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Regina Ille-Kopp Zum 150jährigenBestehen des

Enztalviaduktes bei Bietigheim-Bissingen

Eine Sehenswürdigkeit ist der demnächst im Bau vollen-

dete großartige Eisenbahn-Viadukt über die Enz. Dieses

Zitat aus der «Beschreibung des Oberamts Besig-
heim» aus dem Jahr 1853 spiegelt die Erwartungen
wider, die seit Baubeginn 1851 an diese imposante
Brücke geknüpft und mit der feierlichen Eröffnung
dieses Eisenbahnviadukts am 20. September 1853

eingelöst wurden.

Mit 287 Metern Länge, 33 Metern Höhe und ein-

undzwanzig gewaltigen Bögen war ein architekto-

nisch eindrucksvolles Wahrzeichen der Enzstadt

Bietigheim entstanden. Künstler, Ingenieure und

Reisende sowie die Bewohner der Region ließen sich

in den vergangenen einhundertfünfzig Jahren von

der eleganten Größe dieser Steinkonstruktion faszi-

nieren und inspirieren, über die bis heute Güter-und

Personenzüge rollen.

1835 «Ulmer Eisenbahngesellschaft» gegründet -
1843 durch Gesetz in Württemberg eine Staatsbahn

Um die enorme Bedeutung des Viadukts sowohl für

Bietigheim und Bissingen als auch für Wirtschaft

und Verkehr im Königreich Württemberg angemes-
sen einschätzen zu können, ist der Blick auf die Ent-

stehung und Entwicklung des württembergischen
Schienennetzes unerlässlich. Eine der frühesten Dar-

stellungen der imposanten Brückenkonstruktion,
das von Blotnitzki gezeichnete und lithographierte
Blatt aus dem Jahr 1854, eignet sich bestens als

Einstieg, um die württembergische Eisenbahnge-
schichte Revue passieren zu lassen.

Die Darstellung lässt den Betrachter inRichtung
Süden auf das Enztal und die grazilen Bogenkon-
struktionen des Viadukts blicken, das gerade ein

Zug in Richtung des Bietigheimer Bahnhofs über-

quert. Im Mittelgrund sind Wehr und Stellwerk der

Floßgasse zu erkennen. Den Vordergrund bevölkern

Zimmerleute, die im Holzgarten ihre Arbeit verrich-

ten. Im Hintergrund ist unschwer der Hohe Asperg
zu erkennen, Festung und Gefängnis, auch für

damals missliebige Landeskinder. Der zeitgenössi-
sche Künstler mag sich bei der Komposition seines

Blattes sehr wohl daran erinnert haben, dass der

Nationalökonom Friedrich List im Jahre 1824 auf

dem Asperg inhaftiertwar und von dort über seinen

Verleger JohannFriedrich von Cotta seine Gedanken

zum Bau einer Eisenbahn in Württemberg an König
Wilhelm I. übermitteln ließ.

Diese Initiative Lists führte neben anderen Impul-
sen schließlich zur Bildung einer Sonderkommis-

sion, die nach Studienreisen ins europäische Aus-

land und kritischer Abwägung statt einer Kanal-

verbindung zwischen Rhein und Donau 1834 den

Bau von Eisenbahnstrecken von Stuttgart durch die

Täler der Rems, des Kochers und der Brenz nach

Ulm und weiter an den Bodensee empfahl.
Besonders die Stadt Ulm, die erst 1810 württember-

gisch geworden war, bemühte sich sehr um den

Eisenbahnanschluss. Schließlich wurde hierin eine

Chance gesehen, an die guten alten Zeiten reichs-

städtischen Wohlstands als Handels- und Gewer-

bezentrum mit entsprechendem Einfluss anzu-

knüpfen. Die Gründung einer eigenen «Ulmer

Eisenbahngesellschaft» 1835 verlieh dem Wunsch

der Stadt großen Nachdruck, die auch weitere Städte

im Filstal und in Oberschwaben für ihre Ideen

gewinnen konnte.

Auch in Stuttgart bildeten Mitte der Dreißiger-
jahre Eisenbahnbegeisterte eine Interessengemein-
schaft, die Heilbronn mit seinem Neckarhafen als

Ausgangspunkt der geplanten Eisenbahnstrecke

den Vorzug gaben. Im Januar 1836 begannen
Gespräche zur Vereinigung beider Eisenbahngesell-
schaften, die bereits im Mai unter dem gemeinsamen
Namen «Württembergische Eisenbahngesellschaft»
abgeschlossen werden konnten. Die Entwürfe zu

den Statuten enthalten sehr durchdachte Überlegun-
gen zur Trassenführung und zu dem geplanten
Eisenbahnbetrieb. Weiter zeigen die einzelnen Para-

graphen, wie offen für Neues die Mitglieder dieser

Eisenbahngesellschaft waren. Der Paragraph 3 lautet

beispielsweise: Die ganze Bahn muss mit Dampfwagen,
und zwar ohne störende Schwierigkeiten, wie zum Bei-

spiel stehende Dampfmaschinen und dergleichen, befah-
ren werden können, vorbehaltlich jedoch der Benützung
etwaiger neuer Erfindungen. 1 Man war sich in diesem

Gremium offensichtlich bewusst, dass man sich vor

technischen Neuerungen nicht verschließen sollte.

Dieser neu ins Leben gerufenen Kommission traten

im Laufe der nächsten Jahre viele fachlich erfahrene

Mitglieder bei, etwa 1843 der als Oberbaurat ange-
stellte Ingenieur Karl Etzel. Solche prominenten Mit-

glieder verliehen dem Gremium weiteres Gewicht. 2

Als Vorbereitung war von der württembergischen

Regierung 1836 eine landesweite Untersuchung
über den gegenwärtig stattfindenden innern Verkehr,
(...) theils die Zahl der Reisenden, theils die Masse der
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Güter zu untersuchen, welche in diesen Richtungen im

innern Verkehr zwischen einzelnen Orten und Gegenden
des Landes sich hin und her bewegen, in Auftrag gege-
ben worden.3 Diese staatliche Initiative brachte

schließlich konkrete Ergebnisse, und weitere Vorar-

beiten fanden statt. Ausgehend von Cannstatt wur-

den seit 1836 Planungen und Terrainuntersuchun-

gen für die Streckenführungen nach Ulm durch die

Täler des Neckars und der Fils und weiter nach Frie-

drichshafen sowie über Gmünd, Aalen, Heidenheim

nach Sontheim vorangebracht. In nördlicher Rich-

tung sollte eine Trasse nach Heilbronn und von die-

ser in Eglosheim abzweigend ins Badische führen.

Karl Etzel, der spätere Ingenieur desBietigheimer
Eisenbahnviadukts, hatte sich bereits 1839 in einer in

Stuttgart veröffentlichten Publikation mit dem würt-

tembergischen Eisenbahnbau befasst: «Über die

Nothwendigkeit und Ausführbarkeit einer Eisen-

bahn durch Württemberg.»
4

Doch erst als die bisherigen Verkehrsverbindun-

gen, Straßen und der Neckar als einzige wirtschaft-

lich bedeutsame Wasserstraße, das Transportvolu-
men nicht mehr bewältigen konnten und das Land

um die Einnahmen aus dem Transitverkehr fürchten

musste, war die Entscheidung für den Eisenbahnbau

im Königreich gefallen. Man hatte sich in Württem-

berg für das Staatsbahnprinzip entschieden und dies

im Eisenbahngesetz vom 18. April 1843 festgeschrie-
ben. Am 15. Juni 1843 wurde die Eisenbahnkommis-

sion zu einer unabhängigen Zentralbehörde gemacht,
und ein Jahr später wurde sie zusammen mit der

