Die wiirttembergische Tauberbahn
Bad Mergentheim—Crailsheim

von UWE SIEDENTOP

Ein erster Schritt ist getan

Mit der Entscheidung, die Geislinger Steige zu bauen, konnte die wiirttem-
bergische Centralbahn Esslingen—Stuttgart—Ludwigsburg am 20. Juni 1844 mit
dem ersten Spatenstich — dem Fillen einer Eiche in den Unteren Anlagen von
Stuttgart — begonnen werden. Schlag auf Schlag folgten die weiteren Bau-
abschnitte. Um als erstes mit der Schiene am Bodensee zu sein, wurde gleich-
zeitig auch von Friedrichshafen iiber Ravensburg nach Ulm gebaut. Mit der
Fertigstellung der Geislinger Steige war dann die wiirttembergische Hauptbahn
Heilbronn—Stuttgart—Ulm—Friedrichhafen fertig gestellt und das Ziel erreicht:
Vor Bayern und Baden am Bodensee zu sein. Mit der Er6ffnung der Hauptbahn
Heilbronn—Stuttgart—-Ulm—Friedrichshafen am 29. Juni 1850 und den An-
schliissen an Baden (1853) und Bayern (1854) war dem Gesetz von 22. April
1843 Geniige getan und der wiirttembergische Eisenbahnbau fiirs Erste beendet:

Art. 1. Es werden auf Staatskosten Eisenbahnen erbaut, welche den Mittelpunkt
des Landes, Stuttgart und Cannstatt, auf der einen Seite durch das Filstal mit
Ulm, Biberach, Ravensburg und Friedrichshafen, auf der anderen Seite mit der
westlichen Landesgrenze, sowie in nordlicher Richtung mit Heilbronn ver-
binden.!

Wiirttemberg war zu diesem Zeitpunkt weitestgehend ein Agrarstaat — Ackerbau,
Weinbau und Viehzucht dominierten und Missernten (1815/17, 1830, 1846/48,
1855) durch schlechte Wetterlagen iiberzogen das Land. Viele Wiirttemberger
sahen sich gendtigt, das damals arme Land zu verlassen, um sich in alle Welt zu
zerstreuen. Aus diesen Umstdnden heraus ist auch zu erkldren, warum im ersten
Gesetz kein weiterer Eisenbahnbau auf Staatskosten Erwdhnung fand: Wichtige
Stadteanbindungen an die neue Eisenbahn sollten durch bessere Staatsstralen

1 Regierungs-Bl. Nr. 19 vom 22.4.1843, S.277. Im Folgenden ist grundsitzlich zu vergleichen:
Hans-Wolfgang Scharf: Eisenbahnen zwischen Neckar, Tauber und Main. Band 1: Historische Ent-
wicklung und Bahnbau. Freiburg/Br. 2001; Ders.: Eisenbahnen zwischen Neckar, Tauber und
Main. Bd. 2: Ausgestaltung, Betrieb und Maschinendienst. Freiburg/Br. 2001; Irmtraud Edelmann,
Adolf Deifsler, Gunter Schifferdecker: Die Eisenbahn im Main-Tauber-Kreis. Tauberbischofsheim
1990.
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Am 22. April 1843 wurde das erste Eisenbahngesetz fiir Wiirttemberg erlassen.
Dieses Gesetz wurde als Grundlage fiir alle weiteren Eisenbahnbauarbeiten
und -planungen verwendet. Regierungsblatt 19 vom 22. April 1843.

(Art. 2) realisiert werden und private Investoren sollten unter Kontrolle des
Staates mogliche Zweigbahnen errichten (Art. 5 bis 9).

Den weiteren Bau von Eisenbahnen gefordert

Die Wiirttemberger waren gegeniiber der Eisenbahn skeptisch. Erst im Laufe der
Jahre begannen sie zu erkennen, dass die Gemeinden und Stidte an der Haupt-
bahn wirtschaftliche Erfolge hatten und die Anschliisse an die Nachbarstaaten
Moglichkeiten des Ex- und Importes erleichterten. Vor allem hatten sie jetzt Zu-
griff auf Steinkohle, den wichtigsten Energietridger dieser Zeit.

Der positive wirtschaftliche Wandel an der Hauptbahn bewirkte, dass Land-
kreise, Stidte, Verbdnde, Firmen und Biirgerschaften immer mehr Petitionen und
Denkschriften an die Stindeversammlung, den Landtag, richteten. Allein bis
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zum Jahre 1856 waren es iiber 50 Bitten, dic Eisenbahnen auch in anderen
Regionen zu bauen. Und die zweitgrofite Stadt in Wiirttemberg, Heilbronn,
wollte nicht ldnger zusehen, wie die Nachbarstaaten Bayern, Baden und Hessen
Strecke um Strecke planten und bauten. Dementsprechend wurde auch von Heil-
bronn eine fiir die Tauberbahn wichtige Petition in die Stindeversammlung ein-
gebracht.?

In dieser Denkschrift formulierte die Stadt Heilbronn ihre Wiinsche in Sachen
Eisenbahnen — als Empfehlung fiir den Bau von Verbindungsbahnen an die
Heilbronn—Niirnberger Bahn einerseits von Hall nach Wasseralfingen (Aalen)
und von Wasseralfingen iiber Crailsheim nach Mergentheim.

Im Landtag wurde die Bearbeitung dieser Petitionen der volkswirtschaftlichen
Kommission, allen voran Moritz Mohl und Karl von Varnbiihler, spéaterer
Minister fiir auswértige Angelegenheiten und geistiger Vater des frithen wiirttem-
bergischen Eisenbahnwesens, iibertragen. Die Kommission hatte alle Hande voll
zu tun, und schlieBlich konnte sie der Regierung mitteilen, dass viele der ge-
wiinschten Strecken sinnvolle Ergéinzungen zur bestehenden Hauptbahn dar-
stellten,® darunter auch die wiirttembergische Tauberbahn. Auf Grund dieser
Aussagen erarbeitete die Regierung — eher zogerlich — im Februar 1857 den
Entwurf eines zweiten Gesetzes betreffend den Bau und die Finanzierung des
Eisenbahnbaues vor allem fiir die industriereichen Gegenden des Landes. Die
neu aufgenommenen Aktivititen der Regierung wirkten wie ein Startschuss, und
allen voran wurde die Stadt Heilbronn aktiv. Den Wiinschen des Landtages ent-
sprechend legte nun die Regierung zwei weitere Gesetze vor. Nach eingehenden
Beratungen konnten die Gesetze vom 17. November 1858* verkiindet werden.

Verhandlungen mit den Nachbarn nur mit Zustimmung
der Stindeversammlung

Die Eisenbahnen sollten jetzt alle auf Kosten des Staates gebaut und die Geld-
mittel mit dem Baufortschritt entsprechend aufgenommen werden. Dabei sollten
Vertridge mit anderen Staaten oder Eisenbahngesellschaften nicht ohne die Zu-
stimmung der Stindeversammlung abgeschlossen werden. Im Gesetz C wurde
die genaue Linie festgelegt:

§ 1. Die [...] Fortsetzung der Nordbahn iiber Ohringen und Hall nach Crails-
heim [...] soll iiber Weinsberg, Willsbach und Ohringen gehen.

3 Bericht der volkswirtschaftlichen Kommission der Kammer der Abgeordneten, Eisenbahnen im
nordlichen und norddstlichen Theile des Landes betreffend, 21. Landtag 1856/61, 1. Beilagenband,
1. Abteilung, Beilage 90, S. 474 ff.

4 A) Gesetz, betreffend die weitere Ausdehnung des Eisenbahnnetzes, Regierungs-Bl. Nr. 19, vom
23.11.1858, S.249. B) Gesetz, betreffend die weitere Ausdehnung des Eisenbahnnetzes, Reg.-
BI. Nr. 19, vom 23.11.1858, S.249. C) Gesetz, betreffend die Bestimmung von Eisenbahnlinien,
Reg.-Bl. Nr. 19, vom 23.11.1858, S. 252.
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Dentidrift

betreffend
die Erbammng einer Eifenbabn von Heilbronn in ver Ridytung nad) Wienberg sum Nnfdylup
an die baierifthen Cifenbabhnen in Mittelfranken. ’

Wiihrend die von der Kiniglichen Regierung projeftirte Gifenbabhn gum Anfdluf an die baierifde Siibnordbabhn bei Nrd-
{ingen, fowie die projeftirte Jreig] nad) Reutli ie gange A jamfeit ded Publifums hinwegnehmen, adytet man faum
auf pa8, was fidh in Eif gert dicht an ber ndrdlicdhen Gringe ded Kbnigreichd, in den beiden Nadibarftaaten
Baben und Baiern, vorbereitet.

