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Zum Bild der vorderen Umschlagseite

Das umseitig auf dem Titelblatt abgebildete
Gemalde zeigt ein Aquarell im Format 61 x 48 cm,
das der in Calw geborene Maler Rudolf Schlichter
gemalt hat; es tragt den Titel ,,Schwarzwald-
landschaft“ und soll um 1930 entstanden sein.
Unverkennbar ist die doppelgleisige Bahnstrecke
Calw — Althengstett dargestellt: der Maler sitzt
oberhalb der heutigen Calwer Hindenburgstralie
und schaut streckabwarts in Richtung Hirsau und
Fuchsklingentunnel; links neben dem Telegrafen-
masten sieht man ein kurzes Stick der gegen-
laufigen Bahnstrecke unterhalb der Hirsauer Kehr-
schleife, linksseitig die Schwarzwaldhange der
westlichen Nagoldseite.

Das Gemalde gehdrt zur Kunstsammlung der
Sparkasse Pforzheim Calw. Sowohl die Sparkasse
als auch Frau Viola Roehr-von Alvensleben, Min-
chen, haben freundlicherweise die Genehmigung
zum Nachdruck erteilt.

Der Maler und Schriftsteller Rudolf Schlichter
wurde am 6. Dezember 1890 in Calw geboren und
starb am 3. Mai 1955 in Minchen. Sein bewegtes
Leben schildert Uli Rothfuss in dem Buch ,,Zwi-
schen den Fronten — Der Maler, lllustrator und
Schriftsteller Rudolf Schlichter”, Kreissparkasse
Calw 1990, 189 Seiten, ISBN 3-928116-01-0.

Dieser Schrift ist [Seite 57] der nachfolgende Text
entnommen, der sich auf die Bahnstrecke Calw —
Althengstett bezieht; Rudolf Schlichter hat ihn in

Anschrift des Kreisgeschichtsvereins Calw e.V.

Hans Schabert
Laienbergstralle 135
75323 Bad Wildbad

E-Mail: HansSchabert@t-online.de

Internet: www.kgv-calw.de

seinem autobiografischen Roman ,Das wider-
spenstige Fleisch* im Kapitel ,Landschaft und Um-
welt“ niedergeschrieben:

. Weiter herein, etwa zwanzig Meter (ber dem
FluRRspiegel, liegt der Bahnhof, ziemlich aul3erhalb am
stdlichen Ende der Stadt. Von hier aus fuhren drei
Strecken nach der AuBenwelt, eine nach Norden, der
Stadt Pforzheim zu, eine sudlich nach Horb im Neckartal
und die dritte 06stlich gegen Stuttgart. Am inte-
ressantesten, ja geradezu geheimnisvoll erschien mir
als Kind die Stuttgarter Strecke. Doppelgleisig zweigt
die Bahnlinie gleich hinter dem Bahnhof von der
Pforzheimerstrecke ab und windet sich nun, zuerst
parallel mit der unteren Pforzheimer Linie, dann aber
gewaltig aufsteigend, am Kapellenberg und an der
steilen Felswand des Welsberges entlang, nach der
Talseite jah abfallend. Oberhalb des Klosters H[irsau]
biegt die Stuttgarter Strecke, wahrend die Pforzheimer
in nordlicher Richtung im Tal weiterlauft, scharf nach
Osten ab in das schluchtartige Tal der Fuchsklinge,
macht einen scharfen Bogen und verschwindet im
Fuchsloch in sidostlicher Richtung im Kehrtunnel.
Gleich hinter dem Tunnelausgang bietet die Landschaft
einen Uberraschenden Anblick; man befindet sich jetzt
in ziemlicher Hohe, sieht unten im tiefeingeschnittenen
Tal die Stadt mit dem vorher befahrenen, unteren Teil
der
Strecke liegen, dahinter die dunkel bewaldet aufstei-
genden Berge. Als Schuljunge verglich ich diese, mich
phantastisch anmutende Umgebung der Stadt, mit den
durch Karl May und andere Indianergeschichten
berihmt gewordenen Canyons des amerikanischen
Felsengebirges...
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Vorwort des Ersten Vorsitzenden

Liebe Leser von ,Einst&Heute*,

im 25. Jahr des Bestehens unseres Kreisgeschichts-
vereins Calw liegt die 20. Ausgabe von ,Einst&Heute" in
einem etwas modernisierten Schrift- und Satzbild und
erstmals bunt bebildert vor Ihnen! Méglich geworden ist
der durchgangige Farbdruck dank des Sponsorings der
Sparkasse Pforzheim Calw auf der einen und der emsigen
Arbeit unseres ehrenamtlich Satz sowie Lay-out bis zur
druckreifen Datei fertigenden zweiten Vorsitzenden
Alfred Kiefer auf der anderen Seite; die erheblichen Ein-
sparungen aus der Eigenleistung gaben genligend finan-
ziellen Spielraum, um einen kompletten Buntdruck ohne
Mehrkosten in — wie Sie sicher bestatigen kénnen —
hoher Qualitat zu erreichen. Dafir méchte ich unserem
fleiBigen ,Ehrenamtlichen“ wie auch Sparkassen-
Vorstand Hans Neuweiler und den uns aus seinem Team
heraus Unterstitzenden herzlich danken! — Nicht minder
gilt Dank naturlich den Autoren, die auch fur dieses Heft
wieder zur Feder gegriffen haben, um interessante Bei-
trage zu erstellen. Diesmal haben Vorstand und Redak-
tionsteam zusammen das Schwerpunktthema ,,Verkehr*
gewahlt, und im Innern des Heftes kdnnen die Leser
feststellen, wie vielféltig dieses Thema ist, das oft ganz
besonders Vergangenheit und Gegenwart verbindet.

Natidrlich ist jeder Verfasser fiir seinen Beitrag
verantwortlich, aber Redakteur Hermann Wulzinger und
sein Beirat mit Dr. Klaus Pichler, Kreisarchivar Martin
Frie und meinem Vorganger im Amt des KGV-Vorsitzen-
den, Horst Roller, sorgen mit wachem Verstand und
ihrem Wissen dafir, dass mdglichst keine Ungenauigkeit,
kein Fehler ,durchrutscht”. Auch ihnen gebihrt daftr ein
herzliches ,,Dankeschon“!

»Zur Feder gegriffen”, wie ich oben schreibe, das ist
naturlich im Sinn des Wortes langst Uberholt. In Dateien
auf dem PC geschrieben kommen heute in der Regel die
Beitrage samt digitaler Fotos oder Scans bei unserem
Redakteur Hermann Wulzinger auf dem Computer an
und konnen so nach dem Redigieren an unseren
Gestalter per E-Mail oder Datentrager weitergeleitet
werden; Alfred Kiefer bringt dann mit seinem Know-how
alles in eine einheitliche Form und schafft die Voraus-
setzungen flr eine gute Wiedergabe der Bilder. Seit
Erscheinen der ersten Ausgabe im Jahr 1990 unter dem
Vorsitz des Vereinsgrinders und damaligen Kreisarchi-
vars Jurgen Rauser hat es da in der Technik bis heute

immer wieder Veranderungen und grof3e Fortschritte
gegeben.

Uber das Vereinsgeschehen werden ja unsere Mitglieder
und Freunde Uber die Nachrichtenbriefe mit aktuellen
Beitrdgen und heimatgeschichtlichen Betrachtungen
sténdig informiert. Deshalb soll an dieser Stelle nur kurz
auf die Publikationen des Vereins eingegangen werden.
Als ,Einst&Heute“-Heft Nummer 21 soll bald nach der
Feier des Jubildums zum 25. Jahrestag der Grindung,
dem 3. Oktober 2011, eine Sonderausgabe erscheinen;
darin sollen die Reden und vorgetragenen Fakten zum
fur die Veranstaltung gewahlten jungen geschichtlichen
Thema, ,,.Die Wirkung der Wiedervereinigung auf unsere
— und deren Begleitung aus unserer Heimat“, ihren Nie-
derschlag finden. Wie alle Ausgaben ist auch diese im
Mitgliedsbeitrag enthalten. Die Nummer 22 wird dann in
den folgenden Monaten ein ganz normales (farbiges)
Heft, fir das schon jetzt eine Reihe von Aufséatzen vor-
liegt. Immer wieder mochten Interessierte die gesamte
Serie dieser Geschichtshefte, die von den Nummern 1
bis 20 zum glnstigen Paketpreis — wieder — liickenlos
geliefert werden kann.

Gut lauft der Verkauf der vom Verein herausgegebenen
Bucher: ,Heimatbuch Landkreis Calw"“ sowie ,,Die Bader
im Kreis Calw“. Die Auflage von 1.030 Stick des
letztgenannten, erst Ende 2010 erschienenen Bildbands
ist zu Zweidritteln verkauft; beide Bande werden oft auch
zum gunstigen Preis als ,Duo* bezogen. Bestellungen
dazu und fur ,Einst&Heute” nimmt Alfred Kiefer entgegen
(Tel.: 07081-7740; E-Mail: kiefer.alfred@t-online.de).
Erscheinen soll fir 2012 erneut der kostenlos abgege-
bene Veranstaltungskalender ,Heimatgeschichte und
Traditionspflege im Bereich des Altkreises Calw“,
nachdem die drei bisherigen Auflagen (von 7.000 Stiick)
viel Interesse fanden.

Nebenstehend gibt zum Inhalt dieses ,Einst&Heute"-
Heftes Redakteur Hermann Wulzinger Inhaltsangaben
und Hinweise, und ich wiinsche Ihnen beim Blattern und
Lesen viel Spal3!

Bad Wildbad, im Sommer 2011
lhr
Hans Schabert



Zum Inhalt dieses Heftes

Zum ersten Mal in der 25-jahrigen Vereinsgeschichte
und in der nunmehr 20 Hefte umfassenden Reihe unse-
rer Einst&Heute-Publikationen konzentriert sich eine
Ausgabe auf ein einziges Thema, namlich auf verschie-
dene Aspekte der Verkehrsgeschichte innerhalb des
heutigen Landkreises Calw. Die Anregung dazu kam vom
Tag des Denkmals, der im letzten Jahr dem Thema Ver-
kehr gewidmet war. Und erstmals kdnnen wir die Beitra-
ge in farbigem Gewand liefern — ein willkommenes Ge-
schenk der Sparkasse Pforzheim Calw zur Jubildums-
nummer 20.

Drei Beitrage befassen sich mit der eisenbahngeschicht-
lichen Erschlieung der Region im 19. Jahrhundert, u.a.
mit der vor mehr als 100 Jahren schon einmal geplanten,
aber bis heute nie verwirklichten Bahnstrecke Nagold —
Herrenberg, drei weitere mit stralenbaulicher Historie.
Auch die FloRerei, vor dem Aufkommen der Eisenbahn
unentbehrlich fur den Abtransport des Schwarzwald-
holzes, kommt marginal zur Sprache. Dass wir uns beim
Thema Eisenbahn- und Bahnhofsbau des Sachverstan-
des zweier Fachleute bedient haben, die nicht unserem
Verein angehéren, schulden wir der speziellen Materie.

Ein solcher Fachmann ist Hans-Joachim Knupfer aus
Leonberg, der die umfangreiche Geschichte der
Bahnstrecken von Stuttgart tiber Weil der Stadt und Calw
nach Nagold und von Pforzheim nach Eutingen darstellt;
sein im Jahr 2010 erschienenes Buch ,Die wirttem-
bergische Schwarzwaldbahn — Wuirttembergs langste
Gebirgsbahn“ weist ihn als profunden Kenner der alten
Strecken und der neuen Visionen aus. Mit seinem Sach-
verstand unterstitzt er alle Gremien, die mit der Reakti-
vierung der Bahnstrecke Weil der Stadt — Calw beschéf-
tigt sind.

Roland Feitenhansl, nach dem Studium der Kunstge-
schichte im Denkmalschutz tétig, schrieb seine Magister-
arbeit (1998) Uber ,Typenbahnhoéfe im wirttember-
gischen Nordschwarzwald“ und seine Doktorarbeit
(2002) Uber den Hauptbahnhof Heilbronn. So lag es
nahe, ihn um einen Beitrag Uber den denkmalge-
schitzten alten Calwer Bahnhof zu bitten. Wenn wun-
dert’s, wenn er an diesem reprasentativen Bauwerk
Zitate italienischer Renaissancearchitektur entdeckt?

Die weiteren Beitrdge stammen von Mitgliedern unseres
Vereins:

Der Calwer Kreisarchivar Martin Friell kann aus den
Unterlagen des eigenen Archivs belegen, dass es um
1900 schon einmal ausgearbeitete Plane fiir eine ,Lokal-
bahn“ von Herrenberg nach Nagold gab.

Dem immer wieder fiindigen Altensteiger Archivar Fritz
Kalmbach ist aus befreundetem Familienbesitz das
Tagebuch des in Calw geborenen und zuletzt in Hirsau
wohnhaften wirttembergischen Strallenbaumeisters
Georg Heinrich Feldweg in die Hande gefallen, dem in
der 2. Halfte des 19. Jahrhunderts der Erhalt und die Er-
weiterung des StraRennetzes im nordlichen Schwarzwald
und im Gau oblag. Das Tagebuch gibt nicht nur Einblick
in sein Dienst-, sondern auch in sein Privatleben. Es kann
hier nur auszugsweise wiedergegeben werden — eine
Publikation des gesamten Opus ware sehr zu wiinschen.

Horst Roller rollt mit der ihm eigenen Sorgfalt die
Geschichte der ,Herrschaftsbriicken auf Station Teinach*
vom 17. Jahrhundert bis zur jungsten Instandsetzung
im Jahr 2009 auf.

Hans Schabert fihrt den Leser zurlck in die 1930er-
Jahre, als die KleinenztalstralRe, damals noch “Nachbar-
schaftsstrale”, heute die Bundesstralie 294, im Rahmen
einer ,Notstandsarbeit* zwischen Calmbach und der
Markung Simmersfeld neu trassiert und ausgebaut wur-
de. Er kommt in diesem Zusammenhang auch auf den
ehemaligen Fl6R3erbetrieb auf der Kleinen Enz zu spre-
chen.

Ein anekdotisches Schlusskapitel ist der abenteuerliche
Umzugsbericht des Wildbader ,,Specialis und StadtPfarr*
Georg Fridrich Schweizer, der 1718 von Westheim nach
Wildbad versetzt wurde und danach gegenuber der
vorgesetzten Kirchenbehérde mit den miserablen Stral3en-
und Wetterverhaltnissen die Giberteuerten Umzugskosten
begriindete. Martin FrieR ist in seinem Calwer Kreisarchiv
auf diesen lebensnahen Bericht gestof3en.

Allen Leserinnen und Lesern sei eine anregende
Lekture gewlnscht!
Hermann Wulzinger

SchulstraBe 23 ,75385 Zavelstein, Tel. 07053-8282
E-Mail: wulzinger.zav@web.de



Klagelied eines unbekannten Reisenden

Dass das Reisen in friiheren Zeiten eher als beklagenswerte Notwendigkeit denn als ein Vergniigen angesehen
wurde, zeigt das folgende alte Gedicht eines anonymen Reisenden:

O reiserei, du harte speis,
wie tust du mir so we im pauch!
im stro so peissen mich die leus,
die leilach?® sind mir viel zu rauch.

ich tumer gauch
warumb tu ich das?

1 Heute noch in Osterreich gebréauchliches Wort fiir Bettlaken.
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Durchgangsbahn ohne Durchgang

Zur Verkehrsgeografie der Calwer Schwarzwaldbahn

Hans-Joachim Knupfer, Leonberg

"Wenn es richtig ist, dass nur die Eisenbahnen gut
rentiren, die mit alten Romerstralen zusammenfallen,
dann darf diese Linie sich wenig Hoffnung auf Rentabi-
litat machen": So fuhrte Oscar Fraas anno 1880 zwar
seine Beschreibung der Nagoldtalbahn an, die heute
unter dem etwas missverstandlichen Begriff ,Kultur-
bahn“ zwischen Horb, Calw und Pforzheim vermarktet
wird (unter dem Produktname Kulturbahn werden an-
derswo Theaterziige und dergleichen vermarktet). Doch
sinngemaf darf man Fraas' Zitat auch auf die benach-
barte Schwarzwaldbahn Stuttgart — Calw anwenden.
Eine RomerstraBe fiuhrte namlich von Stuttgart Gber
Leonberg in Richtung Pforzheim, aber nicht nach Calw.
Die Schwarzwaldbahn Gberquert von Zuffenhausen aus
die L6Rebene, um ab Ditzingen vorerst dem Glemstal
inmitten der steilen Muschelkalkfelsen am Hang zu
folgen, eine in Wirttemberg fast einmalige Trassierung
— selbst die felsenreiche Donautalbahn nitzt tUblicher-
weise den Talgrund und nicht den Hang.

Auch die Scheitelstrecke zwischen Weil der Stadt und
Calw ist einmalig: Nirgends sonst im Land werden per
Schiene auf so kurzer Luftlinie insgesamt so grof3e
Héhenunterschiede bewaltigt, auch nicht bei den beiden
als erstes ins Gedéachtnis kommenden Mittelgebirgs-
bahnen in Wirttemberg, der Geislinger Steige und der
Zollernbahn. Allen drei gemeinsam ist ein Scheitel-
punkt, Stuttgart — Ulm hat mit Amstetten und Beimers-
tetten sogar zwei. Die Schwabische Alb wird von zwei
weiteren Bahnen (berquert, der Brenzbahn und der
Géaubahn bei Spaichingen, aber beide — und eigentlich
auch die Geislinger Steige — verlaufen Uber Talpésse,
bei denen der Scheitelpunkt kaum in Erscheinung tritt.
Nach der von der Geografin Margarete Oberreuter an-
gegebenen Einteilung sind Bahnstrecken mit Neigungen
zwischen 1:200 und 1:100 Hugellandbahnen, solche
mit Neigungen starker als 1:100 gelten als Gebirgs-
bahnen. Fast alle Hauptstrecken in Wirttemberg haben
jedoch eine maximale Neigung von 1:100 oder flacher.
Das sind die Aushahmen:

Kinzigbahn (1886) 1:43

Geislinger Steige (1850) 1:44,5
Zollernbahn (1878) 1:45

Géaubahn (1879) zwischen Stuttgart und
Hasenberg (Westbahnhof) 1:52, dann 1:60

Schwarzwaldbahn (1872) 1:60

auf kurzen Abschnitten 1:55

Tauberbahn (1869) Mergentheim — Crailsheim 1:70
Remsbahn (1861) zwischen Cannstatt — Fellbach
1:80 (sonst 1:100)

Enzbahn (1868) bei Wildbad 1:80 (sonst 1:100)

Die Ubersicht zeigt, dass die steilste Hauptstrecke im
Lande nicht die viel gerihmte Geislinger Steige ist, son-
dern die Kinzigtalbahn zwischen Alpirsbach und LoR3-
burg. Die ununterbrochene Lange ihres Neigungsab-
schnittes ist lUbrigens knapp zehn Kilometer lang und
damit um ein Drittel lAnger als der der Geislinger Steige,
der also zu Unrecht eine Spitzenposition unterstellt
wird. Der Rekord, den langsten ohne waagerechte Un-
terbrechung verlegten Steigungsabschnitt zu besitzen,
kommt der Schwarzwaldbahn zwischen Calw und Alt-
hengstett zu: 10,7 Kilometer geht es da "am Stlck"
hinauf oder hinab. Das ist wahrscheinlich sogar in ganz
Deutschland einmalig. Wirttembergs Schwarzwaldbahn
ist somit, chronologisch gesehen, zumindest die dritte
und gleichzeitig auch die langste Gebirgsbahn des
Landes, wenn man die definitive Lange des eigentlichen
Steilabschnittes zum Mafstab macht. Geislinger Steige,
Zollernbahn und Stuttgarter Gaubahn sind Hangbahnen,
die ihre Richtung insgesamt stetig beibehalten. Wiirt-
tembergs "klassische" Gebirgsbahn, die sich in Serpen-
tinen den Hang hinaufschraubt, rein geografisch sozu-
sagen auf der Stelle tretend, jedoch wichtige Hohenme-
ter zurlicklegend, ist die Calwer Schwarzwaldbahn. Die
Brennerbahn in Osterreich gab den Technikern das Vor-
bild fir sie ab. Dass Althengstett mit 511 Héhenmetern
den hoéchstgelegenen Bahnhof in der ganzen Metropol-
region Stuttgart bildet, unterstreicht den anspruchs-
vollen Charakter — und die Wichtigkeit einer reaktivier-
ten Schwarzwaldbahn als ganzjahrig wettersicherer,
kalkulierbarer Verkehrsverbindung.

Hinterland im Siden

Dass in Calw aus heutiger Sicht zwei vom Charakter her
eingleisige Hauptstrecken mit ganz unterschiedlichen
Grundrichtungen T-férmig aufeinandertreffen und kein
"Kreuz" bilden, ist verkehrsgeografisch "verdachtig"”,
denn warum wurde so etwas gebaut? Zahlreiche auf-
wandige Eisenbahnbauten auf kleinem Raum, fir dieses
Einzugsgebiet Uberdimensioniert erscheinend ... Wer
von Horb oder Pforzheim nach Stuttgart will oder umge-
kehrt, fahrt direkt per Gaubahn oder Hauptbahn, aber
nicht via Calw "lUber's Eck". So bleibt der Schwarzwald-
bahn statt eines Uberdrtlichen Aufkommens nur die
regionale Andienung — eine Durchgangsstrecke ohne
Durchgangsverkehr! Das sieht sehr nach einem "zufalli-
gen" Bahnknoten aus, weniger verkehrlich als chronolo-
gisch begrindet. Um nochmals Oberreuter zu zitieren:
Die Schwarzwaldbahn "wurde als Hauptbahn gebaut,
weil damals Uber den Bau von Nebenbahnen noch keine
gesetzliche Regelung getroffen war". Doch schon Oscar
Jakob wies 1895 ausdriicklich darauf hin, dass entgegen
der ersten Planung dann der zu erwartende Holztrans-
port "durch mafige Steigungen und grofiere Krimmun-
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Bezirkskrankenhaus

Zwei alte Postkarten von Calw.



gen bertcksichtigt wurde". Um durch den Holzexport
des Nagoldgebietes eine bessere wirtschaftliche Grund-
lage fur die Schwarzwaldbahn zu geben, entschied man
sich also bereits in der friihen Planungsphase fiir deren
aufwandigere Trassierung.

Das erklart im Ubrigen das Abgehen von der steilen
"Direktverbindung" Uber Simmozheim und stattdessen
die Fuhrung tUber Schafhausen mit der dortigen ersten
kinstlichen Langenentwicklung. Kein Wunder, dass das
Schlussstiuck Weil der Stadt — Calw der Schwarzwald-
bahn gleichzeitig mit dem Mittelabschnitt Calw — Nagold
der Nagoldbahn eréffnet worden ist. Er bildet die orga-
nische Weiterfihrung der Schwarzwaldstrecke, seine
Umgebung ist ihr eigentliches Hinterland. Kein Wunder
auch, dass nach damaliger Auffassung die Schwarz-
waldbahn bis zur Stadt Nagold reichte und Pfarrer
Hochstetter seinen Bahnreisefihrer von 1872 der
"Schwarzwaldbahn von Stuttgart bis Nagold" widmete.

Dass der letzte, wieder nach Westen statt nach Suden
fihrende Abschnitt der Achse Stuttgart — Nordschwarz-
wald, die Strecke Nagold — Alten-steig, erst rund 20
Jahre spater als Schmalspurbahn erfolgte, tut dem
keinen Abbruch. Die Schmalspur stand dabei nicht fir
eine geringere Bedeutung, im Gegenteil: Nagold — Al-
tensteig wurde, gemeinsam mit Schiltach — Schram-
berg, als wichtigste Lokalbahn zuerst gebaut. Die
Normalspur galt fur solche Zwecke generell zu Recht als
nicht finanzierbar. Die Schmalspur erftllte den gleichen
Transportwert bei weniger Energieumsatz, gleicher Be-
lastung und gleichem Tempo. Wiirttembergs staatliche
Schmalspurstrecken waren die technisch hochwertigs-
ten, rationellsten und wirtschaftlich durchdachtesten
derartigen Systeme in Deutschland. Dass Schramberg
dann — auf badischen Druck — doch auf Normalspur
erreicht wurde, war urspringlich nicht geplant und no-
tigte Wirttembergs Staatsbahn zu teuren Spezialkon-
struktionen. Die Schmalspur wére auch hier effektiver
und wirtschaftlicher gewesen.

Eigentlich sind es drei unterschiedliche Verkehrsbezie-
hungen, die in Calw zusammenkommen: einmal die
Achse Stuttgart — Calw und weiter bis Nagold, zumin-
dest seinerzeit aus Sicht des Bahnverkehrs. Andere
nennenswerte Verkehrswege auller der Schifffahrt und
Fl6Rerei gab es um 1870 nicht. Da Calw aus politischen
Griunden "sowieso" angebunden werden sollte, war es
buchstablich naheliegend, auch Nagold mit der gleichen
Bahnstrecke zu erschliefen. Denn so musste der gewal-
tige Aufwand, bei der steilen Topografie per Schiene
vom Hohenriicken der G&au-Nagold-Platte hinunter ins
Nagoldtal zu kommen, nur einmal betrieben werden.
Gleichzeitig war das aber auch eine wirtschaftliche Not-
wendigkeit, denn in Calw tritt der wohl im Lande einma-
lige Fall auf, dass eine recht bedeutende Stadt nach
einer Seite — namlich nach Westen — kein Hinterland
hat: kein irgendwie nennenswertes Einzugsgebiet, kei-
ne wichtige alte StraRe. Die topografische Ungunst ver-
bietet es. Eine Stadt wie Calw, bei aller Ehre, bot aber
wirtschaftlich zu wenig Potenzial, um den hier beson-
ders aufwandigen Bahnbau zu finanzieren. Mit der Wei-

terfihrung der Schwarzwaldbahn in einem Zug bis
Nagold waren zwei Fliegen mit einer Klappe geschlagen:
Auch Nagold bekam seine Anbindung an die "Residenz",
also Stuttgart, und das Verkehrsaufkommen von Na-
gold, seinem Umland — das dort ja die Bezeichnung
verdient — und den Zwischenorten rechtfertigten nun
unter dem Strich die Investition.

Koénig Karls Kurve

Die zweite Verkehrsrelation hatte eigentlich mit rol-
lendem Verkehr wenig, mit Politik aber viel zu tun. Seit
1865 war Wirttembergs Staatsbahn in der unglickli-
chen Lage, dass es zwar die Enzbahn nach Wildbad gab,
aber dass ihr Ausgangspunkt Pforzheim in Baden lag,
somit hoheitlich, verwaltungstechnisch und betrieblich
im Ausland. Baden gestand zwar der wirttembergi-
schen Bahnverwaltung einen eigenen kleinen Kopfbahn-
hof am Westrand des Pforzheimer Bahnhofs zu. Die
Schienen liegen heute noch, ab und zu fahrt ein Zug der
Nagoldbahn noch von dort ab (Gleis 101). Auch gab es
einen separaten wirttembergischen Giterbahnhof in
Pforzheim. In beiden Fallen bot das neben einer ein-
facheren Abrechnung der Leistungen auch den Vorteil
fur die Kunden, dass diese ihre Fahrkarten oder Fracht-
briefe durchgehend l6sen und in der Wahrung des
Empféangerlandes (also Wirttemberg) begleichen konn-
ten. Alles andere ware fiir beiden Seiten teurer gekom-
men. Auch die Uhrzeit war, geografisch bedingt, unter-
schiedlich, die Mitteleuropaische Normalzeit (MEZ) folg-
te erst spater.

