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Zwischen Agonie und Euphorie -

Die Württembergische Schwarzwaldbahn
Hans-Joachim Knupfer

Ein aus dem Gefüge des Stuttgarter Vorortverkehrs

nicht wegzudenkender Bestandteil ist die westliche

S-Bahn-Linie nach Weil der Stadt. Auch die Nagold-
talbahn von Pforzheim über Calw nach Horb erfreut

sich unter Berufs- und Ausflugsreisenden einer ge-
wissen Beliebtheit, zumal ihr Leistungsangebot
durch den Einsatz der neuen Regionalschnellbahn-
Triebwagen der Baureihe 628 eine qualifizierte Auf-

wertung erfahrenhat. Daß zwischen Calw und WT

eil

der Stadt auch eine Schienenverbindung existiert,
derenGleise jedochvon keinem Zug mehrbefahren

werden, droht in Vergessenheit zu geraten. Dieser

Abschnitt ist der interessanteste, und ihm soll un-

sere besondere Aufmerksamkeit gelten.
Wer diese Verkehrsverhältnisse nur in ihrer heuti-

gen Erscheinungsformkennt, der wird mit Verwun-

derung zur Kenntnis nehmen, in welch andersarti-

ger Form sie sich einst dargeboten haben und unter

welchen Hoffnungen und Erwartungen man sie ge-
schaffen hat. Tatsächlich war die Verbindung Stutt-

gart - Leonberg - Weil der Stadt - Calw - Nagold
einst geplant als Teil einer durchgehenden Haupt-
strecke von Württemberg in die Schweiz, einst wie

jetzt beginnend bei Bahnkilometer 0,0 in Stuttgart-
Zuffenhausen, - am dortigen Hochbahnsteig bis

heute so angeschrieben und nicht mit dem Hinweis

auf einen Ort dringender Bedürfnisse zu verwech-

seln - endend bei km 67,5 der Station Nagold. Nicht

ohne Stolz hat man diese Relation als Württembergi-
sche Schwarzwaldbahn bezeichnet, wohl auch als

partikularistischeAnspielung auf das badische und

heute ohne erläuternden Zusatz als Schwarzwald-

bahn bezeichnete Gegenstück von Offenburg nach

Villingen.
Die Württembergische Schwarzwaldbahn war von

der Art der Anlagen her eine unreife Frühgeburt,

Im Betriebswerk Calw anno 1934: Der zukünftige Dipl.-Ing. Joh. Ankele (rechts) macht sein Praktikum als

Aushilfsheizer auf der Güterzuglok 58 518. Eine Maschine gleicher Gattung wird von den Ulmer

Eisenbahnfreunden (UEF) noch heute auf der Albtalbahn - und vielleicht auch wieder auf der Schwarzwaldbahn -

eingesetzt.
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von wohlmeinenden Eltern mit den falschen Gaben

ausgestattet. So gleicht sie in ihrer Entwicklung -

hoffnungsfroher Auftakt, mäßige Fortdauerund ab-

fallender Schluß - einem schlechten Theaterstück

ohne Schlußapplaus. Ob dieser Schluß als verfrüht

anzusehen ist, ob das Theater, das - in durchaus

positivem Sinne - derzeit um die Strecke inszeniert

wird, eine an den heutigen Bedürfnissen orientierte

«Neuaufführung» ermöglichen wird, bleibt abzu-

warten.

20. Juni 1872:

Calw feiert seinen «Eintritt in den Weltverkehr»

Anfang der 1860er Jahre liefen die Vorarbeiten zur

Erweiterung der «Westbahn» Stuttgart - Bretten

von Mühlacker aus über Pforzheim nach Durlach

und zur Fortsetzung der «Oberen Neckarbahn» von

Reutlingen über Rottenburg weiter in Richtung
Horb - Rottweil - Schaffhausen. Die Bewohner und

Gewerbetreibendendes Nordschwarzwaldessahen

die Umlenkung der Reiseströme weg von den alten

Handelsstraßen auf die neuen Verkehrswege nicht

mit Freude. Daß einem bereits 1836, ein Jahr nach

der Eröffnung Deutschlands erster Eisenbahn, vor-

gelegten Gesuch des Calwer Stadtrats in Beziehung

aufdie Eisenbahn-Angelegenheit1 in Stuttgart kein gro-
ßer Erfolg beschieden sein konnte, istverständlich.

Einigkeit herrschte nur darüber, daß eine direkte

Verbindung Stuttgart - Horb möglichst unter Be-

rührung des Schwarzwalds anzustrebensei. Böblin-

gen und Calw traten bei der detaillierten Strecken-

führung als streibare Kontrahenten auf und in bei-

den Städten bildeten sich um 1861 Eisenbahn-Comi-

tes, die alsbald mit Denkschriften aufwarten konn-

ten, in denensie die Vorzüge jeweils ortsnaherTras-

sen aufs wärmste priesen.
Die Wiedergabe der seit 1863 geführten Diskussion

könnte ein kleines Büchlein füllen; einige ausge-
wählte Zitate mögen dies beleuchten. Das Calwer

Wochenblatt erkannte im April 1864 klar: Muß zugege-
ben werden, daß die obere Neckarbahnauch mit ihrer Ver-

längerung nach und überRottweil für sich allein nicht ge-

eignet ist, den Verkehrsbedürfnissen des Schwarzwaldes

zu genügen, daher auch nicht als Schwarzwaldbahn im ei-

gentlichen Sinne betrachtet werden kann, so trittdie Not-

wendigkeit heran, auch dem Schwarzwald den entspre-
chenden Antheil an den verbesserten Verkehrsmitteln zu-

kommen zu lassen. Besteht hierüberkaum eine Verschie-

denheit der Ansicht, so erscheint es dagegen weniger aus-

gemacht, welches die der Hauptlinie der Schwarzwald-
bahn zu gebende beste Richtung sei. 1 Von dem bereits
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1858 erhofften Anschluß nach Pforzheim mußte

man wegen kleinstaatlicher Schwierigkeiten vorerst

Abstand nehmen, weil die badische Regierung von einer

Bahn Pforzheim - Horb - Schaffhausen nicht ohne Grund

eine allzugroße Concurrenz sowohl für ihre Hauptbahn,
als auch namentlichfür die im Bau begriffene Kinzigthal-
bahn befürchtet und deshalb den Anschluß bei Pforzheim
verweigert. 1

