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Aus Heilbronner bzw. aus württember-
gischer Sicht vollzog sich der Beginn des
Eisenbahnzeitalters in Zehnjahresschrit-
ten. 1825 fuhr die erste Dampfeisenbahn
der Welt zwischen Stockton und Darling-
ton in Nordengland. Sie war das Werk
von George Stephenson, der zwei bereits
vorhandene Technologien in genialer
Weise miteinander verband: Sowohl
Dampfmaschine als auch Metallschienen
waren schon erfunden. Genau ein Jahr-
zehnt später, im Jahre 1835, dampfte die
erste Eisenbahn auf deutschem Boden.
Wiederum genau ein Jahrzehnt danach,
1845, verkehrte die erste Eisenbahn
Württembergs.

Das neue Verkehrsmittel war aus medi-
zinischen, ökologischen und ökonomi-

Heilbronn wird zum
Eisenbahnknotenpunkt
von CHRISTHARD SCHRENK

schen Gründen lange umstritten. Es gab
Ärzte, die eine Fahrt mit der Eisenbahn
als gesundheitsschädlich bezeichneten.
Unabhängig davon bangten Fuhrleute
und Binnenschiffer ebenso um ihre Exis-
tenz wie Schmiede, Sattler, Gastwirte und
alle anderen, die vom Straßenverkehr leb-
ten. Waldbesitzer fürchteten, dass ihre
Bäume entlang der Bahn durch die feuer-
speienden Dampfmaschinen in Brand
gesteckt würden usw.

König Wilhelm I. von Württemberg
gehörte zu denjenigen, die sich sehr früh
intensiv mit dem Thema Eisenbahn aus-
einandersetzten. Der Monarch sah darin
nicht nur einfach ein Transportmittel. Er
hatte erkannt, dass er mit Hilfe eines auf
die Zentrale in Stuttgart ausgerichteten

Der Heilbronner Marktplatz nach 1840. In dieser Zeit wurde noch fast ausschließlich per
Postkutsche gereist. (Repro: Stadtarchiv Heilbronn)
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Verkehrsnetzes sein erst 1803/06 ent-
standenes Königreich zusammenschwei-
ßen konnte. Für ihn stand deshalb schon
früh fest, dass eine Eisenbahn in Würt-
temberg nur unter staatlicher Regie ent-
stehen dürfe.

Inwieweit die Heilbronner Bevölkerung
die Diskussion um die Eisenbahn bereits
in der Frühphase zur Kenntnis genommen
hat, lässt sich nicht generell sagen. Ein
regelrechtes Eisenbahnfieber entstand
jedoch 1835, als am 7. Dezember zwi-
schen Nürnberg und Fürth die erste Dampf-
eisenbahn Deutschlands verkehrte. Mit
ihrem Interesse an dieser verkehrstech-
nischen Revolution standen die Heilbron-
ner nicht alleine. In ganz Württemberg
bildeten sich Aktiengesellschaften, die
den Bau von Eisenbahnen finanzieren und
realisieren wollten. Der Heilbronner Ge-
meinderat hatte sich erstmals im Juli 1835
mit der Eisenbahnfrage befasst und den
Stadtbaumeister beauftragt, eine mögli-
che Trassenführung nach Cannstatt aus-
zuarbeiten sowie die Kosten dafür zu kal-
kulieren.

In den Tagen nach der Einweihung der
Ludwigseisenbahn von Nürnberg nach
Fürth steigerte sich Heilbronn – wie z. B.
auch Ulm und Stuttgart – in eine regel-
rechte Eisenbahn-Euphorie hinein. Der Rat
der Stadt Heilbronn bevollmächtigte die
Herren Stadtschultheiß Titot und Kauf-
mann Reuß, die Interessen Heilbronns auf
einer Eisenbahnkonferenz am 3. Januar
1836 in Stuttgart wahrzunehmen. Bei die-
ser Zusammenkunft wollten Abgesandte
der Ulmer und der Stuttgarter Eisen-
bahngesellschaft ihr Vorgehen koordi-
nieren. Am 30. Dezember 1835 konstitu-
ierte sich in Heilbronn ein provisorisches
Eisenbahnkomitee, welches der Gemein-
derat am nächsten Tag mit den notwen-
digen Handlungsvollmachten und mit ei-
nem Kredit von 200 Gulden ausstattete.

