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Die Heidenheimer Lokomotivremise —
ein selten gewordenes Dokument der Koniglich

Wiirttembergischen Staatseisenbahnen
Angelika Reiff

Zu den Kulturdenkmalen der Stadt Heidenheim zéhlt als besondere Raritit die Lokomotivremise der 1863/64
erstellten Bahnlinie Aalen-Heidenheim, die zusammen mit dem Stationsgebdude, dem Zollamt und dem siidlich
gelegenen Bahnwirterhaus an die Aufbauphase des wiirttembergischen Eisenbahnnetzes erinnert.

Entwicklung, Planung und Ausfiihrung des Eisenbahnbaus stellten in Wiirttemberg eine der vorrangigsten
Aufgaben des Staatswesens im 19. Jahrhundert dar. Lange Diskussionen, Gutachten und Studien an bereits
durchgefiihrten auslandischen Bahnen gingen voraus, bis am 18. April 1843 durch gesetzlichen Beschluss mit
dem Aufbau der Bahnlinien unter staatlicher Regie begonnen wurde. Entgegen der urspriinglichen Absicht, aus
Kostengriinden die von den Hauptrouten abzweigenden Bahnen privaten Unternehmen zu {iberlassen, wurden
aufgrund des wirtschaftlichen Erfolgs, den die ersten Bahnstrecken einbrachten, in mehreren Bauperioden nach
und nach alle maRgeblichen Linien durch den wiirttembergischen Staat erstellt. In den 1890er Jahren galt der
Eisenbahnbau in Wiirttemberg im wesentlichen als abgeschlossen. Es folgte nun eine zweite Bauphase, in der
kleinere Nebenbahnen landliche Gebiete flichendeckend erschlossen. Diese untergeordneten Bahnen waren
vorwiegend von lokalem Interesse und wurden teilweise auch privaten Firmen iiberlassen.

Der wiirttembergische Eisenbahnbau wurde daher insbesondere in seiner Aufbauphase von zentraler Stelle aus
konzipiert und tiberwacht. Im Bewusstsein der kulturgeschichtlichen Bedeutung dieser raumgreifenden
Bauaufgabe wurde ein hoher Anspruch sowohl an die technische Einrichtung als auch an die Architektur der
erforderlichen Hochbauten gestellt. Die Oberleitung lag in Hinden versierter Ingenieure und namhafter
Architekten. Um einen ziigigen und vom Ausland unabhéngigen Aufbau zu garantieren, wurde 1846 mit
staatlicher Unterstiitzung die Maschinenfabrik Esslingen gegriindet.! Nach umfangreichen geologischen
Untersuchungen, Vermessungen, Kostenvoranschldgen und detaillierten Entwurfen fithrten lokale Bauamter die
Bauarbeiten durch. Die erforderlichen Bahngebaude erhielten entsprechend der architekturgeschichtlichen
Entwicklung im 19. Jahrhundert, variiert nach Gro8e und Bedeutung der jeweiligen Bahnstation sowie nach ihrer
Funktion, eine einheitliche, qualititvolle Baugestalt; die Bahnhofe sicherten dadurch den weitverzweigten Linien
einen optischen Zusammenhalt und gewahrten auch bei raumlicher Distanz ein kennzeichnendes
Erscheinungsbild.

Fur die aufstrebende Industriestadt Heidenheim war der Anschluss an das im Aufbau stehende Eisenbahnnetz
von hochster Bedeutung, da die verkehrsunglnstige Lage am Ostrand Wiirttembergs Im- und Export erheblich
erschwerte. Erst 1842 war beispielsweise mit dem Bau der Weiflensteiner Steige eine direkte Straenverbindung
iber Goppingen nach Stuttgart geschaffen worden.? Nach schnellem wirtschaftlichem Aufschwung in der 1. Hilfte
des 19. Jahrhunderts geriet die industrielle Entwicklung in der Mitte des Jahrhunderts in eine Krise, die nicht
zuletzt auf den mangelhaften Verkehrsverbindungen beruhte.?