Weiche Pläne hatten nun die Comites von Böblin-

gen/Herrenberg und Leonberg/Calw/Nagold? Die

erste von dem Stuttgarter ProfessorMährlenausge-
arbeitete Variante sah eine Stammlinie Stuttgart -

Böblingen - Herrenberg - Wildberg - Nagold -

Grünmettstetten vor mit Abzweigungen Ehningen
- Weil der Stadt, Herrenberg - Tübingen und Wild-

berg- Calw. Der seinerzeit in Wien ansässige Inge-
nieur Pressel hielt hingegen die Führung Stuttgart -

Feuerbach - Leonberg - Weil - Calw sowie Pforz-

heim - Calw - Nagold - Horb für aussichtsvoller.

In der Tübinger Eisenbahn-Versammlung am

20. November 1864 waren die Calwer nicht nur in

der Minderzahl, sie beklagten auch das Auftreten

des für die Böblinger agierenden VerlegersDr. Otto

Elben, der in seinem Schwab. Merkur seither Allem auf-
geboten hatte, für die Böblinger und gegen die Leonberger
Linie zu wirken und befandenweiter:Mit welch großen
Nachteilen für einen bedeutenden Theil des Landes es

verbundenwäre, wenn die kürzeste Verbindung zwischen

Tuttlingen und Pforzheim über Nagold und Calw nicht

zur Ausführung käme, wird nicht erst des Beweises bedür-

fen, da der Umweg über Herrenberg, Stuttgart, Bruchsal

p.p. den Interessen der meisten betheiligten Bezirke nicht

entspricht, vielmehr, wie sich aus einem Blick auf die

Karte ergibt, es im allgemeinen Interesse (. . .) liegt, die

nächste Verbindung mit dem Rhein auf dem Wege: Tutt-

lingen - Nagold - Calw - Pforzheim zu vermitteln. 1 Die-

sem etwas großspurigen Auftreten wurde von der

Gegenseite mit der Frage begegnet: Wie kommt es,

daß die Komites in Calw und Nagold sich dem Projekt über

Leonberg angeschlossen haben? Wollen sie eine Bahn über

Böblingen nicht? Wir gehen wohl nicht fehl, wenn wir

letztere Frage mit einem <doch, recht gerne, wenn wir sie

nur bald erhalten> uns beantwortet denken. 1

Im September 1864 trat durch den Abgang des bis-

herigen württembergischen Ministers der Auswär-

tigen Angelegenheiten, der auchfür die Bahnfragen
zuständig war, eine Wendung ein. Die Calwer

schalteten schnell: Dadurch, daß Frhr. v. Varnbühler,
welcher seither auch für die Linie über Leonberg gewirkt
habe, nun Ministergeworden sei und die Leitung der Ver-

kehrsanstalten übernommen habe, glaube das hiesige Co-

mite, daß von Seiten der Regierung mehr Aussicht auf
Verwirklichung dieser Linie vorhanden sei. 1 Am Abend

des 23. Juni 1865 entschied sich die Stuttgarter Ab-

geordnetenkammer schließlich für das Calwer Pro-

jekt. Mit Böllerschüssen und mit einem Eisenbahn-

fest im Calwer Waldhorn beging man das große Er-

eignis und toastierte aufKönig, Minister und Techni-

ker, die es ermöglicht hatten.

Nachdenklich macht nicht nur das mit44 zu 42 Stim-

men äußerst knappe Ergebnis, es mutet auch eigen-
tümlich an, daß derFreiherr von Varnbüler in Hem-

mingen ausgedehnte Besitztümer besaß und ihm

ein Bahnanschluß in Ditzingen bei Leonberg sehr

zupaß gekommen sein dürfte; tatsächlich war vor-

her eine etwas südlichere Führung vorgesehen. Au-

ßerdem war damit dem württembergischen Monar-

chen, König Karl, auf angenehme Weise das Errei-

chen des geliebten Wildbad in Aussicht gestellt.

Calwer Wochenblatt vom 28. März 1871
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Zum Jahresende 1865 begannen die Bauarbeiten an

den Kunstbauten des Nagolder und Weiler Teil-

stücks, gefolgt von dem technisch problemlosen
Abschnitt Zuffenhausen - Ditzingen, der am

23. September 1868 in Betrieb genommen werden

konnte. Zu dieser Zeit waren die Tunnel der Bahn

fertiggestellt, und die Trasse nahm Gestalt an. Ein

gutes Jahr später erreichte am 1. Dezember 1869 die

Schiene auch Weil der Stadt. Der 20. Juni 1872 end-

lich markiert das Datum, da dem um 9.16 Uhr erst-

mals in Calw eintreffenden Zug freie Fahrt bis Na-

gold gewährt werdenkonnte. Mit den üblichenFei-

erlichkeiten und einer Gewerbeausstellung, die un-

seren Eintritt in den Weltverkehr anzeigt und uns emp-

fiehlt, 2 gedachte man des denkwürdigenEreignisses
und trug gar ein Spottgedicht vor, in dessen letzten

Zeilen es heißt:

So kam für Böblingen - Herrenberch

die Abstimmung leider überzwerch.

Der Schönbuch pflanze doch schon der Jugend
Bescheidenheit ein, als schönste Tugend.
Die Zeit der Postwagenverbindungen, mit denen

man dreimal pro Woche nach Stuttgart und am je-
weils folgenden Tag zurück nach Calw gelangen
konnte, war vorbei. Die Züge der Eisenbahn verlie-

ßen Calw in Richtung Metropole um 5.45, 12.00,
16.28 und 20.35 Uhr und brauchten für ihren Weg
zwei Stunden.