Und dod) Founte fein Creignif fo tief in die gif iffe eingreifen, al8 dief gefhehen mifte,
wenn gwei in genaujter Wedhfelwirfung mit einander ftehende Bahnlinien yu Stande Himen, ohne daf aud) Wiirttemberg redtzeiti
feine Sutereffen yur Geltung brichte. E8 find dief die von der grofherzogl. badifdhen Regi b htigte Gifenbalh indbung
awifchen Mannbheim und Witrgburg, und die in der baierifden Proving Mittelfranten erdrterte Verbindung gwifden Witrs-
burg und Niirnberg.

Bwar Haben die witrttembergifden Stidte und Besirfe an der ndrdliden Greirize bed Landed nidyt verfiumt, die Aufmert:
famfeit auf diefe Borgd i und bag dffentliche Jntereffe dafitr rege ju madhen.  Allein wenn {hre Bemithungen bidher
die gemwiinfdyte Beadytung nidyt fanden, fo fen fie Dieh g%m)lﬁ grofentheil8 der irrigen sung, alg ob ein Anfdluf
an Bajern in ber Ridytung nady Ansbady-Nitenberg den bei Nordlingen angeftrebten Anfdyfuf iberfliiffig madjen Fonnte. Ueber-
Dief find in einem Augenblicke, wo e8 fid) dod) rein nur um die Bervolljindigung der efned gifden Gifen-
bafynnesed hanbeln fann, aljo den grofen intereff i ig eine fegende Stimme eingerdumt werden muf, die
nfichten und Beftrebunger: fo fehr mit lofalen Rirdficditen verfest und find die obenermibhnten in Baiern und Baden fid) vorbe-
reitenden Gifenbahnunternehmungen nody fo wenig in ihrer vollen Tragweite gewindigt: daf ¢8 dringend geboten erfdeint, vom

P bed inen £ intereffed aud die Rage der Dinge iné Auge au faffen und die Mittel su berathen, durd
weldhe einer Konfurreny wirfjam begegnet werden modyte, die dad Land gum Erftenmal feit Erbauung feiner Eifenbalhnen auf
einter der empfindlidyften Seiten feines internationalen Verfelyres bevroht.

Die projekticten Bahnen von Heidelberg nacy Wiicsburg und von Wiesbnrg nady WMiienberg.

Nady der Angabe dffentlicdher Bliitter ift die Trace einer badifdjen Obenwaldbahn, abweidiend von bem frithern Plan einer
Giihrung der Linie itber Miltenberg, fo angelegt, daf fie, von .g)dbtlbetg ober Wieslody ilyren Ausgang nehmend, itber Medesheim
nad) Mosdbady, von ba iiber O , Borberg, Kénigshofen und Bifdofsheim nady Wiirgburg oge. Wird die Linie bei
Heidelberg abgesweigt, fo betriigt ihre Linge genau gemeffen 18.,; Meilen, von Wieslod) aus 18 Meilen. MWas die Realifirung
e8 Projefts felbit betrifit, fo hat die grofhersogl. badifdhe Regierung den Ernft fhrer Abficht unverfennbar dadurd) an den Tag
gelegt, baf fie die gange Linie im Detail bearbeiten lief, und wenn audy gur eit itber die tednifdhen und finangiellen Mobdalititen
ihrer Ausfiihrung nidytd feftfteht und in der b Befpredyung eine Paufe eing ift, {0’ beredytigt dod) nichts gu der An-
nafyme, dag einPlan wicder aufgegeben feyn ober werden follte, welder Baden fo grofie Bortheile verfpridit. Ja man mitfte ¢8 als
cine unentfchuldbare und von den {dwerften Folgen begleitete Selbjtverblendung anfefien, wenn wir diefed Unternehmen ignoriren
wollten, weil ¢8 nody nidt gefeplich eriftirt. @ine Berbindung swifden Mmmgeim und Wiirgburg fommt fo fidher ju Stande ald
irgend eine ber in Witrttemberg projeftirten Rinfen. Der Jwed aber, au weldjem fie audgefithrt wird, und ver Grundfap, nady
weldem fie ausgefithrt wird, ift deutlid) gemug in einer Korrefpondens der Allgem. Jeitung von der badifden Rheingringe vom
22. Februar ausdgefprodyen, deren Jnhalt ju begeichnend ift, ald daf er nidyt eine Stelle hier verdiente. ,ES find,” heift e8, ,gar
viele Gifenbabnplane im Studium, und diefe eigen, daf die gegenwdrtigen im Betriebe befindlidhen Lnten auferorbentlich
Berichtigungen beditefen, wenn fie audy in der Jufunft den grofen Berfehrsintereffen entfpredien follen. ~ €8 war eine unglitdliche
Sdee, Daf man nod) vor wenig Jahren itberall blog Srtlid)e Jntereffen im Auge hatte, alé man gum Bau der Schieneninien {dyritt.
Bei dem tiglich fich Haver herausftellenden Mitbewerb der nordifdien Eifenbahnen ift e8 um fo grofere Pflicht des fiidlichen
Deutfdlands, die fritheren Fehler gu beridhtigen und den LoFalftimmen nicht mefr Wertl beigulegen, ald das unbefdhadet hiaherer
Bortheile gefdehen famn. Wir glauben, daf ¢8 namentlidy an-der Jeit ift, die BVerbindungen nicht aué dem Auge su verlieren,
weldye ung i den nddften Jahren die im Bau begriffenen baierifden und Sfterreidyifdien Eifenbakmen bieten werben.”

Man hat hier in wenigen Worten das Programm, weldes die Grundfiige, die gegenwirtig bei Tracirung der in Baven
projefticten: Gifenbafnen den Borfip fithren, fowie die Tendeny der projeftirten Obenwalbbaln ausfpridt. -

Unter ben norbifden Gifenbabnen, welde dem fiidlicien Deutfdland efne fmmer empfindlidere Konfurrens im SWRO.-
Bertehr madjen, find Fefne andere verftanden, al der grofe Bahnftamm, welder von Leipsig ohne Unterbredjung itber Weimar,
Gifenadh, Frantfurt, Karlrube bis Bafel-Olten gieht und dort bem grofen BVerfehratnoten der weftlicien Scweis anfdlieht, von
weldem ein Biifdyel von Schienenwegen in die centrale Sciweiz, forie in die frangdfifden Kantone derfelben, b6 Genfund von da big

Lie s s e e Aveeyees  ahe ey vy S e e Qe LAY S LY Ui G
eine felbftftindige Verbindbung audy mit diefem lestern Verfehrspuntte in der Htid)t)uug nad) Sle{‘}))aig. Sie bict)el fiir verfd;(ebmé
interne Bahnen, welde frither oder fpdter der Ausbau ded wiirttembergifdien Gifenbabhnneses forvern wird, 3 B. fitr Jweigbahnen
itber Hall nady Wafferalfingen, von Craildheim fidlid) nady Wafferalfingen und nordweftlidh nady Mergentheim jum Anfdlug an
bie badifche Ob Ibbabn paffende Antnitpfungspuntte. Sie fest das widtigfte Konfumti biet Ded Landed, Hag Hed mittlern

NMokava mit Nonioninon Rosivfon No& SRR RCREE G S AR e

Die ,,Denkschrift betreffend die Erbauung einer Eisenbahn von Heilbronn in
der Richtung nach Niirnberg zum Anschluf3 an die baierischen Eisenbahnen
in Mittelfranken* zeichnete die Eisenbahn-Wiinsche der Stadt Heilbronn
gegeniiber der wiirttembergischen Regierung auf. Die Verfasser der Schrift
brachten aber auch Ideen fiir das Eisenbahnetz ein, wie z. B. die Verbindung
zwischen der Heilbronn-Niirnberger und der Heilbronn-Wiirzburger Bahn —
der wiirttembergischen Tauberbahn. (Original im Stadtarchiv Weinsberg).
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Den Weiterbau der Hohenlohebahn von (Schwibisch) Hall nach Crailsheim hielt
die Regierung nicht fiir so dringlich, da kein groBer Verkehr bis zur Landes-
grenze zu erwarten und das bayerische Eisenbahnsystem noch nicht fertiggestellt
war. Trotz der entgegenstehenden Hindernisse wiinschten aber die Stinde die
Fortsetzung auch der Hohenlohebahn in der ndchsten Finanzperiode.’

