Die Neugestaltung des Bahnhofsbereiches
kann als gelungen betrachtet werden, Uber die
Ausgestaltung der neuen, halbrunden Treppe
berichtete die Tagespresse unterschiedlich. Ein
sogenanntes ,Facelifting” erfuhren im letzten
Jahr der Bereich des Reisezentrums und des
vollig neu gestalteten Bahnhofsbuchhandels.

Als einzige betriebliche Erweiterung ist ledig-
lich die Einrichtung der Stadtbahnhaltestelle
,RoBlesweg"” in der Nahe des friheren Schran-
kenposten 52 a auf dem Abschnitt Muhlacker -
llingen geplant. Im Gemeinderat bereits seit
1994 behandelt, ist dieses Bauvorhaben noch
nicht realisiert, der Baubeginn soll jedoch noch
im Jubildumsjahr 2003 erfolgen. Die seit Jahren
geforderten Zugzielanzeiger zur besseren Infor-
mation der Reisenden sind zwar genehmigt,
aber noch nicht installiert. Am 1999 neu gestal-
teten Busbahnhof wird rechtzeitig zum Bahn-
hofsjubilaum eine elektronische Anzeige Uber
die Abfahrten der Busse und Zlge informieren.

Mit der Aufnahme des Stadtbahnverkehrs am
30. Mai 1999 nach Bietigheim, Pforzheim und
Bruchsal und der damit verbundenen Ver-
taktung verbesserte sich die Situation im Nah-
verkehr signifikant. Die neuen Fahrzeuge der
Baureihen 450 im Stadtbahnverkehr und die
neuen, roten Triebwagen 425 versprechen ein
neues Image.

Die Bedeutung des Bahnhofs Muhlacker hat
sich in den letzten Dekaden mehrfach gewan-
delt. Seine Eroffnung brachte der Gemeinde
Durrmenz-MUhlacker den entscheidenden Impuls
fur ihre weitere Entwicklung. Spéater war der
Bahnhof mit den angrenzenden Dienststellen
groBer Arbeitgeber mit mehreren Hundert
Bediensteten. Im Zeitabschnitt der 1950er und
1960er Jahre war er — insbesondere nach der
Elektrifizierung der Strecke — eine Magistrale im
Nord-Sud-Verkehr. Bis zur Eréffnung der Schnell-
fahrstrecke fuhr ein GroBteil der Zige ins Rhein-
land oder nach Norddeutschland Uber MUhlacker
und brachte vielen Reisenden umsteigefreie
Verbindungen in die Urlaubsgebiete.

Heute ist der Bahnhof Muhlacker Knoten-
bahnhof im Nahverkehr und bietet bei groBer
Taktdichte beste Anschlussmdglichkeiten an
den Fernverkehr in Bruchsal, Karlsruhe oder
Vaihingen/Enz.

Die Bahnunterhaltung

Fur die Reisenden ist es selbstverstandlich,
dass Zuge sicher und punktlich verkehren. Hier-
zu bedarf es, neben einer Vielzahl planerischer
Vorarbeiten, auch einer Menge technischer Vor-
leistungen und regelmaBiger Unterhaltungsar-
beiten. Stellvertretend sollen fur den Muhlacker
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Ein schwerer Zug beschleunigt -

Anfang der 60er Jahre untes "
- * der Eisenbahnbriicke in Richtung Pfeszheir - -
(S. Strobel) =< i




Bahnhof die Aufgaben und Tatigkeiten von
Betriebsinspektion, Betriebsbauamt, Lokomo-
tivstation und Bahnbetriebswerk, Bahn-, Fahr-
leitungs-, Signal-, Fernmelde- und Nachrichten-
meisterei kurz dargestellt werden.

Betriebsinspektion und Betriebsbauamt

Fur den Streckenabschnitt von Bietigheim nach
Bretten wurde keine Betriebsinspektion einge-
richtet, sondern der Stationsvorstand von MUhl-
acker war zugleich ,Betriebsinspektor Muhl-
acker”. 1910 wurde der Vorstand des Bahn-
hofes von den Aufgaben als Betriebsinspektor
entbunden und eine abgetrennte ,Betriebsin-
spektion Muhlacker” neu eingerichtet. Die Dienst-
stelle betreute die Streckenabschnitte Bretten —
Ludwigsburg, Beihingen - Ludwigsburg und
Bietigheim - Hessental (mit den Abschnitten
Bietigheim - Backnang, Backnang — Murrhardt,
Murrhardt — Gaildorf und Gaildorf - Hessental).

Aufgrund der exponierten Stellung seines
Bahnhofs erhielt Mlhlacker ein Betriebsbauamt,
das fUr die Planung und Ausflihrung der Anla-
gen sowie fir Neu- und Umbauten zustandig
war. Dieses Betriebsbauamt wurde von Bruch-
sal nach Mahlacker verlegt und nahm am 1. Mai
1879 seine Tatigkeit auf. Es war eine herausge-
hobene Dienststelle, der Leiter trug die Amtsbe-
zeichnung ,Baurat”. Unter anderem oblag dem
Betriebsbauamt die Ausfuhrung der Neben-
bahn von Maulbronn West nach Maulbronn
Stadt bis zur Eréffnung am 31. Juli 1914,

1910 wurden Bahnhofsinspektion und Be-
triebsinspektion getrennt. Zum 1. April 1924 wur-
de die Bauinspektion aufgehoben, Muhlacker
wurde der Eisenbahn-Bauinspektion Ludwigs-
burg zugeteilt.

Lokomotivstation und Bahnbetriebswerk

Die wulrttembergische Lokomotivversorgungs-
station wurde 1898 in den Rang einer Lokomo-
tivstation erhoben (eigene Fuhrung und Perso-
naleinteilung) und war zustandig fur die War-
tung und Reparatur von Lokomotiven und far
Wagen. Das Areal befand sich in unmittelbarer
Nahe zur StraBenbricke an der Lienzinger Stra-
Be. Das Staatshandbuch von 1914 verzeichnet,
dass in der Lokomotivstation Muhlacker je 29
Lokomotivfuhrer und Heizer beschaftigt waren.
Zu dieser Zeit war Eugen Klein Werkmeister, im
Staatshandbuch 1922 wird er als Eisenbahnin-
genieur betitelt. Zum 30. November 1921 wurde
die Organisationsstruktur grundlegend geéan-
dert und die selbststandige Dienststelle
.Betriebswerkstatte Muhlacker” mit den Aufga-
ben Lok-, Werkstatten- und Unfalldienst einge-
richtet. Ein Jahr spéater kam unter der Bezeich-
nung ,Bahnbetriebswerk® die Wagenausbesse-
rung dazu. Die 1931 erfolgte Umbenennung in

,Maschinentechnische Dienststelle, Bahnbe-
triebswerk Mihlacker" hatte bis 1952 Gultigkeit,
als das Bahnbetriebswerk (Bw) seine Eigen-
standigkeit verlor und als Bw-AuBenstelle dem
Betriebswerk Kornwestheim angegliedert wur-
de, die aber bereits sechs Monate spéater wie-
der aufgehoben wurde. lhre Leistungen Uber-
nahm das Bahnbetriebswerk Pforzheim.

Die Bahnmeisterei

Bereits 1864 als technische Dienststelle zur
Betreuung und Uberwachung der Bahnanlagen
sowie zur Ausflhrung dieser Arbeiten, sofern
diese nicht vergeben wurden, gegrindet, ent-
wickelte sie sich rasch und war unverzichtbarer
Bestandteil des Bahnhofs. Im Rahmen eines
Modellversuchs wurde 1977 eine GroBbahn-
meisterei Muhlacker eingerichtet, die zum
Betriebsamt Stuttgart 1 gehotrte und die Bau-
bezirke Tiefbau von Mihlacker, Bietigheim-Bis-
singen und Pforzheim zusammenfasste. Dazu
kam der Baubezirk Hochbau Muhlacker, der sei-
nen Dienstsitz aber in Pforzheim behielt.

Die Ausdehnung der Bahnmeisterei umfasste
das Gebiet von Bad Liebenzell, Wildbad, Wilfer-
dingen, Bretten bis Walheim (bei Heilbronn). Fur
den betriebssicheren Zustand von 279 Kilome-
tern Gleisen, 713 Weichen, sechs Tunneln, 135
Bricken, 46 Bahnlbergangen, 303 Durchlas-
sen und Gebauden standen Ende der 1970er
Jahre 110 Mitarbeiter zur Verflgung. Bereits
sechs Jahre (1. September 1983) spater wurde
die Bahnmeisterei MUhlacker aufgelost und der
Bahnmeisterei Stuttgart voll angegliedert. Die
heutige Bezeichnung der Dienststelle lautet
Fahrweg.

Die Fahrleitungsmeisterei

Nachdem beschlossen worden war, den Fahr-
draht von Bietigheim aus in Richtung Muhlacker
und weiter nach Bruchsal und spéater nach
Pforzheim/Karlsruhe zu spannen, war es nur
konsequent, eine Fahrleitungsmeisterei (FIm) fur
diesen Bereich, die im Oktober 1952 als AuBen-
stelle Muhlacker (Fahrleitungskolonne, Flk) ihre
Arbeit mit zwei Werkmeistern und vier Handwer-
kern aufnahm, aufzubauen. Zur anfanglichen Aus-
stattung mit einer Leiter und einem Stérungs-
fahrzeug kamen 1953 ein fahrbares Unterwerk
und 1955 das stationare Unterwerk hinzu. Im
gleichen Jahr wurde die Fahrleitungsmeisterei
Muhlacker als selbststandige elektrotechnische
Dienststelle eingerichtet und dieser 1967 die
Fahrleitungsmeisterei-AuBenstelle  Bietigheim
angegliedert. 1971 wurde der Dienstsitz der
Fahrleitungsmeisterei nach Heilbronn verlegt, in
Muhlacker verblieb lediglich eine Fahrleitungs-
kolonne. Eine weitere organisatorische Ande-
rung ergab sich zum 1. Januar 1982, als die Flk
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Muhlacker der Bw-AuBenstelle des Bahnbe-
triebswerks Heilbronn angeschlossen und im
gleichen Jahr als Bahnbetriebswerk Stuttgart 3
dem Stuttgarter Bereich zugeordnet wurde. Die
Bezeichnung seit 1996 lautet ,DB Netz AG E+M
Technik Mr* und ist die Kurzform fur Elektro- und
Maschinentechnik Muhlacker. Aktuell nennt sich
die Dienststelle E/M-Technik.

Die Signal-, Fernmelde- und Nachrichtenmeisterei
Die Signal- und Nachrichtenmeisterei war eine
Dienststelle in Muhlacker und als AuBenstelle
der Nachrichtenmeisterei Stuttgart 1 zustandig
far die Unterhaltung der Stellwerks-, Signal- und
Schrankenanlagen.

Auch die Fernmeldemeisterei war an Stuttgart
angebunden und fur das frihere, bahneigene
Fernmeldenetz (BASA), den Rangier- und Zug-
bahnfunk sowie flr Lautsprecher-, Uhren- und
Datenverarbeitungsanlagen zustandig, derzeiti-
ge Bezeichnung: LST (Leit- und Sicherungs-
technik).

Zige mit klangvollen Namen

Der Orientexpress

Der frihere Luxuszug lieferte reichlich Stoff fr
Literaten und Filmemacher, denkt man nur an
die Romane von Agatha Christie ,Mord im
Orientexpress” oder Graham Greene'’s ,Stam-
boul Train“, Selbst in ,James Bond - Liebesgru-
Be aus Moskau" diente dieser Zug als Kulisse.
Der Orientexpress hat den Komponisten Arthur
Honegger zu seinem weltberlhmten Werk
‘Mouvement Symphonique Pacific 231" inspi-
riert, dem 1863 in Schwéabisch Gmind gebore-
nen Maler Hermann Pleuer ( ,Der Mann, der die
Eisenbahn malte") verdanken wir die Bilder von
fahrenden Zugen, selbst der Dichter Thomas
Mann hat sich mit dem Orientexpress ausein-
andergesetzt.

Der belgische Kaufmann Georges Nagel-
mackers grindete im Jahr 1873 die ,Compag-
nie des Wagons-Lits“ (CIWL - spater ,Compag-
nie Internationale des Wagons-Lits et des
Grands Express Europeens”) und verhandelte
mit mehreren Landern und acht Bahngesell-
schaften Uber einen Privatzug von Paris ans
Schwarze Meer. In diesem Vertrag war unter ande-
rem geregelt, dass die ,Wagen der Expresszi-
ge ... den anerkannt besten Systemen, sowie im
Innern allen Anforderungen in Bezug auf Be-
quemlichkeit, Geraumigkeit und Komfort ent-
sprechen [mussen]... Der Zug soll mit Gas oder
elektrischem Licht erleuchtet und mittels Was-
serrohrheizung geheizt werden." Die dekorative
Ausstattung war auch tatsachlich vom Feinsten:
Teakholz, feine Gobelins, Genueser Samt etc.

