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Eisenbahnwohnungsbau — ein Teil Eisenbahngeschichte

Werner Hertle

Allgemeine Situation

Die Entwicklung des Wohnungswesens von der Mitte des 19. Jahrhunderts an hing
aufs engste mit dem Wandel der politischen, wirtschaftlichen und sozialen Verhalt-
nisse zusammen, die in der stiirmischen Industrialisierung in Deutschland herrschten.
Die gewaltigen Fortschritte der Technik fithrten zu einer stetigen Umwandlung des
Wirtschaftslebens, die nicht ohne Einfluf} auf den Wohnungsbau blieb.

Bei dem starken Bevolkerungszustrom vom Land in die Stadt konnte der Wohnungs-
bau bei weitem den Bedarf nicht decken. Der stirkste Wohnungszugang entfiel in die-
ser Periode auf die Kleinwohnungen mit ein bis drei Zimmern, der in der Zeit von 1870
bis 1910 auf mehr als das Zehnfache anstieg, wihrend die Zunahme der Vier-Zimmer-
Wohnungen nur das Siebenfache, der Fiinf-Zimmer-Wohnungen nur das Drei- bis
Vierfache ausmachte. Der grofite Teil der kinderreichen Haushalte war in Zwei- und
Drei-Zimmer-Wohnungen untergebracht. In den ,,Griinderjahren® entstanden in den
Grof3stidten Mietshauser von vier bis fiinf Geschossen, sogenannte Mietskasernen.
1910 war z. B. die Berliner Wohnungszahl auf 400 000 angewachsen, doch noch im-
mer hatten 44 Prozent nur ein einziges heizbares Zimmer. Viele Wohnungen waren
tberfillt; so hausten in 100000 Wohnungen mit geringer Raumzahl 600000 Men-
schen. Im Jahre 1910 wiesen die deutschen Grofistadte 70 Prozent Ein- bis Drei-Zim-
mer-Wohnungen, 13 Prozent Vier-Zimmer-Wohnungen, 7,5 Prozent Funf-Zimmer-
Wohnungen auf; der Rest entfiel auf groflere Wohnungen.

Die Luft- und Lichtverhiltnisse dieser Massenmietshiuser waren in der Regel véllig
unzureichend. Die Wohndichte, d. h. die Zahl der Bewohner in einem Hause stieg im-
mer mehr an, so dafl Deutschland unter den Kulturstaaten die grofite Dichte aufwies.
Es gab Einraumwohnungen, Kellerwohnungen, Dachgeschoffwohnungen; Unter-
mieter und Schlafburschen waren weitere Folgen der unzureichenden Wohnungsver-
haltnisse.

Die Grundrisse der Wohnhauser verschlechterten sich seit den 1870er Jahren durch
den Umstand, dafl immer mehr Wohnungen an ein Treppenhaus angeschlossen wur-
den. Der fiir je zwei Wohnungen bestimmte Abort lag auf dem Treppenabsatz, wo
auch vielfach die Zapfstelle fiir die Wasserleitung noch untergebracht war.

Bei der starken Industrialisierung nach 1870 hat in allen Gebieten die Schaffung von
Wohnraum fiir Arbeiter und Angestellte mit dem Wachstum der Werke nicht Schritt
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gehalten, auch unter Beriicksichtigung der Tatsache, daf} eine gleichmifige Gestal-
tung der Werke nicht erfolgtist. Da der private Wohnungsbau sich an dieser Entwick-
lung nur interessierte, soweit aus der Ubernachfrage hohere Mietpreise zu erzielen
waren, mufiten zwangsldufig die Industriewerke, die auch bei fortschreitender Tech-
nik arbeitsorientiert waren, Wohnraum schaffen. So hat sich im Laufe der Jahrzehnte
die betriebliche Wohnungsfiirsorge entwickelt, die bis in die Gegenwart hinein ihre
Bedeutung fiir die Gewinnung von Fachkriften behalten hat. Der Werkwohnungsbau
erfuhr im ersten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts seine starke Ausdehnung. Die Zechen
des Ruhrgebietes beispielsweise verfiigten damals tiber nahezu 100 000 Werkwohnun-
gen. Die meisten der in den letzten Jahren vor 1914 erbauten Wohnungen bestanden
aus vier Zimmern, von denen zwei im Erdgeschofy und zwei weitere im ausgebauten
Dachgeschof lagen. Insgesamt verfiigten die Wohnungen tiber 60 bis 90 qm Gesamt-
fliche. Zu jeder Wohnung gehorte in der Regel ein Abort, ein Stall, eine Waschkiiche
im Keller und 400 bis 600 qm Gartenland.