Von Weil der Stadt nach Calw:

Ein Blick aus dem Wagenfenster

Mit dem Verlassen der alten Reichsstadt Weil der

Stadt, die von der Bahn im Viertelskreis umfahren

wird, tritt diese in eine fast ständig ein Prozent be-

tragende, bis zum Scheitelpunkt in Althengstett

fortdauerndeSteigung ein. Während wir im Norden

noch Weils Türme erkennen, wird links unten im

Würmtal, an dessen Westhang wir entlangrollen,
der Ort Schafhausen sichtbar. Bei der Projektierung
dieser Station, die, einer Hauptbahn gemäß, mit

Kreuzungs- und Ladegleis und dreiteiligem Emp-
fangsgebäude nebst Abort und Güterschuppen aus-

gestattet wurde, waren die Augen der Konstruk-

teure sicher größer gewesen als die Erwartungen,
die man in Anbetracht des Verkehrspotentials des

Ortes hegen konnte. In einer Schleife, derenengster
Radius 300 m beträgt, wendet sich der Schienenweg
scharf gegen Nordwesten und umrundet den

Hacksberg; links unten spitzen die Dächer von Dät-

zingen hervor. Beinahe in entgegengesetzter Rich-

tung wie vor Schafhausen verläuft nun die Bahn;
liefe man auf der Verbindungsstraße, die wir jetzt
auf einerBlechbalkenbrücke überqueren, nur 200 m

nach Osten, so träfe man wieder auf unsere dort

freilich schon 15 m tiefer liegenden Gleise vor dem

Schafhauser Bahnhof.

Nach links eröffnet sich der Blick aufs Altbachtal

und den Ort Ostelsheim, auf dessen Haltepunkt wir

in schnurgerader Linie zufahren. Nach diesem Zwi-

schenhalt wechselt die Bahn unter Querung der

Kreisstraße Böblingen- Calw auf den Schattenhang
hinüber und schickt sich an, die Würm-Nagold-
Wasserscheide im 695 m langen Forsttunnel - welch

phantasiereiche Namensgebung! - zu unterfahren.

Dank der wieder bolzengeraden Streckenführung
ist das Tunnelendebereits als heller Punkt zu erken-

nen, wenn man sich erst im Voreinschnittbefindet;
hoch über demTunnelportal «beäugt» ein Bahnwär-

terhaus die Szenerie. Mit dem Eintreffen in Altheng-
stett auf 511 Höhenmetern sind seit Weil deren 107

überwunden, wofür uns auch 12 km Streckenlänge
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bei einer halb so langen Luftlinie zur Verfügung
standen. Mit zwei Kreuzungs- und mehreren La-

degleisen und der zentralen Lage ist die Bedeutung
der Station Althengstett als betrieblicher Mittel-

punkt des Streckenabschnitts dokumentiert.

Nun steht der 163 m tiefe Abstieg ins Nagoldtal be-

vor, für den sich die topographischen Gegeben-
heiten ungünstiger darbieten und dessen stärkste

Neigung mit 1:55 angegeben ist. Die Bahn schlägt
eine südwestliche Richtung ein: Zunächst geht es

durch den 1145 m langen und 36 m hohen Feldhütte-Ein-

schnitt, auch Au-Einschnitt genannt, den man im Jahr
1869 noch mittelst eines Tunnels zu bewältigen hoffte. 3

Während die Staatsstraße Weil - Calw in einem ge-
wölbten Durchlaß unter dem Gleis durchschlüpft,
hat sich dieses imrechten Winkel nach Nordwesten

gewandt, womit der Haltepunkt Calw-Heumaden

erreicht ist, der der Bahn die umliegende Neubau-

siedlung erschließt. Obwohl tief unten schon Calws

Häuser sichtbar werden, bedarf es einer weiteren

Drehung ganz nach Norden, vorbei an der einstigen
Blockstelle Kapellenberg, um mit dem 553 m langen
Hirsauer Tunnel oder Welzbergtunnel die gleichna-
mige Erhöhung zu durchfahren. Erst jetzt schwenkt

die Strecke in eine 180°-Wendung ein, den die

Fuchsklinge herabkommenden Tälesbach überque-
rend. Noch vor Ende der Schleife tut sie dies bereits

ein zweites Mal, wofür eine 64 m hohe Aufschüt-

tung vonnöten war, seinerzeit als größter Bahn-

damm der Welt bezeichnet. Zuerst war geplant, eine

Brücke über den Tälesbach (. . .) zu bauen, aber dann er-

wies sich der Untergrund als sehr schlecht, und man ver-

wendete allen Abraum, der bei Einschnitten am Hirsauer

Welzberg und beim Calwer Bahnhofsplatz anfiel, um die-

sen hohen Damm etagemäßig aufzuführend Rechts un-

ten werden nun Hirsau und das schmale Band der

Nagoldbahn sichtbar, und in stetigem Gefälle senkt

sich unser Gleis auf das Niveau des ihrigen hinab,
wobei - ein Riesenbau, für ein Jahrtausend angelegt 3

-

der Ziegelbach-Viadukt mit 20 m Höhe passiert
wird. Das Gelände der Stationsanlage Calw selbst,

peripher am südlichen Ortsrand gelegen, ist müh-

sam dem angrenzenden Sandsteinfelsen abgerun-
gen und fast ständig in dessen Schatten gelegen.
Auch wenn es anderen Anschein haben mag, der

Calwer Bahnhof liegt «nur» 56 m tiefer als der von

Weil der Stadt.