Mit Brotzingen gab es den zweiten wirttembergischen
Bahnhof auf exterritorialem Gelande. Dort war vorgese-
hen und wurde auch so verwirklicht, dass sich die bei-
den wiurttembergischen Bahnstrecken von Pforzheim
nach Wildbad und ins Nagoldtal verzweigten. Das lag
zwar auf badischem Boden, aber unter wirttembergi-
scher Bahnhoheit. Topografisch und betrieblich bot sich
aber noch ein weiterer Schritt an: Mit einer Verbin-
dungskurve lieRen sich dort beide Bahnstrecken direkt
verbinden. Einen Bahnsteig besal diese Kurve nicht,
vielmehr diente sie durchgehenden Guterziigen vom
Enztal Richtung Nagoldtal, Calw und Stuttgart. Der ein-
fachere Weg, vor allem von der Steigung her, hatte
"ganz normal" Uber Pforzheim und Bietigheim gefuhrt —
aber da hétte es sich zwischen Pforzheim und Muhlacker
um badische Gleise gehandelt, es hatten Streckenbe-
nutzungsgebiihren an Badens grof3herzogliche Staats-
bahn gezahlt und miihsam verhandelt werden mussen,
denn Baden war an Staatseinnahmen aus wirttember-
gischer Fracht natdrlich auch interessiert, wenn schon
die Fracht selbst nicht Uber badische Stadte verkauft
und umgeschlagen wurde. Solchen Umstadnden ging
man aus dem Wege, wenn es "eigene" Gleise gab.
Baden handelte Gbrigens nicht anders und wehrte sich
etwa jahrzehntelang verbissen gegen den Bau einer
Wirmtalbahn von Pforzheim nach Weil der Stadt —
leider mit Erfolg.

Kurzum, tber eine Bahnverbindung nicht nur von Stutt-
gart nach Calw, sondern weiter Richtung Pforzheim,
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konnten nicht nur Transportaufkommen und Geld im
schwébischen Lande gehalten werden. Wenn seine Ho-
heit, Wirttembergs Koénig Karl, im geliebten Wildbad
auszuspannen beliebte, rollte sein blauer Salonwagen
namlich auch Gber Schwarzwaldbahn und Nagoldtal in
Richtung der griinen Enzauen. Undenkbar, das edle
Gefahrt via Mihlacker wie einen beliebigen Viehwagen
ein Stuck an einen badischen Zug zu héangen. Eisenbah-
ner und Volksmund sprachen deshalb spaBhaft von der
"Konigskuve". Bis zum Sommer 1914 gab es gar ein
beschleunigtes Zugpaar Stuttgart — Calw — Brotzinger
Kurve — Wildbad, das also Pforzheim nicht mit einem
Halt bertihrte. Dieser Zug sei "vor allem fir den hoher-
wertigen Verkehr mit dem Wildbad bestimmt”, stellte
die Staatsbahn in Stuttgart ausdricklich fest, als sich
Renningen um einen Aufenthalt bemihte. Sprich:
Einem Bauerndorf sollte diese noble Verbindung nicht
zugute kommen, und den Badenern eben auch nicht.

Was der Schwarzwaldbahn zur Auslastung verhalf, ging
aber den beiden Nord- und Sidzipfeln der Nagoldbahn
an "naturlichem™ Aufkommen verloren. Die Abschnitte
Nagold — Calw und Calw — Pforzheim der Nagoldbahn
hatten verkehrlich eher wenig miteinander zu tun: hier
die verkehrliche Verbindung des oberen Nagoldtales mit
Stuttgart, dort vor allem die betrieblich-politische An-
bindung des Enztales ans Wrttemberger Netz. In Calw
hingen die beiden Teile der Nagoldbahn eher "zufallig"
zusammen, selbst wenn sie gemeinsam bedient wur-
den. Das auBerte sich eindeutig auch in der Gestaltung
der Calwer Gleisanlagen: Die dort zweigleisige Schwarz-
waldbahn mundete in gerader Linie in alle Bahnsteig-
gleise ein, wahrend die eingleisige Nagoldbahn Calw
nach Norden Uber im Abzweig zu befahrende Weichen
verliel3 — also war sie dort die eigentlich abzweigende,

untergeordnete Strecke. Diese These bestéatigt der
'‘Brockhaus' von 1894, der Calw gar als "an der Linie
Stuttgart — Calw — Horb (Schwarzwaldbahn)" liegend
einstuft, wahrend er unter "Nagoldbahn" nur die Linie
Pforzheim — Calw angibt.

Schwaéabisches Holz, schwébisches Geld

Wirttemberg besal kein Interesse, schwébisches
Frachtgut ins badische Pforzheim rollen zu lassen, des-
halb musste in Richtung Stuttgart "abgebogen" werden,
auch wenn es den Berg hinauf statt hinunter ging. Nicht
zuféallig wurde bei den wirttembergischen Giiterwagen
die Gattung der Drehschemelwagen (H-Wagen) 1874
eingefuihrt, also zeitlich passend zur Er6éffnung der
eigentlichen Nagoldbahn. Denn damit gelang es, das
bisher auf der Nagold nach Norden zu Enz, Neckar und
Rhein gefl6BRte Langholz auf die Schiene zu bekommen
und mdoglichst lange auf wirttembergischen Gleisen
Uber Stuttgart zu transportieren — ein harter Schlag fur
das Gewerbe der FloRerei und die Handelsstadt Pforz-
heim, aber zur Ruckfinanzierung der Baukosten der
Schwarzwaldbahn war das aus Sicht von Wirttembergs
Fiskus sicherlich dringend nétig. Erst durch die Calwer
Bahnhofsumbauten von 1944 und 1961 wurde die Gleis-
lage so verandert, dass die wichtiger gewordene Durch-
gangsfunktion der Nagoldbahn zum Vorschein kam.

Die These vom politisch statt verkehrlich bedingten Bau
gilt erst recht fiur den stidlichsten Zipfel der Nagoldbahn,
den Abschnitt Nagold — Hochdorf mit dem langsten und
teuersten Tunnel im Kénigreich Wirttemberg: bis heute
der am schwéachsten ausgelastete Streckenteil. Betrieb-
lich hatte und hat diese Verbindung natirlich dennoch
einen Sinn. Andererseits war es unter dem Strich wirt-
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schaftlicher und Energie sparender, den Holzverkehr
aus Nagold, Wildberg und Bad Teinach rund 20 Kilome-
ter talwérts bis Calw und dann zehn Kilometer bergauf
bis Althengstett zu schaffen, von wo es dann bis Stutt-
gart weitgehend fast von selbst rollte. Ansonsten ware
namlich das gesamte Guteraufkommen des Nagoldtales
ab Calw stets dreiRig Kilometer bergauf bis Hochdorf zu
schleppen gewesen, und auf der Gaubahn folgte noch-
mals die flache, aber sehr lange Steigung bis Boblingen,
was erneut Kohle und die Arbeitskraft des Heizers
kostete.

Man sieht: Die Gesamtkonzeption hatte ihren Sinn, und
die Planer waren vor allem kuhle Rechner. Vorbei sind
allerdings die Zeiten, als hier 1923 wahrend der franzo-
sischen Rheintalblockade fast der gesamte internationa-
le Nord-Sud-Verkehr 24 Stunden am Tag samtliche
Bahnhofe bis zur "Halskrause™ beschéftigte, als 1944
wegen der im Rheintal nahenden Front ebenfalls wieder
das Nagoldtal den Durchgangsverkehr zwischen Frank-
furt und Basel Ubernehmen musste, oder als die Bun-
desbahn in den 1950er Jahren einen "Heckeneilzug"
(offiziell sogar D-Zug!) Frankfurt — Pforzheim — Calw —
Horb — Singen parallel zur Rheintalstrecke fahren lieR3.
Damit sollte der Baderverkehr ins Nagold- und Enztal
belebt werden, und die Nagoldbahn wurde als 'Ost-
schwarzwaldbahn' (!) dem Reisepublikum ans Herz
gelegt.

Fahrplan in die Zukunft

Heute sieht es im Ubrigen bald so aus, dass Nagold
seinen Direktanschluss an Stuttgart friher erhalten wird
als Calw, denn das neueste Vorhaben, die S-Bahn uber
die vorhandene Strecke Herrenberg — Eutingen — Hoch-
dorf nach Nagold zu fiihren, anstatt eines Streckenneu-
baues, ist technisch kinderleicht und bis zur Garten-
schau 2012 durchfihrbar, wenn man es rasch angeht.
Dabei ist anzumerken, dass ein kritischer Blick auf die
Eigenschaften des so sehr begehrten Produktes S-Bahn
nicht schaden kann. Mit einer schlichten Fligelung der
direkten Eilzlige, die heute schon zwischen Stuttgart
und Freudenstadt fahren, kénnte Nagold namlich zeit-

lich rascher und komfortabler den gewlinschten An-
schluss erhalten als mit der S-Bahn, die als echtes
Massenverkehrsmittel fir den Vorortverkehr gedacht ist
und an jeder sprichwértlichen Milchkanne halt. Der
technische Aufwand, namlich die Elektrifzierung der
Nagoldbahn zwischen Hochdorf und Nagold, ist exakt
der selbe. Man wirde sich sogar den Bau von Hoch-
bahnsteigen sparen, die erst langwierige Genehmi-
gungsverfahren durchlaufen missten.

Auch fur Calw und Weil der Stadt wéare aus den fur
Nagold genannten Griinden langerfristig eine Anbindung
mit Eilzligen an Stuttgart Uber die Schwarzwaldbahn
attraktiver — aber in diesem Fall erst als zweiter Schritt
nach Einfihrung der S-Bahn dber Weil bis Calw, weil
letzteres technisch-politisch zunachst einfacher ist.
Wenn sowohl Calw wie auch Nagold auf diese Art erst
einmal von der elektrischen Oberleitung der Bahn er-
reicht wiirden, auf die man im Norden bereits in Pforz-
heim-Brotzingen trifft, wirde das langerfristig noch
interessantere Chancen im Nagoldtal und fur das Kreis-
gebiet Calw eroffnen, nadmlich fir einen elektrischen
Stadtbahnbetrieb. Das wiederum wirde als weiteren
Schritt dann doch die Méglichkeit bieten fiir eine direkte
Bahnverbindung Nagold — Herrenberg tber Jettingen,
denn Stadtbahnlinien sind auf Steilstrecken leistungsfa-
higer und generell wesentlich kostengiinstiger und orts-
naher anzulegen als S-Bahn-Strecken. So, durch diese
Hintertir — und nur so — kodnnte der Uber hundert
Jahre alte Traum von Nagold, doch noch zu einem
Ost-West-Bahnknoten zu werden, irgendwann in Erfil-
lung gehen. Dass eine Durchbindung Richtung Innen-
stadt Nagold sowie von Herrenberg durchs Ammertal
zur kommenden Stadtbahn Neckar-Alb (Tubingen —
Reutlingen) dann konsequent ware, sei am Rande er-
wahnt.

Zurick zur Wirklichkeit: Im Augenblick steht auf jeden
Fall die Aktivierung der Schwarzwaldbahn (Stuttgart —)
Weil der Stadt — Calw und der durchgehenden Bahnver-
bindung (Stuttgart —) Herrenberg — Eutingen — Nagold
an: Das sind die konkreten jetzigen, wichtigen Hausauf-
gaben. Alles andere sind Zukunftstraume.

Der Autor Hans-Joachim Knupfer, geboren 1967, lebt in Leonberg. Er hat eine Lehre als Kaufmann und in der
offentlichen Verwaltung absolviert. Seit 1999 ist er Pressereferent eines Bahn- und Bus-Verkehrsunternehmens. Im
Eisenbahnwesen hat er praktische Erfahrungen als Fahrzeugschlosser, Rangierer und Hilfsschaffner erworben. Seit
Jahren arbeitet er ehrenamtlich im Vorstand der Burgerinitiative ,,Verein Wirttembergische Schwarzwaldbahn Calw
— Weil der Stadt“ (WSB e.V.). Er unterstiitzt mit Rat und Tat alle Bestrebungen, die die Reaktivierung der Eisen-
bahnstrecke Weil der Stadt — Calw zum Ziel haben. 2010 erschien im Verlag DGEG Medien sein reich bebildertes
Buch ,,Die Wirttembergische Schwarzwaldbahn — Wirttembergs langste Gebirgsbahn®, 120 Seiten, 25.- Euro, ISBN

978-3-937189-57-4.
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Der Bahnhof zu Calw

Roland Feitenhansl, Karlsruhe

Still ruht der alte Calwer Bahnhof im Nagoldtal, weit = Schwarzwaldbahn nach Weil der Stadt féahrt schon seit
drauBen am Rande der Stadt. Er zeugt von einer Eisen-  Uber zwanzig Jahren Uberhaupt kein Zug mehr. Der
bahngeschichte, die grolRer gewesen sein muss als es  nachfolgende Beitrag mdchte schildern, wie es zum Bau
heute den Anschein hat. Er ist seiner urspringlichen dieses Bahnhofs kam, danach seine weitere Entwicklung
Funktion beraubt, denn die Zige der Kulturbahn rau-  verfolgen und schlieBlich einen Ausblick auf eine mogli-
schen an dem stillgelegten Bahnhof vorbei, und auf der  cherweise rosigere Zukunft wagen.
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Zum Bau der ,,Wirttembergischen
Schwarzwaldbahn*

Wegen des gebirgigen Charakters des Schwarzwaldes,
dessen nordlicher Teil im wesentlichen zu Wirttemberg
gehorte, der sidliche zu Baden, filhrten die Eisen-
bahnplaner beider Lander die groBen Verkehrslinien
zunachst groRRziigig um ihn herum. Aber auch der komp-
lizierte Grenzverlauf zwischen den beiden Landern erwies
sich spater als problematisch. Im wirttembergischen
Nordschwarzwald lieferte schlieRRlich der Waldreichtum
ein gewichtiges Argument fur den Bahnbau. Der Holz-
transport, der bis dahin nur mithsam durch die Fl6Rerei
betrieben werden konnte, versprach nun mit der Bahn
ein lukratives Geschéaft zu werden. Die Erschlielung er-
folgte von Norden her Uber Pforzheim und von Osten
Uber Leonberg — Calw.

Der Erbauer
Carl Julius Abel

Bild: Stadtarchiv
Stuttgart

Verantwortlicher Oberbaurat fiur die insgesamt drei
neuen Schwarzwaldstrecken einschlie8lich  ihrer
Bahnhofe war Carl Julius Abel (1818-1883). Er hatte
schon 1840/41 im Elsass beim dortigen Eisenbahnbau
mitgewirkt und war seit 1843 beim Eisenbahnbau in
Wirttemberg tatig, wo er vor allem Strecken im Norden
Wirttembergs entwarf. Fir die Ausfuhrung des
Streckenbaus waren die Bauinspektoren Sapper und
Bok, fur die Hoch-bauten Bauinspektor Schurr vom
Hochbauamt Heilbronn verantwortlich, das wie Abel
selbst auch fuir den Nordschwarzwald zustandig war.

Der Staatsvertrag vom 18.2.1865 zwischen dem
Koénigreich Wirttemberg und dem Grofl3herzogtum Baden
war die rechtliche Grundlage fir den Bau der Enztalbahn
nach Wildbad und der Nagold-talbahn tber Nagold nach
Horb, da deren Aus-gangspunkt jeweils im badischen
Pforzheim war. Parallel dazu verfolgte man eine von
Baden unab-hangige Verbindung in den Schwarzwald,
die direkte Strecke von Stuttgart lUber Leonberg nach
Calw (,,Schwarz-waldbahn*). Bereits am 23.9.1868, ein
halbes Jahr nach Baubeginn, wurde der erste Abschnitt
Zuffenhausen — Ditzingen eroffnet. Am 1.12.1869 folgte
Ditzingen — Weil der Stadt.
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Ausschnitt einer wirttembergischen Eisenbahn-Karte von 1922 mit
der ,Schwarzwaldbahn“ und angrenzenden Bahnstrecken
Eisenbahnjournal 111/95, S. 21
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Flajdmerarbeit . “ p : i . : 336 . — Ir.
nfiridyarbeit . . . : 28 . — In.
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Dajnerarbeit .
Heilbronn, 24, Mary 1871,

Ausschreibung im ,,Calwer Wochenblatt*
Quelle: 1871 Verein Wirttembergische Schwarzwaldbahn Calw —
Weil der Stadt e.V.

In einer Zeitungsannonce im ,,Calwer Wochenblatt“ vom
Méarz 1871 werden Eisenbahn-Hochbauarbeiten flir den
nachsten Abschnitt vergeben. Hierbei handelte es sich
um Bahnwarterhauser von Weil der Stadt bis Calw. In
der Annonce fehlte auch nicht der Hinweis auf den
Urheber, das gut 80 Kilometer entfernte ,,K. Hochbauamt
der Schwarzwaldbahn“ in Heilbronn. Mitten in diese Bau-



arbeiten fiel leider der Deutsch-Franzdsische Krieg
1870/71, sodass der gesamte Rest der Strecke Weil der
Stadt — Calw — Nagold erst am 20.6.1872 erdffnet wer-
den konnte (insgesamt 67 km).

Die gesamte Schwarzwaldbahn wurde als Hauptstrecke
gebaut und trassiert, d. h. mit mdglichst wenigen Bégen,
grof3zligigen Radien und wenigen Bahniibergangen. Und
der zehn Kilometer lange Bergabschnitt Althengstett —
Calw wurde wahrscheinlich als erste Bahnstrecke in
Wirttemberg gleich zweigleisig ausgebaut wegen der
enorm langen, durchgehenden Streckenneigung. AulRer-
dem waren die Ingenieurbauten der Strecke, d.h. die
beiden Tunnels und samtliche Brickenkopfe, fir den
zweigleisigen Betrieb ausgelegt worden.

nicht aufhalten. Zu allem Uberfluss bekam die
Schwarzwaldbahn ab 1879 Konkurrenz durch die
Direktverbindung Stuttgart — Horb tber Bdblingen und
Herrenberg (Gaubahn). Doch daran war 1872, bei der
Fertigstellung des Calwer Empfangsgebaudes, als die
historische Fotografie entstand, nicht zu denken.

Empfangsgebaude von stadtischem Format

Die schlossartige Anlage mit einem Mittelbau und zwei
Kopfbauten fur bedeutendere Bahnorte hat wahrlich
stadtische Dimensionen, was der Knoten-funktion der
Station geschuldet ist. Man erwartete schlieflich regen
Verkehr und wollte als stolzes Eisenbahnunternehmen
auch architektonisch ein Zeichen setzen.

1872 war von einem Vorplatz
noch keine Rede. Am rechten
Bildrand ist ein provisorisches
Nebengebaude zu erkennen,
das noch vom Bau des Bahn-
hofs stammte. Es stand zuvor
schon in Leonberg und
Plochingen beim Eisenbahn-
bau, und eine zweite solche
stand aus dem gleichen
Grund auch in Schafhausen.
Auf der anderen Seite schaut
ein Teil des Lokomotivschup-

&0,

Bkl vlad Bl

Ansicht des Empfangsgebaudes Calw im Jahr der Eréffnung, 1872
Quelle: Wirtt. Landesbibliothek, Graphische Sammlungen

Aus Rucksicht auf den erwarteten Holzverkehr verlang-
ten die wirttembergischen Stande auch nur maRige Stei-
gungen von nicht mehr als 1:55. Zusammen mit den
erwahnten groRen Kurvenradien, die zwei weit ausho-
lende Kurven erforderlich machten, wuchs die Strecken-
lange im gesamten Abschnitt Weil der Stadt — Calw auf
fast das Doppelte, ndmlich 23 Kilometer. Hier mussten
auf einer Strecke von nur 12 Kilometern Luftlinie erst
Uber 100 Meter Steigung, danach ein Abstieg von knapp
150 Metern bewaltigt werden. Seit der Fertigstellung der
Erganzungsstrecken nach Pforzheim und Horb 1874 wird
der Abschnitt Calw — Nagold (19 km) zur Nagoldbahn
gerechnet. Calw war seitdem Verknipfungsstation dieser
beiden Strecken.

Allerdings waren die Voraussetzungen fiir einen
bedeutenden Verkehr fiir Calw wegen der umstand-
lichen Streckenfiihrung nicht gerade gunstig. Und der
Eisenbahnanschluss kam offensichtlich zu spat, denn
auch er konnte den bereits begonnenen Niedergang der
einstmals grofRen Bedeutung von Handel und Gewerbe

pens hervor.

Wer die Fassaden des
Empfangsgebaudes genauer
anschaut, erkennt an den
Stirnseiten Wandvorspriinge
(Risalite), die bis nach oben
deutlich hervortreten, auch
im Dachbereich, wo ihre
Bedachungen der Kontur der
Walmdécher folgen. Rundbo-
gige Offnungen bestimmen
den gesamten Erdgeschossbereich, einschlieBlich des
Mittelbaus. DarUber zieht sich ein kraftiges Stockwerks-
gesims Uber den gesamten Bau. An den Kopfbauten fol-
gen nach oben zwei Fensterbankgesimse. Die Vorder-

nach
Stuttgart

'forzheim
Abd e WEL DER STADT

-
&y

Ostelsheim

Calw Calw-Heumad Datzingen
208 Hp Calw- aden
nach Horb ﬂ-:fuzf,-zj-:‘;ns km

Vereinfachte Streckenskizze des Abschnitts Weil der Stadt — Calw
Quelle: Hans-Joachim Knupfer
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und Riickseiten der Kopfbauten sind durch die Offnungen
im Erdgeschoss in drei Achsen eingeteilt. Eine zusatzliche
Vertikalteilung tUbernehmen die Eckpilaster an den
Gebéaudeecken und den Wandvorspringen. Der zweistd-
ckige Mittelbau ist im oberen Bereich durch Lisenen ge-
gliedert. Er wird durch einen Dreiecksgiebel mit kurzen
Absétzen an den Enden abgeschlossen.

Blisare

Grundriss, 1909
Quelle: Verein Wirttembergische Schwarzwaldbahn Calw — Weil der
Stadt e.V.

Der dreizehnachsige Zwischenbau (einschlielich Mittel-
bau) liegt auf den Grundriss bezogen nicht in der
Langsachse, sondern versetzt zur Gleisseite hin. Ebenso
schlieBt er hier bindig mit den Kopfbauten, wahrend er
auf der StralRenseite um eine Achse nach innen gerickt
ist. Ein gusseiserner Bogengang fullt diesen Bereich.

Baugeschichtliche Anleihen

Ab der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts hatte sich
bei Baukdrpern von Bahnhofsbauten europaweit ein
Grundtyp nach dem Vorbild der reprasentativen fran-
zOsischen Barockschldsser etabliert: Eine gestreckte,
langsgerichtete Anlage mit erhéhtem Mittelbau, niedri-
gen Zwischenbauten und wiederum erhdhten Kopfbau-
ten. Es fehlte nur der cour d’honneur, der Ehrenhof mit
zwei rechtwinklig angesetzten, nach vorn gerichteten
Seitenfligeln, da er wegen der weiteren Wege zu den
Gleisen unpraktisch war.

Als unmittelbare Vorbilder dienten daher langrechteckige

Villa Barbaro: Vorbild mit niedrigem Sockel und Arkaden,1558
LwAlMare” (Wikipedia)

Schldsser wie das Schloss Maisons in Maisons-Laffitte
bei Paris (1642-51). In Calw héatte bei der Enge des Tals
eine tiefe Dreiflugelanlage auch gar keinen Platz gehabt.
Dazu kamen ein aus praktischen Griinden niedriger
Sockel und Arkaden als programmatische Offnung zur
Landschaft bzw. spéater zur Stadt (vgl. Villa Barbaro des
Andrea Palladio, 1557/58). Die Eckbauten entsprechen
in ihrer Blockhaftigkeit, ihrer Symmetrie und dem klaren,
dreigeschossigen Aufbau mit Fensterbank-gesimsen den
im 19. Jahrhundert oft zitierten florentinischen Stadtpa-
lasten des 15. Jahrhunderts.

Bei der Fassadengestaltung, also der reinen Dekoration,
setzte sich in Deutschland zun&chst der Neurenaissance-
Stil nach dem Vorbild der italienischen Renaissance
durch. Seit den sogenannten ,,Griinderjahren“ ab 1870
herrschte eine gewisse Vorliebe fiir die deutsche
Renaissance. Die florentinische Renaissance ist in Calw
an deutlichsten an den Eckbauten abzulesen. Nicht nur
ihr blockhafter Baukdrper, sondern auch die zitierten
Fassadenelemente wie Buckelquaderung, Rundbogen-
fenster, Fensterbankgesims und Kranzgesims sind hier
zu nennen (Bsp. Palazzo Strozzi, Palazzo Medici, Palazzo
Rucellai, alle 15. Jh.).

Niedrige Zwischenbauten mit offenen Bogenhallen gehen
formal auf Brunelleschis Findelhaus in Florenz (1421-39)
zurtck, dem Vorbild fir derartige Ausformungen
schlechthin. Etwas von der sudlichen Leichtigkeit scheint
auch hier in Calw mit den schlanken Saulen beabsichtigt

Prototyp fir langsgerichtete Bahnhofsbauten: Schloss Maisons in
Maisons-Laffitte, 1651 ,Zantastik* (Wikipedia)
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in Florenz, 1439 »Sailko* (Wikipedia)



worden zu sein. Das Bogenmotiv selbst steckt in den
Tur- und Fensterdéffnungen. Auch der friihe Pariser Ost-
bahnhof (Gare de I'Est, 1847-52), wies einen offenen
Bogengang auf, der in der Folge wegen seines einla-
denden Charakters im Bahnhofsbau allgemein beliebt
wurde. Andererseits schreckte man vor dem Bau solch
langer Arkadengéange aus Platz- und Klimagriinden oft
auch zuriick und zitierte das Motiv an einer geschlos-
senen Wand mit Rundbogenfenstern und -tiiren (einige
Beispiele fur offene Bogengénge: Karlsruhe, 1842-44
von Friedrich Eisenlohr; Offenburg, 1844/45 von
Eisenlohr; Pforzheim, 1868; Wirzburg, 1863-69 von
Friedrich Barklein).

Nahe liegend: eigene Vergleichsbauten Abels

Der Bahnhof in Wildbad (heute Bad Wildbad) wurde
zusammen mit der Enzbahn drei Jahre friher fertig-
gestellt. Seine Obergeschosse sind in verschindeltem
Fachwerk ausgefuhrt, wie es fir den holzreichen
Schwarzwald typisch ist. Der Mittelbau ist im Vergleich
zu Calw im Grunde nur ein kleines Dachfenster. Dafir
besitzt die Vorhalle, die wie in Calw von schlanken,
gusseisernen Saulen getragen wird, ein zusatzliches
Vordach fir die ,standesgemaRe* Vorfahrt mit flachem
Dreiecksgiebel und dem wirttembergischen Konigs-
wappen darin. Dazu machten das eigene ,Fursten-
zimmer* sowie die filigran gearbeiteten Holzpartien am
Mittelbau und den Kopfbauten den Wildbader Bahnhof
gegeniber dem in Calw so mondén und weltlaufig —
schliefllich befindet man sich in einem kdniglichen Bade-
und Kurort, wo ,,hdchste und allerhdchste Herrschaften*
zu kuren pflegten.

