w&adubahn® nennt man die Eisenbahnverbin-
dung von Stuttgart nach Freudenstadt, die
vom Stuttgarter Hauptbahnhof aus durch
Kriegsherg- und Hasenbergtunnel iiber Stutt-
gart-Vaihingen und -Rohr nach Boblingen
fFiihri, Sie wurde am 1. September 1879 erotf-
net. lhr Name wird von den verschiedenen
(zaulandschaften hergeleitet, die sic durch-
quert: das Korngiu, das bei Herrenberg in das
Obere (zau ubergeht, und schhieBlich bei £u-
tingen das Schlehen- und das Heckengiu,

Viele Stuttgarter wissen nicht, welch einzigar-

tige Panoramabahn, die sich wegen ihrer Stei-
gung und Streckenfiihrung, Tunnels und

Brucken sogar stolz ,,Gebirgsbahn® nennen
kann, sich im Westen der Stadt den Hang ent-
lang bis auf die Fildern hinzieht. In dem von
Gustav Strohmfeld bearbeiteten |, Eisenbahn-
fihrer der Koniglichen wiurttembergischen

Ein ,,Zigle* der Jahrhundertwende, bestaunt von
neugierigen Buben, schnauft vom Hauptbahnhof
herauf zum Haltepunkt Heslach auf der Siidseite
des Hasenbergs.

Liontsblatt-Bellage

Di¢ Gaubahn

Zwischen Haupihahnhoi und Vaihingen

Staatseisenbahnen” aus dem Jahr 1902 isi
uber die Giubahn zu lesen: ,.Diese vom Volks-
mund ,Panoramabahn’ yenannte Linie vermit-
telt den schweizerischen Verkehr mit Wriirt-
temberg. Sie windet sich an den Weinberghal-
den des Stutigarier Tales hinauf zur Filder-
cbene und bietet das herriichste Stadt- und
Landschafisbild, gehoben durch den welter
entfernten Berghintergrund und die gewalti-
gen Forsten des Schonbuch,”

Wer einen einzigartigen Blick liber Stuttgart
gemelien oder seinen auswiirtigen Gésten et-
was ganz Besonderes bieten will, der fahre
mit der Eisenbahn auf der alten Gaubahn-
strecke bis zum Hauptbahnhof. Heute mul}
man allerdings zunachst mit der S-Bahn nach
Boblingen fahren und dort in den Zug nach
Stuttgart einsteigen, denn die Bahn hilt nicht

mehr wie fruher in Stuttgart-Vaihingen oder
am Westbahnhof.

Wohl in keine andere europaische Stadt reist
man, was die Augenlust betrifft, so angenehm
hinein wie nach Stuttgart auf der Gaubahn, 15
Kilometer lang Fihrt man nicht etwa durch
ode Fabrikvorstadte, nicht vorbel an Hinter-
holen oder Schrottplitzen, sondern durch
dichle Walder und Villengarten auf das Stadt-
zentrum einer Grofistadt zu. Gleich hinter
dem Westbahnhof sieht man schon die Turm-
spitze des Hauptbahnhofs, auf den man nun
zugleitet, Ganz nebenbel gewinnt man einen
Eindruck von der Stadt und ihrer einzigarti-
ren Lage.

Der moderne ,,Euro-City Schwabenland", gese-
hen von der Bricke der ZeppelinatraBe ausg,
schalft die Strecke um einiges schneller.




Die Ticken
der Hange

Die Giubahn wurde unter der Leilung des
Oberbaurats von Morlok gebaut. Dali sie uber-
haupt realisiert wurde, ist Otto Elben zu verdan-
ken, dem langjihrigen Chefredakteur des
Schwibischen Merkur. Elben und Oberburger-
meister Sick setzten sich schon Anfang der
sechziger Jahre des 19. Jahrhunderts dafiir ein,
daf} eine Eisenbahnstrecke von Stuttgart Gber
Bobhlingen und Horb nach Freudensiadl fuhren
sollte,

Das grolite Problem beim Bau der Gaubahn war
das topographisch schwierige Gelinde in Stutt-
garts Westen und Siden. Der Geologe Oscar
Fraas schrieb Ende des 19. Jahrhunderts uber
die Besonderheiten des ersten Abschnilles der
Giubahn: , Nach dem Veriassen des Haupl-
bahnhofes am Fufl des neuen Pragfriedhofs, zu
welchem eine neue, sechs Meter hohe eiserne
Zufahrtshriucke fihrt, wendet sich die Linie auf
den Pragackern in einem Radius von 300 Meler,
um am Fufi des Weiflenhofs einen kleinen, nur
15 Meter tefen Durchschnitt durch einen
Lehm- und Schuftvorsprung der hohen Prag zu
bilden.* Die Hanpglage erforderie tiefe Fin-
schnitle und mehrere Kunstbauten, Tunnels,
Dimme und ein Viadukt. 1 600 000 Kubikmeter
Erde wurden damals bewegt.

