Kleine Geschichten von der lokalen Eisenbahn

Dieses Zusammenfassung ist für alle Leute geschrieben die nur einmal kurz in die lokale Eisenbahngeschichte reinschnuppern möchten ohne das hier gleich alles vollständig und langatmig erklärt ist.

Ich wünsche nun allen beim lesen dieser kleinen Geschichten viel Spaß!

Hannes Schneider

Lokale Eisenbahngeschichte

Wer sich mit der lokalen Eisenbahngeschichte befaßt, sollte auch auf den Balinger Friedhof gehen. Hier findet er an der Südseite der Friedhofskirche eine Steintafel von Frau Marie Hocheisen. Sie war die Frau von Bauinspektor Hocheisen, der für den Bau des Abschnitts Hechingen - Balingen, welcher am 01. August. 1874 eröffnet wurde, zuständig war.

Nachdem nun die Eisenbahn erst einmal bis Hechingen gebaut war mußte nun auch geprüft werden ob alles in Ordnung ist,

Lok voraus

Bevor die 24, 6 km lange Strecke Tübingen – Hechingen am 29. Juni 1869 eingeweiht wurde, fuhr schon am 17. Juni die erste Lok. Es war die Güterzugmaschine "Ipf", eine württembergische Lok der Klasse F, die 1868 von der Maschinenfabrik Esslingen unter der Fabriknummer 931 gebaut wurde. Die Lok, 1907 zur Gattung F2 umgebaut, wurde dann aber von der Deutschen Reichsbahn nicht übernommen. 

Befassen wir uns nun mit zwei Bahnhöfen die in unmittelbarer Nähe zu uns in Richtung Tübingen liegen, nämlich Enstlatt und Bisingen.

Bahnhof Engstlatt

Einleitung

Während der vierten Bauperiode der Königlich - Württembergischen - Eisenbahn von 1867 bis 1878 entstand auch die Hohenzollernbahn. Sie führte von Tübingen nach Sigmaringen. Die Arbeiten gingen gut vonstatten, und es wurde davor gewarnt, den Bahnkörper zu betreten oder zu beschädigen. Die einzelnen Teilabschnitte wurden wie folgt eröffnet:

Tübingen - Hechingen 29. Juni. 1869

Hechingen - Balingen 01. August. 1874

Balingen - Sigmaringen 04. Juli. 1878

Nach dem Fahrplan waren täglich vier Züge ab Tübingen und Sigmaringen vorgesehen. 

Bahnhof Engstlatt 

Sehen wir uns nun einmal den zweiten Bauabschnitt Hechingen - Balingen und besonders den Bahnhof Engstlatt an. Es waren in diesem Abschnitt vier Stationen vorgesehen:

Zollern, Bisingen, Engstlatt und Balingen.

Nachdem ein Bahnhof in Engstlatt geplant war, mußte zuerst ein - mal der entsprechende Grund und Boden für den Bau erworben werden. Dazu wandte sich das Königliche - Eisenbahn - Bauamt in Balingen 1871 an die Königliche - Eisenbahn - Bau - Commission in Stuttgart. Diese gab mit einem Situationsplan Bescheid, welches Gelände man erwerben müsse. Das Königliche - Eisenbahn - Bauamt in Balingen gab diesen Plan an den Gemeinderat Engstlatt weiter, der sich um den Grunderwerb kümmern mußte. Die Königliche - Eisenbahn - Bau - Commission in Stuttgart erhielt immer wieder einen Bericht über die Fortschritte bei den Arbeiten in Engstlatt. Der gesamte Grunderwerb zog sich bis 1873 hin, danach konnte mit dem Erichten der Gleisanlagen und Empfangsgebäudes be - gonnen werden. Zuerst mußte das Weichen - und Schienenmaterial zu den Stationen gebracht werden. Das Königliche - Eisenbahn - Bauamt rief im Volksfreund zur Abgabe von Angeboten für die Transport - arbeiten auf, ebenfalls rief man zur Vergabe von Oberbauarbeiten auf. 

Sehen wir einmal das Empfangsgebäude genauer an:  Er ist 9.17 m breit und 14,38 m lang, über eine Vorhalle kam man zur Fahrkartenausgabe ( Kasse ) und zu einem Gepäckraum, des weiteren zu den Wartesälen I. und II. Klasse sowie III. und IV. Klasse. Im ersten Stock war Wohnraum für den Stationvorsteher vorgesehen.

Der Bahnhof gehörte von Anfang an dem Deutschen Reich ( Reichs - eisenbahnvermögen ) und wurde nach Gründung der Deutschen Bundesbahn ( 1951 ) auf die Bundesrepublik Deutschland um - geschrieben ( Bundeseisenbahnvermögen ) Der Bahnhof gehörte ihr bis zum 11. September. 1989. 

Es sei erwähnt , daß der Bahnhof Engstlatt der einzige auf der Hohenzollernbahn war, welcher kein Bahnsteigdach besaß. 