Abteilung für Wasser-, Straßen- und Brückenbau

demFinanz- und nicht mehr dem Innenministerium

unterstellt.5

Ingenieur Karl Etzel baut die «Nordbahn» -

Am 22. Oktober 1846 rollt der erste Zug im Neckartal

Nachdem Seine Königliche Majestät durch höchste Ent-

schließung vom 13. d. Monats [März 1844] einem Bau-

plan für die Eisenbahn-Verbindung zwischen Stuttgart,
Ludwigsburg, Cannstatt und Esslingen, wonach die

Eisenbahnlinie von Esslingen aus auf dem rechten

Neckarufer über Mettingen, Ober- und Unter=Türkheim

nach Cannstatt und von da nach Ueberschreitung des

Neckars nach Stuttgart, von letzterer Stadt aus über Zuf-
fenhausen und Kornwestheim nach Ludwigsburg geführt
wird, gnädigstgenehmigt haben,6 war der Weg zur kon-

kreten Umsetzung der vorliegenden Pläne frei. Der

aus Heilbronn stammende Ingenieur Karl Etzel

«Viaduct über das Enzthal bei Bietigheim». Gezeichnet und lithographiert von L. Blotnitzki, gedruckt bei C. Ebner, Stuttgart, 1854.
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erhielt auf königlichen Wunschhin den Auftrag zur

Ausführung des ersten Abschnittes der Nordbahn-

trasse der «Zentralbahn», ein Projekt, in dem auch

Herausforderungen wie der Pragtunnel zu bewälti-

gen waren.

Später sollte die fertige Nordbahntrasse Heil-

bronn mitUlm und Friedrichshafen verknüpfen.
Diese Streckenplanungen bildeten das Rückgrat

der württembergischen Hauptbahn, die alle fünf

Städte desLandes über 10 000 Einwohner (Ulm, Ess-

lingen, Stuttgart, Ludwigsburg, Heilbronn) mitei-

nander verbinden sollte. Der enorme finanzielle

Aufwand sollte auf mehrere Schultern verteilt wer-

den, und daherwaren auch die Städte an der geplan-
ten Bahnlinie als Nutzer direktangesprochen. Die bei

diesem Bahnbau vorzugsweise interessierten obgenann-
ten (...) Städte{...) waren unmittelbar vom Stuttgar-
ter Ministerium des Innern (...) zur Leistung von Bei-

trägen aufgefordert worden. Dies wurde in einem

Schreiben dieser Behörde vom 23. März 1844 an die

Regierung des Neckarkreises für die Stadt Ludwigs-
burg mitgeteilt. Noch im selben Monat reagierten die

bürgerlichen Collegien zu Ludwigsburg sehr großzügig
auf diese Anfrage und stellten finanzielle Hilfen für die

Eisenbahn in Aussicht. 7

Diese offene Haltung war allerdings nicht selbst-

verständlich, denn oft stießen diese Pläne im Land

selbst, auch bei städtischen Gremien und in der

Bevölkerung auf Skepsis. Am 8. Februar 1845 beant-

worteten die Bietigheimer Stadtväter die Anfrage
eines Heilbronner Komitees zur Beschleunigung des

Ausbaus der Nordbahntrasse sehr zurückhaltend

bis ablehnend: Die städtischen Kollegien können in der

Errichtung der projektierten Nordbahn keine Vorteile für
die Stadt finden, welche die damit für die Markung ver-

bundenen Nachteile aufwiegen würden, da die hiesigen

Güterparzellen durch eine Bahn zerstückelt würden. 8

Allen Bedenken zum Trotz wurde von staatlicher

Seite der Eisenbahnbau vorangetrieben und am 22.

Oktober 1845 wurde dann die erste württembergi-
sche Bahnstrecke zwischen Cannstatt und Unter-

türkheim in Betrieb genommen. Im folgenden Jahr
konnte Ludwigsburg mit der Eisenbahn erreicht

werden. Mit der Einführung des neuen Beförde-

rungsmittels im Land war auch eine neue Berufs-

sparte entstanden, die der Eisenbahnbediensteten,
die sich in Württemberg genau wie in anderen Län-

dern durch bestimmte Uniformen und Abzeichen

optisch klar erkennbar in ihren Dienstgraden unter-

schieden.

Um diese Strecken mit entsprechenden Schienen-

fahrzeugen befahren zu können, wurde beschlossen,
diese direkt im Land produzieren zu lassen. Seit dem

Jahr 1846 baute der Karlsruher Maschinenfabrikant

Emil Kessler die Maschinenfabrik Esslingen auf.

Kessler brachte einen reichen Erfahrungsschatz mit,

denn in seinem Werk war bereits 1841 die legendäre
Lokomotive «Badenia» für die badischen Bahnen

produziert worden. Allerdings konnte Kessler sei-

nen Betrieb im Badischen nicht halten und war

gezwungen, sich 1851 mit Verlust von dieser Firma

zu trennen. Seine Tätigkeit für Württemberg liest

sich wie eine gute Bilanz, denn unter seiner Leitung
verließen viele Lokomotiven die Esslinger Werks-

hallen. Insgesamt 3312 Lokomotiven entstanden von

1847 bis 1914 dort. Die stattliche Zahl von 858 blieb

bei der württembergischen Staatsbahn. 9

Bietigheim wird Bahnstation der «Nordbahn»,
die im Juli 1848 die Stadt Heilbronn erreicht

Mit der Entscheidung für den Bau der «Nordbahn»

war klar, dass Bietigheim, an dieser Strecke gelegen,
einen Bahnhof bekommen würde. Aus technischen

und finanziellen Gründen wurde dieserBahnhof auf

der Höhe (220 m) angelegt und nicht zur Stadt ins

Enztal gebaut. Eine Eingabe der Stadt vom 15. März

1846 an den verantwortlichen Ingenieur Etzel, den

Bahnhof näher an die Stadt zu verlegen, erreichte

keine Veränderungen der bisherigen Planungen. Der

am Ostrand der Bissinger Markung vorgesehene

Karl Etzel. Foto nach einem 1944 in Stuttgart verbrannten

Ölgemälde von A. Canzi aus dem Jahr 1839.
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Bahnhof wurde 1846 errichtet. Die geologischen

Gegebenheiten stellten sich als sehr schwierig dar,
denn um den Bau des Bahnhofs auf dem Lettenkoh-

lensandstein zu ermöglichen, musste erst eine drei

Meter starke Lage von Enzgeröll abgetragen wer-

den. Der Wasserreichtumder Umgebung erwies sich

als günstig für den Bahnhofsbau, denn für die Ver-

sorgung der Lokomotiven war Wasser nötig.
Natürlich musste eine Straße den neuen Bahnhof

mit der Stadt verbinden, die einen zeit- und kraft-

sparenden Verkehr ermöglichen sollte. Schon im

März 1847 wurden Veränderungen bei den zahlrei-

chen Gefällpartien der Straßenführung geplant und

dafür ein Kostenrahmen von 11.829 Gulden errech-

net.
10

Im Herbst 1847 wurde die Bahnstrecke von Lud-

wigsburg bis Bietigheim eröffnet und der Bahnhof

seiner Bestimmung übergeben.
11 Als erster Bahn-

hofsvorstand tat der aus Weissach stammende frü-

here Bataillonsadjudant Jakob Friedrich Lauten-

schlager bis 1864 Dienst. Dreimal verkehrte nun

täglich die Bahn von Bietigheim nach Stuttgart. Um

7.20 Uhr fuhr der Frühzug, um 12.50 Uhr der Mit-

tagszug und die Abendverbindung lief um 5.50

Übersichtskarte der Königlich-Württembergischen Staatseisenbahnen vor 1867.
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Uhr. 11 Der Fahrpreis für diese Strecke betrug je nach

gewählterWagenklasse 54, 33 oder 21 Kreuzer. Zum

Vergleich kostete damals ein großer Laib Brot 13

Kreuzer, ein Kümmelstollen 3 Kreuzer, ein Weck

einen Kreuzer.

