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Die Kraichgaubahn

Das zweite Gleis und die strategische Bedeutung im Ersten

Weltkrieg

Ulrich Merz

Der Krieg 1870/71 gegen Frankreich hatte
gezeigt, wie notwendig ein schneller Auf-
marsch des Militérs mit Hilfe der Eisenbahn
fur strategische Zwecke war. Der vollige
Mangel an eisenbahnorganisatorischen
Vorkehrungen auf franzdsischer Seite ge-
wann entscheidende Bedeutung fir den
deutschen Sieg Uber die Armee Napoleons
lIl. “Die Eisenbahnen sind zu einem Kriegs-
mittel, zu einem Kriegswerkzeug gewor-
den, ohne das diese groflen Armeen der
Gegenwart weder aufgestellt, noch zu-
sammengebracht, noch vorwartsgefihrt,
noch erhalten werden konnten”, umschrieb
Graf von Schlieffen den Wert der Eisen-
bahn unter militdrischen Gesichtspunkten.

Da nach dem Sieg Uuber Frankreich
1870/71 ein Revanchekrieg beflirchtet
wurde, begannen politische und militari-
sche Kreise Uber einen Folgekrieg mit dem
westlichen Nachbarn nachzudenken. Im
Rahmen dieser Uberlegungen wurden
auch Planungen fur den Ausbau der Eisen-
bahnverbindungen zur franzésischen Gren-
ze hin aufgestellt.

Neben dem Neubau ganzer Streckenteile
wurde der Ausbau bestehender Bahnlinien
vorangetrieben. Dem Reichstag wurde
1887 eine “Denkschrift Uber den Ausbau
des Eisenbahnnetzes im Interesse der Lan-
desverteidigung” vorgelegt. Nach den darin
zusammengefassten Forderungen der
Heeresverwaltung wurden als “dringlichste
Erganzungen das Legen zweiter Geleise”
unter anderem auf der Strecke Germers-
heim - Bruchsal - Bretten - Eppingen - Heil-
bronn - Crailsheim “in Antrag gebracht”.
Damit wurde die Kraichgaubahn von Karls-
ruhe Uber Eppingen nach Heilbronn, wel-
che in Teilabschnitten seit 1878 (Heilbronn
- Schwaigern), 1879 (Groétzingen - Eppin-

gen) und 1880 (Eppingen - Schwaigern) in
Betrieb war, Gegenstand der Landesvertei-
digung.

Nachdem die Verhandlungen zwischen
dem Deutschen Reich und der Badischen
Regierung abgeschlossen waren, nahm
man umgehend die Erweiterungsarbeiten
an der urspriinglich eingleisigen Bahnlinie
Eppingen - Bretten - Bruchsal bis zur badi-
schen Landesgrenze bei Germersheim
(bayrische Festung) im Jahr 1887 in Angriff.
Gleiches galt fur den wirttembergischen
Teil von Eppingen nach Heilbronn in Rich-
tung Crailsheim.

Uber den Stand der Bauarbeiten auf badi-
scher Seite gibt der Jahresbericht der Badi-
schen Staatsbahn flir 1887 ausfuhrlich Aus-
kunft. So sei das Gelande “fur die zweite
Spur schon erworben und auch ein grol3er
Theil des Planums flr dieselbe bereits her-
gestellt.” Im Vergleich zu den anderen
Bahnbauprojekten sei man aber auf der
Teilstrecke Eppingen - Bretten “am wenig-
sten weit voran gekommen”, da hier “fast
sammtliche zum Theil sehr lange und tiefe
Einschnitte erst einspurig ausgefiihrt wa-
ren”. “Die Vollendung des Planums erfor-
derte zwischen Eppingen und der Landes-
grenze Massenbewegungen von 179.800
Kubikmetern”. Neben 12 gemauerten Bau-
werken mussten auch 29 “eiserne Bruicken-
konstruktionen” neu erstellt oder erweitert
werden; hierzu bendtigte man 100.103 kg
Schmied- und Gusseisen. Neben diesen
Arbeiten mussten in verhaltnismafig kurzer
Zeit sehr groBe Schottermengen fur den
Gleisbau beschafft werden. Fur das Teil-
stiick Eppingen - Bruchsal - Landesgrenze
belief sich der Schotterbedarf auf 72.300
cbm. Fir den Transport des Schotters
sowie die Beférderung des Abraums, es
waren immerhin 142.000 Kubikmeter
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Boden zu lI6sen und zu befordern, bediente
sich man zwischen Eppingen und Bretten
einer “Dienstbahn”.

