Links: Zur Betriebseroffnung 1868 lieferte die Maschinenfabrik Esslingen acht rotlackierte Decksitzwagen, deren Bestand in den
Folgejahren auf 21 vergrofiert wurde. Die Fahrgiste auf dem Oberdeck zahlten einen geringeren Fahrpreis und konnten Aussicht
und Frischluft genieflen. Die Binke im Wageninnern verfiigten iiber Lederpolsterung. Rechts: Ab Friihjahr 1869 kamen sechs
speziell fiir den Ausflugsverkehr konstruierte «Sommerwagen» der Maschinenfabrik Esslingen zum Einsatz.

Ulrich Volkmer

Im April 1859 unternahm der Eisenbahningenieur
Ludwig Henz im Auftrag der preuflischen Regie-
rung eine mehrmonatige Studienreise in die USA zur
Erforschung des dortigen Eisenbahnwesens. Nach
seiner Riickkehr veréffentlichte er seine Erkennt-
nisse in mehreren Aufsdtzen in der «Zeitschrift fiir
Bauwesen». In der Ausgabe 10 des Jahrgangs 1860
erschien sein Bericht tiber die Pferdebahnen in Nord-
Amerika. In den letzten 7 Jahren, so schreibt Ludwig
Henz, sind in allen grofleren Stidten der Union Straflen-
bahnen entstanden, welche ausschliefSlich dem Personen-
verkehr innerhalb der Stidte und ihrer Vorstidte dienen
und mit Pferden oder Maultieren betrieben werden. Die
ersten Unternehmungen dieser Art kamen in New York
und Brooklyn zur Ausfiihrung, und da sich sehr bald die
groflen Vorteile herausstellten, welche diese dem Publi-
kum und den Unternehmern gewdihrten, so siumten auch
die anderen grofien Stidte nicht lange mit der Einfiihrung
dieses Communikationsmittels. [...] Die gewdhnlichen
Fuhrwerke, die Kutschen und Lastwagen konnen die
Gleise ebenfalls mitbenutzen und weichen aus, sobald der
Pferdebahnwagen sein Herannahen durch das Klingeln
der den Pferden umgehingten Glocken anzeigt. [...] Es
haben sich weder Ubelstinde fiir den Verkehr noch fiir die
Fufiginger herausgestellt. Die niedrigen Fahrpreise, die
Annehmlichkeit des Fahrens auf Schienen, die gerdumi-
gen, eleganten und sanft laufenden Wagen, und besonders
die Geschwindigkeit haben den Bahnen die Gunst des
Publikums schnell erobert. Der Verkehr ist ein ganz enotr-
mer und die Gesellschaften machen durchaus gute
Gewinne, obwohl sie die Verpflichtung iibernommen
haben, die durchfahrenen Strafien zu unterhalten und eine
nicht unbedeutende Abgabe an die Stadt zu zahlen haben.
Auf den folgenden 22 Seiten des Berichts werden
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Die Stuttgarter Pferdebahn

Technik, Verkehr wund betriebswirtschaftliche
Aspekte der amerikanischen Pferdebahnen einge-
hend erortert.

Der Bericht befliigelte in deutschen Stadten Uber-
legungen zur Verbesserung der stddtischen Ver-
kehrsverhaltnisse durch den Bau von Pferdebahnen.
In Deutschland existierten bis zu diesem Zeitpunkt
auf offentlichen Straflen verkehrende Pferdebahnen
nicht. Lediglich Paris hatte — als erste und bis dahin
einzige Stadt auf dem europédischen Kontinent —
bereits 1854 eine Pferdebahn nach dem «amerikani-
schen System» eingefiihrt.

In Stuttgart war es der Architekt und Bauunter-
nehmer Georg Heinrich Schéttle (1823-1897), der
konkrete Planungen fiir seine Heimatstadt in Angriff
nahm. Schottle hatte sich in den 1850er-Jahren
erfolgreich als Subunternehmer im Eisenbahnbau in
Oberschwaben und in der Schweiz betitigt. Die St.
Galler Nachrichten ehrten ihn als einen der groiten
Eisenbahnpioniere der Nordostschweiz. 1859 kehrte
Schéttle in seine Heimatstadt zuriick und griindete
ein Bauunternehmen in der Wilhelmstrafle 14a. In
der Folgezeit plante und baute er in Stuttgart und
Umgebung zahlreiche Wohnhduser und Gewerbe-
gebédude, von denen etliche heute noch bestehen und
einige unter Denkmalschutz gestellt worden sind.
Schottles Planungen zur Errichtung einer Pferde-
bahn konzentrierten sich auf eine Verbindung zwi-
schen Stuttgart und dem 1836 eingemeindeten Vor-
ort Berg. Uber das Verkehrsaufkommen auf der
Staatsstrafle (heutige Cannstatter Strafle) von Stutt-
gart nach Berg fiihrte er zu verschiedenen Jahreszei-
ten umfangreiche Erhebungen durch. Am Ende sei-
ner Berechnungen kam er zu der Uberzeugung, dass
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das Unternehmen auf jeden Fall rentabel zu betrei-
ben sein miisse.