Den weiteren Wiinschen der Stindekammer entsprach die Regierung in ihrem
dritten Gesetzentwurf vom 6. Dezember 1861.° in dem sie fiir die Bahn Heil-
bronn—Crailsheim die Vorarbeiten und die Erstellung der groferen Kunstbauten
dieser Linie in der néchstfolgenden Finanzperiode vorschlug. Der Gesetzent-
wurf wurde von beiden Kammern einstimmig angenommen und am 10. Januar
18627 als Gesetz veroffentlicht. Mit der Fertigstellung des ersten Abschnittes der
Hohenloher Bahn am 4. August 1862 Heilbronn—Schwébisch Hall war ein
wichtiger Schritt fiir die in der Heilbronner Denkschrift erwihnte Tauberbahn
Crailsheim—Mergentheim gemacht worden.

Eisenbahnwiinsche werden immer lauter formuliert

Die giinstige Entwicklung der Eisenbahnen zeigte sich schon in den ersten
Jahren ihres Bestehens, und die finanziellen Spielrdume der Landesregierung
stiegen nach 1865 deutlich an. So konnte sie ihre Zuriickhaltung aufgeben und
die an sie gestellten Forderungen aufnehmen: Wiirttembergs Eisenbahnnetz war
im Verhéltnis zum tibrigen Deutschland zuriickgeblieben.

So ist es nicht verwunderlich, dass in allen Teilen des Landes sich Eisenbahn-
wiinsche formulierten. Uberall bildeten sich Eisenbahnkomitees und wurden
Versammlungen einberufen. Aus allen vier Kreisen® des Landes liefen zahlreiche
Petitionen und Denkschriften ein, in denen die Regierung um den Bau neuer
Schienenwege bestiirmt wurde.

Staatsvertrige mit den Nachbarstaaten legten die Grundlagen

Um ein sinnvolles Eisenbahnnetz entwickeln zu konnen, waren aber erneut Ver-
handlungen mit den Nachbarstaaten erforderlich. Im Zuge dieser Verhandlungen
entstand am 31. Mérz 1864 ein Staatsvertrag, der erste von drei, zwischen Wiirt-
temberg, Baden und Hessen fiir eine Linie von Heilbronn nach Heidelberg. Die

5 Bericht der Volkswirtschaftlichen Kommission, betreffend den Bau weiterer Eisenbahnen in der
Finanzperiode 1861/64 vom 1.6. 1861, 21. Landtag 1856/61, 1. Beilagenband, 4. Abteilung, Bei-
lage 329, S. 2300 ff.

6 Gesetz tiber den Bau weiterer Eisenbahnen in der Finanzperiode 1861/64, Kammer der Ab-
geordneten 1. B.B. IV. Abtl. S. 2912 ff.

7 Regierungs-Blatt, S. 31.

8 Donau-, Neckar-, Jagst- und Schwarzwaldkreis.
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Die Konigl. Wiirttembergifde und die Grofberzogl.
Bavdijde Regierung Haben jum Jwede der Herfiellung einer
Gifenbahnverbindung von Laubda itber KEnigshofen nad
Mergentheim tm Anfdluffe einerfeits an die projeftiste
Fauberthalbalhn von Wertheim nad) Lauda, anbererfeitd
an eine Bahn von Mergentheim nad) Crailsheim, Bes
volimdditigte emannt, welde nady gegenfeitiger Anerfennung
und Audweddiung {hrer Bolmadjten vorbehaltlicy der Allers
hidften Ratififation fich fber folgenden

Staatévertrag
geeinigt haben:
Aut. 1.

Die Konigl. Wiirttembergifde Regierung gefattet der
@rofbiersogl. Badifdien Regierung, daf fie die von Wert
heim nad) Lauda erbaut voerbende Tauberthalbahn diber
Kionigshofen durd) das wilrttembergijhe Gebiet bis Mere
gentheim fiir Redynung ded babdifden Staated fortfege und
mit ber an (epterem Orte projeftivten Mergentheim:Crails-
heimer Babhn in BVerbindung bringe und betreibe.

Die Spurweite diefer Verbindungsbahn foll in Uebers
einflimmung mit den anfdliefenden Babnen iiberall gleich-
migig 4 8Y," englifhen Mafied im Lidte der Schienen
Betragen.

Audy {m Uebgigen foll die Berbinbungsbakn und beren
Betriebdmittel dergeftalt eingesidhtet werden, daf leptere uns
gebindert von und nad) ben RNadbarbabhnen ibergehen
Ednnen.

Ant. 2.
Die Konigl. Witrttembergifdhe Regierung dberlift —

- unter québdriidlider Wabrung aller {hrer Hobeitdredte —

der Grofherogl. Vadijden Regierung den Bau, fowie den

geftrten unb ungebinderten Vetrich ber auf wiirttembers
gifdhem @ebiete befindlidyen Strede der Lauda-Mergentlyeis
mer Bahn.

Die Grofherzogl. badifde Babhnvermaltung hat gegen
jeve Berlegung der Bahu und ihrer Jugehdeden, fowie
gegen jebe Stdrung des Betricbs over Beeintrddtigung ved
biegu aufgefteliten Perfonald gang denfelben Anfprud auf
unverweilten gefeglidyen Sdyup der Konigl. wiivttembergifden
Behdrden, welder in gleidem Falle von diefen der Gifen-
bahnvermwaltung ded eigenen Ranbded ju gewdbren ift.

Jnébefondere wird beftimmt:

1) Giir alle innerhalb des wilrttembergijdien Gebiets auf
ber Babn einfdlieplich ihrer Jugehdrden vorfommenden,
fowie fiir die — bie Sidyerheit ded Betriebs auf derfelben
gefihrbenben — Uebertretungen, BVergehen und BVerbredyen

Auszug aus dem Staatsvertrag zwischen Wiirttemberg und Baden, mit dem
der Anschluss zwischen Kénigshofen und Mergentheim vereinbart wurde.
22. Landtag 1862 bis 1865, 133. Beilagenband der Kammer der Abgeordneten,
Seite 179.

Linie von Heilbronn nach Wiirzburg wurde dann in einem zweiten Vertrag ge-
sichert.

Im dritten Vertrag, ebenfalls vom 31. Marz, rdumte Wiirttemberg Baden das
Recht ein, die von Wertheim nach Lauda und Konigshofen fithrende Taubertal-
bahn an die wiirttembergische Crailsheim—Mergentheimer Linie anzuschlieBen.
Im Vortrag des Ministers zu diesen Vertragen erklarte er:

Wdéhrend sodann auch die zwischen Wiirttemberg und Baden weiter gepflogenen
Unterhandlungen [...] zu einem erwiinschten Resultate fiihrten, glaubte die
Konigl. Regierung diese Unterhandlungen zugleich beniitzen zu sollen, um fiir
den Fall einer Verlingerung [...] von Crailsheim nach Mergentheim auch einen
entsprechenden Anschluss dieser Bahn an die Heidelberg—[Mosbach]-Wiirz-
burger und die badische Taubertalbahn (Wertheim—Gerlachsheim[—Lauda])
schon jetzt sicher zu stellen, was denn auch durch eine Ubereinkunft iiber eine
Bahnverbindung von Mergentheim—Konigshofen—Lauda gelungen ist.

Zu den Unterhandlungen mit Baden zur Wiirttembergischen Tauberbahn handelte
man [/II. Einen Vertrag iiber die Herstellung einer Eisenbahnverbindung von
Lauda iiber Konigshofen nach Mergentheim, im Anschlusse einerseits an die
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projektierte Taubertalbahn von Wertheim nach Lauda, beziehungsweise an die
Mosbach—Wiirzburger Bahn, andererseits an eine Bahn von Mergentheim nach
Crailsheim aus.

Minister Knapp erlduterte diesen Vertrag: Als Vollendungstermin ist fiir dieselbe
[Linie Mosbach—Lauda—Wiirzburg] der Zeitpunkt bestimmt, bis zu welchem
[Termin von Wiirttemberg] eine Mergentheim—Crailsheimer Bahn gebaut und
in Betrieb gesetzt wird; im Falle jedoch die Wiirttembergische Regierung die
friihere Herstellung der Anschlussbahn wiinschen sollte, ist Baden bereit, die-
selbe auch schon friiher unter den Bestimmungen des Akt. 22 des vorliegenden
Vertrags auszufiihren und in Betrieb zu setzen.

Einer besonderen Begriindung dieser Ubereinkunft welche [...] zum Teil schon
in der Ausfiihrung begriffenen Bahnlinie Ulm—Heidenheim—Aalen—Crailsheim,
in nordlicher Richtung zum Voraus den Anschluss an die badischen Bahnen
nach Wiirzburg und Wertheim sichert, zugleich die Herstellung einer die dst-
liche Hilfte des Landes von Norden nach Siiden durchziehenden direkten
Eisenbahnverbindung zwischen Wiirzburg—UIlm—Friedrichshafen ermoglicht,
wird es vom Standpunkte der wiirttembergischen Verkehrsinteressen nicht be-
diirfen. Alle drei Vertrdge erhielten die Zustimmung der Stinde.’

