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INFRASTRUKTUR DER NAHEN UMGEBUNG
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Giiterzug mit einer Lokomotive der Baureihe 193 auf
dem Weg nach Wiirzburg - fotografiert am 2. Juli 1977
unter der StraBenbriicke von Unterwittighausen nach
Vilchband

© Reinhard Gumbert

Im April 1973 verlésst ein Personenzug, gezogen von
einer Lokomotive der Baureihe 023, den Bahnhof
Wittighausen in Richtung Lauda

© Wolfgang Lockel
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Badische Eisenbahnanleihe
von 1907 zur Finanzierung des
Eisenbahnbaus

- dhnliche gab es auch fiir die
Odenwaldbahn in den 1860er

Jahren
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BADISCHE ODENWALDBAHN

Die Badische Odenwaldbahn (zur Unterschei-
dung von der Hessischen Odenwaldbahn) ist
eine fast durchgehend badische Eisenbahn-
hauptstrecke. Sie fiihrt von Heidelberg iiber
Neckargemiind, Meckesheim und durch den
kleinen Odenwald nach Waibstadt, sowie
weiter liber Mosbach, Osterburken und Lauda
ins bayerische Wiirzburg.

Entstehung

Die Plane zum Aufbau eines Eisenbahnnetzes
im GroBherzogtum Baden Mitte des 19. Jahr-
hunderts konzentrierten sich zunéchst auf den
Bau der Badischen Hauptbahn als Nord-Std-
Strecke durch die Oberrheinische Tiefebene von
Mannheim nach Basel sowie zum Anschluss der
Bodenseegegend um Konstanz. Hingegen blieb
der Nordosten Badens unbericksichtigt. Daher
wurden ab den 1850er Jahren im-
mer lautere Forderungen erhoben,
auch diese drmlichen Gebiete im
sudlichen Odenwald, im Bauland
und im Taubertal (landlufig auch
als Badisch Sibirien verspottet) an
das Eisenbahnnetz anzuschlieBen.
Zwar lieB eine Bahnstrecke in diese
Gegend, wenn Uberhaupt, nur eine
kleine Rendite erwarten, doch sah
man im Eisenbahnbau neben dem
verkehrlichen Nutzen auch eine
Investition, um diesen struktur-
schwachen Landstrich zu fordern.
Neben Baden hatte auch das
Kdnigreich Bayern ein Interesse
am Bau einer Eisenbahn zwischen

der Kurpfalz und Unterfranken, da eine solche
Eisenbahnstrecke die bayerischen Kernlande
unter Umgehung Wiirttembergs mit der damals
bayerischen Pfalz verbunden hétte. Allerdings
wlnschte man sich in Bayern eine Streckenfiih-
rung entlang des Mains tber Wertheim, Milten-
berg, Amorbach und Eberbach, wahrend Baden
eine stdlichere Streckenflihrung tber Mosbach
bevorzugte. Nach langwierigen Verhandlungen
einigten sich beide Lander 1862 auf eine Stre-
ckenflihrung tiber Mosbach. Der Vertrag beinhal-
tete ferner den Bau einer Eisenbahnbriicke iber
den Rhein bei Mannheim, so dass eine direkte
Eisenbahnstrecke von Wiirzburg in die Pfalz
entstand.

Bau und Er6ffnung

Die Badische Odenwaldbahn wurde in zwei
Etappen gebaut und erdffnet: von Heidelberg
uber Neckargemiind, Meckesheim, Neckarbi-
schofsheim, Aglasterhausen und Neckarelz nach
Mosbach am 23. Oktober 1862, von dort nach
Osterburken am 25. August 1866 sowie von dort
uber Lauda bis zur bayerischen Landesgrenze

bei Kirchheim am 1. November 1866 - von Wiirz-
burg aus bis dorthin einen Monat friiher. Die
Fertigstellung des zweiten Teils der zweiten Teil-
strecke hatte sich aufgrund der Gefechte bei Tau-
berbischofsheim wahrend des Deutschen Krieges
zwischen PreuBen und dem Deutschen Bund/
Osterreich verzogert.

Eine Besonderheit der Odenwaldbahn stellte die
Trassierung der Strecke zwischen Neckargemiind
und Mosbach dar. Anstatt einer Streckenfiihrung
im Neckartal Uber Eberbach hatte man sich zu-

gunsten einer steigungsreicheren und somit be-
trieblich problematischeren Fiihrung durch das
Elsenz- und Schwarzbachtal tiber Meckesheim,
Neckarbischofsheim und Aglasterhausen ent-
schieden. Der Grund fir diese Entscheidung liegt
in der Tatsache begriindet, dass zwischen Neckar-
gemind und Eberbach das GroBherzogtum Hessen
bis an den Neckar reichte, so dass eine Eisenbahn-
strecke im Neckartal durch hessisches Gebiet ge-
fuhrt hatte. Eine Streckenflihrung Gber auslandi-
sches Territorium war jedoch nicht erwiinscht.
Kurz nach ihrer Fertigstellung wurde die Oden-
waldbahn durch zwei Strange mit dem wirttem-
bergischen Eisenbahnnetz verbunden, und zwar
von Meckesheim Gber Sinsheim nach Jagstfeld
(Westliche Gabelbahn, 18681869 erdffnet) und
von Jagstfeld nach Osterburken (Ostliche Gabel-
bahn, 1869 erdffnet). Zur ErschlieBung des Tau-
bertals entstand im Anschluss an die Odenwald-
bahn bereits in den Jahren 1867 bis 1869 die Tau-
bertalbahn nach Wertheim und Bad Mergentheim.

Weitere Entwicklung

Wie bereits beim Bau der Strecke erwartet wor-
den war, entwickelte sich der Verkehr auf der
Odenwaldbahn nur schwach. Sie konnte die in sie
gesetzten Erwartungen sowohl in verkehrlicher
als auch in strukturpolitischer Hinsicht nicht er-
fullen. Im Jahr 1884 lag der Ertrag der badischen
Bahnen bei 3,99 Prozent, die Linie Heidelberg-
Eberbach-Osterburken-Lauda-Wirzburg erwirt-
schaftete nur 2,66 Prozent.

Einen groBen Anteil am gesamten Gliteraufkom-
men machten Viehtransporte aus, daneben andere
landwirtschaftliche Produkte wie Getreide, Kar-
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toffeln oder Milch, spater auch Kunstdiinger.
Kurz nach der Wende zum 20. Jahrhundert ent-
standen entlang der Strecke die ersten Lagerhau-
ser, oft mit eigenem Gleisanschluss. Nach Griin-
dung landwirtschaftlicher Genossenschaften
organisierte man die Vermarktung der regionalen
Erzeugnisse Uber diese Lagerhduser. Die Bahn
erleichterte und beschleunigte den Transport der
gehandelten Waren entscheidend.




FRANKENBAHN

Die Frankenbahn ist eine 180 km lange Eisen-
bahnstrecke im Norden Baden-Wiirttembergs
und im unterfrinkischen Teil Bayerns, die
Stuttgart mit Wiirzburg verbindet. Der Name
leitet sich von der auf einem GrofBteil der
Strecke durchquerten Region Franken ab. Die
Hauptbahn ist seit 1975 durchgehend elektri-
fiziert und meist zweigleisig ausgebaut.

Der Begriff

Die Bezeichnung Frankenbahn fir die Eisenbahn-
strecke von Stuttgart nach Wiirzburg ist kein his-
torischer Begriff, sondern wurde erst ab 1996 im
Rahmen der Regionalisierung durch den Betrei-
ber, die Deutsche Bahn AG, und den Besteller der
SPNV-Leistungen (schienenbezogener Personen-
Nahverkehr), die Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg, gepragt.

Weitere historische Bezeichnungen fir einzelne
Abschnitte der Strecke sind Centralbahn (dies
war die erste wirttembergische Eisenbahnstrecke
Esslingen-Stuttgart-Ludwigsburg), Nordbahn (als
Bezeichnung fir die Verldngerung bis Heilbronn,
Untere Jagstbahn) oder Ostliche Gabelbahn (fiir
den mittleren Streckenabschnitt von Bad Fried-
richshall nach Osterburken) und Odenwaldbahn
(fur den Abschnitt weiter bis Wiirzburg).

Geographie
Der Verlauf der Strecke folgt im stidlichen Teil in

weiten Bereichen verschiedenen Flussldufen,
wahrend die geografischen Verhéltnisse im nérd-

lichen Teil eine Streckenfiihrung ndtig machten,
die Uberwiegend quer zu gréBeren Fliissen ver-
lauft. Der Verlauf des Neckars mit vielen Schlei-
fen verlangte jedoch auch im Siiden eine aufwen-
digere Trassierung. Bei einer Luftlinie zwischen
dem Stuttgarter und dem Heilbronner Haupt-
bahnhof von etwa 40 km betrdgt die Lange der
Bahnstrecke etwa 50 km, wahrend eine durch-
gehende Streckenfiihrung entlang des Neckars
eine Ldnge von etwa 70 km bedeutet hatte.

Entlang der Stuttgarter AuBenbezirke gewinnt
die Strecke an Héhe, um entlang der Hochfla-
che westlich des Neckars bei Kornwestheim
einen Scheitelpunkt zu erreichen. Vorbei am
Hohenasperg nahert sich die Strecke nun dem
Enztal, das bei Bietigheim erreicht wird. Die hier
abzweigende Westbahn Uberquert das Enztal auf
dem Bietigheimer Eisenbahnviadukt auf einer
Hohe von etwa 33 m, wahrend die Strecke der
Frankenbahn bis Besigheim der Enz folgend an-
nahernd Flussniveau erreicht. Nach der dortigen
Mindung der Enz in den Neckar verlauft die
Strecke nun bis Bad Friedrichshall-Jagstfeld sehr
kurvenreich im Neckartal, lediglich eine Schleife
bei Neckarwestheim wird durch den Kirchheimer
Tunnel abgekirzt.