Zügig wurde der weitere Ausbau der Nordbahn

vorangetrieben und am 25. Juli 1848 konnte Heil-

bronn als vorläufiger Endbahnhof der württember-

gischen Nordbahn erreicht werden. Schnell erkann-

ten die Heilbronner Stadtväter den Gewinn, den die

Eisenbahn für die Stadt brachte, und bemühten sich

bereits 1850 in einer Eingabe an die königlichen
Ministerien des Innern und der Finanzen um einen

Anschluss über Wiesloch an das badische Schienen-

netz.12

Doch brachte aus Sicht der Bietigheimer der

Eisenbahnbau nicht nur Vorteile. Es musste sowohl

für Gleisanlagen als auch für den Bahnhof Land zur

Verfügung gestellt werden. Diese Landverkäufe und

Güterentschädigungen führten zu heftigen Ausei-

nandersetzungen zwischen der Gemeinde Bietig-
heim, privaten Grundstücksbesitzern und der

Eisenbahnverwaltung, die einmal in der Amtsnie-

derlegung des zuständigen Kameralverwalters gip-
felten. Andere Grundstücke verloren erheblich an

Wert, weil sie von der Trassenführung geteilt wur-

den, was in einer Markung, die ohnehin schon von

zwei Flüssen durchschnitten wird, zu großem
Unmut führte.

Auch nach der Fertigstellung der Bahntrasse

überwog die Skepsis oft noch die Begeisterung für

das neue Verkehrsmittel. Die Bevölkerung sah

anfangs auch nur wenige wirtschaftliche Vorteile.

Vor allem Fuhrleute und Wirte fürchteten um ihre

Arbeitsplätze und ihre Verdienstmöglichkeiten. So

beschwerte sich der Sonnenwirt Schmid aus Besig-
heim, ein behäbiger, wohlgenährt aussehender Mann

und eifriger Politiker13 über erlittene Einbußen in sei-

nem Geschäft.

Letztendlich war der «Zug der Zeit» nicht auf-

zuhalten. Die Länge des württembergischen Eisen-

bahnnetzes nahm kontinuierlich zu und betrug 1851

schon 250 Kilometer. Trotz verschiedener Bedenken

entwickelte sich die Region um Bietigheim nach der

Inbetriebnahme der Eisenbahnstrecke positiv. Der

Mediziner Hermann Hettich, der im gesellschaft-
lichen und öffentlichenLeben Besigheims eine wich-

tige Persönlichkeit darstellte, vermerkte in seinen

Aufzeichnungen Ende der 1850er-Jahre: Mietwoh-

nungen stehen keineswegs leer, sondern sind gesucht,
trotzdem dass seit dem Eisenbahnbau ein Dutzend neue

erbaut wurden. Die Industrie sieht ihre Erzeugnisse
rascher befördert, die Bodenerzeugnisse dehnen ihr

Absatzgebiet aus.
11

Bestimmte Berufsgruppen mussten sich aller-

dings völlig neue Perspektiven suchen, denn es

zeigte sich bald, dass die Bahn bei Holztransporten
den Flößen überlegen war und besonders die Bissin-

ger Bürger kaum mehr am Holzgeschäft teil hatten.

Diese Entwicklung setzte sich im Verlauf des 19.

Jahrhunderts fort, und vor dem Ersten Weltkrieg
war die wirtschaftlich interessante Zeit der Flößerei

vorbei. Das letzte Floß war 1911 an Bissingen vorbei-

gezogen.
15
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Bietigheim wird Eisenbahnknotenpunkt,
in dem die Westbahn hinüber nach Baden abzweigt

Relativ langwierige Verhandlungen mit Baden ver-

zögerten den Eisenbahnbau in Württemberg nach

Westen um einige Jahre. Aus württembergischer
Sicht lagen die Gründe dafür eindeutig auf badi-

scher Seite, wie die «Schwäbische Kronik» am 25.

September 1853 zusammenfasste. Die Hauptschwie-

rigkeiten für den gegenseitigen Abschluss des Vertrags
über den Bau der Bahnlinie bildete die Abneigung des

Nachbarstaates ein für allemal gegen das Zustandekom-

men der Bahn, in welcher derselbe für die größere Strecke

seiner Hauptbahn eine Konkurrenz zu finden glaubte, so

dass endlich Württemberg sich dazu entschließen musste,

das unter schwierigsten Geldverhältnissen gewiß große

Opfer zu bringen, die Bahn auch auf fremdem Gebiete bis

zur Einmündung in die badische Bahn bei Bruchsal auf

eigene Kosten auszuführen. Im Rückblick auf die

inzwischen abgeschlossenen Arbeiten an der gesam-

ten Strecke einschließlich des Viadukts bemerkte der

württembergische Redakteur an gleicher Stelle, dass

das Geschäft der Unterhandlungen wegen des Baues weit

langwieriger war als die Ausführung der umfassenden,
theilweise großartigen Bauarbeiten.

Erst nach dem Zustandekommen des Staatsver-

trags mit Baden am 4. Dezember 1850 konnte mit

den Planungen für eine von der Nordbahn abzwei-

gende Westbahn begonnen werden. Entscheidender

Vorteil dieser Maßnahmewar sicherlich, dass die all-

gemeine deutsche Spurweite auch auf badischem Gebiet in

Anwendung gebracht wurde. 16 Wahrscheinlich hatten

auch die politischen Umstände dazu beigetragen,
dass Baden kompromissbereiter geworden war,

denn schließlich hatte die Bekämpfung der revolu-

tionären Kräfte in Baden mehr Geld und Energie als

in Württemberg gekostet.

Ursprünglichsollte die Strecke der Westbahn über

Eglosheim und Vaihingen verlaufen. Nicht erst jetzt
reizte der Enzübergang die Phantasie der Planer. Im

Vorfeld hatte sich bereits Generalmajor Otto von See-

ger (1799-1883), ein gebürtiger Bietigheimer, als

Autorität für den Straßenbau im Königreich Würt-

temberg mit dieser Frage beschäftigt und schon früh

eine Linienführung von Eglosheim in Richtung Vai-

hingen durch das Leudelsbachtal in Erwägung gezo-

gen.

Pfeilergründungen im Bereich der Enz. Zeichnung aus dem Bautagebuch Daniel Kaisers, 1853.

Unten rechts: Gitterelemente für die Begrenzung der Viaduktkanten. Zeichnung aus dem selben Bautagebuch.
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Letztendlich wurde die Strecke aber erst in Bie-

tigheim nach Westen gezogen. Mehrere Gutachten

waren eingeholt worden, etwa das des englischen

Ingenieurs Charles Vignoles oder des Österreichers

Negrelli 17
,

die eine Streckenführung von Tamm her

kommend bereits weiter südlich vor Bietigheim bei

der Bissinger Sägemühle empfohlen hatten. Eine

gewaltige Holzbrücke mit einer Länge von 1800 Fuß

und einer Höhe von 160 Fuß sollte nach ihren Vor-

stellungen das Enztal Überspannen.
Diese Pläne verfolgte der aus Heilbronn stam-

mende Oberbaurat Karl Etzel 18 im Auftrag der würt-

tembergischen Regierung weiter. Er entschied sich

schließlich für eine Trassenabzweigung vom bereits

bestehenden Bietigheimer Bahnhof aus. Weiter zog
er Stein dem Holz als Baumaterial vor, der eine ent-

schieden längere Haltbarkeit versprach. Ein weiteres

Argument für die Verwendung von Stein als Bau-

material war, dass die Erneuerung tragender Holz-

teile in dieser großen Höhe der Brücke enorm

schwierig geworden wäre. 19 Hier konnte Etzel auf

seine Erfahrungen als Erbauer einer ähnlichen Stein-

brücke bei Asiniere in Frankreich verweisen, die er

als junger Ingenieur mit 23 Jahren erfolgreich errich-

tet hatte. Auch an der Eisenbahntrassenführung am

Brenner hatte Etzel großen Anteil. Seine Pläne ver-

kürzten sowohl die Länge des zu bauenden Bahnvi-

adukts und verringerten auch die Höhe. Nachdem

er für seine Vorstellungen Fürsprecher gefunden
hatte, war die Überquerung des Enztales bei Bietig-
heim beschlossene Sache. Ein Betrag von 680 000

Gulden war für den Viaduktbau veranschlagt wor-

den, die Kosten für die gesamte Führung der West

bahn schätzte man auf 6 Millionen Gulden.