Bad Wildbad, 1869

Foto: Verfasser, 1996

Die Kopfbauten weisen gegeniber Calw eine fast iden-
tische Fassadengliederung auf. Balkone sind jedoch we-
der in Calw, noch an italienischen Palazzi zu finden, wo
man die eingezogene Loggia bevorzugte. Sie sind eine
Anlehnung an Erker und Balkone der deutschen Renais-
sance.

Der damals neue Bahnhof von Heilbronn wurde als Ersatz

Ostlicher Kopfbau des 1874 erbauten Bahnhofs in Heilbronn (1944
zerstort, Foto 1906, AusschnittvergroRerung)
Haus der Geschichte Baden-Wurttemberg, Sammlung Metz

‘m Bild links: Bahnhof
Heilbronn, Mittelbau,
, Foto 1874

i g-whgm Stadtarchiv

fir den zu klein gewordenen Pionierbau von Karl Etzel
(1848) zwei Jahre nach dem Calwer Bau fertig gestellt.
Nach seiner Zerstorung im Zweiten Weltkrieg entstand
an gleicher Stelle der heutige Bau.

Obwohl Abels Bau etwas jlunger war, ist anzunehmen,
dass er bzw. seine beiden Bauinspektoren diesen Bau
und die der Schwarzwaldstrecken zum selben Zeitpunkt
planten. So wie man vermuten kann, dass die ,Kleinen*
als Vorstufe fur den ,,grof3en Heilbronner Bahnhof* dien-
ten, so kann man umgekehrt genauso annehmen, dass
der grof’e Entwurf fur die kleineren Orte eben nur zu-
sammengestutzt wurde. Es lohnt sich, sowohl Ahnlich-
keiten als auch Unterschiede aufzusptiren:

Die groBten Ahnlichkeiten liegen wieder in den
Kopfbauten vor. Hier hat man in der Tat den Eindruck
einer reduzierten Planvariante: Dreigeschossigkeit,
Risalit (in Heilbronn aber nur durch Regenfallrohre ange-
deutet), Walmdach, gleiche Anzahl an Fensterachsen,
Rund- und Segmentbdgen, Eckpilaster, betonte Fenster-
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bristungen (Kreise) und Verdachungen. Allerdings ver-
zichtete man in Calw auf die Balkone (vgl. Bad Wildbad).

Unterschiede zu Heilbronn sind vor allem beim Mittelbau
und den Zwischenfligeln festzustellen: Der Mittelbau
von Calw bleibt hinter der Vorhalle und ist deutlich
zuriickhaltender gestaltet. In Heilbronn dagegen wurde
die sichtbare Vorderseite zu besonders reprasentativer
Gestaltung genutzt, z.B. mit kannelierten Halbs&ulen,
gedoppelten Rundbogenfenstern und Balustraden. Auf
den Dreiecksgiebel setzte man sprichwdrtlich ,,noch eins
drauf” in Form eines vollig einzigartigen Rundbogens mit
der Bahnhofsuhr darin. Die gesamte Calwer Vorhalle ruht
auf dinnen Eisensaulen und ahnelt damit viel eher dem
Bad Wildbader als dem Heilbronner Bau. Mit 13 Achsen
(einschl. Mittelbau) ist sie auBerdem deutlich kiirzer als
jene in Heilbronn (18 Achsen, ohne Mittelbau).

Giebel des Calwer Bahnhofs mit Stadtwappen,
Foto: Verfasser, 1996

Eine kleine Calwer Be-
sonderheit findet sich
oben im straBenseitigen
Dreiecksgiebel des Mittel-
baus. Er tragt nicht wie
Ublich das wirttembergi-
sche Landeswappen oder
ein  Eisenbahn-Symbol,
sondern das Wappen der
Stadt Calw. In Heilbronn
gab es nur ein kleines ge-
krontes  wirttembergi-
sches Wappen Uber dem
Haupteingang. In Stutt-
gart war an dieser Stelle
ein Hermeskopf zu sehen
— beides war Standard bei
der Eisenbahn, nicht aber
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Heilbronn, kleines wirttembergisches Wappen tber dem Hauptein-
gang, Foto 1874 (AusschnittvergroRerung)
Quelle: Wirtt. Landesbibliothek, Graphische Sammlungen

das Stadtwappen! In Calw musste sich Wirttemberg mit
seinem Wappen auf die weniger reprasentative Gleisseite
beschranken.

Ein Hinweis auf eine Heilbronner Gemeinsamkeit ganz
anderer Art findet sich anlasslich der Eré6ffnung 1872 in
einer Streckenbeschreibung der Schwarzwaldbahn. Der
damalige Autor weist ausdricklich auf die neuen, beim
Eisenbahnbau erschlossenen Steinbriche bei Calw hin,
deren roter Sandstein auch beim Bau des neuen Heil-
bronner Bahnhofs Verwendung fand.

Bahnhofsschicksal bis heute

Diverse historische Fotografien und Plane illustrieren im
Folgenden einige Stationen der Bahnhofsgeschichte. Den
Anfang macht eine kolorierte Ansichtskarte, die um 1900
entstanden ist. Der Weg oberhalb des Bahnhofs, die
heutige Uhlandshdhe, war damals noch ohne verkehr-
liche Bedeutung. Der Flanierweg und auch die Postkarte
entstanden damals im Zusammenhang mit der Verbrei-

Uhlandshohe, Postkarte um 1900
Quelle: Verein Wurttembergische Schwarzwaldbahn Calw — Weil der Stadt e.V.



tung der Eisenbahn als typisches Zeichen des allgemein
aufkommenden touristischen Interesses an der Land-
schaft, fir das der Calwer Junge im Vordergrund steht,
der den Blick des Betrachters mit ins Bild nimmt. Unten
im Bahnhof steht das Stellwerk 1 auf seinen unverklei-
deten, dinnen Stitzen, direkt dahinter ein weiteres
provisorisches Nebengeb&ude, das sich bei ndherem Hin-
sehen als ein ausrangierter Wagenkasten entpuppt.

1909 entstand der Lageplan mit nahezu samtlichen Ein-
richtungen auf dem Gelande. Man erkennt u.a. links
einen kleinen, einstéandigen Lokschuppen aus Holzfach-
werk, die wirttembergische Drehscheibe, einen etwas
groRReren, zweistandigen Lokschuppen (beide Schuppen
aus Platzgrinden mit Toren auf beiden Seiten zur
Durchfahrt), das Stellwerk 1 von 1892, einen Eiskeller
(wohl zur Bahnhofsgaststatte gehtérdend), ein Nebenge-

Ziegelbachbriicken der Schwarzwaldbahn (vorn) und der Nagold-
bahn, Foto vor 1922 Sammlung Gerhard Buck

Lageplan des Bahnhofs, 1909

baude” mit Toiletten fur Reisende, das ,Verwaltungs-
gebaude” (die wirttembergische, bahnamtliche Bezeich-
nung fiur das Empfangsgebdude) und den Guiterschup-
pen. Ganz rechts am Bildrand ist das zweite Stellwerk
zu erkennen.

Die Stuttgarter Stralle im Ziegelbachtal entstand erst
mit dem Bau der Eisenbahn. Uber die StraRe fiihren
nebeneinander die Ziegelbachbriicke der Schwarzwald-
bahn und, etwas tiefer, die Briicke der Nagoldbahn. Die
Ziegelbachbriicke war einem Zeitgenossen 1880, wenige
Jahre nach ihrer Einweihung, eine eigene Beschreibung
wert: ,Ein Riesenbau, fur ein Jahrtausend angelegt, ist
der Ziegelbach=Viadukt, der die Staatsstralle Uber-
brickt (mit Einer Oeffnung von 20 m Weite und 20 m
Hohe). Auf ihn wie auf den stattlichen Bahnhof sehen
verwundert die Hauser der alten Chalawa [i.e. Calw],
die, wenn beim Bau der Eisenbahnen blos Handel und
Industrie zu berlcksichtigen waren, langst schon den
Schienenweg verdient hatten.” 1922 musste die Briicke
fur die neuen, schwereren Dampflokomotiven verstérkt
werden, die ab 1920 nach der Ubernahme der wiirttem-
bergischen Eisenbahn durch die neu gegriindete Reichs-
bahn gebaut wurden. Die Briicke der Nagoldbahn wurde
komplett durch eine neue ersetzt. Das zweite Foto zeigt

Quelle: Verein Wirttembergische Schwarzwaldbahn Calw — Weil der Stadt e.V.

die fur die Belastungsprobe posierende Lokomotive
58 526. Eine baugleiche Maschine ist noch heute fir die
Ulmer Eisenbahnfreunde im Einsatz (58 311).

In den 1930er Jahren war die gesamte Strecke noch
unter Dampf. Das Foto entstand zwar erst 1960, konnte
aber ebenso zwei Jahrzehnte friher aufgenommen

Dampfloks im Calwer Bahnhof, rechts das Bahnsteigdach
Foto: Theodor Alt, 1960
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Verstéarkte Schwarzwaldbahnbricke und erneuerte Nagoldbahn-
briicke
Foto: 1932 Hermann Maey, Sammlung Hansjiurgen Wenzel

worden sein. Zu erkennen ist eine Dampflok mit der
Betriebsnummer ,,93 813", die nur 1953 fir einige
Monate auch in Calw stationiert war, und eine Loko-
motive der Baureihe ,24“. Das Empfangsgebaude und
ein Nebengebaude rechts sind wegen des Rauchs nur zu
erahnen. Daflr sind das um 1900 angebaute Bahnsteig-
dach und das Stationsschild mit dem Ortsnamen ,,.Calw"
in der fur die 1930er Jahre typischen Fraktur-Schrift
recht gut zu erkennen. 1940 wurde der elektrische
Betrieb zwischen Zuffenhausen und Weil der Stadt auf-
genommen — der Beginn des Niedergangs des ,hinteren”
Streckenteils der Schwarzwaldbahn.

Als hatte es gegen Ende des Zweiten Weltkriegs keine
anderen Sorgen gegeben, mussten im westlichen Bahn-
hofsbereich dringend die alten wirttembergischen
Weichen ausgetauscht werden. Bei dieser Gelegenheit
sollten auch die Linienfiihrung verbessert und ein neues
Stellwerk gebaut werden. Aus Kostengriinden, die in
diesem Fall wohl nicht nur auf die beriilhmte schwabische
Sparsamkeit zuriickzufiihren waren, wurde auf den Stell-
werksneubau verzichtet. Stattdessen verschob man
1944 das alte Stellwerk 1 um etwa 50 Meter nach Norden
(auf dem Plan nach links) und schloss es dort an die
neuen Weichen und Signale wieder an.

Der Weltkrieg hat an der Schwarzwaldbahn und am
Calwer Bahnhof zum Gliick keine Schaden hinterlassen.
Nur wenige Jahre danach fiihlten sich einige Blrger den-
noch in beklemmender Weise an diese Zeit mit ihren
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Lageplane, 1909 (oben), um 1970 (unten)
Quelle: Verein Wirttembergische Schwarzwaldbahn Calw — Weil der
Stadt e.V.

Tieffliegerangriffen zurtick erinnert. Was war geschehen?
1950 waren oben in Althengstett beim Rangieren drei
Guterwagen verloren gegangen, da sie nicht richtig an
die Lokomotive angekuppelt waren. Nun machten sich
die herrenlosen Wagen langsam aber sicher auf ihren
zehn Kilometer langen Weg abwarts Richtung Calw. Doch
die Zeit, um von Calw eine Lok herauf zum Abfangen zu
schicken war schon zu knapp, und so konnte man nur
noch die Weichen auf ,,Durchfahrt” stellen und hoffen,
dass die Wagen nicht entgleisten und unten auf der
Nagoldbahn nicht zuféllig ein Zug fuhr. Tatsé&chlich
rauschten sie einige Minuten spater unbehelligt durch
den Calwer Bahnhof und kamen erst danach im Ruders-
bergtunnel zum Entgleisen, als sich verrutschte Ladung
selbststandig machte. Zum Glick kamen keine Menschen
zu Schaden, und auch von Sachschaden wurde nichts
bekannt. Deshalb ist dieser Vorfall auch nicht akten-
kundig geworden und nur durch mehrere Zeitzeu-
genberichte mundlich Uberliefert. Es hatte auch ganz
anders kommen koénnen: Eine Temposchatzung des
Vereins ,Wirttembergische Schwarzwaldbahn Calw* auf
der Grundlage der Fahrtzeit von etwa 4-5 Minuten ergab
fur die fuhrerlosen Giterwagen eine Geschwindigkeit
von 120 km/h bei der Bahnhofsdurchfahrt!

Nach der Elektrifizierung des Streckenabschnitts
Zuffenhausen — Weil der Stadt fuhren bis Calw immer
noch mit Dampfloks bespannte Ziige, bis diese seit den
1950er Jahren durch moderne Schienenomnibusse abge-



Foto: Karl Gerhard Baur 1960

Schienenomnibusse in Calw

I6st wurden. In dieser von einer allgemeinen Aufbruch-
stimmung gekennzeichneten Zeit entstand ein sehr
stimmungsvolles Foto vom Calwer Bahnhof: Eine junge
Dame schlendert gedankenverloren tUber den Bahnsteig.
Es ist, wie sich kirzlich herausgestellt hat, die damalige
Freundin des Fotografen, die sowohl an ihn als auch an
die Abfahrt ihres Zuges dachte. Beide sind heute noch
verheiratet.

Der Zutritt zu den Bahnsteigen wurde in dieser Zeit
immer noch durch Bahnsteigsperren kontrolliert. Nur wer
eine gultige Fahrkarte oder Bahnsteigkarte besaf, durfte
passieren. Das Sperrenhduschen stand ab etwa 1900
zunachst in der Saulenvorhalle, wo auch die Fahrkarten
verkauft wurden. Spater kam es in die Durchgangs- und
Wartehalle im Mittelbau.

1961 entfernte man auf dem Abschnitt zwischen
Althengstett und Calw das zweite Gleis, da es mitt-
lerweile keine schweren Guterziige mehr gab, die von
einer zweiten Dampflok nachgeschoben werden muss-
ten. Jene fuhr damals nach vollendetem Schubdienst
umgehend auf dem zweiten Gleis zuriick. Seitdem ist
das seitherige ,,Talgleis” das einzige Streckengleis. Spa-
testens mit der Einfihrung der Stuttgarter S-Bahn-Linie
6 mit Endhaltestelle ,Weil der Stadt*, 1978, verschwand
der letzte durchgehende Zug aus den Fahrpldnen. Den
Niedergang des Personenverkehrs nach Calw konnte
auch der als ,Nebenbahnretter* bekannt gewordene
Schienenbus nicht mehr aufhalten: Am 28.5.1983 erfolg-
te die Betriebseinstellung der Schwarzwaldbahn im Ab-
schnitt Weil der Stadt — Calw fur den Personenverkehr.
Und 1988 wurde nach einem Bdschungsrutsch am
Forsttunnel bei Ostelsheim und dem anschlieRenden
spektakuldaren Abtransport von Gulterwagen Uber die
Stral3e auch der Guterverkehr eingestellt.

Seit jenem Jahr 1988 war also der Bahnhof nur noch fir
die Nagoldbahn in Betrieb. Die Fahrkarten kaufte man
inzwischen auch am Automaten, der genau an der Stelle
des friheren Sperrenhduschens im Mittelbau stand. Von
hier aus hatte man Uber eine Sitzbank klettern und durch
eine geschlossene Tur hinaus zu den Zigen gehen
missen — hatte man die einzige von hier lesbare Be-
schriftung befolgt! Vielleicht war mit ,Eingang* auch der

Zutritt in die Eisenbahnwelt gemeint, der vor langerer
Zeit wohl wirklich noch méglich war, als die Tur nicht
zugestellt war.

Schon im darauf folgenden Jahr ging der neue Halte-
punkt ,Calw Mitte“ in Betrieb, was das endgiiltige Aus
fuir den altehrwirdigen Bahnhof bedeutete. Zum offi-
ziellen Abschied am 20./21.5.1989 mit zlinftigem Bahn-
hofsfest fuhr auch ein Sonderzug aus Stuttgart heran,
der natirlich nicht den direkten Weg uber die schon
langer stillgelegte Schwarzwaldbahnstrecke, sondern
Uber Muhlacker — Pforzheim nahm. Die letzten Planziige
waren die damals ganz modernen Dieseltriebwagen der
Baureihe VT 628/928, die erst seit kurzem die Nagold-
bahn befuhren. Im selben Jahr wurden das
Empfangsgebdude (an privat) sowie die beiden Stell-
werke und die Guterhalle (an die Stadt Calw) verkauft.
1994 folgten die Freiflachen zusammen mit Schwarz-
waldbahn-Strecke ab Weil der Stadt, auller Gleis 1 (an
den Landkreis).

Dieser Streckenabschnitt wurde im Méarz 1997 als
Sachgesamtheit komplett unter Denkmalschutz gestellt.
Die Bahnhofsanlage genieflit diesen Schutz bereits seit
1991. In der Begriindung des damaligen Landesdenk-

Schalterhalle

Foto: Axel Knobloch, 1989

malamtes heilit es zum Empfangsgebaude: ,Das
monumentale Bauwerk an der sudlichen Einfahrt in die
Stadt ist ein markantes, qualitatvolles Bauwerk der Stadt
Calw und von stadtbaugeschichtlicher Bedeutung. [Die]
Erhaltung [des Bahnhofs und seiner Nebengebaude] liegt
im 6ffentlichen Interesse aus heimatgeschichtlichen und
wissenschaftlichen Griinden, insbesondere wegen ihres
dokumentarischen Werts fiir die Geschichte der Nagold-
und Schwarzwaldbahn von 1872, aber auch fur die
Technikgeschichte allgemein.” Dies konnte jedoch nicht
den Abriss des Guterschuppens im Jahr 1999 verhin-
dern, obwohl er dem damaligen ,Verein zur Erhaltung
der Wirttembergischen Schwarzwaldbahn e.V.“ fur eine
geplante Versetzung an den Ort des friheren grof3en
Lokschuppens geschenkt wurde. Dieser Verein hatte sich
bereits 1987 gegriindet, als noch Guterverkehr auf der
Schwarzwaldbahn unterwegs, die Stilllegung der Strecke
aber bereits absehbar war.
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Letzter Zughalt am alten Calwer Bahnhof
Foto: 1989 Hans-Joachim Knupfer

Aus Richtung Althengstett kommend bietet sich dem
Betrachter fur einen kurzen Moment dieser Panorama-
ausblick auf den Calwer Bahnhof, lange bevor er ihn
tatsachlich erreichen wird. 2001 gelang diese Aufnahme
vom oberen Bogen der schon langst stillgelegten
Schwarzwaldbahn, die sich unten im Bahnhof zu der
Nagoldbahn gesellt. Auf ihr ist gerade ein Triebwagen
Richtung Pforzheim abgefahren und hat auch schon das
Stellwerk passiert. Auf der anderen Seite am Hang der
Uhlandshohe sind die Reste des friheren Bahnbetriebs-
werks Calw zu erkennen, im Hintergrund, hinter dem
Empfangsgebaude und dem ,,DHL-Standort” anstelle des
friheren Glterschuppens, das andere Stellwerk (Warter-
stellwerk) und ein Lagerschuppen.

Bundesweite Schlagzeilen gab es im Jahr 2005: Ab 1.
Oktober sollte die LIDL-Filiale im alten Bahnhof trotz
guter Umsétze wegen Renovierung geschlossen werden.
Kurz darauf wurde be-
kannt, dass sie wegen zu
geringer Verkaufsflache
ganz aufgegeben werden
sollte. Die Gewerkschaft
ver.di vermutete dagegen
den Versuch, einen der
wenigen Betriebsrate im
Konzern zu zerschlagen,
was letztlich das Uber-
regionale Aufsehen erreg-
te. Das Amtsgericht Pforz-
heim verhangte zunachst
eine Ordnungsstrafe, weil
die Mitarbeiter vorher
nicht angehért wurden.
Zwei Monate spéater
einigten sich die Tarif-
parteien vor der Eini-
gungsstelle beim Ge-
richt immerhin auf
einen Sozialplan fur die
12 Mitarbeiter, und die
Ordnungsstrafe wurde
aufgehoben. Die Filiale
blieb geschlossen.
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Das Stellwerk 1 am heutigen Standort
Foto:Verfasser, 2009

2007 erhielt der anlasslich des 20-jahrigen Jubilaums
umbenannte ,Verein Wurttembergische Schwarzwald-
bahn Calw — Weil der Stadt e.V. (WSB)“ Pacht- und
Nutzungsvertrage mit dem Landkreis Uber alle Anlagen
des Bahngelandes Calw Sud mit Ausnahme von Gleis 1.
Im selben Jahr ging das Befehlsstellwerk 1 erneut um
100 Meter auf Reisen: Ein neuer Parkplatz anstelle des
Raiffeisen-Gebaudes und ein neuer Supermarkt (als
Ersatz fur die geschlossene LIDL-Filiale) erforderten eine
Neuordnung des Areals mit dem denkmalgeschiitzten

Foto: Hans-Joachim Knupfer, 2001



Stellwerk. Die Losung bestand in der zweiten Versetzung
nach 1944, diesmal aber ohne Funktion, d.h. die noch
prinzipiell funktionsféahigen Stellhebel haben keine Ver-
bindung mehr zu den heutigen Weichen und Signalen.

Mittlerweile haben Vorstellungen von einer Wie-
derinbetriebnahme der stillgelegten ,,Schwarzwald-
bahn“, die natirlich vor allem vom Verein ,,WSB* voran-
getrieben werden, konkrete Formen angenommen, aller-
dings nicht als Museumsbahn. Eine aktuelle Nutzen-
Kosten-Untersuchung, die 2008 aufgestellt wurde,
bericksichtigt zum ersten Mal auch die mdgliche Verlan-
gerung der S-Bahn Stuttgart — Weil der Stadt auf dem
Streckenabschnitt bis Calw. Fir die Verlangerung des
S-Bahn-Systems ist der Nutzen-Kosten-Faktor mit 2,01
am hochsten, gefolgt von der Variante eines Inselbe-
triebes mit Stadtbahnen mit 1,45 und der dieselbetrie-
benen Bahn mit einem Faktor von 1,22. Der Nutzen ist
also doppelt so hoch wie die Kosten, und die Strecke ist
prinzipiell férderfahig nach dem Gemeinde-Verkehrs-
Finanzierungs-Gesetz (GVFG). Auf dieser Grundlage wird
die S-Bahn jetzt weiterverfolgt mit dem Ziel, den Betrieb
bis zum Jahre 2015 oder spatestens 2016 wiederauf-
zunehmen.

Zur Verbesserung der Trassenfihrung soll bei
Schafhausen ein neuer, 650 Meter langer Tunnel den
Hacksberg durchstechen, um die dortige Schleife
abzukirzen. Darin ware allerdings eine Steilrampe von
40 Promille notwendig, die nur S-Bahnen befahren
kénnen, nicht aber Giterzige, die die reaktivierte

Geplante Neutrassierung am Hacksberg, Machbarkeitsstudie 2002

Strecke ja auch nutzen kénnten. Und der alte Bahnhof
Schafhausen ware damit endglltig ,abgehangt* vom
Schienenverkehr. Der Calwer Bahnhof aber bekame die
Chance, seine alte Knotenfunktion mit der Nagoldbahn
zurickzubekommen. Etwas befremdlich erscheint dabei
das Vorhaben, die Zige nur bis Calw ZOB verkehren und
dann abends leer nach Weil der Stadt zurtickfahren zu
lassen! Dabei waren nur 1 km weiter am Bahnhof geni-
gend Abstellflachen fur S-Bahnen und Pkw vorhanden.

Zwischenzeitlich interessierte sich die NPD fur das Calwer
Bahnhofsgebaude als Landesgeschéftsstelle. Erneut
rickte es damit ins Licht der Offentlichkeit, die nach
grol3en Protesten den Verkauf verhinderte. Als Ergebnis
erreichte die Stadt Calw einen Pachtvertrag fur die kom-
menden 10 Jahre. Sie nutzt den Bau aber nicht selbst,
sondern vermietet ihn weiter an einen sozialen Trager.

So wie bei diesem geplatzten Verkauf des Bahnhofs die
Stadt Calw und viele ihrer Blrger zu ,,ihrem“ Bahnhof
standen, ist fur die Zukunft zu wiinschen, dass sich alle
Entscheidungstrager der verlangerten Stuttgarter S-
Bahn zu diesem Zeugnis alter Bahnhofsherrlichkeit und
Calwer Stadtgeschichte bekennen. Denn geht es darum,
dem Bahnhofsstandort und damit auch dem Baudenkmal
seine alte Funktion als Verkehrsknoten zuriickzugeben.
Und dann missen die Menschen, fur die die Bahn ja
fahrt, diese auch annehmen und maoglichst oft nutzen.
Dies gilt natiirlich auch fiir die Benutzer der Nagoldbahn
(,Kulturbahn“), die hier dann wieder zum Umsteigen
halten musste.

Landratsamt Calw
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Nagold - Herrenberg

Ein Eisenbahnprojekt mit Geschichte

Martin Frie3, Calw

Die Verbesserung der Schienenanbindung des Landkrei-
ses Calw in Richtung Stuttgart ist in der aktuellen politi-
schen Diskussion ein wichtiges Thema. Zum einen be-
schaftigt die politischen Gremien die Reaktivierung der
Schwarzwaldbahn von Calw nach Weil der Stadt, zum
andern soll Nagold eine Anbindung an das bestehende
S-Bahn-Netz in Herrenberg erhalten. Dies soll entweder
mit dem Ausbau der bestehenden Bahnverbindung tber
Hochdorf und Eutingen oder mit dem Neubau einer direk-
ten, etwa 14 Kilometer kirzeren Strecke geschehen.

schaffen!, zum Beispiel im Jahr 1903, als der
renommierte Regierungsbaumeister Maier Wallersteiner?
aus Nurnberg im Auftrag der Beteiligten ein gedrucktes
Gutachten Uber die Verbindung der Gaubahn und der
Nagoldbahn durch eine normalspurige Nebenbahn zwi-
schen Herrenberg einerseits und Wildberg oder Calw
oder Althengstett andrerseits verfassted. Bekanntlich
konnte keines der genannten Projekte verwirklicht
werden.

&}‘\(’.\E&trﬁ.\.ﬂ-ﬂ-\"“.\"v Xt

NAGOLD.

Abb. 1: Nagold vor 1891, aufgenommen vom ortlichen Fotograf Hollander. Von der Schmalspurbahn, die hinter und neben der Giterhalle zu
sehen sein musste, zeigt sich noch nichts, somit muss die Aufnahme vor 1891 entstanden sein. Vorne die "Locomotivremise”, die zwei
Maschinen Platz bot, links daneben ein Dienstwohngebdude fiir Eisenbahner, das die gleichen Gestaltungselemente wie die Bahnhofsgeb&dude

im wirttembergischen Schwarzwald in vereinfachter Form enthalt.