Grofle Hoffnung setzten die Heidenheimer Fabrikanten daher auf einen Anschluss an die im Aufbau begriffene
wiirttembergische Staatseisenbahn. Die bereits in den 1830er Jahren erhobenen Forderungen des Heidenheimer
Gewerbevereins* nach einer Streckenfithrung der geplanten Nord-Stid-Richtung durch das Remstal, iiber die das
Kocher- und Brenztal erschlossen und angebunden werden sollten, blieben zundchst unberiicksichtigt; 1845
wurde der Filstallinie der Vorzug gegeben. Der Bau der Bahnlinie Heidenheim-Aalen erfolgte schlieflich 1860 bis
1864. Am 12. September 1864 konnte der langersehnte Streckenabschnitt, ein Jahr nach Fertigstellung der
Remstalbahn, mit festlichem Zeremoniell eingeweiht werden.’ Aufgrund einer Sperrfrist im Staatsvertrag mit
Bayern vom 21. Februar 1861 konnte der Aushau der Brenztalbahn erst 1875/76 bis Ulm vollendet werden.®

1) Vgl. Kohle-Hezinger, Christel: Die Maschinenfabrik in Esslingen 1846-1965. Eine Fabrik verandert die Stadt, Esslinger Bank e.G. Hrsg. (Ess-
lingen o. J.).

2) Meck, Karl Kaspar: Die Industrie- und Oberamtsstadt Heidenheim a. d. Brenn nebst dem Schlof Hellenstein in der Vergangenheit und Ge-
genwart. 11. Teil: Chronik des Zeitraums 1800-1910 (Heidenheim 1910), 81.

3) Kriiger, Michael: Heidenheim — die Stadt und ihre Industrie im 19. Jahrhundert (Heidenheim 1984) 55 f. 90 ff.

4) Meck o. Anm. 2, S. 80.

5) Bericht zu den Einweihungsfeierlichkeiten des Bahnhofareals in der Lokalzeitung der ,Grenzbote" vom 10. 9. 1864.

6) Vgl. Supper, Otto: Die Entwicklung des Eisenbahnwesens im Konigreich Wiirttemberg. Hrsg. Wolfgang Fiegenbaum. Reprint (Stuttgart
1981). Hierzu heift es auf S. 50: ,, ... Von einschneidender Bedeutung war die darin enthaltene Bedingung, an die die Zubilligung des An-
schlusses bei Nordlingen von Bayern gekntipft war. Es wurde namlich Wiirttemberg die Verpflichtung auferlegt, wahrend der nachsten zwolf
Jahre vom Tage der Eroffnung der Cannstatt-Nordlinger Bahn — Bayern hatte langere Zeit hindurch auf der Forderung einer Zeitdauer von
fiinfzehn Jahren bestanden — keine Schienenverbindung zwischen dieser Linie und der Cannstatt-Ulmer Eisenbahn herzustellen, da hiedurch
die wiirttembergische Linie von Nordlingen bis Friedrichshafen kiirzer geworden ware, als die bayerische Linie von Nordlingen bis Lindau ...“

Aus dem Jahrbuch 1993/94 des Heimat- und Altertumsvereins Heidenheim an der Brenz e. V.



‘P e 4 Tt ; | . _..
: : =3..:===§ _.,..__ﬁ_ﬂ__caa:@ _s:@. . P
‘ ‘t0g1 abng 9 g

> - . : - %" _ ‘ “anug) unIGoatiy: ?.__:_:%

N tq._:: Sy :z___,ov. .:__._.____.S_t 19 9___535 ue__&:_:__ Ja :o.___ g p ebonniggg abing E.::EB T
R . APANNNI ND JPUPRTB I 12 1)
= A 7 1::_:? .___::_s ga 04 Bojung h_ e
!

v

s
-

q E_::a.: “Nalgalaa
..‘... hauey 35352.9 E_qn. 0q ._En_e__e__& 2 an) .:__Bna e _3&_:«.: N
. i

-y

19 :5 aun _.&.&_5“ ..e_:___ﬁ -__.__:Es.m:ﬁz_sn...r Qi 3__..?._:..3 nan _____e.___w 13700 \?_E 0 P el
] f::.:... 1 ,:e?z ) __...tm_ﬁ A1 3G 1g)afd .::aw J\_u 1300 NP Eu_p anfuuasgay it nghfang

