasser, das
theils von der Weinsberger Seite aus beifliefit, theils in de
Feuchtigkeit der Luft mitgetheilt wird, eine Umwandlung
der wasserfreien Gebirge in wasserhaltige und ebendamit
eine Volumvermehrung des Gesteins zur Folge haben
kénnte. Im Laufe der zwei Jahre, wéhrend welcher nun-

" mehr jene frischen Gesteine den Atmosphdrilien ausgesezt

sind, ging nun in der That die auffallendste Veranderung
mit denselben vor sich, die fiir den Gewdlbbau des Tunnels
mit bedenklichen Folgen verkniipft ist. Wenn Anhydrit
Wasser aufnimmt und zu Gyps wird, erfihrt er eine
Ausdehnung um “%wo seines Volums. Bedenkt man, dafl
Wasser, das zu Eis krystallisirt, nur um fox seines
Volums sich ausdehnt und die starksten Bande dabei zu
sprengen vermag, so kann man sich etnen Begriff machen
von der Kraft, mit der gegenwiértig das angesteckte Gebir-
ge schafft und sich bléht und zugleich von der Schwierig-
keit, in diesem schaffenden Gestein einen Tunnel zu wol-
ben. Auf der Sohle des Tunnels bliht sich auf mehrere
hundert Fuf$ hin der Boden auf. Die Mergelschichien, vor
zwei Jahren noch horizontal, sind bereits in einem Winkel
von 20 bis 60 Grad aufgerichtet, lange Wellenlinien der
Axe des Tunnels entlang bildend, an mehreren Stellen
driickt die schaffende Kraft das schon fertige Sandsteinge-
wolbe ein und lGf3t, wenn nicht rasch gesteuert wird, die
schlimmsten Folgen befirchten. Sieht man sich nun ge-
nau um nach dem eigentlichen Grund, der diese Hebun-
gen und Aufbiumungen der Schichten veranlaft, so sieht
man iiberall in dem in Umwandlung begriffenen Gestein
Millionen kleiner Gypskrystalle, die nadeldinn und eini-
ge Linien lang anschieflen und so zart und zierlich sie
aussehen, eben doch gebieterisch Ploz verlangen und den
hohlen Raum des Tunnels auszufiillen streben. Der Her-
gang bei dieser Aktion ist offenbar kein anderer, als daf
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die Quellwasser, welche von der Weinsberger Seite her
durch den Tunnel laufen oder vom Schacht aus herabrie-
seln, die wasserfreien Gypse, die theils in zahlreichen
Béanken und Bénkchen die Mergel durchziehen, theils fein
vertheilt in dem Gestein allenthalben vorhanden sind,
auflésen. Das gypshaltige Wasser dringt nun in alle Fugen
und Abgdnge der Mergel ein und schligt allenthalben
Gypskrystalle nieder. Jeder Krystall, wenn er auch an-
fangs nur haarfein ist, wirkt nun als Keil, der in das
Gestein getrieben wird. Die Fugen und Abgénge erweitern
sich, die Krystalle wachsen und mehren sich und driicken
nun die Mergel gegen den Tunnel, in welchen sich diese so
2u sagen fliichten vor der Macht der Gypse, die mit ihren
Krystallnadeln wie mit Spieffen sie drangen. Nur un-
mdichtig steht der Sandsteindamm des Gewbélbes da, der
diesen Kriften nicht Stand hélt, die Mauer weicht aus
thren Fugen, die schéonsten Quader fangen an zu bersten.
Hier ist guter Rath theuer, noch theurer die wirkliche
Hilfe. Keine Macht der Erde wird im Stande seyn, der
Macht der Krystallbildung mechanischen Widerstand
entgegenzustellen. Offenbar ist das einzige Mittel, so rasch
wie moglich den Wassern einen geordneten Ablauf in
wasserdichten Dohlen zu verschaffen, daf sie mit dem
Gebirge in keine Berihrung mehr kommen, daf schon
angesteckte Gebirge aber so gut es méglich ist, wenigstens
aus der Sohle des Tunnels zu entfernen und durch ein
gesundes Gebirge zu ersezen. Ganz dhnliche Erfahrungen
hat der Techniker im Hauensteintunnel gemacht, noch
dauern aber dort die Nachwehen der gleichen Gesteins-
umwandlung fort, so dafi gegenwartig aufs Neue das
Gewélbe ausgebrochen und nach Herausnahme des do-
hinter liegenden schaffenden Gesteins durch frisches Ge-
wolbe ersezt werden muf. Dort ist es vollstandig das
gleiche Gestein und der gleiche Prozef, der mit dem
Gestein vor sich geht und den Scharfsinn der Techniker

wach erhdlt,

Diese geologischen Schwierigkeiten fiihrten dazu, dafl
zusitzlich ein 430 Meter langes Bodengewdslbe im Tunnel
eingebaut werden mubBte.
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4. Die Eroffnung

Mit der Fertigstellung des Weinsberger Tunnels riickte
der Tag der Einweihung immer niher. Deshalb entfalte-
ten die Gemeinden an der Strecke ab Juli 1862 vielfaltige
Aktivititen, um diesem wichtigen Ereignis einen wiirdi-

en Rahmen zu verleihen. Der Gemeinderat der Stadt

hringen unter Schultheifl Ré8ler verhandelte in einer
Sitzung am 4. Juli Gber ein mégliches Festprogramm. Die
Stadtviter beschlossen, zur Feier der Eréffnung den
Bahnhof einfach, aber geschmackvoll zu dekorieren, mit
der ndheren Durchfithrung eine Kommission zu betrauen
und 100 Gulden fiir diesen Zweck aus der Stadtkasse zur
Verfilgung zu stellen. Zur Eréffnung gab die Stadt Ohrin-
gen 300 ,persénliche Fahrkarten“ aus.

Uber das gleiche Thema beriet der Weinsberger Ge-
meinderat am 10. Juli. Die Verantwortlichen fragten zu
ihrer Information in Ohringen nach, wie dort vorgegan-
gen werde, und setzten ebenfzalls eine Kommission, die
aus den Stadtraten Hildt, Eisele und Vogt sowie aus den
Mitgliedern des Birger-Ausschusses Payer und Schnit-
zer bestand, ein. Diese Manner bekamen die Aufgabe,
innerhalb eines Finanzrahmens von 100 Gulden aus der
Stadtkasse die Feier vorzubereiten. Am Morgen des 14.
Juli verstarb berraschend Stadtschulthei Haug, der
seit 1854 in Weinsberg amtiert und sich energisch fir die
Fihrung der Eisenbahn durch das Weinsberger Tal ein-
gesetzt hatte. Der Gemeinderat beschloB deshalb in einer
Krisensitzung am selben Tag, den Rechtskonsulenten Dr.
Vogt mit der Er6ffnungsrede fiir die zu erwartenden
hohen und héchsten Gaste zu beauftragen. Trotz des
Todes des Stadtvorstandes mufiten die Vorbereitungen
weitergefithrt werden. Am 25. Juli berichtete die einge-
setzte Festkommission, daB die Kosten voraussichtlich
175 Gulden betragen werden, was der Gemeinderat be-
willigte.

Schon am 5. Mai 1862 hatte der Rat der Stadt Hall aus
Anlafider Eisenbahnersfinung ein Festkomitee unter der
Leitung von Stadtschulthei Hager eingesetzt. Am 14.
Juli stellte dieses seine Vorschldge dem Gemeinderat vor:
Festliche Schmickung des Bahnhofs, der Tiirme und der
Hauser der Stadt, Kanonen- und Béllersalven beim Ein-
fahren des Zuges. Danach BegriiBung der Festgéste durch



Bezirks- und Salinenbeamte, die Gemeindekollegien, das
Baupersonal, einen Liederzug in alter Tracht, durch
weitere Festdamen in weifer Kleidung und mit Schérpen
sowie durch Bergknappen und Musikvereine. Die Festga-
ste wollte man mit Wein und Kuchen im Giiterschuppen
des Bahnhofs bewirten, danach mit den BegriBungsgrup-
pen und den Bewohnern der Stadt in einem Festzug zum
Marktplatz ziehen. Ein Liedvortrag auf den Stufen der
Michaelskirche sollte dann zum Festessen im Gasthof
zum goldenen Adler uberleiten, das die Géste jedoch
selbst bezahlen mufBiten. Nach einer ,Unterhaltung im
Mayerschen Garten“ war als Ausklang ein festlicher
Abend mit einem Ball im Gasthof zum goldenen Hirsch
geplant.

Dje Kosten dieses Programms bezifferte das Festkomi-
tee auf 2000 Gulden. Dieser Betrag sei ,zwar ein bedeu-
tender, allein es sollte als eine Ehrensache erscheinen,
daBdie Stadt die Ersfinung der Eisenbahn wiirdig feiere“.

Drei Tage spiter verbffentlichte das Haller Festkomi-
tee eine Mitteilung ,an die Bewohner Halls“ im Tagblatt:

In wenigen Tagen wird als vollendete Tatsache du stehen,
was lingst gewiinscht wurde: Die Verbindung Hall’s und
seiner Umgegend mit dem Eisenbahnnetze. Die Erdffnung
der Heilbronn — Haller Eisenbahn wird voraussichtlich
am Dienstag den 29. d.Ms. stattfinden, und in einem
Festzuge Géste von Stuttgart und der ganzen Linie bis
Hall uns zufithren.

Fetern wir diesen Tag als einen festlichen! Trage jeder
Haller Einwohner das seinige dazu bei, der Stadt ein
festliches Gewand zu geben und die Hiuser entsprechend
zu schmiicken zum Empfang der Gaste!

Zeigen wir, dafl wir diesen Tag als einen wichtigen
freudig begriifien, und daft Hall in dem alten Ruf einer
gastfreundlichen heimischen Stadt sich bewdhre!

In einem Anbringen informierte das zustandige Finanz-
ministerium den wirttembergischen Kanig Wilhelm I.
am 29. Juli 1862 iber den Stand der Festvorbereitungen.
Am 19. Juli, also einen Tag nach Fertigstellung des
Weinsberger Tunnelg, hatte um 8 Uhr die erste Probe-
fahrt stattgefunden. Diese Fahrt zeigte, daBl die Linie
JKeinem Anstand unterlage“. Welche Bedeutung des Fi-
nanzminigterium der neuen Kocherbahn zumaB, geht aus
dem weiteren Text an den Monarchen hervor:

In der Tat verspricht die soeben vollendete Bahn nicht nur
fiir den inneren Verkehr der an Erzeugnissen der Land-
und Forstwirtschaft so reichen hohenlohe’schen Bezirke
von solcher Bedeutung zu werden, dafl schon diese es
rechtfertigen diirfte, die Eroffnung des neuen Kommuni-
kationsmittels fiur den allgemeinen Verkehr mit einiger
Feierlichkeit zu begehen, sondern es wird die Kocherbahn,
wenn sie einmal mit der bayerischen Bahn in Ansbach
und Nirnberg verbunden sein wird, zugleich eine nicht
geringe internationale Wichtigkeit erlangen, und es muf
thr vermutlich der bedeutendste Transit in der Richtung
von Niirnberg nach Strafburg und Paris zufallen.

Bevor die Eisenbahn ihren Verkehr aufoehmen konnte,
schien es dem Gesetzgeber sinnvoll zu sein, die im Um-
gang mit ,Dampfstralen” noch unerfahrenen Anwohner
der Strecke mit Verhaltensmafregeln zu belehren. Darin
hief} es u.a.:

Die Strafe des Arbeilshauses soll jeden treffen, welcher
durch Aufstellen, Hinlegen oder Hinwerfen von Gegen-
standen auf die Bahn, durch Verrickung von Vorrichtun-
gen, durch Veranstaltung eines falschen Alarms, durch
Verhinderung der Maschinisten, Condukteure und Bahn-
wirter an thren Verrichtungen oder durch Nachahmen
von Signalen Gefahren vorsdtzlich bereitet.

Die Eréffnungsfeierlichkeiten, deren stérungsfreier Ver-
lauf auf diese Weise gesichert werden sollte, zogen sich
iber mehrere Tage hin. Sie begannen am 2. Auvgust, so
berichtete drei Tage spater ausfiihrlich die Schwabische
Kronik, mit einer Sonderfahrt fiir geladene Gaste. Der
Festzug fuhr um 6.40 Uhr in Stuttgart mit etwa 150 bis
200 Gisten ab. Zu diesen zshlten der Prisident des
Geheimrates, simtliche Minister, zahlreiche hdhere
Staatsbeamte und einige Abgeordnete sowie Vertreter
des Militérs, des Handels und der Industrie. Die Heil-
bronner Bevdlkerung begrifite die Giste mit Béller-
schiissen und Musik um 8.09 Uhr im festlich geschmiick-
ten Bahnhof. Nachdem die Passagiere kleine Erfrischun-
gen erhalten hatten, fuhr der Zug um 8.42 Uhr mit zwei
bekrinzten Lokomotiven und zwélf Wagen unter erneu-
ten Bollerschilssen weiter. Er passierte zunichst den
Hafen, in dem festlich beflaggte Schiffe lagen und dber-
querte dann die schén geschmickte Neckarbricke. Er
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Fahrkarte fir die Erdffnungsfahrt am 2. August 1862 (Kat. 83)

setzte seine Fahrt entlang der Stadt Heilbronn fort. An
der Schaeuffelenschen Fabrik begriiiten ihn die Mad-
chen dieses Betriebes mit zahlreichen kleinen Fahnen.
Bald danach errejchte er den Weinsberger Tunnel, dessen
tiefe Nacht an verschiedenen Stellen durch farbige ben-
galische Feuer aufgehellt war. Nach zwei Minuten trat er
wieder ans Tageslicht. Alser in den Weinsberger Bahnhof
einfuhr, ertdnten von der Weibertreu herunter zahlreiche
Béllerschiisse. Auf dem Bahnsteig empfing die Bevdlke-
rung den Zug mit lauten Hochrufen. Das Empfangsge-
baude erstrahlte in einem reichen Kranz- und Fahnen-
schmuck. In der Mitte des Bahnsteigs erhob sich eine mit
Tannenreis, Blumen und Gipsfiguren verzierte Pyramide
aus Weinfassern, auf der ganz oben die deutsche Flagge
wehte und ein strahlender Bacchus die Vorziige des Weins
anpries. Rechts und links davon ergof sich aus jeweils
einem Springbrunnen késtlicher Wein. Daneben standen
30 Festjungfrauen, teils in Bauerntracht, teils in weilen
Kleidern mit blauen oder schwarzroten Scharpen. Dahin-
ter gruppierten sich die offiziellen Vertreter der Stadt, die
Turner, die Feuerwehr und die Bevdlkerung. Nach einer
kurzen BegriiBung durch Rechtskonsulent Vogt und eini-
gen anerkennenden Worten des Chefs des Finanzministe-
riums, Staatsrat v. Siegel, tberreichten die Jungfrauen
den Gasten im Zug kleine Bildchen, die die Weibertreu,
die Kirche und das Kernerhaus darstellten. Als Erfri-
schungen boten sie u. a. reife Trauben an. Ganz besonders
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sol) aber der Wein aus den beiden Springbrunnen gemun-
det haben.

Auf den folgenden Stationen Willsbach. Eschenau und
Bretzfeld hatte sich ebenfalls fast die gesamte Bevolke-
rung eingefunden, um den Zug mit lauten Hochrufen vor
den reich geschmiickten Stationsgebduden zu emp-
fangen. In Eschenau hatten sich die Frauen mit grofien
Eichenkrénzen, die Manner mit Helmen aus Laub ge-
schmiickt. Nachdem auf allen Bahnhéfen Erfrischungen
angeboten worden waren, traf der Festzug zwischen 10
und 11 Uhr in Ohringen ein. Inzwischen war die Zahl der
offiziellen Fahrgaste auf etwa 600 Personen angewach-
gen. Sie alle erhielten in der festlich geschmiickten G-
terhalle ein Gabelfrihstick und ein Glas Hohenloher
Wein. Die Minister und Staatsrdte befanden sich in
heiterster Laune und boten den Festdamen den Arm.
Schon nach einer halben Stunde verlie der Zug den
geschmackvoll dekorierten Bahnhof wieder, an dem be-
sonders die auf groflien Schildern aufgezeichneten Denk-
spriche des Stiftspredigers Dietz auffielen:

Dem Konig, der den Feind bezwungen,
Ist auch dies Friedenswerk gelungen.
Elektrischer Droht und Eisenbahn,

Wer’s niemals glaubte, glaubt heut daran.

Hinweg, hinweg auch die letzten der Schranken,
Wir sind EIN Volk, nicht Schwaben, nicht Franken.



Gerade dieser letztgenannte Vers hob auf die Funktion
der Eigenbahn als einigendes Band im Koénigreich Wirt-
teraberg ab. So formulierte Stiftsprediger Dietz deshalb
auch in seiner BegriBungsrede: ,,Ja, wir freuen uns dieses
Tages, weil sich mit ihm ein neues Band der Gemein-
schaft um die verschiedenen Stimme unseres Vaterlan-
des schlingt. Wenn je das BewuBtsein, daBl wir Eines
Landes Kinder sind, noch nicht dberall zur vollen Gel-
tung gekommen ware, auf diesen Stralen wird es schnell
fortschreiten in alle Gaue und in alle Herzen, und ob wir
durch die Geburt dem neuen oder dem alten Wiirttem-
berg angehéren, wir alle werden Eins sein in dem Ge-
meinschaftsgefiihle.“

Der Eréffnungszug setzte seine Fahrt fort und nahm
samtliche Ohringer Festfraulein mit. In Neuenstein, wo
das Stationsgebdude mit einem groflen Triumphbogen
verziert war, standen neben der Bevélkerung auch Mad-
chen in original Hohenloher Tracht bereit, die ebenfalls
mitfahren durften. In Waldenburg hatte Fiirst Hohenlo-
he eine Fegthalle vorbereiten und eine bekrédnzte Biliste
Seiner Majestit des Koénigs aufstellen lassen. Festlich
gekleidete Kinder tiberreichten den Gasten schone Blu-
menbukette. Einen musikalischen Grufl entboten Schi-
ler aus Kiinzelsau, an dem die Eisenbahn ja vorbeigegan-
gen war und die deshalb den Weg nach Waldenburg zu
FuB zurtickgelegt hatten.

Uber die beiden ebenfalls reich geschmiickten Statio-
nen Kupfer und Gailenkirchen erreichte der Festzug
schliefllich seinen Bestimmungsbahnhof Hall. Das dorti-
ge grofle Fest lief unter der Anteilnahme von Tausenden
von Blirgern mit grofler Begeisterung und Harmonie
nach dem vorgesehenen Plan ab.

Gegen 18 Uhr traten die Gaste die Riickreise an. Unter
Iauten Hochrufen fuhr der Zug ab, und mit ebenso lauten
Rufen wurde er auf jeder Station nochmals empfangen.
Unterwegs leerte er sich immer mehr. Als er nach 21 Uhr
den Weinsberger Tunnel in Richtung Heilbronn passiert
hatte, erstrahlten der Heilbronner Kiliansturm und der
Wartberg in farbigen bengalischen Feuern. Auch der
Bollwerksturm und die Hohe des Staufenbergs waren
illuminiert. Auf diese Weise sch)oB der denkwiirdige Tag
stimmungsvoll ab.

Am folgenden Tag, am Sonntag dem 3. August, fanden
zwei weitere Erdfinungsfahrten zwischen Heilbronn und

i - e ‘—_ - / -
Bahnhof in Hall —~————

Schwabisch Hall statt. Hierzu hatten die lokalen und
regionalen Ehrengiéste eine Einladung erhalten. Die Ab-
teile waren teilweise stark iiberftllt, so daB in einem
einzigen Zug Uber 2000 Menschen beférdert worden sein
sollen. Jedenfalls hatten an diesen beiden Tagen alle
Stande Gelegenheit, das neue Transportmitte] auszupro-
bieren. Nur die Geistlichen konnten sich nicht beteiligen.
Denn diese erhielten nicht fiir den Samstag, sondern far
den Sonntag Einladungen, welche sie aber ,berufshalber
wohl nicht gebrauchen konnten“.

In dem allgemeinen Freudentaumel fand ein anderes
Ereignis kaum Beachtung, das jedoch als unmittelbare
Folge des Eisenbahnbaus zu werten ist. Die Schwibische
Kronik berichtete dartiber am 6. August 1866:

Wéhrend des allgemeinen freudigen Tumultes zog fast
unbemerkt am 3. August die letzte Heilbronner Post,
bekridnzt, unter lang verhallenden Klingen des Posthorns
thre Strafle, die, so viel tausendmal befahren, jelzt zur
Ruhe gelegt ist. Es war, gerade durch den Kontrast, ein
wehmiitiges Bild, uns gemahnend wie ein mit Blumen
bedeckter Trauerwagen.
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Die Ejsenbahn, die heute in einen Existenzkampf mit
anderen Verkehrsmitteln verwickelt ist, hat also ihrer-
geits in ihrer Grindungsphase ein anderes Transportsy-
stem verdrdngt. Der 125. Geburtstag der Eisenbahn von
Heilbronn nach Hall am 4. August ist damit zugleich der
125. Todestag der Heilbronner Post auf dieser Strecke.

Als der Festtagsjubel schon fast verklungen war, ver-
breitete sich die Nachricht, daBl Seine Majestat, Kénig
Wilhelm I., am 8. August die neue Linie hochstpersdnlich
befahren wolle. Schnell polierten alle Gemeinden an der
Strecke die inzwischen teilweise schon unansehnlich
gewordene Dekoration wieder auf, um dem Monarchen
einen wiirdigen Empfang bereiten zu kénnen. Die Stadt-
viter in Schwibisch Hall organisierten eine besondere
Attraktion. Sie lieen die alte Tradition des Siedertanzes
wieder aufleben. Dabei handelt es sich um einen seit dem
16.Jahrhundert gepflogenen Brauch der Haller Sieder-
schaft, der 1803 eingestellt worden war, als Hall seinen
Status als Reichsstadt verloren hatte. Seit dem Besuch
des Konigs 1862 gehort der Siedertanz wieder zu den
jahrlich gepflegten Bestandteilen der Schwabisch Haller
Traditionen.

5. Eine Beschreibung der Strecke

Nach Fertigstellung der Eisenbahnlinie von Heilbronn
nach Hall waren zahlreiche charakteristische Kunstbau-
ten entstanden. Der folgende Abschnitt beschreibt die
Strecke zum Zeitpunkt der Erdffnung.

Der erste Heilbronner Bahnhof entstand 1848 unter
der Bauleitung von Karl Etzel. Er bestand urspringlich
aus einer einstdckigen Einsteighalle, aus einem dreistok-
kigen Verwaltungsbau, aus einer Maschinenwerkstatte
mit Lokomotiv- und Wagen-Remisen und einem einstdk-
kigen Giterschuppen aus Holz. In diesem ersten Verwal-
tungsbau befindet sich heute die Generalvertretung und
die Regionalabteilung der Bundesbahn (Bahnhofstrafle
8). Die Gleise verliefen teilweise auf der heutigen Bahn-
hofstrafle. Es handelte sich um einen Kopfbahnhof. Frii-
here Planungen sahen den Bahnhof in der Nihe des
Fleiner Tors vor. Hotelier Georg Linsenmeyer setzte auf
diese Variante und richtete in der Nahe des Fleiner Tors
den heutigen Wilhelmsbau als Bahnhofshotel ein.
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Der erste Heilbronner Bahnhof verfigte zunachst aber
keinen Wartesaal. Baumeister Etzel vertrat namlich die
Ansicht, dafl Wartesile Gberfliissig seien, mit der Be-
grundung, daB ,Personen, die Spazierfahrten machen,
gutes Wetter wiahlen, und die Reisenden sich bei schlech-
tem Wetter gegen den EinfluBl der Witterung so beklei-
den, dafB} sie sich nichts daraus machen, im Freien zu
weilen”. Natdrlich stellte sich diese spartaniache Ansicht
bald als unzweckmafig heraus. Bereits im August 1849
standen den Reisenden in Heilbronn Wartesale zur Verfii-
gung.

Nach ersten Probefahrten ab Juni 1848 rollte der
offentliche Verkehr ab dem 25. Juli 18481iber die Strecke.
Mit der Einweihung der Eisenbahnlinie von Heilbronn
nach Hall waren auch die Tage des ersten Heilbronner
Bahnhofs gezahlt. Um den Schienenstrang in Richtung
Weinsberg sinnvoll anbinden zu kénnen, wurden die
eigentlichen Gleisanlagen des Bahnhofs nach Westen
zurickverlegt. Der Bau eines neuen Empfangsgebiudes
begann jedoch erst neun Jahre spater. Am 6. April 1874
wurde dieses Gebaude der Offentlichkeit Gbergeben. Es
befand sich an der Stelle des heutigen Hauptbahnhofes
und fiel am 4. Dezember 1944 dem schweren Bombenan-
griff auf Heilbronn zum Opfer. Der Nachfolgebau ent-
stand an gleicher Stelle. Er konnte am 12. Juni 1958 in
Betrieb gehen.

Der Heilbronner Bahnhof liegt etwa 158 Meter iiber
dem Meer. Wenn ein Zug die Station in Richtung Schwi-
bisch Hall verlaBt, uberquert er zunichst auf Bricken
den Neckar, um sich dann in einer geschwungenen S-
Kurve am Trappensee vorbei mit einer Steigung von bis
zu 1:120 dem Weinsberger Tunnel zu nzhern, der den
Bergricken zwischen dem Jagerhaus und der Strafle
nach Weinsberg durchbricht. Nach dem Ende des 891
Meter langen, zur damaligen Zeit gréfiten Tunnels in
Wiirttemberg &ffnet sich der Blick auf das Sulm- oder
Weinsberger Tal, bald auch auf die bekannte ,Weiber-
treu” und auf die Stadt Weinsberg, in der zur Zeit des
Bahnbaus der Dichter und Arzt Justinus Kerner wohnte.
Die Gleise fiihren in einem Gefiélle von 1:200 hinab zum
Bahnhof. Das dortige Empfangsgebaude weist typische
Zige auf. Vielfach handelt es sich bei den in dieser Zeit
errichteten Empfangsgebduden um zweistockige Sand-
steinbauten, die durch ihre grofien Quader, durch viele



Rundbogen und durch eingemeiBelte Stationsnamen ein
einheitliches Geprage erhielten und iberall in Wiirttem-
berg verbreitet sind. Als Zweckbauten beherbergten sie
im oberen Stock im allgemeinen Wohnriume fir das
Bahnhofspersonal. Sie entstanden meist etwas abseits
des Dorfes bzw. der Stadt und wurden mit einer wenn
maglich senkrecht auf den Bahnhof zulaufenden Strale
an den Ort angebunden. Recht frih gesellten sich zu den
Bahnhafen auch Wirtschaften oder zumindest ein Kiosk.

Dieser erste Teilabschnitt der Bahn ist 7,2 Kilometer
lang, weist einen minimalen Kurvenradius von 573 Me-
tern auf und fithrt hauptsdchlich durch die unteren
Gipsmergel des Keupers. Die nichste Etappe bis Ohrin-
gen durchschneidet im wesentlichen ahnliche geologi-
sche Schichten. Auch hier betragt die Steigung kaum
mehr als 1:120. Der engste Kurvenradius auf der 19,6
Kilometer langen Strecke liegt bei 516 Meter. Von der 193
Meter iber dem Meer gelegenen Station Weinsberg fiihrt
die Linje zunachst ins Sulmtal hinab, um nach der
Sulmbriicke bis zur Station Willsbach wieder auf 206
Meter anzusteigen.

Danach schlief3t sich die Station Eschenau (234 Meter)
an. Von dort fithrt die Bahn durch einen 20 Meter tiefen
Einschnitt in die Gipsmergelbinke vom Sulmgebiet in
das der Brettach, die sie kurz vor der Station Bretzfeld
(225 Meter) aberbriickt. Von dort gelangt sie schliefllich
Gber das groBe Ohrnviadukt nach Ohringen (235 Meter)
und bewegt sich damit im frankischen Gebiet.

Uber Lehm, Mergel und Lettenkohle fithrt die Bahn
mit einer Steigung von 1:100 weiter nach Neuenstein
(298 Meter) und von dort nach Waldenburg (350 Meter).
In diesem 12,5 Kilometer langen Abschnitt betragt die
Steigung fast konstant 1:100, der engste Kurvenradius
573 Meter.

Die Etappe von Waldenburg nach Hall verlauft Gber
14,6 Kilometer durch Gipsmergel, Lettenkohle und obe-
ren Muschelkalk. Die Steigung iiberschreitet die Marke
von 1:120 nicht, die engste Kurve weist einen Radius von
458 Metern auf.

Im einzelnen steigt die Strecke tiber Kupfer (364 Me-
ter) an und erreicht bei Wittinghausen mit 370 Metern
ihren héchsten Punkt. Nach Kupfer fuhrt die Bahn tber
einen Quellenarm des gleichnamigen Gewissers und
iiber einen Ricken von Lettenkohle nach Gailenkirchen

(355 Meter), das wieder in der Gipsformation liegt. Da-
nach beniitzt die Bahn einen Seitenarm des Kochertals,
um zunichst in einen tiefen Einschnitt durch die Letten-
kohle hindurch in den oberen Muschelkalk zu gelangen.
Nach der Fahrt durch zwei kirzere, 26 Meter auseinan-
derliegende Tunnels 6ffnete sich der Blick auf die alte
frankische Salzstadt Hall. Die Lénge der Bahnstrecke
von Heilbronn nach Schwibisch Hall betragt 53,8 Kilo-
meter.

Ein sogenannter Stundenpall des Zugmeisters Ludwig
fur den Zug 72, der am 25. Februar 1868 von Bietigheim
iber Heilbronn, Hall, Crailsheim und Aalen nach Hei-
denheim fuhr, gibt Aufschlufl iber den Alltag einer
Bahnfahrt auf dieser Linie.

Diese Fahrt begann in Bietigheim pinktlich um 12.36
Uhr und endete in Heidenheim urn 22.09 Uhr. Es wurden
unterwegs finf verschiedene Lokomotiven eingesetzt,
von denen mit der ,Kirchberg®, der ,Zaber, der ,Calw“
und der ,Glatt“ vier aus den Werkshallen der Maschinen-
fabrik Esslingen stammten. Die mittlere Bespannlange
betrug also nur 35 Kilometer, Von Heilbronn bis Hall zog
die ,Zaber, die der ,Glatt“und der ,Calw* im Bau gleicht.
Von Hall bis Crailsheim war die ,,Calw” vorgespannt, bei
deren Betrieb sich jedoch Probleme ergaben. Zugmeister
Ludwig notierte im Stundenpal dariiber:

Hall, halberwegs Sulzdorf, hat der Fiithrer zweimal
angehalten, um wieder frisch Dampfzu machen, ererklér-
te mir, er bekomme mit dieser Maschine eben keinen
Dampf; in Sulzdorf den Fiihrer gefragt, ob er glaube, daf8
er die Fahrzeit jetzt einhalten konne, erwiderte er ja; ich
lieff die Verspdlung nach Crailsheim anzeigen; zwischen
Sulzdorf und Altdorf mufte ebenfalls wieder angehalten
werden, um wieder Dampf zu machen,; somit hat der Zug
vor Hall nach Crailsheim eine Verspdtung von einer
Stunde und 14 Minuten erhalten.
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IIIL. Die folgenden 125 Jahre

Natiirlich ist es an dieser Stelle weder méglich noch
sinnvol], eine liickenlose Chronik der Eisenbahnlinie von
Heilbronn in Richtung Schwibisch Hall darzustellen.
Der grofite Teil dieser Entwicklung vollzog sich in ruhi-
gen Bahnen und lohnt kaum der Beschreibung. So wére
von einzelnen nicht geschlossenen Bahnschranken oder
vom Hausschwamm zu berichten, der im Wartesaal der
IT1. Klasse des Bahnhofs Weinsberg im Jahre 1935 zu
beseitigen war. Man kénnte auch schildern, dafl am 1.
Juli 1907 zwischen dem Heilbronner Hauptbahnhof und
Ohringen Bahnsteigsperren in Betrieb genommen wur-
den und dafl bereits um die Jahrhundertwende die Bahn-
héfe Heilbronn und Hall iiber eine zentrale Weichen- und
Signalstellung verfiigten.

Um eine Aufreihung von Belanglosigkeiten zu vermei-
den, beschrankt sich die folgende Darstellung auf charak-
teristische und markante, aber beispielhaft ausgewihlte
Einzelheiten.

1. Probleme und Folgen

Nachdem sich die Aufregung um die Eréffnung gelegt
hatte und der Alltag eingekehrt war, traten bald die
ersten baulichen Probleme auf. Als besonderes Sorgen-
kind — bis in die heutigen Tage hinein — erwies sich der
Weinsberger Tunnel. Bereits 1866/67 hatte sich durch die
fortschreitende Aufbliahung des Gipses im Berginnern
der bauliche Zustand des Tunnels so verschlechtert, daf3
er nicht mehr ohne Gefahr zu durchqueren war. Das am
Boden zur Aufhaltung des Gesteinsdrucks errichtete
Holzgewdlbe war in der Zwischenzeit von der Urgewalt
des Gesteins fast ganz zerstort worden. Um eine Gefahr-
dung durch herunterfallende Steine auszuschlieflen, lield
die Bahndirektion im Tunnel auf 170 Meter Lénge eine
Holzverschalung einbauen.

Trotz dieser negativen Umsténde fiihrte die Eisenbahn
zu einem kraftigen Wirtschaftswachstum. Eine zeitge-
nossische Abhandlung von Theodor Griesinger uber
Wirttemberg berichtet im Jahre 1874 tiber den wirt-
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schaftlichen Aufschwung Heilbronns durch die verkehrs-
technische ErschlieBung. Nach einer Bemerkung tber
die Neckarschiffahrt fahrt Griesinger fort:

Nun aber vollends die Eisenbahn einmal nach Stuttgart
und Ulm, zum andern nach Hall und in’s Hohenlohe’sche
dazugekommen ist, hat sich der Verkehr Heilbronns gegen
frither nicht nur verdoppelt, sondern verdreifachi, und
setzt sich erst die Bahn gar das Neckarthal hinab fort, so
wird das Resultat noch ein viel gliicklicheres sein. Doch
nicht blos der Handel und die Spedition ist immens
gewachsen, sondern auch die Fabrik- und Gewerbsthétig-
keit, denn die Schifffahrts- und Eisenbahnwege sichern ja
den schnellsten Absatz, und die Steinkohlen, deren man,
wo die Wasserkraft des Neckars nicht zureicht, zur Fabri-
kation bedarf, kommen wohlfeil den Neckar herauf.

Fir das Betriebsjahr 1885/86 liegen fir die Eisenbahnli-
nie von Heilbronn tGber Hessental nach Crailsheim ge-
naue Reinertragsrechnungen vor.

Auf der Einnahmenseite finden sich

Mark Pf.
Personen- und Gepéckverkehr 480983,12
Giiterverkehr 1176438,40
sonstiges 68183,50
Summe aller Einnahmen 1725605,02

Auf der Ausgabenseite stehen demgegeniiber:

Besoldung, Gehalter usw. 335385,78
Unterhaltung der Bahnanlagen 82998,32
Betriebskosten 159738,94
sonstiges 164178,45
Summe aller Ausgaben 742301,49
Reinertrag 983303,53
Baukapitalam 31. 3. 1886 27978305,53
damit betragt die Rendite 3,51%

Der Erfolg der Eisenbahn und deren Bedeutung fiir den
Handel lag nicht nur in der Beférderung von Massengii-



tern, sondern auch in der Vorhersagbarkeit von Trans-
portkosten und -dauer als klare Dispositionsgrundlagen.
Auch fiir die Nahrungsversorgung der Bevilkerung
spielte die Bahn eine sehr wichtige Rolle. Schon in den
achtziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts fiihrte
Wiirttemberg etwa ein Drittel seines Getreidebedarfs per
Bahn ein. Seit der ersten Inbetriebnahme dieses Trans-
portmittels war es in Wiirttemberg zu keiner Hungerkri-
se mehr gekommen, withrend die fast regelmiiflig wieder-
kehrenden Miflernten bis 1846/47 immer wieder zu weit-
verbreitetem Hunger gefiithrt haben.

Von je 100 der Gesamtbevilkerung wohnten nahe an der
Eisenbahn:

1861 1925
im Neckarkreis 30,1 80,6
im Schwarzwaldkreis 10,1 61,8
im Jagstkreis 8,6 56,6
im Donaukreis 18,1 65,1

Dieses Verhiltnis blieb nach 1925 lange Zeit fast unver-
andert. Viele Stadte und Gemeinden mit frithem Bahnan-
schluf haben eine Uberaus rasche Entwicklung genom-
men. Diesen Vorsprung konnten die meisten anderen
Gemeinden bis heute kaum aufholen. Im rohstoffarmen
Wiirttemberg war die Entwicklung der Industrie nur
beim Vorhandensein der entsprechenden Transportkapa-
zitdten moéglich.

Die Eisenbahn loste auch verschiedene Innovations-
schiibe aus, z.B. im Briicken- und Tunnelbau, und ihr
verdanken ganze Industriezweige die Entstehung. Als
typisches Jokales Beispiel kann die Heilbronner Maschi-
nenbaugesellschaft dienen.

2. Die Heilbronner Lokomotiven

Die Eisenbahn sorgte durch den plstzlichen Bedarf an
Schienen, Wagen und Lokomotiven fiir einen Auf-
schwung der Maschinenbau- bzw. der Metallindustrie.
Entlang der ersten wiirttembergischen Strecke von Heil-
bronn an den Bodensee entstanden ab 1846 in schneller
Folge zahlreiche Maschinenbaufirmen und Eisengiefe-
reien. In die Reihe der klangvollen Namen wie Straub in
Geislingen oder die Maschinenfabrik Esslingen (Emil

Kefller) fiigt sich auch die Heilbronner Maschinenfabrik
bzw. Maschinenbaugesellschaft ein. Diese entstand 1854
und produzierte ab 1857 als Aktiengesellschaft weiter.
Diese Umwandlung, in deren Vorfeld im Jahre 1856 das
Heilbronner Bankhaus Riimelin entstand, war notwen-
dig geworden, um die Maschinenfabrik auf ein solides
finanzielles Fundament stellen zu kénnen.

In ihrer frithen Phase errichtete die Heilbronner Ma-
schinenbaugesellschaft verschiedene Briicken, z.B. in
Heilbronn die alte Neckarbriicke und 1878 den , Eisernen
Steg®. Dariiber hinaus umfaflte die Produktionspalette
insbesondere Pressen-, Hammer- und Walzwerke sowie
Einrichtungen fiir Papierfabriken. Die erste Lokomotive
verlie bereits 1859 das Werk. Ein privater Kunde, die
Firma Bipzer in Ohringen, hatte sie bestellt. Leider sind
Einzelheiten iiber diese Firma in Ohringen heute nicht
mehr in Erfabrung zu bringen.

Bis 1917 fertigte die Maschinenbaugesellschaft allesin
allem 611 Lokomotiven, von denen in der Zeit zwischen
1868 und 1915 insgesamt 70 Stiick an die Kéniglich
Wiirttembergischen Staatseisenbahnen gingen, 60 davon
nach der Jahrhundertwende. Bei den Staatsauftrigen
handelte es sich um zehn zweiachsige, 56 dreiachsige und
vier fliinfachsige Modelle. Die anderen Lokomotiven fan-
den als Schmalspur-Modelle private Kunden und leiste-
ten meist auf Fabrikgeldnden oder in Steinbriichen gute
Dienste. Die Firmen Philipp Holzmann AG in Frankfurt
am Main und Weidknecht in Paris zdhlten mit 87 bzw. 98
Kiufen zu den besten Auftraggebern. Fast alle Lokomoti-
ven arbeiteten mit Dampf. Zwischen 1905 und 1909
entstanden jedoch auch eine Benzin-, zwei Akku- und
acht Elektrolokomotiven.

Da die Maschinenbaugesellschaft keinen Gleisan-
schlufl besafl, warf die Auslieferung der Lokomotiven
regelmaflig Probleme auf. Die fertigen Loks wurden
deshalb méglichst auf Spezialwagen zum Bahnhof gefah-
ren. Wenn ihr Gewicht das Transportvermadgen der Wa-
gen liberstieg, dann dampften sie selbst — auf provisorisch
durch die Stadt verlegten Schienen. Der dabei entstande-
ne Aufwand 148t sich leicht ausmalen. Die Schienen
wurden verlegt, und die Lokomotive rickte ein Stiick vor.
Danach konnten die inzwischen hinter der Lokomotive
freigewordenen Gleisstiicke abgebaut und vor der Lok
neu verlegt werden. Aufgrund der relativ wenigen tech-
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Die T 1005 der Heilbronner Maschinenbaugesellschaft (1899; Kat. 121)

nischen Hilfsmittel erforderte dieses Verfahren einen
hohen Arbeitseinsatz. Mit Sicherheit haben sich immer
auch viele Schaulustige eingefunden, um diesem Spekta-
kel beizuwohnen.

Die meisten der in Heilbronn gebauten Dampflokomo-
tiven existieren heute nicht mehr. Aber es gibt noch
einige wenige, z.B. die am 13. Dezember 1899 ausgelie-
ferte Heilbronner Lokomotive Nr. 374, die unter der
Bezeichnung T 1005 fiir die wirttembergische Staatsei-
senbahn im Rangierdienst auf dem Stuttgarter Haupt-
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bahnhof eingesetzt war. Das Produktionsbuch Nr. 2 der
Heilbronner Maschinenbaugesellschaft berichtet techni-
sche Einzelheiten dieser kleinsten Normalspurlok der
spateren Reichsbahn, die bei 100 PS Leistung eine
Hochstgeschwindigkeit von 30 Kilometern pro Stunde
erzielte. Der Kohlenrost der Feuerungsanlage uber-
schritt kaum einen halben Quadratmeter.

Wihrend des Ersten Weltkriegs fand die Heilbronner
Lokomotivbautradition ihr Ende. Schon vorher hatte der
Bau von Dampfwalzen gréflere Bedeutung gewonnen.




Seit 1937 produziert die Maschinenbaugesellschaft als
GmbH. Die heute etwa 120 Mitarbeiter fertigen in dem
im Gewerbegebiet Béllinger Héfe bezogenen neuen
Werksgelidnde Spezialmaschinen, deren Kunden zu ei-
nem Grofteil im Ausland beheimatet sind.

Der wiirttembergische Eisenbahnbau geschah jedoch
nicht nur unter den Aspekten der Wirtschaftlichkeit oder
der Wirtschaftsforderung. In zunehmendem Mafe spiel-
ten auch militdrische Interessen eine Rolle. Das wird
besonders beim Bau des zweiten Gleises auf der Strecke
von Heilbronn nach Hall bzw. von Eppingen nach Crails-
heim deutlich.

3. Der zweigleisige Ausbau

Im Jahre 1886 forderte das Deutsche Reich im Interesse
der militdrischen Sicherheit ein zweites Gleis fiir die
Eisenbahnlinie von Eppingen {iber Heilbronn und Hall
nach Crailsheim und weiter zur bayerischen Grenze. Die
Notwendigkeit dieses Baus begriindete das Reich mit
folgenden Worten:

Bel der Bedeutung des Eisenbohnnetzes fiir die Schlagfer-
tigkeit des Heeres und bei der grofien Sorgfalt, welche von
diesem Gesichtspunkte aus in Frankreich der Vervollstin-
digung seiner Bahnen zugewendet worden ist, war es
gebolen, auch auf Seiten des Reichs verschiedene Ergan-
zungsbauten an bestehenden Eisenbahnen und den Aus-
bau einer direkten Verbindung zwischen dem Ober-Elsaf
und dem tibrigen siidlichen Teile des Reichs nicht langer
zy vertagen.

Das Reich versuchte also, die West- und Ostgebiete enger
anzubinden und fiir Querverbindungen zu sorgen, weil es
mit der Moglichkeit eines Zweifrontenkrieges rechnete.

Die volkswirtschaftliche Kommission erstattete der
Abgeordnetenkammer am 10. Mai 1887 {iber den Stand
der Verhandlungen Bericht. Die beiden Kernsdtze
lauten:

Der gewohnliche Verkehr auf der Strecke von der Landes-
grenze bet Crailsheim bis Eppingen wiirde fiir absehbare
Zeit kein zweites Geleise erfordern.

Da es sich vorwiegend um Bauten aus militarischen

Griinden, also um Anforderungen fiir Reichszwecke han-
delt, hat in erster Linie das Reich einzutreten.

Da durch die neue Anlage auch die wiirttembergische
Staatsbahn einen Wertgewinn erzielte, einigten sich die
Verhandlungspartner darauf, dafl Wiirttemberg 20%, das
Reich 80% des auf 6969200 Mark veranschlagten Auf-
wandes tragen sollten. Die Durchfithrung des Gesetzes
war 1890 beendet.

Redachreis.

Oferami Weinshera
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Fahrplanwiinsche der Bewohner des Weinsberger Tals
(1891; Kat. 134)
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4. Fahrplanfragen

Wie ein roter Faden ziehen sich Anderungswiinsche zum
Fahrplan durch die Geschichte der nunmehr 125jahrigen
Eisenbahnlinie. Die Gemeinden an der Strecke baten um
bessere oder zahlreichere Zugverbindungen bzw, wehr-
ten sich gegen eine Verschlechterung ihrer Bahnan-
schliisse. Als besonders eindrucksvolles Beispiel ist die
Bitte der Bewohner des Bezirks Weinsberg erhalten ge-
blieben. Fast 300 Unterzeichner aus mehreren Gemein-
den baten das zustdndige Ministerium flir auswirtige
Angelegenheiten am 14. Juni 1891 um die Ricknahme
einer Fahrplananderung, der ein Anschlufizug von Hall
nach Heilbronn zum Opfer gefallen war. Diese Initiative
hatte insofern wenigstens teilweise Erfolg, als durch eine
Verschiebung im Fahrplan die Anschliisse verbessert
wurden.

-— ;ff..'..{ o e W

Der Haltepunkt Karlstor (um 1910; Kat. 137)
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Eine ahnliche Initiative fithrte auch zur Errichtung des
Haltepunkts Karlstor.

5. Der Haltepunkt Karlstor

Die Zahl der Empfangsgebiude an der Strecke von Heil-
bronn nach Schw#bisch Hall war immer wieder Schwan-
kungen unterworfen. Neu hinzu kamen das Heilbronner
Karlstor, Ellhofen, Affaltrach und Silzbach. Die drei
erstgenannten wurden alle am selben Tag, am 5. August
1896, dem Verkehr iibergeben, Siilzbach folgte am 19.
Oktober 1901. Die Entstehungsgeschichte des Halte-
punkts Karlstor sei hier exemplarisch dargestellt.

Als im Jahre 1858 die Frage der Fahrtroute von Heil-
bronn nach Hall noch umstritten war, hatte sich der
Heilbronner Gemeinderat eindeutig fiir die direkte Linie
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nach Weinsberg und gegen eine Haltestation zwischen
den beiden Orten ausgesprochen. Gegen Ende des Jahr-
hunderts galt diese Haltung als tiberholt. In der Bevélke-
rung breitete sich der Wunsch aus, in der Nahe des
Karlstors einen zusitzlichen Haltepunkt einzurichten.
Eine entsprechende Eingabe am 10. Dezember 1892 an
die Generaldirektion der Koniglich Warttembergischen
Staatseisenbahnen erhielt jedoch am 27. Dezember 1892
eine abschligige Antwort. Die Behorde sah sich zu der
Zeit nicht in der Lage, der Errichtung eines Haltepunkts
beim Heilbronner Karlstor niherzutreten. Am 8. Juli
18956 wiederholte der Verein der Karlsvorstadt in einer
weiteren Eingabe die Bitte um eine Haltestelle an der
Haller Linie. Der Verein versicherte, dafl Leute, die in der
Vorstadt zu tun hatten und ins Weinsherger Tal gelangen
maflten, diese Bahn dann ebenso beniitzen wiirden, wie
auch die vielen Spaziergéinger. Auch im Zusammenhang
mit der demnéchst anstehenden Vergriferung der Heil-
bronner Garnison sei der Haltepunkt beim Karlstor er-
forderlich. Nachdem von Weinsberg ebenfalls ein ent-
sprechendes Gesuch eingetroffen war, zeigte sich die
Generaldirektion der Eisenbahn bei diesem zweiten An-
lauf gesprachsbereit. Sie forderte jedoch eine Beteiligung
an den Kosten in Hohe von 6000 Mark. Der Bau konnte
beginnen, als der Verein der Karlsvorstadt 5000 Mark
aufgebracht und die Stadt Heilbronn weitere 1000 Mark
dazugelegt hatte. Bereits im Mai 1896 ging der Halte-
punkt Karlstor in Betrieb. Tatsichlich stieg die Zah) der
taglich abfahrenden und ankommenden Fahrgéste bald
auf weit iber 1000 Personen. Die Neckar-Zeitung vom
Mittwoch, dem 20. Dezember 1905, berichtete unter der
Uberschrift ,Ein europiisches Eisenbahnunikum* aus-
fiihrlich iiber die Probleme, die aus dieser groflen Zahl
vou Fahrgasten erwuchsen.

