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Stuttgart — Stadt der Tunnel

Vor 150 Jahren wurde mit dem Bau der ersten beiden Eisenbabntunnel begonnen

So landscheftlich schtn die Landeshauptstadt
auch liegt, die Hiange rund um den Stuitgarter
Talkessel steliten den Elsenbahnverkehr im vorl-
gen Jahrhunderi vor Probleme, die nur durch den
Bau von Tunneln zu l5sen waren. Am 26. Juni und
am 1. Juli 1844 wurden deshalb vor dem Pragsat-
tel und am Rosensteln dle ersten Stuttgarter Tun-
nel angefahren.

Der junge Ingenieur Karl Eizel war von der Wurt-
lembergischen Regierung beauliragt worden, die
ersle Eisenbahnstrecke des Staates von Ludwigs-
burg dber Esslingen nach Ulm zu bauen. Seinen
Plinen folgend wurde der Hauptbahnhof in Stutt-
gart und nicht im wverkechrsgiinstiger gelegenen
Cannsiatt gebaut. Das fir die Hauptstadt Ange-
nehme hatle uber seincn Preis — Stuttgart war nur
durch Tunnel an die Eisenbahn anzuschlielien,

[Heim Bau des Pragtunnels unter der Leitung von
Buuinspektor Closs bereilete der Untergrund erheb-
hcehe  Probleme.,  Kurzbrichiger Keoupermergel
machie es erforderlich, im September 1844 2wel
und etwas spiiter wegen Wasserzudrangs noch drei
weitere Schiichte abzuteufen und von diesen aus
nach beiden Seilen Richt- und Forderstollen vorzu-
treiben. Die Presse riihmte damals die Genauigkeit
der Vermessung: Beim Durchschlagen der einzel-
nen Abschnille gab es Abweichungen von nur ei-
nem halben Zoll, das sind 1,43 Zentimeter. Der
fohrplanmiiBige Zugbetrieb durch die B27 Meter
l[ange Tunnelréhre wurde am 15. Oktober 1846 auf-
Eenommen.

Der eine Woche spiiler begonnene Rosensteintun-
nel wies eine einzigartige Besonderheil auf: Er ver-
lief in dreizehn Metern Tiefe genau unter der Mil-
teluchse des Schlosses Rosenstein. Konig Wil-
helm [. hatte alle Beflirchtungen eines Ungliicks
beiseite gewischt und per Dekret den Bau des Tun-
nels unter seinem SchloB hindurch erlaubt. Den-
noch verliefen nuch die¢ Bauarbeiten am Rosenstein
nicht ganz ohne Probleme. Als die Tunnelbauer An-
Fang 1846 direkt unter dem SchloB uangeckommen
waren, flod plitzlich schlammiges Wasser in den

Schachl. Wie sich bald zeigte, stammte das Wasser
aus den beiwden undichten Bassins in den Hdfen.
Mit Genehmigung des Konigs teufte man deshalb
im SchloBbereich einen Schacht ab, um das aufge-
weichte Erdreich von oben abzubauen. Ein sus
Schwarzern Kalk und Andernncher Trass herge-
stellter Beton ersetzte den Schlamm. Der unerwar-
tete Segen von oben kostete fiinf Monate Buuzeit.
Am 28. Januar 1848 war der 384 Meter lange Tun-
nel unler der Leilung von Ingenieur Kalbfell durch-
gestoBen. am 28. September 1848 konnile ihn erst-
mals eine Lokomotive durchfahren.

Der stark gestiegene Verkehr machte nach der
Jahrhunderiwende den Bau einer zweiten Tunnel-
rihre durch den Progsatiel erforderlich. Der Feuer-
bacher Chronist Bliklen berichtet daraber. dall die
am Bau beteiliglen laliencr und Krosaten oft Streit
miteinander hatten. Zwar war am 22, Juni 1909 der
Durchbruch vellendet, doch brach kurz danach im
noch nicht ausgemauerten Teil das Erdreich auf 20
bis 30 Meter ein, der dariiber liegende Acker senkte
sich um vier Meter. Noch 1910 zeipten sich uber
dem Tunnel Bergsenkungen: die SiruBenbahn-
strecke muBte gehoben und die Feuerboncher Was-
serleilung vorn Wosserwerk am Neckar pesichert
werden. Zwei liber dem Tunnel abgesunkene Hiu-
ser kaufte die Eisenbahnverwaltung aufl; eines ng
sie umgehend ab.