Nachdem der Bahnhof gebaut war und dieser etwas außerhalb des Ortes lag, brauchte man eine Zufahrtsstraße. Der Gemeinderat Engstlatt beschloß, im Oktober 1874, eine Zufahrtsstraße die an das Gelände von Ludwig Schairer und Jakob Jetter ( Adlerwirt in Balingen ) angrenzte. 

Die Gleisanlage

Beim Bahnhof Engstlatt handelt es sich um eine Station mit zwei Bahnsteiggleisen die, die Kreuzung zweier Züge er - möglichen, desweiteren gibt es ein Ladegleis zur Verladung von Gütern und Gepäck. Das Gleisbild entspricht dem ersten aus dem Jahr 1874. Bei der Deutschen Reichsbahn war es ein Bahnhof der Klasse IV, vorgesetzte Ämter waren das Betriebsamt Sigmaringen, das Maschinenamt Tübingen sowie das Verkehrsamt Tübingen. 

Im Jahr 1911 wandte sich das Eisenbahn Betriebsamt Sig - maringen an die Eisenbahn Direktion in Stuttgart wegen der Erweiterung des Kreuzungsgleises. Diese entschied sich 1912 positiv und es mußten wieder einige Grundstücke gekauft werden, ebenfalls wurde die Verlegung einiger Feldwege nötig. Ebenfalls im Jahr 1911 erhielt das Sägewerk Schneider einen Bahnanschluß, dieser wurde im Jahr 1922 noch einmal verlängert. Seit etwa 1980 wird der Anschluß nicht mehr benutzt. 

Es wurde nun durch das Reichsbahn Betriebsamt Sigmaringen 1927 eine Verlängerung des Ladegleises gefordert, dadurch mußte die Brücke über den Feuerbach umgebaut werden. Die Reichsbahn Direktion in Stuttgart stimmte diesem Vorhaben am 23. Juli. 1927 zu. Auch durch diesen Umbau mußten wieder Grundstücke er - worben werden. Am 25. Mai. 1928 meldete das Betriebsamt Sigmaringen die Fertigstellung der Baumaßnahmen. 

Nun ging es mit dem Bahnhof Engstlatt bergab. Im Jahr 1977 wurde der Bahnhof zum unbesezten Haltepunkt und seit 1983 hielten dort keine Reisezüge mehr. Schließlich wurde im Jahr 1994 die Anschlußweiche abgebaut. 

Der weitere Weg 

Ich möchte in diesem Kapitel einmal kurz auf den weiteren Weg des Bahnhof Engstlatt eingehen.

Das Grundstück wurde im Jahr 1982 neu vermessen und geteilt, wobei auf einem Teil der Bahnhof stand und das andere an die EVS fiel. Im Jahr 1987 kaufte Wolfgang Stickel den Bahnhof und baute ihn um. Etwa seit Oktober 1987 befindet sich darin die Gaststätte " Alte Station ". Herr Stickel verkaufte am 20. 12. 1994 das Gelände an das Hechinger Spielwarengeschäft Strobel.

Bahnhof Bisingen

Nachdem der Verlauf der Bahn fertig geplant war, konnte an einen Bahnhof gedacht werden. Im Jahr 1873 wurde zu diesem Zweck ein Vertrag zwischen der Königlichen Eisenbahnbau Commision und der Gemeinde Bisingen geschlossen. Das Königliche Bauamt Balingen sollte den Bau durchführen. Die Gemeinde Bisingen mußte sich nun erst einmal um den Grunder - werb kümmern. Es wurde ein Plan erstellt welches Grundstück man bräuchte. Die Verhandlungen darüber zogen sich länger hin, wurden dann aber doch glücklich abgeschloßen. Für den Bau der Gleisanlagen wurde ein Haus eingerichtet. Es mußte jetzt das Schienen - und Weichenmaterial zu der Baustelle gebracht werden. Der Bahnhof war im Jahr 1874 fertiggestellt. Auch um seine Einrichtung kümmerte sich das Königliche Bauamt Balingen, die Arbeiten dazu waren 1845 abgeschlossen.

Sehen wir uns das Empfangsgebäude einmal genauer an:

Wir kommen in eine Vorhalle, auf der rechten Seite ist ein großer Raum. In ihm sind der Fahkartenschalter und der Arbeitsraum für das Personal vereinigt. Vor uns ist der Expreßgutschalter. Auf der linken Seite befindet sich das Treppenhaus, hier kommt man über eine Treppe in den ersten Stock. Es sind dort die Wohnungen der Bediensteten. Wenden wir uns wieder der Erdgeschoß zu. Hier ist auf der linken Seite noch ein Warteraum, von dort kann man durch eine Sperre auf den Bahnsteig kommen. 

Der Bahnhof gehörte von Anfang an dem Deutschen Reich ( Reichs - eisenbahnvermögen ) und wurde mit Gründung der Deutschen Bundes - bahn( 1951 ) auf die Bundesrepublik Deutschland (Bundeseisenbahn - vermögen ) umgeschrieben.1924 erweiterte die Gemeinde Bisingen die Bahnhofstraße. 