Heilbronn-Karlstor tst ,betriebstechnisch* kein Bahnhof,
sondern ein Haltepunkt. Dieser Haltepunht besteht aus
einem Amltszimmer von etwa 15 und einem Warteraum
von etwa 650 Quadratmetern. Dazu kommt ein winziges
Nebengebdude. Dann ist fiir jede Zugrichtung ein Bahn-
steig von etwa drei Metern Breite und etwa 100 Metern
Léinge vorhanden. Auf dieserm Komplex haben sich im
Etatsjahr 1903 (laut letztem Verwaltungsbericht der Ver-
kehrsanstalten) 409922 Personen beweg!. Heute werden es

etwa 1500 Personen pro Tag sein. Dos Hauptkonlingent
stellen an Werktagen die Arbeiter und die Schiiler, an
Sonntagen die Ausfligler und zwar in einer Weise, daf
Werktags abends etwa vier Fiinftel der Fahrgiste Rich-
tung Weinsberg im Warteraum keinen Plalz finden kénnen
und so ohne Schutz gegen Witterungseinfliisse sind (aller-
dings nicht zum Schaden der gegeniiberliegenden Wirl-
schaft). Die Bahnsteige sind weder wasserdicht angelegt
noch gut chaussiert. Ihr grofiter Fehler ist aber, dafl sie nur
auf einer Seite offen sind. Es miissen sich deshalb bis zu
etwa 400 Personen iiber einen nur drei Meter breiten Raum
bewegen, so dafi es geraume Zeit dauert, bis der Bahnsteig
entleert ist. Weiter miissen dann Werktags friih oder Sonn-
Lags abends etwa 400 Reisende von der Richtung Weins-
berg das Gleis Heilbronn-Crailsheim auf dem zehn Meter
breiten Ubergang liberschreiten; da — als erstes Gebot der
Sicherheit -~ zwischen den beiden Gleisen ein Geléinder
angebracht ist, damit man nicht auf der Seite gegen das
andere Gleis aussteigen kann. Regelrecht turnerisch aus-
gebildet miissen aber Damen wie Herren sein, um ausstei-
gen zu kionnen, wenn an besonders lebhaften Tagen die
Personenwagen iiber den Bahnsteig hinausreichen, so dafy
von dem untersten Trittbrelt der Wagen neueren Systems
bis zum Boden ein Abstand von einem Meter besteht. Von
wie mancherlei Gefahren der Reisende in Heilbronn-
Karlstor bedroht ist, das erhellt am besten aus einer
Verfiigung der Betriebsinspektion Heilbronn. Vor etwa
einem dreiviertel Jahr wurde angeordnet, dafi, sobald ein
Personenzug von Weinsberg in Heilbronn-Karlstor steht,
ein von Hetlbronn Hauptbahnhof kommender Schnell-,
Personen-, Guter- etc. Zug vor dem Strafleniibergang zum
Hulten zu bringen ist. Diese Anordnung mag nun sehr gut
gemeint sein. Aber einmal ist es nahezu unmoglich, daf8
der Fahrkartenabgeber neben diesem seinemm Hauplge-
schift die Ordnung auf dem Haltepunkt aufrecht erhélt
und dazu noch das Nahern der Ziige beobachtet. Wenn es
vollends Nebel hat, wie soll da der vielbeschiiftigte Mann
mittels Handsignale einen Schnellzug an dem bestimmdten
Punkteanhalten konnen? Auch liegt der Haltepunkt Karis-
tor in einer Steigung, so dafl bei einem Giiterzug beim
Wiederanfahren sehr leicht abgerissen werden kann. Das
Halten von samilichen Ziigen auf dem Karlstor gilt als ein
Hallen auffreier Strecke. Welch schwere Folgen ein solches
nicht fahrplanmépiges Halten auf freier Strecke haben
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kann, das hatte man vor sechs Jahren in Heidelberg-
WKarlstor” zu erfahren Gelegenheit. Damals mufite ein
Personenzug auf freier Strecke halten, bis die Fahrkarten-
kontrolle beendigt war. Die Folge war, daf3 ein anderer
Personenzug auf den haltenden aufgefahren ist und da-
durch ein Ungliick entstand, welches mehr Opfer gefordert
hat als selbst ,Spremberg”. Es ist nun zuzugeben, daf} die
Heilbronn-Karlistor berithrende Bahn durch die elektri-
sche Straflenblockung um einen Grad sicherer ist, als die
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Linte bei Heidelberg-Karlstor es war. Nichtsdestoweniger
muf es bei dem bedeutenden Verkehr als ein wahres Gliick
betrachtet werden, daf3 Heilbronn-Karlstor bis jetzt von
Unfdllen verschont worden ist. Absolut untunlich ist es
aber, Heilbronn-Karlstor, das an Personenfrequenz Bahn-
hofe wie Tuttlingen, Heidenheim, Ravensburg, Gmiind,
Aalen tibertrifft, noch linger als Haltepunkt zu belassen.
Schon die ganz auflergewéhnlichen Anordnungen der Be-
triebsinspektion, die schwerlich den Beifall des Reichs-



eisenbahnamts finden dirften, sprechen dafir, daf Ab-
hilfe dringend not tut. Wenn nicht in Béilde ein neues
Gebdude etwa 200 Meter weiter in der Richtung gegen den
Trappensee erstellt werden will, so erfordert es die Sicher-
heil des Betriebs und der Reisenden, daf} der Haltepunkt
in eine Station umgewandelt und auf beiden Seiten durch
Signale gedeckt wird, wie man es beispielsweise vor eini-
gen Jahren in Béckingen gemacht hat. Der Bahnsteig auf
der Wartberg-Seite wire zu entfernen, beide Gleise hin-
iuberzuricken, so dafl ein einziger Bahnsteig mit ca. sieben
Meter Brette entsteht. Endlich wire das Personal zu ver-
mehren. Ein Mann fiir den Ubergang und einer fiir die
Fahrkartenabgabe, Gepédcksabfertigung, Aus- und Einla-
den, Abrufen und Beobachten der Zige, das ist entschie-
den zu wenig. In Betracht kommt noch, daf eine Durch-
fithrung von Personenziigen vom Siidbahnhofzum Haupt-
bahnhof nur noch eine Frage der Zeit [ist] und dadurch
eine weitere Belastung des Karlstores entsteht. Das muf
man der Eisenbahnverwaltung lassen, dufl sie wenigstens
zwei energische Unterbeamte an das Karlstor gestellt hat.
Sonntags wird der Haltepunktvorsteher alle 14 Tage
durch einen Beamten des Hauptbahnhofs abgelist. Ein
solcher wurde vor einiger Zeit — damit auch der Humor an
der Sache nicht fehlt — von den beiden Unterbeamten des
Karlstors férmlich in die Flucht geschlagen!

Eine infolge dieses Zeitungsartikels von der Bahndirek-
tion innerhalb sechs Wochen angeforderter Bericht hat
offenbar keine erkennbaren Konsequenzen nach sich
gezogen. Immerhin verschwand 1909 der schienengleiche
Bahniibergang der Weinsberger Strafle beim Karlstor.

Das Karlstor ist aber immer nur ein Haltepunkt geblie-
ben und nie zum Bahnhof geworden. [m Gegenteil: Am 1.
Januar 1973 wurde es zum personell unbesetzten Halte-
punkt zurickgestuft. Der Unterschied zwischen Halte-
punkt und Bahnhof ist klar definiert. Als Haltepunkt
wird eine Bahnanlage auf der freien Strecke bezeichnet,
die ohne Weichen ausgestattet ist und auf der Ziige fir
Zwecke des Verkehrs planmaflig halten. Unter einem
Bahnhof ist jedoch eine Eisenbahndienststelle mit min-
destens einer Weiche zu verstehen, auf der Ziige begin-
nen, enden, kreuzen, iiberholen oder mit Gleiswechsel
wenden dirfen.

6. Unfille und Bahnsicherheit

Obwohl die Eisenbahn zu den sichersten Verkehrsmit-
teln zahlt, fahrt sie doch auch nicht unfallfrei. Der erste
tddliche Zwischenfall ereignete sich in England auf der
Strecke von Liverpool nach Manchester. Am Eréffnungs-
tag dieser Linie, dem 15. September 1830, erfafite die
Lokomotive den Abgeordneten Huskisson, der seinen
dadurch erlittenen Verletzungen erlag. In Wiirttemberg
forderte die Eisenbahn am 24. Februar 1847 ihr erstes
Todesopfer. Es handelte sich dabei um eine Frau aus
Fellbach, die zum ersten Mal die Eisenbahn beniitzte. Sie
sprang bei der Station Untertirkheim vom fahrenden
Zug ab, ,um sich beim Aussteigen nicht zu verspaten®.
Dabei erfalite sie der Zug, sie kam unter die Réder und
erlag kurz spiter ihren Verletzungen,

In wenigen Fillen explodierten auch Lokomotivkesse].
Heilbronn bot am 6. November 1853 die Kulisse des
ersten derartigen Ereignisses in Wirttemberg uber-
haupt. Es handelte sich um die von Emil Kefller gebaute
Lokomotive ,Besigheim®, deren Kessel wohl aufgrund
ungeniigender Wassermenge und dadurch entstehendem
Uberdruck mit einem groBen Knall in die Luft flog.

Statistische Aufzeichnungen Uber die Betriebsunfi]le
der wiirttembergischen Staatseisenbahnen liegen erst ab
1854 vor. Nach diesem Zeitpunkt haben sich innerhalb
von 40 Jahren im ganzen genau 1833 Zusammenstéfie,
Entgleisungen und sonstige Unfille ereignet. Hierbei
fanden 374 Personen den Tod, 923 erlitten Verletzungen.
Besonders folgenreich verliefen naturgemall Zusammen-
stofle. Deshalb spornte gerade die Entwicklung von Kon-
zepten zur Verhinderung von Zusammenstéflen hiufig
zum Nachdenken an. Ein — wohl mehr ironisch als
ernsthaft geduflerter — Vorschlag lief darauf hinaus, dafl
der eine Zug beim Begegnen den anderen lingsseits
uberquert. Zu diesem Zweck miifite einer der beiden Zige
mit einem Gleis iiberspannt sein, auf dem der andere ihn
dann unbeschadet iiberfahren kénnte.

Zu den ernsthaften Sicherheitsvorkehrungen zéhlten
die elektrischen Telegraphen, die ab 1847 zwischen Cann-
statt und Stuttgart errichtet und bis 1851 auf die gesamte
Strecke zwischen Heilbronn und Friedrichshafen ausge-
dehntwurden. Die Telegraphen dienten zunéchst nur dem
Zugverkehr, spiter auch andeven Zwecken.
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Elektrizitat kam bei der Koniglich Wiirttembergischen
Staatseisenbahn schon sehr frith in Verwendung, und
auch sie diente in erster Linie der Sicherheit. Mit ihrer
Hilfe konnte z. B. die Fahrgeschwindigkeit von Ziigen auf
Gefillstrecken wie auf der Geislinger Steige Qberpriift
werden.

Zwei spektakuldare Unfille ereigneten sich zwischen
Heilbronn und Hall vor der Jahrhundertwende. Am 31.
Oktober 1896 gerieten auf der Gefillstrecke zwischen
Willsbach und Weinsberg 16 Wagen eines um 64 Minuten
verspéateten Giiterzugs auler Kontrolle und prallten auf
den von Heilbronn kommenden, mit zwei Lokomotiven

bespannten Personenzug auf. Der Wagenfiihrer des G-
ter- und der Heizer des Personenzuges waren sofort tot.
Zwei Lokomotivfiihrer, ein Schaffner und ein Hilfsbrem-
ser erlitten Verletzungen. Ein Personen-, ein Gepick-
und elf Giiterwagen sind entgleist, die Vorspannlokomo-
tive des Personenzugs wurde umgeworfen. Beschidigun-
gen erlitten beide Personenzuglokomotiven mitsamt den
Tendern und 17 Wagen. Acht davon wurden vollsténdig
zertrimmert. Die Ladungen der Giiterwagen trugen
ebenfalls Schiaden davon, ebenso die Gleisanlagen.
Das machte eine Sperrung der Strecke notwendig. Die
Fahrgéste mufiten an der Unfallstelle umsteigen. Am

Vorschlag zur Verhinderung von Eisenbahnzusammenstiflen (1868; Kat. 26)
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folgenden Vormittag konnte der Verkehr zunéchst auf
dem Gleis Crailsheim — Heilbronn wieder aufgenommen
werden. Die Gegenrichtung war erst am 3. November
frei.

Der Unfall am 25. Oktober 1898 bei Posten 20 zwischen
Heilbronn und Weinsberg verlief weniger aufsehenerre-
gend, aber nicht minder tragisch. Eine Gruppe von Bahn-
unterhaltungsarbeitern war bei der Voriiberfahrt eines
Giterzuges nicht auf das Bankett, sondern auf das II.
Gleis getreten. Im gleichen Moment nahte aus der Gegen-
richtung ein weiterer Zug, der den Vorarbeiter tétete und
zwel Arbeiter verletzte.

Um Unfille zu vermeiden oder zumindest zu reduzie-
ren, entwickelte die Bahn ihre Sicherheitsvorkehrungen

immer weiter. So ging z.B. vor 1906 bereits eine elektri-
sche Streckenblockung auf den Abschnitt Heilbronn —
Ohringen in Betrieh. Falls dennoch ein Unfall geschah,
konnte auf die um 1910 in Heilbronn, Stuttgart, Tibin-
gen und Ulm stationierten Bahnarztwagen zurickgegrif-
fen werden.

7. Die Eisenbahner des 19. Jahrhunderts

Bei den Unfallen zédhlten zu den Leidtragenden immer
wieder auch Mitarbeiter der Eisenbahn. Schon sehr frih
hatten es deshalb die Verkehrsanstalten als ihre Aufgabe
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gesehen, fiir SozialmaBnahmen Geld bereitzustellen. Auf
diese Weise entstanden z.B. Unterstiitzungskassen und
Dienstwohnungen. Allein in Heilbronn erhielten zahlrei-
che Familien von Bahnbediensteten auf diese Weise ein
Dach tber dem Kopf.

Auf der anderen Seite verlangten die Verkehrsanstal-
ten von ihren Mitarbeitern aber auch vollen Arbeitsein-
satz. Um die Jahrhundertwende betrug die tégliche Ar-
beitszeit im Durchschnitt oft zwischen zehn und zwalf
Stunden. Die einzelnen Dienstschichten, also der Zeit-
raum zwischen zwei Ruhezeiten, beliefen sich in der
Mehrzah! der Fille auf 14 Stunden. Die Entlchnung lag
bei zwei bis drei Mark pro Tag, variierte in den einzelnen
Betriebsinspektionen jedoch deutlich. So lag z. B. in Heil-
bronn der Mindestlohn durchweg héher als der Héchst-
lohn fiir gleiche Arbeit in Crailsheim.

Die Eisenbahner hatten in dieser Zeit erkannt, daf} sie
durch eine reichsweite Personalorganisation einen star-
ken Einflul gewinnen kénnten, da die Eisenbahnen fiir
militérische und wirtschaftliche Zwecke unentbehrlich
geworden waren. Sie schlossen sich deshalb bereits am
17.Januar 1897 in Berlin zum ,Verband der Eisenbahner
Deutschlands® zusammen. Fir die herrschenden Politi-
ker im Kaiserreich stellte dieser Vorgang eine Ungeheu-
erlichkeit dar. Fiir sie stand auBer Zweifel, daBl diese
Gewerkschaft das ,Werk sozialdemokratischer Umtriebe
sei“ und dall man sich dieser nur erwehren kénne, wenn
man alle Gewerkschaftsmitglieder aus den Diensten der
Eisenbahn entliele. Fir die Eisenbahner auf der Strecke
von Heilbronn nach Hall 148t sich in dieser friihen Phase
keine hohe Bereitschaft erkennen, der Gewerkschaft
beizutreten.

8. Nach dem Zweiten Weltkrieg

Nach dem Zweiten Weltkrieg boten die Bahnanlagen
vielfach ein verheerendes Bild. Zahlreiche Kunstbauten
waren den Bombenangriffen der Feinde zum Opfer gefal-
len. Insbesondere viele Briicken wurden aber auch von
den einheimischen Militirs zerstért, um den Vormarsch
der Feinde zu behindern.

Der zerstorte Heilbronner Bahnhof (um 1960; Kat. 149)

Schon wenige Tage nach dem Zusammenbruch zeigte
sich die Unsinnigkeit dieser Taktik der verbrannpten
Erde. Die Siegermichte waren dadurch keineswegs ent-
scheidend behindert worden, dafiir litt nun die Zivilbevé§l-
kerung unter dieser Mafnahme. Die ohnehin schwierige
Versorgungslage war durch die verkehrstechnischen Be-
hinderungen noch schwerer in den Griff zu bekommen.

Der Wiederaufbau der zerstorten Bahnhofsanlagen
148t sich am Heilbronner Beispiel besonders deutlich
verfolgen. Das Empfangsgeb4ude, die Giiterabfertigung,
weitere Bauten und viele Gleisanlagen waren am 4.
Dezember 1944 dem verheerenden Bombenangriffaufdie
Stadt zum Opfer gefallen. Die verbleibenden Reste wur-
den im April 1945 zerstort.

In den Monaten danach wurden die Versand- und
Empfangsgiiter behelfsmaBig in Neckarsulm und Jagst-
feld verarbeitet. Am 1. Oktober 1945 lief der Guterver-
kebr in Heilbronn wieder an. Er mufite jedoch gréBten-
teils unter freiem Himmel abgewickelt werden. Erst vier
Jahre spater stand ein Behelfsbau zur Verfiigung, der
jedoch schon bald den schnell steigenden Anforderungen
nicht mehr gerecht wurde. Allein das Stickgutaufkom-
men stieg von 16000 Tonnen (1946) iiber 35000 Tonnen
(1947), 46000 Tonnen (1948), 49000 Tonnen (1949} auf

< Der Béckinger Rangierbahnhof am 1. April 1945 nach den verheerenden Bomben-

angriffen des Zweiten Weltkriegs (1945; Kat. 150)
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Der neue Heilbronner Bahnhof (1958; Kat. 158)

52000 Tonnen (1951). Deshalb erhielt Heilbronn eine
neue Giiterabfertigungshalle, die am 28. Marz 1952 iiber-
geben und drei Tage spéter in Betrieb genommen wurde.
Der mit Wasch- und Aufenthaltsrdumen ausgestattete
Komplex zihlte zum Zeitpunkt der Eréffnung zu den
modernsten seiner Art im Bundesgebiet,

Der endgiiltige Wiederaufbau des Empfangsgebaudes
liefl noch einige Jahre langer auf sich warten. Noch 1946
blieb den Bahnreisenden oft nichts anderes ibrig, als
iiber die groBen Triimmer zu steigen, die noch iiberall
herumlagen. 1949/1950 entstand ein dreigeschossiger
Bauteil mit provisorischer Fahrkartenausgabe. Erst
1958 konnte sich Heilbronn iiber die Einweihung eines
neuen - dritten — Empfangsgebiudes fireuen. Es entstand
auf dem Platz seines Vorgingers, erinnerte jedoch im
Baustil in keiner Weise an den zweiten Bau. Das Gebaude
ist fiir die damalige Zeit sehr grofiziigig geplant. Es
zerfallt duflerlich in zwei Teile: links ein Stahlbetonbau
mit der 40 Meter langen Empfangshalle und zwei Sand-
steinteilen, rechts ein baulich neutraler Teil.

Bereits vier Jahre spiter erlebte der Heilbronner
Bahnhof sein erstes grofles Fest: Die Eisenbahnlinie von
Heilbronn nach Schwibisch Hall feierte ibr 100jahriges
Bestehen. Die Bundesbahn setzte am Sonntag, dem 5.
August, einen Jubildumssonderzug mit Salonwagen ein,
mit dem die Heilbronner Verwaltungsspitze nach Schwi-
bisch Hall reiste. Dort empfingen die Haller Biirger und
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Stadtviter den Sonderzug. In Schwibisch Hall 6ffnete fiir
eine Woche eine Eisenbahn-Modellausstellung ihre Pfor-
ten, auBlerdem wurde auf den Stufen von St. Michae)
Goethes ,Egmont” aufgefiihrt.

Der Weinsberger Tunnel bereitete seit Baubeginn
Schwierigkeiten. Die Serie der Reparaturen rifi nie ab.
Deshalb stand immer wieder seine Stillegung zur Debat-
te. Nach dem Zweiten Weltkrieg erwiesen sich so viele
Ausbesserungsarbeiten als notwendig, dal} ein tunnel-
freier Neubau der Strecke tiber Binswangen und Erlen-
bach nicht teurer gewesen wire als die Reparatur. Da die
Instandsetzungskosten jedoch auf mehrere Jahre verteilt
werden konnten, die Neubaukosten dagegen sofort hat-
ten bezahlt werden miissen, entschied sich die Bahn fiir
die Reparatur.

Im September 1973 fanden wieder einmal Um- und
Ausbesserungsbauten im Weinsberger Tunnel statt. Da-
bei wurden die Gleise abgesenkt, um den Betrieb mit
elektrischen Lokomotiven zu ermoglichen. Gleichzeitig
verfiigte die Bundesbahndirektion in Stuttgart, dafl zu-
mindest planmifig die Zige von Heilbronn in Richtung
Schwiibisch Hall nicht mehr mit Dampflokomotiven be-
spannt werden sollten. Der offizielle Abschied vom
Dampflokzeitalter im Betriebswerk Heilbronn erfolgte
am 20. Mai 1974. Die letzte Fahrt einer Dampflok vom

Tt

Das Ende der Dampflokzeit (1974; Kat. 162)
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Dampflokomotive der Baureihe 38 (Kat. 155)
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Betriebswerk Heilbronn fihrte am 24. Mai des gleichen
Jahres mit dem N 4782 von Heilbronn nach Eppingen. Je
nach Gewicht des Zuges verfeuerte der Heizer zwischen
Heilbronn und Hall ein bis anderthalb Tonnen Kohle.
Eine ungeheuer harte und schwere Arbeit. Eine Diesel-
lok mit leichtem Personenzug verbraucht etwa 200 Liter
Treibstoff, bei einem schweren Gaterzug liegen die Zah-
len wesentlich héher.
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In den Dreifigerjahren verkehrten Lokomotiven der
Baureihe 58 (fiir schwere Giiterzige), 57 (fiir leichte
Giterziige), 18 und 38 (fiir Reiseziige) und 75 (far leichte
Personenziige). Nach dem Zweiten Weltkrieg waren
hauptsichlich die Baureihen 50, 51 und 52 (fur leichte
Guterzlige), 44 (fiir schwere Giiterzige), 75 (fur leichte
Personenziige), 38 (fiir schwere Personenziige) und 18er
(fiir Schnellzlige) eingesetzt. Heute sind die Zige haupt-

89



sdchlich mit Diesellokomotiven der Baureihen 215 und
218, aber auch 211 und 212 bespannt. Die ersten Diesello-
komotiven verkehrten ab 1958 auf der Strecke.

9. Die Auslastung der Strecke

Nach Eroffnung der Eisenbahnlinie von Heilbronn nach
Hall pendelten t4glich acht Personen- und vier Giiterziige
zwischen den beiden Stédten. Diese Zahl blieb fast drei
Jahrzehnte unverindert und stieg dann 1890 nach dem
zweigleisigen Ausbau der Strecke auf zehn Reise- und
sechs Guterziige. Um die Jahrhundertwende verkehrten
zwischen Heilbronn und Hall téglich insgesamt zehn
Guterziige, zwischen der Neckarstadt und Ohringen zu-
satzlich 17 Reiseziige und ein gemischter Zug. Auf dem
Abschnitt Ohringen — Waldenburg waren zwslf, zwischen
Waldenburg und Hall zehn Reiseziige unterwegs. Vor
dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges erhohte sich bei
unveridnderter Giiterzugfrequenz die Zahl der Personen-
ziige zwischen Heilbronn und Ohringen auf 23 und von
dort nach Hall auf 20.

In Heilbronn stiegen in dieser Zeit jahrlich Gber 2
Millionen Menschen aus oder ein, 1,5 Millionen davon am
Hauptbahnhof und 300000 am Karlstor. In Weinsberg
betrug die Zahl der ankommenden oder abfahrenden
Personen etwa 226000, in Ohringen 152000 und in Hall
185000.

Das Jahresaufkommen der empfangenen und abge-
sandten Giiter wuchs kontinuierlich an. In Heilbronn, wo
verschiedene Eisenbahnlinien zusammenliefen, erreich-
te es vor 1914 den Bereich von 700000 Tonnen, in
Weinsberg handelte es sich um 17000, in Ohringen um
48000 und in Hall um 93000 Tonner. In Heilbronn
wurden insbesondere Metallwaren und Getreide umge-
schlagen. aber auch fast 8000 Tonnen Kaffee, Kakao und
Tee. In Weinsberg dominierten Holz und Wejn, in Ohrin-
gen Getreide und Vieh und in Hall Salz, gebrannte Steine
und Vieh.

Wihrend fir die Zeit zwischen den beiden Weltkriegen
keine verwertbaren Zahlen vorliegen, sind die Jahre ab
1946 pgut dokumentiert. Nach dem Zusammenbruch
schnellte die Zahl der verkauften Fahrkarten in Heil-
bronn bis auf fast 640000 im Jahr 1950 empor, wihrend

90

in Weinsberg 104000, in Ohringen 140000 und in Schwa-
bisch Hall 158000 Karten gelést wurden. Diese Zahl stieg
in Heilbronn ungeachtet kleinerer Einbriche bis 1966
auf 750000 an und ging dann bis heute auf etwa 500000
zurick. In Weinsberg sank die Zahl der verkauften Fahr-
karten ab 1960 standig auf heute knapp 70000, in Ohrin-
gen auf unter 70000 und in Schwabisch Hall auf etwas
dber 50000.

Zur Zeit verkehren zwischen Heilbronn — Schwibisch
Hall-Hessental téglich ca. 30 Reise- und 30 Gtiterzige.
Das bedeutet ein Aufkommen von etwa 30000 Leistungs-
tonnen hei einer Nettoladung von ungefihr 10000
Tonnen.

10. Ein Blick in die Zukunft

Heute verbindet die Eisenbahnlinie von Heilbronn iiber
Schwibisch Hall nach Crailsheim ein wirtschaftlich un-
terschiedlich strukturiertes Gebiet innerhalb der Region
Franken und berihrt das Oberzentrum Heilbronn, die
Mittelzentren Ohringen, Schwabisch Hall und Crails-
heim sowie die Kleinzentren Weinsberg, Willsbach,
Bretzfeld, Neuenstein und Iishofen. Parallel zur Schiene
verlauft die Bundesautobahn A 6.

Die Strecke von Heilbronn nach Schwibisch Hall ist
nicht elektrifiziert. Die Durchfithrung dieser MaBinahme
wire trotz der hohen Investitionskosten fir die gesamte
Region wiinschenswert, um den Personen- und Giiterver-
kehr zu beschleunigen. Der Abschnitt von Heilbronn
nach Schwibisch Hall wurde auch nicht in die derzeiti-
gen Planungen fiir den Interregio-Verkehr aufgenom-
men, mit dem die Bundesbahn in einem Zweistunden-
takt das Intercity-Netz ab 1988 schrittweise erganzen
will. Fiir Stiickgutverkehr sind die Bahnhofe in Heil-
bronn, Ohringen, Schwabisch Hall und Crailsheim aus-
geriistet, fiir den Wagenladungsverkehr stehen 13 Tarif-
punkte zur Verfiigung. An das Inter-Cargo-Netz, das alle
wichtigen Industriezentren der Bundesrepublik verbin-
det, ist der Heilbronner Hauptbahnhof direkt ange-
schlossen. Ohringen wird von Heilbronn, Crailsheim von
Stuttgart-Untertiirkheim aus beliefert. Fir den Perso-
nenverkehr fahren auf dem Streckenabschnitt Heil-
bronn — Schwébisch Hall — Crailsheim zur Zeit tdglich
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zwei Schnellzugpaare zwischen Nurnberg und Saar-
bricken sowie neun regionale Eilziige und 21 Nahver-
kehrsziige. Die Schnellzige halten nur in Heilbronn,
Crailsheim und Schwibisch Hall, wihrend die Eilziige
zusdtzlich Weinsberg, Neuenstein und Waldenburg be-
dienen.

In den vergangenen Jahren fiihrte die Bundesbahn auf
dieser Strecke zahlreiche Modernisierungs- und Verbes-
serungsmafnahmen durch. So wurden seit 1958 zwischen
Heilbronn und Schwabisch Hall 18 von 34 Bahntbergin-
gen beseitigt, weitere sollen folgen. Zur Erhéhung der
Sicherheit dienen auch die neuen Drucktasten-Stellwer-
ke, die inzwischen auf den Bahnhafen Heilbronn, Ohrin-
gen, Waldenburg und Schwabisch Hall in Betrieb sind.
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Im Zusammenhang mit dieser Modernisierungsmafnah-
me werden die mechanischen Formsignale durch Licht-
signale ersetzt.

Am Weinsberger Tunnel erfolgten immer wieder Aus-
besserungsarbeiten, zuletzt in den Jahren 1973 bis 1975.
1988 und 1989 wird schadhaftes Mauerwerk durch
Spritzbeton ersetzt werden miissen. Damit schliefit sich
der Kreis der historischen Untersuchung tiber die Eisen-
bahnlinie von Heilbronn nach Schwibisch Hall. Die
geologische Formation des Keupermergels mit Gipsban-
ken wird die Serie der Ausbesserungsarbeiten am Weins-
berger Tunnel, die schon vor dessen Fertigstellung be-
gann, auch in Zukunft nicht abreiflen lassen.
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Siglenverzeichnis

BBDS Bundesbahndirektion Stuttgart

BM Bahnmeisterei

BPKB Bildarchiv Preulischer Kulturbesitz Berlin

BW HN  Bahnbetriebswerk Heilbronn

DB Deutsche Bundesbahn

DBA Daimler-Benz-Archiv

ECH Eisenbahnclub Heilbronn

EAS Gemeindearchiv Eschenau

FM Fernmeldemeisterei

GA Gemeindearchiv

Hbf Hauptbahnhof

HN Heilbronn

HStAS Hauptstaatsarchiv Stuttgart

HVfWFr Historischer Verein fiir Wiirttembergisch
Franken

HZN Hohenlobhe-Zentralarchiv Neuenstein

LB Ludwigsburg

MBG Maschinenbaugesellschaft

MVTB Museum far Verkehr und Technik Berlin

Nbg Niirnberg

Oh Ohringen

PFMS Post- und Fernmeldemuseum Stuttgart

RADB Regionalabteilung der Bundesbahn

SHA Schwibisch Halt

StA Stadtarchiv

StAL Staatsarchiv Ludwigsburg

Stgt Stuttgart

VM Nbg Verkehrsmuseum Ntumnberg

Wb Weinsberg

WLBS Wirttembergische Landesbibliothek Stutt-
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Zeittafel

1825

1835
1843

1845
1848
1850

1868

1859

1862

1865
1887/88
1896
1901
1912
1944/45
1958
1962

1974
1985

Erste Dampfeisenbahn der Welt in Nordeng-
land (Stockton — Darlington)

Erste deutsche Eisenbahn (Ntirmberg-Firth)
Ein Gesetz regelt den Aufbau von wiirttem-
bergischen Eisenbahnlinien

Erste Eisenbabhn in Wirttemberg (Cannstatt
— Untertirkheim)

Die Eisenbahn erreicht Heilbronn

Mit der Vollendung der Geislinger Steige ist
die Schienenverbindung zwischen Heilbronn
und Friedrichshafen geschlossen

Ein weiteres wiirttembergisches Eisenbahn-
gesetz legt u. a. den Bau der Strecke Heil-
bronn — Hall fest

Beginn der Bauvarbeiten an der Strecke Heil-
bronn — Hall mit dem Weinsberger Tunnel
Abschlufl der Bauarbeiten und Einweihung
der Strecke. In der Folgezeit stdndige Repara-
turen am Weinsberger Tunnel

Taglich verkehren acht Personen- und vier
Guterziige zwischen Heilbronn und Hall
Zweigleisiger Ausbau von Eppingen uber
Heilbronn und Hall nach Crailsheim
Einrichtung der Stationen Karlstor, Ellhofen
und Affaltrach

Einrichtung der Station Stlzbach

Zwischen Heilbronn und Hall sind taglich
zehn Giter- und 20 bis 23 Personenziige ein-
gesetzt

Schwere Zerstdrungen im Zweiten Weltkrieg
Einweihung des neuen Heilbronner Haupt-
bahnhofs und erste Dieseliokomotive
Hundertjahrfeier der Strecke Heilbronn -
Hall

Ende der Dampflokzeit

Etwa 60 Guter- und Personenziige befordern
taglich ca. 30000 Leistungstonnen zwischen
Heilbronn und Schwibisch Hall



1. Die Anfange der Eisenbahn

]. Wiirttemberg zu Beginn des 19. Jahrhunderts

Repro aus: Historiscber Atlas Baden-Wirttemberg Karte
VIL 2

Durch das Wirken Napoleons geriet zu Beginn des 19.
Jehrhunderts dasbunte deutsche Staatensystem in Bewe-
gung. Der Reichsdeputationshauptschlufl im Jahre 1803
brachte das Ende der Selbsténdigkeit vieler deutscher
Territorien, von denen es insgesamt fast 2000 gegeben
hatte. So fielen z. B. die Reichsstadte Hall und Heilbronn
an Wiirttemberg. In diesen Jahren verdoppelte das alte
Herzogtum seine Fldache, und das Herrscherhaus erhielt
1806 den Konigstite]. Das junge Konigreich stellte sich
schnell alg sehr inhomogenes Gebilde heraus. Folglich
sahen es die Regenten als eine ihrer wichtigsten Aufga-
ben an, das Land innerlich zusammenzuschlieflen. Als
Jnstrument dazu diente u. a. die Verkehrspolitik, die den
Ausbau eines Straflennetzes mit Stuttgart als Zentrum
verfolgte. Gleichzeitig sollte die verkehrstechnische Er-
schlieBung auch die wirtschaftlichen Verhiltnisse des
Landes heben.

2 Konig Wilhelm I.

um 1839
StA Stgt B 2112

In der Regierungszeit Kénig Wilhelms I. entstand das
wiirttembergische Eisenbahnwesen. Als er 1816 den
Thron bestieg, war dieses neue Verkehrsmittel noch nicht
erfunden. 1864 — im Todesjahr des Konigs — beférderte die
wiirttembergische Staatseisenbahn auf einem Strecken-
netz von mehr als 500 Kilometern 1 Million Tonnen Guter
und 5 Millionen Personen. Das entspricht im Durch-
schnitt fast drei Eisenbahnfahrten pro Einwohner.
Schon aus diesen wenigen Angaben ist ersichtlich, dafl
Kénig Wilhelm 1. bei der Entwicklung des Eisenbahnwe-
sens in Wirttemberg eine ganz entscheidende Rolle ge-
spielt hatte. Er besaB eine glickliche Hand bei der Aus-

wah) seiner Berater und bewies bei den Grundsatzent-
scheidungen den notwendigen Weitblick. Der Stahlstich
von Stirnbrand stellt den Monarchen etwa im Jahre 1839
dar, also kurz bevor die wichtigsten Eisenbahnentschei-
dungen fielen.

3 Holzgleise im Bergwerk

1556
Repro aus: Agricola, Berg- und Hittenwesen, S. 301

Bereits im 16. Jahrhundert sind Holzsebhienen bezeugt.
Sie fanden im Bergwerkswesen Verwendung. In kleinen
Wagen wurde durch menschliche Muskelkraft Material
aus den Stollen heraustransportiert. Besonders Kinder
und Jugendliche mufiten diese schwere Arbeit verrichten,
da die Gange in den Bergwerken fiir Erwachsene oftmals
zu eng angelegt waren. Natiirlich wurden, wenn genii-
gend Platz zur Verfugung stand, auch Tiere als Zugkrifte
eingesetat.

Die Schienen boten den Vorteil, dafl der Wagen ohne
Aufwand zu lenken und steuern war. Da sie aus Holz
bestanden, bedeutete ihre Herstellung auch keinen zu
groflen Aufwand. Das Holzmaterial wies jedoch durch
schadliche Witterungseinflisse und mechanische Bean-
spruchung keine sehr hohe Lebensdauer auf. Trotzdem
wurde erst Ende des 18. Jahrhunderts die Idee der Metall-
schienen verwirklicht.

4‘ Die Pferdeeisenbahn Budweis—Linz

1832
Repro: StA HN

Nach der Konstruktion von widerstandsfihigen Metall-
schienen lag es nahe, auch Kutschen auf solchen Gleisen
laufen zu Jassen. Durch einen einfachen Umbau der Rader
entstand die Pferdeeisenbahn. Eine der bekanntesten
dieser Bahnen verkehrte zwischen Budweis und Linz. Sie
konnte zwar weder mehr Personen noch mehr Gepack
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transportieren als die herkémmlichen Kutschen, das Rei-
sen aul Eisenschienen gestaltete sich aber wesentlich
bequemer als auf den oft holprigen LandstraBen. Die
Kombination von Pferd und Schiene erfreute sich bet
innerstidtischen Straflenbahnen noch lange grofler Be-
liebtheit.

5 George Stephenson (1781-1848)

Um 1840
Repro: StA HN

Nachdem James Watt seine Dampfmaschine erfunden
und bis 1781 perfektioniert hatte, war ~ neben der Metall-
schiene - eine weitere wichtige Voraussetzung geschaf-
fen, die schlieBlich zur Konstruktion von leistungsféhigen

zu Nr. 5

Dampflokomotiven fihrte. Eine fahrbare Dampfmaschi-
ne sollte die Pferde als Zugtiere fur Schienenfahrzeuge
tiberflissig machen. Zu Anfang des 19. Jahrhunderts be-
schaftigten sich verschiedene Erfinder mit dieser Idee. Es
war der Englander George Stephenson, dem als erstem die
Konstruktion einsatzfghiger Lokomotiven gelang. Er
ging deshalb als bedeutender Eisenbahnkonstrukteur in
die Geschichte ein.

Stephenson entstammte einer Bergbaufamilie. Er setz-
te Dampfmaschinen zunichst zur Férderung von Kohle
aus den Gruben ein. Im nachsten Schritt ersann er auch
eine Méglichkeit, mit Hilfe der Dampfkraft die Kohle von
der Forderstelle zum Schiffsverladeplatz zu transportie-
ren. Dazu entwickelte er eine fahrbare Dampfmaschine,
die er ,Locomotion“ nannte. Spater plante und baute er
verschiedene Eisenbahnlinien und die zu seiner Zeit lei-
stungsfdhigsten Lokomotiven.

6 Die Eisenbahnlinie Stockton-Darlington

1825
Repro: StA HN

Die erste Eisenbahnlinie, die Stephenson (Nr. 5) gebaut
und 1825 vollendet hatte, verband das nordenglische
Kohlerevier Darlington mit dern 39 Kilometer entfernten
Verladehafen in Stockton. Stephensons ,Locomotion” be-
wegte 34 Wagen, was bisher noch niemals in der Mensch-
heitsgeschichte méglich gewesen war. Die Schienenanla-
ge war jedoch keineswegs nur den Dampfeisenbahnen
vorbehalten. Auch privat betriebene Pferdeeisenbahnen
durften gegen Gebiithr darauf verkehren, die Dampfeisen-
bahnen genossen jedoch Varfahrt. 1826 bis 1830 erbaute
der grofle Eisenbahningenieur die 48 Kilometer lange
Strecke von Liverpool nach Manchester.

7 Die Uberwindung von Steigungsstrecken

1825
Repro: StA HN

Gerade in der Anfangszeit der Eisenbahnbauten erwiesen
sich die Steigungsstrecken als problematisch fir die Kon-
strukteure. Die Lokomotiven brachten nicht genug Lei-
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stung und waren zu leicht gebaut, um grofiere Lasten
einen Anstieg hinaufziehen zu kénnen. Auf der Strecke
zwischen Darlington und Stockton (Nr. 6) mufite Stephen-
son (Nr.5) finf Steigungsstrecken iberwinden. Dieses
Problem léste der englische Konstrukteur mit Hilfe von
ortsfesten Dampfmaschinen. Uber Seilziige wurden die
Wagen den Berg heraufgezogen.

Auch das Kénigreich Wiirttemberg sah sich aufgrund
seiner Topographie beim Eisenbahnbau an verschiedenen
Stellen dazu genotigt, betrachtliche Steigungen zu Gbex-
winden. Besondere Schwierigkeiten bereitete der Ostab-
hang der Alb bei Geislingen. Auch hier dachten die
Konstrukteure zwei Jahrzehnte spater zunéachst an einen
Seilzug, der sich am Vorbild Stockton-Darlington orien-
tierte. Da sich Seilziige jedoch sebr schnell als duBlerst
unpraktisch herausstellten, ersannen die Ingenieure mit
der Zahnradbahn noch eine andere Methode, steile Strek-
ken zu bewiiltigen. Diese Variante findet sich auch heute
noch insbesondere bei Klein- und Nebenbahnen.

Englische Parlamentsdebatte uber die
Eisenbahnlinie Liverpool-Manchester

1825
Repro aus:; Furst, Eisenbahn, 8. 131-135

Das Beispiel der Eisenbahnlinie von Stockton nach Dar-
lington hatte die Gegner dieses neuen Transportmittels

zu Nr. 6

keineswegs liberzeugt. Stephenson schlug von vielen Sei-
ten Ablehnung entgegen. Einige Ausziige aus dem Proto-
koll einer englischen Parlamentsdebatte im Jahre 1825
iiber den Bau der Eisenbahnlinie von Liverpool nach
Manchester verdeutlichen die gegen die ,Dampfrosse”
vorgebrachten Argumente. Die Einwénde befalten sich
hauptsachlich mit wirtschaftlichen und gesundheitlichen

Fragen an den Konstrukteur Stephenson

»Nehmen wir an,” jagte ein usjdupmitglied, ,es
Tomme bei einer Gejdywindigleit von 14 oder 16 Kilo-
metern eine Kub der Majdyine in den Weg. Glauben
Gie nidyt, daf das redt peinlid) jein wiirde?” — ,,In
ber Xat,” war die Untwort, ,,redht peinlid)... fiir dle
Kupl“

,Werden die Piexbe auf der Landitrake nidt jdeu
werben,” fragte ein anberer, ,wenn [ie den rotglii-
henden Sdornjtein jehen?“ — ,Idh Hojfe,” antmor=
tete Gtephenfon, ,bie Pierbe werden denfen, dak ber
Gdornjtein nur rot angeftriden fei und merbden
tubig bleiben.”
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Aspekten. Die Eisenbahn, so beftirchteten viele, werde
zahlreiche Gewerbezweige von Sattlern iiber Kutscher
und Gastwirte bis zu Pferdeziichtern zugrunde richten.
Auflerdem werde sie aufgrund ihrer ungeheuren Ge-
schwindigkeit von 20, 30 oder gar noch mebr Kilometern
pro Stunde schwere Gehirnschiddigungen bei den Mitrei-
senden verursachen und auch in der Nihe befindliche
Menschen und Tiere erschrecken bzw. zum Wahnsinn
treiben.

Schlufirede des Abgeordnetien Sir Isaac Coffin

L1t feden mug es hodyit unangenehm jein,” fiihrte
er aus, ,eine Eijenbahn unter feinem Fenjter zu
Haben. Und was joll, jo frage id), aus allen jenen
merden, die filr Herftellung und BVerbelJerung ber
LQanbdjtragen ihr Geld Hergegeben Haben? Was aus
benen, die aud) ferner wie {hre BVorfahren zu reifen
wiinjden, dbas bheift in ifren eigenen ober gemieteten
Wagen, dle es bald nicht mehr geben wird? MWas
aus Gattlern und $Herjtellern von Kutiden, aus
Wagenbefigern und Kutidern, Gajtwirten, Pherde:
giihtern, Pferdehanblern? Weip das Haus aud),
welden Raud), weldes Gerauld), Gezildh und
Gerajfel bdie rajd) ovoriibereilenden Lofomotiven
veruriadien werden? Weber das auf dem Feld pflii-
genbde, nod) das auf den Triften weidende BVieh wird
diefe Ungeheuer ohne CEntfegen mahrnehmen. Die
Cijenpretfe werden jid) mindbeftens verdoppeln, wenn
die Borrdte an diefem Vetall, was wahrideinlid iit,
nidt gang und gar erfdopft werden. Die Eifenbahn
wird der grofte Unfug fein, fie wird dbie volljtindige
Gtorung der Rubhe und des forperliden fowohl mie
bes geijtigen Wohlbefindens der Wenjden bringen,
bie jemals der Sdarffinn 3u erfinben vermodyte.”
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9 Die Eisenbahn stort die Ruhe auf dem Lande

19. Jahrhundert
Repro: StA HN

Darstellungen von Szenen mit Pferden oder anderen
Tieren, die vor der Dampfeisenbahn scheuen, entstanden
in der Frihphase dieses Verkehrsmittels haufig. Die
Rosse flohen mit weit aufgerissenen, furchterfilllten Au-
gen vor threr stihlernen, dampf- und feuerspeienden
Konkurrenz. Dal} dabei der Wagenlenker die Kontrolle
verlor und zu Schaden kam, ist ebenso selbstverstiandlich
wie die Tatsache, daB} bei einer solchen Flucht der Tiere
auch das Gefahrt beschadigt wurde. Aus solchen drasti-
schen Darstellungen spricht die klare Ablehnung der
Landbevélkerung gegeniiber der Dampfeisenbahn.

1 Eroffnung der ersten deutschen Eisenbahn
zwischen Nirnberg und Farth
am 7. Dezember 1835

BPKB B 1763/87

Trotz der weitverbreiteten Skepsis war der Siegeszug der
Eisenbahnen nicht mehr aufzuhalten. Zehn Jahre nach
der ersten Dampfeisenbahn der Welt von Stockton nach
Darlington (Nr. 6) eréffnete in Deutschland am 7. Dezem-
ber 1835 eine erste Eisenbahnlinie. Sie verband Nurnberg
und Furth. Der Kupferstich von WieBner nach einer
Zeichnung von Heideloff veranschaulicht das vielbeachte-
te Ereignis. Gezogen von der berithmten Adler-Lokomoti-
ve, bewegt sich ein Eisenbahnzug unter grofier Anteilnah-
me der Bevélkerung aus der Stadt hinaus. Zahlreiche
Schaulustige sind zu Full, zu Pferd oder auch mit der
Kutsche herbeigestromt. Dem AnlaB entsprechend tragen
sie festliche Kleider, manche sogar einen Zylinder. Teil-
weise mufl das Militar die Zuschauer zurickhalten, als
der Zug mit den offenen Wagen vorbeifahrt.

Die Einweihung der Ludwigseisenbahn zwischen
Niirnberg und Firth erregte tberall in Deutschland gro-
Bes Aufsehen. Es bildeten sich in den Tagen und Wochen
danach verschiedene lokale Eisenbahngesellschaften, die
Geld zum privaten Bau des neuen Verkehrsmittels zu-
sammentrugen. Besondere Bekanntheit erlangten die Ul-
mer und die Stuttgarter Eisenbahngesellschaft.



1 Aufruf an die Barger Heilbronns und Um-
gebung zur Zeichnung von Eisenbahnaktien

1836 Januar 5
StA Wb A 801

Das bei der Eréffnung der Ludwigseisenbahn zwischen
Narnberg und Farth im Dezember 1835 ausgebrochene
Eisenbahnfieber griff auch auf Heilbronn iber. Stadt-
schultheif Titot und Kaufmann ReuB gelang es am 3. Ja-
nuar 1836 bei Verhandlungen mit der Stuttgarter und der
Ulmer Eisenbahngesellschaft, eine Eisenbahnverbin-
dung von der Landeshauptstadt nach Heilbronn in deren
Plane mit aufzunehmen. Da Bau und Betrieb auf privater

zu Nr. 9

Basis geplant waren, mufite das Projekt auch aus privaten
Mitteln bezahlt werden. Den Verantwortlichen schien
dabei eine Aktiengesellschaft die beste Finanzierungs-
form zu sein. Deshalb erging am 5. Januar 1836 der
Aufruf an die Bevélkerung, sich bei einer Versammlung
am Sonntag, dem 10.Januar 1836, um 14 Uhr im Heil-
bronner Gasthof Sonne einzufinden, sich dort iiber die
Eisenbahnangelegenheit unterrichten zu lassen und da-
nach moglichst viele Aktien zu zeichnen. Das Flugblatt
enthalt Gbrigens einen Druckfehler. Offensichtlich hatte
sich der Setzer im Laufe des Jahres 1835 so an diese Zahl
gewdhnt, daB er sie auch noch im Januar des folgenden
Jahres verwendete.
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1 2 Der Heilbronner Kaufmann Reufl wirbt fir
die Eisenbahn

1836 Januar 18
Heilbronner Intelligenzblatt S. 56

Das Flugblatt vom 5. Januar 1836 (Nr. 11) verfehlte trotz
des falsch aufgedruckten Datums seine Wirkung nicht.
Zahlreiche Interessierte versammelten sich im Gasthof
Sonne in Heilbronn. Dort hielt Kaufmann Reuf} ein ein-
dringliches Grundsatzreferat Giber die zukinftige Bedeu-
tung der Eisenbahn. Er wollte damit die Anwesenden
davon dberzeugen, daf eine Investition in Eisenbahnak-
tien lohnend sei.

