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GruBwort

Vor 175 Jahren fand das Jahrhundertprojekt
Geislinger Steige seinen erfolgreichen Abschluss.
Die erste Eisenbahnverbindung tiber den steilen
Albtrauf war geschafft.

Damit schloss sich die letzte Liicke in der Schienenverbindung zwischen Heilbronn
iiber Stuttgart und Ulm bis nach Friedrichshafen. So verkniipfte die Eisenbahn alt-
wiirttembergische Landesteile mit den neuwiirttembergischen Gebieten, die 40 Jahre
zuvor dem Koénigreich Wiirttemberg gewissermaflen als Mitgift zur Griindung iiber-
geben worden waren.

Der Albaufstieg wurde zum wichtigen Bindeglied im européischen Personen- und
Giiterverkehr. Fast genau in der Mitte zwischen Wien und Paris gelegen, profitierten
die Menschen in Amstetten und insbesondere in Geislingen von der neuen, schnellen
Schienenverbindung in alle Welt. Mit dem Bahnanschluss hielt ab den 1850er-Jahren
auch die Industrialisierung Einzug auf der Alb, neue Arbeitsplitze und wirtschaft-
licher Aufschwung folgten.

Noch heute zollen wir den Erbauern der Steige Respekt. Nicht nur fiir die Konstruk-
tionskunst der Ingenieure, den kréftezehrenden Einsatz der Arbeiterschaft mit Schau-
fel und Spitzhacke und die atemberaubend kurze Bauzeit von nur drei Jahren. Noch
mehr beeindruckt die Zuversicht unter widrigen Umstanden: Trotz wirtschaftlicher
Krisen, der grof3en Hungersnot und nicht zuletzt der Revolution von 1848/49 gelang
es, ein Grofiprojekt in wenigen Jahren umzusetzen, noch bevor eine ausreichend star-
ke Lok auch nur fertig konstruiert war.

Knapp 175 Jahre spiter nahm mit der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm eine neue
Verbindung iiber die Alb ihren Betrieb auf. Bemerkenswert ist, dass Planung und Bau
deutlich linger dauerten - trotz modernster Technik. Die Er6finung der Neubaustre-
cke féllt erneut in eine Zeit der Umbriiche. Angesichts von Klimakrise und notwen-
diger Verkehrswende sollten wir mit Zuversicht und festem Willen die Erneuerung
und Digitalisierung der Schiene vorantreiben. Auf der Geislinger Steige entstehen
durch freigewordene Kapazititen Chancen fiir den Giiter- wie den Personenverkehr,
die es in den néchsten Jahren zu entwickeln gilt. Fiir das Land Baden-Wiirttemberg
ist die Geislinger Steige bedeutendes Denkmal der Landesgeschichte. Sie wird auch in
Zukunft ein wichtiger Teil einer modernen Verkehrsinfrastruktur bleiben.

Winfried Hermann
Minister fiir Verkehr
des Landes Baden-Wiirttemberg



GruBwort

+WEGE ENTSTEHEN DADURCH,
DASS MAN SIE GEHT."

FRANZ KAFKA (1883 - 1924)

In diesem Jahr diirfen wir das 175-jahrige Jubildum der Geislinger Steige feiern. Nach
nur rund dreijahriger Bauzeit wurde die Geislinger Steige am 29. Juni 1850 in Betrieb
genommen und stellte so den Liickenschluss zwischen Stuttgart und Ulm sicher.

Dies fithrte dazu, dass sich die Industrialisierung in Geislingen entwickeln konnte und
die Raumschaft besser und vor allen Dingen schneller mit den Gemeinden zwischen
Stuttgart und Ulm verbunden waren. Dadurch konnte sich die Stadt Geislingen in
allen Bereichen deutlich weiterentwickeln und wurde vom Dorf zur Stadt!

Heute — im Zeitalter der Mobilitdtswende und Nachhaltigkeit - ist die Bahnverbin-
dung fiir viele Pendlerinnen und Pendler noch immer eine schnelle und entspannte
Verbindung. Ohne Hektik und Stau gelangt man nach Ulm oder iiber das Filstal bis
nach Stuttgart und von dort auch zu Zielen in ganz Europa.

Fiir Erholungssuchende, die in unsere schonen Landschaften mit Rad- und Wander-
wegen dem Alltag entfliechen wollen, bietet ein Blick auf oder die Fahrt {iber die Geis-
linger Steige Momente der Entschleunigung.

Die Strecke iiber die Geislinger Steige ist auch heute noch eine wichtige Verbindung
im Schienenverkehr — besonders dem Schienennah- und Giiterverkehr — und einer
der bekanntesten Albaufstiege, der seine Faszination bis heute nicht verloren hat.

Ich lade Sie alle ein, gemeinsam mit uns den 175. Geburtstag der Geislinger Steige
und damit auch all diejenigen zu feiern, die dieses Meisterwerk der Ingenieurskunst
erdacht und umgesetzt haben!

Frank Dehmer
Oberbiirgermeister
Geislingen an der Steige



Geislingen

DrauBen Berge, SchloBruinen,
Drinnen Réder und Maschinen,
Altes und Neues zusammen weben,
Ein Gliick an solcher Stelle zu leben.

Theodor Fontane



Zur Einfiihrung

175 Jahre Geislinger Steige — das sind auch 175 Jahre Er-
innern an eine Pionierleistung der Ingenieurskunst. Schon
im 19. Jahrhundert wurde derjenigen gedacht, die am Bau
der Steige beteiligt waren. Allen voran standen die Ingeni-
eure von Karl Etzel tiber Ludwig Klein bis hin zu Wilhelm
Pressel im Vordergrund. Und in Geislingen selbst natiir-
lich der Erbauer der Steige mit Wurzeln in der Stadt: der
frith verstorbene Oberingenieur Michael Knoll. Mit der
rasanten Entwicklung Geislingens zu einer Industriestadst,
die insbesondere durch die Aktivitdt und das Schaffen von
Industriepionier Daniel Straub erfolgte, wurde auch die
Néhe seiner Biografie zur Geislinger Steige immer mehr
betont.