Die Bauarbeiten waren bis Jahresende
1887 soweit vorangekommen, dass das
“Planum fur das zweite Geleise fertigge-
stellt und der Schotter zur Aufbringung des
Geleises eingelegt war. Ebenso waren bis
zu dem genannten Zeitpunkt die Eisencon-
struktionen meistens aufgestellt und auch
auf den Stationen die Arbeiten fur den
AnschlulR der zweiten Geleise bereits in
Angriff genommen. Die Arbeiten waren so-
mit weit genug vorgeschritten, dall der in
Aussicht genommene Termin fir die Vollen-
dung im Frihjahr 1888 eingehalten werden
kénne, was dann auch thatsachlich der Fall
war”. Mit dem zweigleisigen Ausbau der
Kraichgaubahn hatte man die Bauunter-
nehmung Philipp Holzmann & Cie in Frank-
furt a. M. beauftragt. Nachdem die Bau-
mafinahme im Interesse der Landesvertei-
digung ausgefiihrt worden war, musste das
Deutsche Reich 85 Prozent der veran-
schlagten Gesamtkosten libernehmen.

Ohne grof3e Feierlichkeiten ging der zwei-
gleisige Betrieb auf der Kraichgaubahn zwi-
schen Bretten, Eppingen und Heilbronn in
den Jahren 1888/89 in Betrieb.

Zwischen Eppingen und Bretten wurde der zweigleisige Betrieb der Kraichgaubahn am 30.

Was Uber Jahrzehnte hinweg beflrchtet
worden war, trat im Jahr 1914 ein. Der Ers-
te Weltkrieg entbrannte und damit auch
eine weitere kriegerischen Auseinanderset-
zung mit dem Nachbarland Frankreich.

In der Folge der Ermordung des &sterrei-
chischen Thronfolgers Ehz. Franz Ferdi-
nand und seiner Gemahlin am 28. Juni
1914 durch einen bosnischen Studenten
verkindete Deutschland am 31. Juli 1914
den “Zustand drohender Kriegsgefahr” und
erklarte am 1. August 1914 Russland und
am 3. August 1914 Frankreich den Krieg;
deutsche Truppen marschieren daraufhin
am 3. und 4. August 1914 in Belgien ein.
Der deutsche Kriegsplan ging zurlck auf
eine Denkschrift von Alfred von Schlieffen,
der eine defensive Kriegsfiihrung im Osten
und die rasche Entscheidung im Westen
durch Umfassung des franzésischen Hee-
res vorsah. Nach dem Aufmarsch von sie-
ben deutschen Armeen begann am 18.
August 1914 unter Fihrung von Helmut
von Moltke der Angriff gegen Frankreich.

In den Aufmarsch an der Westfront waren
nunmehr auch die badischen Eisenbahnen
und damit auch die Kraichgaubahn in
erheblichen Malle eingebunden. Aufgrund
des zweigleisigen Ausbaus der Bahnlinie

April 1888 aufgenommen. Das Foto zeigt einen Personenzug in Richtung Karlsruhe bei
Bauerbach. Aufnahme: Carl Bellingrodt, Sammlung Ulrich Merz
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gehorte sie zu den 13 voneinander unab-
hangigen “Transportstralen”, die zu den 15
festen Rheinbriicken zwischen Stralburg
und Wesel fuhrten. Die eigentlichen Trans-
portleistungen der Eisenbahn aus Anlass
des Krieges begannen jedoch nicht erst
nach dem Ausspruch der Mobilmachung,
sondern bereits Anfang Juli 1914, als das
Ultimatum Osterreichs an Serbien die nahe
Kriegsgefahr ahnen lieR.