Am 19. Februar 1862 stellte Schéttle beim Konig-
lichen Ministerium des Innern die Bitte des Bauge-
schifts Georg Schottle um geneigte Konzessionserteilung
zur Erbauung einer Pferdebahn von Stuttgart nach Berg.
Er begriindete sein Gesuch mit dem starken Verkehr:
Die Beniitzung der Mineralbider in Berg und Cannstatt
sowie der dortigen Neckarbider durch die in den letzten
20 Jahren aufSerordentlich zugenommene Bevolkerung der
Residenzstadt sowie der Umstand, dass diese Bider sich
eines duflerst zahlreichen Besuchs zu erfreuen haben, end-
lich die vielfachen gewerblichen Beziehungen, in welchen
Berg mit seinen nicht unbedeutenden Fabriken zu Stutt-
gart steht, miissen bei jedem aufmerksamen und unbefan-
genen Betrachter, welchem Gelegenheit gegeben ist, von
dem bedeutenden Personenverkehr zwischen Stuttgart
und Berg sich zu iiberzeugen, den lebhaften Wunsch nach
einem Verkehrsmittel rege machen, das neben moglichster
Billigkeit dem Zweck mehr als die seitherigen entspricht.
Als ein solches glaube ich die Anlage einer Pferdebahn von
Stuttgart nach Berg bezeichnen zu diirfen, weil mittels
derselben ohne grofie Schwierigkeit und ohne grof$e Gefahr
fiir den iibrigen inneren Verkehr einer Stadt durch Situie-
rung ihrer Ausgangspunkte bzw. Stationen moglichst
nahe an den Mittelpunkten der Stadt dem Publikum die
heutzutage nicht zu unterschitzende Annehmlichkeit
geboten ist, Geld und Zeit ersparen und dadurch zu jeder
beliebigen Tageszeit von dem Verkehrsmittel Gebrauch
machen zu konnen. Die Ausfiihrungen zur Rentabili-
tat enden mit der Feststellung, dass in die Lebensfihig-
keit einer derartigen Verkehrsanstalt nicht der geringste

Die viergleisige
Umsteigestelle am
Schlossplatz nach
Umbau der Normal-
spurstrecken auf
Meterspur. Die
Aufnahme stammt
aus dem Jahr 1895,
die im Bild
angegebene
Jahreszahl 1887

ist unzutreffend.

Schwiébische Heimat 2018/3

Zweifel zu setzen sei. In der Beschreibung der techni-
schen Ausstattung und der Betriebsweise orientierte
er sich am Bericht von Ludwig Henz tiber die ameri-
kanischen Vorbilder. Dem Gesuch angeschlossen
waren ein Streckenplan und eine Skizze der vorgese-
henen Gleisbauform. Die Strecke sollte von der Legi-
onskaserne (an dieser Stelle wurde 1906 der Wil-
helmsbau errichtet) tiber die obere Konigstrafle,
Planie, Charlottenplatz und Neckarstrafle bis zum
Neckarufer beim Fuigingersteg nach Cannstatt fiih-
ren. Eine Mehrfertigung des Konzessionsantrags
sandte Schottle wenige Tage spédter an den Gemein-
derat der Stadt Stuttgart.

Das Innenministerium stand nun vor der Auf-
gabe, tiber die Genehmigung eines bisher in Wiirt-
temberg wie auch im tibrigen Deutschland noch
unbekannten Verkehrsmittels zu entscheiden.
Zunichst musste geklart werden, ob der Artikel 6
des Wiirttembergischen Eisenbahngesetzes vom
19. April 1843 als Rechtsgrundlage fiir die Konzessi-
onserteilung anzuwenden sei. Dieser Artikel
ermichtigte die Regierung, Privatunternehmen
Konzessionen fiir den Bau und Betrieb von Zweigei-
senbahnen zu erteilen. Die Frage, ob das Pferdebahn-
projekt als Zweigeisenbahn in Sinne des Artikels 6
anzusehen sei, wurde in einem Rechtsgutachten
bejaht. Auflerdem beurteilte die Ministerialabtei-
lung fiir Straflen- und Wasserbau in einer ausfiihrli-
chen Stellungnahme vom 8. Mérz 1862 das Projekt
rundum positiv: Die Anlage einer Pferdebahn zwischen
Stuttgart und Berg erscheint uns als ein sehr zweckmdifsi-
ges und zeitgemiifles Unternehmen, das vom Publikum
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Grundriss des ersten Pferdebahndepots in Stuttgart-Berg mit viergleisiger Wagenhalle und Pferdestall mit angebautem
Verwaltungsgebiude. Links das 1856 erdffnete Mineralbad Neuner mit dem bis vor wenigen Jahren grofiten Mineralwasser-

schwimmbecken Deutschlands.

mit Freuden begriifit werden wird und das wohl wert ist,
von der Staatsregierung unterstiitzt zu werden. So stand
der Konzessionserteilung nichts mehr in Wege.
Einer Entscheidungsvorlage des Innenministeriums
stimmte der Kénig am 14. Mai 1862 zu. Mit Schrei-
ben vom 17. Mai 1862 liefs das Innenministerium
dem Unternehmer Schéttle tiber die Konigliche
Stadtdirektion mitteilen, dass ihm die nachgesuchte
Erlaubnis durch hichste Entschliefung Seiner Konigli-
chen Majestit unter dem Vorbehalt der niheren Bedin-
gqungen und Bestimmungen erteilt worden sei. Die
Stuttgarter Pferdebahn war damit die erste Privatei-
senbahn, die nach dem Artikel 6 des Wiirttembergi-
schen Eisenbahngesetzes konzessioniert wurde.