Nun ist die Strecke in der Region Franken ange-
langt und schldgt eine norddstliche Richtung ein.
Sie flihrt Gber das ebenfalls kurvenreiche Tal der
Jagst bis Méckmhl, von wo aus sie bis Adelsheim
entlang der Seckach die Landschaft des Baulands
erreicht. Entlang der Kirnau verlduft die Strecke
uber Osterburken und den mit 333 m i. NN hochst-
gelegenen Bahnhof dieser Strecke, Eubigheim,
durch den Eubigheimer Tunnel, der die Wasser-
scheide vom Neckar zum Main unterquert.

Weiter bis Kénigshofen nutzt die Trassierung das
Tal der Umpfer, die bei Konigshofen in die Tauber
mindet. Entlang der Tauber fiihren nun Franken-
und Taubertalbahn gemeinsam bis nach Lauda.
Wahrend die Taubertalbahn weiter der Tauber
folgt, Uberquert der Schienenweg in Richtung
Wiirzburg den Fluss und gewinnt entlang des
Griin- und des Wittigbachs an Héhe, wobei der
Wittighduser Tunnel eine Schleife abkirzt. Der
nun folgende Bahnhof Gaublttelbrunn befindet
sich noch in Baden-Wiirttemberg, die eigentliche
Ortschaft bereits in Bayern. Ab Geroldshausen
senkt sich die Strecke bis Wiirzburg-Heidingsfeld
herab zum Main, welchen sie gemeinsam mit der
Bahnstrecke Treuchtlingen-Wiirzburg tberquert.

Geschichte

Die Frankenbahn entstand aus historischer Sicht
im Wesentlichen aus drei unterschiedlichen
Strecken. Der Abschnitt zwischen Stuttgart und
Heilbronn wurde als Teil der wiirttembergischen
Zentralbahn bzw. der Nordbahn zwischen 1844
und 1848 erbaut. Baden erbaute zwischen 1862
und 1866 seine Odenwaldbahn von Heidelberg
Uber Mosbach und Osterburken nach Wiirzburg.
Aufgrund eines zwischen Baden und Wiirttem-
berg 1864 geschlossenen Staatsvertrags wurde
eine Verbindung zwischen den beiden Bahnen
hergestellt, die auch als Untere Jagstbahn be-
zeichnet wurde. Diese wurde durch Wirttemberg
erbaut, flhrte von Heilbronn Gber Jagstfeld nach
Osterburken und wurde zwischen 1866 und 1869
eréffnet.

Die Bedeutung dieser Strecke war frither viel hoher.
In der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg verkehrten

hier mehrere wichtige Schnellzlige zwischen
Stuttgart und Berlin und nach 1945 zwischen
Stuttgart und Hamburg, da dies die geografisch
jeweils kirzeste Verbindung zu diesen beiden
Stadten ist.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die Bahn-
strecke wie viele andere wichtige Eisenbahnstre-
cken in Deutschland elektrifiziert - diese begann
1959 von Suiden her und war 1975 abgeschlos-
sen. Jedoch wurden in der Folgezeit viele an der
Strecke gelegene Bahnhdfe, insbesondere zwi-
schen Osterburken und Lauda, mangels Rentabi-
litat aufgegeben. Da die Strecke sehr kurvenreich
ist, erlaubt sie keine hohen Geschwindigkeiten,
weshalb sie ihre Bedeutung im Fernverkehr véllig
eingebBt hat. Dazu kommt, dass die anschlie-
Bende Strecke Wiirzburg-Erfurt (Schweinfurt,
Meiningen, Rennsteigbahn Neudietendorf) durch
die deutsche Teilung unterbrochen war.

Aber auch nach der Wende konnten die Franken-
und die Rennsteigbahn (ebenfalls recht kurvig
und dazu steil) ihre alte Bedeutung nicht mehr
erreichen. So wurde der InterRegio ,Rennsteig”,
der von Stuttgart nach Erfurt verkehrte und der
letzte durchgehend auf der Frankenbahn verblie-
bene Fernzug war, im Jahr 2001 eingestellt.

Heute (2013) beriihrt der SPNV auf der Strecke
vier verschiedene Verkehrsverbiinde. Den An-
schluss von Wiirzburg aus ins Rhein-Neckar-
Gebiet gewdhrleistet der VRN (Verkehrsverbund
Rhein-Neckar), nach Heilbronn bzw. Stuttgart die
Verbiinde HNV (Heilbronner Nahverkehrsverbund)
und VVS (Verkehrsverbund Stuttgart), die in den
Ubergangsbereichen zusammenarbeiten. Das
kurze Stiick auf bayerischem Gebiet betreut der
VVM (Verkehrsverbund Mainfranken).




HISTORIE

PLANUNG, GENEHMIGUNG, BAU & BETRIEB

Uber das Fiir und Wider, Giber die gesellschaft-
lichen und politischen Griinde beziiglich des
Eisenbahnbaus und speziell der Strecke von
Heidelberg nach Wiirzburg gibt es mannigfal-
tige Literatur.

Besonders sei auf das Werk ,Die Eisenbahn im
Main-Tauber-Kreis" von Edelmann, DeiBler,
Schifferdecker und Tack aus dem Jahr 1990
verwiesen, das heute leider nur noch antiqua-
risch zu erhalten ist.

Nachfolgend eine kurze Zusammenfassung
der wichtigsten Eckdaten hinsichtlich Planung,
Genehmigung, Bau und Betrieb.

Planung und Genehmigung

Die erste Initiative zum Bau der Badischen Oden-
waldbahn ging bereits 1843 vom Amtsbezirk
Boxberg und einigen Stadten im Odenwald aus.
1853 wurde eine Denkschrift/Eingabe des ,Mos-
bacher Handelsinnungscasses” um die Herstellung
einer Eisenbahnverbindung zwischen der badi-
schen Rheintalbahn und der Kéniglich Bayeri-
schen Eisenbahn bei Wiirzburg verfasst, die ein
Jahr spater abgelehnt wurde.

Erst im Jahr 1860 beschloss das GroBherzogtum
Baden per Gesetz den Streckenbau von Heidel-
berg tber Mosbach und Lauda nach Wiirzburg,
nachdem das wirttembergische Finanzministeri-
um 1857 eine Terrainuntersuchung und Kosten-
berechnung flr eine Streckenflihrung Heilbronn
-Ohringen-Kiinzelsau-Wachbach-Mergentheim
-Wirzburg in Auftrag gegeben hatte.

Das hétte fiir Baden bedeutet, man wére bei der
Streckentrassierung auBen vor gewesen - was
auf keinen Fall gewollt war.

In den Jahren bis zur endgiltigen Streckenfestle-
gung wurde von vielen Gemeinden und Stadten
entlang von méglichen Trassen um den endgiil-
tigen Verlauf ,gefeilscht”.

1862 einigten sich das GroBherzogtum Baden
und das Kénigreich Bayern (und damit ohne das
Kénigreich Wiirttemberg und eine Streckenfiihr-
ung Uber Mergentheim) auf den Bau der Oden-
waldbahn mit den flr uns wichtigen Eckorten
Osterburken, Boxberg und Gerlachsheim.

Am 4. August 1863 verdffentlichte der ,Main-
und Tauberbote" folgenden Artikel:
Gerlachsheim, 1. August. Die Zuglinie der
Odenwaldbahn in den Gemarkungen Lauda,
Gerlachsheim, Griinsfeld, Zimmern, Unter- und
Oberwittighausen, wie sie in der Natur profiliert
und abgesteckt ist, haben S. K. H. der GroBherzog
als fest zur Ausfiihrung bestimmt nunmehr zu
genehmigen geruht. Die definitive Erwerbung
der betr. Giterstiicke wird daher demndchst ihre
ersehnte Erledigung finden und dieser auch die
sofortige Inangriffnahme des Baues.

Baubeginn zwischen Tauber und Main

Am 23. Oktober 1862 wurde die erste Teilstrecke
der Odenwaldbahn von Heidelberg nach Mosbach
in Betrieb genommen.

Mit Wirkung zum 1. April 1863 verlegte man die
bisher in Heidelberg beheimatete Eisenbahnbau-
kasse nach Gerlachsheim. Die Vorarbeiten fiir
den Bau des zweiten Abschnitts waren aber auch
schon davor im vollen Gange und konnten nun
intensiviert werden.

Ein Beispiel diesbezliglich ist das alteste Schrift-
stiick im Wittighduser Gemeindearchiv, das sich

auf den Eisenbahnbau bezieht (siehe auch Seite
35). Darin wird mit Datum zum 1. Dezember
1862 ein Ubereinkommen zwischen der GroBher-

zoglichen Eisenbahnbau-Inspektion Gerlachsheim
und einigen Grundsticksbesitzern aus Unterwit-
tighausen zwecks ,Entschadigung fir die Anlage
von Probegruben zu den Erdarbeiten” geschlos-
sen. Es ging hierbei um die Erkundung der Boden-
arten, die Vermessung der Fldchen und die Ab-
wicklung der hieraus entstandenen Schaden.
Betroffen waren die Landwirte Johann Fleisch-
mann, Georg Henneberger, Johann Michael Hey-
mann, Franz Seeger, Andreas Schmitt, Michael
Warmuth, Max Michel, Philipp Lurz, Valentin
Fuchs, Adam Schaubert und Karl Deckert.

Aus anderen Bahnbauprojekten hatten die Verant-
wortlichen schon die Erfahrung gemacht, dass
Beschadigungen der fiir den Bahnbau notwendi-
gen Profilierungsmerkmale nicht gerade selten

vorkamen, weshalb die ortlichen Polizeidienst-
stellen angewiesen wurden, Beschadigungen
mutwilliger Art oder Zerstérungen aus Rach-
sucht, Bosheit und Eigennutz den Gerichten zu
ubergeben.