Die Gleisanlage 

Zur Erstausstattung gehörte ein 235 m langes Ausweichgleis, so daß hier zwei Züge kreuzen konnten. Desweiteren hatte der Bahnhof ein kurzes ladegleis zum be - und entladen von Güterwagen. Im Jahr 1900 wurde das Kreuzungsgleis auf 500 m verlängert. Im Jahr 1913 wollte man das Kreuzungsgleis noch einmal verlängern. Ebenfalls im Jahr 1913 gab der Amtsausschuß des Oberamts Hechingen seine Zustimmung dafür. Es wurde auf die, auch heute noch gültige, Länge von 574 m ver - längert. Im Jahr 1920 sollte die Stützmauer der Eisenbahnbrücke ausgebessert werden. Wegen des benötigten Geländes kam es zu einem Vertrag zwischen der württembergischen Staatsbahnverwaltung und dem Anwohner Melcior Ott. Dieser erhielt als Entschädigung 2000 M.Bei der Deutschen Reichsbahn war Bisingen ein Bahnhhof der Klasse III. Vorgesetzte Ämter waren das Betriebsamt Sigmaringen, daß Maschinen - amt Tübingen sowie das Verkehrsamt Tübingen. Im März 1976 wurde der Bahnhof Bisingen mit einem Drucktastenstell - werk ausgestattet. Der Bahnhof ist weiterhin in Betrieb, an ihm halten die Nahverkehrszüge der Hohenzollerischen Landesbahn.

Ein besonderes Ereignis

Am 20. 11. 1898 berichteten die Hohenzollerischen Blätter über einen Vorfall in Bisingen:

Während das Personal eines Güterzuges in der Güterhalle beschäftigt war, sind 20 Güterwagen nach Balingen durchgebrannt.

Man fragte sich wieso nicht genug Personal da wäre, so daß sich die Bedienung des Güterzuges nicht auch noch im Güterschuppen beschäftigen müsse. Es wurde der Württembergischen Eisenbahnverwaltung auf- getragen diese Mißstände zu ändern. 

Nachdem wir uns jetzt zwei Bahnhöfe in unserer Nähe angesehen haben wollen wir uns jetzt mal den Lokomotiven zuwenden. Auch hier sollen zwei Maschinen stellvertretend vorgestellt werden.

Die Lokomotiven Balingen und Ebingen

Beide Lokomotiven wurden von der Maschinenfabrik Esslingen im Jahr 1865, für die Königlich Württembergische Staatseisenbahn, gebaut. Lokomotive Balingen unter der Fabriknummer 721 und Lokomotive Ebingen unter 722.Sie gehörten zu den 1 B - Lokomotiven der Gattung D und bekamen die Betriebsnummern:

Lok Balingen            146

Lok Ebingen             147

Die Gattung D wurde über einen Zeitraum von 10 Jahren in einer Stückzahl von 86 Maschinen, mit unwesentlichen Änderungen, gebaut. Durch ihren kleinen Treibraddurchmesser war sie für den Personenzugdienst im bergigen und hügeligen Württemberg gut geeignet.
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Württembergische Gattung D

Im Jahr 1911 sollte der Balinger Bahnhof umgebaut werden, dazu einige städtebauliche Auswirkungen.

Vom Umbau des Balinger Bahnhofs 1911

Bevor gebaut werden konnte, mußte natürlich erst einmal geplant werden. Man wollte die Behrstraße mit der Schulstraße durch eine Eisenbahnbrücke (Schellenbergbrücke) verbinden, so daß auch die Bewohner des Heubergs gut in die Stadt kamen.

Die Breite der Fahrbahn wurde auf 4,5 m festgesetzt, die Breite der Brücke auf 6,5 m. Zu guter Letzt entschied man noch, daß die Brücke über den Grottengraben auf 6 m erweitert werden muß. Grund dafür war, daß zwei beladene Heuwagen aneinander vorbeikommen konnten.

Diese Planung war aber einigen Bewohnern gar nicht recht, und so sendeten sie am 19. Februar 1910 eine Eingabe an den "Volksfreund", in der es u. a. hieß:

,,Durch den Bau der Schömberger Bahnlinie wird ein neuer Straßenzug vom Lindle über die Sichel mit einer Bahntüberführung hergestellt, welcher sodann in die Schulstraße einführt und von da an der Kirche und den beiden SchulHäusern vorbei in die Hauptstraße beim Marktbrunnen einmündet. Diese teilweise neue Straße soll hauptsächlich den Einwohnern am Lindle zu ihrem Verkehr mit der Stadt dienen, da das Lindle durch den Wegfall des schienengleichen Übergangs daselbst keinen sonstigen Zugang hat, auch wird die Straße von einem großen Felderkomplex benützt werden. Aber nicht nur für diesen Verkehr wird die Straße in Betracht kommen, sondem auch vielfach für den Verkehr nach Ostdorf und Geislingen, denn solange der schienengleiche Übergang an dieser Straßenabzweigung besteht, wird manches Fuhrwerk hier wahrend des Rangierens nicht halten, sondern wird über das Lindle fahren, weil der Weg nur unbedeutend weiter ist. Es ist selbstverständlich, daß hiernach die Schulstraße künftig sehr stark befahren und begangen werden wird, und hierdurch werden für Kirche und Schule höchst bedauerliche Zustände eintreten ..."