Blieben vor allem Knoll und Straub im Zentrum des Er-
innerns an den Steigenbau, so nutzte man bei den Jubilden
zum 50-, 75- und auch 100-jahrigen Bestehen der Strecke
die Feierlichkeiten vor allem zur Abhaltung von Gewer-
beschauen. Die Darstellung der eigenen wirtschaftlichen
Kraft, erzeugt durch den Bau der Steige, stand im Fokus,
wihrend Blicke auf die Geschichte der Steige hdufig anek-
dotenhaft und folkloristisch blieben, was auch die Chronik
im vorliegenden Buch anschaulich dokumentiert.

Erst im ausgehenden 20. Jahrhundert und ausgehend
vom Jubildum ,,50 Jahre elektrischer Zugbetrieb auf der
Geislinger Steige“ widmete man sich auch hier der His-
torie der einzigartigen Bahnstrecke. Forscher wie Bern-
hard Stille, Karlheinz Bauer oder Hartmut Gruber the-
matisierten nicht nur die Ingenieure, sondern auch die
Herkunft und die Situation der beteiligten Arbeiter, den
gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und sozialen Wandel
in der Stadt und im Umland und weitere Aspekte. An-

lasslich des 150-jahrigen Jubildums der Geislinger Steige,
des schwabischen Jahrhundertbauwerks, entstand unter
gleichem Titel ein Werk, das zum Standardwerk wurde.
Es vereint das Wissen von Historikern und erfahrenen
Eisenbahnern und gibt 150 Jahre Geschichte der Strecke
anschaulich wieder.

Auch herausragende Literatur gibt immer nur den
momentanen Stand des Wissens wieder, insbesondere im
Kontext historischer Darstellungen. Mit den Jahren ver-
andern sich beschriebene Sachverhalte, insbesondere im
Verkehrswesen, das in den letzten 25 Jahren einem grofien
Wandel unterlag und sich auch weiterhin verandert. Die-
sen Umstdnden und der Notwendigkeit der Fortsetzung
der einmal begonnenen Chronologie der Steige ist das vor-
liegende Buch ebenso geschuldet wie der Weitergabe eines
neuen Wissensstandes. Wahrend Historikergenerationen
wechseln, haben sich nicht zuletzt durch die Vernetzungen
des Internets neue Quellen ergeben, die die Geschichte der
Steige neu beleuchten, insbesondere aber auch neues Bild-
material zutage gebracht haben. Auch der Kenner des Vor-
gangerbandes findet auf den folgenden Seiten viele neue
Details zur Geislinger Steige und einzigartiges, teils noch
nie gezeigtes Bildmaterial — diesmal in Farbe.

Korbinian Fleischer, einem der Kenner des schwibi-
schen, siiddeutschen, gar europaweiten Eisenbahnwesens
gebiihrt der Dank fiir die Edition von Texten von Hartmut
Gruber, Wolfgang Rapp und anderen Autoren des Vorgin-
gerbandes, die Fortsetzung und Erweiterung um das bis-
herige 21. Jahrhundert und die Zusammenstellung dieses
neuen Standardwerkes zum Jahrhundertbauwerk Geislin-
ger Steige.

Dr. Philipp Lintner
Stadtarchiv Geislingen



Das Olgemilde aus der Zeit um 1850 zeigt die Geislinger Schimmelmiihle, in der am 1. Juli 1815 der Industriepionier Da-
niel Straub als Sohn von Caspar und Margarethe Straub zur Welt kam. Ganz links ist bereits die Eisenbahn-Steige zu sehen.
Unterhalb befindet sich die neue Steige, die heutige B 10. Und im Tal verlduft der urspriingliche Albaufstieg, der noch heute als

Radweg genutzt wird.

Die Geislinger Steige

OLGEMALDE: STADTARCHIV GEISLINGEN

175 Jahre Eisenbahngeschichte

m 29. Juni 1850 war es soweit. Damals ertonte im

Geislinger Bahnhof der Pfiff der Lokomotive, die den
ersten Zug von Geislingen iiber die Steilstrecke der Geis-
linger Steige hinauf nach Amstetten zog. 175 Jahre ist es
nun her, dass dieses letzte und steilste Teilstiick der wiirt-
tembergischen Haupteisenbahnlinie Heilbronn - Stuttgart
- Geislingen - Ulm - Friedrichshafen nach dreijahriger,
beschwerlicher Bauzeit dem reguldren, fahrplanméfliigen
Verkehr iibergeben wurde. Die zundchst ,Wiirttembergi-
sche Ostbahn® genannte Strecke wurde als Teil der ersten
durchgehenden wiirttembergischen Eisenbahnstrecke
vom schiftbaren Neckar in Heilbronn tiber Stuttgart und
Ulm an der schiffbaren Donau bis an den Bodensee ge-

baut. Noch heute gilt die Geislinger Steige, die in ihrer
Streckenfithrung seither kaum eine Verdnderung erfahren
hat, als technische Meisterleistung.

Die Eréffnung der Bahnstrecke
Geislingen-Ulm

Eigentlich erwartet man, dass in den Annalen der Stadt
Geislingen der Eroffnungstag eine besondere Beachtung
gefunden hitte. Doch die Hinweise darauf sind bescheiden.
Weder in den Ratsprotokollen der Stadtgemeinde noch in
der Lokalpresse, dem Alp & Filsthal-Boten (dem Vorgén-

175 Jahre Eisenbahngeschichte



Alp & Filsthalbote, 26. Juni 1850
FAKSIMILE: STADTARCHIV GEISLINGEN

ger der Geislinger Zeitung), lassen sich redliche Quellen
finden, dass dieser Tag gebiithrend gefeiert worden ist.

Alles deutet zuniachst darauf hin, dass die Inbetriebnah-
me der Eisenbahnstrecke nach Ulm ein vollig unspektaku-
larer Vorgang gewesen sein musste, vor allem wenn man
die einzige Notiz im Alp & Filsthal-Boten vom 26. Juni da-
riiber in Betracht zieht. Dort heif3t es kurz und niichtern:
»Nachsten Freitag den 28., abends, findet die erste ordent-
liche Fahrt statt und wird diese Bahnlinie am Samstag dem
regelmifligen Verkehr iibergeben werden.*

Trotzdem darf man annehmen, dass die Eroffnung der
Bahnlinie hinauf auf die Albhochfldche nicht ohne Fest-
akt stattgefunden hatte. Vermutlich war der erste Zug mit
Girlanden geschmiickt und voll besetzt mit honorigen
Fahrgdsten, die nicht nur aus der Stadtgemeinde kamen.
Bestimmt war an diesem Samstagmorgen der Geislinger
Bahnhof mit allerlei Publikum, das die Abfahrt dieses ers-
ten reguldren Zuges nach Ulm miterleben wollte, dicht
bevolkert. Sicherlich wurde zu diesem feierlichen Anlass
von den Ehrengésten und Verantwortlichen die eine oder
andere Lobesrede zur Linieneroffnung gehalten und mu-
sikalisch umrahmt.

