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1. Mannheim
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Anmerkungen
Quellen- und Literaturverzeichnis

1. Einleitung

Mannheim als neuzeitliche Stadtgriindung
(1607) ist eine im stidwestdeutschen Vergleich
eindeutig junge Erscheinung. Den Durch-
bruch, oder besser den Ubergang zu einer
bevolkerungsstarken Industriemetropole
vollzog man binnen weniger Jahrzehnte, dies

ohne nennenswerte Kontinuitit vorindu-
strieller Vorldufer praktisch ,aus dem Stand®.
Ebenso rasch gelang es einer ganzen Reihe
von Gewerbetreibenden am Ort, aus anfing-
lich bescheidenen Handwerksbetrieben inter-
national renomierte Unternehmen hervorzu-
bringen. Exemplarisch hierfiir stehen beson-
ders die Namen der Pioniere Carl Benz und
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Heinrich Lanz. Diese mit der technischen
Findigkeit der Person des Griindungsakteurs
zunichst auf das Engste verbundene Unter-
nehmensentfaltung - wurde zusitzlich und
tiber Zeit noch verstirkt von zweierlei Seiten
flankiert. Einmal resultierten aus dem loka-
len und regionalen Umfeld heraus fiir die
weitere Unternehmensentwicklung relevante
Einfluflgrofen wie Verkehrslage, Bankenwe-
sen/Finanzierung, Information/Kommuni-
kation, Branchengefiige/Zulieferer, Handel,
kommunale Wirtschaftspolitik u. a. m. Da-
neben kam ebenso konkret eine quasi tiberre-
gional verankerte Sphire ins Blickfeld, die
Komponenten wie Konjunktur/Nachfrage,
allgemeine Branchenentwicklung und Inter-
nationalisierung der Handelsbeziehungen
umfafite. Freilich beeinflufiten sich die ge-
nannten Komponenten auch wechselseitig,
und ebenso war der jeweilige Einflufl der
einzelnen Komponenten auf die faktische
Unternehmensentwicklung von verinderli-
chem Gewicht. Nicht zu vergessen natiirlich
auch die Tatsache, daff etwa bei der spiteren
Bildung einer Aktiengesellschaft dann die
Verantwortung gleich auf mehreren Schul-
tern ruhte. Kurzum, selbst die Skizzierung
eines unternehmensgeschichtlichen Uber-
blicks ist ein komplexes Unterfangen, das
zusitzlich die Erérterung der wesentlichen
Rahmenbedingungen nahelegt. Das nun fol-
gende Kapitel dient diesem Zweck, anschlie-
Rende Ausfithrungen konkretisieren die Un-
ternehmensgeschichte von Benz & Cie.

2. Kontext Mannheim: Aufstieg und Krise
einer Industriemetropole

Zwei recht unterschiedliche Strémungen cha-
rakterisieren zwischen den industriege-
schichtlichen Eckdaten der Griinderjahre
1871ff. und der Weltwirtschaftskrise 1929ff.
das Konjunkturgeschehen am Industriestand-
ort Mannheim: zunichst kontinuierlicher
Aufstieg bis 1914, dann nach 1918 folgten
Stagnation und schliefflich Krise. Bezogen
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auf die bis 1914 reichende Prosperititsphase
ist festzuhalten, dafl erste um 1870 herum
sichtbare Industrialisierungstendenzen zu
einer Zeit griffen, als Mannheim bereits tiber
die Funktion eines selbst iiber die Landes-
grenzen ausstrahlenden Handelszentrums
verfiigte. Erst im Sog der Hochindustrialisie-
rung 1895 ff. avancierte der Platz katapultar-
tig zu dem in Baden dominierenden Indu-
striestandort.!) Hinter diesem Aufschwung
standen zwei bereits in der Frithphase der
Prosperitit existente Gunstfaktoren: die ex-
ponierte Verkehrslage an Neckar und Rhein,
daneben die nordwestliche Grenzlage in Ba-
den. Beide Faktoren, zudem noch begiinstigt
durch die Aufwertung der Verkehrsinfra-
struktur (Flufkorrektion, Hafenausbau, Ei-
senbahn, Endpunkt der Rheingrofschiff-
fahrt), hatten erst nachhaltig zur Ausreifung
der Handelsfunktion gefithrt und damit eine
der wesentlichen Vorbedingungen der spiter
rapiden industriellen Fortentwicklung ge-
schaffen. Dann zu Ende des 19. Jahrhunderts
stand, aus Mannheimer Sicht bedrohlich, die
Verlingerung der Rheingrofschiffahrt bis
nach Strafburg in Aussicht, wodurch die
etablierte Stellung als Drehscheibe des siid-
westdeutschen Handels zwangsldufig Schaden
nehmen mufte. Dies signalisierte der Kom-
munalpolitik umgehenden Handlungsbe-
darf. Mit dem jetzt ausgesprochen grofziigi-
gen Ausbau der Hafenanlagen (Rheinauhafen
um 1900, Industriehafen 1907) und der Be-
reitstellung kostengiinstigen Industriegeldn-
des per 1895 beginnender Eingemeindungen
(=Vervierfachung der Gemarkungsfliche
von 1895 auf 1913!) sollten und konnten de
facto auch auswirtige Unternehmen zur
Standortgriindung angeregt werden. Dane-
ben eroffnete dieses Konzept natiirlich auch
die Standortverlagerung alteingesessener Be-
triecbe weg aus der beengten Kernstadt in
Richtung flichenintensiver und verkehrsbe-
glinstigter Peripherie. Das von Seiten der
Kommunalpolitik zielstrebig verfolgte Kon-
zept des sektoralen Strukturwandels ging auf,



Tabelle 1

Sektoraler Strukturwandel in Mannheim
1891—1926?

Jahr Industrie Handel/Schiffahrt
1891 4 6
1905 6 4
1926 8 2

(Angaben fiir Anteile am Betriebsvermdgen)

insofern der Stellenwert der Industrie bestin-
dig wuchs bei einem relativen Bedeutungs-
riickgang des Handels (Vgl. Tab. 1).

Augenfillig dokumentierte auch die Bevolke-
rungszunahme zwischen 1871 und 1914 den
Aufstieg Mannheims zur Industriemetropole:
wihrend 1871 gerade erst 39 600 Personen in
der Stadt lebten, notierte man fiir das Jahr
1914 bereits 227 000 Einwohner.’) Einge-
meindungen, allgemein Bevolkerungswachs-
tum und vor allem der Zuzug lindlicher
Bevolkerungsschichten besonders aus dem
badischen Odenwald und dem Bauland be-

wirkten diesen enormen Bevolkerungsschub.

Im Gegensatz zur prosperierenden Vorkriegs-
phase erbrachten die 20er Jahre fiir die Wirt-
schaftsentwicklung der Stadt Mannheim eine
schwankende, und der Tendenz nach riick-
laufige Konjunktur.*) Einmal resultierte aus
den Konditionen des Versailler Vertrages (Ju-
ni 1919) eine Schwichung, die quasi auf der
gesamten Volkswirtschaft lastete. Zudem de-
generierte Baden durch die Rickgliederung
von Elsafl-Lothringen an Frankreich zur
Grenzregion, wodurch ehemalige Wirt-
schaftsbeziehungen (Rohstoftbezug, Absatz-
gebiet) abhanden kamen und zudem der Ver-
lust von Niederlassungen und Lager zu bekla-
gen war.’) Auch die Herausl6sung des Saar-
landes aus dem deutschen Zollgebiet ging zu
Lasten von Handel und Gewerbe. Spezifische
Probleme erwuchsen Mannheim dariiberhin-

aus aus dem Ruhrkampf, insofern ab Mirz
1923 fiir die Dauer von 21 Monaten die Stadt
von den Franzosen unter Legung einer Zoll-
schranke um 265 Gewerbebetriebe mit rd.
17 000 Beschiftigten in Teilen besetzt wur-
de.®) Mannheims einst geographische Gunst-
lage degenerierte jetzt zur geopolitischen Hy-
pothek. Unter den genannten Einschnitten
litt nicht nur die Dynamik des stidtischen
Wirtschaftslebens, sondern dariiberhinaus er-
wogen Industriebetriebe jetzt auch eine
Standortverlagerung. Erst 1925 setzte eine
sog. Gesundungskrise ein, flankiert von der
zuvor 1923/24 verfiigten Wihrungsstabilisie-
rung tber die Etablierung der Rentenmark.
Diese Gesundungskrise 16ste in der Folge eine
ausgesprochene  Rationalisierungseuphorie
aus, die zu Grof3serienfertigung, Produktbe-
reinigung und allgemein Unternehmenskon-
zentration fithrte.”) Natiirlich gab es infolge-
dessen auch Betriebsstillegungen, vemehrt
noch gegen Ende der Dekade.

Daf gerade in Mannheim das konjunkturelle
Wechselgeschehen entlang der skizzierten
Zeitspanne besonders markant zutage trat,
resultierte in besonderem Mafle aus der
Struktur der hiesigen Industriebranchen. In
der Stadt dominierte sehr stark die auf Kon-
junkturschwankungen direkt reagierende
Sparte der Investitionsgiiter, wihrend die
Produktion der ohnehin schon eher kontinu-
ierlich gefragten Konsumgiiter von deutlich
nachgeordnetem Rang blieb. Innerhalb der
Investitionsgiiter nun nahm der Maschinen-
und Apparatebau die Position einer Leitbran-
che ein: jeder dritte Arbeitsplatz dieser Bran-
che in Baden entfiel auf den Handelskammer-
bezirk Mannheim (Angaben fiir 1912 und
1922), und innerhalb des Handelskammerbe-
zirks kam ebenfalls jeder dritte gewerbliche
Arbeitsplatz im Maschinen- und Apparate-
bau zu stehen.®) Ausgehend von rd. 17 000
Beschiftigten dieser Branche fiir 1912 konnte
kriegswirtschaftlich bedingt bis 1922 zwar
eine Zunahme auf rd. 25 000 Personen regi-
striert werden (etwa vier Fiinftel der Beschif-
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tigten entfielen auf den Stadtbezirk Mann-
heim), nach 1922 zeigte hier allerdings das
Konjunkturbarometer deutlich fallende Ten-
denz.

Zwei Merkmale charakterisierten speziell den
Mannheimer Maschinenbau: strukturell die
wachsende Dominanz von Grofibetrieben,
und organisch die Entstehung besonders der
renomierten Fabriken aus dem lokalen Hand-
werk heraus. Unter diesen Betrieben ragte
nach dem Griindungsdatum die Maschinen-
fabrik Mohr & Federhaff hervor, deren Ur-
spriinge bis 1801 zuriickreichten. Es folgten
der Eisenbahnausriister Vogele (gegr. 1836),
der Landmaschinenproduzent Heinrich Lanz
(gegr. 1859), die Armaturenbauanstalt Bopp
& Reuther (gegr. 1872) und schlie8lich 1883
die ,,Offene Handelsgesellschaft Benz & Co.,
Rheinische Gasmotorenfabrik®.

Carl Benz kannte Mannheim schon seit lin-
gerem — 1863 verlegte die Maschinenfabrik
Mohr & Federhaff die Fabrikationsstitte vom
Quadrat F2,4 in den benachbarten Jung-
busch. Die Belegschaft zahlte 39 Beschiftigte,
unter ithnen Carl Benz in der Funktion eines
technischen Angestellten. Acht Jahre spiter
siedelte der junge Ingenieur nun endgiiltig
von Pforzheim nach Mannheim {iber, um
hier den Ubergang in die berufliche Selbstin-
digkeit zu vollziehen.?) Er griindete im Qua-
drat T6,11 fiir die Dauer eines Jahrzehnts eine
Mechanische Werkstitte samt Eisengieferei,
die zur Plattform seiner ersten richtungswei-
senden Erfindung avancierte. Zum Jahres-
wechsel 1879/80 prisentierte Benz der Of-
fentlichkeit nach reichlich zweijihriger Ent-
wicklungsarbeit den gasgetriebenen Zweitakt-
motor ,System Benz®, der technisch verbes-
sert einige Jahre spiter zumindest in England
und Frankreich patentrechtliche Anerken-
nung fand. Um einen breiteren Verkauf re-
spektive die technische Fortentwicklung des
fiir die gewerbliche Wirtschaft gedachten An-
triebsaggregats in die Wege zu leiten, kam es
1882 zur Griindung der Aktiengesellschaft
,Gasmotorenfabrik Mannheim®. Bereits im
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Griindungsjahr beschiftigte der Betrieb 40
Arbeiter. Dennoch hielt es Benz in diesem
Unternehmen nur kurze Zeit, da seine beiden
Geschiftspartner — ein Hofphotograph und
ein Kisehindler — allzu nachhaltigen Ein-
fluR auf seine Technikstudien zu nehmen
versuchten. Anders die 1883 gebildete Offene
Handelsgesellschaft Benz & Co., der Benz als
aktives Vorstandsmitglied bis 1903 und da-
nach von 1904 bis 1925 als Aufsichtsratsmit-
glied angehorte.

3. Benz & Cie. Rheinische Automobil- und
Motorenfabrik AG — Stationen der Unter-
nehmensentwicklung

3.1 Die Etablierung des Unternehmens am Markt
1883 —1914

Binnen dreier Jahrzehnte gelang dem Unter-
nehmen Benz & Cie. der Durchbruch von
einem lokal verankerten Handwerksbetrieb
zu einem in Baden neben Lanz an fiihrender
Stelle stehenden Groflunternehmen interna-
tionalen Ranges. Dieser prosperierenden Ge-
schiftsentwicklung lagen im wesentlichen
drei Entwicklungsebenen zugrunde (Vgl.
auch Organigramm/Schaubild 1):

Produkt: Diversifikation der Produktionspa-
lette tiber Zeit (Motoren-Personenkraftwagen-
Nutzfahrzeuge) unter Dezentralisierung und
gleichermaflen Modernisierung der Produk-
tionsstitten

Marketing: Aufbau eines dem Unternehmen
angeschlossenen Vertriebssystems (Niederlas-
sungen, Beteiligungen) in Europa und Uber-
see. Daneben die systematische Herausbil-
dung eines Werbekomplexes insbesondere
durch die Beschickung nationaler und inter-
nationaler Automobilwettbewerbe (Popoula-
risierung des Automobils)
Unternehmensform: Expansion auf der
Grundlage einer bestindig wachsenden Kapi-
talbasis bzw. damit in Verbindung der Uber-
gang von einer Personengesellschaft zu einer
Kapitalgesellschaft



Mechanische Werkstatte Benz & Ritter
in 76, 11 (1871-1882)

Gasotorenfabrik Manheim AG in T6, 11
(182)

Schaubild I: Die Unternehmensentwicklung bei Benz & Cie. von 1883 bis zur Fusion 1926

Daimler-Benz AG)
Fusion 1926

Benz & Co. Rheinische Gastotorenfabrik
HG in T6, 14-15 (1883-18%6), danach
Waldhofstrafe
1899 Unstellung auf Aktiengesellschaft: Siddeutsche Autamobilwerke G@a'm
Berz & Cie. Rheinische e Inter haft
1911 - Berz & Cie | | Todttenutternetmen 1908
Reinische Autarcbil- und Motorenfabrik. Fsion DI s B ke
P 1908 zus.. Prodictionsstitte in Ma- St (R o dxkkgitoche At
Yaldwof mobi lfabrik
Daimler Motor 11schaft Verkaufsgesellschaften
Stuttgart-Untertirkheim &'z-lhimle' 1%4-19ﬂ Rheinische Artorobilgesellschaft AG Manmnheim
Tochteruntemnetmen 1906
Fusion 1916
1 Niederlassungen Berz & Cie. (19.)7ff ) als
Tochteruntermnetmen/Mehrheitsbeteiligung in
23 deutschen, 8 auslandischen Stadten
Niederlassungen Bernz Gaggenau (1899ff.)
T in 12 deutschen Stadten
Mercedes Benz Autamobilgesellschaft mbH (Merbeges)
(19247f.) 22 Berz-Niederlassungen
16 Daimler-Niederlassungen
Marta Ungarische thnbil A
I Aktienmehrheit 191
odmermtam‘nm
T 1916-1919
1905-1923, 1926ff.
Aviatik Flugzeugwerke Freiburg/Br.
Actiemehrheit 1915-1919

Als Ausgangspunkt der Unternehmensexpan-
sion ist die Griindung der Offenen Handels-
gesellschaft anzusehen, die Carl Benz im Ver-
ein mit den Kaufleuten Rose und Eflinger
1883 vollzog. Die Produktionsstitte kam an-
finglich in der Mannheimer Innenstadt,
Quadrat T6, 14—15 zu stehen. Drei Jahre
spiter siedelte der Betrieb aus der nunmehr
beengten Werkstatt in die Waldhofstrale
(Neckarstadt) tiber, wo ein 4000 Quadratme-
ter umfassendes Gelidnde zwischenzeitlich er-
worben werden konnte. Zwar gelang bekann-
termaflen auch in diesem Jahr zeitgleich mit-
dem Stuttgarter Gottlieb Daimler die Erfin-
dung respektive offentliche Reprisentation
der ersten Automobile, der Durchbruch die-
ser Basiserfindung am Markt lief allerdings
noch einige Zeit auf sich warten. Der Ausbau
des jungen Unternehmens bis Anfang der

1890er Jahre griindete dem Schwerpunkt
nach noch auf dem erfolgreichen Absatz von
Stationirmotoren, ehe verstirkt auch der Au-
tomobilbau zu einer tragenden Siule her-
anwuchs.

3.1L1. Basis: Die Herstellung stationdrer Motoren

Das Produktionsgeschehen bei Benz & Cie.
basierte zunichst ganz auf der Herstellung
stationdrer Motoren. Dabei nahmen sich im
Vergleich zu den 1890er Jahren die Absatz-
zahlen zwischen 1883 und 1890 vergleichs-
weise bescheiden aus: bis 1890 verlieen insge-
samt etwa 400 Stationirmotoren das Werk,
das Jahr 1891 erbrachte demgegeniiber schon
einhundert verkaufte Einheiten. Dann zu Be-
ginn der 1890er Jahre trat der Motorenbau in
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Tabelle 2

Motorenproduktion bei Benz & Cie in den Jahren 1883 bis 1926

Jahr Stationire Summe Flugmotoren Summe Schlepper-  Summe
Motoren motoren

1883 —

1891 ca. 900 500

1892 ca. 500 ca. 1 000

1893 —

1897 je ca. 600 ca. 4 000

1898 —

1903 k.A.

1904 291 > 4291

1905 269 > 4560

1906 451 ¥ 5101

1907 k.A.

1908 261 i

1909 300 > 5572

1910 420 > 5992

RN 720 > 6712

1912 870 & IR k.A.

1913 1070 SRS k.A.

1914 530 > 9182 652 > 652

1915 740 > 9922 1559 i

1916 680 > 10 602 3155 > 5366

1917 1330 1932 3754 > 9120

1918 2 200 > 14 132 2806 > 11926

1919 1 000 > 15132 46 >4 972 148 148

1920 679 > 15811 152 300

1921 462 > 16273 35 335

1922 - 339

1923 > 344

1924 31 375

1925 132 507

1926 47 561

eine ausgesprochen expansive Phase, die bis
cirka zur Jahrhundertwende anhielt. Alleine
1892 produzierte der Betrieb ebenso viele
Motoren wie wihrend der Produktionsjahre
1883 bis 1891. Danach lag bis 1897 die Jahres-
produktion bei rd. 600 Einheiten (Vgl. Tab.
2). Vor dem Hintergrund allgemein der
Hochindustrialisierung und speziell des
Durchbruchs der Stadt Mannheim zur Indu-
striemetropole avancierte Benz & Cie. nach
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der Firma Deutz immerhin zum zweitgrof-
ten deutschen Produzenten zu jener Zeit
noch gasgetriebenen Antriebsaggregate ver-
schiedenster Verwendungszwecke.")

Damit aber schien angesichts der riicklaufi-
gen Nachfrage zur Jahrhundertwende hin we-
nigstens der Bedarf der in der Nihe stidti-
scher Gasanstalten gelegenen Gewerbebetrie-
be weitgehend gesittigt zu sein, was die Er-
schliefung neuer Mirkte abseits der Agglo-
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Ausschnitt aus dem Plan der Stadt Mannheim, der ersichtlich macht, wo Karl Benz — im Quadrat T 6, das zu jener
Zeit fast ganzlich unbebaut war — 1871 seine erste Werkstiitte einrichtete.

merationen nahe legte. Benz & Cie. setzte
nunmehr zusitzlich zum Bau von Gasgenera-
toren an, deren Funktion in der Erzeugung
des fiir Gasmotoren notigen Brennstoffes aus
Anthrazit und spater Braunkohle lag. Der
Vorteil dieser Gasgeneratoren war evident, da
der Betriebsstoff nicht nur wesentlich billiger
im Vergleich zu den Gasanstalten erzeugt
werden konnte, sondern dariiberhinaus noch
an jedem beliebigen Standort in Ergianzung
der Gasmotoren zu installieren war. Im Jahr
1900 verlief der erste Gasgenerator Mannhei-
mer Provenienz das Werk. Trotz der tiber die
Gasgeneratoren vorgenommenen Produktdi-
versifikation setzte sich verstirkt noch zu

Beginn des 20. Jahrhunderts die Absatzkrise
fort. Zeitweilig erwog die Betriebsleitung so-
gar die Verduflerung des besonders defizitiren
Motorenbaus. Mit der Verpflichtung des In-
genieurs und Dieselmotor—Spezialisten Pro-
sper L’Orange, er hatte bis 1908 bei den
Deutz-Werken unter Vertrag gestanden, kam
jedoch die Wende. Seine Produktstrategie
zielte in zwei Richtungen: in einem ersten
Schritt sollten bis 25 PS reichende Kleinmo-
toren von Gas auf wahlweise Benzin, Benzol,
Naphtalin oder Petroleum umgestellt wer-
den, wodurch fortan der ortsungebundene
Betrieb der Kleinaggregate auch unter Ver-
zicht der Gasgeneratoren ermoglicht wurde.
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Danach erginzten ab 1912 besonders wirt-
schaftlich arbeitende Dieselaggregate (Gliih-
kopfprinzip) die Palette der Kleinmotoren.
Ein zweiter Schritt zielte auf den Bereich der
Grofimotoren (25 bis 280 PS). Hier traten ab
1910 neu konstruierte Dieselmotoren an die
Seite der bisherigen Benzinaggregate. Die von
Prosper L’Orange verfolgte Strategie war kei-
neswegs flir das Unternehmen frei von Risi-
ken, da dem Dieselprinzip zu jener Zeit die
allseitige Akzeptanz am Markt noch fehlte,
und zudem auch eine Reihe anderer Herstel-
ler auf diese Sparte setzten. Dennoch, die
nach 1910 getitigten Verkaufsabschliisse be-
stitigten das verfolgte Konzept: lag der
durchschnittliche Jahresabsatz zwischen 1904
und 1910 bei gerade rd. 330 Aggregaten, so
erbrachten die Jahre von 1911 bis 1913 anni-
hernd 890 Einheiten im Mittel. Auch die
Mannheimer Dieselmotoren bewirkten die
erhoffte Resonanz: zwei im Jahre 1910 abge-

setzten Einheiten standen 1913 bereits 143
Verkaufabschliisse gegentiber.

Eine weitere Maffnahme im Sinne der Risi-
kostreuung tiber Produktdiversifikation voll-
zog Benz & Cie. 1910 mit einer Lizenziiber-
nahme zur Herstellung umsteuerbarer Zwei-
takt-Dieselmotoren. Dieses patentrechtlich
geschiitzte Verfahren ging auf den schwedi-
schen Ingenieur Hesselmann zuriick. Im Ge-
gensatz zu den hauseigenen Stationirdieselag-
gregaten erdffnete das Hesselmann-Prinzip
insbesondere ein geringeres Leistungsgewicht
der Motoren, was die spitere Verwendung in
der Grofischiffahrt in Aussicht stellte. Hier
gelang denn auch ein zudem recht werbewirk-
samer Erfolg, als 1912 das erste dieselgetriebe-
ne Frachtschiff der Welt, das Bremer Motor-
schiff ,Herrmann Grabb“, den Atlantik iiber-
querte. Den Antrieb bewerkstelligten zwei
Benz-Hesselmann Dieselaggregate mit jeweils
345 PS Leistung.

In diesem Fabrikgebinde von Benz & Cie., Mannbeim, WaldhofstrafSe, war der Autobau von 1886 —1908

angesiedelt
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Daf lingerfristig betrachtet nach der Motori-
sierung der Strafle und der Wasserwege auch
diejenige des Luftverkehrs zu einem lohnen-
den Betitigungsfeld werden konnte, hatte
man natiirlich auch bei Benz & Cie. bedacht.
Erste Entwicklungsarbeiten zu einem Flug-
motor (45 PS Vierzylinder in Reihe) reichten
bis 1908 zuriick. Der eigentliche Durchbruch
in dieser Sparte gelang allerdings erst 1913 mit

94326

dem Gewinn des sog. Kaiserpreises. Frank-
reichs Fortschritte bei der Flugmotorenent-
wicklung hatten das deutsche Militir beunru-
higt, so daff mit dem von Kaiser Wilhelm II.
gestifteten Preis (Hohe: 50 000 Reichsmark)
die Technologieliicke zum Nachbarn még-
lichst schnell geschlossen werden sollte. Zur
Uberraschung der zahlreichen Konkurrenz
(26 Firmen mit 45 Flugmotoren) und der
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Tabelle 3

Personenwagenproduktion bei Benz & Cie.
1886 —1926")

Jahr Jahres- Gesamt-
ausstofl produktion
1886—1893 69 69
1894 67 136
1895 135 271
1896 181 452
1897 256 708
1898 434 1142
1899 572 1714
1900 603 2317
1901 385 2702
1902 226 2928
1903 172 3100
1904 260 3 360
1905 260 3620
1906 260 3 880
1907 260 4100
1908 348 4 448
1909 787 5235
1910 1340 6575
1911 2265 8 840
1912 3095 11935
1913 2673 14 608
1914 1947 16 555
1915 841 17 396
1916 483 17 879
1917 295 18 174
1918 213 18 387
1919 988 19 375
1920 2026 21 401
1921 1777 23178
1922 1733 24911
1923 1382 26 293
1924 1584 27 877
1925 2260 30 137
1926 1305 31442

Produktionsangaben fiir die Jahre 1903 bis 1907 geschitzt
nach Durchschnittswerten der Eckzahl 1902/1908.
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sonstigen Experten ging der Kaiserpreis nach
Mannheim. Schliefflich kam im Kontext der
gelenkten Kriegswirtschaft nach 1914 mit der
Flugmotorenherstellung eine ausgesprochen
hochverzinsliche Produktionssparte zu der
bestehenden Produktpalette im Motorenbau
noch hinzu.

3.1.2. Die Anfinge in der Automobilproduktion

Bereits wihrend den Griindungsverhandlun-
gen zur Offenen Handelsgesellschaft hatte
Carl Benz weitsichtig darauf bestanden, den
eventuellen Bau von Motorwagen in das Fa-
brikationsprogramm zu integrieren. Drei Jah-
re spiter, am 29.Januar 1886, erteilte das
Kaiserliche Patentamt in Berlin das Reichspa-
tent Nr. 35 435 unter der Betitelung ,,Fahr-
zeug mit Gasmotorenbetrieb”. Somit hatte
das neue Verkehrsmittel zumindest amtliche
Anerkennung erfahren, auch wenn die Reich-
weite dieser Basisinnovation fiir die kiinftige
Motorisierung der Strafle den Zeitgenossen
jener Jahre wohl kaum auch nur in Umrissen
erkennbar schien. Schliefllich erfolgte am
3. Juli 1886 auf der Mannheimer Ringstrafie
die offentliche Prisentation des dreiridrigen
Motorwagens ,,Velociped® — bestitigt durch
eine kurze Notiz der Neuen Badischen Lan-
deszeitung vom darauffolgenden Tag.