Zwar hatte diese Änderung der Streckenführung
Oberbaurat Karl Etzel vorgeschlagen, doch steckte

möglicherweise der 1788 in Bietigheim geborene
Karl Gärttner20 hinter dieser Idee, der als späterer
Schwiegervater Etzels sicher intensive Kontakte mit

diesem pflegte. In seiner aktiven Zeit als Finanzmi-

nister der Jahre 1844 bis 1848 oblag Gärttner sowohl

die Finanzierung als auch die gesamte Organisation
des Eisenbahnbaus in Württemberg.

600 Arbeiter schaffen in 30 Monaten das Viadukt

mit 5000 Tonnen rotem und grünem Sandstein

Die Planung und Ausführung dieser Brücke stellte

an die Ingenieure der Bahn höchste Anforderungen,
und es entstand mit dem Enztalviadukt eine techni-

sche Meisterleistung, die noch heute im täglichen
Eisenbahnverkehr von vielen Zügen benutzt wird.

Sicher hatte sich Karl Etzel bei den Planungen mit

der damals gängigen Fachliteratur auseinander-

gesetzt, die sich auch mit dem Bau von Brücken

beschäftigte. Ein württembergischer Vertreter war

L. W. Klemm, der 1844 in Stuttgart seinen Band über

«Die Eisenbahnen, nach Anlage, Bau und Betrieb,
wirtschaftlich und technisch dargestellt» veröffent-

lichte. Der Blick in andere Regionen und in das euro-

päische Ausland zeigt, dass steinerne Brückenkon-

struktionenvon solchen Ausmaßen um die Mitte des

19. Jahrhunderts noch große Seltenheiten darstellten.

Bekannte Beispiele sind die 1848 fertiggestellte Mol-

«Kosten-Voranschlag
über die Correction

der Staatsstraße
zwischen der Eisen-

bahnstation und der

Stadt Bietigheim.»
Daraus: Maurer- und

Steinhauer-Arbeit.
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daubrücke bei Prag, das Ballochmyle-Viadukt, 1850

von der Glasgow & South Western Railway errichtet,
oder die größte deutsche steinerne Eisenbahnbrü-

cke, die auf der Strecke Leipzig - Hof das Göltzsch-

tal bei Netzschkau seit 1851 überspannt.
In Bietigheim wurde bereits 1850 mit den Vorar-

beiten, mit dem Aufschütten des Bahndamms auf

der linken Uferseite, begonnen. Hier fanden viele

Tagelöhner im wahrsten Sinne des Wortes ihr täg-
liches Auskommen. Hermann Roemer zitiert in sei-

nem Zeitungsbericht zum 100. Jubiläum des Via-

dukts, dass laut Gemeinderatsprotokoll Bietigheim am

1. Oktober 1850 einen Landjäger zur Überwachung der

fremden ausgehungerten Taglöhner aufgestellt habe, die

hier um einen Laib Brot in jener Notzeit beim Viaduktbau

Arbeitfanden? 1

Am 31. März 1851 hatte der württembergische
König der auf inzwischen 5 900 000 Gulden projek-
tierten Finanzierung der Westbahn zugestimmt und

anschließend wurde dieses Bauvorhaben drei Bau-

ämtern zur Detailbearbeitung zugewiesen. Für den

Bietigheimer Part zeichnete Bauinspektor Beck ver-

antwortlich.22

Die Grundsteinlegung für das Viadukt am 2.

April 1851 bedeutete den offiziellen Startschuss für

den Bau der Westbahn ausgehend von Bietigheim.
MitHochdruck wurde seitdem an der Großbaustelle

gearbeitet. Schon der Bau der Nordbahnstrecke und

des Bahnhofs selbst hatten viele Arbeitsplätze
gebracht, und nun sorgte das Viadukt für die Men-

schen aus Bietigheim und Bissingen für gute Ver-

dienstmöglichkeiten.
Neben Etzel trug der in Bietigheim lebende Bau-

inspektor Beck einen großen Teil der Verantwortung
bei den Bauarbeiten. Er hatte sich schon früher ein-

gehend mit der Materie beschäftigt, als er seit 1842

an den Geländeuntersuchungen von Vignoles für

die Brückenkonstruktion beteiligt gewesen war. Als

Bauunternehmer ist ein Stuttgarter Werkmeister

Metzger nachweisbar, und als Bauführer war Daniel

Kaiser23 eingestellt worden, der später als Stadtbau-

rat in Stuttgart seine Karriere fortsetzte. Kaiser

stammte als Sohn des ersten Bahnhofsverwalters in

Besigheim aus der Umgebung. An Kaisers detailliert

und sorgfältig geführten Aufzeichnungen mit präzi-
sen technischen Zeichnungen, die er vor seinem Tod

der Stadt Bietigheim schenkte, lassen sich die

schwierigen einzelnen Bauabschnitte noch heute

bestens nachvollziehen. Zentrales Anliegen war die

absolut sichere Gründung der Brücke, sowohl am

Land als auch im Wasser.

Die zeitliche Großplanung für das Projekt sah vor,

dass im ersten Baujahr alle Pfeiler fundiert und auf

Sockelhöhe auf geführt werden sollten. 1852 sollten
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sämtliche Spannbogen geschlossenwerden, und am

1. September 1853 sollte der gesamte Bau fertigge-
stellt sein. Als Motivation für die Bauleitung waren

500 Gulden Prämie für jede Woche in Aussicht

gestellt worden, in der die Brücke früher fertig sein

sollte.24

Neben der Tragfähigkeit wurde die Materialaus-

wahl auch nach optischen Gesichtspunkten getrof-
fen. Pfeiler, Gewölbe und Überbau wurden mit großer
Sorgfalt aus auserlesenen Keupersandsteinquadern in

Kalkmörtel gemauert und dabei zur Belebung des schönen

Bildes mit roten und gelblich-grünen Sandsteinschichten

abgewechselt. Die roten Quader wurden in den Gündel-

bacher Steinbrüchen, diegelblichen in Brackenheimer und

Heilbronner Brüchen gewonnen.
24 Um diese Blöcke

überhaupt an ihre Bestimmungsortebringen zu kön-

nen, wurden eigens dafür flache Transportwagen
konstruiert, die auf einem 57 Meter langen und vier

Meter breiten Arbeitssteg bewegt werden konnten.

Dem Hochwasser ausgesetzt, wurde der Stegbereits

im August 1851 weggerissenund musste erneut auf-

gebaut werden.

Auch die Maurerarbeiten konnten nur auf einem

gigantischen, 290 Meter langen Stangengerüst aus-

geführt werden. Auch hier mussten erst spezielle
Einrichtungen konstruiert werden, um das Stein-

material transportieren und heben zu können. Mit

den Wölbungen wurde von Westen her begonnen.
Als Abschluss ganz oben diente ein in Wasseralfin-

gen in Auftrag gegebenes Gitter, dessen erste Ele-

mente Mitte August 1853 schon montiert werden

konnten.