: xd

1883 konnte der erste Orientexpress von
Paris Richtung Konstantinopel (Istanbul) auf die
Reise gehen. Zur Verkaufsférderung lud die CIWL
am 4. Oktober zu einer Pressefahrt, Uber die
sehr wohlwollend berichtet wurde und die zum
Erfolg des Orientexpress entscheidend beitrug.
Zunachst verkehrte der Zug nur zweimal
wodchentlich, doch schon bald wurde die Verbin-
dung Paris — Wien taglich angeboten.

In der Belle Epoque erlebte der Luxuszug seine
Blitezeit, seine oft illustren Gaste, eine Melange
von Diplomaten und Halbwelt-Damen, Neurei-
chen und verarmten Fursten brauchten im Jahr
1908 nur noch gut 62 Stunden fur die Fahrt — 20
Stunden weniger als 1883. Die durchschnittli-
che Reisegeschwindigkeit von 50 Kilometer/
Stunde stellt eine respektable Leistung dar.

Die erste Zasur erfolgte nach dem Ersten
Weltkrieg. Der Zug fuhr nicht mehr durch

Deutschland und Osterreich: Der Simplon-
Orientexpress entstand. Doch von 1921 bis zur
Ruhrkrise 1923 verkehrte der Zug wieder auf sei-
ner Stammstrecke und nahm nach dem Ende
der franzdsischen Besetzung des Rheinlandes
Ende 1924 seine klassische Route Uber StraB-
burg — Minchen wieder auf.

Nach den Wirren des Zweiten Weltkriegs ver-
band der Orientexpress ab 1. Juni 1948 wieder
durchgehend Paris mit Istanbul. Aufgrund der
politischen Vorgaben wurden auf dem &stlichen
Teilstick in Ungarn und Rumanien Wagen der
3. Klasse angehangt: der Niedergang des einst
stolzen Vorzeige-Zuges war nicht mehr zu Uber-
sehen. Dass der berihmte Zug langsam, aber
stetig an Renommee verlor, zeigten auch die wech-
selnden Zuggattungen. Am Anfang verkehrte er
noch als L (fur Luxus-Zug), spéter als FD, F-
oder einfacher D-Zug. Der Laufweg Richtung




Osten wurde immer weiter verkiirzt: Den Namen
,Orientexpress" tréagt heute der Nachtschnell-
zug EN 263/262 Paris — Wien.

Miihlacker und der Orientexpress

Am Abend des 5. Juni 1883 fuhr um 7.30 Uhr
Pariser Zeit erstmals der Orientexpress am Pari-
ser Gare de I'Est Richtung Mihlacker und weiter
Uber Wien und Budapest nach Giurgevo (heute
Giurgiu) ab, weil von dort bis Konstantinopel der
Schienenstrang noch nicht vollendet war. Muhl-
acker wurde morgens um 8.08 Uhr (Karlsruher
Zeit) erreicht. Vermutlich nach einem Wechsel
des Zugbegleitpersonals eilte finf Minuten spa-
ter der Orientexpress um 8.16 Uhr (Stuttgarter
Zeit) gen Osten ohne Halt bis Stuttgart (an 9.18
Uhr). Wien wurde am Abend um 23.16 Uhr er-
reicht. Von Muhlacker bis Konstantinopel waren
die Fahrgéste insgesamt drei Tage unterwegs.
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Fir die Fahrt im Orientexpress waren ,Billete
I. Cl. mit 20 Prozent Zuschlag" erforderlich. Eine
Fahrt von Muhlacker nach Stuttgart kostete
somit vier Mark 45 Pfennig - eine stolze Summe,
zumal im Personenzug der 3. Klasse diese Fahrt
nur 1,55 Mark bei einer Fahrzeit von einer Stun-
de und 38 Minuten kostete. In der Gegenrich-
tung erreichte der Orientexpress um 5.44 Uhr
Muhlacker und fuhr nach vier Minuten Aufent-
halt um 5.45 Uhr weiter Richtung Paris.

.Zeit ist Geld" — dieses Motto galt damals
schon, und so wurde nichts unversucht gelas-
sen, um die Fahrzeit zu minimieren. In Kopf-
bahnhofen (wie Stuttgart) betrug die Wendezeit
damals nur fanf Minuten (das unterbieten heute
nur Zige mit Steuerwagen — bei Lokwechsel
werden heute minimal sechs Minuten benétigt).
Auf der Suche nach Fahrzeitverkirzungen fiel
Anfang des 20. Jahrhunderts auch der Halt des

Orientexpress in Muhlacker zum Opfer: Im Win-
terfahrplan 1900/1901 (gultig bis 30. April) ist
ein Halt dieses Zuges in Mihlacker letztmals
verzeichnet (Abfahrt um 21.53 Uhr nach Paris,
Ankunft um 7.33 Uhr).

Mitte der 50er Jahre des letzten Jahrhunderts
sollte fur kurze Zeit nochmals der Orientexpress
in MUhlacker halten — doch damals war er schon
kein Luxus-Zug mehr, sondern ein Fernschnell-
zug (F 5/6). Den Anlass fur den Zwischenstopp
in MUhlacker stellten nicht Massen von Fernrei-
senden dar, sondern — wie in der Vergangenheit
- betriebliche Griinde: Solange die Bahnstrecke
Karlsruhe — Muhlacker noch nicht elektrifiziert
war, wurde in MUhlacker von E-Loks (Baureihe
E 17) auf Dampfloks (Baureihe 39) und umgekehrt
umgespannt. Da dieser Halt nur aus betrieblichen
Grunden erfolgte, war er auch nicht in den Fahr-
planen verzeichnet.

Der Orientexpress it ErSfungeahr 1683 "
(W. Walz: Die Eisenbahn in Baden-Werttemberg)
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Schwabenpfeil und Badenkurier
Der Schwabenpfeil war meist ein in Tagesrandla-
ge verkehrender Fernschnellzug nach Dortmund
und zurlck und verkehrte als F 23/F 24 unter der
gleichen Zugnummer von 1953 bis 1970.
Danach wurde er bis Munster bzw. Hamburg
unter wechselnden Zugnummern gefahren und
hielt als D 323/F 23 mehrere Jahre in Muhlacker.
Das Fahrplankonzept IC 79, der Einstunden-
takt auf vier Linien mit der 1. und 2. Wagenklas-
se brachte die Einflihrung des Baden-Kuriers
mit den damaligen Zugnummern IC 592/IC 593
zwischen Karlsruhe und Minchen. Zuletzt ver-
kehrte der Zug als Badenia von Basel Badischer
Bahnhof nach Minchen und zurlick. Der Fahr-
planwechsel zum 15. Dezember 2002 beendete
auch die Episode des Baden-Kurier: zuletzt ver-
kehrte der Zug als IR 2763 montags von Stutt-
gart tber Bruchsal nach Karlsruhe.




Der Beamtengesangverein ,Fligelrad” Mihlacker 1921 vor der Schillerschule (M. Sauter)

Schienengewirr am badischen Bahnhof (S. Strobel)




Der Bahnhof Miuhlacker:
Zeittafel - ein kurzer Abriss

1850

1853

1863

1883

1890

1907/08

1914

1920
1926

1934

1940/41

1945

1951

1954

1958

1963

1964

Im Staatsvertrag zwischen Baden und
Wirttemberg (4. Dezember 1850)
wird dem Land Wdarttemberg das
Recht zugesprochen, die Bahn tiber
Bretten nach Bruchsal zu bauen.
Muhlacker ist aus Richtung Bietigheim
an das Schienennetz der wirttember-
gischen Eisenbahnen angeschlossen.
Die Eisenbahnteilstrecke Pforzheim -
Munhlacker geht in Betrieb, der Bahn-
hof Muhlacker wird Grenzbahnhof.
Der legendare Orientexpress bertihrt
erstmals MUhlacker.

Zugungllck auf der Strecke Miihlacker
- Bietigheim, ZusammenstoB zweier
Guterzige mit drei Toten und sechs
Verletzten.

Bau der eisernen StraBenbriicke
zwischen der heutigen Ziegelei- und
FriedrichstraBe.

Kurz vor Kriegsausbruch wird die
Stichbahn Maulbronn West nach
Maulbronn Stadt eréffnet.

Die bisherigen L&ndereisenbahnen
gehen in die Reichsbahn Uber.

Acht mechanische Stellwerke mit 84
bedienbaren Weichen.

Der Arbeiter-Personenzug Muhlacker
- Pforzheim verungltickt bei der Ein-
fahrt in den Bahnhof Pforzheim
(16. Mai, sieben Tote und 30 Schwer-
verletzte).

Bau der Verbindungskurve, ein Kopf-
machen (Wenden) der Zuge von Bret-
ten nach Pforzheim entfallt.

Im Zweiten Weltkrieg gréBere Zer-
storungen und Verwilstungen im
Bereich des Bahnhofes Mduhlacker.
Ab Juni fahren wieder Zuge nach
Stuttgart. 2

Am 6. Oktober wird der elektrische
Zugbetrieb in Richtung Stuttgart auf-
genommen.

Der elektrische Zugbetrieb geht
zwischen Muhlacker und Bretten in
Betrieb (23. Mai).

Mit dem Fahrplanwechsel am 1. Juni
wird auf der Strecke Muhlacker —
Karlsruhe der elektrische Zugbetrieb
aufgenommen.

Der Dampfzugbetrieb wird im Raum
Muhlacker — Pforzheim eingestellt.

In Mlhlacker wird das neue Spurplan-
stellwerk (Dr 30 — Bauart Lorenz) seiner
Bestimmung Ubergeben (25. Mai).
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Der Dampftriebwagen Bauart Kittel, der sogenannte
~Entenkdpfer”, 1924 mit Honoratioren in Maulbronn
(Stadtarchiv Mdhlacker)

1964 -
1981

1976

1981

1983

1990

1991

1999

2002

2003

Die Bahnhéfe Maulbronn West, Maul-
bronn Stadt, lllingen und Enzberg
sowie die Haltepunkte Ruit, Olbronn,
Otisheim und Ensingen werden dem
Bahnhof Muhlacker angegliedert.
Inbetriebnahme des neuen Druck-
tastenstellwerks in lllingen/Wartt.

Das Bahnhofsgeb&ude in Otisheim
wird beseitigt, im Haltepunkt Ensingen
wird ein FuBgéngersteg erstellt.

Der Bahnhof Muhlacker wird 130 Jah-
re alt. Die Bahn veranstaltet ein groBes
Bahnhofsfest.

Der Bahnhof Muhlacker verliert seine
Eigenstandigkeit und wird dem Bahn-
hof Vaihingen/Enz zugeordnet.
Einstellung des Personenzugverkehrs
zwischen Bretten und Muhlacker, Auf-
nahme des IR-Verkehrs Uber die Neu-
baustrecke Vaihingen/Enz - Stuttgart,
Aufgabe des Stlickgutbahnhofs.
EinfUhrung des Integralen Taktfahrpla-
nes im Nahverkehr mit Knotenbahnhof
Muhlacker. Nahverkehr Muhlacker —
Bretten als Stadtbahnlinie (S 9) wieder-
eréffnet.

Einflihrung der IRE-Ziige und des IC-
Taktverkehrs tiber Mihlacker.
150-jahriges Bahnhofsjubilaum.
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Der Fahrplan im Wandel der Zeiten

von Matthias Lieb

Reisen vor der Eisenbahn

Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts waren Fern-
reisen zu Lande beschwerlich, langsam und
teuer. Die Postkutschen von Thurn & Taxis prag-
ten das Bild. In unserer Region gab es die Eil-
wagenkurse Stuttgart — lllingen — Frankfurt und
Stuttgart - lllingen — Pforzheim — StraBburg.
Durch den Bau von Chausseen zwischen 1820
und 1840 in Baden und Wirttemberg wurden
zwar die Fahrzeiten verklrzt — von 40 Stunden
far die Strecke Frankfurt — Stuttgart im Jahr 1821
auf circa 20 Stunden 1837 - doch bei einem
Taglohn eines Schmiedes von einem Gulden
konnten sich nur wenige solch eine Post-
kutschenfahrt fur 14 Gulden leisten.

Dies revolutionierte die Eisenbahn - gegen-
Uber der Postkutsche war die Bahn um ein
Mehrfaches schneller und erméglichte jetzt
Tagesausfllige, wofur zuvor noch mehrtéagige be-
schwerliche Postkutschenfahrten nétig waren.
Durch niedrigere Fahrpreise ermdglichte die
Eisenbahn erstmals breiteren Bevolkerungs-
kreisen, die gewohnte Umgebung zu verlassen.