Die Erarbeitung der ndheren Bedingungen und
Bestimmungen zog sich dann allerdings tiber einein-
halb Jahre hin. Die Verzgerung entstand im Wesent-
lichen dadurch, dass das Innenministerium dem
Gemeinderat der Stadt Stuttgart die Gelegenheit
gab, seine Wiinsche einzubringen. Die endgiiltige
Fassung dieser Bedingungen, ein 20-seitiges Regel-
werk mit 38 Paragraphen, lag erst am 1. Dezember
1863 in einer endgiiltigen Fassung vor. Die Konzes-
sion wurde fiir die Dauer von 30 Jahren erteilt. Bau,
Instandhaltung und Reinigung des Strafenpflasters
im Gleisbereich war Aufgabe des Unternehmers. Die
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Regierung beanspruchte umfangreiche Mitsprache-
rechte bei unternehmerischen Entscheidungen. So
musste zum Beispiel der Fahrplan und jede Tarifan-
derung der Regierung zur Genehmigung vorgelegt
werden.

An einen Baubeginn war jedoch noch nicht zu
denken. Zuvor musste Schéttle mit der Stadt Stutt-
gart tiber die Bedingungen fiir die Mitbenutzung der
im stddtischen Eigentum stehenden Stralen verhan-
deln. Zu den weitreichenden Forderungen des
Gemeinderats gehorte die Einrichtung einer Ring-
linie durch die Stadt, eine Beteiligung am Unterneh-
mensgewinn sowie Sitz und Stimme im Aufsichtsrat
und in den Aktiondrsversammlungen, obwohl die
Stadt keineswegs beabsichtigte, sich an der Gesell-
schaft durch Erwerb von Aktien zu beteiligen. Nach-
dem Schoéttle, um das Projekt nicht weiter zu verzo-
gern, auf die Forderungen einging, wurde der
Vertrag zwischen Schottle und der Stadt Stuttgart
am 21./26. Januar 1864 unterzeichnet. Nun stellte
sich ein Problem heraus: Die Bankiers, bei denen
Schottle auf der Suche nach Kapitalgebern im In-
und Ausland vorsprach, priiften den Vertrag genau
und beurteilten die Bedingungen der Stadt als inak-
zeptabel. Am 26. April 1864 schrieb der Genfer Ban-
kier Kohler an Schottle: Wenn ein neues industrielles
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Unternehmen mit Erfolg aufgelegt werden soll, so muss es
dem Kapitalisten nicht allein vorteilhaftere Bedingungen
als den gewdhnlichen Zinsfuf bieten, sondern auch auf
Grundlagen beruhen, die ihm die Gewissheit geben, seine
Aktien jeden Augenblick wieder verwerten zu konnen.
Diese Bedingungen scheinen mir aber bei Ihrem Projekt
nicht zu bestehen, und ich finde darin die Haupthinder-
nisse fiir die Platzierung der Aktien an unserem Platze.
Diese Hindernisse sind erstens die Teilung des Reinge-
winns mit der Stadt und zweitens die Einmischung des
Gemeinderats in die Verwaltung. [...] Und ich beschréinke
mich daher auf die Erklirung, dass es unmaoglich wire, zu
den mitgeteilten Bedingungen fiir Ihre Sache Teilnehmer
zu finden.

Schottle, der weiterhin vehement fiir sein Projekt
kampfte, gelang es in zihen Verhandlungen, den
Gemeinderat von einigen iiberzogenen Forderungen
(Beteiligung der Stadt an Gewinn, Sitz im Aufsichts-
rat) abzubringen. Am 17./19. Februar 1868 — seit
dem Konzessionsgesuch waren sechs Jahre verstri-
chen — kam endlich ein neuer Vertrag zustande, der
nun auch von den Kapitalgebern akzeptiert werden
konnte. Allerdings wurde die Verpflichtung zum
Bau der Ringlinie vom Charlottenplatz tiber Esslin-
ger Strafle, Hauptstéatterstrafle, Ttibinger Tor, Pauli-

nenstrafle, Ttibinger Strafse, Legionskaserne, Kénig-
strafle und Planie zum Charlottenplatz aufrechter-
halten. Schéttles Befiirchtungen, dass diese Ringlinie
kaum kostendeckend betrieben werden konne, soll-
ten sich spiter bewahrheiten. Fiir die Mitbenutzung
der stddtischen Straflen war eine jahrliche Pauschale
zu entrichten, die nach der Anzahl der eingesetzten
Pferdebahnwagen bemessen wurde. Die Neckar-
strale war damals erst bis zum Rondell (etwa in
Hohe des Neckartors) ausgebaut. Die im Ortsbau-
plan bereits vorgesehene Verldngerung bis Berg
wurde nun gleichzeitig mit dem Bahnbau in Angriff
genommen. Die Kosten fiir den Bau der unteren
Neckarstrafle vom Rondell bis Berg mussten
zunichst vom Unternehmer getragen werden, wur-
den aber nach Ubergang der Strafle auf die Stadt mit
einem Pauschalbetrag in Hoéhe von 32.000 Gulden
erstattet.