Geologisch gesehen liegen die berührten Gemein-

Von der Fuchsklinge geht es auf das fast immer im Schatten liegende Nordportal des Welzbergtunnels zu.
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den auf der herausgehobenen und gleichsam nach

Osten geneigten Nordschwarzwaldscholle, einer

gleich einer «gestrandeten» Schichttorte schräglie-
genden Buntsandsteinplatte, die in Richtung Hek-

kengäu vom Muschelkalk bedeckt wird. Weiter

westlich bildet ihren Abschluß das von zahlreichen

Wasseradern durchflossene Obere Konglomerat.
Die Schrägschichtung bringt es mit sich, daß man,

obschon in der Höhe aufsteigend, dennoch in ältere

Gesteinsschichten gelangt, und sieht man die stets

gefüllten Abzugsgräben des Forsttunnels und die

fast senkrechten Wände des Feldhütte-Einschnitts,
aus denen sich beständig Rinnsale Abfluß verschaf-

fen, so lassen sich die damaligen Schwierigkeiten
beim Bahnbau wohl ahnen, denn bis heute haben

die unruhigen Bodenmassen Kopfzerbrechen berei-

tet.

Abflauende Nutzung der Strecke -

Stillegung nach 111 Jahren am 28. Mai 1983

Bereits zwei Jahre nach dem Calwer Bahnanschluß

war auch die Verbindung mit Pforzheim und Horb

hergestellt und unsere Bahn somit des Ranges einer

internationalen Schnellzugstrecke würdig. Diesem

Anspruch wurde auch dadurch Genüge getan, daß

die Kunstbauten wie Brückenwiderlager und die

beiden Tunnels in ihrerBreite für den zweigleisigen
Ausbau bemessen waren; der Abschnitt Altheng-
stett - Calw besaß war von Anfang an Doppelspur.
Aus dieser Zeit stammt das folgende Zitat aus Her-

mann Hesses halb-autobiographischer Erzählung
Unterm Rad, womit unsere Bahn sogar, wenngleich
nicht namentlich erwähnt, Eingang in die Literatur

gefunden hat: Am oberenBahndamm machteer halt, zog
eine runde Blechschachtel aus der Hosentasche und be-

gann, fleißig Heuschrecken zufangen. Die Eisenbahn lief
vorüber - nicht im Sturm, denn die Linie steigt dort ge-

waltig, sondern schön behaglich, mit lauter offenen Fen-

stern und wenig Passagieren, eine langefröhliche Fahne

von Rauch und Dampf hinter sich flattern lassend. Hof-

fentlich waren die anderen Züge besser besetzt.

Allzulange sollte die Freude der Calwer nicht dau-

ern, denn 1879 kamen auch die Böblinger «zum

Zuge»: Die Bahn Stuttgart - Freudenstadt mit An-

schluß in Eutingen nach Horb ging in Betrieb, und

der Fernverkehr nahm jetzt natürlich den kürzeren

Weg. Nur der Holzversand aus Calw und Nagold,
das 1891 durch eine Schmalspurbahn mitAltensteig
verbunden wurde, sowie aus Teinach, das gar einen

Die Überquerung der B 295 mit moderner Spannbetonbrücke bei der Ausfahrt Weil der Stadt, daneben der alte

Durchlaß. Die Silhouette beherrscht St. Peter und Paul. Sonderfahrt der Gesellschaft zur Erhaltung von

Schienenfahrzeugen (GES) im August 1974.
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separaten viergleisigen Güterbahnhof vorweisen

konnte, vermochte den Bestand zu sichern. An Be-

triebsmitteln dürftenTenderloks der Gattungen T4a

und T4n, die als Umbauten aus früheren Schnell-

zug-Schlepptenderloks entstanden waren, zur Ver-

fügung gestanden haben; ein Teil davon trug Na-

men wie «Calw», «Zavelstein» und «Leonberg», die

sie freilich schon erhalten hatten, als zu diesen Or-

ten noch keine Gleise lagen.
Die 1914 geschaffene Abkürzung Renningen - Böb-

lingen verhalf dem Abschnitt Korntal - Renningen
seit Anfang der 30er Jahre zu einer Aufwertung als

Güterfernstrecke durch zweigleisigen Ausbau, zur

Verbindung mit dem Rangierbahnhof Kornwest-

heim und zur Elektrifizierung, die man bis Weil der

Stadt vornahm. Dies bedingte die nunmehr zweite

Zäsur bei der Schwarzwaldbahn: Ein Großteil der

Züge endete bereits in Weil, und die durchlaufen-

denmußten längere Aufenthaltezum Wechseln von

der Elektrolok auf die Dampflok einlegen. Die Zug-
loks jener Zeit waren im Nagoldtal die «Schwarz-

waldloks» derBaureihe 24, die flinke württembergi-
sche T 5, später 75er genannt, und die Gemischtzug-
lok der Baureihe (B/R 93), mit der die meisten Züge
nach Weil bespannt waren. Vorwiegend im Güter-

zugdienstmachten sich die Reihen 57, 58 und eben-

falls die 93er nützlich, ferner konnte die populäre
38er beobachtet werden, besser bekannt unter ihrer

alten preußischen Bezeichnung P 8; sie verlangte
dem Personal einiges an Fingerspitzengefühl ab,
wenn es galt, die 18,5 m über Puffer messende Ma-

schine auf der nach württembergisch-sparsamem
Einheitsmaß nur 16,10 m langen Calwer Dreh-

scheibe zu wenden. Weitere Unterstützungkam seit

1936 in Gestalt der Baureihe 86, von der dem Bahn-

betriebswerk (Bw) Calw bis zu zehn Stück zugeteilt
waren, sich jedoch nie alle gleichzeitig dort befan-

den. 1940 stieß unter anderem auch die Lok 86 346

dazu, die ein Jahr vorher fabrikneu dem Bw Bam-

berg zugewiesen worden war. Welche Bewandtnis

es mit dieser Lok auf sich hat, soll noch erläutert

werden.