Am Neujahrstag 1836 reisten die Her-
ren Titot und Reuß als offizielle Delega-

tion nach Stuttgart. In Verhandlungen mit
der Ulmer und der Stuttgarter Eisenbahn-
gesellschaft gelang es ihnen, bei derjeni-
gen Eisenbahnlinie, die eine Verbindung
zwischen Donau und Rhein herstellen
sollte, eine Streckenführung über Heil-
bronn vorzusehen.

Am 10. Januar vereinigten sich die offi-
ziellen Vertreter der Stadt Heilbronn und
die örtlichen Kaufleute zu einem Inter-
essenverband. Gemeinsam bemühten sie
sich um eine Eisenbahnlinie von Heilbronn
nach Stuttgart, und zusammen versuch-
ten sie auch, die Bewohner des Heilbron-
ner Raumes zur finanziellen Beteiligung
mittels Zeichnung von Aktien zu bewegen.

Die Stadt Heilbronn ging mit gutem
Beispiel voran. Sie stellte am 7. Januar die
bedeutende Summe von 150 000 Gulden
bereit. Dieser mutige Schritt entfaltete
eine erhebliche Signalwirkung. Innerhalb
weniger Stunden zeichneten zahlreiche
Bürger insgesamt 8 321 Aktien im Wert
von jeweils 100 Gulden.

Alle Anträge auf die Errichtung von
Privateisenbahnen lehnte der württem-
bergische König jedoch ab, obwohl die Re-
gierung noch keine konkreten eigenen Plä-
ne zum Eisenbahnbau entwickelt hatte.

Der König zog sich aber nicht auf eine
Blockierhaltung zurück. Er ließ vielmehr
Planungen für eine staatlich betriebene
Eisenbahn anlaufen. So wurde z. B. erst
geklärt, welche minimalen Kurvenradien
und welche maximalen Steigungen zu-
gelassen werden sollten. Diese Entschei-
dungen waren für die Suche nach den
günstigsten Streckentrassen mit mög-
lichst wenig Kunstbauten wie Brücken
oder Bahndämmen notwendig. Schließ-
lich musste eine Festlegung über die Spur-
weite getroffen werden. Im April 1844
entschied sich der Monarch für die heute
noch gebräuchliche 1435-Millimeter-
Spur.

Wesentlich mehr umkämpft war die
Frage, welche Orte die Eisenbahn mitein-
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2. Das Stadtbahnprojekt
und die Stadt-
entwicklungsplanung

In der Stadt Heilbronn wurde die Stadt-
bahn nunmehr fest verankert in den städ-
tischen Leitplanungen, insbesondere den
städtebaulichen Rahmenplänen für die
Innenstadt, dem Gesamtverkehrsplan, im
Stadtentwicklungskonzept Heilbronn
2000 plus und der Lokalen Agenda 21 für
Heilbronn, die in der Folge des Grundsatz-
beschlusses von Gemeinderat und Kreis-
tag zu Beginn des Jahres 1994 zum „ÖPNV-
Leitbild, 1. Teil Schienenverkehr“ in den
folgenden Jahren erarbeitet wurden.

2.1.Städtebauliche
Rahmenplanung

Zunächst soll auf die Rahmenpläne für die
Innenstadt von Heilbronn eingegangen
werden. Sie wurden vom Atelier 5 (Bern)
für die östliche Innenstadt, vom Büro KPS-
Kleinhans, Paulitschek (Ostfildern) für die
nördliche Innenstadt, vom Büro Couchet
(Köln) für die südliche Innenstadt und
vom Stadtplanungsamt für die Altstadt
erarbeitet.