Gerade diese Mdglichkeit wurde natlrlich im
Vorfeld des Eisenbahnbaues von Kritikern in
Frage gestellt, wie ein Abgeordneter im badi-
schen Landtag 1838 zu Protokoll gab: ,Da der
Kern der Bevolkerung die ackerbauende Klasse
ist, frage ich: Glauben Sie, daB dem Landmanne
auch wirklich die Eisenbahn zugute komme?
Nein, er fuhrt ein seBhaftes, nicht dem Handel
und Erwerb auf den StraBen nachjagendes
Leben. Die paar Butterweiber, die auf den
Markt, und die paar ProzeBkramer, die zum Hof-
gericht fahren, machen nicht viel aus. Die Eisen-
bahn kommt niemandem zugute als den schnell
durchfahrenden Reisenden, den Handeltreiben-
den und den Vergnugungssuchtigen, die
schnell in einen Ball oder ins Theater dahier zu
fahren wlnschen, niemanden als der neugieri-
gen Bevolkerung, die im Anfang der Eisenbahn
sich darauf stirzen, einmal darauf fahren, aber
bald davon lassen wird. Die eminente Mehrheit
des Volkes hat einen wirklichen Nachteil von der
Eisenbahn, jedenfalls keinen Vorteil.“ Doch der
Bahnbau war nicht mehr aufzuhalten, und die
Vorteile lagen klar auf der Hand:

Im Sommer 1853 dauerte die Postkutschenfahrt
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von Stuttgart nach Karlsruhe noch acht Stun-
den. Ab 1. Oktober 1853 mit Eréffnung der wart-
tembergischen Westbahn verklrzte sich die
Fahrzeit — trotz des Umweges Uber Bruchsal -
auf drei Stunden. Nach Frankfurt fuhr man von
Stuttgart aus nun in 5% Stunden zum Preis von
circa 5% Gulden.

Die ersten Ziige

Der Staatsvertrag vom 4. Dezember 1850 regel-
te nicht nur den Bau der wirttembergischen
Westbahn auf badischem Territorium, sondern
auch die Mindestzahl der Zige zwischen
Bruchsal und Stuttgart (im Sommer vier, im Win-
ter drei Zuge pro Tag und Richtung). Weiter ver-
einbarten die ,hohen Regierungen ... bei der
Festsetzung der Fahrtenplane fur die Mannheim
- Basler- und die Bruchsal — Friedrichshafener-
Bahn darauf Bedacht [zu] nehmen, daB die
Fahrten auf denselben in Bruchsal gehorig
ineinandergreifen.*

Mit Er6ffnung der wirttembergischen West-
bahn fuhren zwischen Bruchsal und Stuttgart
(- Ulm) taglich funf Zlge je Richtung, davon ein
Guterzug. Es gab drei verschiedene Klassen in
den Personenzigen, der Eilzug flhrte nur 1.
und 2. Klasse. Die Fahrzeit im Personenzug von
Muhlacker nach Stuttgart betrug 1853 noch
knapp zwei Stunden, mit dem Eilzug jedoch nur
fanf Viertelstunden. Schon damals lag die
Durchschnittsgeschwindigkeit Richtung Bruch-
sal hoher: der Eilzug erreichte schon 47 Kilome-
ter/Stunde, wahrend von Stuttgart bis Mlhlacker
die Durchschnittsgeschwindigkeit dieses Zuges
unter 40 Kilometer/Stunde lag (allerdings auch
durch mehr Zwischenhalte bedingt).

Umsteigefrei konnte man 1853 schon zwi-
schen Bruchsal und Ulm reisen. In Bietigheim
bestand Anschluss nach Heilbronn, in Bruchsal
nach Heidelberg, Mannheim, Karlsruhe, Frei-
burg. Mit Umsteigen erreichte man per Eisen-
bahn schon Hamburg, Berlin, Danzig und Paris.
Die Postkutschenverbindung tber lllingen hatte
ausgedient, dafur wurde eine neue Pferdeomni-
bus-Verbindung Muhlacker — Pforzheim viermal
taglich zum Preis von 20 Kreuzer eingefihrt,
abgestimmt auf den Zugfahrplan. Durch die
Ulmer Eisenbahnbrcke tber die Donau ein Jahr
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Erster Fahrplan fir die Westbahn aus dem Amtsblatt der
Koniglich Wrttembergischen Verkehrsanstalten vom
5. November 1853.

spater gelangte man nach Augsburg, Minchen
und Nurnberg, und schon 1860 wurde auch
eine Verbindung Paris — Wien mit Halt in Mihl-
acker eingerichtet.

In den ersten zehn Jahren bis zur Herstellung
des Anschlusses Richtung Pforzheim — Karls-
ruhe verdreifachte sich zwar die Zah! der Giiter-
zuge, aber die Zahl der Personenziige blieb in
dieser Zeit noch konstant.

Grenzbahnhof Miihlacker

Mit der Eréffnung der Bahnlinie Muhlacker —
Pforzheim am 1. Juni 1863 wurde der Bahnhof
Muhlacker Grenzbahnhof zweier Bahngesell-
schaften. Die Postkutsche, die zuvor 90 Minuten
bis Pforzheim benétigte, wurde durch die Eisen-
bahn, die funfmal taglich in 18 Minuten (Schnell-
zug) bis 39 Minuten (Personenzug) die Strecke
befuhr, abgeldst. Neben einer deutlichen Reise-

zeitverklrzung verbilligte sich die Fahrt auch
auf 15 Kreuzer (3. Klasse). In der 1. Klasse des
Schnellzuges wurden 36 Kreuzer fallig.

In MUhlacker bestand bei fast allen Ziigen der
badischen Staatsbahn jeweils innerhalb weni-
ger Minuten Anschluss zu und von den wiirttem-
bergischen Zugen nach bzw. von Stuttgart. So
erreichte der Schnellzug von Uim um 13.00 Uhr
Muhlacker. Funf Minuten spéter fuhr der badi-
sche Schnellzug Muhlacker — Karlsruhe ab.

Durch den getrennten Betriebsdienst in M{ihl-
acker gab es zunachst keine durchgehenden
Zuge von Stuttgart Richtung Karlsruhe. Seit
Eroffnung der Enzbahn Pforzheim - Wildbad
1868 gab es Bestrebungen, direkte Wagen
Stuttgart — Wildbad einzuflihren. Ab 1874 sind
diese im Sommerfahrplan verzeichnet. Diese
Zugverbindung erfolgte sozusagen im Transit
Uber badisches Gebiet mit zweimaliger Zeit-
umstellung (siehe ,Eisenbahnzeit"): zunachst in
Muhlacker von Stuttgarter auf Karlsruher Zeit
und in Pforzheim wieder auf Stuttgarter Zeit,
denn die Bahnlinie von Pforzheim nach Wildbad
war eine wurttembergische Eisenbahn, und so
wie es im wirttembergischen Muhlacker einen
badischen Bahnhof gab, war im badischen
Pforzheim neben den badischen Bahnhof ein
wlrttembergischer Bahnhof fur die Enz- und
Nagoldbahn gebaut worden.

33




Eisenbahnzeit

Durch die Aufstellung von minutengenau-
en Fahrplanen stellte sich das Problem,
nach welcher Uhrzeit die Fahrplane aus-
gerichtet werden sollten. Wahrend flr uns
heute die Mitteleuropéische Zeit (MEZ)
selbstverstandlich ist, richtete vor dem
Eisenbahnzeitalter jeder Ort seine ,Orts-
zeit* nach dem Stand der Sonne. Wéhrend
im tbrigen Deutschland die Fahrplane die
mittlere Ortszeit jeder Station angaben,
wurde in Baden, Bayern und Wirttemberg
im Eisenbahnwesen eine einheitliche Zeit,
und zwar die jeweilige Ortszeit der Resi-
denzstadt als Eisenbahnzeit festgelegt. So
war fir die wurttembergischen Eisenbah-
nen die Stuttgarter Zeit verbindlich. Um an
allen Bahn- (und Telegrafenstationen) eine
einheitliche Uhrzeit einzuhalten, wurde mit
Verordnung vom 4. April 1854 festgelegt,
dass je am Morgen und am Mittag die
Station Stuttgart den groBeren Stationen
die genaue Uhrzeit anzugeben hatte. Die-
se groBeren Stationen unterrichteten dann
samtliche Zwischenstationen.

In Karlsruhe hatte man bei der einige
Jahre friher erfolgten Einflihrung der
Eisenbahn natirlich die Karlsruher Zeit
gewahlt. Der Zeitunterschied betrug drei
Minuten, der im Grenzbahnhof Bruchsal
zwei Uhren und auf den Fahrplanen den
Hinweis auf die Abfahrt nach ,Carlsruher
Uhr* und ,Stuttgarter Uhr* erforderte. 29
Jahre lang galten auch auf den beiden
Mihlacker Bahnhofen diese verschiede-
nen Zeiten: Von Eréffnung des badischen
Bahnhofs 1863 in Muhlacker bis zur Ein-
fihrung der einheitlichen Eisenbahnzeit ab

1. April 1892 in Baden, Bayern, ElsaB-Loth-
ringen und Wurttemberg gingen die Uhren
hier ,anders”. Doch Reisende aus Durr-
menz-Mihlacker hatten noch ein weiteres
Jahr mit unterschiedlichen Uhrzeiten zu
kampfen: Bis 1892 war die Muhlacker
Ortszeit in der Mitte zwischen der Stuttgar-
ter und der Karlsruher Zeit gelegen, somit
nur um 1% Minuten von der ,mittleren
Bahnhofszeit* abweichend. Die Umstel-
lung der Bahnhofszeit bedeutete, dass die
_Carlsruher Uhr" um 26 Minuten, die ,Stutt-
garter Uhr* um 23 Minuten auf die MEZ
vorgestellt wurde (die MEZ ist die Zeit des
15. Langengrades ostlich von Greenwich,
das ist ungefahr bei Garlitz). Doch die
Kirchturmuhr sollte noch ein weiteres Jahr
die Ortszeit anzeigen — um 247 Minuten
von der Bahnhofszeit abweichend. Erst
durch ein Reichsgesetz wurde die MEZ als
gesetzliche Zeit fir Deutschland mit Wir-
kung ab 1. April 1893 festgesetzt.

Jubildumsuhr fur Bedienstete

der Kéniglich Wrttembergischen Eisenbahn
mit dem Symbol des Flugelrades

(Leihgabe S. Bopp)
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Schnellziige einst und jetzt

Bis zum Ersten Weltkrieg

Die Fernzlge der Linie Bruchsal - Stuttgart -
Ulm hielten vor Einrichtung des Grenzbahnho-
fes zun&chst in MUhlacker, um Anschlussreisen-
de aus den Postkutschen von Pforzheim und
Wildbad aufzunehmen. Spéter bestand Zugan-
schluss Richtung Karlsruhe, so dass fur Umstei-
gereisende ebenfalls ein Halt notwendig war.
Mit der weiteren Verkehrszunahme wurden Wa-
gengruppen oder ganze Zuge zwischen Stutt-
gart und Karlsruhe eingefuhrt, bei denen in
Muhlacker von worttembergischen auf badi-
sche Lokomotiven umgespannt oder Kurswa-
gen umgestellt wurden. Damit kam der Bahnhof
Muhlacker in die gluckliche Lage, zu einer Schnell-
zugstation zu werden, die weit Uber seiner loka-
len Bedeutung fur den Verkehr von und nach
Muhlacker lag.

Noch vor Einfihrung des Orientexpress-
Zuges verzeichnete das Kursbuch vom Sommer
1880 Kurswagen von Paris Uber Wien (Schlaf-
wagen), von Kdéln nach Ulm und von Wildbad
nach Stuttgart. Auf dem Abschnitt Stuttgart -
Muhlacker — Bruchsal verkehrten je Richtung
drei Schnell- oder Eilzige, nach Karlsruhe ein
Schnellzug. Vor 110 Jahren gab es je einen
Tages- und Nachtschnellzug mit Kurswagen

nach Friedrichshafen, Koéln, Frankfurt, Mun-
chen, Wien, StraBburg, auBerdem den Orient-
express. Insgesamt hatte sich die Zahl der
Schnellztge innerhalb von zehn Jahren verdop-
pelt (sechs pro Richtung). Doch falls kein geeig-
neter Anschlusszug in Richtung Karlsruhe im
Fahrplan stand, wurde MuUhlacker als Schnell-
zughalt auch nicht berticksichtigt.

Wenn auch vor hundert Jahren bereits der
Orientexpress und ein weiterer Schnellzug ohne
Halt durch Muhlacker fuhren, so legten hier
doch noch acht Schnellzige pro Richtung fahr-
planmaBig einen Stopp von ein bis acht Minuten
ein. Die langeren Halte dienten dem An- oder
Abkuppeln der Kurswagen Richtung Karlsruhe.
Umsteigefrei gelangte man von Muhlacker nach
Verona, Innsbruck, Bregenz, Metz, Salzburg,
Paris, Brussel, StraBburg — auBerdem naturlich
nach Munchen, Frankfurt und Wildbad.