Das dritte wiirttembergische Eisenbahngesetz

Mit diesen Staatsvertrdgen war die Basis fiir das dritte grundlegende wiirttem-
bergische Eisenbahngesetz gelegt worden. Der Entwurf dieses Gesetzes und der
beigegebene Ministerialvortrag vom 28. April 1865 stellen zugleich das Eisen-
bahnprogramm des Ministeriums Varnbiiler dar. Hiernach sollten in der Finanz-
periode 1864/67 zur Ausfithrung kommen 3. und 4. von der Heilbronn—Aalener
Zugrichtung der Strecken Hall- und Goldshdofe—Crailsheim.

AuBlerdem sollten im genannten Zeitabschnitt die Linien Crailsheim—Mergent-
heim zum Anschluss an die badische Odenwald- und Taubertalbahn ausgefiihrt
werden.

Im diesem Gesetzentwurf wurden die Linien aufgenommen, deren Notwendig-
keit und Zweckmdfigkeit sicher jetzt schon tibersehen werden konnten, darunter
auch der zweite Abschnitt der Brenzbahn Heidenheim—UIm zur Vollendung der
Strecke von Friedrichshafen {iber Ulm, Aalen und Crailsheim nach Mergent-

9 Vortrag der Ministerien der auswirtigen Angelegenheiten und der Finanzen [...], betreffend den
Abschlufl von Staatsvertrdgen [...] tiber die Herstellung von Verbindungen [...] Lauda-Wertheimer
Bahn., 22. Landtag 1862/65 1. B.B. 3. Abtl. Beilage 133, S. 1863 ff. u. S. 1955f.

10 K. d. Abg. 1862/63 1. B.B. III. Abtl. S.2570ff. Vortrag des Ministers der auswértigen An-
gelegenheiten an die Stdndeversammlung, betr. die weitere Ausbildung des wiirttembergischen
Eisenbahnnetzes. Dazu: Gesetzentwurf nebst Motiven betr. den Bau von Eisenbahnen in der Finanz-
periode 1864/67.
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153

B) Gefes,
etrefend ben Bau der Gifenbabnen in der FinanyPetiode 187/,
Sarl
von Gottes Guaven Knig von Wiirttemberg.

S weiterer Husfiihrung be3 Gefetses vom 13, Auguft 1865, betreffend derr Base
von Gifenbabmen in der FinangPeriode 18%Y;;, verordnen und verfiigen Bir, nad
Yubsrung Nnjeres Gefeimen-RNaths und unter Buftimmung Wnferer getreuen Stiinde,

wie folgt:
Artifel 1.
Die in Bollzichung ve8 Art. 3 ve8 Gefeses vom 13. Auguft 1865 in ngriff ge
nommenen Eifenbafulinien

1) von Jagftfeld nad) Ofterburfen,

2) von Grail8heim nad) Mergentheim, i ;

3) von Rottweil, a) nady Billingen, b) nad) Jmmenbdingen,

4) von Stuttgart (Buffenfaufen) nad) Nagold,

5) von Ulm in der RNidtung nadhy Sigmaringen,

6) von Lentfird) nady Mengen (Herbertingen) und

7) von Ziibingen nad) Hedjingen, <
find in der FinanyPeriove 1857, joweit thunlid) bem Ausban entgegengufithren. Anfer-

8) umzubauen und zu evweitern die Bahuhife in Heilbroww, Bietigheim, Plodjingen

und Ufm.
rtifel 2.

Jm Laufe ver FinansPeriove 18°7;, ift ferner dev Bau folgender Bahnfteedern
in Angriff su nefmen:

1) bdie gmfmg ver Sdargwalvbaln, Stuttgart- Calws Nagold, von Nagold

an die Obeve Tectarbalhn;
2) ?ag? nzm 6:(:1:f ﬁ%fnrabdm s Anfuf an die Grofherzoqlic Babifde

Ban von Durtady ady Tfades; :

Am 13. August 1865 verabschiedete die wiirttembergische Regierung ein
weiteres Gesetz, um den Eisenbahnbau im Land voranzutreiben. Darin wurde
der Bau der Strecke von Crailsheim nach Mergentheim angewiesen.
Regierungsblatt Nr. 12, 1868, Seite 143 ff.

heim. Das von den Stéinden verabschiedete und vom Konig sanktionierte Gesetz
vom 13. August 1865 sollte rasch umgesetzt werden.'!

Von den in der folgenden Zeit auszufiihrenden Linien wurde mit den schwie-
rigeren, zeitraubenden Bauten begonnen und die verkehrsreicheren Gegenden
vorgezogen. Langwierige Unterhandlungen mit eigenniitzigen Grundstiicks-
besitzern und die Kriegswirren von 1866 verzogerten den Bau der Strecken.
Goldshofe—Crailsheim war auf den 15. November 1866 und Crailsheim—Hall
auf den 10. Dezember 1867 fertig gestellt worden.

AuBler den im Gesetz von 1858 vorgesehenen Linien war in der Finanzperiode
1864/67 eine ganze Reihe neuer Strecken in Angriff zu nehmen. Die Regierung

11 Regierungsblatt S. 203.
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brachte dafiir am 21. September 1867 bei den Stinden eine Vorlage fiir die
Finanzperiode 1867/70 ein.?

Unter den Linien waren mehrere Abschnitte, deren baldiger Ausbau im volks-
wirtschaftlichen wie im finanziellen Interesse erwiinscht erschien, namentlich
die, mit deren Vollendung wichtige Anschliisse an die Nachbarbahnen erreicht,
neue wertvolle Hauptverkehrslinien ins Leben gerufen werden konnten, also die
Lauda—Wertheimer Bahn, an welche sich wiederum die Crailsheim—Mergent-
heimer ankniipfen sollte. Die Regierung sagte sich zwar, dass die neuen Linien,
weil weniger frequent, weniger ertragen werden als die dlteren, aber sie hoffte,
dass sie den Ertrag der &dlteren und das ganze Verkehrsleben steigern wiirden,
und war im Ubrigen der Ansicht, es hitte diese finanzielle Seite des Eisenbahn-
baus zuriickzutreten hinter die Bedeutung, welche derselbe auf die Entwicklung
der Wohlfahrt des Landes dussern muss und tatsichlich schon geduflert hétte,
was die grosse Zunahme des Massentransports infolge ganz neuer, friiher kaum
geahnter Produktions- und Industriezweige beweise.

Der Aus- und Umbau geht weiter

Im Artikel 1 des neuen Gesetzentwurfes hiel3 es: Die in Vollziehung des Artikels
3 des Gesetzes vom 13. August 1865 in Angriff zu nehmenden Eisenbahnlinien:
2) von Crailsheim nach Mergentheim, sind in der Finanzperiode 1867/70 soweit
thunlich dem Ausbau entgegenzufiihren.

Der neue Gesetzentwurf zog im Wesentlichen nur die Konsequenzen aus dem
Gesetz von 1865, das fiir heisse Wiinsche des Landes nach Eisenbahnen be-
stimmt war. Deshalb konnte die Regierung auch fiir ihre neue Vorlage die Zu-
stimmung des Landtags erwarten.

Von den durch die so verabschiedete Vorlage, das Gesetz vom 16. Mirz 1868",
zum Bau in der Finanzperiode 1867/70 bestimmten Schienenstralen konnte
endlich auch die wiirttembergische Tauberbahn Crailsheim—Mergentheim am
23. Oktober 1869 erdffnet werden.

Der Bau der Strecke

Die volkswirtschaftliche Kommission stellte die in der Heilbronner Petition an-
gesprochenen Linien fiir das wiirttembergische Eisenbahnnetz als sinnvolle Er-
ginzungen zur bestehenden Hauptbahn fest. Heilbronn, die zweitgroB3te Stadt in

12 Vortrag des Ministers der auswiértigen Angelegenheiten [...], betreffend den Eisenbahnbau in der
Etatsperiode 1867/70, 23. Landtag 1866/68 1. B.B. 2. Abtl. S. 899ff., dazu Gesetzentwurf Seite
904 ff.
13 Gesetz, betreffend den Bau der Eisenbahnen in der Finanz-Periode 1867/70, Regierungs-Blatt
S. 153.
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Die Eisenbahnkarte von 1912 zeigt die Streckensituation um die wiirttem-
bergische Tauberbahn mit ihren Nebenstrecken auf. Verwaltungsberichte der
K. Wiirtt. Staatseisenbahnen 1889 bis 1920, Jahrgang 1912

Wiirttemberg, gab den Wiinschen auch ein grofles Gewicht, so dass fast alle in
der Denkschrift genannten Linien realisiert werden konnten. Dementsprechend
wurden recht frith Geldandeaufnahmen angefertigt, um die Bauwiirdigkeit festzu-
stellen. Diese verzogerten sich allerdings durch den vorherrschenden Personal-
mangel und so konnte Ingenieur Abel erst 1858 Erhebungen der dortigen Boden-
formen vornehmen und die Bauwiirdigkeit einer Eisenbahn im Tauber- und
Vorbachtal feststellen.

