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Eis 

• Die Land-U-Bahn 
Münsters Umgehungsbahn 
und der viergleisige Ausbau 
der Rollbahn 

• Mauerblümchen 
Eine alltägliche Lok und 
eine nicht alltägliche Stre­
cke: die E 41 und die HAE 

• Erste und Letzte 
Die kurze Geschichte der 
alten Schönbuchbahn 
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Einweihung auf Bahnhof Steinenbronn am 23. Juni 1928. Die brandneuen Reichsbahn-Donnerbüchsen fuhren nur an diesem Tag, 
ansonsten bestimmten altbrauchbare württembergische Personenwagen das Bild. 

Die Letzte und die Erste 
Vor so Jahren verschwand die Zweigstrecke Leintelden- Walden buch, damals 

Schönbuchbahn genannt, aus dem Fahrplan. Sie war die letzte in Württemberg 

in Betrieb genommene Stichbahn und die erste ~inie im gleichen Landesteil, die 

wieder vollständig von der Bildfläche verschwand. 

S chönbuchbahn«, so heißt 

)) 
die Überschrift in der 
Fahrplanspalte 790.9 des 

deutschen Kursbuches zur Strecke Böb­
lingen - Dettenhausen, die seit 1996 
ein weithin bekanntes Beispiel für eine 
wieder in Betrieb genommene, höchst 
moderne und attraktive Regionalbahn 

Im Gegensatz zu den sparsamen Holzge­
bäuden der ersten Bauepoche württem­
bergischer Lokalbahnen investierte die 
Reichsbahn in den 1920er Jahren trotz 
großem Geldmangel immerhin in reprä­
sentative massive Bauwerke: Bahnhof 
Waldenbuch 1928 mit dem charakteristi­
schen Eckfenster. 
Stadt Wa/denbuch!Sig. Wolfgang Härte/ 
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bietet. Heute wissen nur wenige, dass 
der zug-kräftige Name ursprünglich 
einer anderen Bahnstrecke galt. "Stra­
ßenbahnomnibus ab Stuttgart-Vaihin­
gen, sechs bis acht mal täglich", diese 
Verbindung verhieß Anfang der 1950er 
Jahre der Fremdenverkehrsprospekt 
der idyllischen Gemeinde Waiden­
buch, auf halben Wege zwischen der 
Landeshauptstadt Stuttgart und der 
Universitätsstadt Tübingen gelegen. 
Daneben wurde die "Bundesbahn ab 
Stuttgart-Vaihingen durch das Reichen­
bachtal (Siebenmühlental), dreimal 
täglich" angepriesen. Gemeint war mit 
letzterem die Bahnstrecke Leinfelden 
- Waldenbuch. Als letzte Stichbahn 
in Württemberg hatte man sie 1928 in 
Betrieb genommen. 

Beim ersten Blick auf die Landkarte 
wäre nichts naheliegender gewesen, als 
beide großen Städte Stuttgart und Tü­
bingen auf direktem Wege per Schiene 
zu verbinden, denn schon die mittel­
alterliche "Schweizerstraße" führte auf 
ihrer ersten Etappe über Waldenbuch, 
das Jahrhunderte lang als Pferdewechsel­
und Poststation fungierte. Aber schon 
Tübingens erster Bahnanschluss nahm 
1859/61 den Weg von Plochingen 
durchs ebene Neckanal und über die 
bedeutsame Stadt Reutlingen. Auch die 
Bahnlinien in den württembergischen 

Schwarzwald und durchs Gäu, 1872 
und 1879 eröffnet, ließen die isolierte 
Gemeinde Waldenbuch erneut weit 
links liegen. Im dritten Anlauf 1910/11 
entstand dann als Zweig- und Stichstre­
cke die Verbindung Böblingen - Denen­
hausen, damals wegen ihre gewundenen 
Führung scherzhaft Sauschwänzle ge­
nannt. Dass auch diese wieder nicht 
nach Tübingen durchgeführt wurde, 
hatte seinen Grund in dem stark hü­
geligen Gelände und dem völligen 
Fehlen von Siedlungen. Nicht zuletzt: 
Der Schönbuch, Württembergs größtes 
zusammenhängendes Waldgebiet, war 
Sommersitz und Jagdrevier von König 
Wilhelm I.: Seine Majestät wollte auf 
der Pirsch sicherlich nicht über Gleise 
stolpern. Immerhin schloss Walden­
buch nun mit dem Staat Württemberg 
einen Bauvertrag, nach dem das Pro­
jekt einer kurzen Stichbahn Böblingen 
- Schönaich problemlos bis zur nächs­
ten Station Waldenbuch verlängert 
werden konnte. Der Erste Weltkrieg 
machte dann aber einen Strich durch 
die Rechnung. 