In den Jahren 1875 bis 1877 schlug man den
Kriegsbergtunnel durch den Gipskeuper, ein
Gestein, dessen Volumen sich in Verbindung
mit Wasser stark ausdehnt und dadurch die
Fundamente und Mauergewtlbe des Tunnels
regelrecht sprengt. Ubrigens bereilet dies heute
noch der Bundesbahn Probleme, denn immer
wieder mubB der Tunnel drainiert und abgedich-
tet werden. Damals arbeiteten hier 530 Manner
mit Spitzhacke und Meiflel und trugen den Ab-
raum in Korben aus dem Stollen. Ein Arbeiter
verdiente zwei Mark taglich, die Kosten fir die-
sen Tunnel betrugen insgesamt 700 000 Mark.

Amitshic

Auftwendige Bauten wie der Hasenbergtunnel waren fiir dle Gaubahn ertordetlich.

Die Sirecke bis Vaihingen war tatsichlich dic
kostspieligste der ganzen Linie geworden, die
insgesami auf 31 Millionen Mark kam.

Oscar Fraas berichtel weiter: , Afit dem Austrits
aus dem 579 Meter langen Kriegsbergtunnel er-
offnet sich mit einem Muale der Blick aufl die
Stadt, die namentiich zur Abendzeit mit 1hren

Das Im Friihjahr 1945 zerstérte Nesenbachviadukt in Stuttgart-Valhingen.

Thiirmen und Prachtbauten in unvergleichifi

chem Reize unter uns liegt. Auf der Bergseite
Weinberge, auf der Thalseite der je linger je
mehr sich erweiternde Ausblicke auf die Ko-
nigsstadt, geht die Fahrt durch den Azenberg,
Relenberg, Falkert, Neuner, Schliff und Stein-
hausen, und gewdhrt das freundlichste und
bunteste Bild der ganzen langen Strecke, das je-
des empfingliche Gemiith entzicken mufl”
Uber den Vogelsangdamm (430 Meter lang, 39
Meter hoch) geht es zum Westbahnhof, dann
durch den Hasenbergtunnel (258 Meter lang),
tiber den Ziegelklingendamm zum Haltepunkt
Wildpark. Durch den Pfaffen- und Dachswald
fihrt man weiter nach Vaihingen und dber den
Nesenbachviadukt zum Vaihinger Bahnhof.

Der Vaihinger Nesenbachviadukt uberspannt
eine Hohe von 30 Metern. In den letzten Kriegs-
lagen !845 wurde er auf Befehl des Stadtkom-
mandanten gesprengt und erst 1946 eingleisig
wieder aufgebaut. Wer nach Boblingen und wei-
ter wollte, muBte damals mit der Strallenbahn
bis Vaihingen fahren und dann in den Zug um-
steigen. 1958 wurde ein zweites Gleis angefigl.
1982/83 rifl man den Viadukt wieder ab und
baute ihn, inzwischen viergleisig, neu auf. Uber
ihn fahrt nun auch die 5-Bahn.

Auf 15 Kilometern fithrt die Gédubahnstrecke
um den Stuttgarier Talkessel herum. Oberhalb
des Westbahnhofs betragt die Steigung nichl
mehr als ein Prozent, unterhalb befindet sich
jedoch das , Kuckucksei”, das steilste Stiick der
Giubahn mit zwei Prozent Steigung. Mit den
beriihmten Berglokomotiven der Maschinenfa-
brik EBlingen war dies jedoch damals schon zu
meistern. Ingenieur Trick hatte im Jahr 1847 ei-
gens fiir die Geislinger Steige (2.2 % Steigunyg
auf 6 Kilometern} die Lok ,,Albklasse” konstru-
iert. Die Zuge brauchten jedoch noch den ,Vor-
spann” oder den , Nachschub®: Zwei, drei Loko-
motiven schoben und zogen die Ziige den Berg
vom Haupt- bis zum Westbahnhof hinauf. Auf
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der Drehscheibe des Wesibahnhofs konnten die
uberfliissigen Schublokomotiven und Vorspann-
maschinen wenden und, mit dem Schornstein
voraus, wieder zum Hauptbahnhof zuriickfah-
remn,