Der militdrische Verkehr setzte am 28. Juli
1914 mit der Zurtickberufung der an ihrem
Standort abwesenden Truppen ein, die fir
den Grenzschutz oder bestimmte Sonder-
aufgaben sogleich marschbereit sein muss-
ten. Mit dem Ausspruch der “drohenden
Kriegsgefahr”, das heif3t am 31. Juli 1914,
traten zu dem starken Zivilverkehr in den
Grenzgebieten groRere, vorher festgelegte
Truppentransporte fiur den Grenz- und
Bahnschutz.

Im ZivilgUterverkehr war bereits am 31. Juli
1914 die Sperre fir Privatgut u. a. nach
Frankreich und Belgien verhangt worden.
Mit dem Ausspruch der “drohenden Kriegs-
gefahr” wurde auch der offentliche Guter-
verkehr in den westlichen Grenzgebieten

eingestellt. Privatglter wurden auf diesen
Strecken nicht mehr zur Beférderung
angenommen und Giterziige von den
Zugbildungsstationen nicht mehr “abgelas-
sen”.

Der Ausspruch der Mobilmachung erklarte
samtliche Eisenbahnen Deutschlands als
auf dem Kriegsschauplatz liegend und im
Kriegsbetrieb befindlich. Damit wurden alle
Eisenbahnen der militarischen Komman-
dogewalt untergeordnet. Die Anforderun-
gen an den Personenverkehr stiegen an
den beiden ersten Tagen der Mobilma-
chung (2. und 3. August 1914) ungeheuer.
Nicht nur die Ruickkehr der zahllosen
aulerhalb ihres Heimatortes weilenden
Zivilreisenden, sondern auch die Reisen
der zahlreichen zu ihren Gestellungsorten
reisenden Offiziere und Mannschaften
brachte den Eisenbahnen in den ersten
Augusttagen einen Millionenverkehr. Zahl-
reiche Sonderzlige, die zu militarischen
Zwecken zu fahren waren (Mobilma-
chungstransporte), spielten eine bedeu-
tende Rolle. Am ersten und zweiten Mobil-
machungstag wurden rund 700 derartiger
Transporte im Deutschen Reich abgefer-
tigt.

Auf Unterwegsbahnhéfen, so auch in Eppingen, wurden Verpflegungsstationen fiir das
durchreisende Militdr eingerichtet. Rot-Kreuz-Schwestern und Mitglieder des Frauenver-
eins versorgten hier die Soldaten. Bei Kriegsbeginn passierten téaglich zwischen 40 und 50
Militértransporte die Eppinger Bahnstation. Aufnahme: Sammlung Ulrich Merz
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In der Ausgabe vom 3. August 1914
schreibt die Eppinger Zeitung: “Von einer
zahlreichen Volksmenge und der Stadtka-
pelle wurden heute die zum Heere eingezo-
genen Mannschaften zur Bahn begleitet.
Auf baldiges und gesundes Wiedersehen
waren die Wunsche aller, als der dicht von
Vaterlandsverteidigern besetzte Zug um
7:00 Uhr aus der Station rollte”.

Mit dem Beginn des dritten Mobilma-
chungstages am 4. August 1914 ftrat in
Baden, Wirttemberg und den Ubrigen
Bundesstaaten der starre Militarfahrplan in
Kraft, der dem Zivilverkehr nur noch wenig
Spielraum lieR. Die Zivilbediirfnisse traten
gegenuber den militéarischen Erfordernis-
sen vollig in den Hintergrund. Wahrend die
Zeit vom 4. bis einschlieRlich 6. August
1914 hauptsachlich den Mobilmachungs-
transporten vorbehalten waren (Zufiihrung
der Mannschaften und Pferde zu den For-
mierungsorten der Truppenteile), setzte am
Abend des 6. August 1914 der eigentliche
Aufmarsch des Heeres ein. Dieser dauerte
bis einschlieRlich zum 18. August 1914. In
der Zeit vom 2. bis 18. August 1914 rollten
taglich rund 600 Aufmarschtransporte tber
die westlichen Grenzen des Deutschen
Reichs, so dass im Durchschnitt jede der
13 Transportlinien, zu denen auch die
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Kraichgaubahn tber Eppingen gehdrte, mit
Uber 50 Zigen belegt war. Allein in Ger-
mersheim zahlte man 580 Zlige. Beférdert
wurden Uber samtliche Transportlinien ins-
gesamt rund 3.120.000 Soldaten, 860.000
Pferde, Waffen und alles notwendige Zube-
hor.