Das hier beschriebene Bahnbauprojekt von Nagold nach
Herrenberg fallt ziemlich genau in die Zeit, in der
zahlreiche staatliche und private Lokalbahnen gebaut
wurden, sei es als Stichbahnen oder als Verbindungs-
bahnen. So gab es mehrere Bestrebungen, eine Schie-
nenverbindung von der Nagoldbahn zur Gaubahn zu

Eingabe an den Landtag

Auch in Nagold und Umgebung verbreitete sich um die
Jahrhundertwende die allgemeine Eisenbahn-Euphorie.
Seit 1872 hatte die Stadt eine Schienenverbindung nach
Calw und weiter nach Stuttgart, seit 1874 nach Horb und

25



nach Pforzheim, seit 1891 fuhr auf schmaler Spur das
LAltensteigerle®. Ein weiterer Ausbau des Netzes wurde
gewiinscht. Dafur gab es zwei Projekte: Das eine war
der Bau einer Bahn durch das Waldachtal bis Pfalzgra-
fenweiler oder gar bis Dornstetten. Dieses wurde auch
vom Oberamt beflirwortet, allerdings gleich unter Aus-
schluss einer mdoglichen Beteiligung an eventuellen
Kosten®. Das andere Projekt war der Bau einer Bahn
nach Herrenberg. 1903 machte die Stadt Nagold zusam-
men mit 30 Gemeinden, die nicht nur entlang der ge-
planten Strecke, sondern auch im Bereich des gesamten
oberen Nagoldtals lagen, eine ,Eingabe betreffend den
Bau einer Eisenbahn von Nagold nach Herrenberg“ an
den Landtag in Stuttgart. Darin heif3t es:

,Aus Anlass der Agitation fur eine Eisenbahnverbindung
von Herrenberg nach Calw bzw. Wildberg regte sich im
oberen Nagoldtal und im Waldachtal der schon seit Jahr-
zehnten gehegte Wunsch einer Bahnverbindung von
Nagold nach Herrenberg als der natirlichsten Verbin-
dung, sowohl in das Innere des Landes als in der Rich-
tung Tlbingen — Sigmaringen (Donautal) und Tibingen
— Reutlingen...

Wenn eine Verbindung zwischen dem Ammertal und dem
Nagoldtal erreicht werden soll, so kann hierbei wohl auch
nur Nagold in Betracht kommen; in Wildberg und Umge-
bung ist beinahe keine Industrie beteiligt und kein
Hinterland, das von dieser Eisenbahnverbindung Nutzen
hatte, und in Calw ist ein Anschluss wohl nicht médglich
bzw. nur mit ganz unverhaltnismafig hohen Kosten er-
reichbar, von dem dritten Projekt Herrenberg — Altheng-
stett, das wohl nicht ernstlich gemeint sein kann, wollen
wir gar nicht sprechen.”

Zwar wurde mit Polemik nicht gespart, aber durchaus

UBERSICHTSKARTE
der norma hp urigen Nebenbahn

NAGOLD-HERRENBERG

Musstab
T v » 1 2 IKm
— — =

Blaisingen

Abb. 2: Ubersichtskarte, entworfen und gezeichnet von Maier Wallersteiner.
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geschickt argumentiert. Tatsachlich hatte eine Bahn nach
Herrenberg eine bessere Verbindung nach Tubingen
gebracht. Ob die Universitatsstadt tiber den Schénbuch
oder durch das Ammertal an die GAubahn angeschlossen
werden sollte, stand damals noch nicht fest. Erst 1906
fiel der Beschluss zu Gunsten der Ammertalbahn. — Der
Hinweis auf die fehlende Industrie einer Bahn nach
Wildberg wird relativiert durch die Tatsache, dass an
einer direkten Bahnlinie zwischen Nagold und Herrenberg
ebenso wenig Industriebetriebe gelegen waren, wenn
man von den Endpunkten absieht, die aber jeweils schon
Bahnanschluss gehabt haben. — Mit der Bahn nach
Althengstett ist nichts anderes als eine Variante des
Projekts Herrenberg — Calw gemeint, nur sollte diese
eben in Althengstett in die Schwarzwaldbahn eingefuhrt
werden (in Richtung Stuttgart; die Zige aus Calw héatten
dort also wenden mussen).

Dann wird mit den Einwohnerzahlen argumentiert: In
den direkt an der Strecke gelegenen Gemeinden waren
es 10.968, dazu kamen noch diejenigen aus den
Gemeinden im oberen Nagoldtal bzw. Hinterland mit
17.271. Es folgen Hinweise auf die ,ganz ansehnliche
Industrie” in und um Nagold und auf die in Kiirze bevor-
stehende Einstellung der FloRerei auf der Nagold, die zu
einer Steigerung des Guterverkehrs auf der Schmalspur-
bahn Altensteig — Nagold fiihren werde (was — nebenbei
bemerkt — auch so eingetreten ist). Dann wird mit der
Streckenléange argumentiert: Eine Direktverbindung nach
Herrenberg wére je nach Variante zwischen 16,9 und
18,4 Kilometer lang, wahrend es Uber Eutingen 32 Kilo-
meter seien. Durch den Bau einer direkten Bahn wirde
»,2dem ganzen Lande Wurttemberg ein Vorteil erwachsen®.
Uberdies wiirde sie ,keine unerschwinglichen Mittel
erfordern”, da sie ,keinerlei Schwierigkeiten zu Uberwin-
den“ habe noch ,besondere Kunstbauten erforderlich*
seien.

Durch eine Vertagung des
Landtags konnte diese Ein-
gabe im Jahr 1903 nicht

= mehr behandelt werden.
' w7 Die beteiligten Gemeinden
lieRen die Zeit jedoch nicht
ungenutzt  verstreichen.
Wie schon die Gemeinden
zwischen Calw bzw. Wild-
berg und Herrenberg,
gaben sie bei Wallersteiner
ein ,technisches Gutachten*
in Auftrag, das er im
Oktober 1904 vorlegte,
ebenso in gedruckter Form>.
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Technisches Gutachten

Demzufolge sollten die
Gleise der neuen Bahn auf
der Ostseite des Bahnhofs
Nagold liegen, um zunéchst
in stidliche Richtung geftihrt
zu werden mit einer gele-



gentlichen Steigung von 1:36,5 (max. Steigung von
Hauptbahnen: 1:100). Nach der Umfahrung des Stein-
bergs war der Haltepunkt Iselshausen vorgesehen, 75
Meter hoch Uber dem Ort gelegen. Der Bahnhof Vollma-
ringen war geplant bei dem abgegangenen Weiler
Londorf, 1,6 Kilometer vom Ort entfernt. Weitere Halte-
punkte auf der Strecke waren projektiert bei Métzingen,
Unterjettingen, Sindlingen und Haslach (Projekt 1). Einer
Variante (Projekt 2) zufolge wére die Bahn von Herren-
berg kommend nach dem Haltepunkt Sindlingen in
westlicher Richtung abgezweigt, Unter- und Oberjet-
tingen hatten dann einen gemeinsamen, zwischen den
beiden Orten gelegenen Bahnhof erhalten, die Bahn wére
in stdlicher bzw. siidwestlicher Richtung weiter gefuhrt
worden durch den Wald Kehrhau mit dem etwa einen
Kilometer westlich vom Ort gelegenen Bahnhof Mot-
zingen, um dann kurz vor der Station Vollmaringen auf
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den urspriunglich geplanten Verlauf (Projekt 1) einzu-
munden. Eine weitere Variante war die Verbindung von
Projekt 1 und von Projekt 2 zwischen Unterjettingen und
Motzingen (in dem Lageplan gestrichelt) mit dem Vorteil,
dass der Bahnhof M6tzingen ndher am Ort gewesen ware.

In dem Gutachten wird in Bezug auf Bau und Betrieb das
Projekt 1 als das gunstigste bezeichnet. In wirtschaf-
tlicher Hinsicht biete aber das Projekt 2 den wesentlichen
Vorteil, dass der Bahnhof fir Ober- und Unterjettingen
zwischen beiden Ortschaften liege (und damit ein
potentiell groRerer Personenkreis die Bahn nutzen
kénne).

Am 24. November 1904 wiederholte der Nagolder

' Projekt I} LiTienf'ﬁhrung zndischen Ober-u.

Stadtschultheil? Friedrich Brodbeck namens der Gemein-
den dasselbe Gesuch. Dabei wies er auch darauf hin,
dass sich die Stadt Herrenberg ,,den Bemihungen von
Nagold unbedingt anschlieBen* werde, sofern das Projekt
Herrenberg — Wildberg keine Aussicht auf Verwirklichung
habe®. Er legte auch das zwischenzeitlich angefertigte
technische Gutachten bei.

Warum scheiterte das Projekt?

Trotz aller Bemihungen verfehlte die Eingabe ihre
gewinschte Wirkung. Immerhin unterschied sie sich von
zahlreichen ahnlichen Eingaben dadurch, dass sie kon-
kret ausgearbeitet war, von einem erfahrenen Fachmann
verfasst und gedruckt wurde. Dass keine weiteren Schrit-
te erfolgten, lag auch am raumlichen Proporz: Denn der
Staat hatte daflir zu sorgen, dass alle Landesteile in etwa
& A
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gleichmaRig mit neuen Eisenbahnstrecken ,versorgt®
werden.

Die Verbindung hatte nur den Status einer Nebenbahn
erhalten. Nebenbahnen durften gréRere Neigungen und
engere Bogenradien erhalten als Hauptbahnen

(Hauptbahnen: mdglichst nicht mehr als 1% Neigung,
Nebenbahnen bis 4%). Die steilste Nebenbahn in
Wirttemberg war tbrigens Nagold — Altensteig mit der
kurzen Nagolder Rampe (vom Waldachtal hinauf zum
Bahnhof Nagold mit einer Steigung von 1:25 = 4%).

Abb. 5: Ein langer Guterzug ist aus Richtung Stuttgart und Calw auf Bahnhof Nagold eingefahren. Das
elektrische Lautewerk links kiindigte durch verschiedenartige, genormte Glockenschlage die Ankunft der
Zuge an. Lok 154 namens Marbach, 1866 durch die Maschinenfabrik Esslingen gebaut, hatte 1894 Umbau
und Modernisierung in die auf dem Foto gezeigte Gestalt erhalten, so dass die Aufnahme anfangs des

20. Jahrhunderts gemacht worden sein durfte, spatestens vor dem Ersten Weltkrieg. Solche Lokomotiven

waren auch auf der Nebenbahn nach Herrenberg gefahren.

Ein aufwandigerer Bau von Nebenbahnen — mit dem
Ziel guinstigeren Fahrverhaltens — war nicht méglich, da
das Verkehrsaufkommen so oder so keine gréRere Ver-

zinsung des Anlagekapitals erwarten lie. Man konnte ja
das Aufkommen der vorhandenen Hauptstrecken nicht
beliebig umverteilen, ohne dort Einnahmeverluste zu be-
wirken.

Die Steigungen héatten einen wirtschaftlichen Betrieb
kaum zugelassen (Scheitelpunkt bei Projekt 1: 547
Meter, bei Projekt 2: 570 Meter; Hohenlage der Aus-
gangsbahnhofe: Nagold 427 Meter, Herrenberg 431
Meter). Die Strecke ware fir schwere Giterziige nicht
tauglich gewesen, diese hatten weiterhin Utber Calw
gefuhrt werden miussen.
Oder man hatte doppelt
oder dreimal so oft fahren
muissen wie mit einem lan-
gen Zug auf der Hauptbahn,
und mit viel mehr Rangier-
aufwand. Der Ober- und
Unterbau (Gleise, statische
Bauwerke wie Briicken)
wurden bei Nebenbahnen
fir geringere Achslast
ausgelegt. Leistungsfahi-
gere (also schwere) Loko-
motiven hatten gar nicht
verkehren konnen, oder
man héatte die Strecke viel
aufwandiger bauen mussen,
was sich niemals rentiert
hatte. Deshalb ware es auch
nicht mdoglich gewesen,
hochwertigen Zugverkehr
Uber die Strecke zu leiten.
Dazu kommt, dass die Viel-
zahl an Kurven den Rollwi-
derstand gerade bei langen
Zugen erheblich erhoht
(was mehr Kohle kostet und
folglich teuer ist). Auch die
Abnutzung von Gleisen und
Radern steigt durch die
vielen Bdgen.

Die Strecke von Nagold nach Herrenberg ware also eine
reine Lokalbahn geblieben. Ein Nebeneffekt wére das
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Abb. 6 und Abb. 7: Lokomotiven der Baureihen T 3 und T 9 (gebaut zwischen 1891 und 1907) mit drei angetriebenen Achsen waren fiir die
Lokalbahnen in Wirttemberg ublich. Stérkere Maschinen waren nur fur die Hauptstrecken bestimmt und auerdem zu schwer fur das Gleis der
lokalen Strecken. Auch wurden auf den Lokalbahnen immer noch sehr alte einfache, zwischenzeitlich umgebaute Loks der Baujahre 1850 ff (1)

verwendet aus der Frihzeit der Wirttembergischen Staatsbahn.
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Mitnehmen einiger zusatzlich angefallener oder eiliger
Wagen wie des Milchkurswagens Altensteig — Nagold —
Stuttgart gewesen (auch von anderen "Milchorten” liefen
solche Wagen nach Stuttgart). Aber das hatte nichts
Wesentliches daran geéandert, dass das lokale Frachtauf-
kommen (vielleicht auBer Holz aus Jettingen) nicht zu
erwarten war. Hochwertige Erzeugnisse wie aus der
Maschinenherstellung, aus Handel oder Gewerbe standen
bei den bauerlich gepragten Dorfern Jettingen oder
Moétzingen nicht in Aussicht.

Bei den Lokalbahnen in Wirttemberg (die Bezeichnung
Lokalbahn ist fiir die Zeit bis zum Ende des Koénigreichs
Wirttemberg amtlich — der technisch-rechtliche Begriff
Nebenbahn kam erst danach auf ) war ein Zugangebot

sen. Ob es durchgehende Zlige bis Tubingen gegeben
hatte, ist fraglich, auf jeden Fall nicht in Richtung Bob-
lingen/ Stuttgart, denn die sparsame Wurttembergische
Staatseisenbahn fiihrte grundsatzlich nie Zige von
Lokalbahnen auf Hauptstrecken weiter (das ware
bequem fir die Kunden gewesen, hatte aber zuséatzliche
Ausgaben ohne nennenswerte Mehreinnahmen
bedeutet). An das heutige Industriezentrum Sindelfin-
gen/Bdblingen und seine verkehrspolitische Bedeutung
dachte damals noch niemand.

Spétestens der Erste Weltkrieg und die anschliel}enden
Notzeiten haben alle Hoffnungen auf Verwirklichung des
Eisenbahnprojekts begraben’. Wieder aufgeflammt ist
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Abb. 8: Der seltene Fall eines Glter-Kurswagens: Dieser 1904 gebaute normalspurige Stlickgutwagen war in Altensteig
beheimatet, somit auf einer Schmalspurbahn. Das ergibt nur Sinn, wenn er in Nagold auf die Nagoldbahn tberging und von dort
ein wesentliches Stiick auf der Normalspur zurticklegte. Das spricht fiir einen taglichen Durchlauf Gber Calw und die
Schwarzwaldbahn nach Stuttgart zum damaligen Hauptguterbahnhof.

von drei Zugpaaren werktags und allenfalls vier an Sonn-
tagen ublich. Mehr Bedarf gab es nicht, oder die Aus-
lastung der vorhandenen Ziige ware wieder gesunken.
Das Angebot im Personenverkehr von Nagold nach
Stuttgart auf der bestehenden Hauptbahn Gber Calw
nach Stuttgart war stets dichter als auf einer Nebenbahn
nach Herrenberg. Allenfalls die Tatsache, dass Reisende
aus Nagold oder aus dem Raum Altensteig fir die Fahrt
nach Stuttgart einen geringeren Fahrpreis zu bezahlen
gehabt héatten, hatte die Chancen dieser Nebenbahn
erhoht. Aber in einer Zeit fast ohne Autos gab es fir die
Bahnverwaltung keinen Anlass, durch die Argumentation
"bessere Verbindung" auf mehr Fahrgéste zu hoffen. Wer
fahren musste oder wollte, fuhr ja schon. Wer nicht fuhr,
hatte keinen Anlass oder vor allem kein Geld. Mobilitat
war tendenziell sogar wesentlich teurer als heute. Ein
"angebotsorientiertes Marketing"”, wie man es heute
betreibt, war unbekannt, weil der Markt nicht Uber eine
genugend grol’e Nachfrage verfligte.

Der Synergieeffekt mit der Bahn nach Altensteig und mit
der Ammertalbahn waére nicht ausreichend gro3 gewe-

die Diskussion in den 1980er Jahren und beschaftigt seit-
her die zustandigen Gremien: Neubau oder Ausbau der
bestehenden Schienenwege? Auf jeden Fall ist Nagold —
Herrenberg schon jetzt ein Projekt mit Geschichte®.

Abb. 9: Uralt-Wagen der so genannten Amerikanerbauart mit
Baujahren ab 1845 (!) gehdrten auf den wirttembergischen
Lokalbahnen noch bis Ende der 1930er Jahre zum Standard. Altere
Fahrzeuge setzte kein anderes Land im deutschen Reich ein! Das
"gute" Wagenmaterial lief auf den Hauptstrecken, das "alte Glump"
wurde auf den lokalen Linien buchstéblich aufgebraucht. Auch
zwischen Nagold und Herrenberg waren demnach solche Wagen
gefahren. Nur fur die Schmalspurstrecken — wie nach Altensteig -
musste die sparsame wirttembergische Staatsbahn wohl oder tbel
fabrikneue Wagen beschaffen.
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Bildnachweis:

Abb. 2,3 und 4: KrA CW, Archivbibliothek, Nr. 1896.

Abb. 1 und 5: KrA CW, Fotosammlung.
Abb. 6, 7und 9: Sammlung Hans-Joachim Knupfer, Leonberg.
Abb. 8: Koniglich Wirttembergische Staatseisenbahnen, Bildliches Verzeichnis der Wagen, Teil 11: Glterwagen,

Stuttgart 1912.

Am 24. Oktober 1902 wurde von der Oberamtsversammlung Calw den Gemeinden Calw, Stammheim, Gechingen und

Deckenpfronn ein Betrag i. H. v. 1500 Mark verwilligt, um ,diejenigen Schritte, welche wegen Fortsetzung der Eisenbahn Tubingen —
Herrenberg in der Richtung auf Calw zu von den beteiligten Gemeinden unternommen werden, zu unterstiitzen*

(Kreisarchiv Calw (KrA CW), A 3, Bd. 18).

2 Wallersteiner war Hauptlehrer an der stadtischen Baugewerkeschule (spatere Bauschule) in Nurnberg. Er verfasste ,,nebenher” zahlreiche
Gutachten zu Bahnprojekten in ganz Suddeutschland; im Kreis Calw hat er auf3er den hier genannten Projekten das Projekt einer elek-
trischen Nebenbahn in Schmalspur von Wildbad nach Enzkldsterle (1902) geplant (Gemeindearchiv Enzklosterle, Bestand Gde. Enzthal,
A 57). Er war Ubrigens Jude.

3 KrA CW, S 20. Das Gutachten wurde gedruckt in Nirnberg 1903. Folgende Varianten werden dargestellt:
Projekt 1: Herrenberg — Sulz — Wildberg
Projekt 2: Herrenberg — Deckenpfronn — Stammbheim — Schlittenbachtal — Calw
Projekt 3: Herrenberg — Deckenpfronn — Stammheim, entlang der Hauptbahn nach Althengstett
Projekt 4: Herrenberg — Deckenpfronn — Gechingen — Stammheim, Einmindung in die Hauptbahn oberhalb des Hirsauer Tunnels in der
Richtung gegen Calw
Projekt 5: Herrenberg — Deckenpfronn, gemeinschaftliche Station Gechingen/Stammheim — Althengstett.
Wallersteiner empfahl vorsichtig eines der Projekte 3 bis 5 wegen dessen hoherer volkswirtschaftlicher Bedeutung.

4 KrA CW, A 6, Bd. 20.

5 Maier Wallersteiner: Die Verbindung der Gaubahn und Nagoldbahn durch eine normalspurige Nebenbahn zwischen Nagold und Herrenberg.
Technisches Gutachten, mit Ubersichtskarte und Langenprofilskizzen, Niirnberg 1904 (KrA CW, Archivbibliothek Nr. 1896); darin befindet
sich auch die o. g. Eingabe.

6 Offensichtlich wurde dieses Projekt favorisiert, wohl auch, weil es mit 15,35 Kilometer ,Neubaustrecke* das kirzeste und um 600 000 bis
700 000 Mark gunstiger gewesen ware.

7 Wesentliche Uberlegungen zu diesem Absatz verdanke ich Hans-Joachim Knupfer, Leonberg.

8 Hingewiesen sei noch auf drei weitere Bahnprojekte im Landkreis Calw: das Projekt von Calw Uber Stammheim, Gechingen, Aidlingen und
Dagersheim nach Boblingen von 1912, das Projekt von Pforzheim tber Biichenbronn, Salmbach und Langenbrand nach Schémberg von
1912 und das Projekt einer Schmalspurbahn von Unterreichenbach nach Schomberg (alle Pléne in: KrA CW, S 20).
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Georg Heinrich Feldweg (1812 - 1895)

Ein grol3er wirttembergischer Stral3enbaumeister
des 19. Jahrhunderts im wurttembergischen
Nordschwarzwald und im Gau

Fritz Kalmbach, Altensteig / Dettingen-Erms

Durch einen gliicklichen Umstand erfuhr ich im Jahre
2004 von unveroffentlichten Lebenserinnerungen von
Georg Heinrich Feldweg im Familienbesitz von Bekannten
in Bad Urach. Das Uracher Exemplar ist eine
Xerokopie einer Abschrift, die wohl von
einer Familientante Julie (* Feldweg, o«
Haas, T 1992) von einer friheren Abschrift
gemacht wurde. lhre Vorlage, also eine
altere Abschrift, ist ebenso wie das hand-
schriftliche Original Feldwegs verschollen.

Stadtarchivar Paul Rathgeber, Calw, konnte
spater die Auskunft geben, dass es im
Calwer Stadtarchiv eine weitere Abschrift
gibt, die wohl auf den Rechtsanwalt Ernst
Rheinwald zuriickgeht.

Die Uracher und die Calwer Abschriften
stimmen weitgehend, aber nicht voéllig
Uberein und haben unterschiedliche Liicken,
die sich aber z.T. erganzen.

In seinen Lebenserinnerungen (das Typo-
skript "Urach" umfasst 146 Seiten DIN A4,
1v5-zeilig) liefert Feldweg umfangreiche
Mitteilungen ber seinen Lebenslauf, Gber
Zeitgenossen (z.B. den Maler Pilgram, den
Architekten Leins und viele andere), Uber
Reisen, Begegnungen, Tagungen, Uuber
private Arbeiten als Architekt und Uber
seine kunstlerischen Interessen. Und er
nennt viele genealogisch interessante
Details Uber seine GroRfamilie und deren
Verflechtungen. Darin eingestreut berichtet
Feldweg, nach Jahren geordnet, vielfach
und ausfihrlich tber seine berufliche Tatig-
keit als oberster StralRenbaumeister von
sechs Oberamtern, einer Region, die nach
heutiger Verwaltungsgliederung weit Gber
den (1938 bzw. 1973 erneuerten) Landkreis
Calw hinausreichte und etwa die GroRe
eines halben Regierungsbezirks umfasste.

Nagold, Calw, Herrenberg, Freudenstadt, Neuenbiirg und
Rottenburg.
Anders als Uber den gleichzeitigen Eisenbahnbau gibt es

Georg Heinrich Feldweg
(1812-1895)

Georg Heinrich Feldweg. Repro von Fritz Kalmbach aus:

Calw - Geschichte einer Stadt, Band Hirsau Il (2006), Seite 95

Feldweg war StralRenbauinspektor (bei der
Pensionierung Baurat), ab 4.6.1845 in
Nagold, definitiv ab 6.8.1846 bis 1881 mit Amtssitz in
Calw und ab 1861 mit Privatwohnsitz in Hirsau. Sein
Haus in Hirsau war zuvor das Gasthaus "Hirsch und
Lamm"; daraus wurde nach seinem Tod das Kurhotel,
heute das Hotel Kloster Hirsau. Als Leiter der Strallen-
bauinspektion Calw war er zustandig fir die Oberamter

Aufbewahrungsort des Originalphotos unbekannt.

Uber Wiirttembergs Stralenbau bis jetzt generell wenig
historische Literatur und insbesondere tber die Stral3en-
verkehrserschlieBung des norddstlichen, wirttembergi-
schen Schwarzwalds in der 2. Halfte des 19. Jahrhun-
derts keine umfassende Darstellung. In seiner 36 Jahre
langen Dienstzeit hat Feldweg wesentliche Teile des heu-
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tigen Strallennetzes zwischen Pforzheim, Calw, Nagold,
Altensteig, Herrenalb, Freudenstadt, Rottenburg und im
Géau geschaffen, darunter die groRBen Talstrallen langs
der Nagold, Enz und Waldach.

Feldwegs Textstellen wurden von mir aus dem Gesamt-
text herausgeldst und zusammengefasst, um sie fur die
Verkehrsgeschichte zuganglich zu machen, eine kompri-
mierte Quellenerschlielfung von 21 Seiten (im Original-
wortlaut) aus 146 Seiten Gesamttext. Fir die Veroffent-
lichung in diesem Heft "Einst & Heute" des KGV Calw
habe ich daraus einen kleinen Auszug mit bemerkens-
werten Angaben, z.B. zu den Talstral’en Nagold — Alten-
steig, Calw — Pforzheim, Calw — Nagold, Wildbad —
Pforzheim, zur Stral’e nach Dobel — Herrenalb und zu
einigen weiteren Fakten, hergestellt.

Georg Heinrich Feldweg:
Was ich erlebt in 70 Jahren bis Anno 1882

[Die Seitenzahlen verweisen auf diejenigen des
Uracher Typoskripts.]

[S. 1: 1882 ff.: Entstehung der Lebenserinne-
rungen]

Auf diesen Wunsch meiner Tochter Johanna, nunmehr
verheiratete Gundert, welchen sie am 6. Mai 1882 ausge-
sprochen hat, an meinem Geburtstag, an welchem mich
der gnadige Gott hat 70 Jahre alt werden lassen, will ich
versuchen, in folgendem zu willfahren.

Ich wurde geboren in Calw den 6. Mai 1812 und erhielt
mit der Taufe den Namen Georg Heinrich Feldweg. Mein
Vater war Johann Georg Simon Feldweg, Flaschner in
Calw. Meine Mutter war Catharina Rossdan aus Sengach,
einer Waldensergemeinde, Durrmenzer Kirchspiel, refor-
mierter Religion.

[Erganzungen von F.K.: Feldweg starb in Hirsau am
16. Méarz 1895. Er war zweimal verheiratet:

co | in Boéblingen 4.5.1841 mit Beate Jordan
(T 4.12.1849), 3 Kinder;

oo Il in Kirchheim-Teck 23.9.1851 mit Emma Stahl

(1 26.2.1873 an Brustkrebs), 6 oder mehr Kinder.
Nachkommenlinien gibt es zu Gundert (aber nicht
direkt zu Hermann Hesse) in Calw, zu Dr. Hauff in
Kirchheim-Teck bzw. Holzmaden und zu Oskar Paret in
Ludwigsburg.

Nach dem Calwer Historiker und Rechtsanwalt Ernst
Rheinwald (Artikel von 1951) sei die Familie Feldweg
urspriinglich aus Osterreich nach Calw eingewandert
und sei ausgesprochen kiinstlerisch begabt gewesen.]