Die Reichsbahn baut 
von Leintelden aus 
Die Situation veränderte sich völlig, als 
1920 die Stadt Stuttgarr von der notlei-

denden Württembergischen Nebenbah­
nen AG deren so genannte Filderbahn­
Strecken südlich Stuttgarts übernahm. 
ZumAnschluss des normalspurigen Teils 
der Filderbahn ans Staatsbahnnetz schuf 
die neue Reichsbahn kurzerhand eine 
Verbindung von Vaihingen bei Sturtgarr 
nach Leinfelden und Echterdingen. 
Waldenbuch witterte Morgenluft, weil 
diese Verkehrsbeziehung seinen vielen 
Auspendlern nach Stuttgart viel mehr 
entgegenkam als der Weg über Böblin­
gen. Um den Waldenbucher Bauvertrag 
einzulösen, beschloss die Regierung 
tatsächlich den Bahnbau Leinfelden 
- Waldenbuch. Damit starke Steigun­
gen vermieden würden, führte fast die 
gesamte Trasse entlang der Hanglehne 
des Reichenbachtals, auch Siebenmüh­
lental genannt. Drei große, mehrbogige 
Betonviadukte, weitere Brücken sowie 
aufWändige Verbauungen der rutsch­
gefährdeten Hänge machten die knapp 
zwölf Kilometer messende, abseits der 
Orte verlaufende Verbindung zu einem 
Vorhaben, bei dem keine normalen 
Maßstäbe galten. Den Vergleichsfall 
bildet die 1911 eröffnete Wieslauf­
bahn Rudersberg - Welzheim, bei der 
es bereits ebenfalls ohne Rücksicht auf 
den AufWand darum ging, das Neben­
bahn-Bauprogramm in Württemberg 
zu einem regionalpolitisch akzeptierten 

Die späte endgül­

tige Fertigstellung 

der Waldenbucher 

Linie ermöglichte, 

dass die in den 

192oer Jahren 

schon relativ mobi­

le Baggertechnik 

zum Einsatz kam. 

Gleichwohl blieb 

viel Handarbeit, wie 

hier am Hang über 

dem Reichenbach­

tal. 

Stadtarchiv Leinfe/­

den-Echterdingen 
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Trotz ·vier Gleis­
anschlüssen 

unterwegs war der 
Verkehrsumfang 
auf der Schiene 

nach Waldenbuch 
höchst überschau­

bar. Blick gegen 
Nordwesten auf das 
Städtchen Waiden-

Um seine Reben auf der sonnendurchwärmten Südseite des Empfangsgebäudes zu pflegen, hatte der Waldenbucher Stationsvor­
steher Harder viel Zeit. Heute hat längst ein chemisches Unternehmen das einstige Bahngelände komplett überbaut. 
Neben der württembergischen Version der Baureihe 93 kam die Baureihe 7S, die württembergische T s, regelmäßig nach Waiden-
buch, hier mit einem württembergischen Postwagen. Heinz Layh (z) 

Abschluss zu bringen. Aber zunächst 
brachte die Wirtschaftskrise 1923 den 
im Rohplanum weitgehend fertigge­
stellten Waldenbucher Bahnbau wieder 
zum Erliegen. Dies rief die Stadt Stutt­
gart auf den Plan, in deren Auftrag die 
Sruttgarter Straßenbahnen AG (SSB) 
um die Konzession fur eine Ausweitung 
ihres meterspurigen Straßenbahnnetzes 
von Mähringen über Leinfelden auf der 
Normalspurtrasse nach Waldenbuch 
nachsuchte. Zudem winkte eine beab­
sichtigte Verlängerung als Überlandstra­
ßenbahn nach Tübingen. 