Da die erste deutsche Eisenbahn erst einen Monat
vorher ihre Fahrten aufgenomrmen hatte (Nr. 10), konnte

2u Nr, 11

iirttembergische Eisenbahn-Angelegenteit,

Sn Bolge der von den Depufirfen bded umterjeichneten
Gomlté's in ben lejten Tagen ju Stuttgart gepflogenen
Unterbanblimgen labet daffelbe alle dicjenigen BVewobner
ber biefigen Stadt umd namentlidd aud) der Wmgegend,
weldye fiie die Sadye der Wiirttembergifdhen Eifenbabu:
Gefellfhaft JIntereffe Haben, ein, fidh am Sonutage den
10. Jauuar Radnmittags jwel Bbr im Sanle ded Gafthofs
jur Sonne dabier eingufinben, um einen BVeridt fiber den
bidherigen Gang diefer MWngelegenbeit ja veruehuen.

Diefer Beridt wird dle Griinde darlegen, weldre eiue
mbglidhft jabloeiche Huterjeidhnung von WUctien, wogu et
nige €iften bei ber Berfowrmlung anfgelegt fepn werden,
fegt fbon febr ratbfem und mhnfdrendtverth erfdseinen laof:
fer. Bugleih wied burdh bie anwefenden Wetien s Neburer
die BBabl eined nenen proviforifden Ansfdufyes 2¢. flats
finben.

Beilbrorm, den 5. Jamuar 1836.

Der bidherige proviforifche
Ausfchudt fiir Wiirtember-
gifdhe Eifenbabn . Ungele-
genbeiten in Heilbrom.
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Reufl keine Rentabilitidtsberechnungen vorweisen. Um
trotzdem die wirtschaftliche Notwendigkeit und Niitz-
lichkeit der Eisenbahn glaubhaft machen zu kénnen,
fithrte er den potentiellen Geldgebern vor Augen, welche
Verluste sie beim Ausbleiben der Eisenbahn hinnehmen
miifiten. Er sagte voraus, daBl dann dem Handel, Gewerbe
und Verkehr im Heilbronner Raum keine gute Zukunft
mehr bevorstunde.

Die von Reul} vorgetragenen Argumente zeigten grofe
Wirkung. Nachdem die Stadt Heilbronn die betrachtliche
Surmme von 150000 Gulden bereitgestellt hatte, unter-
zeichneten nach der Rede des Kaufmeanns zahlreiche
Interessierte zusammen 8321 Aktien im Wert von jeweils
100 Gulden.

In der Folgezeit kam immer mehr Geld zusammen,
trotzdem blieb der Eisenbahnbau zunichst Wunschden-
ken. Da der wurttembergische Konig die Eisenbahn ~
durchaus in weitsichtiger Weise — u. a. als Instrument zur
Zusammenklammerung seines Landes und zur Ausrich-
tung aufdie Zentrale in Stuttgart einsetzen wollte, lehnte
die Regierung alle Antrage von privaten Personen und
Institutionen zur Errichtung von Eisenbahnanlagen ab.
Das Schienennetz sollte unter der Kontrolle des Staates
aufgebaut werden.

13

1845
StA Stgt B 1878

Noch bevor die erste Eisenbahn der Welt eingeweiht
worden war (Nr.6), hatte der in Reutlingen geborene
Tuibinger Professor Friedrich List bereits im Jahre 1824
Vorschlage zum Ausbau eines Eisenbahnnetzes formu-
liert, die bis zu Kénig Wilhelm 1. gelangten. Zu diesem
Zeitpunkt stand es allgemein noch weitgehend in Zweifel,
ob Lokomotiven dberhaupt jemals sinnvoll wiirden einge-
setzt werden konnen. Aullerdem versuchte der erste grofie
Eisenbahnkonstrukteur George Stephenson (Nr. 5) ledig-
lich, jeweils zwei bestimmte Punkte mit Schienen zu
verbinden. Die Idee einer Vernetzung der Linien, wie sie
List vorschwebte, wirkt dagegen geradezu revolutiondr.
List, den diese Lithographie von Kriehuber zeigt, war in
seiner Zeit weit vorausgeeilt. Der geniale Denker, der sich

Friedrich List: ein wiirttembergischer
Vordenker in Eisenbahnfragen



zu Nr. 13

als Vorkdmpfer der deutschen Zolleinigung verdient ge-
macht hat, eckte in seinem Heimatland an. Wegen
staatsfeindlicher Aufreizung” wurde der aufrechte De-
mokrat 1822 sogar zu Festungshaft aufdem Asperg verur-
teilt. 1825 kam er gegen das Versprechen frei, in die
Vereinigten Staaten von Amerika auszuwandern. Dort
betatigte er sich als Landwirt, Kohlegrubenbesitzer und
Eisenbahnbauer. Er gelangte zu Ansehen und kehrte
1832 als amerikanischer Konsul nach Deutschlangd zu-
ruck.

1 Friedrich List: Das deutsche Eisenbahn-
wesen

1841
HStAS E 221 Ba 4272

Nachdem Friedrich List von Amerika nach Deutschland
zurickgekehrt war, mjed er sein Heimatland Wirttem-
berg und lief} sich stattdessen in Leipzig nieder. Dort
konzipierte er im Jahre 1833 ein deutsches Eisenbahn-
netz und verdffentlichte verschiedene Abhandlungen
Uber dieses Thema. Eine dieser Schriften erschien 1841 in
Stuttgart und Tiibingen im Haus des berithmten Verle-
gers Cotta, der zu Lists Freunden zdhlte. Sie tragt den
Titel ,Das deutsche Eisenbahnwesen“ und fahrt mit fol-
gendem Untertitel fort: ... als Mittel zor Vervollkomm-
nung der deutschen Industrie, des deutschen Zollvereins
und des deutschen Nationalverbandes tiberhaupt. (Mit
besonderer Riucksicht auf wirtiermbergische Eisenbah-
nen).“

Obwohl aus Warttemberg abgeschoben und dort auch
nicht gerne gesehen, betonte List doch immer wieder die
Wichtigkeit der Eisenbahn gerade fiir sein Heimatland.
Hier war jedoch auch 1841 der Bau einer Eigenbahn noch
langst nicht beschlossen, geschweige denn vollendet. Ge-
rade deshalb wurde List nicht mude, die Vorteile der
Eisenbahn und des Zollvereins hervorzuheben. Far beide
Ideen betatigte sich List als Vorkdmpfer. Er bezeichnete
sie als ,siamesische Zwillinge* und formulierte: ,Zur
gleichen Zeit geboren, kdrperlich aneinandergewachsen,
eines Geistes und Sinnes, unterstiizen sie sich wechselsei-
tig, streben sie nach einem und demselben grofien Ziel,
nach Vereinigung der deutachen Stamme zu einer grofien
und gebildeten, zu einer reichen, méchtigen und unan-
tastbaren Nation.”

Der bartige Mann mit den gewellten oder gar wirren
Haaren, der freien Stirn und der kleinen Brille lebte ab
1837 in Paris und spidter in Augsburg in drmlichen
Verhiltnissen. 1846 setzte er in Kufstein seinem Leben
aug Verzweiflung dartber ein Ende, daf} seine Ideen von
den Herrschenden scheinbar nicht oder zu langsam reali-
siert wurden.

101
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1 5 Wiirttemberg informiert sich in England,
Frankreich und Belgien ...

1842
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 146 111 Ba 5927
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Nach der Eréffnung der ersten Eisenbahn auf deutschem
Boden (Nr. 10) sollten weitere zehn Jahre verstreichen,
bis auch im Kénigreich Warttemberg das neue Verkehrs-
mittel zum Einsatz kam. Wilhelm I. liefl diesen Schritt
grindlich vorbereiten. Er beauftragte verschiedene Ex-
perten mit der Untersuchung der Frage, inwieweit Eisen-
bahnen fir Wirttemberg nutzbringend seien und ob sie
aufgrund der welligen Topographie iiberhaupt realisiert
werden kénnten.

Zur Férderung des Verkehrs standen drei Moglichkei-
ten zur Debatte: Verbesserung der Landstraflen, Ausbau
der Wasserstraflen und Verlegung von Schienen. Zu-
nidchst setzten die Experten auf die Flisse Neckar und
Donau, deren schiffbare Teile durch Gleise verbunden
werden sollten. An ein Schienennetz im ganzen Land
dachte die politische Fihrungsspitze noch nicht.

Je mehr das ausldandische Eisenbahnsystem heran-
wuchs und je leistungsfihiger die Lokomotiven wurden,
desto positiver fie] auch das Urteil der Fachleute in
Wiurttemberg daruber aus. Um Informationen aus erster
Hand zu erhalten, sandte der wiirttembergische Kénig
z.B. im Februar 1842 Baurat v. Schiibler und Kreisbaurat
v. Gundler auf eine mehrmonatige Besichtigungsreise zu
englischen, franzésischen und belgischen Eisenbahnen.
Im August d.J. legten diese ihren 31 Seiten starken
Bericht vor. Sie begannen mit einer Aufzdhlung der von
thnen besuchten Eisenbahnen und mit einer Schilderung
der allgemein in England geltenden Grundsétze beim Auf-
bau dieses neuen Verkehrsmittels. Aulerdem gaben sie
Aufschlufl dber den beim Bau entstandenen Aufwand,
iiber die laufenden Betriebsausgaben und iber die Ein-
nahmen der Bahpen. Daran fiigten sie Informationen
iiber die Lokomotiven und iiber Erfahrungen beim Eisen-
bahnbetrieb an.

1 6 ... und in Nordamerika

1842
HStAS E 146 Bii 5927

Aufmerksamkeit erregten bei den staatlichen Stellen
Wiirttembergs auch die Berichte Gber die Eisenbahnen in
Nordamerika. Hierzu gehérten insbesondere die Schrif-
ten Ritters von Gerstner ab 1836. Als Warttemberg in
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konkretere Planungen eintrat, erschien im Juli 1842 in
Frankfurt die Schrift ,Die Eisenbahnen in den Vereinig-
ten Staaten von Nord-Amerika“ aus der Feder des Direk-
tors der Taunus-Eisenbahn, Rat Beil. Sje umfafBte nur vier
Seiten, wurde aber in Stuttgart als aktuelle Information
mit Aufmerksamkeit gelesen. Der Text beschrieb kurz die
amerikanischen Eisenbahnen, von denen Anfang 1840
bereits 27 erdoffnet oder im Bau waren. Er gab Aufschluf3
tiber die Bau- und Unterhaltungskosten sowie iiber den
erzielten Gewinn. Beil \ibertrug die in amerikanischen
Dollars angegebenen Zablen auf deutsche Verhalinisse.
Seine Arbeijt konnte deshalb als Kalkulationsgrundlage
fir die wurttembergischen Planungen dienen.

1 Das erste wiirttembergische Eisenbahn-
gesetz

1843 April 18
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 30 I Bu 821

Nach vielen Expertenanhorungen und Diskussionen un-
terzeichnete Kdnig Wilhelmn 1. am 18. April 1843 ein
Gesetz lber den Bau von Eisenbahnen (vgl. Anhang 1).
Darin war die Errichtung von drei Strecken vorgesehen:
eine Linie von Stuttgart iber Ulm an den Bodensee, eine
Linie von Stuttgart nach Heilbronn und eine weitere von
Stuttgart bis zur badischen Landesgrenze. Weiter legte
der Text fest, dafl die Hauptbahnen durch den Staat zu
bauen seien, wiahrend sich bei Nebenbahnen auch Privat-
unternehmer betdtigen durften. In jedem Falle behielt
sich der Staat aber das Aufsichtsrecht vor.

Mit diesem Gesetz war eine Grundsatzentscheidung
von grofler Tragweite gefallen. Der Aufbau des wiirttem-
bergischen Eisenbahnsystems konnte unter der einheitli-
chen Leitung des Staates beginnen.

Im Vergleich zu vielen Nachbarstaaten gelang in Wiirt-
temberg der Einstieg in das Eisenbahnzeitalter erst rela-
tiv spat. Die Verantwortlichen hatten die verstrichene
Zeit jedoch dazu genutzt, aus den Fehlern anderer zu
lernen. Auf diese Weise vollzog sich der Aufbau des
wurttembergischen Eisenbahnsystems ohne gravierende
Fehlentwicklungen.

104

]_ 8 Alois Negrelli: Uber Gebirgseisenbahnen

1842
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 221 Bii 4278

Bei der Formulierung des ersten wiirttembergischen Ei-
senbahngesetzes (Nr. 17) war eine entscheidende Frage
offengeblieben: die Trasse der Strecke von Stuttgart nach
Ulm. Die Variante durch das Rems-, Kocher- und Brenztal
iiber Aalen konkurrierte mit derjenigen durch das Filstal
liber Geiglingen. Die Lokalinteressen praliten hart auf-
einander. Deshalb zog auch hier die wiirttembergische
Regierung wieder ausldndische Experten hinzu. Zu die-
sen zahlte der damals beriihmte Eisenbahn-, Strafien- und
Wasserbauingenieur Alois Negrelli aus Wien, der 1842
eine vielbeachtete Schrift ,Uber Gebirgseisenbahnen®
verdffentlicht hatte. Im Untertitel zu dieser nur acht
Sejten langenp Abhandlung faBte der General-Inspektor
der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn seine Kernaussage zu-
sammen: ,Die Eisenbahnen mit Anwendung der gewshn-
lichen Dampfwagen als bewegende Kraft Giber die Anhoé-
hen und Wasserscheiden sind ausfithrbar.“

Negrellis Vorschlag zur Uberwindung von groBeren
Steigungen lief auf ein serpentinenartiges System mit
Kehrplédtzen hinaus. Der Konstrukteur ging von einem
vorgegebenen Héhenunterschied aus, den es zu iiberwin-
den gait. Aus der Maximalgteigung, die eine Lokomotive
bewdltigen konnte, ergab sich die Mindestlinge der An-
stiegsstrecke. Nach dem Vorbild der Gebirgsstralen ver-
suchte er die Schienen langs des Bergriickens serpenti-
nenartig zu verlegen. An den Kehren fithrte dieses Ver-
fahren jedoch zu Schwierigkeiten, weil eine 180 Grad-
Kurve bei Eisenbahnziigen einen sehr grofien Radius
erforderte. Um derartige Radien zu vermeiden, ersann
Negrelli besondere Kehrplatze. Ein solcher Kehrplatz
war ypsilonformig angelegt, wobei eine Weiche die beiden
ineinanderlaufenden Gleise verband. Der Zug fuhr beim
Aufstieg (h) auf dem talwirts zeigenden Arm iiber die
Weiche (i) in den hinteren Teil des Kehrplatzes (k) ein.
Dort hielt die Lokomotive an, kehrte ihre Richtung um
und schob den Zug iiber die Weiche (i) und den bergwirts
zeigenden Arm (1) zum nachsten Kehrplatz. Auf diese
Weise konnte sich der Zug im Zick-Zack-Kurs und ab-
wechselnd vorwérts und rickwéarts fahrend fast jeden



Anstieg hinaufarbeiten. Diese Methode war allerdings
auberordentlich umstandlich.

Diese Uberlegungen besaflen fir Wilrtterberg eine
praktische Bedeutung, weil im Falle der Filstalvariante
beim Geisglinger Albaufstieg ein sehr steiler Anstieg zu
iberwinden war.

19

1836
WLBS

Alois Negrelli (Nr. 18) erstellte nicht nur ein Gutachten
(iber die wiirttembergischen Eisenbahnen, sondern wies
die Regierung auch auf einen ungewdhnlich fahigen jun-
gen Mann hin, der in Stuttgart geboren und zu dieser Zeit
in Wien titig war. Als Folge davon berief der wirttem-

Karl Etzel, der grofie wiirttembergische
Eisenbahnkonstrukteur

bergische Konig den 31jdhrigen Karl Etzel im August
1843 in die Heimat zurtick und stattete ihn mit dem Titel
,Oberbaurat und einem Jahresgehalt von 5000 Gulden
aus. Die Zeichnung von C. Muller aus dem Jahre 1836
stellt dep jungen Karl Etzel in Paris dar. Seine zwanglos-
lassige Art ist-gut zu erkennen. In den folgenden Jahren
konnte sich Etzel als Meister der Eisenbahnbaukunst
profilieren. Von besonderer Bedeutung fiir das wiirttem-
bergische Eisenbahnnetz wurde seine Vorliebe ftir Ge-
birgsbahnen. Eine solche entstand beim Albaufstieg bei
Geislingen, wo er auf kiirzester Strecke 110 Meter Hohen-
unterschied iberwand. 1852 ging Etzel in die Schweiz, um
dann ab 1866 als Direktor der Orientbahngesellschaft
zahlreiche Eisenbahnbauten in Ungarn und Kroatien zu
errichten. Die Vollendung seines letzten und gréften
Projekts, der Brennerbahn, durfte der groBe Eisenbahn-
konstrukteur allerdings nicht mehr erleben, denner erlag
im Mai 1865 im Alter von 63 Jahren einem Schlaganfall.

zu Nr. 18
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2 O Planung der Eisenbahnlinie nach Heilbronn:
Zwei Varianten in Bockingen

um 1846
StA HN PK 374

Nach der Entscheidung und der groben Festlegung der
Trasse iiber den Bau einer Eisenbahn von Stuttgart nach
Heilbronn (Ny. 17) begannen die Vermessungsfachleute
mit der Feinermittlung der Trasse. Um die im Detail
ginstigste Linie zu finden, wurden in die Katasterplane
der wiirttembergischen Landesvermessung (Mafstab
1:2500) mit roter Farbe Héhenpunkte eingetragen. Dabei
galt es, ein kostenmafig optimales Verhiltnis zwischen
geringen Steigungen und méglichst wenigen Kunstbau-
ten zu erreichen. Auf der einen Seite sollte sich die
Eisenbahnlinie den natirlichen Oberflichenformen an-
passen, damit die teuren Bricken und Ddmme vermieden
werden konnten. Da auf der anderen Seite die Zug- und
Bremskraft der Lokomotiven begrenzt war, mufiten Stei-
gungs- und Gefallstrecken méglichst flach angelegt wer-
den. In dem meist higeligen Geldnde Wirtternbergs war
dieser Kompromif oft nicht leicht zu finden.

Sidlich von Heilbronn — im 1933 eingemeindeten Bok-
kingen — standen zwei solcher Varianten zur Auswahl.
Eine Linie rechts des Neckars hatte zu einem Bahnhof in
der Nihe des Fleiner Tors in Heilbronn gefiihrt. Die
Hoteliersfamilie Linsenmeyer rechnete fest mit dieser
Variante und richtete in der Nihe des geplanten Bahn-
hofs —im heutigen Wilhelmsbau — ein ,,Bahnhothotel“ ein.

Allerdings hatte sich der Hotelier verspekuliert. Die
Trasse links des Neckars erhielt aber den Vorzug, weil sie
ohne Neckarbriicke auskam. Der Bahnhof entstand am
westlichen Rande der Stadt. Linsenmeyer gab jedoch
nicht auf, sondern errichtete an der Frankfurter Strafle
ein weiteres Bahnhofshotel, das spatere Neckar-Hotel.
2 1 Situationsplan des ersten Heilbronner
Bahnhofs

1859 Juli 4
BW HN

Ein Situationsplan aus dem Jahre 1859 zeigt die erste
Heilbronner Bahnhofsanlage in ihrem urspringlichen
Zustand. Deutlich ist zu erkennen, daB die Station als
Kopf- oder Sackbahnhof angelegt war. In der alten Nek-
karstadt endete die Eisenbahnlinie, die das Kénigreich
Wirttemberg ab 1850 durchzog. Dieser Schienenstrang
verbreiterte sich in Heilbronn kurz vor den Empfangsge-
bauden in drei Gleise, die teilweise auf der heutigen
Bahnhofstrafie lagen. Eine lange offene Halle Gberspann-
te die Schienen im Ein- und Ausstiegsbereich. Hinter
dieser ,Einsteighalle liefen die drei Gleise in einer Dreh-
scheibe zusammen. Dort konnten die an der Spitze des
Zuges eingefahrenen Lokomotiven wenden. Fir dienstli-
che Angelegenheiten stand ein Verwaltungsbau zur Ver-
fligung.

Der erste Zug fuhr in Heilbronn am 25.Juli 1848 — im
Revolutionsjahr — ein. Zwei Jahre spiter war mit der

zu Nr. 21
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Vollendung der Geislinger Steige die Eisenbahnverbin-
dung zwischen Heilbronn und Friedrichshafen am Boden-
see geschlossen. Die Bisenbahn bewiltigte die 251 Kilo-
meter lange Strecke in der fiir damalige Begriffe sensatio-
nell kurzen Zeit von neun bis zehn Stunden.

22 Ansicht des ersten Heilbronner Bahnhofs

1852
StA HN ZS W 2816

Eive Lithographie im Rechnungskopf der Gebrider Wolff
zeigt den ersten Heilbronner Bahnhof. Als Betrachter
befindet man sich etwa auf dem Geldnde des heutigen
Bahnbusparkplatzes und blickt Richtung Siidwesten.
Links ist jenseits des Neckars der Gotzenturm zu erken-
nen, rechts daneben das Bahnhofshotel Linsenmeyer
(Neckar-Hotel). In der Bildmitte schlieBen sich die offene
Einstiegshalle und das massive Verwaltungsgebaude an.

Dieser Bau aus Sandsteinquadern steht noch fast un-
verdndert. In ithm sind jetzt die Heilbronner Generalver-
tretung und die Regionalabteilung der Bundesbahn un-
tergebracht (Bahnhofstrae 8). Heute sieht man von der
BahnhofstraBe aus die in der Abbildung verdeckte Langs-
seite des Hauses. Rechts auf der Lithographie ist noch ein
Tei) des alten Postkomplexes sichtbar.

Am linken Bildrand wenden zwei Ménner auf der
Drehscheibe des Kopfbahnhofs eine Lokomotive, die aus

Richtung Stuttgart kam und nun dorthin wieder zurick-
fihrt. Davor ist ein Hinweisschild auf die Dampfbootanle-
gestelle am Wilhelmskanal zu sehen.

23_24: Bockingen ohne und mit Eisenbahn

wm 1835 und nach 1848
Repro: StA HN

Eine reizvolle Zwillingsdarstellung von Béckingen fertig-
ten die Gebrider Wolff. In der ersten Fassung von etwa
1835 liegt das alte Dorf ruhig da. Seine Silhouette zeich-
net sich klar gegen den bewélkten Winterhimmel ab. Im
Vordergrund herrscht auf dem zugefrorenen Backinger
See lebhaftes Treiben. Jung und Alt vergniigt sich beim
Wintersport.

Wenige Jahre spiiter entwarfen die Gebrider Wolff ein
ahnliches Bild. Ein Bahndamm trennt nun jedoch See und
Dorf. Darauf dampft die Eisenbahn. Auch die Mode hat
sich teilweise gedndert. Die Szenen auf dem Eis gleichen
sich dennoch oft bis ins Detail.

25 Sicherheitstrachten fiir Eisenbahnreisende

19. Jahrhundert
Repro: StA HN

So alt wie die Geschichte der Eisenbahn ist auch die

zu Nr. 23
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Geschichte der dabei vorkommenden Unfille. In Wiirt-
temberg forderte das neue Verkehrsmittel anderthalb
Jahre nach der Einweihung der ersten Teilstrecke sein
erstes Todesopfer. Um die Verletzungsgefahr bei Eisen-
bahnunféllen herabzusetzen, schlug ein Zeitgenosse in
ironischer Weise Sicherheitstrachten vor, die durch unge-
heuer dicke Polster den menschlichen Kérper schiitzen
sollten. Er empfahl diese ,Sicherheitstrachten fir Eisen-
bahnreisende” in verschiedenen Konfektionsgrofien fur
alle Familienangehérigen und die Haustiere,

108

2 Vorschlag zur Verhinderung von Eisenbahn-
zusammenstdfien

1868
BPKB 1763/87

Als Reaktion auf die Unfélle entwickelten die Verkehrs-
experten immer bessere Sicherheitsvorkehrungen. Des-
halb z&hlt die Eisenbahn in unseren Tagen zu den sicher-
sten Massenverkehrsmitteln der Welt. Doch auch heute
noch ist sie gegen Unfille nicht gefeit. Zwischen Heijl-
bronn und Hall ereigneten sich vor der Jahrhundertwen-
de zwei folgenschwere Zusammenstole, die Todesopfer
forderten und grofien Materialschaden verursachten. Ge-
rade beij der Kollision von Zigen entstanden die schlimm-
sten Schiden. Deshalb wurden viele Gedanken darauf



verwandt, wie man solche Unfalle vermeiden kénnte. Ein
nicht ganz ernst gemeinter Vorschlag riet im Jahre 1868
in Form einer Strichzeichnung, den einen Eisenbahnzug
mit einem Gleis zu Gberspannen, damit der entgegenkom-
mende andere Zug den ersteren darauf schadlos tiberrol-
len konne.

2 7 Gefahren der Postkutsche

19. Jahrhundert
BPKB 1768/87

Das Unfallrisiko bej der Eisenbahn nahm sich allerdings
gegen die Gefahren der Postkutsche gering aus. Eine

franzdsische Karikatur aus dem 19.Jahrhundert schil-
derte diese Gefahren in drastischen Szenen. Die Kutschen
waren Uberladen, stiirzten auf den schlechten Straflen
um, wurden angehalten und bewaltigten die Steigung
nur muhsam oder gar nicht. Das Rejsen ging langsam
und unbequem voran. Im Exiremfall waren die Fahrga-
ste zum Schieben gezwungen. Das alles konnte bei der
Eisenbahn kaum mehr passieren. Hier ging die Reise
meist schneller, bequemer und reibungsloser vonstatten.
Aullerdem konnte ein Zug wesentlich mehr Personen und
Lasten transportieren als eine Kutsche. So ist es nicht
verwunderlich, daB sich der Eisenbahnzug sehr schnell
zur ernsthaften Konkurrenz fir die alten Postkutschen
entwickelte.

zu Nr. 28




2 8 Trotzdem: Die Postkutschen halten die
Kontakte aufrecht

nach 1840
Repro: StA HN

Trotz aller Unzuldanglichkeit hielten die Postkutschen den
Kontakt aufrecht, indem sie auller Personen auch Brief-
sendungen und andere kleine Frachten beforderten. In
vielen Stadten gehorte die Postkutsche zum Alltagsbild.
Die Darstellung zeigt den Heilbronner Marktplatz nach
1840 mit Ankunft und Abfahrt solcher Kutschen.

2 9 Die Postillione bekommen beim Anblick der
Eisenbahn lange Nasen

1840
PFMS

Sehr schnell bekamen die Postillione die Ejsenbahn als
neue Konkurrenz zu spiiren. Dieses satirische Bild zeigt
iberdeutlich die Empfindungen der kaum mehr beschaf-
tigten Postillione beim Anblick der Gberfilllten Eisen-
bahn. Die Bildunterschrift ,So viele Passagiere, und wir
kénnen mit langen Nasen zusehen® verdeutlicht den
Niedergang der Postkutschenzeit. Wiahrend sich die Po-
stillione untétig .auf dem Posten* befinden, dampft in der
Ferne die voll besetzte Eisenbahn vorbei. Die Angehori-
gen einer stolzen und lange Zeit fiir krisenfest gehaltenen
Berufsgruppe mufiten erkennen, dafl sie durch technische
Innovation ihren Arbeitsplatz verlieren wiirden. Das heu-
te viel diskutierte Phanomen des technischen Fortschritts
und der damit verbundenen Vernichtung von Arbeitsplét-
zen ist also nicht neu.

3 0 Auflésung des Postlebenvertrags zwischen
Wuarttemberg und dem Hause Thurn und
Taxis
1851
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 100 Ba 317

Nicht nur die einfachen Postillione verloren ihre Ver-
dienstgrundlage, auch das firstliche Haus Thurn und
Taxis mufite sein Postlehen abgeben. Wiirttemberg l6ste
zum 1.Juli 1851 den alten Lehenvertrag in Regensburg
auf. Die prachtvoll gestaltete Ratifikation der fiirstlichen
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zu Nr. 29

Familie ist in rotem, goldverziertem Samt gebunden und
symbolisiert das Ende einer Epoche. Fortan existierte
kein eigenes Postkursnetz mehr, Die Kutschen bedienten
nur noch Bezirke, die abseits der Eisenbahnlinien lagen.
Bereits 1852 entstanden Bahnposten.

3 ]_ Wirttembergischer Stadtbriefkasten

1877
PFMS

Mit der Einfiihrung einer staatlichen Post anderten sich
teilweise auch die Briefkdsten. Im Gegensatz zu den



heutigen schmucklos gelben Kisten waren diejenigen der
Kaniglich Wiirttembergischen Post kunstvoll gestaltet.

3 2 Deutsche Eisenbahnkarte aus dem
Jahre 1850

Repro: StA HN

In den Jahren nach 1835, als wit der Ludwigseisenbahn
die erste Bahnstrecke auf deutschem Boden erdffnet wor-
den war (Nr. 10), entstanden 2ahlreiche Eisenbahnbau-
ten. 1850 war deren Gesamtlinge auf tiber 6000 Kilome-
ter angewachsen. Die Strecken konnten aber noch nicht
zusammenhéngend befahren werden, da an verschiede-
nen Stellen Verbindungen fehlten. Nérdlich der Linie
Aachen — Bonn — Giessen — Zwickau waren alle Bahnhéfe
untereinander verbunden, wenn man von einer kleinen
Liicke zwischen Hamburg und Altona absiebt. Die std-
deutschen Staaten hatten jedoch drei véllig unabhéngige
Systeme gebaut. Das kiirzeste — von Heilbronn iiber
Stuttgart und Ulm nach Friedrichshafen — gehrte Wiirt-

temberg.
die Verkniipfung der nationalen Eisenbahn-

33
systeme

1850 April 25
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 100 Bu 314

Im Jahre 1850 hielten die siiddeutschen Staaten Bayern,
Wirttemberg und Baden die Zeit fur reif, ihre Eisenbahn-
linien miteinander zu verbinden. Dazu bedurfte es jedoch
langer Verhandlungen zwischen den betreffenden Aufien-
rainisterien. Als besonders dornenreich erwies sich der
Weg zu einer fiir jeweils beide Seiten akzeptablen Tras-
senfihrung. Jeder wollte die fir ihn billigste und trotz-
dem wirtschaftlich lohnendste Variante durchsetzen. Die
Verhandlungen mit Baden gestalteten sich besonders
schwierig, weil das Groflherzogtum seine Eisenbahnen
mit einer Spurbreite von 1600 Millimetern gebaut hatte,
wihrend in Bayern und Wiirttemberg — wie auch heute
noch ublich — die Spwrweite 1435 Millimeter betrug.
Die Verhandlungen mit Bayern wurden am 25. April
1850 mit einem Staatsvertrag abgeschlossen. Dieses neun
Seiten umfassende, in hellblaue Seide gebundene und mit

Staatsvertrage aus dem Jahr 1850 regelten

einem Papiersiegel beurkundete Dokument legte eine
Verkniipfung der beiden Staatseisenbahnen bei Ulm fest,
Dije Verbindungsstrecke ging 1854 in Betrieb.

Ein entsprechender Vertrag mit Baden wurde zwar erst
am 4. Dezember 1850 unterzeichnet, die darin vereinbarte
Verkniipfung tber Bietigheim und Miihlacker stand der
Offentlichkeit aber bereits 1853 zur Benutzung frei. Der
wirttembergisch-badische Eisenbahnvertrag wurde in
rote Seide eingebunden und ebenfalls mit einem Papier-
siegel versehen. Der Text fillt 15 Seiten.
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2. Die Heilbronn—Haller Eisenbahn: Vorgeschichte und Entscheidung

34 Crailsheim wtinscht eine Schienenverbin-

dung nach Nirnberg und damit einen Eisen-
bahnanschlufl

1857 Februar

StA Wb A 801

Bald nach der Fertigstellung der Eisenbahnverbindung
vom Oberland ins Unterland wurde der Wunsch nach
weiteren Linien laut. Eine Strecke sollte von Heilbronn in

2u Nr. 34
Die

Wiirttembergijde Eentral-@pbalyn.

Catwidlong der Brinde (Br ceew won der Stdt Lealighelm
bed

&> Seiner Majefiat dem Xénigen

In Antrag gibrachlen
@€(({enbadn:Bax svm Relar iber Eral(éPeim nad Wnsbadh nud
RNdrmberg.

ce ift nidy néeply, auf Ble emtwidedten Eifenbafn:Spfeme von Togland und Rorbamerifa,
bingureclfen, om e Eefolye dicfer Erfindung der Roayel darpwhon, o8 gendly(, die Wirfengen
ind Moge gu faffen, wclde fde loum ywed Devennin Nefe Fomidomgen o Deudfdland, fa fm
mgceen Boscrlonde ferblt In Bexlehung auf Belebung bed Berlepre von Perfonen ond Gdrern,
auf Daudel und Bewerde, anf dm Bohlflany der BEnber wmd auf bad Bollerwod( haben, nm o
bt Webegauaumg Ju fowunen, daf fle e imabweldbaren Nolhromdighdt gewotben Inb, Bag ftele
@mal auf palbem Brge Nichen blefben barf, unb 2B, {¢ mehr dn Sl fdn Splem nady Ritds
figren der Jordmfialelt vervoUPdnvigr, je (Hneller e dicfes 3iel u ercedden fufi, ex befto
mepr bie Grundlagen bt EWoplergehme (cner Unteripanen befefigl, baf er en defe {nmigrres
B> bed gropen SlaatenBereing with, um an allen Bortpeilen befefben TYal 0 nefmem, dle
aug dncm fideren wmd [dnellen Berfehr und qué clner dord) Berflirpmg von ot md . HRaum
peroorgehenben engerm Brrdinbung der dnyclucn Bollfdmme eufiefn wiffn.

Richtung Nirnberg fihren. Im Februar 1857 liel die
Stadt Crailsheim dem wirttembergischen Kénig eine
achtgeitige Bittschrift zugehen. Sie legte darin ihr vitales
Interesse an einem Eisenbahnanschlufl dar und begriin-
dete, warum die Verbindung nach NGrnberg nicht — wie
von Wiirttemberg urspriinglich geplant — tiber Nérdlin-
gen, sondern dber Crailsheim laufen sollte. Die Stadt
schlug vor, daf} die neue Linie Gber Hall und Backnang
nach Cannstatt oder Bietigheim gebaut werden sollte.
Der Wunsch Crailsheims nach einem Eisenbahnanschluf}
stieB letztlich auf offene Ohren.

3 Auch Heilbronn fordert eine Verbindung
nach Nirnberg, aber eine andere Trasse

1857 Marz
StA Wb A 801

Wihrend Crailsheim (Nr. 34) offen zugab, die Lokalinter-
essen zu verfolgen, operierte Heilbronn mit den dberge-
ordneten Bediirfnissen des Landes. Die Neckarstadt
machte in etner ebenfalls achtseitigen Schrift im Méarz
1857 darauf aufmerksam, dafl Baden und Bayern gemein-
sam eine Verbindung von Mannheim tiber Wirzburg nach
Nirnberg schaffen wollten, die far alle Transporte im
ganzen nordwiirtterabergischen Raum eine scharfe Kon-
kurrenz ware. Wirttemberg misse dem eine kurze und
schnelle Strecke entgegensetzen. Daflir biete sich pur
eine Linie von der badischen Odenwaldbahn Gber Heil-
bronn nach Nirnberg an.

36—3
1857 Marz 24
StA Oh

1857 Mérz 28
StA Wb A 801

Am 24. bzw. 28. Marz 1857 meldeten auch die Stidte
Kanzelsau und Hall ihren Anspruch auf einen Eisen-

Kiinzelsau und Hall werden
ebenfalls aktiv
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bahnanschluB an. Sie gingen davon aus, daf3 die neue
Strecke nach Nirnberg uber Crailsheim gefiihrt wiirde
und daB ihre jeweilige Stadt an der giinstigeren Trasse
liege. Auflerdem betonten beide Gemeinwesen durch Her-
aushebung ihrer Wirtschaftskraft ihren Anspruch auf die
Eisenbahn. Natiirlich suchten beide Stiadte nach Verbin-
deten. Zu diesem Zweck versandten sie ihre Argumente in

zu Nr. 36

@o@c %&&u&mr{mm(ng !
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Bet afle dem Gefdeivan roiv und grone, vag dle localen Berghlimiffe siberall
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gedruckter Form an viele andere Gemeinden in der nihe-
ren und weiteren Umgebung. Die Stadte Heilbronn und
Crailsheim mischten sich in diesen Streit nicht ein, da
ihre Winsche in beiden Fallen verwirklicht werden
wirden.

3 8 Erste Detailplanungen: Die Trasse Gber
Neckarsulm nach Ohringen

1857
BEDS

Am 4. April 1857 empfahl die Abgeordnetenkammer den
Bau einer Eisenbahnlinie von Heilbronn iber Crailsheim
nach Nirnberg. Ob iiber Hall oder Kiinzelsau gefahren
werden sollte, wurde nicht entschieden. Oberbaurat Gaab
erhielt den Auftrag, mit den Vorplanurgen zu beginnen.
Mitte 1857 legte er das Ergebnis seiner Untersuchungen
vor. Er ging davon aus, daB in jedem Fall von Heilbronn
Uber Neckarsulm und Neuenstadt nach Ohringen zu
fahren sei. Im folgenden Jahr trieb Gaab seine Planungen
voran und fertigte diese Karte an, wobel er die Haller
Variante bevorzugte.

Im Mai 1858 entschied sich das Finanzministerium fiir
die Trasse von Heilbronn tiber Neckarsulm und Obringen
nach Hall. Gleichzeitig schlug es vor, in Neckarsulm
einen Hafen einzurichten.

3 9 Heilbronn erkennt die Nachteile der
Neckarsulmer Variante ...

1858 Mai 14
StA HN Ratsprotokoll

Die Idee des Finanzministeriums, in Neckarsulm einen
Neckarhafen direkt vor den Toren Heilbronns einzurich-
tep, schreckte die Kaufleute der alten Handelsstadt auf.
Gemeinderat und Kaufmann Friedrich Koch fiihrte dem
Heilbronner Stadtrat in dramatischen Worten vor Augen,
welche schlimmen Nachteile fiir Heilbronn aus einem
neuen Hafen in Neckarsulm erwachsen miifiten. Tatsich-
lich beschloB dieses Gremium daraufhin, sich mit allen
Mitteln nicht nur gegen einen Hafen in Neckarsulm,
sondern auch dagegen zur Wehr zu setzen, dall Neckar-
sulm Gberhaupt an die Eisenbahnlinie nach Crailsheim
angeschlossen wiirde. Auf diese Weise wollte Heilbronn
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Eisenbahnknotenpunkt der Region werden, insbesondere
im Hinblick auf die fiar die Zukunft geplanten Linien nach
Westen und Norden.

40 ... und setzt sich in Stuttgart dagegen
zur Wehr

1858 Mai 20
BBDS

In Eingaben an das Finanzministerium, die Standever-
sammlung und den Kdnig machte Heilbronn deutlich, dai3
eine Schwichung der Stadt durch einen Hafen in Neckar-
sulm die Wirtschaft von ganz Wiirttemberg treffen miisse
und nur der badischen Nebenbuhlerin Mannheim nitzen
kdnne. Heilbronn schlug deshalb statt der geplanten
Trasse dber Neckarsulm als kiirzere Variante eine Linie
Gber Weinsberg vor. Das eréfinete der Stadt am Fufle der
Weibertreu nun plstzlich die groBe Chance, an das Eisen-
bahnnetz angeschlossen zu werden.

4 ]. Auch Weinsberg meldet seine Interessen an

1858 Mai 14
StA Wb A 801

Nachdem sich Heilbronn fiir eine Eisenbahnverbindung
nach Weinsberg und nicht nach Neckarsulm ausgespro-
chen hatte, nutzten Stadt und Oberamt diese giinstige
Situation entschlossen und konsequent aus. Die Amtsver-
samnmlung legte der Stuttgarter Stindeversammlung in
einer schriftlichen Eingabe dar, wie giinstig die Trasse im
Weinsberger Tal verlaufen kdnnte und welche schweren
Verluste der Wirtschaft dieser ganzen Region erwachsen
miifiten, wenn die Eisenbahn nicht durch den Oberamts-
bezirk Weinsberg gefiihrt werden wiirde.

4 2 Neckarsulm erkennt die Gefahr erst sehr spét

1858 Mai 19
BBDS

Allen Diskussionen um die Trassenfithrung der Eisen-
bahn hatte Neckarsulm relativ gelassen zugesehen. Nie
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zu Nr. 42

war eine Variante erdrtert worden, in der diese Stadt
umgangen worden wéire. Mitte Mai 1858 hatten Heil-
bronn und Weinsberg plétzlich eine Linie durchs Weins-
berger Tal gefordert, die Neckarsulm ausklammerte. Als
dieses sich der drohenden Gefahr bewufit wurde, verfafite
es ebenfalls noch in aller Eile eine Eingabe an die Sténde-
kammer, in der es die Vorzige der Verbindung Gber
Neckarsulm darlegte. Die Stadt bezeichnete aullerdem



das von Weinsberg vorgelegte 8konomische Zahlenmate-
rial zumindest als falsch gewichtet und die Heilbronner
Furcht vor Neckarsulm als Konkurrenz als weit Gberzo-
gen. Trotzdem sollte Neckarsulm den Kampf letztendlich
verlieren.

43 Die Stindeversammlung trifft eine
Vorentscheidung

1858 Mai 25
StA Wb A 801

Am 25. Mai 1858 kam es durch einen Beschlufl der
Stindekammer zu einer Vorentscheidung. Die grofle
Mehrheit sprach sich erstens fir die Eisenbahnlinie von
Heilbronn nach Crailsheim aus und pliadierte zweitens fir
eine genauere Priffung der Weinsberger Variante. Dage-
gen votierten aufler den beiden als Eisenbahngegner
bekannten Herren von Ow nur der Neckarsulmer Abge-
ordnete Emmerich. Eine Extra-Beilage im Heilbronner
Tagblatt verbreitete diese Entscheidung wenige Stunden
danach.

4 4 Im Juni 1858 beginnen Voruntersuchungen
des Eisenbahngelandes im Weinsberger Tal

1858 Juni 10
Schwibische Kronik S. 1027

Die positive Haltung der Stindeversammlung gegentber
der Weinsberger Variante wurde im Weinsberger Tal
augenfallig sichtbar, als dort ab Juni 1858 Gelandever-
messungen durchgefihrt wurden. Die schwéabische Kro-
nik berichtete in einem ausfiihrlichen Artikel am 10. Juni
1858 iber die drei Hauptvarianten, die als Trasse in Frage
kamen. Die kirzeste der drei Moglichkeiten zog sich
nordlich von Weinsberg in fast gerader Linie nach Ohrin-
gen. In Weinsberg stie3 diese Variante auf Ablehnung,
weil sie den Bezirk nur im Norden und nur sehr wenige
Ortschaften beriihren wiirde. Auflerdem seien wegen der
bedeutenden Steigungen zahlreiche Damme und Gelian-
deeinschnitte erforderlich. Die zweite Variante benttzte
fiur die Halfte der Strecke dieselbe Trasse, kam aber niher
an Weinsberg heran und berithrte zusitzlich Stalzbach.
Die Bevdolkerung des Weinsberger Tals hatte dagegen die
dritte Méglichkeit vorgeschlagen, die von Weinsberg tber

Silzbach, Willsbach, Affaltrach, Eschenau, Adolzfurt und
Windischenbach nach Ohringen fiihrte. Diese Verbin-
dung sei zwar geringfiigig linger als die ersten beiden, sie
durchziehe aber ,eine der anmutigsten und uppigsten
Gegenden“ und brichte den hochsten Nutzeffekt.

4 5 Die Bevélkerung bei Neuenstadt sieht ihren
Eisenbahnanschlufl gefahrdet und wendet
sich an den Kénig

1858 Juni 14
BBDS

Ahnlich wie jn Neckarsulm hatte auch die Bevélkerung in
der Gegend von Neuenstadt sehr sicher mit dem Eisen-
bahnanschlufl gerechnet. Die kraffvolle Initiative aus
Heilbronn und Weinsberg vom Mai 1858 brachte diese
Sicherheit ins Wanken. Als im Weinsberger Tal Gelinde-
vermessungen fiir Eisenbahntrassen begannen, ent-
schlossen sich mehrere Gemeinden bei Neuenstadt zur
Gegenoffensive. Sie baten ,in tiefer Ehrfurcht“ den Kénig
in seiner ,viterlichen Weisheit“, nicht die Interessen des
Oberamtbezirks Neckarsulm und wesentlicher Teile der
Oberimter Ohringen und Kiinzelsau den vermeintlichen
Nachteilen fir Heilbronn zu opfern. Ohne die Eisenbahn
miften ndmlich die aufblihende Landwirtschaft und
Industrie schwere Schadigungen davontragen, wahrend
der Weinsberger Raum ohnehin kaum Industrie aufweise
und auch nicht die Voraussetzung zur Ansiedlung dersel-

ben béte.
4 Heilbronn laBt nicht locker und wendet sich
erneut an den Konig

1858 Juli 4
BBDS

Anfang Juli 1858 unternahm Heilbronn einen nachsten
Vorsto8, um die Chancen der Weinsberger Variante zu
festigen. Der fiir Eisenbahnfragen zustandige sogenannte
Handlungsvorstand verfafite eine weitere Eingabe, die er
am 10.Juli 1868 dem Kénig persdnlich Gberreichte. Darin
gchilderte er dem Monarchen erneut die Nachteile der
Neckarsulmer Linie. Er hob insbesondere darauf ab, dafl
die Hafenstadt Heilbronn und nicht Neckarsulm zum
Eisenbahnknotenpunkt werden miisse. Nur so kénne sich
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2u Nr. 45

Heilbronn im Interesse des ganzen Landes der badiachen
Konkurrenz, insbesondere Mannheims, erwehren. Eine
Abschrift dieser Eingabe ging dem Finanzministerium
zu. Auch aus dieser Zweitfertigung ist die untertinige
Haltung des Heilbronner Handlungsvorstandes zu spi-
ren. Sie wird z.B. im symbolhaft zu interpretierenden
groflen Abstand sichtbar, mit welchem der Schriftzug
H~Eure Kdnigliche Majestdt“ und damit die Person des
Kénigs Gber den weiteren. Text und damit die Verfasser
der Eingabe gesetzt ist.
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4 Heilbronn unterstreicht seinen Wunsch
nach der Weinsberger Variante mit Grund-
sticksschenkungen

1858 September 6
StA HN Ratsprotokoll

Im September 1858, als die endgiiltige konigliche Ent-
scheidung tber die Weinsberger oder die Neckarsulmer

zu Nr. 46
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Variante naherriickte, ging Heilbronn einen weiteren
wirkungsvollen Schritt. Am 6. dieses Monats entschied
der Gemeinderat, alle fiir den Bahnbau bendgtigten stidti-
schen Grundsticke sowie die Bausteine kostenlos zur
Verfiigung zu stellen, wenn die Bahn tiber Weinsberg und
nicht iber Neckarsulm gebaut, keine Zweighabn dorthin
eingerichtet und zwischen Heilbronn und Weinsberg auch
keine Haltestation geschaffen wtirde. Aus Stuttgarter
Sicht erhghte sich dadurch wahrscheinlich die Attraktivi-
tat der Weinsberger Variante, weil die Kosten sanken.

48 Andere Gemeinden fechten Kimpfe um
Haltestationen aus: Die Auseinandersetzung
zwischen Waldenburg und Westernach

1858 Juni 1
BBDS

Zwischen Ohringen und Hall lag die Trasse in wesentli-
chen Ziigen bereits fest. Hier setzten sich die Gemeinden
nur wegen der genauen Lage der Bahnhéfe bzw. Haltesta-
tionen auseinander. Auch hierbei dienten Eingaben an
das zustindige Finanzministerium oder sogar an den
Kénig. Oft fanden sich auch mehrere Gemeinden zu einem
Interessenverband zusammen. So wurden Westernach,
Feflbach, Goggenbach und Eschental gemeinsam gegen
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Waldenburg und Hohenbuch aktiv. Westernach stellte in
einer Eingabe an das Finanzministerium alle seine Vor-
ziige heraus und betonte dabei besonders seine ginstige
Lage an den Straflen von Ohringen und Kiinzelsau nach
Hall und in der Ndhe von Kocher und Jagst. Auflerdem
wies der Ort darauf hin, dall er uber eine Kirche und
Schule verfige, was fiir die Eisenbahnbeamten ebenso
erfreulich sein werde wie die guten Gasthiuser.