Wiederum lasst nur eine kleine Notiz im Alb & Filsthal-
Boten dies alles nicht nur vermuten, denn die Danksagung
der ,Eisenbahner von der Geislinger Steige® an den Ak-
kordanten Buck bezieht sich natiirlich auf den ,letztver-
flossenen® Eroffnungssamstag, der mit der freien Fahrt
nach Ulm im ,,schon decorirten Wagen® bei ,freier Zeh-
rung” und ,,schoner Musik“ in bester Erinnerung blieb.

Warum das alles damals in Geislingen kaum eine Zei-
tungsnotiz wert war, darf wohl darauf zuriickzufithren
sein, dass die Mehrheit der Geislinger Biirgerschaft sich
gewiss nicht entgehen lief3, diese Eroffnungsfeier mitzu-
erleben. Was brauchte es also dariiber noch eine ausfiihr-
liche Berichterstattung?

Bestitigt werden diese Eroftnungsfeierlichkeiten aller-
dings durch die Ankiindigung in Der Ulmer Landbote,

175 Jahre Eisenbahngeschichte

Alp & Filsthalbote, 3. Juli 1850
FAKSIMILE: STADTARCHIV GEISLINGEN

Darstellung eines Reisezuges auf der neugebauten Geislin-
ger Steige kurz vor Erreichen der Albhochfldche. Stahlstich
auf dem Titelblatt der ,,Bilderchronik”, einem illustrierten
Unterhaltungsblatt, vom April 1850.

STAHLSTICH: STADTARCHIV GEISLINGEN

nach der der erste Zug am 29. Juni mit geladenen Fahr-
gasten in Ulm gegen 12 Uhr eintraf und dort mit Musik
und Bollerschiissen empfangen wurde. Die Eroffnung des
letzten Teilstiicks der wiirttembergischen Hauptbahnlinie
wurde also doch gebiihrend gefeiert und es war gewiss ein
grofler Festtag fiir die Bevolkerung zwischen Geislingen
und Ulm.



In der Riickschau kommt uns heute dieser erste Ab-
fahrtspfiff der Lokomotive am 29. Juni 1850 gleichsam
wie der Dornrdschenkuss vor, mit dem die Stadt und ihre
Region aus einem jahrhundertelangen Schlaf erweckt
worden sind. Die 6konomischen und gesellschaftlichen
Folgen waren kaum einzuschétzen, bestenfalls von hellen
Geistern zu erahnen. Anderes war unmittelbar nachvoll-
ziehbar und wurde mit Erstaunen, vielleicht auch mit Ent-
setzen wahrgenommen.

Der Eisenbahnbau und die Folgen

Mit dem ,Gesetz betreffend den Bau von Eisenbahnen®
vom 18. April 1843 wurde in Wiirttemberg das Eisenbahn-
zeitalter von staatlicher Seite eingeldutet. Die Hauptlinie
sollte nach langer Abwagung durch das Filstal gefiihrt wer-
den. Entscheidender Grund dafiir war, dass Oberbaurat
Karl Etzel und sein aus Geislingen stammender leitender
Ingenieur Michael Knoll das wohl kalkulierte Wagnis ein-
gingen, nach detaillierter Vermessung eine Streckenpla-
nung vorzulegen, die den Albaufstieg bei Geislingen mit
einem Steigungsverhiltnis von 1:44,5 bewiltigte. Auf einer
Strecke von 5,6 km mit sehr kleinen Kurvenradien sollte
dabei — und das gilt bis heute - ein Héhenunterschied von
112 m iiberwunden werden, d.h. je 100 m Streckenlinge
betrégt die Steigung des Schienenstrangs 2 m.

Zur Bewiltigung dieser Steigung war und ist bis heu-
te ein ganz erheblicher Kraftaufwand nétig, um schwere
Zuglasten tber diese Steilrampe zu beférdern. Zu diesem
Zweck wurde mit Beginn der Bauphase 1847 der Maschi-
nenfabrik Efflingen der Auftrag erteilt, fiir den Zugdienst
an der Geislinger Steige eine besonders schwere Dampf-
lokomotive herzustellen, die dann als sogenannte ,,Alb-
lokomotive® mit der Inbetriebnahme der Bahnstrecke lan-
ge Jahre ihren Dienst tat. Anfangs gab es fiir besonders
schwere Ziige bei der Bergfahrt nur die Moglichkeit mit
zwei Lokomotiven an der Zugspitze zu fahren. Erst spéter
ging man dann zum Schubdienst iiber, wie er heute noch
tiblich ist.

Der Eisenbahnbau rund um Geislingen bewirkte gra-
vierende Eingriffe in die natiirlichen Geldndeformen. Be-
reits einige Kilometer vor dem vehementen Anstieg der
Steige musste der Schienenstrang entlang des Tegelbergs
zwischen Gingen und Geislingen so viel an Héhe gewin-
nen, dass das Niveau des Geislinger Bahnhofs erreicht wer-
den konnte. Allein fiir das Hufeisen, den Dreiviertelbogen
rund um den heutigen Stadtteil Seebach, waren umfang-
reiche Aufschiittungen quer durch die sumpfige Talsohle
des Eybtals und im Katzenloch notwendig, die vermutlich
im Jahr 1846 getitigt wurden. Die Gleisanlagen im Bereich
des Geislinger Bahnhofs mussten auf moglichst lange Dis-
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1843 wird das Gesetz zum Bau von Eisenbahnen als kdnig-
liches Dekret verdffentlicht.
FAKSIMILE: STADTARCHIV GEISLINGEN
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Die Ansichtskarte von Altenstadt stammt aus der Zeit um 1903. Das Empfangsgeb&ude von Altenstadt, der ,Télesbahn-
hof”, ist schon fertiggestellt. Der Zugverkehr auf der Télesbahn scheint jedoch noch nicht erdffnet, denn die abge-
bildeten Ziige entsprechen nicht den tatsachlich eingesetzten Fahrzeugen. Altenstadt ist noch ein eigenstandiges Dorf.