Von der Wohnungsnot und der relativ hohen Mietbelastung waren aber nicht nur die
Industriearbeiter, sondern auch die Bediensteten der 6ffentlichen Verwaltungen und
insofern auch die Eisenbahner gleichermaflen betroffen. Gerade letztere mufiten sich,
da sie in der Wahl ihres Wohnortes wegen wiederholter, aus dienstlichen Griinden
veranlaflten Versetzungen nicht frei waren, auf dem freien Wohnungsmarkt orientie-
ren und infolgedessen einen erheblichen Teil ihres Einkommens fiir die Wohnungs-
miete aufbringen.

Die 1873 eingefiihrten Wohngeldzuschiisse reichten bald nicht mehr aus. Das Enga-
gement der 6ffentlichen Arbeitgeber war also genau so gefordert wie das der Kohle-
und Stahlkonzerne. Ebenso wie private Groflunternehmen aus geschiftlichen Griin-
den fiir einen Teil threr Mitarbeiter Werkwohnungen brauchten, benétigten die Ver-
waltungen des Deutschen Reiches, der Reichspost und der Reichsbahn einen Bestand
an eigenen Wohnungen, um die ordnungsgemifle Durchfithrung des Dienstes zu si-
chern.

In den 1920er Jahren waren die Hoheitsverwaltungen des Deutschen Reiches Eigentii-
mer von etwa 13000, die Reichspost von etwa 6000 und die Reichsbahn von etwa
113000 Wohnungen. Sie wurden unterschieden in Dienst- und Mietwohnungen. Als
Dienstwohnungen wurden dabei solche Wohnungen bezeichnet, zu deren Bezug der
Beamte bei der Ubernahme eines Dienstpostens eine Verpflichtung hatte. Das mit der
Einweisung eines Beamten in eine Dienstwohnung zwischen Verwaltung und Woh-
nungsinhaber entstandene Rechtsverhiltnis gehorte dem Beamtenrecht an. Die Bezie-
hungen zwischen beiden hatte daher einen 6ffentlich-rechtlichen Charakter und un-
terlag nicht den biirgerlich-rechtlichen Bestimmungen iiber Miete. Sie wurden einsei-
tig von der Verwaltung durch Rechtsvorschriften geregelt.

Die Reichsbahn hatte jedoch iiber einen Bedarf von etwa 43 000 Dienstwohnungen
hinaus noch einen Bestand von etwa 70000 Mietwohnungen. Bei Mietwohnungen
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standen sich Verwaltung und Wohnungsinhaber als gleichberechtigte Partner gegen-
iiber. Der Beamte konnte eine ihm angebotene Mietwohnung ablehnen. Das Rechts-
verhaltnis zwischen dem Mieter und der Verwaltung wurde durch einen Mietvertrag
begriindet. Insgesamt gesehen lief} der wiirttembergische Staat fiir seine Eisenbahner
bis zum Jahre 1913 2600 Wohnungen errichten, von denen rund 2000 Wohnungen in
eigens dafiir geschaffenen Siedlungen erstellt wurden.

Situation in Stuttgart

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts wuchs auch Stuttgart — ohne die spater ein-
gemeindeten Stadtteile — zur Grofistadt heran. Bodenpreise und Mieten stiegen und
damit auch die soziale Not. Ein Blick in die Einwohnerstatistik zeigt, daf§ Stuttgart
vom Jahre 1801, als man 21 100 Einwohner z3hlte, bis 1821 nur um 2500 Personen zu-
nahm, d. h. um durchschnittlich 124 im Jahr. Dann jedoch ging es rapid aufwirts, so
dafl sich die Einwohnerzahl bis 1840 nahezu verdoppelte und bis 1861 abermals auf
rund 61 300 anstieg. Das entsprach einem Wachstum von 900 bis 1000 Einwohnern im
Jahr. Das folgende Jahrzehnt brachte ein Spitzenwachstum. Um tiber 30 300 Einwoh-
ner nahm die Bevolkerung in den zehn Jahren bis 1871 zu, ndmlich auf iiber 91 600. Im
Jahre 1900 beherbergte Stuttgart bereits 176 700 Menschen, 1905 sogar schon fast
200000.