Schéttle griindete noch im Februar 1868 mit Stutt-
garter Bankiers und anderen namhaften Kapitalge-
bern die Aktiengesellschaft «Stuttgarter Pferdeeisen-
bahngesellschaft». Der Gesellschaftervertrag und
die Statuten wurden am 31. Mdrz von der Regierung
genehmigt. Der Eintrag in das Handelsregister
erfolgte am 7. April. Aufsichtsratsvorsitzender war

Strecke in der Hauptstitterstrafie nach Umbau auf Meterspur, etwa 1893; im Hintergrund eine Ausweichstelle. Der Wagen im
Vordergrund fihrt iiber Paulinenberg nach Heslach. Der Fuhrwerkslenker hat das Warnsignal des Pferdebahnkutschers gehort

und weicht nun auf die rechte Straflenseite aus.
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Decksitzwagen Nr. 6 der Maschinenfabrik Esslingen (1868) vor der offenen holzernen
Wagenhalle in Stuttgart-Berg. Die fiir den Fotografen posierenden «Fahrgiste» sind in
diesem Fall wohl Arbeiter der Pferdebahngesellschaft. Die 55 Zentner schweren Fahrzeuge

erforderten Doppelbespannung.

zundchst der Stuttgarter Verleger Eduard Hall-
berger. Der Aufsichtsrat ernannte Alwin Moser,
Geschiftsfiihrer beim Verlag Hallberger, zum ersten
kommissarischen Direktor. In Zeitungsanzeigen und
in einem Prospekt wurden Investoren zur Aktien-
zeichnung eingeladen. Das Kapital in Hohe von
350.000 Gulden konnte offensichtlich ohne Schwie-
rigkeiten aufgebracht werden. Am 2. Mirz 1868 trat
die Gesellschaft mit Zustimmung des Gemeinderats
in die vertraglichen Rechte und Pflichten des Unter-
nehmers Schéttle ein.

Nun endlich konnten die Bauarbeiten beginnen.
Die Gesellschaft erwarb von Friedrich Neuner,
Erbauer und Inhaber des 1856 ertffneten Mineral-
bads Berg, ein 2000 qm grofles Grundstiick an der
Poststrale in Berg (spdter Neckarstrafle 268) und
errichtete dort einen Pferdestall fiir 44 Pferde mit
einem angebauten Verwaltungsgebdude, das neben
den Biirordumen eine Dienstwohnung fiir den Stall-
meister enthielt, sowie eine offene holzerne Wagen-
halle mit vier Gleisen, die gleichzeitig auch als Ein-
steigehalle benutzt werden konnte. Die Strecke
wurde in der damals wie heute tiblichen Normal-
spur (1435 mm) gebaut. Die Schienen lieferte das
Walzwerk «Eschweiler Pumpe» bei Aachen. Sowohl
das starke Schienenprofil als auch der Gleisabstand
auf dem zweigleisigen Streckenabschnitt auf der
Neckarstrafle wurden so gewahlt, dass ein Transport
von Giiterwagen der Staatseisenbahn moglich gewe-
sen ware. Dazu sollte es allerdings nie kommen. Die
Pferdebahnwagen stellte die Maschinenfabrik Ess-
lingen her, die seit ihrer Griindung (1846) die Wiirt-
tembergischen Staatseisenbahnen mit Lokomotiven
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und Wagen belieferte. Bis
1868 hatte die Maschinenfa-
brik Esslingen unter der Lei-
tung des Direktors Emil
Kessler bereits 800 Lokomo-
tiven produziert, von denen
80 % exportiert wurden.

Den Streckenbau leitete
Schottle personlich. Chaus-
sierungs-, Dohlen- und Pflas-
terarbeiten wurden zum Teil
an Subunternehmer verge-
ben. Der fiir den Bau der
Gleisanlagen erforderliche
eisenbahntechnische ~ Sach-
verstand wurde von Ober-
baurat Georg von Morlok
von der Wiirttembergischen
Staatseisenbahn beigesteu-
ert, der in dieser Zeit auch
die Erweiterung des Stutt-
garter Bahnhofs leitete. Die «Schwibische Chronik»
stimmte am 14. Juli 1868 auf die bevorstehende
Eroffnung ein: Die Pferdebahn ist eine der neuesten
Unternehmungen, welche die Stadt in kurzer Zeit mit nur
wenigen der grofiten Stidte auf dem Kontinent gemein
haben wird. Sie entspricht, schon so lange projektiert,
einem liangst gefiihlten Bediirfnisse und wird sicherlich zu
gedeihlicher Weiterentwicklung der Stadt wesentlich bei-
tragen. Bald werden wir kaum begreifen, wie wir eine so
niitzliche und bequeme Einrichtung so lange entbehren
mochten, deren hoher Wert unsere Briider jenseits des
Ozeans schon lange erkannt haben.