Eine erste oOffentlichkeitswirksame Aktion
zur Popularisierung des Velocipeds setzte
1888 mit der Beschickung der Arbeits- und
Kraftmaschinenausstellung in Miinchen an.
Ein internationales Forum kam 1889 zur
Hundertjahrfeier der Franzésischen Revolu-
tion in Paris zustande, wozu ebenfalls ein
Ausstellungswagen aus Mannheim entsendet
worden war. Dennoch, tiberhaupt nennens-
werte Verkaufserfolge blieben zu dieser Zeit
noch aus. Im gesellschaftlichen Kontext stan-
den im wesentlichen zwei Sachverhalte einer
giinstigeren Verbreitung des Automobils vor-
erst noch entgegen.”) Als potentielle Kiufer-
schicht in Deutschland kam wegen der hohen
Anschaffungskosten, die den dreifachen Be-



Tabelle 4

Absatz der Automobile bei Benz & Cie. in den Jahren 1886 —1900®

1886— 1894 1895 1896 1897 1898 1899 1900 1886—
1893 1900
Gesamt 69 67 135 181 256 434 572 603 2317
Deutschland 15 34 41 42 67 135 207 262 803
Ausland
insgesamt: 54 33 94 139 189 299 365 341 1514
Darunter
Frankreich 42 25 68 75 134 165 137 86 732
England 1 — 4 20 20 75 139 151 411
Belgien/ 1 — 6 11 = 29 34 42 126
Holland
Sonstige 10 8 16 33 32 31 55 62 247
Linder

trag eines durchschnittlichen Jahresgehaltes
ausmachten, ohnehin nur die Oberschicht in
Frage. Und dieser eher konservativ gelagerte
Bevolkerungskreis hielt zumindest vorliufig
noch an den gingigen Statussymbolen fest:
Reitpferd und Kutsche. Dariiberhinaus mani-
festierte sich eine ablehnende Haltung der
Obrigkeit in Art quasi eines Fahrverbots —

entsprechend einer Regelung des Badischen
Bezirksamtes in Mannheim von 1888 mufite
ein jeder Fahrer des Motorwagens bei der
Begegnung mit einem Gespann die Ge-
schwindigkeit auf Schrittempo drosseln! Vor-
erst stand der hohe Forschungsaufwand im
Hause Benz also in keinem rechten Verhilt-
nis zum Ertrag, weshalb 1890 die Geschifts-

Tabelle 5

Erfolgreiche Teilnahme der Firma Benz & Cie. bei Automobilwettbewerben 1894 —1926"

1894—1

1901— 4 1908 —12 1915—0 1922—14
95—3 02— 4 09—18 16—0 23—-20
96—3 03—11 10—27 17—0 24—17
97—1 04— 1 11—25 18—0 25—27
98—5 05— 6 12—30 19—1 26—22
99—6 06—10 13—27 20—0
1900—6 07—10 14—22 21—6
1894/ 25 1901/ 46 1908/ 171 3945/ & 5F 1922/ 100
1900 1907 1914 1921 1926
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partner Rose und Eflinger das Unternehmen
verliefen. An ihre Stelle traten der Export-
kaufmann von Fischer und der Handelsver-
treter Ganss, die beide im Gegensatz zu ihren
Vorgingern auf den mittelfristigen Durch-
bruch des Automobils setzten.

Neben der Skepsis der Oberschicht und der
reglementierenden Haltung der Obrigkeit la-
stete zusitzlich eine weitere Hypothek auf
dem dreiridrigen Velociped: der technisch
unausgereifte Zustand des Gefihrts. Dieses
Defizit konnte mit der Erfindung der Achs-
schenkellenkung (Reichspatent Nr. 73 515)
behoben werden, wodurch das nunmehr vier-
radrige Nachfolgemodell ,Viktoria“ deutlich
in der Kdufergunst stieg. Mit der Prisentation
des Viktoria 1893 hatte die Personenwagen-
produktion bei Benz & Cie. nun endgiiltig
institutionalisierten Charakter angenommen,
da im gleichen Jahr die Einrichtung eines
»Technischen Biiros fiir den Wagenbau® er-
folgte.) Konsequenterweise iibernahm Carl
Benz die Leitung dieser Abteilung, assistiert
u. a. von seinem Sohn Richard.

In konstruktiver Anlehnung an den Viktoria-
Wagen wurde 1894 die Angebotspalette mit
dem sog. Velo erweitert. Der kaufminnische
Berater von Carl Benz, Josef Brecht, hatte den
Bau eines preisgiinstigeren Motorwagens an-
geregt. Das Velo fiihrte zu dem ersten wirk-
lich groferen Verkaufserfolg und konnte in-
folge der starken Nachfrage in mehreren Se-
rien aufgelegt werden. Bis 1898 verkaufte man
381 Wagen dieses Typs, das erste Produktions-
jahr erbrachte alleine schon 150 Abschliisse.
Jeweils ein Drittel der Gesamtauflage ging
nach Deutschland respektive Frankreich, der
Rest in das iibrige Ausland.

Zur Jahrhundertwende schlieflich beherrsch-
te Benz & Cie. nicht nur eindeutig den deut-
schen Markt, sondern galt insgesamt betrach-
tet als der Welt groflter Automobilhersteller.
Stindige Verbesserungen im technischen Be-
reich, die {iber das Fahrwerk, ausgereiftere
Ventilsteuerung, mechanische Ziindzeit-
punktverstellung, Kiithlung mit Kondensator
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und Wasserpumpe bis hin zur Verwendung
von Pneumatiks (Luftreifen) reichten, hatten
im Verein mit nennenswerten Fortschritten
beim Karosserie-Design zu einer prosperie-
renden Kiuferresonanz beigetragen. Analog
zeigten die Produktionsziffern zwischen 1894
und 1900 kontinuierliche Zuwichse (Vgl.
Tab. 3). Wihrend bis 1893 der durchschnittli-
che Jahresausstoff an Automobilen bei ca. 10
Exemplaren lag, stieg er in den Jahren 1894
bis 1900 auf beachtliche 320 Einheiten.

Zur Jahrhundertwende verzeichnete man nun
in der Tat einen ersten Durchbruch am
Markt. Allerdings, der Hauptabsatz der
Mannheimer Motorwagen wie insgesamt die
gesellschaftliche Akzeptanz des Automobils,
erfolgte zuallererst in Frankreich.'®) Etwa zwei
Drittel der bis 1900 in Mannheim produzier-
ten Motorfahrzeuge fanden im Ausland ihre
Abnehmer, und Frankreich lag hierbei ein-
deutig an vorderster Stelle (Vgl. Tab. 4). In
Frankreich agierten im Automobilsektor
noch die beiden Firmen Panhard & Levassor
und Peugeot, allerdings unter Verwendung
von Daimler — Motoren. Aufwendige Wer-
bemafinahmen, Ausstellungen und besonders
zahlreiche Automobilwettbewerbe unter-
schiedlicher Aufgabenstellung (Zuverlissig-
keitsfahrten, Rennveranstaltungen verschie-
dener Distanzen) bildeten diejenigen Maf-
nahmen, die dem Automobil sukzessiv zum
Durchbruch (spiter auch in Deutschland)
verhalfen. Griinde hierfiir gab es mehrere.
Paris im Herzen des zentralistischen Staates
ibernahm die Funktion des innovativen Zen-
trums. Fortschritte in der Technik und im
Design kamen 1. d. R. hier vor Ort zustande
bzw. wurden eben hier zuallererst kommer-
ziell verwertet. Beide Phinomene durchdran-
gen und verstirkten sich wechselseitig, um
nachfolgend tiber die Stadtgrenzen hinaus in
das ganze Land auszustrahlen. Schnell wurde
das Automobil von Adligen auch auflerhalb
von Paris begehrt — es galt als modisches
»Accesoire der extravaganten Welt“.”) Das
beste Straflennetz in Europa, die hohe Sport-



Tabelle 6
Produktion von Lastkraftwagen und Om-

nibussen bei Benz & Cie. (Werk Gaggenau)
1908 —1925%)

Jahresproduktion Summe
1908 298 298
1909 428 726
1910 381 1.107
1941 441 1548
1912 571 2 119
1913 654 2773
1914 1:2137 3990
1915 1:132 Syl22
1916 1 152 6284
1917 1354 7 638
1918 1285 8923
1919 A 9720
1920 901 10 621
1921 1106 727
1922 885 12 612
1923 983 13595
1924 909 14 504
1925 1364 15 868

begeisterung (zahlreiche Fahrradvereine) und
eine Verkehrsgesetzgebung jenseits des deut-
schen Linderpartikularismus hatten wesent-
lich dazu beigetragen.

Erst nach der Jahrhundertwende folgten auch
die in Deutschland mafigeblichen Bevolke-
rungskreise dem franzsischen Beispiel, dies
dann aber mit grofiter Konsequenz.
Allerdings reichten nicht mehr solide Bauwei-
se und Betriebssicherheit alleine zur Befriedi-
gung des Kiuferinteresses aus, sondern im
Automobil sah man fortan ein Sportgerit zur
Erreichung moglichst hoher Geschwindigkei-
ten. Grofle und populire Rennveranstaltun-
gen, insbesondere in Frankreich, hatten zu
dieser Umwertung ganz entscheidend beige-
tragen. Wihrend Benz — Fahrzeuge neben
den Stuttgarter Daimler — Wagen den An-
forderungen der ersten Wettbewerbsfahrten
durchaus noch gewachsen waren, verlor man
nachfolgend zumindest in Mannheim den
Anschluf an die schrittweise anspruchsvoller
werdende Technik in Gestalt wachsender Mo-
torleistungen. Im Schatten der dominieren-
den Mercedes — Konkurrenz blieben eben
groflere Erfolge fir Benz & Cie. zu Beginn
des 20. Jahrhunderts aus. Die Beteiligung an
auslindischen Wettbewerben zeigte stark
riickldufige Tendenz, und schlieflich bedeu-
tete das Jahr 1904 praktisch einen Stillstand
diesbeziiglicher Aktivititen (Vgl. Tab. 5).

Tatsache war, daff innerhalb der Automobil-
wirtschaft mittlerweile eine direkte Beziehung

Tabelle 7

Die Entwicklung der deutschen Automobilwirtschaft unter Beriicksichtigung

von Benz & Cie. 1907 —191227

Jahr  Personen- Beschiftigte  Beschiftigte Personenwagen Personenwagenproduktion
wagen- in der Auto- Benz & Cie.! (%) produktion in Benz & Cie (%)
hersteller mobilindustrie Deutschland

1907 69 13 423 k.A. — 3491 260 T3

1908 . 71 13 136 1 860 14,2 4142 348 8,4

1909 121 19 221 1900 99 6682 787 11,8

1910 114 21813 2500 11,5 8578 1340 15,6

1911 131 28 694 2 950 10:3 10 319 2265 22.0

1912 124 35877 5380 15,0 14296 3095 21,7

Y ohne Werk Gaggenau




zwischen Sporterfolgen und Verkaufszahlen
herrschte, die etwa um 1895 von Frankreich
ausgehend ansetzte und bis 1914 andauerte.?’)
Dieser Zusammenhang stand aus der Riick-
schau betrachtet aufler Zweifel, da die bei
Wettfahrten gemachten Erfahrungen im Be-
reich der Fahrzeugtechnik groflen Einfluff
ausiibten auf die Konstruktion bzw. Weiter-
entwicklung der Personenfahrzeuge. In
Mannheim jedoch hatte man die Zeichen der
Zeit nicht rechtzeitig erkannt.

Die im Hause Benz & Cie. um 1900 einge-
schlagene Strategie blieb vorerst noch halb-
herzig: entsprechend der Modestrémung
kam zwar der Fahrzeugmotor erstmals vorne
unter der Haube unter, die Motorleistung
stieg auf 16 und 20 PS und das Typenpro-
gramm wurde bei 10 Modellen auf eine indi-
viduellere Basis gestellt. Noch im Geschifts-
bericht 1900/1901 aber brachten Carl Benz
und Julius Ganss ihre eher konservativ ausge-
richtete  Geschiftsphilosophie unmifdver-
stindlich zum Ausdruck:?)

»Die von uns ins Leben gerufene Automobil-
industrie hat nach Bekanntwerden unserer
Erfolge eine grofle Konkurrenz gezeitigt. Ab-
gesehen von der dadurch zu befiirchtenden
Uberproduktion, bringt diese Konkurrenz
auch noch andere Gefahren fiir die Entwick-
lung des Automobilwesens. Dazu rechnen wir
neben mangelhaften Fabrikaten, die auf den
Markt kommen, ganz besonders die neuer-
dings hervortretende Sucht, sich bei Wett-
fahrten in immer gréferen Schnelligkeiten zu
iiberbieten, mit Blitzziigen zu wetteifern und
dabei leichtfertig das Leben der Fahrenden
wie auch der auf den Straflen verkehrenden
Personen zu gefihrden. Wir beteiligen uns bei
solchen, fiir die Praxis nicht allein wertlosen,
sondern geradezu schidlichen Rennfahrten
nicht, legen vielmehr nach wie vor den
Schwerpunkt auf die Herstellung solider und
dauerhafter Tourenwagen®.

Trotz dieser Ubereinstimmung tendierten die
Vorstandskollegen Benz und Ganss in der
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nachfolgenden Zeit mehr und mehr ausein-
ander. Zudem entwickelte Ganss beim Ge-
schiftsgebaren gewisse Eigenmichtigkeiten.
Erstmals fiihlte sich Benz iibergangen, als
Ganss ohne jede Riicksprache den Leiter des
Konstruktionsbiiros Diehl damit beauftragte,
ein modernes und zeitgemifles Fahrzeug zu
entwickeln. Das von Diehl 1902 prisentierte
Modell entsprach zwar mit Frontmotor aus-
gestattet und zeitgemiflem Design durchaus
den gingigen Vorstellungen, eine tiberhastete
Produktionsaufnahme versperrte jedoch
einen nachhaltigeren Erfolg. Die nichste Ei-
genmichtigkeit von Ganss bestand darin,
wiederum ohne jede Riicksprache den Fran-
zosen Barbarou mit einer Neuentwicklung zu
betrauen. In Konkurrenz hierzu arbeiteten
Benz und Diehl ihrerseits an einem eigenen
Projekt. Am Ende dieser Aktivititen standen
insgesamt neun verschiedene Modell-Varian-
ten, die jedoch einzeln betrachtet die hochge-
steckten Erwartungen keineswegs erfiillten.
Ganss verfiigte die Verschmelzung der Vorzii-
ge der jeweiligen Typen, wodurch 1903 unter
der Bezeichnung ,,Parsifal® ein der vergleich-
baren Daimler-Konkurrenz durchaus eben-
biirtiger Wagen auf den Markt kam. Unter
den technischen Neuerungen stach neben
den modernen Motoren, einem neuen Kiihl-
system und einer neuartigen Vergaserkon-
struktion vor allem die Antriebstechnik her-
aus — der Parsifal war das erste deutsche
Fahrzeug mit Kardanantrieb! Fiir Carl Benz
allerdings bildeten die von Ganss mehrfach
inszenierten Eigenmichtigkeiten keine akzep-
table Basis mehr und er schied in Konsequenz
der geschilderten Begebenheiten aus der akti-
ven Unternehmensleitung aus. Den Kon-
strukteur Barbarou iibrigens hatte man zwi-
schenzeitlich wieder entlassen.

Zwar bewirkten die Parsifal-Modelle nicht
ganz die in dieser Phase erhoffte Kiuferreso-
nanz, das technische Konzept dieses Typs gab
jedoch die Richtung nachfolgender Kon-
struktionen vor. Ab 1905 bestiickte das Werk
die Fahrzeuge mit stirkeren Vierzylinder-Mo-



Tabelle 8

Bestand an Personenkraftwagen in Deutschland 1907 —1932%%)

Deutschland Baden

1899 434 k.A. k.A.

1907 . 10115 488 379
1908 14671 1510 1439
1909 18 547 1726 1736
1910 24638 2033 2150
1941 ' 317969 2236 21352
1912 39943 2 554 2620
1913 49760 2796 3011
1914 60876 2168 2285
1921 60 966 1885 2105
1924 132179 4330 4371
1927 267 744 10 711 12 333
1930 501 254 21165 25 206
1932 497 275 20 630 25397

Wiirttemberg Berlin?

Hamburg Mannheim

k.A. k.A.

1 449 420

1904 592

2271 651

2714 858

5312 1027

5613 1 341

6 482 1658 296

6651 1978

7 255 1 806
19 361 3691
30058 6971 1222
49 432 13 030
51585 12 791 3150

In Deutschland darunter auslindische Wagen 1932: 113 527

) bis 1910 Stadt Berlin, danach Regierungsbezirk Berlin

toren, die von 28 iiber 40 bald bis 60 PS
reichten — eine fiir damalige Verhaltnisse
enorme Motorleistung! Diehl, nunmehr als
Chefkonstrukteur, stand hinter den erfolgrei-
chen Neukonstruktionen. Auch Prinz Hein-
rich, der Bruder von Kaiser Wilhelm II.,
zeigte seit 1904 wachsende Begeisterung fiir
die Mannheimer Benz-Wagen und trug ob
seiner Herkunft und seines Bekanntheitsgra-
des ebenfalls zur Imagepflege des wieder von
mehr Selbstbewufitsein getragenen Automo-
bilproduzenten bei.

Binnen weniger Jahre also konnte mittels
einer rasch und konsequent den Nachfrage-
strukturen angepafiten Produktphilosophie
die Unternehmenskrise iiberwunden werden.
Hieraus resultierte auch die Wiederaufnahme
intensiverer sportlicher Aktivititen, die zu
Anfang bei der Teilnahme an den Herkomer-
Fahrten (1905—1907) ansetzte.”?) Dieser
Wettbewerb stand am Beginn der internatio-
nalen Automobilrennen in Deutschland, und

von daher wirkte der nach Mannheim gehen-
de Gesamtsieg umso giinstiger. Im Bewuft-
sein dieses Prestigeerfolges entstand noch
1907 eine eigenstindige Rennabteilung, die
zur Basis einer nachfolgend ausgesprochen
erfolgreichen Renngeschichte des Mannhei-
mer Werkes wurde. Zwei weitere Stichworte
mogen hier geniigen: Prinz-Heinrich-Fahrten
(1908 —1910) und die Weltrekordfahrten des
legendiren ,Blitzen-Benz® (1909ft.).

Allerdings vollzog sich dieser Aufschwung im
Unternehmen auf der Grundlage der seit
1886 in der Waldhofstrafle bestehenden Pro-
duktionsstitte, deren zentrale Lage einer drin-
gend gebotenen Expansion in der Fliche
deutlich entgegenstand. Giinstig wirkte nun
die von der Kommune praktizierte Wirt-
schaftspolitik, die im mittlerweile eingemein-
deten Umfeld des Industriehafens ausrei-
chend Gewerbefliche bot. Benz & Cie. erwarb
auf dem sog. Luzenberg im Stadtteil Waldhof
ein rd. 311000 gm umfassendes Gelinde,
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Werk Mannheim-Luzenberg 1916
Zeichnung won Otto Albert Koch

wohin die gesamte Automobilproduktion
ausgelagert werden sollte. Das Projekt wurde
mit der Errichtung erster Gebiude 1907 in
Angriff genommen, dem Schwerpunkt nach
erfolgte der Umzug im Geschiftsjahr 1908/
09. Diese Maffnahme kam einer ausgespro-
chenen Zukunftsinvestition gleich. Man ver-
einte in dem neuen Automobilwerk im Grun-
de den jiingsten Stand der Produktionstech-

198

Daimler-Benz Archiv C 27814

nik, was demzufolge bei der Belegschaft zu
einem hohen Mafl an Arbeitsteilung fiihr-
te.”?) Innovative Schritte bildeten einfache
Maxime wie die Produktion auf ebener Erde
und die arbeitssparende Anordnung der Ma-
schinen innerhalb grofiflichiger Hallen.
Auch eine grofere Produktionstiefe, d. h.
moglichst hohe Unabhingigkeit Zulieferbe-
trieben gegeniiber muteten als Fortschritt an.
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Als Vorform des FlieBbandes kam die Reihen-
fertigung beim Motorenbau, der Rahmen-
montage und schliefflich der Endfertigung
zum Tragen. Zur Finanzierung des Projektes
nahm Benz & Cie. eine Anleihe von 5 Millio-
nen Reichsmark auf, das Grundkapital lag
1909 bei 8 Mio. RM.

Die Produktionszahlen nachfolgender Jahre
rechtfertigten die Investition: von 348 Ein-

heiten fiir 1908 katapultierte formlich die
Automobilproduktion auf 3095 Wagen des
Rekordjahres 1912. Wesentlichen Anteil hier-
an hatte ein 1910 prisentierter und fiir giinsti-
ge 7000 RM angebotener Kleinwagen vom
Typ 8/18 PS (diese Typenbezeichnung nach
Hubraum/PS kam generell in der Automobil-
branche zur Anwendung, nachdem erstmals
1906 Kraftfahrzeuge besteuert wurden). Mo-
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difiziert bis in die 1920er Jahre hineinrei-
chend, konnte der Typ 8/18 PS in mehreren
Serien zu je 1000 Fahrzeugen aufgelegt wer-
den. Benz & Cie. verfiigte jetzt {iber ein
ausgesprochen breit gefichertes Typenpro-
gramm, das eine Preispalette von 7000 bis
40 000 RM prisentierte. Verstirkt noch nach
1910 trug der Personenwagenbau zur Prospe-
ritit des Unternehmens bei.

3.1.3. Nutzfahrzeuge fiir Gewerbe und Dienst-
leistung

Anders als die anfangs von zahlreichen Wi-
derstinden begleitete Etablierung von Perso-
nenwagen am Markt, stief die Prisentation
von Nutzfahrzeugen von vorneherein auf
eine deutlich gilinstigere Nachfrage in
Deutschland. Benz & Cie. machte den An-
fang 1897, als auf der ersten deutschen Auto-
mobilschau, organisiert vom Mitteleuropi-
ischen Motorwagenverein, ein Mannheimer
Lieferwagen neben einem Omnibus dem in-
teressierten Publikum vorgestellt wurde. Be-
reits drei Jahre spiter bestand ein aus drei
Varianten  bestehendes  Lieferwagen-Pro-
gramm, dessen vorerst noch bescheidenes Lei-
stungsspektrum von 6 bis 14 PS reichte. Ent-
sprechend dem allgemeinen Stand der Tech-
nik verfiigten die Modelle noch iiber Ketten-
antrieb, der Motor kam aber schon 1901 im
Frontbereich des Wagens iiber der Lenkachse
unter. Da die gewerbliche Wirtschaft im Be-
reich des Stralentransports in den neuen
Lastkraftwagen eine gegeniiber dem traditio-
nellen Fuhrwerk iiberlegene Alternative sah,
setzte bald nach Erscheinen der ersten Proto-
typen eine rege Nachfrage ein. So konnten
etwa 1902 insgesamt 102 Benz-Lastkraftwagen
alleine nach England veriuflert werden. In
der Summe entwickelte sich die Nachfrage in
einer Weise, daf§ trotz voller Kapazititsausla-
stung lingere Wartezeiten auf seiten der Be-
steller nicht mehr unbedingt die Ausnahme
blieben. Zusitzlich nahm die preufische Hee-
resverwaltung die Subvention des deutschen
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Lastkraftwagenbaus vor, wodurch diese Pro-
duktionssparte umso mehr giinstige Ergeb-
nisse in Aussicht stellte. Allerdings produzier-
te Benz & Cie. ohnehin in der Waldhofstrale
auf beengtem Raum, weshalb die Unterneh-
mensleitung in der Kooperation mit einem
anderen Lastkraftwagenhersteller eine gang-
bare und vor allem nicht allzu risikoreiche
Strategie zur Bewiltigung des erfreulich ho-
hen Auftragsbestandes sah.

Mit der Siiddeutschen Automobilfabrik
GmbH. in Gaggenau bildete Benz & Cie.
nach Abschlufl der Kooperationsverhandlun-
gen 1907 eine Interessensgemeinschaft.?*) Der
Zweck der Interessensgemeinschaft bestand
darin, durch Zusammenfithrung unterneh-
merischer Aktivititen (z. B. Einkauf, Kon-
struktion) auf beiden Seiten Kostenvorteile
zu erlangen. Prinzipiell blieb die Selbstindig-
keit der kooperierenden Unternehmen im
Fall der Interessensgemeinschaft bestehen.
Allerdings legten die Perspektiven bei der
LKW-Nachfrage iiber den 1907 getroffenen
Rahmen hinausgehende Regelungen nahe,
zumal die bevorstehende Werkserweiterung
nach Waldhof produktionstechnisch ledig-
lich die Herstellung von Personenwagen vor-
sah. Man kam 1908 schliefllich iiberein, das
Stammkapital der Siidddeutschen Automobil-
fabrik unter gleichwertiger Herausgabe von
Benz-Aktien zu erwerben. Auf diese Weise
kam das Gaggenauer Werk zunichst als Toch-
terunternehmen nach Mannheim, im Gegen-
zug ging die gesamte Nutzfahrzeugherstel-
lung in die Zustindigkeit der neuerworbenen
Produktionsstitte iiber.

Somit kam ab 1908 die Dreiteilung der Pro-
duktion in Motoren-, Personenwagen- und
Nutzfahrzeugeherstellung auch riumlich ge-
trennt zum Ausdruck. Mit der Ubernahme
von Gaggenau bewies Benz & Cie. eine weit-
sichtige Geschiftspolitik, wie die Produk-
tionszahlen anschliefender Jahre in eindeuti-
ger Weise dokumentierten (Vgl. Tab. 6). Die
Abinderung des Firmennamens (1910) in
»Benz-Werke Gaggenau vorm. Stiddeutsche



Automobilfabrik® sollte auch nach auflen hin
sichtbar die Zugehérigkeit zum renomierten
Stammbhaus anzeigen. Den Schluffpunkt zog
man mit der Fusion. Das Vermdgen des Gag-
genauer Werkes in Hohe von rd. 7 Mio.
Reichsmark ging urkundlich bestitigt durch
das Mannheimer Amtsgericht von 29. Febru-
ar 1912 an Benz & Cie. iiber. Unternehmens-
rechtlich bestand fortan das Benz-Werk Gag-
genau als Filiale von Benz & Cie. In diesem
Jahr warf die Nutzfahrzeugproduktion erst-
mals nach 1907 recht beachtliche Gewinne
ab.

Die Produktionspalette betreffend, bot Gag-
genau bereits zum Zeitpunkt der Bildung der
Interessensgemeinschaft eine groflere Typen-
vielfalt. Lastkraftwagen reichten von 12 bis 80
PS, Kettenantrieb war noch iiblich. Der Ver-
wendungszweck berticksichtigte kleinere Lie-
ferwagen bis hin zu Schwerlastwagen mit
geschlossenem Aufbau und Kippausfiihrun-
gen, hierunter auch sog. Schnellastwagen so-
wie Feuerspritzen. Weitere Spezialausfithrun-
gen folgten, so 1908 Miillwagen, Mann-
schaftsfahrzeuge und Rettungswagen, und
zwel Jahre spiter Drehleiterwagen, Kranken-

Tabelle 9

Beschiftigung im Unternehmen Benz & Cie.

Benz & Cie., Mannheim

1890 50
1893 150

1894 250

1895 250

1899 430

1900 400

1904 800

1905 700
1908/09 1 860
1909/10 1 860/1 950
1910/11 2 500
1911/12 2 950
1912/13 5 380
1914/15 6 500
1918/19 10 000
1920/21 8 000/9 000
1923/24 6 300

1925 4000

1927

Werk Gaggenau

840
920
1070
1230
2 060

2 300
2980

Daimler-Benz AG insgesamt 18 124
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transportfahrzeuge, Fikalien-, Petroleum-
tank- und Strafensprengwagen. Zahlreiche
Fahrzeuge gingen an das Ausland. Stirker
noch als bei Lastkraftwagen zog Benz & Cie.
Nutzen aus der iibernommenen Omnibus-
Produktion. Hier konnte auf ein bestehendes
Programm sog. Omnibus-Aussichtswagen zu-
riickgegriffen werden, das 21 verschiedene
Aufbauten mit bis zu 52 Sitzplitzen bertick-
sichtigte. Motorvarianten reichten von 12 bis
40 PS. Die Omnibusse erfreuten sich einer
lebhaften Nachfrage, zumal der 6ffentliche
Nahverkehr jener Jahre verstirkt zur Einrich-
tung kam. In Deutschland verkehrten Benz-
Busse in Mittelgebirgen bis hin zur Groflen-
gattung des Schwarzwaldes, daneben in fast
allen Grofistidten. Der Auslandsabsatz ging
nach beinahe allen europiischen Lindern,
ebenso nach Mittel- und Stidamerika.