Mit dem Bevolkerungswachstum ging eine rege Bautitigkeit einher. Damit verbunden
war eine erhebliche Steigerung der Grundstiickspreise und der Mieten. Von 1851 bis
1862 stieg der Wert der Gebaude um die Hilfte, der Baugrundstiicke aber um 300 bis
1500 Prozent und fiir 1863 bis 1869 wurde sogar eine Wertsteigerung bis zu 300 Pro-
zent bei Hiusern und 2000 bis max. 8000 Prozent bei Bauplitzen angegeben.
Stuttgart wurde damals zu einer der teuersten Stadte im Deutschen Reich. Wihrend in
Stuttgart eine Wohnung 280 bis 360 Mark im Jahr kostete, mufite man in Augsburg um
100 Mark, in Straffburg um 112 Mark, in Halle um 135 Mark und in Niirnberg um 150
Mark zahlen. In diese Zeit fiel die Errichtung der ersten Stuttgarter Groflsiedlung mit
einer Konzeption, die insofern vom Uberkommenen abwich, als die ganze Siedlung
nicht in das vorhandene oder vorgesehene Straflennetz eingepafit, sondern als eigen-
standige Einheit angelegt wurde. Das , Postdorfle” wurde in den Jahren 1869 bis 1872
von der wiirttembergischen Staatsregierung zwischen der heutigen Heilbronner
Strafle und der Birkenwaldstrafle erbaut. In dieser Siedlung fanden in 34 dreistockigen
Hiusern mit 201 Zwei- und Drei-Zimmer-Wohnungen Unterbeamte der staatlichen
Verkehrsanstalten eine neue Heimat.

Mit der Ausfithrung des Projektes wurde Oberbaurat Georg Morlok betraut. Morlok
gliederte das steile Terrain entlang der Heilbronner Strafie in Terrassen, auf denen die
Mietwohngebiude erstellt wurden. Es kommt nicht von ungefihr, dafl gerade Morlok
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die terrassenartige Bebauungsform wahlte, denn als Baurat und spiterer Baudirektor
der Koniglich Wiirttembergischen Eisenbahnen war er standig mit Terrassenproble-
men bei der Anlage von Eisenbahntrassen befafit. Die unbebauten Flichen der Sied-
lung wurden als Gartenland benutzt, das auch hier dem Zusatzerwerb wie als Freizeit-
beschiftigungsraum diente, verbunden mit dem Ziel, das Siedlungsbild aufzulockern
und eine Durchgriinung und Durchlichtung zu begiinstigen. Im Zweiten Weltkrieg
fiel das ,Postdorfle” weitgehend den Bomben zum Opfer.

Diese Siedlung erwies sich bald als zu klein. Die Regierung entschlof sich deshalb,
eine groflere, ebenfalls als Einheit konzipierte Kolonie fiir Unterbeamte von Bahn und
Post zu erstellen. Von 1894 bis 1915 wurde in mehreren Baublocken das ,, Eisenbahn-
dorfle Auf der Prag“ mit 112 Hiusern und tiber 890 Wohnungen und den entspre-
chenden Nebenriaumen geschaffen. Dabei erhielten jeweils sechs bis acht Wohnungen
eine gemeinsame Waschkiiche und jeder Block einen begriinten Innenhof. Was der
Bau dieser Siedlungen bedeutete, wird beim Vergleich der Mieten offenbar. Im Jahre
1906 kostete im ,,Postdorfle” eine Zwei-Zimmer-Wohnung 202 Mark, eine Drei-Zim-
mer-Wohnung 289 Mark jihrlich. Im , Eisenbahndorfle® mufiten die Mieter fiir eine
Zwei-Zimmer-Wohnung 255 Mark und fiir eine Drei-Zimmer-Wohnung 333 Mark
im Jahr bezahlen. Die Anlage , Auf der Prag® in Stuttgart-Nord ist heute noch weitge-
hend erhalten.