Links: Die Ubersichtskarte zeigt den
Verlauf der beiden Trassenvarian-
ten fiir die wiirttembergische Ostbahn
von Stuttgart nach Ulm. Man entschied
sich fiir die Variante durch das Filstal,
aber auch die Trasse durch das Rems-,
Kocher- und Brenztal wurde spdter ge-
baut. Eine durchgehende Fahrt iiber
diese Alternativtrasse ist jedoch nicht
maglich, da im Bahnhof Aalen die Fahrt-
richtung gewechselt werden muss. Der
Bau einer Verbindungskurve unterblieb.
Noch 2025 werden ICE-Ziige deshalb
durch das Remstal und Aalen weiter
iiber Ndrdlingen, Donauwdrth und Augs-
burg nach Miinchen umgeleitet, wenn
der Bahnbetrieb in Ulm unterbrochen
ist. KARTE: STADTARCHIV GEISLINGEN

175 Jahre Eisenbahngeschichte

ANSICHTSKARTE: SLG. KORBINIAN FLEISCHER

Die Alb-Lokomotive der Esslinger Maschinenfabrik, die speziell fiir den Dienst

auf der Geislinger Steige gebaut wurde.

ZEICHNUNG: SLG. KORBINIAN FLEISCHER
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tanz eben gehalten werden, damit die Ziige aus dem Stand
heraus geniigend Anlaufgeschwindigkeit erreichten, um
die Steigung in der Steige bewiltigen zu konnen.

Fir den zu erwartenden Rangierbetrieb im Bahnhof
waren einschneidende Hangabgrabungen entlang des
Schlossbergs nétig. Diese Erdmassen dienten wiederum
zur Talseite hin als Dammaufschiittung zur Sicherung der
Bahntrasse entlang der heutigen Bahnhofstraf3e.

Im oberen Bereich der Geislinger Steige, dort wo sich
das Rohrachtal zur steilwandigen Schlucht verengt, wa-
ren zahlreiche Sprengungen erforderlich, um die Tras-
se in den Berghang hinein zu verlegen, weil die Steilheit
des Geldndes keine andere Wegfiihrung zulief8. Die wohl
markanteste Verdnderung der Landschaft geschah mit der
Sprengung des Miihltalfelsens, der den Weg nach Amstet-
ten versperrte.

Weitere zahlreiche Felssprengungen zur Verbreiterung
der engen Rohrachschlucht und vor allem zu deren Vertie-
fung bei der Ziegelhiitte dienten dazu, um den Steigungs-
grad allméhlich wieder in die Ebene des Bahnhofs Am-
stetten auslaufen lassen zu konnen. Urspriinglich fithrte
die Passage der Fahrstrafe, deren Neubau ins Jahr 1824
zuriickreicht, am Tal-Ende nur durch einen schmalen
Hohlweg steil auf die Anhohe der Albhochfliche hinauf.
Dafiir waren grofirdumige Abgrabungen und Aufschiit-
tungen zur Befestigung der Bahntrasse erforderlich, die
das urspriingliche Bild der Landschaft an dieser Stelle vol-
lig verandert haben.

Die ,Steige” - der Albaufstieg iiber
StraBe und Schiene

Der Begriff ,Geislinger Steige“ steht heute synonym fiir
eine der immer noch steilsten Hauptbahnen Mitteleuro-
pas, und er ist schlicht zu einem Markenzeichen fir die
damalige Superlative im Bahnbau geworden. Nicht um-
sonst haben sich spater die Erbauer der Gebirgsbahnen in
der Schweiz und Osterreich an der Geislinger Steige orien-
tiert und die Strecke als Maf3gabe fiir ihre Planungen zu-
grunde gelegt.

Historisch betrachtet ist der Begriff ,,Steige® nicht durch
den Bau der Eisenbahnlinie definiert. Er bezieht sich viel-
mehr generell auf den Albaufstieg hier im Nadelohr des
Rohrachtals bei Geislingen. Diese Fahrsteige war seit al-
ters her ein Verkehrsengpass, deren Bezeichnung als Geis-
linger Steige mit dem ehemaligen Stralenverlauf und mit
dem 1824 erfolgten Ausbau der Staatsstrafle zusammen-
hingt.

Doch die Geislinger Steige als Eisenbahnlinie ist gut
hundert Jahre nach dem Bahnbau Ursache dafiir, dass das
wiirttembergische Statistische Landesamt die Namenser-
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Die historische Ansichtskarte zeigt den Weiler Neuhaus, der
erst 1926 offiziell zum Ortsteil Amstetten-Bahnhof wurde.
Der Bahnhof hieB dagegen schon immer Amstetten (Wiirtt.).
Die urspriingliche Ortschaft Amstetten liegt westlich der
Bahnstrecke und heit heute Amstetten-Dorf. Auf der Auf-
nahme ist die Hauptbahn mit dem Stellwerk zu sehen, die
Gleise der Lokalbahn zweigen in Bildmitte nach rechts ab.
ANSICHTSKARTE: SLG. KORBINIAN FLEISCHER

ginzung ,an der Steige“ fir den Geislinger Gemeindena-
men am 24. Midrz 1952 festlegt und die nun amtliche Be-
zeichnung ,Geislingen an der Steige“ im Staatshandbuch
verbindlich einfiihrt.

Das Ende der Beschaulichkeit
in Geislingen

Die Bauarbeiten bei Geislingen begannen also bereits im
Frithjahr 1846, wenn man die ersten Eintrdge im Beschéf-
tigungsverzeichnis der Eisenbahnarbeiter zugrunde legt.
Wahrscheinlich waren das Dammaufschiittungen im Eyb-
tal, um die Bahntrasse im grofien Bogenrund zur Ebene
des Geislinger Bahnhofs zu bringen.