. .ﬁ__._..a:&f_eiﬂ.\
cE.: PUY QUG 902)a P 91g WIJVPE ) nuonnglpoh waa g gy Afghubimnag aun :::E;En LT TT (eI Te
6 9peuioE 1L z.z:a ?_ﬁ_.._ aLGLG1 YOLI|EL 2000\ae O9kEley 1108 OF 8680% 9% 1ISG| 6Y 802/668y Zhes! =l oo |
0% ELE = — IFe 02 | | “Op Y29y s _ e L ugeq X
— e il 0gsL '8 L _ f Ve 7606 nw. ﬁ ;ge__:_:_z_t_?ﬁ NG X
0g: L9 [F#5: b 0¢ 28 |, 'S it b it £¢ 1Ll Wl __z_:gia_:s_s G X1
oy 651 : . , oy €6 Yo _" 6¢ F0Cz I§) | e EREERQLIG TITA
6 1¥S : oy ¥} _ | £ ' za_ 8l 7 dat A : .a_,_am %.. ,
: B ; _ G —nbodynby aun <y .
bG GLGTS OF= 98 = _ L9 ,:E (i1 P e IR ;..—..W
S i < I~ Ta _ Dol yoneig s adimg ba e
tae N 2 R ¢ 5l mmnm & L 110010111 :n._w. ‘4 {c_
ol S6IIf (L ; A1 £86 LR =S :eﬁﬁ&% u
= - | 5l = djonoag; ‘A
—: — |0£ ) (1T <C6 |SC eRI (&) OE% E.. E: a6OGCG (PC 192 BE £00 | £F D11 BE @8R [ IF LIEI] |l = _..__En_éﬁ_;__u_.:u...umw ‘A
eb GI01|— = |96 LEETOE €17 [1) 0% FESILVILE SPF = 18L | 1V GLLE _.= €06 | OF V6861 [66 s | oo mﬁ&i Al
— — =k = 886/|02 10¢ [2% 29% B¢ _._E‘ FPOLTTHS B2 [P 028 | 28 G019 _ FOL 16 2682 9| &? M) “1
86051 [— =191 189 |0} 9%e |[— — | 05 6a1-101 91 Ly L) | gv 90SH m ve | Ve EROT ] _ .f:_z | DI
,. : : = Ll :§=_,@ 1Me2anga009035 1|
Ve 997 |— S€ (8% 96oe|t 8201 (Ve 80z H68 (€I VISELEY 91CI8F 91E9 8 067L) [l 6661L-" a.nnhﬂ F o8 _ =g [P EST O |
R W__ o N BN I ) A1) iy iy .F_ I TR 8 eV e I ’
| { - " 1
s ST IECEV S P wsar | I : ; Al e Ny
mans | R I | IPINR | IPGIET SRR | ipan | S RS W 1994 .
. & ™ PN 1R ‘ ol S Al f 2 3 - ... 2, ; i ‘i 1) by LLUIENEIY A
1 oplik ”r_._.__uﬂ .:_g_a_m, g {upiol foanmes [llogpz [ mlvn MgNlpz | gy : c_?_a. .51_5.... ,:__ﬂs = iﬂ -
T T T S a3 oL = - LL 2 i 2 »—
e - tu098gnn. wo)fjuang ang _E_;.s_cm LRI _E.saw .:_..__c_“:__a_.z_ ) aa- ?.:E___n::a_ :_:_2_ 0 __gz- _} e
S B _ WIIgusarsg gl
B i s _ .._3_2) 134 fup ix E.:Saa@. JIT] S__E_Eo_i g - ¥
e . R
- 2 :.:..:_..ﬁ-..3_:_3_8.__@ oo ===9_:~ta Qe
,. 3 . . I B R )

Abb. 1: Ausschreibung der Arbeiten zu den Bahnbauten der Station Heidenheim

im ,Grenzboten“ vom 12. August 1864

Die Planung beider Streckenabschnitte lag in Hinden des Stuttgarter Baudirektors Georg von Morlok. Der