80 Die sogenannten , Labomntengebaude an der Babnhofstmﬂe

220



Nach dem Schema der Pragsiedlung wurde in den Jahren 1905 bis 1909 eine weitere
Eisenbahnarbeitersiedlung in Cannstatt auf dem Gewann ,Winterhalde® errichtet.
Rund 140 Wohneinheiten wurden fiir die Bediensteten der nahegelegenen Zentralwa-
genreparaturwerkstitte geschaffen. Unmittelbar nach dem Ersten Weltkrieg wurde
die Anlage um weitere Wohneinheiten erweitert.

Situation in Aalen

Fiir den Aalener Raum kam mit dem Gesetz der Staatsregierung vom 17. November
1858 eine Entscheidung, die in der Region mit groflem Beifall aufgenommen wurde.
Dieses Gesetz sah u. a. den Bau der Remsbahn tiber Schwibisch Gmiind und Aalen
gegen Nordlingen vor. Die Bauzeit der Remsbahn erstreckte sich, was die erste Sek-
tion von Cannstatt bis Wasseralfingen betrifft, auf die Jahre 1858 bis 1861. Die zweite
Sektion der Remsbahn von Wasseralfingen bis nach Nordlingen erstreckte sich von
1860 bis 1863.

Das Gesetz vom 17. November 1858 sah eine Reparaturwerkstitte fiir Lokomotiven
und Wagen nicht vor. Infolge der Eroffnung der Remsbahn reichte die Kapazitit der
Reparaturwerkstitte Esslingen nicht mehr aus. Neuiiberlegungen wurden daher ange-
stellt. Bereits im Sommer 1863 konnten die Arbeiten fiir eine Reparaturwerkstitte in
Aalen vergeben werden. Fristgemafy wurden die Arbeiten im Dezember 1865 abge-
schlossen.

Schlagartig mit dem Beginn des Eisenbahnbaus setzte ein steiler Anstieg der Bevolke-
rungszahlen ein. Die Lokomotivfihrer und -heizer, die auf der Remsbahn ihren
Dienst verrichteten, wurden nach Inbetriebnahme der Reparaturwerkstitte nach
Aalen versetzt. Zur gleichen Zeit kamen auch die ersten Werkstattenarbeiter nach
Aalen. Zihlte Aalen im Jahre der Eroffnung der Eisenbahnlinie noch 4272 Einwohner,
so stieg die Zahl bis 1900 auf 9058. Die andauernden Versetzungen, der Zu- und Ab-
gang von Personal rissen immer wieder neue Liicken in den Wohnraumbestand, die
nicht vom allgemeinen Wohnungsmarkt gefiillt werden konnten.

In der Bahnhofstrafle in Aalen entstanden umfangreiche Wohngebiude. Die Konig-
liche Bauinspektion Aalen war fiir die Bauaufsicht verantwortlich. In dieser Siedlung
fanden in 8 mehrstockigen Hiusern mit iiber 60 Zwei- und Drei-Zimmer-Wohnungen
vor allem Laboranten (technische Arbeiter) ein Zuhause. Zu jeder Wohnung gehorten
Kiiche, Toilette, Kellerraum, Verschlag fiir Holz und Kohle sowie eine Dachkammer.
Die Gebaude stellten fiir die damalige Zeit ohne Zweifel ein interessantes Beispiel be-
trieblichen Wohnungsbaus dar. Im Zuge des Ausbaus der B 19/29 mufiten die Ge-
biude in den 1970er Jahren abgebrochen werden.

In den ersten zwei Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts wurden an der Braunen- und
Goethestrafle — jetzt Stauffenbergstrafle — weitere 57 meist Zwei- und Drei-Zimmer-
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Wohnungen mit einer Gesamtwohnfliche von 4232 qm errichtet. Diese Wohnungen
waren fur Arbeiter und Unterbeamte vorgesehen.

Weitere Wohnungen entstanden in jenen Jahren an der Kanalstrafle und Eberhard-
strafle —jetzt Curfeflstrafle. Die Wohnungen dieser Gebaude hatten eine groflztigigere
Raumgestaltung als die an der Bahnhof-, Braunen- und Goethestrafie. So wiesen z. B.
die 8 Wohnungen der Kanalstrafle 6 eine Wohnfliche von 840,2 qm aus. Die 4 Woh-
nungen der Eberhardstrafle 1 hatten eine Wohnfliche von 452,9 qm. Auf eine Woh-
nung kam somit eine Wohnflache von tiber 100 gm.