4 achten des Geheimen Rats vom

10./12, November 1858

HStAS E 222 Bd 266

Im Noverober 1858 stand die endgiiltige Entscheidung des
Kénigs tuber die Trassenfithrung an. Der Monarch folgte
dabei einem Gutachten des Geheimen Rats vom 10./12.
November. Darin stellten die Experten fest, daf es ,im
Hinblick auf die Wichtigkeit dieser Frage fur die Handels-
und Schiffahrts-Interessen eines so bedeutenden inlandi-
schen Hafenplatzes wie Heilbronn“ empfehlenswert sei,
,die fragliche Bahnlinie von Heilbronn iiber Weinsberg

und Eschenau nach Oehringen zu fihren“
Eisenbahngesetze und befiirwortet

50—-52
damit die Weinsberger Variante

1868 November 17

Vorlage und Aufnahme: HStAS E 30 I Bua 836
1858 November 18

HStAS E 30 I Bi 837

1858 November 15

HStAS E 30 1 Bii 838

Am 17. November 1858 setzte Kénig Wilhelm I. von
Wiirttemberg seine Unterschrift unter das neue Eisen-
bahngesetz, das aus mehreren Teilen bestand. Das erste
Gesetz legte in groben Zigen die weitere Entwicklung des
wiirttembergischen Eisenbahnnetzes fest. An neuen Li-
nien sollten gebaut werden: Heilbronn — Crailsheim;
Crailsheim — Ulm; Heilbronn — Neckarsulm — Neckarelz;
Reutlingen — Rottenburg — Rottweil; Cannstatt — Aalen —
Nérdlingen. Wie schon beim ersten Eisenbahngesetz von
1843 wurde festgeschrieben, daf alle diese Strecken auf

Die Entscheidung liegt in der Luft: Das Gut-

Der Konig unterzeichnet die neuen

120

Staatskosten zu bauen seien. Das zweite am 17. November
1858 erlassene Eisenbahngesetz regelte, welche der oben
genannten Linien in der Finanzperiode 1858 bis 1861
begonnen werden sollten. Dazu zdhlten die Verbindungen
Heilbronn — Hall; Reutlingen — Rottenburg; Cannstatt —
Gmiind — Wasseralfingen. Dafiir stellte das Kénigreich
Wiirttemberg 16,8 Millionen Gulden zur Verfiigung. In
einer zu diesem zweiten Gesetz gehdrenden Verordnung
legte der Monarch im ersten Artikel fest, daf3 die Strecke
von Heilbronn nach Crailsheim tber Weinsberg und
Willsbach nach Ohringen gefithrt werden-sollte.

Damit war eine Entscheidung von groBler wirtschaft!i-
cher Tragweite gefallen. Heilbronns Zukunft als wichti-
ger Eisenbahnknotenpunkt war gesichert. Die wirttem-
bergische Regierung hatte mit diesem Beschluf3 aber
nicht nur den Winschen Heilbronns nachgegeben, son-
dern auch erreicht, daf letztlich Weinsberg und Neckar-
sulm an den Segnungen der Eisenbahn beteiligt wurden,
denn die Bahnstrecke von Heilbronn uber Neckarsulm
nach Neckarelz gehorte ebenfalls zu den im Gesetz festge-
schriebenen Linien.

53—-954

1858 Dezember 5

Schwabische Kronik S. 2207

1858

Justinus Kerner in: Winterblithen 1859, S. 135f.

In Weinsberg und Heilbronn weckte die kénigliche Ent-
scheidung Zustimmung wund Freude. Insbesondere
Rechtskonsulent Feyerabend hatte sich sehr uwm diese
Angelegenheit verdient gemacht. Der Heilbronner Ge-
meinderat dankte ihm und den anderen Beteiligten und
richtete ihnen zu Ehren im Gasthof Falken ein Festessen
aus. Der frohlichen Gesellschaft Gibermittelte der Weins-
berger Dichter und Arzt Justinus Kerner ein melancholi-
sches Gedicht, das er mit der Uberschrift ,An Heilbronn
und dem Untertitel ,Am Tage des Festes der Heilbronn-
Weinsberger Eisenbahn“ versehen hatte.

Reaktionen in Heilbronn und
Weinsberg



3. Detailplanungen, Bau und Eroéffnung

55 Detailplanungen am Beispiel Heilbronns

1858/59
StAL E 79 I Ba 698

Mit dem Eisenbahngesetz vom 17. November 1858 war
ein groBer Teil der Planungen von Oberbaurat Gaab
hinfallig geworden. Nun galt es, mdglichst schnell die
neue Trasse festzulegen.

In Heilbronn entschieden sich die Konstrukteure fir
eine Uberbrackung des Neckars in Héhe der groBen und
der kleinen Bleichinsel. Die Strecke fithrte dann in nérdli-
cher Richtung an der Stadt vorbei, wandte sich in einer
Rechtskurve nach Siidosten, um schlieBlich in einer er-
neuten Linkskurve am Trappensee vorbei in den Weins-
berger Tunnel einzumiinden. Die Steigung betrug auf
diesem Abschnitt bis zu 1:120. Geldndeeinschnitte wur-

zu Nr. 56
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den in den Situationsplan in brauner, Auffiilllungen in
griner Farbe eingezeichnet.

5 6 Ein Einzelbeispiel: Der Heilbronner Kranen-
wirt Friedrich Staab

1860 Februar

StAL E 79 I Bu 694

Die Fortsetzung der Eisenbahnlinie von Heilbronn in
Richtung Hall durchschnitt bei der Uberbriickung des
Neckars das Gebiude des Kranenwirts Friedrich Staab.
Nach langen Verhandlungen einigten sich Stagb und
Kameralverwalter von Schmoller als Vertreter der Eisen-
bahnbaukommission im Februar 1860 auf eine Kauf- und
Tauschaktion. Die Eisenbahn erhielt die dreistdckige
Gastwirtschaft samt Stallung, Nebengebauden und Gar-
ten. Staab bekam als Ausgleich dafiir ein entsprechendes
Gebaude und 30000 Gulden.

5 7 Ellhofen bittet um eine Haltestation

1858 Dezember 15
BBDS

Das Eisenbabngesetz vom 17. Navember 1858 hatte zwar
die Hauptstreitpunkte geregelt, im Detail blieben aber
noch Fragen und Wiinsche offen. Am 15. Dezember sand-
ten die Gemeinden Ellhofen, Grantschen, Wimmental,
Siilzbach, Lehrensteinsfeld und Unterheinriet die Bitte
an den wiirttembergischen Kanig, auch in Ellhofen einen
Babnhof zu errichten. Fiir die insgesamt fast 4000 Eijn-
wohner dieser Gemeinden sei die Station in Weinsberg
sehr weit entfernt. Wer von dort nach Heilbronn gehen
wolle, der werde es oftmals vorziehen, statt erst auf den
Weinsberger Bahnhof direkt nach Heilbronn zu laufen.
Das kdnne nicht im Sinne der Eisenbahn sein. Deshalb
lohne sich eine Haltestation in Ellhofen.

Die Bemhungen aus Ellhofen und Umgebung fiihrten
jedoch nicht zum gewiinschten Erfolg. Die Station Ell-
hofen entstand erst 1896. Ebenso wenig fruchtete wenige

121



Tage spater die Bitte Affaltrachs, den geplanten Willsba-
cher Bahnhof mehr in Richtung ihrer eigenen Gemar-
kung zu verlegen.

58

1861
EAS 284

Die Babnhofe lagen meist etwas aullerhalb der Ortschaf-
ten, weil dort gentigend uniiberbautes Land zur Verfi-
gung stand. Dadurch ergab sich die Notwendigkeit, den
Ortsetter mit der Bahnstation durch eine neu anzulegen-
de Strafie zu verbinden. Diese StraBe lief oft senkrecht auf
die Bahnanlage zu. Es oblag der jeweiligen Gemeinde,
diese sogenannte Vizinalstrafle zu finanzieren. Im Falle
Eschenaus entstanden dafiir Kosten von tuber 6600
Gulden.

Kostenvoranschlag fiir den Bau einer
Babnhofstrafle am Beispiel Eschenaus

zu Nr. 59

Wasserdurchlall in der Eschenauer
Bahnhofstrafle

59

1861
EAS 284

Die Eisenbahnkonstrukieure versuchten, die Trassen
moglichst gut dem Gelande anzupassen. Trotzdern wur-
den immer wieder Ddmme, Aufschiittungen, Bricken
oder Tunnels notwendig. Oftmals durchschnitt die Bahn
auch Wege und Wasserldufe. Dariiber wurden jeweils
ausfihrliche Protokolle angelegt. Auch auf der Strecke
zwischen Heilbronn und Hall gehorte die Frage der Was-
serldufe zu den haufig variierten Themen. Beim Bau der
Eschenauer Bahnhofstrafle muflte ein Gewisser Gber-
briickt werden. Der Plan zeigt die Stirnansicht ung einen
Léngsschnitt des notwenigen Durchlasses.
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60 Der Streckenverlauf bei Ohringen
StA Oh

Zwischen Heilbronn und Weinsberg machte ein Bergrik-
ken den Bau eines Tunnels erforderlich, vor Ohringen
zwang die Ohrn zu einem groBen Viadukt. Uber diesen
Kunstbau fiihrte die Eisenbahnlinie zum Ohringer Bahn-
hof, der nérdlich aullerhalb der Stadt entstand. Auf dem
zugrundegelegten Katasterplan ist deutlich der alte ge-
schlossene Ortskern zu erkennen, Bahnhof und Ortskern
wurden in typischer Weise mit einer senkrecht auf das
Empfangsgebéiude des Bahnhofs zulaufenden Bahnhof-

strafle verbunden.

6 1 Eisenbahnbeamte besichtigen das Bauland

1859 November 17
Hohenloher Bote S. 554

Nach AbschluB der Planungen nahmen die sogenannten
Expropriationskommissare das voraussichtliche Bauge-
lande der Eisenbahn in Augenschein. Sie fiihrten eine
Begehung der Trasse und eine Werteinschatzung der
benstigten Gliter durch. In Ohringen fand diese Besichti-
gung am Samstag, dem 19.November 1859, statt. Per
Zeitungsanzeige wurden die interessierten Giterbesitzer
zur Teilnahme eingeladen.

6

1863
RADB HN

In einem Buch wurden alle im Zusammenhang mit dem
Eisenbahnbau stehenden Immobiliengeschiifte zusam-
mengetragen. Im Falle Ohringens handelt es sich um 214
Parzellen, die auf 56 Doppelseiten beschrieben werden.
Bei allen betroffenen Grundstiicken ist ecine Parzellen-
nummer, die Gesamt{lache, die Nutzung, der Gewanname
und der Besitzer angegeben. Weiterhin wird festgehalten,
welcher Teil des Grundstiicks tatsichlich fir den Bahn-
bau benétigt wird, welchen Preis der Verkdufer fordert
und welche Summe der Kédufer zu zahlen bereit ist.

Verzeichnis der Grunderwerbungen
auf der Markung Ohringen

124

Debringen

Eifenbalynfaclje.

¥m nadften

Sawmflag den 19. d. Mte.,

von BVormittags 8 ibr an,
wird ber Grpropriations-Gommiffar, Revlfor &in.
fenmann mit bem Bauinfpector, dem ections-Beometer
und ven €ddjern die Bahulinfe auf der Marfung Othrin-
gen begebem, um Ddie Ju erwerdenden ®fter an Ort wad
€telle u befidbtigen,

Ade Diejenigen Biiterdefiger, wridge ein Intereffe in
ber Sadhe und die Luf daju Gabem, fidh bei biefer Ber-
Bantlung u bethelligen, werven Hievon mit dem Enfigen
in RKemnmifi gefege, vaf vas fraglide Gefddft vom bez
Berrenberger Martungegrdnge ane begonnen werde.

Den 16. Rovember 1859,

Etadifduitheifenams,
ROFle

zu Nr. 61

Bemerkenswerterweise decken sich diese beiden Anga-
ben fast immer.

63

1859 November 30
StAL F 54 Ba 457

Nach Abschlufl der Planungen und Besichtigungen mu$-
te das nétige Bauland gekauft werden. Die Ezpropria-
tionskommissare fithrten mit der betroffenen Bevdlke-
rung die entsprechenden Verhandlungen. Die Grund-
stickseigner kamen meist in einem Gasthaus zusammen,
um iber die Bedingungen zu diskutieren und schliefllich
einen Vorvertrag zu unterzeichnen, In Hall setzten am
30. November 1859 51 Biirger ihre Unterschrift unter die
Verkaufszusage. Zum Teil sicht man den ungelenken
Schriftziigen an, wie wenig manche Leute im Schreiben
geilibt waren.

Zusage von Haller Biargern, Gater zum Zweck
des Eisenbahnbaus zu verkaufen



64 Die Eisenbahnlinien im Raum Heilbronn-—
Schwabisch Hall und ihre Baumeister

Grafik: StA HN

Drei grofie Ingenieure pragten den Eisenbahnbau im
Raum Heilbronn-Schwébisch Hall: Karl Etzel, Georg
Morlok und Carl Julins Abel. Alle drei fihrten bzw.
erhielten das Adelspradikat.

2u Nr. 63
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Etzel trug in der Frihphase des wiirttembergischen
Eisenbahnbaus im Raum Heilbronn-Hall die Verantwor-
tung fiir die Strecke von Cannstatt uber Stuttgart, Lud-
wigsburg und Bietigheim nach Heilbronn sowie von Bie-
tigheim nach Bretten. Morlok baute die Ost-Westverbin-
dung von Nordlingen Gber Aalen nach Capnstatt und die
einmtindende Nord-Siid-Strecke von Mergentheim tber
Crailsheim nach Goldshéfe. Auflerdem entstand unter
seiner Regie die Linie von Jagstfeld nach Osterburken.
Die anderen wichtigen Strecken im Raum Heilbronn
—Hall konzipierte Carl Julius Abel. Dazu gehéren die
Verbindung von Eppingen dber Heilbronn und Hall nach
Crailsheim und die Linie von Hessental iiber Gaildorf und
Backnang nach Waiblingen bzw. Bietigheim.

Karl Etzel wurde bereits behandelt (Nr.19). Georg
Morlok erblickte 1815 in Détzingen bei Sindelfingen das
Licht der Welt. Er wirkte nicht nur als Eisenbahnbauer,
sondern errichtete z. B. auch Kirchen. Er verfafite eines
der ersten Standardwerke (iber das Eisenbahnwesen in
Wirttemberg und verstarb 1896 in Stuttgart.

Der dritte grole Eisenbahnbaumeister it Raum Heil-
bronn—Hall hie8 Carl Julius Abel. Er zeichnete u.a. far
die Strecke von Heilbronn nach Hall verantwortlich.
Abel, Sohn des Kreisbaurats Ludwig Abel, Bruder des
Ludwigsburger Oberbirgermeisters und Landtagsabge-
ordneten Heinrich Abel und Vetter von Eduard Mérike,
wurde 1818 in Ludwigsburg geboren. Er besuchte dort das
Lyzeum, danach die Kdnigliche Gewerbeschule in Stutt-
gart. 1836 ging er nach Paris; als Diplom-Ingenieur sam-
melte er ab 1840 praktische Erfahrungen im franzssi-
schen Eisenbahnbau. 1842 trat er als Eisenbahnprakti-
kant in den wiirttembergiachen Staatsdienst und arbeite-
te teilweise unter Karl Etzel. Der eigentliche Durchbruch
gelang Car] Julius Abel im November 1858, als er die
Bauleitung iiber die Eisenbahnstrecke von Heilbronn
nach Hall iibertragen bekam. Nach weiteren Ejsenbahn-
bauten starb Abel am 10.Juli 1883 als Oberbaurat.

65 Carl Julius Abel

1858
StA Stgt B 3435/1

Eine Lithographie von A. Fischer zeigt Carl Julius Abel
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1858 in seinem 42. Lebensjahr, also zwei Jahre bevor er
die Bauleitung an der Eisenbahnlinie von Heilbronn nach
Hall ibernahm. Seine Gesichtsziige wirken weich, mehr
wie die eines Theologen als die eines Eisenbahninge-
nieurs.

66 Personalbogen von Carl Julius Abel

1844 April
Vorlage und Aufnahme: HStASE 77 B 1

Als Carl Julius Abel im April 1844 zum provisorischen
Inspektor des Planungsbureaus der Koniglichen Eisen-
bahnkommission aufstieg, wurden die wichtigsten Daten
zu seiner Person in ein Personalblatt eingetragen, das den
Grundstock zu seiner spdteren Personalakte bildete. Es
enthdlt kurze Informationen Gber seine familidre Her-
kunft und seinen schulischen und beruflichen Werde-

gang.

67 Ubertragung der Bauarbeiten an der Eisen-
bahnlinie Heilbronn—Hall an Baurat Abel

1858 November 17
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 77 B 1

Mit der kéniglichen Entscheidung tber den Bau der
Eisenbahnlinie von Heilbronn nach Hall iber Weinsberg
und nicht tiber Neckarsulm waren viele Planungen von
Oberbaurat Gaab endgultig hinfallig. Schnell mufiten
neue Pldne und Kostenvoranschlége erstellt werden. Am
Tag der Unterzeichnung der Eigsenbahngesetze erhielt
deshalb ein zusatzlicher Eisenbahningenieur die Aufga-
be, moglichst rasch entsprechende Vorlagen auszuarbei-
ten. Die Wahl fiel dabei auf Carl Julius Abel, der damit
zum ersten Male eine groe Eisenbahnaufgabe selbstan-
dig Ubernahm.

In einem Erlafl vom 17. November 1858 teilte die Eisen-
bahnbaukommission Baurat Abel mit, daf ihm durch
konigliche EntschlieBung die technische Oberleitung am
Bau der Eisenbahnlinie von Heijlbronn nach Hall Gbertra-
gen worden sei, daf} er schnellstméglich Planungen vorle-
gen und mit der Bauausfiithrung am Weinsberger Tunnel
und bei der Schleifklinge bei Hall beginnen solle.

2u Nr. 67



68 Baubeginn in Heilbronn am 9. August 1859

1859 August 11
Schwabische Kronik S. 1229

Nachdem Baurat Abel die Oberaufsicht fiir die Konstruk-
tion der Eisenbahnlinie von Heilbronn nach Hall dber-
nommen hatte, befafite er sich zunachst mit Detailpla-
nungen und Grundsticksverhandlungen. Am 9. August
1859 konnte dann der eigentliche Bau mit dem ersten
Spatenstich in Heilbronn beginnen. Dieser Tag erhielt
durch eine Festrede und durch Kanonenschiisse ein festli-
ches Geprége.

69—7 O Ausschreibung von Bauarbeiten

1859 September 15
Schwiibische Kronik S. 1442
1861 Marz 3

Haller Tagblatt S. 238

Ab September 1859 schrieb die Eisenbahnbaukommis-
sion verschiedene Arbeiten an der Strecke von Heilbronn
nach Hall aus. Dazu zdhlten u.a. das VI. Arbeitslos
westlich von Neuenstein und Tatigkeiten am Weinsber-
ger Tunnel. Erst im August 1861 wurden Arbeiten fiir den
Haller Bahnhof vergeben. Es handelte sich um das Ver-
waltungsgebaude, einen Guterschuppen, je eine Lokomo-
tiven- und Wagenremise sowie eine Drehscheibe.

Jeder Bauunternehmer oder leistungsfahige Handwer-
ker konnte sich um diese Auftrage bemithen. Wer den
Auftragerteilt bekam, muite eine hohe Kaution hinterle-
gen und bei Verzgerungen harte Geldstrafen bezahlen.

7 ]. Langenprofil des VII. Arbeitsloses

1859
StAL E 79 I Ba 1140

Die zu bauende Bahnstrecke wurde in verschiedene Ar-
beitslose eingeteilt, die im allgemeinen wenige Kilometer
Lange aufwiesen. Das VII. Arbeitslos umfafte die baulich
aufwendige Strecke vor und nach dem Bahnhof Neuen-
stein. Nach einem leichten Gelandeeinschnitt folgte eine
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Dall Bei dem Stationdbauwefen in
Gailenbivden finden tiidtige Steinhauer
anbaltende Befddftigung bei gutem Ver.
dienfte. Rerfmeifter Omeis.

zu Nr. 72

langere Bricke, die in Héhe der Bahnhofsanlage wieder
in einen Einschnitt mindete. Der Bauplan wurde von
Ingenieur Daser beurkundet und vom Erbauer der Ge-
samtstrecke, Carl Julius Abel, abgezeichnet.

7 2 Die Suche nach den Bauarbeitern

1861 April 25
Haller Tagblatt S. 388

Ohne Arbeiter konnte der Eisenbahnbau nicht beginnen.
Zahlreiche Erdgraber und Steinhauer sowie viele andere
Handwerker stromten zu den Baustellen. Manchmal lock-
ten auch kleine Zeitungsanzeigen die Arbeitssuchenden
an. Im vorliegenden Fall benotigte Werkmeister Omeis
fir die Errichtung des Empfangsgebiudes auf dem Bahn-
hof Gailenkirchen noch ,tiichtige Steinhauer®, denen er
yanhaltende Beschiftigung bei gutem Verdienste“ in
Aussicht stellte.
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1860 Januar 12
Stadtarchiv HN Ratsprotokoll

Insgesamt arbeiteten bis zu 4500 Menschen an der Eisen-
bahnlinie von Heilbronn nach Hall. Die Unterbringung
und Verpflegung von so vielen Personen warf Probleme
auf. Allein in Heilbronn mufiten 1860 etwa 1500 Arbeiter
aufgenommen und in Baracken untergebracht werden.
Die aufder freien Strecke arbeitenden Bautrupps zogen
nach Vollendung ihres Abschnitts weiter. Uber einen
besonders langen Zeitraum erstreckte sich jedoch die
Herstellung des Weinsberger Tunnels, so dafl in Heil-
bronn und Weinsberg viele Arbeiter mehr als zwei Jahre
blieben. Hauptséchlich fir die Stadt am Fufle der Weiber-

Die Unterbringung und Verpflegung der
Eisenbahnarbeiter

treu wirkte sich das in vielfaltiger Weise aus. Einige
Wirtschaften entstanden in der Nihe der Baustelle, das
Gewerbe der Wirte, Bicker und Metzger blihte auf, und
die Gemeinde mufite ihren Mitarbeiterstab vergréfiern,
weil durch die vielen neuen Mitbewohner ein erheblicher
Verwaltungsaufwand entstand.

$aller Tagblats

Amtlide Anjeiger.
all.

Stedbriei.
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Dlme Sweifel ift er nidht im Befige von Reife-
Urtunten.

Ten 16. Auguft 1861.

. Oberamtdgeridt.
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74 _75 Das Problem der Kriminalitit

1861 August 17 (Haller Tagblatt Nr. 191)
Repro: StA HN

Bei einer so groBen Zahl von Eisenbahnbauarbeitern
kamen immer wieder einzelne in Konflikt mit den Geset-
zen. Haufig ist von Diebstdhlen die Rede, welche die
Arbeiter entweder untereinander oder an der ortsansissi-
gen Bevdlkerung veribten. Der abgebildete Steckbrief
rief zur Suche nach dem 26jihrigen Eisenbahnarbeiter
Johann Muhl aus Welzheim auf, der im Verdacht stand,
einem Kollegen in Hall mehrere Kleidungsstiicke ent-
wendet zu haben.

Ein sehr schweres Verbrechen schildert Theobald Ker-
ner in seinem Buch ,Das Kernerhaus und seine Gaste“
unter der Uberschrift ,Das Skelett“. Er berichtet eine
makabre Geschichte tber einen italienischen Bauarbei-
ter am Weinsberger Tunnel, der spiter an einem Raub-
mord beteiligt und dafiir guillotiniert worden war.

7

1861
StA SHA Bestand 18 Ba 274/26

Die Vermogensverhiltnisse von Arbeitern beim Eisen-
bahnbau wurden nur selten faflbar. Der aus dem zwischen
Trient und Belluno gelegenen Ort Transagqua stammende
Augustino Pocher gehdrte zu den Ausnahmen, weil er
wéhrend des Bahnbaus verstorben ist und Schulden hin-
terlassen bat. Aus einem Schreiben des Haller Gerichts-
notariats geht hervor, daB Pocher nur einige Kleidungs-
stiicke im Wert von 7 Gulden und eine silberne Taschen-
uhr im Wert von 6 Gulden besessen hat. Seine Schulden
bei verschiedenen Arbeitskollegen und Lebensmittel-
héndlern beliefen sich dagegen auf tiber 31 Gulden.
sVerhaltungs-Regeln*‘

77 fir Eisenbahnbauarbeiter

nach 1860
StA GroBbottwar

Um die disziplinarischen Probleme in den Griff zu bekom-

Der Nachlal} des italienischen Eisenbahn-
arbeiters Augustino Pocher
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men, erlieB das Eisenbahnbauamt ,Verhaltuogs-Regeln®,
die auf allen Baustellen der Eisenbahn galten. Jeder, der
dort Arbeit suchte, mufite diese Regeln anerkennen und
sich danach richten. Sie legten die Form der Bezahlung,
die Héhe der Strafen bei Ubertretungen und die tagliche
Arbeitszeit fest. Gearbeitet wurde vom Josephstag bis
Michaelis (19. Marz bis 29. September) taglich elfeinbalb
Stunden, von Michaelis bis Gallus (29. September bis 186.
Oktober) mit anderthalb Stunden Pausen von Sonnenauf-
gang bis Sonnenuntergang und in der Zeit der kiirzeren
Tage von Gallus bis Joseph (16.Oktober bis 19. Mar2)
ebenfalls von morgens bis abends, aber mit nur einer
Stunde Pause.

Als wichtige Einrichtung zum Schutz bzw. zur Versi-
cherung der Arbeiter wurde eine ,gegenseitige Unterstiit-
zungs- oder Krankenkasse“ geschaffen. In diese Kasse
entrichteten die Arbeiter einen Kreuzer von jedem ver-
dienten Gulden, also ein sechzigstel ihres Lohnes. Im
Krankheitsfall standen thnen dann in begrenztem finan-
ziellem und zeitlichem Rahmen Zahlungen zu. Aus sol-
chen Wurzeln entwickelte sich spiter die allgemeine
Krankenversicherung.

7 8 Das vermeintliche Unglick im Weinsberger
Tunnel

1860 Juli 7
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 146 11T Ba 5932

Der Bau des Weinsberger Tunnels brachte viele Schwie-
rigkeiten mit sich, weil der Stollen gréBtenteils durch den
gefiirchteten Gipsmergel getrieben werden muflte. Dabei
kam es immer wieder zu kleinen Erdrutschen.

Am 7. Juli 1860 verbreitete sich in Heilbronn wie ein
Lauffeuer das Gerticht, daB der Tunnel eingestiirzt sei und
23 Arbeiter unter sich begraben habe. Bevor der zustindi-
ge Oberamtmann Meurer zur Unglicksstelle eilte, infor-
mierte er pflichtgemaB telegrafisch seine vorgesetzte Be-
hérde, das Ministerium des Innern in Stuttgart, Gber das
Geschehene. Mit Hilfe des im Zuge des Bahnbaus einge-
richteten Telegrafennetzes gelangte diese Hiobsbotschaft
innerhatb von 20 Minuten in die Landeshauptstadt. Als
Meurer an der Ungliicksstelle eintraf, bemerkte er jedoch
sofort, daB das Geriicht stark iibertrieben und nur ¢in
kleinerer Erdrutsch erfolgt war, der zwei Arbeiter leicht
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zu Nr. 78

verletzt hatte. Das Innenministerium riugte Meurer we-
gen seiner Leichtglaubigkeit. Als drei Wochen spiter
dann tatsachlich ein Arbeiter getétet und ein anderer
schwer verletzt wurden, telegrafierte Meurer nicht mehr
nach Stuttgart.

79 Durchstich beim Weinsberger Tunnel

1860 November 20
Schwébische Kronik S. 2245

Die Arbeiten am Weinsberger Tunnel begannen im

Herbst 1859 auf beiden Seiten des Bergriickens. Trotz der
auftretenden grofen Schwierigkeiten aufgrund der zu
durchstoBenden geologischen Formationen wurde bereits
ein Jahr spater der Durchstich geschafft. Die Vollendung
des Tunnels konnte nach fast drei wechselvollen Baujah-
ren jm Juli 1862 gefeiert werden.

80 Das Ohrnviadukt bei Ohringen

1861 November 1
Hohenloher Bote S. 563-564

Zu den groflen Kunstbauten auf der Strecke zwischen
Heilbronn und Hall gehért das Ohrnviadukt bei Ohrin-
gen. Sein SchluBstein wurde am 31. Oktober 1861 einge-
setzt, gleichzeitig mit der Fertigstellung des Ohringer
Bahnhofsdachs. Zur Feier dieses Tages hatte sich alles
Baupersonal auf dem Viadukt versammelt. Nach den
»iblichen Sinnspriichen und Glickwiinschen zum gedeih-
Jichen Gelingen“ zogen die anwesenden 600 Arbeiter und
Giste feierlich zum Bahnhof. Danach schloB sich ein
frohliches Fest an, das bis in die tiefe Nacht dauerte,
obwohl es zum ersten Mal seit Wochen wieder regnete.

8 1 Vorbereitungen fiir die Eréffnung
der Eisenbahnlinie

1862 Juli 17
Haller Tagblatt Nr. 162

Nach der Vollendung des Weinsberger Tunnels stand der
Eréffnung der neuen Eisenbahnlinie nichts mehr im
Wege. In einem in der Ortszeitung verbreiteten Aufruf
versuchte der Haller Stadtschultheil Hager, die Einwoh-
ner seiner Stadt auf dieses grofie Ereignis einzustimmen.
In allen Gemeinden an der Strecke entstanden Fest-
Komitees, die fiir den zugehérigen wirdigen Rahmen
sorgen sollten.

82 Das Haller Festprogramm

1862 August
StA SHA (HVfWFr)

Das Haller Fest-Komitee arbeitete seinen Vorschlag for
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das Eréffnungsprogramm schriftlich aus und veréffent-
lichte ihn nach Beratungen im Gemeinderat in gedruck-
ter Form. Er sah eine Dekoration des Bahnhofs und der
Hauser der Stadt sowie die Beftaggung der Tirme vor. Der
Eisenbahnzug sollte mit Bollerschiissen begriit und von
zahlreichen Abordnungen und Personengruppen emp-
fangen werden. Nach einer Bewirtung der Gaste mit Wein

zu Nr. 82
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und Kuchen im Giiterschuppen des Bahnhofs war ein
Umzug mit klingendem Spiel durch die Stadt und eine
Cesangsauffithrung auf der Freitreppe vor der Michaels-
kirche vargesehen. Im AnschluB sollten die Gaste ein von
ihnen selbst zu bezahlendes Essen einnehmen kénnen.
Schlieglich bot sich Gelegenheit zur Unterhaltung und
zum Tanz.

8

HZN

Eine rankenreich verzierte Fahrkarte berechtigte am
2. August 1862 zur Teilnahme an der Eréffnungsfahrt der
»~Heilbronn—Haller Bahn“.

Dieser erste Zug war geladenen Géasten vorbehalten. Er
verliel um 6* Uhr Stuttgart und traf — 24 Minuten zu
frith — um 8% Uhr in Heilbronn ein. Dort erwartete ihn
eine musikalische BegriilBung, umrahmt von Béllerschiis-
sen. Nach vielen Aufenthalten auf den Bahnhéfen der
Strecke, bei denen jedesmal ein Festprogramm dargebo-
ten wurde, traf der Zug zur Mittagszeit in Hall ein.

Fahrkarte fir die Eréffoungsfahrt
am 2. August 1862

8 4 Das neue Verkehrsmittel inspiriert
die Dichter

1862
StA SHA (HVfWFr)

Viele der Gedanken, welche die Menschen an dem neuven
Schienenstrang bewegt haben méogen, goB der Haller
Ratsschreiber Karl Rimanoczy zur Eréffnung der Eisen-
bahn in Verse. Er beschwor darin die neue Zeit, die durch
die Gewalt des Dampfes auf der eisernen Strafie anbre-
chen sollte. Er hoffte auf eine Erweiterung des Horizonts
der damaligen Menschen durch Kontakte mit den in der
Ferne lebenden Zeitgenossen.

85 lich uber die Festlichkeiten am 2. und

3. August 1862

1862 August 5
Schwabische Kronik S. 1857-1858

In ungewdéhnlich breiter Weise erstattete die Schwibische

Die Schwiébische Kronik berichtet ausfithr-



Kronik Bericht tiber den Verlauf der Eisenbahnfesttage
am 2. und 3. August 1862. Sie berichtete iiber die Fahrt
des ersten Personensonderzuges am 2. August, Uber die
dabei gehaltenen Reden und iiber die sich anschlieBende
Feier in Hall. Am 3. August verkehrten zwei weitere
Sonderziige. Die Ubergabe der neuen Eisenbahnlinie an
den &ffentlichen Verkehr erfolgte am 4. August. Dieses
Datum gilt deshalb als der eigentliche Jahrestag der
Strecke.

86 Der Konig befahrt die neue Eisenbahnlinie

1862 August
StA SHA (HV{WFr)

Am 8. August 1862, wenige Tage nach der Erdffnung,
nahm der wiirttembergische Kénig die Strecke in Augen-
schein und erwies damit allen Anwohnern die Ehre seines
Besuchs. Der Haller Ratsschreiber Rimanoczy widmete
dem hohen Gast aus diesem Anlaf ein Gedicht. Er be-
schrieb die vielfsltige Weise, auf der durch das Wirken
seiner Majestét das Eisen zum Segen des Landes wurde
und figte hinzu, daB das Eisen nun auch den ,ebnen Pfad”
gebahnt habe, auf dem der Kénig nach Hall gekommen

WArT.
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4. Die neue Eisenbahnlinie

8 7 Langenprofil der Kocherbahn

Verwaltungsber. d. Kénigl. Wirtt. Verkehrsanstalten
1883/84

Die Kéniglich Wiarttembergischen Verkehrsanstalten ga-
ben fiir die Jahre 1879/80 bis 1919/20 jahrliche Verwal-
tungsberichte heraus, die aulerordentlich vielfaltige In-
formationen Uber simtliche wiirttembergischen Eisen-
bahnstrecken enthalten. In farbigen Beilagen wurden
ihnen Lingenprofile verschiedener Strecken beigegeben,
u.a. der Kocherbahn von Heilbronn tiber Hall nach
Crailsheim. Diese Darstellungen enthalten zahlreiche
Informationen: Abgesehen von den sofort ins Auge sprin-
genden geologischen Formationen sind das die Meereshé-
he, die Steigungs- und Gefallstrecken, die Auffillungen,
Briicken, Dédmme und Tunnels sowie die Kurvenradien.
Héhen- und LangenmaBstab verhalten sich wie 1:10, die
Héhe wurde also zehnfach Gberzeichnet.

In manchen Details hat sich die Strecke bis heute
verandert. Inshesondere fehlten zunichst die Stationen
Heilbronn-Karlstor, Ellhofen, Affaltrach und Siilzbach.

88 Der erste Heilbronner Bahnhof

Um 1855
StA HN B 797,2

Der grofle Eisenbahningenieur Karl Etzel (Nr. 19) konzi-
pierte nicht nur Eisenbahntrassen, sondern entwarf auch
Bahnhéfe mit Empfangsgebiuden. Der Heilbronner
Bahnhof von 1848 gehort ebenfalls zu seinen Werken. Als
Abmegsungen der Gebaude legte er fest:
Verwaltungsgebiude: 126 FuB lang, 42 Fuf} breit,

3 Etagen

Kosten: 40000 Gulden
Einstiegshalle: Kosten: 20000 Gulden

Einen Wartesaal hielt Etzel jedoch fiir Gberflissig. Die

Heilbronner, die bei jeder Witterung ungeschiitzt auf die
Zuge warten muflten, waren anderer Meinung. Bereits
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ein Jahr nach der Beendigung der Bauarbeiten durch
Etzel wurde ein Wartesaal errichtet.

Auf der Bleistiftzeichnung von Johannes Lapple ist auf
der linken Seite das Verwaltungsgebaude des ersten Heil-
bronner Bahnhofs und in der Bildmitte der Postgebzude-
komplex zu erkennen.

89 Aufril des Weinsberger Empfangsgebaudes

1863
BM HN

Das Empfangsgebidude des Weinsberger Bahnhofs be-
gtand aus drei Etagen. Im Erdgeschof3 befand sich links
ein ,Postbureau’, daneben der Kassen- und Telegraphen-
raum und in der Mitte eine Gepdckkammer. Auf der
rechten Seite schlossen sich zwei Wartesile an. Alle diese
Riumlichkeiten waren iiber die Vorhalle erreichbar. Im
ersten Stock und im Dachgeschof3 befanden sich je zwel
Wohnungen fir Eisenbahnpersonal.

e




90 Giterschuppen des Weinsberger Bahnhofs

1902
'BM HN

Zu den festen Bestandteilen eines Bahnhofs 24hlte der
Guterschuppen. Dort wurden Waren gelagert und teilwei-
se auch die zugehdrigen Geschéfte abgewickelt. Noch
nach dem Zweiten Weltkrieg herrschte bei diesen Guater-
schuppen reges Treiben. Lasten wurden mit Kranen oder
durch menschliche Kraft verladen. Heute wirken viele
Guterschuppen zwischen Heilbronn und Hall fast wie
ausgestorben. Von der alten Betriebsamkeit ist kaum
noch etwas ibriggeblieben. Viele Guterschuppen sind als

Lagerrdume vermietet.
Bahnmeistereigebiaude des Weinsberger

9 1 Bahnhofs

1904 Dezember
BM HN

Das Bahnmeistereigebaude in Weinsberg entstand 1904/
05. Spater erhielt es einen grolen Anbau. Das Doppelge-
biudeist heute noch aufder von den Gleisen abgewandten
Seite des Bahnbofs — auf der Héhe zwischen Empfangsge-
b4ude ungd Giterschuppen — zu sehen. Bemmerkenswert ist
die Liebe, Sorgfalt und das kinstlerische Kénnen, mit
dem Bauinspektor Vischer dieses schéne Aquarell gefer-
tigt hat.

9 2 Risse des Verwaltungsgebiudes der Station
Eschenau

1863
BM HN

Die Verwaltungs- oder Empfangsgebiaude an der Eisen-
bahnlinie zwischen Heilbronn und Hall wiesen baulich
eine unverkennbare Ahnlichkeit auf, zumindest soweit
gie 1862 eingeweiht wurden. Sie bestanden aus drei
Etagen. Das Erdgeschof diente dem Publikumsverkehr,
der erste Stock und die Raume unter dem Dach wurden als
Dienstwohnungen fiir Eisenbahnpersonal genutzt. Zu den
typischen Elementen zihlen auch die Ruondbogen im
ErdgeschoB.

98 Ansichten des Verwaltungsgebfiudes der
Station Bretzfeld

1904
BM HN

Die aquarellierten Ansichten des Verwaltungsgebaudes
Bretzfeld zeigen mit der Giebel- und der Langsseite weite-
re typische Elemente (Nr.92) der Empfangsgebaude an
der Strecke zwischen Heilbronn und Hal] und auch dar-
Uber hinaus. Die Fassaden bestanden aus grofien Sand-
steinquadern, in die zwischen dem Erdgeschofl und dem
ersten Stock an der Giebelseite mit Blockbuchstaben der
Stationsname eingemeiBelt war.

zu Nr. 96
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9 4 Verwaltungsgebaude des Bahnhofs Ohringen

1863 August
BM HN

Der Ohringer Bahnhof erhielt ein besonders groBes Ver-
waltungsgebsiude. Zwar glich es in Stil und Bauweise
genau den entsprechenden Bauten auf den kleineren
Stationen. Es wurde jedoch wesentlich in die Lange gezo-
gen und bot deshalb viel mehr Wohnraum-und Platz fir
den Publikumsverkehr.

95 Giterschuppen des Bahnhofs Ohringen

1906
BM HN

[m Verh4ltnis zum groflen Empfangs- und Verwaltungs-
gebiude (Nr.94) fiel der Ohringer Giterschuppen ziem-
lich klein aus. Der schmucklose Holzbau muBte deshalb
1906/07 erweitert werden.

96 Ohringen um 1870
Stadtisches Museum LB

Ein zeitgenéssischer Stich zeigt Ohringen wenige Jahre
nach der Erdffnung der Eisenbahnlinie von Heilbronn
nach Hall. Das Ohringer Obrnviadukt gehorte zu den
bemerkenswerten Kunstbauten auf dieser Strecke. Es
erdffnete einen schénen Blick auf die alte Stadt, die in der
Mitte des Sammelbildes wiedergegeben ist. Dartber be-
findet sich eine Abbildung des Bahnhofs, in den gerade ein
Dampfzug einfiahrt. Sehr schén sind das dreistéckige
Empfangsgebsude und der Giterschuppen zu erkennen.
Bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof passierten die Zuge
einen Wasserkran.

9 7 Verwaltungsgebaude der Station Kupfer

1863
BM HN

Auch das Verwaltungsgebiude der Station Kupfer ent-

136

sprach im Baustil genau den Gepflogenheiten der Zeit:
Sandsteinquader pragen die Fassade ebenso wie die Rund-
bogen im Erdgeschofl des dreistockigen Gebaudes. Das
Schneefanggitter, das 1915 aus Sicherheitsgriinden ange-
bracht wurde, fiel im Gesamtbild kaum ins Gewicht.

9 8 Fundamente des Verwaltungsgebiudes
Kupfer

1863
BM HN

Fiir das Verwaltungsgebiude der Station Kupfer ist ein
Rif} erhalten geblieben, der die Fundamente des Bau-
werks zeigt. Die Empfangsstation ruht auf machtigen
Steinbldcken, die in das Erdreich eingelassen wurden und
sich nach unten stufenweise verbreitern.

9 9 Gailenkirchen in Einzelbildern und als
Gesamtansicht

1900
StA SHA Fotosammlung 25321

Eine Gailenkirchener Postkarte zeigt den dortigen Bahn-
hof, dessen Empfangsgebéude offensichtlich zu den wich-
tigsten Bauwerken der Gemeinde gezéahlt wurde. Auf dem
Bahnhofsgeldnde sind zwei Schienenstrange zu erken-
nen. Vor dem zweigleisigen Ausbau der Strecke (1887/88)
konnten sich Zige nur auf solchen mehrspurig ausgestal-
teten Bahnhofsgeldnden begegnen oder einander Gber-
holen.

]_ 0 0 Die Eisenbahn endet in Hall

1865
StA SHA

Die 1862 erdffnete Eisenbahnlinie von Heilbronn nach
Hall endete in der frankischen Salzstadt. Ein Zaun und
mehrere Baume schlossen die Gleisanlage ab. Erst 1867
wurde durch die Fortsetzuing nach Crailgsheim die End- za
einer Durchgangsstation.

zu Nr. 97 D>
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zu Nr. 100

1 0 1 Bahnhof Schwabisch Hall vor der
Jahrhundertwende

VM Nbg Béttinger Sammlung F III M X1V B 12

Die Eisenbahnziige hatten sich sehr schnell zum beliebte-
sten Fortbewegungsmittel der Reisenden entwickelt.
Folglich z&hlten die Bahnhofe zu den gerne ausgew#hlten
Motiven, die per Postkarte nach Hause ,verschickt” wur-
den. Wie aus dero Text der vergriBert gezeigten Karte
hervorgeht, fanden sich auch schon vor der Jahrhundert-
wende Sammler fiir salche Motive. Der als Kurgast in der
Salestadt weilende Absender charakterisierte die Station
in Schwihbisch Hall ibrigens als ,kleines Bahnhofle«.

1 02 Die neue Eisenbahnlinie im Spiegel

der Presse

1862 August 1
Schwabische Kronik S. 1819-1820

In ungewdhnlich breiter Form berichtete die iiberregiona-
le ,Schwibische Kronik“ Anfang August 1862 uber die
neue Ejsenbahnlinie von Heilbronn nach Hall. In zahlrei-
chen Artikein beschrieb sie den genauen Verlauf der
Strecke und die Eréffnungsfeierlichkeiten. Aullerdem be-

138

schéftigte sie sich mit der Geschichte der von dieser neuen
Eisenbahnlinie durchzogenen Landschaft.

Baubericht Gber die Eisenbahnlinie
von Heilbronn nach Hall

10

1862
BBDS

Ein stichwortartig angelegter und in kunstvoller Schrift
aufgezeichneter Baubericht {ber gie Kocherbahn von
Heilbronn nach Halji hielt auf sieben Seiten die wichtig-
sten Daten der neuen Eisenbahnlinie fest (vgl. Anhang 7).
Dazu gehoren Beginn und AbschluBl der Bauarbeiten, die
Kosten und die Zahl der beschaftigten Arbester.

1 04.' Heilbronn als Eisenbahnknotenpunkt

nach 1862
VM Nbg Bottinger Sammlung F T M XIV C 2

Mit der Eréffnung der Strecke nach Hall war Heilbronn
zum Eisenbahnknotenpunkt geworden, an dem bald noch
weitere Linien aus Wirzburg, Heidelberg und Karlsruhe
sowie die Bottwartalbahn zusammenliefen.



Auf der Lithographie von Kraneck ndhert sich von
rechts ein Eisenbahnzug dem Heilbronner Bahnhof aus
Richtung Stuttgart, wahrend ein zweijter die Station so-
eben verlassen hat und nach Hall fahrt. Im Zentrum der
Darstellung sind der alte Kopfbahnhof von 1842 (Nr.22)
und dahinter die Kilianskirche zu erkennen.

105106 R Hetromer

1873

StA HN F 2838

nach 1874

VM Nbg Béttinger Sammlung F III M XIV B 1

2u Nr. 104

1848 hatte Heilbronn den ersten Bahnhof erhalten
(Nr.22). Es handelte sich als Endstation der Strecke
Stuttgart~-Heilbronn um einen Kopfbahnhof. Ab 1862 lief
das Gleis der Haller Bahn von Norden her genau auf
dagjenige nach Stuttgart filhrende zu. Sie trafen sich
westlich der Stadt und liefen dann parallel in den alten
Bahnhof. Deshalb lag die Idee nahe, eine neue Station
direkt an der Stelle des Zusammentreffens der beiden
Eisenbahnlinien zu errichten und auf diese Weise ejne
durchgehende Fahrt von Stuttgart uber Heilbronn in
Richtung Hall zu erméglichen. Nr. 105 zeigt den zweiten
Heilbronner Hauptbahnhof 1873 im Bau, Nr. 106 den
1874 eingeweihten Komplex.
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zu Nr. 105

1 0 7 Weinsberg im Zeitalter der Dampf-
lokomotive

nach 1862
Repro: StA HN

Die Burg Weibertreu, die seit dem Mittelalter auf das
meist ruhige Stadtchen Weinsberg herabschaut, sah ab
1862 nun auch die Eisenbahn durch das Weinsberger Tal
dampfen. Der Blick auf einen Zug mit Weibertreu und
Johanniskirche als Kulisse entwickelte sich schnell zum
beliebten Motiv fur Kiinstler aller Art, die diese Szene in
verschiedensten Techniken — von der Lithographie tiber

das Gemalde bis zur Fotografie — festhielten.
1 O Umziunungen der Bahnanlagen werden
erforderlich

1862 November 8
Haller Tagblatt Nr. 258

Noch im Jahr der Eréffnung stellten sich zusitzliche
Bauarbeiten an der neuen Ejsenbahnlinie als notwendig
heraus. Um die Menschen am unkontrollierten Uberque-
ren der Gleise zu hindern, liefl das Eisenbahnbauamt
Heilbronn z.B. auf den Stationen Weinsberg und Wills-
bach grofle Umzidunungen aus Tannenholz herstellen. Die
4ffentliche Ausschreibung der Bauarbeiten erfolgte in
den verschiedenen regionalen Tageszeitungen.
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1 09 Protokoll einer Eisenbahnfahrt
(Stunden-Paf)

1868 Februar 25
Repros: StA HN

In einem Stundenpafl protokollierte das Lokomotivperso-
nal alle Vorkommnisse wahrend der Fahrt. Im vorliegen-
den Fall handelt es sich um den Zug Nr.72, der am
25. Februar 1868 von Bietigheim uber Heilbronn, Hall,
Crailsheim und Aalen nach Heidenheirs fuhr. Auf dem
ersten Blatt wurden das Lokpersonal, die Bespannungs-
abschitte und die Lokomotiven festgehalten. Von Bietig-
heim nach Heilbronn war die , Kirchberg“im Einsatz, von
Heilbronn nach Hall die ,Zaber*, von Hall nach Crails-
heim die ,Calw“, von Crailsheim nach Aalen die ,Glatt*
und von Aalen nach Heidenheim die ,Mannheim“ Die
mittlere Bespannungslange betrug etwa 35 Kilometer.
Die ersten vier der genannten Lokomotiven stammten
aus der Maschinenfabrik Esslingen, die fiinfte von der
Firma Krauss in Miinchen.

Die Blitter 2 und 3 des Stundenpasses hielten die
fahrplanmafBigen und die effektiven Ankunfts- und Ab-
fahrtszeiten auf den einzelnen Stationen sowie Informa-
tionen iber das An- und Abhéingen von Wagen fest.