Und: "Wie steht es künftig mit der Sicherheit für unsere Schulkinder? Hunderte von Kindern machen auf dem ohnehin engen Raum vor den Schulhäusern ihre Spiele und sind während der Schulpausen auf die Schulstraße angewiesen. Wo sollen sich unsere Schulkinder aufhalten, wenn die Schulstraße kiinftig einen Hauptzuzug zur Stadt bildet? Wie kann verhindert werden, daß Kinder durch Fuhrwerke oder Automobile beschädigt werden? Auch fiir den Schulunterricht ist eine Vermehrung des Verkehrs auf der Schulstraße gar nicht angebracht, weil der Unterricht unter dem Gerassel der Wagen notleidet und die Aufmerksamkeit der Kinder abgelenkt wird... "

Diese Eingabe wurde im Gemeinderat besprochen und mit folgender Begründung abgelehnt:

1) Da es sich hier größtenteils um landwirtschaftlichen Verkehr mit Heuwagen handelt und dieser auch nur werktags zu erwarten ist, sieht man den Gottesdienst nicht gestört.

2) Wenn auf diesem Platz ein neues Schulhaus errichtet wird, baut man Richtung Straße sowieso eine Einfriedung.

Der Fußsteg und der neue Verladeplatz

Durch die neuen Gleisanlagen wurde die Geislinger Straße zerteilt. Die Bürger forderten nun einen neuen Fußsteg, um bequem von einer zur anderen Seite zu kommen. Dazu sandte man am 12. September 1910 eine Eingabe an den "Volksfreund".

"Damals ist klar verlangt worden: ein Fußgängersteg in der Richtung der alten Geislingerstraße oder, wenn dies technisch nicht ausführbar ist, ein Weg möglichst in der Richtung der Geislingerstraße, unbedingt aber südlich dem Postgebäude und ein Fußweg vom Steg zur Straße, entlang dem Verladeplatz, ausmündend am Lindle. Ein Baubeitrag seitens der Stadt war in Aussicht genommen und beschlossen. Hut ab vor diesen Beschlüssen! Was nun weiter geschah, ist jedem denkenden Menschen unfaßbar. Auf den eigenen Antrag der an der Sache interessierten Gemeindevertreter der unteren Stadt wurde der frühere Beschluß umgestoßen und erklärt, daß man mit dem Projekt der Generaldirektion einverstanden sei, wonach der Steg zwischen Post- und Bahngebäude einmünde. Nur noch so viel Rückgrat zeigte man, daß man am Fußweg festhielt. Die ganzen schönen Reden, welche Stadtvorstand, Bürgerausschuß Obmann und noch einige Herren 'drum rum' in der Juni-Sitzung über die Notwendigkeit einer Verbindung zur Stadt gehalten haben, sind vergessen gewesen. Vergessen war, daß die Lindlesbewohner und das aufstrebende Hinterland keinen Weg zur Post und zum Bahnhof brauchen, sondern einen Weg, der sie auf kürzester Strecke in die Stadt und an ihre Arbeitsstellen bringe . . . "

,,Wir Bewohner vom Lindle verlangen keinen Steg fiir einige Fabrikanten und keinen Steg für Post und Bahnhof, auch keinen Steg für die Hotels. Wir verlangen für uns und die Mandschureibewohner eine Steg- und Wegverbindung da, oder tunlichst da, wo wir seither Gang und Wandel hatten. Das ist zur Stadt und nicht zum Bahnhof."

Diese Eingabe wurde im Gemeinderat besprochen, doch blieb es beim Steg zur Bahn / Post. Um nun noch einen neuen Verladeplatz, von der Geislinger Straße aus zugänglich zu bekommen, mußten zwei Gebäude abgebrochen werden. Das Gelände mit den beiden Gebäuden erwarb dann die königliche Generaldirektion für 3.600 Mark.

Der elektrische Anschluß

Nach dem Abschluß der Planarbeiten konnte mit dem Bau des neuen Bahnhofs und dessen Umfeld begonnen werden. Zu guter Letzt mußte er jedoch einen elektrischen AnschIuß bekommen. Am 24. Oktober 1908 fragte das Stadtschultheißenamt bei der Generaldirektion der Königlich Württembergischen Staatseisenbahn an, wann denn Stromanschluß zu erwarten sei, da das städtische E-Werk Interesse zeigte. Am 31. Oktober 1908 antwortete die Generaldirektion:

,,Bei einem angemessenen Strompreis kann ein AnschIuß ins Auge gefaßt werden, aber eine Angabe des Zeitpunktes ist leider nicht mölich." Nun sollte der neue Bahnhof am 24. Oktober 1911 eröffnet werden und es bestand immer noch kein Stromanschluß. Was tun? So beschloß der Gemeinderat am 20. Oktober 1911, beim städtischen E-Werk anzufragen, ob ein provisorischer Stromanschluß möglich wäre. Da das E-Werk endlich zustimmte, konnte der neue Bahnhof eröffnet werden.