Ferner sollen an dieser Stelle Wohnungen in Ein- und Zweifamilienhausern, u. a. an
der Alten Heidenheimer Strafle und Oberen Wohrstrafie, nicht unerwihnt bleiben. Im
Zuge von Sanierungsarbeiten wurden die Gebaude teilweise abgebrochen. Insgesamt
verwaltete die Deutsche Reichsbahn in Aalen in den 1920er Jahren tiber 150 Wohnun-
gen. Trotz dieser fir Aalen grofiziigigen Bautatigkeit waren Anfang der 1920er Jahre
viele der Reichsbahnbediensteten von der Wohnungsnot besonders betroffen. Auf-
grund der Einstellung der Bautatigkeit wahrend des Ersten Weltkrieges und des wei-
teren Anwachsens der Wohnbevolkerung traten nach 1919 Engpisse in der Woh-
nungsversorgung auf. Der Zuzug von Bediensteten aus den abgetretenen Gebieten wie
die Umgestaltung der Reichsbehérden nach Griindung der Weimarer Republik fithrte
zu auflerordentlichen Schwierigkeiten bei der Unterbringung der Beamten und Arbei-
ter.

Fur die Beurteilung aller Wohnungsfragen der Bediensteten der Reichsbahn ist von
Bedeutung, zu wissen, unter welchen Voraussetzungen sie wohnten. Die Tabelle 1
zeigt die Miete in Prozenten des Diensteinkommens nach dem durchschnittlichen
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Tabelle 1: Miete in Prozenten des Diensteinkommens nach dem durchschnittlichen Ein-
kommen der Reichsbabhnbeamten am 1. 7. 1926

224



Einkommen der Reichsbahnbeamten am 1. Juli 1926. Wihrend vor dem Ersten Welt-
krieg die Miete etwa 1/5 bis 1/7 des Einkommens ausmachte, betrug die Miete 1926 in
der Sonderklasse durchschnittlich 1/7, in der Ortsklasse A etwa 1/8, in der Ortsklasse
B etwa 1/10 und in der Ortsklasse C etwa 1/12 des Einkommens. Zu beachten ist da-
bei, dafl in der Besoldungsgruppe III bis VIII etwa 95 Prozent der Reichsbahnbeamten
eingestuft waren.

Die Grofle der Wohnungen geht aus der Tabelle 2 hervor. Die Zahl der Riume umfafit
alle heizbaren und nicht heizbaren Wohnriume einschlieflich Kiiche. Ausgeschlossen
sind nur Baderdume, Speiseckammern, blofle Verschlige und dhnliche Raume. Be-
wohnbare Kammern sind als Wohnraume voll bewertet. Die Durchschnittsmieten der
Reichsbahnwohnungen in Orten tiber 10000 Einwohner konnen der Tabelle 3 ent-
nommen werden. Das Ansteigen der Miete ist mit dem Ansteigen des Einkommens
eng verbunden und aus der Tabelle klar ersichtlich.

Ortstlaffe B

Befolbungsgruppe

m | w | v | v |vio|viafix | x
Oftpreugen . . . . . 27130 33| 38| 42| 45| 50 5,7
QBranbenburg . . . . 30 | 3,1 | 34 | 39 | 43 | 46 | 49 | 57
Pommern . . . . . 30 | 33 | 36 | 40 | 45 | 47 | 49 | 52
Sdylefien . . . ., . 26 [ 29 | 81| 37 | 42| 46 | 48 | 54
Gadyfen THIEY 36 | 37 | 39 | 44 | 49 | 51 | 53 | 57
Sdleswig-Holjtein . . 49 | 35 | 36 | 40 | 46 | 47 | 51 | 6,1
Hannover . , . . . 3,71 38 | 41| 46 | 49 | 48 | 58 | 44
Weftfalen. . ., . . . 34 | 37 | 36 | 43 | 4,7 | 47 | 50 | 6,0
Heffen-Naffar . . . . 36 | 387 ] 39| 43| 45| 50| 61 —
Rbeinproving . . . . 32 | 383 | 33|39 (42| 46 | 50 —
DBapern . . . .. . 33| 34 | 36 |39 | 42| 48 | 50 5,0
Gadfen . .. ... 32 | 38 | 34|40 | 44| 47| 49| 52
Wiirttemberg . . 3,7 | 8,7 3,6 | 4,1 | 46 | 48 | 52 [ 6,2
DBaden . . . . 3,71 38| 38| 40 | 42| 51| — | 40