Mit der Feststellung der Bauwiirdigkeit und den gesetzlichen Grundlagen bekam
Oberbaurat Georg von Morlok 1864 den Auftrag, Vermessungen fiir die Strecke
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Goldshofe—Crailsheim—Mergentheim vorzunehmen. Entlang der zukiinftigen
Strecke wurden daraufhin drei Bauémter eingerichtet:

— In Crailsheim mit Bahn- und Hochbauinspektor Lang, nach dessen Tod Bau-
inspektor Schuster.

Schuster wurde auch fiir das Bauamt in Schrozberg bestellt.

In Weikersheim leitete Bauinspektor Knoll.

— In Crailsheim und Weikersheim bestanden zudem noch zwei Hochbauémter.

Die Leitung und als technischer Referent des Bahnbaus {ibernahm Georg von
Morlok zusammen mit seinen zwei Administrativreferenten Grundler und Rank.
Morlok war auch fiir den Bau der Remsbahn Cannstatt—Wasseralfingen, die
Kocherbahn Heilbronn—Hall und die Brenzbahn Aalen—Heidenheim ver-
antwortlich." Ab Anfang 1868 — der preuBisch-osterreichische Krieg von 1866
verzogerte den Beginn — wurden dann auch die Arbeiten fiir die Hochbauten
und die wiirttembergische Tauberbahn vergeben.

Der Bahnbau brachte fiir die Anlieger einen zusétzlichen Erwerb. Allerdings
konnte der Bedarf an Arbeitern nicht aufgebracht werden und demzufolge
wurden italienische Hilfsarbeiter angeworben. Der Bau der Bahn verlief ohne
groflere Schwierigkeiten. Bei der Vergabe der Arbeiten, der sogenannten
,»Verakkordierung®, wurden erstmals Versuche angestellt, eine zweckmiBige
Vergabeform zu finden. So stellte sich heraus, dass die Vergabe und Verrechnung
eher auf Einzelpreis bezogen werden mussten und der Regiebau — bahneigene
Ingenieure iberwachten die Bauunternehmer — Vorteile brachte.

Im August 1868 begannen die Bauarbeiten fiir den wiirttembergischen Strecken-
abschnitt Mergentheim—Crailsheim. Der Bau der badischen Tauberbahn begann
bereits im Oktober 1866 mit dem Streckenabschnitt Lauda—Wertheim. Als erster
Teil wurde 1867 die Teilstrecke Lauda—Hochhausen freigegeben, die iibrige
Strecke folgte im Jahr darauf. Am 23. Oktober 1869 nahmen die koniglich-
wiirttembergischen und grofherzoglich-badischen Regierungen den Strecken-
abschnitt Lauda — Mergentheim bzw. Mergentheim—Crailsheim in Betrieb. Ab
diesem Tag konnte die Strecke vollstindig von Crailsheim bis Wertheim be-
fahren werden.

Fiir das Wellenterrain zwischen Crailsheim und Schrozberg wurde ein Steigungs-
verhiltnis von 1 : 120 angewendet. Fiir die Einleitung ins Vorbachtal konnte der
Strecke eine recht gilinstige Lage gegeben werden und iiber die Spalte des
Vorbachtales erreichte die Strecke die Niederungen der Tauber.

Die Gleisanlagen erhielten zwischen Schrozberg und Niederstetten eine durch-
gehende Steigung mit einem Maximalwert von 1 : 70. Kurz vor Niederstetten
musste ein Bergsporn, unter dem Schloss Haltenbergstetten, mit dem 273 Meter
langen Niederstettener Tunnel durchbrochen werden. Im Anschluss an den

14 Georg von Morlok: Die Koniglich Wiirttembergischen Staatseisenbahnen. Stuttgart 1890,
Nachdruck Heidenheim 1988.
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Georg Morlok fertigte fiir sein Buch iiber die Koniglich Wiirttembergischen
Staatseisenbahnen von 1889 viele Zeichnungen an.
(Bild: Morlok, wie Anm. 14).
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226

Amtlide Befanntmadungen
Stuttgart

Yeraccordivung von Eifenbalhnban-Acbeiten.

Bur Ausfihrung bder ,TaubereBahns twerden mit Hiherer Crmichtigung die Ars
Beiten vom IV. ‘2Irl’mtsInné ber Baufeftion Weifersdheim gur Submifjion audgeboten.
Diefes Arbeitsloog beginnt bei RNro. 100160 ber 13. Stunde auf der Marfung
Weifergheim und enbigt bei Rro. 33160 fer 15, Stunde auf der Martung Martelsheim.
A\ “Dasfelbe it 19, 300 Fup Yang.
Die %rbnten find nad) bem Boranjdlag fclgtnbcrma[;cn Berecynet:
1) Grbarbeiten, incl. allgemeine 5uﬁcmtung ber %uuftef[e 138,878 fl. 17 fr.

2) Briiden und SDurcI)Iaﬁ . 77,884 fl. 24 fr.
3) Strafenbauten . . . . . 15,019 fl. 27 fr.
4) Flug- und uferﬁauten . . . . . 31,812 . 20 fr.
5) Bettung . " . . . . . 41,770 fl. — ¥
6) Unterlagsfteine . . . . . 5 . 9,500 fl. — fr.

Ru|. — - 814,864 JI. 28 fr.

Die Plane, Boranjdlige und Bedingnifhefte Lnnen bei dem GlitnBaanaucmtQBexfcro[)um eingefehen werben.

Shcbl;abcr qur Uebernabme bicfer Arbelten Haben ihve Angebote, welde ben Abftreich an den BVoranidlags:
Preifen in Progenten ausgebviidt enthalten mitfjen, unter Anjdluf von BVermdgens: und Fabigleits- Jeugnifjen,
fouiftlich, verfiegelt unb mit ber Aufidrijt:

»Ungebot zu ben Bauarbeiten im IV, Arbeitsloos der Baufeftion Weifergheim#
verfehen, paieftenﬁ big
Freitag Den 5, Juli 1867 Mittagd 12 Ubhr

Bei ber untergeidyneten Stelle eingureicen.

An demfelben Tage Nadymittags 4 Uhr findet bie urfundlide Crdffnung ber cingelaufenen Offerte ftatt,
weldjer bie Submittenten amwchnen tonnen.

Den 20. Juni 1867. . Wiiett. Gg{cnlx{m()ubau -Commiffion.

ein

| SBefanntmad)ung

Am 23. [. M.

witd bdie Bahnjtrede Laubda : Konigdhofen =
Mergentheim gleichieitig mit der Eroffnung des
Betriebs auf der Wiirttemb. Bahnjtrede Wer-
gentheim=Crail8heim dem regelmdBigen Betriebe
fitr die Perfonens, Sepid-, Cquipagens, Thiere-
und Siiterbeforderung iibergeben werbden.
4 ) Die Stationen der neuen Strede find:
ngsbpfeu Perjonen- und Giiterftation.

linterbalbach Perfonenftation.

Edelfingen Perjonen- und Gitterftation.

Mergentheim bitte.

BWir bringen dies mit dem Unfiigen ur Offentliden Qenntmfg, dbaf die
Faheten auf der nemen Rinie bereitd in dem allgemeinen Fahrplan fitr den
Winterdienft vom 15. Oftober [. . aufgenommen find.

Qauda, dven 21. Ottober 1869.

®rogh. Pojt- und Cifenbahnamt.
BWeniger. PBejfer.

Vor allem regionale Firmen konnten sich an den Arbeiten zur Tauberbahn
beteiligen. Die Anzeigen wurden in allen ortlichen Zeitungen geschaltet.
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Kurz vor Niederstetten musste die Bahn unter dem Schloss Halten-
bergstetten durchgefiihrt werden. Im Bild ist der Tunnel durch den
Bergsporn und der Damm iiber das Tal zu sehen.

Foto unbekannt, Sammlung Uwe Siedentop, ca. 1930.