Am 30. September 1912 war es so weit. Zwischen der Königlich Württembergischen Staatsregierung und der Stadtgemeinde Balingen (städtisches E-Werk), wurde ein Vertrag über die Lieferung von elektrischem Strom für den Bahnhof abgeschlossen.

Der lange Weg zum Südbahnhof

Da der Balinger Bahnhof im Norden der Stadt lag, waren deren südliche Bewohner der Meinung, ihr Teil sei vom Verkehr abschnitten. So stellte nun der Gemeinderat am 18. Januar 1907 einen Antrag bei der Württembergischen Staatsbahn auf Errichtung eines Haltepunktes beim Wärterhaus 4 b mit der Begründung:

"Leute, die im Süden Geschäfte zu verrichten haben, müssen 1 km laufen, um überhaupt dorthinzukommen." Und dieser Weg wiederhole sich bei der Heimreise. Und dieser Weg werde manchen von der Benutzung der Balm abhalten.

Für die Württembergische Staatsbahn bestand hier kein Bedürfnis und so lehnte sie den Antrag am 27. März 1909 mit folgender Begründung ab:

Es sei kein größeres Bedürfnis nachgewiesen, da alle größeren Betriebe in der Nähe des Balmhofs liegen, so daß der Südbahnhof keinen nennenswerten Arbeiterverkehr habe. Auch die Arbeiter des Zementwerks werden wohl in Endingen aussteigen und nicht im Südbahnhof.

Die Stadt aber blieb hart - hatte dieser Punk doch große Bedeutung für sie. So wurde nun am 27. März 1909 der Antrag wiederholt. Am 9. September 1910 gab die Gemeinde zusätzlich noch eine Verpflichtungserklärung ab.

,,Die Gemeinde muß die Kosten selber tragen, bei ungenügender Verkehrsentwicklung ist eine Aufhebung durch die Eisenbahnverwaltung möglich. Es bestehen keine Ersatzansprüche." Das überzeugte die Staatsbahn, und am 7. Dezember 1910 wurde der Antrag angenommen.

Die Kläranlage der Viewagenreinigungsanlage

Der neue Bahnhof hat allerdings auch ein ständiges Sorgenkind mit sich gebracht: die Viehwagenreinigungsanlage. Am 4. Juni 1912 erhielt man die Genehmigung zum Bau der Kläranlage. Und auch mit dieser gab es immer wieder Schwierigkeiten. Besonders übel war es offenbar im Jahr 1924. Es war ein warmer Sommer, und der anfallende Dung aus den Viehwagen wurde einfach auf einen Haufen geworfen. Man kann sich denken, wie das stank!

Besonders schlimm war dies natürlich auch für die Betriebe ringsherum. Eine heftige Beschwerde der Firma C. C. Schäfer führte letztendlich dazu, daß Bewegung in die Sache kam. Am 27. März 1928 wurde zwischen dem Reichsbahnbetriebsamt Sigmaringen und der Stadtgemeinde Balingen ein Vertrag über die Neuerstellung der Käranlage abgeschlossen.

Es soll nun noch eine kleine Ergänzung zur Schellenbergbrücke gemacht werden.

Brücke aus sog. Flußstahl

Das ist auch die Schellenbergbrücke

Das Thema Schellenbergbrücke legt nahe, sich einmal näher mit dem Brückenbau und den Materialien dazu - bis zum Jahr 1935 jedenfalls - zu beschäftigen.

Die ersten Eisenbahnbrücken wurden aus Holz gebaut, wobei die erste große Eisenbahnbrücke im Jahr 1837 bei Riesa gebaut wurde und die Elbe überbrückte. Sie gehört zur Strecke Leibzig-Dresden, die 1839 eröffnet wurde. Der Baustoff Holz mußte später durch Stein ersetzt werden, da sich die Ansprüche steigerten. Sehen wir uns z.B. die Lokomotiven an: Der "Adler" (die Lokomotive der ersten Deutschen Eisenbahn) wog nur etwa 10 t, die 1845 gebauten Lokomotiven hatten bereits 14 t, 1865 hatte sich das Gewicht bereits verdoppelt, und so ging es weiter. Als besondere Steinbrücke sei nur der Göltzschtalviadukt (bei Reichenbach im Vogtland) genannt. Nächster Stoff war dann der Stahl. Doch erst einmal zu seiner Geschichte: Im 19. Jahrhundert ging es mit der Erz-Erzeugung gut voran. Alfred Krupp (Krupp in Essen) gelang es, Stahl in Tigel zu schmelzen und in Blöcke zu gießen - womit wir beim Gußstahl (Gußeisen) wären. Die ersten gußeisernen Brücken entstanden 1840 in Baden. Es waren Balkenbrücken, deren Träger T- oder U-förmigen Querschnitt hatten. Wegen seiner Sprödigkeiten eignete sich der Gußstahl aber nicht für längere Brücken; Drum zur nächsten Stahlart, dem Schweißstahl ( Schweißeisen). Der Name hat nichts mit Schweißen zu tun, sondern kommt von seiner Herstellung. Er ist ein teigiger, unterhalb der Schmelztemperatur gewonnener Stahl. Dieser Stahl eignete sich dazu, sowohl Druck - wie auch Zugspannungen aufzunehmen; Er war trotz seiner Nachteile der Baustoff im deutschen Eisenbahnbrückenbau bis in die 90er Jahre des letzten Jahrhunderts.