[S. 32-33: 1845-46: Beruflicher Anfang in Calw]

Schon am darauf folgenden Donnerstag [22.5.-1845]
traf mein Anstellungsdecret [zum Stral’enbau-Inspektor
in Nagold] vom Ministerium des Innern in Stuttgart beim
OA. Boblingen ein. Nun war die Freude gro3, das erstreb-
te Ziel, der Eintritt in den Staatsdienst, war erreicht. ...
Meinem Austritt aus dem bisherigen Amt [ab 1.4.1837
Oberamts-Werkmeister in Boblingen] lag ein Hindernis
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nicht im Wege, so dass ich schon in der letzten Woche
des Mai mich nach Nagold begeben und mit meinem
Amtsvorgéanger Uber meinen Eintritt in mein neues Amt
besprechen konnte.

Zunachst bereiste mit mir mein Amtsvorganger Kaiser
von Nagold die Freudenstadter Stralie bis Freudenstadt
[nicht die heutige B 28, sondern die Chausseestralie auf
der Hbhe], von da die Murg—Enztalstralle Uber Baiers-
bronn, Schénmuiinzach, Besenfeld, Wildbad, von da nach
Calw und Althengstett tber die neu projectierte StralRen-
linie nach Ostelsheim, Boblingen und von da Uber Her-
renberg nach Nagold zurick.

Sogleich nach dieser Reise fand die Amtstibernahme und
meine Beeidigung beim K. Oberamt Nagold statt, worauf
Kaiser zum Eisenbahnbau nach Stuttgart abreiste,
4.6.1845. ...

Der Strafenbau-Inspectionsbezirk bestund damals aus
sechs Oberamtsbezirken, namlich OA Nagold, Calw,
Herrenberg, Freudenstadt, Neuenbirg, Rottenburg. ...

Unser Aufenthalt [in Nagold, mit Familie] dauerte jedoch
nur bis zum 6.8.1846, da ich durch Kgl. Entschlielung
vom 10.7.1846 definitiv zum Stralenbau-Inspector von
Calw befdrdert wurde.

[zu S. 32-33: 1845-46: Bau Oberes Schlof3
Berneck]

Wahrend meines Amtssitzes in Nagold hatte ich die Vor-
arbeiten ... zum Bau des SchldRchens vor dem Hohen-
Mantel! [sic!] in Berneck (letzteres Privatsache) zu ent-
werfen.

[S. 33 - 35: 1847: TalstralRe Nagold - Altensteig,
Calmbach - Neuenblirg, Teinachbad, Calw -
Pforzheim bei Dennjacht]

Nun nahte als Vorbote des Revolutionsjahres 1848 das
Hungerjahr 1847 mit seinen vielen Néten und Leiden,
MiBwachs, Arbeitslosigkeit, Teuerung: ein vierpfundiger
Laib Brot kostete 30 Kreuzer (90 Pfennig).

Vom Staat wie von einzelnen Gemeinden wurde zur
Linderung der groBen Not durch Beschaffung von
Arbeitsverdienst allerwarts vorgegangen. Besonders im
Schwarzwald und namentlich im Inspectionsgebiet Calw
wurden Stralenbauten in Angriff genommen, wozu in
den meisten Fallen erst die Bauplane und Uberschlage
zunachst zu fertigen waren und die Grundstiickserwer-
bungen zu geschehen hatten. Der Zudrang der Arbeits-
suchenden war so grof3, dass nicht alle verwendet wer-
den konnten und nur ein dem betreffenden Bauwesen
entsprechender Prozentsatz beschaftigt werden konnte.
Sogar ein Schultheil? bat einmal, ihn doch zur Nachtzeit
als Bauwachter anzustellen, da er nicht weniger bedurftig
sei als viele seiner Gemeindeangehérigen. Zur Verhitung
wucherischer Ausbeutung der armen Arbeiter sind nahe-
zu samtliche Arbeiten nicht in Accord gegeben, sondern
in Regie — im Taglohn — ausgefiihrt worden.

Hier galt es nun mit voller Kraft einzustehen und dem
Herrn zu danken, wenn er sie zur Bewaltigung des an-
strengenden Dienstes gewdahrte.

Taglich wurde das Ministerium durch Abgesandte aus
den bedrangten Gegenden des Landes um Hilfeleistung



angegangen, so auch aus dem oberen Nagoldtal, worauf
ich ganz unerwartet am 8. Marz 1847 spat Abends ein
Schreiben von Ministerialrat Boheim aus Stuttgart erhielt
des Inhalts, dass er mit Oberregierungsrat von Auten-
rieth nach Nagold reise. Es handle sich um den Bau einer
Stralie von Nagold nach Altensteig und zunachst um eine
Verhandlung mit den Vertretern der beteiligten Gemein-
den, wozu auch ich mich morgen friih [also 9. Marz] um
8 Uhr einfinden und die etwa in der Inspections-Regi-
stratur einen solchen Bau betreffenden Acten mitbringen
solle.

Ich suchte bis spét in die Nacht nach den verlangten
Acten, fand aber nichts und machte mich frih vier Uhr
auf den Weg mit meinem Einspanner nach Nagold, wo
ich um %28 Uhr eintraf und mit Staunen vor dem Postge-
baude die Ortsvorsteher der betreffenden Gemeinden
mit Planmappen und Plankapseln ausgeriistet gewahr
wurde. Von diesen horte ich, wie auch sie in Eile einbe-
rufen wurden, mit den Flurkarten von Nagold bis Alten-
steig hier zu erscheinen.

Ich horte nun weiter von den beiden Herren von Auten-
rieth und Béheim, wie das Ministerium auf die Bitte der
Gemeinden des oberen Nagoldtales wegen Teurung und
Verdienstlosigkeit geneigt sei, sich bei dem genannten
StraBenbau zu beteiligen, behufs dessen mit den betref-
fenden Gemeinden sowie denen der Oberamtscorpora-
tion nun verhandelt, zunéchst aber das ganze Terrain
bis Altensteig begangen werden soll.

Nach kurzer Besprechung der Herren Ministerialbeam-
ten mit dem Oberamtmann, den Vertretern der Ober-
amtscorporation und den Vertretern der beteiligten
Gemeinden wurde nun bei Wind und Schneegestdber
von der ganzen Versammlung zu Fu3 von Nagold dem
Tal nach das Terrain beaugenscheinigt und gelegentlich
Notizen Uber den Wert der Grundstiicke und Baumate-
rialien zur Schatzung des Aufwandes fir den ganzen
StraBenbau aufgenommen.

Um vier Uhr abends in Altensteig angekommen, wurde
sofort unter Mitwirkung des Oberamtmannes von den
Herren Ministerialbeamten mit den Vertretern der betref-
fenden Gemeinden und der Amtscorporation auf dem
Rathaus dort Uber die Bauanlage der drei Stunden langen
StraBe und die Beschaffung der hierzu erforderlichen
Geldmittel weiter verhandelt. Dabei wurde schatzungs-
weise angenommen, dass mit einem Aufwand von
60.000 Gulden die ganze StralRenanlage werde ausge-
fuhrt werden kdnnen, wozu die Ministerialbeamten die
Ubernahme des halftigen Betrags auf die Staatskasse in
Aussicht stellten, wogegen die andere Halfte die Amts-
corporationen mit den betreffenden Gemeinden zu tra-
gen hatten, womit sich die letztgenannten einverstanden
erklarten.

Gegen funf Uhr abends war die Verhandlung zu Ende
und besprach Ministerialrat Boheim nur noch kurz mit
mir die Bearbeitung der Plane und der Kostenvoran-
schlage.

Worauf ich in Eile das rickstandige Mittagsmahl zu mir
genommen und mich mit meinem Einspanner, an dem
ich ein zweites Pferd vorspannen liel}, um sechs Uhr
abends Uber Berneck nach Hause begeben wollte, um
andern Tags Uber Calw nach Neuenbiirg zu fahren und
dort einer Gutererwerbsverhandlung anzuwohnen. Aber

schon in der Bernecker Steige war des Schnees wegen
kaum fort zu kommen, so dass ich erst gegen neun Uhr
Warth erreichte und dort in einem Bauernwirtshaus Uber
Nacht bleiben musste.

Am andern Morgen [also 10. Marz] um sechs Uhr fuhr
ich wieder mit einem Vorspannpferd unmittelbar hinter
dem Bahnschlitten her, bis der Weg schneefrei wurde.
Ich traf nun zu Hause erschdpft und unwohl um neun
Uhr ein, musste aber schon um elf Uhr trotz der Vorstel-
lungen und Bitten meines lieben Weibes mich nach
Neuenbiirg auf den Weg machen, um bei einer Guter-
erwerbsverhandlung teil zu nehmen, zu welcher auch
auswartige Leute bestellt waren, wobei ich tiber techni-
sche Fragen Auskunft zu geben hatte.

Um 3 Uhr mittags traf ich fieberkrank auf dem Rathaus
ein, musste zunachst den Arzt rufen lassen, der aber
auswarts gewesen und erst andern Tags eingetroffen.
Ich konnte vor Fieber und Husten kaum reden, blieb aber
doch auf dem Rathaus bei den Versammlungen, die ihrer
Dringlichkeit wegen nicht verschoben werden konnten
und [Textlicke: am 11. M&rz] von morgens acht Uhr bis
abends 7 Uhr dauerten und erst am 12. Marz mit
Einbruch der Nacht beendigt wurden. Am 13. [Marz]
kehrte ich bei zunehmendem Fieber nach Hause zurick,
aber taglich mehrten sich die Arbeiten, die Vorberei-
tungen fur Grundstickserwerb, Fertigen der Baupléane,
Berechnen von Uberschldgen und dgl.

Als Armenbauten wurden die Correction der Calmbach
— Neuenblrger [Strale] und der Teinachbadstralle, die
Calw — Pforzheim-StralRe bei Dennjacht, der Neubau der
Nagold — Altensteiger Strae in Angriff genommen.
Neben diesen war noch der friiher begonnene Ostelsheim
— Althengstetter StralRenbau zu vollenden.

[S. 50-51: 1856: Talstraflle Calw -

Pforzheim und andere, Nachzeichnung
Struwwelpeter]

Das Jahr 1856 war, wie sein Vorganger 1855, ein sehr
geschaftsvolles. In Ausfliihrung waren der Strallenbau
von der Landesgrenze gegen Pforzheim bis Unterreichen-
bach, vom Markgrafenbrunnen bis Liebenzell mit der
Correktur durch Liebenzell, von der oberen Badbricke
bei Liebenzell zum Kohlbach, von Calw gegen Wildberg
bis zum Raben, die Nagoldbriicke in Altensteig [gemeint
ist wohl die Briicke am ehemaligen Gasthof Anker],
ferner der Stralenbau von Spielberg bis Pfalzgrafen-
weiler, von Herrenberg gegen Horb ber die Markungen
Nufringen und Oschelbronn.

Dazu kam noch der AnlaR der Anwesenheit der Kaiserin
von RuBland in Wildbad [und] die gesteigerten Anforde-
rungen der StralBenunterhaltung daselbst.

Trotz der groRBen Arbeitslast, die mich hé&ufig von
morgens 4 Uhr bis abends spéat in Anspruch genommen,
copierte ich unter Mithilfe meines lieben Weibes auf
Weihnachten den im Buchhandel vergriffen gewesenen
"Struwwelpeter”, an dem sich jetzt noch die Enkel
erfreuen kénnen. [Beispiel fir die zeichnerische Bega-
bung und die Fahigkeit zu lithographieren, die Feldweg
wahrend seiner Lehrzeit in Stuttgart erworben und spéater
auch standig gepflegt hat.]
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[S. 52-55: 1857: erster Postwagenkurs Nagold —
Altensteig der Linie Stuttgart — Freudenstadt,
Er6ffnung der TalstralR3e Calw — Pforzheim mit
Koénig Wilhelm 1.]

Am 1. Juni fand die erste Fahrt eines Postwagens auf der
neuen Stralle von Nagold nach Altensteig statt, die in
Altensteig mit groBer Freude begriit wurde, da schon
lange die Leitung der Stuttgart — Freudenstadter Post
Uber Altensteig sowie die Errichtung eines Postamts von
den Altensteigern angestrebt wurdeZ.

An diesem Tag wurde die nunmehrige PoststraRe durch
die Stadt festlich mit jungen Tannen, Flaggen und
Fahnen geschmiickt. Der nun eingefahrene Postwagen
war bekranzt und von einem zahlreichen, mit Festgasten
besetzten Chaisenzug begleitet.

Im Gasthaus zum Grinen Baum neben dem Postlocal
[heute: Drogerie Hiller] war ein Festmahl bereitet, zu
dem ich auch eingeladen wurde, bei dem es an Toasten
nicht fehlte, nach welchen auch ich mir erlaubte, einen
geschichtlichen [leider verschollenen; F.K.] Uberblick auf
den Verlauf des Nagold-Altensteiger StralRenbaus vorzu-
tragen, indem ich darauf hinwies, wie er vor zehn Jahren
als Armenbauwesen zur Linderung der groRen Not un-
ter vielen MiRhelligkeiten, von welchen besonders ich
viele zu tragen hatte, ausgefiihrt wurde, worauf sich
einige veranla3t sahen, in der allgemein frohen Stim-
mung mir die Hand zur Verséhnung zu bieten, die ich
gerne ergriff, da mir der liebe Gott in all den vielen
Widerwartigkeiten immer gnadig durchgeholfen, und ich
mir bewusst war, wahrend der ganzen Bauzeit die Erfl-
lung meiner Pflichten, so viel ich konnte, erstrebt zu
haben.

Wenige Tage nach dem fréhlichen Postwageneinzug in
Altensteig kam die Nachricht, daR der Konig [Wilhelm
1.] Gber Pforzheim komme, um die eben vollendete Calw
— Pforzheimer Stralle am Freitag, den 12. Juni, zu sehen.
Rasch wurde allem aufgeboten zu seinem Empfang, die
Strale und die Hauser in derselben in Unterreichenbach,
Liebenzell und Hirsau zu schmicken. Allerwérts wurden
die Orts- und Markungsgrenzstocke und Wegzeiger mit
Kranzen behangen und Fahnen besteckt. An der Nagold-
briicke auf der Landesgrenze liel? ich, weit auf der baden-
schen StraBenstrecke sichtbar, 20 Ful? hohe wirttem-
bergische Flaggen anbringen.

Mittags 12 Uhr traf nun der freudig erwartete Konig
Wilhelm auf der Landesgrenze bei der Nagoldbriicke ein.
Dort stieg er aus dem Wagen und beging die Briicke und
stieg Uber die hohe, rechtsseitige, wirttembergische
Bdschung des Briickendammes hinunter und betrachtete
die nach amerikanischem System erbaute holzerne,
freitragende Bricke von unten und stieg darauf wieder
rastig auf die Strafle. Wahrend der Konig unter der
Briicke war, sagte mir sein ihn begleitender Cavalier,
Graf von Taubenheim: "Reden Sie mit dem Konig laut,
Se. Majestéat hoért nicht gut.”

Der Koénig redete mich nun an und sagte: "Diese Briicke
ist von Holz, das ist nicht gut, die fault bald, auch werden
diese hohen Béschungen sich noch setzen." Worauf ich
erwiderte, daB die Briicke als auf der Landesgrenze
befindlich auf gemeinschaftliche Kosten erbaut wurde,
die Bauausfiihrung aber von Baden allein durch seine
Techniker geschehen sei, was ihn zu beruhigen schien.
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Ich erlaubte mir, nun auszusprechen, wie sich die
Bewohner der ganzen Gegend zu grolRem Dank verpflich-
tet fihlen, dass durch des Koénigs viele Bemihungen bei
Baden es ihm gelungen sei, diese lang ersehnte Stra-
Renverbindung ins Leben zu rufen und die armen Leute
bei diesem Strallenbau auch Brot verdient haben.
Ferner fragte er noch, auf die umgebenden Waldungen
weisend: "Wem gehdéren diese Waldungen?" Ich
antwortete hierauf ziemlich laut, worauf er sagte: "Sie
durfen nicht so laut reden, ich hdre gut.” Ferner fragte
der Kénig mich: "Sind Sie mit dem ganzen Stral’enbau
fertig?" Worauf ich erwiderte: "Majestéat, vollstandig.”
Worauf er, gegen die badensche StralRe zeigend, die er
eben mit verschiedenen Hindernissen befahren, sagte:
"Bei Pforzheim ist der Bau noch nicht ganz fertig. In allen
Lebensverhéltnissen ist es gut, wenn man Wort halt.”
Von Baden erhielt namlich der Kdénig die Zusage, dass
die Stral3e bis zu seinem Eintreffen fertig sei.

Der Konig bestieg den Wagen wieder, hinter dem ich mit
meinem Schimmel hergeritten. In Unterreichenbach
hatte sich der Oberamtmann mit den birgerlichen
Collegien aufgestellt, mit welchen der Konig aufs Leutse-
ligste sich unterhielt, ebenso in Liebenzell. In Hirsau
wurde der konigliche Wagen umgespannt, wo sich der
Koénig nochmals sehr befriedigt aussprach und sich sofort
zum Besuch der in Wildbad weilenden Kaiserin von
RuRland begab, von wo er andern Tags morgens 8% Uhr
zur Weiterreise nach Stuttgart in Calw wieder eintraf.

Die officielle Ero6ffnung der neuen Calw — Pforzheimer
Strale wurde nun drei Tage nach Anwesenheit des
Konigs auf den 15. Juni festgesetzt, zu der sich schon
am 14. von Stuttgart der Herr Vorstand der Stralenbau-
abteilung, Oberregierungsrat von Cammerer, mit Ober-
baurat von Boheim und Baurat CloR in Calw einfanden.
[Es folgen noch ausfiihrliche Beschreibungen.]

[S. 64: 1861: Hauskauf und Umzug nach Hirsau]
[Nach Kiundigung der Mietwohnung in Calw im
Armbrusterschen Haus wegen Eigenbedarf war keine
geeignete Mietwohnung zu finden, so dass sich Feldweg
zum Hauskauf entschloss]:

Gleichzeitg war in Hirsau das ehemalige Gasthaus zum
Lamm zum Verkauf ausgesetzt, das infolge Gants von
dem friheren Besitzer verlassen war und billig erworben
werden konntes.

[S. 67: 1863: Eroffnung TalstralRe Wildberg —
Nagold]

Am 30. Mai 1863 fand die Erdffnungsfeier der neuen
Wildberg — Nagolder Stral3e statt. Vormittags fuhr eine
Reihe Chaisen und Omnibusse von Nagold nach Wild-
berg. Zu den Insassen derselben gesellten sich dort
Méanner von Calw, Wildberg und anderen Bezirksorten.
Nach erfolgter, gegenseitiger Bewillkommnung und
erfolgter Erfrischung im Schwanen daselbst wurde die
neue Strale mit 38 Fahrzeugen, mit drei Vorreitern und
einem Musikkorps an der Spitze bis zur Post nach Nagold
befahren, wo ein Festmahl von 160 Couverten bereitet
war, das durch Reden und Toaste gewiirzt wurde. Auch
wurde von mir derer gedacht, die nicht mit Feder und
Tinte, nicht mit Streusand und Nivellierinstrument,



sondern mit Schwielen in der Hand, mit Pickel und
Schaufel mitgeholfen, diesen Strallenbau zu Stand zu
bringen, was allseitig Anklang gefunden.

[S. 82-85: 1867: Reise zur Weltausstellung in
Paris, Treffen mit Kdnigin Olga,

Beginn des Baus von Macadam- und Asphalt-
stralen in Wirttemberg]

Vom 21. August bis 6. September 1867 begab ich mich
mit meinem Freund Farber Korndorfer auf die Weltaus-
stellung nach Paris, wozu mir, wie andern meiner
Collegen, ein Staatsbeitrag verwilligt wurde, fur den ein
Reisebericht zu erstatten war. Wir reisten am 22. August
von Pforzheim mit Bahn ... und trafen am 23. mittags in
Paris ein, wo wir uns bei einem deutschen Restaurant in
der Néhe des Hotel de Ville einquartierten.

[Feldweg hat viele Objekte skizziert, doch dirften diese
Unterlagen verschollen sein. Er gibt eine ausfuhrliche
Schilderung, dabei insbesondere auch tber das Zusam-
mentreffen der anwesenden Wurttemberger auf Einla-
dung der im Rollstuhl sitzenden Kénigin von Wirttem-
berg®. Die Kénigin zog verschiedene der Wirttemberger
ins Gesprach, darunter auch Feldweg]:

So wandte sie sich auch an mich mit der Frage, was ich
schon Interessantes fur meinen Beruf gesehen hétte,
worauf ich erwiderte, dal3 ich mich nicht allein in der
Ausstellung umsahe, sondern insbesondere das Pariser
StralBenunterhaltungs- und -verwaltungswesen, nament-
lich auch den Bau der Asphalt—-comprimé-StraRen,
kennen lernen wolle. ....

Nachdem die Kdnigin die Ausstellung verlassen, wurde
ich von Graf von Taubenheim aufgefordert, auf Wunsch
der Konigin eine Beschreibung Uber die macadamisierten
und die Asphalt—-comprimé-Strallen zu entwerfen und
mich unter Vergleichung ihrer Vorziige im Einzelnen wie
im Allgemeinen Uber dieselben zu &uRRern, da die Konigin
winsche, dass in der Nahe des Schlossgartens in

Stuttgart auch eine Asphalt—comprimé—Stralie angelegt
werde, dass sie vorher aber tber die etwaigen Vor- und
Nachteile Naheres héren wolle.

Nachdem ich mich bei verschiedenen Ausfiihrungen von
Asphalt—comprimé—Strallenanlagen um-gesehen und
eingehend unterrichtet hatte, fertigte ich ein umfas-
sendes Gutachten aus, das ich am 31. August im Hotel
Bristol, wo unsere Konigin residierte, dem Grafen von
Taubenheim vorlegte, das er in meiner Gegenwart durch-
gelesen und dankend entgegennahm.

[Es folgen weitere, sehr interessante Schilderungen.]

[S. 111: 1872 - 1873: Strafl’e Nagold —
Haiterbach]

Neben meinen ordentlichen Berufsarbeiten und
Bauausfuihrungen hatte ich im letzten Jahr [1872] ein
grolReres Privatgeschéaft auszuflihren, die Bearbeitung
von Plan und Uberschlag zu einer StraRe von Nagold
Uber Iselshausen — Unterschwandorf gegen Haiterbach,
mit einer Lange von nahezu zwei Stunden. Hiermit wurde
im November [1872] begonnen und sdmtliche Plane und
Uberschlage im Betrage von 100.490 Gulden im
November [1872] vollendet, woflr ich ein Honorar von
1% % berechnete, welches mir im Betrage von 1.507
Gulden im Auftrag der beteiligten Gemeinden von der
Oberamtspflege Nagold ausbezahlt wurde, von welchem
Betrag nach Abzug meiner Auslagen fur Hilfsarbeiten
noch nahezu 1000 Gulden fir meine eigene Arbeit
verblieben, die ich unter Lob und Dank an den Herrn zu
mir genommen.

[S. 121: 1876: Hauserneuerung in Hirsau und
Kunstler Wilhelm Pilgram]

[Anfang April 1876 liel3 Feldweg die westliche Giebelseite
seines Hauses in Hirsau erneuern]: .... zugleich durch
meinen alten Freund Pilgram aus Stuttgart die auf den
alten Wirtschaftsschild Bezug habenden Hirsch und
Lamm malen, welch sdmtliche Arbeiten gegen Ende Juni
beendet wurden.

35



N
G ,'ego,r € I'.‘ I

Dom
v 5,602

O Sfa-';mhy'm gi
g2

AT

: Er é.‘-".",‘y‘a;;

S o
= /éemm.‘nqs.-':e"m
T i PR

Ausschnitt aus der ,Heimatkarte Stidwest-deutschland“, bearbeitet von Prof. Huttenlocher (Tubingen), RV-Verlag ca. 1960, ursprunglicher
Mafstab 1 : 500.000.
Der Ausschnitt kennzeichnet in etwa Feldwegs Arbeitsgebiet.

36



1

Im Typoskript Urach steht irrtiimlich: "Hohen-Wandel". Die Ubliche Bezeichnung fur die Bernecker Schildmauer war "Mantel".

Laut OAB Nagold (1862) S. 137: "Das den Freiherrn von Giiltlingen gehorige SchloR, auch das Obere Schlof3 genannt, wurde im Jahre
1846/47 auf die Grundmauern des urspringlichen Schlosses erbaut; es besteht aus zwei, durch einen Zwischenbau verbundenen Gebéaude,
die auf den Ecken mit Erkern versehen sind, wie Uberhaupt bei der ganzen Ausfiuihrung des Schlosses der mittelalterliche Spitzbogenstyl
nachzuahmen gesucht wurde."

Es ist 1862 offenbar nicht mehr bekannt gewesen, (aber auch nicht im neuen Heimatbuch von 2000), daR der Bauplan zum Oberen Schlof3
von Feldweg stammte. Es klingt etwas unwahrscheinlich, ist aber denkbar und wére interessant, Berneck als eine bis jetzt nie gezogene
Parallele zum Historismus-Neubau des Schlosses Lichtenstein Gber Honau 1840/41 nach Planen von Victor Heideloff, einem Freund
Feldwegs, zu sehen.

Die in der OAB erwéhnten ,,Grundmauern“ kdnnten Ruinenreste vom zweiten Schlossbrand von 1660 (erster Brand 1559) gewesen sein.
Der Postkurs Stuttgart — Freudenstadt — Strallburg ging bis dahin auf der unter Herzog Karl Eugen erbauten, alten Fernstralle an Altensteig
um ca. 10 km vorbei. Er fuhrte von Nagold an der Remigiuskirche hinauf tber die alte "Chausseestralle" an Walddorf und Egenhausen
vorbei nach Pfalzgrafenweiler, wo heute noch die Chausseeh&user und alte Meilensteine mit Stundenentfernungen nach Stuttgart erhalten
geblieben sind.

Altensteig lag vor 1854 verkehrsméaRig vollstandig im Abseits, da keine durchgehende, fahrbare Talstrale entlang der Nagold vorhanden
war, bis zu deren Bau (Nagold-Altensteig) und Weiterbau (Altensteig-Spielberg-Pfalzgrafenweiler) durch Feldweg. Diese Trasse zog dann
die alte FernstraBe Ulm/Stuttgart — Nagold — Freudenstadt — Kniebis — Straflburg als Reichsstrale 28, nach 1945 Bundesstrale 28, an sich.
Einzug am 30. Mai 1861. Auf S. 72 nennt Feldweg den Gasthofnamen "Hirsch und Lamm". Das Haus war zwar sehr reparaturbedirftig,
doch bewaltigte Feldweg sowohl diese Notwendigkeit, als auch eine ziemlich abenteuerliche Finanzierung,.

Er war in der Folge, erstmals 1864, dann alle finf Jahre, auch sehr darauf bedacht, die Schankgerechtigkeit des Hauses durch drei
Bewirtungstage zu erhalten, die er reizend schildert (S. 72), erneut 1869 an drei Tagen (S.85).

Das erinnert an den Stuttgarter Firmengriinder Eduard Breuninger (T 1932), Multimillionar, der in seinem groRen Bekleidungshaus zur
Erhaltung eines alten Schankrechts regelmaRig und eigenhandig einige Tage lang bewirtete, keine Legende, sondern Ausdruck
altwirttembergischen Denkens. In Stuttgart muss dies jedesmal nattirlich ein groRRes gesellschaftliches Ereignis gewesen sein.