Blatt 4 blieb den besonderen Vorkommnissen vorbehal-
ten. Zugmeister Ludwig vermerkte hier die im Rahmen
dieser Fahrt bei Sulzdorf aufgetretenen Schwierigkeiten
mit dem Dampfdruck, die zu Verspatung gefithrt haben.

110-11

DBA 16060
2 Repros: StA HN

Zahlreiche der zwischen Heilbronn und Hall verkehren-
den Lokomotiven hatte die Maschinenfabrik Esslingen
gebaut. Abbildungen oder technische Zeichnungen dieser
Lokomotiven sind leider kaum mehr vorhanden.
Die im StundenpaBl (Nr. 109) erwahnte ,Glatt" wurde
1849 fertiggestellt und 1875/80 umgebaut. Diese Lokomo-
tive konnte einen Wasservorrat von 3 Kubikmetern und
eine Tonne Kohle mitfithren. Die Aufnahme (Nr.110)
starnmt aus der Zeit nach dem Umbau.

Beautechnisch entsprach die ,Kirchberg der Darstel-

Lokomotiven auf der Fahrt
zwischen Heilbronn und Hall
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zu Nr. 109 (erste und zweile Seite)

lung Nr.111, die ,Zaber, ,Glatt“ und ,Calw“ waren nach
Plan Nr. 112 gebaut.

]_ 1 3 Eisenbahnwagen

1859
Repro: StA HN
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Nicht nur viele Lokamotiven, sondern auch zahlreiche
Eisenbahnwagen der Kéniglich Wirttembergischen Ver-
kehrganstalten stellte die Esslinger Maschinenfabrik her,
Oft standen die amerikanischen Modelle Pate. Der abge-
bildete Personenwagen der II. Klasse (Baujahr 1859), bot
48 Sitzpldtze. Er wurde mit einem Ofen beheizt und mit
Kerzen beleuchtet.
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5. Wirtschaftliche und militarische Bedeutung

1 1 4 Die Eisenbahn als Symbol des Fortschritts

1862
StA SHA

Noch im Jahr der Eréffnung der Eisenbahnlinie von
Heilbronn nach Hall nahmen Geschiftsleute das neue
Verkehrsmittel in die Gestaltung ihres Brief- und Rech-
nungskopfes mit auf. Sie wollten damit ihre Fortschritt-
Jichkeit beweisen. In der Darstellung von Schwibisch
Hall lief3 die lithographische Anstalt und Druckerej Car)
Zimmer in der linken oberen Bildhilfte einen Eisenbahn-
zug dampfen.

115

1874
Repro: StA HN

Zwslf Jahre nach der Ubergabe der Kocherbahn an den
Verkehr erschien in Stuttgart ein monumentales Werk
iiber die Geschichte Wiirttembergs von Theodor Griesin-
ger: Der Schriftsteller (vgl. S. 76) ging darin (S. 348) auch
auf den wirtschaftlichen Aufschwung ein, den Heilbronn
durch die Eisenbahn erlebte. Der Verkehr habe sich
verdoppelt oder sogar verdreifacht. Die ,Fabrik- und Ge-
werbstatigkeit” sei dadurch stark angeregt worden. Fur
die Hafenstad{ Heilbronn gelangte die Eisenbahn also zu
einer besonders groflen Bedeutung. Das Bemiihen der
Verantwortlichen im Jahre 1858, Heilbronn zum Eisen-
bahnknotenpunkt werden zu lassen, hatte damit sehr
bald reiche Friichte getragen.

116-11

Hessische Ministerialerklarung 1877 Februar 22
HStAS E 100 Bi 363 a

Badische Ministerialerklédrung 1877 Marz 23
HStAS E 100 Bii 363 a

Die wirtschaftliche Bedeutung der Eisen-
bahn aus der Sicht der Zeitgenossen

Die Neckarschiffahrt gerat
in Schwierigkeiten und tritt
die Offensive an

144

Die traditionsreiche Neckarschiffahrt, die zahlreiche Wa-
ren nach Heilbronn transportiert hatte, konnte bald dem
Konkurrenzdruck der Eisenbahn nicht mehr standhalten.
Deshalb kamen die Kéniglich Wirttembergische, die
GroB3herzoglich Hessische und die Groffherzoglich Badi-
sche Regierung tberein, den Betrieb einer Ketten- oder
Kabelschiffahrt auf dem Neckar zwischen Mannheim und
Heilbronn zu konzessionieren. In gegenseitigen Ministe-
rialerklarungen trafen die drei beteiligten Méchte aber
auch Abmachungen uber die Méglichkeiten der Zurick-
nahme der Konzession und iber die Beaufsichtigung der
Kettenschiffahrt durch Kommissare in Mannheim und
Heilbronn.

1 1 8 Kettenschleppschiffahrt auf dem Neckar:
Der ,,Neckaresel*

vor 1885
StA HN F 3568

Aufgrund der Ubereinkunft Wiirttembergs, Hessens und
Badens wurde 1877 die ,,Schleppschiffahrt auf dem Nek-
kar AG“ gegriindet. Die Gesellschaft verlegte im Bett des
Flusses zwischen Mannheim und Heilbronn eine Gber 110
Kilometer]ange Ejsenkette. Daran zogensich die ,Neckar-
esel“ mit Hilfe eines durch Dampfkraft angetriebenen
Kettenrades entlang und konnten auf diese Weise mehre-
re Lastkahne den Neckar aufwarts schleppen. Auf der
Fotografie ist die Kette deutlich erkennbar, die Gber das
Deck des ziehenden Schiffs lief. Da alle diese Fahrzeuge
nur einen sehr geringen Tiefgang aufwiesen, war diese
Artder Neckarschiffahrt auch bei niedrigem Wasserstand
moglich. Die Kettenboote verkehrten ab 1878. In den
Jahren zwischen 1880 und 1900 transportierten sie jahr-
lich fast eine Viertelmillion Tonnen Giter. Mit der Fertig-
stellung der Grofschiffahrtsstrafie Mannheim - Heil-
bronn und des Heilbronner Kanalhafens wurde die Ket-
tenschleppschiffahrt 1935 eingestellt.
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1 1 9 Ein weiteres Beispiel: Die Heilbronner
Maschinenbaugesellschaft und die T 5

Nach 1900
MBG HN

Sechs Jahre nachdem Heilbronn einen Eisenbahnan-
schluf erhalten hatte, siedelte sich 1854 eine Maschinen-
fabrik am Ort an. Diese produzierte zwischen 1859 und
1917 insgesamt 611 Eisenbahnlokomotiven, von denen
die Koniglich Warttembergischen Staatseisenbahnen 70
in Auftrag gegeben hatten. Die Heilbronner Maschinen-

zu Nr. 120

baugesellschaft steht als Beispiel dafiir, wie die Eisen-
bahn ganz direkt fiir Arbeitsplatze bzw. industriellen
Aufschwung sorgte.

Meistens verlieBen relativ kleine Lokomotiven das
Heilbronner Werk. In vier Féllen handelte es sich aber
auch um finfachsige Modelle (T 5). Bei deren Uberfiih-
rung zum Behnhof muflten temporare Schienen durch die
Stadt gelegt werden, weil unter der Last dieser grofien
Lokomotiven die verfligbaren Transportwagen zusam-
mengebrochen waren.

1 2 0 1 2 3 Eine typische Heilbronner
- Lokomotive: Die T 1005

2 Fotografien der T 1005

(Aufnghmen: Wolfram Dehmel)

Produktionsbuch Nr. 2 der MBG HN
Betriebsbuch der T 1005 des MVTB

Am 13. Dezember 1899 lieferte die Heilbronner Maschi-
nenbaugesellschaft ihre 374. Lokomotive aus. Es handel-
te sich um die zweiachsige T 1005, die an die Wiirttem-
bergische Staatseisenbahnen ging und fiir Rangierdien-
ste auf dem Stuttgarter Hauptbahnhof eingesetzt wurde.
1935 gelangte sie an die Flirstlich Hohenzollerische Hutte
Lauchertal in Sigmaringen und ging spiter in Privatbe-
sitz tiber. Bis 1985/86 war sie im Deutschen Dampflokmu-
seum Neuenmarkt zu sehen und befindet sich jetzt im
Museum fiir Verkehr und Technik in Berlin,

Im Produktionsbuch der Heilbronner Maschinenbauge-
sellschaft wurden die wichtigsten Daten der T 1005 zu-
sammengestellt (vgl. Anhang 10). Sie wies ein Dienstge-
wicht von ca. 16,2 Tonnen auf. Das Betriebsbuch der T
1005 enthélt unter anderem die Urkunde Gber die Be-
triebsgenehmigung.

1 2 4 Heilbronner Behandlungsvorschriften
fir Lokomotiveo

1908
MBG HN

Nachdem um die Jahrhundertwende die Zahl der von der
Heilbronner Maschinenbaugesellschaft produzierten
Dampflokomotiven sprunghaft angestiegen war, hduften
sich auch die Reklamationen. Da die Stérfélle jedoch oft
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auf unsachgemafler Behandlung beruhten, reagierte die
Fabrik mit dem Druck eines sechsseitigen Heftes ,Be-
handlungsvorschriften fiir Lokomotiven®.

Bayern und Wiirttemberg verkniipfen die
Heilbronn-Hall-Crailsheimer Linie iiber
Ansbach mit Nirnberg

125

1868
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 100 Bu 358

1868 schlossen Wirttemberg und Bayern einen Vertrag
iiber die Herstellung einer weiteren Verbindung ihrer
Eisenbahnnetze. Die Ratifikation dieses Vertrags mit
dem blauen, silberverzierten Einband umfalBlt nur zwei
Textseiten und ist mit einem Papiersiege) versehen.

1 2 6 Reisekarte von Deutschland

1866
StA HN PK 379

Drei Jahrzehnte nach der ersten Fahrt einer Dampfeisen-
bahn auf deutschem Boden war das Schienennetz schon
betrachtlich angewachsen, grofle Teile Europas standen
auf diese Weise miteinander in Kontakt. Die Eisenbahn-
strecken wurden auf der gezeigten Reisekarte stark her-
vorgehoben, wahrend die mit diinnen Linien bezeichneten
Postrouten kaum zu erkennen sind. Diesen Unterschie-
den in der Darstellung kommt eine symbolhafte Bedeu-
tung zu, denn die Kutschenzeit ging ihrem Ende entgegen
und die Postverbindungen verschwanden bald vollends
von den Landkarten.

127

1873
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 100 Bi 363

Mit einem weiteren Staatsvertrag sorgten der Konig von
Wirttemberg und der GroBherzog von Baden fiir die
Vervollstandigung der Ost-West-Achse von Karlsruhe
uber Eppingen, Heilbronn, Hall, Crailsheim und Ansbach
nach Nirnberg. Die dreiseitige Ratifikationsurkunde
wurde in roten, goldverzierten Samt eingebunden und mit
einem Papiersiegel versehen. Damit war die Strecke von
Heilbronn nach Hall zu einem militarstrategisch wichti-
gen Abschnitt im Gesamtsystem der Eisenbahnen ge-
worden.

Warttemberg und Baden vervollstindigen
die Ost-West-Achse aber Heilbronn—Hall

147
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1 2 Die Eisenbahn und die Nahrungs-
versorgung in Warttemberg

1884/85 und 1888/89
HStAS E 130 a Ba 945

Die wirtschafiliche Bedeutung der Eisenbahn lag nicht
nur auf der Ebene des Handels und der industriellen
Produktion. Auch die Versorgung der wirttembergischen
Bevilkerung mit verschiedenen Getreidesorten konnte
bereits in den achtziger Jahren des vergangen Jahrhun-
derts nur noch mit Hilfe der Eisenbahn sichergestelit
werden. Andererseits ermdglichte der Massentransport
und grofiflichige Austausch von Getreide eine Speziali-
sierung der landwirtschaftlichen Produktion auf die je-
weils am besten geeigneten Fruchtarten.

1 29 Auch das Militar profitiert von der Eisen-
bahn: Transport von Soldaten und Kriegs-
material

1870
Repro: StA HN

In den Kriegen von 1866 (PreuBisch-Osterreichischer
Krieg) und 1870/71 (Deutsch-Franzésischer Krieg) be-
wihrte sich die Eisenbabn in den Hénden des Militérs als
Instrument von hochster Effizienz. Mit ihrer Hilfe konn-
ten Truppen und Kriegsmaterialien mit hoher Geschwin-
digkeit zu den jeweiligen Brennpunkten des Geschehens
verschoben werden.

]_ 30 Das Eisenbahnwesen im Deutschen Reich

1871
StA HN

1866/67 war der Norddeutsche Bund, 1871 das Deutsche
Reich entstanden. Bismarck fungierte als Bundes- und
spéter als Reichskanzler. Er hatte erkannt, daB dje Eisen-
bahn bei allen militarischen und wirtschaftlichen Uberle-
gungen einen hervorragenden Platz einnahm und daf sie
erst unter einheitlicher Leitung des Reiches mit héchster
Effizienz betrieben werden kénnte. Deshalb verankerte er
in der Verfassung des Deutschen Reiches von 1871 eine
Beaufsichtigung und gesetzgeberische Lenkung des Ei-

150

senbahnwesens durch das Reich. Die Realitat sah jedoch
anders aus. Zahlreiche deutsche Linder- und Privatbah-
nen verteidigten mit grofem Einsatz ihre Selbstindig-
keit. Der Konzentrationsprozel} schritt nur sehr langsam
voran. So gelang es Bismarck im Ergebnis nicht, eine
einheitliche Eisenbahnverwaltung fiir das gesamte Reich
zu schaffen,

1 3 1 1 3 2 Freiberr von Mittnacht vertei-

- digt die Selbstiandigkeit der

Koniglich Wirttembergischen
Staatseisenbahnen

vor 1900

StA Stgt B 5614

1876 Februar 19
HStAS E 130 a Bui 942

Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters in Wiirttemberg hatte
die Regierung sehr weitsichtig gehandelt, als sie das neue
Verkehrsmittel unter staatliche Aufsicht stellte. Natiir-
lich versuchten die Griinder des Deutschen Reiches 1871
nun ebenfalls, die Oberhoheit Gber die einzelstaatlichen
Eisenbahnsysteme zu erlangen. Dieses Ansinnen stief}
jedoch z.B. in Warttemberg auf erbitterten Widerstand.
Der Stuttgarter Auflen- und Justizminister Freiherr von
Mittnacht verteidigte den Gedanken einer selbstindigen
Wiirttembergischen Staatseisenbahn auf allen Ebenen
und mit allen Mitteln., Wie scharf seine Reaktion in
diesern Bereich ausfiel, zeigt sein Telegramm an den
wirttembergischen Gesandten Soden in Miinchen. Dieser
hatte bei seinem Vorgesetzten angefragt, wie er sich
angesichts des Vorhabens des Deutschen Reiches verhal-
ten solle, setbst Eisenbahnlinien zu bauen und zu betrei-
ben. Die Ablehnung Mittnachts erfolgte schoell und deut-
lich: ,Wir sind prinzipiell gegen das ganze Projekt.«

Als Mittnacht im Jahre 1900 zuriackgetreten und Soden
sein Nachfolger geworden war, vertrat der ehemalige
Gesandte in Miinchen Mittnachts Haltung in Eisenbahn-
fragen mit grofem Einsatz weiter. Auf diese Weise be-
wahrte die Wiirttembergische Staatseisenbahn bis nach
dem Ersten Weltkrieg ihre Selbstandigkeit. So verstind-
lich diese Haltung Mittnachts als Vertreter der wirttem-
bergischen Einzelinteressen auch ist, so wenig kann man
sie als weitsichtig bezeichnen.
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1 3 Das Deutsche Reich sorgt far den zwei-
gleisigen Ausbau der Eisenbahnlinie von
Eppiogen nach Crailsheim

1887 Juni 7
Vorlage und Aufnahme: HStAS E 30 Bi 831

Obwohl es die Belastung der Strecke nicht erforderte,
driangte das Deutsche Reich aus militdrstrategischen
Griinden auf den zweigleisigen Ausbau der wiirttem-
bergischen Eisenbahnlinie von Eppingen tiber Heilbronn
und Hall nach Crailsheim. Nachdem es sich bereiterklart
hatte, 80% der Kosten zu libernehmen, unterzeichnete
Konig Karl von Wiirttemberg das Gesetz zum zweigleisi-
gen Ausbau der Strecke, das allgemein ,die Vervollstiandi-
gung des Eisenbahnnetzes im Interesse der Landesvertei-

digung“ regelte.
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6. Entwicklungen bis zur Gegenwart

134 —135 rebrptanwinsene

1891 Juni 14
EAS 273

1891 Oktober 1
EAS 273

Wiinsche zur Fahrplanidnderung wurden sehr haufig an
das fiir das Eisenbahnwesen zustindige Ministerium fiir
auswartige Angelegenheiten herangetragen. Meistens
ging es dabei umn die Rucknahme von Streichungen oder
Verschiebungen im Zugverkehr. Ein besonders eindrucks-
volles Beispiel einer solchen Bitte erhielt das Ministerium
im Juni 1891 aus dem Bezirk Weinsberg. Fast 300 Unter-
zeichner forderten die Wiedereinfithrung eines bei der
vorhergehenden Fahrplananderung weggefallenen An-
schluBzuges von Hall nach Heilbronn. Die Birger erreich-
ten tatsachlich, daB die Verbindung wieder verbessert
wurde.

1 36 1 38 Neue Stationen zwischen
- Heilbronn und Hall
1896 April
StAL E 79 1 Bi 698
um 1910
StA HN PKS 1875
1901 Mai 15
- GA Obersulm

Der zweigleisige Ausbau und das Anlegen von vier neuen
Stationen haben das Gesicht der Strecke von Heilbronn
nach Hall verandert. Ebenso wie die Winsche nach Fahr-
planinderungen ging auch die Einrichtung zusétzlicher
neuer Stationen auf das Bitten breiter Bevélkerungs-
schichten zurick. Am 5. August 1896 wurden das Karls-
tor in Heilbronn, Ellhofen und Affaltrach eréffnet, am
19. Oktober 1901 kam Siilzbach hinzu. Damit war die Zahl
der Bahnhofe und Haltepunkte zwischen Heilbronn und
Hall auf 15 angestiegen.
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]. 3 9 Situationsplan des Bahohofs Heilbronn

1883/1885
BW HN



Aus den kleinen Anfiingen im Jahre 1848 (Nr. 21) war bis
in die 80er Jahre des 19. Jahrhunderts eine grofle Bahn-
anlage geworden. Zahlreiche Gebdude und weitverzweig-
te Gleisanlagen zeugen vom regen Betrieb auf dem Eisen-
bahngelédnde.

]_ 40 Plan des Bahnhofs Hall

1899 mit Nachtragen von 1931-1961
StAL K 412 16/61

Die handkolorierte Federzeichnung zeigt das ausgedehn-
te Bahnhofsgeldnde in Hall. Die zugehérigen Gebiude
sind mit roter Farbe hervorgehoben. Der Plan wurde bis
1961 viermal ergénzt bzw. auf den neuesten Stand ge-
bracht.

141 142 Heilbronner

i Lokomotivpersonal

1909

Privatbesitz, ibermittelt durch Heinz Kiimmerlen

1919
Albert Kurz

1909 stellten sich die Heilbronner ,Lokomotiv-Beamnten“
und ein Jahrzehnt spater die ,Lokomotiv-Heizer“ der
Kamera des Fotografen. Von ersteren entstanden Einzel-
bilder, von letzteren Aufnahmen in kleinen Gruppen, die
dann fototechnisch nebeneinandergesetzt wurden. Aus
allen abgebildeten Gesichtern spricht der Stolz iber den
ausgelbten Beruf. Fur den heutigen Betrachter beson-
ders wertvoll ist die Tatsache, dall jede Aufnahme der
Lokomotiv-Beamnten mit dem Namen des Dargestellten
versehen ist.

1 43 Signal-Maste der Kéniglich Wiirttem-
bergischen Staatseisenbahnen

1896/1907
StAL K 413 [ Bu 12

Die Signale neben den Gleisen sind die wichtigsten Zei-
chen fiir das Lokomotivpersonal auf seiner Fahrt. Sie
zeigen an, ob der nachste Streckenabschnitt {rei ist. Die
wohlvertrauten mechanischen Formsignale werden in
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Zukunft auch zwischen Heilbronn und Schwibisch Hall
immer haufiger durch die wartungsfreundlicheren Licht-
signale ersetzt.

Das Ende der Wirttembergi-
schen Staatseisenbahnen und

144-14
die neue Reichsbahngesell-

1920 schaft

Vorlage und Aufnahme: HStAS E 100 Ba 388
1925
FM Stgt

Bismarcks Versuche der Vereinheitlichung des deutschen
Eisenbahnwesens waren nicht von Erfolg gekront. Letzt-
lich fihrte massiver auflerer Zwang diesem Ziel néher.
Bei Ausbruch des Ersten Weltkrieges dbernahm eine
Militdreisenbahnbehérde die Organisation aller deut-
schen Eisenbahnen. Erst der Verfassung der dem Ersten
Weltkrieg folgenden Weimarer Republik gelang eine auch
fur Friedenszeiten geregelte einheitliche Fithrung der
deutschen Eisenbahnen.

Wiirttemberg ratifizierte den entsprechenden Vertrag
iiber den Ubergang seiner Staatseisenbahnen an das
Deutsche Reich am 21. April 1920 in Stuttgart. Dessen 43
Paragraphen definieren den Gegenstand des Abkommens
und regeln die finanzielle Abfindung der seitherigen
Eigentamer sowie die weitere Organisation des Betriebs.
Dabei verpflichtete sich das Reich, alle Beschiftigten der
Landerbahnen in seinen Dienst zu libernehmen und die
Ruhegehilter bereitzustellen. Mit diesem Vertrag war die
mehr als 75jahrige Selbstindigkeit der Staatseisenbah-
nen in Wiirttemberg beendet.

Die Karte (Nr. 145) zeigt das Liniennetz der Deutschen
Reichsbahngesellschaft im Jahre 1925.

14

ab 1943
ECH

Aufdem Backinger Bahnhof wurden zahlreiche Paketsen-
dungen abgefertigt. Die zusammengestellten Dokumente
zeigen anhand ausgewihlter Beispiele, welche Waren
versandt und wohin sie geschickt wurden.

Expref3-Sendungen
in Heilbronn-Bockingen

154

Der Zweite Weltkrieg
und seine Folgen

147-14

1944 Dezember 4

StA HN F 17510, F 1257
Um 1950

F 2017/86

Gegen Ende des Zweiten Weltkriegs dienten Bahnanla-
gen als bevorzugtes Ziel fir Luftangriffe, welche die
Versorgungslinien unterbrechen sollten. Um den Ein-
marsch der Siegermichte zu stéren, sprengte in den
letzten Kriegswochen aber auch die eigene Wehrmacht
zahlreiche Bricken. Nach dem Ende der militarischen
Auseinandersetzungen befanden sich deshalb viele Bahn-
anlagen in desolatem Zustand. Als Beispiel sei der Heil-
bronner Hauptbahnhof herausgegriffen, der dem verhee-
renden Bombenangriff vom 4. Dezember 1944 zum Opfer
gefallen ist. Die Aufnahmen aus dieser schicksalsschwe-
ren Nacht zeigen fliichtende Menschen vor dem brennen-
den Bahnhof. Das spétere Foto hilt die Ruine des Emp-
fangsgebaudes fest.

150 Der Bockinger Rangierbahnhof nach den
Bombenangriffen des Zweiten Weltkriegs

1945 April 1
StA HN F 4446,1

Der Rangierbahnhof Backingen erlebte vom 10. Septem-
ber 1944 bis zum 31. Marz 1945 zahlreiche Bombenangrif-
fe, in deren Verlauf die Gleisanlagen weitgehend zerstdrt
wurden. Die Luftaufnahme entstand am 1. April 1945,
also unmittelbar vor dem Einmarsch der Amerikaner. Sie
zeigt deutlich die zahlreichen Bombentrichter im und
neben dem Bahngelénde.

1 5 1_1 52 Der Wiederaufbau beginnt

1945 Mai 25
StA Oh
1945 Juni 24
StA Oh

In den Tagen und Wochen nach Kriegsende gzalt es, die
gravierendsten Schéden an Gleisen und Briicken zu behe-



ben, um die Bevdlkerung wieder mit den lebenswichtig-
sten Giitern versorgen 2u kénnen. Insbesondere wurden
Arbeitskrifte fiir dieses Vorhaben gesucht.

Die Not der damaligen Zeit ist auch heute noch z. B. an
der schlechten Qualitit des Papiers zu erkennen, auf dem
die beiden gezeigten Briefe geschrieben sind.

zu Nr. 148

1 5 Reichsbahndirektion Stuttgart
am 1. Januar 1947

BBDS

Bis 1951 bestand die Reichsbahn als Dachorganisation
des deutschen Eisenbahnwesens fort. Danach trat in der
Bundesrepublik die Deutsche Bundesbahn an deren
Stelle.
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Deutsche Bundesbahn
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zu Nr. 1564

1947 setzte sich die Stuttgarter Reichsbahndirektion
aus 14 Reichsbahnbetriebsamtern zusammen.

1 5 4 Dienstpian des Lokpersonals in der
Dampflokzeit

1956/57
Albert Kurz

Die Arbeit deg Lokpersonals (Lokomotiviiihrer und Hei-
zer) waren nach genauen Dienstpléanen geregelt. Der hier
gezeigte Plan galt vom 30.September 1956 bis zum
25. Mai 1957. Der mit Nr. 1 bezeichnete Diensttag begapn
in Crailsheim um 4° Uhr mit der Meldung ,Lokfibrer im
Dienst“ beim Lokdienstleiter des dortigen Bahnbetriebs-
werks. Lokfiihrer und Heizer hatten zuvor eine sogenann-
te auswartige Ruhezeit von 6 Stunden und 43 Minuten in
einem der Ubernachtungsriume des Bahnbetriebswerks
verbracht. Nach technischen Vorbereitungen verlie3 das
Lokpersonal mit einer Dampflokomotive der Baureihe 38
um 5% Uhr Crailsheim mit dem Personenzug 2796 in
Richtung Heilbronn, wo es um 7% Ubr eintraf. Nach
Abstellen eines Postwagens riickte die Lok um 7* Uhrins
Bahnbetriebswerk Heilbronn ein. Dort iiberwachte der

166

Lokfithrer bis um 8% Uhr die Ergianzung der Kohle- und
Wasservorrate und des Bremssandes. Danach fuhr er mit
der Lokomotive (iber die Drehscheibe bis zum Sperrsignal
und weiter zum Hauptbahnhof, um den Eilzug 537 nach
Crailsheim zu iibernehmen. Nach Ankunft in Crailsheim
um 10’ Uhr dampfte er ins Bahnbetriebswerk, um ermeut
fehlende Vorrite zu erganzen und rickte danach tber die
Drehscheibe zum Personenzug 2812 nach Heilbronn wie-
der aus. Er erreichte seinen Zielort laut Plan um 13* Uhr,
stellte einen Kurswagen ab, fuhr ins Bahnbetriebswerk
und beendete seinen Dienst nach Ergdnzung der Vorrite
und Lokbehandlung (Reinigungsarbeiten) um 14°° Uhr.

]_ 5 5 Dampflokomotive der Baureihe 38

ohne Datum
Albert Kurz

Eine solche Lokomotive der Baureihe 38 wird im Dienst-
plan (Nr. 154) erwahnt. Dieses ab 1906 gebaute Modell
erreichte bei einer Leistung von 1180 PS eine Héchstge-
schwindigkeit von 100 Kilometern pro Stunde bei einer



maximalen Achslast von 17,7 Tonnen und einer Lok-
dienstlast von 78,2 Tonnen. Der Kesseliiberdruck betrug
12 Kilopond pro Kubikzentimeter, die Rostflache der
Feuerung umfafite 2,58 Quadratmeter.

1 5 6 Dampflokomotiven bei der Erganzung der
Vorrate im Bahnbetriebswerk Heilbronn

um 1960
Albert Kurz

Mehrmals tdglich muflte eine in Betrieb befindliche

a LT

PR . aan

zu Nr. 156

Dampflokomotive mit Kohle und Wasser beschickt wer-
den. Nach Bedarf waren auch die Vorrite an Bremssand
zu erganzen. Die Fotografie zeigt diese Vorgénge in ver-
schiedenen Stadien. In der Mitte des Bildes ist ein Was-
serkran zu erkennen, dahinter eine Bekohlungsanlage.

1 5 7 Technische Zeichnung eines Wasserkrans

1920
Hans Noller
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Mit dem Ende der Dampflokzeit sind auch Bekohlungsan-
lagen und Wasserkrane weitgehend verschwunden. Die
technischen Zeichnungen vom August 1920 geben tber
verschiedene Typen von Wasserkranen Aufschlufl, wie sie
auch aufder Strecke von Heilbronn nach Schwibisch Hall
gebrduchlich waren.

]_ 5 8 —_ 1 6 0 I]?Ii:ﬂvl:iic}»)nl;nei (Il-leasul;aiﬁgrllmhofes
nach 1958
StA HN PKS 855

1958 Juni 12
StA HN F 16580, F 16874

Erst 1958 erhielt Heilbronn wieder einen neuen Haupt-
zu Nr. 157

AN 178 Ha A
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bahnhof. In den Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg
waren zunédchst eine Giterabfertigungshalle und ein er-
ster Bauabschnitt des Empfangsgebdudes errichtet wor-
den. Bei der Einweihung des Hauptbahnbofs dorinierten
noch die Dampflokomotiven das Bild, 1958 nahmen aber
auch die ersten Diesetlokomotiven ihren Dienst auf.

161

1960
StA HN F 50221

Zwischen 1958 und 1974 konnten auf dem Heilbronner
Hauptbahnhof mit Dampf, Diesel und elektrischem Strom
drei verschiedene Antriebsarten von Lokomotiven paral-

Schiene und Draht im Heilbronner
Hauptbahnhof
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lel beobachtet werden. In Deutschland begannen erste
ElektrifizierungsmafBnahmen bereits 1933. Die Strecke
von Heilbronn iiber Schwibisch Hall nach Crailsheim
wurde jedoch nicht elektrifiziert — trotz langandauernder
Diskussionen.

]. 62 Das Ende der Dampflokzeit

1974 Mai 20
Karl Stein

Nach 111 Jahren kam im Herbst 1973 das Ende der
Dampflokzeit auf der Strecke Heilbronn-Hall. Ohne gro-
Bes Aufsehen wurden die letzten Dampf- durch Diesello-
komotiven ersetzt. Mit groerem Aufwand wurde dage-
gen am 20. Mai 1974 die letzte Dampflok im Betriebswerk
Heilbronn offiziell auler Dienst gestellt.

163-18

bis 1987
Ralf Miller

Auf der Strecke Heilbronn—Schwabisch Hall-Crailsheim
verkehrte der Schienenbus als typisches Personentrans-
portmittel. Er wurde 1984 durch den Wendezug ersetzt.
Als Diesellokomotiven fahren Vertreter der Baureihen
212 und 215, seltener der Baureihe 218 und andere.

163 Heilbronn-Hauptbahnhof

1684 Heilbronn-Karlstor

185 Ausfahrt aus dem Weinsberger Tunnel

166 Schienenbus bei Weinsberg

167 Wendezug in Weinsberg

168 Ellhofen

169 Siilzbach

170 Willsbach

171 Ribenverladeanlage Willsbach

172 Affaltrach (Viererleerfahrt LZ)

173 Bahnbus nach Eschenau

174 Prifungsfahrt bei Bretzfetd

176 Ohringen (Bahnhofsrangierlok KOF 3)

176 Neuenstein

177 Waldenburg

178 Kupfer

Verschiedene Bahnanlagen
und Schienenfahrzeuge

160

179 Gailenkirchen
180 Schwabisch Hall

181

1985
BBDS

Das Schienennetz der Deutschen Bundesbahn umfafit
heute etwa 27600 Kilometer. Der grofite Teil der Trassen
entstand im vergangenen Jahrhundert. Um den erhéhten
Anforderungen gerecht zu werden, plant deshalb die
Bahn auch neue Verbindungen, die auf kiirzeren Strecken
héhere Geschwindigkeiten erlauben und damit anderen
modernen Transportmitteln konkurrenzfahig sind.
Die direkt erreichbaren

182183 stcsionen

Winterfahrplan 1986/87
Grafik: StA HN

Fir den Bahnkunden des Personenverkehrs ist von Inter-
esse, welche Zielbahnhofe er ohne Umsteigen erreichen
kann. Wer in Schwabisch Hall abféhrt, gelangt direkt
dber Heilbronn nach Karlsruhe oder Saarbricken bzw.
iiber NUrnberg nach Passau. Fast jeder dritte Personen-
zug, der Schwibisch Hall verliafit, endet jedoch in Heil-
bronn. Von dort aus werden wesentlich mehr Ziele direkt
oder mit Kurswagen angefahren, In nérdlicher Richtung
sind das 13 Linien tiber Wiirzburg oder Frankfurt nach
Hannover und von dort weiter an die Nordsee oder nach
Hamburg und Kiel. Gegen Nordosten laufen Wagen nach
Dresden, gegen Osten nach Passau, gegen Sidosten iiber
Stuttgart und Ulm nach Minchen bzw. an den Bodensee.
AuBerdem besteht eine direkte Verbindung nach Karlsru-
he und iber Mannheim nach Saarbriicken. Ti#glich ein-
ma] bietet sich sogar die Moglichkeit, direkt nach Irun in
Spanien zu gelangen. ZahlenmaBig die gréBte Rolle spie-
len die Zage nach Stuttgart, Heidelberg, Schwibisch
Hall-Hessental, Bietigheim und Osterburken.

Das heutige Schienennetz
der Deutschen Bundesbahn
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zu Nr. 182

Abfahrt Heilbronn

Richtung Bad Steben 1x
Richtung Bietigheim 1 x
Richtung Bremen 1 x
Richtung Bremerhaven I x
Richtung Crailsheim 3x
Richtung Dresden I x
Richtung Eppingen Sx
Richtung Frankfurt 4x
Richtung Hamburg-Altona | x
Richtung Heidelberg 15x
Richtung Hof 1x
Richtung [run/Spanien 1x
Richtung Karlsruhe 7x
Richtung Kiel 1 x
Richtung Lauda 2x
Richtung Lindau 1 x
Richtung Ludwigshafen ) x
Richtung Mannheim 2x
Richtung Miinchen 2x
Richtung Neckarelz 8x
Richtung Niimberg ) x
Richtung Ohringen 2x
Richtung Osterburken 10x
Richtung Passau 1 X
Richtung Saarbriicken 3x
Richtung Schwabisch Hall-
Hessental 12x
Richtung Stuttgart 22x
Richtung Sulzfeld 1 x
Richtung Tiibingen 1 x
Richtung Waldenburg 2x
Richtung Wilhelmshaven  2x
Richtung Wiirzburg 3x

Die fett ausgezogenen Linien
symbolisieren die direk! be-
fahrbaren Strecken (Stand:
30. Mai 1987)



Abfahrt Schwibisch Hall

Richtung Crailsheim ] x
Richtung Heidelberg 3x
Richtung Heilbronn 9x
Richtung Karlsruhe 1 x
Richtung Niirnberg 2x
Richiung Passau 1x
Richtung Saarbriicken 2x
Richtung Schwibisch Hall-
Hessental 7x

Die fett ausgezogenen Linien
symbolisieren die direkt be-
fahrbaren Strecken (Stand:
30. Mai 1987)

zu Nr. 183
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zu Nr. 184
1 84 2 02 188 Heilbronner Eisenbahn-Fahrtenplan
— Fahrplane und Fahrkarten 1865 Juni 1
Privatbesitz
184 Posttafel der Kaiserlichen Posten 189 Taschenfahrplan Sommer 1887
1689 1887 Juni 1
Vorlage und Aufnahme: HStAS A 202 Bi 482 VM Nbg
185 Fahrtenplan der Kéniglich Wiirttembergischen 190 Taschenfahrplan Sommer 1882
Staatseisenbahnen 1882 Juni 1
1849 Oktober 1 VM Nbg
Repro: StA HN 191 Reichskursbuch
186 Post- und Eisenbahnkurstabelle 1914 Januar
1852 Mai Karl Stein
187 Fahrtenplan der Kéniglich Wiirttembergischen 192 Fahrkarten-Lochzange
Staatseisenbahnen Karl Stein
1862 November 1 193 Zuschlagbillet Heilbronn-Hall
Schwibische Kronik (Schwibischer Merkur) 1880 Mairz 7
S. 2524-2525 VM Nbg
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zu Nr. 194 — T

194 Rickfahrkarte Heilbronn-Ohringen
1896 Marz 11

VM Nbg

Schilerfahrkarte Waldenburg-Heilbronn
1974 September 20

StA HN

Riackfahrkarte Hejlbronn—-Schwabisch Hall
(Zone 8)

1987 Marz 19

StA HN

Martin Gimbel: Fahrplantexte fiir Chor und sieben
Instrumente

1966

Luise Guambel

Reichskursbuch

1924 November 30

VM Nbg

Kursbuch der Amerikanischen Zone
1946 Januar 1

VM Nbg

Kursbuch

1954 Mai 23

VM Nbg

Bildfahrplan (Ausschnitt)

1953/54

Privatbesitz

aktuelles Kursbuch

1987

StA HN

195

196

197

198

199

200

201

202
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Die heutigen Fahrkarten und Fahipldne stehen in einer
langen Traditionskette, die weit vor dem Eisenbahnzeit-
alter begann. Allerdings hat sich deren Gestalt stark
verdndert: Kunstvolle Ausarbeitung ist niichterner
Zweckmafigkeit gewichen. Durch solche Auferlichkei-
ten, aber auch durch den Inhalt werden Fahrpldane und
Fahrkarten zu historischen Quellen, die jedoch nur sel-
ten Beachtung finden. Die fein verzierte Posttafel von
1689 (Nr, 184) und auch noch der kleine Fahrplan von
1865 (Nr. 188) gehoren einer ganz anderen Epoche an, als
etwa die zweckmaBigen Taschenfahrplane oder die nach-
ternen Kursbicher unserer Tage. Der bei den Fahrpla-
nen zu beobachtende Trend zur Versachlichung ist auch
bei den Fahrkarten festzustellen.

Der gesamte wiirtternbergische Fahrplan von 1862 lie
gich auf zwei Seiten unterbringen (Nr. 187), heute fullt er
ein dickes Buch. Im Grenzbereich zwischen dem Postkut-
schen- und dem Eisenbahnzeitalter ist der Post- und

2u Nr. 199

REICHSBAHN-

KURSBUCH

AMERIKANISCHE ZONE

GULTIG VOM1.JANUAR 1946 AN

PREIS 150 RM

DEUTSCHE REICHSBAHN
REICHSBAHNDIREKTION MUNCHEN




Bahnfahrplan von 1852 angesiedelt (Nr.186). Die Post-
kutschen wurden tberall verdringt, wo Eisenbahnen
fuhren. Sie sorgten aber fiir die Anbindung der Orte, die
abseits vom Schienenstrang lagen. Die Fahrplane galten
~bis auf weitere Verfiigung“. Der spater ibliche Wechsel
von Sommer- und Winterfahrplan war noch unbekannt.
Der Fahrpreis von Heilbronn nach Stuttgart betrug in
der ITI. Klasse etwa zwei mittlere Stundenlohne. Heute
kostet eine solche Fahrt in der II. Klasse weniger als
einen Stundenlohn.

Aus der Sicht eines Musikers hat sich der wGrttem-
bergische Flotist und Komponist Martin Gumbel mit
dieser Materie beschaftigt. Er schuf 1966 das Werk
yFahrplantexte“ (Nr. 197).

Weitere Exponate

Fahrkartenschalter mit Fahrkartenautomat (Fahrkar-
tenausgabe Heilbronn, 1929), Stempelpresse, Tisch
und Schreibpult

Wartesaal mit Bahnsteigkartenautomat, Wartebanken,
Kleiderstander, Bahnhofsuhr und verschiedenen Ab-
fahrtstafeln, Pline und Karten

Sonstiges: Stationsschild Weinsberg, verschiedene Zug-
laufschilder, Weichenlaterne, ZugschluBlieuchten, Be-
fehlsstab, Karbidlampe, Modelleisenbahnanlage und
Lokomotiv-Modelle

Die Eisenbahn in der Philatelie
Heilbronner Philatelistenverein e.V.

Eisenbahnen und insbesondere Lokomotiven gehdren
auch in der Philatelie zu den beliebten Motiven. Gezeigt
werden Briefmarken — einzeln und als Block — sowie
Ganzsachen aus der Bundesrepublik Deutschland, Cana-

da, Finnland, Frankreich, Polen, Schweden, der Schweiz
und der Tschechoslowakei. Aullerdem sind Bahnpostsen-
dungen zu sehen, die im Eisenbahnzug zwischen Heil-
bronn und Crailsheim abgefertigt wurden.

Gleis mit Bahniibergang und alten Gleisbauwerk-
zeugen

Gleisbauhof HN, FM Stgt
Zusehen sind: 8 Meter Gleis (Profil witrttembergisch D)
Bahniibergang mit Blinklicht- und
Oberwachungsanlage
Anrufschranke
Hohenmefgerit
Gleiswinde
Schaufelgerat

Ein grofier Teil der von den Kéniglich Wirttembergischen
Staatseisenbahnen verlegten Schienen wies das wiirttem-
bergische D-Profil auf. Diese Schienenform wurde auch
auf dem Abschnitt Heilbronn-Hall eingebaut. Sie hatte
eine Héhe von 130 Millimetern und eine FuBbreite von
104 Millimetern. Das Gewicht pro Meter Schiene betrug
33,8 Kilogramm.

Far den in der Ausstellung gezeigten 8 Meter langen
Gleisabschnitt wurden Originalschienen mit dem Profil
wirttembergisch D aus der Zeit um 1900 verwendet.
Blinklicht und Uberwachungsanlage stammen aus jiinge-
rer Zeit.

-
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Originalschiene (Profil wiirttembergisch D), fiir die Ausstellung montiert vom Gleisbauhof Heilbronn



Das HohenmeBgerat stellte wahrend der Voriiberfahrt
des Zuges fest, wie weit das belastete Gleis nachgab. Um
diese Differenz muflte das Gleisbett aufgefillt werden.
Danach kam die Gleiswinde zum Einsatz. Mit threr Hilfe
konnte der Gleisrost angehoben und ausgerichtet werden.
Mit dem Schaufelgerat wurde dann die vorherberechnete
Menge an Splitt unter die angehobenen Schwellen ge-
bracht.

l—— 55—

Gewlcht 3380 kg

8ohrung der losche 3
ﬁlacho 43,50 cm\’ 1
© € — *
-’J \ Neiguag 1.3
70 |fe— j’
—ed 125 |[a—
— 125 * P
120
» 24
Iy = 978 cm¢ r T
56
wy = W9 cmd —d —
13 l L |

Worttemberg D

Moderne Gleisbaugerite: Schotterplaniermaschine,
Schienenladezug, Schnellumbauzug, Bettungs-
Reinigungsmaschine, Gleis- und Weichenstopf-
maschine

Schematische Darstellung des Arbeitsablaufes
Gleisbauhof HN

Bei den modernen Gleisbaugeraten handelt es sich um
sehr grofie Maschinen. Einige davon sollen hier kurz am
Beispiel eines Gleisumbaus mit Schnellbauzug (Stan-
dard) und anschlieflender Bettungsreinigungs vorgestellt
werden.

Im ersten Arbeitsgang kehrt eine Schotterplanierma-
schine die Gleise ab, damit der Schotter im Schwellenbe-
reich nicht hoher als die Schwellenoberkante liegt. Da-
nach bringt ein Schienenladezug die neuen Schienen und

legt sie auf den alten Gleisen ab. Anschlieflend wird das
alte Gleis mit Hilfe einer Trennflexmaschine in Joche von
19,6 Metern Liange auseinandergeschnitten. Nach der
Montage eines Leitseils, das die korrekte Fihrung der
Maschine erméglicht, wird ein Schnellumbauzug eingefa-
delt. Dieser nimmt dann die einzelnen Joche auf und
planiert das Schotterbett mit einer Frase auf die vorgege-
bene Tiefe. Daraufhin legt die Maschine in ihrem hinte-
ren Teil neue Einzelschwellen ab und spreizt die neuen
Schienen mit einem Spezialgerit in die Schwellenlager.
Danach wird das Kleineisen (z.B. Federringe, Haken-
schrauben oder Klemmplatten) aufgesetzt und montiert.

Der vordere Teil des Schnellumbauzugs ]Jauft aunf den
noch vorhandenen alten Schienen, der Verlegeteil auf
dem gefrédsten Schotterplanum auf Raupen.

Im ndchsten Arbeitsschritt zieht ein Hublader mit
einem Baggerloffel den seitlich liegenden Schotter auf die
Schwellenkdpfe. Danach schlieit sich die Bettungs-Reini-
gung an. Zum Einfddeln der entsprechenden Maschine
wird in einem bestimmten Bereich der Schotter unter den
Schwellen beseitigt und danach die Schrabberkette einge-
fuhrt. Diese transportiert mit aneinandergereihten
Schaufeln den Schotter an die Seite auf ein Férderband.
Uber dieses Band gelangt der Schotter nach oben jn die
Maschine. Dort wird er tiber verschieden grofle Siebe
durchgeriittelt und fallt unten gereinigt wieder heraus.

Nach diesem Arbeitsvorgang muB der Schotter neu
gestopft werden; dazu dienen die Gleis- und Weichenstopf-
maschinen. Diese ziehen den Schienenkopf des Gleises
mittels zweier Rollen hoch, justieren das Gleis in Fahrt-
richtung und gleichen Hoéhenfehler durch Verdichten des
Schotters mit Hilfe von Vibrationspickeln aus. Danach
wird das Schotterbett erneut planiert und abgekehrt.

Zum Abschluf3 der Gleisumbauarbeiten werden die
Schienenbefestigungen gelost, die Gleise verspannt und
im Thermitverfahren zusammengeschweifit.

Uniformen

Uniform eines Koniglich Wirttembergischen Postillions
um 1850, PFMS
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Posthorn, PEMS

Uniform eines Lokomotiviiihrers der Kéniglich Wiirttem-
bergischen Staatseisenbahnen um 1900, ECH

Derzeitige Uniform bei der Deutschen Bundesbahn,
Hauptbahnhof Heilbronn

Die Uniform gehdrte zu den unverzichtbaren Kennzei-
chen der Postillione. Diese Tradition hat sich auf Post und
Bahn ubertragen.

Die Postillione trugen um 1850 auffallend bunte Klei-
dung. Das schwarz gefutterte gelbe Oberteil zeigte ver-
schiedene Verzierungen und gab den Blick auf eine rote
Weste frei. Die weiflen Hosen steckten in schwarzen
Stiefeln, wihrend ein ebenfalls schwarzer Zylinder den
Kopf bedeckte. Zur typischen Ausriistung gehdrte auch
das Posthorn, welches das Herannahen oder auch die
Abfahrt der Kutsche verkiindete.

Wesentlich schlichter und farblich unauffilliger waren
die Uniformen der Bahnbediensteten um die Jahrhun-
dertwende. Die heutige Dienstkleidung ist zweckmaBig
und modisch gearbeitet, die Blautdne blieben erhalten.

Signale und Signalteile
NM HN

Signalfliigel
Signalhebel
Mastschild
Vorsignalfligel
Vorsignalrundscheibe
Vorsignaltafel

Ne 5 Haltetafe)

R 10 Rangierhalttafel
Licht-Sperr-Signal

Verschiedene Zeichen und Signale zeigen bei der Eisen-
bahn den Zustand des néichsten Streckenabschnittes an.
Das bekannteste davon ist das ein- oder zweifiiigelige
Formhauptsignal. Deutet der Signalfligel — bei zweifld-
geligen Signalen der obere Fligel — waagrecht nach
rechts, dann muf3 der Zug anhalten, steht er schrig nach
rechts aufwirts, gilt freie Fahrt. Zwei Fliigel nach rechts
oben bedeuten freie Fahrt in einen Weichenbereich bei
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einer Hochstgeschwindigkeit von 40 Kilometern pro
Stunde. Um das Signal, das auch heute noch vielfach mit
einem Signalhebel tber Drahtzug bedient wird, bei
schlechten Sichtverhaltnissen oder anderen ungiinstigen
Umsténden deutlich sichtbar zu machen, wird ein reflek-
tierendes Mastschild angebracht.

Vorsignale geben Hinweise auf den momentanen Zu-
stand des nachfolgenden Hauptsignals. Es ist freie Fahrt
zu erwarten, wenn die Scheibe waagrecht und der Fligel
senkrecht liegen, also kaum zu sehen sind. Steht die
Scheibe dagegen senkrecht, so ist mit einem Zughalt zu
rechnen, zeigt zusitzlich der Fligel schrig nach rechts
unten, so mull langsamer gefahren werden. Die Vorsig-
nale erméglichen eine gleichmifigere Fahrt und tragen
damit auch zur Energieeinsparung bei. Thr Standort wird
durch eine Vorsignaltafel gekennzeichnet.