Eine große Änderung brachte die Einführung der nächsten Stahlart - dem Flußstahl (Flußeisen). Die erste Brücke in Deutschland aus diesem Material war die Weichselbrücke in Fordon in Ost-Preußen. Dieses Material löste in kürzester Zeit das Schweißeisen ab und sorgte auch bei der deutschen Stahlindustrie für einen bedeutenden Aufschwung.

Auch unsere Schellenbergbrücke ist aus diesem Material. In rascher Folge entstanden durch den wirtschaftlichen Aufschwung, der auch der Eisenbahn zugute kam, immer neue Brücken.

Ab Anfang der 20er Jahre wurden die Festigkeitseigenschaften immer weiter verbessert. Eine besondere Bedeutung hatte die Einführung des Schweißens - jetzt konnte auf die Verbindung mit Bolzen verzichtet werden.

Auch gab es in unserer Gegend natürlich viele Projekte die dann wieder fallengelassen wurden, schauen wir uns stellvertreten einmal zwei davon an, die auch unser Baligen betreffen.

Die Eyachtalbahn

Nachdem die Eröffnung der Strecke Tübingen nach Sigmaringen erfolgte, wurde auch eine Verbindung von Balingen nach Horb angeregt. Es bildete sich ein Komitee zur Verwirklichung dieser Bahn. Der erste Briefwechsel zwischen Balingen und Haigerloch, wegen einer Verbindung Stetten / Haigerloch nach Balingen, erfolgte im Jahr 1878. Es waren folgende Bahnhöfe geplant:

Owingen / Empfangsgebäude und Holzladerampe

Grosselfingen

Ostdorf / Engstlatt / Wellblechbude

Es wurde nun vermessen und geprüft was für Gelände man bräuchte ebenso was das ganze Projekt kosten würde. Die Königliche Eisenbahn - Bau - Commission, in Stuttgart, äußerte sich aber, am 06. Juli 1878, ablehnend dazu, da bei den bestehenden Verhältnissen eine Bahn zu teuer wäre. Das Komitee lud nun, am 20. Mai 1880, zu einer Versammlung ins Gasthaus Schwanen in Balingen ein.  Es erschienen Teilnehmer aus dem Hechinger Unterland, den Bezirken Balingen und Ebingen. Es wurde nun der Bescheid der Königlichen Eisenbahn - Bau - Commission dargelegt. Aber man ließ sich nicht unterkriegen, da die Bahn für die Teilnehmer wirtschaftlich sehr wichtig war. Wenn man bedenkt, wie sich Ortschaften die an der Eisenbahn lagen entwickelten, kann man das verstehen. Auch die Hohenzollerische Kleinbahngesellschaft hatte an dieser Strecke Interesse, war sie doch Betreiberin der Linie von Stetten / H nach Eyach und konnte durch den Bau ihre Güter schneller zum Rhein ( Karlsruhe Rheinhafen ) bringen ebenso war sie für die Königliche Saline Stetten günstig, konnte doch ein reger Verkehr mit der Schweiz stattfinden. Man plante nun eine Privatbahn und war sicher, daß der Württembergische Staat diese Bahn übernehmen würde, da ihre Rentabilität, schon alleine durch die Abkürzung für den Güterverkehr, gegeben war. Das Komitee wandte sich an die Westdeutsche Eisenbahn - gesellschaft in Köln, die auch die Linien der Hohen - zollerischen Kleinbahn baute, diese war bereit die Planungen zu übernehmen. Da das Projekt besonders für Balingen wichtig war, man rechnete mit einem verstärkten Aufschwung der Industrie, war die Stadt bereit alle Kosten für die Planungen zu übernehmen. Zuerst einmal wandte sich die Stadt aber an die Staats - eisenbahnverwaltung in Stuttgart und erkundigte sich ob die Concessionierung ausdrücklich abgelehnt werde. Da dies bei einer nachgewiesenen volkswirtschaftlichen Nützlichkeit nicht der Fall war, konnte es jetzt weiter - gehen. Erst einmal wurde ein Zuschuß, zu den Projektarbeiten, bei der Amtskörperschaft beantragt. In Anerkennung der wirtschaftlichen Bedeutung einer Durchgangsbahn genehmigte diese, am 11. Januar 1901, 3300 Mark. Auch der Vorstand des Hohenzollerischen Landesausschusses stand der Sache positiv gegenüber, war aber der Meinung das als Konzessionär nur die Hohenzollerische Kleinbahn - gesellschaft in Frage käme. Man wollte mit dieser Angelegenheit allerdings noch nicht an die Öffentlichkeit und traf sich deshalb zu einer ver - traulichen Besprechung über das weitere Vorgehen, am 18. April 1904, in Ebingen. Es bestand noch keine Klarheit über das weitere Vorgehen. Gedrängt durch die Industriellen und Gewerbetreibenden beschloß der Oberamtsbezirk Balingen, am 11. Januar 1904, die Mittel zur Ausarbeitung des Projektes zu bewilligen. Am 20. Mai 1904 wurde die Strecke von Balingen nach Stetten / H mit Fuhrwerken besichtigt, mit dabei waren auch Fachleute der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft. Nach Ansicht der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft bot der Bau keine Schwierigkeiten, abgesehen von einem kleinen Streckenstück bei Ostdorf sowie bei der Einmündung in den Balinger Bahnhof. Man war aber der Meinung, daß diese Schwierigkeiten zu überwinden seien. Der Bau dieser Bahn sollte jetzt vom Staat übernommen werden. Man stellte einen Antrag auf Konzessionierung beim Königlichen Amt der Auswärtigen Angelegenheiten, in Stuttgart. Dieses lehnte jedoch am 26. Mai 1904 ab, da festgestellt wurde, daß diese Durchgangslinie für die Königlich Württem - bergische Eisenbahn erhebliiche Nachteile bringt. Ein Teil des Verkehrs auf anderen Linien wurde auf diese Nebenbahn gelenkt werden. Im Interesse des berührten Landesteils, wollte man aber einer Konzession für einen Privatunternehmer nicht entgegentreten.