Wie der werktägliche Tagesablauf eines Kornwest-

heimer Lokpersonals auf einer Maschine der BR 50

oder 57 aussah, sei anhand des Sommerfahrplans
1955 geschildert. Nach dem Dienstantritt gegen
5 Uhr wurde die Salamanderstadt so verlassen, daß

der Durchgangsgüterzug, der unterwegs nicht ran-

gierte, etwa gegen 8 Uhr in Calw ein traf. Nach dem

Abwickeln der Rangierarbeiten und demRestaurie-

Empfangsgebäude und - im Hintergrund - das Aborthäuschen des Bahnhofs Schafhausen bei Weil der Stadt.

Obwohl 1961 aufgenommen, bietet das Ensemble heute noch fast den gleichen Anblick.
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ren der Maschine hatte die Mannschaft über Mittag
eine längere Ruhezeit, bis um 16.59 Uhr der Perso-

nenzug N 2191 nach Weil bespannt wurde. Die

Rückleistung erfolgte vor dem von Stuttgart kom-

menden, längeren N 2152, womit Calw um 19.07

Uhr wieder erreicht war. Um 20.40 Uhr nahm die

Lok wieder den für die Rückfahrt zusammengestell-
ten Güterzug «auf den Haken», bis gegen 23.00 Uhr

nach dem Vorbereiten derLok für dennächsten Tag
das Dienstende gekommen war. Einen Eindruck

von der «Romantik» dieses Dienstes mag die Tatsa-

che vermitteln, daß der Heizer in einer Schicht acht

Tonnen Kohle zu verfeuern hatte.

Abwechslungsreichersah die Sache sonn- und feier-

tags aus: Mit einer 50er ging es zunächst leer von

Kornwestheim nach Stuttgart; von dort dampfte
man mit dem Ausflugszug N 2118 um 7.29 Uhr

durchgehendbis Calw mit Halt auf den wichtigsten
Stationen. Währendsich die 50er mit einem Teil der

Wagengruppe - in der Fahrplanspalte in Klammern

angegeben - nach Nagold auf denWeg machte, sah

man eine Calwer 93er mit dem Stammzug nach Bad

Liebenzell fahren. Dieses Spielchen fand seine Wie-

derholung in umgekehrter Reihenfolge, wenn um

19.45 Uhr die von ihren Zielorten wieder eingetrof-
fenen Zugteile vereinigt waren und der BR 50 die

Aufgabe bevorstand, diesen «Saufzug» wohlbehal-

ten über die Rampe hinauf zu bringen, wobei in ex-

tremen Fällen die 93er bis Althengstett oder auch

kürzer Schubhilfe leistete. Die Güterzüge hatten

übrigens stets ohne Schub auszukommen, wofür sie

sich gerne «rächten», indem die Fuhre bereits hinter

der Ziegelbachbrücke liegenblieb.
Noch bis in die 60er Jahre hielten sich die Kurse

Stuttgart - Calw, dann hatten nur noch Nahgüter-

züge die Ehre, ungehindert durch Weil zu rollen;
den Fahrgästen mutete man das Umsteigen zu. 1961

fand auch der Doppelspurbetrieb sein Ende; das

zweite Gleis jedoch blieb von unten bis zum Welz-

berg bis gegen 1973 liegen, um als Zufahrt zum

Steinbruch zu dienen, in dem Müll abgelagert
wurde. Die zweimotorigen roten Schienenbusse der
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Baureihe VT 98 hatten den Betrieb bereits fest in der

Hand. Vor den Güterzügen brummte nach Auflö-

sung des Dampflokbestands die V 100 einher, und

die 93er rosteten noch eine Weile in der Pforzheimer

Umgebung vor sich hin.

Neuerliches Ungemach drohte der Strecke, als zum

1. Oktober 1978 der S-Bahn-Betrieb aufgenommen
wurde. Die vordem einteilige Fahrplantabelle 792

trennte man in deren zwei auf, wobei der Calwer

Abschnitt nun unter Nr. 776 aufschien und seine

Existenz dem S-Bahn-Reisenden nur durch die An-

schlußspalte im dortigen Plan angezeigt wurde, bis

man auch noch auf diesen Hinweis verzichtete. Di-

rekte Buskurse Calw - Stuttgart zu den Hauptver-
kehrszeiten anstatt der längst fälligen Modernisie-

rung der Schienenstrecke taten ein übriges, die

Fahrgastfrequenz zu senken. So fuhr der Schienen-

bus zum Ende hin viel warme Luft und wenig Kun-

den durch den VorSchwarzwald. Nachdem die be-

reits 1977 beantragte Genehmigung zur Einstellung
des Personenverkehrs vom Bundesverkehrsmini-

sterium vorlag, wartete man nicht einmal mehr die

1974 bei Einweihung des Haltepunkts Heumaden

mit der Stadt Calw vereinbarte Frist ab, die Strecke

noch zehn Jahre in Betrieb zu halten. Mit demFahr-

planwechsel am 28. Mai 1983 war nach 111 Jahren
der Abschied von derWürttembergischen Schwarz-

waldbahn gekommen.
Zwischen Althengstett und Calw wurde sie nach

derDB-Streckenliste als außer Betrieb erklärt, da man

sie einerseits noch für Sonderzüge und Überfüh-

rungs- und Schulungsfahrten benötigte, anderer-

seits kein planmäßiger Verkehr mehr stattfand.