Mit dem eigentlichen Bau der Geislinger Steige wurde
1847 begonnen. Zur Streckentrassierung mussten anfangs
erhebliche Erdbewegungen und Felssprengungen stattfin-
den, um schlieSlich die Schienen verlegen zu kénnen. Das
wohl spektakuldrste Ereignis war die Sprengung des Miihl-
talfelsens oberhalb der Schimmelmiihle im Rohrachtal am
14. September 1847. Zu diesem Zeitpunkt liefen die Eisen-
bahnarbeiten bereits auf Hochtouren und es waren wohl
weit iiber 3000 Arbeiter an der Bahntrasse beschiftigt.
Wenn man bedenkt, dass das Oberamtsstadtchen Geislin-

175 Jahre Eisenbahngeschichte



Der Ausblick vom Bismarckfels zeigt das heutige Wohngebiet Seebach noch ohne das inzwischen geschlossene Krankenhaus,
dafiir mit dem Gaswerk unterhalb der Gleise. Die Aufnahme stammt aus der Zeit um 1910. Das Gaswerk besaB auch einen Gleis-
anschluss. Dort wurde aus Steinkohle Stadtgas hergestellt. Erst spdter wurde das erzeugte Gas durch Erdgas ersetzt, das

durch Fernleitungen herangefiihrt wird.

gen zum damaligen Zeitpunkt gerade mal 2345 Einwohner
hatte, war es eine riesige Herausforderung hier im Umfeld
der Stadt ein Heer von Eisenbahnarbeiter nicht nur zu be-
herbergen, sondern auch zu verpflegen, mit Werkzeugen
auszustatten und unter ihnen fiir Ruhe und Ordnung zu
sorgen; eine nicht einfache Aufgabe, angesichts der Hun-
gerjahre 1846/47.

An der Spitze all jener Menschen, die dieses techni-
sche Bauwerk zuwege gebracht hatten, standen die beiden
Ingenieure Wilhelm Pressel und Michael Knoll, die die
Verantwortung fiir das gesamte Bauprojekt trugen und

175 Jahre Eisenbahngeschichte

AUFNAHME: SLG. KORBINIAN FLEISCHER

im Einklang mit den ortlichen Unternehmern und deren
nachgeordneten Subakkordanten die Bauarbeiten leiteten.
Eisenbahnarbeiter aus der Umgebung, aber auch aus den
Oberdamtern Gaildorf, Schorndorf, Stuttgart und Aalen
sowie aus Bayern, Osterreich und der Schweiz wurden an-
geheuert. Es galt ihre Registrierung vor Ort bei Arbeits-
antritt, ihre Unterkunft und ihre Entlohnung zu besorgen
sowie die Arbeitsbedingungen auf der Groflbaustelle zu
tiberwachen.

Das Verhiltnis der Geislinger Bevolkerung zu dem
Heer von Arbeitern war schwierig und nicht frei von Kon-
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Steigenalltag Mitte der 1980er-Jahre: Start zur Rampenfahrt in Geislingen, 194 091 fungiert als Schiebelok. Wie im Hintergrund
zu erkennen ist, ist der vordere Zugteil schon in den Steigungsabschnitt eingefahren. Bis 1988 schoben die Loks der Baureihe

194, die . deutschen Krokodile", Giiterziige iiber die Geislinger Steige.

AUFNAHME: HEINZ SICKERT

Schiebelokomotiven an der Geislinger Steige

Mit Nachdruck auf die Alb

Sitzt man im richtigen ICE zwischen Stuttgart und Ulm,
rast man uber die im Dezember 2022 eroffnete Neu-
baustrecke und ist rund eine Viertelstunde schneller am
Ziel. Rund vier Sekunden Zeit bleiben den Fahrgéasten, um
von der 85 Meter hohen Filstalbriicke die herrliche Land-
schaft zu bestaunen, weil die restliche Strecke wihrend des
Albaufstiegs im Tunnel verlduft.

Im Filstal verhilt sich das ganz anders. Bereits ab Sii-
flen steigt die Bahntrasse stetig an und verlduft mit bes-
ten Aussichten immer am Talrand bis Geislingen. Zuvor

60

wird auf einem kiinstlichen Bahndamm das Eybacher Tal
durchquert, das sogenannte ,,Hufeisen. Ab dem Bahnhof
Geislingen beginnt die eigentliche Geislinger Steige, auf der
frither auch schwere Schnellziige planméflig eine Schie-
belokomotive bekamen. Was fiir die Bahn betrieblichen
Mehraufwand bedeutet, ist aus Sicht der Reisenden der Ho-
hepunkt der Fahrt: der Albaufstieg iiber die alte Trasse bei
Geislingen. Und der ldsst sich auch im Jahr 2025 und damit
fast drei Jahre nach Eroffnung der neuen Hochgeschwin-
digkeitstrasse noch planméflig in ICE-Ziigen ,erfahren®

Mit Nachdruck auf die Alb



Ganze fiinf Kilometer Lédnge weist der eigentliche Steilstreckenabschnitt auf. Der Schiebebetrieb beginnt entweder in Geislin-

gen West oder im Bahnhof Geislingen (Steige), wenn die Ziige dort einen Verkehrshalt haben.

Zur Dampflokzeit musste fast jeder Zug nachgeschoben
werden, weshalb es in Geislingen auch ein eigenstandiges
Bahnbetriebswerk gab. Nachgeschoben wurde zu Zeiten
der Koniglich-Wiirttembergischen Staats-Eisenbahnen
mit den Fc-Maschinen, der T 3 (Baureihe 89.3-4), dann
mit der T 4 (Baureihe 92.1), der wiirttembergischen K
(Baureihe 59) und zu Zeiten der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft dann fast ausschliefllich mit neuen Loks der
Baureihe 95.