Am 18. Januar 1905 trat der kommunale Landtag in Sigmaringen zusammen. Dort kam auch die Strecke von Balingen nach Stetten / H zur Sprache. Dieser versagte der Bahn die Genehmigung, da es für die Schließung des Netzes in Hohen - zollern besser wäre eine Bahn von Hechingen nach Stetten / H zu bauen. Am 30. Januar 1905 trafen sich die Interessenten zu einer Besprechung, im Hotel Post, in Ebingen. Der Bezirk Ebingen hatte jetzt besonderes Interesse durch die Anlage des Truppenübungsplatzes Heuberg, der ab 1905 in Planung war. Es wurde nun befürchtet, wenn man diese Bahn als Klein - bahn bauen werde, daß sie für den Oberamtsbezirk uninter - essant wäre. Es wurde noch einmal klargemacht, wie wichtig diese Strecke für den Oberamtsbezirk Balingen, die Industrie, daß Gewerbe und den Handel sowie für die wirt - schaftliche und finanzielle Entwicklung des Bezirks sei. Es wurde durch diese Bahn auch eine bessere Verbindung nach Norden erhofft, so daß man billiger Rohmaterial und Kohle beziehen konnte. Man kam nun zu dem Entschluß, daß das Projekt wegen seiner vokswirtschaftlichen Bedeutung weiter verfolgt werden sollte. Es wurde ein Komitee zur weiteren Verfolgung gegründet, auch wollte man die Sache noch einmal dem Komunallandtag vorlegen. Da nun die Projektarbeiten für die Linie von Hechingen nach Stetten / H fast fertig waren, mußte man sich beeilen, da diese sonst vorher dem Komunallandtag vorgelegt würden und die Befürworter dieser Strecke recht bekommen könnten. In diesem Falle wäre das Projekt von Balingen nach Stetten / H für lange Zeit vergraben. Im Januar 1906 hatte die Hohenzollerische Kleinbahngesellschaft einen Kostenvoranschlag vorliegen.

Länge: 11,1 km auf württembergischem Gebiet 5,43 km

Kosten ohne Grunderwerb und Betriebsmittel: 798 000 M

Grunderwerb: 102 000 M wovon 45 800 M auf württembergisches Gebiet entfallen würde und zwar:

Markung Ostdorf: 20 000 M Markung Balingen: 25 800 M

Betriebmittel: 62 - 75 000 M ( je nach Ausstattung )

Gesamtaufwand ohne Grunderwerb rund: 870 000 M

Um nun eine Rentabilitätsberechnung erstellen zu können, wurden per Rundschreiben, am 19. Januar 1906, die Balinger Betriebe ( zB. Georg Strasser, Carl Axamit, usw. ) gefragt, wieviel Material sie in Richtung Rhein exportieren oder importieren. Der Hohenzollerische Komunallandtag beschloß, im März 1906, den Bau beider Strecken. Da die Strecke von der Hohenzollerischen Kleinbahngesellschaft betrieben werden sollte, die Staatsbahn diese aber nicht wollte, wurde von der Königlichen Generaldirektion eine Weiterbeförderung der Güter, die von dieser Linie kamen, über die letzte Station hinaus nicht erlaubt. Somit wurde der Durchgangsgüterverkehr zu allen Orten hinter Balingen, insbesondere nach Ebingen, nicht zugelassen. Ebingen entschloß sich nun, am 8. September 1909, die Bahnan - gelegenheit Balingen - Stetten / H nicht weiter zu verfolgen. Nachdem durch den Erlaß der Königlichen Generaldirektion diese Strecke unwirtschaftlich war, beschloß man auch in Balingen, am 10. September 1909, die Bahnsache Balingen - Stetten / H ruhen zu lassen. Somit wurde diese Bahn zu den Akten gelegt und letzlich nur noch die Strecke von Hechingen nach Stetten / H gebaut, damit hatten zum Schluß die Befürworter dieser Strecke noch einen Sieg errungen. 