3.2 Benz & Cie. im Kontext der deutschen Auto-
mobilindustrie bis 1914 — eine Zwischenbilanz

Am Vorabend des Ersten Weltkrieges nahm
der Automobilbau in Deutschland nunmehr
endgiiltig die Position einer mittlerweile auch
stark exportorientierten Wachstumsbranche
ein, wobei man bis hierhin in jeglicher Hin-
sicht der Auslandskonkurrenz gewachsen
schien. Insbesondere die solide Bauweise der
heimischen Fabrikate hatte den guten inter-
nationalen Ruf begriindet und dadurch be-
stindig die Nachfrage von auflen genihrt.
Alleine die Halfte der Automobilproduktion
des Jahres 1912 von 14 296 Fahrzeugen konn-
te im Ausland abgesetzt werden — bei Benz &
Cie. lag der diesbeziigliche Vergleichswert so-
gar bei 60 Prozent.

Vergleichbar der von Carl Benz initiierten
Unternehmensentwicklung traten auch ande-
re Automobilpioniere selbst noch als Firmen-
griinder auf. Thnen waren jedoch schon bald
zahlreiche ,Imitatoren® gefolgt, die von einer
bereits bestehenden Maschinen-, Fahrrad-
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oder Nihmaschinenproduktion ausgehend
ihre Produktpalette um die des Automobils
erweiterten.?®) Bereits um die Jahrhundert-
wende wurden an dreiffig verschiedenen Or-
ten in Deutschland Automobile gebaut, bis
zum Kriegsbeginn kamen nochmals 132 Au-
tomobilproduzenten hinzu. Uberhaupt wirk-
te die Marktnische so verlockend, daff in der
Phase bis 1914 von einer ersten Griindungseu-
phorie im deutschen Automobilbau gespro-
chen werden kann. Freilich verschwanden
angesichts der technischen Experimentier-
freudigkeit und der nicht marktgerechten Ty-
penvielfalt zahlreiche Anbieter wieder ebenso
schnell, wie sie in die vermeintliche Markt-
licke gesprungen waren. Benz & Cie.
allerdings stand 1914 nicht nur fiir jene Un-
ternehmen, denen eine festverankerte Etablie-
rung am Markt gelungen war, sondern man
nahm in Deutschland zweifelsfrei eine fiih-
rende Position ein.

Die beachtliche Marktstellung von Benz &
Cie. basierte auf drei Ebenen: Personenwa-
gen, Nutzfahrzeuge und Motorenbau — her-
gestellt an jeweils eigenen Produktionsstitten.
Gemessen an den Verhiltnissen des Jahres
1912 fand jeder sechste Arbeitsplatz im deut-
schen Automobilbau Anbindung in Mann-
heim. Daneben kam jedes fiinfte Fahrzeug
aus der hiesigen Stadt (Vgl. Tab. 7). Die
Statistik 1ifit erkennen, dafl im Automobil-
bau bei Benz & Cie. mit der Neueroffnung
der Produktionsstitte auf dem Luzenberg
gleichermaflen ein Schub in der PKW-Pro-
duktionszahl wie in der Beschiftigung ein-
herging. In Mannheim und Gaggenau konnte
gegen 1914 die Auslastung der Produktions-
stitten als ausgesprochen erfreulich bezeich-
net werden. Gleiches galt dariiber hinaus fiir
den Automobilbau im reichsweiten Kontext.
Die Hintergrundvariablen dieser allgemeinen
Prosperitit reichen von der Popularisierung
des Automobils iiber Wettbewerbe verschie-
dener Gattung bis hin zu Werbekampagnen
in den mittlerweile facettenreichen Printme-
dien, dies unter Einschlufl von ausgesproche-
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nen Automobil-Fachzeitschriften. Auch hier
belegt die Statisttk den gesellschaftlichen
Durchbruch des Automobils: ausgehend vom
Zihljahr 1907 katapultierte der Personenwa-
genbestand in Deutschland um das Sechsfa-
che bis 1914 bei gleichzeitig schwindelerre-
gend anmutenden Zuwachsraten (Vgl. Tab.
8).

Letztendlich stand hierbei eine Entwicklung
Pate, die im Automobilbau mit dem rasanten
technischen Fortschritt binnen weniger Jahre
gleichgesetzt werden kann — noch vor der
Jahrhundertwende erschien das Automobil
quasi in Gestalt einer Kutsche als ,,mentales
Luxusgut®, danach allerdings konnte diese
Funktion eines Attributs von Begiiterten
durch die Verwendung als ,,Gebrauchsgut des
alltiglichen Verkehrs®, wenn auch nicht voll-
kommen ersetzt, so doch zumindest erginzt
werden. Besonders deutlich kam dies durch
die Entwicklung einer ausgesprochen breiten

Nutzfahrzeug-Palette zum Ausdruck, wofiir
die Unternehmensgeschichte von Benz &
Cie. geradezu exemplarischen Charakter auf-
weist. Dennoch darf hierbei nicht tibersehen
werden, dafl keineswegs Automobile, sondern
Pferdedroschken und sonstige Gespanne, zu-
mal abseits der groflen Zentren, den Verkehr
noch beherrschten. Erst in den Zwanziger
Jahren dnderte sich allmahlich dieses Bild.

3.3. Die Zisur des Ersten Welkrieges:
Konsequenzen

Dafl zu gegebener Zeit dem Kraftwagen als
Kriegsmittel eine nicht gering zu veranschla-
gende Funktion zukommen wiirde, darauf
hatte das Militir uniibersehbar auch aufer-
halb von Deutschland recht nachdriicklich
verwiesen. Lange vor Ausbruch des Ersten
Weltkrieges begannen in Deutschland verant-
wortliche Kreise mit der Motorisierung der
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Reichswehr, wobei den spezifischen Bediirf-
nissen durchaus Rechnung getragen wurde
(LKW-Subvention, Kaiserpreis-Flugmotor).
Dennoch erachtete man bei Kriegsausbruch
den Heeresbedarf keineswegs als gedeckt, so
dafl auf zwei Ebenen fiir Nachschub gesorgt
werden mufite. Einmal erfolgte die staatlich
verordnete Konfiszierung der meisten in Pri-
vatbesitz befindlichen Kraftfahrzeuge und
Motorrader. Auch unterband die Obrigkeit
fast jeden motorisierten Privatverkehr, verbot
die Ausfuhr und Durchfuhr von Kraftfahr-
zeugen und reglementierte die Materialwirt-
schaft bis hin zur staatlichen Beaufsichtigung
der Gummibereifung. Auf diese Weise ging
mittels eines ersten und einmaligen Nach-
schubes das Gros des Privat-Automobilbe-
standes in Heeresverwaltung tiber. Erginzend
hierzu sorgte das Militir durch direkte Ein-
griffe in das Produktionsgeschehen fiir dauer-
haften Nachschub. Auf diese Weise kam
reichsweit die Herstellung von Personenkraft-
wagen weitgehend zum Erliegen. Die Anzahl
der jihrlich ausgelieferten Lastkraftwagen
stieg demgegeniiber von 3000 Einheiten fiir
1912 auf durchschnittlich 15 000 Einheiten
wihrend der Kriegsjahre an. Unter solchen
Voraussetzungen fiel der privaten Nachfrage
eine vollkommen nachgeordnete Rolle zu,
tiberhaupt irgendwelche Bestellungen gingen
wauf Halde®.

In der Konsequenz bedeutete der Kriegsaus-
bruch bei Benz & Cie. die Umstellung der
gesamten Produktion auf militirische Zwek-
ke. Allerdings hatten bereits zu Friedenszei-
ten die Heeres- und Materialverwaltungsstel-
len fiir den Mobilmachungsfall Produktions-
und Liefervertrige mit relevanten Industrie-
betrieben abgeschlossen, so daf} ein flieflen-
der Ubergang zur Kriegswirtschaft erreicht
werden konnte. Neben diversen Mannheimer
Unternehmen gehorte auch Benz & Cie. zu
jenem Kreis.?’) Gaggenau begann mit der
Herstellung von Armeelastziigen verschiede-
ner Verwendungszwecke. Mehr als eine Ver-
doppelung der Nutzfahrzeugproduktion re-

204

Tabelle 10

Indexziffern der Verkaufspreise von Pkw
in Deutschland 1913 —1933%

1913 — 100,0

1924 — 125,2 1929 — 62,3
1925 — 102,8 1930 — 61,3
1926 — 88,2 1931 — 58,7
1927 — 69,9 1932 — 54,9
1928 — 65,7 1933 — 52,1

sultierte aus den verinderten Rahmenbedin-
gungen. Im alten Werk in Mannheim stand
die Herstellung von starken Diesel- und Ben-
zolmotoren als Antriebsaggregate fiir Minen-
raumschiffe und Unterseeboote im Mittel-
punkt der Aktivititen. Gegeniiber der Vor-
kriegszeit (1904 —1914) hob der Jahresausstoff
an Stationdrmotoren von 531 auf 1237 Ein-
heiten wihrend der Kriegsjahre (1915—1918)
an. In der neuen Werksanlage dominierte
eindeutig der Bau von Flugmotoren das Pro-
duktionsgeschehen (Jahresdurchschnitt 2818
Einheiten). Noch im gleichen Jahr der Pri-
sentation des Kaiserpreis-Motors folgte die
Konstruktion eines Sechszylinder-Reihenmo-
tors, der zunichst 85 PS leistete. Dieser Mo-
tor bildete die Basis stirkerer Varianten, die
nach Kriegsausbruch von den Militirs zur
Erreichung hoherer Geschwindigkeiten und
groferer Steigfihigkeit der Flugzeuge gefor-
dert wurden (150 bis 280 PS). Weitere Kon-
struktionen in den Jahren 1917 und 1918
zielten auf Acht- und Zwolfzylinder-Versio-
nen mit Leistungen von 300 bis 675 PS,
deren Serienherstellung jedoch wegen des un-
erwarteten Kriegsverlaufs nicht mehr erfolgte.
Gemessen an der Zahl der Nutzfahrzeuge
und Antriebsaggregate erschien der Bedarf an
Personenwagen relativ gering. Alleine im Pro-
duktionsjahr 1913 lieferte Benz & Cie. 2673
PKW aus, die Periode von 1915 bis 1918
umspannte dagegen den Bau von nur 1832
Fahrzeugen, also einer Jahresdurchschnitts-
produktion von 485 PKW. Die kriegsbeding-
te Produktionsumstellung ging insgesamt mit



einer betrichtlichen Kapazititsausweitung
einher, wodurch die Belegschaft in Mann-
heim und Gaggenau von 7730 Beschiftigten
fiir 1914/15 auf 12 060 Personen des Jahres
1918/19 anhob (Vgl. Tab. 9). Zum Vergleich:
1910/11, also wenige Jahre zuvor, arbeiteten
erst 3340 Personen bei Benz & Cie.

Unter den geinderten Bedingungen erreichte
man schon bald nach Kriegsbeginn die vélli-
ge Auslastung der Kapazititen innerhalb der
Mannheimer- und Gaggenauer-Produktions-
stitten, wodurch unweigerlich gewisse Verzo-
gerungen in der Auftragserledigung zustande
kamen. Folglich richtete der Unternehmens-
vorstand das Interesse darauf, Beteiligungen
bei geeigneten Unternehmen zu erwerben.*)
Bereits seit 1913 fertigte die ,Marta Ungari-
sche Automobil AG* in Arad (Ungarn) im
Auftrag der Osterreichisch/Ungarischen Hee-
resverwaltung Daimler-Lastkraftwagen, dane-
ben einen Benz-Flugmotor (150 PS) jeweils in
Lizenz mit einer anfinglichen Belegschaft
von etwa 600 Arbeitern. Da hier direkte
Beziehungen also schon bestanden, lag ein
weitergehendes Engagement auf der Hand.
Im Herbst 1915 iibernahm Benz & Cie. zu-
nichst die Aktienmehrheit (51%), im Januar
1916 folgte dann die geschlossene Betriebs-
ibernahme. Fortan lag die technische Be-
triebsleitung bei dem Tochterunternehmen
in der Verantwortung des Mannheimer
Stammwerkes, der Verwaltungssitz kam mit
einem Generaldirektor an der Spitze nach
Budapest. Es folgten die Umstellung der Pro-
duktion auf Flugmotoren Mannheimer Pro-
venienz in Begleitung betrieblicher Erweite-
rungen. Nunmehr umfafiten die Aktivititen
einen monatlichen Ausstoff von 60 Flugmo-
toren, ab 1917 ersetzten ,Benz-Marta Last-
kraftwagen® die bis dahin weiter in Lizenz
gefertigten Daimler-Fahrzeuge (Jahrespro-
duktion 360 LKW). Zu Zeiten maximaler
Kapazititsauslastung beschiftigte das Werk
1600 Personen, wobei die Heeresleitung we-
gen des allgemeinen Arbeitskriftemangels
einen Grofteil der Belegschaft aus den eige-

nen Reihen abkommandiert hatte. Neuland
betrat Benz & Cie. mit der mehrheitlichen
Beteiligung an den ,,Aviatik-Flugzeugwerken®
im stidbadischen Freiburg, dies ebenfalls im
Herbst 1915. Bald jedoch stand aus militiri-
schen Griinden die Standortverlegung des
grenznahen Betriebes nach Leipzig an. Auf
der Basis einer auch hier vorgenommenen
Betriebserweiterung des Jahres 1916 lag die
Monatsproduktion bei 100 Flugzeugen.
Beide 1915 mit Bedacht vorgenommenen Be-
teiligungen trugen unmittelbar zu einem giin-
stigen Geschiftsergebnis bei. Entsprechend
den geinderten Verhiltnissen prosperierte
Benz & Cie. nach 1914 mehr noch als in zuvor
bekannten Dimensionen. Die Dividenden-
ausschiittung des Geschiftsjahres 1914/15 be-
trug 12 Prozent, diejenige des Nachfolgejahres
erreichte 20 Prozent.*?) Eine nochmalige Stei-
gerung der Dividende erbrachten die beiden
anschliefenden Geschiftsjahre mit einer Aus-
schiittung von jeweils 30 Prozent! Zwischen
1914 und 1918 konnte ein Reingewinn von 55
Mio. Mark erwirtschaftet werden, wovon 20
Mio. Mark, einschl. 4,4 Mio. Mark Kriegsan-
leihe, an die Aktionire flossen. Im gleichen
Zeitraum hob der Jahresumsatz von 63 Mio.
auf 140 Mio. Mark an.

Das Kriegsende mit der Unterzeichnung des
Waffenstillstandes am 11. November 1918 be-
deutete fiir die deutsche Wirtschaft abermals
Produktionsumstellungen, jetzt allerdings
von Seiten der Siegermichte reglementiert.
Bereits die harten Bedingungen des Waffen-
stillstandes brachten bei Benz & Cie. die
sofortige Einstellung der Flugmotorenfabri-
kation, wenig spiter erfolgte ein Produktions-
verbot fiir U-Bootmotoren. Territorialver-
schiebungen bewirkten, dafl die Stadt Arad
nach 1918 in Ruminien zu liegen kam. Benz
& Cie. stief das Marta-Unternehmen nach-
folgend mit Verlust ab. Auch der Flugmoto-
renhersteller Aviatik wurde veriuflert. Die
verbliebenen Produktionsanlagen litten unter
einer zweifachen Hypothek: aus der enormen
Kapazititsauslastung resultierte ein hoher
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Verschleifl des Maschinenparks, zudem un-
terblieben gezwungenermaflen Neuinvestitio-
nen wegen der allgemeinen Materialknapp-
heit. Plotzlich vorhandene Uberkapazititen
im Personalbereich fiithrten zu Unruhen in
der Belegschaft, Kriegsheimkehrer verlangten
nach den fritheren Arbeitsplitzen. Im Sog des
politischen Umbruchs klagten Arbeiterrite

Mitbestimmungsrechte ein. Kurzum, die La-
ge unmittelbar nach Kriegsende konfrontier-
te Benz & Cie. mit einer vollig andersgearte-
ten und wenig iibersichtlichen Situation. Die
weitere Zukunft des Unternehmens war zu
diesem Zeitpunkt mehr oder weniger unge-
wif}, obwohl nach den Vorstellungen der Fir-
menleitung die Einbehaltung von 19 Mio.

Tabelle 11

Die Personenwagen nach Typen und technischen Merkmalen

bei Benz & Cie. 1904 —1926*"

Baujahr Fahrzeugtyp Zylinder- Gesamt- Leistung Geschw.
zahl  hubraum
cm? PS bei U/min km/h

Kleinwagen

(unter 30 PS)
1920—1922 Benz 6/16 4 1570
1920 Benz 6/18 PS K 1 Sportw. 4 1569 20 2200 100
1920 Benz 6/18 PS K 2 Sportw. 4 1569 20 2200 115
1921 Benz 6/18 PS K 3 Avus-Rennwagen 4 1569 20 2200 120
1941 Benz 8/18 PSW 1 4 1954 18 1800 64
1906 —10 Benz 10/18 PSG1 — G5 4 2413 18 1600 65—69
1906 —14 Benz 12/18 PSE1 — E2 4 3160 18 1350 64
1904—06 Benz 14—18 PSN 3 — N 4 4 3170 18 1350 70
1911—12 Benz 8/20PSW2 — W3 4 1954 22 1800 65
1912—15 Benz 8/20 PSW 4 — W 7 4 1954 22 1800 62
1914—15 Benz 8/20 PSW 8 4 2092 20 1800 62
1915—23 Benz 8/20 PSW 9 — W 13 4 2092 22 2070 68
1906 —09 Benz 12/24 4 3170 24 1350 74
1905—08 Benz 18/28 PSC 1 — C 3 4 4503 30 1300 70

Mittelklasse

(30 bis 50 PS)
1912—14 Benz 10/30 PS GR 1 4 2610 30 1800 67
1912—13 Benz 10/30 PSG 12 — G 13 4 2610 30 1700 65—69
1912—13 Benz 10/30 PS G 14 4 2610 30 1700 60—65
1913 Benz 10/30 PS G 15 4 2610 30 1800 67
1912—13 Benz 10/30 PS GS 4 2610 29 1750 72
1915—26 Benz 10/30 PS GR 3 4 2610 34 2250 78
1921 Benz 10/30 PS GR Rennwagen 4 2610 36 2500 ca. 80
1923—24 Benz 10/30 PSGL 1 — GL 2 4 2610 30 2250 60

(Lieferwagen)
1913—14 Benz 12/30 PS G 16 4 3020 32.5 1800 67
1914—15 Benz 12/30 PS GR 2 4 3020 34 2250 78
1909—11 Benz 14/30 PS AG 7 — AG 11 4 3563 30 1500 75
1909—11 Benz 14/30PSD1 — D5 4 3563 30 1500 72
1910—12 Benz 14/30 PS D.R. 1/2 4 3563 30 1500 72
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Mark an den Gewinnen den Ubergang zur
Friedenswirtschaft erleichtern sollten.

3.4. Nachkriegsentwicklung 1919 bis 1926:
Scheinbliite, Krise und Konzentration

Fiir Benz & Cie. wie auch fiir alle anderen in
der Automobilbranche titigen Unternehmen

existierte nach dem unmittelbaren Kriegsen-
de eine ausgesprochen kritische Lage, da tiber
die jeweiligen Zwinge einzelbetrieblicher
Umstellungen hinausgehend eine spezifische
und ebenso vielschichtige Problemlage gerade
auf diesem Wirtschaftszweig lastete. Einmal
war der Staat eher ibereilt dazu tbergegan-
gen, die 1914 konfiszierten und danach erwor-

Fortsetzung von Tabelle 11

Die Personenwagen nach Typen und technischen Merkmalen

bei Benz & Cie. 1904 —1926%")

Baujahr Fahrzeugtyp

1911 Benz 14/30 PSD 6 — D 10
1914 Benz 14/30 PS G 17
1915—19 Benz 14/30 PS G 18 1-200
1917—23 Benz 14/30 PS G 19

1909 Benz 24/32 PS L 2

1908 —09 Benz 20/35 PS C 4/C 7

1909 Benz 20/35 PS C 5/C 6

1995 Benz23/35PSU 1 — U 2
1905—06 Benz 40 PS B 1-B 2
1922—26 Benz 11/40 PS GRS 1 — GRS 3
1911 Benz 16/40 PS D 11

1912 Benz 16/40 PS D 12

1913 Benz 16/40 PS D 12a

1912 Benz 16/40 PS D 13

1912 Benz 16/40 PSD 14 — D 16
1912—14 Benz 16/40 PS AG 12 — AG 13
1913—15 Benz 16/40 PS DS 1

1906 Benz 24/40 PS H

1906 —07 Benz 24/40 PSB 3 — B 6
1906 —09 Benz 24/40 PSH 2 — H 4
1914 Benz 18/45 PS D 17
1915—21 Benz 18/45 PS D 18 — D 20
1909—10 Benz 25/45PSH 5 — H 8
1909—10 Benz 25/45 PSB 7 1—9
1911—12 Benz 25/45 PSH 9 — H 10
1911—12 Benz 25/45 PS H 11
1915—26 Benz 16/50 PS DS 2 — DS 12
1923 Benz 16/50 PS DSS Sport
1914—18 Benz 21/50 PS E 3

1911—12 Benz 25/50 PS H 12
1906—07 Benz 28/50 PSF1 — F 2
1907 Benz 28/50 PS A 2

Zylinder- Gesamt-
zahl  hubraum

Leistung Geschw.

cm? PS bei U/min km/h
4 3563 32 1600 72—76
4 5340 36 1700 70
4 5340 36 1850 74
4 5340 36 1850 75
4 6420 32 1300 72
4 5195 35 1400 80
4 4849 35 1400 80
4 5881 35 1300 80
4 5881 40 1300 70
6 2858 40 2250 80
4 3960 42 1700 77—82
4 3960 42 1700 77
4 3960 40 1600 74
4 3960 40 1600 78
4 3960 40 1600 74
4 3960 40 1600 77
4 3960 52 1850 85
4 5881 42 1300 80
4 6107 40 1350 80
4 6107 42 1350 80
4 4712 48 1550 75
4 4712 48 1650 82
4 6510 48 1400 84
4 6510 45 1400 90
4 6510 48 1400 84—89
4 6510 48 1400 84—94
6 4162 50 1950 90
6 4162 75 2800 110
6 5340 54 1650 82
4 6510 58 1400 84—94
4 7433 52 1350 90
4 7433 50 1350 90
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benen Fahrzeuge, wo vorhanden, dem jetzt
besonders aufnahmehungrigen Markt zu
Niedrigpreisen anzubieten. Die Nachfrage
nach diesen billigen Gebrauchtfahrzeugen
hielt zuungunsten der Automobilindustrie
ungebrochen an. Zudem entfiel der Staat nun
selbst als Groffabnehmer, auf dessen Bedarf ja
die gesamte Produktion ausgerichtet worden
war. Die Notwendigkeit der grundlegenden
Reorganisation der Fertigung war unschwer
erkennbar. Gerade gegeniiber dem Ausland
resultierte aus der weitgehenden Einstellung
der Personenwagenproduktion eine Techno-
logieliicke, was vorerst mit dem Verlust des
einst recht gewinnbringenden Auslandsmark-
tes einherging. Dennoch gab es aber auch
einige Tatsachen, die eine prosperierende
Entwicklung des Automobilsektors zumin-
dest tendenziell begiinstigen mufiten. Zum
einen hatte der Staat als Auftraggeber der
Branche immerhin eine Periode bester Kon-
junktur ermoglicht, und schlieflich war der
Krieg fiir die Popularisierung des Kraftfahr-
zeugs das beste Propagandamittel gewesen, da
der Gebrauchswert nunmehr nachgewiesen
schien. In der Summe also gestaltete sich die
Ausgangslage der Automobilbranche nach
1918 ambivalent: potentielles Kiuferinteresse
auf der einen, verlorener Auslandsmarkt und
Strukturdefizit auf der anderen Seite.?®)

Die Entwicklung der nichsten Jahre erschien
ebenso rasant wie bedrohlich — letzteres
allerdings bei riickschauender Betrachtung.
Zunichst iiberflutete zu Beginn der inflatio-
niren Hochkonjunktur eine Kleinautowelle
den deutschen Markt. Mit sinkendem Geld-
wert und folglich wachsender Nachfrage
(Flucht in die Sachwerte!) stiegen vermehrt
Unternehmer in das Automobilgeschift ein,
so daf eine Unzahl mitunter spontan gegriin-
deter Automobilfirmen nach 1920 entstand.
Die Zwanziger Jahre konnen somit als zweite
grofle Griinderzeit der Automobilindustrie in
Deutschland betrachtet werden.?*) Nicht we-
niger als 131 Hersteller kamen in dieser Zeit
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neu hinzu, blieben aber meist nur voriiberge-
hend von Belang.

Vor diesem Hintergrund war auch das Ex-
portgeschift wieder ausgesprochen rege. Im
Unterschied zur Kriegswirtschaft erschienen
jedoch die Riesengewinne der Inflationszeit
infolge des rasanten Wihrungsverfalls bzw.
des permanenten Kaufkraftverlustes der
Reichsmark letztendlich als starker Ader-
laf.**) Nach dieser sog. Scheinbliite und der
Wihrungsstabilisierung 1923/24 verfiigten
nur noch wenige Unternehmen tiber ausrei-
chende Mittel, um sich auf die geinderten
Verhiltnisse einzustellen: eine Situation, die
durch den Teilverlust innerbetrieblichen Ver-
mogens, durch ein Minimum an inldndischer
Kaufkraft und durch die seit 1924 iiber libera-
lisierte Zollbestimmungen in das Land vorge-
drungene Auslandskonkurrenz gekennzeich-
net war. Vor allem in den Vereinigten Staaten
erlaubte die automatisierte Massenfertigung
in Verschrinkung mit der hohen Auslastung
der Produktionskapazititen einen niedrigen
Verkaufspreis, der erheblich unter deutschen
Verhiltnissen lag. Hiervon ausgehend hatten
bis 1926 immerhin neun auslindische Auto-
mobilproduzenten im Lande Filialbetriebe in
Gestalt von Montagewerken errichtet, alleine
sieben Initiativen gingen von den Vereinigten
Staaten aus. Zusitzlicher Konkurrenzdruck
erwuchs aus dieser Tatsache, allgemein auf
die Formel gebracht ,America ante portas®.*)

Aus der Sicht des Verbrauchers allerdings
erbrachte die ab 1924 vorhandene Neudefini-
tion der Konkurrenzlage einen beachtlichen
Riickgang der Anschaffungskosten (Vgl. Tab.
10). Im Verein mit der Neubelebung der
Konjunktur resultierte hieraus eine enorme
Nachfragesteigerung, die auch der heimi-
schen Automobilindustrie giinstigeren Ab-
satz in Aussicht stellte. Die neu definierte
Marktlage konfrontierte die deutschen Her-
steller allerdings mit der Notwendigkeit, die
Produktionsstitten unter hohem finanziellen
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Abb. 2 Personenwagenproduktion nach Typen (Hubraum-/Steuerformel) bei Benz & Cie. 1905 bis 1926
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Aufwand zu modernisieren. Als universales
Heilmittel, den produktionstechnischen
Riickstand wettzumachen, galt die Umstel-
lung der Fertigung auf amerikanische Her-
stellungsverfahren.*) Ford diente als Vorbild
mit dem Fliefband als Kern der dortigen
Produktionsphilosophie. Die meisten der in
Deutschland noch verbliebenen Automobil-
produzenten folgten diesem Zwang, allen
voran Opel (1923), einige Jahre spiter Daim-
ler-Benz (1928).

