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125 Jahre Eisenbahnverbindung Aalen-Heidenheim
Wie die Eisenbahn ins Kocher-Brenz-Gebiet kam

Christhard Schrenk

Im Jahre 1825 verkehrte in England die erste Dampfeisenbahn der Welt von Stockton
nach Darlington. Genau ein Jahrzehnt spiter, 1835, konnte auch in Deutschland das
neue Verkehrsmittel bestaunt werden, als die beriihmte Adler-Lokomotive von
Niirnberg nach Firth dampfte. Das Konigreich Wiirttemberg sah den ersten Eisen-
bahnzug ein weiteres Jahrzehnt spiter, 1845, von Cannstatt nach Ludwigsburg fahren.
Anfang Mai 1858 debattierte die wiirttembergische Stindeversammlung tiber den wei-
teren Aufbau des Eisenbahnsystems im Lande, das zu diesem Zeitpunkt im wesent-
lichen aus der Strecke Heilbronn — Stuttgart — Ulm — Friedrichshafen bestand. Aus
allen Teilen des Landes waren Bittschreiben eingetroffen. Darin legten die jeweili-
gen Stidte und Gemeinden klar, warum der gewiinschte eigene Eisenbahnanschluf§
von hochster Prioritit sei, jedenfalls wesentlich wichtiger als alle anderen denkba-
ren Linien. In der entsprechenden ,Untertinigen Bitte Heidenheims um alsbaldige
Erbauung einer Eisenbahn von Aalen hierher [Heidenheim]“ vom 21. Mai 1858 heifit
es:

»Nur haben wir zu unserem Bedauern daraus [aus der koniglichen Vorlage] ersehen,
dafl der Bau der Linie von Aalen an die Ostbahn (Ulm) und speziell hierher nach Hei-
denheim, einer spiteren Finanzierungsperiode vorbehalten bleiben solle, ohne uns
eine Ursache hiezu denken, oder diese Bestimmung erklaren zu konnen. Denn daff die
Gewerbsthitigkeit des Kocher- und Brenztales eine weit gewichtigere und ansehnli-
chere ist, als die der anderen in der nichsten Zeit zum Bau vorgesehenen Eisenbahnli-
nien, davon hat sich die hohe Kammer wohl zu Geniige tiberzeugt. [. . .] Wenn es uns
darum schmerzlich bertihrt, die Prioritit des Baues auch dieser Bahn in der kénig-
lichen Vorlage zu vermissen, so wird man keine Kirchturminteressen darin erblicken,
wenn wir auf diese Motife und Thatsachen gestiitzt, uns die gehorsame Bitte an die
hochansehnliche Kammer erlauben, aussprechen zu wollen, daf [die] konigliche Re-
gierung dem fritheren Beschlusse gemifl den Bau einer Bahn von Aalen hierher vor-
zugsweise auch in nichster Zeit in Vollzug bringen moge.©

Im Anschlufl an diese Passage strich die Stadt in der Eingabe ihre wirtschaftliche Kraft
und ihr daraus resultierendes Interesse —ja Recht —an einer Eisenbahnverbindung her-
aus.
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Am 17. November 1858 wurde der Bau der neuen Strecke von Aalen iiber Heidenheim
nach Ulm zwar grundsatzlich beschlossen, Finanzmittel stellte der Konig aber nicht
bereit. Zur sofortigen Ausfithrung gelangten dagegen die Linien Heilbronn — Schwi-
bisch Hall, Reutlingen — Ttibingen — Rottenburg und Cannstatt — Gmiind — Aalen —
Wasseralfingen. Der erste Zug fuhr 1861 in Aalen ein.

Fir die Verzogerung des Baus der Strecke von Aalen nach Ulm war hohe Politik zwi-
schen den Konigreichen Wiirttemberg und Bayern verantwortlich. Dabei ging es um
zwei verschiedene Problemkomplexe: erstens um die von Wiirttemberg gewtinschte
Anbindung der Linie Stuttgart — Aalen in Richtung Nordlingen an das bayerische
Schienennetz und zweitens um eine schon bestehende Eisenbahnverbindung von
Nordbayern an den Bodensee. Diese Strecke fithrte iber Nordlingen, Augsburg und
Kempten nach Lindau. Im Vergleich dazu wire der Weg von Nordlingen tiber wiirt-
tembergisches Gebiet, namlich tiber Aalen und Ulm nach Friedrichshafen, 45 km kiir-
zer gewesen. Die Bayern fiirchteten also, dafl bei der Existenz einer direkten Verbin-
dung von Nordlingen tiber Aalen nach Ulm der gesamte Verkehr vom Norden ihres
Landes in Richtung Bodensee auf wiirttembergisches Gebiet ausweichen wiirde. Des-
halb lief Bayern zwar die Strecke Aalen — Nordlingen per Staatsvertrag zu, blockierte
aber gleichzeitig den Bau der Linie Heidenheim — Ulm. Damit war die Verbindung
Aalen — Heidenheim zu einer Sackgasse und deshalb aus gesamtwiirttembergischer
Sicht zweitrangig geworden.