Zu Unruhen und Beschadigungen kam es trotz-
dem. Nicht alle Grundeigentlimer waren mit der
Héhe und dem Zahlungszeitpunkt der fir ihre
Acker und Wiesen vorgesehenen Entschadigun-
gen einverstanden. Man wusste nicht den genau-
en Termin des Baubeginns und war nicht sicher,
ob die diesjdhrige Ernte noch eingebracht werden
kénne; es gab Anderungen in der Streckenfiih-
rung, Vermessungsfehler und dadurch Unsicher-
heiten, ob man von dem Bahnbau lberhaupt
betroffen war...

Trotz vieler Widrigkeiten war man im Laufe des
Jahres 1864 Uber die endgliltige Streckenflihrung
einig und konnte die Bauarbeiten ausschreiben.
Am 15. Mai wurden von den Inspektionen in

Eine Dampflokomotive der
Baureihe 023 auf dem Weg
von Lauda nach Wiirzburg
zwischen Griinsfeld und
Zimmern im Januar 1974

© Wolfgang Lockel
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fBih‘e grofite Reinlichkeit!

Lhnsﬁnﬁe sofort beim Bahnhof vorbringen!

Emaille-Schild aus der 6ffent-
lichen Toilettenanlage, die in
einem Raum der westlichen
(heute noch existenten) Was-
serstation eingerichtet wurde,
nachdem die urspriingliche
Nutzung als Pumpwerk zur
Befiillung von Dampflokomo-
tiven mit Wasser nicht mehr

notwendig war

Edmondson'sche Personal-
Fahrkarte aus dem Jahr 1967
- der Karton wurde am Aus-
gangsbahnhof mittels einer
Stanzvorrichtung mit dem Da-
tum versehen und hatte meist
mehrere géngige Zielbahnhdfe

aufgedruckt

Mosbach und Gerlachsheim die Erd- und Spreng-
arbeiten, die Tunnelbauten, die Briicken, Dolen
und Wegiibergange, der Unter- und Oberbau

der Bahn sowie die Stationseinrichtungen zur
Submission ausgeboten.

Die Strecke von Seckach bis zur bayerischen
Grenze nahe Kirchheim war in sechs Lose unter-
teilt. Bis Eubigheim war Mosbach zusténdig,

von dort an Gerlachsheim mit den Losen | bis IV,
worin die genauen Abgrenzungen, die Lange, die
enthaltenen Tunnel und Stationen aufgefthrt
waren. Je weiter die Bautdtigkeiten vorangingen,
desto mehr dnderte sich die Stimmung in der
Bevélkerung: Die Skepsis wich der Zustimmunag,
man war neugierig geworden. Besonders die
Errichtung der ,spektakuldren” Streckenelemente
lockte Schaulustige an, und so veranlasste bei-
spielsweise das Bezirksamt Tauberbischofsheim
den Birgermeister in Unterwittighausen im April
1863 beziiglich der Bautatigkeit am Wittighduser
Tunnel zu einer 6ffentlichen Warnung: Einwoh-
ner, welche die Bauarbeiten durch eine zu groBe
Nahe storen, wiirden sich insbesondere bei der
Durchflihrung von Sprengarbeiten erheblichen
Gefahren fir Leib und Leben aussetzen.

Eréffnung im eingleisigen Betrieb

Im Oktober/November 1866 wurde die dritte
Teilstrecke der Odenwaldbahn von Osterburken
nach Wirzburg fertiggestellt. Dadurch dnderten
sich die Verkehrsverhaltnisse in der nordlichen
Tauber-Region ganz entscheidend. Wahrend

man bisher fir die Strecke von Heidelberg nach
Warzburg mit der Postkutsche etwa 15 Stunden
gebraucht hatte, erreichte man wahrend der
ersten Probefahrt mit der Eisenbahn sein Ziel in
kaum weniger als flnf Stunden. Es war geplant,
bis zum ndchsten Fahrplanwechsel die Fahrzeit
auf dreieinhalb Stunden zu reduzieren.

Zweigleisiger Ausbau

Im Zuge militarischer Uberlegungen wurden be-
reits im Deutsch-Franzosischen Krieg 1870/71
Truppenverschiebungen mit der Bahn vollzogen.
Das Transportmittel erwies sich als sehr effizient
und in diesem Zusammenhang untersuchte man
alle deutschen Bahnlinien hinsichtlich ihrer dies-
bezliglichen Tauglichkeit.

Auch die angesichts ihrer Wirtschaftlichkeit als
eingleisige Strecke vollkommen ausreichende
Odenwaldbahn sollte zweigleisig ausgebaut
werden. Als sich das Verhaltnis zu Frankreich
1886 erneut zuspitzte, schritt man zur Tat und
erweiterte den Bereich von Lauda nach Wirzburg
entsprechend (Fertigstellung April/Mai 1888). Der
Abschnitt von Osterburken nach Kénigshofen
war bereits 1873 vollendet worden.

1887 wurden von der GroBherzoglichen Bahnin-
spektion 100 Erdarbeiter und Steineklopfer fur
den Bau des zweiten Gleises von Lauda bis Kirch-
heim gesucht. Die Arbeit wurde mit ,vollem Eifer
begonnen” und sollte nach Zeitungsmeldungen
innerhalb von zwei Monaten vollendet sein.
Auch auswartige Arbeiter waren wieder flr diese
Arbeiten angeheuert worden. In der Zeitung ,Die
Tauber" war dariber zu lesen:

Geroldshausen, 23. Juli 1887. Behufs Anbringung
eines zweiten Bahngleises wird zwischen Hei-
dingsfeld und Lauda mit den Erdarbeiten richtig
begonnen. Arbeiter aus allen Gegenden haben
sich bereits eingefunden, die nicht gerade dazu
beitragen, den friedlichen Charakter zu erhéhen.
Gestern kam es bereits zu blutigen Szenen. Die
auswdrtigen Arbeiter wollten denen der Um-
gebung die Arbeit verleiden, um so eine Lohn-
erh6hung zu erzwingen. Die Hauptrddelsfihrer
wurden indessen durch die gerufene Gendarmerie
bereits dingfest gemacht. Leider entkam der
schlimmsten Gesellen einer.

In diesem Zusammenhang sei auch noch auf eine
Aussage von Pfarrer Mall aus dem Jahr 1973 in
der Chronik von Zimmern hingewiesen:

Im November 1866 wurde die neue Bahnstrecke
Lauda-Wiirzburg er6ffnet. Von Sommer 1864 an
war an derselben gebaut worden. Welche Elemen-
te in diesen Jahren hier hausten, zeigt das Tauf-
buch. Die beiden Jahre 1865 und 1866 zeigen
achtzehn uneheliche Kinder.

Der zweigleisige Ausbau der Odenwaldbahn wurde
1904 fortgesetzt mit der Teilstrecke von Neckar-
elz nach Osterburken und erst am 4. August 1914
vollendet.

Einheitlicher Rechtsverkehr

Mit der Benutzung des Doppelgleises trat auch
auf der Strecke von Heidelberg nach Wiirzburg
das ,Reichseisenbahnreglement” in Kraft, wonach
alle Zlige rechts zu fahren hatten. Bisher war
man in Baden im Gegensatz zu allen anderen
Landern links gefahren.

Besitz- und Namenswechsel

Bis auf die durch den Sieg im Deutsch-Franzési-
schen Krieg 1870/71 ,erworbene” Reichseisenbahn
ElsaB-Lothringen unterstanden die in den Ubrigen
deutschen Lindern gelegenen staatlichen Eisen-
bahnen bis zum Ende des Ersten Weltkrieges wei-
terhin der jeweiligen Landeshoheit, obwohl Otto
von Bismarck versucht hatte, die Haupteisen-
bahnlinien fiir das Reich zu erwerben. Dies schei-
terte ebenso am Widerspruch der Mittelstaaten,
wie der 1875 von Albert von Maybach dem Bun-
desrat vorgelegte Entwurf eines ,Reichseisen-
bahngesetzes”

In Befolgung der Bestimmungen der Weimarer
Verfassung vom 11. August 1919 wurde im April
1920 der Staatsvertrag zur Griindung der Deut-
schen Reichseisenbahnen in Kraft gesetzt und
damit die vormaligen Ldnderbahnen der Hoheit
des Deutschen Reiches unterstellt. Ab 1937
firmierte man unter Deutscher Reichsbahn.
1945 nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges
anderten sich die Besitz- und Namensverhalt-
nisse abermals. In den westlichen Besatzungs-
zonen entstand die Deutsche Bundesbahn, in
der dstlichen behielt man den Namen Deutsche
Reichsbahn bis zur Wende bei. Beide Gesellschaf-
ten fusionierten 1994 zur Deutschen Bahn.

023er-Gegenverkehr zwischen
Bahnhof und Tunnel Wittig-

hausen, aufgenommen vom
JStudentenheizer" Stemmler
im Jahr 1970

© Dipl. Ing. Herbert E. Stemmler
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Der Bahnhof Wittighausen, errichtet auf frei-
em Feld zwischen Unter- und Oberwittighau-
sen, wurde 1865 eingeweiht und verdanderte
die bauerlichen Strukturen im Wittigbachtal
einschneidend. Mit ihm entstand ein neuer
Ortsteil und Infrastruktur im direkten Umfeld.
Das Geldnde war nicht immer so, wie es sich
heute zeigt. Entsprechend den zeitlichen Er-
fordernissen wurde hinzugebaut und abge-
rissen = aber auch ,nur" geplant und nicht
verwirklicht.

Zur Zeit ihrer Errichtung in der Mitte des vor-
letzten Jahrhunderts waren Bahnhofe quasi die
JMittler" zwischen den Reisenden und dem Ver-
kehrsmittel Eisenbahn und hinsichtlich ihrer
ortlichen Bedeutung in Bezug auf Infrastruktur,
Arbeitspldtze sowie den Guter- und Personenver-
kehr nicht mit heute vergleichbar.