Zwischen den Eckdaten des Friedensjahres
1919 und der Fusion mit dem Hause Daimler
1926 lag fiir Benz & Cie. eine Phase unterneh-
mensgeschichtlicher Entwicklung, die in

nachhaltiger Weise vom Konjunkturgesche-
hen wie von den strukturellen Verwerfungen
innerhalb der Automobilbranche {iberlagert
wurde. Dabei resultierte der 1924 schlieflich
konkretisierte Kooperationsgedanke der bei-
den auch weiterhin den Automobilbau in
Deutschland anfiihrenden Unternehmen
nicht erst aus den Zwingen kapitalintensiver
Rationalisierung insbesonders als Folge der
ins Land gekommenen Auslandskonkurrenz,
sondern die Idee unternehmerischer Zusam-
menarbeit kam wesentlich frither schon zu-
stande. Bereits im August 1916 dachte man
bei der Daimler-Motorengesellschaft {iber
eine Interessensabstimmung mit Benz & Cie.
nach, wie einem Sitzungsprotokoll zu ent-
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nehmen ist.*) Diese gegeniiber den Nachfol-
gemodellen noch lose Kooperationsform
sollte auf vier Ebenen beiden Unternehmen
Kostenvorteile ermdglichen:

— koordinierter Materialeinkauf

— Spezialisierung der Produktion
— verbesserte Konkurrenzfihigkeit
— Zusammenschluff des Vertriebes

Ausgeschlossen von diesen Uberlegungen
blieben ebenfalls denkbare Absprachen hin-
sichtlich der Straffung der Produktpalette,
oder, weitgehender noch, die Herstellung
eines Gemeinschaftsproduktes — die Eigen-
stindigkeit eines jeden Unternehmens sollte
also unangetastet bleiben. Da solche Aktivita-
ten jedoch prinzipiell auch ein finanzielles
Risiko darstellen mufiten und zudem der
guten Geschiftsergebnisse jener Jahre wegen
kein zwingender Handlungsbedarf vorlag,
blieb dieses Unterfangen zumindest vorerst
ein Gedankenspiel.

Nach Kriegsende hatten sich die Verhiltnisse
fiir beide Seiten jetzt dergestalt geindert, daf}
die modifizierte und vor allem unsichere
Marktlage im Verein mit ersten inflationiren
Erscheinungen wenigstens Verunsicherung
ausloste. Nunmehr brachte der Ernst der
Lage Mannheim und Stuttgart an den Ver-
handlungstisch. Die langwierigen Konsulta-
tionen reichten von Mirz bis Dezember 1919.
Aufler Frage stand die Fusion als Zielsetzung
der Verhandlungen, Uneinigkeit herrschte
demgegeniiber beziiglich der Ubergangsmo-
dalititen und mehr noch bei dem jeweils
einzubringenden Gewicht beider Hiuser.)
Benz & Cie. tendierte zu einer zeitlich abge-
stuften, sowie parititisch verankerten Ver-
schmelzung entlang der Bildung der vorzu-
schaltenden Interessensgemeinschaft, wih-
rend die Daimler-Motorengesellschaft die so-
fortige Fusion unter Beriicksichtigung des
eigenen Fiithrungsanspruches, institutionali-
siert iiber Aufsichtsrat und Vorstand, anstreb-
te. Die Gespriche fiihrten schliellich zu kei-

nem greifbaren Ergebnis, da beide Seiten auf
die konsequente Verankerung der jeweiligen
Belange bestand.

Fir die Dauer von annihernd fiinf Jahren
agierten nunmehr beide Unternehmen aus
eigenstindigen Positionen heraus, ehe finan-
zielle Anspannungen abermals Konsultatio-
nen auslosten. Dann allerdings brachte Benz
& Cie. eine andere, als die 1919 prisentierte
Verhandlungsmasse ein, insofern die Produk-
tionssparten des Stationiren Motorenbaus,
der PKW- und LKW-Herstellung der Sub-
stanz nach verinderte Ziige aufwiesen. Die
Ausgangslage nach Beendigung des Ersten
Weltkrieges jedoch basierte nach wie vor auf
der Dreiteilung der Produktionsstitten, wo-
bei in jedem dieser Bereiche recht spezifische
Entwicklungen wihrend der Folgejahre zum
Tragen kommen sollten.

3.4.1 Krise beim Stationdren Motorenban —
VerdufSerung 1922

Schon die Geschiftsergebnisse Ende des Jah-
res 1919 offenbarten Benz & Cie., in welcher
Weise nach dem Scheitern der Fusionsver-
handlungen mit Daimler eine unternehmeri-
sche Neuordnung anzugehen war. Der man-
gelnde Absatz beim Stationiren Motorenbau
verwies eindeutig auf geringe Zukunftschan-
cen dieser Sparte, weshalb die Werksleitung in
Ubereinstimmung mit dem Aufsichtsrat seit
dem 20. September 1919 nach Méglichkeiten
der Veriduflerung suchte.”) Die von den Alli-
ierten erteilten Produktionsverbote im Verein
mit der defizitiren Wirtschaftslage behinder-
ten den Verkauf von GrofSmotoren. Gasmo-
toren erachtete man allerorts als iiberholt,
und der nach 1914 in Schiffen erprobte Die-
selmotor bedurfte im Privatbetrieb vorerst
einer noch zu aufwendigen Wartung.
Allerdings verblieb das alte Werk noch fiir
reichlich zwei Jahre bei Benz & Cie., ehe ein
Kiufer gewonnen werden konnte. Bis dahin
jedoch arbeitete die Werksleitung daran, den
Motorenbau soweit mdglich zu stabilisieren.
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Zumindest ein Teilerfolg gelang, insofern
neue und richtungsweisende Versuche mit
dem kompressorlosen Dieselmotor unter der
Regie von Prosper L’Orange gleich zu Beginn
zu ermutigenden Erfolgen fiihrten (Deut-
sches Reichspatent Nr. 397 142 auf ein Ziind-
kammersystem vom Mirz 1919). Dennoch,
im Mai 1920 schienen erste Betriebsein-
schrinkungen angesichts der fehlenden
Nachfrage speziell bei Grofmotoren aus der
Sicht der Unternehmensleitung unausweich-
lich. Die Entlassung eines Viertels der 600
Personen umfassenden Arbeiterschaft und
Teilentlassungen bei den 250 Angestellten
standen zur Disposition.*?) Direktor L’Oran-
ge fithrte in Begleitung des Aufsichtsratsmit-
gliedes Admiral Dick Gespriche mit dem
Badischen Auftragsamt Berlin, um beim an-
stehenden Wiederaufbau der Handelsflotte
(im Hintergrund: Kriegsverluste, Reparatio-
nen) Auftragsvergaben zu erreichen. Auch
der Betriebsrat konsultierte in gleicher Ange-
legenheit alle in Frage kommenden Behor-
den.®) Selbst im Reichstag und dem Badi-
schen Landtag erfolgten Anfragen, was die
jeweiligen Regierungen in obiger Sache zu tun
beabsichtigten. Alle Anstrengungen blieben
schlieflich ohne Erfolg, Kurzarbeit, spiter
Entlassungen und am Ende die Stillegung des
Grofimotorenbaus im Sommer 1921 folgten.
Im September 1921 zihlte die Belegschaft
insgesamt noch 632 Personen, dies im Be-
reich des verbliebenen Kleinmotorenbaus.*)
Entsprechend dieser Entwicklungen fiel der
Produktionsausstofl von 1000 Aggregaten fiir
1919 auf gerade noch 462 Einheiten des Jah-
res 1921.

Trotz dieser prekiren Situation konnte die
Stillegung der verbliebenen Produktion ver-
hindert werden. Unter der Federfiihrung der
Deutschen Verkehrsbank Berlin kam die Bil-
dung einer Finanzgruppe zustande, die mit
Vertragsabschluff vom 17. Februar 1922 das
alte, fiir Benz & Cie. mittlerweile vollkom-
men unrentable Werk an der Waldhofstrafie
einschliefflich eines im Industriehafen gelege-
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nen Gelindes zu einem Preis von 28 Mio.
Mark iibernahm, was unmittelbar zur Stir-
kung des somit verbliebenen Fahrzeugbaus
beitrug. Prosper L’Orange trat in leitender
Position in das neue Unternehmen ein, das
fortan unter der Bezeichnung ,Motorenwer-
ke Mannheim AG, vorm. Benz Abt. Stationi-
rer Motorenbau® (MWM) firmierte. Ein zwei-
tes, zwischen Benz & Cie. und MWM am
22. April 1922 vereinbartes Vertragswerk defi-
nierte die kiinftigen Arbeitsbereiche der bei-
den Firmen im Motorenbau.*’) MWM ging
die Verpflichtung ein, in der Leistungsskala
bis 200 PS ausschlieflich Motoren mit einem
Leistungsgewicht von mehr als 24 kg/PS zu
produzieren (Schiffsdiesel, Traktoren). Benz
& Cie. enthielt sich kiinftig jeder Tatigkeit im
Bereich des Stationdren Motorenbaus. Ande-
rerseits verblieb dem Unternehmen die Chan-
ce zur Fertigung schnellaufender und leicht-
gewichtiger Dieselmotoren, deren Einsatzbe-
reich auf Straflenfahrzeuge zielte. MWM
schied analog der Vereinbarungen als kiinfti-
ger Konkurrent in dieser Produktionssparte
aus.

3.4.2 Personenwagenproduktion im Sog
der Inflation

Ungewiflheit herrschte direkt nach Kriegsen-
de vor allem im Bereich der Personenwagen-
herstellung, da die jetzt fiir die Produktion
wieder mafigebliche Privatnachfrage kom-
mender Jahre nur in groben Umrissen, wenn
tiberhaupt, ausgemacht werden konnte. Den-
noch, nicht zuletzt der gute Ruf der Mann-
heimer Benz-Fahrzeuge bewirkte, dafl bereits
1919 annihernd 1000 Automobile Absatz fan-
den. Hinsichtlich des Typenprogramms
kniipfte man bei einer leichten Straffung von
10 auf 8 Motorvarianten im wesentlichen an
den Vorkriegsmodellen an (Vgl. Tab. 11; Abb.
2). Das 1919 der Offentlichkeit prisentierte
Leistungsspektrum der PKW-Palette reichte
vom Kleinwagen 8/20 PS bis zur leistungs-
starken Version des 27/70 PS-Modells, wobei



Tabelle 12

Betriebskosten fiir Personenwagen bei Benz & Cie. wihrend der Inflationsjahre 1922/23%)

Mirz 1923 September 1923
1400 000 000 RM 6 000 000 000 000 RM
420 000 000 RM 1 600 000 000 000 RM

5800 000 000 RM 15 000 000 000 000 RM

Oktober 1922
Kosten fiir Lohne 93 000 000 RM
Kosten fiir Gehilter 28 000 000 RM
Generalunkosten 384 000 000 RM
(Material, Steuern etc.)
Summe 505 000 000 RM

7 620 000 000 RM 22 600 000 000 000 RM

die Firmenleitung unter Beriicksichtigung
der jeweiligen Auflage der einzelnen Varian-
ten den Trend jener Jahre zum Kleinwagen
hin vollkommen richtig einschitzte.*®) Mit
einer zunichst anvisierten Auflage von 1500
Exemplaren ging im Herbst 1919 der Typ
8/20 PS in Produktion, fiir das Modell 14/30
PS setzte man 900 Exemplare an. Zuriickhal-
tung schien in der hoheren Leistungsklasse
bei den Typen 18/45 PS (700 Auflage) und
25/55 PS (200 Auflage) geboten, da der infla-
tionire Kaufkraftverlust neben dem zunichst
versperrten Auslandsmarkt einer stirkeren
Nachfrage bei der gehobenen Klasse der Ten-
denz nach eher entgegenstand. Ganz aus dem
Programm wurde der seit 1912 fabrizierte
39/100 PS genommen. In der Summe also
trug das 1919 von Benz & Cie. prisentierte
Personenwagenprogramm den geinderten
Verhiltnissen in jeder Hinsicht Rechnung.

Eine beachtliche Nachfragesteigerung, insbe-
sondere nach Kleinwagen, bestimmten die
nachfolgenden Jahre bis 1923: alleine zwi-
schen 1920 und 1923 erfolgte eine Verdreifa-
chung des Automobilbestandes in Deutsch-
land. Unter diesen Vorzeichen vervollstindig-
te Benz & Cie. das Typenprogramm in der
Weise, da8 die Kleinwagen 6/16 PS und 6/18
PS ab 1920 dem allgemeinen Trend folgend,
die Angebotspalette in der unteren Klasse
erweiterten. Im gleichen Jahr hob die Zahl
der abgesetzten PKW auf immerhin 2026
Exemplare an, der Personenwagenbereich
schien auch unter Beriicksichtigung der Ge-

schiftsergebnisse der beiden Nachfolgejahre
mit 1777 bzw. 1733 verkauften Fahrzeugen
abermals zu prosperieren. Dabei hitte der
zufriedenstellende Absatz durchaus gewisse
Produktionssteigerungen erlaubt, wiren da
nicht so viele Unsicherheitsfaktoren wie die
Ruhrbesetzung  (Direktauswirkungen  fiir
Mannheim!), inflationire Tendenzen, unsi-
chere Konjunktur, ein Mangel an Facharbei-
tern und nicht zuletzt auch Probleme im
Betrieb selbst infolge der wachsenden Politi-
sierung des Alltags gewesen, was voriiberge-
hend zu innerbetrieblichen Spannungen bis
hin zur mehrwochigen Aussperrung im No-
vember 1921 fiihrte. Letzteres Phinomen je-
doch blieb keineswegs nur auf Benz & Cie.
beschrinkt.

Einer prekiren Ziasur kam das Inflationsjahr
1923 gleich, was im Bereich der Automobil-
wirtschaft Konsequenzen in Gestalt einer all-
seits vorgenommenen Typenstraffung mit
sich brachte. Fiir Benz & Cie. war der Einstieg
in das Kleinwagengeschift ein nur kurzzeiti-
ges Experiment, nach 1923 begrenzte der Typ
10/30 PS die untere Leistungsklasse. Dariiber
vervollstindigten die Sechszylinder-Varianten
des 11/40 PS und 16/50 PS das Spektrum.
Kleinwagen fielen fortan ganz aus der Pro-
duktion, dies in Begleitung nach 1923 wieder
steigender Verkaufszahlen. Die Straffung des
Typenprogramms auf zunichst vier, und ab
1925 auf lediglich noch drei Typen kam in
erster Linie vor dem Hintergrund der ins
Land gekommenen Auslandskonkurrenz und
der 1924 mit Daimler gebildeten Interessen-
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gemeinschaft zustande und signalisierte allge-
mein den Umbruch in Richtung Konzentra-
tion der Krifte.

Hinter der geschilderten Modellpolitik jener
Jahre standen innerbetriebliche Entwicklun-
gen und Tendenzen, die die Unternehmens-
fithrung in nachhaltiger Weise herausforder-
ten. Inflationdr anmutende Preissteigerungen
erreichten schon im Laufe der ersten Nach-
kriegsjahre alle Lebensbereiche. Aus Unter-
nehmersicht bedeutete dies ein erheblicher
Preisanstieg bei Rohmaterialien, Halbfabrika-
ten sowie entsprechend héhere Lohne und
Gehilter. Kostete das Benz-Chassis 25/55 PS
samt Zubehér im Juli 1919 noch 40 200
Mark, so mufite Anfang 1920 fiir dieses Mo-
dell bereits ein Verkaufspreis von rd. 160 000
Mark in Anschlag gebracht werden. So deck-
ten Monate zuvor zu festen Preisen vereinbar-
te Kaufvertrige in keiner Weise mehr selbst
die Gestehungskosten der jetzt zur Ausliefe-
rung anstehenden Wagen. Zu Beginn des
Geschiftsjahres 1920 hielt Benz & Cie. einen
Auftragsbestand von 2000 Abschliissen, bei
Erfillung der urspriinglichen Modalititen
hitte dem Unternehmen ein Verlust von ca.
100 Mio. Mark, oder anders ausgedriickt, der
Konkurs ins Haus gestanden.*’) Die Rechts-
sprechung regelte dieses fiir alle Industrie-
branchen gleichermaflen existenzbedrohende
Phinomen in der Weise, daf die Verbindlich-
keiten simtlicher Vertragsabschliisse aufler
Kraft gesetzt wurden. Jeder andere Rechtsbe-
schlufl hitte einen Massenkonkurs heraufbe-
schworen. Welch groteske Preisschiibe infolge
der zuletzt galoppierenden Inflation zustande
kamen, zeigt ein Vergleich der Betriebskosten
von Oktober 1922 — Mirz 1923 und Septem-
ber 1923 (Vgl. Tab. 12). Auf dem Héhepunkt
der Inflation Ende 1923 verloren die mit der
Papiermark in Zusammenhang stehenden
Zahlenrelationen praktisch jeden Sinn.
Durch den drastischen Riickgang der Auf-
tragslage fiir 1923, und damit in Verbindung
der nur teilweisen Auslastung der Produk-
tionsanlagen, konnten Kurzarbeit und ein
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merklicher Beschiftigungsriickgang nicht
mehr vermieden werden. Der Auslandsabsatz
verkiimmerte, ganze 13 Personenwagen gin-
gen zwischen Mai und August 1923 an Kun-
den auflerhalb Deutschlands. Hierdurch nun
stellten sich zusitzliche Probleme wieder bei
der Materialbeschaffung ein, da mittlerweile
harte Devisen als Zahlungsmittel obligato-
risch wurden. Die Geschiftsleitung diskutier-
te mit dem Betriebsrat die Notwendigkeit der
Neuregelung des Akkordsystems sowie ein
hoheres Mafl an Arbeitsleistung, da die 1700
bis 1800 zur Herstellung der 10/30 PS und
16/50 PS-Chassis benétigten Arbeitsstunden
die Lohnkosten und damit die PKW-Ver-
kaufspreise zu sehr in die Hohe driickten. Im
Januar 1924 schliefflich produzierte der
Mannheimer Personenwagenbau mit halber
Auslastung — der Hohepunkt der krisenhaf-
ten Entwicklung war erreicht.

3.4.3 Prosperitit im Gaggenauer Nutzfabrzeug-
bau

Unter den nach 1918 vorhandenen Produk-
tionssparten zeigte die Nutzfahrzeugherstel-
lung unzweifelhaft die glinstigste Ausgangs-
lage. Wachsende Anforderungen an die
Zweckmafigkeit, Sicherheit und besonders
Wirtschaftlichkeit  (Rohstoffverknappung)
der Lastkraftwagen wihrend der Kriegsjahre
hatten anders als bei Personenwagen, die tech-
nologische Weiterentwicklung ermdglicht.
Mit den dadurch vorhandenen Spezialmoto-
ren konnten im wesentlichen zwei Zielsetzun-
gen realisiert werden: bessere, weil elastischere
Fahreigenschaften, und wichtiger noch, die
recht bedeutsame Senkung der Betriebsko-
sten. Somit muflte der Perspektive nach das
Pferdefuhrwerk mittelfristig im innerstadti-
schen Lastentransport noch mehr in den
Hintergrund treten. Zudem erschien nun die
Motorisierung des lindlichen Raumes im
Blickfeld, da der Ausbau des Eisenbahnwe-
sens zum jetzigen Zeitpunkt weitgehend als
abgeschlossen galt. Alleine Lastwagen und
Omnibusse schienen geeignet, die durchaus



vorhandenen Liicken in der Schienenvernet-
zung zu schlieffen.

Daf in Gaggenau unmittelbar nach 1918 der
Jahresausstof an Nutzfahrzeugen zunichst
hinter die Ergebnisse der Vorjahre von durch-
schnittlich 1230 Wagen zuriickfallen wiirde,
entsprach allgemein den Erwartungen. Da-
nach wiesen aber die Produktionszahlen wie-
der nach oben. Bereits 1106 Fahrzeuge verlie-
Ben 1921 das Werk, 1919 produzierte man
noch rd. 800 Fahrzeuge. Wihrend im Herbst
1921 im alten Mannheimer Werk Entlassun-
gen anstanden, bedurfte es in Gaggenau, mit-
begiinstigt auch durch das ausgesprochen re-
ge Auslandsgeschift, der Einfiihrung von
Uberstunden.

Ein neues Omnibus-Programm mit vier
Grundmodellen prisentierte Benz & Cie.
1921, dies bei einem Leistungsspektrum von

=1
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Chassis-Montage — Typ ,Mannheim* im Werk Mannheim

35 bis 55 PS und 10 bis 25 Sitzplitzen. Im
darauffolgenden Jahr stand ein jedes der
Grundmodelle mit zwei verschiedenen Rad-
stinden zur Verfiigung (3750 bzw. 4688
mm), das Sitzangebot reichte von 14 bis 32
Personen.”) Schliefllich erginzten hier ab
1925 sog. Niederrahmenomnibusse (Tieferle-
gung des Chassis) das Spektrum, die gleich in
mehrfacher Hinsicht einen Fortschritt dar-
stellten: hohere passive Sicherheit, hohere
Reisegeschwindigkeit, bequemerer Zustieg,
erstmals mechanische Vierradbremse. Die
Niederrahmen-Varianten basierten auf Rad-
stinden von 5000 bzw. 6000 mm, das Platz-
angebot reichte bis 32 Sitze. Simtliche Omni-
busse gab es in geschlossener und offener
Version, die sich gleichermaflen fiir den Be-
trieb in der Stadt, im Gebirge und {iber Land
eigneten. Getragen von einer variantenrei-

Daimler-Benz-Archiv Foto H 1513
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chen Modellpolitik, avancierte der Omnibus-
bau iiber Zeit zu einer festen Gréfe im Unter-
nehmen.

Im wesentlichen zweierlei Entwicklungen
charakterisierten die Verhiltnisse beim Last-
kraftwagenbau. Zum einen kniipfte man im
Zuge der Produktionsumstellung wieder an
das bis 1914 maflgebliche Produktionspro-
gramm bei LKW-Aufbauten an, womit die
bereits bekannten Lieferwagen, Lastwagen
mit zahlreichen Sonderaufbauten, Feuerweh-
ren, Gemeindefahrzeuge etc. eine breite Nut-
zungspalette boten. Und da die Nachfrage
der ersten Jahre giinstig verlief, investierte
man auch nach dem Abgang von Prosper
L’Orange in die Fortentwicklung des Diesel-
motors hin zum praxistauglichen Antriebsag-
gregat fir Straflenfahrzeuge.

Als ersten Schritt initiierte die Firmenleitung
im Friihjahr 1922 die Einrichtung einer Son-
derversuchsabteilung im Werk Mannheim —
Luzenberg, in der weitere Forschungsarbeiten
zum kompressorlosen Dieselmotor in Arbeit
gingen.>?) Bereits im Juni 1922 konnte ein
schnellaufender Zweizylinder-Dieselmotor in
die Erprobungsphase gehen, der bei 800 U/
min. 25 PS leistete (als Vergleich: Benz-Hes-
selmann-Motoren drehten max. 200 U/
min.). Zum Einbau kam die Neukonstruk-
tion in die landwirtschaftlichen Zugmaschi-
nen der 1919 gegriindeten Benz-Sendling Rei-
he. Die Versuchsfahrten erfiillten die Erwar-
tungen, so dafl der Offentlichkeit dieses Fahr-
zeug erstmals im Juni 1923 bei der Landwirt-
schaftsausstellung der Deutschen Ostmesse in
Konigsberg prisentiert werden konnte. Die
1919 im Hause aufgenommene Schlepperpro-
duktion zeigte anfinglich eine gute Kiuferre-
sonanz, ab 1921 jedoch fiel der Absatz quasi
bis zur Bedeutungslosigkeit (1922: 4 Verkiu-
fe). Die nunmehr dieselbestiickten Schlepper
trugen nochmals wegen der ausgesprochenen
Wirtschaftlichkeit des Betriebs zu einer merk-
baren Belebung in dieser Produktionssparte
bei (1925: 132 Verkaufe).
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Ganz andere Perspektiven eroffnete die Aus-
sicht, Lastkraftwagen mit schnellaufenden
Dieselmotoren zu bestiicken, und damit die
Verbreitung des Nutzfahrzeugs in entschei-
dender Weise zu begiinstigen — Kosten fiir
Dieseltreibstoff lagen um 80% unter denen
des Benzols! Die Versuchsarbeiten zielten auf
ein 50 PS starkes Vierzylinder-Dieselaggregat
bei 1000 U/min., gedacht fiir die Verwendung
im 5 Tonnen-LKW mit Kardanantrieb. Ziigig
konnten die nétigen Studien vorangetrieben
werden, so daff nach der Erprobung des Ag-
gregats auf dem Motorpriifstand bzw. obliga-
torischen Straflenversuchen dieselgetriebene
Prototypen bereits ab Frithjahr 1923 in
Mannheim und Gaggenau in Diensten des
Werksverkehrs standen. Der Offentlichkeit
prisentierte Benz & Cie. das zu jener Zeit mit
einer wohl revolutionir anmutenden An-
triebstechnik ausgestattete Fahrzeug erstmals
auf einer am 8. Februar 1924 in Amsterdam
eroffneten Ausstellung. In Kreisen auch der
internationalen Fachwelt 16ste dieser innova-
tive Schritt ein hohes Maff an Aufmerksam-
keit aus. Einer marktgerechten Verwendung
des Dieselaggregats im LKW-Alltagsverkehr
standen jedoch vorerst noch potentiell hohe
Anschaffungskosten und eine nicht ausrei-
chend gesicherte Praxistauglichkeit entgegen.
Es bedurfte fiinf Jahre weiterer Entwicklungs-
arbeiten, ehe schliefllich 1929 die erste LKW-
Dieselgrofiserie bei Daimler-Benz in Produk-
tion ging. Unabhingig hiervon stieg 1925 der
Absatz von Nutzfahrzeugen bei Benz & Cie.
auf 1346 Exemplare, und damit auf das mit
Abstand beste Verkaufsergebnis seit 1919.

3.4.4 Ubergang: Interessensgemeinschaft und
Fusion 1924/1926

An dieser Stelle sei wieder zum Inflationsjahr
1923 zuriickgekehrt, das ja einen strukturel-
len Umbruch im deutschen Automobilbau in
Richtung marktgerechter Anpassung mar-
kierte. Bei Benz nun hatte die Inflation des
besagten Jahres ein Geschiftsergebnis hinter-



lassen, das auf den Punkt gebracht jeglicher
Dividendenausschiittung entgegenstand.
Zwar resultierten aus dem Absatz bei den
Nutzfahrzeugen der Tendenz nach eher noch
befriedigende Zahlen, die vollig unzureichen-
de Auslastung der Personenwagenproduktion
(bei dreifacher Beschiftigtenzahl gegentiber
Gaggenau) machte jedoch das laufende Ge-
schiftsjahr zu einem absoluten Fiasko. Nicht
viel anders lagen die Verhiltnisse bei der
Daimler-Motorengesellschaft in  Stuttgart.
Handlungsbedarf lag also uniibersehbar vor,
der in Beriicksichtigung der Mannheim—
Stuttgarter Vorgeschichte in Richtung des
koordinierten Zusammenschlusses der bei-
den zwar krisengeschiittelten, aber immer
noch in Deutschland fithrenden Automobil-
hersteller wies. Giinstig hierbei wirkte allemal
der Umstand personeller Interessensiiberlage-
rung, da die jeweiligen Hausbanken mittler-
weile in Regie der Deutschen Bank agierten.
Einen ersten, in dieser Richtung greifbaren
Schritt unternahm Dr. Jahr, der in seiner
Doppelfunktion als geschiftsfithrender Di-
rektor der Rheinischen Creditbank und Auf-
sichtsratsvorsitzender bei Benz & Cie. im
Februar 1924 beiden Unternehmensleitungen
eine Denkschrift mit dem Ziel der Bildung
einer Interessensgemeinschaft prisentierte.*®)
Folgende Mafinahmen sollten getroffen wer-
den:

— Zusammenlegung von Konstruktion und
Versuch

— Spezialisierung der einzelnen Fabrika-
tionsstitten

— Rationalisierung in der Produktionsweise

— Zentrale Organisation des Einkaufs

— Vereinigung der Verkaufsorganisationen

— Vereinheitlichung der Reklame

Die genannten Aspekte bildeten die Grundla-
ge von Verhandlungen, die schliefflich am
1. Mai 1924 zur Ratifizierung des Interessens-
gemeinschafts-Vertrages durch die beiden
Unternehmensleitungen fihrten. Am 8. Mai

stimmten die Generalversammlungen beider
Hiuser dem Vertragswerk zu, die Koopera-
tion sollte bis zum 31. Dezember des Jahres
2000 andauern.