Am 21. Juli 1868 folgte eine Beschreibung der Pfer-
debahnwagen: Die Einrichtung ist dufierst gelungen. So
fasst jeder dieser Wagen im Innern 18, auf dem Oberdeck
20, auf den Plattformen zusammen 6 bis 8 Personen und
das Eigengewicht erreicht nicht ganz 55 Zentner. Die
innere Einvichtung ist dufSerst bequem. An beiden Lings-
seiten laufen ziemlich breite Rohrsitze. Zwischen diesen
Sitzreihen ist geniigend Raum zum Durchgehen beim Ein-
und Aussteigen gelassen. Zur Besteigung des Oberdecks
ist an jedem Ende des Wagens eine Treppe angebracht;
auch konnen die Pferde an jeder dieser Seiten angespannt
werden, sodass ein Umdrehen des Wagens iiberfliissig
wird. Zur Betriebserdffnung standen acht der
beschriebenen rotlackierten Decksitzwagen zur Ver-
fligung. Noch im Laufe des Sommers wurden wei-
tere acht Wagen in Betrieb genommen.

Am Abend des 27. Juli 1868 fand eine Probefahrt
in Anwesenheit von Georg Schottle, Oberbaurat
Morlok, Vertretern der staatlichen und der stadti-
schen Straleninspektion, des Gemeinderats und des
Aufsichtsrats statt. Ernsthafte Probleme wurden -
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wie im Protokoll vermerkt wurde — nicht festgestellt.
Die feierliche Er6ffnung des ersten 2.927 Meter lan-
gen Streckenabschnitts vom Staatsarchiv (Nihe
Charlottenplatz) bis Berg erfolgte am 29. Juli 1868.
Die «Schwébische Chronik» berichtete am Folgetag:
Gestern wurde die Pferdebahn, zunichst die Strecke vom
Archiv bis zum Neunerschen Bad, dem Verkehr iibergeben.
Vormittags 10 Uhr fand die erste Festfahrt statt. [...]
Die Wagen und etliche Gebiude waren festlich beflaggt.
[...] Natiirlich wird der Betrieb anfangs noch mit einigen
Hemmnissen, z.B. Verspitungen, zu kimpfen haben, wel-
che iibrigens gewiss bald beseitigt sein werden. Die
Wagen und die stattlichen Pferde fanden gestern allge-
mein Anklang. Da zwischen Archiv und Berg
zundchst nur ein Gleis fertiggestellt war, konnte
lediglich im 20-Minuten-Abstand gefahren werden.
Eine Ausweichstelle befand sich an der heutigen
Heilmannstrafe. In der Anfangsphase war das Ver-
kehrsaufkommen so stark, dass sogar Mitglieder des
Aufsichtsrats verpflichtet wurden, zur Aufrechterhal-
tung der Ordnung und zur Vermeidung von Betriebs-
storungen auszuhelfen. In Zeitungsinseraten wurde
die Biirgerschaft gebeten, den Anordnungen der mit
Abzeichen versehenen Ordner Folge zu leisten.

Die 2.642 m lange eingleisige Ringlinie («Stadt-
bahn») vom Archiv iiber Esslinger Strae, Haupt-
statterstrale, Paulinenstrafie, Tiibinger Strafse, Legi-
onskaserne, Konigstrafie, Planie zum Archiv konnte
bis Marz 1869 abschnittsweise er6ffnet wurden. Mit
der durchgehenden Fertigstellung des zweiten Glei-
ses zwischen Archiv und
Berg im Juni 1869 war das
in den Konzessionsbedin-
gungen vorgesehene Stre-
ckennetz vollstindig fer-
tiggestellt. Die Ringlinie
wurde in der Anfangszeit
in beiden Richtungen
befahren. Hierzu bestan-
den Ausweichstellen am
Wilhelmsplatz und an der
Legionskaserne. Obwohl
alle vorliegenden Fahr-
pldne einen 10-Minuten-
Betrieb auswiesen, wurde
auf dem zweigleisigen
Abschnitt vom Archiv
nach Berg in den Som-
mermonaten im 5-Minu-
ten-Abstand gefahren. An
Sonntagen bei schénem
Wetter wurde der Takt
noch weiter verdichtet.
Fur die vom Unterneh-
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mer gewdhlte Gleisbauform wurden sogenannte
Hartwich-Schienen mit einem Metergewicht von
27 kg verwendet, deren Hoéhe (185 mm) exakt der
Hohe der damals tiblichen Pflastersteine entsprach,
sodass eine mit der Strafle biindige Schienenober-
flache geschaffen werden konnte. Die fiir den Spur-
kranz der Wagenrédder erforderliche Vertiefung
wurde durch Verwendung abgeschrégter Pflaster-
steine bewerkstelligt. Bereits im Herbst 1868 —
wenige Wochen nach Er6ffnung des ersten Strecken-
abschnitts — sollte ein ernsthaftes Problem auftreten,
mit dem niemand gerechnet hatte. Verursacht durch
schwere Fuhrwerke, die das Gleis in Lings- und
Querrichtung tiberfuhren, senkten sich die Pflaster-
steine im Bereich der Schiene mit der Folge, dass das
Gleis teilweise einige Zentimeter iiber das Strafien-
pflaster herausragte. Diese Situation wurde fiir die
Kutschen und Fuhrwerke zunehmend geféhrlich. Es
ereigneten sich Rad- und Achsbriiche. Fuhrunter-
nehmer und Pferdebesitzer beschwerten sich schrift-
lich bei der Stadtverwaltung und bei staatlichen
Behorden. Der Gemeinderat musste sich bereits am
3. September 1868, wenige Wochen nach der Eroff-
nung, erstmals mit diesem Problem befassen. Die
Pferdebahngesellschaft fiithrte im Einvernehmen mit
Stadtbaurat Christian Kaiser, Inspektor der stadti-
schen Strafenbauinpektion, Probepflasterungen mit
unterschiedlichen Bauformen aus. Schlieflich einig-
ten sich die Stadt und die Gesellschaft auf eine alter-
native Bauform. Statt abgeschréigter Pflastersteine