1815 in Détzingen geborene Architekt sammelte erste praktische Erfahrungen in den Stuttgarter
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Architekturbiiros von Friedrich Bernhard GroR, Karl Ludwig von Zahnt und Carl Etzel. Selbstverstdndlicher Teil
der Architektenausbildung des 19. Jahrhunderts waren Reisen, die Morlok insbesondere auch nach England,
Frankreich und Italien fiihrten. Zundchst zu den koniglichen Hiittenwerken in Wasseralfingen bestellt, wurde
Morlok zusammen mit Carl Julius von Abel 1858 in die Eisenbahnkommission berufen. Neben den bedeutenden
Leistungen im Eisenbahnbau zdhlen zu Morloks Werk u. a. auch Wohn- und Arbeitersiedlungen (z. B.
Laborantenhduser in Wasseralfingen, Postdorfle in Stuttgart, Teile der Arbeitersiedlung in Kuchen), die
Eisenkonstruktion der alten Stuttgarter Markthalle sowie zahlreiche katholische Kirchen.

Das Gemeinderatsprotokoll- vom 10. Juni 1864® zeigt, dass Morlok sich bei seiner Tatigkeit nicht nur auf den
Entwurf der einzelnen Eisenbahnbauten beschrinkte, sondern auch ihre stidtebauliche Einbindung verfolgte. Zu
dem neu zu verabschiedenden Stadtplan im Bahnhofgebiet legte Morlok eine eigene Zeichnung vor; seine
Verbesserungsvorschldge wurden vom Biirgerausschuss der Stadt Heidenheim einstimmig angenommen.

Aufgrund der mehr als zehnjahrigen Unterbrechung erhielten die Hochbauten der Brenztalbahn aus
baugeschichtlicher Sicht einen aussagekriftigen Stellenwert: durch Zugehorigkeit zu verschiedenen Bauperioden
veranschaulichen sie den architekturgeschichtlichen Entwicklungsschritt von der in klassischer Tradition
stehenden Formensprache, die sich vorzugsweise am Spétklassizismus und an der italienischen Renaissance
orientiert (Abschnitt Aalen-Heidenheim) zu einer historistischen Stilauffassung, die nach dem erfolgreichen
1870/71er Krieg bevorzugt Merkmale der deutschen Renaissance einbezieht (Abschnitt Mergelstetten-Ulm).

Die Arbeiten zu den Hochbauten der Station Heidenheim wurden am 6. August 1863° ausgeschrieben. Es
handelte sich ihm Arbeiten fiir das Verwaltungsgebaude, fiir ein Nebengebdude mit Holzlege, Waschkiiche und
Abtritt (heute abgegangen), fiir den Giiterschuppen (1987 durch Brand zerstort), fir die Lokomotivremise und
das Wasserstationsgebaude (1986 abgebrochen). Nach Morlok lag die Einzelbearbeitung in Hianden des
Bauinspektors Klemm vom Bauamt Heidenheim, der Heidenheimer Werkmeister Hans Wulz fiihrte die Arbeiten
aus.’” Wulz war auch an dem in Zusammenhang mit der Bahnlinie erforderlichen Zollamt beteiligt, das 1866 nach
Entwurf des Koniglichen Hochbauamts erstellt, 1896 erweitert und 1904 um ein Stockwerk erhoht wurde.!!

Den Bauarbeiten vorausgegangen war am 5. 2. 1863 im Gemeinderat der Stadt Heidenheim eine ausfiihrliche
Diskussion tiber den Standort des Bahnhofs.'? Zur Debatte standen das nordlich der Stadt auf dem Schmittenfeld
gelegene Baugelande und ein unmittelbar 6stlich der Altstadt angrenzendes Gebiet im sog. Brenzfeld. Dass ohne
Berticksichtigung einer ablehnenden Eingabe von 239 Heidenheimern dem neben der WCM gelegenen
Schmittenfeldgeldnde der Vorzug gegeben wurde, zeigt den Einfluss der hier angesiedelten Unternehmen auf die
Stadtpolitik. Der ,Grenzbote“ vom 15. 09. 1864 beschreibt anldsslich der Einweihungsfeierlichkeiten anschaulich
Lage und Beschaffenheit des Heidenheimer Bahnhofs und lobt dabei die getroffene Entscheidung der
Stadtgemeinde. Zitat: ,Bald darauf gelangen wir ..., immer der Brenz entlang, an das Ziel unserer Reise,
Heidenheim, wo der Lokomotive vorldufig Einhalt geboten ist. Der Bahnhof von Heidenheim ist duRerst
freundlich, durch schone MaRverhéltnisse ausgezeichnet und nach seinen Dimensionen (er ist 140 FuR lang)
offenbar schon fiir seine Zukunft berechnet. Es ist jetzt augenscheinlich, dass die geeignetste Stelle fiir den
Bahnhof gewéhlt worden ist, obgleich dieser ganze weite Platz 6 Fufl hoch aufgefiillt werden musste, denn die
Fabrikstadt bietet hier mit ihren ragenden Kaminen einen ganz grostadtischen Anblick dar ...“.