Letztmalig fuhr am 28. August 1983 ein Sonderzug
über die Strecke, gebildet aus modernen Triebwa-

gen der privaten Strohgäubahn Korntal - Weissach,
die erahnen ließen, welcher Reisekomfort hier mög-
lich wäre, wenn man nur wollte. Es bedurfte keiner

großen Phantasie sich vorzustellen, daß die Köf 111,
die dreimal wöchentlich mit zwei oder drei Güter-

wagen losziehende Rangierlok des Bahnhofs Weil

der Stadt den Rest der Strecke nicht würde am Le-

Schon optisch ist der Rückgang des Schienenverkehrs deutlich: links der Sommerfahrplan 1955, der den

Zugverkehr von Calw nach Stuttgart festhält, rechts der Winterfahrplan von 1983/84, der die Verbindungen Weil

der Stadt - Calw und zurück mitteilt. Am Samstag und Sonntag nur Omnibusverkehr. Man beachte auch den

Vermerk ganz unten, schwarz umrandet.
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ben erhalten können. Am 16. Juli 1986 ließ die Bun-

desbahndirektion Stuttgart verlauten, man habe das

Verfahren zur Stillegung des Güterverkehrs einge-
leitet; im Frühjahr 1987 ging auch noch eine Firma

für Beregnungsanlagen in Althengstett als wichtiger
Bahnkunde in Konkurs. Trotz der mit 17 Tonnen

Fracht am Tag offenkundig geringen Inanspruch-
nahme wurden in der Presse nun Proteste laut, die

sich trotz Beschwichtigungsversuchen nicht beruhi-

gen ließen und zu ernsthaften Überlegungen der

Kreise Calw und Böblingen führten, ob und wie die

Strecke für die Zukunft zu bewahren sei. Dabei er-

kannte Calws Landrat Dr. Zerr durchaus richtig,
daß weniger der Gedanke an die Erschließungs-
funktionals an die Verbindungsfunktion ausschlag-
gebend sein müsse.

Neue Ideen für alte Gleise

Ähnlich wie vor 130 Jahren fandensich - ausgehend
von einer privaten Initiative - engagierte Köpfe im

Dezember 1987 zu einem Verein zur Erhaltung der

Württ. Schwarzwaldbahn e. V. (WSB) zusammen, wo-

mitauch das öffentlicheInteresse an der Sache Aus-

druck fand. Die Strecke gehört der DB - und die hat kein

Geld zum Sanieren; das gingezu Lasten des Defizitkontos.
Und die Kosten für den Ausbau der Bundesstraße? Das

Defizit der Steuergelder, das wir Steuerzahler ebenso be-

gleichen wie das der DB, ist nicht so leicht nachweisbar

und geht nicht zu Lasten der Bundesbahn. Fazit: Steuer-

geld ist Steuergeld - die Strecke muß wieder in Betrieb ge-
hen. 5 In seiner Satzung hat der Verein folgende Ziele

festgelegt, wobei deren Reihenfolge nicht mit einer

Rangfolge gleichzusetzen ist und man sich bewußt

ist, daß im wesentlichen nur ideelle Arbeit geleistet
werden kann:

1. Erhaltung derBahnstrecke Weil der Stadt - Calw

mit ihren historisch wertvollen Bauwerken

2. Wiederaufnahme des Personen- und Güterver-

kehrs

3. Neubau einer Eisenbahnverbindung Böblingen-

Sindelfingen unter Benutzung der Württember-

gischen Schwarzwaldbahn

4. Einführen eines historischen Museumsbahnbe-

triebes.

Der dritte Punkt ist ein von denLandkreisen gebore-
nes Projekt, mit dem der Einzugsbereich der Indu-

striestädte Böblingen und Sindelfingen der Schiene

Sonderfahrt im Bahnhof Althengstett, August 1974. All die typischen Details wie das schindelverkleidete

Empfangsgebäude, die Holzmastlampe, Bahnsteigabsperrung, Stellwerksvorbau mit Uhr und Weichen- und

Signalspannwerken rechts sind eine Betrachtung wert. Das meiste davon ist inzwischen verschwunden.
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erschlossen werden soll. Damit wurde die vor fünf

Generationen aufgegebene Planung wieder aufge-
griffen!
Die Vorbereitungen des Vereins für ein Bahnhofs-

fest in Calw imFrühjahr 1988 mitPendelverkehrauf

der Strecke, um diese wieder ins Bewußtsein der Be-

völkerung zu bringen, waren gerade angelaufen, als

ein ungünstiges Zusammenwirkenvon heftigen Re-

genfällen und den geologisch prekären Verhältnis-

sen am Forsttunnel die dortige Einschnittsböschung
auf 50 m Länge abrutschen ließ, wobei der Gleiskör-

per leicht berührt wurde. Dies war für die Bahn-

direktion Anlaß genug, die gesamte Strecke ein-

schließlich des nicht betroffenen Abschnittes für je-
den Verkehr zu sperren. Das Bahnhofsfest mußte

daraufhin abgeblasen werden, und die noch in Alt-

hengstett befindlichenKesselwagen karrte man mit

großem Aufwand per Straßenroller ab, um die an-

gebliche Unbefahrbarkeit der Gleise zu beweisen.

Immerhin fand dieser Vorgang, als Schildbürger-
streich bewertet, sogar Erwähnung in der überört-

lichen Presse.

Die vom Verein in mühevoller Kleinarbeit bewerk-

stelligte Aufklärung politischer Entscheidungsträ-

ger und Gremienbegann sich aber auszuzahlen. Mit

der Deutschen Bundesbahn kam man soweit über-

ein, das laufende Stillegungsverfahren bis zu einer

endgültigen Entscheidung über Sein oder Nichtsein

auszusetzen. Damit wurde einem Abbruch der

Gleise vorgebeugt. Anfang 1989 konnte der WSB-

Verein als weiteren Erfolg verbuchen, daß das Lan-

desdenkmalamt Baden-Württemberg die wichtig-
sten Bauwerke unter Schutz stellte, während man

sich beim Bahnkörper nicht dazu entschließen

wollte. Im einzelnen handelt es sich um folgende
Baulichkeiten: um das Empfangsgebäude Calw, die

dortige Güterhalle, die Stellwerke I und 11, die Zie-

gelbachbrücke mit ihrerStahlfachwerk-Fischbauch-

konstruktion, den Bahndamm Calw Richtung Hir-

sau mit demDurchlaß des Tälesbachs und den Hir-

sauer Tunnel, weiter die «Sachgesamtheit» des

Bahnhofs Althengstett mit Stationsgebäude, Güter-

schuppen und dem Forsttunnel. Das formschöne

Gebäude der Station Schafhausen, das Anfang der

60er Jahre als Filmkulisse für eine Serienfolge des

Südwestfunks diente, ging vor mehrals zehn Jahren
in private Hände über.