Weitere Formen konkreter Zusammenarbeit
liefen aber vorerst noch auf sich warten, da
mancherlei Gegensitze einer engeren Koope-
ration entgegenstanden. Einmal herrschte
Uneinigkeit bei der Weiterentwicklung des
Dieselmotors. Auch Daimler hatte auf die
Realisierung eines dieselgetriebenen Last-
kraftwagens hingearbeitet, und einen im
Zweigwerk Berlin-Marienfelde gefertigten
Prototyp um einige Monate frither noch als
Benz der Offentlichkeit prisentiert (Oktober
1923). Beide Dieselaggregate arbeiten jedoch
nach unterschiedlichen Prinzipien, und in
Stuttgart gab man kompromifllos dem eige-
nen ,Einblasverfahren® die besten Zukunfts-
chancen, wihrend Mannheim auf die Weiter-
entwicklung des ,,Vorkammerverfahrens® be-
stand.’*) Gegensitzliche Positionen bestan-
den ebenso hinsichtlich eines kiinftigen
PKW-Programms bzw. in der Frage der damit
in Zusammenhang stehenden zweckmifligen
Produktionstechnik. Daimler produzierte
schon 1924 in Ansitzen nach der Fliefband-
technik und setzte auf den weiteren Ausbau
des neuen Systems. Benz & Cie. wiederum
ging von der Primisse aus, daf erst bei einer
monatlichen Auflage von 1000 Fahrzeugen
das FlieBband tiberhaupt wirtschaftlich arbei-
te. Eine Verhirtung der Standpunkte setzte
ein, zumal beide Firmen im Zuge einer leich-
ten Konjunkturbelebung jetzt wieder giinsti-
gere Geschiftsergebnisse titigten. Eine Form
von Optimismus hatte sich eingestellt, der
die Hoffnungen auf Erhalt der jeweiligen
Selbstindigkeit kurzfristig nihrte und folg-
lich einer engeren Kooperation in dieser Pha-
se entgegenstand.

Die Wende kam Mitte 1925. Deflationire
Tendenzen hemmten voriibergehend die
Kaufkraft, zudem zehrte die Auslandskon-
kurrenz an der Nachfrage nach deutschen
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Fusion 1926 (Urkunde) Daimler-Benz AG
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Wagen. Massenkonkurs auf der einen Seite,
massive Produktionseinschrinkungen bei
den verbliebenen Automobilproduzenten an-
dererseits waren die Folge. Benz & Cie. be-
klagte abermals Auftragsmangel, selbst anbe-
zahlte Auftrige wurden zuriickgenommen.
Um groflere Einbriiche in der Produktion zu
verhindern, setzte die Unternehmensleitung
jetzt die Verkaufspreise herab. Freilich zehrte
diese Maflnahme an der Rendite, die durch
die Riickzahlung zuvor aufgenommener Kre-
dite zusitzlich geschmailert wurde. In Teilen
ging die Produktion auf Halde, und zuletzt
fiilhrte kein Weg an Personalfreisetzungen
vorbei. Mannheim entlie Mitte 1925 rd.
1000 Beschiftigte.”) Noch zu Anfang des
Jahres war es mitunter zu Lieferengpissen
gekommen, jetzt registrierte man verstirkt
unproduktive Vorratshiufung. Befriedigende
Verhiltnisse im Nutzfahrzeugbereich bewahr-
te das Unternehmen vor den argsten Konse-
quenzen. In Stuttgart bei Daimler liefen die
Geschiifte ebenso schlecht, hier kam es zur
Entlassung von 1500 Beschiftigten. Die allge-
meine Absatzkrise des deutschen Automobil-
baus hatte 1925 beide Unternehmen voll er-
fafit.

Jede weitere Verzogerung in puncto Umset-
zung des Interessensgemeinschafts-Gedan-
kens muflte die jetzige Situation nur noch
verschlimmern. Im Mai 1925 verfiigte der
gemeinsame Vorstand, auf schnellstem Wege
die gesamte Betriebsarbeit einer durchgreifen-
den Rationalisierung zu unterziehen.*®) Dem-
nach sollte ein zentrales Konstruktionsbiiro
die bisherigen Aufgaben aller Fabrikations-
stitten {ibernehmen. Uber ein héheres Maf
an Arbeitsteilung innerhalb der Einzelstand-
orte und die Reduzierung der PKW-Typen-
zahl hoffte man die Herabsetzung der Her-
stellungskosten zu erreichen. Zentralisierung
des Korosseriebaus im Werk Sindelfingen,
und generell die Einfithrung bzw. Vertiefung
der amerikanischen Produktionsweise zielten
ebenfalls in Richtung Kostenminimierung.
Schlieflich sollten der Einrichtung einer Son-

derabteilung Forschungs- und Versuchsarbei-
ten ilibertragen werden. Den Gedanken einer
horizontalen Selbstbelieferung, der bis hin
zur Einrichtung einer Kohlenzeche und den
Betrieb eines eigenen Stahlwerks reichte, lief
man allerdings wieder fallen.

Noch im gleichen Monat des Vorstandsbe-
schlusses kam die zentrale Konstruktionsab-
teilung in Untertiirkheim zur Einrichtung,
Pline hierfiir lagen schon linger vor. Mann-
heim, Gaggenau und Marienfelde gaben die
Kompetenzen nach dem Stuttgarter Vorort
ab. Die Aufgaben der neuen Zentrale reichten
von Forschungsvorarbeiten iiber die Kon-
struktion von Prototypen bis hin zur Erpro-
bung der Serienreife.’’) Ferdinand Porsche
ibernahm die Leitung der Abteilung, dies in
enger Zusammenarbeit mit dem Mannhei-
mer Konstruktionschef Hans Niebel. Die
Aufgabe eines moglichst effektiven Einkaufs
ging im August 1925 an Wilhelm Kissel.
Kostenintensivere Vorhaben, wie Typenstraf-
fung in Begleitung von Rationalisierung,
mufiten aus Kostengriinden vorerst noch zu-
riickstehen.

Trotz der gemachten Anstrengungen konn-
ten weitere Absatzstockungen nicht vermie-
den werden. Wihrend 1925 der Ausfuhrwert
deutscher Automobile bei 13,3 Mio. Mark
lag, kamen auslindische Fahrzeuge mit einem
Volumen von 56,8 Mio. Mark ins Land.
Ahnlich erschien die Relation fiir 1926. Dies
blieb nicht ohne Wirkung auf den Absatz
deutscher Fabrikate. Im Vergleich zum Vor-
jahr ging der Gesamtabsatz an Fahrzeugen bei
Benz und Daimler 1926 um mehr als ein
Drittel zuriick. Im Mirz 1926 diskutierten im
Interessensgemeinschafts-Ausschufl die Mit-
glieder die Frage, ,,ob es nicht méglich wire,
von den hohen Schulden, die die beiden
Gesellschaften haben, durch die radikale
Mafnahme wegzukommen, daf man die Fa-
brikation fiir einige Zeit vollstindig stillegen
und nur von den Lagern weg verkaufe“.’®)
Dieser Vorschlag wurde nicht nur verworfen,
sondern eine alternative Strategie zielte wei-
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terhin auf Offensive: ,Gewif8 sei der jetzige
Betrieb ein unrentabler und auf Dauer un-
durchfiihrbar, aber trotz der zur Zeit beste-
henden Kirisis diirfe an dem Wiederaufleben
der Automobilindustrie in Deutschland
nicht gezweifelt werden und man miisse des-
halb die Betriebe in dem eingeschrinkten
Umfang unter weiterer Einsparung von Gene-
ralkosten durchhalten®. Die Situation spitzte
sich weiter zu, so daf Benz & Cie. beim
Mannheimer Gewerbeaufsichtsamt abermals
eine umfingliche Entlassung von jetzt 200
Beschiftigten beantragte. Auch die Kiirzung
der Beamtengehilter schlof man nicht mehr
aus. Der Lagerbestand wurde nunmehr auf
900 Personenwagen (!) beziffert, und der
Schuldenberg beider Unternehmen wuchs
Mitte 1926 auf 28 Mio. RM an.

Schlieflich ging am 1. Juni 1926 im Interes-
sensgemeinschafts-Ausschuff der Antrag ein,
nun die Fusion der beiden Firmen auf die
Tagesordnung zu setzen. Am 28./29. Juni
stimmten die Generalversammlungen ge-
schlossen der Fusion zu, der prisentierte Ver-
schmelzungsvertrag benannte folgende Uber-
einkunft:*?)

,Der Vorstand der Daimler-Motoren-Gesell-
schaft mit dem Sitz in Berlin und der Vor-
stand der Benz & Cie., Rheinische Automo-
bil- und Motorenfabrik AG in Mannheim,

schliefen, nachdem die Generalversammlung
beider Gesellschaften die Genehmigung hier-
zu erteilt haben, folgenden Verschmelzungs-
vertrag.

1. Die Benz AG verpflichtet sich, ihre Vor-
rats- (Schutz-) Aktien zum Einzug zu brin-
gen.

2. Die Benz AG iibertragt ihr Geschiftsver-
mogen als Ganzes, mit dem Rechte zur
Fortfiihrung der Firmenbezeichnung in
unverinderter oder geinderter Form auf
die Daimler-Motoren-Gesellschaft und
zwar mit Wirkung ab 1. Januar 1926. Eine
Liquidation des Vermogens der Benz AG
soll nicht stattfinden.

3. Die Daimler-Motoren-Gesellschaft — ge-
wihrt zum Entgelt fiir die Ubertragung
des Vermogens den Aktiondren der Benz
AG 10 667 500 RM in ihren Aktien mit
Dividendenberechtigung ab 1. Januar
1926, und zwar 10 507 500 RM in Stamm-
und 160 000 RM in Vorzugsaktien, so daf§
auf je eine der verbleibenden Stammaktien
von Benz zu 60 RM je eine Stammaktie
der Daimler-Motoren-Gesellschaft im glei-
chen Nennbetrage, oder auf je fiinf
Stammaktien von Benz zu 60 RM eine
Stammaktie der Daimler-Motoren-Gesell-
schaft zu 300 RM, und auf je fiinf Vor-
zugsaktien von Benz zu je 40 RM acht

Tabelle 13

Beschiftigung bei Benz & Cie. 1890 —1912/130

Jahr Beschiftigung
Mannheim

1890 40

1895 250

1900 400

1905 700

1908/09 1860

1911/12 2950

1912/13 5380

Beschiftigung Zuwachs
Gaggenau

210
150
300
1160
920 2010
1070 2580
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Vorzugsaktien der Daimler-Motoren-Ge-
sellschaft von je 25 RM entfallen.

4. Die Gewihrung der Aktien geschieht ko-
sten- und stempelfrei. Kosten und Stempel
tragt die Daimler-Motoren-Gesellschaft.

5. Die Firma der iibernehmenden Gesell-
schaft soll geindert werden; die neue Fir-
ma hat auch den Namen Benz zu enthal-
ten.

6. Die Erzeugnisse der verschmolzenen Be-
triebe sollen eine einheitliche gemein-
schaftliche Bezeichnung erhalten. Wird in
diese wie auch in den Fabrikzeichen,
Schutzmarken und dgl. der Name oder
das bisherige Kennzeichen einer der ver-
schmolzenen Firmen aufgenommen, so
hat dies auch mit dem Namen und Kenn-
zeichen der anderen Firma zu geschehen.

7. Die Daimler-Motoren-Gesellschaft ver-
pflichtet sich, ihre gesamten Stammaktien
an der Mannheimer Bérse einfiihren zu
lassen.

Unter dem Dach der in Regie der Deutschen

Bank geschaffenen Daimler-Benz AG konn-

ten die bislang noch aufgeschobenen Ratio-

nalisierungsmafinahmen im betrieblichen
und produktionstechnischen Bereich ange-
gangen werden. Aus fiskalischen Griinden
legte man zunichst den Verwaltungssitz nach

Berlin, die Zentralverwaltung kam in Unter-

tiirkheim zu stehen. Aus Mannheimer Warte

bedeutete die Fusion zwar die Sicherung des

Standorts, an weiteren Zugestindnissen kam

man dennoch nicht vorbei. Neben dem Kom-

petenzverlust in den Sparten Konstruktion
und Verwaltung mufte zusitzlich die Feder-
fithrung fiir den Karosseriebau 1927 an Sin-
delfingen abgegeben werden. Im Mannhei-
mer Werk verblieb die Herstellung von Perso-
nenwagen-Chassis. Hier ersetzten die Neu-
konstruktion 8/38 PS (Typ Stuttgart) und

12/55 PS (Typ Mannheim) die technisch

iberkommenen Vorgingermodelle und bil-

deten den Grundstock einer gestrafften Pro-
duktpolitik, die den Zwingen des Marktes

Rechnung tragen sollte. Dennoch, nach einer

kurzlebigen Prosperitit forderte die Weltwirt-
schaftskrise Tribut. Umsatzriickginge, man-
gelnde Kapazititsauslastung und Entlassun-
gen stellten sich abermals ein. Am 5. Novem-
ber 1929 berichtete die Neue Badische Lan-
deszeitung:

»Zu den Geriichten iiber die Stillegung des
Mannheimer Werkes der Daimler-Benz AG,
die, wie wir berichtet haben, Anlafl gaben zur
Steigerung der Autowerte, erfahren wir aus
bester Quelle aus Stuttgart-Untertiirkheim,
dafl zwar bindende Beschliisse nach dieser
Richtung noch nicht gefaflt sind, aber dahin-
gehende Pline augenblicklich den Gegen-
stand ernsterer Erwigung bilden®.
Mannheim gab 1930 die PKW-Produktion
ab, es verblieb die Herstellung von Halbfabri-
katen. Das Jahrzehnt endete ebenso, wie es
begonnen hatte: mit UngewifSheit um die
Zukunft des Standortes.

4. Bilanz

In historischer Perspektive steht der Mann-
heimer Automobilproduzent Benz & Cie.
exemplarisch fiir jene Industriebetriebe, die
aus der Verankerung im lokalen Handwerk
hervorgegangen innerhalb weniger Jahrzehn-
te den Status eines international renomierten
Groflunternehmens realisierten. Dabei ist die
betriebliche Entfaltung wihrend der ersten
20 Jahre eng verkniipft mit den Titigkeiten
des Firmengriinders Carl Benz, wihrend
nachfolgend bis zur Fusion mit Daimler der
weitere betriebliche Ausbau insbesondere in
den Hinden der Vorstandsmitglieder Fritz
Hammesfahr (1903 —1911), Dr. Josef Brecht
(1903 —1925) und Baurat Dr. Friedrich Nal-
linger (1911—1925) lag. Stationen der Unter-
nehmensexpansion bildeten eine facettenrei-
che Produktdiversifikation (Motoren ver-
schiedener Verwendung, PKW, LKW, Omni-
busse, Schlepper), die Verbreiterung der Kapi-
talbasis (Bildung einer Aktiengesellschaft),
die Adaption moderner Produktionstechnik
(Werk Luzenberg) sowie Aufbau und Intensi-
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vierung einer effektiven Marketingstrategie
(bes. Rennveranstaltungen, Ausstellungswe-
sen, Verkaufsniederlassungen). Als Gradmes-
ser der Unternehmensexpansion sind Indika-
toren geeignet wie Produktionsziffern, Be-
schiftigung, Umsatz, Dividende und Grund-
kapital. Allerdings stehen in unserem Fall
lediglich liickenhafte Produktionsziffern zur
Verfiigung, deren Aussagekraft, ohnehin
ohne direkten Rentabilititsbezug, einer ge-
wissen Einschrinkung unterliegt. Anders die
weitgehend vollstindig vorhandenen Be-
schiftigungsquoten, deren  Betrachtung
schon eher eine Untergliederung in diverse
betriebliche Wachstumsphasen ermoglicht
(Vgl. Tab. 13). Nach dieser Statistik erschei-
nen die ersten beiden Dekaden nach 1883 als
Phase einer zwar kontinuierlichen, aber mit
nicht allzu hohen Zuwachsraten versehenen
Periode des betrieblichen Ausbaus. Wihrend
Benz & Cie. zur Jahrhundertwende 400 Per-
sonen beschiftigte, zihlte etwa der Mannhei-
mer Landmaschinenproduzent Lanz bereits
2000 Betriebsangehorige. Benz & Cie. ran-
gierte um 1900 zwar unter den gréfiten Unter-
nehmen am Ort, eine Vorrangstellung hatte
man jedoch bei weitem noch nicht eingenom-
men. Vielmehr sah sich der Betrieb zu Anfang
des 20. Jahrhunderts mit einer prekiren Ab-
satzkrise konfrontiert, die erst einige Jahre
spiter mittels gezielter Anstrengungen tiber-
wunden werden konnte. Dann aber ab Ende
der Dekade, katapultierten formlich Beschif-
tigung und Umsatz in einen Bereich, der
endgiiltig den nationalen wie internationalen
Durchbruch makierte. Im Produktionsjahr
1912 kam jeder fiinfte in Deutschland herge-
stellte PKW aus den Benz-Werkstitten, die
Exportquote lag bei 60 Prozent! Ausgehend
vom Geschiftsjahr 1908/09 konnte innerhalb
von vier Jahren bei der Beschiftigung wie
beim Umsatz eine Vervierfachung (!) regi-
striert werden, damit einhergehend die Ver-
doppelung des Grundkapitals bei gleicherma-
fen hoher Dividendenausschiittung (Vgl.
Tab. 14). Wesentlich hatten zu dieser Dyna-
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mik substantielle Produktaufwertungen im
Verein mit der Errichtung der neuen Produk-
tionsstitte in Waldhof-Luzenberg sowie die
Angliederung des Gaggenauers Lastkraftwa-
genherstellers beigetragen (raumliche Separie-
rung einzelner Produktsparten). Am Vor-
abend des Ersten Weltkrieges nahm der
Mannheimer Automobilbetrieb in Deutsch-
land nun endgiiltig eine fithrende Position in
der Branche ein. Mit dem Landmaschinen-
produzenten Lanz hatte man jetzt der Be-
schiftigung nach in etwa gleichgezogen, und
beide Mannheimer Betriebe fiihrten nun-
mehr die Industriehierachie im Grofherzog-
tum Baden an.

Die nachfolgend mit dem Ausbruch des Er-
sten Weltkrieges verbundenen innerbetriebli-
chen Konsequenzen trafen das Unternehmen
nicht vollkommen unvorbereitet, insofern
Heeresliefervertrige fiir den Ernstfall bereits
zuvor mit den Militdrs vereinbart worden
waren. Ohne groflere Umstinde erfolgte die
Produktionsumstellung auf den von Seiten
der Militirs geforderten Bedarf. Ebenso wie
die Gaggenauer LKW-Herstellung, verzeich-
nete der Motorenbau im Stammwerk Wald-
hofstrafle wihrend der Kriegsjahre praktisch
eine Verdoppelung der durchschnittlichen
Jahresproduktion, am Standort Luzenberg
dominierte die Flugmotorenherstellung bei
gleichzeitig stark zuriickgefahrener PKW-Fer-
tigung (Vgl. Tab. 15). Unter Beriicksichtigung
der Neuerwerbungen Marta Ungarische Au-
tomobil AG und den Aviatik-Flugzeugwerken
konnte im Geschiftsjahr 1918/19 eine Ge-
samtbelegschaft von 14 260 Personen (1914/
15=7730) registriert werden. Der Jahresum-
satz stieg auf die absolute Héchstmarke von
rd. 148 Mio. Mark. Ebenso augenfillig kam
der prosperierende Geschiftsgang iiber die
Dividendenausschiittung zum  Ausdruck,
1916/17 lag die Quote iiberhaupt erstmals in
der Firmengeschichte bei 30 Prozent. So gese-
hen konnte Benz & Cie. bei Kriegsende aber-
mals auf eine mehrjihrige Phase einer ausge-
sprochen giinstigen Geschiftsentwicklung zu-



Tabelle 14

Die Entwicklung von Umsatz, Grundkapital, Dividenden und Riicklagen

bei Benz & Cie. 1908 —1925 (in Mio M.)®

Jahr Umsatz Grundkapital Dividende Riicklagen
1899 koA 3,0 4% k. A.
1906 kA 4,0 15% ki A,
1908/09 9.5 8,0 keine 0,760
1909/10 14,7 8,0 8% 15357
1910/11 20,9 12,0 8% 2,289
1911y12 27,7 12,0 10% 2,289
1912/13 37,8 16,0 12% 4,407
1913/14 42,4 22,0 k. A. 7,869
1914/15 62,7 22,0 12% 7,869
1915/16 69,8 22,0 20% 8,000
1916/17 106,0 22,0 30% 8,200
1917/18 140,2 22,0 30% 8,200
1918/19 148,3 22,0 8% 8,200
1919/20 KA 33,0 kA 8,200
1920/21 k. A. 68,0 6% 9,068
1921/22 kA 100,0 15% 27,748
(Stammaktien)
1922/23 k. A, 100,0 300% 32,748
1923/24 k. A. 350,0 keine 0,0
1924/25 k. A. 20,92 keine 25
(Umstellung)
1925 k. A. 20,92 keine 251

riickblicken, wobei jedoch gleichzeitig damit
einhergehend eine alle Bereiche tangierende
Zasur in Form einer mehrfachen Hypothek
die weitere Unternehmensentwicklung vor-
erst offen lassen mufite. Hierzu zihlten:

— Wegfall der Heeresnachfrage

— Produktionsverbote durch Versailler Ver-
triage

— hoher Verschleify des Maschinenparks

— Technologieriickstand beim Personenwa-
genbau

— Uberbesatz im Personalbereich

— unsichere Nachfrage Inland/Ausland

Folglich stand nach 1918 im Mittelpunkt der
unternechmerischen Neuordnung die Not-

wendigkeit, den grundlegend geinderten
Rahmenbedingungen Rechnung zu tragen.
Daf hierbei nicht unbedingt von einem gera-
de in der Hohe kontinuierlichen Fortgang
der immerhin seit etwa einer Dekade wihren-
den Prosperitit im Unternehmen ausgegan-
gen werden durfte, hatte der Vorstand bald
schon nach Kriegsende zum Ausdruck ge-
bracht. Bereits 1919 suchte man nach Mog-
lichkeiten, den durch einen massiven Auf-
tragseinbruch stark defizitir arbeitenden Mo-
torenbau abzustoflen. Allerdings gelang die-
ses Unterfangen erst 1922, Teilentlassungen
und die Schliefung der Abteilung Grofmoto-
renbau waren dem vorangegangen. Trotz des
Abgangs dieser Produktionssparte erbrachten
die Geschiftsergebnisse der unmittelbaren
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Nachkriegszeit mindestens doch befriedigen
de Ergebnisse, wie die Dividenden der Jahre
1920/21 und 1921/22 mit 6 bzw. 15 Prozent
auswiesen. Im Bereich der Personenwagen-
produktion ging zwar durch Zollrestriktio-
nen, und wohl auch den technologischen
Riickstand bedingt, der ehemals recht ge-
winntrichtige Auslandsmarkt in Teilen zu-
mindest verloren, die Anpassung des Typen-
programms an die geinderte inlindische
Nachfrage (Kleinautowelle) erbrachte jedoch
in dieser Sparte wie schon wihrend der
letzten Vorkriegsjahre wiederum gute Ver-
kaufszahlen. Bei der Gaggenauer Nutzfahr-
zeugproduktion hatte man ohnehin nur ge-
ringfligige Strukturanpassungen zu bertick-
sichtigen, da die nach 1914 fortentwickelte
Fahrzeugtechnologie in Verkniipfung mit
der Wiederaufstockung des deutschen Fuhr-
parks durchaus giinstige Aussichten bot. In
diesem Bereich konnten dann auch die Vor-
kriegsverkaufsergebnisse bei weitem iiber-
troffen werden. Insgesamt also durfte die
Umstellung auf die Erfordernisse der Frie-
denswirtschaft als gelungen angesehen wer-
den, was ebenso tiiber die Aufstockung des
Grundkapitals von 33 Mio. Mark (1919/20)
auf 100 Mio. Mark (1921/22) trotz erster
inflationarer Bewegungen zum Ausdruck
kam.

Das Inflationsjahr 1923 16ste schliefllich eine
dramatische Wende aus. Die bestindigen
Geldentwertungen bewirkten den Teilverlust
des innerbetrieblichen Vermégens, zudem
setzte im Zuge der Handelsliberalisierung
die Auslandskonkurrenz zum Sprung nach
Deutschland an. Herstellerkonzentration
und kapitalintensive Rationalisierung wie-
sen mittelfristig den einzig gangbaren Weg
aus der Krise. Benz und Daimler nun griffen
nach 1916 und 1919 ein drittes Mal den
Kooperationsgedanken auf, jetzt allerdings
mit konkreten Ergebnissen. Beide Unterneh-
men bildeten mit der Zielsetzung beiderseiti-
ger Kostenersparnis sowie unter Wahrung
der jeweiligen Selbststindigkeit im Mai 1924

eine Interessengemeinschaft, deren Bestand
bis zum Jahr 2000 andauern sollte. Einer
engeren, und vor allem von wirklichem Ge-
meinschaftsgeist getragenen Zusammenar-
beit standen vorerst jedoch gegensitzliche
Krisenstrategien im Wege, verstirkt noch
durch eine kurzfristige Auftragsbelebung
1924/25. Mitte 1925 aber war eine absolute
Absatzflaute erreicht, selbst massive Preisre-
duzierungen bei Personenwagen blieben
ohne spiirbare Resonanz. Die Beschiftigung
im Mannheimer PKW-Werk sank auf den
Nachkriegstiefstand von 4000 Personen,
alleine die nach wie vor guten Geschiftser-
gebnisse in Gaggenau bewahrten das Unter-
nehmen vor irgsten Konsequenzen. Divi-
dendenausschiittungen hatte es seit dem Ge-
schiftsjahr 1923/24 keine mehr gegeben. In
dieser Situation schien die Fusion der beiden
iltesten Automobilhersteller eben unter
Preisgabe der jeweiligen Selbstindigkeit als
letzter Ausweg, zumal die Verhiltnisse in
Stuttgart nicht viel anders lagen. Am 1. Juni
1926 stimmten die verantwortlichen Gre-
mien beider Unternehmen dem Verschmel-
zungsvertrag zu. Zwar bedeutete dies fiir das
Mannheimer Werk der neugeschaffenen
Daimler-Benz AG auch langfristig die Siche-
rung des Standortes, an der Preisgabe respek-
tive Auslagerung der Funktionen Konstruk-
tion, Verwaltung und Karosseriebau kam
man dennoch nicht vorbei. Am Ende ver-
blieb nach 1930 lediglich die Herstellung
von Halbfabrikaten, den Automobilbau gab
Mannheim nach fast 50jihriger Tradition
ganz nach Untertiirkheim ab.

Aus der Sicht des Kiufers von Automobilen
gestaltete sich der umbruchartige, und vor
allem schmerzhafte Strukturwandel in der
Branche entlang der Zwanziger Jahre freilich
weniger dramatisch: mitbedingt durch die
aufreibende Konkurrenzsituation sanken
die Anschaffungskosten eines gleichwertigen
Personenwagens zwischen 1925 und 1933
um rund die Hilfte!
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Mannheim und seine drei Grossen C

Manfred Héberle, Mannheim

Geschichtsdaten sind nur der Rahmen des
Bildes, das grofle Persénlichkeiten in der Ge-
schichte geprigt haben. Cisar als Feldherr,
Carl Theodor als Kurfiirst und Carl Benz als
Erfinder des Automobils, hingen mit der
Geschichte Mannheims eng zusammen.

Cisar als Feldherr

Im Jahre 55 v. Chr. iiberschritt Cisar den
Rhein bei dem heutigen Speyer und wurde
eines Nachts, als er biwakierte, angegriffen.
Paul Miinch beschreibt in seinem Buch ,,Die
Pilzisch Weltgeschicht wer Cisar angegrif-
fen hatte: Die Mannheimer! Er berichtet da-
zu:

Dann-horch emol! —aus dausend Kehle

Do heert mer’s kreische un krakehle:

~Hopp Cisar, laafl Sunscht geht ders

schepp

Jetzt kriegschde kolossal dei Knepp!

Mer sin schun do, mer Mannemer

Dei Hossebeen, die spanne mer.