Auch beim Halten oder Rangieren helfen verschiedene
Zeichen und Signale. Die Ne 5 Haltetafel kennzeichnet
den Standort der Zugspitze beim planméfigen Stopp. Die
R 10 Rangierhalttafel begrenzt den Bereich, dber den
hinaus nicht gefahren werden darf. Das Licht-Sperr-
Signal kann ein Fahrverbot beim Rangieren anzeigen
oder aufheben bzw. zum Halten auffordern.

Das Fernmeldewesen
FM Stgt und NM HN

Morseapparat nach 1900 FM Stuttgart
Sprachspeicher 1950 FM Heilbronn
Arbeitsplatz

am Fernschreiber um 1940 FM Stuttgart
"Vermittlungsschrank

fiir BASA um 1940 FM Stuttgart
BASA-Prifschrank 1933 FM Heilbronn
BASA-Bezirks-

Fernsprecher 1950 FM Heilbronn
OBWZ (Ortsbatterie mit

Wahlzusatz) 1940/50 FM Heilbronn
Holztelefon ca. 1925 FM Stuttgart
Feldfernsprecher (OB 33) 1933 FM Heilbronn
Gliihlampenschrank um 1940 FM Heilbronn



Schaltungsskizzen

elektrischer Schwach-

stromeinrichtungen

bei den Reichsbahnen StAL
(Telegraphen) 1912 K 413/1 Ba 15

Parallel zum Aufbau des Schienennetzes entstand auch
ein Fernmeldesystem, das heute die Bezeichnung BASA
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(BahnselbstanschluBBanlage) tragt und zur Abwicklung
von Dienstgesprichen innerhalb des Bahnbereichs dient.
Mit dem BASA-Prifschrank konnten zur Fehlerbestim-
mung Messungen der Innen- und Auflenleitungen eines
Amtes durchgefihrt werden.
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Nach 1900 begann die Bahn, mit Morsefernschreibern
zu arbeiten. Mit diesen Gerdten wurde vorrangig der
Zugmeldedienst, daneben auch der Telegrammverkehr
abgewickelt. Heute betreibt die Bundesbahn — unabhén-
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gig vom Telexsystem der Post — ein eigenes Fernschreib-
netz, um Bahndienstfernschreiben zu ibermitteln.

Nach 1940 kamen auch auf der Strecke zwischen Heil-
bronn und Schwabisch Hall-Hessental die OBWZ (Orts-
batterie mit Wahlzusatz) in Gebrauch. Damit konnten
sich die Teilnehmer durch ein festvereinbartes Klingel-
zeichen gegenseitig rufen. Da geheimes Sprechen nicht
gewihrleistet war, wurden diese Anlagen um 1950 durch
die BASA-Bezirks-Fernsprecher ersetzt.

Nach 1950 gelangten auch Sprachspeicher zum Ein-
satz. Dabei handelt es sich um eine Fernmeldeeinrich-
tung, welche vor allem Zugmeldungen im Magnetverfah-
ren auf einen Tontrdager (Draht) aufnahmen. Nach drei
Stunden wurde das Gesprochene geléscht bzw. iiber-
schrieben.

Zugmeldungen gehen heute nach wie vor uber Strek-
kenfernsprechverbindungen, jedoch werden sogenannte
Allfernsprecher verwendet. Diese bieten den Vorteil,
BASA-Verbindungen, Betriebsfernsprechverbindungen,
Funksprechverbindungen usw. schalten zu kénnen.

Fiahrerstand einer Dampflokomotive

Die Fihrerstinde der Dampflokomotiven befligelten
iiber viele Generationen die Phantasie der Eisenbahn-
freunde. Seit dem Ende der Dampflokara hat sich deren
Reiz vielfach noch erhéht, Fiir die Aussteliung wurde ein
solcher Fithrerstand des Modells 18 schematisch nachge-
baut und mit Originalteilen aus verschiedenen Lokomoti-
ven ergédnzt. Zu sehen sind der Steuerbock als ein zentra-
les Werkzeug beim Bedienen einer Dampflok, daneben
ein Ferndruckmesser, Heizdruckmesser, Buchfahrplan,
eine Olkanne, Heizerschaufel, Glocke sowie verschiedene
andere Instrumente.
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Stfickgut - Versand 75 -
Das Stiickgut setzt sich aus 60
Eilstdckgut und Frachi-
stiickgut zusammen.
. 4
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Stickgutumschlag zwischen 1881/82 und 1912/13
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Zeitraum

Zahl der verkauften Fahrkarten
(in 1000 1)

Heijlbronn Hbl
Weinsberg
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Stickgut - Versand
(in 1000 ¢)

Das Stiickgut setzt sich aus
Eilstickgut und Fracin-
stiickgur zusammen.
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(in 1000 ¢)

Das Stiickgut setzt sich aus
Eilstiickgur und Fracht-
stiickgut zusanunen.
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Personenverkehr und Stiichgutumschlag zwischen 1950 und 1985 (aus den Unterlagen der DB)



31.10.1970 22.10.1975 15.10.1980 16.10.1985

| HEILBRONN HBF - KARLSTOR
Anzahl Reisezlige 1S 2936 Lt 20 20698 Lt 18 3428 Lt 18 3297 Lt
Anzahl Giiterziige | 7 ersrungstonnen 26 22898 Li 14 7915 Lt 0 11843 Ls 17 13510Ls
Summe Ziige 417 25834 Lt MZ 10613Lt 38Z 15276 Lt 3SZ 16807 Lt
25
20
Summe 15
Leistungstonnen 10
in 1000t >
| KARLSTOR - OHRINGEN
Anzabl Reiseziige 15 2838 Lt 19 2634 Lt 17 3393 Lt 18 3297 Lt
Anzahl Giterziige } Leistungstonnen 19 19397 Lt 12 7280 Lt 17 10769 Lt IS 12991 Lt
Summe Ziige 347 22235 Lt 31z 9914 Lt 347 14162 L 337 16288 Lt
B -
20
Summe 15
Leistungstonnen 10
in 1000 ¢ >
[ OHRINGEN - WALDENBURG
Anzahl Reiseziige 14 2672 Lt 17 2538 Lt 15 3135 Lt 15 2859 Lt
Anzahl Giiterzige | 7 efsiungstonnen 21 19264 Lt 11 6665 Lt 15 9224 Lt 18 13346 Lt
Somme Ziige 352 219361t 287 9203 Lt 30Z 12359Lrt 337 16205 Ly
2 =
Summe 15
Leistupgstonnen 10
in 1000 ¢ 3
|WALDENBURG -SCHWABISCH HALL|
Anzahl Reiseziige 13 2642 Lt 17 2317 L 14 2970 Lt 14 2749 Lt
Anzahl Giiterziige ] Lelstungstonnen 17 18275 Lt 8 5787 Lt 12 8411 Li 1S 12727 L
Summe Ziige 0Z 20917 Lt 252 8104 Lt 262 113811« 297 15476 Lt
25
20
Surame 15
Leistungstonnen 10
in 1000 t 5

Leistungstonnen (Lt) = Wagen + Lokomotive + Ladung. Dabej betrdgt auf derStrecke Heilbronn - Schwabisch Hall die Nettoladung etwa
3-4% der Leistungstonnen.

Streckenauslastung zwischen 1970 und 1985 von Heilbronn nach Schwébisch Hall (aus den Unterlagen der DB)



31.10.1970 22.10.1975 15.10.1980 16.10.1985
-’ ______________§ |

|SCHWABISCH HALL - WALDENBURG
Anzahl Reisezlige 13 2656 Lt 12 1747 Lt 13 270! L1 n 2231 Lt
Anzah! Gulerziige | Leistungstonnen 12 17746 Lt 8 3207 Lt 15 12015 Lt 14 10338 Lt
Summe Zfige 257 14402 Lt 207 6954 Lt 287 14716 Lt 25Z 12569 Lr
25
20
Summe 15
Leistungstonnen 10
in 1000 t 3
| WALDENBURG - OHRINGEN
Anzabhl Reiseziige 13 2698 Lt 14 1932 Lt 1S 3017 Lt 12 2343 Lt
Anzahl Giiterziige | Leistungstonnen 13 12222 Lt 11 6444 Lt 19 13367 Lt 17 11195 Lt
Summe Zilge 267 14920 Lt 252 8376 Lt 347 16384 Lt 297 1353811
25
3 |
Summe T? [
Leistungsionnen 10
in 10001 >
| OHRINGEN - KARLSTOR
Anzahl Reiseziige 16 2888 Lt 16 2028 Lt 17 3232 Lt 15 2798 Lt
Anzahl Giiterziige | Leistungstonnen 13 12886 Lt 11 7369 Lt 17 14192 Lt 15 12527 Lt
Summe Zlige 297 15774 Lt 212 9397 Lt 472 17424L1 302 15325 Lt
25 !
20
Summe 15
Leistungstonnen 1(51
in 1000 t
[ KARLSTOR - HEILBRONN HBE |
Anzahl Reiscziige 16 2986 Lt 17 2092 L« 17 3267Lc | 15 2798 Lt
Anzahl Giterziige | Leistungstonnen 18 14179 Lt 14 8349 Lt 18 14370 Lt 16 12821 Lt
Summe Zilge 34Z 17165 Lt 31Z 10441 Lt 35Z 17637 Lt 31Z  15619Lt
25
20
Summe 15
Leistungstonnen 10
in 1000 t 3

Leistungstonnen (L) = Wagen + Lokomotive + Ladung. Dabei betrdagt ayf derSirecke Hellbronn - Schwabisch Hall die Nettoladung eiwa
3-4% der Leisiungstonnen.

Streckenauslastung zwischen 1970 und 1985 von Schwibisch Hall nuch Heilbronn (aus den Unterlagen der DB)
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KRonigreidh Wirttemberg.

_éamftag ben 22. 21;):-1? 1843.

Inhalt

Rdniglide Delrete. Oefep, betrefferd dern Bau von Eifenbapnen. — K3nlglihe Berorvrung, befreffend bie
fmidanfritid-Roften der evangelifdhen Defane, Pfarrer und Helfer, — Orbend-Berleibungen. — Dienf-Nadyridten.

Berfigungen der Departementd. Belannimadung bed Crgebuiffed der niederen Dienftprifung (m
Departement ber Jufily. — Betanntmadung, betreffend ble Erdfnung ber poliyelliden Befddftigungdanftalten
fide Manngr pu Bathingen und Jtottenburg. — Beffmmurg der Statfondentfernung Iwifhen Sdonmingar
umd @erndbad).

Dienfl«Exledligung.

I Unmittelbare Koniglidhe Defrete.

A) Befes,
Betreffend ben Bau von Eifenbabhuen.

Wilbhelm,
pon Sotted Snaden Konig von Wilrttembery.

Jn Betreff ves Baued von Cifenbapnen im Konigreid verordnen und verfigen Wir,
nady Anpérung Unfered Geheimen Raths und unter Jufimmung Unferver getreuen
Stanbde, wie folgt:

Avt. 1.

G4 werben auf Gtaatsfoften Cifenbabhnen erbaut, welde ven Mittelpuntt ded Landes,
Stuttgart und Cannflatt, auf der einen Seite durd) vad Fildthal mit Ulm, Biberad, Ra-
vensburg und Frievridshafen, auf ver andern Seite mit ber voefifiden Landedgrense, fo wwie
tn novdlier Ridtung mit Heilbronn verbinden.



*18

Ak, 3.

Fir vie evleiditerte Berbindung bder entlegemen Beyirfe, theild unter {id, theild mit ven
Cifenbafmen ift vurd Kunftfrafen au fovgen. Ju viefen Jwede folfen biejenigen viefer
Berbinvungdftragen, welde cinen qrdferen, von wiepreven - anberen Sirafen ober mebreren
Beyirlen jufammentreffenden Berfehr su firdern ober mit ven Cifenbabnen ju vermitteln
geeignet find, in die Berwaltung ves Staats dbernommen over auf Koften ded Staats gebaut

Yoerben.
Art. 5

An vem Wufwanve fiir die cmf_Roﬂen veg Staatd ju bauenden Cifenbahnen follen auf
pag Grundftodevermdgen ded Staatd dbie Kauffdyillinge fir dic Baupldge ber ju det Staatds
Gifenbabren nothroendigen Gebdude und finr bie Grundffdden yu ven Bonhéfen dbernommen

wervert.
Urt. 4.

3u Beftreitung ved weiteren Aufivandes werden Staatsanlehen aufgenonrmen, fo weit
nidt ourdy fpateve Berabfthiedung anderweitige WMittel beigejogen werden.

Die Beipinfung diefer Anfehen it moglidhft billig gu bebingen, und foll ven jeweiligen
gefeliden Jneéfup ver Staatefhuld nicht iiberfteigen.

Art. 6.

Bur Dedung ved in die Finanyperiove vom 1. Juli 1842 bid 30. Juni 1845 fallenden
Yufroandes fir die auf Staatsfoften ju bauenven Eifenbabnen wird ein Staatdanlehen von
5'200,000 Y. aufgenommen, tvie e8 im Laufe diefer Perivde vad roirfliche Bevirfnif erheifdt.

Att. 6.

Die Erbauung von - Jweig-Cifenbafnen durd Privat-Unternehmer unterliegt ver Concef-
fion ber Regievimg.

Die Crtheilung einer [olden Conceffion wird an diejenigen Bedingungen gefnapf, welde
ecforderlid jind, um dasd Wuffidtdredht Ded Staatd fber bent Bau, ven Betrieb und die Ber-
waltung der Bahn gendgend ficher ju fellen.

Hinfidtlidy ver geswungenen Abtretung ded fir die Ausfihrung folder Conceffionen
erforderlichen Cigenthums Fommt der §. 30 der Berfaffungs-Urdumde gur Anmwendung.

Yrt. 7.

Den Privat - Unternehmern einer Jiweigbahn Fann je nad) dem BVerhaltni§ ber lepteren

gu vemt aflgemeinen Lonbedinterefle, auf ihv Ynfuden, bie Gewabrieiffung ver Staatslaffe
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fitr einen veinen Grivag ipred Unternehmens bid 3u 34 Procent ves Anlagefapitald auf einen
beftimmten Jeitraum mit fiandifder Juftimmung jugeflanden werden.

Diefe Gewaprleiftung tritt jedod), wofern etwas Andered nidt ousvriidlidy fefigefest wor-
ven, aud) fdon innerhalb ved fitr ibre Dauer beftimmien Jeitraums aufer Wirfung, wenn
und fobald bdie vollendete Bahn wihrend zebn fid folgender Jahre durdfdnittlid wenigfiend

4 Procent Reinertrag gemwdhrt Hat.
Art. 8.

Die Privat:Unternehmer der mit Jinfengavantie von Seite ves Staatd gebautert Bahnen
fito verbunven, bdiefelben auf vas an fie unter fandifder Juftimmung ergepende Unfinnen
nady 25jdhrigem Betviebe der vollendeten Bahn, gegen einfade Erftattung ded Anlagefapitals
ober friiber gegen cinen 3ufag von 15 Procent ju demfelben, ver Staatdvermaltung abyu
treten.

Die Grife ved Anlagefapitald wird alsbald nad) Bollendung ver Bahn ausgemittelt.

Art. 9.

Bei einem Privat-Unternebmen, dad obne Jinfengavantie von Seite ved Staatd audge-
fithrt worden, tritt die Verbindlidfeit ur Abtretung an den Staat erft nady 26jahrigem
Betriebe ver vollendeten Babn ein.

3u vem Unfinnen auf Abtretung ift fandifde Juftimmung erforverfich.

Ju vem ju erftattenden einfachen Anlagefapital, vad alsbald nady vollendeter Bahn aus-
gemittelt wird, fann, wenn oie Abtretung vor vem Ablauf eineg 50jdbrigen Betriebs gefdhieht,
ein Jufduf big ju 10 Procent gerdbrt werden. Bei fpdtever Wbtretung finvet Fein Jufdug
mehr Statt.

Unfere MWinifler ves Jnnern und ver Finanzen find mit ver BVolljiehung bdiefes
@efeped beauftragt.

®egeben, Stuttgart den 18. April 1843,

Wilhelm
Der Mintfter ded Inngrn:
Sdlaper.
Fiir ben beurlaubten Finang-Dinifter:

Prafivent Siéfinbd.
Auf Befehl des Konigs,

ber Staats-Sefretir:
Bellnagel



Hull, den 28. Marz 1857.
Hohe Stiande-Versammlung!*

Die Anlage einer Eisenbahn von Westen gegen Osten,
welche nach der geographischen Lage Wiirttembergs vom
Neckar aus gegen Baiern sich ziehen und den bis jetzt bei
Eisenbahnbauten unberticksichtigt gebliebenen Jaxt-
kreis durchschneiden wiirde, ist, wie aus den jingsten
Kammerverhandlungen hervorgeht, nun zu wiederhol-
tenmalen und in einer Weise in Frage und Anregung
gekommen, daB nunmehr auch dieser Landestheil der
Hoffnung Raum geben darf, des groflartigsten Verkehrs-
mittels unserer Zeit — einer Eisenbahn — theilhaftig zu
werden.

DaB die Stadt Hall, die gréfite des Jaxtkreises und der
Mittelpunkt fir den Verkehr des sogenannten héllischen
Landes —ja selbst des grofern und jedenfalls des gesegnet-
sten Theils des Jaxtkreises, hierbei nicht gleichgiltig
bleiben, nicht den stillen Zuschauer machen kann, liegt
wohl nahe, und ebenso gerechtfertigt durfte erscheinen,
daB Hall nicht erst den Eintritt der neueren Vorgange
abgewariet, sondern sich schon vorher mit der Eisenbahn-
frage beschiftigt und eine gewissenhafte Erhebung der
Verkehrsverhaltnisse zu ihrer ernsten Aufgabe gemacht
hat.

Diese Zusammenstellung nun, die auf durchaus ge-
naue, zum grofien Theil offizielle Erhebungen gegriindet
und bis auf die neueste Zeit ergénzt ist, unterbreiten wir
Hoher Stinde-Versammlung zu giitiger Wiirdigung ung
Beniitzung bei der angeregten Eisenbahnfrage.

Wir vertrauen unbeirrt zu der Hohen Stinde-Versamm-
lung, daf, wenn die Frage Giber den Bau einer Eigenbahn
vom Neckar, oder mit anderen Worten von Heilbronn aus
durch den Jaxtkreis gegen Baiern, sej es in der Richtung

* Die Zeichensetzung folgt — auch bei Zahlenangaben —
der Quelle.
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gegen Nirnberg, Nérdlingen oder einen dritten Punkt,
zur entscheidenden Erérterung kommt, auf Stadt und
Bezirk Hall mit der Saline Hall und dem K. Steinsalzberg-
werk Wilhelmsgliick diejenige Riicksicht wird genommen
werden, welche eine Gegend verdient, die keineswegs
besonders erhebliche Terrainschwierigkeiten bietet, da-
bei unstreitig zu den wohlhabendsten und gesegnetsten,
zudem zu den bevdlkerteren des ganzen Landes zahlt, sich
eines sehr lebhaften Verkehrs mit Handelsprodukten, mit
Frichten aller Art, Vieh, Holz, Salz ete. zu erfreuen, in
ihrem Hauptorte — der Stadt Hall — eine schon bestehende
grofere Industrie und einen immer namhafteren Auff-
schwung von Gewerbe und Handel aufzuweisen, eine noch
reichere Entfaltung aber unausbleiblich zu gewarten hat,
wenn erst durch Verkebrs-Erleichterungen so manche,
noch schlummernde Krifte vollends geweckt und zu Le-
ben gerufen sind. —

Ehrerbietigst etc.
Das durch die Gemeinde-Collegien, den Gewerbe-

Verein und die Burgerschaft niedergesetzte
Eisenbahn-Comité.

Fiir den Gemeinderath: Far den
Stadtschultheifenamts- Bargerausschuf}:
verweser Obmann,
E. Vogel. Rechtskonsulent Bausch.
Gemeinderath Reup. W. Nitzschke.
Gemeinderath G. Leicht. E. Klett.

Fiir den Fir die Bargerschaft:
Gewerbeverein: Fr. Kleinbach
Vorstand: W. Holch. far J. Fr.
Ch. M. Herle. Chur und Séhne.
Stadtpfleger
Schlieffmann.



Statistische Darstellung der Verkehrs-Verhéltnisse
der Stadt Hall und ihrer Umgegend.
Aufgenommen im Frithjahr 1856 und ergéinzt im M4rz 1857.

L.

Der seitherige Verkehr, wie er nach genauen Erhebungen und Nachforschungen in jéhrlichen Durchschnittszahlen

sich herausstellt, ist folgender:

1) Frachtgiter, welche von Heilbronn, Wiirzburg, Niirnberg, Nordlingen, Heidenheim, Gmind, Stuttgart etc.

ankommen oder dahin abgehen, belaufen sich wéchentlich:

a) bel den regelmaBigen Frachtfuhrleuten auf 1050 bis 1100 Centner, also
jahrlich auf

b) bei Fuhrleuten, welche Salz, Schnittwaaren etc. nach Heilbronn, Gmiind
u.s.w. und gelegentlich Rickfrachten haben, ebenso bei Denen, welche
Gdter aller Art mitnehmen, reichlich auf 2 Dritttheile obiger Summe mit
Zusammen

2) Salz. Das ErzeugniB ist jahrlich auf der Saline Hall
in Wilhelmsglick

Rechnet man far den Verbrauch der Stadt und Umgegend, als der Ejsenbahn
nicht anheimfallend, ab
80 verbleiben fir die Versendung

3) Holz. Ein sehr wichtiger Artikel sind die — groBtentheils dem Neckar
zugehenden Schnittwaaren; — das Erzeugnif3 von 55 Sagmihlen von Mink-
heim bis Laufen am Kocher und den in den Kocher einmiindenden Flifichen
und Bichen. Sie liefern jahrlich weit Uber eine halbe Million Bretter,
Diehlen, Latten und Rahmenschenkel im Gewicht von weit iiber

Dazu gerechnet:

Dauben, Pfahle, Schindeln, Stangen, welche die gleiche Richtung gehen und
Dielen, die nach Nimberg verladen werden, im Gewicht von

So ergibt sich ein Gewicht von jahrlich

Von der bedeutenden Ausfuhr von Holz aller Art aus dem Roththal wiirden
einer Eisenbahn in der Richtung nach Heilbronn jahrlich wenigstens
zugehen.

Es stellt sich hienach die Summe der Verkehrsbewegung in Holz jéhrlich auf

4) Steinkohlen, nach hier oder hier durch in die Umgegend

5) Holzkohlen, welche theils hier bleiben, theils abwiirts gehen,
65000 Zuber & 80 Pfund

60,000 Ctr.

40,000 Ctr.
100,000 Ctr.")

80,000 Ctr.?)
330-350,000 Ctr.

430,000 Ctr.

400,000 Ctr.

130,000 Ctr.
25,000 Ctr.
155,000 Ctr.
125,000 Ctr.
280,000 Ctr.%)
1,000 Ctr.

4,000 Ctr.

785,000 Ctr.
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8) Frachten der hiesigen Baumwollspinnerei und Weberei belaufen
sich jahrlich auf etwa 8,000 Ctr.; wovon aber ein Theil auf die regelmaBigen
Fuhren unter Pkt. 1. fallt, so da8 hier besonders nur noch in Auffihrung
kommen kdnnen

7) Wein, Wein- und Obst-Most, theils hier eingekellert, theils durchgeftihrt,
9-10,000 Eimer, oder

8) Fruchtschranne. Der Verkehr auf derselben betrug im Jahr 1855:
270,576 Simri mit einem Gewicht von 90,000 Centnern, wovon fiir den
Versandt nach Auswairts anzunehmen sind

9) Weiterer Verkehr in Kérnerfruchten.

Gerste aus dem Ries fiir die hiesigen und benachbarten Brauerejen 45,000

Sri., mit Gewicht:

Mihlfrichte kommen in wasserarmen Jahren in die Mthlen des Kochers

und der Bihler — tausende in Scheffeln aus weiter Entfernung von Baiern

und der obern Jaxtgegend 20,000 Ctr.
wovon als jéhriicher Durchschnitt in Auswurf gebracht werden kann

10) Vieh. Fette Ochsen und anderes Rindvieh, Schafe, fette Schweine ete. gehen Gber hier und die
Umgegend jahrlich in grolen Massen in die Rhein- und Maingegend, nach Frankreich, Baiern
ete.

Das Gewicht dieses Viehs ist nach den Urtheilen Sachverstindiger anzunehmen zu

11) Eisenwaaren, die nicht unter den Frachtgiitern oben Pkt. 1. begriffen sind, als: Zufuhreno fur
die hiesigen Kaufleute und Eisenarbeiter, Versendungen und Zufuhren der Hammerwerke in
Gelbingen und Westheim

12) Kleinere Artikel.

Knochen- und Knochenmehl 8.200 Ctr.
Leinwand zur Bleiche, und Gespinst 200 Ctr.
Leder und Hiute 650 Ctr.
Hopfen 250 Ctr.
Reps, Oel, Oelkuchen, Kleesaamen 10,000 Ctr.
Lumpen 3,200 Ctr.
Asche und Potasche 3,000 Ctr.
Wolle 3,000 Ctr.
Zieglerwaaren (Drainage-Rohren) 500 Ctr.
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6,000 Ctr.

66,000 Ctr.

80,000 Ctr.

15,000 Ctr.

5,000 Ctr.

12,000 Ctr.

27,000 Ctr.



Zusitze:

13) Beim Holz (oben Punkt 3) blieb aufler Berechnung:
der Achst-Transport des sogenannten HollAnderholzes an Tannen- und Eichenstimmen,

deren eine grofle Masse aus hiesiger Gegend abwarts gefiihrt wird, im Gewicht von mindestens

14) Der Markt-Verkehr Halls stellt sich vorn Jahr 1856 dar, wie folgt:

a) aufden 4 Viehmérkten wurden zu Markt gebracht 4,322 Stick.
b) auf den 2 Schafmaéarkten 9,323 Stiick.
¢) auf den wochentlichen Milchschweinmérkten 16,814 Stiick.

d) die 3 Krimerméirkte wurden besucht von 492 auswirtigen Verkaufern,
e) die Tuch- und Flachsmirkte von 200 Verkaufern,
Zu ¢, d und e (auf a und b ist schon oben Riicksicht genommen) kommen in Auswurf, als der

Eisenbahn zuflieBend

f) auf den wochentlichen 3 Wochenmirkten bewegten sich 12-15,000 Verkaufer.
g) Die Zufuhr auf die Kartoffelmidrkte, namentlich aus Baiern und Baden belief sich auf

mindestens
Somit stellt sich der seitherige Verkehr, der sich der Eisenbahn zuwenden wiirde,

durchschnittlich p. Jahr auf

50,000 Ctr.*)

4,000 Ctr.

1,190,000 Ctr.

4,000 Ctr.%)

1,194,000 Ctr.

1) Hiebei ist die Beforderung von Frachtgitern durch die K. Posten nicht mitgerechnet. Die Post befordert, seit der Tarif vermindert worden
ist, eine Menge von kleinen Gepacken, die frither den Frachtfuhrleuten gehérten. Die Summe ist nach amtlichem Ausweis hier tiglich

14-15 Ctr., also jahrlich 5100-5700 Ctr.
2) 1856: 88,000 Ctr.

3) AuBer obigem Holzverkehr findet noch statt: der des Kocherflofies an Brennholz fiir die Salinen Hall und Friedrichshal).

4) Die Waldungen bhiesiger Gegend weisen noch groBe Vorrathe derartigen Holzes auf.
5) Hiebei sind die Zufuhren aus hiesiger Gegend nicht eingerechnat.
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Beil. 2
zu Anh. 2

II.
Verkehrs-Vermehrungen,

welche fiir eine Eisenbahn in der Richtung vom
Neckar (Heilbronn) iiber Hall nach Baiern in siche-
rer Aussicht stehen.

A. Der Straflenzug vom Rhein, Neckar iiber Hall
gegen den Osten besteht, als von der Natur vorgezeich-
net, schon seit Urzeiten. Seine alte, grofle Bedeutung
miiflte sich noch durch eine Eisenbahn in ungeahnter
Weise steigern.

B. Salz. Das Steinsalzlager Wilhelmsglack erweist
sich schon in Dem, was bis jetzt zu Tag liegt, so reich, daf}
es bel einer Ausbeute von jahrlich 1 Million Centner
nachweislich in Jahrhunderten noch nicht erschopft wiir-
de; es ist aber dasselbe noch nicht einmal ganz erforscht,
seine volle Ausdehnung, sein ganzer Reichthum sind
immer noch unergrindet. — Der bereits zu Tag liegende
Vorrath ist von solchem Umfang, dafl er, wenn seine
Versilberung stattfinden koénnte, zur Tilgung der wurt-
tembergischen Staatsschuld mehr als hinreichend wire.®)
- Der Bau einer Eisenbahn diurfte daher wegen Wilhelms-
gluck allein gerechtfertigt erscheinen.

C. Wie Holz jetzt schon ein bedeutender Umsatz-Artikel
der Haller Gegend ist, so wiirde er sich beim Bestehen
einer Eisenbahn immer noch mehr heben. Die Walder auf-
und seitwarts haben noch einen reichen Bestand an
Brenn- und Nutzholz — wohl fiir die fernsten Zeiten
ausreichend und auch bei einer Eisenbahn in seiner
Ergiebigkeit nachhaltig gesichert, zumal wenn durch die
Beifuhr von Steinkohlen der Verbrauch von Holzkohlen
vermindert wird.

D. In Hall arbeiten bereits 3, in Wilhelmsglhick 1 Dampf-
maschine. Nicht nur die schon bestehenden Etablisse-
ments wiirden sich durch eine Eisenbahn in ihrem Betrieb
ausdehnen, sondern es wirden auch ohne Zweifel neue
Etablissements in verschiedenen Branchen entstehen.
Fiir eine Maschinen- und eine Zuckerfabrik und andere
far die Beniitzung der vorhandenen Wasserkréfte geeigne-
te Werke hat die Haller Gegend eine durchaus gilnstige
Lage.
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Die chemische Fabrik bei Oedendorf, die seiner Zeit
einen Versandt von mehr als 100,000 Centnern hatte, und
blos wegen des Frachtsatzes bis zu einer Wasserstrale
oder Eisenbahn eingehen mufite, kénnte wieder aufleben.
E. Aus den Weingegenden des Neckars und Kochers
mufte sich der Verkebr mit Bajern im Most- und Wein-
handel betrachtlich heben, umsomehr als Hall bereits ein
Lagerplatz fiir Weine ist.

-E. Der Verkehr der Fruchtschranne, in stetiger Zunah-

me begriffen, miiBte sich bei den verschiedenen ginstigen
Verhiltnissen, die Hall als die gréfite und bedeutendste
Stadt des Jaxtkreises in sich vereinigt, bei dem Reich-
thum an Salz und Holzwaaren — den gewdhnlichen Ein-
tausch-Artikeln der hiesigen Schrannenbefahrer —, bei
seiner gunstigen Lage inmitten der besten Ackerbau-
Bezirke, bei seiner sich mehrenden Industrie, immer
mehr heben und beleben.

G. Bier wird in Hall in grofier Quantitat producirt, durch
eine Eisenbahn wiirde dasselbe zu einem betrachtlichen
Ausfuhr-Artikel werden, was selbstverstindlich auch ei-
ne noch gréBere Einfuhr an Gerste in sich schlielen
wiirde.

H. Der hallische Viehhandel ist wohl bedeutender, als
irgendwo anders in Wiirttemberg. Bei der besonders ge-
eigneten Lage und den Gberaus ginstigen Verhiltnissen
des Bezirks fur Viehmastung wére ein immer ausgedehn-
teres Vorschreiten in dieser Beziehung und damit eine
immer segensreichere Vervollkommnung der landwirth-
schaftlichen Betriebsamkeit unausbleiblich.

I. AuBler Salz bietet die Haller Gegend noch weitere
mineralische, fur den Verkehr sich eignende Reichthii-
mer, von welchen beispielsweise angefihrt werden: vor-
ziugliche Bausteine aus feinkérnigen, harten Sandstei-
nen von verschiedenen Farben, sehr gute Kornsteine,
Cement, Kalk, Gips etc. - Wenn auch fir einen Versandt
thalabwarts zundchst keine Rechnung gemacht werden
will, so wird ein solcher gegen Baiern um so stirker
werden, was sich schon dadurch bestatigt, daf} bereits per
Achst Ausfuhren dorthin stattfinden.

K. Mineralischer Diinger. Wie in der Saline Sulz die
Bereitung und der Verkauf von Hallerde schon seit 1670
mit ginstigem Erfolg betrieben wird, so kénnte in Wil-
helmsgliick, wo Gips und Salz schon gemischt vorkommen
und der Gips nicht erst, wie in Sulz, beigemischt werden
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mufi, ohne erhebliche Kosten eine betréchtliche Menge
von Hall-Erde zur Diingung gewonnen werden.

L. Personen-Verkehr. DaBl auch nach dieser Richtung
einer Bahn von Heilbronn idber Hall nach Baiern ein
gutes Prognostikon gestellt werden kann, dief begriindet
theils die aufdiese Linie angewiesene Bevalkerung, theils
die geographisch ginstige Lage, theils und namentlich
auch die Geschichte; diese Bahnlinie durchzieht einen
Landesstrich von mehr als 300,000 Einwohnern, auf sie
influiren das gesegnete schéne Hohenlohe und Hallische
Land, das alte Franken, die reiche Waldgegend des alten

Limpurger Landes, der Virngrund, ein Theil des frithern
Ansbach’schen Gebietes — lauter Bezirke mit regsamer,
thatiger, beweglicher und groBentheils wohlhabender Be-
volkerung, und sie verfolgt die uralte Weltstrale von
Westen gegen Osten, welche schon im Mittelalter den
Verkehr zwischen dem altbertthmten Nirnberg und dem
Neckar und Rhein vermittelte.

%) Siehe: vergleichende Studien dber Land, Volk und Staat Wiirttera-
berg des Freiherrn v. Reden in der Schwéab. Kronik von 1855.
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Anh. 3 Bitte der Amtsversammlung

Weinsberg

betreffend die Richtung der kanftigen Eisenbahn
zwischen Heilbroon und Oehringen.

Hohe Stindeversammlung!

Als bei der letzten Versammliung der Stinde des Landes
durch vielseitige Eingaben die Frage wegen des Baues
einer Eisenpbahn auf Staatskosten von Heilbronn durch
das Hohenlohe’sche dber Hall in der Richtung gegen
Niirnberg in Anregung gebracht, und nach der ihr durch
die standische volkswirthschaftliche Commission zu
Theil gewordenen Prifung, deren auf den Bau dieser
Eisenbahn gerichtete Antrdage beinahe einstimmig gut
geheillen worden, konnten wir uns nicht verhehlen, dafl —
wenn diesen Antrigen von Seiten der hohen Staatsregie-
rung Folge gegeben und daraufhin dieser Eisenbahnbau
beschlossen und ausgefithrt werde — unserem Bezirke in
seinen Verkehrs- und Erwerbsverhéltnissen eine Umge-
staltung bevorstehe, wodurch die Mehrzahl unserer Ge-
werbe und gerade die bliihendsten ein beinahe vollstandi-
ges Daniederliegen erleiden, und damit der Wohlstand
zahlreicher Familien, ja des ganzen Bezirks, untergraben
werden miifite.

Der Beweis, dafl diese Befirchtung eine nur zu wohlbe-
grindete sei, liegt offen dar, wenn man ins Auge fafit, dal
all die Massen von Verkehrsgegenstdnden, welche bisher
aus dem hintern Mainhardter Walde, aus dem Roththale,
dann aus den Ober&mtern Kinzelsau, Oehringen, Hall,
Gaildorf, Crailsheim und selbst aus dem Ellwangen'schen
und der Gegend von Aalen, insbesondere die ungeheuren
Massen von Nutzholz, Brennholz, Schnittwaaren und
Pfahlen, dann Salz und Vieh, die sich bisher zwischen
diesen Gegenden ihrer Produktion und dem Neckar bei
Heilbronn oder Neckarsulm als Absatz, resp. Stappelorte
bewegten — mittelst des Achstransports ihren Weg dber
unseren Bezirk, theils auf den Staatsstraflen dber Main-
hardt und Léwenstein, theils dber Oehringen, alle aber
durch die Oberamtsstadt Weinsberg genommen haben,
wihrend sie kinftig, wenn der in Frage stehende Eigen-
bahnbau ausgefilhrt sein wird, dem Eisenbahntransport

192

auf dern Stappel zu Hall oder \iber und unter Hall zufallen
werden.

Wie umfangreich dieser Verkehr bisher war, diel3 geht
schon aus der Darstellung in dem Berichte der stindi-
schen Commission, Seite 4-9 hervor, es 148t sich derselbe
aber auch aus dem von der Stadt Weinsberg erhobenen
Pflastergeld beurthejlen, wenn solches in dem abgelaufe-
nenJahre bei einer Abgabe von 2 kr. fur ein Pferd und 1 kr.
fiir einen Ochsen einen Pachtertrag von 2,200 f1. abgewor-
fen hat. Rechnet man hiezu fiir den Pachter als Ueber-
schufl der ihm fiir seine Mithe zufgllt, die nicht zu hoch
angeschlagene Summe von 1,000 fl., so ergibt sich, den
Wagen durchschnittlich zu zwei Pferden oder vier Ochsen
angeschlagen, eine jihrlich durchpassirende Wagenzahl
von 48,000 oder auf einen Tag 131 Wagen, und den Wagen
durchschnittlich zu 30 Centner angeschlagen, ein Fracht-
gewicht von nahezu jahrlichen 1% Millionen Centnern.

Auf diesen Verkehr, wie er sonst wohl auf keiner ande-
ren Strafe des Landes Seinesgleichen hat, war nun bisher
hauptsachlich die Gewerbthitigkeit in unserem Bezirke
gegrindet; fir die zahlreichen Gewerbe der Wirthe, Kauf-
leute, Backer, Metzger, Schmiede, Wagner, Sattler etc.
war er die Hauptquelle ihrer Einnahmen, und damit die
Bedingung ihrer Begrindung und ihrer ékonomischen
Existenz, aber nicht minder vortheilhaft wirkte er auch
auf die Gibrigen Gewerbe und insbesondere auf den Haupt-
erwerb des Weinsberger Thales, den Weinbau zurtck,
indem die dadurch vermehrte Consumtion das Mittel zum
Absatz eines grofen Theils unseres Weinerzeugnisses an
die einheimischen Wirthe wurde.

GewiB kénnte es uns nicht verdacht werden, wenn wir —
indem wir alle diese bisher gehabten Vortheile in dem
Bau einer Eisenbabn von Heilbronn nach Hall u.s.w.
untergehen sehen miissen, am liebsten diesen Eisenbahn-
bau ganz unausgefithrt wiinschen moéchten; allein wir
selbst erkennen die Richtigkeit des Grundsatzes, daf3 die —
wenn auch tief verletzten Interessen einzelner Staatsge-
nossen oder einzelner Bezirke und Gegenden einem im
Vortheile des Staatsganzen liegenden groflen Unterneh-
men untergeordnet werden miissen, als dafl wir diesem
Gedanken irgend weitere Folge geben kénnten.

Erfolgreicher erscheint es uns, nach Mitteln sich umzu-
sehen, wodurch fiir die unserem Bezirke drohenden, und
wenn der Bau zur Ausfithrung kommt, unausbleiblichen



Verluste, einiger Ersatz gewihrt werden kdnnte, und hier
weist uns die Natur, wie der stdndische Bericht und die
darauf gegriindete landstindische Bitte selbst auf das
einzige Mittel hin, das fir unsern Bezirk, insbesondere
das Weinsberger Thal, fir die unibersehbaren Nachthei-
le wieder einigen Vortheil bringen wirde.

Es ist diel das méglichste Hereinziehen der zu erbauen-
den Eisenbahn in und durch den Bezirk selbst!

Die mit sorgfaltiger Erwagung der einschlagenden Ver-
haltnisse abgegebene Ansicht der stindischen Commis-
sion spricht sich Seite 17 ihres Berichts fir die kiirzeste
Linie als die vortheilhafteste aus, und gibt als solcher der
Oehringer Linie den Vorzug vor der Kocherlinie.

Unter der Ochringer Linie versteht die standische
Commission nach ihrer Ausfiihrung Seite 16 des Berichts
die Linie von Heilbroon dem Neckar und dem Sulmthale
nach bis in die Gegend von Weinsberg und von da dber
Oehringen gegen Hall im Gegensatze zu der Kocherlinie,
welche ihre Richtung dem Neckar ab- und das Kocherthal
aufwarts iber Neuenstadt etc. nehmen wiirde.

Die stdandische Bitte an die hohe Staatsregierung war
auf Herstellung vollstandig technischer Vorarbeiten far
die ganze, und in Beziehung auf die Frage von der Wahl
einer Kocher- oder einer Linie éiber Oehringen auf verglei-
chende technische Vorarbeiten beider Linien gerichtet.

Dieser Vorgang war geeignet, uns zu der Hoffnung zu
berechtigen, es werde, wie es bei der Linie dem Kocher
entlang gegen Neuenstadt geschehen ist, auch eine ge-
naue technische Untersuchung der Linie iber Weinsberg
nach Oehringen stattfinden, und wir glaubten, ohne hiezu
eine weitere Anregung geben zu mussen, das Ergebnif}
einer solchen Untersuchung um so ruhiger abwarten zu
diirfen, als wir uns iberzeugt halten, dafl solches nur zu
Gunsten einer Linie iiber Weinsberg ausfallen werde.

Allein nachdem bis zum August vorigen Jahrs diese
Erwartung nicht in Erfillung gegangen war, und in
6ffentlichen Blittern Andeutungen zu lesen waren, als ob
iiber die Bahnrichtung zwischen Heilbronn und Oehrin-
gen die EntschlieBung der Koniglichen Staatsregierung
dem AbschluBl nahe sei, hielten wir es fiir nothwendig, aus
dem bisherigen zuwartenden Verhalten herauszutreten
und in einer unterthénigsten Eingabe an das Kénigliche
Finanzministerium vom 17. August vor. Jahrs die Griinde
2ur Geltung zu bringen, welche bei Anlegung der fragli-

chen Eisenbahn fur eine vorzugsweise Bertcksichtigung
des Weinsberger Thales sprechen.

Diese Grinde, die wir nun auch der Wiirdigung einer
hohen Stindeversammlung unterstellen, sind folgende:

Unser Thal, das Weinsberger Thal, ist eines der geseg-
netsten, bevélkertsten und produktenreichsten des Lan-
des. Eine Eisenbahn, welche dasselbe durchzége, wiirde
auf einer Strecke von nur wenigen Stunden eines Zuflus-
ses von Personen und Bodenerzeugnissen als Ausfuhrge-
genstidnde versichert sein, wie auf so kurzer Strecke sanst
nur selten der Fall sein wird.

Indem wir eine Eisenbahnlinie von Heilbronn an
Weinsberg voriber das Sulmthal hinauf an den Orten
Ellhofen, Grantschen, Salzbach, Willsbach, Affaltrach
voriiber bis Eschenau, und von da tber Schepbach und
Windischenbach oder Verrenberg nach Oehringen als die
zweckmaBigste und gleichsam von der Natur vorgezeich-
nete ansehen miissen, haben wir eine méglichst genaue
Zusammenstellung der Bevélkerung (Beilage 1), sowohl
als der Produktenausfuhr, der theils unmittelbar an die-
ser Linie, theils nur bis auf eine Stunde entfernt liegenden
Orte, mit Hinweglassung der beiden Anfangs- und End-
punkte Heilbroon und Oehringen und mit Uebergehung
der gleichfalls in das Bereich der Linie fallenden Stadt
Neckarsulm entworfen, die wir hiemit anschliefen. Sie
liefert das dberraschende Resultat, daf auf der kurzen
Strecke zwischen Heilbronn und Oehringen, von nicht
Uber 5 Wegstunden, eine Bevdlkerung von 22,616 Seelen
mit einem Produkterabsatz von jahrlich Gber eine halbe
Million Centner dem unmittelbaren und nachsten Ver-
kehre der Eisenbahn angehéren wiirde, neben einer Ein-
fuhr von Kaufrmannsgiitern von jahrlich gegen 14,000
Centnern. Hiebei sind die vielen ubrigen weniger belang-
reichen Artikel und der Zufluf aus den entfernter liegen-
den Orten nicht gerechnet, wobei insbesondere das sehr in
Anschlag zu bringen wére, was der Bahn aus dem Lauter-
thale mit seinen Fabriken und aus demjenigen Theile des
Murrthales, fiir welches auch kiinftig Heilbronn der Ab-
satz — resp. Stappelort bleiben wird, dann aus dem vorde-
ren Roththal und dem vorderen Mainhardter Wald auf der
Strafle iber den sogenannten Burgfrieden und Unter-
heimbach zugefiihrt wiirde, indem fiir diese Gegenden
dann schon 3—4 Stunden von Heilbronn herwarts zu
Willsbach, beziehungsweise bei Adolzfurth die Eisenbahn
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zuganglich und nutzbar gemacht wiirde.

Die vorbezeichnete Linie wiirde gegeniiber der Kocher-
linie jedenfalls auch den fiir den innern Verkehr, noch
mehr aber fiir den Transit hochanzuschlagenden Vortheil
haben, dal} sie, wie ein Blick auf die Karte zeigt, die
bedeutend kiirzere wire.

Sie wird aber auch, wenn wir als Lalen unsere Ansicht
aussprechen dirfen, die wenigsten technischen Schwierig-
keiten darbieten, da sie beinahe durchaus auf ebenem
Terrain sich fortziehen wiirde, und nur bei dem Ueber-

gang tber die Héhe von Eschenau Einschnitte nathig,

machen durfte, sie wiirde ferner den groBen Vorzug ha-
ben, dafl sie mehr die Mitte des Landes durchzieht und
dadurch fiir eine weit gréflere Zahl von Staatsangehori-
gen nutzbar wird, endlich wirde sie auch den gewif
héchst beachtenswerthen Vorzug haben, daBl sie den
Osten des Landes mit dem Westen, d.h. den Kocher und
was hinter thm bis nach Nirnberg und weiter hinein liegt
mit dem Neckar in Heilbronn und nich¢ unter Heilbronn
verbinden, und dadurch dieser ersten Handelsstadt des
Landes mit jhren groflartigen und erst durch den neue-
sten Hafenbau auf Staatskosten erweiterten Verkehrs-
einrichtungen und Anstalten, den Stappe! fir die von
Niirnberg her und aus dem Inlande durch die kinftige
Eisenbahn dem Wassertransport auf dem Neckar, resp.
Rheine zugehenden Frachten fir die Zukunft sichern
wiirde.

Uns selbst wiirde eine solche Bahnrichtung fir die oben
angefihrten unberechenbaren Verluste den Ersatz ge-
wahren, der in dem erleichterten Absatz der Produkte und
dadurch erzielten hoheren Preisen, wie in dem erleichter-
ten Verkehr im Allgemeinen liegt, und wenn wir auch
gerne zugeben, dafl dieses Motiv nicht in den Vordergrund
gestellt werden darf, so glauben wir doch, daf} es da seine
volle Berechtigung hat, wo, wie in dem vorliegenden
Falle, gegeniiber einer andern Linie zugleich iberwiegen-
de allgemeine Vortheile sich darbieten; und wo fiir die
Né#hewohner der andern Linie Verluste, wie sie uns aus
dem Eisenbahnbau erwachsen, gar nicht vorhanden sind,
weil nicht fiir sie, sondern allein fiir uns der bisherige
Achsverkehr verloren geht und damit die darauf gegrin-
deten Gewerbseinrichtungen ruinirt werden.

Stellen wir dagegen eine Vergleichung mit der Linie
Uber Neuenstadt nach Oehringen an, so finden wir hier
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weder die gleich starke Bevélkerung noch denselben
Produktenreichthum, wir finden dagegen die Nachtheile,
dall sie um mindestens zwei Stunden ldnger ist, als die
iber das Weinsberger Thal, daf} sie nahe und zum Theil
hart an der Landesgrenze hinzieht und defhalb nicht nur
fur Staatsangehdrige weniger Vortheil bringt, sondern
auch die Concurrenz einer kiinftigen Odenwaldbahn zu
farchten hat; daB sie, wie oben bemerkt, den Stappel der
Stadt Heilbronn fur die Zukunft hart bedroht; wir werden
fernér nicht irren, wenn wir sagen, dafl ihre Ausfihrung
weit mehr technische Schwierigkeiten zu Gberwinden
haben, daB sie de8halb schon, und weil sie langer ist, weit
kostspieliger sein wird, und wir kénnen uberhaupt kein
Moment auffinden, wodurch ihr ein Vorzug vor der Weins-
berger Linie gebiihren wiirde, wenn nicht die damit
bewirkte ndhere Verbindung des Salzwerkes Friedrichs-
hall als solches angesehen, oder die etwa im Kocher fiir
Fabrikanlagen sich darbietende Wasserkraft in Anschlag
gebracht werden will.