Im September 1988 lag dem Landratsamt Calw das

Gutachten über die Strecke vor, das im Mai jenes
Jahres bei der Württembergischen Eisenbahn-Ge-

sellschaft (WEG), die als agiles Nahverkehrsunter-

nehmen auch die Strohgäubahn betreibt, in Auftrag

Blick gegen Norden aus der Vogelschau auf Calw. Deutlich erkennbar die parallelen Gleise der Nagoldbahn
(links) und der Schwarzwaldbahn (rechts) sowie die Ausfahrt aus dem Welzbergtunnel (Mitte oben).
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gegeben worden war. Unter Annahme vierer mög-
licher Varianten - je einfacherbzw. verdichteter Per-

sonen- bzw. Personen- und Güterverkehrsplan -

sollten dabei die zu erwartenden Anforderungen
und Aufwendungen dargestellt werden. Die WEG

wurde darüber hinaus gebeten, ihr Konzept so zu

erarbeiten, daß es gleichzeitig als verbindliches An-

gebot für die spätere Durchführung des Betriebes

betrachtet werden könne. Das Betriebskonzept um-

faßt folgende Punkte:

- Personen- und Güterverkehr im Einmannbetrieb

mit Fahrkartenverkauf durch den Triebfahrzeug-
führer bzw. an Vorverkaufsstellen

- Einsatz sog. Schlepptriebwagen vom Typ NE 81,
wie sie die WEG entwickelt hat und mitErfolg ein-

setzt, auch für Güterzüge, mit Höchstgeschwin-
digkeit 70 km/h

- Einrichten des Bahnhofs Althengstett als Dauer-

kreuzungsbahnhof mit Rückfallweichen (Feder-

weichen), dadurch Einsparung eines Stellwerks;
Ausbau als Betriebsleitstelle und Funkzentrale

- Anlage des neues Haltepunks Calw ZOB - Zen-

traler Omnibusbahnhof - für Nagold- und

Schwarzwaldbahn, Bau einer Fahrzeughalle auf

dem einstigen Bahnbetriebswerk-Gelände in

Calw.

Die organisatorischen und administrativen Auf-

gaben übernähme dabei die WEG-Betriebsleitung
Weissach ebenso wie technische Großarbeiten und

Gestellung von Ersatzfahrzeugen. Daß auch ein pri-
vates Unternehmen unter den gegebenen ungünsti-
gen Bedingungen keine vollständige Kostendek-

kung erzielen kann, war zu erwarten; doch liegt der

errechnete Betriebsverlust mit maximal 287 000 DM

noch immer beträchtlich unter der von der DB mit

393 000 DM angegebenen Zahl. Dieser Betrag wäre

für die beteiligten Kreise Calw und Böblingen trag-
bar, so daß sie ihre Zustimmung zur Kostenüber-

In faszinierender Weise bietet sich dem Reisenden der Schwarzwaldbahn bei der Einfahrt nach Calw das ganze
Panorama der Stadt dar. Die Steigung hinauf müht sich die einstige Lok 11 der Hohenzollerischen Landesbahn

mit einem Sonderzug, August 1974.
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nähme signalisiert haben. Einziges Problem ist vor-

läufig die Finanzierung der einmaligen Reaktivie-

rungskosten von ca. 13 Mio. DM, die durch die in

mehr als zwei Jahrzehnten versäumte Anpassung
an die heutigen Erfordernisse entstandensind. Man

hofft auf Zuschüsse durch das Gemeindeverkehrs-

Finanzierungsgesetz; mit der Entscheidung ist im

Laufe des Jahres zu rechnen.6

Kritischer Rückblick auf einen Staatsbetrieb -

in Zukunft auch Museumsbetrieb mit Dampfloks?

Wie ist nun die Württembergische Schwarzwald-

bahn zu bewerten? Rückblickend kannfestgestellt wer-

den, daß sich die beträchtlichen Aufwendungen für den

Trassenbau durch sehr schwieriges Gelände, mit hohen

Dämmen, tiefen Einschnitten, Brücken und Tunnelbau-

ten nie ausgezahlt haben . 7Mit derLinienführung in der

verwirklichten Form als Direktverbindung Nord-

schwarzwald - Landeshauptstadt war man zwar

nicht schlecht beraten, nicht jedoch mit der Qualifi-

zierung als Hauptbahn, da die Böblinger Konkur-

renz ja abzusehen war. Einfacher, besser an die

Landschaft angeschmiegt und die Gemeinden

Schafhausen, Dätzingen odergar Simmozheimeher

erschließend, wäre die Bahn bei einer Ausführung
als Regionalbahn, als Zweigstrecke, gewesen. Von

ihr trotz dieser verpaßten Chancen in der zerstük-

kelten Form einen kostendeckenden Betrieb zu for-

dern, scheint reichlich hoch gegriffen. Sie verwech-

seln, zürnte der Stuttgarter Bahnpräsident Dr. Ulf

Häuslerauf einenLeserbrief des Verfassers, Ursache

und Wirkung. Muß es nicht eher heißen: Die Folge-
rung, daß die Strecke als separater Teil nicht renta-

bel zu betreiben ist, trifft zu; der Ansatz jedoch, sie

als isoliertenNetzteil zu betreiben und zu bewerten,
ist falsch. Tatsächlich trägt mehr als die Hälfte der

Pkw's auf den 400 P&R-Parkplätzen in Weil der

Stadt ein Calwer Kennzeichen. Die Bundeswehr in

Heumaden erhält ihr Benzin jetzt über die Straße, -

was haben wir aus der Herborn-Katastrophe ge-
lernt? Dem Straßennetz steht mit dem Bau eines

Müllheizkraftwerks in Böblingen eine weitere Lkw-

Invasion bevor. Und hier soll kein Verkehrsmarkt

sein?