Sie kiindeten damals einerseits vom verkehrs-
technischen Fortschritt, standen aber anderer-
seits bei ihrer Gestaltung in einem merkwirdigen
Kontrast dazu. Waren sie hinsichtlich ihrer Plan-
ung von einem groBen Engagement und teilwei-
se fast feudalem Anspruch geprégt, so standen
gerade die landlichen Bahnhdfe, hdufig durch
ihre entfernte Lage zum jeweiligen Ortskern
bedingt, zundchst ,einsam in der Landschaft"

Aufteilung und Nutzung 1865

Geplant und ausgefiihrt wurde das eigentliche
Bahnhofsgebdude in Wittighausen mit zwei je-
weils zweigeschossigen Seitenteilen, die zur Gleis-
seite hin als Risalite (aus der Fluchtlinie des Bau-
kérpers herausspringende Gebiudeteile) gegen-

Uber dem eingeschossigen Mittelteil heraustreten
- die Gestaltung erinnert an einen vornehmen,
wenn auch bescheidenen Adelssitz.

Auch noch in den Jahren danach wurde fleiBig
gebaut, erweitert oder verschénert, was daraus
ersichtlich ist, dass beispielsweise per Zeitungs-
anzeige die Herren Handelsgdrtner der Region
aufgefordert wurden, Preisverzeichnisse und
Kataloge baldigst einzusenden, um bei Eintritt
glinstiger Jahreszeit Anlagen an den Stationen
Eubigheim, Wélchingen, Schiipf, Gerlachsheim,
Griinsfeld, Zimmern und Unterwittighausen
herzustellen.

Im ersten Stock befanden sich in den Seitenteilen
zwei Wohnungen fiir einen Bahnmeister sowie
den Expeditor samt ihrer Familien. Jede Einheit
hatte drei Zimmer, eine Kiiche und ein ,nahe-
liegendes" WC, damals keine Selbstverstandlich-
keit. Zudem bestand jeweils ein Zugang in den
Dachstuhl des eingeschossigen Mittelteils, der zu
Aufbewahrungszwecken halftig in jeweils einen
Lager- und zwei Kammerrdume aufgeteilt war.

Im Erdgeschoss waren die Rdumlichkeiten der
Eisenbahngesellschaft untergebracht (rechts im
Plan gut ersichtlich): zentral im Mittelteil die
Kontaktraume flr die Reisenden mit Wartesaal,
Buffet, Billet-Bureau samt Postablage sowie das
Gepack-Bureau. Im westlichen Seitenteil schloss
sich ein kleiner Raum fiir den Expeditor (Dispo-
nent) sowie eine Dreizimmerwohnung fiir einen
weiteren Bahnmeister an. Das Ostliche Seitenteil
beherbergte das kleine Bliro der Bahnmeisterei
sowie ebenfalls eine Dreizimmerwohnung fir
einen Bahnmeister.

Treppenhduser mit den Zugéangen zu den Keller-
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raumen befinden sich in den beiden Seitenteilen.
Dort gab es zudem fiir die beiden Erdgeschoss-
wohnungen und das Personal jeweils eine kleine
durch das Treppenhaus zugéngliche Toilette.

Zur StraBenseite hin wurde der im Vergleich zu
den Seitenteilen schmalere Mittelbau durch eine
den Eingang schiitzende Vorhalle abgeschlossen
(siehe auch Foto Seite 17).

Umbauten 1906/1907 und 1978

Anfang des 20. Jahrhunderts baute man den
Bahnhof erstmals um: Das Mittelteil erhielt eben-
falls ein zweites Stockwerk. Der Grund hierzu lag
wahrscheinlich in einem erhdhten Platzbedarf
hinsichtlich des Wohnraums fiir die Bediensteten.

Im vorherigen Dachstuhl entstanden zwei neue
Wohnungen (siehe auch Seiten 14/15).

1978 wurden die jeweils im Seitenteil vorhandenen
Wohnungen einer Etage zu einer zusammenge-
legt. GréBere Verdnderungen erfuhr auch das Erd-
geschoss. Neue Abldufe des Bahnbetriebs erfor-
derten erweiterte technische Raumlichkeiten, alte
Erfordernisse, beispielsweise der Gepacktransport,
waren keine mehr. So entstanden im westlichen
Seitenteil in der Bahnmeisterwohnung Relais- und
Batterierdume sowie einer zur Stromversorgung.
Im &stlichen Gegenstlick schuf man groBzligige
Abstellraume. Der Fahrdienst erhielt sogar eine
eigene Toilette.

Von diesem Umbau ausgehend ,bereinigte” man
den Baubestand und riss im Laufe der ndchsten
Jahre Ungenutzes ab.

Originalplan des Bahnhofes
aus dem Jahr 1865

- neben dem Wartesaal war
damals auch ein sogenanntes

Buffet geplant
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Schnittzeichnung Geb4udemitte aus Blickrichtung StraBenseite 1978 el
Die auf dieser Seite und auf Seite 14 oben abgebildeten Zeichnungen stammen aus den Jahren 1978 und 1980, der Einklinker aus dem Jahr 1885; in den Jahren 1906/07 wurde Gber
dem Mittelteil ein weiteres Stockwerk errichtet; die Grundriss-MaBe des Geb&udes sind 35,79 x 11,86 m
Lageplan der Keller des Bahnhofs mit der genauen Zuordnung der vorhandenen Raume aus dem Jahr 1883 - auf Seite 15 oben werden die ,unschnen MaBnahmen" der 78/80er Renovierung gut ersichtlich: anstatt alle urspriinglich vorgesehenen Fenstertiiren zu erhalten, gibt es nur eine
- daraus ist auch ersichtlich, dass die Weichen im Bahnhofsbereich eigene Posten mit den Nummern 135 und 136 waren Eingangstiir, der Rest wird entweder auf Fensterhéhe ,gekiirzt" oder gleich ganz zugemauert; die mehrsprossigen Fenster werden durch groBe Glasflachenfenster ersetzt
- Inspektor und Bahnmeister hatten jeweils zwei Kellerrdume, die Weichenwérter jeweils nur einen; die halbe Hohe der Keller war von Hochwasser bedroht, da das Hohenniveau - leider sind die Schnittzeichnungen von 1885 oder gar 1865 nicht als hoch aufgeldste Scans erhalten, um die urspriinglich geplante Ansicht als GroBversion zeigen zu kdnnen

von Gleiskdrper und Gebduden nicht natiirlich ist und die abflieBenden Wasser des Poppbachs (Effelter Quelle) bei groBer Zufuhr aufstaut; siehe auch Riickseite der Broschiire - einen fotografischen Eindruck vom urspriinglichen Bauzustand zeigt die Postkarte auf Seite 29 unten




Bahnhof-Hauptgebaude (1953),

davor westliche Wasserstation
(fast verdeckt) und wiederum
davor Stallgebdude und Garten
- die beiden Kinder sind
Waltraud Eirich und Marliese
Schmid

Seite 17

Unfall mit Kleinlaster und
Mauer der Bahnhofs-Vorhalle,
wahrscheinlich aus den friihen
1950er Jahren

- links das Nebengebadude des
Gasthauses ,Zum Deutschen
Hof" mit Veranstaltungssaal

und Metzgerei Zipf im Keller

Bahnhofsgebdude mit beiden

Wasserstationen im Jahr 1953

Wasserstationen, Giiterhalle und Stellwerk

Im Jahr 1890 wurden zwei sogenannte Wasser-
stationen gegeniber den Bahnhof-Schmalseiten
erbaut - die ersten ,Zusatzbauten" neben dem
eigentlichen Bahnhofsgebaude. Die eineinhalb-
geschossigen Bauwerke waren aufgeteilt in drei
Bereiche, welche jeweils von auBen zugédnglich
waren. Dies hatte seinen Grund darin, dass sich im
mittleren Teil eine Maschineneinheit befand, die
das aus der Effelter Quelle zugefiihrte Wasser, zur
Dampferzeugung in den Lokomotiven vorgese-
hen, sammeln und pumpen konnte.

Dazu gab es unter dem Dach jeweils zwei groBBe
Behaltnisse, in denen das Wasser gespeichert
wurde. Bei Bedarf konnte es in Rohren mit einem
relativ groBen Querschnitt zwei links und rechts
der Gleisanlage stehenden schwenkbaren Was-
serkranen zugeflihrt werden. Diese befanden sich
neben dem Bahnsteig an den Stellen, an denen
die Lokomotive beim Halt zum Stehen kam.

Das Wasser kam, wie bereits erwdhnt, per 90 mm
Rohrleitung aus dem Effelter Grund, wo es in
einer eigens errichteten Brunnenstube gefasst
wurde. Ein aus dem Jahr 1889 stammender Ver-
trag mit den betroffenen Grundstiickseigentimern
belegt diesen Sachverhalt. Schon ein Jahr spéter
baute man parallel zur Bahn-Wasserleitung eine
kommunale, die etwa auf Héhe der Kreuzung vor
dem Wohnhaus Sommer nach Unterwittighausen
weitergefiihrt wurde. Im Zuge dieser MaBnahmen
entstand auch die GemeindeverbindungsstraBBe
von Poppenhausen zum Bahnhof - zuvor gab es
.nur" die direkten Verbindungen ins obere und
untere Wittighausen Uber die Varianten Sigis-
mundkapelle respektive Petersberg.

In der ostseitig gelegenen Wasserstation (siehe
Zeichnung unten rechts) entstand in einem Drit-
tel eine Waschkiiche fiir die Familien der Bahnan-
gestellten. Praktisch, gab es so das wichtige Nass
in ausreichender Menge, was zu dieser Zeit nicht
selbstverstandlich war.