Am 21. Februar 1861 kam es zu einem Staatsvertrag iber die Anbindung der Strecke
Stuttgart — Aalen bei Nordlingen an das bayerische Eisenbahnnetz?. Bei den entspre-
chenden Verhandlungen muflten viele Detailprobleme gelost werden. Zuerst stellte
sich die Frage der Grenzstation: Als alleiniger Wechselpunkt wurde Nordlingen be-
stimmt (Art. 7). Damit ergab sich das Problem, dafl die Wiirttemberger ein kleines
Stiick unkontrolliert durch Bayern (Art. 8) fuhren, weil Nordlingen nicht direkt an
der Grenze liegt. Zum Ausgleich muflten die Wiirttemberger fiir den Unterhalt dieses
Streckenabschnitts aufkommen (Art. 22), wihrend Bayern die Landeshoheit, die Ju-
stiz- und die Polizeigewalt dartiber behielt (Art. 9). Der Staatsvertrag vom Februar
1861 enthielt als Artikel 37 jene Klausel, die den Weiterbau der Eisenbahnlinie von
Heidenheim nach Ulm fiir zwolf Jahre verzogerte:

»Die K. Wiirttembergische Regierung verpflichtet sich, innerhalb eines Zeitraumes
von zwolf Jahren vom Tage der Eroffnung der Cannstatt-Nordlinger Eisenbahn an
keine Schienenverbindung zwischen dieser Bahnlinie und der Cannstatt-Ulmer Eisen-
bahn herzustellen oder herstellen zu lassen, durch welche die Wiirttembergische
Bahnlinie von Nordlingen bis Friedrichshafen kiirzer wiirde, als die Bayerische Linie
von Nordlingen bis Lindau.“

Heidenheim setzte jedoch seine Bemithungen fort. Und so konnte die Stadt ein Jahr
spater immerhin einen wichtigen Teilerfolg verbuchen. Im Februar 1862 wurde ein
weiteres Eisenbahngesetz verabschiedet, das wenigstens den Bau der Strecke von

153



Aalen nach Heidenheim auf Staatskosten befahl. Das kénigliche Eisenbahnbauamt
legte darauthin 1863 den gewiinschten Verlauf der Linie zwischen Aalen und Heiden-
heim fest und zeichnete ihn in einen Katasterplan ein. Parallel dazu wurden die
Grundstiicksverhandlungen gefiihrt. Die bezahlten Preise lagen recht hoch. Bereits im
Mai 1863 wurden per Zeitungsanzeige in der ,,Schwabischen Kronik“ die Bauarbeiten
fir die neuen Bahnhofe an der Strecke vergeben.

Die technische Leitung des Eisenbahnbaus oblag Georg Morlok, einem vielseitigen
Architekten, Baumeister und Eisenbahnkonstrukteur, der von 1815 bis 1896 lebte. Er
baute 1854 das Wasseralfinger Hiittenwerk aus, errichtete katholische Kirchen z. B. in
Aalen, Lauchheim und Dalkingen, leitéte den Umbau des Stuttgarter und des Ulmer
Bahnhofs, baute die alte Stuttgarter Markthalle und konstruierte 1874 bis 1876 die er-
ste deutsche Zahnradbahn, die das Hiuttenwerk in Wasseralfingen mit den Erzlager-
stitten am Braunenberg verband. Bereits 1871 zog er als Herrenberger Abgeordneter
in den wiirttembergischen Landtag ein.