Mer schlage der ufs Kappedach,

Hopp, Cisar, hups, sunscht hoschd die

Krach!“
So konnte es damals wirklich gewesen sein;
kein Mensch weif dies heute, denn keiner hat
damals eine germanische Chronik geschrie-
ben. Das Geschrei der Mannheimer beim
Angriff auf Cisars Lager ist als ohrenbetiu-
bend beschrieben; wihrend die ,,Pfilzer Kri-
scher” heute noch ein Begriff sind, lassen sich
die ,Mannemer Krischer* heute lieber mit
dem kurpfilzischen Ehrentitel ,,Bloomauler”
bezeichnen. Aus Siedlungsfunden ist be-
kannt, daf bereits zur damaligen Zeit an
vielen Stellen des heutigen Mannheims ger-
manische Dérfer bestanden. Mannheim-Nek-
karau tritt um 372 n. Chr. aus dem Dunkel

der Geschichte, als Kaiser Valentinian vom
linksrheinischen ,,Burgus® Altrip aus einen
zweiten auf der rechtsrheinischen Seite bei
Neckarau zu errichten begann, um den An-
sturm der Germanen abzuwehren. Bei Nek-
karau miindete damals der Neckar in den
Rhein. Dieser rémische Briickenkopf ist auch
in der Grundsteininschrift der Stadtgriin-
dung Mannheims im Jahre 1606 festgehalten,
und wurde durch Ausgrabungen nachgewie-
sen:
»In Gottes Namen, Friedrich IV von der
Pfalz am Rhein . ..
hat auf diesem sehr bekannten Boden des
kriegerischen Franko-Schwabens, an der
Miindung des Rheins und Neckars, wo
einst Kaiser Valentinianus, um die Germa-
nen zu bedringen, sich von allem Anfang
an eine hohe und sichere Festung angelegt
hatte, die jedoch nicht in der Gewalt der
Roémer blieb, sondern sich bald darauf
den gerechteren Waffen der Franken sich
ergab—unter dem Namen Mannheim be-
kannt—und endlich in den Besitz der
Pfalz kam, hat . . . eine sehr feste Burg mit
Bollwerken zu bauen begonnen, ...am
17. Mirz 1606.
Beim Wiederaufbau der in den franzésischen
Erbfolgekriegen stark zerstorten Festung
Mannheim, wurde am Heidelberger Tor im
Jahre 1722 eine Inschrift eingemeisselt, die
besagte:
»Im Jahre 370 nach der Sintflut habe
Konig Mannus der Stadt ihren Namen
gegeben. Kaiser Valentinianus habe sie im
Jahre 372 n. Chr. befestigt . . . . . .. *
Mannheims Geschichte ist demnach uralt,
und der Beginn verliert sich im Nebel der
grauen Vorzeit. Hitte Cisar im Jahre 55
v. Chr. gegen die Mannheimer gekimpft,
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dann hitte Mannheim sein 2000-jihriges Be-
stchen im Jahre 1945 feiern konnen. Das
1600-jihrige Bestehen hitte im Jahre 1972
tatsichlich festlich begangen werden kénnen.
Schriftlich wird Mannheim erstmals im Jahre
766 im Lorscher Codex als Fischer-, und
Schifferdorf erwihnt und zwar als Manin-
heim. Das war zwei Jahre bevor Karl der
Grofe sein Frankenreich zu regieren begann,
das das Gebiet des heutigen Frankreich und
der Bundesrepublik Deutschland umfafite.

Carl Theodor, der grofle Kurfiirst, mit Carl
Ludwig und Carl Phillip

In der Staufferzeit ist das Jahr 1214 fiir diesen
Raum von grofler Bedeutung, weil das be-
nachbarte Heidelberg als Wormser Lehen an
die Wittelsbacher gelangte und fiir etwa 600
Jahre das Zentrum, mit dem Sitz des Kurfiir-
sten von der Pfalz wurde. Hundert Jahre
wurden die Kurpfalz und Bayern gemeinsam
regiert und zwar vom ,Bayerischen Herzog"“
aus Miinchen. Immer wieder gingen beide
Regionen miteinander, manchmal auch ge-
geneinander, wie das bei guten Freunden zu
sein pflegt.

Fiir Mannheim wird die Geschichte wieder
interessant, als Kurfiirst Ludwig von der
Pfalz, als Reichsvikar und oberster Richter
des Reiches, das Konzil in Konstanz von 1415
bis 1418 zu leiten hatte. Damals gab es gleich-
zeitig drei Pipste, von denen nur Papst Johan-
nes XX III weisungsgemif nach Konstanz
gekommen war. Als er seine Sache verloren
gab, floh er im Jahre 1415 und wurde in
Freiburg gefangen gesetzt. Er wurde Kurfiirst
Ludwigzur sichern Aufbewahrung tibergeben,
der ihn nach Mannheim in die Wasserburg
Eichelsheim bringen lie. Im Jahre 1418 wur-
de er nach Entrichtung eines ,kurfiirstlichen
Kost-und Logisgeldes® von sage und schreibe
38 000 Gulden freigelassen. Verarmt, wurde
er mit der mageren Pfriinde zu Tusculum als
Kardinalsbischof belehnt, starb bereits einige
Monate spiter und bekam von den Medici
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ein priachtiges Grabmal von Donatello im
Baptisterium von Florenz gestiftet. Hitte er
auf die Bedenken von Beratern gehort — wie
es in der Schedel’schen Weltchronik von 1493
vermerkt ist — wire ithm dieses Schicksal
erspart geblieben. Als Balthasar Cossa war
dieser Papst Johannes XX III. bis etwa zum
Jahre 1405 Seerduber im Thyrrenischen Meer
gewesen, hatte mit dem erbeuteten Geld ein
Landheer gesammelt, eroberte Bologna fiir
den Papst Bonifaz IX. zu Rom und erhielt
dafiir die Kardinalswiirde. Schlieflich setzte
er ,seinen® Alexander V. in Bologna als drit-
ten Papst auf den Thron, lief diesen beseiti-
gen und hat mit List, unter Gewaltandro-
hung, sich selbst im Jahre 1410 zum Papste,
Johannes XXIII., gemacht. Unter diesen Um-
stainden hitte er auf seine Berater horen und
nicht nach Konstanz ziehen sollen. Eine un-
glaubliche Papstgeschichte!

Die Geschichte Mannheims als Stadt beginnt
im Jahre 1606, als Kurfiirst Friedrich IV be-
schlof, hier eine Festung fiir 1200 Einwohner
nach den Plinen des Niederlinders Barth.
Janson zu bauen. Im Jahre 1607 bereits mit
Stadtrechten versehen, wurde die noch nicht
fertiggestellte Festung Mannheim im dreiffig-
jahrigen Kriege von den katholischen Trup-
pen unter Tilly eingenommen und weitge-
hend zerstort; ein Stich von Merian aus den
Jahren 1630/1640 zeigt die zerstorte Festung.
Wer erinnert sich nicht an den Winterkonig
Friedrich V, dessen Sohn Carl Ludwig 1649
aus dem hollindischen Exil nach Heidelberg
zurtickkehren konnte. Seine Hauptaufgabe
war der Wiederaufbau der stark zerstorten
Stidte Heidelberg und Mannheim. Aus
Mannheim beschlof er eine Stadt des Han-
dels und Gewerbes zu machen und holte sich
erfahrene und tiichtige Leute verschiedener
Nationen herbei, voran Hugenotten, Nieder-
linder und Wallonen sowie Juden. Zum
Dank fiir ihr Kommen stattete er sie mit
vielen Privilegien aus. Er wollte aber noch
mehr: ,Wenn wir noch zehn Jahre leben und



kein Krieg noch Sterben kommt, wollen wir
aus Mannheim ein zweites Rom machen®.
Dies schrieb er seiner geliebten Raugrifin,
Luise von Degenfeld, die in Mannheim und
in Schwetzingen wohnte, wihrend er in Hei-
delberg residierte. Wenn auch dieses Ziel zu
hoch gewesen sein mag, so hat er doch zu-
mindest Pline dafiir machen lassen; das
Schloflprojekt von Jean Marot aus dem Jahre
1670 ist Beweis; es erinnert in Grofle und Art
an den Vatican in Rom. Durch Heirat seiner
heute noch sehr bekannten Tochter ,Liselotte
von der Pfalz* mit dem Bruder des Sonnen-
konigs, dem Herzog von Orleans, versuchte
der Kurfiirst Carl Ludwig, Kriege mit Frank-

reich unméglich zu machen. Als aber die
minnliche Linie der Kurfiirsten mit Liselot-
tes Bruder, dem Kurfiirsten Karl, im Jahre
1685 ausstarb, erhob der Sonnenkonig, Lud-
wig XIV, Anspriiche auf die Pfalz. Um diese
durchzusetzen, sandte er u. a. seinen Feld-
herrn Melac in diese Gegend, mit dem Erfolg,
daf alles vernichtet wurde. Melac machte aus
dem Heidelberger Schloff die schénste ,ro-
mantische Schlossruine® Deutschlands, wenn
nicht gar der ganzen Welt. Alle bésen Hof-
hunde wurden daraufhin auch heute noch in
der Pfalz Melac genannt. Die Intentionen
von Carl Ludwig hatten sich gerade ins Ge-
genteil verkehrt. Nach den beiden Feldziigen
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in den Jahren 1689 und 1693 war hier kein
anziehender Platz mehr vorhanden und Kur-
fiirst ,Jan Wellem®, wie er in Disseldorf
genannt wurde, war nicht hiufig hier. Wenn
er einmal hier war, dann weilte er im benach-
barten Weinheim. Das war sehr zum Leidwe-
sen der Weinheimer, die dann die teure Hof-
haltung zu finanzieren hatten. Sein Nachfol-
ger, Kurfiirst Carl Phillip — seit 1716 in Amt
und Wiirden — geriet mit den Heidelbergern
in Konflikt, als er die , Trennmauer” in der
gotischen Heiliggeistkirche abreiflen lief}, die
aufgrund der Bestimmungen des Westfili-
schen Friedens Protestanten und Katholiken
seit 1705 voneinander trennte. Jedenfalls
mufite der Kurfiirst die Mauer wieder errich-
ten lassen, die erst nach 230 Jahren, nimlich
im Jahre 1936, zugunsten der Protestanten
abgerissen wurde. ,Die ,Glaubensmauer®
hatten den Kurfiirsten so verirgert, dafl er
Heidelberg den Riicken kehrte und seine Re-
sidenz nach Mannheim verlegte. Das war
allerdings nur der duflere Anlafl zur Verle-
gung der Residenz, wihrend der Hauptgrund
wohl darin zu suchen ist, daf fiir die spitba-
rocke Prachtentfaltung sehr viel mehr Platz
notwendig war, als Heidelberg zu bieten hat-
te. Zudem war das Heidelberger Schlof total
zerstort und daher unbewohnbar.

Mit diesem, fiir Mannheim gliicklichen Um-
stand, begann im Jahre 1720 der Aufstieg
Mannheims. Handel und Gewerbe, zu denen
der Grundstein 70 Jahre vorher gelegt war,
begannen zu blithen. Der Kurfiirst Carl Phil-
lip lief unter Clemens de Froimon das da-
mals wohl gréfte BarockschloR der Welt, und
das zweitgrofite Schlof der Welt tiberhaupt
nach dem Schlof von Versailles, errichten. Er
selbst lebte wihrend der Bauzeit im Hause des
Hoffaktors Samuel Oppenheimer am Markt-
platz in R 11. Er legte auch das geistige
Fundament fir Kunst und Musik sowie fiir
die Natur-, und Geisteswissenschaften. Sein
Nachfolger, Kurfiirst Carl Theodor, konnte
nach dem Tode Carl Phillips im Jahre 1742
darauf weiterbauen und er tat dies mit gro-
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Bem Erfolg. Nebenbei sei noch gesagt, dafl er
der Urgrofineffe seines Vorgingers war und
die um drei Jahre iltere Enkelin dieses Vor-
gingers heiratete. Das war eine reine Ver-
nunftsheirat, die auflerdem ohne Kinder
blieb. Carl Theodor liebte Kunst und Wissen-
schaften iiber alles, hatte deutlich weniger
Interesse fiir Politik und dabei auch kein
Hfortune®. In der neu gegriindeten Universi-
tit ,Academia Theodore Palatina® waren Mu-
sik, Architektur, Malerei, Philosophie, Ge-
schichte sowie Mathematik, Physik, Astrono-
mie und Meteorologie (Meteorologisches
Weltnetz um 1780), um die vielleicht wichtig-
sten zu nennen, vertreten. Aus Straflburg
holte er Paul Anton Hannong im Jahre 1755
nach Frankenthal und lief ihn dort eine
Porzellanmanufaktur griinden. Die Qualitit
der Erzeugnisse stand hinter Meissen an zwei-
ter Stelle. Dies ist ein Beispiel fiir die Forde-
rung des Gewerbes. Die Mannheimer Schule
der Musik war ein fester Begriff, bildete sie
doch das Bindeglied zwischen der Musik des
Barock und der Klassik. Das Crescendo wur-
de buchstiblich erfunden; die Zuhorer sollen
zu Trinen geriihrt gewesen sein, als sie es zum
ersten Male horten. Die ,Mannheimer Wal-
ze“, die ,,Rakete” und der ,Mannheimer Seuf-
zer” erweiterten die Musiksprache. Das Or-
chester wurde wesentlich grofer, das Cemba-
lo aus der Mitte verbannt; es ist von einem
heutigen Orchester nicht sehr verschieden.
Der Zeitgenosse Schubart schrieb tiber das
beriihmte Mannheimer Orchester: ,,Kein Or-
chester in der Welt hat es je der Ausfiihrung
dem Mannheimer zuvorgethan. Sein Forte ist
ein Donner, sein Crescendo ein Katarakt,
sein Diminuendo ein in der Ferne hinplit-
schernder Krystallfluss, sein Piano ein Friih-
lingshauch®. Komponisten wie Stamitz,
Holzbauer, Cannabich, Danzi und Richter
sind heute noch ein Begriff.

Die Unendlichkeit aus der Mathematik wur-
de im kurfiirstlichen Sommerschlof mit dem
Schloflpark in Schwetzingen in der Natur
dargestellt. Pragmatisch 16ste man die Qua-



dratur des Kreises in Mannheim, indem man
die beinahe kreisférmige Festung mit Stadt in
lauter kleine Quadrate unterteilte; heute sind
es 143. In der heutigen Kunst stellen immer
mehr elitire Kiinstler die Null dar; Marcel
Duchamps tat dies zum ersten Male 1914 in
Paris, als er einen industriell hergestellten
Flaschentrockner zum Kunstwerk erklirte. In
einundeinhalb Jahrhunderten kam man in
der Kunst von der Unendlichkeit zur Null
und zur ,Antikunst“. Die Zukunft wird ent-
scheiden miissen, ob dies eine totale Verar-
mung oder ein Gipfel in der Abstraktion der
Kunst bedeutet.

Nach 36 Jahren trat Kurfiirst Carl Theodor
die Nachfolge des bayerischen Kurfiirsten
Maximilian IIT in Miinchen an. Seine Resi-
denz mufte er deswegen nach dort verlegen.
Aus seiner Gemildesammlung nahm er 650
herrliche Gemilde, 8000 Zeichnungen und
60 000 Kupferstiche mit. Diese bilden heute
den Grundstock der alten Pinakothek in
Miinchen. Bayern und die Pfalz wurden bis
zum Ende des Jahrhunderts wieder gemein-
sam regiert, bis die ,Naturgewalt Napoleon®
ganz Europa aus den Angeln hob. Nicht
vergessen werden darf das Mannheimer Na-
tionaltheater, das im Jahre 1775 errichtet
wurde. Hier fand die Urauffithrung Schillers
»Rauber statt; darin schildert er, wie die
revolutionire Jugend sich gegen Tyrannei der
Gesetze und gegen Moral der Gesellschaft
auflehnt. Mannheim wurde zur Geburtsstitte
des deutschen Theaters, in dem alle grofien
deutschen Dichter weilten, voran Goethe.
Die Kurpfalz wurde von Napoleon im Jahre
1803, nach sechshundertjihrigem Bestehen
aufgelést. Mannheim kam zum Grofherzog-
tum Baden, woran auch der Wiener Kongress
nichts mehr indern konnte. Mannheim, ehe-
mals Residenz und Mittelpunkt einer Region
mit Ost-West-Ausrichtung, riickte an den
nérdlichen Rand einer langgestreckten Re-
gion, der von Baden. Es hatte dabei viel von
seinem Glanz und seine ganze Macht verlo-
ren.

Liberalismus wurde in Baden, besonders aber
in Mannheim, grof geschrieben. Die Febru-
arrevolution von 1848 in Paris griff auch auf
Mannheim tber, als im gleichen Jahre der
Mannheimer Rechtsanwalt und Oberst der
Zivilgarde, Dr. Friedrich Hecker, einen
Volksaufstand ingang setzte. Er zog mit meh-
reren tausend Bewaffneten mehrere Tage
durch Stidbaden. Sie waren mit Gewehren,
Sensen und einigen alten Kanonen bewaffnet,
besaflen aber kaum Kampferfahrung, waren
jedoch voller Idealismus. Bei Kandern wur-
den sie von reguliren Truppen geschlagen,
Hecker floh in die benachbarte Schweiz und
nur wenige wurden hinterher nach einer Ge-
richtsverhandlung erschossen. Ein anderer
Mannheimer Rechtsanwalt und Mitstreiter
Heckers, Gustav von Struve, versuchte es im
Herbst des gleichen Jahres noch einmal und
wurde erneut geschlagen. Als in der ersten
Hilfte des Jahres 1849 erneut ein groferer
Aufstand ausbrach, mufiten preussische, hes-
sische und mecklenburgische Truppen zur
Niederschlagung des Aufstandes herbeigeholt
werden. Hecker, der wie Struve nach Amerika
ging, diente bei den Nordstaaten als Offizier.
Das war damals keine ungewohnliche Karrie-
re. Hecker schrieb in seiner Rechtfertigungs-
schrift im Mai 1848 aus der Schweiz: ,,. . . der
Gedanke, ein grosses Volk zu erlésen aus
tausendjdhriger Knechtschaft liess uns das
Schwert umgitirten, mit dem Vertrauen auf
eine muthige und gewaltige Erhebung der
Minner zogen wir vorwirts durch die Berge.*
Die Badener, insbesondere, aber die Mann-
heimer waren Vorkimpfer fiir die Republik,
was weitgehend in Vergessenheit geriet. Bis es
mit der Republik soweit war, vergingen noch
weitere 70 Jahre in Deutschland.

Der immer schon bestehende Gegensatz zwi-
schen Volk und Herrschaft, bedingt durch
die Armut der Massen und dem in {iberhéh-
tem Mafle zur Schau gestellten Reichtum am
Hofe, hatte immer wieder zu Aufstinden
gefiihrt. Die teilweise iibermifig strenge Ge-
setzgebung hatte ihren Anteil. In den dreifi-
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ger und vierziger Jahren des letzten Jahrhun-
derts hiuften sich die Hungersnéte durch
Miflernten, sodaf viele ihr Heil nur noch in
der Auswanderung sahen. Amerika war das
Hauptziel der Auswanderung, so auch fiir die
Pfilzer, die nach Pennsylvanien gingen und
dort als ,Amish people® bekannt sind. Die
iltere Generation fihrt heute noch mit Kut-
schen, trigt Tracht, lehnt Fernsehen und Te-
lefon ab, hat an manchen Hiusern noch
Hexenzeichen, und lebt seit langem, nach
heutigen Mafistiben wirklich alternativ. In
diesem Staat von Amerika griindete der in
Mannheim geborene Baron von Stiegel im
Jahre 1763 ein neues Mannheim, und baute
dort eine Glashiitte auf, in der die damals
beriihmten Stiegel-Glaser hergestellt wurden,
die heute noch sehr gesucht sind.

Carl Benz, der Erfinder des Automobils —
das Industriezeitalter

Nachdem Mannheim seinen Kurfiirsten mit-
samt seinem Hofstaat verloren hatte, besann
es sich auf seine grofieren Tugenden und auf
seinen Reichtum an Land, Wasser mit Rhein
und Neckar, und auf die Fihigkeiten seiner
Biirger als Kaufleute, Bankiers, Gewerbetrei-
bende, Fabrikanten und Erfinder. Die Saat
seiner drei Kurfiirsten ging auf. Im Jahre 1834
wurde mit dem Ausbau des Hafens begonnen
und 1840 die Bahnlinie von Mannheim nach
Heidelberg eroffnet — so wurde Mannheim
zu einem bedeutenden Umschlagplatz fiir
Handelsgiiter. Die Industriealisierung erfolg-
te mit einer solchen Geschwindigkeit, daff die
Bevélkerung innerhalb von 80 Jahren, nim-
lich von 1830 bis 1910, auf das Zehnfache
anwuchs; 193 928 Einwohner waren es im
Jahre 1910. In diese Zeitspanne fiel auch die
Erfindung des Automobils durch Carl Benz
im Jahre 1886; hundertsechs Jahre sind gerade
vergangen. Das Automobil hat uns die per-
sonliche Freiheit in einem solchen Mafle ge-
bracht, dafl wir tiberall auf der festen Erd-
oberfliche dorthin gelangen kénnen, wohin
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wir wollen; es hat uns aber gleichzeitig zu
stemporiren Nomaden“ gemacht. Die heute
vielfach gebrauchten Begriffe Selbstverwirkli-
chung und Selbstbestitigung wiirden ohne
das Auto vielleicht gar nicht existieren. Auto-
mobilherstellung und Mineral6lwirtschaft
machen heute wertmifig etwa 20% der ge-
samten Industrieproduktion in der Bundesre-
publik Deutschland aus. Die Stadt Mann-
heim wurde durch den Fleiff der Unterneh-
mer und Arbeiter eine blithende Industrie-
stadt mit groflem kulturellem Erbe. Auf dem
Gebiete des Handels war sie nicht weniger
bedeutend z. B. durch die Getreidebérse. Thr
Hafen ist heute der zweitgrofite am Rhein.
Wir miissen die Nachbarstadt Ludwigshafen
auf der anderen Rheinseite mit in die Be-
trachtung einbeziehen, weil sie, als ehemali-
ger Briickenkopf der Festung Mannheim, ih-
re Bedeutung Mannheim verdankt. Dies, so
kann man feststellen, ebenso unfreiwillig, wie
die Stadt Mannheim ihre Bedeutung Heidel-
berg verdankt.

Als zu Beginn der sechziger Jahre des letzten
Jahrhunderts der Mannheimer Goldschmid
und Unternehmer Friederich Engelhorn, die
beiden Chemiker Carl und August Clemm
mit dem Bankier Seligmann Ladenburg die in
Mannheim gegriindete ,Badische Anilin- &
Soda-Fabrik® riumlich stark erweitern woll-
ten und den Platz Oberer Luisenpark vorsa-
hen, lehnten dies die Mannheimer Stadtviter
am 12. April 1865 in der Sitzung morgens ab.
Ludwigshafen stimmte der Ansiedlung noch
am selben Tage zu und schloff mit Engelhorn
einen Vertrag ab; Ludwigshafen zihlte damals
4000 Einwohner. Bereits am 10. Mai — nach
nur vier Wochen — hatte die Pfilzische
Regierung die Konzession (Gewerbegenehmi-
gung) erteilt! Heute beschiftigt die BASF, wie
sie nur noch genannt wird, iber 50 000
Mitarbeiter in Ludwigshafen und diirfte wohl
der grofite Chemiekomplex der Welt sein:
Ludwigshafen zihlt heute 170 000 Einwoh-
ner. Die Gewerbesteuer blieb auf der anderen
Seite des Rheines, und das von einer zu-



kunftsorientierten Industrie, und der Ge-
stank nach iber hundert Jahren ebenfalls, da
er seit Uber eineinhalb Jahrzehnten beseitigt
ist. Die Mannheimer Stadtviter raufen sich
heute noch die Haare wegen dieses Verlustes.
Heidelberg mit seinen 130 000 Einwohnern,
Mannheim mit 300 000 und Ludwigshafen
mit 170 000, sind eigentlich eine wirtschaft-
liche und kulturelle, regionale Einheit. Diese
bildet sich jedoch nur langsam und gegen
viele Widerstinde heraus.

Der Bogen der geschichtlichen Entwicklung
spannt sich so iiber 700 Jahre, zeitweilig mit,
zeitweilig ohne Bayern.

Einen noch groferen Bogen kdénnen wir mit
unserem Nachbar und Freund Frankreich
spannen; er umfafit 1200 Jahre, als beide im
Frankenreiche vereint waren. Anstatt weiter
Kriege zu fithren — der letzte liegt erst vier-
einhalb Jahrzehnte zuriick — hat man sich
auf beiden Seiten zu der nach auflen einfach
scheinenden, in Wirklichkeit schwierigen
und grofartigen, Tat aufgeschwungen gegen-
seitiges Verstehen und Freundschaft zu pfle-
gen. Dies war die Tat zweier groflen Staats-
minner, nimlich von de Gaulle und Adenau-
er. Eine Geschichte des Friedens und der
Freundschaft wird jetzt und in Zukunft die
Geschichte von zahllosen Kriegen der Ver-
gangenheit ablésen. Denn bei keinem Kriege
hat es jemals auf Dauer echte Sieger, sondern
nur Verlierer auf beiden Seiten gegeben.

Ausblick

Das im letzten Weltkrieg durch Bomben weit-
gehend zerstérte Mannheim ist 45 Jahre da-
nach beinahe vollstindig wieder aufgebaut.
Es ist eine moderne Stadt geworden, die viele
schone alte Winkel verloren hat, und in der
noch Zeugen der glinzenden Vergangenheit
vorhanden sind. Mannheim wartet auf ein
neues grofles C, das vierte. Wann und in
welcher Gestalt es kommen wird, ist heute
noch nicht zu erkennen. Mannheim braucht
eines, und eines Tages wird es auch kommen.

Chronologische Daten zu ,Mannheim und
seine drei Groflen C*

370 Jahre
nach der Sintflut angebliche Griindung
Mannheims durch Kénig Mannus

Das erste grofse C:

55%.Che,

Cisar wird von den ,Mannemern® in einer
erfundenen Geschichte nach Uberschreiten
des Rheins bei Speyer nachts angegriffen

Die Zeit nach Christus

372
Kaiser Valentinianus errichtete bei Neckarau
einen ,,Burgus®

766
Mannheim wird im Lorscher Codex erstmals
urkundlich erwihnt

1214

Heidelberg kommt als Wormser Lehen an die
Wittelsbacher und wird Sitz des Kurfiirsten
von der Pfalz

1415—18
Gegenpapst Johannes XX III in der Wasser-
burg Eichelsheim in Mannheim gefangen

1606
Kurfiirst Friedrich IV legt Grundstein fiir die
Festung Mannheim mit Stadt

1607
Mannheim erhilt Stadtrechte

1622
Mannheim wird von den Truppen Tilly’s
zerstort (1. Zerstorung)

1649

Kurfiirst Carl Ludwig kommt aus dem hol-
landischen Exil zuriick und baut Mannheim
wieder auf

1675—93
Wiederholte Zerstorung Mannheims in
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franz. Erbfolgekriegen und Wiederaufbau
durch Kurfiirst ,Jan Wellem®

1720

Kurfiirst Carl Phillip verlegt Residenz von
Heidelberg nach Mannheim (Streit um die
»Glaubensmauer” in Heidelberg)

Das zweite grofse C:

1742

Carl Theodor wird Kurfiirst, Kunst und Wis-
senschaften u. Gewerbe bliihen, Fertigstel-
lung des Mannheimer Schlosses

1778

Carl Theodor nimmt Kurfiirstenwiirde von
Bayern an und verliffit Mannheim mit ,Hab
und Gut® nach Miinchen

1803
Die Kurpfalz wird von Napoleon aufgelost,
Mannheim kommt zu Baden

1848/49

Volksaufstinde ausgehend von Mannheim;
dreimal wird die Republik ausgerufen und
jedesmal wird der Aufstand niedergeschlagen.

Rechtsanwilte Hecker und Struve sind die
Anfiihrer

1865

Die Badische Anilin-& Sodafabrik erhilt in
Mannheim kein weiteres Gelinde und siedelt
sich in Ludwigshafen an

Das dritte grofte C:

1886

Carl Benz erfindet in Mannheim das erste
Automobil

1943
Zerstorung Mannheims durch Bomben

1991

Mannheim ist weitgehend wieder aufgebaut
mit modernem Stadtcharakter und einigen
schonen Barockbauten
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II. Fachwerk

Das ,.Beckerhaus” in Eppingen aus 1412

Edmund Kiehnle, Eppingen

Doas dlteste Fachwerkhaus, das ,, Beckerhaus“ ans
1412 in Eppingen.
Aufnahme 1991.