Ab 1924 kamen die als preuBlische T 20 entwickelten Fiinf-
kuppler der Baureihe 95 in Geislingen als Schublok zum
Einsatz. AUFNAHME: SLG. KORBINIAN FLEISCHER

Mit Nachdruck auf die Alb

GRAFIK: KARL BERGMANN

Ein bedeutender Meilenstein war 1933 die Elektrizie-
rung der Geislinger Steige. Aus dem bayerischen E-Netz
wurde die elektrische Fahrleitung iiber Augsburg nach
Ulm und iiber die Geislinger Steige nach Stuttgart ver-
langert. Mit der Elektrifizierung wurde die Bahnstrecke
auch modernisiert und den Verkehrsbediirfnissen ange-
passt, der Geislinger Bahnhof wurde um ein zusitzliches
Gleis erweitert, fiir das auch Sprengarbeiten am Hang
erforderlich waren. Aulerdem wurde die seit Jahren ge-
forderte Bahnsteigunterfithrung und der neue, moderne
Mittelbahnsteig errichtet. Am 5. Mai 1933 fuhr der erste
elektrische Zug, ein Dienstzug der Reichsbahndirektion,
von Stuttgart nach Ulm. Von diesem Zeitpunkt an wurde
schnellstmoglich auf die elektrische Traktion umgestellt.

Wihrend zu Beginn noch die E 91 zu Schubdiensten
eingeteilt war, ibernahmen das bald die eigens fiir die
Geislinger Steige gebauten Loks der Baureihe E 93 und
spiter auch E 94. Die Ara der ,Krokodile“ ging in Geis-
lingen 1987 zu Ende. Nachfolger waren die Baureihen 139,
140, 150 und 151 und seit 2020 die Maschinen der Bau-
reihe 185.

Ein moderner Flirt-Triebwagen mit seinen groflen
Panorama-Scheiben schafft die Steigung jedoch prob-
lemlos. Die Fahrt ab Siilen bis Amstetten dauert mit der
dem Metropol-Express (MEX) zwischen 18 und 25 Mi-
nuten. Schwere Giiterziige und gelegentlich der IC 2013
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Am 26. Juli 1952 schiebt E 93 02 einen Zug die Steige empor, wéhrend die Dampflok 86 367 fiir die Télesbahn rangiert. Eine
Besonderheit ist der Signalfliigel des Ausfahrsignals, der in Geislingen zur besseren Sichtbarkeit negativ ausgefiihrt
ist. AUFNAHME: CARL BELLINGRODT, SLG. KORBINIAN FLEISCHER

Die Ellok 194 041 schiebt am 22. September 1987 einen Giiterzug nach. Das Foto entstand auf dem Miihltdledamm. Wenige
Monate spater werden die bewdhrten Maschinen dieser Baureihe abgestellt. AUFNAHME: DR. BRIAN RAMPP
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Im Gegensatz zu 2025 wurden die
Giiterziige beim Nachschieben
friiher mit der Schiebelok gekup-
pelt. Dies erfolgte manuell mittels
Seilzugs und der sog. ,Wurfkupp-
lung”.-  AUFNAHME: MARTIN JUNGINGER,
ARCHIV HARTSFELD-MUSEUMSBAHN E.V.

von Dortmund nach Oberstdorf werden nach wie vor iiber
die Geislinger Steige geschoben. Giiterziige, die mit Ma-
schienen der Baureihen 185, 152 oder 187 bespannt sind,
werden ab einem Zuggewicht von 1.150 bis 1.200 Tonnen
nachgeschoben, bei Regen sogar schon ab 900 Tonnen.
Die Zugkraft und die Leistung der Streckenlokomoti-
ven sind so bemessen, dass sie Reise- und Giiterziige auf
Flachlandstrecken und in maéfligen Steigungen bis 12,5
Promille in der geforderten Hochstgeschwindigkeit ziehen
konnen. Die Filstalbahn gehort bis Geislingen (Steige) ge-
mald Definition zu einer Flachlandstrecke, denn erst kurz
vor Geislingen erreicht die Strecke 10 %o. Bei der Weiter-
fahrt in die Geislinger Steige wichst die Anhédngelast am
Zughaken durch die Steigung von bis zu 22,5 %o auf das

Sie folgten den , Krokodilen" der Baureihen 193 und 194 als Schiebeloks: Die Elloks der Baureihe 150 kamen bis 2004 auf der

Geislinger Steige zum Einsatz.

Mit Nachdruck auf die Alb

AUFNAHME(1997): KORBINIAN FLEISCHER
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Das Gemdlde mit Blick von der Weiler Steige stammt von 1872 und zeigt Geislingen zwei Jahrzehnte nach der Eréffnung der
Bahnlinie. Hinter der Stadtkirche ist schon die Maschinenfabrik Geislingen (MAG) zu erkennen. Rechts im Bild sieht man den

dreisténdigen Lokschuppen des Bahnhofs Geislingen.

ANSICHTSKARTE: STADTARCHIV GEISLINGEN

Chronik des Bahnbetriebs auf der Geislinger Steige 1850 - 2025

Zugig durch 175 Jahre

ie bislang schwierigste Teilstrecke {iber die Geislinger

Steige nach Ulm ist 1850 fertiggestellt und damit die
letzte Liicke im Schienenweg von Heilbronn tiber Stuttgart
nach Ulm und Friedrichshafen geschlossen. Die wichtigs-
ten Geislinger Bahngebaude sind erstellt, der Verkehr ent-
wickelt sich gut, und so mochte die folgende Chronik zei-
gen, was sich in Geislingen und Umgebung bei der Bahn
getan hat, Wichtiges, Unwichtiges, auch Amiisantes soll
Erinnerungen wecken oder einfach zum Nachforschen
anregen — ohne einen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Bemerkenswert ist die geringe Zahl an Unfillen entlang
der Bahnstrecke. Insgesamt 26 Unfille sind in der Chronik
verzeichnet, wobei zum Gliick nur ein kleinerer Teil davon
mit Verletzungen von Menschen oder gar mit Todesfillen
verbunden war. In der Anfangszeit des Bahnbetriebs von
1861 bis 1886 ereigneten sich nicht weniger als 13 Unfil-
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le, die auf menschliches Versagen, auf technische Méngel
oder unzureichende Sicherheitsvorkehrungen zuriickzu-
fithren waren.

Ein Ungliicksjahr war 1868. Am 20. Mirz entgleis-
ten aufgrund eines Achsbruchs an einem Wagen bei der
Rosendole die nachfolgen Wagen, die die Fahrstrecke bis
zum heutigen Stadtschloss zerstorten. Dabei starben drei
Menschen. Ein halbes Jahr spiter, am 8. November, ent-
gleiste wieder ein talwérts fahrender Giiterzug, der fast
ungebremst immer schneller wurde. Die entgleisten Wag-
gons tiirmten sich bei Wirterposten 79 iibereinander. Da-
bei waren acht Tote und drei Schwerverletzte zu beklagen.