Bei der Ausfithrung des Eisenbahnbaus von Aalen nach Heidenheim standen Morlok
viele Arbeitskrifte zur Seite. Man kann von einer vierstelligen Zahl ausgehen. Oft han-
delte es sich hierbei um italienische Gastarbeiter, die im Umgang mit Steinen beson-
ders geiibt waren. Bei so vielen Menschen tauchten immer wieder disziplinarische
Probleme auf. Um diese in den Griff zu bekommen, erlieff das Eisenbahnbauamt
»Verhaltungs-Regeln®, die auf allen Baustellen der Eisenbahn in Wiirttemberg galten.
Jeder, der dort Arbeit suchte, mufite diese Regeln anerkennen und sich danach richten.
Sie legten die Form der Bezahlung, die Hohe der Strafen bei Ubertretungen und die
tagliche Beschaftigungsdauer fest. Gearbeitet wurde vom Josephstag bis Michaelis (19.
Mirz bis 29. September) taglich elfeinhalb Stunden, von Michaelis bis Gallus (29. Sep-
tember bis 16. Oktober) von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang mit anderthalb
Stunden Pausen und den Rest des Jahres ebenfalls von morgens bis abends, aber nur
mit insgesamt einer Stunde Unterbrechung. Die tigliche Arbeitszeit orientierte sich
also an den jahreszeitlichen Schwankungen der Tageslinge.

Die , Verhaltungs-Regeln“ befafiten sich aber nicht nur mit den Pflichten der Arbeiter,
sondern auch mit sozialen Hirtefallen. Als wichtige Einrichtung zum Schutz bzw. zur
Versicherung der Arbeiter wurde eine ,gegenseitige Unterstiitzungs- oder Kranken-
kasse“ geschaffen. In diese Kasse entrichteten die Arbeiter einen Kreuzer von jedem
verdienten Gulden, also ein Sechzigstel ihres Lohnes. Im Krankheitsfall standen ihnen
dann in begrenztem finanziellem und zeitlichem Rahmen Zahlungen zu. Aus solchen
Wurzeln entwickelte sich spiter die allgemeine Krankenversicherung. Auch der
Transfer des Lohnes der Arbeiter zu ihren Familien nach Hause wurde organisiert.
Hierin liegt eine der Grundlagen des heutigen Sparkassenwesens.

Nach etwa einjihriger Bauzeit kam es am 12. September 1864 zur festlichen Eroff-
nungsfahrt auf der neuen Eisenbahnlinie. Die ,Schwibische Kronik“ berichtete am
14. und 15. September 1864 ausfiihrlich tiber dieses grofle Ereignis. Der Schwerpunkt
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der Feierlichkeiten lag in Heidenheim. In der mit Krdnzen und Fahnen geschmiickten
Stadt kiindigten schon in aller Frithe Kanonen- und Bollerschiisse das bevorstehen-
de Ereignis an. Bereits um 5.30 Uhr fuhr eine erste geschmiickte Lokomotive mit ver-
zierten Wagen von Heidenheim nach Aalen, um die Festteilnehmer von Nordlingen,
Bopfingen, Ellwangen, Wasseralfingen usw. abzuholen. Als der Zug um 10 Uhr wie-
der in Heidenheim eintraf, wurden die Ankommenden auf dem Bahnhof mit Musik
empfangen, durch die Mitglieder des Festkomitees begriifit und in die Stadt gelei-
tet.

Um 11 Uhr verlie§ der eigentliche Eroffnungszug mit den Gésten von Aalen, Gmiind,
Schorndorf, Kirchheim u. T., Waiblingen, Cannstatt, Stuttgart usw. den geschmiick-
ten Aalener Bahnhof. Nach der Vorbeifahrt an dem ebenfalls schon verzierten Eisen-
werk Erlau wurde er in Unterkochen mit Bollerschiissen empfangen. Zahlreiche Ein-
wohner hatten sich am Bahnhof versammelt. Fabrikant Ebbinghaus tiberraschte die
Fahrgiste mit Rheinwein, wihrend in Oberkochen Festjungfrauen Blumenstriufle
und Erfrischungen darboten. In Konigsbronn warteten in geordneten Reihen etwa
200 Bergknappen, Veteranen des Schiitzenvereins und Festjungfrauen, wahrend in
Schnaitheim die Schuljugend durch Gesang hervortrat. Auflerdem war ein Triumph-
bogen mit passender Inschrift errichtet worden. Um 12 Uhr traf der Er6ffnungszug in
Heidenheim ein und wurde dort mit donnernden Kanonen- und Béllersalven begrifit.
Unterdessen hatte sich ein Festzug formiert. Die Schuljugend mit ihren Lehrern stand
an der Spitze, gefolgt vom Turnverein, der Jugendwehr, dem Singerklub und von
Festjungfrauen, die mit den Farben der Stadt Heidenheim geschmiickt waren. Beamte,
das Festkomitee und die Giste setzten den Zug fort, den die Schiitzengesellschaft und
eine Abteilung der Feuerwehr abschloff. Leider dimpfte starker Niederschlag die
Stimmung. So bewegten sich zahllose Regenschirme durch die Innenstadt zu den
Gasthiusern Ochsen, Traube und Schwanen. Um 17 Uhr formierte sich der Festzug
erneut und marschierte — trotz Regen — auf das Schlof§ und durch die untere Vorstadt
wieder in Richtung Bahnhof. Von dort verlief§ der Zug um 18.30 Uhr mit den auswir-
tigen Besuchern unter lauten Hochrufen der Bevolkerung Heidenheims die Stadt, fiir
welche damit das Eisenbahnzeitalter angebrochen war. Der regelmiflige Verkehr auf
der neuen Strecke begann am 15. September 1864. Gleichzeitig bedeutete dies das stille
Ende der Postkutschenverbindung zwischen Aalen und Heidenheim.