Tunnel wurde das Frickental mit einem hdoheren Damm iiberquert um an-
schlieBend das etwas oberhalb der Stadt liegende Geldnde des neuen Bahnhofs
zu erreichen.

In der Planungsphase wurden die Bahnhofe Crailsheim in Richtung Niirnberg
ausgerichtet, Weikersheim in Richtung Wiirzburg und Mergentheim in Richtung
Konigshofen, Osterburken, Wertheim und Wiirzburg. In der Bauphase wurden
die Bahnhofsanlagen entsprechend positioniert.

Der preuBisch-6sterreichische (oder der ,,deutsche) Krieg von 1866 verzdgerte
die Fertigstellung der wiirttembergischen Tauberbahn, so dass erst am 18. Ok-
tober 1869 die feierliche Er6ffnungsfahrt fiir die Bevolkerung stattfinden konnte.
Ein Festkomitee organisierte die Festabldufe und fiir den Montag wurde eine
Rundfahrt von Stuttgart {iber Osterburken nach Mergentheim und von da nach
Crailsheim und zuriick gefahren. Viele Géste kamen aus Baden, Bayern und
Wiirttemberg nach Mergentheim. Zusammen mit dem badischen Anschluss
zwischen Mergentheim und Lauda konnte die Strecke am 23. Oktober 1869 fahr-
planméBig in Betrieb genommen werden.
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Die Strecke

Die Wiirttembergische Vorbach- bzw. Tauberbahn ist heute eine eingleisige,
nicht elektrifizierte normalspurige Eisenbahnstrecke zwischen Crailsheim und
Bad Mergentheim. Sie verlduft entlang des Vor- und Blaubaches bis Weikers-
heim, danach entlang der Tauber bis Bad Mergentheim bzw. Konigshofen. Sie
wurde bereits beim Bau auf Zweigleisigkeit ausgelegt und die Grundstiicke
dafiir vorgesehen. Seit der Privatisierung der Deutschen Eisenbahn 1994 sollen
die brach liegenden Grundstiicke verkauft werden.

In K6nigshofen miindet die wiirttembergische Tauberbahn in die Hauptbahn von
Heilbronn nach Wiirzburg. Thr heutiger Verlauf entspricht dem Stand von 1869
mit einer Streckenldnge von 66,40 Kilometern. Die grofite Neigung betrigt
zwischen Schrozberg und Oberstetten 1 : 69,3, der kleinste Kurvenhalbmesser
auf freier Strecke liegt bei 250 Metern ebenfalls auf dem Steigungsabschnitt
zwischen Schrozberg und Niederstetten.

Die Tauberbahn iiberquert gleich nach dem Crailsheimer Bahnhof die Jagst mit
einer Steinbriicke, die im Zweiten Weltkrieg in Mitleidenschaft gezogen, aber
nicht zerstdrt wurde. Die Briicke hat fiinf Offnungen mit je 16 Metern Spann-
weite. Bei Rot am See wird die Brettach mit einer etwa 21 Meter langen Briicke

Der Ausgangspunkt der Tauberbahn ist Crailsheim.
Hier ist das Empfangsgebdude im Zustand vom Jahre 1905 zu sehen.
Foto unbekannt, Sammlung Stadtarchiv Crailsheim.
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Die immer mehr steigenden Lasten, die die Bahn zu bewdltigen hatte,
verlangten immer stirkere Giiterwagen. Um die verstdirkten Achslasten trans-
portieren zu kénnen, mussten die Briicken aus der Anfangszeit in der Zeit nach
dem Ersten Weltkrieg verstirkt werden. Im Bild zu sehen ist die Briicke bei
Weikersheim wihrend des Baues der heutigen Steinbriicke.
Foto unbekannt, Sammlung Arbeitskreis Eisenbahnhistorie Wiirttemberg.

iiberfahren und bei Blaufelden der Blaubach mit einer lichten Weite von etwa 35
Metern. Erst wieder bei Weikersheim wird eine Briicke iiber die Tauber erforder-
lich. Die Briicke wurde 1869 aus Eisen gebaut und musste durch den Anstieg der
Traglasten fiir Giiterwagen um 1920 durch eine heute noch bestehende Stein-
konstruktion ersetzt werden. Die erste Briicke hatte drei Offnungen von je 30
Metern lichter Weite, die heutige Steinbriicke dagegen sechs Bogen mit unter-
schiedlichen Weiten. Die Briickenpfeiler der alten Briicke sind noch erhalten
geblieben.

Die néchste groBere Briicke iiberspannt wieder die Tauber kurz vor Mergent-
heim, beim Bau mit fiinf Flutéffnungen von je 15 Metern lichter Weite und 13,5
Metern Stiitzweite ausgefiihrt. Auch diese Briicke musste um 1920 mit einer
stairkeren Version getauscht werden. Einige der Briicken wurden im Zweiten
Weltkrieg zerstort und neue Konstruktionen waren erforderlich.

Anfangs gab es auf der wiirttembergischen Tauberbahn nur einen Haltepunkt:
Igersheim. In den spiteren Jahren kamen die Haltepunkte Brettenfeld, Kélber-
bach, Oberstetten, Vorbachzimmern, Elpersheim und ,,Karlsbad®, der Kurpark in
Bad Mergentheim, dazu. Bereits kurz nach dem Zweiten Weltkrieg wurden die
ersten wieder aufgegeben: Karlsbad am 8. Mai 1945, Oberstetten 1957 und
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Kaélberbach am 28. September 1969. Der Bahnhof Wallhausen wurde in eine un-
besetzte Haltestelle umgewandelt, die Gleisanlagen weitgehend zuriickgebaut
und 1985 stillgelegt. 2013 kam dann die Neuerdffnung fiir den Haltepunkt. Die
Stationen Vorbachzimmern und Unterbalbach wurden ebenfalls unbesetzte
Haltepunkte. 2003 begannen umfangreiche Umbau- und Modernisierungsmaf3-
nahmen. So wurde das Gleisbett gereinigt, neue Gleise verlegt, Bahniibergénge
erneuert und ein eingebrochener Bahndamm bei Laudenbach wiederhergestellt.
Dafiir wurden etwa 15 Millionen Euro aufgewendet.

Zum 1. Januar 2006 wurde die Tauberbahn in das DB-Regionalnetz Westfranken-
bahn eingegliedert, das sowohl als Eisenbahninfrastruktur- als auch als Eisen-
bahnverkehrsunternehmen vor Ort tétig ist, um die notwendigen Kontakte und
Entscheidungen mit den lokal und landesweit zustdndigen Entscheidern aus einer
Hand anbieten zu kdnnen. Von Oktober 2009 bis Mérz 2010 wurde der Tunnel
Niederstetten unter Vollsperrung fiir fast 5 Millionen Euro aufwendig saniert und
gleichzeitig die Strecke zwischen Niederstetten und Schrozberg tiberholt.

Zur Zeit (2020) wird die Strecke fiir den aktuellen Betrieb aufgearbeitet und er-
hélt im Empfangsgebidude Niederstetten ein zentrales Stellwerk. Die noch weit
verbreiteten Fliigelsignale werden dann durch moderne Lichtsignaltechnik er-
setzt werden. Der Bahnhof Schrozberg wurde 2019 komplett umgestaltet.

Der Haltepunkt Oberstetten stand am steilsten Abschnitt der Tauberbahn
zwischen Schrozberg und Niederstetten. Die Aufnahme entstand ca. 1955. 1957
wurde er bereits wieder aufgelassen. Foto unbekannt.
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1992 musste oberhalb Oberstetten der Hang an der Steilstrecke
abgefangen werden.
Foto unbekannt, Sammlung Arbeitskreis Eisenbahnhistorie Wiirttemberg.

Der Betrieb

Nach den Eroffnungsfeierlichkeiten stellte sich der Betrieb schnell ein. Vier
Zugpaare fuhren am Tag zwischen Mergentheim und Crailsheim.

Die Bevdlkerung musste sich an die Eisenbahnen, die wie eine trennende Mauer
in der Landschaft standen, erst gewdhnen. So war das Uberqueren der Bahn-
gleise nur an den Bahniibergingen gestattet und das Vieh musste vom Bahn-
geldnde ferngehalten werden. Heu und Stroh durfte nur in gebiihrendem Abstand
gelagert und angehiuft und auch die Pferde mussten an die Eisenbahn gewdhnt
werden.