Pferdebahnwagen 30 vor dem Haus Biichsenstrafie 58 auf der «Querlinie» Olgastrafle —
Silberburg, etwa 1893. Im Hintergrund die Garnisonskirche.
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wurde nun ein Backstein als Abstandshalter zwi-
schen Schiene und Pflasterstein eingelegt. Die
Umpflasterung, die erst im Juli 1869 in Angriff
genommen und im Mai 1870 zum Abschluss
gebracht werden konnte, verursachte zusitzliche
Kosten in Hohe von 100.000 Gulden. Die erforder-
liche Erhohung des Aktienkapitals hatte der Auf-
sichtsrat am 10. Mai 1869 beschlossen. Immerhin
sollte sich diese Bauform fiir die ndchsten 15 Jahre als
stabil erweisen. Dennoch fielen Jahr fiir Jahr hohe
Kosten fiir die Instandhaltung des Gleisnetzes und
des Stralenpflasters im Gleisbereich an, die entspre-
chend den vertraglichen Bestimmungen ausschlief3-
lich von der Gesellschaft getragen werden mussten.

Bereits ab Mai 1868, noch vor Eréffnung des ers-
ten Streckenabschnitts, bemiihte sich die Gesell-
schaft um eine Streckenverldngerung von Berg bis
zur Wilhelmsbriicke in Cannstatt. Da die Konzessi-
onsbedingungen vom 1. Dezember 1863 diese Stre-
cke nicht enthielt, war hierzu eine gesonderte Kon-
zession der Staatsregierung erforderlich, die am
22. April 1869 erteilt wurde. Die Eréffnung der ein-
gleisigen Strecke, die fahrplanméfig im 20-Minuten-
Betrieb befahren wurde, fand am 20. Juli 1869 statt.
Vom neuen Streckenende konnten die Fahrgéste
nach Uberqueren der Wilhelmsbriicke das Cannstat-
ter Stadtzentrum in wenigen Minuten erreichen. Mit
dieser 1.172 m langen Strecke betrug die Gesamt-
lange aller Strecken 6.742 m.

Die in der Anfangszeit unerwartet starke Fre-
quentierung machte sofort nach Betriebseréffnung
die Erweiterung der Betriebsanlagen erforderlich.
Noch 1868 wurde auf dem Gelinde an der Post-
straf8e ein weiterer Pferdestall fiir 30 Pferde errichtet.
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1869 erwarb die Gesellschaft ein weiteres Grund-
stiick in Berg an der heute nicht mehr bestehenden
Diagonalstrafle, auf dem ein provisorischer holzer-
ner Sommerstall fiir 60 nur in den Sommermonaten
bendtigter Pferde errichtet wurde. Am 15. Juli 1870
wurde das Betriebsgeldnde an der Poststraie durch
Erwerb angrenzender Grundstiicke um weitere
4000 gm vergroflert. Die auf dem Erweiterungsge-
linde vorhandenen Gebdude Neue Strafie 2 (Gasthof
«Griiner Hof») und Neue Strale 4 (sog. «Kaserne»)
wurden in Dienstwohngebdude umgebaut. Vor die-
sen Gebduden entstand 1871 eine gemauerte 5-glei-
sige Wagenhalle mit Werkstdtten und weiteren
Dienstwohnungen. Ab dem Sommerfahrplan 1870
wurde die Stadtbahn nur noch im Uhrzeigersinn
befahren. Die Ausweichen am Wilhelmsplatz und an
der Legionskaserne wurden in den Folgejahren auf
Wunsch des Gemeinderats entfernt. Dagegen entfiel
nun der Umsteigezwang am Archiv, die von Berg
bzw. Cannstatt kommenden Wagen fuhren also wei-
ter tiber die Stadtbahn und zurtick nach Berg bzw.
Cannstatt.