Zwolf Jahre spater gab es in Heidenheim erneut Grund zum Feiern: Am 25. Juni 1875
wurde die Strecke Heidenheim — Niederstotzingen, am 15. November 1875 Nieder-
stotzingen — Langenau und am 5. Januar 1876 Langenau — Ulm in Betrieb genommen.
Nach dieser Wartezeit war die sogenannte ,, Brenztalklausel aus Artikel 37 des Staats-
vertrags zwischen Wiirttemberg und Bayern aus dem Jahre 1861 erfiillt.

Schon bald nach der Er6ffnung im Jahre 1864 entfaltete sich auf der neuen Strecke zwi-
schen Aalen und Heidenheim reger Verkehr. Als Beispiel dafiir sei der Stundenpafl ei-
ner Reise von Bietigheim tiber Heilbronn, Crailsheim und Aalen nach Heidenheim
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ausgewertet. Diese Fahrt begann in Bietigheim am 25. Februar 1868 um 12.36 Uhr und
endete in Heidenheim um 22.09 Uhr. In Aalen hatte der Zug von 21.14 bis 21.18 Uhr,
in Unterkochen von 21.26 bis 21.27 Uhr Aufenthalt. Es wurden unterwegs finf ver-
schiedene Lokomotiven vorgespannt, von denen mit der ,,Kirchberg®, der ,,Zaber*,
der ,Calw* und der ,,Glatt* vier aus den Werkhallen der Maschinenfabrik Esslingen
stammten. Die mittlere Bespannlinge betrug also nur 35 km pro Lokomotive. Von
Hall bis Crailsheim zog die ,,Calw®, bei deren Betrieb sich einige Probleme ergaben.
Zugmeister Ludwig notierte im Stundenpafl dartiber:

»Hall, halberwegs Sulzdorf, hat der Fihrer zweimal angehalten, um wieder frisch
Dampf zu machen; er erklirte mir, er bekomme mit dieser Maschine eben keinen
Dampf; in Sulzdorf den Fuhrer gefragt, ob er glaube, dafl er die Fahrzeit jetzt einhalten
konne, erwiderte er ja; ich lief§ die Verspatung nach Crailsheim anzeigen; zwischen
Sulzdorf und Altdorf mufite ebenfalls wieder angehalten werden, um wieder Dampf
zu machen; somit hat der Zug von Hall nach Crailsheim eine Verspitung von einer
Stunde und 14 Minuten erhalten.

Insbesondere auf wirtschaftlichem Gebiet, aber auch in vielen anderen Bereichen kam
der Eisenbahn eine grofie Bedeutung zu; so konnte etwa mit ihrer Hilfe in Wiirttem-
berg die Versorgungsliicke bei Getreide geschlossen werden. Es ist deshalb kein Zu-
fall, daf die letzte grofle Hungersnot in Wiirttemberg — abgesehen von Kriegszeiten —
vor 1848 geherrscht hat. Auch fiir militarische Zwecke leistete die Eisenbahn gute
Dienste: Mit ithrer Hilfe war es moglich geworden, den Nachschub besser zu organi-
sieren oder Truppen leichter zu verschieben, um auf diese Weise militarische Prasenz
zu zeigen. Die Eisenbahn wurde auch zum Vorreiter einer Zeitvereinheitlichung in
den verschiedenen deutschen Landern.

Heute ist die Eisenbahn als wichtiges Verkehrs- und Transportmittel nicht mehr weg-
zudenken. Doch muf} sich die Bahn mehr denn je mit der Konkurrenz von Strafle und
Luftverkehr auseinandersetzen. Trotz mancher Wettbewerbsnachteile hat sie aber als
relativ umweltfreundliches Transportmittel keine aussichtslose Position.
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Staatsarchiv Ludwigsburg, Oberamtsakten, E 79 I, K 411-413
Bundesbahndirektion Stuttgart, Bahnhofsstatistik u. a.
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