Allein — abgesehen davon, dafl die Produkte der Saline
Friedrichshall, auch wenn sie so umfangreich werden, als
die Hoffnung auf das Gelingen des gegenwirtigen
Schachtbaues sie berechnet — fiar die Zukunft hauptsach-
lich Neckar abwirts ihren Versandt haben werden, indem
das Hohenlohe’sche gerade durch die fragliche Eisenbahn
von Wilhelmsglick aus versehen werden wird, so bleibt ja
eine Schienenverbindung der am Neckar gelegenen
Staatssalinen mit Heilbronn und den dort ausmiindenden
Eisenbahnen doch nicht aus, wenn, wie in dem neuesten
Gesetzesentwur{ vorgesehen ist, eine Bahn von Heil-
bronn, resp. Neckarsulm abwérts gegen Neckarels erbaut
wird, und was die Wasserkrifte des Kochers betrifft, so
diirfen solche in einer Zeit, wo bei Fabrikanlagen das
Wasser durch die Dampfkraft ersetzt zu werden pflegt, an
sich schon nicht hoch jn Anschlag genommen werden, in
dem vorliegenden Falle aber werden sie aufgewogen
durch die Wasserkréfte des Sulm und des Brettachbaches,
und durch die weit groflere Zahl von Arbeitern, die sich in
der stirkeren Bevdlkerung und in den 6konomischen
Verhéltnissen derselben auf der Weinsberger Linie fur
Fabrikanlagen darbietet.

Gestiitzt nun auf diese Griinde stellten wir an das
Kbénigl. Finanzministerium die Bitte, zur Aufklarung der
bei einer Eisenbahn von Heilbroon nach Nirnberg so



hochwichtigen Frage Uber die Wahl einer Kocherlinie
oder einer Linie iber Weinsberg nach Oehringen, auf der
letzteren Linie die gleichen technischen Vorarbeiten gna-
digst anordnen, und bis zu deren Herstellung die Ent-
scheidung tiber die Wahl der einen oder der andern Linie,
ausgesetzt sein zu lassen, allein die uns hierauf zu Theil
gewordene Erwiederung war nicht geeignet, unsere Hoff-
nung, dafl unserem Gesuch werde entsprochen werden, zu
beleben und mit gréB8ter Spannung sahen wir daher dem
Zeitpunkt entgegen, wo durch Vorlage an die Stande die
EntschlieBung der K. Staatsregierung hiertiber sich
kundgeben und die Entscheidung der hohen Standever-
sammlung werde anheimgegeben werden.

Diese EntschlieBung ist nun erschienen! Indem sie dem
Lande schon fir die nidchsten drei Jahre drei verschiedene
neue Eigenbahnen zu Theil werden lassen will, und fiir die
folgenden Jahre noch weitere in Aussicht nimmt, stellt sie
unter den ersteren die unser Interesse zunachst beriihren-
de Eisenbahn von Heilbronn iiber Oehringen nach Hall
voran.

Die fiir uns so hochwichtige Frage tiber die Zugrichtung
von Heilbronn nach Oehringen 140t sie zwar noch unent-
schieden, sie spricht sich aber doch vorlaufig fir die Linie
uiber Neuenstadi aus, wenn in dem Begleitungsvortrag
gesagt ist: 30 weit sich nach dem Stand der noch nicht ganz
beendigten Vorarbeiten beurtheilen lasse, werde diese
Bahnstrecke am zweckmaBigsten von Heilbronn aus, wo
sie den Neckar tberschreitet, iber Neckarsulm und Neu-
enstadt zu {ihren sein,

In einer hier abschriftlich angeschlossenen erneuerten
Vorstellung (Beil. 2.) haben wir nun das Kénigliche Fi-
nanzministerium unterthénigst gebeten, ehe es tiber die
fragliche Zugrichtung seine definitive Entscheidung trifft,
die von uns angeregten Momente einer nochmalig einge-
henden Prifung und Wirdigung zu unterstellen, wir
wenden uns aber auch an die hohe Stidndeversammlung,
welcher nunmehr anheimgegeben ist, iber die Vorlagen
der Regierung BeschluB3 zu fasgen mit der ebenso vertrau-
ensvollen als dringenden gehorsamsten Bitte, die von uns
vorgetragenen, fur den Vorzug einer Linie dber das
Weinsberger Thal sprechenden Griinde hrer hohen Prii-

fung und Wiirdigung zu unterstellen, und wenn — woran
wir nicht zweifeln kénnen, sie sich von dem Gberwiegen-
den derselben {iberzeugt haben wird, mit unserer Bitte,
die Thrige an die hohe Staatsregierung dahin zu ver-
einigen,

,daB bei Ausfiihrung des Eisenbahnbaues von Heil-
bronn liber Oehringen nach Hall, die Linie von Heilbronn
nach Oehringen ihre Richtung Giber das Weinsberger Thal
nehmen mége.*
damit neben der besseren Erreichung des allgemeinen
Landesvortheils unserem Bezirke doch einiger Ersatz
gewiihrt werde fiir die durch diesen Eisenbahnbau thm
zugehenden unberechenbaren Verluste.

Zum Schlusse glauben wir nur diel noch anfithren zu
sollen, dafl, wenn wir oben als die wiinschenswertheste
Richtung die Linie an Weinsgberg voruber dem Sulmthale
entlang uber Eschenau nach Oehringen bezeichnet ha-
ben, diel} allerdings diejenige wére, welche, indem sie den
an Bevélkerung und Produkten reichsten Theil des Tha-
les durchzége und einen nahen Anschlufl des Lauter- und
Murrthales, wie des vorderen Roththal und Mainhardter
Waldes méglich machte, der Bahn den gréfiten Ertrag und
dem Bezirke den groflten Vortheil sichern wiirde, wir sind
aber damit nicht gemeint, der technischen Untersuchung
irgend vorgreifen und diese Linie als die einzig mégliche
und zweckmifige behaupten zu wollen, indem wir zuge-
ben, daB auch noch andere Linien, die von Weinsberg iiber
Eberstadt oder von Silzbach Gber Wimmenthal gegen
Oehringen der Beachtung und Prifung werth sind, im-
merhin aber ist das unsere innere Ueberzeugung, da@} ei-
ner Linie von Heilbronn tiber Weinsberg nach Oehringen,
gehe gie nun von letzterem Ort tiber Eberstadt, Wim-
menthal oder Eschenau, vor deriber Neuenstadtim alige-
meinen Landesinteresse entschieden der Vorzug gebiihrt.

Weinsberg, den 10. Mai 1858
Ehrerbietig etc.

Das von Weinsberger Bezirksbewohnern bestellte Eisen-
bahncomité:
Troll./Haug./Sattler./Kinkelin./Schenk.
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Hohe Stindeversammlung!

Indem sich die Amtsversammlung als das gesetzliche
Organ des Oberamtsbezirks Weinsberg der vorstehenden
Eingabe anschlieft, und dieselbe in allen ihren Theilen zu
der Thrigen macht, erlaubt sie sich zugleich derselben die
Abschrift einer Eingabe an das Kénigliche Finanzmini-
sterium in dem gleichen Betreff beizuschliefen, und unter
Berufung auf Alles, was in den beiden Schriftsitzen
angefithrt ist, die hohe Stdndeversammlung um ihre
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Priufung und Befirwortung dieses so hochwichtigen Ge-
genstandes vertrauensvoll zu bitten.

Weinsberg, den 14. Mai 1858.

Verehrungsvoll ete.
Amtsversammlungsaktur: Knab, A.-V.

Mitglieder der Amtsversammlung:
Haug./Héusermann./Seufer./Mulfinger./Hoffacker./Din-
kelacker./Sattler./Hones./Kodweify./Kinkelin./Winter./
Hayer./Merkle./Ruf3./Schenk./Blank./Frolich./R6ple./
Burkhard./Eberle./Kahner/Rappold./Frisch.



Neckarkreis Oberamt Weinsberg.

Weinsberg. Den 10. Mai 1868.

Wiederholte, unterthanigste Vorstellung und Bitte

der Bewohner des Weinsberger Thales um gnadigste

Ricksichtnahme auf ihre Gegend beim Bau einer

Staatseisenbahn von Heilbronn iiber Oehringen
nach Hall.

Hobhes Finanzministerium!

In einer unterthinigsten Eingabe vom 17. August vor.
Jahrs haben wir uns erlaubt, die Griinde auszufthren,
welche flr eine vorzugsweise Beriicksichtigung unseres
Thales sprechen, wenn der von den Sténden erbetene Bau
einer Eisenbahn von Heilbronn durch das Hohenlohe’-
sche in der Richtung gegen Niunberg zur Ausfithrung
kommen sollte, und auf diese Grinde gestiizt, die unter-
thanigste Bitte gestellt, auch fiir eine Bahnlinie zwischen
Heilbronn und Oehringen tiber den untern Theil unseres
Bezirks die gleichen technischen Vorarbeiten gnadigst
anordnen und ausfithren zu lassen, wie solche auf der
Linie iber Neuenstadt stattgefunden haben.

Die uns hierauf zu Theil gewordene gnadige RiickauBe-
rung war aber nicht geeignet, die Hoffnung des Bezirks,
daB ihm fiir die ihm aus dem Bau eipner Eisenbahn von
Heilbronn nach Hall erwachsenden unberechenbaren
Verluste in dem Hereinziehen der Eisenbahn in den
Bezirk selbst einiger Ersatz werde gewahrt werden, zu
befriedigen, und mit um so gréferer Spannung sahen wir
dem Zeitpunkt entgegen, wo die endliche EntschlieBung
der hohen Staatsregierung tber diesen Eisenbghnbau
sich 6ffentlich kund geben werde.

Dieser Zeitpunkt ist nun eingetreten!

Nach einer Gesetzesvorlage an die Stindeversamm-
lung beabsichtiget die Kénigl. Staatsregierung den Bau
von drei verschiedenen Eisenbahmnen schon im Laufe der
néichsten drei Jahre zur Ausfiihrung zu bringen, und stellt
unter diesen diejenige Eisenbahn, welche unsere Inter-
essen zunichst und in doppelter Beziehung tief beriihrt,
die Eisenbahn von Heilbronn nach Hall, vornen an.

So freudig auch diese héchste Kundgebung von der
grolen Mehrzahl der Staatsbirger mag begrafit worden

sein, so schmerzhaft ist sie fir uns, indem sie die lange Beil. 1
getragene Befirchtung, es machte durch den Bau einer 2@ Anh

Eisenbahn in dieser Richtung der Ruin unserer Gewerbe
herbeigefihrt werden, zur GewiBheit macht.

Selbst fiir unsere Hoffnung auf einigen Ersatz fur diese
Verluste durch unmittelbare Betheiligung an dieser Ei-
senbahn bietet sie nur wenig Erfreuliches dar, indem sie
die Zugsrichtung zwischen Heilbronn und Oehringen
zwar unentschieden 1afit, vorlaufig jedoch die Richtung
dber Neouenstadt als die zweckméBigste bezeichnet, und
die definitive Entscheidung hieriiber auf den Abschlufl
der noch nicht ganz beendigten Vorarbeiten aussetazt.

Indessen 14t uns doch diese Unbestimmtheit noch die
eine Hoffnung tbrig, dafB die hohe Staatsbehérde, wenn
auch in der letzten Stunde, unseren Winschen noch
gerecht werden, und zu unseren Gunsten eine Entschlie-
Bung fassen werde, welche ebenso sehr im allgemeinen
volkswirthschaftlichen Interesse gelegen als ein Akt der
ausgleichenden Gerechtigkeit gegen unsern Bezirk wire,
und in dieser Hoffnung wagen wir es dapn auch Einem
hohen Finanzministerium uns wiederholt als untertha-
nigst Bittende zu nahen.

Wir miiiten in Wiederholung verfallen, wollten wir al)
die Griinde, welche bei griindlicher und unpartheiischer
Priifung dafiir sprechen, dal beim Bau der Eisenbahn
zwischen Heilbronn und Hall fir die Linie Heilbronn-
Oehringen die Richtung iiber dags Weinsberger Thal und
zunéichst Uber Eschenau vor der iiber Neuenstadt den
Vorzug gebithre, aufs Neue anfithren; es sind solche in
unserer unterthénigsten Eingabe vom 17. August vor.
Jahrs des Niheren auseinandergesetzt, und es wird uns
gestattet sein, uns auf jene Ausfithrung hier zu berufen.

Im wesentlichen und im allgemeinen volkswirthschaft-
lichen Interesse spricht fiir die Weinsberger Thallinie der
Vorzug:

a) der graBeren Bevélkerung und des gréfleren Produk-
tenreichthums;

b) der Abkurzung des Eisenbahnwegs um ca. 2
Stunden;

¢) der Nutzbarmachung der Eisenbahn fiir eine weit
griBere Zahl von Staatsangehérigen, durch Hereinziehen
mehr in die Mitte des Landes, mit Vermeidung des volks-
wirthschaftlichen Fehlers, dafl die Bahn auf Staatskosten
angelegt, theilweise fir das Nachbarland nutzbar ge-

197



macht wird, wahrend sie anderseits Staatsangehérigen
diesen Vortheil versagen wiirde.

Es ist ferner der Vorzug:

d) der geringeren technischen Schwierigkeiten, und
demit und wegen ihrer AbkGrzung

e) des geringeren Bauaufwandes, nach all diesem aber
auch

f) der hoheren Rentabilitit, wie auch

g) daBl sie den Stappel der Handelsstadt Heilbronn

unbedroht 148t.
Wenn uns dagegen eingewendet worden ist, dafl die Linie
iiber Neuenstadt ihre Wirkung auf einen ziemlich grofien
Umbkreis, bis in das Jaxtthal hinein erstrecke, mithin
umfassendere Verkehrsverhaltnisse befriedige, so kon-
nen wir kaum zugeben, daf} der ZufluB aus dem Jaxtthale
ein bedeutender sein werde, indem das mittlere Jaxtthal
seinen Anschlufl wie bisher auf dem ndhern Weg in
Oehringen beibehalten, aus dem untern Jaxtthale aber
gich ein Anschlufl nicht in Neuenstadt, sondern bei Ko-
chendorf dann herstellen wird, wenn, was voraus zu sehen
ist, der Bau einer Eisenbahn von Neckarsulm nach Nek-
karels demnichst nachfolgen wird, jedenfalls aber kammt
dieser Zuflul demjenigen bei weitem nicht gleich, welcher
einer Bahn durch das Weinsberger Thal nach Oehringen,
in der von uns angedeuteten Richtung uber Eschenau -
theils aus dem produktenreichen Thale selbst, theils aus
der holzreichen Gegend der Léwensteiner Berge, des
Lauter- und Murrthales und des vorderen Mainhardter
Waldes zugefuhrt wirde.

Der zweite Einwand, da3 mit der Linie iber Neuenstadt
die kunftige Forisetzung der Bahn gegen Mosbach viel-
mehr erleichtert wiirde und eine bequeme Verbindung
mit der Saline Friedrichshall méglich mache, schliefit
aber die Wahl einer Weinsberger Thallinie keineswegs
aus, denn bis in die Gegend von Neckarsulm wiirde ja
auch diese Linie den Schienenweg flir die bereits in dem
Gesetzesentwurfe vorgesehene Fortsetzung einer Eisen-
bahn Neckarabwirts gegen Mosbach bilden, und es kann
gich also hier nur um eine kurze Stirecke handeln, um
welche jetzt schon mit einer Bahn tber Neuenstadt die
Neckarelserbahn und damit die Verbindung mit der Sali-
ne Friedrichshall weiter vorbereitet wiirde, die aber bier
offenbar nicht in die Waagschale gelegt werden darf, wo es
sich um allgemeine volkswirthschaftliche Interessen, und
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daneben darum handelt, einem Bezirke, der gerade durch
diesen Eisenbahnbau an seinen innersten 6konomischen
Lebenselementen angegriffen wird, vor dem sicheren Ru-
in dadurch zu schitzen, da man ihm die Vortheile der
Eigenbahn nicht ohne Noth entzieht.

All diese und insbesondere die letztere Riicksicht noch-
mals in gnadigste Erwagung ziehen zu wollen, dief} ist es,
um was wir Ein hohes Finanzministerium wiederholt
unterthinigst bitten.

Wenn dabei weiter in Betracht kommt, daB mit dem
Bau der fraglichen Eisenbahn wir Alles, Neuenstadt und
seine Umgegend aber nichts verlieren, wenn beriicksich-
tigt wird, welchen Haupteinflul der grolartige Weinbau
unseres Bezirks auf den Wohlstand sejiner Angehdrigen
iibt, und welch harter Stofl auch dieser durch die Entzie-
hung der Eisenbahn erleiden wiirde, und wenn es endlich
unbestreitbar ist, daB die Staatsbehérde, indem sie unse-
ren Wiinschen gerecht wird, zugleich nur die allgemeinen
volkswirthschaftlichen Interessen in weit h6herem Mafle
fordert, so glauben wir uns auch der getrosten Hoffnung
hingeben zu diirfen, Ein hohes Finanzministerium werde
ungerer ferneren unterthdnigsten Bitte, es moge die hohe
Staatsregierung beim Bau der Hohenloher Eisenbahn auf
der Linie zwischen Heilbronn und Oehringen die Rich-
tung iiber das Weinsberger Thal und vorzugsweise iiber
Eschenau beschlieBen,
gnidigste Gewidbrung ertheilen.

Ehrerbietigst etc.

das von Weinsberger Bezirksbewohnern bestellte Eisen-
bahncomité:

Troll./Haug./Satiler./Kinkelin./Schenk.

Hohes Finanzministerium!

Indem sich die Amtsversammlung als das gesetzliche
Organ des Oberamtsbezirks Weinsberg der vorstehenden
Eingabe ehrerbietigst anschliefit, und sie in allen ihren
Theilen bestatiget, erlaubt sie sich im Namen der Amts-
angehdrigen die unterthsnigste Bemerkung, dall sie es
nicht glauben kann, daf es die hohe Staatsregierung aus
den Augen verliert, wie durch die Einhaltung der Linie
iber Neuenstadt dem Verkehr und Wohlstand des Ober-
amtsbezirks ein solcher Schlag gegeben wird, wie er in der



Eingabe des Naheren auseinandergesetzt ist; wihrend
auf der andern Seite weder grofere Interessen verletzt
oder gefihrdet, oder auch Kosten erspart werden.

Es ist nach unserem Wissen ein im Eisenbahnbau
feststehender Grundsatz, da man die Schienenwege,
wenn nicht uniberwindliche Hindernisse entgegenste-
hen, immer da gehen 138t, wo der Verkehr schon frither
sein Weg hatte; diesen Grundsatz hat die hohe Staatsre-
gierung, seitdem in unserem Lande Eisenbahnen gebaut
werden, stets eingehalten und ihm nicht geringe Geldop-
fer gebracht.

Warum derselbe im vorliegenden Fall verlassen werden
s8oll, kdnnen wir um 8o weniger annehmen, als das in die
erste Linie gestellte Motiv, die Bahn so nahe als moéglich
an das Kdnigliche Salzwerk Friedrichshall zu bringen,
ganz hinwegfillt, nachdem die hohe Staatsregierung
selbst den Stinden einen Gesetzesentwurf vorgelegt hat,
wonach eine Eisenbahn den Neckar entlang bis gegen
Mosbach auvf Staatskosten gebaut werden soll, welche
nothwendig an dem Salzwerk vorGberfahren muf.

Sollte diese Bahn aber in ihrer ganzen Ausdehnung
auch nicht in der allerndchsten Zeit zur Ausfithrung
kommen, so werden wir kecklich behaupten diirfen, dafl
keine Hindernisse im Wege stehen, sie wenigstens von
Neckarsulm aus bis in das Salzwerk schon jetzt auszufiih-
ren; was bei dem giinstigen Terrain offenbar keine allzu-
groBen Unkosten verursachen und gewifl von den Erspar-
nissen gedeckt werden kann, sobald man fir die Linie
gegen Oehringen die kirzere Richtung durch das Weins-
berger Thal einhalt.

Ein weiterer, stehender Grundsatz im Eisenbahnbau ist
nach unserem Wissen ferner der, dafl die Schienenwege
durch stark bevélkerte produktenreiche Gegenden gezo-
gen und nicht an die Landesgrenze verlegt werden.

Die Linie aber Neuenstadt durchzieht aber, wie in der
Eingabe im Einzelnen nachgewiesen ist, eine Gegend mit

ganz dinner Bevdlkerung gegeniiber dem Weinsberger
Thale, dessen Produktion die des Kocherthales bei Wei-
tem liberwiegt.

Sie ndhert sich bei Neuenstadt der Baden'schen Grenze
auf eine kleine Stunde und streift, wo sie die Granze
veriaflt, den fast ganz entvélkerten Hardthdauser Wald,
aus welchem sie weder Personen, noch auch Produkte
aufnehmen kann, welche sich vorzugsweise zum Eisen-
bahntransport eignen.

In Erwégung dieser Griinde glauben wir uns der zuver-
sichtlichen Hoffnung hingeben zu durfen:

+E£s méchte Ein hohes Finanzministerium eine genaue
Priifung und Kostenberechnung der von uns erbetenen
Richtung der Eisenbahn durch das Weinsberger Thal
anordnen; wobei es sich dann gewif herausstellen wird,
daB es mit einem geringeren Kostenaufwand vermieden
werden kann, einem volkreichen Bezirke seinen hundert-
jahrigen Verkehr zu entziehen, und seinemm Wohlstande,
welcher bei dem Weinbau durch nicht abwendbare Na-
turereignisse von Zeit zu Zeit ohnehin so erhebliche
Erschitterungen zu erleiden hat, ohne dringenden Grund
eine Wunde zu schiagen, von der er sich nimmer erholen
kann.“

Wir verharren in vertrauensvoller Ehrerbietung
Eines Koniglichen Finanzministeriums
unterthanigste Mitglieder der Amtsversammlung:

Oberamtmann: Biirger.
Amtsversammlungs-Aktuar: A.-V. Knab, Schultheif.

Haug./Eisele /Betz./Hayer./Hiusermann./Kihner./Réfle./
Hoffacker./Hones./Seufert./Rappold./Merkle./Schenk./
Burkhard./Schiecker./Mulfinger./Rupp./Leibold./Kin-
kelin./Ruf./Frolich./Eberle./Winter./Dinkelacker./Sattler./
Kodweifd./Frisch./Blank.
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eil. 2

JUbersicht iber die Pro-

u Anh. 8 gukten-Aus-, resp. Einfuhr

von Kaufmannsgiitern im
Weinsberger Thale, nebst
Umgebung.”

Grport (Husfufhr) ver jifrlidy yu

Bevilles

Drte runge: Beireide HWein
sabl. ot ot Revs. Biben. | Racrefleln ("o T pres
fooln | 9atra
Eetlen | Cminer. | Eemtner. | Groinm. | Qouinre. | $autner. | Hma. &ima
Binéwangen . 675 320 300 - — 540 900 | 1,80
Gilenbady . 1,060 320 300| — - 675 | 1,800 3.0
Weinsberg . 2,000 1,920 1500 — 600 | 800 | 2,000 3,00
Eberftadt mil Rennady und Budyorn . £,956| 3,440| 1,375 32 | 3,000 90 800 | 2,00
®cimersbad . 437] 1,600 35| — - 210 550 1,20
@lofin 760 | 3,600] 1,750 — d00| — 5] 10
LeGrenfieinsfeld 950 [ 1,600 500 96 | 3,000 450 400 1,50
®ranifden . 260 | 800 100 32 200 — 250 %0
Bimeenihal 400 480 1251 — 300| 135 250 4
Shtgbady 500 | t120| 230 — 1,500 | — 300 60
Dimbad 490 800 1,230 64 | 2000 135 200
Hinstady . 1,139 3,600| 1,850 32 | 2500 360 800 | 1,60
Hoslinfily 382 560 125 — 150 | 860 350 10
Nnierheinrlety . 1,211 1,280 125 32 | 1,000 90 60| 15
2dwmfiein mll Pacyln 1,900 | 1,600 550 | 256 500 | 450 800 2,00
Gty mil Friedeidshof 420 160 {00 64 —_ — 400 90
Reller . 479 320 200 64 | — - 330 10
Affafteady . 1,000 840 875 64 500 — 350 | 63
Gldenau 1,100 | 1,200 875 26 100 | 113 400 &
Pahbad) . 770 960 250 96 | 10,000 — 30 L
TRapdady 475| 2,560 | 1,250 384 | 1,500 (13 | — -
Gdpbad - 550 2,460 | 1,000| 160 | 1,000 90 20 ki
Sdwabbady mit Shebencidy 517 2,160 750| 448 | 4,000 — 30 1
Moolgfuny . . . . . 655| 2,240| 1,000| 160 | 1,000| 135 50| 40
Unterbeimbad) . 793 128 125 16| — - 120 20
@evvddbah 272 00 50 18 - - 200 | 30
Bregfe® 513 2,240| 500| 480 900 58 125 90
Bigfel mit Feldlensbucg . 420 3,840 625 640 | 1,200 225 80| 16
Bludldembady 45| 380 125 32 125 90 200 | 4
Berrenberg . 412 550 120 348 | — — 190 | 2
Séwilbrenn . 195 2,880 500 640 200 | 225 25 L
$dfgemn . 280 320 250 — 500 | — 300 | 50
Gumme | 22,616 | 46,058 | 18,670 | 4,182 | 36,175 | 5,504 | 12,400 | 2500




—

u_m_lga(«uf fommendben Eaeugnifie, Glnfur
I oen
— Mu:"ﬂ'_’ Obnof. | Diss. | Butter. | Sgmay. | op i:‘::;' Fyoe. | Afge (::::)_ :u::l';, Brourhungen.
. | glitern.
et (impnr. | Qintes. | Goinar. | Grome. Eamer. | Gmimee | Catner. | Teatwer. | Embee | Eentaer. | Gawnre.
300 10| — 480 10 6,750 — — 40 — 25
00| 210 — 800 15 9000 — — 100 320 200
)00 | 3500 | 100 4,000 10 8 6.000] 8,000 | 18,000 | 2,000 640 5,000
)00 | 210 50 2,000 100 10 13,500 — - 200 200 300
200 | 140 — 800 15 — 900 — — 40 —_ 25
00| 105 — 400 5 — — - — - - 100
500 1,050 — 2,000 30 - - — 1,600 100 — 100
00 | — - 400 - — - - 20 - —
150 | 210 28 240 3 2 4500 — — 80 400 100
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Anh. 4

Hohe Stande-Versammlung!

Wir hatten uns nimmer erlaubt, eine hohe Kammer in der
Eisenbahn-Angelegenheit in irgendeiner Weise zu behel-
ligen, nachdem die Kénigliche Staatsregierung ibre Vor-
lagen ebenso schén als wahr begrindet hat, wenn nicht
von Heilbronn und Weinsberg der Versuch gemacht wor-
den wire, ihre Sonderinteressen in einer Weise geltend zu
machen, daB es Pflicht jedes Freundes des Vaterlandes ist,
das Wort zu ergreifen und der Wahrheit den Sieg zu
verschaffen. In der That miissen die von Heilbronn und
Weinsberg eingereichten Petitionen zu einer ernsten Wi-
derlegung auffordern, da sie bei tieferer Durchdringung
des Gegenstandes jeder richtigen Basis vollstandig ent-
behren.

|

Wir erlauben uns zunéichst die Petition von Weinsberg
einer niheren Beleuchtung zu unterwerfen, und zwar:

1) Was vor Allem die Vergleichung des Bezirks Weins-
berg gegeniiber von Neckarsulm betrifft, so zahlt der
Bezirk Weingberg

Staatssteuer
und zwar
an Grundsteuer 31,40011.,
an Geftllsteuer 47fl.,
an Gebaudesteuer 6,09711,,
an Gewerbesteuer 3,24811.,
40,801 f1.,

der Oberamtsbezirk Neckarsulm dagegen

Grundsteuer 43,52211.,
Gef3llsteuer 1511,
Gebsdudesteuer 8,80811.,
Gewerbesteuer 5,93511.,

somit 17,579 fl. mehr als der Bezirk Weinsberg, 58,280 f1.

Hieraus erhellt, dafl neben den weit groBeren Steuer-
kraften die industriellen und commerciellen Verhiltnisse
von Neckarsulm viel bedeutender sind, als die von Weins-
berg. Der Oberamtsbezirk Neckarsulm zahlt namlich
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nach obiger Berechnung beinahe noch 80 viel Gewerbe-
steuer als der Oberamtsbezirk Weinsberg.

Es hat 2) die Petition von Weinsberg fiir ihre vorzugs-
weise ing Gewicht fallende Verkehrsverhiltnisse den be-
deutenden Betrag von Pflastergeld von 2200 fl. geltend
gemacht; wir haben hierauf auf den Grund unserer Ak{en
die Erklarung entgegen zu halten, daB die Stadt Neckar-
sulm ihr Pflastergeld zu 2270 f1. verpachtet hat, wahrend
der Tarif hier billiger ist, als der in Weinsberg und
GiberdieB eine Menge von Befreiungen wie z.B. die des
Botenverkehrs u. s, w., besteht. Wenn Gbrigens von Seiten
Weinsbergs hienach gerechnet wird, daB jahrlich 48,000
oder pr. Tag 131 Wagen durch Weinsberg passiren und der
Wagen durchschnittlich zu 30 Centner angenommen
wird, so sind das durchaus unbegriindete Annahmen und
es reichen wenige Erorterungen hin, diese Unrichtigkeit
aufs Schlagendste darzuthun. In der Weinsberger Be-
rechnung sind die Luxus-Gefahrte und leeren Retourwa-
gen gar nicht beriicksichtigt, wodurch es allein méglich
geworden ist, den Transit auf nahe 1% Millionen Centner
in Berechnung zu nehmen, wihrend nach statistischen
Nachrichten der Versandt auf dem Neckar von Heilbronn
abwirts pro 1857 im Ganzen nicht mehr als 1,266,811 Ctr.
20 Pfd. betridgt; es wilrden also demnach durch Weinsberg
mehr Centner gefihrt werden, als auf der ganzen Neckar-
gtrafle von Heilbronn abwirts versendet wird; es ist
demzufolge in die Augen springend, daB die Weinsberger
Aufstellung im héchsten Grade Ubertrieben ist, nament-
lich wenn man noch erwégt, daB mit der Zufuhr der
Eigenbahn an den Neckar und mit den Influenzen von der
Oberdmtern Backnang, Brackenheim, Besigheim, Nek-
karsulm die ganze Ctr.-Summe nicht 1% Millionen Ctr.
betragt.

Esfiahrt 3) die Petition von dem Verkehr Weinsbergs zu
behaupten fort, daB3 er in dhnlicher Weise auf keiner
andern Strafle des Landes seines Gleichen habe; hiefiir ist
nicht nicht nur in keiner Weise ein Beweis beigebracht,
sondern es ist auch vollkommen notorisch, daB ein Bezirk,
der Fabriken, Salinen, grole Doménen, gréfiere Getreide-
und Oelmiithlen, Brauereien, weit schwungreicheren Ak-
kerbau und zum mindesten denselben Weinbau hat, eine
andere Stelle in Anspruch zu nehmen das Recht hat, als
ein Bezirk, bei dem es sich nur nach eigener Angabe um
einzelne Wirthe, Kaufleute, Backer, Metzger, Schmied,



Wagner und Sattler handelt, wobei wir uns noch vorbehal-
ten, auf den Holzhandel in unserem Bezirk zuriickzu-
kommen.

4) Es steht beziglich des behaupteten Produkten-
Reichthums der Weinsberger Bezirk hinter dem von Nek-
karsulm weit zuriick. In dem diesseitigen Bezirke sind
neben den groflen wohlhabenden Gemeinden und grofien
Gemeindemarkungen umfangreiche Doménen und Hof-
giiter: Heuchlingen, Lautenbach, Brambach, Bilirg, Hef-
linshof, Assumstadt, Maisenhelden etc. die einen Fla-
chengehalt von 9322 Morgen umfassen und einen solchen
Reichthum an Produkten liefern, daf dieselben nicht in
ihrer Mehrzahl, wie esim Bezirk Weinsberg der Fall ist, in
der Gegend selbst consumirt werden, sondern groften-
theils in den Hande] und zur Ausfubhr kommen. Def3glei-
chen steht die Bevslkerung und die Gréfe des diesseitigen
Bezirks dem von Weinsbeg nicht nach, sondern hat erste-
rer nach den statistischen Notizen bei weitem den Vor-
rang, indem der Bezirk Neckarsulm bei 5 Stadten 5,4454
OMeilen grof ist und 28,802 Einw. hat, wahrend der
Bezirk Weinsberg nur 4,103 [1Meilen mit 27,411 Einw.
besitzt, mithin sich eine Differenz von 1,3s23 (0Meilen und
1391 Einw. ergibt, wobei wir nicht zu bemerken unterlas-
sen kdnnen, dafi von den 35 Gemeinden Weinsbergs nicht
weniger als 8, somit beinahe ein Viertel, unter Staatsauf-
sicht gestellt sind. Es diirfte daher Neckarsulm und sein
Bezirk sich weit mehr berechtigt fithlen, die Eigenschaf-
ten einer der gesegnetsten, bevslkertsten und produkten-
reichsten Gegenden des Landes beizumessen, welche der
Weinsberger Bezirk sich rithmend beigelegt hat.

5) Die Griinde, welche die Weinsberger Petition dafir
aufstellt, daB eine Bahnlinie durch das Weinsberger Thal
bedeutend, ja sogar 2 Stunden kirzer sein solle, als eine
Kacherlinie, sind gleichwohl unstichhaltig, abgesehen
davon, dafl man nicht wissen kann, ob die in der Petition
angefuhrte Richtung technisch iiberhaupt ausfahrbar ist,
denn auch zugegeben dafl die Entfernung in gerader Linie
von Heilbronn diber Weinsberg nach Oehringen geringer
ist, als 0ber Neckarsulm und Neuenstadt, so kommt der
geringe Unterschied in der Entfernung nicht in Betracht,
da ja auch selbst bei Einschlagung der Weinsberger Linie
die Bahn des Terrains wegen bis in die Nahe Neckarsulms
gefiihrt werden miifite. Zudem ist zu bemerken, daf} bei
der projektirten Zweigbahn nach Friedrichshall schon

eine halbe Stunde Wegs bei der Einschlagung der Neckar-
sulm-Neuenstadter Bahnlinie gebaut ware und somit ein
bedeutender Kostenaufwand erspart wiirde. Dafiir, dafl
die Weinsberger Thallinie sich in technischer Beziehung
am meisten empfehle und die wenigsten Schwierigkeiten
darbiete, ist die Petition den Beweis schuldig geblieben.
Der Umstand, daB die K. Staatsregierung die diesseitige
Linie gewdhlt hat, ist gewill ein gendgender Grund dafiir,
daB, abgesehen von allen volkswirthschaftlichen Vorthei-
len, die Neckarsulm-Neuenstéddter Bahnlinie auch tech-
nisch den Vorzug verdient.

6) Was die mehrfach bertihrten und sehr stark beton-
ten Interessen von Heilbronn betrifft, welche durch die
Neckarsulm-Neuenstadter Bahnlinie bedroht sein kénn-
ten, soist wohl in keiner Weise anzunehmen, daf3 die Stadt
Heilbronn mit ihrer Intelligenz, ihrem Capital und jhrer
beriihmten industriellen und commerciellen Regsamkeit
eine Concurrenz ernstlich befirchtet. Im Uebrigen darf
man durchaus hier nicht unbeachtet lassen, defl Neckar-
sulm bereits einen bedeutenden Verkehr mit Holz, Stein-
kohlen, Gyps und Landesprodukten in Folge seiner Was-
serstrafle und seiner geographischen Lage hat und daher
eines Aufschwungs jedenfalls bei seiner bekannten Thé-
tigkeit und Strebsamkeit werth ist. Mit Beziehung auf
Weinsberg kommt hier noch wesentlich in Betracht, dafl
aus dem Forst Comburg ein namhafier Theil seiner Er-
zeugnisse hieher an den Neckar verfithrt wird, wo sich die
erste und gréte Einbindstitte am untern Neckar befin-
det. Nach Alldem kénnen wir nicht begreifen, wie das
Comite von Weinsberg und namentlich auch die Amtsver-
sammlung uber die von der Regierung gewéhlte Neckar-
sulm-Neuenstadter Linie so vornehm absprechen und
einer Weinsbergthal-Linie einen Vorzug vindiciren konn-
te, woflir weder eine volkswirthschaftliche noch eine
technische Basis vorhanden ist.

II.

Die Grinde, die Weinsberg fiir einen Vorzug gegeniiber
von uns geltend macht, haben wir im Allgemeinen wider-
legt, wir erlauben uns jedoch noch, kurz die Verkehrs-
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Verhéiltnisse unserer Gegend hervor zu heben und in
dieser Beziehung ist der Handel mit Eichen und Langholz
und Schnittwaaren und in Folge dessen die FlaBerei und
Schifffahrt zunachst anzufihren.

1) Nach zuverlassigen Erhebungen wird allein im
Handel mit Eichen und Langholz ein Kapital von 350,000
bis 400,000 fl. umgesetzt - es befindet sich hier, wie schon
bemerkt, die gréfite und bedeutendste Einbindstétte am
untern Neckar, wobei wir erwahnen, dafl das Holzlager
und Lauergeld fiir die Gemeinde Neckarsulm einen jihrli-
chen Pachtertrag von 639 fl. abwirft und dal durch
Beniitzung des hiesigen Lauers und der Einbindstétte fiir
die Schifffahrt die Neckarwasserstrafle um eine ziemliche
Strecke abgekirzt wird.

Gerade diese Vortheile, welche die hiesige Einbindstit-
te gewahrt, haben bis jetzt schon einen solchen Verkehr
herbeigefiihrt, dal wie aus den Biichern einer hiesigen
Holzhandlung nachgewiesen werden kann, von dieser
jahrlich allein 30,000 fl. for Holzfuhrlohn, 5000 fl. fiir
FlsRereikosten verausgabt werden, wobei wir noch be-
merken, daf der hiesige Platz noch von mehreren bedeu-
tenden Firmen im Holzhandel frequentirt wird.

2) ist der Gyps-Commerz dahier, der durch die Schiff-
fahrt und die hier sich befindenden Gipsbriche und Gyps-
mihlen begiinstigt ist, von nicht unbedeutendem Belang;
wie auch der Handel mit Frichten und Steinkohlen hier
hervorzuheben ist, wobei wir beispie]sweise anfithren,
dafl die Zuckerfabrik Ziittlingen fiir die Beifuhr von
Steinkohlen vorn Neckar bis Ziittlingen allein an Fracht
jéhrlich 10,000 fl. bezahlt {(vgl. Monatsschrift f. wrirt.
Forstwesen v. 1855, S. 226).

3) fallen nicht weniger ins Gewicht die auf die Neckar-
sulmer Linie influirenden Etablissements: chemische Fa-
brik Waldau, Cigarrenfabriken in Kochendorf und Gun-
delsheim, Zuckerfabrik Ziittlingen, Hammerwerk Erns-
bach, das 3 GroBfeuver und 1 Kleinfeuer besitzt, und
welche mit Riicksicht auf den Bezug ihres Rohmaterials
und Versandts ihres Fabrikates den Giiterverkehr aufder
Eisenbahn auf's Lebhafteste steigern werden.

Diese Vermuthung rechtfertigt sich schon allein durch
Anfithrung der Beziige und des Versandts der Zuckerfa-
brik Zuttlingen; solche bezieht nach zuverlassiger Mit-
theilung
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50,000 Centner Steinkohlen,
60,000 Centner Coax und Braschen,
3,000 Centner Salzsidure,
4,000 Centner Knochen,
10,000 Centner diverse Materialien,
25,000 Centner getrocknete Riiben,
4,000 Stick leere Fisser,
und versendet dagegen
20,000 Centner Rohzucker und Farin,
2,000 Centner Melasse,
4,000 Centner Darrmalz,
3,000 Centner Spiritus,
4,000 Centner Beinschwarz,
s0 daf} die Summe, die in den Verkehr kommt, im Ganzen
circa 186,000 Centner betrégt.

4) ist unzweifelhaft, daBl die Neckarsulm-Neuenstad-
ter Bahnlinie fiir die Salinen Friedrichshall und Clemena-
hall, aus welchen jdhrlich 100,000 Centner Kochsalz ins
Inland versendet werden und aus welch ersterer kiinftig
zum wenigsten eine gleiche Centnerzahl an Steinsalz zum
Verbrauche im Innland bei dem sicheren Gelingen des
Schachts werden abgefithrt werden, am ZweckmaBigsten
ist.

5) Vergleicht man den Neckarsulmer Bezirk mit dem
Weinsberger in Beziehung auf die geographische Lage, so
ist micht zu Gibersehen, dafl der Bezirk Neckarsulm 3 sehr
wasserreiche Thiler besitzt und zwar Neckar-, Kocher-
und Jaxtthal, insbesondere ist zu bemerken, dafl die Jaxt
und der Kocher den Bezirk in seiner ganzen Lange durch-
strdmen und neben den bereits bestehenden Wasserwer-
ken noch weitere bei Erbauung der fraglichen Babnlinie
sicher in Aussicht stehen. Die Weinsberger Petition meint
zwar, daf} gegenwirtig die Wasserkraft durch Dampfkraft
ersetzt werden kénne und somit die von ihr selbst zuge-
standenen Wasserkrifte des Kochers und der Jaxt keine
Beriicksichtigung verdienen; es ist dief offenbar ein Be-
weis dafiir, daf3 sie die Gréfe der Differenz zwischen
Wasser und Dampfkraft mit Ricksicht auf den Kosten-
punkt nicht ermessen haben. Wir verweisen defhalb
einfach auf die Etablissements bei Bietigheim und Eflin-
gen, welche lediglich der schonen Wasserkrifte wegen
daselbst sogar 1/2 Stunde von der Bahnlinie entfernt
errichtet wurden.

6) Betrachten wir schlieBllich das seither Vorgetrage-



ne, 8o 14t sich mit GewiBlheit voraussagen, da8 alle far
den Versandt durch die Eisenbahn bestimmmten Waaren,
welche an Orten aufgegeben werden, die nur wenige
Stunden oberhalb des Weinsberger Thalkessels liegen,
der Eisenbahn in der Richtung durch das Kocherthal
erhalten werden, wobei iiberdie8 durch diese Richtung
der Verkehr aus einem Theile des benachbarten Auslan-
des und aus dem Jaxtthale ebenfalls hereingezogen wird,
ein Verkehr, der andernfalls seiner Zeit der badischen
Odenwaldbahn sich zuwenden miiflte, und der auch der
Weinsgberger Linie den Vergandt nicht zufiihren, vielmehr
die Zuckerfabrik Ziittlingen, das Hammerwerk Ernsbach
auller Stand setzen wiirden, die Eisenbahn bis nach Heil-
bronn je zu bentitzen, wahrend diese Etablissements fiir
sich allein beinahe einen ebenso grofien Versandt auf der
Eisenbahn haben werden, als der Verkehr aus dem Weins-
berger Thale.

Wir kénnen daher nicht zweifeln, daB die hohe Stinde-
versammlung den Regierungs-Entwurf, der sich auf ganz
unpartheiische Untersuchungen stiitzt und dem alle Son-

derinteressen fremd sind, als zweckmafig erkennen wird,
und leben der Hoffnung, daBl es von unserer Seite nicht
unbescheiden erscheine, wenn wir andurch an eine hohe
Stindeversammlung die Bitte richten, von dem Ansinnen
der Weinsberger Petition Umgang zu nehmen und der
Regierungsvorlage zuzustimmen.

Ehrerbietigst

Neckarsulm den 19. Mai 1858.

F. Becker, Stadtschultheill in Neckarsulm./Kirner, Stadt-
pfleger in Neckarsulm./Ehehalt, Stadtrath in Neckar-
sulm./Faber, Rechtskonsulent in Neckarsulm./A. Fischel,
Kaufmann in Neckarsulm./C. Pecoroni, Kaufmann in
Neckarsulm/A. Becker, Kaufmann in Neckarsulm/
C. Hockh, Kaufmann in Neckarsulm/G. Sambeth, Kauf-
mann in Neckarsulm/Brunner zum Prinz Carl in Neckar-
sulm/Leiz, Stadtschultheill in Neuenstadt./Payer, Kauf-
mann in Neuenstadt./Binder, Kaufmann in Neuenstadt./
Sdamann, Schultheil in Brettach./Vogel, Kaufmann in
Brettach.
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Neckar-Kreis.
Oberamtsstadt Heilbronn.
Heilbronn, den 4. Juli 18568.

Unterthanigste Vorstellung des
Handlungs Vorstandes zu
Heilbronn in Betreff der Richtung
der Hohenloher Eisenbahn

Dem K. Finanz Ministerium.
Baden den 10. Juli 1858.
Auf Befehl des Kénigs:

Der Geh. Kabinetschef
Maucler

Hummel

Eure Konigliche Majestat

hatten die Gnade, einer Deputation des hiesigen Gemein-
deraths huldvolles Gehor zu schenken, welche den Auf-
trag hatte, Eurer Majestiat die Griinde vorzutragen, aus
welchen die Stadt Heilbronn die Richturg der Hohenloher
FEisenbahn tber Weinsberg, anstatt iiber Neckarsulm
winschen muf3. Wenn dem ungeachtet der unterthénigst
unterzeichnete Handlungsvorstand es wagt, sich in der
gleichen Angelegenheit an FEure Konigliche Majestat zu
wenden, so geschieht es mit der unterthinigsten Bitte,
darin nicht Zudringlichkeit, sondern nur einen abermali-
gen Beweis erblicken zu wollen, wie wichtig jene Frage
hier betrachtet wird.

Als Vertretern des Handelstands liegt es uns zunachst
ob, die Punkte zu erértern, in welchen der hiesige Handel
durch die Bahnrichtung tiber Neckarsulm gefihrdet er-
scheint.

Unter dem Verkehr des hiesigen Hafens, der sich, so
weit er zu Wasser vermittelt wird, 1857 ohne Flsfe auf

+2,200.000 Ctr. belaufen hat, spielen die Rohstoffe, Holz
und Salz zu Thal, Steinkohlen zu Berg, die Hauptrolle und
es betragen diese drei Artikel allein dber die Halfte der
ganzen Verkehrssumme. Es leuchtet ein, daB Berg- und
Thalschifffahrt sich gegenseitig bedingen, und eine Be-
schédigung des einen Zweigs, auch Nachtheil fiir den
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andern mit sich bringt, denn der Schiffer wird seine Guter
zu Berg vorzugsweise gerne, d.h. billiger, dahin fiihren,
wo er gleich wieder Thalladung einnehmen kann. Ein
nambhafter Verlust im Thalverkehr steht aber fiir unsern
Hafen in sicherer Aussicht, denn die statistischen Erhe-
bungen zeigen uns, daB im vergangenen Jahre von Roh-
stoffen allein, die von Osten hierber kamen, verschifft und
verflaf3t worden sind:

mindestens 400,000. Stiick Bretter im Gewicht von

132,000. Ctr.
1.000 eichene Stamme im Gewicht von 80,000, Ctr.
2.000 tannene Stimme im Gewicht von 70,000. Ctr.
Steinsalz von Wilhelmsgliick 187,350.Ctr.

zusammen allein in diesen beiden Artikeln 469,350.Ctr.

Wir kénnen nicht hoffen, dafl von diesem groflen Qan-
tum mehr als ein kleiner Theil dem hiesigen Hafen
erhalten bleiben wiirde, bei Weitem das Meiste wird der
kinftigen Eisenbahn zufallen und, da es in Neckarsulm
schon aus Wasser kommt, daselbst verladen werden.
Ferner wird die Gberall eingetretene giinstige Wirkung
der Eisenbahn auch hier nicht ausbleiben, und die Aus-
fuhr aus dem Kochergebiet bedeutend vermehrt werden,
um so mehr, als die Eisenbahnfracht fiur das Hundert
Bretter kiinftig von Hall 3. fl. bis 3%. fl. betragen wird,
wihrend man jetzt per Achse 9. fl. dafiir bezahlt. Ist nun
schon obiges Quantum von fast 500,000. Ctr. gro83 genug,
um die Leistungsfihigkeit der gegenwértigen Hafenein-
richtungen in Neckarsulm zu Ubersteigen, so wird die
nicht ausbleibende Vermehrung um so mehr zu Herstel-
lung eines neuen Hafens in Neckarsulm drangen, und
wenn auch die Absichten der Kéniglichen Staatsregie-
rung fiir jetzt nicht dahingehen, so werden doch in Balde
die Umstinde so michtig werden, dafl man dem kinstlich
hervorgerufenen neuen Stapelort weitere Konzessionen
nicht wird verweigern kénnen. Denn der bisher in Heil-
bronn seBhaft gewesene Holzhéndler, dessen Anwesen-
heit in Neckarsulm wegen der Bezichungen vom Kocher
néthig wird, wird sich nicht lange besinnen, seinen Wohn-
ort dahin zu verlegen, da er die Bretter, die er vom
Oberland bekommt, ebensogut mit der Eisenbahn bis
Neckarsulm gehen lassen und sein ganzes Geschift von
da aus betreiben kann. So kann es also gar nicht ausblei-
ben, daB die Bahnrichtung iber Neckarsulm dem hiesi-



gen Platze einen bedeutenden Theil seines Thalverkehrs
entzieht, und rickwirkenad ebenso die zu Berg ankommen-
den Guter; denn s0 gut, wie oben gesagt, der Holzh&ndler
zwischen Heilbronn und Neckarsulm die Wahl hat, so
hindert z. B. den Kohlenbezieher in Stuttgart oder Cann-
stadt nichts, die Steinkoblen schon in Neckarsulm der
Eisenbahn zu (bergeben, und er wird dies zuverliflig
thun, sobald der Schiffer, wei) er von Neckarsulm gleich
wieder Rickladung haben kann, Konzessionen in der
Fracht macht.