Bereits ein Jahr nach der Eroffnung der Strecke wurde die Mobilmachung an-
geordnet, der Krieg 1870/71 gegen die Franzosen erforderte die Kapazititen der
Eisenbahnen. Aus der Kaserne in Mergentheim fuhren die Soldaten an die Front
und die gefangenen Kriegsgegner wurden nach Mergentheim gebracht. Am Ende
des Krieges kamen dann die Soldaten wieder in ihre Kaserne zuriick. Mit der
Fertigstellung des letzten Stiickes der Brenztalbahn Heidenheim—Ulm am
7. Januar 1876 war dann auch die an der 6stlichen Landesgrenze zu Bayern ver-
laufende Eisenbahnlinie vollstindig zu befahren: Friedrichshafen—Ulm—Aalen—
Crailsheim—Mergentheim (—Lauda).

Im September 1909 fand im Amtsbezirk Mergentheim ein Kaisermandver statt.
Es war ein auergewdhnliches Verkehrsaufkommen, was die Eisenbahn durch
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1909 wurde an der Tauberbahn ein grofies Manover abgehalten.
U. a. mussten 97.000 Mann und 2800 Pferde mit der Bahn bewegt werden.
Foto unbekannt, Sammlung Uwe Siedentop.

das Mandver zu bewiltigen hatte: 97.000 Mann, 2800 Pferde, 179 Fahrzeuge
und 639.000 Kilogramm Gepiack mussten mit 85 Sonderziigen am 18. September
1909 abgefahren werden.

Etwa ein Jahr spéter war nochmals ein hohes Aufkommen zu transportieren: Das
I11. landwirtschaftliche Gaufest wurde in Mergentheim abgehalten. Am Samstag,
11. September 1910, kamen 6000 Besucher, und am Sonntag, 12. September,
steigerte sich die Zahl auf rund 12.000 Fahrgiste. Mit vier Sonderziigen aus
Wiirttemberg und vier aus Baden versuchte die Bahn des Andrangs Herr zu
werden.

Fiir den Kurbetrieb in Bad Mergentheim hatte die Tauberbahn von Beginn an
eine gro3e Bedeutung, so gab es ab Sommer 1939 eine Kurswagenverbindung
von Berlin nach Bad Mergentheim. Wéhrend des Zweiten Weltkrieges wurde die
Tauberbahn mit Ausnahme von kleineren Zerstorungen in Lauda und Crailsheim
von Angriffen verschont. Seit den 1950er Jahren fuhren auf der Tauberbahn Ver-
bindungen mit einem Eilzug, der bis ca. 2005 Frankfurt (Main) mit Ulm ver-
band. Ab ca. 2005 wurde der Laufweg auf Aschaffenburg—Crailsheim gekiirzt.
In Crailsheim bestand mit eineinhalbstiindiger Umsteigezeit ein Anschluss nach
Ulm. Bad Mergentheim wurde fiir den Kurbetrieb ab 1968 mit ganzjihrigen
Kurswagen aus Hamburg und Dortmund bedient. Diese Kurswagen wurden erst
1988 bzw. 1989 eingestellt.
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Tauberbahn

Zugdichte 1869 bis 2019

Jahr Summe
e e (SRl

1869 8 - -
1885 8 - -
1914 Frieden 14 - -
1914 Krieg 6 = -
1927 10 - -
1940/41 13 - -
1946 3 12 -
1953 18 11 -
1967 20 12 15
1970/71 23 14 16
1980 18 12 9
1990 18 14 24
2000 18

2013 28 7 2
2019 31 6 -

Ubersicht iiber die Zugdichte der Tauberbahn in der Zeit zwischen
1896 und 2019. Tabelle Uwe Siedentop.

Waren 1869 vier Zugpaare auf der Strecke unterwegs, dnderte sich diese Zug-
dichte erst mit dem starken Steigen der Verkehrsleistungen ab 1890. Sie stieg bis
April 1914 auf sieben in Friedenszeiten. Der Erste Weltkrieg reduzierte die Zahl
im August 1914 dann auf drei.

Nach dem Krieg verdnderte sich die Zugdichte erst wieder 1927 auf fiinf, um
1940/41 wurden sieben Zugpaare eingesetzt. Kurz nach Ende des Zweiten Welt-
krieges, 1946, fuhr gerade mal ein Zugpaar auf der Tauberbahn. Die wirtschaft-
lichen Verdnderungen nach dem Zweiten Weltkrieg steigerten die Zugzahlen
wesentlich: 1953 waren es neun, 1967/68 dann zehn und 1970/71 elf. Allerdings
machten sich ab dieser Zeit die parallel fahrenden Busse bemerkbar und
reduzierten die Bahn auf neun Zugpaare, die dann bis in das Jahr 2000 stabil
blieben. Mit dem Regierungswechsel 2012 wurde auch der Knoten des grofen
Verkehrsvertrages gelost und die wiirttembergische Tauberbahn wurde wieder
aufgewertet: 2013 stieg die Zahl der Zugfahrten in beide Richtungen auf 14 Zug-
paare. Der Anstieg ist auch der Tatsache zu verdanken, dass jetzt Parallelfahrten
von Bussen nicht mehr stattfinden.
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Abzweigende Bahnstrecken

Als in Wiirttemberg der Nebenbahnbau begann, regten sich auch im Vorbach-
und im wiirttembergischen Taubertal die Anlieger und wollten den wirtschaft-
lichen Segen der Eisenbahnanbindung bekommen. Wurden die Nebenbahnen in
Wiirttemberg aus hauptsédchlich volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten angelegt
und betrieben, erfolgte durch den Verkauf der Landerbahnen an das Deutsche
Reich ab dem 1. April 1920 die Umkehr. Geldmangel durch den Ersten Welt-
krieg und den daraus resultierenden Reparationszahlungen, der Wirtschaftskrise
und Inflation 1923 erforderten eine sehr genaue wirtschaftliche Abrechnung der
lokalen Nebenbahnen. Es erfolgten nur noch der zum Betrieb notwendige Erhalt
der Bahnanlagen und Betriebsmittel.

So liberstanden viele Nebenbahnen den Zweiten Weltkrieg. Mit dem Wandel der
Verkehrstechnik hin zum privatwirtschaftlichen Autoverkehr wurden die be-
stehenden Nebenbahnen bewusst ausgetrocknet, um sie letztendlich stilllegen zu
konnen.

Blaufelden—Langenburg

Bereits 1858 bemiihten sich die Stddte Langenburg und Gerabronn erfolglos um
einen Anschluss an die damals geplanten Eisenbahnstrecken. Mit dem Beginn
des Nebenbahnbaus in Wiirttemberg um 1890 ergab sich wieder eine Chance,
eine Eisenbahnverbindung von Blaufelden abgehend zu ihren Stiddten, mit Fort-
setzung nach Rothenburg ob der Tauber, zu erhalten. Erst am 22. Januar 1900
konnte die Verbindung nach Langenburg eingerichtet werden.

Uberstand die 12 Kilometer lange Strecke den Zweiten Weltkrieg, so musste
bereits am 26. Mai 1963 der Personenverkehr eingestellt werden. Eine end-
giiltige Stilllegung erfolgte aber erst nach der Privatisierung der deutschen
Eisenbahnen am 31. Oktober 1996. Versuchen, sie zu reaktivieren, wurde bis
heute kein Erfolg beschieden.

Weikersheim—Creglingen—(Ochsenfurt)

Die Strecke war eine der wenigen Nebenbahnen, die einen grenziiberschreiten-
den Verkehr aufzuweisen hatten: Zwischen Bayern und Wiirttemberg. Dazu kam
noch die Besonderheit, dass die Stadt Creglingen iiber bayerisches Gebiet an die
wiirttembergische Tauberbahn angebunden wurde. Die Strecke gabelte sich in
Bieberehren einerseits in Richtung wiirttembergischem Weikersheim und
andererseits nach dem bayrischen Ochsenfurt. Bieberehren bzw. Rottingen
wurde durch die bayerische Eisenbahn 1907 an die Eisenbahnen angeschlossen.
Daraufhin erfolgte durch einen Staatsvertrag zwischen Wiirttemberg und Bayern
die Weiterfithrung der Strecke von Réttingen nach Weikersheim und von Bieber-
ehren nach Creglingen am 17. November 1909. Der Personenverkehr wurde auf
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Eine sehr friihe Aufnahme: Die Lokomotive ,,Mergentheim®, Klasse B
mit Betriebsnummer 93, im Bahnhof Creglingen.
Foto unbekannt, Sammlung Arbeitskreis Eisenbahnhistorie Wiirttemberg.

der Strecke am 29. September 1974 beendet. Durch die nicht mehr befahrbare
Briicke iiber die Tauber bei Schiftersheim wurde die Strecke dann 1984 unter-
brochen. Die Einstellung des Giiterverkehrs, vor allem Zuckerriiben, erfolgte
dann endgiiltig am 31. Mai 1992.