Den Kriegsausbruch und die Geschehnisse
auf der Kraichgaubahn schilderte der
Eppinger Stadtpfarrer Anton Braun in sei-
nem Buch “Geschichte der Stadt Eppingen”
wie folgt: “Am 31. Juli wurde vom Kaiser
der Kriegszustand uber Deutschland ver-
héngt, am 1. August folgte die Mobilma-
chungsordre. Kampfesmutig und voll Gott-
vertrauen stellten sich alle Waffenfahigen
dem Dienst fur das Vaterland zur Verfi-
gung. ‘Der Konig rief, und alle, alle kamen!"
Endlose Ziige von Soldaten und Munition
aus Bayern passierten die hiesige Station.
Die Einberufenen von hier und aus dem
Amtsbezirk verlassen die bereits begonne-
ne Erntearbeit und eilen zur blutigen Ernte
des Todes.”

Einer Festschrift des “Roten Kreuzes” ist zu
entnehmen, dass sich die Frauen des
“Frauenvereins Eppingen” in dieser Zeit an
der Verpflegungsstation am Bahnhof Ep-
pingen, “wo in den ersten Tagen nach der

In Lazarettziigen wurden die verwundeten und kranken Soldaten von der Front in die Hei-

mat transportiert. (Aufnahme: Sammlung Elisabeth Dérr)
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Im Eppinger Krankenhaus und der Gewerbeschule wurden wédhrend des Krieges Lazarette
eingerichtet. (Aufnahme: Sammlung Elisabeth Dérr)

Mobilmachung 40 bis 50 Zuge taglich in
Richtung Front fuhren”, beteiligten. Bei den
Truppen, welche Uber die Kraichgaubahn
zur Front transportiert wurden, handelte es
sich um das XlII. Armeekorps und das VI.
Reservekorps der 5. Armee sowie das lIl.
bayerische Armeekorps und die 5. bayeri-
sche Reserve-Division der 6. Armee. Ange-
sichts der teilweise sehr langen Reise, so
kam das VI. Reservekorps aus Breslau
Uber Liegnitz, Dresden, Crailsheim nach
Eppingen und hatte eine Fahrzeit von etwa
66 Stunden zu bewaltigen, waren die Ver-
pflegungsstationen eine willkommene
Unterbrechung der Fahrt. Hinzu kommt,
dass die Mannschaften groftenteils mit
Guterwaggons transportiert wurden, die
lediglich mit provisorischen Banken ausge-
stattet waren.

Die militarische Kommandogewalt tber die
Eisenbahnen zeigt sich unter anderem in
einer amtlichen Bekanntmachung des Biir-
germeisteramtes Eppingen, die in der Aus-
gabe der Eppinger Zeitung vom 17. August
1914 verdffentlicht wurde: “Auf Veranlas-
sung von militarischer Seite geben wir hier-
mit bekannt: Das Betreten des Bahnkor-
pers ist Unbefugten strengstens verboten.

Jede Person, welche unbefugt den Bahn-
korper betritt, hat zu gewartigen, sofort
erschossen zu werden. Eppingen, den 12.
August 1914. Burgermeisteramt: Wirth”.
Bewacht wurden die Eppinger Bahnanla-
gen von der vierten Kompanie des zweiten
badischen Landsturm-Infantrie-Bataillons.
Nach flnfwéchigem Bahnbewachungs-
dienst verlie} diese Kompanie Eppingen
Ende September 1914.

Den Zigen in Richtung Kriegsschauplatze
folgten alsbald Transporte mit verletzten
und gefangenen Soldaten von der Front.
Hierzu berichtete die Eppinger Zeitung:
“Nachdem bereits am Sonntag zwei Ziige
franzdsischer Kriegsgefangener mit kurzem
Aufenthalt die hieRige Station passiert
haben, trafen gestern friih zwei Zige mit
deutschen und franzésischen Verwundeten
ein. Sie wurden vom Roten Kreuz bewirtet.”