Das westseitig gelegene Pendant (noch existent)
beherbergte spater, als die Wasserbefiillung in
Wittighausen nicht mehr notwendig war, u.a.
eine &ffentlich zugangliche Toilette. Stallungen
fur Kleinvieh zur Selbstversorgung der Eisen-
bahnangestellten und deren Familien befanden
sich in einem weiteren, nicht mehr erhaltenen
Backsteingebdude gleich daneben.

Neben dieser Art der Selbstversorgung mit tie-
rischen Produkten wie Fleisch, Milch und Eiern
gab es wiederum im Anschluss daran einen
groBen Garten, der bis in die 1980er Jahre hinein
auch genutzt wurde - heute ist er komplett
verwildert.

3
| ¥ Wasserspeicher

von der Wasserleitung

Uberlauf

Brunnen-Zulauf

Leitung zum freistehenden Kranen




Ansicht der bahneigenen Giiter-
halle zur Lagerung sperriger
Produkte und groBer Mengen
aus dem Jahr 1981

- kurz darauf wurde das
Gebiude abgerissen

- zwischen Giiterhalle und
Bahnhof befand sich die
6stliche Wasserstation

- zeitweise hatte Oskar
Heymann das Geb&ude von
der Deutschen Bundesbahn als

Lagerhalle gemietet

Eine stattliche hdlzerne Halle (siehe Fotos Seiten
17 und 18) im Anschluss an die dstliche Wasser-
station diente zur Aufbewahrung groBer Trans-
portgter, die per Bahn versandt wurden.
Entsprechend gab es einen Gleisanschluss und
Rampen in Lastkraftwagenhdhe. Die Gterhalle
wurde in den 1980er Jahren abgerissen.

In dstlicher Fahrtrichtung befand sich etwa auf der
Hohe des Raiffeisen-Lagerhauses ein Stellwerk
(siehe Foto Seite 24), das speziell fur die Wechsel-
weichen in diesem Bereich zustdndig war und in
den 1970er Jahren abgerissen wurde.

Bahnwirterhduschen/Posten

Entlang der Bahnstrecken standen friiher eine
groBe Anzahl an Bahnwarterhduschen, auch
Posten genannt. Oftmals an jedem Streckenkilo-
meter, denn der Bahnwérter war damals vor allem
Aufsicht fiir ,seinen” Streckenabschnitt, da der
Gleisbau bei weitem nicht den heutigen Standard
hatte. Die ersten Schienen und Schwellen waren
leichter, die Strange nur angenagelt und alle zehn
Meter war ein StoB verschraubt. Oft befand sich
in Postennéhe auch ein Feldwegibergang mit
Schiebeschranke.

Die H3uschen waren entlang der Odenwaldbahn
keine Standardarchitektur - jedes hatte seinen
eigenen Baustil, sein eigenes Gesicht. Der Bahn-
warter wohnte nicht selten Jahrzehnte lang mit
seiner Familie dort und war Selbstversorger ohne
Strom und flieBendes Wasser.

Im Bereich Wittighausen ist nur noch Posten 137
in Oberwittighausen am Bahnlbergang nach
Gutzingen erhalten. Vielen Einwohnern bekannt

sind noch die Posten 132 (Rocky Docky) auf Hohe
des Klarwerks oder Posten 133 am Feldwegliber-
gang neben der StraBenuberfiihrung Richtung
Vilchband [An der Baumbriicke.

Nicht tberall dort, wo zu Beginn des Eisenbahn-
verkehrs ein Bahniibergang mit Posten errichtet
worden war, wollte die Eisenbahngesellschaft
einen solchen in den folgenden Jahrzehnten be-
treiben. Dieser Trend hélt bis heute an, versucht
die Deutsche Bahn AG doch immer wieder, alle
.nicht notwendigen” Bahnlbergdnge zu beseiti-
gen und durch anderweitige Zufahrtsmaglichkei-
ten zu ersetzen.

Im Gemeindearchiv gibt es ganze Aktenordner
uber das schon in den 1880er Jahren einsetzende
Bestreben der Bahnverwaltung, schienengleiche
Ubergénge aufzugeben. Meist stimmten der Ge-
meinderat und die Grundstiickseigentiimer (gegen
einen guten Verkaufspreis) einer neu zu trassie-
renden alternativen Wegstrecke zu.

Bahnwadrter Johann Ernst an

Jseiner” Schrankenanlage in
Oberwittighausen, Posten 137,
im Jahr 1956

- die beiden Kinder auf dem
rechten Bild sind Enkel Hans (an
der Schranke) und Horst Kraft
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Ausschnitt eines Planes aus
dem Jahr 1907, welcher den
geplanten Riickbau des
schienengleichen Bahniiber-
gangs im Bereich des Postens
134 (siidliche Tunneleinfahrt,
Langenmiihle) zeigt

- die Tragerbriicke wurde mit
acht gebrauchter Eisenbahn-
schienen errichtet

- die Ausfiihrung der StraBen-

umlegung oblag der Gemeinde,

die von der Bahngesellschaft
nach Fertigstellung bezahlt

wurde

L

I
S TSI R— NP

L

Ein schénes Beispiel ist der Posten 134 an der siid-
lichen Tunneleinfahrt. Im Jahr 1907 wurde die
Verlegung des Zufahrtsweges nach dem Urbans-
berg" (siehe Plan oben) beantragt und genehmigt.
Dabei entstand die heute noch existente StrafBen-
situation und der FuBgdngerdurchgang (Schlupf
mit 1,80 m Héhe) zur Langenmiihle hin. Aus dem
Plan ist auch die Grundstiickssituation beziglich
der Bahntrasse sowie der unregulierte Verlauf des
Wittigbachs ersichtlich.

Eisenbahnerwohnungen

Alle Familien aufzuzahlen, die jemals in einer
Wittighduser Eisenbahnerwohnung ihre Unter-
kunft hatten, wiirde den Rahmen dieser Publika-
tion sprengen, sei es an Rechercheaufwand oder
an Platz.

Dennoch sollen einige Familiennamen aufge-
zahlt werden, die dem einen oder anderen Ein-
heimischen bekannt waren oder sind, blieben

doch viele Eisenbahnangestellte im Ort wohnen
und bauten ein eigenes Haus.

In alphabetischer Reihenfolge sei an die Familien
Becker, Fuchs, G6Bmann, Hamberger, Hemmrich,
Hénninger, Koch, Kuczka, Meyer, Nog, Ruck, Sack,
Schmid, Schwab, Spenkuch, Steinbrecher, Stemm-
ler, Wehrle und Wiesner erinnert.

Nach dem Zweiten Weltkrieg war die Not so
groB, dass in einer Wohneinheit zeitweise meh-
rere Parteien untergebracht waren. Auch gibt

es im Gemeindearchiv Unterlagen, wonach die
Eisenbahnverwaltung vergeblich versucht hatte,
Wohnungen ,frei zu bekommen", die noch von
Familienangehdrigen verstorbener Eisenbahner
bewohnt wurden.

Von 1967 bis 1988 wohnte auch die Eisenbahner-
familie Paula und Otto Koch im Bahnhof. Das
Familienoberhaupt war ein Liebhaber des Nutz-
gartens und entsprechend akkurat sahen seine
Beete aus. Manch einem Pendler aus Unterwit-
tighausen werden er und sein Garten noch gut
in Erinnerung sein, kam man doch beim FuBweg
zum Bahnhof an seinem Refugium vorbei und
konnte die hervorragenden Ergebnisse seiner
gartnerischen Bemiihungen bestaunen.

Immer weniger wurden die Wohnungen von
Eisenbahnerfamilien benutzt, weshalb in den
1990er Jahren auch Asylbewerber im Auftrag der
Gemeinde dort Unterkunft fanden. Mittlerweile
stehen alle Einheiten leer.

Eine Besonderheit stellt das schéne Doppelhaus
am westlichen Ende des Bahngelandes dar. Dort
wohnten Eisenbahnangestellte mit ihren Familien
in jeweils einer Halfte, groBzligig dimensioniert
und mit eigenem Geldnde drumherum. Erbaut
im Jahr 1915 (verkauft an die Familie Glavano-
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witsch im Jahr 1988) steht es an der Stelle, an
der laut einem Stationsplan aus dem Jahr 1891
eine groBzligige Guteranlage hatte entstehen
sollen (siehe Plan oben). Wahrscheinlich war

der Platz gesamtheitlich betrachtet und in die
Zukunft gedacht nicht gut gewahlt, weshalb
Rangiergleise und Guterhalle wenig spater auf
der anderen Seite des Bahnhofs realisiert wurden.
Eine gute Entscheidung, denn dem Kenner des
Gebietes wird schnell klar: es wére eng geworden
bezliglich einer quantitativen Entwicklung des
Guterverkehrs.

Auf dem Plan ist gut zu erkennen, dass das Gast-
haus ,Zur Eisenbahn" existierte und ihm gegen-
Uber eine Getreidehalle stand. Der Grund der Plan-
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ausfertigung war Ubrigens eine Grundstiicksre-
gulierung zwischen der Eisenbahngesellschaft
und der Gemeinde hinsichtlich einer Korrektur
des Miihlkanals zur Dorfmiihle. Dadurch hat die
Nachwelt von einem Vorhaben erfahren, das
sonst in den Tiefen eines Eisenbahnarchivs ver-
schwunden wire.