MNach Fertigsiellung der neuen Hohre wurde der
alte Tunnel umgebout, wobei der Verkehr eingleisig
abgewickelt werden mubte. Wegen einer zu friih ge-
stellten Weiche entgleiste am 8. Juni 1910 der hin-
tere Teil eines Personenzugs, ein nachlolgender
Zug fuhr auf die stehenden Wagen auf. Gliickli-
cherweise gab es aber nur Sachschaden.

Auch am Rosenstein gab es Verinderungen,
denn der Bau des ncuen Stutigarter Hauptbahn-
hofs erforderte eine andere Streckenfiihrung. So
wurde 1913/14 jener Tunnel gebaut, den die Bahn
noch heule benutzi. Mehrere Monate lanp bestan-
den 1914 2wel kombinierte Tunnel-Bricke-Strecken
nebeneinander. Der alte, mil Sandsteinquadern sta-
bil ausgemauerte 'unnel hilt noch heute.

Schon bald kamen weitere Tunnel im Sluttgarter

Stodtgebiel hinzu. Von 1875 bis 1877 bauten bis zu
500 nur mit Spitzhacken, MeiBeln und Tragksrben
ausgeriistete Arbeiter den 579 Meter langen Kriegs-
bergtunnel und den 258 Meter langen Hasenberg-
funnel fur die Gaubahn. An der Giilerbahn Unter-
tiirkheim—Komwestheim wurde 1893/94 der 350
Meter lange Tunnel durch den Schnarrenberg ge-
baut, dessen Aushub gleich zum Aufschiitten der
anschlieBenden Damme diente.

Nur wenig spiter, 1895, wurde der Schwahiunne!
dem Verkehr libergeben. Mit 10,5 Melern war die
ser 124 Meter lange Durchstich der damals breite-
ste Tunnel Europas und zugleich der erste kombi-
nierte Strallen- und StraBenbahntunnel in Deutsch-
land. Hatte Stuttgart also schon um 1900 Fanf
Eisenbahn- und einen Strafen-/Strafienbahntun-
nel, wurden mit dem Anslieg des Kroftfahrzeugver-
kehrs nach dem Krieg weilere Baulen notwendig.
Schon im Frihjahr 1944 war damit begonnen wor-
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den, bei der Suwatsgalerie einen ,Grolluftschutz-
raum‘’ zu bauen, in dem wihrend der Bombenan-
griffe bis zu 15 M0 Einwohner gleichzeitig Zuflucht
fanden, 1854 genehmigle der Gemeinderat dessen
Ausban zum Wopgenburgtunnel. Am 17. Marz 18958
war dieser mit 824 Metern damals liingste StraBen-
tunnel Deutschlands fertig.

Dreiflig Johre spater wurde der Heslacher Tunnel
begonnen, dessen erste Rihre von 1984 bis 19848, die
zweite von 1887 bis 19091 fertiggestellt wurde. Das
bislang letzte Tunnelprojekt dient wieder der Eisen-
bahn. Der 4.8 Kilometer lange Schnellbahntunnel
Llanges Feld”, dessen Bau 1987 begann, verlaufi
zu einemn kleinen Teil auf Stuitgarter Gemarkung.

Mit dem Aushau von U- und S5-Bahn ab 1962
setzte eihe neue Phase im Tunnelbau ein, wurde
nun doch der gesamie Schienenverkehr in der In-
nenstadt iiber viele Kilometer unter die Erde ver-
legl. Nur einige dieser neuen Tunnelstrecken sind
durch das Relief bedingt,. Was in dieser Phase un
Bauarbeiten erforderlich war und wie sie auspe-
[Ghrt wurden, hiatte sich gewil) keiner der Manner
vorstellen kannen, die vor 150 Jahren am Pragtun-
nel den ersten Spatenstich taten. Dr. Jiirgen Hagel