Dampf statt Strom 

Was tat Waldenbuch in Aussicht der 
komfortablen, schnellen, elektrischen 
Bahnverbindung? Es trat vehement 
fur den Weiterbau der normalspurigen 
Dampfbahnverbindung ein. Nicht nur 
der erwartete starke Holz- und Steinver­
kehr wurde in die Waagschale geworfen, 
vor allem verwehrte sich die Schönbuch-

das schrittweise dabei war, seine Um­
landsiedlungen einzugemeinden. Auch 
den Vorschlag eines Dreischienengleises 
oder eines Rollschemelbetriebes fur den 
Güterverkehr akzeptierte Waldenbuch 
so wenig wie die Idee einer eigenstän­
digen Straßenbahntrasse über Steinen­
bronn, dessen geplanter Bahnhof an 
der Schönbuchbahn weitab im Wald 
lag. Vor allem aber beharrte das Reich 
darauf, dass die Bauruinen im Reichen­
bachtal fur den vorgesehenen Zweck 
fertiggestellt würden. Und dass die 
Reichsbahn keinerlei Interesse an einer 
-auch noch privaten!- Konkurrenzver­
bindung zu ihrer Neckanalbahn über 
Reudingen hatte, liegt auf der Hand. 
In einem letzten Kraftakt stellten Reich 
und Reichsbahn 1928 die fast letzten 
zivilen normalspurigen Bahnbauten in 
Württemberg fertig: den Lückenschluss 
der Murgtalbahn, die Verbindungen 
Spaichingen - Reichenbach, Schäm­
berg- Rottweil und eben (am 23. Juni) 
Leinfelden - Waldenbuch, feierlich als 

Vier bis funf tägliche Zugpaare, zum 
Teil bis Stuttgart West oder Stuttgart 
Hauptbahnhof durchgeführt, bildeten 
das Angebot auf der Waldenbucher Li­
nie. Alleine drei Haltepunkte, ohne jede 
Ortschaft, lagen im Siebenmühlental. 
Anstarr die drei Privatanschlussgleise zu 
beanspruchen, legten sich Forst-, Säge­
werks- und Steinbruchbesitzer aber bald 
Lkw zu. An schönen Sommersonntagen 
waren die Züge voll mit Ausflüglern, die 
allerdings oft die prächtige Strecke im 
Siebenmühlental auch dutzendweise als 
Fußweg benutzten. Jedoch verkehrten 
nach wie vor die durchgehenden Busse 
Tübingen - Waldenbuch - Sruttgart der 
Reichspost, die im Gegensatz zur Bahn 
auch den Ort Steinenbronn gut bedien­
ten. 1951 richteten die SSB auf wieder­
holten Wunsch der Stadt Waldenbuch 
eine Buslinie Sruttgart - Waldenbuch 
ein. Wegen der andersartigen- direkten 
- Linienfuhrung gegenüber der Bahn sah 
die Aufsichtsbehörde trotz Widerspruchs 
der DB kein Genehmigungsproblem. 

buch, um 1928. gemeinde mit harschen Worten dage- "Schönbuchbahn" bekränzt. 
Foto: Slg. Czeska gen, von Sruttgart geködert zu werden, 





Das Ende! Am 25. 
Juli 1957 begann auf 

Bahnhof Walden­
buch der Gleisab­

bau. Die OB konnte 
das Material, vor 

allem die Weichen, 
gut noch anderwei­

tig verwenden. 
51g. Klaus Wedde 

Die Bundesbahn wollte ihre Strecke 
nicht kampflos aufgeben und trug der 
Stadt Waldenbuch auf, die Nutzungs­
frequenz deutlich zu steigern. Industrie­
ansiedlungen auf dem Bahnhofsgelände 
mit in Aussicht gestelltem Gleisanschluss 
schlugen allerdings fehl. Auch der Ein­
satz des 1952 erstmals gebauten Schiene­
Straße-Busses, mit dem vielleicht eine 
Direkrverbindung Stuttgart - Tübingen 
erwogen wurde (von Stuttgart-Vaihingen 
bis Waldenbuch auf der Schiene), kam 
über eine Vorführfahrt nicht hinaus. 