Am Vorabend des Ersten Weltkrieges ver-
zeichnete der Fahrplan je Richtung 13 Schnell-
oder Eilzige mit Kurswagen-Verbindungen
Uber Muhlacker. In den letzten zehn Jahren war
der Kurswagen Berlin — Wildbad uUber Muhl-
acker neu hinzugekommen, ebenso Kurswagen
von Luxemburg, Hoek van Holland (Fahre von
London), Amsterdam, Hamburg, Wiesbaden
und Basel. Doch schon vier Schnellzige pro
Richtung fuhren ohne Halt durch Muhlacker.

(Leihgabe D. Mauch)
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Fahrkarte Mdhlacker — Paris zur Industrieausstellung 1867
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Nach Ausbruch des Krieges galt zunachst
der Militarfahrplan — alle Zige verkehrten mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 45 km/h.
Spater wurde der Friedensfahrplan stark aus-
gedunnt wieder eingefuhrt, 1915 waren vier
Schnellzige im Fahrplan verzeichnet. Die er-
reichbaren Reiseziele allerdings wurden dras-
tisch reduziert.

Die Reichsbahnzeit

Nach dem verlorenen Ersten Weltkrieg waren
die Staatseisenbahnen der Lander abgewirt-
schaftet und die Lander Ubertrugen ihre Eisen-
bahnen auf das Reich. Einerseits bedeutete
dies eine finanzielle Entlastung, andererseits
befurchteten die Lander, auch Einfluss zu verlie-
ren. Der letzte Fahrplan der nun nicht mehr
koniglich, sondern nur noch wirttembergischen
Staatsbahn sah 1919 gerade mal drei Schnell-
zug-Paare Uber Muhlacker vor. Weiter als bis
Frankfurt gelangte man nur mit Umsteigen.
Doch schon 1922 sollten wieder sieben Schnell-
ztige pro Richtung aus Amsterdam, Paris, Mdn-
chen, Dresden, Berlin, Innsbruck und Prag in
Miihlacker anhalten. Der Fahrplan des Jahres
1923 zeigt die Auswirkungen der Besetzung
des Ruhrgebietes und des (badischen) Rhein-
landes in der Gegend um Offenburg durch fran-
z6sische Truppen: Die Zuge zwischen Freiburg
und Karlsruhe wurden fahrplanméBig Gber die
Nagoldtalbahn geleitet. Fur Muhlacker ergab
dies eine Direktverbindung mit Freiburg tber
Calw, Freudenstadt, Hausach, Villingen, Donau-
eschingen und Titisee mit einer Fahrzeit von
sieben Stunden 40 Minuten.

Im Laufe des nachsten Jahrzehntes anderte
sich trotz Weltwirtschaftskrise das Schnellzug-
angebot nicht wesentlich — acht Halte pro Rich-
tung blieben bis 1939 bestehen. Im Kriegsjahr

1943 waren zwei D-Zuge, ein Fronturlauber-Zug
und ein D-Zug mit Wehrmachtsteil vermerkt.
Nach dem Zweiten Weltkrieg startete der Fern-
verkehr 1946 sehr bescheiden mit einem
Schnellzug pro Richtung zwischen Frankfurt
und MUnchen.

Die Deutsche Bundesbahn

Nach Grindung der Bundesrepublik 1949
konnten schon wieder Direktverbindungen nach
Hamburg, Minster, Oberstdorf, Friedrichshafen
und Miinchen angeboten werden. Vier D-Zuge
verkehrten taglich, davon ein DUS (,Schnellzug
fur die amerikanische Besatzungsmacht mit ein-
zelnen Wagen fur den deutschen Zivilverkehr*).
Weitere zwei D-Zige verkehrten nur auf beson-
dere Anordnung.

Die Elektrifizierung erfolgte zwar auf der
Bahnlinie Muhlacker — Minchen schon Anfang
der 1950er Jahre, doch nach Bruchsal — Heidel-
berg und Karlsruhe konnte der Fahrdraht noch
nicht vordringen. Somit fuhren die D-Zlge, die
in Muhlacker wieder ihren Vorkriegsstand von
acht Zughalten erreichten, noch mit Dampf.
Zuséatzlich zu den D-Zugen wurde ein Leicht-
Schnellzugnetz aufgebaut, das auch Muhlacker
berthrte. Bei circa der Halfte der Zige wurde in
Muhlacker von der Dampflok auf die E-Lok um-
gespannt. Nachdem die wesentlichen Haupt-
linien 1958 elektrifiziert waren, fuhren immer
mehr D-Zlige ohne Halt durch Muhlacker — nur
noch sieben legten einen Zwischenhalt ein, aber
21 Tages- und Nachtschnellziige passierten
ohne Halt den Bahnhof.

1973 standen wieder neun D-Zuge im Fahr-
plan, nach der Einfuhrung des stundlichen IC-
Systems 1979 stieg die Zahl der in Muhlacker
haltenden IC- und D-Zuge auf 13 pro Tag und
Richtung. Umsteigefrei ging es nach Dortmund,

Geld und MaBeinheiten

Neben der flr alle verbindlichen Zeit fehite
es vor 150 Jahren in der Vielzahl von Staa-
ten auf dem Gebiet des heutigen Deutsch-
lands auch auf anderen Gebieten an ein-
heitlichen Regelungen. Jeder dieser Staa-
ten pragte eigene Munzen, aber es wur-
den auch auslandische Gold- und Silber-
minzen anerkannt. In Warttemberg und
anderen sluddeutschen Landern gab es
den Gulden (fl.) zu 60 Kreuzern, in Nord-
deutschland dagegen Taler und Silbergro-
schen. Erst von 1871 bis 1875 wurde reichs-
einheitlich auf die Markwahrung umge-
stellt, wobei ein Gulden 1,71 Mark ergab.

Am 1. Januar 1872 verschwanden auch
die bisher tblichen wurttembergischen
MaBeinheiten, wie der wurttembergische
FuB (28,65 Zentimeter) oder die wirttem-
bergische Meile (= 26.000 FuB = 7,4487
Kilometer), die durch das metrische
System abgeldst wurden. Der wirttember-
gische Schoppen wurde durch den Liter (1
Liter = 2,1774 Schoppen) ersetzt. Auch
Baden hatte bis dahin seine eigenen Dis-
tanzmaBe: die geographische Meile
(7,4074 Kilometer), den badischen FuB (30
Zentimeter), die badische Wegstunde
(4,4444 Kilometer) — womit nachgewiesen
ware, dass Badener auf groBerem FuB leb-
ten als Warttemberger!
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Wiesbaden, Minchen, Kiel, Hamburg, Lindau,
Berchtesgaden, Oberstdorf. Der IC Konsul
(Abfahrt circa 6.30 Uhr) nach Hamburg (bzw.
Kiel) band Muhlacker in das IC-Netz ein und
ermoglichte Tagesrandverbindungen zu fast
allen Bahnhofen im Westen und Norden der
Bundesrepublik.

Durch die Inbetriebnahme der Schnellfahr-
strecke zwischen Stuttgart und Mannheim wur-
de ab Sommer 1991 der gesamte Fernverkehr
in Nord-Sud-Richtung von der alten Westbahn
Uber MUhlacker auf die neue Strecke umgelegt.
Damit verlor Muhlacker die direkten IC-Verbin-
dungen nach Hamburg und KéIn sowie die D-
Zug-Linie Stuttgart — Trier. Zeitgleich wurde die
Interregio-Linie 28 Salzburg — MUhlacker — Karls-
ruhe eingefthrt, die im Rahmen von Einspar-
maBnahmen im Fernverkehr 1998 auf die Ver-
bindung Karlsruhe — Muhlacker — Lindau umge-
lenkt wurde.

Seit dem Fahrplanwechsel am 15. Dezember
2002 ist Muhlacker Systembahnhof im Zwei-
Stunden-Takt der IC-Linie Karlsruhe — Stuttgart —
Nurnberg (-Lichtenfels), die an allen drei ge-
nannten Bahnhoéfen in das IC/ICE-Netz einge-
bunden ist. Das Spitzenangebot im Fernverkehr
stellt heute der Eurocity ,Albert Schweitzer" dar,
der Muhlacker mit StraBburg und Lyon verbin-
det. Dartber hinaus gibt es noch einen IC in

Tagesrandlage zum Flughafen Frankfurt bzw.
weiter nach Hamburg und zurtck von Stralsund
nach Muhlacker. Fur alle weiteren Verbindungen
muss heute umgestiegen werden. Dank der
Neubaustrecken sind Hamburg, Berlin und
Brussel weniger als sechs Stunden per Bahn
von Muhlacker entfernt bzw. kénnen morgens
vor zehn Uhr von Muhlacker aus erreicht wer-
den.

Fahrzeiten im Fernverkehr

Jahr Stuttgart Minchen Kaéin Hamburg
1880 01:15 06:42 08:24 17:32
1914 00:42 04:32 06:09 10:51
1939 00:41 03:37 05:40 10:41
1962 00:34 03:27 04:03 07:16
2003 00:22 02:48 02:27 05:20

Ausflugszige

FUr die Bevolkerung der GroBstadte wurden an
Sonntagen schon vor 100 Jahren besondere
Ausflugszige zu landschaftlich reizvollen Zielen
eingerichtet. In unserer Region fuhr lange Jahre
ein Sonntags-Ausflugszug von Stuttgart nach
Wildbad, der in Muhlacker auch Anschluss an
den Triebwagen nach Maulbronn Uber Maul-
bronn Hauptbahnhof (heute Maulbronn West)
hatte.
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Sonntagsrickfahrkarte aus den 1960er Jahren
(Leihgabe S. Strobel)

Heute verkehren ebenfalls wieder Sonntags-
Ausflugszlige Uber Muhlacker: Mit der Stadt-
bahn ab 9.02 Uhr gelangt man sonntéglich ins
Murgtal Uber Gernsbach und Forbach bis Rau-
munzach. Von Mai bis Mitte Oktober fahrt an
Sonntagen der ,Klosterstadt-Express” um 11.02
Uhr nach Maulbronn und - Uber die Muhlacker
Verbindungskurve — durch das Nagoldtal weiter
Uber Horb nach Tudbingen. Der Klosterstadt-
Express wurde 1997 vom Verkehrsclub
Deutschland (VCD) initiiert, um die Bahnstrecke
nach Maulbronn vor der Einstellung zu bewah-
ren und Klosterbesucher bequem nach Maul-
bronn zu beférdern.

Regionalverkehr

Der Regional- und Nahverkehr beférdert zwar
ungleich mehr Reisende als der Fernverkehr der
Eisenbahn, trotzdem stand er in der Vergangen-
heit eher im Schatten des Fernverkehrs, der mit
so klangvollen Namen wie ,Orientexpress" oder
.Jugoslavia-Express” Fernweh erzeugte. Auch
heute steht der ICE im Mittelpunkt des Interes-
ses an der Eisenbahn. Dabei wird seit 150 Jah-
ren die Masse der Fahrgaste (circa 90 Prozent)
in den Zlugen des Nahverkehrs beférdert. Die
durchschnittliche Reiseweite im Nahverkehr
betrug 1880 rund 22 Kilometer, 1999 rund 25
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Kilometer. Nur im Fernverkehr stieg die durch-
schnittliche Reiseweite von damals 34 auf heute
240 Kilometern an.

Von 1955 bis 1993 wurden die Fahrplane des
Nahverkehrs immer weiter ausgedinnt, Halte
gestrichen und Zuge durch Busse ersetzt. Doch
seit der Regionalisierung des Nahverkehrs
durch die Bahnreform 1994 wurden die Nah-
verkehrsfahrplane deutlich verbessert und da-
durch hohe Fahrgaststeigerungen erzielt. Wah-
rend 1993 sonntags gerade zwei Nahverkehrs-
zUge von Muhlacker nach Bietigheim unterwegs
waren, bedienen heute 27 Stadtbahnen auch
alle Unterwegsbahnhdofe. Fuhren 1853 nur acht
Personenzulge taglich am Bahnhof ab, so sind
heute die Regionalexpresszige und Stadtbahnen
im Stunden- bzw. Halbstundentakt zwischen
Muhlacker und Karlsruhe, Stuttgart und Bruch-
sal unterwegs. Zusammen mit den |C-Zugen
halten heute acht Zuge stindlich am Bahnhof,
Uber den ganzen Tag sogar 141 Reiseztge und
Stadtbahnen.