Koénigin Olga, Tochter des Zaren Nikolaus 1., * 1822, T 1892, «» 1846 den Thronfolger und — seit 1864 — Konig Karl. Wegen welcher
Erkrankung 1867 Konigin Olga in Paris einen Rollstuhl benlitzen musste, offensichtlich nur voriibergehend, ist aus der Literatur nicht
bekannt.

Olga war sehr schon, galt als sehr klug und hat sich sozial stark engagiert.
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Die Herrschaftsbricken auf Station Teinach

Horst Roller, Stammheim

Der Weg ins Teinach

Nur wenige kennen sie unter dem Namen Herrschafts-
briicke, die heutige Briicke Uiber die Nagold auf der Sta-
tion Teinach. Es spricht nichts dagegen, den alten Namen
auf die heutige Briicke zu lUbertragen. Dazu passt, dass
auf Stammheimer Markung ein Teil des Waldwegs zur
Station Teinach Herrschaftssteige genannt wird.!

Auf einem Notizzettel des in Stammheim geborenen
Pfarrers Kampf2 (1832-1914) ist zu lesen: Der Konig
(Herzog) fuhr einst Uber die HochstraR (Hengstetter
Markung), Weilheimer Weg?, tiber die Wiesen (Nb! nicht
Forstweg), also Uber die Oberstwiesen (ganz im Tal) bis
in das Gunthersche Haus und Stall! [in Stammheim]
weiter nach Teinach! Das muss Kampf von seinem Vater
oder GroRvater erfahren haben, die beide in Stammheim
Schultheilen waren. Unter Hochstral versteht man auch
die OchsenstralRe bei Ostelsheim, tber die der Herzog
von Stuttgart her angefahren kam. Moglich ist, dass
unter dem Guntherschen Haus das Gasthaus Linde* der
Besitzer Ginther in der Herrenberger Stralle zu verste-
hen ist. Naturlich kann nur ein kleiner Teil der Reisege-
sellschaft aus Platzgriinden in dem Dorfgasthaus einge-
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kehrt sein (Stall fur Fatterung oder Uber Nacht?).
Womdglich war in der Notiz die aufwendige Reise des
Herzogs im Jahr 1770 gemeint.

Die Fahrt ging von Stammheim weiter Gber die Haupt-
stralle, Seedamm (JahnstraRe), Teinacher Strafl3e (nicht
offiziell), entlang Rottannen, Rehgrundbriinnele und
dann die enge und sehr steile Herrschaftssteige hinun-
ter. Sie war wohl der gefahrlichste Abschnitt fur die
herrschaftlichen Kutschen auf der ganzen Reise. Aber
warum fuhr man nicht Gber Calw und das Nagoldtal? Bei
Regenwetter wére der Talweg durch die Pferdehufe und
Wagenspuren unpassierbar geworden. Die Herrschafts-
steige war das kleinere Ubel. Deren Sandsteinpflaste-
rung, die im stillgelegten Bereich® heute noch zu finden
ist, konnte aber bei Nasse die Kutschen ins Rutschen
bringen. Da mussten dann die hinten aufsitzenden Fahr-
begleiter, die Carettenbockaffen, auch Heyduken ge-
nannt, die Migge® anziehen oder Radschuhe einlegen.”
Unten an der Steige fihrte der Weg am Fluss weiter
durch Wiesen zur Herrschaftsbriicke, siehe Bild 3.

Wer ehemals von Calw nach Teinach wollte, konnte das
Nagold- und Teinachtal meiden und tUber die Héhe fah-

Bild 1 oben zeigt die Planzeichnung der Herrschaftsbricke 1883 von Baumeister Braun, Calw.

Bild 2 unten zeigt als Foto die 1883 erbaute 3. Herrschaftsbriicke im Jahr 1888 Fluss aufwarts gesehen. Links dahinter eine steile FuBganger-
Behelfsbriicke. Oberhalb liegt der Kameralweg zum Waldecker Hof. Bei der Wegabzweigung befindet sich heute die Kurve der 1896 erbauten

Bulacher Steige. Rechts im Bild die Briicke Uber die Teinach.
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ren oder gehen. Der Fahrweg Uber Altburg und Réten-
bach oder Zavelstein war aber nicht kurzer. Zeiller
schreibt im schwabischen Zeitbuch 1653: Von diesem
Stattlein kommt man sehr hoch herunter zum Flecken
oder Dorf Tainach. Crusius berichtet: Man steigt vom
hdchsten Bergvorsprung, auf welchem Zavelstein liegt,
in das ...in einem tiefen Thal gelegene Dorf Tainach.8

Die wirttembergischen Herzoge?® reisten, teils mit grof3-
em Hofstaat, im Sommer nach Hirsau, Liebenzell oder
Wildbad, spater auch, der Auerhahnjagd wegen, nach
Naislach. Nach Teinach® fuhren sie ab dem Jahr 161711,
Herzog Karl Eugen kam 1770 mit seinem kompletten
Hofstaat, zu dessen Beforderung man 1200 Pferde be-
notigte, nach Teinach.1? Aus Platzgriinden mussten Per-
sonen auch in Calw untergebracht werden.® Die Route
Uber Stammheim kann man

annehmen.

Sédgmiihlberg

Zwei Jahre spéater, 1772, Gem. Altbulach ¢

wurde die Stralie von Stutt-
gart nach Calw, namlich
vom Hasenberg bei Stutt-
gart bis an die gepflasterte
[lange] Steige bei Calw

chausseemaRig herge- =

Wlidbe"g vorn a’@rk
\E W

feierlich eingeweiht und erhielt den Namen Wilhelm-
strale...

Freudentag an der herrschaftlichen Brucken

Im Calwer Wochenblatt vom Februar 1886 fand sich die
alteste Nachricht zur Herrschaftsbriicke aus dem Jahr
1731. Damals regierte Eberhard Ludwig Herzog zu
Warttemberg, der beeinflusst wurde von seiner langjah-
rigen Matresse Wilhelmine von Gravenitz. Die war ein
Argernis im ganzen Land.® Nach dem Uber 20jahrigen
Verhaltnis des Herzogs zur Gravenitz verséhnte er sich
mit seiner legitimen und lange ignorierten Gattin Johan-
na Elisabeth, und hoffte noch einmal einen Thronfolger
zu erhalten, weil der Erbprinz frih gestorben war. Zu

Lange Morgen
Gemark. Sommenhardt

Herrschaftsbriicke,
¢ Pfahljochbriicke Nr.1

Quelle
i Grenze
—

stellt.* Sie fuhrte Uber \ Holzlagerplatz =<Uach—r
Magstadt, Schafhausen, S e || FloReinbinde- '!I
Ostelheim. Uber die Fort- =T = Kleiner spater
setzung der Strecke 14 Jah- [==—— S Hundsbrih S-?ggmgrrk
re spater schreibt Monch Grenze }

und meint wohl die Talstre- Gem. Stammheim /,M

cke: Die StraBe von Calw  Groger Briihl berhard -
nach Teinach wurde zwar ach mit dler

im Jahr 1786 mit Hilfe der “\N e0l o Bdae! 1731’

Salzkasse des Zavelsteiner W9 o ¥ (e
Amtes erbreitert und ver- a\d (e\\ S >
bessert, kam aber durch 25 )

schwere Steuerbelastung 5298 \Negenetz um 1700/1800 Reiseroute der wiirttemb.

der Gemeinden infolge der  HorstRoler Herzoge nhach Teinach

Revolutionskriege und Na-
poleonischen Kriege so her-
unter, dass Koénig Friedrich
mit seinem Gefolge fast stecken blieb, als er 1810 nach
Bad Teinach und Jagdschlof? Naislach bei Wuirzbach
reiste, obwohl er vorher den Schultheiffen befohlen
hatte, ,die besten Pferde ohne Ricksicht auszuhe-
ben“.15 Im Zorn hieriiber strafte er den Kreishauptmann
von Calw*“.

Somit durfte ab 1772 oder 1786 die Route Uber Stamm-
heim, Herrschaftssteige und Herrschaftsbriicke nicht
mehr gewahlt worden sein. 1790 kam ohnehin vorerst
das Ende des Badvergniigens des wirttembergischen
Hofs in Teinach wegen der Revolutionskriege.

Ab 1838 verbesserte man wichtige Strecken und werte-
te sie zu Staatsstralen auf. Mdnch schreibt 1925: 1853
wurde auch die NagoldtalstraBe vom Staat (bernom-
men und in den nachsten [vier] Jahren umgebaut, ,,da
sie die steilsten Partien und sogar oft gefahrliche und im
Winter unfahrbare Steigungen darbot“. 1857 wurde sie
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Bild 3: Lageplan der histor. Herrschaftsbriicke auf der spateren Station Teinach

dieser Zeit weilte er in Teinach, die Herzogin wohnte in
Stuttgart. Sie fuhr zu ihm Uber Stammheim und die
Herrschaftssteige, wéahrend ihr der Herzog von Teinach
her entgegenkam, siehe Bild 3.

Freytags, den 13. July 1731 ware Callw ein von Gott
gegebener Freudentag, weil Nachmittags 2 Uhr lhro
Durchlaucht, die regierende Frau Herzogin zu ihrem
nunmehr wieder ausgesdhnten Durchlauchtigsten Ehe-
gemahl unserm gnadigsten Landesvater in den Deinach
gereifldt, welcher ihro vom Deinach bis Uber die neue
herrschafftliche Brucken unterhalb Waldeck, entge-
gengefahren, der Unterthanen Segenswiinsche, Jauch-
zen, Danksagen und Frohlocken, waren unbeschreib-
lich, Gott segne das Amen dazu. Den 6. Aug. reisten sie
wieder von der Deinach ab.

Die ,neue“ herrschaftliche Brucken muss also wieder
einmal erneuert worden sein. Der Herzog passierte die



Briicke und erwartete dann
die Herzogin auf der andern
Nagoldseite auf den ebenen
Wiesen des GroRen Briihls
an der Weggabelung, siehe
Bild 3. Das Gelande ist heu-

te hoch aufgefillt und dient
als Parkplatz (Bild 10).

Hier gab es eine Wende-
moglichkeit und viel Platz
fur die Untertanen, denen
dieses freudige Ereignis (in
der Regel) von der Kanzel
mitgeteilt worden war. Das
Volk dirfte von der ganzen
Umgegend zusammenge-
stromt sein, naturlich auch
von Calw (siehe oben: Freu-
dentag fir Calw), vielleicht
auch den Kutschen gefolgt
sein. Wer trug die Segens-
winsche der Untertanen
vor?

W
A,

Die erste Herrschafts-
bricke

Weil die Bricke auf Bild 3 in der Richtung zur Stralle
nach Teinach liegt, durfte das ihr urspringlicher
Standort, aber auch ihr bestandiger Zerstérungsort
durch Hochwasser und Eisgang gewesen sein.

Der heutige Wohnplatz Station Teinach hiefl z.B.:
1731..bei der herrschaftlichen Brucken unterhalb
Waldeck, also flussabwérts des Waldecker Hofes, nach
1820:...bei der Briicke unterhalb Waldeck, auch: im
Nagoldtal bei der Herrschaftsbriicke. Der Sommen-
hardter Schulthei Dittus schrieb (1830) regelmaRig:
...auf dem Bruhl bei der sogenannten Herrschaftsbriicke
im Kentheimer Tal ... Als im Juni 1872 die Eisenbahnlinie
Stuttgart — Calw — Nagold erdffnet wurde, bekam das
Tal bei der Teinachmiindung endlich einen eindeutigen
Namen: ,,Station Teinach“. Auf schwabisch heif3t Teinach
»in der Doanich®.

Die Herrschaftsbriicke bestand urspriinglich nicht aus
Stein, sondern war als Pfahljochbriicke aus Holz herge-
stellt, vielleicht mit einem Dach. Eine historische Pfahl-
jochbricke ist bei Sulz—Neckarhausen heute noch zu
sehen, Bild 4.

Verheerende Uberschwemmungen an der Nagold sind
Uberliefert aus den Jahren 1613, 1633, 1799 mit Eis-
gang, 1824 (36stundiger Regen, Wasser vier Meter ho-
her, eine Anzahl Bricken weggerissen). Die Herr-
schaftsbriicke musste neu hergestellt werden kurz vor
1731, siehe oben und 1829 laut Calwer Wochenblatt,
aulRerdem gab es laufend Reparaturen. Am 1. August
1851 folgte einem 12stiindigen Wolkenbruch eine ver-
heerende Uberschwemmung im Nagold- und Teinachtal,
die groBte, an die man sich erinnern kann, hiel? es

Bild 4. Pfahljochbriicke bei Neckarhausen

damals. Wege und sieben Briicken (im Umkreis) wur-
den zerstort, die Herrschaftsbriicke weggerissen.

Gesperrt waren danach:

1. die StralRe Uber Kentheim und den Waldecker Hof
nach Nagold, Umleitung Uber Herrenberg.

2. Der ordentliche Weg am Beiterschen Garten in Calw
durch das Nagoldtal nach Teinach. Umleitung Uber
Altburg und Rétenbach.

3. Der Fluss selber fir die FI6Rer von Hirsau aufwarts
bis zur Nagolder Oberamtsgrenze.

Am 5. August 1851 stand im Wochenblatt: Leichtere
Fuhrwerke kénnen von Wildberg bis zur Herrschaftsbri-
cke rechts der Nagold und von dieser Bricke abwarts
links der Nagold nach Calw passieren. Normalerweise
musste man aber schon beim Waldecker Hof die Nagold
queren und linksseitig auf dem alten ,Cameralweg”,
dem heutigen Radweg, weiterfahren. Das zeigen die
Bilder 3,5,6.

Nun war aber die Waldecker Briicke” zerstdrt und man
sollte deshalb vollends den Notweg rechts der Nagold
bis zur Herrschaftsbriicke benutzen, so wie man heute
fahrt. Einen Tag spéter schreibt das Oberamt, der Not-
weg sei nicht zu gebrauchen.

Beim Waldecker Hof plante man als Ersatz eine Spring-
briicke nach amerikanischem System iber den Nagold-
fluss. Der zusténdige Stammheimer Werkmeister NuRle
schrieb, dass die héhere Genehmigung dafur nicht
eingekommen sei. So blieb es bei einer Pfahljochbriicke
als Interimsbriicke. Unter dem Begriff Springbricke,
die ohne Pfeiler Uber den FluR ,hindberspringt*, meinte
man vermutlich eine Stabfachwerk-Trogbriicke, wie sie
damals in den USA mit Uberdachung héaufig gebaut
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Bild 5. Bildmitte Briicke bei Waldeck, rechts vor Pfeil die Herrschafts-
brucke, Nebenwege sind unterschlagen. Karte von Bohnenberger
1798/1810. Ausschnitt aus Karte Konigreich Wurttemberg 1847.
Auch auf der Karte des K.u.K. Generalmajors J.H. von Schmitt von
1797 (hier nicht abgebildet) sind diese Wege und Briicken zu erken-
nen.

wurden. Sie ermdglichten gréfRere Spannweiten, so dass
oft keine Wasserpfeiler nétig wurden.® Es gab solche
Trogbricken schon vorher in Deutschland und der
Schweiz.

Die zweite Herrschaftsbricke

Tatsachlich hatte die Herrschaftsbriicke 1851 solche
Schaden erlitten, dass wieder ein Neubau nétig wurde.
1852/53 entstand sie, wie man damals schrieb, als
Interimsbriicke, also ein Provisorium, siehe Bild 7 u. 10.
Zustandig war von jetzt ab die K. StraBeninspektion
unter StralRenbauinspektor Feldweg, siehe Beitrag Feld-
weg in diesem Heft.

Neben der alten Bricke, siehe Bild 3, befand sich der
sogenannte Klotzplatz fur die Niederlage von FloR3-,
Sage- oder Bauholz (Polterplatz, Stammlagerplatz) und
eine FloReinbindestelle, auch FloRanbindestelle. 1832
hies es fur die Schiffer und FI6Rer, dass die Brickenpfei-
ler geschont werden mussen. Da prallten also oOfters
Stamme an.

Die neue 2. Briicke plante man zwischen aufgeschiitte-
ten Dammen, die zusatzliche Flache bendtigten. Wohl
aus diesen Platzgriinden wahlte man einen neuen
Standort 135 Meter flussabwarts, was auch einen Stra-
Renumbau zur Folge hatte,® siehe Bild 7 u. 10.

Wieder kam eine der ublichen Pfahljochbriicken zur
Ausfuihrung. Bild 8 zeigt die mutmablliche Jocheinteilung
und die Spannweiten.2° Die Pfahle der Joche mussten in
den Fluss gerammt werden. Dazu diente die Ramme,
ein hohes Holzgerist mit einer Radscheibe, Uber die ein
Gewicht (Rammbér, Rammkatze, Fallgewicht) hochge-
zogen und dann auf den Pfahl fallen gelassen wurde.
Das Zugseil war unten in mehrere Seile geteilt, so dass
etwa sechs Manner miteinander ziehen konnten. Die
Ramme stand entweder im Fluss oder auf einem FloR.
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Bild 6.
% a=Ruine Waldeck, b=
= Kameralweg, c=Bricke
beim Waldecker Hof,
A\ d=schmaler Notweg,
AW e=StraRe nach

\ Teinach, f=Herrschafts-
brucke,
g= Weg zur Herr-
" schaftssteige Richtung
s Stammheim.

. Ausschnitt aus Karte
1117 Konigreich Wiirttemberg
3} 1847. Linien sind stark

“* nachgezogen.

Die neue Briicke kostete 2650 Gulden. Sie wird 1853
erstmals befahren worden sein. Im Marz war auf dem
Hof Dicke die Versteigerung des Holzwerks der alten
Briicke.

Auch weiterhin kam es laufend zu Schaden und Abnut-
zungen. Im Oktober 1857 versteigerte man den abge-
nitzten Belag bestehend aus 22’ langen und 5 4/5
starken tannenen Flocklingen.2! Im Marz 1860 brach der
linksseitige Ortpfeiler (Bild 8) der Briicke zusammen, als
eben ein 4spanniger Mullerwagen passiert hatte. In-
spektor Feldweg hatte die Reparatur vorher beantragt.
Ende 1861 und im Februar 1862 kam es durch Hoch-
wasser und Eisgang wieder zu schweren Schaden. Im
selben Jahr im September Sperrung wegen einer Er-
neuerung. Es ist die alte Cameralstralle Uber die Tei-
nachbricke bei der Widmann’schen Sagmuhle [Stra-
Rengabelung Bad Teinach/Neubulach] und die Nagold-
bricke unmittelbar bei Waldeck zu benitzen, also nicht
der inzwischen (185622) ausgebaute ehemalige Notweg.

1867 verschob man das Flussbett der Nagold unterhalb
der Herrschaftsbriicke wegen des dort im April 1866
begonnenen Eisenbahnbaus, siehe Bild 7 rechts. Aul3er-
dem fiel die ebene Strecke der Herrschaftssteige im
Nagoldtal dem Bahnbau zum Opfer. Der Ersatzweg
oberhalb der Bahnlinie erhielt 1871 den Namen ,,Bahn-
weg“, er zieht im Tal bis Kentheim.

Im Oktober 1871 durfte die Briicke wegen Umbau nur
mit leichten Fuhrwerken befahren werden. 1872 war auf
dem Rathaus in Teinach die Verakkordierung der Vertéa-
ferung (Vertafelung) der Herrschaftsbriicke ausge-
schrieben. Bretter sollten das Abraspeln der Holzpfosten
der Joche bei Eisgang verhindern. 1875 héngte man
eine neue Wasserleitung fir die Bahnstation unter die
Briicke23. 1876 und 1879 wurde wieder repariert.

Gleich im Januar 1880 heillt es in der Zeitung: Zwei
Wasserpfeiler (im Gegensatz zu Ortpfeilern) durch
Treibeis stark beschadigt, Briicke gesperrt. Inspektor
Feldweg schrieb: Von der Eisenbahnstation traf telegra-
phisch die Nachricht ein, dass durch den Eisgang an der
dortigen hélzernen Nagoldbriicke einer der Jochpfeiler
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Bild 7 zeigt die Lage aller drei Herrschaftsbriicken.

Gasthaus Moersch
1885 Kirchherr/Theurer

Notweg bis Waldecker
Hof, Ausbau um 1852

Station Teinach 2aaidn.
Die Stral3en und die drei September 2010

Herrschaftsbricken:

Grenze Gemarkung.

Grenze Sommenh./Stammh.

gegr. 1875 Chr. Kirchherr
Sagewerk Theurer, Gem.Stammb.

Gemarkung
Stammheim

zur Herrschaftssteige
nach Stammheim

cl Bahnweg
ab 1871

Reiseroute der wirttemb.
Herzoge nach Teinach
von ca. 1617 bis 1772

Die Nr. 1 bestand bis 1852, Nr. 2 von 1852 bis 1883 und die Nr. 3 seit 1883 bis heute.
Die heutige StraRenfiihrung ist auf dem Plan angelegt. Station Teinach liegt auf den Gemarkungen Stammheim, Altbulach und Sommenhardt.

bis auf 2 Jochpféhle weggerissen worden sei. Sogleich
begab ich mich an Ort und Stelle [mit Pferd und Jagdwa-
gen]?, leitete die StraRensperre ein, und ordnete die
notigen Sicherheitsmaliregeln und die Wiederherstel-
lung der Bruicke an, wozu ich Arbeitsleute nach allen
Richtungen anfordern liefl3, worauf sich selbst die Feuer-
wehr von Stammheim einfand. Unter gréter Ausdauer
dieser Leute, unter welchen sich besonders Baufiihrer
Lanz hervorgetan, wurde es moglich, dass die Bricke in
fahrbarem Stand und die Strale so hergestellt werden

Zeichnun,
unmaistablich

|27
Horst Roller

béschung

Bild 8: Grundriss mit Pfahljocheinteilung. Die 4 Pfahljoche be- stehen
aus je etwa 6 Pfahlen. Die beiden sehr geféahrdeten ,Wasserpfeiler*
kénnten mehr am Ufer gestanden haben, wenn das mittlere Feld
Uber 7,50 m gespannt werden konnte. Rekonstruktion der Briicken-
lange nach Vermessungsamts-planen. Reste vom Damm sind erhal-
ten, siehe Bild 10.

NRevier Stammpeim,

\
Befanntmadyung.

Die im Staatdwald Didemer Walbd neus
gebaute Wegjtrede von bder DHerrjdaftss
ftaige bis 3ur Herv{daftebriide wird Hiemit
unter dem JNamen ,Bahnmweg” vom 1,
Auquft d. . an bdem bifentlichen BVerfehr
iibergeben. i

Stammbeim, 28. Juli 1871,

K. Nevieramt.
MWeinlanbd.

Bild 9 Amtliche Anzeige im Calwer Wochenblatt

konnte, dass innerhalb acht Tagen die Straliensperre
wieder aufgehoben werden konnte.

Die dritte Herrschaftsbricke

Oberbaurat Leibbrand vom koniglichen StraRen- und
Wasserbauamt Stuttgart lieR 1878-80 umfangreiche
Hochwasseruntersuchungen ausfihren. Der betagte In-
spektor Feldweg?® hatte mit ihm wegen des Briicken-
neubaus eine letzte Besprechung im Mai 1881.
Zustandig fur den Neubau waren Baumeister Braun in
Calw, der im Mai 1883 die Plane fertigte und von der
Konigl. Strallenbauinspektion Inspektor Stuppel.?6

Die Bricke sollte fir die vom Bahnhof kommenden
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Badegaste ein reprasentatives Bauwerk darstellen.?”
Die Brickenachse liegt deshalb genau in der Mitte des
Bahnhofgebaudes, siehe Bild 10 und 17.

Auch wéahrend der Bauarbeiten kam es im Dezember
1882 zu einer dramatischen Uberschwemmung. Funf
Personen der unteren Sadgemduhle (im Bild 10, rechts
oben) konnten durch die Calwer Feuerwehr mit einem
FloR nicht gerettet werden, die Stammheimer schafften
es mit einem Wagen.

Zur Brickeniibergabe im Mai 1883 schrieb das Calwer
Wochenblatt u. a.: Die neue Steinbriicke bei der Station
Teinach ersetzt die sogenannte Herrschaftsbriicke, die
im Jahr 1851 noch die bei- den Ufer der Nagold ver-
band, aber durch das gréfte Hochwasser, an das man
sich bis heute erinnern kann, weggerissen wurde. Ein
Provisorium [Interimsbriicke], das unterhalb derselben
bisher den Dienst versah, musste ebenfalls einige Male
fast vollstdndig erneuert werden. Am 19. Sept. 1881
wurde unter Leitung des Herrn Baumeister Braun mit
den Bauarbeiten Uberhaupt und am 3. Juli 1882 mit
dem Quadergewdlbe begonnen, und letzteres am 29.
Juli geschlossen. Sechs Wochen blieb das Gewdélbe auf
der Schalung. .. Die Leerbogen wurden von den ei-
sernen Kéasten getragen, die mit trockenem Sand gefillt
waren, zwecks der Ausschalung lieR man den Sand aus
den Kasten laufen, wodurch sich die Leerbogen senkten
und das Gewdlbe dadurch frei machten®, siehe Bild 13.
Die Baukosten betrugen 66 000.- Mark. Es wurden 2900
Zentner Zement verwendet.

Smilheng Kentheim
nach Teinach
<= Neubulach : ?Calw —
> Einfahrt TN &/f
N A i
SD_ f"aﬁf’{.. == st i g
tammkanal = Damm /=] F 5
= “_I'u“h- ist en E‘ ae%i
=l = 4 Wiese fernt-
= Bl Holzlager {1 = Von
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| [

=, laufgefullt,
HE'eS ')ehem.
Boschung

" Infoplatz

Parkplatz,
Wiese um
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geflllt 07
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Station
Teinach

Zeichn.unmafist
Dez. 2010

Horst Roller

Bild 10 zeigt die 2. und 3. Herrschaftsbriicke mit den StralRenverlau-
fen und Fahrbahndammen vor und nach dem Bahnbau. Die heute
befahrenen Strallen sind angelegt.
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Diese Bricke ist bezliglich ihrer sichtbaren Spannweite
von 33 Metern die erste im deutschsprachigen Raum
der weit gespannten Konstruktionen, die nur aus Natur-
steinquadern und Zementmoértel gemauert ist. Damals
gab es intensive Untersuchungen am Konigl. Polytechni-
kum Stuttgart, seit 1884 die Materialpriifungsanstalt?®
beziiglich des Steinmaterials, um Belastungsgrenzen zu

g - ~ C«— ~ \g
i
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Bild 11. Bruckenguerschnitt mit Gerust fur die Brickenscha-
lung und das Versetzgerist mit dem Steinversetzwagen vgl.
Bild 12.

a=Gelander des Versetzwagens; b=Schienen fir nichtgezeich-
nete Winde; c=Versetzwagen; d=Laufrollen des Wagens; e
und f =Transportweg der Gewdlbesteine;

g= grol3es Holzrad vermutlich fur die Wagenbewegung;
h=Schienenweg fur die Rollbahn mit Loren; i=Verstrebung
des Versetzgerusts; k= Sreichpfahle als Abweiser zum Schutz
der Baugeruste wahrend der Durchfahrt von Flo3en.
Ausschnitt aus Zeichnung von Baumeister Braun 1883, mit
Erganzungen..

erhalten, wie auch des Mdrtels mit Portlandzement, der
jetzt serienmaRBig hergestellt werden konnte.