Am 3. Januar 1886 kam es beim Hofstetter Ubergang
mangels Wasser zu einem Kesselzerknall bei der Schiebe-
lok der Klasse F ,,Schoenbuch®, bei dem Lokfithrer und
Heizer ums Leben kamen. In den langen Jahren von 1887

Zigig durch 175 Jahre



Um 1910 entstand diese Ansichtskarte der Geislinger Steige. Das Motiv wurde fiir viele unterschiedlichen Postkarten verwen-
det - teils in schwarzweiB, teilweise handkoloriert. Bei manchen Ansichtskarten wurde noch ein junger Mann ,.einmontiert”,

der dem Fotografen entgegenblickt.

bis 1948 war kein gravierendes Bahnungliick zu verzeich-
nen war. Das zeigt die enorme Sicherheit des Verkehrsmit-
tels Eisenbahn in seiner Bliitezeit. Von der Nachkriegszeit
bis heute sind wiederum 13 Unfille auf der Steige zu ver-
zeichnen, davon lediglich zwei mit Personenschaden. Von
zahlreichen Auffahrunfillen verliefen die meisten eher
glimpflich und verursachten nur mit Bagatellschaden.

Kurioses gab es natiirlich ebenso. Geméfd schwibischer
Mentalitit lief8 man nichts verkommen. Schon im Jahre
1850 wurde seitens der Bahnhofverwaltung Koksstaub an
als Diingungsmittel zum Kauf angeboten. Auch der Fut-
terertrag der Bahnboschungen von Siiflen bis Ulm wird
offentlich verkauft. Auch Anriichiges scheute man nicht,
als Felddiinger an den Mann zu bringen. So heifit es in
einer Anzeige von 1864: ,Der Passagierabtritt ist zu lee-
ren. Der Diinger wird demjenigen zu Beniitzung tiber-
lassen, der die Reinigung tibernimmt.“ 1954 musste ein
Rangierarbeiter wegen falscher Weichenstellung fiir die
Entgleisung der Dampflok 91 1489 Geldbufle von einer
Mark entrichten.

Parallel zum Fahrbetrieb gab es entlang der Geislinger
Steige zu jeder Zeit irgendwelche Bauarbeiten, und seien
es auch nur technische Ausbesserungsarbeiten gewesen.
Regelmiflige Baumafinahmen wie Gleisbettaufschotte-
rungen, Schienenneuverlegungen, oder Instandsetzungs-

Zigig durch 175 Jahre

ANSICHTSKARTE: SLG. KORBINIAN FLEISCHER

arbeiten waren an der Tagesordnung. Daneben gab es aber
eine ganze Reihe Bauprojekte, die nicht nur dem Ausbau
des Geislinger Bahnhofs galten, sondern auch zur Erwei-
terung und Verbesserung des Fahrbetriebs auf der Geislin-
ger Steige dienten. Von 1858 bis 1862 waren die Schienen-
verlegungsarbeiten fiir das zweite Fahrgleis auf der Steige
voll im Gange.

Standig wurden Erweiterungsbauten im Bahnhof Geis-
lingen ausgeschrieben und durchgefithrt. 1893 wurden
die beiden Weichenstellwerke beim Bahniibergang nach
Weiler und an der Bahnhofstraf3e gebaut und in Betrieb
genommen.

GrofSe Bauprojekte waren natiirlich der Bau der Neben-
bahnen nach Wiesensteig, Laichingen und Gerstetten. Die
Elektrifizierung der Bahnstrecke 1932/33 war zugleich mit
umfangreichen Umbauten, wie zum Beispiel der Gleis-
bettiiberh6hung in den Kurven und einer verbesserten Li-
nienfiihrung verbunden. Ebenfalls 1932 wurde die Beton-
wand gegeniiber dem Bahnhof fertiggestellt, und fiir den
Zugang zum neuen iiberdachten Bahnsteig eine Unterfiih-
rung gebaut.

Zu den bahnrelevanten Neubaumafinahmen der
1960er- und 1970er-Jahre zihlen das neue Stellwerk, die
Bahnunterfiihrung nach Weiler und die Strafleniiberfiih-
rung der B 10 oberhalb der Ziegelhiitte.
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1850

22. Juni Zwischen Geislingen und Ulm finden
Probefahrten statt, welche das ,befriedigenste Resultat®
ergeben. Eine Lokomotive ohne Wagen legt die Strecke
von Ulm hierher in der unglaublich kurzen Zeit von einer
dreiviertel Stunde zuriick. Abends, am 28. Juni, verkehrt
die erste ordentliche Fahrt.

29. Juni Mit der Streckenerdffnung des Teilstiicks
von Geislingen nach Ulm fiir den regelméfliigen offent-
lichen Verkehr ist die letzte Liicke im Schienenweg von
Heilbronn nach Friedrichshafen geschlossen.
An wichtigen und bedeutenden Bahngebduden sind in
Geislingen vorhanden:
« ein Verwaltungsgebdude 136 Fuf lang, 40,6 Fufl breit
« ein Giiterschuppen 128,3 Fufl lang, 32 Fufd breit
» eine Lokomotivremise 110 Fuf3 lang, 54 Fuf3 breit
« eine Wagenremise 110 Fuf3 lang, 54 Fuf3 breit

7. Juli Zur Eroffnung der gesamten Eisenbahn-
linie von Heilbronn an den Bodensee, findet an diesem

Sonntag in Friedrichshafen eine 6ffentliche Feier statt. Ein
Schnellzug verkehrt mit der Abfahrtszeit in Geislingen
um 4:50 Uhr, Riickkunft ist um 20:40 Uhr. Die Teilneh-
mer koénnen den Tag am Bodensee verbringen und sogar
einen kleinen Ausflug in die Schweiz unternehmen - eine
zuvor nie dagewesene Moglichkeit, derart entfernte Ziele
mit einem Tagesausflug zu erreichen.