Die Industrialisierung Mlhlackers
im Spiegel der Fahrplane

Vor 150 Jahren waren Arbeits- und Wohnort
meist identisch, neben der Landwirtschaft gab
es kleinere Manufakturen und Handwerksbetrie-
be mit wenigen Arbeitsplatzen pro Betrieb.
Doch mit der aufkommenden Industrialisierung
entstanden groBe Firmen mit Tausenden von
Arbeitern und Angestellten, die nicht alle un-
mittelbar in der Nahe der Fabriken wohnen
konnten. Durch das neue Transportmittel Eisen-
bahn war es jetzt erstmals mdéglich, Wohnen
und Arbeiten raumlich zu trennen — der Berufs-
pendler war geboren. Die kéniglich-wirttember-
gischen Staatseisenbahnen trugen diesem neu-
en Fahrgasttyp Rechnung, indem sie preiswerte
Abonnementskarten schon seit 1861 anboten.
Ab 1869 wurden noch stérker reduzierte Schu-
lerabonnements und etwas spater sehr glnstige
Arbeiterwochenkarten eingefuhrt. Diese Fahr-
karten verfolgten auch den Zweck, die Boden-
spekulation und die Mietpreise in den GroBstad-
ten zu begrenzen. Anhand des Verkaufs dieser
Fahrkarten lasst sich der Pendlereinzugsbereich
von Muhlacker gut ablesen.

Durrmenz-Mihlacker zéhlte 1853 rund 2.300
Einwohner, man lebte Uberwiegend von der
Landwirtschaft, Gewerbe und Handel waren
relativ unbedeutend. Bis 1900 hatte sich die Ein-
wohnerzahl zwar auf 3.300 erhoht, aber der
starkste Zuwachs auf knapp 5000 Einwohner
erfolgte im néchsten Jahrzehnt. Heute wohnen
in Muhlacker samt den eingemeindeten Dorfern
des Umlandes rund 26.000 Menschen.
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Einpendler

In und um Muhlacker war erst nach 1890 ein
hoheres Pendleraufkommen spurbar. Dies spie-
gelt sich auch in den Fahrplanen wider: Fuhren
in den Anfangsjahren der Eisenbahn die Zlge
taglich, so bedingte der Pendlerverkehr zuséatz-
liche Zige nur an Werktagen, einschlieBlich
Samstag. Die ersten Pendlerzige verkehrten
von Bretten nach Muhlacker und von Muhlacker
nach Pforzheim. Im folgenden Jahrzehnt stieg
die Zahl der Einpendler nach MUhlacker stark
an, aus Richtung Maulbronn — Otisheim fuhren
im Winter 1900/1901 an Werktagen schon drei
zusétzliche Fruhzuge. Gleichzeitig wuchs aber
auch der Auspendlerverkehr nach Pforzheim
an, was sich an vier Personenzigen zwischen
4.30 Uhr und 7.00 Uhr morgens Richtung Pforz-
heim ablesen lasst. Bis 1914 erhdhte sich die
Zugzahl im morgendlichen Berufsverkehr nach
Pforzheim auf acht Zuge.

Die Verwaltungsberichte der wdurttembergi-
schen Staatsbahn weisen jahrlich rund 3.600
Arbeiterwochenkarten mit Ziel Muahlacker fur
1903 aus. Bis 1912 stieg diese Zahl auf Uber
9.100 an. Zu ergénzen sind diese Angaben um
die Zahlen der badischen Bahn Richtung Pforz-
heim. In Enzberg wurden im Jahr 1913 35.700
Arbeiterwochenkarten verkauft, der GroBteil da-
von durfte zwar nach der Goldstadt Pforzheim

geldst worden sein, doch auch in Richtung Mahl-
acker war ein starker Pendlerstrom spurbar.

Auspendler

Zwar bluhte die Wirtschaft in Durrmenz-Muhl-
acker auf, aber es gab schon frih nicht nur Ein-
pendler nach Muhlacker, sondern ebenso Aus-
pendler, die an anderen Orten ihrer Beschafti-
gung nachgingen. Nachweislich 1893 mussen
einige Pendler aus Durrmenz im GroBraum
Stuttgart gearbeitet haben, denn es gab mit
Abfahrt um 3.55 Uhr in Durrmenz extra eine
Postkutsche, die am Bahnhof den Anschluss an
den um 4.15 Uhr Richtung Stuttgart abgehen-
den Zug herstellte. Eine Arbeiterwochenkarte
nach Feuerbach kostete damals 4,30 Mark, die
Kutsche Dirrmenz — Muhlacker 20 Pfennig fur
die einfache Fahrt.

Der Pendlerstrom Richtung Pforzheim war
jedoch viel starker als Richtung Stuttgart, wie
1913 die 15.733 verkauften Arbeiterwochen-
karten der badischen Bahn in Muhlacker bele-
gen (demgegenitber wurden nur 264 Arbeiter-
wochenkarten der wulrttembergischen Bahn
gelost).

Heute ist MUhlacker mit derzeit jeweils rund
5.000 Ein- und Auspendlern werktaglich im
Berufs- und Schulerverkehr sowohl fur das
Umland ein attraktiver Schul- und Industrie-
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Pendlerstréme vor dem Bahnhof Mihlacker Anfang der 1960er Jahre (Muhlacker Tagblatt)

Glterschuppen am Bahnhof Mihlacker vor 1959 (Stadtarchiv Mihlacker)




standort als auch ein bevorzugter Wohnort flr
Pendler in den GrofBraum Stuttgart. Viele nutzen
dabei die schnellen und bequemen Zug- und
Stadtbahnverbindungen vom Bahnhof Muhl-
acker aus.

Die Industrialisierung an Hand

des Giiterversandes per Eisenbahn

Fur die ersten Jahre des Eisenbahnbetriebes
liegen leider keine Unterlagen Uber den Guter-
verkehr vor. Seit 1863 (Eréffnung der badischen
Bahn) sind Daten flr den Guterversand im badi-
schen Bahnhof erhaltlich, ab 1879 auch fur den
wlrttembergischen Teil. Im ersten vollen Be-
triebsjahr des badischen Bahnhofes wurden
1864 von Muhlacker aus 14 Equipagen (d. h.
Kutschen) versandt, auBerdem rund 40.000
Stuck Vieh, davon 33.000 Schafe, 5.700 Stiick
,GroB-Rindvieh", 100 Schweine und 270 Pferde.
An Gutern wurden rund 8.500 Tonnen versandt,
davon 1,5 Tonnen nach Frankreich. Noch bis
1880 stieg der Viehversand am badischen
Bahnhof auf 153.000 an, davon knapp 127.000
Schafe, 14.000 Rinder und 10.000 Schweine.
Aber 1883 wurden nur noch rund 2.000 Stulick
Vieh auf dem badischen Bahnhof und 1.000
Stick Vieh vom wirttembergischen Bahnhof
aus versandt. Betrachtet man das Jahr 1893, so
lag der Viehversand der badischen Bahn bei
rund 2.200 Stuck, derjenige der wlrttembergi-
schen Bahn bei 4.900. Bis zum Jahr 1903 redu-
Zierte sich der Versand von Rindvieh auf unter
1.000 bei der wdirttembergischen Bahn, der
Schweineversand ging auf nur noch 330 Stlick
zuruck.

Glterzige am Bahnhof Mihlacker um 1906. Der badische
Bahnhof ist noch (iberdacht (J. Morlok)

Obwohl Muhlacker in den Anfangsjahren der
Eisenbahn noch agrarisch gepragt war, wurde
fast kein Getreide von hier aus per Bahn trans-
portiert. Das lag an den vorhandenen Mihlen,
(deshalb ja auch der Ortsname Muhlacker), die
das Getreide zu Mehl etc. verarbeiteten und
dann fur den Versand die Bahn nutzten. Neben
den Muhlen gab es noch zwei Brauereien und
eine Tabakfabrik. Diese Produktionszweige las-
sen sich anhand der Statistik der Bahnen gut
ablesen: 1883 verlieBen den badischen Bahn-
hof 5.300 Tonnen Guter, davon 3.645 Tonnen
MuUhlenprodukte, aber nur 11,5 Tonnen Weizen
und 95 Tonnen Hafer. AuBerdem wurden 57,5
Tonnen Bier und vier Tonnen Tabak versandt.
Der Tabakversand schwankte stark je nach
Ernte. Im Jahr 1880 betrug er noch 37 Tonnen.

Die Entwicklung der Ziegelindustrie in Muhl-
acker seit 1890 druckt sich im stark steigenden
Transport von gebrannten Steinen auf der badi-
schen Bahn aus:

1890 323,5 Tonnen
1893 2.807 Tonnen
1900 12.447 Tonnen
1913 32.403 Tonnen.

Der gesamte Guterversand fur beide Bahn-
hofe stieg von 1900 (25.000 Tonnen) bis 1913
auf rund 70.000 Tonnen an. Darin enthalten
waren neben den Ziegelsteinen auch Uber
1.200 Tonnen Soda, rund 1.000 Tonnen Maschi-
nen und Kessel sowie mehrere 1.000 Tonnen
Mehl, Muhlenprodukte, Kleie und Holzzeugmasse.
Weniger schwer, aber dennoch nicht unbedeu-
tend, war der Versand von Tabak. Diese Produk-
te lassen sich leicht den verschiedenen Indu-
striebetrieben, die sich meist rund um den
Bahnhof angesiedelt hatten, zuordnen:




— Gebruder Bauer, Mlhle

— Karl Handle & Sohne, Maschinenfabrik
— Deutsche Holzmehlwerke Muhlacker
— Rapp & Sohn, Tabakfabrik

- Gebruder Roesler, Seifenfabrik

— Friedrich Schuler, Kreissagenfabrik

— Tonwerk Muhlacker

— Gebruder Vetter, Ziegelwerke.

Noch 1991 gab es vier Privatgleisanschllsse:
Handle, WLZ, Steuler und Ziegelwerke. Doch
heute wird per Bahn nur noch die Firma Steuler
beliefert. Alle anderen Industrieunternehmen
nutzen den LKW.

Fahrpldane und Wirtschaftsférderung

Die amtlichen Taschenfahrplane waren in den
20er Jahren des 20. Jahrhunderts beliebte Wer-
bemittel fur Stadte, Gemeinden, Hotels und
Gastwirtschaften. Auch Durrmenz-Muhlacker
warb mit den Reizen der Doppelgemeinde
(,Endpunkt von Wanderungen, gunstige Zug-
verbindungen"). Nach Etablierung des Uhland-
baues war man stolz auf das Geschaffene und
stelite dies auch deutlich heraus. Ubrigens
waren die abendlichen Zugabfahrten am Bahn-
hof Mihlacker auf das Veranstaltungsende im
Uhlandbau abgestellt (bzw. umgekehrt), gegen
21 Uhr fuhren in alle Richtungen Personenzige
ab - dauerte eine Veranstaltung mal etwas lan-
ger, wurde der Bahnhofsvorsteher informiert
und die Zuge warteten auf die Uhlandbau-
besucher.

Die Lokomotiven mit Namen ,,Mihlacker*
Wahrend heute Lokomotiven und Triebwagen

nur noch Nummern tragen, wurden Lokomoti-
ven in den Anfangsjahren der Eisenbahn mit
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Eigenwerbung von Durrmenz-Muhlacker 1922 und
1924. Die Gemeinde gewinnt zusehends an Selbst-
vertrauen! (Taschenfahrplan der Eisenbahn-General-
direktion Stuttgart 1922, Reichsbahndirektion Stuttgart
Taschenfahrplan 1924)

Namen versehen. Neben Tier- und Flussnamen
waren auch Stadte Namenspatrone. Fur die
Westbahn wurden in den Jahren 1851 bis 1853
neue Lokomotiven beschafft, die unter anderem
die Namen SACHSENHEIM, VAIHINGEN, MAUL-
BRONN, BRETTEN, BRUCHSAL und PFORZ-
HEIM erhielten. Somit gab es fur fast alle Bahn-
stationen in Wirttemberg entlang der Westbahn

Lok Miihlacker

Personenzuglokomotive
der Maschinenfabrik Esslingen

Serie 1864

Betriebs-Nr. 133
Name Muhlacker
Bauart c-n2
(drei Treibachsen, zwei Niederdruck-Zylinder)
Baujahr 1864
Erbauer Maschinenfabrik Esslingen
Hauptabmessungen:
Zylinder-Durchmesser 480 mm
Kolbenhub 612mm
Treibrad-Durchmesser 1230 mm
Kesseldruck 9 kgfem?
Rostflache 1,46 m?
Verdampfungsheizflache 136,84 m?
Dienstgewicht 335t0
Reibungsgewicht 335t0

Die Lok wurde 1894 umgebaut.
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auch eine Lokomotive gleichen Namens — mit
Ausnahme von Muhlacker (und lllingen).