Vorgestellt wird hier das ilteste Fachwerk-
haus Nordbadens aus der Kraichgaustadt Ep-
pingen, Altstadtstrafle 36, das sogenannte
»Beckerhaus® mit seiner Sozial-, Wirtschafts-
und Baugeschichte. Als niemand einen Pfif-
ferling fiir das Haus gegeben hitte, wurde das
unscheinbare Haus unter Denkmalschutz ge-

stellt. Bei der Uberpriifung des (badischen)
amtlichen Verzeichnisses der Bau- und
Kunstdenkmaler!) wurden damals in Eppin-
gen auch verputzte und verlottert aussehende
Fachwerkhiuser in den Schutz einbezogen,
um bei baulicher Nutzungsinderung oder im
Bedarfsfall (anstehender Neuverputz) eine
Handhabe zur Beratung und zum Durchset-
zen von Mafinahmen zugunsten des Fach-
werkbaudenkmals selbst und des geschlosse-
nen Bildes einer Fachwerkstadt zu besitzen.
Aus praktischen Griinden nannten wir vor
Jahren es einfach ,Beckerhaus®, weil wir
wufiten, dafl sich darin eine Bickerei be-
fand?), ein Name, der wie spiter sich zeigen
wird, sehr berechtigt war. Am Platz stehen
noch das alte dreistockige Wohn- und Ge-
schiftshaus mit 4stockigem Speicher und der
Zwischenbau mit Durchlafl und ehem. Stall.
Dazu gehorten eine Scheune mit Stall an der
Gassenecke, eine weitere Scheune mit Stall
und Schweinestillen entlang der Kettengasse,
ein Schweinestall mit Holzremise und Abort
davorund zwischen der andern Seite der Ket-
tengasse und ,der Bach“3) ein weiteres Ne-
bengebdude (Schopf)*), die inzwischen ver-
schwunden sind.

Altersvorsorge vor 100 Jahren

Betrachten wir zunichst an weiteren Beispie-
len aus der Altstadt, wie wechselhaft und
kompliziert die Besitz- und Sozialgeschichte
werden konnte.

»Zu Groflvaters Zeiten“®) ging es mitunter
recht bewegt zu. Die Alten iibergaben ihre
Betriebe verhiltnismiflig spit, meist aus
Griinden der Altersvorsorge. Die gesetzliche
Krankenversicherung entstand ja erst 1883,
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die Alters- und Unfallversicherung 1889. So
war manches zu bedenken.

Ein Metzgermeister in der oberen Altstadt
schlof} 1854 einen Ehevertrag, in dem sogar
an den Witwenfall gedacht wurde. Als der
Sohn in das Geschift aufgenommen wurde,
wurde die gemeinschaftliche Nutzung der
Metzig festgelegt — aber, wenn es zum Streit
kime, miifite der Sohn sofort ausziehen.b)
Damals gehorte zu dem dreistockigen Hause
(dreistockigt schrieb man) noch eine Scheuer
in der benachbarten Gasse. Heute auflerhalb
der vier Winde kein Quadratmeter! Haus-
verkauf bzw. von Teilen und Nieflbrauch wa-
ren weit verbreitet. Als ein Grofivater im ho-
hen Alter endlich ein kleines Hauschen erste-
hen konnte und mit dem Enkel in einem Bett
schlafen muflte, sagte er stolz ,Bub, jetzert
isch’s unser aiges“. Die obere Altstadt galt
frither als das bessere Viertel, die untere als
das sozial schlechter gestellte. Mit dem
Wachstum der Stadt auflerhalb der Stadtmau-
ern, verlagerten sich diese Begriffe in andere
Gegenden.

Bruder und Schwester hatten ihr gemeinsa-
mes ererbtes, an sich stattliches, aber einge-
zwingt liegendes, von den Eltern ererbtes
Anwesen in zwei Hilften geteilt. Die eine, die
landwirtschaftlich  bleibende Linie der
Schwester erhielt dabei den ganzen zweiten
Stock (auf hochdeutsch: erstes Oberge-
schof), im dritten Stock die Kammer an der
nordwestlichen Ecke, das kleine mittlere
Kimmerlein samt dem hinteren letzten Kim-
merlein, den vorderen untersten Speicher,
den obersten Speicher hinten, den Stall zwi-
schen Haus und Scheuer, die untere Scheuer,
die Hilfte des Kellers, ein Stiick Dunghof
und Girten wie weiter unten entsprechend.
Dem Bruder blieben der ganze erste Stock
(auf hochdeutsch: das Erdgeschof}), woraus
sich spater die Handwerkerlinie entwickelte,
im dritten Stock die anderen Kammern, den
hinteren Teil des unteren Speichers, den ober-
sten Speicher vorn, die westliche Scheune mit
Stallung, das Holzbaule mit den Schweine-
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stillen darunter, die Hilfte des Kellers, ein
Stick Dunghof, die Hilfte vom Haus-,
Baum- und Gemiisegarten und der Bleich-
wiese. Gemeinsam blieben Hof, Zuginge und
das Hausdach. Das alles ist im alten Grund-
buch noch viel genauer und ausfiihrlicher von
Hand beschrieben im Interesse der Rechtssi-
cherheit.”) Die anderen sieben Geschwister
hatten im Jahre 1862 Grundstiickslose erhal-
ten und zwel waren bereits nach Amerika
ausgewandert.8)

Heute wiirde man sagen Treppen steigen ist
gesund, aber das Durcheinander riihrte von
der Riicksichtnahme auf den beiderseitigen
Nutzungsstand und man bemiihte sich um
Wertgleichheit. Fir die Gebiudeunterhal-
tung allerdings ein schwieriger Zustand, der
nur mit noch mehr Eigentiimern in der ,Al-
ten Universitat“ und im ,,Kesselbriihschloff“
in der Vorstadt schlimmer war.

Als die Schwester Witwe geworden war und
etwas Schulden iibernehmen oder auch ma-
chen mufite, lieff man fiir die Kinder das
Pfandrecht zur Sicherung des Erbteils eintra-
gen, Vormund und Gegenvormund wurden
bestellt; das Biirgerliche Gesetzbuch galt ja
erst ab 1. 1. 1900. Schliefilich mufite der
Hausanteil 6ffentlich versteigert werden. Da-
mit konnten die Schulden abgedeckt werden
und Acker und Wiesen in 5 etwa gleichen
Losen auf die fiinf ,,mit ihrem 1871 verstor-
benen Ehemann erzeugten Kinder® verteilt
werden.?) Und die Mutter? Im Vertrag von
1893 tberliflt der Kaufer der Verkiuferin
»zum lebtiglichen Genuff“ Zimmer und Kii-
che im dritten Stock hinten, Gartenanteil und
Holzplatz tiber den Schweinestillen, was sie
sogar an Dritte abtreten darf. Dagegen nicht
abzugeben ist ihr Recht zu waschen und zu
backen in der Kiiche im ersten Stock. Ledige
Kinder diirfen bei ihr wohnen und alle Kin-
der haben freien Zugang zur Mutter.19) So
war damaligen Zeitumstinden entsprechend
fiir alle, wenn auch bescheiden, gesorgt. Ganz
ohne Arbeit ging es nicht. Als Mithelfende
konnte sie im Betrieb des Bruders noch etwas



Eppingens Altstadtstrafle 1949, fast wie 150 Jahre vorher.
Rechts das ,, Beckerbaus“.

dazuverdienen. Die Landwirtschaft brauchte
viele Hinde. Reich geworden ist niemand
dabei, aber zu essen hatten sie alle und man-
che arme Familie die Kartoffeln fiir den Win-
ter. Verkdufer waren in der Regel Alleinste-
hende, vielfach Witfrauen mit Kindern.
Kennt man diese Verhiltnisse und bedenkt
noch die Kriegsziige, harten Winter und Mifi-
ernten (beides gleichbedeutend mit Hungers-
not) und woméglich noch schweren Hagel-
schlag in diesem Jahrhundert, versteht man,
warum viele alte Hiuser hundert Jahre oder
noch linger keinen Handwerker gesehen ha-
ben. Daran und an den vielen Kleingrund-
stiicken im ,bunten Flickenteppich“ des
Kraichgaus, der in der Neuzeit Flurbereini-
gung und Zusammenlegung erforderlich
machte, sind aber nicht nur Notzeiten, Al-
tersfirsorge und wirtschaftliche Zwinge
schuld, sondern auch das hier geltende Real-
teilungsrecht.

Zu jenen Zeiten geschah es, dafl der sechs
Hiuser weiter wohnende ,Eichbaumwirt®
ans Fenster ging, weil ein Handwerker
schnell vorbei lief, und thm zurief ,Heh, Du
hasch noch e paar Bier bei mer schtehe® — er
meinte natiirlich aufgeschrieben und nicht

bezahlt — und das Echo zuriick kam ,,Schitts
aus, sunscht werd"s sauer!“

Unter solchen Umstinden hat es sicher man-
chen Zwist gegeben, man muf aber auch das
verstindnisvolle Zusammenleben der Gene-
rationen untereinander und die Riicksicht-
nahme der Nachbarn in beengten Verhiltnis-
sen untereinander sehen. In Elsenz safl man
noch 1944 nach getanem Feldgeschift vor
dem Haus zusammen, in Eppingen wieder
1945 im Gifichen unter den Zwingen der
Bewegungseinschrinkung und abendlichen
Ausgangssperre durch die Besatzungsmacht.
,Vor meinem Vaterhaus steht eine Linde . . .
und ,,Wo‘s Dorflein traut . . .“ lassen griiflen.

Besitzerwechsel, Hausteilung und Wieder-
vereinigung

Unter Altstadtverhiltnissen betrachtet zihlt
das Anwesen zu den grofleren. Demnach
miissen seine Besitzer urspriinglich wohlha-
bend gewesen sein.

Aber 13 Kinder zwischen 1811 und 1822 des
Georg Michael, des Vaters von Wilhelm
Groh, sind schon eine Last; fiinf starben — wie
frither oft — schon sehr friih, drei wanderten
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Kaufvertrag aus 1903. Nicht immer gelang die Schrift so schin, so daff sich einmal die Groftherzgl. Regierung
veranlafit sab, die Gemeinden anzuhalten, zur Einstellung als Ratschreiber solche mit schéner Schrift und
héherer Schulbildung zu beporzug& ‘
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nach Amerika aus. Der erste Groh ist in Ep-
pingen 1659 nachweisbar. Sechs Generatio-
nen iibten den Bickerberuf aus, zwei waren
dazu Kirchenvorsteher und einer zusitzlich
noch Ratsverwalter. Spiter finden wir einen
als Schullehrer und Gléckner, einen als
Fruchtmesser!!).

1808 besafl die Wittib des Jonas Groh alt,
Rotgerber (Lage am Elsenzlauf!), das halbe
Anwesen und ihr Sohn Jonas jung die andere
Hilfte. Michael Groh (der Vater der Drei-
zehn) nur ein einstockiges Haus mit zwei-
stockiger Scheuer.!2) Jonas und auch Neffe
Jonas starben friih. 1834 finden wir das Haus
im Besitz der jung Heinrich Gebhard‘schen
Erben, bei denen Posthalter Wittmer als Vor-
mund der minderjihrigen Kinder verpflich-
tet ist. Miterbe Philipp Gebhard, Biirger und
Badischhofwirt, ersteigerte von ihnen das
Anwesen 1837.13)

Von ihm erwirbt 1858 Bauer Wilhelm Groh,
Sohn des Bickermeisters und Bauers Hein-
rich Groh (eines Bruders von obigem Jonas
alt) zusammen mit seinem Sohn Jakob das
ganze Anwesen.!#) Es geht dann tiber auf den
Landwirt Jakob Groh, der Eva Brenneisen
heiratete, und seine Schwester Eva, die Phil.
Friedrich Dauwalter heiratete, weil die Mut-
ter 1862 das Vermogen (78 Grundstiicke)
nach dem Tode des Mannes in Losen an 9
volljihrige Kinder verteilte (weitere 2 befan-
den sich schon in Amerika).!5)

Neben der genauen Aufteilung und dem Sitz
(Niefbrauch) der verwitweten Mutter wurde
in weiteren Bedingungen geregelt, dafl zum
Haus gehort und verbleibt was mauer-, niet-
und bandfest ist, ob Herde und Ofen verblei-
ben und der Kessel mitgenommen werden
darf, und wie heute auch keine Gewihr,
Ubergang der Lasten und Abgaben auf Kiu-
fer, wer die Vertragskosten iibernimmt bzw.
vorschiefit, die Zahlungsweise und den Zeit-
punkt des Nutzungsiiberganges. Der vor
P. L. Stichs, dem Groflherzoglichen Ge-
richtsnotar des I. Distrikts im Amtsgerichts-
bezirk Eppingen abgeschlossene Vertrag

mufite dann dem Gemeinderat vorgelegt
werden, der den Eintrag im Grundbuch be-
willigte und unterschriftlich beglaubigte. In
diesem Falle Biirgermeister Raussmiiller und
die Gemeinderite Jak. Gebhard, J. Stroh, G.
Thle, A. Hecker, J. Riegler, G. Fuhrmann, J.
Hohl, K. Barth, St. Hofmann und G. Férnsel.
Als nun Schwester Eva Witfrau mit drei Kin-
dern geworden war, teilen sie und ihr Bruder
Jakob im Jahre 1875 den gemeinsamen Besitz
in der bereits beschriebenen Weise (siche S. 3).
Aber auch Landwirt Johann Jakob Groh
starb frither und hinterlief§ die Witwe Katha-
rina Brenneisen dahier mit 3 Kindern. Sie
verkaufte 1887 ihren Anteil, den ganzen er-
sten Stock usw., an Heinrich Dotterer, wobei
sie sich lebenslinglichen Sitz freihilt, was er
auch ohne weiteres zugesteht.!6) Damit ent-
steht die , handwerkliche Haushdlfte®, ob-
wohl Dotterer Landwirt ist, denn dieser ver-
kaufte seinen Anteil 1893 an Bicker und Rat-
schreiber Heinrich Gebhard, der vorher
Kirchgasse Nr. 28 wohnte.!7) Also wieder ein
Bicker im Haus; kaufte er sich ein, weil sich
schon ein Backofen darin befand? Der erste
Grobh iibte aufler dem Beruf als Landwirt ja
auch den des Bickers aus. Von Gebhard er-
warb Bicker Franz Ludwig Stroh 1903 den
Hausteil.18) Dieses Mal heifdt es, daff alles
tibergeht ,,was band-, niet- und nagelfest ist,
insbesondere die ganze Bickereieinrich-
tung®. Stroh hief} bei vielen bald ,,d‘Bretzel-
Beck®, weil er die besten Brezeln buk, deren
Rezept er nie preisgab.

1908 wandelte Stroh die bisherige Fahrnisge-
meinschaft in Errungenschaftsgemeinschaft
mit Anna Maria geb. Guth um.!?) Er starb
1949. Da die Erben andere Berufe gewihlt
hatten??), verduflerten sie 1955 an Landwirt
und Kiifermeister Friedrich Miller jung.2!)
Miiller nahm 1968 Sohn Engelbert in das Mit-
eigentum auf??) und nach seinem Tod 1985
gehorte sein Anteil allen 7 Kindern gemein-
sam.??) Diese hatten schon beim Neubau
Jurtscha auf dem Grundstiick diesem gegen-
iiber als dem andern Hausanteiligen Einsicht
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walten lassen, taten dies wieder und verkauf-
ten ihren Hausanteil 1985 den Eheleuten
Franz Jurtscha.

Nun zur ,landwirtschaftlichen Haushalfte®.
Landwirtschaft gehorte ja frither auch bei
Handwerkern zum Zweiterwerb oder Ne-
benberuf. Auch Jakob Groh‘s Schwester
Frau Philipp Friedrich Dauwalter Wwe. Eva
geb. Groh stand mit 5 Kindern bald alleinund
war zur Verlassenschaftsverhandlung, Real-
teilung und offentlicher Versteigerung ihres
Hausanteils gezwungen, wobei die genaue
Regelung ihres unentgeltlichen Wohnrechts
erfolgte (vgl. S. 3).24) Steigerer 1885 war der
Gerber Konrad Diefenbacher Kr. S. (= Kon-
rad Sohn), der damit den zweiten Stock usw.
inne hatte.?5) Im Jahre 1899 war es dann seine
Witwe26), die den ganzen zweiten Stock usw.
mit Ausnahme dessen was Eigentum des Bak-
ker-Gebhard an den Landwirt Theodor
Wirth verkaufte, der 1902 in Gilitergemein-
schaft mit seiner Ehefrau Katharina geb.
Pfriinder einging.2?) (Auch hier wanderte ein
Bruder, der Bicker Carl Heinrich Wirth 1892
nach Amerika aus.) Nach dem Tode der El-
tern tibernahm Landwirt Otto Wirth, verhei-
ratet mit Elsa geb. Hauser aus Kleingartach
den Hofanteil. Wirth wollte den gemein-
schaftlichen Hof und die Altstadtenge verlas-
sen und aussiedeln, so daf} die in der Ketten-
gasse benachbarten Landwirtseheleute Frie-
drich Kamm ,,jung” und Ehefrau Meta geb.
Gebhard sich 1961 einkaufen konnten.?8) Sie
gaben damit zugleich Tochter und Schwie-
gersohn Wohnung und Gelasse fiir eine Ne-
benerwerbslandwirtschaft. Da auch ,junge®
ilter werden, raumten letztere dem Vater
Dauerwohnungsrecht ein.

Nach dem Tode Vater Kamms erlosch das
Wohnrecht und Franz Jurtscha, Rangierer
(Heimatvertriebener aus Bohmen) und seine
Ehefrau Gisela geb. Kamm wurden uneinge-
schrinkte Eigentiimer. Da sie den ,hand-
werklichen Hausanteil“ 1974 und 1985 von
Miillers erworben hatten, fand damit das Ge-
meinschaftseigentum nach {iber 100 Jahren
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ein Ende und das Anwesen gehorte wieder
einem einzigen Eigentiimer.2?) Interessanter-
weise wurden Garten und Schopf jenseits der
Kettengasse nicht abgestoflen, sondern wur-
den immer zum zugehérigen Hausanteil an
den Besitznachfolger mit verkauft. Die
Nachbarn blieben eigentlich immer die glei-
chen. Auf der Nordseite, durch ein schmales
Gifichen getrennt, das Wohnstallhaus des
Schmiedes Schmid, bis es zugunsten der Sa-
nierung und Verbreiterung des Gafichens
1966 abgerissen wurde.?®) Auf der Studseite,
einer Doppelhaushilfte mit Scheuer und
Stall, waren erstin den letzten 40 Jahren zwel
Wechsel zu verzeichnen, wobei es siebzehn
Jahre dem uns bereits bekannten Kiifermiiller
gehorte.

Seit seiner in Schriftquellen erfaflbaren Zeit
hatte das ,,Beckerhaus® in der landwirtschaft-
lichen Linie 10 Generationen gedient und in
der handwerklichen Linie deren 11. Jetzt ge-
hort der Eigentiimerehefrau wieder der
Hausanteil ihres Urgrofvaters (Badischhof-
wirt Gebhard).

Die nichste Generation wichst heran und hat
zum Teil schon selber gebaut.3!) Das Besit-
zerehepaar mochte aber das alte Haus, in dem
es gelebt und hart gearbeitet hat, an dem es
hingt, der Familie erhalten. Und nun erzwin-
gen eine Baulandumlegung und die leidige
Finanzierungsfrage eine erneute Teilung,
aber anders als bisher. Alles bleibt in einer
Hand, zwischen neuem und altem Haus wur-
de 1975/76 eine Grenze gezogen, so dafl jedes
auf einem Grundstiick fiir sich steht.29)

Die Nutzung

Ein dreistockiges Wohnhaus mit gewolbtem
Keller, eine zweistockige Scheuer mit Stall,
ein zweistockiger Zwischenbau und eine be-
sonders stehende Scheuer mit Stall, dazu ge-
geniiber des ,Baumann‘schen Hauses®, ist
schon eine stattliche Haus- und Hofreite, im
Taxwert alleine das halbe Anwesen so hoch
wie sonst ein dreistockiges Haus, wenngleich
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Stillgelegter alter Backofen.

bedingt durch die Altstadtenge, die Hofreite
nicht gréfler war als heute ein Einfamilien-
hausgrundstiick in etwas verdichteter Lage.
Dafiir brauchte man frither, und besaf es auch
dazu, eine Bleichwiese, in der Nihe vor der
Stadtmauer gelegen. Im Jahre 1900 lief im
Schopfen siidlich der Kettengasse zwischen
Stadtmauerrest und Bachlauf noch der Gé-
pel.32)

In der ersten Hilfte unseres Jahrhunderts dien-
te der landwirtschaftliche Hausteil einem (da-
mals) mittleren landwirtschaftlichen Betrieb, in
dem die fiinfkopfige Familie 16 ha Feld und
Wiesen umtrieb, wovon 7 ha Eigenland waren.
Zur Getreideernte mufiten noch 3 Hilfskrifte
eingesetzt werden, zur Kartoffel- und Riiben-
ernte zehn. Im Stall standen 2 Ackerpferde, 5-6
Milchkiihe, 2-3 Kilber, 4-5 Schweine, 10-12
Ferkel und etwa 20 Hiihner.33)

Der folgende Nebenerwerbsbetrieb wurde
auf bis zu 6 ha Feld, davon 2,5 ha eigen, und
rund 100 Mastschweinen gesteigert, dazu 10—
15 Hithner und 20 Enten.34)

Bei der voriibergehenden landwirtschaftli-
chen Nutzung der handwerklichen Hilfte
standen hier unter Zuhilfenahme des Stalles
im studlichen Nachbaranwesen 3 Pferde, 4
Kiihe, 6-8 Bullen bzw. Kilber, 50-60 Schwei-
ne, 10-15 Hithner und in der Kriegszeit 5
Ginse. Angebaut wurden 12 ha Feld, wovon
3—4 ha der Familie gehorten.35)

Aber auch der letzte Bickermeister darin
baute etwa 70 a Ackerland um, zwei Girten,
hielt zwei Schweine (eins zum selber schlach-
ten fiir den Eigenbedarf, eins zum verkaufen),
15-20 Hiithner und 20 Stallhasen. Er beschif-
tigte drei Lehrbuben, meist aus den Nachbar-
dorfern stammend, von denen heute zwei
Bickermeister sind. Er betrieb noch den alten
Holzbackofen, einstockig mit Einschufigru-
be und den Brezellaugekessel stets zur Rech-
ten. Eingeschossen wurde im hinteren Teil
der Backstube, in welchen die Kunden ihre
selbst vorbereiteten Brotlaibe unmittelbar
durch den Laden bringen konnten. In der
Stidostecke stand ein Raucherhiusle, das ge-
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rade fiir ein Schwein grof} genug war. Ein
schmaler Gang zwischen Backofen und den
Brothorden fiir das fertig gebackene Brot an
der Auflenwand fiihrte in den straflenseitigen
Teil vorn, in dem Tisch und Riihrwerk der
eigenen Erzeugung dienten. Als Schaufenster
gebrauchte er das Fenster der Wohnstube, das
unmittelbar am Gehsteig der Altstadtstrafie
liegt. Nachbarbuben halfen ihm die Back-
scheite zu verstauen, die er mit einem kleinen
Wigelchen durch einen schmalen Schlitz un-
ter der steinernen Wendeltreppe wieder her-
vor holte. Vermutlich wegen der Backqualitat
blieb er dem alten Backofen treu.3¢) Wie wir
sahen, arbeiteten 8 Generationen Bicker im
Haus.

Nach Herausbrechen des Backofens um 1950
wurde der Bickereibereich zunichst einige
Jahre als Kleinwohnung benutzt und in der
Folge vermietet als Graphikwerbebiiro, Au-
Bengeschaftsstelle des Bundesverbandes fiir
Selbstschutz, leerstehend, Restaurierungs-

und Antiquititengeschift und jetzt hat sich
darin ein Ofenbauer mit Topferei und Kera-
mikladen eingerichtet. In dem Mafle, wie sie
mit verinderter Nutzung entbehrlich wur-
den, fielen die Nebengebaude mit Ausnahme
des Zwischenbaus, der im oberen Teil nach
und nach zu Wohnzwecken umgebaut wur-
de. 1963 wohnten im Hause sechs Familien.

Mit der Vereinigung der zwei Besitzanteile
ging die Umstellung in Richtung Wohnen
einher. Die beiden Scheunen wurden abgeris-
sen fiir einen Wohnhausneubau 1976/77 in
massiver Ausfithrung mit Balkon und Garage
Ecke Parkweg/Kettengasse.?8) Sein Oberge-
schoff mufite zwei Jahre spiter gemafl den
Genehmigungsbedingungen des Landes-
denkmalamtes Stuttgart eine braune Bretter-
verkleidung wegen Einpassung in das Alt-
stadtbild erhalten. Wie das pafit, zeigen unse-
re beiden Fotos.3%) Das Holz der beiden ab-
gebrochenen Scheunen, weit tiber die Hilfte
Eichenholz, war in Bilde von Brennholzlieb-

Ostseite des Anwesens , Beckerhaus“ 1991, im Hintergrund das ,, Baumann’sche Haus*,

248



habern abgeholt. Es hatte gut und gerne fiir
ein oder zwei neuzeitliche Fachwerkhiuser
gereicht.#) Seit der Kiindigung der Wohnun-
gen des Vorderhauses Altstadtstr. 36 im Jahre
1987 wegen Altstadtsanierung stehen diese
leer.

Finanzierung

Die leidige Finanzierung hatte bereits die
Trennung der Hofreite in zwei Grundstiicke
beeinflufit. Die erste Baumafinahme der sech-
ziger Jahre sieht im Vergleich zu heutigen
Groflenordnungen sehr bescheiden aus, war
jedoch fiir die beiden Besitzer, die noch die
nachwachsende Generation im Auge halten
mufiten, nicht minder schwer zu bewiltigen.
Und bis der Zuschuf§ eintrifft, muff teuer
zwischenfinanziert werden.

Sie wagten sich 1964 an den ersten Bauab-
schnitt der Fachwerkfreilegung und Bauer-
haltung aufgrund miindlicher Zusagen der
beteiligten Amter, dem sie nach Abschlags-
zahlungen, endgiiltiger schriftlicher Zusa-
get!) und iduflerst giinstigem Instandset-
zungsdarlehen#2) 1967 einen zweiten folgen
lieBen. Den Aufwand von zunichstrd. 12 000
und spiter 32 000 DM milderte die 6ffentli-
che Hand durch Gewihren betrichtlicher
Zuschiisse*3), ein wertvolles Baudenkmal
blieb erhalten.

Inzwischen haben sich die Baupreise und die
Méglichkeiten geindert. Die Aufnahme des
zweiten Altstadtgebietes in das Landessanie-
rungsprogramm und Rechtskraft der Sanie-
rungssatzung am 23. 12. 1987 erméglichte die
z. Zt. laufende Neueinteilung des Wohn-
grundrisses und weitere Teilsanierung an
Dach und Fassade. Die Finanzmasse des Sa-
nierungsgebietes stammt zu /3 aus Landes-
mitteln, zu !/3 von der Stadt.*) Da das Geld
1989 schon wieder knapp wird, fithrte man
fir Gebiude drei und fiir stidtebauliche
Ordnungsmafinahmen vier Férderstufen je
nach stidtebaulicher Bedeutung und bezo-
gen auf den zulissigen Hochstbetrag ein.

Dieser Zuschuf§ darf hochstens 40% der an-
erkannten Baukosten betragen, wobei Dop-
pelférderung aus noch anderen staatlichen
Programmen ausgeschlossen ist.#5) Ob die
Bedeutung als Baudenkmal gewiirdigt wird,
ist schwer nachpriifbar.#6)

Bei Gebauden in 6ffentlichem Besitz scheint
man sich an lange leer stehende Gebaude ge-
wohnt zu haben, verursacht durch die Vor-
laufzeit fiir Untersuchungs-, Dokumenta-
tions-, Priifungs- und Genehmigungsverfah-
ren.*’) Bei etwa einer Million DM Baukosten
und tiber zwei Jahre Ausfall an Mieteinnah-
men steht selbst bei 40% Zuschuf} ein priva-
ter Hausbesitzer vor einem kaum uiberwind-
baren Berg schwieriger Probleme. So schuftet
das Besitzerehepaar in jeder verfiigbaren frei-
en Zeit, unterstiitzt von den Schwiegersch-
nen, in der Hoffnung den Finanzaufwand
doch noch in einen tragbaren Rahmen zu
zwingen.