Wenn auch nach der Durchfihrung der
Mobilmachung auf den deutschen Bahnen
der Friedensfahrplan zum 2. November
1914 wieder in Kraft trat, so war doch wah-
rend des ganzen Krieges die erste und
hauptsachlichste Aufgabe der Bahnen die
Versorgung des Heeres. Die militarischen
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Aufgaben der Eisenbahn teilten sich in die
eigentlichen Truppentransporte und in die
zur Versorgung des Heeres notwendigen
Beforderungen. Hier sind zu nennen die
Beférderung der Ersatztransporte, die
Abbeférderung der Verwundeten und Kran-
ken und der mit der Lange des Krieges
immer mehr anschwellende Urlauberver-
kehr. Die Versorgung des Heeres
beschrankte sich nicht nur auf die Heran-
fuhrung von Munition und Verpflegung,
sondern umfasste Materialtransporte aller
Art, wie sie der Stellungskrieg erforderte.

Eine besondere Sorge bereitete fir die
Eisenbahnen der Ricktransport der Ver-
wundeten und Kranken. Als mit der Aus-
dehnung der Kampfhandlungen sich ein
immer groRerer Bedarf an Lazarettziigen
bemerkbar machte, wurden Hilfslazarettzi-
ge aus umgewandelten Personen- und
Gulterwagen eingerichtet. Auch diese Zlge
befuhren die Kraichgaubahn und hielten in
Eppingen, da auch hier ein Etappenlazarett
eingerichtet worden war. In der oben
bereits genannten Festschrift des Roten
Kreuzes ist hierzu zu lesen: “Einige der
Eppinger Rot-Kreuz-Kameraden, die nicht
eingezogen wurden, hatten die Verwunde-
tentransporte vom Eppinger Bahnhof zu
den beiden im Krankenhaus bzw. in der
Gewerbeschule eingerichteten Lazarette
durchzufiihren”.

Der erste regulare Kriegsfahrplan vom 2.
November 1914 enthielt lediglich finf Per-
sonenzugpaare Karlsruhe - Heilbronn und
hatte so den Fahrplan der Kraichgaubahn
um rund zwanzig Jahre zurickgeworfen.
Dieser Zustand blieb den ganzen Krieg hin-
durch bestehen; zeitweise blieben sogar
nur noch vier Zugpaare Ubrig, die den vor-
handenen Bedurfnissen schlecht und recht
entsprachen.

Die Drosselung des Personenverkehrs ging
in der Weise vor sich, dass, wahrend vor
der Krise 1916/17 etwa 70 v.H. der Frie-
denszlige gefahren wurden, nach dem Ein-
tritt der betrieblichen Schwierigkeiten nur
noch 48 v.H., im Winter 1918 nur noch 43
v.H. beférdert wurden. Der Personenver-
kehr wurde weiter in der Weise einge-
schrankt, dass nur noch Zige zur Aufrech-
terhaltung des Berufsverkehrs gefahren

wurden. Der Personenverkehr an Sonn-
und Feiertagen konnte somit wesentlich
eingeschrankt werden.

Die angespannte Versorgungslage im Land
veranlasste die Generaldirektion der ba-
dischen Staatseisenbahn im Juli 1918, fir
Schiler eine besondere Fahrpreisermafi-
gung anzubieten. In einer Anordnung liel3
sie bekanntgeben, dass fur Schulausflige
zum Sammeln von Pilzen, Eicheln, Buchek-
kern, Kastanien und &hnlichen fir die
“Volkserndhrung” wichtigen Naturerzeug-
nissen eine Fahrpreisermafigung in der 4.
Wagenklasse zugestanden wird. Es sollte
die Halfte des Fahrpreises “zur Erhebung”
kommen.