Andern sollte sich dies erst 1863 mit dem
Anschluss nach Pforzheim. 1862 wurde bei
der Maschinenfabrik Karlsrune fur die groB-
herzoglich-badische Staatseisenbahn eine Dampf-
lok der Baureihe Xl erbaut, die den Namen
MUHLACKER und die Betriebsnummer 119 er-
hielt. Es war eine 1 B -n2 Lokomotive mit einer
Laufachse und zwei gekuppelten Achsen mit
1,63 Meter Treibraddurchmesser und 30,5 Ton-
nen Gewicht. Eingesetzt wurde diese Lokomoti-
ve zwischen Muhlacker und Karlsruhe vor Per-
sonenzugen. Mit nur zwei angetriebenen Ach-
sen waren Ende des 19. Jahrhunderts diese
Lokomotiven zu schwach flr die immer lange-
ren und schwereren Personenzlige, so dass die
badische MUHLACKER 1899 ausgemustert
wurde.

1864 erhielt dann auch eine wurttembergi-
sche Lokomotive den Namen MUHLACKER,
eine Guterzugdampflokomotive der Baureihe F
mit drei gekuppelten Achsen. Der Treibrad-
durchmesser betrug 1,23 Meter. Erbaut wurde
die Lok (Betriebsnummer 133) von der Maschi-
nenfabrik Esslingen und 1894 in die Klasse F 2
umgebaut. Sie war 1912 im Raum Heilbronn
und vor ihrer Ausmusterung in den Jahren zwi-
schen 1914 und 1925 auch noch in Tubingen
eingesetzt.

Aller guten Dinge sind drei — und so gab es
auch bei den Reichseisenbahnen ElsaB-Loth-
ringen ab 1873 eine Lok MUHLACKER, die
zwischen 1913 und 1921 ausgemustert wurde.

Triebwageneinsatz

Schon vor 100 Jahren war der Dampflokbetrieb
fir schwach besetzte Zige unwirtschatftlich. Die
Bahngesellschaften beschaftigten sich deshalb
mit dem Einsatz von Triebwagen. Zwischen
Muhlacker und Bietigheim wurden Dampftrieb-
wagen der Bauart Kittel ab 1906 eingesetzt.
Statt durch Lokfuhrer und Heizer konnte dieser
Triebwagen von nur einer Person gefahren wer-
den und bot Platz fur 24 Fahrgaste in der 4.
Klasse. Der Triebwagen leistete 80 PS und
konnte bis zu drei Personenwagen mitfGhren.
Nach einem kurzen Gastspiel eines Dieseltrieb-
wagens der Baureihe VT 75.9 auf der Strecke
nach Maulbronn im Jahre 1950 wurden vor rund
50 Jahren erstmals Schienenbusse (VT 95) zwi-
schen Maulbronn und Mlhlacker eingesetzt, die
auch nach Pforzheim fuhren. Neben den Nah-
verkehrsziugen mit der E 44 pragten sie das Bild
des Nahverkehrs rund um Mduhlacker. Elektri-
sche Triebwagen des Stuttgarter Vorortverkehrs
erreichten im Berufsverkehr auch Muhlacker (ET
65, Baujahr 1933, Ausmusterung 1978). Dane-

ben kamen die Triebwagen der Baureihe 425
(Baujahr 1935, Modernisierung 1962) rund um
Muhlacker zum Einsatz, die bis 1986 ausgemu-
stert wurden.

Seit 1999 ist der Nahverkehr ganz in der
Hand der gelb-roten Karlsruher Zwei-System-
Stadtbahnwagen, die die Stadtbahnlinien S 5
Bietigheim — Muhlacker — Karlsruhe — Wérth
sowie S 9 Muhlacker — Bretten - Bruchsal bedie-
nen und dabei auch als StraBenbahn durch die
FuBgangerzone von Karlsruhe fahren. Im Regio-
nalverkehr von Muhlacker nach Heidelberg,
Karlsruhe und Stuttgart sind inzwischen neue
Elektrotriebwagen mit der alten Baureihenbe-
zeichnung 425 im Einsatz.

Der Postkutschen- und Busverkehr

Zeitgleich mit der Eisenbahn wurde Mihlacker
Postkutschenstation der Omnibuslinie MuUhl-
acker — Pforzheim, die wenig spater bis Wildbad
verlangert wurde. Mit der Erdffnung der Bahn-
strecke nach Pforzheim wurde diese Linie zwar
wegen der klrzeren Fahrzeit der Eisenbahn ein-
gestellt. Doch schon wenige Jahre spéter ist ein
Postkurs Mihlacker - Lienzingen - Sternenfels —
Guglingen in den Kursbichern verzeichnet.
1868 bendtigte der Pferde-Omnibus vier Stun-
den (Gegenrichtung 25 Minuten mehr) fUr diese
Strecke. Eine Frihverbindung von Sulzfeld tber
Sternenfels nach Muhlacker (Sulzfeld ab 3.15
Uhr morgens, Muhlacker an 6.00 Uhr) und
abends zurtck gab es auch schon. In Muhlacker
bestand Zuganschluss nach Pforzheim/Karls-
ruhe und Bruchsal.

Vor 120 Jahren verzeichnet das Kursbuch
eine weitere Linie nach Wurmberg und der
Omnibus fuhr zweimal taglich bis Sternenfels
(einmal weiter bis Oberderdingen). Schon 1912
|6ste — als 6. Linie in Wurttemberg — der Kraft-
postomnibus die Pferdekutsche ab, wodurch
die Fahrzeiten mehr als halbiert werden konn-
ten. Seit Anfang der 1930er Jahre gab es die bis
heute existierenden Buslinien Muhlacker — Ober-
derdingen, Maulbronn — Gundelbach, Muhlacker
— Lienzingen — Maulbronn, Muhlacker — Wierns-
heim (-Wurmberg).

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde das Post-
busnetz durch Linien nach Wurmberg, Oberder-
dingen, Knittlingen und Gundelbach — Vaihin-
gen weiter ausgebaut. Und auch die Bundes-
bahn ersetzte schwach genutzte Zluge nach
Maulbronn bzw. Olbronn Uber Otisheim, nach
Pforzheim und Bietigheim durch Bahnbusse.

In MUhlacker selbst wurde der Stadtbusver-
kehr am 3. Januar 1951 durch ein privates
Omnibusunternehmen mit zunachst 14 Fahrten
nach Lomersheim aufgenommen, wobei die
Stadt Muhlacker und die Gemeinde Lomers-
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Der Bahnhof mit Bahnhofsgaststétte und Postkutsche
vor 1900 (Stadtarchiv Mihlacker)

heim diese Fahrten im ersten Jahr mit einer
Birgschaft unterstitzten. Inzwischen fahren die
Busse im Stundentakt nach GroBglattbach und
halbsttindlich nach Lomersheim. Zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2003 soll der Stadt- und
Regionalbusverkehr im Raum Muhlacker, der
seinen Knotenpunkt im neuen Busbahnhof hat,
weiter verbessert werden. Abgestimmt auf die
Zugfahrten sind die Buslinien wichtige Zu- und
Abbringer zur Bahn flr den Berufs- und Schu-
lerverkehr.

Integraler Taktfahrplan

Die Zuge und Busse fahren heute nach aufein-
ander abgestimmten Taktfahrplanen, das heiBt
regelmaBig im 30-, 60- oder 120-Minuten-Takt
fahren Zlge der gleichen Kategorie (von der
Stadtbahn bis zum Intercity) zur gleichen Minute
ab. Fruher dagegen verkehrten die Zuge viel
unregelméaBiger mit mehrstindigen Bedie-
nungslicken. Nur morgens, mittags und
abends gab es fur den Berufsverkehr mehrere
Zuge, sodann einige Fernzlge. Aber schon
1915 wurde der Entwurf eines Taktfahrplanes fur
die widrttembergische Hauptbahn zwischen
Bretten und Stuttgart vorgestellt, da diese Linie
1914 fast die Grenze ihrer Leistungsfahigkeit
erreicht hatte. Die Umsetzung sollte jedoch erst
Jahrzehnte spéater erfolgen, angefangen 1979
mit dem IC-System im Stundentakt und dann
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1999 mit dem Integralen Taktfahrplan im Nah-
und Fernverkehr.

Der sogenannte ,Integrale Taktfahrplan® soll
die gesamte Transportkette vom Bus Uber
Stadtbahn, S-Bahn, Regionalbahn bis zum
Fernverkehr optimieren. Dabei kommt den Kno-
tenbahnhéfen wie Karlsruhe und Ulm eine wich-
tige Funktion zu, denn dort werden innerhalb
weniger Minuten gunstige Umsteigemoglichkei-
ten zwischen Bussen und Bahnen hergestellt.
Bei einem Knotenbahnhof treffen die Zuge (und
Busse) aus den verschiedenen Richtungen zur
gleichen Zeit ein, die Fahrgéste kénnen umstei-
gen und kurze Zeit spater fahren die Zige und
Busse weiter. MUhlacker ist ein solcher Knoten-
bahnhof des ITF; immer zur vollen und zur hal-
ben Stunde treffen die Stadtbahnen bzw. RE-
Zuge ein und haben Anschluss an Stadt- und
Regionalbusse.

Der Integrale Taktfahrplan bietet an allen
Tagen mindestens zwischen 8.00 Uhr und 21.00
Uhr sich stiindlich oder zweistindlich wiederho-
lende Abfahrtszeiten, so dass der Fahrgast nur
einmal die Systematik lernen muss und damit
den Fahrplan des gesamten Tages kennt. Vor
8.00 Uhr und nach 21.00 Uhr gibt es Abwei-
chungen aufgrund des Berufsverkehrs sowie
am Abend wegen geringerer Fahrgastzahlen.
Ein ITF ist symmetrisch: Kennt man die Fahrzeit
zum Ziel, ist auch die Ruckfahrt identisch und
kann (bis auf geringe Abweichungen um zwei
bis funf Minuten) durch Spiegelung der Zeiten
zur vollen Stunde selbst ermittelt werden. Fahrt
beispielsweise ein Zug in Richtung A zur Minute
20 ab, kommt der Zug aus Richtung A zur Minu-
te 40 an. Fahrt der Zug im Zwei-Stunden-Takt,
dann bedeutet dies, dass bei Abfahrt zur unge-
raden Stunde Minute 20 der Zug aus der
Gegenrichtung zur geraden Stunde Minute 40




ankommt. Nach diesem System verkehren in
Muhlacker die Stadtbahnlinien S 9 Muhlacker —
Bruchsal, die Stadtbahnlinien S 5 Karlsruhe —
Muhlacker — Bietigheim, die Regionalexpress-
linien Heidelberg — Muhlacker - Stuttgart und
Karlsruhe — Muhlacker — Stuttgart sowie die
Interregio-Express-Linie Karlsruhe — Muhlacker
— Stuttgart und die Intercitylinie Karlsruhe —
Muahlacker — Nirnberg.

Tarife

Das Klagen Uber die hohen Bahnfahrpreise ist
so alt wie die Eisenbahn selbst. Doch wahrend
heute die Preise meist jahrlich steigen, blieben
friher die Fahrpreise jahrzehntelang konstant
(so beispielsweise zwischen 1874 und 1907)
und sind teilweise sogar gunstiger geworden.

1853 kostete eine Fahrt von Mihlacker nach
Stuttgart umgerechnet auf Mark-Wahrung 1,28
Mark in der 3. Klasse, in der 1. Klasse sogar
3,16 Mark. Heute kostet eine Fahrkarte 2. Klasse
(EUR 6,60) rund zehnmal soviel. Der Fahrpreis
3. Klasse entsprach damals fast genau dem
Mindesttaglohn  eines  Eisenbahnarbeiters.
Nach der Bahnpreisreform 1907 kostete die bil-
ligste Fahrkarte (4. Klasse) nach Stuttgart 1,10
Mark — der Taglohn hatte sich in diesen gut 50
Jahren auf 2,50 bis 3 Mark mehr als verdoppelt.
Bahnfahren war zwar immer noch teuer, aber fur
mehr Menschen erschwinglich geworden. In
den nachfolgenden 100 Jahren ist die Kaufkraft
starker gestiegen, als sich die Bahnpreise
erhoht haben, so dass im historischen Vergleich
eine Bahnfahrt heute viel billiger ist.

Die Benutzung von Schnellzigen war immer
teurer als die Fahrt in Personenzigen: Wahrend
Personenzlige 1. bis 3. Klasse flihrten, waren in
den Schnellzligen zunachst nur Platze 1. und 2.
Klasse erhdltlich. Die 2. Klasse kostete circa 50
Prozent mehr als die 3. Klasse, fur die 1. Klasse
war sogar der zweieinhalbfache Fahrpreis 3.
Klasse zu entrichten. Innerhalb von 150 Jahren
sind die Fahrpreise flr Schnellziige auf den cir-
ca elffachen Preis gestiegen. Gleichzeitig hat
sich die Fahrzeit zum Beispiel auf der Strecke
Mdhlacker — Stuttgart von 75 auf 22 Minuten ver-
mindert.