In Tag- und Nachtschichten waren 500 bis 600

Arbeiter an der Großbaustelle als.Maurer, Steinmet-

zen, Zimmerleute, Schlosser und Erdarbeiter, unter-

stützt von einem Heer von Hilfsarbeitern, tätig. Zu

damaliger Zeit waren Nachtschichten noch recht

ungewöhnlich, sie stellten aber die einzige Möglich-
keit dar, die Bauzeit für den Viadukt auf zweieinhalb

Jahre zu begrenzen.
Während der 30-monatigen Bauzeit blieben

Unfälle unter den beteiligten Arbeitern nicht aus.

Vier Todesfälle waren zu beklagen, und immer wie-

der mussten in dem eigens dafür bereitgestellten
Lazarett in der Holzgartenstraße 9, nahe bei der Bau-

stelle, vorwiegendKnochenbrüche vom Stadtwund-

arzt AlexanderMüller behandelt werden. 25

In der «Beschreibung des Oberamts Besigheim»
von 1853 schwingt große Hochachtung für dieses

Bauwerk mit, wenn es dort heißt: Am rechtseitigen
Thal-Abhanggeht derMuschelkalk zu Tag; das diesseitige
Widerlager des Viadukts fand daher schon bei einer Tiefe
von 60 Fuß unter der Eisenbahnschiene sein Fundament

in den Felsen. Auch das kolossale linkseitige Widerlager
ist aufF eisenfundirt, allein erst in einer Tiefe von 100 Fuß
unter der Eisenbahnschiene, und es steht hinter diesem

eine Bahn-Auffüllung von 60 Fuß. Zwischen diesen

Widerlagern stehen 20 massive Freipfeiler von Keuper-
sandstein des feinsten Korns aufFelsen gegründet, welche

in der Höhe von 100 Fuß über der Enz mit 21 halbkreis-

Diese Fotografie von

Robert Freimann aus

Bietigheim, 1900,

zeigt als Montage
aus mehreren

Gruppenaufnahmen
die Belegschaft des

Bietigheimer Bahn-

hofes. Im Hinter-

grund sind das 1846

errichtete Bahnhofs-
gebäude und die

1862 in der

Maschinenfabrik
Esslingen her-

gestellte Lokomotive

«Friedrichshafen»
zu erkennen.
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förmigen Bögen von 40 Fuß Spannweite enden und somit

die Widerlager verbinden.

Diese Pfeilerkette ist 30 Fuß unter den Halbkreisbögen
noch mitflachen Spannbögen verbunden, auf deren Schale

die Brücke von Fußgängern passirt werden kann.

Der Oberbau der Eisenbahn ruht zweispurig auf der

wasserdichten Schale der Halbkreisbögen, und ein Gelän-

der von 105 gußeisernen durchbrochenenFeldern wird zu

beiden Seiten das Bauwerk in seiner Höhe zieren. An den

beiderseitigen Portalen werden in einem dem Bauwerke

würdigen Style Schilderhäuserauf geführt werden.

Den Abschluss der Arbeiten schildern die «Würt-

tembergischen Jahrbücher» in ihrer Ausgabe des

Jahres 1854: Der Bau des Enzviadukts der Eisenbahn bei

Bietigheim wurde mit Ausnahme einiger wenigen Arbei-

ten am 13. August vollendet, und es fand deßhalb eine

ansprechende Eeier statt, indem sämmtliche Arbeiter von

der Eisenbahnverwaltung bewirthet wurden. Die Mitte

des Viadukts war bekränzt, und die Inschrift: König Wil-

helm. 1853, wird spätem Geschlechtern die Entstehung
dieses herrlichen Baues anzeigen. (...) Werkmeister Mez-

ger von Stuttgart, der das Werk noch vor der festgesetz-
ten Zeit vollendete, ließ unter seinen sämmtlichen Arbei-

tern Geschenke an Kleidungsstücken verteilen.26

Die Feier fand in der «SchwäbischenKronik» eine

ausführliche Würdigung, in der sogar die mitwir-

kende Musikbande erwähnt wurde. Karl Etzel konnte

bei diesem offiziellen Anlass, bei der neben zahlrei-

chen Fremden auch die Bewohner Bietigheims dabei

gewesen waren, nicht anwesend sein.
27

Er war

bereits seit dem 17. Juli 1853 aus württembergischen
Diensten beurlaubt worden, da er als Ingenieur neue

Herausforderungen bei den Schweizer Zentralbah-

nen übernommen hatte. Noch standen Teile des Bau-

gerüsts, die den völlig freien Blick auf das Bauwerk

einstweilen verhinderten. Insgesamt waren rund

5 000 Tonnen Stein verbaut worden, und die Kosten

des Projekts hatten sich auf 1,1 Millionen Gulden

erhöht. 28

«So ist denn die Westbahn eröffnet,
der Anschluß an die Bahnen Europas errungen»

Am 20. September 1853 erfolgte in Bietigheim mit

der feierlichen Einweihungsfeier des Viadukts ein

weiterer Schritt zur Inbetriebnahmeder neuen Bahn-

strecke. Höhepunkt dieser Veranstaltung war die

Enthüllung der in der Mitte des neuen Bauwerks

angebrachten Gedenktafel König Wilhelm 1853, wie

sich der damalige Kameralverwalter Ziegler erin-

nerte.
29 An diesem Tagbefuhr auch ein ersterProbe-

zug von Stuttgart kommend die neue württembergi-
sche Verbindungsbahn nach Bruchsal. Diese Fahrt

erfolgte, wie die «Schwäbische Kronik» bemerkte,
nicht blos mit leeren Lokomotiven, sondern mit vollen

Zügen, namentlich wurde Holz von Bietigheim nach

Bruchsal geschafft. Herr Finanzminister von Knapp, so

wie mehrere unserer höheren Eisenbahnbeamten machten

die Fahrt mit.30

Am darauffolgenden Sonntag, am 25. September,
fuhr nachmittags ein Zug mit gleichen Wagen 11. Klasse,

geschmückt mit Kränzen und Flaggen, den Farben Würt-

tembergs, Badens und der Nachbarländer: Bayern,
Schweiz, Frankreich u.s.w. vom Herrn Direktor und meh-

reren Mitgliedern der Eisenbahnkommission geleitet, aus

Plan eines Bahnwärterhäuschens im Querschnitt.
Details aus dem Baugesuch vom 28. November 1891.

Isny-Oper Festival 2003

»Gianni Schicchi« von Puccini

und »Jolanthe« von Tschaikowski

Opernaufführungen vor dem malerischen Schloss in Isny-Neu-
trauchburg (bei ungünstiger Witterung im Kurhaus am Park):

Mittwoch, 16. Juli ,
Freitag 8. Juli

Samstag) 19. Juli

Montag, 21. Juli •

jeweils um-19 Uhr

Orchesterkonzert in der Nikolaikirche:

Sonntag, 20. Juli, 19.30 Uhr

Information und Kartenvorverkauf:

Kurverwaltung Isny, Unterer Grabenweg 18, 88316 Isny im Allgäu
Telefon: 07562/984-110, E-Mail: info@kurverwaltung.isny.de
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dem Stuttgarter Bahnhof ab: es war der Festzug zur heu-

tigen Eröffnungsfahrt, der in raschem Laufe an den Bahn-

höfen (...) vorüber nach Bruchsal fuhr. Von hier aus

begann nämlich die heutige Eröffnungsfahrt. 33

Zu dieser Fahrt am 26. September waren die

Ortsbehörden und die Gemeinderäte aller an der

neuen Westbahn gelegenen Gemeinden eingeladen
worden, deren Eisenbahnzug in Maulbronn einge-
setzt wurde. Für die große Zahl badischer Gäste

hatte man einen Zug ab Bruchsal eingesetzt. Die

noch ungewohnte Bahnstrecke fand in der «Schwä-

bischen Kronik» eine ausführlicheSchilderung, doch

hier sei nur der Abschnitt über Bietigheim zitiert. An

Metterzimmern vorbei eilen wir nun in gerader Linie auf
das tief eingeschnittene Enzthal zu. Tief unten liegt das

gewerbreiche Bietigheim. Wie sollte man hier die Straße

finden? Ins Thal hinab konnte man nicht steigen - so hat

uns der kühne Meister Etzel das Wunderwerk der West-

bahn, das ebenbürtige Seitenstück zum Albübergang
erbaut: den Enzviadukt. (...) In ruhigem Lauf überschritt

der Festzug den felsenfesten, auch auf Felsen gegründe-
ten Viadukt. Kein Schwanken ist, Dank der sinnreichen