Hier nun noch eine kleine Ergänzung zum Truppenübungplatz Heuberg.

Truppenübungsplatz Heuberg

Die Soldaten mußten auf relativ kleinem Gelände üben, dieses wurde den Ansprüchen der Militärs nicht mehr gerecht. So wurde bald der Ruf nach mehr Platz laut. Das XIV Badische Armeekorps formulierte ab 1885 das Bedürfnis nach einem großen und geeigneten Manöverraum. Man suchte im Badischen Unterland, aber die Grundstücke waren alle zu teuer. 1905 kam zum ersten mal der Heuberg bei Stetten am kalten Markt ( Stetten an kalten Markt war seit 1810 badisch ) zur Sprache. Das Gelände war geeignet und auch der Erwerb machte die geringsten Schwierigkeiten. Somit entschied man sich für den Heuberg. 1910 konnten die ersten kleinen Übungen abgehalten werden.

Projekt Rosenfeld

In den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts war der Bau überregionaler Strecken in Württemberg weitgehend abgeschlossen. Die davon berührten Orte entwickelten sich wirtschaftlich sehr gut, während entlegene Orte immer mehr ins Abseits kamen. So wurde bald der Ruf nach Zweiglinien laut. So war dies nun auch in der Gegend um Rosenfeld. Um hier einen wirtschaftlichen Aufschwung zu fördern, plante man eine Eisenbahnlinie Fischingen – Sulz – Rosenfeld.

Als die Gemeinde Geislingen davon erfuhr, kam der Wunsch auf , ob nicht eine Verlängerung Rosenfeld – Erlaheim – Binsdorf – Geislingen – Balingen möglich wäre. Auch diese Gegend wollte natürlich nicht im Abseits stehen.

Daraufhin wandten sich die Gemeinden Geislingen, Binsdorf, Erlaheim und Rosenfeld am Ende des 19. Jahrhunderts an die Württembergische-Eisenbahn-Gesellschaft (WEG), die gerade die Nebenbahn von Balingen nach Schömberg in Planung hatte.

Die WEG beauftragte nun den Nebenbahnexperten Wallersteiner mit der Erstellung der Pläne. Als aber die WEG sah, daß dieses Vorhaben total unwirtschaftlich sein müßte und sehr hohe Kosten verursachte, trat sie davon wieder zurück. So blieb es hier – wie auch bei der Verbindung Richtung Sulz – nur bei einem Projekt. Nachdem das Projekt scheiterte, wurde das Rosenfelder Eisenbahnkomitee nach dem 1. Weltkrieg im Jahr 1919 wieder aktiv, um eine Verbesserung der Verkehrsverhältnisse in der Region zu erreichen, und so befaßte man sich erneut mit einer Bahn von Rosenfeld nach Balingen.

Und nun wurde auch die Errichtung einer elektrischen Straßenbahnlinie von Balingen bis nach Oberndorf angeschnitten, wofür der Gemeinderat Oberndorfs großes Interesse zeigte. Vom Gemeinderat Balingen wollte man eine Stellungnahme dazu, da eine etwaige Weiterbehandlung davon abhing. Das Stadtschultheißenamt Balingen antwortete folgendermaßen:

Durch den Höhenunterschied (etwa 140m) und die Beschaffenheit des Geländes ist die Berechnung des erforderlichen Gesamtkapitals (1.794.295, -RM) zu niedrig. Des weiteren befürchtete man, daß die angenommenen 190.000 RM für Grunderwerb sowie Erdbewegungen nicht reichen würden.

Man war der Meinung, daß jegliche Rentabilität im wirtschaftlichen Sinn ausgeschlossen erscheint, insbesondere hinsichtlich der Gesamtkosten.

Denn hier handelt es sich nicht um Areiterwohngemeinden, und die Bevölkerungszahl allein wäre zu klein, um ein genügendes Verkehrsaufkommen zu gewährleisten.

Ebenso hielt man die berechneten Fahrgastzahlen für Utopie, besonders die Zahlen im Güterverkehr seien überschätzt. Er sei so gering, daß es reichen würde, ihn ein- oder zweimal in der Woche mit einem Lastwagen oder einem Pferdefuhrwerk zu holen. Ferner gab man zu bedenken, daß in manchen Städten, die eine elektrische Straßenbahn haben, der Ersatz durch Omnibusbetrieb erwogen werde.

Für das Stadtschultheißenamt Balingen war also eine weitere Erörterung überflüssig. Rosenfeld sollte eher eine Verbesserung der bestehenden Kraftfahrlinien anstreben.

Ziel müsse sein, alle eisenbahnlosen Gemeinden mit einer Kraftfahrlinie zu verbinden. So blieb es auch hier wieder nur bei einem Projekt.

Wir wollen unserer Zollernbahn noch viele weitere gute Jahre wünschen und hoffen das der hiesige Verkehr mit der Eisenbahn immer noch mehr verbessert wird! Viele Ansätze gibt es dafür, so den NALDO, es wäre für uns alle wünschenswert wenn hier weiter geplant wird und die Projekte nicht eingestellt werden, wie früher!