Die Betriebsergebnisse erfiillten nicht die Erwar-
tungen der Aktiondre. Die «Zeitung des Vereins
deutscher Eisenbahnverwaltungen» vom 3. Juni
1872 beschreibt die Situation: Im Jahr 1871 belief sich
bei einer Einnahme von 102.977 Gulden der Reingewinn
auf 13.728 Gulden, woraus eine Dividende von 3% an die
Aktiondre verteilt wurde. Die Dividende in 1870 betrug
2,6% und in 1869 in 17 Monaten 4% . Benutzt wurde die
Bahn in 1871 won 1.392.309 Personen und war die
geringste Frequenz im Dezember mit 56.905, die groifite
im Juli mit 207.728 Personen. Die bei der Griindung die-
ser Bahn allgemein gehegte Hoffnung auf eine geniigende
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Rentabilitat hat sich bis jetzt nicht erfiillt. Als Hauptur-
sache des unerwarteten Misserfolgs muss die Existenz
und der Betrieb der Stadtbahn angesehen werden, da es
durch fortgesetzte genaue Aufnahmen und Berechnungen
nachgewiesen ist, dass die Strecke fiir Conducteure, Kut-
scher, Bahnwirter, Pferde und Wagen — selbst ohne die
nicht berechenbaren Kosten fiir Pflasterung — jahrlich ca.
12.000 Gulden mehr kostet als ertrigt. Es hat sich ganz
klar herausgestellt, dass die Ausdehnung der Pferdebahn
zu einer Ringfahrt durch die Stadt kein wirkliches Bediirf-
nis ist, was sich leicht erkliren ldsst, da hier die Zielpunkte
zu Fuf$ meistens schneller erreicht werden als mit den
Pferdebahnwagen. Deshalb hat sich der Aufsichtsrat an
den Gemeinderat mit der Bitte gewendet, es moge ver-
suchsweise gestattet werden, die Stadtfahrten einzustel-
len, jedoch ohne die Schienen zu entfernen, sodass spiter
wieder der Versuch gemacht werden konnte, ob bei der
rasch fortschreitenden Entwicklung der Stadt sich ein
Bediirfnis auch fiir die Stadtbahn einstellen konnte. Wei-
ter hat der Aufsichtsrat den Gemeinderat gebeten um
Anderung des Vertrags hinsichtlich der Pflasterung. Da
das Pflaster nicht durch die Pferdebahn selbst, sondern
durch die Réider der schwer beladenen Wagen verdorben
wird, die Wagen der Pferdebahn aber auf den Schienen
laufen, so erscheint es unbillig, die Pferdebahngesellschaft
die ganze Last der Pflasterung und Unterhaltung des
Pflasters zwischen und neben den Schienen aufzuerlegen.
Wenn nun auch vom Gemeinderat die erhoffte giinstige
Entscheidung in obigen Punkten erfolgen sollte, so bleibt
fiir die Pferdebahn immer noch die grofSe Schwierigkeit zu
itberwinden, dass der Verkehr auf derselben zwischen
Sommer und Winter so sehr verschieden ist. Der Pferde-
bestand muss jedes Spatjahr reduziert und jedes Friihjahr
wieder erginzt werden, was ohne grofie Opfer nicht mog-
lich ist. Ebenso muss das fiir den Sommer mit guten Krif-
ten verstirkte Personal an Conducteuren und Kutschern
jedes Spitjahr vermindert, im Friihjahr wieder miihsam
vermehrt werden.

Zum Vergleich: Die Berliner Pferdebahn erwirt-
schaftete im 1870 eine Rendite von 8% und im Jahr
1871 von 14 %.

Der Gemeinderat lehnte die beantragte vortiber-
gehende Stilllegung der Stadtstrecke ebenso ab wie
eine Beteiligung der Stadt an den Kosten der Stra-
Benpflasterunterhaltung im Bereich der Pferdebahn-
gleise. Das Beharren auf vertraglichen Anspriichen
und die mangelnde Bereitschaft, der Pferdebahnge-
sellschaft in unternehmerischen Belangen gewisse
Freiheiten zuzugestehen, sollten das Verhéltnis zwi-
schen Gemeinderat und Gesellschaft dauerhaft
belasten.

An der unbefriedigenden finanziellen Situation
der Gesellschaft sollte sich auch in den folgenden
Jahren nichts dndern. Die Rendite blieb dauerhaft
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sehr gering, der Aktienkurs sank auf 70% des Aus-
gabewerts. Die 1880 geplante Anbindung der neuen
Gewerbehalle (am heutigen Hegelplatz) kam nicht
zustande, da sich Gemeinderat und Gesellschaft
tiber die Konditionen nicht einigen konnten. Die
1882 von der Gesellschaft beantragte und vom
Gemeinderat unterstiitzte Streckenverlingerung
tiber den Schlossplatz bis zum Hotel Marquardt mit
dem Ziel einer besseren Anbindung des Bahnhofs
(an der heutigen Bolzstrale) scheiterte am Veto des
Innenministeriums. Immerhin gelang es der Gesell-
schaft, die Genehmigung zum Einbau von drei
neuen Ausweichstellen an der eingleisigen Stadt-
bahn zu erwirken, sodass diese Strecke ab Herbst
1883 wieder — wie in der Anfangsphase — in beiden
Richtungen befahren wurde.