Bauart wahrzunehmen. Auf der Höhe des Viadukts und

mehr noch, als der Zug, die starke Kurve vollendet, in den

Bahnhof einlief, konnte man nur freudiges Staunen der

fremden Gäste wahrnehmen. Mögen aber die Besucher mit

der Ansicht von oben sich nicht begnügen, denn sie gibt
nur ein schwaches Bild. Unten am Ufer der Enz erschei-

nen die kühnen, festen und doch so zierlichen Bögen erst

in ihrer ganzen Schönheit. Nach der Ankunft des

Zuges in Stuttgart schloss der Berichterstatter seine

Ausführungen: So ist denn die Bahn eröffnet, der

Anschluß an die Bahnen Europas errungen.
33

Am folgenden Tag, am 27. September, dem

Geburtsfeste Seiner Majestät des Königs, erfolgte die

offizielle Inbetriebnahme der «Württembergisch-
badischen Verbindungsbahn». 32 Gleichzeitig wurde

in Ulm der Anschluss d.es württembergischen mit

dem bayerischen Schienennetz vollzogen. Die

schönste Festlichkeit zur Feier des königlichen Geburtsta-

ges ist die Eröffnung der beiden Eisenbahnen, die uns

nach West und Ost an die Nachbarbahnen anschließen.33

Bietigheim war nun zum Eisenbahnknotenpunkt
geworden.

Unter den Eisenbahnbrücken im Land nahm das

Viadukt schon seiner Höhe und Ausdehnung wegen
eine herausragende Stellung ein. Auch unter den

eher seltenen Steinbrücken steht es ganz vorne, was

die seltenen anderen Beispiele zeigen: erheblich

bescheidenere Brückenkonstruktionen wurden über

das Messstetter Tal, die Donau bei Ulm oder die Jagst
bei Crailsheim gebaut. Auch das Ohrntalviadukt,
die Haldenbachüberbrückung oder die Steinlach-

brücke sind kleinere, aus Stein gebaute Brücken.34

Mit der Fertigstellung der Westbahn hatte das

Königreich Württemberg eine verkehrspolitischent-

scheidende Verbesserung erreicht, denn nun war der

Nord-Süd-Strang der württembergischen Haupt-
bahn nicht mehr nur dem Binnenverkehr Vorbehal-

ten. Jetzt stellten die württembergischen Verbindun-

gen ein wichtiges Bindeglied im europäischen
Eisenbahnnetz dar, und nicht ohne Lokalstolz pries
die «Schwäbische Kronik» diesen Vorzug: Es kommt

unsere Bahn in Verbindung mit Augsburg, München,

Wien, Straßburg und Ludwigshafen, Forbach, Paris,
Mannheim als dem Hauptstapelplatz der Schiffahrt auf
dem Rhein, Frankfurt als Fortsetzung des großen Bahn-

netzes nach dem Norden und den nordöstlichen Schie-

nenwegen und bei ihrer Ausmündung an den Bodensee

mittelbar mit den theilweise im Bau begriffenen schweize-

rischen Eisenbahnen. 35

Schnell wurde das Viadukt in der Fachliteratur

der Zeit als Beispiel eines gelungenen «Kunstbaues»

zu Studienzwecken empfohlen. Gustav Adolf Hänel

ging in seinem 1861 in Stuttgart erschienenen Werk

«Constructionslehre für Ingenieure. Ein Leitfaden

Blick auf das Viadukt von der Stadt Bietigheim aus, gemalt
von Hermann Rombach 1927.
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für polytechnische Schulen und zum Selbststudium

im Strassen-, Eisenbahn- und Wasserbaufache» sehr

detailliert auf den Bau der Bietigheimer Eisenbahn-

brücke ein. Sinnreiche Construction, schwache Dimen-

sionen und saubere Ausführung zeichnetenseiner Mei-

nung nach das gesamte Bauwerk aus. Auch lobte er

das gute Aussehen des Ganzen, zu dem die regelmäßige
Abwechslung der rothen und grünen Sandsteinschichten

beitrugen.
Der Stolz der Bietigheimer auf dieses Bauwerk

zeigte sich eindrucksvollim August 1864 bei der 500-

Jahr-Feier der Stadt, als dem Viadukt folgende Zei-

len im Festgedicht gewidmet wurden:

Und dort auf schlanker Bogen luftgem Rücken

braust es vorbei, das flüchtige Feuerross!

Das Leben frisch durch Stadt und Land zu schicken

eilt es vorbei mit langem schwerem Troß.
Es liegt die Stadt der weiten Welt verbunden,
die eng geschnürten Schranken sind verschwunden. 36

Bau der Murrtalbahn nach Backnang -

Eisenbahn als Motor der Industrialisierung

Das Schienennetz der württembergischen Staats-

bahn war inzwischen schon über 300 Kilometer lang
ausgebaut worden. In den ersten Jahren nach Fertig-
stellung des Viadukts und der Westbahnstrecke war

die tägliche Zugfrequenz noch relativ gering.
Schnell stießen viele Bahnhofsgebäude an ihre

Grenzen und auch in Bietigheim wurde bereits 1863

die erste Erweiterung des Bahnhofs nötig, sicher

auch deswegen, weil der Ort als Umsteigebahnhof
attraktiv war. Bald entstand ein richtiges Bahnhofs-

viertel mit entsprechender Infrastruktur mit Gast-

stätten wie der Bahnhofsgaststätte zum «Alten

Stern» oder dem «Waldeck». Auch Fuhrunterneh-

men und andere Dienstleister siedelten sich an.

In den Jahren 1865 bis 1875 wurden in Württem-

berg die massivsten Ausbaumaßnahmen im Schie-

nennetz erreicht, was sich in der Gesamtschienen-

länge von über tausend Kilometern bereits 1870

zeigte. Truppentransporte im Deutsch-Französi-

schenKrieg liefen in diesen Jahren über das Viadukt.

Mit der Gründung des Deutschen Reiches 1871 war

endlich ein einheitlicher Wirtschaftsraum entstan-

den. Ressorts wie Eisenbahn, Posr- und Telegra-
phenverwaltung waren jedoch bei den einzelnen

Ländern verblieben. Dieser «Eisenbahnpartikula-
rismus» wurde, etwa von dem württembergischen
Ministerpräsidenten Heinrich von Mittnacht, zäh

gegen Bismarck verteidigt.
Trotzdem war Württemberg in einem 1873/75

verabschiedeten Eisenbahngesetz den Vorstellungen

der Reichsregierung nachgekommen, die aus strate-

gischen Erwägungen eine Verbindung zwischen

Mühlacker im Westen und Backnang gefordert hatte.