Die Bahnhofsvorstadt war bereits Ende
der 80er-Jahre im Rahmen der Städtebau-
förderung Gegenstand der Planung und
wurde es nach der Entscheidung des
Landkreises Heilbronn für den Bau der
Kreisberufsschule – Peter-Bruckmann-
Schule – auf dem ehemaligen Schlacht-
hofgelände an der Theresienstraße wieder
von 2002 an.

Mit den städtebaulichen Rahmenplä-
nen wurde generell das Ziel verfolgt, für
das gesamte Gebiet der Heilbronner In-
nenstadt Planungsgrundlagen zu schaf-
fen, die den Anforderungen an das „Herz
des Oberzentrums“ Rechnung tragen, auf
die Erschließungsvorteile durch die Stadt-
bahn zu reagieren, die Funktionen der
einzelnen Quartiere zu definieren, Stand-

orte für Bauprojekte zu entwickeln und
damit den Rahmen für die zukünftige Ent-
wicklung zu setzen.

Diese Rahmenpläne deckten den ge-
samten Bereich der Heilbronner Innen-
stadt zwischen der Bahnlinie Heilbronn –
Öhringen, dem Kanalhafen, der Karls-
ruher- und Südstraße und der Oststraße
mit einer Erweiterung bis zum Pfühlpark
und dem Gelände des damals noch be-
stehenden Krankenhauses an der Jäger-
hausstraße ab.

Alle Rahmenpläne wurden vom Gemein-
derat nach intensiver Bürgerbeteiligung
als Grundlage der weiteren Planungen be-
schlossen. Nach dem Baumeister-Plan von
1876 gab es nun wieder Leitbildpläne, die
in den nächsten Jahrzehnten für die Ge-
staltung der Innenstadt herangezogen
werden können.

In den jeweiligen Rahmenplänen er-
gaben sich die nachfolgend aufgeführten
Besonderheiten:

a) Bahnhofsvorstadt;
Stadtplanungsamt, 1992

• Entwicklung der Bahnhofsvorstadt als
innenstadtnaher Wohn- und Dienst-
leistungsstandort

• Aufwertung des alten Neckars durch
zugeordnete Wohnbauvorhaben

• Neubau einer zweizügigen Grundschu-
le mit Turnhalle

• Orientierung von Dienstleistung und
Handel entlang der Bahnhofstraße
(Stadtbahntrasse)

• Bebauung des Kurt-Schumacher-Plat-
zes als „Brückenkopf“ zur City

b) Östliche Innenstadt;
Atelier 5, 1994

• Umgestaltung und Erweiterung der
„Harmonie“ zum „Konzert- und Kon-
gresszentrum“
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• Zentraler Verknüpfungspunkt des ÖPNV
(Stadtbahn-Bus) an der Harmonie

• Gestaltung des Harmonieplatzes und
des Stadtgartens

• Bebauung des ehemaligen Klinikbe-
reiches „Jägerhausareal“ mit hochwer-
tiger Wohnbebauung im Hinblick auf
die Nähe zur Stadtbahn

• Umgestaltung des Pfühlparks zum
innenstadtnahen Erholungsbereich

• Umgestaltung der Allee im Hinblick auf
die Stadtbahnführung

• Ausbau des Schulstandorts zwischen
Gymnasium- und Oststraße

c) Nordstadt;
Planungsgruppe KPS, 1994
(ergänzt durch Sanierungs-
programm „Soziale Stadt“,
Stadtplanungsamt, 2001)

• Aufwertung des citynahen Quartiers
durch Maßnahmen im Wohnumfeld
(Straßenraumbegrünung, Fassadengrün)

• Verbesserung der Spiel- und Freiraum-
situation für Kinder und Bewohner

• Städtebauliche und gestalterische Auf-
wertung der zukünftigen Stadtbahn-
strecke „Paulinenstraße“

Städtebauliche Rahmenplanung, Übersicht. (Stadt Heilbronn)