Ein zweiter Punkt ist der Vorschub, den die Bahnrich-
tung tGber Neckarsulm dem mit Heilbronn concurriren-
den Ausland, namentlich unserer alten Nebenbuhlerin
Mannheim leister wirde. Es bedarf nur eines Blicks auf
die Karte, um zu sehen, dall Mannheim vermége seiner
Lage, seiner Eisenbahnverbindungen und grofien und
zweckmiBigen Zoll- und Hafeneinrichtungen in jeder
Beziehung die begiinstigte Concurrentin Heilbronns ist,
und in Mannheim selbst ist die Ueberzeugung von dieser
Ueberlegenheit so stark, da man nicht weit davon ent-
fernt ist, Heilbronn tiberhaupt als unberechtigten Ein-
dringling zu betrachten. Derjenige Handelszweig, in wel-
chem sich beide Platze am Meisten befehden, ist der
Zwischenhande] in Kolonialwaaren. Hier ist Mannheim
entschieden im Vortheil; denn neben dem mit Heilbronn
gemeinschaftlichen Geschaftskreis in Winrttemberg und
Bayern ist es im Besitz eines fiir den hiesigen Platz
unerreichbaren Handelsgebiets, Baden und Rheinbayern.
Nur in dem natirlichen Hinterland Heilbronns, dem
nordlichen Theil des Jaxtkreises, welchen die kiinftige
Eisenbahn durchziehen wird, waren wir der geographi-
schen Lage gem3f gegen Manpheim im Vortheil, So
wenig nun dagegen eingewendet werden soll, dal} eine
kinftige Bahnlinie Heidelberg—Neckarelz—Heilbronn
den badischen Handelsplatz befahigen wird, auch auf
jenem uns bisher eigenen Gebiete ebenmaBig zu concurri-
rend, so berechtigt wird dagegen das Verlangen erschei-
nen, der Mannheimer Concurrenz wenigstens keinen Vor-
theil gegen uns einzuraumen. Dies wird aber durch die
Bahnrichtung tiber Neckarsulm unzweifelhaft gesche-
hen, denn die Linie Mannheim-Neckarsulm-Hall wird
um den doppelten Betrag der Entfernung von hier nach
Neckarsulm kirzer, und der hiesige Bezieher hitte fir
1%. Stunden mehr Wasserfracht und als Versender wieder

1%. Stunden mehr Eisenbahnfracht zu bezahlen, aufer-
dem wiirde er auch in der Zeit verkiirzt, denn er miifite
warten, bis der Schiffer seine fiir Neckarsulm bestimmten
Giiter ausgeladen hat, was fiir den hierher gehorigen Rest
der Ladung einen Aufenthalt von mehreren Tagen betri-
ge. Wenn wir nun sagen, dafi der Zwischenhandel in
Kolonialwaaren trotz der iiberlegenen Concurrenz Mann-
heims hier 10. Firmen mit einem jahrlichen Umsatz von
mehr als vier Millionen Gulden beschiftigt, dal der
directe Schifffahrtsverkehr Wiirttembergs mit Holland
speziell auf diesem Geschiaftszweig beruht, dafl alles eben
Gesagte natirlich auch fir alle anderen Versendungen
von Mannheim ins Hohenlohische, sowie fur den Verkehr
zwischen dem stidlichen Wiirttemberg mit dem Jaxtkreis
zutrifft, so glauben wir den Beweis geliefert zu haben, daf3
das handelspolitische Interesse unseres Landes die Ab-
zweigung nach Hall nicht tiber Neckarsulm sondern auf
dem geraden Wege von hier iiber Weinsberg verlangt.

Endlich darf ein dritter Punkt, der sich auf den Perso-
nenverkehr bezieht, nicht unerwihnt bleiben. Wird Nek-
karsulm zum Knotenpunkt der drei zusammenlaufenden
Eisenbahnen erwihlt, so entsteht an diesem Nebenplatze
jedesmal ein Aufenthalt, und der von Heidelberg oder von
Hall hierher reisende Passagier wird neben dem Zeitver-
lust sich sehr oft einen Wagenwechsel gefallen lassen
miissen, um das kaum eine Viertelstunde Fahrzeit noch
entfernte Ziel zu erreichen. Der thatsachliche Erfolg fiir
Heilbronn wird der sein, daB die wiirttembergische Nord-
bahn kinftig von Bietigheim bis Neckarsulm gehen, die
Linie Mannheim—Hall zur Hauptlinie, und Heilbronn zur
bloBen Station der Nordbahn herabsinken wird, welch
letzterer, wie bisher, die Rolle zufallen wird, alle Unver-
traglichkeiten der Fahrtenplidne auf den Hauptlinien auf
ihre Schultern zu nehmen, und wie jetzt der Passagier der
Nordbahn sich in Bietigheim manche halbe und ganze
Stunde Aufenthalt gefallen lagsen muB, so hat er gleiche
Unannehmlichkeit in Neckarsulm, vor den Thoren Hejl-
bronns, fir kinftig in sicherer Aussicht.

Eure Majestit! Unter Threr segensreichen Regierung
hat Heilbronn seine Bewohnerzahl verdoppelt, seine Ge-
schafte versechsfacht. Fortdauer der Koniglichen Gnade,
wachsender Wohlstand und Flei seiner Bewohner ver-
birgen ferneres frohliches Emporblithen. Wird aber der
Knotenpunkt der sich naturgemifl hier vereinigenden
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Eisenstrafien verrickt, so muB Stillstand, wo nicht Riuck-
schritt eintreten, und man wird vor unseren Augen einen
zweiten Stapel geschaffen haben, der gerade so bedeutend
werden kann, um dem alten Verkehrsmittelpunkt emp-
findlich zu schaden, ohne selbst jemals dessen Stelle
einnehmen zu kénnen.

Und aller dieser Nachtheil, der unserer Stadt zugeftagt
werden sol], findet seine Berechtigung nur in einer Er-
sparnifB}, die dadurch gewonnen werden will, dall man die
Eisenbahnstrecke von hier bis Neckarsulm zwei Zwecken
zugleich dienen 1at. Wir verzichten auf den Einwurf daf
die nicht zu vermeidenden Kosten eines Hafenbaus in
Neckarsulm jene Ersparnill wieder aufzehren werden,
denn wir glauben, solche Griinde angefiihrt zu haben, daf
die Richtung Gber Weinsberg selbst dann gewihlt wird,
wenn die jetzt im Gang befindlichen Terrainuntersuchun-
gen letztere kostspieliger erscheinen lassen sollten.

Die Linie Heilbronn—Niirnberg wird von einer Heidel-
berger-Neckarelzer Bahn unstreitig schdtzbaren Zufluf
erhalten; aber in der Hauptsache ist sie naturgemaf
Concurrentin der badischen Odenwaldbahn als westdstli-
che Verbindungsbahn, und von diesem Gesichtspunkt aus
ist es geboten, die Train nicht ohne dringende Nothwen-
digkeit zu verlingern, sondern den kiirzesten Weg, selbst
mit grofleren Kosten, aufzusuchen.

SchlieBllich mége es uns noch gestattet sein, einen oft
gehérten Einwurf zu widerlegen, dem sogar in der Kam-
mer der Abgeordneten Ausdruck gegeben worden ist. Man
sagt uns, Heilbronn habe seiner Zeit gegen den Anschlufl
bei Bruchsal ebenso opponirt und einen bedeutenden
Schaden fir seinen Handel prophezeit, der Exrfolg beweise
aber das Gegentheil. Hierauf haben wir zu entgegnen, daf
der ginstige Erfolg im Wesentlichen dem allgemeinen
Aufschwung zu verdanken ist, welchen Handel und Indu-
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strie in den letzten Jahren in einem MalBe genoramen
haben, daB die Geschichte nichts Aehnliches kennt. Es
wire doch mehr als traurig gewesen, wenn ein sonst auf
gesunden FiBen stehender Handelsplatz in solchen Zei-
ten nicht vorwirts gekommen ware. Dafl aber die geheg-
ten Befiirchtungen ihren guten Grund hatten, beweist die
Statistik des hiesigen Hafens, wornach die Zahl der zu
Berg hier angelangten eigentlichen Handelsgiiter von
638,176 Ctr. im Jahr 18563., dem letzten vor der Bruchsa-
ler Bahn auf 318,733. im vorigen Jahre herabgesunken
ist, wogegen allerdings in Folge der bedeutenden Ausdeh-
nung der Industrie, beim Verkehr mit Holz und Steinkoh-
len eine sehr betrichtliche Vermehrung eingetreten ist,
welche aber vor 8. Jahren noch nicht vorausgesehen
werden konnte.

Machten Eure Kénigliche Majestat geruhen, dem hier
Vorgetragenen einige Beachtung zu schenken; wir wagen
zu hoffen, daB die bewéhrte hohe Eingicht Eurer Kénigli-
chen Majestdt unsere Griinde zureichend finden werde
und kniipfen daran die unterthénigste Bitte:

Bej der demnaéchst zur Entscheidung kommender: Fra-
ge, ob die Eisenbahnverbindung zwischen Heilbronn und
Hall iiber Weinsberg oder aber uber Neckarsulm bewerk-
stelligt werden solle, den so schwer bedrohten Handelsin-
teressen der Stadt Heilbronn den gewohnten Schutz aller-
gnadigst zu Theil werden lassen zu wollen.

Wir ersterben in tiefster Ehrfurcht
Eurer Kdniglichen Majestit

unterthanigster
Handlungsvorstand von Heilbronn.
Meifner/Drautz
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19,
MNegievungs::- Vlatt

fGr dag

Konigreidh Wiicttemberg.

ﬂuégegebeh @tﬁ?tg art Dienftag ben 23. November 1858.

Inbhalt,
K3nlglide Delrete. Gejep, betreffend ble weitere Ausbehnung ded Gljenbahnncpes. — Gefef, bee
reffend den Bau von Fifenbabmen tm ber Finangpertode 1858—188)1. — K¥niglde Berordnung,

petreffend dle Befimmuny von Gifenbahulinten. — Kdniglide Bevordrung, betrefend ble Ginytefung
des umlaufenden Staatépaplergeldd gegen neue Sdheine.

Berfigungen ber Departements. Berfilgung, betrefend de GebludesVrand{GadendUmlage fir
vas Kalenderjabr 1859. — Belanntmadung, betxeffend die Einylehung ded umlaufenten Staatdpapiers
geldd gegen neur Sdyeine.

I. Nomittelbave Koniglide Delfrete
A) Befes,

beiveffend vie weitere Husbehnung deg Eifendahunepes.

Wilhelm,
pon Gotted Gnadben Konig pon Wihcttemberg.

Um die RNidtungen ju befimmen, in welden dag vater(dndifhe Cifenbahnney nad
ufafung ver Umftande roeitere Ausvehnung erbalten foll, verordnen und verfigen Wir
nady Anhorung Unfered Gepeimen-Rathed unv unter Juftimmung Unferer getrewen
Stanve, wie folgt:

vtitel 1.

Von Heifbronn aus wird in Fortfepung der Norvbapn eine Eifendbahn Bber Deprine

gen und Hall nad) Craifdheim gebaut werden,
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Uctifel 2.
3m An{d(uf an die nady Urtifel 1 Herjuftellenve Balhn foll
a) pon Qrailgheim ab in fidlider Ridtung ein Sdicnenweg durd) die Thaler der
Qaxt, veg oberen Roders und ber Breny iber Heivenpeim big jur Oftbapn gefirhrt
und
b) fallé im Grofhergogthum Baven eine Bahn durd) ben Odenwalv iber Mosbady
gebaut wirve, iber JNtedarfulm eine Bahn bid an die bavifde Grenge gegen
Nedavely fergeftellt werden,
Artifel 3.

Die Nedarbahn ift von Reutlingen nad) Nottenburg und — falls eine Werbindung
mit ver Sdweiy durdy Anfdluf an vags Babnfyfter im badifden Obrrlanve gu erreidyen
feyn wird — purd) dad Flupgebiet ves obern Nedars aber Rottweil gegen die Gremge
fortyufegen.

Artifel 4.

Sm Un{d(uf an dic Oftbahn ift vom Filéthal ober von Cannftatt aud in norvdft-

figer RNiditung ein Sdiiencmwey aber Gmind und Aalen gegen Nérvlingen gu fipren.
Avtifel .

Diefe Cifenbahuen find jammtfidy auf Rednung ves Staatd ju bHaven. Wegen Be-
{daffuny ver hiesu exforver(iden Gefomittel ift nady Pafgabe ved mit dem Fort[dreiten
ver Banausipruny einfretenden Bevarfd von Jeit zu Jeit vurdy befondere Berabfdhiedung
Borforye 3u treffen.

Yudy unterfiegt vie Beflimmung ver Babnlinien, fo rweit fie vurdy vorfiefended Gefe
nidt beveitd getcoffen ift, und bie Genepmigung von Bertrdgen mit Regierungen over
Cifenbapngefellfdaften anderer Staaten fiber ben Unfhluff ver vieffeitigen Cifenbahnen
ver flandifen Juftimmung.

Unfer §inany:- Dinifterium it mit ver Volljiehung diefes Gefeped beauftragt,

Begeben Gtuttgart ven (7. TNovember (838,

Wilhelm

Der Finany Winifter:
Snapyp. Auf Befehl ved Kdnigé,
Der Clhef bed Gebelmens Eabinetd :
M aucler,
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B) Gefey,

betreffend ben Bau von Eifenbabnen in ber Finanyperivde 1858 —61.

BWilhelm,
bon Gottesd Gnaden KOnig von Wihrttemberg.

Nady Anhdrung Unferes Geheimen-Rathes und unter Juftimmung Unferer getvcuen
Gtanve verorvnen und verfiigen Wir:

Avctitel 1.

Bon ven vurd) dag Gefep vom 17, JNovember 1858 jur Ungfihrung Deftimmien
Gifenbapnlinien follen wabrend ber Finangpeviode vom 1. Juli 1858 big 1861 euf Red-
nung bed Staatd gebaut werden :

a) die Bapnfirede von DHeilbronn iber OePringen bie Hall,

b) vie Bahnfivede von Reutlingen dber Thbingen bid Rottenburg,

o) vie Bahnftrede von der Oftbafn in Eannftatt over im Fildthale ab iber Smind
ud Aalen big MWhafferalfingen.

Actitel 2,

An vem vorlfufiy ju ungefdpr 16,800,000 fl. angefdlagenen Aufivand fir ven Ban
piefer Bahnfireden werdben

a) vie Kauffdhillinge fir die Baupldge ver erforderlihen Gebiude und fir die Srund-
flade der Bahnpife und Stationen von der Grunvitoddverwaltung beftritten,

b) ver Reft aber in Crmanglung onberer ju diefem Jived verfigbaver Mittel durdy
Gtaatdanlehen gevedt, welde nad Bevarf unter méylihft billigen Bedbingungen
aufjunehmen find.

Unfer Finany=Minifterinm ift mit der Vollyiehuny bicfed Gefepes — beyiiglid) der
Anlefens-Uufnahpme unter Mitwirfung ver fandifden Staatsfdyulden-Berivaltungsbehirde
— beauftragt.

Begeben, Stuttgart ben 17. November 1858,
Wilhelm
Der Finany» Mintfer :

Knapyp. Nuf Befehl ves Kdnige,

Der Thef ded Befyeimen s Cabinetd:
Mauncler,
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C) @oniglide BVerordiung,
betraffend bie Befttmmung von Eifenbahnlinien.

Wilhelm,

pon @Gotted Gnaden Konig von Wiirttemberg.

3ur Bolljiehung ver Gefepe vom 17, November 1858, betreffend die tvcitere Yusvefhe
nung ded Cifenbahineges und ven Bau von Cifenbafnent in der Finanyperiode 1858—61,
perordnen und verfigen Wir ouf den Antrag bes FinanyMinifters unv nad) Bernehmung
bes SeheimensRathes rwie folgt:

§. L
Die nad) den gebadten Gefepen im Forifepung der Norvbahn iber Oehringen unv
Hall nad Craildheim yu bauende Bahnftrecfe foll iber Weinegberg, Willsbady und Oebhrin-
gen gefufrt werben.

§. 2

Die pon ver Oftbabn im Filsthal cver in Camftatt abjuyweigenve Babnflrede ift
pon Cannftatt ab tiber Waiblingen, Sdhorndorf, Gmiind, Aalen und Waiferalfingen yu bauen.

Unfer 3inan3=‘Dfiniﬁer ift mit vem Bolljug gegenwartiger Verorvnung beauftragt.

®egeben, Gtuttgart den 17. November 1858.

Wilhelm

Pea FmanyMinifter:
Rnapy. Nuf Befebh! des Rdnigs,
Der Ehef ded efyelmensGabinetd :
Maucler,



Kocher-Bahn

Genehmigung des Baues durch héchstes Decret
vom 4. April 1859.
Beginn des Baues im Herbst 1859.
Erster Spaten-Stich in Heilbronn am 9. Aug. 1859.
Lédnge der Bahn von Heilbronn bis Hall
7,3 Meilen = 14. %. Bahnstunden.

Kosten:
nach dem surmmarischen Voranachlag  8,600,000. fl.
nach den speziellen Voranschligen 9,364,000.f1.

Die Bahnstunde berechnet sichrund auf  600,000. 1.
Wirklicher Aufwand bisult. Juni 1862 6,989,843, {1.11.

und zwar:

Vorarbeiten 7,127.11.19.
Grund-Erwerbung 778,402.1.37.
(der Morgen im Durchsachnitt 785. f1.)

Unterbau 4,010,395.11. 6.
Oberbau 1,354,821.11.46.
Stationspléze u. Bahnhafe 532,252.11. 15.
Bauregie-Kosten 306,844.11. 8.

Eine Ueberschreitung des Voranschlags wird sich voraus-
sichtlich nicht ergeben.

Eintheilung der Bahn:

A, Bausection Heilbronn
(Heilbronn — Willsbach)

Formation: Gebiet des untern Keupers.

Wichtigere Bauten in dieser Section:
Innundations-Bricke' oberhalb des Bahnhofs

in Heilbronn mit 33. Oeffnungen von 20.-25! und 35:
Lichtweite mit einer GesamtdurchfluB-Oeffnung von 864
VergréBerung des Hafens in Heilbronn durch 2. Fligel.
2. Neckar-Briicken mit je 2. Oeffnungen zu 90 Lichtweite.
1. Innundations-Briicke’ iber die grofRe Bleich-Inse]l mit
15. Oeffnungen von je 207 Weite.

2. Briicken iber den Wilhelms- und den Fabrik-Canal von
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je 907 Weite die Ueberbriickungen vom Wilhelms-Canal
bis zum Fabrik-Canal haben eine Linge von 840°

Zum Oberbau derselben waren etwa 9000. Centner Eisen
néthig.

Der Gesammt-Aufwand fir die Neckartiberbrickung ist
512,000. fl.

Tunnet durch den Bergricken zwischen dem Neckar- und
Weinsberger-Thal.
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Der gewoblbte, 2. spurig angelegte Tunnel ist 31107 lang
29 breit u. 20; hoch.

Mit dessen Bau wurde im October 1859. begonnen und das
Haupt-Gewdlbe am 12. Juni 1862. geschlossen.

Das 1500 lange Bodengewdélbe im Tunnel (nachtriaglich
angeorduet, wegen der eingetretenen Gesteins-Umwand-
lung und Aufblahung der Tunnel-Sohle) wurde am 18.
Juli 1862. fertig.

Gesammt-Aufwand fiir den Tunnel

rund 650,000. fl.

pro laufenden Fuf§ 209. f1.

Starkste Steigung 1:120.

Kleinster Radius 1600:

Material zu den Kunstbauten: Keuper-Sandstein von den
Bruchen beim Jagerhaus und oberhalb des Tunnels.

B. Section Oehringen
(Willsbach — Neuenstein)

Geognostische Verhéltnisse:

bis zurn Helfenberger-Wasserscheide die bunten Mergel
der Keuperformation, bei Neuenstein Uberdeckt von
michtigen Lehm-Ablagerungen; bei Neuenstein er-
scheint sodann die Lettenkohlen-Formation und im Bret-
tach-Thale tritt der Muschelkalk zu Tage.

GrofBler Einschnitt an der Wasserscheide zwischen der
Sulm und Brettach mit 68 groiter Tiefe vor der Station
Eschenau.

Damm Gber das Brettach-Thal mit 45 Hahe.
Brettach-Bricke, gewdlbt mit einem Aufwand von
114,500. f1.

2. Oeffnungen von je 32! Lichtweite.

Damm iber das Verrenberger-Thal mit 637 Héhe.
Damm iiber das Ohrn-Thal mit 61: gréfiter Hohe.

Auffillung tber den Bernbach bei Neuenstein mit 64!

grofter Hohe.

Die Ohrnbriicke — gewélbter eiserner Oberbau — hat 6.
Oeffnungen mit je 327 Weite.

Aufwand 202,000, fl.

Vor dem Ohrn-Viaduct ist ein Bahneinschnitt, aus wel-
chem 115,600. Schacht-Ruthen Erdmasse bewegt werden
miite, was mittelst Dampf-Kraft (2. Locomobilen) ge-
schah; aus dem
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Einschnitt bei Eschenau waren 141,000. Schacht-Ruthen
zu bewegen.

Steigungs-Maximum 1.:105.

Kleinster Radius 1800:

Bau-Material: Keuper-Sandstein und Lettenkohlen-
Sandstein.

C. Section Hall
(Neuenstein — Hall)

Geognostische Verhaltnisse:

bei Neuenstein Lettenkohlen-Gruppe und den bunten
Keupermergel mit Gyps-Schichten vermischt; in dem
groflen Einschnitt bei Wackershofen durchschneidet die
Bahn die Lettenkohlen-Gruppe und von Gottwollshausen
an gelangt sie in den Friedrichshaller-Kalkstein, welcher
hier viele horizontal geschichtete Felsbianke enthalt.
Auffillung der Schleif-Klinge, bei Gottwollshausen auf
96 mit dem Erd-Vorrath aus dern 5000: langen Einschnitt
zwischen Wackershofen und Gottwollshausen mit einer
mittleren Tiefe von 35;

Felsen-Einschnitte an dem Schleifbach- und Kocher-Ge-
hénge mit einer groBten Tiefe von 52:

2. Tunnels von 1,000 und 260! Lénge unmittelbar vor
Hall.

Gesammt-Aufwand fur beide Tunnels 240,000. fl.

pr. laufenden Fuf} 192, fl,

Steigungs-Maximum: 1:100.

Kleinster Radius 1600’

Bau-Material: Lettenkohlen-Sandsteine, Muschel-Kalk.
Dolomite, Friedrichshaller-Muschelkalk (zur Beschotte-
rung.)

Der Bahnhof in Heilbronn liegt 541,5" uber der Meeres-
fliche,

der Bahnhof in Hall 1054; mithin Steigung bis Hall
512,

Der hachste Punkt der Bahn bei Wittighausen ist 1290!
iiber der Meeresfléache.

Der Bau der Linie Heilbronn — Hall wurde in 2.%. Jahren
vollendet (October 1859—Juli 1862.)

Der héachste Stand der taglich beschéftigen Arbeiter auf
der ganzen Strecke mag etwa 4500. Mann gewesen sein.

* Uberflutungs- bzw. Flutbracke
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Ne 17,

RNegievungsblatt

fitr das

Aounigreidh Wirttemberg.

Ausgegeben Stuttgart Mittrood den 15. Junt 1887.

Inhalt.

Befess, betreffend die Bervollftandigung bed Elfenbahnnehes lm JIntereffe ber Lanbedverifheidigung und bie Be[daffung
bon Befdmitteln Hlefir in der Finangperiobe 1837(89. Bom 7. Jumt 1887. — Berfilgnng ber Minijterien bed
%nntrz gnl:}li begs’lﬁ‘lrdjens und Sdulwefend, betreffend bdte Grifellung von Unferndit in der JmpfiedmL

om 4. 1887.

®efel, betreffend die Vervollfandigung des Eifenbobhnnekes im Intereffe der Lanmdesocrtheidigung
und die Be[dyaffung von Geldmitteln hiefiir in der Finangperiode 1887/89.
LBom 7. i 1887,

Karl, von Gotted Gnaden Ronig von Witrttemberg.

Nad Anfhorung Unfered Staatdminifferinmd und unter Buftimmung Unfever
getrenen Stdnde verordnen und verfiigen Wir, wie folgt:

Art. 1.

Sady Maggabe der ywifden der Wiirttembergijden Regierung einerfeitd und dem
Reid) begiehungsrweife der Koniglid) Preugifden und ber Grofherzoglidy Babdijden
Regierung anbeverfeits am 11, Ddrg 1887 getroffenen Bereinbarungen in Betveff der
Bervollftindigung des Gifenbahnnepes im Intereffe der Landedvertheidigung ift in der
Finanjperiode 1887/89

1) auf der Bahnftrede von bder witrttembergifd-bayerijden RQandbesgrenge bei Erails-
heim iiber TWeingberg und Heilbronn bis Eppingen ein weited Geleife herguijtellen und

2) eine Gifenbahn von Tuttlingen in der Ridtung auf Sigmaringen yum Anjdlup
an die Bahn von Titbingen nad) Sigmaringen in der Ndhe von Jnjiglofen in Angriff
i nchmen und fomweit thunlid) dem Ausban entgegenjufiifren.

Anbh. §
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At 2.

An den Kojten, welde nad) den angefithrten Vereinbarungen fitr die in Urt. 1
erwifnten Bauten von Witrttemberg ju tragen {ind, Hat die Grundftodsverwaltung die
Saufidillinge fitr die Bauplage der exforderliden Gebdude, fowie fitr die Grundfladen
der Bahnhdfe und Stationen, wie bisher, ju beftreiten.

Bur Dedung ded weiteren Aufwands find Staatdanlehen bis jum Betrag
DI . . . . . . o . o e ... . 4500000 .4

— vier Pillionen fiinfmalhunderttaufend Viart —
unter moglidft gitnjtigen Bedingungen aufjunehmen.

Begenrdrtiged Gefep ijt durd) Unfere Minifterien der ausdrodrtigen Angelegendeiten
und ber Finangen, bezitglid) der Aufnahme bder erforderliden Staatsanlehen bdurd) die
jtindifde Sduldenvermaltungdbehorde unter der verfafjungdmagien Wiitwirtung Urnjeres
Finangminifteriums 3u vollziehen.

Begeben Stuttgart, den 7. Juni 1887.
Rarl

Mittnadt. Renner.  Faber. Steinfetl Sartwey.
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1. Es ist vor dem Anheizen der Lokomotive vor allen
Dingen darnach zu sehen, ob in dem Kessel geniigend
Wasser enthalten ist und zwar muB} der Kessel so weit
gefillt sein, dafl der Wasserspiegel im Wasserstandsglas
an dem Zeiger fir den mittleren Wasserstand steht.

Hat sich der Lokomotiviithrer von dieser Tatsache Gber-
zeugt, so empfiehlt es sich im Interesse rascher Dampf-
erzeugung, die Siederohre mit dem der Lokomotive beige-
gebenen Rohrwischer griindlich von dem anhaftenden
RuB zu reinigen. Die Flugasche ist aus der Rauchkammer
zu entfernen und der Rost von altem Brennmaterial und
den Schlacken, welche sich wihrend des Betriebes an den
einzelnen Roststdben angesetzt haben, gut zu reinigen.

Erst nach Erledigung aller dieser Vorarbeiten kann mit
dem Anheizen des Kessels begonnen werden.

Ist die Dampfspannung bis auf 2%: Atmosphéren gestie-
gen, 80 kann, um die héchste Spannung maglichst rasch zu
erhalten, der Surrhahn (Bliser) etwas ges{fnet werden.
Ein vollstandiges Offnen dieses Hahnes ist zu vermeiden.

2. Um das Condenswasser, welches sich in den Dampfey-
lindern wahrend des Stillstandes der Maschine gebildet
hat, aus denselben zu entfernen, ist es notwendig, die
Cylinder-Reinigungshahne mittelst des dazu gehorenden
Hahnzuges zu 6ffnen.

Vor Beginn des Betriebes empfiehlt es sich auch die
Cylinder vorzuwirmen, indem man den Regulator nur
ganz wenig 6ffnet, um dadurch etwas Dampf in die Cylin-
der gelangen zu lassen. Bei diesem Vorwarmen bildet sich
aber wieder Condenswasser und ist es deshalb unbedingt
notwendig, wahrend der ganzen Dauer dieses Vorwir-
mens die Cylinderausblashdhne offen zu halten, darit
das Condenswasser ungehindert ablaufen kann. Ge-
schlossene Ausblashdhne wiirden beim Fahren der Loko-
motive Wasserschliige verursachen, die ein Zerreiflen der
Dampfeylinder, Dampfkolben usw. zur Folge haben.

3. Die Vorwarmung ist beendigt, wenn aus den Ausblas-
hihnen anstatt Condenswasser, Dampf entweicht.

Ist dies der Fall, so kann mit der Fahrt begonnen
werden.

Man legt zu diesem Zweck den Steuerhebel in der
Fahrrichtung ganz aus und 6ffnet den Regulator so weit,
big sich die Lokomotive in der gewinschten Geschwindig-
keit fortbewegt. Ist dies erreicht, so lege man den Steuer-
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hebel in der Fahrrichtung so weit zuriick, bis die Zahn-
schiene des Steuerhebels in der zweiten oder dritten Raste
des Zahnbogens, von der Mittelstellung des Hebels aus
gerechnet, einschnappt. An dieser Stellung des Steuerhe-
bels wird nur dann eine Aenderung vorgenommen, wenn
die Belastung oder die Steigungsverhiltnisse der Bahnli-
nie sich andern und deshalb eine gréfere oder geringere
Maschinenleistung erforderlich ist.

4. Solange die Lokomotive im Betrieb ist, muB} stets die
Dampfspannung des Kessels am Manometer und der
Wasserstand im Kessel am Wasserstandsglas genau beob-
achtet werden. Die Dampfspannung darf niemals dber
diejenige steigen, fiir welche der Kessel gebaut und wel-
che am Manometer durch ejnen roten Strich besonders
auffallig bezeichnet ist.

Sinkt das Wasser unter die Marke des niedrigsten
Wasserstandes, so mufl man sofort mit den Speiseappara-
ten (Injektoren) den Kessel aufspeisen und geschieht dies
in folgender Weise:

Um dem Injektor den zu seinem Betrieb erforderlichen
Dampf zuzufiihren, 6ffnet man das zu diesem Zweck am
Armaturstutzen angebrachte Dampfventil mittelst des
Hebels oder Handrades vollstandig und 148t den Dampf
durch Oeffnen des am Injektor angebrachten Ventiles
bezw. Hahnes diesem in geringen Mengen zustrémen, um
das Speisewasser aus dem Tender anzusaugen. Das richti-
ge Ansaugen der Injektoren ist daran erkenntlich, da8
Wasser aus dem Schlabberrohr ausfliefit. Man &ffnet
hierauf den Injektor schnell weiter, bis das Wasser auf-
hért, aus dem Schlabberrohr zu flieen, und der Speiseap-
parat durch einen singenden Laut anzeigt, dafl er das
angesaugte Wasser in den Kessel driickt.

Vor dem Speisen muBl man sich immer davon tiberzeu-
gen, dal der Hahn bezw. das Ventil des Kesselspeiseven-
tils gedffnet ist.

Das Speisen ist zu unterlassen, wenn entweder kein
oder nur ein dunkel brennendes Feuer in der Feuerbuchse
ist. Wird trotzdem gespeist, so ist Rohrlaufen unausbleib-
lich.

Ist der Wasserstand im Kessel so weit gesunken, daB
trotz des dunklen Feuers gespeist werden muf3, 8o ist unter
allen Umstinden vorher das Feuer mittelst des Surr-
Rohrs (Blasers) anzufachen.



5. Soll die Lokomotive auller Betrieb gestellt werden, so
muf besonders darauf gesehen werden, dafl das Feuer in
der Feuerbtichse mit der Dampfspannung im Kessel ab-
nimmt. d.h. in der Feuerbiichse darf kein dunkles oder
nur ein geringes Feuer sein, wenn die Dampfspannung
noch hoch ist. In einem solchen Falle wiirde ebenfalls sich
unfehlbar Rohrlaufen einstellen.

6. Bei einem reguldren Lokomotivbetrieb soll streng dar-
auf gesehen werden, dafl der Kessel immer alle 8-14 Tage
grindlich ausgewaschen wird; es geschieht dies mit Hilfe
eines Spritzschlauches, der entweder von einer Druck-
pumpe oder von einer Druckwasserleitung sein Wasser
erhalt. Esist selbstverstindlich, dafl vor dieser Reinigung
simtliche Auswaschéffnungen an der Feuerbiichse und in
der Rauchkammer gebffnet werden. Den Wasserstrahl
14t man nach allen Richtungen besonders zwischen den
Rohren und Stehbolzen so lange wirken, bis aus den
Waschéffnungen vollstandig klares Wasser abflieBt. Nach
dem Auswaschen sind die Verschliisse gut zu reinigen und
sorgfaltig zu verschlieBen.

Gelegentlich der Kesselreinigung empfiehlt es sich, die
Armaturteile nachzusehen und insbesondere die Hahne
und Ventile einzuschleifen, sowie alle Stopfbiichsen an
der Lokomotive gut zu verpacken. Ist dies alles piinktlich
erledigt, so fullt man den Keasel mit reinem Wasser bis

zur Marke des niedrigsten Wasserstandes und der Betrieb
der Lokomotive kann daraufhin wieder aufgenommen
werden.

Wiederholte Vorkommnisse in letzter Zeit veran.
lassen uns, darauf besonders aufmerksam zu ma-
chen, daB das beim Anheizen der Lokomotive insbe-
sondere an der Feuerbiichsrohrwand entstehende
Schwitzwasser vielfach als Robrlaufen angesehen
wird und deshalb in ganz unnétiger Weise die Siede-
rohren mit der Rohrdichtmaschine nachgewalzt
werden. Durch derartige Manipulationen, die ge-
wohnlich auch noch an der warmen Feuerbuchse
vorgenommen werden, wird das Rohrlaufen erst
hervorgerufen und bhalten wir es deshalb far unsere
Pflicht, vor dem unndtigen Benatzen der Rohrdicht-
maschine ausdricklich zu warnen.

Ferner wollen wir darauf aufmerksam machen,
daf} es bei einem notwendig werdenden Nachschla-
gen, Neuwalzen und Neubérdeln der Siederohre un-
bedingtes Erfordernis ist, dal} diese Rohre vorher
aus dem Kessel genommen und an ihren vorderen
Enden, welche in der Feuerbiichsrohrwand sitzen,
ausgeghiht werden. Nur auf diese Weise werden bei
dem Neueinziehen der Rohre und insbesondere bei
dem Umbdrdeln derselben Risse vermieden.
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Anh. 10 Lokomotive No 374 Mod. 5 Normale Spur

fiir Konigl. Wiirttb. Staatsbahn T 1005
Furstlich Hohenzollerische Huttenverwaltung Laucher-
tal 25.1.35
1. Ablieferungstermin: 13, Dezember 1899
2. Rad: GuBeis. Scheibenrider mit Stahlbandagen
800 Laufkreisdurchm. 130 Breite aulenliegende Rader
. Cylinder: Durchm. 270. Hub 380
. Spurweite 1435 normal, zwischen den Bandagen 1360
. Radstand 1560
. Heizflache vom Feuer beriihrt 27,42C0Meter
vom Wasser berithrt 30,560 1Meter 79 Siederohre mit
Kupferstiitzen
7. Tragfedern: 4 Langsfedern 11 Blatter 70 x 10
8. Dampfiberdruck: 12 Atm
Die Maschine erhalt 2 stehende Injectoren von Schéffer
und Budenberg

M OLA
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Achslager mit Keilstellung

Die Maschine ist mit Einrichtung zur Abgabe von Heiz-
dampf nach vorn und hinten zu versehen.

Der Radsatz wurde von Lom, No 700 entnommen

Der Kesse] wurde der Lom. No 701 entnommen
Kesseldruckprobe am 30. 10. 1899 durch Obermaschinen-
meister Beyerlen.

Buffer u. Zughubenstellung normal

Fihrerstand hinten geschlossen mit mittleremm Durch-
gang und Klappen

Der Rahmen wird um 150 mm erhght, um den Wasserka-
sten zu vergréflern.

Leergewicht der Locomotive

aufunserer Waage gewogen =12,707kg
Dienstgewicht der Locomotive

aufunserer Waage gewogen =16,188kg
gesammte Kesselgewicht 3025 kg
Radsatz 1 Treibachse mit Réddern 869,9kg
1 Kuppelachse mit Ridern 849,56 kg



Dampflokbestinde des Bahnbetriebswerkes Heilbronn 1. Januar 1950

Baursihe 18’ 18102 18115 18117 18118 18120 18126 181272 18128
(20. 12. 1850
ausgemustert)

(20. 1. 1950
18131 18132 18133 18136 18 137zamm“mn)
Baureihe 42 42521 42539 42556 43699z 42607 426102 42646 427572
42823z 428252 42827z 428292 428302 42 968 421031 421034

421079 421420z 421421z 421494z 421591z 421596z 421699z 4216002
421601z 4216022 421603z 4216042 421895z 422326 4223332 422334z
4223612 4223812 4223832 4223852 4223882 422390z 4224487 422453z
4224672 4224687 4224692 422462z 42246672 4224662 4225282 422607z
422609z 422806z

Baureihe 44 44019 44029 44085z 44124 44158 44187 44281 44 363
44371 44 502 44816z 448412 448786 44935 44954 44992
441373 441378 441407 441421 441441z 441455 441667 44 17392
441848

Baureihe 52 5214932 523733z 5241872 524794z 525366z 5269302z 526886z 5272642

Baureihe 57 572071 572629

Baureibe 75° 75028 76 063 76082 76085 75086 75090 75 092 75083

Baureihe 913 91542 51565 91676 91696 81692 91824 91897 911188
911384 511405 911526 911536 911736

Bauvreihe 91 912006z 3% 0%, 912008z 0.0 0%

Baureihe 94° 94634  94714*  94754*  941007*  941025* 941243 941617 941699
* Gegendruckbremse

Baureibe 99% 99638

Baureihe 997 99671 99672 99679 99680 99682 99701 99716

russ. Schmalspurlok 16/93892z (i Juli 1950 zurn Verschrotten nach Mannheim)

(750 ™/m)

* z = zur Augbesserung momentan nicht im Einsatz
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Diesellokbestinde des Bw Heilbronn 1. Januar 1950

Baureihe Ko 1.
Baureihe Ko I. sonstige
Baureihe Ko II.

Baureihe Ko II. sonstige

Zusammenslellung:
Hans Noller

0202
028

4446
4277

0180
4827
4709

4711

6023



Wiirttembergische Mafle

1 wiirtt. Meile = 7,449 Kilometer = 26000
wiirtt. Fufl

1 Poststunde 13.000 FuB = 3,62 km
1 FufBl oder Schuh ()= 28,65 cm

Il

1 Zoll = 2,865 cm
1 wirtt. Morgen = 0,315175 Hektar
1 f1 (Gulden) = 60 xr (Kreuzer)

nach: Alfred Dehlinger, Wiirtt. Staatswesen, S. 685
(Stuttgart 1951)

Literaturverzeichnis

Agricola, Georgius: Zwalf Bicher vom Berg- und Hiitten-
wesen. Taschenbuchausgabe Nérdlingen 21977

Fraas, Oscar: Wiirttembergs Eisenbahnen mit Land und
Leuten an der Bahn. Stuttgart 1880

First, Artur; Die hundertjihrige Eisenbahn. Wie Mei-
sterhdnde sie schufen. Berlin 1925

Griesinger, Theodor: Wiirttemberg nach seiner Vergan-
genheit und Gegenwart in Land und Leuten. Stuttgart
1874

Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn (Hrsg.):
Hundert Jahre deutsche Eisenbahn. Leipzig 1935

Jacob, Oscar: Die Koniglich Wirttembergischen Staats-
eigenbahnen in historisch-statistischer Darstellung.
Tubingen 1895

Kobschitzky, Hans: Die Koniglich Wiirttembergischen
Staatseisenbahnen. Thre Geschichte, Lokomotiven und
Wagen in Wort und Bild. Stuttgart 1980

Mayer, Max: Lokomotiven, Wagen und Bergbahnen. Ge-
schichtliche Entwicklung in der Maschinenfabrik Ef3-
lingen seit dem Jahre 18486. Berlin 1924

Morlok, Georg v.: Riickschau auf die Erbauung der Kénig-
lich Wurttembergischen Staatseisenbahnen. Nach-
druck der Ausgabe von 1890; Heidenheim/Ravensburg
1986

Miihl, Albert/Seidel, Kurt: Die WiirttembergischenStaats-
eisenbahnen. Stuttgart/Aalen 1970

Oberreuter, Margarete: Die Eisepbahnen in Wirttem-
berg. Ein Beitrag zur Verkehrs- und Wirtschaftsge-
schichte. Stuttgart 1933

Supper, Otto Heinrich: Die Entwicklung des Eisenbahn-
wesens im Kdnigreich Warttemberg. Stuttgart 1895;
Nachdruck Stuttgart 1981

Statistik der in Betrieb befindlichen Eisenbahnen
Deutschlands Bde. 1—4. Berlin 1882-1885

Steinhilber, Wilhelm: Geschichte des Eisenbahnbaues in
Heilbronn Stadt und Kreis. Heilbronn 1962

Verwaltungs-Bericht der Koniglich Wiirttembergischen
Verkehrsanstalten, Bde. 141 (1879/80-1919/20)

Walz, Werner: Die Eisenbahn in Baden-Wirttemberg.
Geschichte der Bahnen in Baden und Wirttemberg
1840 bis heute. Stuttgart o.J.

223






Kleine Schriftenreibhe des Archivs der Stadt Heilbronn

Heft 1:

Heft 2:

Heft 3:

Heft 4:

Heft 6&:

Heft 7:
Heft 8&:

Heft 9:

Heft 10

Ernst Roller, Musikpflege und Musikerziehung
in der Rei¢hsstadt Heilbronn vom Beginn der
Reformation bis zum Dreiigjahrigen Krieg.
1970. DM 5,70.

Roland Reitmann, Die Allee in Heilbronn.
Funktionswandel einer StraBle. 1971. DM 4,80.
Erika Graner, Die Reformation in Heilbronn
und ihre Einwirkung auf die Ordnung des Got-
tesdienstes. 1971. DM 4,80.

Otto Spiegler, Das Maflwesen im Stadt- und
Landkreis Heilbronn. 1971. DM 5,70.

Rolf Rau, Der Heilbronner Stadtwald und sein
Lebrpfad. Geschichte — Beschreibung — Wande-
rungen. 1970. DM 4,80.

Erich Weinstock, Ludwig Pfau — Leben und
Werk eines Achtundvierzigers. 1975. DM 11,80.
Lampros Mygdales, Wilhelm-Waiblinger-Biblio-
graphie. 1976. DM 7,50.

Archiv und Museum der Stadt Heilbronn im
Kulturzentrum Deutschhof. Ibre Aufgaben und
ihre Geschichte. 1977. DM 10,—.

: GiselaEisert, Robert-Mayer-Bibliographie.1978.
DM 8,50.

Heft 11:

Heft 14:

Heft 15:

Heft 16:

Heft 17:

Robert Mayer — Die Idee aus Heilbronn: Um-
wandlung und Erhaltung der Energie. Magazin
und Katalog zur Ausstellung des Stadtarchivs
anlaBilich des 100. Todestages von Robert Mayer.
1978. DM 10,-.

Wilhelm Maybach — Leben und Wirken eines
groBen Motoren- und Automobilkonstrukteurs.
Katalog zur Gedichtnisausstellung anlifllich
des 50. Todestages von Wilhelm Maybach. 1979.
DM 15,—.

Kostbarkeiten in Druck und Schrift aus Heil-
bronn. Ausstellungskatalog, bearbeitet von He-
ribert Hummel. 1981. DM 15,—.

Ute Fuchs, Das ,Neckar-Dampfschiff“ in Heil-
bronn. Eine kommunikationshistorische Unter-
suchung. 1985. DM 18,-.

Bernd Klagholz, Die Industrialisierung der
Stadt Heilbronn von den Anfangen bis zum Jah-
re 1914. 1986. DM 28,50.

Die Hefte 6, 12 und 13 sind vergriffen.



Veroffentlichungen des Archivs der Stadt Heilbronn

Band 3:
Band 4:

Band 5:

Band 6:

Band 10:

Band 11;

Band 12:

Band 18:

Band 17:

Bangd 18:

Band 19:

Band 20:

Max Schefold, Alte Stadtansichten von Heil-
bronn. 1956. DM 4,20.

Wilhelm Steinhilber, Das Gesundheitswesen
im alten Heilbronn 1281-1871. 1956. DM 7,—.
Wilhelm Steinhilber, Die Heilbronner Burger-
wehren 1848 und 1849 und ihre Beteiligung an
der badischen Mai-Revolution des Jahres 1849.
Anhang: Die Heilbronner Turner 1849 im In-
ternierungslager Bern. 1959. DM 7,60.

Hans Koepf, Die Heilbronner Kilianskirche
und ihre Meister. 1961. DM 7,50.

Axel Hans Nuber, D. Friedrich Naumann. Aus-
stellungskatalog. 1963. DM 6,50.

Hans Franke, Geschichte und Schicksal der
Juden in Heilbronn. Vom Mittelalter bis zur
Zeit der nationalsozialistischen Verfolgung
(1050-1945). 1963. DM 11,80.

Helmut Schmolz/Hubert Weckbach, Robert
Mayer — Sein Leben und Werk in Dokumenten.
1964, DM 24,—.

Ulrich Siegele, Die Musiksammlung der Stadt
Heilbronn. Katalog mit Beitrdgen zur Ge-
schichte der Sammlung und zur Quellenkunde
des XVI. Jahrhunderts. 1967. DM 40,—.

350 Jahre Gymnasium in Heilbronn, bearbeitet
von Alfred Kolbeck. 1971. DM 10,-.
Hans-Gert Oomen, Der karolingische Kénigs-
hof Heilbronn. Ein Beitrag zur Geschichte der
Stadt von den Anfingen bis zum Ende des 13.
Jahrhunderts. 1972. DM 12,80.

Bernhard Mann, Heilbronner Berichte aus
der deutschen Nationalversammlung 1848/49.
1974. DM 14,80.

Helmut Schmolz/Hubert Weckbach, Mein Heil-
bronn — Postkartenalbum. 1976. DM 38,50.

Band 22:

Band 23:

Band 24;

Band 26:

Band 27:

Band 28:

Band 29:

Band 30:

Julius Robert Mayer, Die Mechanik der War-
me. Sédmtliche Schriften. In Zusammenarbeit
mit dem Stadtarchiv Heilbronn herausgegeben
von Hans Peter Miinzenmayer. 1978. DM 68,50.
450 Jahre Reformation in Heilbronn. Ursa-
chen, Anféinge, Verlauf (bis 15565). Katalog zur
Ausstellung des Stadtarchivs, bearbeitet von
Helmut Schmolz und Hubert Weckbach unter
Mitarbeit von Karin Peters. 1980. DM 25—
Katalog der Inkunabeln des Stadtarchivs Heil-
bronn, bearbeitet von Heribert Hurnmel. 1981.
DM 40,-.

Michael Diefenbacher, Territorienbildung des
Deutschen Ordens am unteren Neckar im 15.
und 16. Jahrhundert. Urbare der Kommenden
Heilbronn und Horneck sowie der Amter
Scheuerberg, Kirchhausen und Stocksberg von
1427 bis 1655. 1985. DM 54,80 (Verkauf tiber
Elwert Verlag, Marburg).

Friedrich Diirr, Chronik der Stadt Heilbronn.
Bd. 1: 741-1895. Unverinderter Nachdruck der
2. Auflage von 1926. 1986. DM 34,

Friedrich Diirr, Chronik der Stadt Heilbronn.
Bd. 2: 1896-1921. Unverinderter Nachdruck
der Erstausgabe von 1922. 1986. DM 23,—.
Friedrich Diirr/Willy Darr/Helmut Schmolz/
Werner Féll, Chronik der Stadt Heilbronn. Bd.
3: 1922-1933. 1986. DM 68,—.

Gétz Meidinger, Die Entwicklung der Heilbron-
ner Industrie. Vom Ersten Weltkrieg bis zum
Beginn der Achtziger Jahre, 1986. DM 48,-
(Verkauf tber Scripta Mercaturae-Verlag, St.
Katharinen).

Die Binde 1, 2, 7, 8, 9, 14, 15, 16 und 21 sind vergriffen,
Band 25 befindet sich in Vorbereitung.
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