Im ersten Jahr der (Gaubahn, 1879, verkehrten
taglich drei Zugpaare zwischen Stuttgart und
Freudenstadt. Von Stuttgart nach Freudenstadt
brauchte der Zug vier Stunden und 20 Minuten.
Mit einem anderen Zug konnte man {rihmor-
gens von Boblingen nach Stuttgart und abends
wieder zurickfahren.

Dienstménner auf dem Vaihinger Bahnhof In den
dreifliger Jahren.

Enthusiasten
und Liebhaber

Diese Verbindung Stutiparts mil den sudwestli-
chen Landesteilen wurde nicht zu Beginn des
Fisenbahnbaus (18453} in Angriff genommen,
sandern erst withrend der vierien Bauperiode
von 1875 bis 1886. Im Laul der Jahre hat sich an
der Gaubahn kaum elwas gedndert. Die Strecke
war von vornherein so trassieri worden, dall sie
zwelprleisiy auspebaul werden konnte. Withrend
die anderen Eisenbahnstrecken vom  aupt-
bahnhof aus mmzwischen viergleisig ausgebaul
wurden, blieb die Gaubahn mit ihren zwei Glei-
sen bestehen. Sie 151 somit die einzige Eisen-
bahnstrecke 1n Stuttgart, deren Trassenverlauf
noch aus dem 19. Jahrhundert stammt.

Auch die alten Bahnwiirterhauschen blieben
stehen und sind heute, zum Teil schion heraus-
geputzt und renoviert, eine Augenweide fur
Bahnfahrer und Spaziergidnger. Die Durchlisse
im Westen und im Stuttgarter Wald sind noch
im QOriginalzustand. Selbst die spéter hinzuge-
kommenen Brucken sind kaum verandert wor-
den.

» 3 ZUgte kommt" - vor allem Kinder liebten die Sonntagsausflige in den Dachswald zur Gaubehn.

Selbst als die wichtigsten Strecken um Stuttgart
herum langst elektrifiziert waren, blieb die Gau-
hahn bis in die sechziger Jahre eine Domane
der Dampflokomotiven. Erst mach und nach
wurden sie von Diesellokomotiven abgelost.
1963 wurde die Strecke bis Boblingen elektrifi-

ziert, Heute braust der Euro-City , Barbarossa”
nach Mailand iiber die alte Gaubahnstrecke,

Auch andere Schnellzuge fahren in die Schweiz
und nach Italien.

Es gibt Stuttgarcter, die in ,ihre” Gaubahn rich-
tig vernarrt sind. Sie haben schon als Kind, im
Stuttgarter Westen oder in Heslach aufgewach-
sen, im Wald ,aufs Ziagle® pewartet und als Er-
wachsene dann mehr uber die Gaubahn wissen
wollen, Bucher gelesen, Material gesammeltl
und Leute befragt. Harald Knauer ist einer die-
ser Gaubahnliebhaber. Aufgewachsen in Hes-
lach, entwickelte er solch eine Liebe zum ,,7u-
gle" und zur G&ubahn, dall er oft nach Feier-
abend, wenn das Wetter schdn war und klare
Sicht herrschie, von der Stadtmitte aus mit der
Strallenbahn und unschlieflend mit dem Bus
zum Westbahnhof fuhr, um sich dann von der
Gaubahn zum Haupibahnhof geleiten zu lassen:
,Die Dremviertefstunde hab' reh einfach ge-
braucht, ich waollte diesen einmaligen Blick riber
die Stadt genieflen.”

s
S

Ein Blick ins innere des Stellwerks am Westbahn-
hot aut die Stellhebel tir Signale.