Der Mangel an Betriebsstoffen schlug sich
neben der Zahl der eingesetzten Zige
auch auf den Reisekomfort des verbleiben-
den Zugangebots durch. In der Ausgabe
der Eppinger Zeitung vom 28. September
1918 wurde darauf hingewiesen, dass die
Zlige der badischen Eisenbahn im allge-
meinen nur in der Zeit vom 15. Oktober bis
31. Marz geheizt wirden. In diesem Zei-
traum werde man aber auch nur dann hei-
zen, wenn die “Aulenwarme” unter acht
Grad Celsius falle. Die Wagenabteile wir-
den auf eine Temperatur zwischen 10 und
12 Grad erwarmt. Weiter sei zu beachten,
dass von der Heizung der Vorortzlge,
Triebwagenziige und Nebenbahnziige,
deren Fahrzeit weniger als eine Stunde
betragt, mit wenigen Ausnahmen, abgese-
hen werde. “Es sei deshalb den Reisenden
empfohlen, sich bei Eisenbahnreisen mit
warmer Schutzkleidung zu versehen”.

Im Herbst 1918 erreichte die Eisenbahnkri-
se ihren Hoéhepunkt, als zu allem anderen
eine verheerende Grippe das badische
Eisenbahnpersonal dezimierte; von einem
regular eingehaltenen Fahrplan konnte
keine Rede mehr sein.

Am 9. November 1918 verzichtete Wilhelm
II. auf seinen Thron und ging am 10. No-
vember in hollandisches Exil. Der Sozialde-
mokrat Philipp Scheidemann rief die Re-
publik aus; Friedrich Ebert bekam die
Regierungsgeschafte Ubertragen. Am 11.
November 1918 wurde der Waffenstillstand
unterzeichnet; der Erste Weltkrieg war
beendet.
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Um die Not der per Bahn zurlickflutenden
Soldaten zu mindern, wendete sich die
Stadt Eppingen in einem Aufruf an ihre Bir-
ger: “Eine grof3e Zahl von heimkehrenden
Truppen durchféhrt in diesen und in den
kommenden Tagen den Amtsbezirk Eppin-
gen und hat auf dem Bahnhof in Eppingen
in der Regel einen langeren Aufenthalt. Die
Beférderung der Truppen erfolgt zum Teil in
offenen oder halboffenen, jedenfalls aber
unheizbaren Gilterwagen; soweit Perso-
nenwagen Verwendung finden, fehlt es
auch diesen an Heizung. Dieser Mangel
macht sich in jetziger Jahreszeit und der
aulerordentlich langen Fahrtdauer
besonders bemerkbar”. Die Bevolkerung
sollte daher heil’e Getranke und Nahrungs-
mittel den durchreisenden Soldaten zur
Verfugung stellen. Vor allem seien jede Art
von Kaffee-Ersatz willkommen und natlr-
lich Zucker. Auch wurde um die Abgabe von
Obst, Eingemachtem, Zigarren und Zigaret-
ten beim Helferinnendienst auf dem Eppin-
ger Bahnhof gebeten.

Die aus strategischen Griinden durch ein
zweites Streckengleis aufgewertete Kraich-
gaubahn verlor diesen Status Stlck fur
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Stick in der Zeit nach dem Zweiten Welt-
krieg. Im Rahmen notwendiger Tunnelsa-
nierungen und der Erstellung von Behelfs-
briicken legte die damals firr die Kraichgau-
bahn zustandige Reichsbahn- bzw. Eisen-
bahndirektion Stuttgart dieses auf den
Abschnitten Bretten - Bauerbach und Sulz-
feld - Eppingen im Jahre 1946 still. Im Zuge
der laufenden Streckenunterhaltung ent-
schloss sich die nunmehr wieder flr diesen
Streckenabschnitt zustdndige Bundes-
bahndirektion Karlsruhe zum 29. Septem-
ber 1968 auch das zweite Gleis im Ab-
schnitt Bauerbach - Sulzfeld aufzugeben.
Die wurttembergische Direktion in Stuttgart
liel® sich mit dem Abbau des zweiten Glei-
ses erheblich mehr Zeit. Erst nach 1970
verschwand es im Abschnitt Eppingen -
Gemmingen - Schwaigern. Zwischen Lein-
garten und Heilbronn-Béckingen verblieb
das zweite Gleis und wurde zwischenzeit-
lich in den Karlsruher Stadtbahnbetrieb ein-
bezogen.
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