Schwund an Bedeutung

Die Bahnhofe in den kleinen Dorfern entlang der
Odenwaldbahn verloren immer mehr an Bedeu-
tung - so auch der in Wittighausen. Gab es an-
fangs noch recht viele Eisenbahner als Stamm-

Plan aus dem Jahr 1891 be-
ziiglich des geplanten Ausbaus
im westlichen Bereich

- neben dem Bahnhofsgebdude,
rechts im Anschnitt, erkennt
man unter ,d" die westliche
Wasserstation, daneben unter
.€" eine Ladezone und unter
.b" eine Giiterhalle mit Rampe
- noch weiter links unter ,f*
eine Briickenwaage mit einem
angebdschten Weg beziiglich
des Miihlgrabens, heute steht
dort das Wohnhaus Glavano-

witsch
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U M 1 9 6 O 1912 Verwaltung und Werkstatt Kaisersteinbruchs GmbH

N 0 BAHNHOFSGELANDE

1912 Steinlagerplatz Kaisersteinbruchs GmbH
1918 Landwirtschaftliches Lagerhaus Wittighausen

1940er Jahre Landwirtschaftliches Lagerhaus Heymann
1956 Landwirtschaftliches Lagerhaus Felix Lurz OHG
1961 Raiffeisen Lagerhaus GmbH
Umbauten/Neubauten 1962, 1972/73,

1983, 1990, 2001, 2002, 2006

1918 Landwirtschaftliches Lagerhaus
1979 BayWa AG
1993 Wohnhaus/Atelier Greissing

1979 BayWa AG
1993 Greissing

Kohlehandlung Koch
1960er Jahre Brennstoffhandlung Frosch/Simon / Steinmetzbetrieb Adler
1979 Raiffeisen Lagerhaus GmbH / 1940er Jahre Baugeschaft Hofmann
abgerissen 2009, Neubau 2010 abgerissen 1980er Jahre
25
“ 9
etwa 1870 Gasthaus ,Zum Deutschen Hof’ 5 / 1925 Landwirtschaftliches Lagerhaus Felix Lurz OHG

1978 Wohnhaus Schaub
. Stellwerk
1905 Kaiserliche Poststation / abgerissen 1970er Jahre

1961 Raiffeisen Lagerhaus GmbH
abgerissen 1980er Jahre

1925 Kaufhaus/Wohnhaus Oberst ; .
1957 Kaufhaus/Wohnhaus Sommer 7 holzerne Guterhalle
abgerissen 1980er Jahre

1890 Wasserstation West / 1890 Wasserstation Ost
\ abgerissen 1970er Jahre
etwa 1870 / 1912 Wartehalle —

?;j:g?::nbahn" abgerissen 1970er Jahre

Stallung fiir Kleinvieh

abgerissen 1970er Jahre 1865 Bahnhofsgebéude

erweitert 1906/07
umgebaut 1978/80
1915 Eisenbahner-Wohnhaus

1988 Wohnhaus Glavanowitsch

ehemaliger
Muhlkanal
zur Dorfmiihle

personal (siehe auch Wohnungsaufteilung auf
Seite 13), so reduzierte sich der Bestand an ,man-
power" immer mehr. Dies hatte vor allem damit
zu tun, dass mit dem sich dndernden Mobilitdts-
verhalten weniger Menschen die Eisenbahn be-
nutzten, vor allem als Zubringer zur Arbeitsstelle
im landlichen Raum, da sich Taktung und/oder
die Wegstrecke vom Wohn- zum Arbeitsort nicht
optimal in Einklang bringen lieBen. Daneben
schuf der technische Fortschritt zum Ende des
Tunnel-Nordportal Jahrtausends neue Strukturen hinsichtlich Kom-

Poppbach | Effelter Quelle

ab Unterfiihrung StraBe und Bahngeldnde bis zur Einmiindung
in den Wittigbach im Besitz der Deutsche Bahn AG;

Grenze zwischen den Ortsteilen Unter- und Oberwittighausen

munikation und interner Arbeitsablaufe. Viele
bahntechnische Einrichtungen kdnnen dadurch
von einer zentralen Stelle ,ferngesteuert” werden.

Der Bahnhof Wittighausen, dank der Weichen kein
Haltepunkt, ist aktuell mit einem Fahrdienstleiter

besetzt, der fiir den reibungslosen Fahrbetrieb im
ndheren Bereich (Bahniiberginge, Weichen) ver-

antwortlich ist. Fahrkarten verkauft er keine mehr
- dafiir ist seit Jahren ein Automat zustandig.

Das Eisenbahngeldande macht heutzutage einen
eher ungepflegten Eindruck - groBe Teile des
eigentlichen Bahnhofs sind ungenutzt, architek-
tonische Details zerstort, eine Tlr zugemauert,
Jalousien permanent geschlossen, der Garten
verwildert...

Die beiden Aufnahmen von Bahnhof (Oktober 2003) und Nebenge-
b3ude (Februar 2004), der ehemaligen Wasserstation, dokumentieren
den etwas lieblosen Zustand des Gelandes

- hinter den permanent geschlossenen Jalousien befinden sich
bahntechnische Anlagen

- die oberen Stockwerke, ehemals Eisenbahnerwohnungen, waren
damals wie auch 2013 unbewohnt

- Fahrkarten gibt es am Automaten unter dem Vordach

- die einstmals zum Geb&ude passenden Lampen wurden in den

1970er Jahren durch vollkommen unpassende ersetzt
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Personenzug mit einer 023er-
Lokomotive auf dem Bahn-
damm vor Unterwittighausen
auf dem Weg von Lauda nach
Wiirzburg, fotografiert im
September 1972

© Reinhard Gumbert

Aufnahme aus dem Fiihrerstand
einer 023-Lokomotive im Herbst
des Jahres 1970

- die aus dem Bahnhof Wittig-
hausen ausfahrende, entgegen-
kommende Lokomotive ist
ebenfalls eine 023er

- links das im Ostbereich des
Bahnhofs gelegene Stellwerk,
das wenig spater abgerissen
wurde

© Dipl. Ing. Herbert E. Stemmler

HISTORISCHE FOTOS
MIT DAMPF UND DIESEL

EER O E
T i

Eine Diesellok der 220er
Baureihe bei der Passage des
Bahniibergangs der KreisstraBe
von Oberwittighausen nach
Giitzingen im Méarz 1974

- der Schrankenbetrieb wurde
noch mittels eines Bahnwérters
gewdhrleistet, dem ein kleines
JHiittchen”, rechts knapp
auBerhalb des Fotos stehend,
Schutz vor Wind und Wetter
bot

- rechts im Anschnitt das
Wohnhaus zum Posten 137

© Wolfgang Lockel

Der DC 995 ,Neckarland” mit
einer Diesellok der Baureihe
220 bei der Durchfahrt des
Haltepunktes Gaubiittelbrunn
im Mérz 1974

- das sichtbare Haus ist nicht
das Bahnhofsgebdude, sondern
das mittlerweile abgerissene
Wohnhaus zu Posten 138

- weiter links befanden sich ein
Warteraum, eine Giiterhalle
und ein Garten zur Eigenver-
sorgung des Postens

© Wolfgang Lockel
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Tunnel-Durchfahrt aus der
Lokfiihrer-Perspektive im Jahr
2008 in Richtung Lauda

(unten)

BElI BAHNKILOMETER

131.,1

WITTIGHAUSER TUNNEL

Einen Eisenbahntunnel gibt es im stlichen
Main-Tauber-Kreis nur einmal. Dabei ist der
«Wittighduser Tunnel” mit 137 m nicht gerade
lang und auch die Uberdeckung eher beschei-
den. Als letzter der 15 Odenwaldbahn-Tunnel
wurde er 1866 fertiggestellt, zeitgleich mit
dem dritten Streckenabschnitt selbst von
Osterburken nach Wiirzburg.

Einen Tunnel zu bauen verlangte damals viel
manuelle Arbeitskraft. Daflir warb man meist
Ungelernte aus der ndheren Umgebung, Bauern
im Nebenerwerb oder auch erfahrene Arbeiter
aus den slideuropdischen Gebieten des Habsbur-
ger Reiches an. Teilweise hatten diese schon an
alpinen Tunnelprojekten gearbeitet.

Daneben brauchte man auch Ingenieure und zu-
liefernde Fachfirmen, beispielsweise flr die Aus-
flhrung der ,feineren” Arbeiten an den Portalen.
Fir die Wittighduser bedeuteten die Bauarbeiten
einerseits mit der Vermietung von Wohnraum
und der Bereitstellung gastronomischer Angebote
Geld zu verdienen, andererseits durch die ,Gast-
arbeiter" auch Probleme ins Dorf zu holen. Und
seien diese nur schwarzhaarig, jung und gut ge-
baut...

Das ausgebrochene oder gesprengte Gestein ver-
wendete man sinnigerweise gleich wieder zum

Bau der Bahndamme in unmittelbaren Nahe.
Diese waren notwendig, um das Gleisbett den
geographischen Gegebenheiten anzupassen und
es auch hinsichtlich von Hochwéssern der nahen
Béche zu schitzen.

Das Portal wurde, dem Zeitgeist entsprechend,
reprasentativ gestaltet sowie mit ,romantischen”
Zierelementen und einem groBen Steinblock,
welcher das Baujahr deutlich sichtbar dokumen-
tiert, versehen.

In der Endphase des Zweiten Weltkrieges hielt ein
Truppentransport-Zug wéhrend eines alliierten
Fliegerangriffs im Tunnel. Da nicht alle Waggons
in den geschiitzen Raum passten, wurden einige
davon beschossen - es gab Verletzte, die im
Keller des Bahnhofs notdirftig untergebracht
wurden.

Im Zuge der Elektrifizierung Anfang der 1970er
Jahre musste der Tunnel entweder umgebaut
oder ,aufgegeben” werden. In diesem Zusammen-
hang ist auch die Tatsache wissenswert, dass die
Deutsche Bundesbahn mit Schreiben vom 25. Mai
1965 die Gemeindeverwaltung Uber eine geplante
JJunnelaufschlitzung" informierte. Das Bauwerk
war zu dieser Zeit in keinem guten Zustand, vor
allem das Eindringen von N&sse machte eine

Elektrifizierung unmaglich. So sollte also das Erd-
reich Uber dem Tunnel abgetragen werden, um
diesen anschlieBend als solchen abzubauen.
Anstelle der Rohre wére ein tief eingeschnittener
Trog entstanden. Wittighduser Tunnel ade!