Innerhalb des Verkehrsverbundes Pforzheim-
Enzkreis (VPE) gelten anstelle der Bahnfahrkar-
ten Verbundfahrscheine, die auch zum Umstei-
gen zwischen Bahn, Stadtbus und Regionalbus
berechtigen. So kann man von Lienzingen nach
Pforzheim-Blchenbronn mit einer Fahrkarte
gelangen, die sowohl zur Fahrt mit dem Regio-
nalbus zum Bahnhof Mihlacker, von dort weiter
mit der Stadtbahn nach Pforzheim als auch zur
Fortsetzung der Fahrt mit dem Bus nach

Blchenbronn gultig ist.

Historische Beschreibungen
der Eisenbahn rund um Miuhlacker

Aus dem ,Fuhrer auf den Wirttembergischen
Eisenbahnen” von 1876:

,In wenigen Minuten wird nun von lllingen aus
der Bahnhof von DURMENZ-MUHLACKER
erreicht. Das grosse, aus den zwei genannten
Gemeinden zusammengesetzte 2700 Einwoh-
ner zahlende Dorf ist durch ergiebigen Tabaks-
bau bekannt. Die Filialgemeinde Muhlacker liegt
auf dem linken, die Hauptgemeinde Durmenz
auf dem rechten Ufer der Enz. Letzteres besitzt
zwei Bierbrauereien und Muhlacker eine
Tabaksfabrik, sowie eine Kunst- und Schneide-
muhle. Ueber dem Orte erheben sich auf einem
nahe gelegenen sehr steilen Berge die schénen
Ruinen der Burg Léffelstelz. In DUrmenz wendet
sich die Bahn, welche bisher, wenn auch in eini-
ger Entfernung, dem Enzthal ziemlich gleich lief,
in nordostlicher Richtung dem Kloster Maul-
bronn und der Landesgréanze zu, wahrend das
Enzthal der Quelle des Flusses entgegen sich
gerade in entgegengesetzter Richtung, Pforz-
heim zu, stdwestlich hinaufzieht.

Die von der Enz sich entfernende Bahn
erreicht, nachdem sie das kleine Dorf Schdnen-
berg berthrt und einen 1000 FuB langen Tunnel
passirt hat, ein einsames Stationshaus, von wel-
chem eine StraBe nach dem eine halbe Stunde
entfernten ehemaligen Dorf und Kloster MAUL-
BRONN mit 975 Einwohner abzweigt, und das
jetzt Sitz eines Oberamts ist."

Wenige Jahre spater portratierte Professor Dr.
Oscar Fraas, Leiter des Naturalien-Kabinetts in
Stuttgart, unsere Gegend wie folgt:

»#Auf der ganzen Linie unterscheidet sich nun-
mehr das Taggebirge des Keupers landschaft-
lich von der alteren Formation. Statt des Kornfel-
des, durch welches nur die baumbesetzten
Wege Furchen ziehen, hat in der Niederung
Wieswachs und Futterpflanzung die Oberhand
gewonnen, wahrend die Héhen fast ausnahms-
los mit Eichenwald bekrént sind. Urwulchsige
Walder gedeinen hier, an welchen sich durch
Kultur erzeugte Fichtenbestdnde abheben. Die
erste Station dieser Gruppe ist Muhlacker
(240 m), wo zugleich die Bahn von Karlsruhe -
Pforzheim her einmindet. Das 10 Minuten von
der Station entfernte Dorf DUrrmenz-MUhlacker
(ein nur durch die Enz getrenntes Dorf),
bekommt man nicht in Sicht, doch empfiehlt
sich Jedem, der etwas Aufenthalt auf der Station
zu nehmen hat, ein Besuch des uralten, auf
rdmischen Fundamenten erbauten Ortes, des-
sen Bewohner, alte 1699 eingewanderte
Waldenser aus dem Tahle Queyras in der
Dauphiné, im Tabaksbau sich einen Namen
geschaffen haben."
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Zwischen allen Schienen

Bahnhof- und Eisenbahngeschichte auch einmal hinten

herum betrachtet

von Oskar Steinacker

Man glaubt es kaum: Sie war pinktlich, bot
genug Platz und war relativ kostengunstig. Nur
gepolstert war sie noch nicht, die Kéniglich
Wirttembergische Dampfeisenbahn, und gar
so schnell auch nicht. Doch fir damalige Ver-
héltnisse war ihr Tempo fast schon wieder
atemberaubend. Alle diese Eigenschaften sind
in die moderne, privatisierte Bahn - Hand in
Hand mit kundengerechter Plnktlichkeit —
selbstverstdndlich eingegangen und, wie man
hért, sogar bis zur Vollendung perfektioniert
worden. Wie es dem Ziel alles wissender und
allerweiser Politiker entspricht, die allem, was
Eisenbahn heiBt, endlich die Krone aufgesetzt
haben. So preisglinstig, punktlich, sicher und
kundenfreundlich wie heute ist die Bahn, wie
sie versichern, jedenfalls noch nie gelaufen.
Was ein dankbares Eisenbahnpublikum also
umso weniger daran hindern kann, dessen zu
gedenken, was einmal war und durchaus wieder
sein kénnte.

Mit der Eisenbahn zum Stadtrecht

Denn es war ja die Eisenbahn, mit der die Tar
ins Industriezeitalter — also auch in jenes der
globalisierten Massenproduktion, des Massen-
verkehrs und der Massenvernichtung — aufge-
stoBen wurde. Wer es leugnet, tut sich schwer,
gute Argumente zu finden. Jedenfalls geschah
genau das 1853 im Weiler Muhlacker, einem
winzigen Flecken mit einem noch winzigeren
Bahnhof. In einer noch total unbekannten Sta-
tion demnach, die erst viel spater — namlich
1863 — zum Grenzbahnhof nach Baden mutie-
ren und ab da zum Bahnknoten mit Uberregio-
naler Bedeutung heranwachsen sollte. Wo alles,
was dampfte, pfiff und rollte, halten musste.
Sogar ein Luxuszug mit dem Kaiser an Bord.
Wie es die gelb- und schwarz-roten Grenz-
pfahle befahlen. Solcherlei machte Station und
Weiler derart beriihmt und bekannt, dass der
eine spater zur Stadt erhoben und diese dann
wiederum vom Suddeutschen Rundfunk als
GroBsender Muhlacker" auf der Skala eines
jeden anstandigen Radios verewigt wurde.
Nicht lange; aber einige Monate immerhin. Und
darauf sind selbst Durrmenzer stolz.

Der Bahnhof Mihlacker mit dem neuen Postgebédude 1907 (J. Morlok)




Laénderspezifische Eigenheiten

Jedes Zigle bekam hier sein wirttembergi-
sches Lokomotivle, seine wirttembergische
Zeit und jedes Wagele seine wirttembergische
Betreuung. Viel spater sogar seine wirttember-
gische Luft (das war damals, als man die Brem-
ser entlie und durch Bremsschlauche ersetz-
te). Ganz klar namlich, dass der wurttembergi-
sche und der badische Luftdruck so wenig
zusammenpassten wie die Kupplungen der
Feuerwehren. Folglich konnte man mit der badi-
schen Luft in Warttemberg nicht fahren. Und
umgekehrt natdrlich auch nicht. Dass die Uhren
ebenfalls nicht zusammenpassten, war sozusa-
gen Ehrensache, die durch schwarz-rote und
gelb-schwarze Zeiger auf je einer Uhr éffentlich
dokumentiert wurde. Was mithin (berhaupt
noch passte, war lediglich die Spurbreite der
Geleise, weshalb man zum Gillick nicht auch
noch die Fahrgestelle ,umstellen* musste. Falls
man hinlber ins Badische oder hertiber ins
Wirttembergische wollte. Was leider unver-
meidlich war (weil die schwarz-roten und gelb-
schwarzen Grenzpfahle ja erst 1921 entfernt
wurden).

Das mit der passenden Spurbreite war
Ubrigens nur die Folge eines Handels unter
Bridern. Wdrttemberg verschwenkte seine

Die wurttembergische Drehscheibe mit wirttembergischem
Lokschuppen 1949. Der Waggon links diente im Krieg
Truppentransporten. (Landesbildstelle Wiirttemberg)

Trasse nach Suden, und die Badener bequem-
ten sich dafir zur wlrttembergischen Spur. Zu
mehr Ubereinstimmung reichte es nicht. Denn
die ,Kéniglich Warttembergische Dampfeisen-
bahn® flhlte sich selbstverstandlich der ,GroB-
herzoglich Badischen" — schon von der Bedeu-
tung und dem monarchischen Gewicht her -
weit Uberlegen. Folgerichtig gab es hier am
Grenzbahnhof nicht nur einen wurttembergi-
schen, sondern auch einen badischen Bahnhof,
ein wlrttembergisches und ein badisches Zoll-
amt, eine wlrttembergische und eine badische
Drehscheibe sowie wurttembergische und
badische Lokomotiven, Wagen, Lokschuppen,
Remisen, Aufenthaltsraume und Werkstatten.
Wie es auch wurttembergisches und badisches
Wasser samt badischer und wurttembergischer
Kohle gab. Ungeachtet solcher Tatsachen fiihi-
ten sich einfache Reisende und Bahnpersonal
in der Bahnhofsgaststatte dennoch ,sauwohl*,
obwonhl oder weil sie ,badisch* war. Der Preis —
und das Drumherum — stimmten halt. Was dem
gewdhnlichen Volk leider immer wichtiger als
patriotische Hymnen war, die man erst anstimm-
te, wenn Ersteres stimmte.
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Bahnbetriebswerk badischer Bahnhof vor Umbau der
Gleise zu einem Parkplatz im Jahr 1990. Im Hintergrund
die Eisenbahnerh&duser an der Bahnhofstrafe.
(Stadtarchiv Muhlacker)

Kolossalbauten

Was die Wirttemberger erlebten, kannten die
Badenser oft nur vom Hérensagen. So etwa die
Uberquerung des Enztales bei Bietigheim mit
einem Viadukt von 287 Meter Lange und 32
Meter hoch tber dem Fluss. 1853 fertiggestellt,
kann man ihn noch heute bewundern und
befahren. Oder das Riesenloch durch den
Eichelberg bei Maulbronn. SchlieBlich war die-
ser Tunnel ebenfalls 286 Meter lang und Uber
zehn Meter hoch. Das waren — fir die damalige
Zeit — Kolossalbauten, denen die stahlerne
Eisenbahnbricke und der riesige, Ubertunnelte
Erdwall im Erlenbachtal zu Muhlacker in nichts
nachstanden. Auch die Linienfihrung der West-
bahn konnte als durchaus ,kthn“ gelten. Denn
zwischen Bretten und Maulbronn hatte sie
immerhin einen Héhenunterschied von rund 100
Meter zu Uberwinden. Dass hier zentnerweise
Kohle und Wasser verdampft werden mussten,
war den sparsamen Schwaben sowieso ein
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Grauel. Zumal den Guterzligen in Bruchsal noch
eine Schublok angekuppelt werden musste,
andernfalls sie spéatestens in Ruit stecken
geblieben waren. Auf zehn Kilometer ,verschur-
ten" die Heizer beinahe mehr Kohle als auf der
Strecke von Heidelberg nach Bruchsal. Und
.na'zu's” (also abwarts) brauchte die Bahn fast
30 Minuten weniger als ,nuffzu’s" (aufwarts),
gerechnet auf die Gesamtstrecke von Stuttgart
nach Bruchsal. Erst als man ,elektrisch* fuhr,
schrumpfte diese Differenz auf ein armseliges
Mugge'seggele zusammen.

Arbeitsrecht anno dunnemals

Aber nicht nur Heizer mussten damals schaffen
wie die Brunnenputzer. Auch die Streckenarbei-
ter bekamen nichts geschenkt. Zumal die Bahn
schon damals eine heute direkt unheimlich
anmutende Modernitét hinsichtlich des Arbeits-
rechts besaB. Da hatte sich ,jeder Arbeiter eines
gesitteten und vertraglichen, insbesondere
nUchternen Benehmens und méglichster Spar-
samkeit zu befleiBigen, die Arbeit mit Ernst und
angestrengten Kraften zu férdern und die von
den Vorgesetzten ihm gegebenen Weisungen
willig und punktlich zu vollziehen.” Wenn einer
zu spét kam, wurde sein Versdumnis nicht nur
am Lohn abgezogen. Er wurde dazu auch noch




Knittlingen.

Dienfitag, 2. September 1851

4. Jabrgang N* 70

Der Wirgerireund.

Amisblatt fir das Oberamt Maulbronn.

Ausaabe: Dienfitag und Freitag. — Breis: Bierteljihel. 27 . Borandbejablung. — Dreudgebibr : Die einfade Seile nur 1 Fr.
Beellung: BeimnddfenBoitamtoder Boten — . Ler Burqerireunt erideintand ale Lol fézu. Angzeige-Blatt fiir biebadijden
Bejirfe( Lofalblattiir Bretten). Herr RanmarnK aberin Brettenbejorgt Beitelungen u. Angeigen. Briefe u. Geld bittet man ju franfiven

Berbaltun §=m¢%¢ln fitr die bei dem Bau
dDer Weftbabn efc?&ftigttn rbheiter.