Tabelle 2: Groffe der Wobnungen entsprechend der Besoldungsgruppen

Situation nach dem Zweiten Weltkrieg

Als der Zweite Weltkrieg zu Ende ging, waren im heutigen Gebiet der Bundesrepublik
und West-Berlin 2340000 Wohnungen total zerstort oder durch schwere Beschidi-
gungen unbewohnbar geworden. Das sind 22 Prozent des Wohnungsbestandes vor
Ausbruch des Krieges. Die Grofistadte biifiten etwa die Halfte ihres Wohnungsbe-
standes ein, auf sie entfallen etwa vier Fiinftel aller durch den Krieg eingetretenen Ver-
luste.
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Am hirtesten von allen Siedlungstypen sind von der Zerstorung die Eisenbahnarbei-
tersiedlungen betroffen worden. Durch ihre Lage in der Nihe der Innenstadt sowie in
gunstiger Entfernung zu den Verkehrseinrichtungen wurden diese Anlagen bei Luft-
angriffen besonders hiufig getroffen.

Im Bundesgebiet ist durch die Zuwanderung von 12,5 Millionen Heimatvertriebenen
der Wohnungsbedarf stark erhoht worden. Als der Fliichtlingsstrom aus den Ostge-
bieten in den Jahren 1948/49 seinen grofiten Umfang erreichte, fehlten in der Bundes-
republik anndhernd 5 Millionen Wohnungen als notwendigster Bedarf.

Nach der Wahrungsreform 1948 setzte sehr bald eine lebhafte Bautitigkeit ein, mit
dem Ergebnis, daf§ bereits 1949 die Fertigstellung von 219 000 Wohnungen die Offent-
lichkeit aufhorchen lieff. Die Deutsche Bundesbahn als Nachfolgerin der Deutschen
Reichsbahn bekannte sich uneingeschrankt zur Wohnungsfiirsorge fiir ihre Mitarbei-
ter. Als zusatzliche Aufgaben kam auf die Verwaltung die Unterbringung von solchen
Bediensteten hinzu, die zuvor bei der Reichsbahn beschaftigt waren und aus der DDR
sowie anderen, ehemaligen Reichsgebieten tibersiedelten.

Neben dem in eigener Regie durchgefithrten Wohnungsbau hatte daher der Vertrags-
wohnungsbau in enger Zusammenarbeit mit gemeinniitzigen Baugenossenschaften
und -gesellschaften eine zentrale Bedeutung. Grundstiicke wurden teilweise in Form
von Erbbaurechten den Wohnungsunternehmen zur Verfiigung gestellt, Darlehen
und Zuschiisse gewihrt sowie Biirgschaften iibernommen.
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In Aalen entstanden in diesen Jahren Wohngebaude an der Hermannstrafle, Charlot-
ten-, Eisenbahn- und Kantstrafle, an der Richard-Wagner-Strafle und am Saumweg.
Insgesamt stehen fiir die Eisenbahner derzeit in Aalen tiber 130 Wohnungen zur Ver-
fiigung. Die Wohnungsversorgung kann damit fiir diesen Personenkreis als gut be-
zeichnet werden.

SchlufSbetrachtung

Ohne Zweifel hat der Eisenbahnwohnungsbau in der Vergangenheit und Gegenwart
seine Existenzberechtigung nachgewiesen. Er ist aufs engste mit dem Eisenbahnbau
und -betrieb verbunden. Von jeher waren die Eisenbahnverwaltungen bestrebt, die
Arbeitskrafte zu binden und sie von einer Abwanderung in andere Industriegebiete
abzuhalten. Mit den Eisenbahnarbeitersiedlungen versuchte man zusitzlich fiir die
Staatsbediensteten die Wohnungsnot zu 16sen. Der Eisenbahnwohnungsbau ist daher
ein fester Bestandteil der Eisenbahngeschichte und von dieser nicht zu trennen.
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