Aus diesem Vorhaben wurde zum Glick nichts,
obwohl der Gemeinderat dem Vorhaben zuge-
stimmt hatte. Einzig der damit wegfallende Feld-
weg Uber den Tunnelbereich sollte durch eine
ebenso gut ausgebaute Variante tber die Lan-
genmihle ersetzt werden.

Alternativ zur Aufschlitzung legte man dann nur
das Gleisbett tiefer, um Platz nach oben fiir die
Stromleitungen zu erhalten und dichtete die
Tunnelwénde von innen ab.

Eine Besonderheit fiir den Fahrbetrieb hat sich
dennoch aus der beengten Situation ergeben.
Speziell Containerziige kdnnen nur ein Gleis be-
nutzen, und zwar das zur Bergseite hin, weil es
etwas tiefer liegt und so mehr Durchfahrtsraum
bietet. Auch aus diesem Grund wird die Weiche
im Bahnhof Wittighausen aufrecht erhalten.

Eine 023er bei der Ausfahrt aus
dem Tunnel in Richtung Lauda
im September 1972 (links)

© Reinhard Gumbert

Baujahr-Steinblock und Zier-

elemente im Jahr 1978 (rechts)
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.Bahnhofsviertel" im Jahr 1955
mit vielen Liicken im Vergleich
zum aktuellen Baubestand

- ganz links Wohnhaus Deckert,
Eisenbahner-Doppelhaus,
Wohnhaus Heymann, Werkstatt
Michel (noch ohne Wohnhaus),
Wohnhaus Zipf, Arztpraxis und
Wohnhaus Endres, Wohnhaus
Walter, Wohn- und Geschafts-
haus Oberst/Sommer, Bahnhofs-
gebdude mit Wasserstationen
und Giiterhalle, dahinter Gast-
haus ,Zum Deutschen Hof"
sowie Scheune und Wohnhaus
Zipf/Kshler

Kaiserliches Postamt am Bahn-
hof Wittighausen mit Pferde-
Postkutsche um 1910

- auf dem Dach ist eine Vor-
richtung zur Anbringung von
Dréhten beziiglich Telegraphie-
Ubertragung aufgebaut

HISTORIE

INFRASTRUKTUR DER NAHEN UMGEBUNG

Meist entsteht bei der Schaffung verkehr-
licher Infrastruktur auch ,Neues” im Umfeld
mit einer logischen Beziehung dazu. Im Fall
des Eisenbahnbaus in den 1860er Jahren wa-
ren dies vor allem Unternehmen, die mit der
Kernkompetenz Transport im Zusammenhang
standen: Postdienst, Giiterverkehr, Lagerung,
Wartezeitverkiirzung ...

Wittighausens erstes Postamt

Die erste Poststation in Wittighausen befand
sich offensichtlich im Bahnhof (laut Plan von
1865 auf Seite 13 gab es ein Billet-Bureau und
Postablage) und wurde im Zusammenhang mit
der Gepackbefdrderung gefiihrt.

Im Gegensatz zum Kénigreich Bayern hatte das
GroBherzogtum Baden zum 1. Januar 1872 den
eigenen Postdienst aufgegeben und sich der acht
Monate vorher gegriindeten Reichspost ange-
schlossen.

Ab 1905 residierte die Post direkt gegentiber dem
Bahnhofsgebdude standesgemaB in einem Haus,
welches von Nikolaus Hart (in manchen Unter-
lagen auch Hardt) im Auftrag der Kaiserlichen
Ober-Postdirektion (Bauvertrag vom 8. Marz

1904) erbaut worden war. Er war Eigentiimer
eines groBBen Grundstiicks, das dem Bahnhof
nordseitig gegeniber lag.

Das Gebiet war damals an kein Wohngebiet an-
gebunden, es entstand damit praktisch ein neuer
Gemeindeteil.

Im Jahr 1925 erwarb der Kaufmann Hans Oberst
das Objekt und eroffnete in den Rdumen der
Post, die mittlerweile in den Ortskern von Unter-
wittighausen gezogen war, ein Kaufhaus.

1957 Ubertrug er Geschaft und Besitz an Tochter
Maria und Schwiegersohn Josef Sommer, die 1961
bauliche Erweiterungen vornahmen und Lebens-
mittel sowie Textilien, spater auch bis 1991 auf-
wandige Vorhang-Designs verkauften.

Gruss f
aus Wittighausen. .ruf-f.-',_iﬁgf_.
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Postkarte, gelaufen 1915
UNTERWITTIGHAUSEN
Gasthaus ,Zur Eisenbahn”
Bahnhof, nach Aufstockung
Postamt am Bahnhof
(heute Wohnhaus Sommer)
StraBe nach Poppenhausen
Verlag H. Gebhardt
Wiirzburg

138 x 89 mm

Sammlung Bernhard Geisler

Postkarte, um 1910
UNTERWITTIGHAUSEN
Gasthaus ,Zum Deutschen Hof"
(heute Wohnhaus Schaub)
Bahnhof, nach Aufstockung
Postamt am Bahnhof

(heute Wohnhaus Sommer)
Verlag R. Sell, Photograph
Wiirzburg

141 x 90 mm

Sammlung Alfred Beetz

Postkarte, gelaufen 1902
UNTERWITTIGHAUSEN
Gasthaus ,Zum Deutschen Hof"
(heute Wohnhaus Schaub)
Ortsansicht

Bahnhof, vor Aufstockung
ohne Verlagsangabe

140 x 90 mm

Sammlung Markus Hehn
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Gasthaus ,Zum Deutschen Hof"
in den spaten 1950er oder
friihen 1960er Jahren

- vorne das Gast- und Wohn-
haus, dahinter der nicht mehr
existente Veranstaltungssaal
mit Verkaufsraum und
Schlachtung der Metzgerei
Zipf im Keller

- die méchtigen Kastanien-
bdume waren Bestandteil des
Biergartens

- neben den Gleisen die mitt-
lerweile abgerissene Giiterhalle
der Eisenbahngesellschaft

- rechts unten hinter dem
kleinen Baum ist ein Teil der

Kegelbahn zu erkennen

Gastronomie

Um die Arbeiter wahrend des Eisenbahnbaus ver-
sorgen zu kénnen, beantragte die GroBherzoglich
Badische Bahngesellschaft 1864, eine Baracken-
wirtschaft im Gebiet des Wittighduser Bahnhofs
errichten zu dirfen. Ob das ehemalige Gasthaus
.Zum Deutschen Hof" hieraus direkt entstand ist
nicht sicher, doch durchaus realistisch.

Auch das etwas weiter vom Bahnhofsgebdude
entfernt gelegene Gasthaus ,Zur Eisenbahn" ist
etwa um diese Zeit entstanden.

Der Bedarf an Unterkunfts- und Verpflegungs-
mdglichkeiten war damals nattrlich sehr groB.
Die vorhandenen Gastwirtschaften in den Orts-
kernen wurden weiterhin von den Einwohnern
selbst besucht und waren auch hinsichtlich
einer schnellen Erreichbarkeit vom Arbeitsort
der Eisenbahnarbeiter aus gesehen nicht gerade

optimal gelegen. Diese wohnten, im Gegensatz
zu den ,Planern und Uberwachern®, in einfachen
Unterkiinften entlang der Strecke. Nach Beendi-
gung der Arbeiten am jeweiligen Abschnitt zog
der ganze Tross samt Infrastruktur weiter.
Vorhandene immobile Teile mussten einer neuen
Nutzung zugeflihrt werden und entwickelten
sich auch im Zusammenhang mit der Ansiedlung
neuer Gewerbebetriebe und der beginnenden
Reisefreudigkeit.

Im Laufe der Jahrzehnte wuchs das Viertel um
den Bahnhof mit dem Ortskern von Unterwittig-
hausen zusammen. Weitere Wohngebiete ent-
standen - auch der Betrieb der zwei durch den
Bahnbau entstandenen Gasthduser war in dieser
Zeit rentabel. Teilweise dnderte sich das in den
Jahren der zunehmenden Mobilitdt der Einwoh-
nerschaft und durch weitldufigere Freizeitge-
wohnheiten. Wer kein an die ortliche Situation
angepasstes Konzept (beispielsweise einen
Veranstaltungssaal) hatte, bekam existenzielle
Schwierigkeiten. Fast alle neben den Bahn-
héfen gelegenen Wirtshduser entlang der Oden-
waldbahnstrecke von Lauda nach Wirzburg
schlossen in den 1960er und 1970er Jahren.

Naheres hierzu auch in der Nummer 7 der ,Wit-
tighduser Hefte" liber die Gasthduser.

Steinsdgewerk

Die meisten Wittighduser kennen den ,David" und
den ,Goliath" - zwei Gebdude, die Tobias Greissing
nach Inbesitznahme so treffend betitelte und von
den alteren Einwohnern mit der BayWa AG in Ver-

Postkarte, um 1910
OBERWITTIGHAUSEN Steinsagewerk
Verlag A. Dittmer, Berlin, 136 x 87 mm

Sammlung Historische Bildergruppe Wittighausen

bindung gebracht werden. Doch auch davor
gab es andere Besitzverhdltnisse bezlglich
Grundstiick und Bebauung. Die erste nach-
landwirtschaftliche Nutzung erfolgte ab 1912
durch die Kaisersteinbruch-Gesellschaft mbH
(siehe Postkarte rechts), die in diesem Zusam-
menhang auch ein massives Steinhaus flr
Biiro, Wohnungen und Werkstatt errichten lieB.
Dieses Gebaude ist in seiner urspriinglichen Bau-
form nahezu unverdndert erhalten. Der Rest des
Steinwerks dagegen ist Geschichte. Scheinbar ren-
tierte sich das Geschaft nicht mehr. Ob der Betrieb
schon im Zuge der eigentlichen Bautatigkeit an

der Odenwaldbahn in den 1860er Jahren errich-

tet wurde, sozusagen als Steinlieferant flir Bahn-
hofe, Tunnel und Briicken, ist nicht bekannt aber
unwahrscheinlich. Eher anzunehmen ist, dass der
Gleisanschluss und damit gute Transportmdglich-
keiten ein wichtiger Grund fir die Ansiedlung war.