Als 1883 dem Unternehmer Emil Kessler, Direk-
tor der Maschinenfabrik Esslingen, eine Konzession
fiir den Bau und Betrieb der Zahnradbahn zwischen
Stuttgart und Degerloch in Aussicht gestellt wurde,
bemiihte er sich, den Gemeinderat fiir eine direkte
Pferdebahnverbindung zwischen dem Staatsbahn-
hof und dem Zahnradbahnhof zu gewinnen. Auch
diese Strecke kam — ebenso wie eine vom Gemeinde-
rat und der Biirgerschaft dringend gewiinschte
Anbindung der Vorstadt Heslach — nicht zustande.
Das Ansehen der Gesellschaft, die den Standpunkt
vertrat, neue Strecken erst dann bauen zu wollen,
wenn die vorhandenen eine ausreichende Rendite
abwerfen wiirden, war inzwischen stark gesunken.
Wahrend in anderen deutschen Stddten die Pferde-
bahnnetze kontinuierlich ausgebaut wurden,
herrschte in Stuttgart Stagnation. Nur etwa 10% des
bebauten Gebiets hatten, wie Stadtbaurat Kaiser in
einem Bericht an den Gemeinderat im November
1885 feststellte, eine Anbindung an die Pferdebahn.

Die weitere Entwicklung soll hier nur stichwort-
artig dargestellt werden. Am 29. Dezember 1884
richteten der aus Moers im Rheinland stammende
Eisenbahningenieur Ernst Lipken und der Stuttgar-
ter Kaufmann Heinrich Mayer ein Gesuch an den
Gemeinderat auf Bau und Betrieb einer meterspuri-
gen Pferdebahnstrecke von der Schwabstrale tiber
Rotebiihlstrafle, Calwer Strafle, Kanzleistrafle,
Schlossplatz, Schlossstrae (heute Bolzstrafe),
Friedrichstrale, Bahnhofstrafle (heute Heilbronner
Strafle) zum Pragfriedhof. Da das Verhiltnis zwi-
schen der Stadt und der Pferdebahngesellschaft, die
fortan als alte Gesellschaft bezeichnet wurde, seit Jah-
ren gestort war, kam dieses Gesuch dem Gemeinde-
rat sehr gelegen. Nachdem Bedenken gegen die
Zulassung einer zweiten Pferdebahngesellschaft, die
noch dazu in einer anderen Spurweite bauen wollte,
durch ein Gutachten zerstreut werden konnten,
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Heslach

wurde der Vertrag zwischen der Stadt und der von
Mayer und Lipken gegriindeten offenen Handelsge-
sellschaft «Neue Stuttgarter Strafenbahn Lipken
und Cie» am 9./12. Juli 1886 abgeschlossen. Das
Innenministerium hatte seine Zustimmung am 4. Juli
1886 erteilt. Das Depot mit einer 5-gleisigen mit
Wellblech verkleideten eisernen Wagenhalle wurde
auf dem Grundsttick Augustenstrafie 85 in unmittel-
barer Nahe des Direktionsgebaudes (Reuchlinstrafie
19) errichtet. Am 25. August 1886 konnte die Strecke
Schwabstrale — Pragfriedhof eréffnet werden. Im
Dezember 1887 wurde vor dem Konigsbau eine
Umsteigeanlage eingerichtet, auf der zwischen den
Wagen der beiden Gesellschaften bequem umgestie-
gen werden konnte. Die Fahrplane wurden so aufei-
nander abgestimmt, dass direkte Anschliisse in alle
Richtungen bestanden. Am 1. Februar 1888 kam auf
Druck der Stadt ein Umsteigetarif zustande. Zwi-
schenzeitlich hatte sich die alte Gesellschaft bereit
erklart, Strecken nach Heslach und zum Zahnrad-
bahnhof zu bauen, die am 15./17. September 1887
mit der Stadt vereinbart wurden und am 21. Dezem-
ber 1887 in Betrieb gingen. Am 27. Dezember 1888
vereinigten sich die beiden Gesellschaften auf frei-
williger Basis. Die ohnehin erneuerungsbediirftigen
Strecken der alten Gesellschaft wurden auf Meter-
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spur umgebaut, sodass ein einheitliches Gleisnetz
entstand. Am 31. Mérz 1890 dnderte die Pferdebahn-
gesellschaft ihren Namen durch Beschluss der
Hauptversammlung in «Stuttgarter Strafenbahnen
AG (SSB)». Die Umstellung des Pferdebetriebs auf
elektrischen Betrieb wurde am 19. Juli 1894 zwischen
der Stadt und der SSB vereinbart und konnte in
erstaunlich kurzer Zeit zum Abschluss gebracht wer-
den. Die letzte Pferdebahn fuhr am 19. Mirz 1897.
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Letzter Zustand des Pferdebahnnetzes 1893-1895 vor Beginn der Elektrifizierung. Es verkehrten vier Linien im Sechs-Minuten-
Takt: Cannstatt — Schlossplatz — Paulinenberg | Schwabstrafle — Schlossplatz — Pragfriedhof | Olgastrafle — Schlossplatz —
Silberburg | Eugenstrafle — Charlottenplatz — Heslach. Auflerdem wurde die Linie Schlossplatz — Zahnradbahnhof bedient, deren
Fahrplan auf die im Zwei-Stunden-Takt verkehrenden Zahnradbahn abgestimmt war. Depots bestanden in Berg (1868) und an der
Augustenstrafie (1886) und an der Hauptstitterstrafie (1890). 1893 wurden 5,9 Mio. Fahrgiste befordert. Die Streckenlinge

betrug 16,34 km, im Einsatz waren 242 Pferde und 95 Wagen.
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