1877wurde dann mit dem Bau der bereits 1864 ange-
dachten Murrtalbahn begonnen. Oberbaurat Abel

und der am Viadukt beteiligte Bauinspektor Beck

hatten dieses Projekt gemeinsam durchgeführt und

zum Abschluss gebracht. Am 7. Dezember 1879

konnte diese weitere vom Bietigheimer Bahnhof aus-

gehende Bahnlinie in den Dienst genommen wer-

den: Über Beihingen, Heutingsheim und Benningen
führte die Strecke über Marbach und endete vorerst

in Backnang. IhreAnlage passte bestens ins Konzept
des Eisenbahnnetzausbaus, dem in den Jahren 1875

bis 1886 die Verdichtung des bestehenden Schienen-

netzes als Ziel gesetzt worden war. Neben der Murr-

talbahn entstanden auch Verbindungslinien wie

etwa die Gäu- oder Kinzigbahn.
Große Schwierigkeiten für den laufenden Zug-

verkehr bedeutete die uneinheitliche Verwendung
der Uhrzeiten. Erst einmal mussten im ganzen

Königreich Württemberg die Uhren gleich gehen,
um einen reibungslosen Bahnverkehr zu ermög-
lichen. Doch bereits an den Grenzen Württembergs
setzten sich die Schwierigkeiten fort. Erst die Ein-

führung der Eisenbahnzeit als Normal- und Ein-

heitszeit im gesamten Deutschen Reich am 1. April
1892 machte diesen Problemen ein Ende.

A. Beck, Bauinspektor beim Bau des Eisenbahnviaduktes.

Aufnahme aus der Zeit vor 1900.
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Der Ausbau der Strecke von Bietigheim nach

Heilbronn mit einem zweiten Gleis machte viele

Umbauten erforderlich, bis 1893 das zweite Gleis auf

dieser Strecke verwirklicht werden konnte. Beson-

ders aufwändig war der Durchbruch eines zweiten

Tunnels bei Kirchheim am Neckar. Weiter ging dies

bis zum Abbruch von Bahnwärterhäuschen, die

dann an anderer Stelle als Neubauten wieder erstellt

werden mussten. Ein Beispiel dafür stellt das Bahn-

wärterhäuschen Nr. 344 auf der Markung Besigheim
dar, dessen Plan noch erhalten ist.

Innerhalb eines halben Jahrhunderts war die

Eisenbahn in Württemberg zur Selbstverständlich-

keit geworden und hatte das ganze Land durchzo-

gen. Die vom Bodensee ausgehende und über Ulm

und Stuttgart nach Heilbronn führende Nordbahn

stellte mit der in Bietigheim nach Baden abzweigen-
den Westbahn die wichtigsten Bahnverbindungen
dar, und sie wurden konsequenterweise durch

zweite Gleise ausgebaut. Es lässt sich leicht nach-

weisen, dass diese Bahntrassen das Rückgrat der

industriellen Entwicklung im Königreich Württem-

bergbildeten. 1887 und 1898 wurde in einer weiteren

Ausbauperiode das württembergische Schienennetz

praktisch abgerundet.
Mit diesen Ausbaumaßnahmen waren immer

mehr Mitarbeiter nötig, um das erweiterte Personen-

und Güteraufkommen zu bewältigen, den Zustand

der Strecken zu kontrollieren und einen reibungslo-
sen Schienenverkehr zu ermöglichen.

Immer mehr Güterverkehr rollt über das Enztalviadukt -

In der Talaue lebt der Bietigheimer Pferdemarkt wieder auf

Immer mehr Güterzüge rollten über das Viadukt

und erforderten auch im Bietigheimer Bahnhof eine

Erhöhung des Raumangebots für den Güterum-

schlag. So wurde der bisher nördlich des Bahnhofs

gelegene Güterschuppen nach dem Bau der Murr-

talbahn 1879 an die Bissinger Straße verlegt, wo er je
zur Hälfte auf Bietigheimer und Bissinger Markung

lag.
Durch die Verbindung nach Westen erhielt der

Bietigheimer und Bissinger Güterbahnhofnach 1908

mehr Gewicht, als die Umladerampe von Mühlacker

hierher verlegt worden war.

Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges intensi-

vierten sich die Beziehungen zu den großen deut-

schen Verschiebebahnhöfen Mannheim, Karlsruhe,

Kaiserslautern, München und Mainz. Mit dem Ein-

satz schwerster Güterzuglokomotiven, die einen

Achsendruck von 20 Tonnen erzeugten, kamen auf

das Bietigheimer Enzviadukt noch nie gekannte
Belastungen zu. Die Konstruktion wurde 1927 über-

prüft, und es wurde eine Verstärkung empfohlen,
die in den Jahren 1928/29 ausgeführt wurde. Sie

wurde nach der Planung von Professor Dr. Ing. Karl

Schächterle - Stuttgart, dem Bruder des derzeitigen
Direktors der DLW, im Auftrag der Baufirma Wayß und

Freytag mit einem Kostenaufwand von 600 000 Reichs-

mark und zwar ohne Betriebsunterbrechung in zwei Hälf-
ten durchgeführt.
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Die Beliebtheit der Eisenbahn als Verkehrsmittel

wuchs stetig - Reisende nahmen die Bahn immer

stärker in Anspruch und viele Bahnhöfe mussten

aus- und umgebaut werden. 1902 wurden auf der

Strecke Bietigheim-Heilbronn Veränderungen im

Verwaltungsgebäude des Besigheimer Bahnhofs

vorgenommen und ein Anbau für das Fahrdienst-

bureau erstellt.

Durch die gute Verkehrsanbindung in Richtung
Stuttgart undHeilbronn sowie nach Baden über das

Viadukt war Bietigheim schon Ende des 19. Jahr-

hunderts fürFirmengründer interessant. Dies wurde

auch von kommunaler Seite unterstützt. So bemühte

sich der Bietigheimer Stadtschultheiß Wilhelm

Metzger seit seinem Amtsantritt im Jahr 1891 um

Industrieansiedlungen in Bahnhofsnähe. Ein Bebau-

ungsplan wurde ausgearbeitet und Gespräche mit

der Württembergischen Eisenbahndirektion geführt,
die damals den Bau eines großen Ausbesserungs-
werkes plante. Doch dafür hatte schließlich Cann-

statt den Zuschlag erhalten. Stattdessen siedelten

sich 1899 die «Linoleum-Werke Nairn AG» nahe

dem Bahnhof an. Seitdem rollten die Rohstoffe für

die Linoleumproduktion und die hier produzierten
Bodenbeläge über die verschiedenen Schienenwege
von und nach Bietigheim. Seit 1906 entstand in der

Nähe des Werksgeländes, zwischen Bahnhofstraße

und Enztalrand, die Arbeitersiedlung «Köpenick»,

«Seebad Bietigheim» Fremdenverkehrspostkarte.
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wie sie nach den dort wohnenden «Rei'gschmeck-
ten» von der Bevölkerung genannt wurde. Immer

wieder zeigen Postkartenmotive diese neuen städte-

baulichen Entwicklungen, die aus unterschiedlichen

Perspektiven das Viadukt als herausragenden Bau-

komplex einbeziehen. Zu diesen Erweiterungsmaß-
nahmen im Bietigheimer Bahnhofsareal zählte auch

1906 ein weiteres Bahnhofsgebäude.
Seit den Bahnbauten war Bietigheim ein bevor-

zugter Treffpunkt des Unterlandes geblieben. Das

Viadukt diente auch 1925 als Kulisse für eine

«Gewerbe- undIndustrieausstellung» anlässlich des

75-jährigenBestehens des örtlichen Gewerbevereins.

Dazu ließ die Stadt nach gründlicher Vorbereitung
an gleicher Stelle wie heute den Bietigheimer Pfer-

demarkt wieder aufleben.38 Noch immer war das

Viadukt ein beliebtes Abbildungsmotiv, sei es für

Postkarten oder als Herausforderung für Künstler.

Besonders der in Bietigheim lebende Künstler Her-

mann Rombach setzte sich in mehrerenseiner Werke
in unterschiedlichen Techniken mit dem Viadukt

auseinander.