Durch seine stddtebauliche und gestalterische Qualitét ist das Stationsgebdude der Bahnstation Heidenheim
als architekturgeschichtliches Dokument langst im Bewusstsein der Offentlichkeit verankert. Aus sorgfaltig
bearbeiteten Jurasteinen ausgeftihrt tiberzeugt der Bau durch seine klare symmetrische und geometrische
Konzeption in klassischer Tradition; neben einer klassizistischen Formensprache weist das durch Eckrisalite und
mittigen Turmaufbau gegliederte und durch ein flachgeneigtes Dach abgeschlossene Gebdude einen deutlichen
Bezug zur italienischen Renaissance auf.

7) Zur Berufung Morloks als Technischer Referent der Eisenbahnkommission gibt es in der Literatur verschiedene Angaben. Am zuverlassigs-
ten erscheint diesbeziiglich u. a. Fraas, Oscar: Wiirttembergs Eisenbahnen mit Land und Leuten an der Bahn (Stuttgart 1880), XVI.

8) Gemeinderatsprotokoll in Verwaltungsangelegenheiten 1864, S. 164. Stadtarchiv Heidenheim, B 226.

9) Vgl. ,Grenzbote“ vom 12. 8. 1863.

10) Meck o. Anm. 2, S. 66.

11) Baueingaben von 1866, 1896 und 1904 beim Baurechtsamt der Stadt Heidenheim.

12) Gemeinderatsprotokoll in Verwaltungsangelegenheiten 1863, S. 31 b, Stadtarchiv Heidenheim, B 225.
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Abb. 3: Die Cannstatter Lokomotivremise in einem Aqurell um 1852. Die Strecke Cannstatt-Untertiirkheim war
die erste wlrttembergische Eisenbahnstrecke, eroffnet 1845. Landesfilmstelle, Stuttgart
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Abb. 5: Auf dem Lageplan von 1887 iste die Gleianlage einschliefRlich Drehscheibe stidlich der Lokomotivremise
ablesbar. Baugesuch zur VergrofRerung des Giiterschuppens von 1887, Baurechtsamt Heidenheim.
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Abb. 6: Arbeitsgrube zur Wartung der Dampflokomotiven. Durch den Torbogen ist im Hintergrund die Totenbe-
regkapelle zu sehen. Landesdenkmalamt Ba.-Wi., Stuttgart.

Ein besonderer Stellenwert fallt jedoch dem weit weniger beachteten und abgelegenen Lokomotivschuppen zu.
Georg von Morlok fthrt in seiner 1890 veréffentlichten Riuckschau u. a. 64 Lokomotivschuppen mit 300
Lokomotivstinden an.'* Neben Bahnhofen mit Betriebsinspektion (z. B. Stuttgart, Heilbronn, Ulm) verfiigten
vorwiegend groRere Bahnstationen ,1. Classe (z. B. Schwibisch Gmiind, Waiblingen oder Ludwigsburg),
Standorte mit abzweigenden Linien, Grenzbahnhéfe und Endhaltestellen {iber diese betriebstechnische
Einrichtung. Der Bahnhof Heidenheim verdankt seine Lokomotivremise wohl seiner 11jahrigen Funktion als
Endstation." Wie allen Bahnbauten lag auch den Lokomotivschuppen ein einheitlicher Entwurf zugrunde. Zwei
Darstellungen des 19. Jahrhunderts — ein Aquarell des Bahnhofs Cannstatt aus der Zeit um 1852 und eine
Lithographie Heidenheims nach 1864 — zeigen eine anndhernd identisch gestaltete Lokomotivremise. Je nach
Standort unterschieden sich die Betriebsgebaude vorwiegend in ihrer Gr68e (d. h. Anzahl der Stinde). Nach
endgiltiger Einstellung des reguldren Dampflokomotivbetriebs (1977) wurden die Betriebsgebdude zum Teil
tberflissig und fielen allgemeinen Rationierungsmafnahmen zum Opfer. Bei der Heidenheimer Lokomotivremise
handelt es sich um eines der wenigen tiberlieferten Beispiele dieses ehemals weit verbreiteten Bautypus.’®