10. Oktober  Seit Beginn des Eisenbahnzeitalters fin-
den die Reisen hochgestellter Personlichkeiten eine be-
sondere Erwdhnung. Vormittags gegen 11 Uhr fahrt ein
Extrazug mit Seiner Majestit dem Konig in Begleitung
von Geheimratsprisident von Maucler, Minister des In-
nern Freiherr von Linden und Oberststallmeister Baron
von Taubenheim durch Geislingen nach Friedrichshafen.

1. November  Bereits in der Friihzeit der Eisenbahn ge-

horen Selbstmorder zu den unerfreulichsten Kapiteln im
Bahngeschehen. An diesem Abend wirft sich ein junger
Mann, der Kleidung nach Taglohner, in der Ndhe der Eyb-
briicke vor den heranbrausenden Zug aus Stuttgart und ist
auf der Stelle tot.

Das Gemilde stammt vermutlich aus der Zeit vor dem Bau der Geislinger Steige und zeigt die Schimmelmiihle sowie die an die-
ser Stelle noch breite und gefahrlos passierbare StraBe von Geislingen auf die Albhochflache. Links im Bild der ,General”, ein
Felsmassiv, das fiir den Bau der Geislinger Steige gesprengt werden musste. Der Rest davon bildet heute den Miihltalfels.
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[ 1850/1851

Fiir den Betrieb iiber die Geislinger Steige werden zu den
zwei vorhandenen Lokomotiven der Alb-Klasse mit Na-
men ALB und ULM drei weitere Maschinen mit den Na-
men GEISLINGEN, BLAU und HELFENSTEIN in Dienst
gestellt. Zur Feuerung dieser Lokomotiven verwendet die
Bahn Koks, und damit auch ja nichts verkommt, versucht
die Bahnhofsverwaltung den Koksstaub an ,,geneigte Her-
ren Giiterbesitzer“ als Diingemittel zu verkaufen.

Skizze der Alb-Lokomotive, die extra fiir den Betrieb
auf der Geislinger Steige konstruiert wurde.
ZEICHNUNG: SLG. KORBINIAN FLEISCHER

[ 1851

Februar Das Konigliche Betriebsbauamt vergibt
einen Akkord (einen Vertrag) zur Lieferung von Flusskies
fir Baumafinahmen an der Bahnstrecke zwischen Kuchen
und Geislingen.

17. Mérz Entlang der gesamten Strecke von
Heilbronn nach Friedrichshafen ist jetzt eine zunichst
ausschliefllich fiir Eisenbahnzwecke geniitzte Telegra-
phenlinie in Betrieb. Ab 16. April kénnen groflere Bahn-
telegraphenstationen auch Depeschen von Regierungsbe-
horden und Privaten annehmen.

31. Mirz Fiir die Sdg- und Walkmiihle in der Néhe
des Bahnhofs ist an Ort und Stelle eine Pachtverhandlung
angesetzt. Die Konigliche Eisenbahn-Verwaltung hat die
Miihle im Jahr 1846 erworben, verbessert und teilweise
neu eingerichtet. Fiir die Eisenbahn selber wurde ein neu-
es Pumpwerk eingebaut, um damit das Wasser zum Bahn-
hof zu férdern.

8. Mai Der heurige Ertrag der zwischen Sifien
und Geislingen liegenden, mit Luzerne und Esper ange-
pflanzten Eisenbahnbdschungen und einzelner Bahnab-
schnitte wird im 6ffentlichen Aufstreich verpachtet.

Ziigig durch 175 Jahre

Unter einem offentlichen Aufstreich versteht man eine
offentliche Versteigerung/Ausschreibung. Im Heyne-Wér-
terbuch wird dies wie folgt erklart ,in Schwaben und Franken
bei Versteigerungen sein Mehrgebot mit einem Schlage auf
den Tisch kund tun, daher Aufstreich.”

16. September Zur Verstirkung der Schienenstof3e ,,auf
der Alp“ vergibt das Konigliche Betriebsbauamt einen Ak-
kord. Vermutlich sind dies Arbeiten zum nachtréglichen
Anbringen von Flachlaschen. Bislang sind die Schienen
nur durch eine gewalzte, mit vier Hakennageln befestigte
Unterlegeplatte miteinander verbunden.

Ein SchienenstoB ist die Stelle, an der zwei Schienen auf-
einanderstofen. An diesen Stellen befinden sich auch heute
noch vielfach zwei Schwellen nebeneinander. Die Schienen
werden mit Laschen verbunden. Seit vielen Jahrzehnten
werden die SchienenstéfBe jedoch verschweiB3t. Damit ist das
bekannte ,klack, klack” beim Zugfahren verschwunden.

[ 1852 I

Mai Das Konigliche Kameralamt und Konig-
liche Betriebs-Bauamt verkaufen in gemeinschaftlicher
Verhandlung an den Meistbietenden Grundstiicke und
Eisenbahnabschnitte, welche von der Bahn tiber deren Be-
diirfnis angekauft wurden. Auch der Futterertrag der Bahn-
boschungen von Siilen bis Ulm wird diesen Monat im
offentlichen Aufstreich verkauft. Die Vorsteher der in der
Néhe der Eisenbahn liegenden Ortschaften sind ersucht,
dies durch offentlichen Ausruf bekannt machen zu lassen.

27. Mai Auf den Bahnhof gibt ein junger Bursche
vor, auf Kosten seiner Heimatgemeinde Laichingen mit
nur 48 Kreuzer Bargeld nach Amerika befoérdert zu wer-
den. Der arme Teufel erregt das Mitleid der Anwesenden
in solchem Grade, dass er ziemliche Geldgeschenke erhilt,
besonders von einem Offizier. Nach niherer Erkundigung
stellt sich jedoch heraus, dass er gelogen hat und es sich bei
dem ,,Purschen® um ein ganz verschmitztes Individuum
mit stdndig wechselnden Berufen handelt, der kiinftig ein
freier Biirger von Nordamerika werden mochte.

29. Juni Auf telegraphischem Wege kommt die
traurige Nachricht an, dass der beim Eisenbahnbau so
hochverdiente Oberbaurat Michael Knoll, der Erbauer
der Geislinger Steige, in Stuttgart an einem ,,Stick- und
Schlagflu3® plotzlich gestorben sei.
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