Das erste Mal 
tat noch weh 

Zum 23. Mai 1954 verloren bundesweit 
rund 130 Kilometer Bundesbahn- und 
Privatbahnstrecken fast oder gänzlich 
ihren Personenverkehr, im Direktions­
bezirk Stuttgart sieben Strecken. Darun­
ter war die Waldenbucher, welcher nur 
noch ein einziges Zugpaar für den Be­
rufsverkehr verblieb. Ein Jahr später, am 
21. Mai 1955, war es mit Zustimmung 
des Stuttgarter Innenministeriums auch 
damit vorbei. Noch gut vier Wochen, 

bis der Stückgurverkehr "verkraftet" war 
und die Bahnagenturen geschlossen wer­
den konnten, kam ein nicht im Kurs­
buch veröffentlichter täglicher Güterzug 
mit Personenbeförderung (GmP) nach 
Waldenbuch. Am 27. Juni 1955 war 
dies ebenfalls zu Ende. Trotz nur noch 
0,6 Wagenladungen pro Tag sollte der 
Güterverkehr vorerst weitergehen, doch 
am 22. Juli 1955 unterbrach - wieder 
einmal - ein Erdrutsch den Betrieb nach 
Waldenbuch, diesmal endgültig. 

Bedarfsweise wurde nun noch 
das Anschlussgleis Burkhardtsmühle 
angefahren. Zum 1. Oktober 1956 
genehmigte der Bund die Auflassung 
des Gesamrverkehrs. Das Land Baden­
Württemberg versuchte, der DB eine 
zweijährige Stillhaltefrist abzufordern, 
wegen der (damaligen) Einmaligkeit 
des Falles und der Nähe einer vom 
"katastrophalen Straßenverkehr" unab­
hängigen Verkehrverbindung zum Bal-

lungsraum Stuttgart mit semen rasch 
zunehmenden Neubausiedlungen. Die 
DB akzeptierte eine halbjährige Frist 
bis zum 15. Mai 1957 und bot die Stre­
cke- ohne die Bahnhöfe- für 500.000 
Mark zum Kauf an. Waldenbuch lehnte 
schon aus formellen Gründen ab und 
erkannte, dass ein Privatbetrieb bereits 
am Kauf einer eigenen Lok scheitern 
würde. Nach abgelaufener Frist begann 
die DB ohne weitere Benachrichtigung 
am 25. Juli 1957 verärgert mit dem 
Gleisabbau, was nochmals die Kommu­
nen zu eiligen, aber erfolglosen Schrift­
wechseln antrieb. Zwar sind einige 
kurze Strecken in Württemberg schon 
1954 de facro aufgelassen worden, aber 
der Waldenbucher kommt der bittere 
Ruhm zu, die erste im Lande gewesen 
zu sein, die nicht nur auch im Güter­
verkehr formell aufgegeben wurde, son­
dern ebenso substanziell verschwand. 

Was bleiben durfte 

Der Abschnitt Leinfelden - Musberg 
blieb bis 1. November 1971 als An­
schlussgleis der Gemeinde Musberg in 
Betrieb; gleich Anfang 1972 erfolgte die 
Demontage. Schon viel früher, 1960, 
hatte die DB schließlich den Bahnkörper 
Musberg - Waldenbuch kostenlos dem 
Land überlassen, das einen Bundesrad­
weg darauf anlegte; der Landtag bewil­
ligte dafür 1961 einstimmig 350.000 
Mark. Heute dient die ganze Trasse ab 
Leinfelden als viel besuchtes AusflugszieL 
Leinfelden ist längst moderne Station 
der Stuttgarter S-Bahn zum Flughafen, 
an den alten Bahnhof erinnert nichts 
mehr. Und was ist heute mit der Ver­
bindung von Stuttgart nach Tübingen? 
Ob Direktbus über Waldenbuch oder 
Schönbuchbahn über Böblingen mit 
Bus ab Dettenhausen: Am schnellsten 
geht es noch immer, wie vordem, auf 
dem längsten Weg, da nützen alle Busse 
nichts: auf der Oberen Neckarbahn über 
Plochingen, mit dem Regionalexpress 
in rund einer Stunde oder mit einem 
Sprinterzug in etwa 45 Minuten. Denn 
aus der einst zum Greifen nahe gewe­
senen Einbeziehung Waldenbuchs ins 
SSB-Schienennetz ist nichts geworden: 
Die Vorstellung, im klimatisierten, 
bequemen Stuttgarter Stadtbahnwagen 
ohne Umsteigen durch den herrlichen 
Schönbuch nach Tübingen zu reisen, 
bleibt wohl ein Traum. 

Hans-]oachim Knupfer 
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