Die Steine des 100 bis 160 cm hohen tragenden Bri-
ckenbogens wurden an ihren Fugen, die man durch Ab-
standshalter sicherte, mit Portlandzementmortel ausge-
gossen. Zementmortel kam auch auf die Sandsteine als
Ausgleichsmortel, darauf eine (kontaminierte) Asphalt-
schicht, dartiber Pflaster. Um die 1960er Jahre ist statt
Pflaster?® eine 5 bis 15 cm starke Betonplatte mit Bau-
stahlgewebe aufgebracht worden.

Sanierung der Herrschaftsbriicke im Jahr 2009

Der dringende Anlass fir die jlingste Brickensanierung
war die zu schmale Fahrbahnbreite von 4,60 m und die
Gehwegbreite von nur 80 cm. Die den Gehweg tragen-
den Sandsteinplatten lagen auf 45 cm weit auskragen-
den Sandsteinkonsolen, Bild 14, von denen immer wei-
tere abbrachen und herunterfielen.

Es musste jetzt eine 8,50 m breite und 40 cm dicke
Stahlbeton- Fahrbahnplatte hergestellt werden. Sie
dient auch zur Lastverteilung und verhindert, dass
Wasser und Salzwasser in die tragende Unterkonstruk-



Bild 12. Beim Briickenbau im Jahr 1882. Im Vordergrund ist links die Rollbahn zu sehen, die im Bogen auch am Gerist durchlauft. Oben ste-
hen die beiden verschiebbaren Stein-Versetzwagen. lhre Lange entspricht der Briickenbreite, vgl. Bild 11.
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Bild 13 zeigt 1. die Schalung fir das Briickengewdlbe, 2. das Arbeitsgerist mit der Rollbahntrasse auf halber H6he und oben die Fahrbahn des
Versetzwagens mit Winde fur den Steintransport an jede Stelle der Briicke, vgl. Bild 11.

a=Auflager des Versetzgeristes; b=verschraubte Balken beidseitig der Briicke als Rollbahn fir die Versetzwagen; c=Liicke im Versetzwagen
fur hochgezogene Steinzange auf Bruckenbreite; d=Winde auf dem Versetzwagen auf Schienen auf Briickenbreite verschiebbar; e=linke Rad-
rolle mit groBem Antriebsrad fur Handbedienung?; f=Kette mit Steinzange innerhalb des Versetzgeriistes; g=Steinzange mit eingehangtem
Gewdlbestein; h=Zugang zum Spandrillgewdlbe; i=Stralenoberkante Richtung Bahnhof; p bis k=Rollbahn fiir Steintransport (Loren) zu den
Arbeitsplatzen, nach rechts bis auf Straenniveau ansteigend; I=Grundwasserspiegel; m=Sandkasten; n=Pfosten des Versetzgerustes;
o=Pfosten des Geristes fir die Gewdlbeschalung; q=Niedrigwasserspiegel; r=Streichpfahle an der rechten Seite der Flol3gasse (verdeckt hin-
tereinander), somit fuhren wahrend des Baues FloRe durch; s=Beginn der Felsschicht, malgebend fiir die Griindungstiefe;
t=Bruchsteinmauerwerk; u=Hdlzer waagrecht und senkrecht bilden den Baugrubenverbau (Abstiitzung) des ausgehobenen Fundament-
schachtes, der Uber 7 m ins Grundwasser reicht. Wasserhaltung mit Lokomobile (Dampfmaschine) fiir den Antrieb der Pumpen;
v=Betonfundament.
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Bild 14. Briickengelander von 1996 mit den statisch nicht ausrei-
chenden Pfosten. Die Fullungen mit Léwenkdpfen blieben bei der
Sanierung 2009 erhalten. Die Konsolsteine, die der Briicke eine
schdne Gliederung gaben, von denen aber viele abbrachen, sind bei
der Brickensanierung durch die 40 cm hohe rot eingefarbte auskra-
gende Fahrbahnplatte (Bild 15 u. 16) ersetzt worden.
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Bild 15 zeigt das alte inzwischen ausgerdaumte Gewdlbe siehe Bild 12
u. 18, die sogenannte Spandrille.
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Bild 16 zeigt den neuen Zustand von 2009, aufien Sandstein, innen
Stahlbeton. Dieser Spandrille-Hohlraum dient zur Gewichts- und Ma-
terialeinsparung. Dariiber liegt die neue Stahlbetonfahrbahnplatte.
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tion aus Sandstein eindringt. Die Auskragung ist ober-
stromseitig 1,75 m fir den Gehweg, unterstromseitig
besteht nur ein Schrammbord, siehe Bild 16.

Die Fahrbahnbreite ist um 1,40 m auf 6 m erh6ht wor-
den. Die Konsolsteine erubrigten sich jetzt wegen der
neuen auskragenden Fahrbahnplatte.

Eine Forderung des Denkmalschutzes war, dass man
zumindest in der Materialfarbigkeit bleibt. Als Kompro-
miss dienen jetzt rot durchgefarbte Betonfertigteile zur
Verblendung der Briickenkanten, siehe Bild 16.3°

Das Landesdenkmalamt schrieb 1995 u. a. Uber die
unter Denkmalschutz stehende Bricke: Die Bricken-
wolbung ist durch plastisch hervorgehobene Steine [an
den Seiten] betont. Das historistische Gelander ist
durch antikisierende Pfosten und Léwenk&pfe mit Volu-
tenrahmung charakterisiert. Dieses aufwendig gestalte-
te Gelander bestand aus gusseisernen Pfosten und mit
Nieten daran befestigten Fullungen aus Handlauf und
senkrechten Staben, Bild 14. Diese Zwischenstiicke
wurden in die neue Konstruktion eingepasst. Uber dem
alten Handlauf liegt jetzt ein neuer, der das vorgeschrie-
bene Halteseil, das mehrfach geschlauft ist, im Innern
enthalt. Das Seil muss verhindern, dass Fahrzeuge ganz
durchbrechen und abstirzen kénnen. Das alte Gelander
bot in dieser Hinsicht keinen Schutz.

Es stehen jetzt nicht nur die tblichen vier Anprallschutz-
steine am Gelanderanfang, sondern acht. An der Bahn-
hofseite stehen die vier Originalsteine und zur Kreuzung
hin die neuen aus gefarbtem Beton. Zwischen den
Steinen steht jeweils als erhaltenswertes Relikt einer
der alten gusseisernen Gelanderpfosten, die auf der
Briicke nicht mehr zu gebrauchen waren.3!

Die Brickensanierung fihrte aus: Firma Hirschberger—
Kusterer, Bad Liebenzell, Bauleiter Gerhard Kloos.



Bild 17. Wahrend der Briickensanierung 2009 bestand oberstromsei-
tig eine Behelfsbriicke (Interimsbriicke).

Bild 19. Beide Briicken von unten gesehen, links zwei der drei
verkleideten Behelfspfeiler im Jahr 2009.

Bild 18. Im Vordergrund liegt in der Vertiefung (Spandrillhohlraum Bild 16) zwischen dem
Mauerwerk die neue Betonplatte auf dem Traggewdlbe. Dahinter liegt die rechts und links
auskragende Bewehrung der Fahrbahnplatte, die in einem zweiten Betonierabschnitt auch Uber dem

Vordergrund aufgebracht wurde.
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Informanten: Dipl. Ing. Ulrich Boeyng, RP Karlsruhe, Denkmalpflege.

Bauleitung: RP Karlsruhe, Dipl. Ing. Detlev Arnold und Thorsten Petter. Bauamtsleiter Karl Lechler, Bad Teinach-Zavelstein.

Literatur: Siehe FuBnoten.

Fotos: Bild 1, 11, 13, 15 aus den Konstruktionszeichnungen des Baumeisters Braun von 1883 (!) vom ehem. Straenbauamt Calw

(H. Vohringer). Die Zeichnungen tragen das Datum Mai 1883. Dies ist das Datum der Briickener6ffnung. Deshalb sind sie
wohl eine Aufbereitung mit wenig MalRangaben fiir eine Fachzeitschrift.
Ubrige Fotos, Repros und Zeichnungen Horst Roller.
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Die Steige wird sonntags durch Schranken gesperrt.

Zettel lag in Kampfs Oberamtsbeschr. 1860. Buch von seinem Verwandten H.forscher Eberhard Epple erhalten.
Es muss Weilemer - nicht Weilheimer - Weg heiRen, weil der Weg von Richtung Weil der Stadt her kommt.
Noch nicht bekannt, ob Gasthaus Linde, Besitzer Gunther, damals schon bestand.

1881 wurde im oberen Bereich der noch zu erkennende alte steile ,,Stich“ durch eine Umleitung - in Talrichtung gesehen
nach links - entschéarft. Im ,Stich* ist viel vom historischen Pflaster von Forstschleppern herausgerissen.

Die mech. Bremse mit Kurbel driickt gegen die Reifen. Migge vom franz. ,freiner mecanique* oder von ,Mike“, ein Unterlegkeil fur
Kanonenréder, kein Radschuh.

Carette (franz.) kleiner Karren. Die Bremser wurden spal3halber so bezeichnet, weil sie sehr flink sein mussten. Berichtet
von Enkelin von Insp. Feldweg Elisabeth Trostel geb. Wurm, geb. 1896 in Stammheim.

SWV (Schwarzwaldvereins)-Blatter Sept. 1908, Seite 187.
SWV- Blatter Sept. 1911 Zur Geschichte des Bads Teinach (1618-1707) von Hofrat Theodor Schén.

Zeitraum It. Heimatkunde Oberamt Calw 1925. Forstm. Wurm, Stammbh. meinte: ..bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts, in
SWV-Blatter August 1908, Seite 166.

Schon friher kamen Gaste nach Teinach, so z.B. 1473 Herzog Ludwig von Bayern, Bischdfe von Speyer, Worms usw., SWV-Blatter 1908,
Seite 186.

Monch, Heimatkunde Oberamt Calw 1925, Seite 126.

Damals jagte der Herzog von Teinach aus, wohl Uber die Herrschaftssteige, bei Stammheim, 50 Hirsche wurden erbeutet. Durch eine
solche Jagd muss in Stammbheim der Feldwegname Herrenweg entstanden sein, der die Herren ins Jagdgebiet Stammheimer Mark fuhrte.

Ménch, Heimatkunde Oberamt Calw 1925, Seite 115.
Dienten die ausgehobenen Pferde als zusatzlicher Vorspann, also 4-spannig oder zur Schonung der eigenen mitgebrachten Pferde?

Aus den Initialen des Herzogs (Eberhard Ludwig Herzog zu Wurttemberg), E-L-H-Z-W, bildete sich damals der Spruch= Ein Lump hat
zwei Weiber.

Zum Vergleich: Am 21. Oktober die sog. Neue Briicke beim Olanderle als Interimsbriicke wieder befahrbar. Walkmiihleweg war dann
verboten. K. Oberamt, Fromm.

Fachwerk evtl. unter der Fahrbahn, vielleicht nur ein Sprengwerk (Encyclopadie von Kriinitz), woher der Name ,,Spring“ auch ruhren
konnte. Neue Fachwerktrogbriicken stehen bei der Pfrondorfer Muihle und bei Unterreichenbach an den Radwegen. Sie dhneln dem
»,amerikanischen System“, vermutlich den Howe Trégern aus gekreuzten Diagonalen (Holzstreben) und Eisenzugstangen, seitlich ver
schalt. Noch in Benutzung z.B. die Midde Road Covered Bridge (Ohio) von 1868 und die Knights Ferry Covered Bridge (Kalifornien) von
1864.

Deshalb im Sept. 1852 Herrschaftssteige gesperrt.

Spannweiten bei der Briicke Neckarhausen: 7,2 - 11,1 - 9,2 - 4,1 m.

22’ Schuh=Fuf x Faktor 0.28649 = 6.30 m lang, quer verlegt? Dicke 5 4/5" (Zoll) x 2,5 cm = 14,5 cm.

Laut Bericht Uber Insp. Feldweg hier im Heft: Stralle Calw-Wildberg 1856, nach Nagold 1863 ausgebaut.
Quelle bei heutiger Kreuzung, friher Pumphauschen.

Muandl. Mitteilung von Elisabeth Trostel.

Feldweg, jetzt Baurat, ging am 30. Sept. 1881 70jahrig wegen Alter u. korperl. Gebrechen in den Ruhestand.
Steininschrift ,Leibbrand, Stuppel, Braun“ von alter Bruckenkante wird bei der Briicke noch aufgestellt.

Aus Landesdenkmalamt B-W, Liste Kulturdenkmale

Aus: Ulrich Boeyng, Weitgespannte Brickengewdlbe im ehemaligen Konigreich Wiurttemberg, Fachzeitschrift Bautechnik 7/2006,
Verlag Ernst & Sohn.

Bild von 1935 zeigt Randpflaster dazwischen Schotter.

Bei der Ortsdurchfahrt am Hang nach Zavelstein-Rétenbach lies Bauamtsleiter Lechler die Randkappen am Gehweg mit rot
eingefarbtem Beton ausfihren.

Infos von Dipl. Ing. Ulrich Boeyng, Regierungsprasidium Karlsruhe, Referat 25 Denkmalpflege. Beitrage von ihm auch in
Denkmalpflege B-W, Nachrichtenblatt 2/2006 und Mitteilungsblatt 31. Mai 2006 Bad Teinach-Zavelstein.



,Nachbarschaftsstraf3e in Notstandsarbeit*

Die Entstehung der heutigen B294 entlang einer alten
FloR3stral3e

Hans Schabert, Bad Wildbad

Wie war das allgemein in den Waldorten mit den Stra-
Ben- und Wegeverhdltnissen, bevor die Bundesstrale
294 und die vor dieser vorhandene Fahrstralle entlang
der Kleinen Enz entstanden waren? Aus Erinnerungen
an die Erzahlungen seines 1818 geborenen GroRvaters
Johannes Schaible hielt der Zwerenberger Martin
Schaible, der von 1875 bis 1959 lebte, fiir die Zeit um
1850 fest:

»Die Verhaltnisse der Wege spotteten damals jeder
Beschreibung. Im ganzen Umkreis war keine Stralie, die
das Tal und die Hohe fahrbar gestalteten. Von einem Ort
zum anderen ging es den steilsten Berg hinunter und
den gegeniberliegenden ebenso steil wieder hinauf. ...
In den [18]40er Jahren bemihte sich die wirttember-
gische Regierung, diesem Ubel abzuhelfen. Damals
wurde die grofle EnztalstralBe von Besenfeld bis Pforz-
heim gebaut, ebenso auch die linksseitige Kleinenztal-
strale und die NagoldtalstraBe von Besenfeld nach
Pforzheim Uber Nagold. In der gleichen Zeit wurde auch
die Staatsstrafle von der heutigen Station Teinach Uber
Neubulach, Martinsmoos, Zwerenberg, Aichhalden —
Oberweiler nach Simmersfeld gebaut.”

Im Zusammenhang mit dem gleichen Bericht ist tber-
liefert, dass dort, wo heute neben der B 294 eine Briicke
die Kleine Enz an der Einmindung der meist kurz
~Burgert® genannten ,Burghartsteige“ von Aichelberg
gegeniber der ,Schindelsteige” von Hofstett her Uber-
quert, schon ein Ubergang uiber das Flisschen vorhan-
den war. Hier bestand unterhalb der Aichelberger Sage-
muhle als Fl6Rereinrichtung eine Anstauung fir die
L~Sagwasenstube”, ,deren Stauwehr zugleich auch Ver-
kehrsbriicke der Schindelhardtstrale und der Kleinenz-
talstrale war.*

Diese KleinenztalstraRe verlief also zunachst — flussab-
warts gesehen — links und lag im Tal gegeniiber der
heutigen Trasse. Auf der westlichen Seite der Enz kann
man heute noch an den zum Waldweg gewordenen
Strecken die alten Stiutzmauern und die ummauerten
Ausbuchtungen fur die Schotterlager erkennen, etwa
wenn man von der Rehmuhle aufwarts zur Vorderen
Neubachstube geht (diese alte Fl6Rereinrichtung mit
ihrem kleinen Stausee hat der Verein Freunde der
Fautsburg restauriert).

Im Rahmen einer sogenannten ,Notstandsarbeit” wurde
in den 1930er-Jahren die spatere B 294 im Kleinenztal
als ,,Nachbarschaftsstralle“ neu angelegt. Was den jin-
geren Generationen von auf dem Arbeitsmarkt schwie-
rigen Jahren etwa um 1980/1990 erinnerlich ist und
auch heute noch in geringem MaR existiert, sind die so

genannten ABM, im vollen Wortlaut: Arbeitsbeschaf-
fungsmalinahmen. Mittels offentlicher Gelder subven-
tionierte Tatigkeiten bieten dabei Arbeitslosen in einem
gewissen rechtlichen und zeitlichen Rahmen Mdglich-
keiten der staatlich geforderten Beschaftigung. Derlei
gab es auch schon friher. Denn im Prinzip nichts an-
deres war die BaumaRBnahme zwischen Neuenbiirg und
Simmersfeld in Verbindung mit dem staatlichen Pro-
gramm, das nach dem Ersten Weltkrieg seine Anfange
genommen hatte.

Der Landkreis Calw bestand noch nicht, als die neue
KleinenztalstraBe in Angriff genommen wurde. Dieser
wurde erst 1938 gebildet. Uber drei Oberamter als Vor-
ganger der Landkreise und Uber die Markungen von
dreizehn Gemeinden hinweg, die davon profitierten
oder direkt markungsmaRig berihrt waren, wurde unter
Federfihrung des Oberamts Neuenblirg zusammen mit
der Forst- und der StraBenbauverwaltung dieser Ver-
kehrsweg im nérdlichen Schwarzwald geplant. Dabei
entstand im Wesentlichen die heutige Trasse, wenn
auch noch nicht in der gegenwartigen Breite. Diese
brachte erst ein Ausbau der Strale, der Ende der
1960er-Jahre angegangen wurde.

Der ,,Nagolder Vertrag“ war Grundlage

Seinen konkreten Anfang nahm das Vorhaben im Ober-
amt Calw am 31. Mai 1927. Oberamtmann Friedrich
Rippmann (ab 1928 entsprechend landesweiter Ande-
rung Landrat benannt), der von 1924 bis 1933 im Amt
war, lud mit Schreiben vom 25. Mai 1927 folgenden
Inhalts die Schultheifenamter nach Neuweiler ein:

sDas Oberamt Neuenbiirg hat die Gemeinden des
hinteren Waldes ersucht, sich zu dem Projekt der neuen
Kleinenztalstral3e zu &uBBern, ob sie bereit sind, entspre-
chend den vorlaufigen Abmachungen in Calmbach, wel-
che den betreffenden Gemeinden zu gingen, die erfor-
derlichen Mittel fir die StralRenstrecke auf ihrer Mar-
kung zu verwilligen.

Ein Interesse an der StraRe liegt zweifellos vor und
sollte die derzeitige Mdglichkeit, die Kosten durch we-
sentliche Staatsbeitrége und durch die produktive Er-
werbslosenfiirsorge zu verringern, nicht hinausgelassen
werden. Das SchultheiRenamt wird daher angewiesen,
mindestens 3 mit Vollmacht versehene Vertreter der
Gemeinde (Schulthei und 2 Gemeinderate) zu einer
Verhandlung

am 31. Mai 1927, vormittags 8 Uhr, auf das
Rathaus in Neuweiler
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zu entsenden. Die Verhandlung wird der Unterzeichnete
leiten und wird ihr Herr Oberforstrat Raurer und Verwal-
tungsaktuar Miller anwohnen.

Der Empfang des gegenwartigen Schreibens ist umge-
hend hieher schriftlich oder telefonisch zu bestéatigen.*

Die Verhandlungen, die wohl in den drei Oberamtern
Calw, Nagold und Neuenbiirg ahnlich tber die Bihne
gingen, waren erfolgreich. Teilweise wurde das ,Neu-
weiler Protokoll“ spater Bestandteil des von 18 Beteilig-
ten unterzeichneten Nagolder Vertrags, den die drei
Oberamter, 13 (Teil-) Gemeinden und StralRenbau-

/

Nagold
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yvartratan durch

sowie Forstverwaltung miteinander schlossen. Damit
wurde der Neubau 1928 auf den Weg gebracht. Der
Vertrag hat u. a. folgenden Inhalt:

»In der Erkenntnis, dass die Ersetzung des derzeitigen,
vollig unzulanglichen Kleinenztalstréalchens durch eine
den heutigen Anforderungen des Durchgangsverkehrs
entsprechende NachbarschaftsstralBe einem dringenden
offentlichen Bedurfnis entspricht, verpflichten sich die
Vertragsparteien nach MaRgabe der folgenden Bestim-
mungen von Calmbach Oberamts Neuenbiirg nach Sim-
mersfeld Oberamts Nagold durch das Kleinenztal
gemeinsam eine 6ffentliche Nachbarschaftsstrale ... mit

 einer Fahrbahnbreite von 5
m zu bauen .. Das Projekt
bildet ein Ganzes; die ca. 20
km lange Stralle soll in
einem Zug in einem Zeit-
raum von hochstens 5 Jah-
ren als Notstandsarbeit ge-
baut werden...”
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5. der Antsksrperschaft Calw
4. der Amtskdrperschaft Nagold
5, der Amtskdrperschaft Neuonbiirg

5. der Gomeinds Agenbach

¥

7. dor Toilgomeind2 Adchhnldon
g. 4ar Gomoinde Borgorte

€. deor Tojlgomoind: Hofstott

10. dor Gemeinds Horamborg

Eine Sonderregelung ent-
hielt der Vertrag fur Calm-
bach. Hier wurde die Stralle
durch den Ort breiter ausge-
baut, als im Lageplan des
Strallen- und Wasserbau-
amts Calw vom 31. Mai 1926
vorgesehen war. Dazu sagt
der Nagolder Vertrag:

»In Abweichung von diesem
Lageplan soll die StraRe bei
Calmbach von der Zimmer-
sdgmuihle durch die sogen.
Auwiesen bis zur Mitte des
Orts beim Rathaus und mit
einem Seitenarm bis zur so-

11.

12,

13.

ié.

dopr Toilgemsinde Wouwoilor
dopr Gemoinde Oberkellwangen
dor Toilganeinds Operwoilasr

dor Genoinde ¥Wirzbach

15. deor Gam-inds Zworenberg

16. der Gomeinde Simmorsfold

17. der Gomeiade Culmback
18, der Stadt zmeinde Wildbad

-‘ng._._

Mit diesen Unterschriften wurde 1928 der Nagolder Vertrag zum Bau der B 294 im Kleinenztal besiegelt,
der drei damals noch bestehende Oberamtsbezirke berthrte, die spater zum Landkreis Calw wurden. Die
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Chefs der Oberamter, zuvor den Titel Oberamtmann tragend, waren gerade im Jahr des
Vertragsabschlusses zu Landréaten umbenannt worden.
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gen. Engen Briicke gefiihrt
werden und von der Ein-
mindung der neuen Staats-
straBe Nr. 102 ab talwarts
eine Fahrbahnbreite von 6 m
erhalten.”

Je ein Drittel der Baukosten
trugen laut vertraglicher
Vereinbarung von vornher-
ein die staatliche StrafRen-
bauverwaltung und die
wirttembergische  Staats-
forstverwaltung. Nach Abzug
der Forderung aus der Er-
werbslosenfiirsorge und aus
Sonderbeitragen ergab sich
die Beteiligung der Gemein-
den und Oberamter, welche
jeweils individuell fir diese
festgelegt wurde. Die Ge-
meinden sicherten die Be-
zahlung ihrer Anteile teilwei-



se Uber auBerordentliche Holzhiebe, zu deren Befirwor-  chenabgabe. Sie hatte offensichtlich grolRes Interesse
tung sich die Forstdirektion im Nagolder Vertrag ver- an der neuen KleinenztalstraBe, welche die dichten
pflichtete. Weitere Mittel wurden Uber - teils von amt-  Walder besser erschloss. Den Grunderwerb auflerhalb
lichen Stellen gewéhrte - Darlehen durch die Kommu-  des Staatswaldes hatten die Gemeinden zu erbringen.
nen aufgebracht.

Auch unter den Gemeinden gab es Ausgleichszah-

lungen. So musste das damals selbstandige Oberkoll-
wangen fir den ,,Bau einer
Einfahrtstrale in  die
KleinenztalstraRe auf Mar-
kung Neuweiler als Fort-
setzung ihres Holzabfuhr-
wegs im ,Haltentéle’ einen
einmaligen Baubeitrag
von 2000 RM*“ leisten.
Viele Zufahrten auf die
Hoéhen rechts und links der
Kleinen Enz gehen als An-
schlusswege fir die Dorfer
auf diese Zeit zurlck.
Meist bestanden sie noch
lange als Gemeindever-
bindungsstralen mit was-
sergebundener Decke, wie
die in den 1980er-Jahren
ausgebaute heutige Kreis-
stralBe 4360 zwischen der
Agenbacher  Sagemiihle
und der Verbindungsstra-
3e zwischen Oberkollwan-
gen und Agenbach. Einig
waren sich 1928 alle Be-
teiligten auch mit folgen-
der Festlegung im Vertrag:

Unterhalb der Rehmdhle liefen bald nach 1930 in Notstandsarbeit die Bauarbeiten fir die Nachbarschafts-
straBe. Der Materialtransport erfolgte mit Hilfe von Loren einer Schmalspurbahn.

Calmbach musste
Sonderwiinsche extra
bezahlen

Die Gemeinde Calmbach
hatte zu ihrem eigentli-
chen Anteil auch die
Mehrkosten fir den brei-
teren Ausbau zu berap-
pen. Fir den Amtsbezirk
Calw galt auBerdem,
dass eine ein Funftel der
reinen Baukosten Uber-
schreitende Summe die
Staatsforstverwaltung

tragt, und weiter: dass
sie auch einen den ver-
anschlagten ,Hochstsatz
von 40.000 RM pro km
Strallenstrecke”  Uber-
schreitenden Betrag zur
Halfte zu tragen hat. Der .