Die Förderung des Fremdenverkehrs wurde in

Bietigheim in den 1930er-Jahren groß geschrieben.
Mit Unterstützung der NS-Parteiorganisation «Kraft

durch Freude» und des Reichsausschusses für Frem-

denverkehr bemühtensich die städtischen Entschei-

dungsträger um eine Steigerung der Attraktivität

Bietigheims. Gefördert durch den damaligen Leiter

der DLW, den Holländer Sijpestein, wurde am 12.

Juli 1936 nahe beim Viadukt ein mustergültiges Freibad

eröffnet. Doch zum «Seebad Bietigheim», wie es der

launige Bietigheimer Gelegenheitsdichter Julius W.

Eichrodt in den 1930er-Jahrenauf einer Fremdenver-

kehrspostkarte darstellte, hat es nun doch nicht

gereicht. Der Mitarbeiter der DLW-Werke in Bietig-
heim hatte unter seinem Pseudonym Germania-Schil-

ler ein gängiges Postkartenmotiv des Viadukt, mit

Ideen aus seiner «Mal- und Lokaldichterei», wie es

die Rückseite der Postkarte zeigt, entsprechend ver-

ändert.

Im Weltkrieg gebombt und teilweise gesprengt -

Behelfsbrücke, Wiedereröffnung am 28. August 1949

Schon seit 1913 existierten Pläne zum Bau eines

weiteren Viadukts, das aufgrund des steigenden
Verkehrsaufkommens den Bietigheimer Bahnhof

entlasten sollte. In den Kriegsjahren wurden die Bie-

tigheimer Brücken und die Eisenbahneinrichtungen
durch einquartierte Mitglieder einer Landsturm-

kompanie bewacht. Viele Truppen- und Material-

transporte überquerten in diesen Jahren das Via-

dukt, das von Zerstörungen verschont blieb.

Erst vor dem Zweiten Weltkrieg wurden die Vor-

bereitungen für das Entlastungsviadukt wieder auf-

gegriffen, da nun strategische Überlegungen dazu

traten. Neun Millionen Reichsmark Baukosten

Notviadukt über die

Enz, fotografiert im

Jahr 1947.
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wären für die Realisierung deszwischen Metterzim-

mern und Tamm geplanten Bauwerks nötig gewe-
sen. Es war sogar mit ersten Arbeiten im Bereich der

Markung «Bruchwald» begonnen wurden, die aber

nach Ausbruch des Krieges wieder eingestellt wer-

den mussten. Damit war es endgültig mit dieser Idee

vorbei. 39

Angriffe auf das Viadukt und die übrigen Bahn-

anlagen rund um Bietigheim blieben während des

Zweiten Weltkrieges lange aus. Die Industriebe-

triebe erhielten weiter ihre Rohstoffe und konnten

bis ins Frühjahr 1945 arbeiten. Erst seit dem 2.

Februar 1945 begannen Luftangriffe auf das Via-

dukt, die sich vor allem zwischen dem 22. und 25.

März 1945 massiv steigerten. Mehrere Pfeiler wur-

den dabei beschädigt. Die dabei entstandenen Schä-

den konnten immer wieder ausgebessert werden,
und der Schienenverkehr, zuletzt nur noch eingleisig
und mit stark verminderter Geschwindigkeit, blieb

aufrecht erhalten. Wie Hermann Roemer in seiner

«Geschichte der Stadt Bietigheim an der Enz» schil-

dert, hatte sich die Situation Anfang April zuge-

spitzt. Die als zweite Verteidigungslinie vorgesehene
Enzlinie gegen Westen sollte gehalten werden, und

so wurden die Enzbrücken am Sonntag, dem 8. April,
von deutschen Pioniertruppen unterbrochen, um

den Vormarsch französischer Verbände aufzuhalten.

Um 16 Uhr waren die fünfwestlichen Viaduktpfeiler

gesprengt worden, Stunden später die Enzbrücke

und der Enzsteg. Bereits 1935, bei der Befestigung
der Enzlinie, waren in mehreren Viaduktpfeilern
Sprengkammern eingebaut worden.

US-Pioniere schlossen bald nach Kriegsende die

Lücke durch eine Behelfsbrücke, denn die Besat-

zungsmächte waren an dem Transport ihres Nach-

schubs auf dieserBahnstrecke interessiert. Schon am

16. Juni 1945 konnte der Viadukt mit entsprechenden
Vorsichtsmaßnahmen wieder befahren werden.

Schnell zeigte sich aber, dass dieFundamentestärker

in Mitleidenschaft gezogen worden waren, als bisher

angenommen. Weitere Sicherungsmaßnahmen er-

folgten, die eine Unterbrechung des Verkehrs erfor-

derlich machten. So wurde eine stählerne, 317 Meter

lange Behelfsbrücke 15 Meter unterhalb des Via-

dukts gebaut, die vom November 1946 bis ins Jahr
1949 den gesamten Verkehr aufnahm. Die endgülti-

gen Instandsetzungsarbeiten, nämlich die Wieder-

herstellung des Viadukts in seiner alten Form,
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begannen Ende April 1947 und dauerten bis zur

Wiedereröffnung des Viadukts am 28. August 1949.

So lange wurde der gesamte Schienenverkehr über

die eingleisige Dauerbehelfsbrücke geleitet. Wieder

bot die Baustelle des Viadukts Arbeitsplätze, dies-

mal waren rund 180 Heimatvertriebenehier beschäf-

tigt. Am 26. August 1949 wurde die Fertigstellung
dieser Brückenreparatur mit einem Festakt in Lud-

wigsburg begangen.
In der «Heimatrundschau» vom 27. August 1949

war überdie nun abgeschlossenen Arbeiten zu lesen:

Währungsumstellung, Mangel an Baustoffen und an

Arbeitskräften, schlechte Ernährungslage der Arbeiter

und viele andere Dinge mehr gaben zunächst sehr große
Schwierigkeiten zu überwinden auf, trotzdem aber ging
der Bau so voran, dass man in allen Teilen zufrieden sein

konnte. Für den nun fertiggestellten undgestern dem Ver-

kehr übergebenen Viadukt wurden 18 700 Tonnen Sand

und Kies, 2000 Tonnen Zement, 12 300 Kubikmeter Holz,
103000 Stück Klinker und 270 Tonnen Rundstahl benö-

tigt. Aus finanziellen Gründen waren keine Stein-

quader mehr verbaut, sondern Beton als billigeres
Baumaterial verwendet worden, der farblich ent-

sprechend angepasst werden konnte. Seitdem sind

nur kleinereReparaturen an der Bogenbrücke erfor-

derlich geworden.
Noch zählt das Enzviadukt zu den wichtigsten

Brücken im deutschen Schienennetz, wenngleich
etwas weniger Züge als vor dem Bau der Schnell-

bahntrasse Stuttgart-Mannheim diesen Verkehrs-

weg nutzen. Von 400 Zügen in Spitzenzeiten hat sich

das Aufkommen auf ca. 300 Züge täglich reduziert.

Regelmäßige jährliche Überprüfungen durch einen

Brückenkontrolleur garantieren die Verkehrssicher-

heit der inzwischen in die Jahre gekommenen Brü-

cke. Noch immer stellt das Viadukt die klassische

Kulisse für Großveranstaltungen in der Stadt Bietig-
heim-Bissingen dar, vor allem für den jährlich statt-

findenden Pferdemarkt.

Die Herausgabe eines Sonderstempels und einer

Sonderbriefmarke zum 150. Jubiläum sind das beste

Beispiel dafür, dass das Viadukt noch immer stark

im Bewusstsein verankert ist.

Vom 21. September 2003 an steht das Viadukt im

Zentrum einer Sonderausstellung des Stadtmu-

seums Hornmoldhaus in Bietigheim-Bissingen.
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