Auf dem Steinlagerplatz entstand das heute noch
existente Landwirtschaftliche Lagerhaus Wittig-
hausen mit recht imposanten AusmaBen, zumin-
dest flr eine Gemeinde wie Wittighausen. Die
GroBe belegt die Uiberdrtliche Bedeutung des Ge-
bdudes, denn Handel wurde mit Kunden auch aus
den Orten betrieben, die keinen Bahnanschluss
hatten.

Landwirtschaftliche Lagerhduser
- BayWa, Frosch, Heymann, Lurz, Raiffeisen

Das Landwirtschaftliche Lagerhaus Wittighausen,
gegriindet 1918, ging, wie oben beschrieben, aus
dem Gelénde der Kaisersteinbruch Gesellschaft mbH
hervor. Auf dem ehemaligen Lagerplatz entstand

TR
TAeinEaanue

ein groBes, mehrstdckiges Lagerhaus, das vorhan-
dene Biro- und Werkstattgebaude wurde gleich-
bleibend weiter genutzt (siehe Foto unten).

1979 tibernahm die BayWa AG (Bayerische Waren-
vermittlung, 1923 gegriindet als Handelsorgani-
sation der genossenschaftlichen Raiffeisen-La-
gerh3user) den Betrieb. 1993 ging das Gelande
auf eine auswartige sechskdpfige Eigentlimer-

A TR AL

Luftaufnahme aus dem Jahr

1959 mit dem Landwirtschaft-
lichen Lagerhaus samt Biiro-
und Werkstattgebaude

- unten rechts sind die Rampen
fiir die Zuckerriibenverladung
zu erkennen

- links oben standen noch

keine Getreidesilos
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DB-Giiterhalle mit Raiffeisen-
Lagerhaus links und Backstein-
bau des ehemaligen Lurz'schen
Betriebs rechts; dahinter der
groBe ,Goliath” (1981)

Das ins Nichts fiihrende Gleis
der Aufnahme aus dem Herbst
2009 gehort zum ostlichen
Ende des Bahnhofsgelandes

- die verrosteten Stahlplatten
dienten als Rampe bei der Be-
ladung von Giiterwaggons mit
Zuckerriiben wéhrend der
herbstlichen Kampagne

- im Hintergrund die Schranke
von Oberwittighausen zur

Grenzenmiihle

Die ehemalige Giiterhalle des
Brennstoffhandels Frosch/Simon
aus Oberwittighausen fiel An-
fang 2010 der Spitzhacke zum
Opfer

- dort hat der jetzige Besitzer,
die Raiffeisen Lagerhaus GmbH,
eine moderne Allzweckhalle

errichtet

gemeinschaft Gber. Im groBen Steingebdude, dem
.Goliath”, befinden sich zur Zeit Lager-, Werkstatt-
und Atelierrdume.

Seit einigen Jahren hat dort der Kiinstler Kilian
Emmerling seine bildhauerische Heimat gefunden
(siehe auch ,Wittighduser Hefte" Nummer 2).

Auf dem Geldnde des heutigen Raiffeisen-Be-
triebs befanden sich in der ersten Halfte des 20.
Jahrhunderts mehrere Lagerhauser.

Primar das Lagerhaus von Oskar Heymann, der
nach dem Zweiten Weltkrieg mit Stroh, Sdmereien
sowie Kartoffeln handelte und 1956 Grund und
Betrieb an die Felix Lurz OHG (Fritz und Hans
Lurz) verkaufte. Der Lurz'sche Betrieb bestand
seit 1925 auf der anderen StraBenseite und hatte
einen eigenen Gleisanschluss.

Im Generationswechsel verkauften Fritz und Hans
Lurz 1961 den Betrieb an die Raiffeisenbank Butt-
hard, die von da an durch eine eigenstdndige
Tochterfirma (Raiffeisen Lagerhaus GmbH) das
Geschaft kraftig ausbaute.

Dazu gehorte zundchst die Errichtung von zwei
Rundzellen-Silos im Jahr 1962. Weitere Silos, ein
Trockner und eine Getreidehalle folgten in den
Jahren 1972/73.

1979 kam das Geldnde des Brennstoffhandels
Frosch/Simon (davor Kohlehandlung Koch aus
Biitthard) hinzu. Dieses Areal wurde u.a. zu einer
Halle fir losen Diinger umgebaut.

Zur Ernte 1983 lieBen die Verantwortlichen vier
weitere Rundzellen-Silos a 400 Tonnen errich-
ten und die Dlingerhalle auf 6 x 400 Tonnen
erweitern. Mittlerweile, nach den letzten groBen
BaumaBnahmen aus dem Jahr 1990, kann man
in allen Silos 12000 Tonnen Getreide und 3000
Tonnen Diinger lagern.

Vielen Wittighduser ist der tragische Unfalltod
von Dieter Hemmrich, dem Sohn einer Eisenbah-
nerfamilie, noch in Erinnerung, der im August
1965 beim Kinderspiel in ein geftlltes Silo im
Raiffeisen-Lagerhaus kletterte und im Getreide
erstickte.

Das Landwirtschaftliche Lager-
haus Wittighausen, spater im
Besitz der BayWa AG, diente
viele Jahrzehnte lang der
Lagerung und Aufbereitung
landwirtschaftlicher Giiter und
steht heute unter Denkmal-
schutz

- das Foto aus dem Jahr 2003
zeigt die Bahnseite mit dem
Gleiskérper davor

- die sechs roten Schiebetiiren
bilden die Verbindung von der
Gleisrampe zum Innenraum

- die beiden roten Tiirme be-
herbergten friiher technische
Einrichtungen, heute sind diese

groBtenteils ausgerdumt

Komplettansicht der Raiffeisen
Lagerhaus GmbH aus dem
Jahr 2003

- in der Mitte das Zentral-
gebdude mit der Verwaltung
sowie technische Anlagen zur
Getreideaufbereitung;

- der ,weiBe Kasten" etwas
links der Bildmitte mit der
roten Tiir ist der dlteste Teil
der Anlage

- vom urspriinglichen Bestand
ist nichts mehr erhalten

- links und rechts die Lager-
silos fiir das Getreide

- ganz links eine Lagerhalle fiir

Schiittgut

33



w Wittighausen

WITTIGHAUSER HEFTE 18
Februar 2013

Herausgeber:
Gemeinde Wittighausen

ldee:
Gisela Schaub

Recherche, Texte und Gestaltung:
Edgar Braun, Unterwittighausen und Héchberg
office@grafik-braun.de

Mitarbeit:

Karl Endres, Poppenhausen;

Bernhard Geisler, Kdnigshofen;

Albert HauBler, Oberwittighausen;

Eugen Honninger, Unterwittighausen;
Wolfgang Léckel, Ladenburg;

Siegfried Kemmer, Lauda;

Alois Kuhn, Hof Marstadt;

Karin und Hans Lang, Bad Mergentheim;
Frank Lurz, Unterwittighausen;

Inge und Hermann Michel, Unterwittighausen;
Gisela Schaub, Unterwittighausen;

Elke Schuler, Oberwittighausen;

Ingrid Seubert, Oberwittighausen;

Maria und Josef Sommer, Unterwittighausen;
Margot Vath, Wiirzburg;

Claudia Wieland, Wertheim (Bronnbach)

Seite 36/Riickseite
Uberschwemmung des weitraumigen Bahnhofsbereiches im Jahr 1988
- begriindet in der Stauwirkung von Bahndamm und Bahnhofsgebaude

bei Starkregen beziiglich des von rechts kommenden Poppbachs

Bei der Erstellung dieser Broschire wurde auf die nachfolgend
aufgeflihrte Literatur zurlickgegriffen:

I[rmtraut Edelmann, Glinter Schifferdecker, Adolf DeiBler, Rudi Tack

,Die Eisenbahn im Main-Tauber-Kreis", 1990,

Frankonia Buch, Frankische Nachrichten, Druck- und Verlagshaus GmbH,
Tauberbischofsheim

Hans-Wolfgang Scharf
JEisenbahnen zwischen Neckar, Tauber und Main; Bande 1 + 2", 2001
EK-Verlag (Eisenbahn-Kurier), Freiburg

Plane des Bahnhofsgebdudes und der Wasserstation:

Landesarchiv Baden-Wirttemberg, Staatsarchiv Ludwigsburg,

Bestand K 412 IV, Reichs-/Bundesbahndirektion Stuttgart, Hochbaupléne,
freigegeben unter Az.: 5-7512/Sn vom 13. Dezember 2012

Fotografie:

Edgar Braun: Seiten 18, 27 oben rechts, 32 oben links

Reinhard Gumbert, Aachen: Seiten 3 oben, 24 oben, 27 oben links
Luftbildfirma Hillerich: Seite 31 unten (StAWt-K A57110013-01-423)
Wolfgang Léckel, Ladenburg: Seiten 1, 3 unten, 9, 25

Frank Lurz, Unterwittighausen: Seiten 23, 33

Gisela Schaub, Unterwittighausen: Seiten 32 oben rechts und unten, 36
Dipl. Ing. Herbert E. Stemmler, Rottenburg: Seiten 11, 24 unten

Jurgen Weber: Seiten 26/27 Streifen unten

sowie keinem Fotografen zuordenbare Privataufnahmen

«

Die Herstellung der Broschiire wurde groBzigig ‘
unterstiitzt durch den VRN - Verkehrsverbund

Rhein-Neckar in Mannheim (www.vrn.de). VERKEHRSVERBUND RHEIN-NECKAR
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