Ein anderer Gaubahnliebhaber, Dr. Robert Bez-
ler, schriety im Jahr 1965 uber die ,Stuttgarter
Westbahn* vor dem zweiten Weltkrieg: ,[fm
Fernverkehr brausten iiber die Schienen der
Stuttgarter Westbahn einst D-Ziige, deren inter-
nationale Bedeutung alle heute dort verkehren-
den Schneliziige in den Schatten stellt. War
diese Bahnlinie doch Teilstiick des kiirzesten
Wegs zwischen der Weltstadt Berlin, Zentrum
des mitteleuropdischen Schienenverkehrs jener
Tage schlechthin, und der schweizerischen Me-
tropole Zurich, den oberitalienischen Seen und
der Riviera. Fast zwef Jahrzehnte lang lief mor-
gens um haltb acht Uhr der schwere Berliner
Nachischnelizug D 14 (vor 1930 Zug Nr. D 38)
von einer P 10 gefithrt auf Gleis 13 des Stuttgar-
ter Hauptbahnhofs ein, schon rein dufierlich
von Internationalem (Geprige. AufBer den deut-
schen Wagen in Grun und Blau sah man die
sechsachsigen hellbraunen oder roten Mitropa-
Schlafwagen, dann die mit dem eidgenissischen
Wappen geschmiickien SBB-Wagen und die
braun-gelben Ifaliener bunt aneinandergereiht.
Ifire Wagenlaufangaben umfafiten nicht einige
fundert, sondern mit ,,Berlin - Leipzig — Stutl-
gart — Ziirich - St. Gotthard - Mailand - Rom"
fast 2000 Kilometer!”
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GroBartlg hiitte sich dieser um 1890 geplante Neubau des Westhahnhotes gemacht. Das Projekt wurde jedoch nicht reallsiert.

Der ,,grofle Bahnhof*

Die Giubahn hatte nicht nur im Fernverkehr
grolle Bedeutung, sondern auch im Nahver-
kehr. Dreh- und Angelpunkt war dabei der
Westbahnhof. Wer als Pendler aus dem Géu
oder von den Fildern kam und seinen Arbeits-
platz in der Ndhe des Rotebiihlplatzes hatte,
verlie3 lieber hier den Zug. Fiir manchen war
der Weg zwischen Arbeitsstitte und Haupt-
bahnhof zwar kurzer, doch wenn er bis zum
Haupibahnhof {fuhr, sall er ldnger im Zug und
mulite auch mehr bezahlen. Deshalb stiegen
viele Pendler schon am Westbahnhof aus und
gingen zu FuB: zur Schokoladefabrik Wald-
bhaur, zum Bleyle oder zur Klavierfabrik Ren-
ner, durch den Schwabtunnel auch zu Fufl
gchnell in den Siiden, zu Grof3 und Frohlich,
Zeiss-Ikon oder zum Hofbrau.

Am Westbahnhof mufiten zur Hauptverkehrs-
zeit zusitzliche Sperren errichtet werden,

Der Fahrkartenschalter am Haltepunkt Wildpark
Ist |langst geschlossen.
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Die alten Dampfloks hatten in den sechziger Jah-
ren ausgedient und wurden, wie hier am West-
bahnhof, aufs Abstellgleis geschoben.

wenn die ,schwarzen Arbeiterheere” anka-
men. Die Pendler reisten aus Herrenherg,
Ehingen oder Nufringen an, nach dem Ausbau
der Eisenbahnnebenstrecken auch aus Det-
tenhausen, Maichingen oder Magstadt, mit
der Filderbahn tliber Vaihingen aus Neuhau-
senn, Bernhausen, Leinfelden und Echterdin-
gen. Viele fuhren mit der Waldenbucher Bahn
durchs Siebenmiihlental, denn bis 1956 gab es
sogar direkte Ziige Waldenbuch—Westbahnhof.

Eigens fir die Pendler war im Jahr 1912 der
Haltepunkt Ileslach eingerichtet worden. Am
Haltepunkt Wildpark stiegen viele Pendler
aus und gingen bis zun Sudheimer Platz zu
FuB. Einen Fufimarsch vom Dachswald aus
zum Haltepunkt Wildpark nahmen andere auf
sich, um dort in die Gdubahn einzusteigen.

1m

Westen

Der Haltepunkt Heslach wurde 1960 aufgege-
ben, der Haltepunkt Wildpark 1963, Nach wei-
teren Streckenstillegungen der Bahn waren es
am Schlull noch etwa 150 Personen, die tag-
lich am Westbahnhof aus- und eingestiegen
sind.

Fahrkarten der Gaubahn aus den Jahren 1927 bis
1968 — heute Raritédten fir Sammler.
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