(Sdluf.)

IL. Gegenfeitige Unterfifungs- oder Krankenhaffe.

§ 19. 3u Unterftiigung der Arbeiter bei Ungliids-
fallen ober RKranfbeiten, die wdibrend der Avbeit eins
treten, find Kranfenfaffenvereine u bilden, in Abthei-
[ungen, die von den Bauinfpeftoren unter Beadytung
ver LWiinfdye der Betheiligten feftzufeten find,

§ 20. Jever Arbeiter, er mag im Taglobn oder
Atford arbeiten, bat an einem folden BVeveine Theil
a4 nehmen und demgemdf ur Unteeftiiungsfafie ei-
nen Kreuger von jedbem Gulden feined Berdienfted mit-
telft Abzugd an diefem eingulegen.

§ 21. JOn bie UnterftiiBungd- und Krvanfenfaffe
flieBen alfe nady Abfdmitt 1 anfallenben Strafen.

§ 22. Gin Arbeiter fann erft dann Unterftiigung
anfpredyen, wenn er 14 Tage auf bem Plage gear-
beitet bat. .

§ 23. Bon den Einnabmen der Kaffe wird bezablt:
Der Argt, der Apotbefer und dbie BVerpflegung. Fiir
Kranfbeiten, weide durd) unordentlidhen Lebendwan:
vel entftanden find, ober welde cin Arbeiter muthyillis
gevweife fidh felbft gugezogen bat, wird feine lnter-
ftiigung gewdbrt,

§ 24. Die Beitrdge bder Arbeiter werdben bei der
Augbezahlung bed Taglohnd ober Verdienfted abgezo-
gen unb find fogleid in das ju flibrende Tagbud
etnutragen.

§ 25. Die Arbeiter haben bei ibrem Augdtritt fei-
nen Anfprud) an ihre Einlagen, fondern diefe ver=
bleiben ber Raffe.

§ 26. Der Cingug und die BVermwaltung der Beitvdge
ift von den Bauunternehmern unter Auffidt ved Bau-
amtd ju beforgen. Der Unternebmer fann dbie Kaf-
fen- und Redynungsfiibrung einem guverldffigen Manne
— filr ben er iibrigend vevantwortlidy ift, iibertragen.
Ueber die Berwenbung der Beitrdge Haben ber nter-
nehmer und drei vom Bauamte ju wabhlende Auffeher
obrr fonftige tiidytige Uvbeiter ju befdliefen. Bei
Meinungsverfdyicvenheiten fteht dem Bauamte endgiiltig
vie Entfdeidung ju. Jur Dblicgenbeit der dem lin=
texnebmer  beijugebenben drei Auffeber ober Arbeiter
gebort ingbefonbeve der Befud) der Kvanfen, wobei
fie einerfeitd fiber Deven gute BVerpflegung, anderfeitd
aber audy bariiber ju waden baben, daf unberedhtigte
ober unwiirbige Arbeiter von dber UnterftiiBung aus-
gefdloffen bleiben.

§ 27. Der Unfprud) auf Unterfliigung aud ver
Raffe ift burd) ein Seugnif bes fiir den Berein auf-
geftellten Arjted ju begriinden.

Jevem Crfranften oder Verletten wird freie dryte
lide $iilfe, freie Avgnei und ein BVerpflegungdgeld
verabreidht, dag mit Einfdiuf ded Britrages aug ver
Gifenbabnfafle nidyt mebr al8 tdglidy 15 fr. betrdgt.

An die Stelle ded Berpflegungsdgelded Fann, wenn
e8 die Berwaltung der Kaffe angemeffen findet, Auf-
nabme in eine Kranfenanftalt treten, wo bem Kranfen
freie drgtlihe Hiilfe, freie Argnei und freie BVerpfles
gung au Theil wird,

§ 28. Die Unterftiiung wird bodhftend auf bie
Dauer von 90 Tagen gegeben; dad Weitere Hat Je-
per felbft ju Dbefixeiten.

. §29. TWenn ein BVereindmitglied weniger als 8
Zage franf ift, fo erhdlt ed aufer Doftor und Apo-
thefer feine Untevftiiung; vauert aber die Kranfpeit
ldnger ald 8 Tage, fo witd die Unterfiigung vom
erften Tage der Kranfheit an bevedynet und abgereidyt.

§ 30. Wegen der dratlidyen Vebandlung und Ab-
reidjung der Argneien wird von Seite der Verwal-
tung mit einem vzt und Apotbefer eine Uebeyein.
Funft abgefdloffen. Wenn ein WMitglied cinen andery
Arzt oder Apothefer gebraudyt, fo hat cd Ddiefe felbf
su begablen und erbalt fomit aué der Kranfenfaf
nur ven Berpfegungdbeitrag von tdgliden 15 fr,

§ 31. ©ollten die Kranfheitsfdlle in dev Art fig
mebren, bdaf bdie ordentlihen Beitrige der Avbertey
von 1 fr. per Gulden nidht mepr veidhen, fo wirp
nad) Bevarf ein auferordentlicher Beitrag auf bi
Yrbeiter umgelegt, oder bdas Berpflegunydgeld vey.
mindert, indem von Seite der Eifenbahnverwaltuny
fein pBherer — al8 ver nad) § 21 feftgcfepte Beitray
geleiftet wird,

§ 32. ©ollte bei ber BVollendung des BLaues in
ver Kaffe nod) ein BVorrath vorbanden fein, o wir
verfelbe an verunglitdee Arbeiter oder bderen Hinter:
blicbene von dem Bauinfpefior im Benebmen mit den
Unternebmern und unter Genehmigung der Eifen-
babn-RKommiffion vertbeilt.

§ 33. 3u Crfiillung ver vorftebenden Q}rrbu[tyngﬁ;
vegeln von § 1 big 32 Dat fidy fever Avbeiter bei dem
GEintritt in dad Gefchaft durdy feine Unterfdyrift ver-
bindlidy zu maden, und Avrbeiter, welde fid hiesu
nidyt ent{dliefen, Eonnen bei vem Gefdydfte nidyt an-

genommen werden. :
K. Gifenbabnbauamt.

Arbeitsordnung fir die Bauarbeiter der Westbahn von 1851. (Der Birgerfreund)
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bestraft. Die Arbeitszeit betrug in der Regel
mehr als elf Stunden taglich und wahrte von funf
Uhr frih bis abends 19 Uhr. Lohn bekamen die
Arbeiter nur alle zwei Wochen, und Uber Lohn-
kosten diskutierte sowieso keiner. Wer sich
gegenlber Vorgesetzten ,unbotmaBig” betrug,
wurde bestraft oder gleich ganz entlassen.
Beschadigte einer Materialien, Geschirr oder
Geratschaften, musste er den Schaden erset-
zen. Machte er gar ,blau”, waren 30 Gulden
Strafe fallig. (Woraus folgt, dass - trotz Deut-
schem Zollverein — noch nicht einmal ,s’ Geld"
reichseinheitlich geregelt war.) Leute mit ,Haut-
ausschlagen“ oder anderen ,ansteckenden
Krankheiten® wurden entlassen; Krankengeld
und Krankheitskosten galten als Privatsache.
Dagegen musste ein Teil des Verdienstes in
Form eines ,Nothpfennig“ zwangsgespart und
ein weiterer , Theil zu Bezahlung der ¢ffentlichen
Schuldigkeiten, namentlich der alten Ausstan-
de" verwendet werden. ,Hie gut Wirttemberg
allewege!“, konnte man da nur noch rufen.

Die 1902 neu angestellten Lokomotivfihrer in Mihlacker
(A. Maier)

Unfalle

Nattrlich gab es auch damals schon Unfélle.
Nicht so viel groBe; dafir aber umso mehr klei-
ne. So ,boxte* ein Schnellzug aus Frankfurt auf
einen anderen aus Stuttgart, als der noch fast
ganz im Maulbronner Tunnel steckte. Weil man
1884 eine Weiche falsch gestellt hatte, brannte
in Bietigheim ein Postwagen aus. Ein weiteres
,Beinahe-Unglick® fuhrte dazu, dass die ein-
gleisige Strecke von Bietigheim nach Bruchsal
zweigleisig ausgebaut wurde. 1890 krachten
bei Maulbronn West zwei Guterzige derart auf-
einander, dass nicht nur zwei Tote und drei
Schwerverletzte zu beklagen waren, sondern
auch noch fiinf Wagen und die beiden Loks zer-
fleddert wurden. Im Bahnhof Muhlacker prallte
1903 ein Guterzug auf drei abgestelite Wagen,
in denen sich Géaule befanden, die allerdings
mit dem Schrecken davonkamen. Ein Bauerlein,
das .pressant‘ war und nicht warten konnte,
deshalb die Schranken ¢ffnete, um ,g'schwend”
auf die andere Seite zu gelangen, wurde nur
durch die Antrittskraft seiner geistesgegenwar-
tigen Kuhe gerettet. Eines der schlimmsten
Ungliicke geschah 1934 in Pforzheim, als der
Personenzug nach Muhlacker von einer Ran-
gierlok gerammt wurde. Dieser Unfall kostete
einige Tote und zahlreiche Verletzte, unter




Gleisbauarbeiten 1949, im Hintergrund die Firmen Handle
und Steuler (Landesbildstelle Wiirttemberg)

denen sich auch Muhlackerer befanden. Dass
ein Lokfuhrer absichtlich auf einen Prellbock bei
Erlenbach gelenkt wurde, weil er nicht wusste,
wie seine nagelneue Lok zu bremsen war,
gehérte indessen zu jenen Kuriositaten, die man
sich schmunzelnd weiter erzahlte.

Eisenbahnnostalgie

Als man einen anderen Lokfuhrer fur seine jahr-
zehntelangen treuen Dienste ehrte, meinte der:
.So schlimm war's auch wieder nicht. Zehn Jah-
re bin ich im Badischen gefahren und die rest-
lichen dreiBig in Muhlacker vor dem Haltesignal
zur Einfahrt in den Bahnhof gestanden.” Auch
um den ,Entenkopfer” — jenen Triebwagen, der
nach Maulbronn Stadt und zurtck fuhr — rankten
sich einige Anekdoten. Doch die Behauptung,
man habe das Feuer unter seinem Kessel von
der Lienzinger Bricke herab ausspucken kén-
nen, ist ganz bestimmt nicht wahr. Folglich auch
nicht die Frotzelei der Durrmenzer, der ,Enten-
kopfer sei nur deshalb nicht punktlich, weil er
immer wieder ,neu Dampf machen” misse.
Wer unterstellt, die Eisenbahnnostalgie sei
eine GemUtskrankheit unserer Tage, Ubertreibt
und méchte vielleicht nur die Dampflokromantik
der anderen madig machen. Wobei sie verges-
sen, dass es halt noch immer welche gibt, die
als Kind erlebten, um wie viel gréBer als sie das
Rad einer Schnellzugslok war. Die sich einer
zischenden Dampflok zwar neugierig, aber
furchtsam und nur auf vorsichtige Distanz

naherten. Die gerade deshalb nichts anderes
als Lokomotivfuhrer werden wollten. Leute
eben, die sich erinnern, dass vor 50 Jahren
noch 280.000 Fahrkarten verkauft, bis zu
150.000 Koffer und Expressguter in Gepackwa-
gen sortiert, beférdert und zugestellt, sowie tag-
lich bis zu 25 Tonnen Stuckgut umgeschlagen
wurden. Dass Tag fur Tag rund 400 Zige den
Bahnhof passierten, 2200 Reisende aus- und
einstiegen und wiederum t&glich rund 500 Ran-
gierfahrten notwendig waren, um jahrlich Gber
42.000 Wagen zu Zigen zu ordnen und in alle
Richtungen zu verschicken. Es gibt sie also
noch immer: jene Einheimischen, die nicht ver-
gessen haben, was Albert Leo am 29. Septem-
ber1968 wie folgt beschrieb:

,Ubrigens hatte man auch damals viel Lokal-
patriotismus und freute sich Uber jedes Hausle,
das gebaut wurde. Und auf den Bahnhof, auf
unseren Eisenbahnknotenpunkt, war man mit
Recht besonders stolz. Denn damals gab die
Eisenbahn und nicht das Auto den Ton an. Und
so ziemlich alle Schnellzige hielten nicht nur,
sondern hatten sogar Aufenthalt in Muhlacker.”
Auch ihm war mithin im Bewusstsein geblieben,
dass Verkehrswege — die von Muhlacker inbe-
griffen — nicht allein und ausschliellich dem
Guter- und Warenverkehr dienen. Dass Bahn-
héfe und Schienenwege ebenso Kulturtrager in
dem Sinne sind, als sie Menschen zusammen
und miteinander in Verbindung bringen. Und
damit auch den Austausch kultureller, geistiger
und humaner Guter befordern.
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