Eisenbahnwiinsche und Ideen

Mit der Fertigstellung der wiirttembergischen Hauptbahnen um 1890 wurde der
Wunsch nach der Anbindung vieler Ortschaften durch Eisenbahnen immer deut-
licher. Mit der Definition der Nebenbahnen auf normal- oder meterspurigem
Gleis wurde in Wiirttemberg eine Vielzahl an Ideen und Wiinschen an die
Regierung gerichtet, die auch aus dem Hohenloher Gebiet und dem wiirttem-
bergischen Franken kamen. Abgesehen von der frithen Idee, die Eisenbahn von
Weikersheim nach Wiirzburg zu fithren — der Bahnhof wurde entsprechend an-
gelegt — wurden vor allem Ideen entwickelt, Mergentheim mit den umliegenden
grofleren Stddten zu verbinden. Folgende Bitten zum Bau einer Eisenbahn
wurden in den damaligen Landtag von Wiirttemberg eingereicht:

1888: Mergentheim—Kiinzelsau (ca. 41 km).

1888: Mockmiihl-Doérzbach—Mergentheim — ca. 53 km.

1909: Mergentheim—Dorzbach — ca. 17 km.

1913: Mergentheim—Wachbach—Merchingen (Baden) — ca. 33 km, 13 wiirtt., 20 bad.
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Wihrend die beiden Wiinsche von 1888 wohl nicht mehr weiterverfolgt wurden,
konnten die nach der Jahrhundertwende geduBBerten Wiinsche wegen des Ersten
Weltkrieges nicht mehr weiterverfolgt bzw. realisiert werden. Der Weltkrieg und
damit der anschlieBende Verkauf der Eisenbahn an das Deutsche Reich brachten
ein jahes Ende fiir den Ausbau des wiirttembergischen Eisenbahnnetzes.

Die aktuelle Situation

Wiirttemberg baute seine Eisenbahn vor allem aus volkswirtschaftlichen, nicht
aus finanziellen Uberlegungen heraus, aus. Dies bedeutete einen Bahnbau auch
in entlegene Gegenden. Die gesamte Eisenbahn sollte wie ein engmaschiges
Netz in ganz Wiirttemberg verfiigbar sein.

Ahnlich ist das auch mit der wiirttembergischen Tauberbahn zu sehen: Die Linie
sollte zwei Hauptbahnen — Heilbronn—Wiirzburg und Heilbronn—Niirnberg —
verbinden. Da kaum Industrie und auch kein nennenswerter Durchgangsverkehr
zu erwarten war, kann sie auch heute noch wirtschaftlich kaum gerechtfertigt
werden. Die Zahlen aus den Verwaltungsberichten der Koniglich Wiirttem-
bergischen Staatseisenbahnen zwischen 1880 und 1920 zeigten dies schon
damals deutlich auf.

Der Bahnhof Schrozberg wurde im Oktober 2019 im Zuge der neuen
Umbauarbeiten den neuen Anforderungen angepasst.
Foto Uwe Siedentop.



286 Uwe Siedentop

Als die Eisenbahn 1920 an das Deutsche Reich verkauft wurde, machte sich
sofort eine andere Denkweise bemerkbar: Der finanzielle Aspekt riickte ge-
zwungener Maflen (Reparationszahlungen, abgewirtschaftete Infrastruktur) in
den Fokus der Berliner Eisenbahnbehorden, und der lokale Verkehr spielte nur
noch eine untergeordnete Rolle. Entsprechend dieser Verdnderungen wurde in
die dem Nahverkehr dienenden Strecken kaum noch investiert, selbst wenn die
damaligen Léander die Gelder dafiir bereitgestellt haben.

Dieser Umstand fiihrte zur stindigen Angst, die Strecken konnten stillgelegt
werden. In der Zeit um 1980 wurde dies besonders deutlich formuliert, da
technische und infrastrukturelle Verinderungen und eine Anpassung der ziem-
lich veralteten Einrichtungen anstanden. Entsprechend des hohen Investitions-
aufkommens wurde der Ruf von der Deutschen Bundesbahn nach Stilllegungen
fir viele fiir den Nahverkehr notwendigen Haupt- und Nebenbahnen immer
lauter. Erst eine Vereinbarung zwischen dem Land Baden-Wiirttemberg und der
Deutschen Bundesbahn am 28. Februar 1986 stoppte diese Uberlegungen. Mit
dieser Vereinbarung wurde der Nahverkehr auf der Strecke bis zum Jahre 1995
gesichert, sie ist als Beginn einer neuen Nahverkehrshoheit durch die Lénder zu
sehen.

Diese Nahverkehrshoheit wurde dann mit der Privatisierung der Deutschen
Bundesbahn zur Deutschen Bahn AG 1994 vollzogen: Die Lander bekamen vom
Bund ihre Eisenbahn — zumindest teilweise — wieder zuriick und die NVBW —
Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg — wurde gegriindet. Der Fernver-
kehr und das Schienennetz blieben in der Hand des Bundes.

Allerdings dnderte sich an der Situation der Eisenbahn vorerst nichts: Das Des-
interesse der damaligen Regierung verhinderte eine grundlegende Umgestaltung
des Nahverkehrs in Baden-Wiirttemberg, es kam zu einem ,,Gro3en Verkehrs-
vertrag zwischen DB AG und dem Land, in dem keinerlei Qualitits-
anforderungen und entsprechende MaBnahmen bei Nichteinhalten geregelt
wurden.

Erst mit dem grundlegenden Regierungswechsel 2012 begann ein neues Zeit-
alter fiir die Eisenbahn in Baden-Wiirttemberg. Sofort wurden die Vorarbeiten
fiir die Ausschreibung in die Wege geleitet und ab 2016 durchgefiihrt.

Die DB RegioNetz Verkehrs GmbH, die Muttergesellschaft der Westfranken-
bahn, hat den Zuschlag fiir den Betrieb des Nahverkehrsnetzes 11 ,,Hohen-
lohe-Franken — Untermain® erhalten und ab Dezember 2019 wurde auf Grund-
lage der Ausschreibungen der Stundentakt zwischen Heilbronn und Schwibisch
Hall eingerichtet.
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Nach dem Regierungswechsel 2012 wurden die Ausschreibungen
fiir Baden-Wiirttemberg in die Wege geleitet. So entstand das Netz 11
Hohenlohe-Franken-Untermain.

Karte Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg.

Das Netz 11 umfasst die Strecken: Aschaffenburg Hbf — Miltenberg — Wertheim
— Lauda — Crailsheim; Crailsheim — Schwibisch Hall-Hessental — Ohringen Hbf
— Heilbronn Hbf (Hohenlohebahn); Miltenberg — Walldiirn — Seckach (Einzel-
leistungen bis Osterburken). Einzelne Ziige sind auch auf der Frankenbahn
zwischen Osterburken und Lauda und von Wiirzburg Hbf iiber Lauda nach Bad

Mergentheim unterwegs.
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Strecke Crailsheim-(Bad) Mergentheim (1869)

(Nummer 4953)
Station Kilometer
Crailsheim 0,00
Satteldorf Ort 1,98
Satteldorf 5,08
Wallhausen (Wiirtt) 9,00
Rot am See 14,46
16,20
Blaubach
Blaufelden 22,21
Kélberbach 26,80
Schrozberg 29,10
Obersteften 34,40
Niederstetten 37,57
Vorbachzimmern 40,90
Laudenbach (Wiirtt) 44,66
Weikersheim 4787
Elpersheim 50,70
Markelsheim 53,34
Igersheim 56,00
Karlsbad (Mergenstheim) - Kurpark
(Bad) Mergentheim 58,99

Eroffnet

28.8.1902
1896
1869
1869

1.5.1903
1.5.1911
1869
31.5.1902
1869
1.5.1902
1869
20.8.1905
1869
1869
1881
1869
1869
15.5.1899
1869

geschlossen Bemerkung

1.6.1924 Bahnwarferposten 37
2.6.1985 Wiederersffnung 12.12.2013
1.6.1975 Posten 49
10.1.1917 Posten 53
0,0 Abzweig Langenburg
28.9.1969 Bahnwérterposten 59
1.5.1961 Bahnwarterposten 66
2.6.1985 Bahnwarterposten 72
0,0 Abzweig Creglingen
Bahnwirterposten 83

Bahnwdrterposten 87
1945 Bahnwarterposten 89

Auflistung der Bahnhdfe und Haltepunkte der Eisenbahnstrecke von
Crailsheim nach Bad Mergentheim, Stand 2019. Tabelle Uwe Siedentop.
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