Daß derrustikale Charme30jähriger Schienenbusse

Der «Bienenschuß», der Schienenbus, ist unterwegs: die Calwer Ziegelbachbrücke mit ihrer geschützten
Stahlfachwerkkonstruktion, 20 Meter darunter die Stuttgarter Straße und vorne die Blechträgerbrücke der

Nagoldbahn.
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nichtmit der fragwürdigen Attraktivitäteines Auto-

busses des Baujahres 1980 verglichen werdenkann,
liegt auf der Hand. Die winterlichen Verhältnisse

auf den Straßen östlich von Calw halfen auch, der

Schiene bis zuletzt einen Kundenstamm zu erhal-

ten. Ob sich die Bundesbahn, die die Strecke nach

wie vor als «Stichbahn» bezeichnet, mit ihrem be-

dauernden Gerede vom Kundenrückgang nicht lä-

cherlich vorkommt, nachdem man diesem Rück-

gang 20 Jahre lang zugesehen hat? Ist die Taktik,
Anschlußhinweise wegfallen und sie erst später als

Busfahrzeiten wieder auftauchen zu lassen, keine

bewußte Irreführung des Kunden? Wie ist es zu er-

klären, daß in Althengstett, wo die Bahn ein dicht

besiedeltes Industriegebiet tangiert, fast nur eine

Firma ihrenDienst in Anspruch nimmt, daß in Heu-

maden ein als schienenfreundlich bekanntes Unter-

nehmen für Haushaltsgeräte keinen Gleisanschluß

besitzt? Spricht es für den Grundsatz der kaufmän-

nischen Führung, auf den verpflichtet zu sein die

Bahn stets gerne verweist, wenn anstatt einer Ran-

gierlok ein Schwerlasttransportauf der Straße in Be-

wegung gesetzt wird, um die letzten Wagen abzu-

holen? Können sich wenige Führungskräfte, deren

Bewertungsmaßstäbe bereits heute teilweise als ge-
samtwirtschaftlich untauglich erkannt sind, anma-

ßen, der Bevölkerung und Industrie dreier Mittel-

und Unterzentren die Wahl des Verkehrsmittels un-

umwendbar vorzuschreiben? Diese Fragen sind

noch lange nicht beantwortet!

Dabei schweben dem WSB-Verein und den politi-
schen Gremien für die ZukunftattraktiveDinge vor:

Der historische Museumsbahnbetrieb ist als fester

inhaltlicher und finanzieller Bestandteil des Reakti-

vierungsmodells eingeplant. Für seine Durchfüh-

rung werden die Ulmer Eisenbahnfreunde (UEF)

sorgen, die in ganz Baden-Württemberg agieren,
darunterauch im Albtal, wo eine der Loks der Bau-

reihe 58 im Einsatz steht. Als kleine Sensation darf

gelten, daß die bereits erwähnte Güterzugdampflok
86 346, die in der schweren Zeit von 1940 bis 1945 in

Calw stationiert war, als an der französisch-ameri-

kanischen Besatzungsgrenze bei Ostelsheim die

Weiterfahrtnur mit Passierschein möglich war, sich

bis heute erhalten hat und von der UEF zum Einsatz

auf ihrer alten Strecke vorgesehen ist.8 -9 Im Gegen-
satz zur Staatsbahn bekennt sich die Privatbahn

WEG auch zur rußigen, deshalb keinesfalls dunklen

Vergangenheit ihres Unternehmens und empfindet
es nicht als ihrem Ansehen abträglich, neben mo-

dernen Triebwagen im Sonderverkehrauch Dampf-
loks einzusetzen, wird damit doch der zurückge-
legte Weg in der Fahrzeugentwicklung deutlicher

sichtbar als durch jede Erklärung; und auch das In-

teresse am Verkehrsmittel Eisenbahn und seinen

Besonderheiten begreift man hier nicht als lästiges
Übel, sondern als lebendiges, wertvollesKapital. So

ist gar die Anlage eines «Eisenbahn-Lehrpfades» auf

der Trasse des zweiten Gleises von Calw nach Alt-

hengstett hinauf im Gespräch, auf dem bahnspezifi-
sche Eigenheiten von Unterbau, Gleisen, Signalein-
richtungen etc. dargestellt werden sollen; Anschau-

ungsunterricht am «lebenden Objekt» sozusagen.
Auch das Stellwerk 1 in Calw wird soweit wie mög-
lich als «arbeitendes Denkmal» Dienst tun können.

Als spezielle Attraktion ist vorgesehen, in der

Fuchsklinge, direkt beim Lokal gleichen Namens,
einem ehemaligen Bahnwärterhaus, eine Bedarfs-

haltestelle einzurichten - promiliebewußte Besu-

cher werden dies zu schätzen wissen.

Heißestes Eisen im (Lok-) Feuer ist aber der er-

wähnte neue ortsnahe Haltepunkt Calw ZOB der

Nagoldbahn, der seit diesem Sommer die Funktion

des alten Calwer Bahnhofs übernommen hat. Bau-

lich wäre es ein leichtes, mit einem Aufzug den

zwölf Meter höher gelegenen oberenBahndamm zu

erreichen und dort ebenfalls einen Bahnsteig einzu-

richten, womit die direkte Anbindung von Stadt

und Bahn gesichert wäre. Wenngleich mit einer An-

laufzeit von ca. zwei Jahren gerechnet werden müß-

te, darfman gespannt sein, ob das bis hin zu Dienst-

und Aushangfahrplänen fertig ausgearbeitete Gut-

achten den entscheidenden Ausschlag zu einer Re-

naissance der Württembergischen Schwarzwald-

bahn gibt. Es wäre ihr - und uns - zu wünschen.
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