Forstseite oblag Im Das war eine der Straenbau-Kolonnen, die an der heutigen B 294 und den an diese anschlieBenden Straflen
Staatswald auch  die n den 30-er Jahren im Einsatz waren. Die Hilfsmittel waren damals noch nicht Bagger, Raupen und Lkw,
nicht unerhebliche Fla- sondern Vorschlaghammer, Pickel und als Transportmittel eine kleine Schmalspurbahn.
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,Die Vertragsparteien sind der Auffassung, dass es
durchaus gerechtfertigt ist, dass im vorliegenden Fall
der Ausnahmesatz von 3 RM pro Arbeitslosentagwerk
bewilligt wird: es handelt sich um ein wichtiges und
dringendes offentliches Unternehmen in einem wirt-
schaftlich schwachen Landesteil, der viel unter Arbeits-
losigkeit zu leiden hat, die arbeitslos Befiirsorgten
mussen grofitenteils von auswarts und aus groRerer
Entfernung zum Arbeitsplatz in eine siedlungsarme
Gegend herangefiihrt werden, und es soll eine moglichst
groflRe Zahl von Arbeitslosen, namentlich aus dem Kreis
der staatlichen Holzhauer bis zum Murgtal einschlieflich
hin, beschaftigt werden.*

Die Arbeit ging noch weitgehend ohne Maschinen wie
Bagger und Raupe vor sich. Mit Pickel und Vorschlag-
hammer ging es zu Werk, und es war alles kein leichtes
Geschéaft. Dennoch war die Tatigkeit in jener Zeit be-
gehrt. Wer an der Stralle arbeiten durfte, war eng be-
grenzt. Dies ist konkret in einem Schreiben an die
Gemeinde Neuweiler umrissen, die beklagt hatte, dass
aus ihrem Gebiet keine Arbeiter herangezogen werden.
Landrat Friedrich Rippmann, der sich wohl auf Wunsch
Neuweilers hier eingeschaltet hatte, lieR dazu in einer
Nachricht vom 20. Dezember 1932 wissen:

»,Mit Schreiben vom 16. ds. Mts. teilt das Arbeitsamt
Nagold mit, dass dem Wunsch des Gemeinderats Neu-
weiler auf Beschaftigung von Einwohnern in Neuweiler
nicht entsprochen werden kann. Voraussetzung fiir die
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Zuweisung zur Notstandsarbeit KleinenztalstraBe sei
entweder die Berechtigung zum Bezug von Arbeitslos-
en- oder Krisenunterstitzung oder die Eigenschaft als
anerkannter Wohlfahrtserwerbloser. Auf dieser Grund-
lage sei die Frage der Zuweisung von Einwohnern aus
Neuweiler eingehend geprift worden, doch habe sich
keine Mdglichkeit hierfur gegeben.*”

Die Unterhaltung der Kleinenztalstralie wurde nach der
Fertigstellung bis an die Abzweigung Simmersfeld dem
Oberamt Neuenbiirg Ubertragen. Auch die spatere Kos-
tentragung regelte schon der Nagolder Vertrag. Die
L2Amtskorperschaften* (Oberamter) hatten in einen
Stralenunterhaltungsfonds je 5.000, die Gemeinden
Calmbach und Wildbad je 10.000 RM einzubringen.
Diese eingelegten 30.000 RM ,,zugunsten der Gemein-
den“, wie die vereinbarten Bestimmungen ausdrucklich
festhalten, hatte in eigener Verantwortung die Amtskor-
perschaft Calw zu verwalten und verteilen.

Forstverwaltung hatte Lowenanteil zu
tragen

Damit und durch die nachfolgend dargestellten Rege-
lungen wurde fir Oberamt und Gemeinden die Tragung
ihrer Anteile an den Unterhaltungskosten wohl in er-
traglichem Rahmen gehalten: Die staatliche Stralen-
bauverwaltung musste 25% erbringen. Froh gewesen
sein mag die staatliche Forstverwaltung, als aus der
Nachbarschaftsstralle nach dem Krieg die Bundesstralle

- Die Gros und
,,-,4; ST Kleine

HE
R te aavrEm i/

Wenn man weil3, dass auf der Kleinen Enz nachweislich von 1342 bis um 1920 die Fl6Rerei betrieben wurde, dann verwundert es
nicht, dass man sich um 1930 noch an den Einrichtungen an den ,WasserstraRen* orientierte, welche unter gleichen Namen die

Stahl’sche Karte von 1769 zeigt.
52



294 geworden ist. Denn sie hatte mit 40% der Unterhal-
tungslast hierflir noch 5% mehr als die Oberamter und
Gemeinden Ubernommen, also den hdchsten Anteil
nach dem Nagolder Vertrag, und nicht nur das — wort-
lich erganzt die getroffene Vereinbarung:

LAuch nach Ausbau des KleinenztalstrafRchens zu einer
Nachbarschaftsstralle bleibt fir die auf Vicinalweg 2/2
und Feldweg Nummer 1 der Markung Simmersfeld
entfallende Strecke die Unterhaltungspflicht der Staats-
forstverwaltung gemaf Kirchspielvertrag vom 14. Janu-
ar 1830 bestehen, d. h., diese tragt den ganzen
Aufwand, soweit er nicht nach Ziffer 1 auf die StraRen-
bauverwaltung entfallt* [Anmerkung: dieser Verweis
zielt auf deren erwahnte 25%-Beteiligung].

Am 28. Juni 1934 wurde im Rathaus in Calmbach Uber
~Bauteil I, Baustrecken 1 und 2“ mit 8,3 Kilometern
Lange die Abnahmeniederschrift gefertigt.
Diese Teilstrecken verlaufen laut dem Pro-
tokoll von der ,Eisenmuhlstube“ bis zur
»,Sagwasenstube“. Offensichtlich orientier-
te man sich gut ein Jahrzehnt nach dem
Ende der FloRerei noch an deren Einrich-
tungen, was nicht verwundert, wenn man
weil3, dass auf der Kleinen Enz nachweis-
lich schon 1342 und bis um 1920 diese Art
des Holztransports betrieben wurde. Mit
dem Akt im Calmbacher Rathaus waren die
Arbeiten einschliel3lich Teerung auf der
gesamten heutigen Markung der Gemein-
de Neuweiler und ein kleines Stick weiter
in Richtung Simmersfeld abgeschlossen,
dies — wie belegt ist — ordnungsgemaf,
denn die Niederschrift (Auszug) lautet:

.. war einschl. der Teerungsarbeiten am
17. Mai 1934 vollendet. Das Ergebnis der
heute in Anwesenheit von Vertretern der
beteiligten Koérperschaften und Behdrden
vorgenommenen Ortlichen Besichtigung
der beiden Baustrecken war, dass nen-
nenswerte Ansténde nicht festgestellt wor- =
den sind.
Die Arbeiten der beiden Unternehmerfir- ..
men Karl Seyfried, Tief- und Stralenbau,
Calmbach, und der Arbeitsgemeinschaft
der Unternehmer Karl Seyfried und Albert '™
Seyfried gelten daher hiemit als Glbernom-
men...”

Mit den Kosten blieb die BaumaRnahme
offensichtlich im vorgesehenen Rahmen.
Dies zeigen die Abrechnungen. Vergleicht
man den Aufwand fir die abgerechneten
8,3 Kilometer des abgenommenen zweiten
Bauabschnitts der StraRe mit dem Vertrag,
der von einem Hochstsatz von 40.000 RM
pro Kilometer ausging, so wies am Ende |
der sauber von Hand in deutscher Schrift
gefertigte Kostenverteilungsplan einen
Betrag von 159.788,49 RM fiir die erste

und von 141.840,49 RM fir die zweite Teilstrecke aus,
das sind 301.628,98 RM fiir die Abschnittsstrecke von
8,3 km. Auf den Kilometer umgerechnet landete man
also bei rund 36.340 RM.

Von den Uber 300.000 RM entfielen gut 143.000 auf die
wuirttembergische Forstverwaltung und knapp 96.000
auf die staatliche StralRenbauverwaltung, so dass von
den in diesen Bauabschnitt fallenden Gemeinden nach
Abzug der ,,Grundférderung” von 22.400 RM noch knapp
40.000 Euro aufzubringen waren. Dies war ein kleiner
Teil, fiel aber dennoch nicht ganz leicht, denn das Geld
war bei den Kommunen nach der Weltwirtschaftskrise —
wie die alten Akten erzéhlen — knapp, und in vorgeseh-
enen Sonderhieben in den Waldern Holz zum Verkauf zu
Boden zu bringen, musste hinausgeschoben werden,
weil der Holzmarkt am Boden war. Deshalb wurden die
Arbeiten auch einvernehmlich zeitlich etwas gestreckt.

NE L

Bei der Sagwasenstube nahe dem historischen Ubergang iiber die Kleine Enz bei der
Aichelberger Sagemiihle endete der am 28. Juni 1934 abgenommene Bauteil der
Stralle. Unweit wies das abgebildete Kunstwerk einst den Weg.
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Sauber in deutscher Schrift wurde die Abrechnung fur den Bau der Kleinenztalstrale 1934 erstellt. Die Bilder zeigen die Posten und Zahlenkolonnen fur die
beiden Teilstrecken des zweiten Bauabschnitts von insgesamt 8,3 km Lange.
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Aber sie schafften es am Ende: Die Gemeinde Aichhal-
den-Oberweiler hatte (auf den Bauabschnitt bezogen)
bescheidene 589,86 RM aufzubringen, das spéatere
Aichelberg, noch unter dem Namen ,Bergorte* (1938
umbenannt), rund 4.000 RM; Neuweilers damals mit
eigener Rechnung operierende Teilgemeinde Hofstett
mit kaum hundert Einwohnern hatte 19.500 und Neu-
weiler selber noch einmal 15.500 RM beizusteuern. Am
besten traf es Agenbach: Wohl weil auf der Markung
fast ausschliefilich Staatswald von der Baumalinahme
beriihrt war, fielen fir dieses nicht gerade reiche Dorf
laut Nagolder Vertrag keinerlei Kosten an.

Kunstvolle Schnitzarbeiten wiesen den Weg

Ganz besondere Miihe gaben sich die Erbauer der Stra-
e in den 30er-Jahre mit den Wegweisern. Diese bilde-
ten eine regelrechte Freilicht-Kunstausstellung: sie be-
gleiteten die Strecke als kunsthandwerklich gestaltete
Schnitzarbeiten. Hergestellt hat diese der damals in
Calw ansassigen Holzbildhauer Fritz Roller. Vor allem
gleich nach dem Zweiten Weltkrieg sollen viele der
schmucken Exemplare, die vorher den Weg im Gebiet
Calw und teils auch Freudenstadt wiesen, als Andenken
von Besatzungssoldaten weit weg von ihren eigentli-
chen Standorten gelandet sein; aber auch mancher
deutsche Landsmann konnte den Mitnahmedrang nicht
unterdriicken. Deshalb sind die Schilder mit Ausnahme
der in Bad Wildbad-Calmbach besonders gepflegten und
2003 restaurierten Exemplare bald fast vollig ver-
schwunden.

Zum Selbstandigen war der 1902 in Effringen geborene
Fritz Roller in der Zeit der Arbeitslosigkeit der 20er-
Jahre geworden. Er hatte sein Kunsthandwerk in einer
Mdobelfabrik in Nagold erlernt und danach an verschie-
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Ganz besondere Miihe gaben sich die Erbauer der heutigen Kleinenztalstrae mit den wegweisenden Schil-

dern. Sie waren sehr kunstvoll gestaltet, wie die Fotos zeigen.

In Calw am Marktplatz
von 1933 an und im
spateren Neubulacher
Stadtteil Oberhaugstett
ab 1966 hatte Fritz
Roller seine Werkstat-
ten. Das Foto zeigt ihn
in den 70er-Jahren bei
seiner kunstlerischen
Arbeit.

denen Platzen in Deutschland vervollkommnet, so etwa
im far die Schnitzkunst weltweit berihmten Riesenge-
birge arbeitend und an der Kunstgewerbeschule in
Stuttgart seine Kenntnisse vertiefend. 1933 kehrte er
zurtick und eroffnete ein Geschéaft am Calwer Marktplatz.

In der Zeit des Wiederaufbaus schlug der damalige
Landrat Fritz GeiRler, der von 1949 bis 1955 die Geschi-
cke des Landkreises Calw lenkte, zwei Fliegen mit einer
Klappe. Er erhielt die Kunst an der Strafle und leistete
gleichzeitig wertvolle Hilfe. Diese war namlich fir den
Schopfer der Werke, Fritz Roller, nétig geworden: Er
hatte im Krieg seine Frau durch eine schwere Krankheit
verloren. Die Auftrédge aus der Kreisbehodrde bewirkten
mit, dass er mit seiner zweiten Gattin und fiinf Kindern
aus erster Ehe Uber die Runden kam.

Das Schaffen des Kunsthandwerk-Meisters umfasste
naturlich mehr als die Wegweiser, an denen unter
freiem Himmel auch immer wieder der Zahn der Zeit
nagte und die in der Zeit
der Normierung von Ver-
kehrsschildern eine derar-
tige Gestaltung nicht
mehr zulielRen. In der St.
Georgs-Kirche in Zavel-
stein steht eines der Kru-
zifixe, die er formte, und
er fertigte Skulpturen,
Wappen, Grabkreuze,
Weihnachtskrippen  und
Gasthausschilder; ein sol-
ches stand noch in den
1970er-Jahren als Weg-
weiser zum ,Goldenen
Lamm® in Neuweiler an
der Abzweigung nach Hof-
stett an der B 294 — bis es
wiederholt gestohlen und
nicht mehr erneuert wur-
de. 1966 hatte Fritz Roller
Werkstatt und Wohnsitz in
*y den heutigen Neubulacher
"% Stadtteil  Oberhaugstett
verlegt, wo er bis ins hohe
Alter seine Kunst pflegte
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und sich als freundlicher Gastgeber dabei auch gerne
Uber die Schulter schauen lief3.

Seit Mittelalter Holztransport auf Kleiner Enz be-
legt

Vor den eingangs erwahnten StralRenbauten der 1840er-
Jahre gab es im Kleinenztal und in weiteren Talern im
Nordschwarzwald schon andere, Uber Jahrhunderte
wichtige Verkehrsadern. Die FahrstraBen fiir Karren und
Kutschen fihrten meist Uber die Hohen, aber auf den
seit dem Mittelalter eigens dazu hergerichteten Béchen,
Flisschen und Flissen wurden zunéchst vor allem das
Stammbholz mittels FI6Ren und auf diesen verschiedene
Waren als sogenannte Oblast transportiert. Die alte
Nachbarschaftsstralle und heutige B 294 fihrt also an
der schon viel dlteren ,Wasserstralle Kleine Enz“ entlang.

Den Nachweis, dass die Enz im schon erwahnten Jahr
1342 der FloRerei diente, liefert der &lteste bekannte
FloRvertrag Deutschlands, der ,Brettheimer Vertrag“.
Geschlossen haben diesen Markgraf Rudolf von Baden
und Graf Ulrich von Wirttemberg fir Nagold, Wiurm,
Enz und Neckar. 1552 stellte Wirttembergs Herzog
Christoph in einer FloBordnung fir ,Wassern am Ne-
cker, und an der groR und klein Entz, auch unter Calw
herab an der Nagolt“ besondere Regeln auf. Noch langer
als in den genannten Gebieten ist die Fl6Rerei auf der

Der in die Wand am Ettlinger Rathaus eingelassene
Neptunstein von 150 n. Chr. ist altester Beleg fur die Fl6Rerei
in Deutschland.

Alb belegt. In Ettlingen bezeugt der ,Neptunstein®“, eine
uralte, heute am Rathaus eingelassene Steintafel der
Romer, dass diese hier schon im Jahr 150 so ihr Holz
transportierten; das steinerne Dokument ist einer
Genossenschaft der Schiffer — wie man die FloRer
nannte — gewidmet und Aaltester Beleg dieses rauen
Handwerks in Deutschland.

Wer die Bache und kleinen Flisse heute vor allem im
Oberlauf sieht, der kann sich kaum vorstellen, dass auf
diesen Fl6Re talwarts gingen, die nach einer herzog-
lichen Verordnung von 1883 fir die Enz mit Seitenbéa-
chen und die Nagold mit Zinsbach eine Lange von 285
Metern bei einer Breite von bis zu 4 Metern haben
durften. Zu noch gréfReren schwimmenden Inseln wur-
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den sie dann in Pforzheim, oft noch einmal an der
Mindung der Enz in den Neckar und in Mannheim
zusammengebunden, um dann als Rheinflo bis nach
Holland zu gelangen.

1587 im Kleinenztal 16 Wasserstuben zerstort

Wie konnten unsere Schwarzwaldbéche die stattlichen
Wasserfahrzeuge befdérdern? Ein Schadensbericht aus
dem Jahr 1587 des zustandigen Hirsauer Forstverwalters
gibt dariiber Aufschluss. Gewaltige Unwetter zerstdrten
nach diesem damals nicht nur Briicken, Wege, Felder
und Sagemiihlen, son-dern auch 36 Wasserstuben und
FloRgassen an der Enz und Eyach, also fiir den ,Ritt"“ des
Holzes talwarts auf der kinstlich durch Offnung des
Wehrs erzeugten kleinen Flutwelle geschaf-fene
Anstauungen und praparierte Flussbette. Zerstdrt waren
nach den Aufzeichnungen tber die Schaden allein an der
Kleinen Enz vom Sagwasen bis Calmbach nicht weniger
als 16 Wasserstuben.

1588 wird infolge der erwahnten Zerstérungen durch
Naturgewalten die Wirttembergische Wasserordnung
fur Grol3e und Kleine Enz nebst Eyach erlassen, die auch
festhielt, wer — darunter die Anliegergemeinden — wie
zur Unterhaltung der Anlagen beizutragen hatte. Die
Wasserstuben und bald wieder ausgebauten
FloRstrecken waren besonders vom 18. bis Anfang des
20. Jahrhunderts wichtige Einrichtungen fir die Lang-
holzfléRerei und die an ihnen platzierten Sdgewerke. Aus
bescheidenen Anfangen entwickelte sich ab 1714 nach
dem Ende des Spanischen Erbfolgekriegs der Hollander-
Holzhandel in ganz groRem Stil, der bis gegen Ende des
19. Jahrhunderts zu einem Héhenflug der Branche fiihrte
und die Staatskasse in Stuttgart klingeln lief3.

»Wildbader Rezess* gestattete das Triften

In einem Vertrag von 1747 zwischen Wirttemberg und
Baden, dem sogenannten ,Wildbader Rezess", wird auf
Enz und Nagold auch gestattet, Brennholz in Form von
Scheiterholz der Trift, also dem losen Treiben, zu Gber-
lassen. Damit wurde ein 405 Jahre altes dagegen beste-
hendes Verbot aus dem Jahr 1342 aufgehoben. Als
Treibsee, auch Schwallung genannt, waren zu diesem
Zweck nicht nur 1750 der Poppelsee bei Gompelscheuer
und 1782 der Kaltenbachsee oberhalb von Enzklosterle
kinstlich hergestellt worden; auch am Calmbé&chle, das
in Calmbach in die Kleine Enz flie3t, befand sich am
Oberlauf ein Weiher, der in Forstkarten als ,,Triftstube*
ausgewiesen ist. Nachgewiesen als Wasserweg fur die
Trift ist auch der weiter oberhalb im Kleinenztal einmiin-
dende Wurzbach.

In den Zeiten, ehe das FlI63en von Scheiterholz zulassig
war, wurde das Brennholz als Oblast in Form von etwa
10 Meter langen entasteten Gipfelsticken von Tanne,
Fichte oder Buche auf den Fl63en transportiert und erst
in den Holzgarten der Zielorte weiter aufgearbeitet.
Nach Einfuhrung der Trift gab es bestimmte Stellen, wo
das gekennzeichnete Holz zu festgelegten Zeiten einge-
worfen wurde, um dann vor allem in den unter Brenn-



Die Vordere Neubachstube, etwa 2 km von der Rehmihle bachaufwarts, ist eine vom Verein Freunde der Fautsburg
restaurierte Anlage, die einst dazu beitrug, dass aus dem noch jungen Bach eine reiRende Flo3stral’e werden konnte.
Rechts oberhalb sind heute die Leitplanken der B294 zu erkennen.

holzknappheit leidenden Stadten am Neckar aufge-
fangen, registriert und verkauft zu werden.

Der Holztransport zu Wasser verlor ab Mitte des 19.
Jahrhunderts mit dem Aufkommen der Eisenbahn und
dem Ausbau von Wegen und StraRen bald an Bedeutung.
Dennoch waren es in den 1880er- und friihen 1890er-
Jahren immerhin noch fast 200 FI63e im Jahresdurch-
schnitt, die allein auf der Enz durch Calmbach ihren Weg
in Richtung Héfen, Neuenbiirg und Pforzheim nahmen.

Die FloRRerei fand ihr Ende auf der unteren Enz 1913, im
oberen Bereich mit Zerstérungen durch ein Hochwasser
vor allem im Kleinenztal dann vollends um die Jahres-
wende zu 1920. Bis dahin waren fiirs Fl6len noch die
Oberlaufe der beiden Enztéler offen, Uiber die vor allem
Europas zeitweilig gréBtes Holzhandelsunternehmen
Krauth mit Sitz in Hofen und Neuenbirg noch Ware
erhielt.

1924 wurde die Fl6Rerei durch die Behdrden auf der
gesamten Enz formell eingestellt. Von den alten Wasser-
stralen zeugen aber bis heute noch die Reste von
Anlagen und vor allem einzelne Wasserstuben, die
restauriert wurden.

Das Scheiterholz ist zu Tal gebracht und wartet darauf, zum
Wasser-transport eingeworfen zu werden.
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Offensichtlich einem um die vorletzte Jahrhundertwende aufgenommenen Schwarzwei3foto des Wildbader Hoffoto-
grafen Karl Blumenthal nachvollzogen ist das Gemalde von der Wasserstube bei der Agenbacher Sagemuhle im
Kleinenztal. Es ist im FI6Rermuseum in Bad Wildbad-Calmbach ausgestellt.

Ein FloR wird im Kleinenztal zur Abfahrt vorbereitet oder ist ,,gestrandet” und liegt kurz nach der vorletzten Jahrhundertwende am Rand der
Wasserstralle.
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In der Wasserstube, der ,Flo3fabrik* bei
der Agenbacher Sagemiuhle im Kleinenztal
laufen die Einbindearbeiten.

Am Einbindeplatz bei der Agenbacher
Sagemuhle: Hier hat Hoffotograf Karl
Blumenthal nicht nur die Fl6Rer bei der
Arbeit auf die Platte gebannt, sondern
auch lhre Werkzeuge.

Vor dem festlich begleiteten Start eines
FloRes im Kleinenztal.
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Diesem Foto ist das Bild auf Seite 58
abgebildete Gemalde offensichtlich
nachempfunden.

Los geht die rasante Reise, die den Fl6Rern viel
Koénnen und Geschick abverlangte. Das Bild von der
Lappach-Wasserstube kdnnte auch im Kleinenztal
entstanden sein.

Quellen/weitere Informationsmdoglichkeiten/vertiefende Literatur:

Originalakten aus dem Gemeindearchiv Neuweiler

FléRermuseum in Bad Wildbad-Calmbach

Buch ,,Heimatgeschichte Neubulach* (Beitrag von O. F. Lohmayer; 1977)

,Neuweiler Heimatbuch* (Jirgen Rauser; 1987)

Buch ,,Als die Walder auf Reisen gingen“ (Max Scheifele; 1996)

Buch ,,Die Amtsvorsteher der Oberdmter, Bezirksdmter und Landratsémter in Baden-Wirttemberg 1810 bis 1972" (Redaktion
Dr. Wolfram Angerbauer; 1996)

Wildbader Anzeigenblatt (Beitrag von Maren Betz; 2003)

Buch ,,Aus der Waldgeschichte des Schwarzwaldes*

(Max Scheifele; 2004)

,Neuweiler gestern und heute — Aus 1000 Jahren Gemeinde- und Kreisgeschichte in Wort und Bild“ (von der Gemeinde Neuweiler
herausgegebenes Buch, dessen Autor der Verfassers dieses Abschnitts ist; 2008)

Fotos und Archivbilder:

Gemeindearchiv Neuweiler (u. A. FI6RBer-Fotoserie von Hoffotograf Karl Blumenthal von vor gut 100 Jahren), Karla Arp, Friedrich Hanselmann,
Hans Schabert

Dank gilt der Gemeinde Neuweiler fiir den dem Verfasser durch Burgermeister Martin Buchwald unbegrenzt gewahrten Zugang zu ihrem Archiv.
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Reisen auf ,,bodenlosen* Stralien

Ein Dokument zur Verkehrsgeschichte aus
dem Kreisarchiv Calw?

Martin Frie3, Calw

Fremd oder gar skurril mutet das hier im Wortlaut
wiedergegebene Dokument fir den modernen Men-
schen des 21. Jahrhunderts an, in dem asphaltier-
te Stral3en und die Motorisierung der Massen langst
zum Alltag gehoren. Gefertigt hat es Georg Fried-
rich Schweizer, Pfarrer in Westheim bei Schwébisch
Hall, anlasslich seines Umzugs nach Wildbad im
November 1718, wohin er als Dekan versetzt wur-
de. Es gibt Einblicke in die harte Wirklichkeit des

oY
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Reisens in damaliger Zeit. Anlass fur das Schreiben
waren die unerwartet hohen Umzugskosten. Wie
der zusatzlich beigelegten ,Liquidatio* Uber die
»Aufzugskosten“ zu entnehmen ist, waren bei dem
Umzug eine Kutsche und funf Wagen unterwegs.
Pfarrer Schweizer hatte also nicht nur Frau und
Kinder, sondern auch einen betrachtlichen Haus-
stand. Die Transkription seines Rechtfertigungs-
schreibens folgt auf der nédchsten Seite:

k)
(! y
\

ay
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Krafft der unterschrifft wird hiermit attestirt, dai3, all3 der
gewesene Specialis? allhier zu Wildbaad M[agister] Hiemer3 von lhro
Hochflrstl[ichen] d[urc]hl[aucht] unsern gnadigsten Fursten und Herrn zu dero
HoffPredigern allergnadigst auff und angenommen, mithin ich der
gewel3ene Pfarr zu Westheim in dem Rosengartten an del3en
Stelle confirmiret worden: Ist auff meinen auffZug und abhoh-
lung von Westheim nacher besagtes Wildbad, so umb Mar-

tini geschehen, da ohnedem die Weg und Stral3en Bodenlol3
waren, solch starck und langwieriges Regenwetter darzu
eingefallen, dass man wegen grund=tieffen und Uberaus

Bo6sen Wegs nicht nur 6ffters stecken verblieben und nicht

mehr Herauszukom[m]en vermocht, bil3 mit einig=costbaren
VorsPahnen* man wieder hinaus und Uber die Hohe Berg

und tieffe Thaler geholffen, sondern auch weilen die Wasser

aller orthen so starck angeloffen, dass man defRtwegen

Offters in Leibes= und Lebensgefahren gestanden, und noch
darzu weit umbfahren, und einiger orthen gar still liegen
verblieben muRen, da die Mobilien noch darzu ruinirt

und die Leuth und RolR dermalRen abgeschleppet worden,

dass dannenhero zu solchem auffZug Uber Acht Tag

Zugebracht, und solcher uncosten damit auffgegangen,

der mit 100 ReichsTh[aler]® nicht zu Bestreitten gewesen.
Welches ich leider erfahrner mafl3en nur mehr, ali3 zu wahr

mit eigener Hand und auffgedrucktem Pettschafft® auff er-
fordern und Begehren attestiren sollen und wollen.

Geben d[en] 2. Martij 1719.

Specialis und StattPfarr
Zu Wildbaad

M[agister] Georg Friderich Schweizer
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1 Kreisarchiv Calw (KrA CW), A 10, Bl 156.

2 Specialis = Dekan

3 Dr. Eberhard Friedrich Hiemer, 1714-1718 Dekan in Wildbad, anschliefend Konsistorialrat und Hofprediger in Stuttgart, 1725-1727 Abt in
Hirsau.

4 Gemeint ist Vorspann.
5 Dies entspricht einer Summe von ungefahr 150 Gulden. Ublicherweise lagen die Aufzugskosten sonst bei 30 bis 40 Gulden.
6 Petschaft = kleines Siegel.
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Unsere Kulturférderung:
Gut fir die Menschen.
Gut fiir die Region.

— Sparkasse
Pforzheim Calw