Der langgestreckte, massive Putzbau mit schwach vortretenden Ecklisenen wird im Sinne der klassizistischen
Stilauffassung durch ein flachgeneigtes Satteldach mit umlaufendem Uberstand sowie profilierten Sparren- und
Pfettenkopfen abgeschlossen. Die Schieferdeckung ist heute durch Welleternit ersetzt. Wie die o. a.
zeichnerischen Darstellungen zeigen, bestimmen insbesondere die sandsteingefa8ten, symmetrisch angeordneten
Rundbogentore an den Giebelseiten sowie die regelmaRige, ebenfalls rundbogige Fensterabfolge an der Traufseite
auch im Fall der Heidenheimer Remise den Bautypus. Durch eine besondere Gestaltung zeichnet sich das
charakteristische, durch ein Gesims betonte Giebeldreieck aus; die mittige Dreibogendffnung wird durch Lisenen
in sorgfiltig bearbeitetem Werkstein flankiert. Die teils original tradierten, kassettierten Holztore schmiickte im
oberen Teil ein Bogenfriesmotiv.

Der 34,67 m lange und 17,47 m breite dreischiffige Bau diente zur Unterstellung und Wartung der

13) Georg von Morlok: Die Koniglich Wiirttembergischen Staatseisenbahnen. Riickschau auf deren Erbauung wahrend der Jahre 1835-1889.
Reprint der Ausgabe von 1890 (Heidenheim-Ravensburg 1986), 233.

14) In wenigen Ausnahmen verfiigten wohl auch Bahnstationen der ,II. Classe“, oder im Fall Weil der Stadt auch ein einfacher Bahnhof iiber
eine Lokomotivremise.

15) Eine Lokomotivremise aus der Aufbauzeit der Eisenbahn ist noch in Sigmaringen (frither Hohenzollern) erhalten; ein vergleichbares Ob-
jekt in Bad Mergentheim ist heute in anderer Nutzung tradiert.
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Dampflokomotiven. Einander gegeniiberliegende Tore erméglichten die Ein- und Durchfahrt, eine siidlich des
Gebaudes gelegene Drehscheibe (abgegangen) diente ehemals zum Wenden der Lokomotiven. Erforderliche
Wartungsarbeiten konnten in annahernd gebaudelangen Arbeitsgruben durchgefithrt werden; der Heidenheimer
Bau zeigt den mittigen Wartungsgraben samt Stufen und Schienen unverandert; die beiden seitlichen Grében sind
aufgefillt, aber noch ablesbar. Die im Lageplan ersichtliche Gleisfithrung ist inshesondere im siidlichen Bereich
des Gebdudes heute noch nachvollziehbar — vollig abgegangen ist lediglich die 6stliche Gleisbahn.

Bei der Heidenheimer Lokomotivremise handelt es sich aufgrund der guten Uberlieferung in Zusammenhang
mit ihrem hohen Seltenheitswert um ein anschauliches Dokument eines ehemals selbstverstandlichen
Betriebsgebiaudes der Koniglichen Wiirttembergischen Staatseisenbahn. Sie stellt eine wichtige Quelle fiir die auf
Représentation angelegte Bahnarchitektur und fir die frithe Eisenbahntechnik dar; gleichzeitig erinnert sie mit
ihren ruRgeschwarzten Torbogen an die vergangene Dampflokzeit.

Aus dem Jahrbuch 1993/94 des Heimat- und Altertumsvereins Heidenheim an der Brenz e. V.
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