Zur Bau- und Denkmalgeschichte

Fachwerkhaus (15. Jh.) mit Front entlang
Weg zum Bahnhof, Rokokodecke, steht in
der (vorliufigen) Liste A der Kulturdenkma-
le vom 16. Februar 1977 des Stadtteils Eppin-
gen, es steht damit unter Denkmalschutz.48)
Obwobhl altersgrau und zugeputzt, beschrieb
das amtliche Verzeichnis der Bau- und
Kunstdenkmiler von 19614%) ausfiihrlicher:
Wohnhs. 15. Jh. 3-gesch. alem. Fachwhs. mit
3-gesch. Giebel, Erdgesch. massiv, im Wohn-
zimmer Rokokostuckdecke. Steilster Eppin-
ger Giebel im Blickpunkt der Kirchgasse ge-
geniiber dem ,Baumann‘schen Haus®, zuge-
putzt.5%) Da rechtskriftig wurde dieses Ver-
zeichnis in das neu geschaffene Denkmal-
buch iibernommen.5!)

Das 579 Jahre alte spatmittelalterliche Haus
iiberstand gut 19 Generationen, Brinde und
zuletzt schwere Kriegszerstérungen in der
Nachbarschaft. Ende des 19. Jhdts. scheint es
dem Eigentiimer gut gegangen zu sein, denn
er lief im Sidwestzimmer des 1. Oberge-
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schosses eine Rokokostuckdecke und profi-
lierte Fensterfutter einbauen.

In den 60er Jahren bekamen die zwei Eigen-
tiimer Sorgen mit dem Haus. Einer wollte
aussiedeln, der andere wilzte Kauf- oder
Neubaupline und als der Sturm an der
Hauptwetterseite die westliche oberste Gie-
belspitze herausgerissen hatte, galt es sogar
als baufillig. Eine Untersuchung ergab, daf§
es keine vermeintlichen Briiche an wichtigen
Unterziigen gab, nur ein Unterzugkopf
schlecht war und etwa sieben Sparrenfiifie
(von 40) wegen nicht behebbarer Ziegelscha-
den abgefault waren, demnach eine Instand-
setzung noch vertretbar war. Da schnelle und
ausreichende Hilfe von den zustiandigen Stel-
len zugesichert wurde2), willigten die Besit-
zer in die notwendigsten Arbeiten ein. So
wurde es moglich, das Fachwerk des Westgie-
bels an der Altstadtstrafle freizulegen, mit
neuen Verbundfenstern und unter Erhalten
der Klappliden zu einem ,Musterbeispiel
alemannischer ~ Art“  herauszuputzen.3)
Trotz Bedenken nahm man noch eine Bund-
feld um die Ecke straflenaufwirts aus gestal-
terischen Griinden hinzu.

Weil die Behorden Wort hielten, folgte ein
zweiter Bauabschnitt fiir Traufseite nach
Norden und Verbesserungen im Innern. Das
Dach erhielt zu 3/4 anstelle der einfachen Bi-
berschwanzdeckung eine neue Deckung aus
naturroten Flachdachpfannen, weil diese der
urspriinglichen zur Bauzeit vorhandenen
Hohlziegeldeckung gestalterisch am nich-
sten kommt, man den wertvollen Dachstuhl
unveriandert lassen konnte und so auch die
preisgiinstigste Losung entstand. In den
Wohnzimmern erhielten die Traufwinde
sachgerechte Warmedimmung, WC und Bi-
der wurden ohne wesentliche Grundrifiinde-
rung eingebaut. Auflen lieflen sich keine
Farbspuren entdecken, weshalb die Gefache
geweiflelt wurden, die Riegelholzer schwarz-
braun mit Olfarbe gestrichen und mit einem
diinnen abgesetzten Beistrich versehen wur-
den, entsprechend dem seinerzeitigen Stand
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der Denkmalwissenschaft und dem Eppinger
Farbsystem. In den sechziger Jahren spielte
die Wohnungsnot noch eine grofle Rolle. So
wurde das Haus mit fiinf Wohnungen, bis auf
eine, wihrend der Bauzeit bewohnt (!) und
mit einem kleinen Ladengeschift im Origi-
nalzustand gerettet und zu einer Bereiche-
rung der Eppinger Altstadt.5*)

Es war gebaut worden, bis das Geld ausging,
weshalb die hinterste Hofecke und der Ost-
giebel mit Resten eines Fluggesparres unbe-
rithrt blieben. Das gab den Altstadtfithrern
die willkommene Gelegenheit, den Besu-
chern zu zeigen, wie ein Haus aussieht, wenn
200 Jahre kein Handwerker daran wirkte und
die alte Bauweise, Eichenholz natur/Lehm-
ausfachung, der neuen widerstandsfihigeren,
Holz fachgerecht gestrichen/hell geweifielte
Gefache, gegeniiber zu stellen.

Eine spitere Uberpriifung ergab eine er-
staunlich frithe Bauzeit, so miifdte dafiir 1430
oder davor angesetzt werden. Die Mithe um
die Rettung hatte sich gelohnt und die vom
Altstadtbauleiter stets vertretene zwar altmo-
dische, aber richtige, Anstrichtechnik hatte
standgehalten.

Mangels Zukaufsmoglichkeit hatte die land-
wirtschaftliche Linie die eigene Wohnung
1966/67 unter sanitiren Verbesserungen in
den Zwischenbau ausgedehnt. Da nicht mehr
benotigt, rissen die Eigner 1965 den Eck-
schopf gegeniiber35), den Schopfen der hand-
werklichen Linie und die beiden Scheunen
1973 ab. Der Schopfen auf der anderen Seite
der Kettengasse fiel 1975. Letzteres der bes-
seren Verkehrsiibersicht, das andere der Aus-
kernung dienend.

Inzwischen gingen 20 Jahre ins Land. Die
s. Zt. aus Geldmangel verbliebene Restflache
des Daches mit Biberschwanzdeckung wur-
de davon auch nicht dichter. Das Wetter, mal
Sonnenschein, mal Schlagregen, berannte
weiterhin die hohen Giebel, und Back- und
Kochdunst von unten und Putzwasser von
oben hilt auf Dauer kein holzernes Kiichen-
gebilk aus. Die Moglichkeit der nunmehri-
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gen Aufnahme in das Altstadtsanierungspro-
gramm eroffnete dem wieder einzigen Ge-
baudebesitzer einen finanziellen Hoffnungs-
schimmer. Er beauftragte ein Biiro, in dem
Architekt und Statiker beisammen sitzen,
welches das Gebiude ausmaf, die Umbau-
pliane entwarf und einreichte.56) So wurden
1988 die Wohnungen geriumt, altdeutsche
Verhiltnisse waren nicht mehr gefragt, mo-
derne Grundrisse und Vollwirmeschutz wa-
ren angesagt. Zuvor muflte das Haus eine
behérdlich verordnete Zwangspause von
acht Monaten iiber sich ergehen lassen und
zum dritten Mal ein erneutes Aufmessen des
Gebiudes.57) Per Auflage wurde ein véllig
neues Biberschwanzziegeldach mit Alumi-
niumschindeln verlangt, eine von 21 beson-
deren Bedingungen der Baugenehmigung
vom 30. 5. 1990. Damit liegt auf dem Dach fiir
viel Geld wieder das veraltete Deckungssy-
stem, dessen Nachteile frither die Schaiden am
Dachfufl mit verursacht hatte. Ob Aluschin-
deln bei einem Holzbau denkmalpflegerisch
materialgerecht sind, bleibe dahingestellt.
Gerechtfertigt ist das Untersagen des Dach-
ausbaus, weil nur so der hochinteressante alte

Dachstuhl erhalten werden kann. Im April
1991 fiel der vordere Teil des Auflengeriistes,
Mitte Juli der hintere nach zwei Jahren Stand-
zeit. Am Ausbau im Inneren wird noch gear-
beitet.

Wiren ein Aufmafl weniger — daff es sich um
bedeutendes Fachwerk handelt, sah man
auch so —, nur den kleinen schlechten Dach-
teil erneuern, und das Geld davon nehmen fiir
eine der letzten schonen Stuckdecken, um die
alles einen groflen Bogen macht, dem Kultur-
denkmal nicht niitzlicher gewesen?

Nach mancher offizieller Lesart miifite, weil
einfach, ohne Zierrat, das Fachwerk eigent-
lich beinahe ein nicht der Sicht wiirdiges
Nicht-Sichtfachwerk sein.’8) Beim Anstrich
in der gleichen Technik wie vor 20 Jahren
wurde der Balkenton mehr ins Braune gein-
dert und die zweifarbige Bebinderung lifit
das Fachwerknetz breiter erscheinen als es
eigentlich ist.>?) Am Zustand sind immer
noch jingere Umbauten ablesbar. Zum Er-
mitteln des Baujahres lieff man das Bauholz
dendrochronologisch untersuchen. Dem-
nach ist das ,Beckerhaus® im Jahre 1412 er-
baut worden.60)
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Wertung

Im Vergleich zur ,frinkischen“ Bauweise des
Doppelhauses nebenan (st 1541)6!) und des
,Baumann‘schen Hauses“ gegeniiber (st/b
1582/83), starkes Gebilk und reich be-
schnitzt, kann man gut den Unterschied zur
ilteren ,alemannischen“ Bauweise erkennen:
schmale Holzer, weitmaschige Konstruktion
und an den Holzverbindungsstellen das deut-
lich sichtbare einfache Schwalbenschwanz-
blatt, am Ostgiebel ganz oben noch ein Rest
des vor der Wand liegenden Fluggesparres.
Dafl das Haus im unteren Altstadtbogen, ge-
nau im Blickpunkt (Point de vue) der Kirch-
gasse steht, ist zudem ein stidtebaulicher
Gliicksfall.

In Bruchsal-Untergrombach, Obergromba-
cher Str. 32 steht ein Fachwerkhaus aus 1428
(d, 1498 teilerneuert, jetzt Heimatmuseum),
in Neulingen-Bauschlott, Hauptstr. 28, eines
aus 1442 (d). Wir kennen Fachwerkhauser in
Miihlacker-Lienzigen mit dem Baujahr 1441
(d), in Wertheim um 1450, in Ladenburg um
1460 und Pfullendorf/Linzgau 1357/58 (d).
Mit dem Baujahr 1412 (d) stellt das ,Becker-
haus“ das ilteste Fachwerkhaus im Kraich-
gau und in ganz Nordbaden dar.5?)

Anmerkungen

') Handakten des ehrenamtlichen Pflegers der
Bau- und Kunstdenkmiler fiir den Bezirk Eppin-
gen, spiter fiir den Landkreis Sinsheim/Els. — Bau-
akten des Landratsamtes Sinsheim/Els.; mit Wir-
kung vom 1. 1. 1973 wurde der Landkreis bei der
Verwaltungsreform aufgeldst.

) So wird es nicht mit einem Bickereiladen ver-
wechselt. Vor allem deshalb mit ,.e“ geschrieben,
weil es hier in der Mundart so gesprochen wird,
wobei das ck eher wie gg klingt.

Es gab zwar frither einen Hartmannus Becker in
Eppingen, der 1450-1494 Professor an der Univer-
sitdit Heidelberg und sechsmal deren Rektor war
(Ausstellungskatalog Die Heidelberger Universi-
tit, zum 150. Jahrestag ihrer Neugriindung, Hei-

delberg 1953, S. 25), es lifit sich jedoch keine Ver-
bindung zu diesem Hause nachweisen.

%) mundartlich, gemeint ist die im Mittelalter zu
Stadtmauer und den Gerberhdusern umgeleitete
Elsenz; um 1950 im Zuge der Flurbereinigung Ge-
werbekanal bzw. Miihlkanal genannt und heute
ohne jegliche Wasserfiihrung.

*) Amtl. Katasterplan von 1865.

%) Kiehnle, Edmund: Eppingen zu Grofivaters
Zeiten, Zaltbommel 1990 (Buchbesprechung s. Ba-
dische Heimat 1, 1990, S. 206).

®) Stadtarchiv Eppingen/Band 206.

7) Im alten Grundbuch wurde die Lage mit Hilfe
der Angabe zur Gasse und Besitzern benachbarter
Hiuser bzw. Teileigentiimer des Scheunenteils ge-
nau beschrieben. Wir wihlten die kiirzere Bezeich-
nung nach der Lage im Hause oder der Himmels-
richtung.

%) STA EP/B 206.

) STA EP/B 221.

%) STA EP/B 222.

1) Soweit wir die Namensnennungen aus den al-
ten Grundbiichern (STA EP/B .. .) durch weitere
familienkundliche Angaben verlebendigen konn-
ten, verdanken wir das Diefenbacher, Karl: Orts-
sippenbuch Eppingen im Kraichgau, Deutsche
Ortssippenbiicher Reihe A Band 109, zugleich
Bd. 52 der Badischen Ortssippenbiicher, Lahr-
Dinglingen 1984. Gespriche mit alten und ehema-
ligen Altstadtbewohnern waren selbstverstind-
lich.

12y STA EP/B 23.

13) STA EP/B 200.

%) STA EP/B 207.

15) STA EP/B 214.

16) STA EP/B 222.

17y STA EP/B 226.

18) Kaufvertrag v. 6. 2. 1903

19) Altes Grbch. Bd. 20, Heft 31, Nr. 2

%) Eine Tochter heiratete einen Beamten in Karls-
ruhe, eine verstarb jung als kath. Schwester, die
zwei Sohne gingen in den 6fftl. Dienst, einer davon
nach Kornwestheim.

21y Altes Grbch. Bd. 40, H. 1, Nr. 6

22y Altes Grbch. Bd. 25, H. 8, Nr. 27

) Altes Grbch. Bd. 25, H. 8, Nr. 36

Von Miillers Kindern, der selber aus dem 2. Welt-
krieg mit Kopfschuf und halbseitig gelahmt heim-
gekehrt war, konnte nur einer in der Landwirt-
schaft bleiben. Einer wurde Brauereiarbeiter, einer
ging in das Bankfach, die Tochter heiratete und
griindete ein Lebensmittelgeschift, der nichste
wurde Metzgermeister und Wirt, der folgende
Schweifler, der jiingste Metzgermeister.

24y STA Beil. Bd. 121 Nr. 143.

) STA EP/B 221.
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*%) STA EP/B 230.
27y Altes Grbch. Bd. 14, H. 12, Nr. 6
+) Altes Grbeh. Bd. 13, H. 18, Nr. 60

%) Das vordere, das ,Beckerhaus® Altstadtstrafle
Nr. 36/Ecke Kettengasse (Grundbuch 850 Nr. 6)
und das neue Hinterhaus Parkweg Nr. 2/Ecke Ket-
tengasse (Grundbuch 850 Nr. 2).

) Die Fortsetzung des schmalen Gifichens zum
Bahnhof war urspriinglich Wegerecht, durch die
Flurbereinigung zum Feldweg erhoben, hief§ nach
1950 Lindenbaumweg und nach der Verbreiterung
zwnschen den Altstadthdusern Parkweg.

1 Vier Kinder, davon drei erwachsene und ver-

heiratete Tochter.
32y It. Einschitzungsverzeichnis der Bad. Gebiu-
deversicherungsanstalt. — Gopel = Antriebsvor-
richtung, Goépelwerk (Basler, Otto: Der Grofle
Duden, Rechtschreibung und Fremdworter. Leip-
zig 1937, S. 199. Ders.: Der Grofle Duden. Bild-
worterbuch der deutschen Sprache. Leipzig 1938,
S. 46.
3) Nach dem Aussiedeln auf eine Hofreite von
42 a ist er bei 20 ha Feld, davon 10 ha Pachtland,
trotz Vergroflerung immer noch ein mittlerer Be-
trieb (frither wire das ein groferer gewesen). Auf
dem Hof stehen 2 Ackerschlepper, 2 Reitpferde, 28
Milchkiihe, 5-6 Kilber, 3—4 Schweine, 5 Ferkel, 10
Hiihner. Ein Sohn blieb Landwirt, einer lernte ein
Handwerk, einer Bauhelfer, einer Industrieschlos-
ser. Wenn der Miahdrescher (Lohnunternehmer)
zur Erntezeit kommt, helfen die Briider aus.

**) Der Nebenerwerbsbetrieb mufite wegen Friih-

rentnertum eingestellt werden.
3%) Nach dem Aussiedeln entstand aus dem ehem.
Bahnwirterhaus ein kleiner Hof, der bei 6 ha eige-
nem Feld auf 17 ha gebracht wurde und 2 Acker-
schlepper, etwa 10 Kiihe, 16 Tauschen (= Mutter-
schweine), 1 Eber, 110 Mastschweine, 20 Hiihner,
3 Ginse und 10 Enten (wiederum Bachnihe) und
Bienen besitzt. Dazu tritt ein Kombischlepper,
weil es ohne Zuerwerb, z. B. Sigen des Brennhol-
zes fiir die vielen in der Stadt noch vorhandenen
Holz und Burgerholzbezwher, nicht reicht.

3%) Holzofenbrot, eine Zeitlang als unhygienisch
beanstandet, gilt heute als besonders wohlschmek-
kend und gesund. Deshalb fithren es einige Bicke-
reien als Spezialitit und in den Freilichtmuseen
wird es gerne gekauft. Bickerstroh verfeuerte des
Geschmackes wegen nur Tannenholz.

%7) Der ilteste in Eppingen noch stehende Back-
ofen. Der Betrieb wurde am 1. 7. 1991 altershalber
eingestellt (Aufnahme 1991). Er ist der technische
Nachfolger des Holzbackofens, ein Dampfback-
ofen Baujahr 1928. Bei ihm kommen die Backplat-
ten nicht mehr mit dem Feuerungsmaterial in Be-
rithrung, weil zwar auch mit Reisig, Holz und
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zusitzlich Kohle gefeuert wird, aber die Backhitze
davon getrennt iiber Dampf weitergegeben wird,
also hygienisch einwandfrei. Das alte Stiick wire
zu haben, aber mit dem Erwerb und dem Ausbau
ist es allein nicht getan, weil dann ein Viertel des
Hauses dadurch in Mitleidenschaft gezogen wird
und instand gesetzt werden mufi.

Um 1968 kamen die sehr viel kleineren Ol- oder
auch Elektrobackéfen auf; seit etwa 1973 Gas-
backéfen, in die das Backgut nicht mehr einge-
schossen, sondern mit einem Tablettwigelchen
eingefahren wird.

38) Architekt Franz Huber, Eppingen/Heilbronn.

) Eingegangen als Ziff. 20 u. 21 in die Baugeneh-
migung und bei Schlufabnahme pflichtgemafl ein-
gefordert.

Beim Haus an der anderen Seite des neu entstande-
nen Platzes vor dem ,Baumann‘schen Haus“ wur-
devom Biirgermeisteramt das Zuputzen der Trauf-
seite gefordert, die immer das Fachwerk gezeigt
hatte, trotz klarer giltiger Bebauungsplanvor-
schrift, nach der es zu erhalten gewesen wire (Auf-
nahmedatum 1991).

%) Um ehrliches, neuzeitliches Fachwerk kennen-
zulernen, braucht man nicht nach Detmold/Lippe,
Freiburg-Littenweiler oder in einen Reutlinger
Vorort zu fahren, es geniigt ein Blick nach Herren-
alb: preisgekront, Oswald-Strobel-Str., Architekt
Prof. Dipl.-Ing. Karl-Heinz Gétz , Karlsruhe/In-
genieur-Biiro fiir Holzbau Karlsruhe. Freilich
miifite in der Altstadt Dachneigung und Dachrin-
nenende anders aussehen, aber das tut der Vorbild-
w1rkung keinen Abbruch (Aufnahme 1989).

) Bewilligungsbescheid des Staatlichen Amtes
fir Denkmalpflege Karlsruhe Nr. 26 vom 8. 1.
1969.

) Die Badische Landeskreditanstalt fiir Woh-
nungsbau Karlsruhe hatte nach dem Kriege in dem
zerbombten und von (deutschen) Fliichtlingen und
Evakuierten tiberschwemmten Land den Neubau
von Wohnungen durch Darlehensgewihrung zu
sehr giinstigen Bedingungen stark gefordert. Fiir
Altbauten gewahrte sie in den 50er und 60er Jahren
Instandsetzungsdarlehen zu 3,5% Zins und Til-
gung in 20 Halbjahresraten, Denkmalpflegedarle-
hen zu 3% Zins und 2% Tilgung zuziiglich erspar-
ter Zinsen und konnte bei sozial Schwachen bis auf
1% Zins und Tilgung DM 100,~/Halbjahr herun-
tergehen. Das bedeutete — nicht nur in diesem Falle
— eine grofle Hilfe. Solche Darlehen gibt es heute
nicht mehr.

(Auf Anfrage kam keine Antwort und aus dem
Innenministerium verlautete fernmiindlich, dafl
kein dhnlicher Weg mehr zur Verfiigung stehe. Die
hohe Politik habe entschieden, daf fiir solche Mit-
tel kein Bedarf mehr bestehe.)



#3) Staat, Landkreis Sinsheim/Els. und die Stadt
Eppingen unterstiitzten das Vorhaben mit zus.
60% Zuschuf}, wobei das Denkmalamt wegen der
besonderen Bedeutung des Hauses dankenswerter
Weise den Lowenanteil tibernahm. Verglichen mit
dem heutigen Papierkrieg waren zu jener Zeit die
Antragsformalititen denkbar einfach.

*) Tragergesellschaft STEG, Stadtentwicklung
Stidwest Gemeinn. GmbH, Geschiftsstelle Heil-
bronn.

*) Verwaltungsvorschrift des Innenministeriums
Baden-Wiirttemberg {iber die Vorbereitung,
Durchfiihrung und Forderung stadtebaulicher Er-
neuerungsmafinahmen — StBauE —vom 15. 6. 1987
Az. 5-8760/10 (GABI. 22 vom 28. 6. 1987 S. 609).
#) Zusitzlich kénnen denkmalbedingte Mehrko-
sten gesondert gefordert werden, a. a. O,
Ziff. 2.4.4.1. Vor Ort erhilt man vom Stuttgarter
Konservator die Antwort, da bereits staatl. Sanie-
rungszuschiisse gegeben, darf das Landesdenkma-
lamt nicht noch einmal was geben.

*7) Beispiele dafiir gibt es genug. Jedoch ,Die Ge-
meinde hat wirtschaftlich und sparsam zu verwal-
ten...“ (§ 77 Gemeindeordnung fiir Baden-Wiirt-
temberg vom 25. 7. 1955 — Ges. BL S. 129). ,Bei
Aufstellung und Ausfiihrung des Haushaltsplanes
sind die Grundsitze der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit zu beachten.“ (§ 7 Abs. 1 Landeshaus-
haltsordnung fiir Baden-Wiirttemberg - LHO —
vom 19. 10. 1971 i. d. F. v. 19. 10. 1987 — GBL
S. 445),

*) gemaf § 2 Abs. 1 Denkmalschutzgesetz Bad.-
Wiirtt. von 1971, in der Fassung vom 6. 12. 1983
GesBl. S. 797) u. 27. 7. 1987 (GBI. S. 230).

’) aufgrund § 34, 123 Abs. 3 Badische Landes-
bauordnung i d. F. vom 26.7. 1935 (GVBL. S. 187).
%) Uberarbeitung des Teiles Eppingen durch Ver-
fiigung des Landratsamtes Sinsheim/Els. IV A 1 v.
37.8. 11. 1962 rechtskriftig.

5;) durch § 34 Abs. 1 lit. ¢ Denkmalschutzgesetz.
¢ ) vgl. Anmerkungen 41, 42 Abs. 1 und 43 )

%) Kiehnle, Edmund: Neues Fachwerk in Waib-
stadt und Eppingen, in: 50. Heimatbote (Amtsan-
zeiger SNH) in Rhein-Neckar-Zeitung v. 13. 12.
1969 Heidelberg, Auf dem Foto ist unten rechts
noch das alte Bickereischaufenster, in der Mitte die
alte Ladentiire zu erkennen.

**) Bauleitung als ehrenamtlicher Denkmalpfleger
Dipl.-Ing. Architekt Edmund Kiehnle. Aufgemes-
sen, gezeichnet und fotografiert wurde nur soweit
dies fiir die Instandsetzung und das Festhalten des
angetroffenen Zustandes notwendig war.

%) Der Stand auf dem Grund des siidlichen Nach-
barn wurde aber von hiiben benutzt, wie auch der
siidliche Nachbar Zufahrtsrecht zu den Kellerls-
chern gegen den Hof hiiben besafl.

%) Planung und Bauleitung Biiro Faller & Fey,
Eppingen, Aufmafl Februar 1987 Willi May. Bau-
gesuch 22. 9. 1989, denkmalrechtliche Genehmi-
gung 26. 10. 1989.

) Architekturbiiro Max und Stephanie Oeter,
Karlsruhe-Grotzingen, Februar 1990.

%) Hier sei nur auf die seltsame und nicht gerecht-

fertigte Wortschopfung Sichtfachwerk und die

Fragwiirdigkeit der Sichtfachwerkmeinungen hin-
ewiesen.

) Es ist die gleiche Bebinderung wie beim 170
Jahre jiingeren ,,Baumann‘schen Hause“. Mangels
Befund wurde die Farbgebung von der Stuttgarter
Konservatorin festgesetzt.

%) Dank des Verstandnisses der Zimmerleute Au-

gust und Eduard Mack, Eppingen, konnte Ed-

mund Kiehnle im Auftrag des Fachwerkmuseums

»Alte Universitit“ Eppingen Holzproben entneh-

men und diese bei der Universitait Hohenheim im

Labor Professor Dr. Bernd Becker untersuchen

lassen, der die Filljahre und daraus das Baujahr

1412 ermittelte.

Die Dendrochronologie untersucht Holzer mittels

der Jahrringmethode. Prof. Dr. Becker verfiigt

nunmehr iiber eine Standardkurve, die den Zeit-

raum von 10 000 Jahren umfafit und genaue Alters-

angaben ermdglicht.

1) Die Abkiirzungen bei den Jahreszahlen im
Text bedeuten

d  durch dendrochronologische Untersuchung
festgestellt.

st Baujahr in Stein eingemeiflelt.

b am Bau bezeichnet durch einschnitzen oder

aufmalen.

) Die Eppinger ,Ratsschinke® besitzt zwar ein

Holz mit der Jahreszahl 1388, eine dendrochrono-

logische Untersuchung ergab aber 1483.
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Blumen am ,.groben Zierrat* mit dem Bildniss des Knaben Narziss (Salomon de Caus, Entwurf zum Heidelberger
SchlofSgarten)
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IIl. Heidelberg

Der Schio3garten in Heidelberg

Barbara Sambale, Heidelberg

wFriedrich, Kénig von Bohmen, Pfalzgraf bey
Rhein, Kurfiirst, weihte, nachdem er die Gip-
fel der Berge in die Tiler gestiirzt hatte,
diesen, frither der Diana geheiligten Ort dem
Vertumnus, schmiickte ihn mit Wasserleitun-
gen, Grotten, Statuen, Pflanzen, Blumen und
Biumen von auflerordentlicher Hohe, die
mit groffler Kunst aus dem in der Vorstadt
gelegenen Garten versetzt wurden, und fiihrte
dieses Werk bis hier her aus im Jahre des
Heils 1619.“ Mit dieser Inschrift iiber dem
Triumpfbogen werden Idee und Programm
eines Werkes beschrieben, das als das 8. Welt-
wunder gefeiert wurde: der Hortus Palatinus,
der legendire Garten des Heidelberger Schlos-
ses, einer Anlage, in der sich technische,
asthetische und weltanschauliche Aspekte zu
einer nie dagewesenen Symbiose vereinten.

Der 17jihrige Kurfiirst Friedrich (1596—
1632) war mit Elisabeth Stuart, Tochter Jakob
I. von Grof3britannien eine vielbeachtete, po-
litische Ehe eingegangen. Aus England ka-
men nicht nur Gemahlin und deren Hof-
staat, auch der ehemalige Zeichenlehrer der
Prinzessin der als Architekt und Ingenieur
bekannt gewordene Salomon de Caus wurde
von Friedrich an seine Heidelberger Residenz
berufen. De Caus hatte sich an europiischen
Hoéfen als Erbauber von Wasserkiinsten und
Grottenarchitekturen einen Namen gemacht.
Nach Wanderjahren in Italien und Flandern
kam er schlieflich in die Dienste des Prinzen
Henry of Wales. Es wird angenommen, dafl
die junge Elisabeth von den Gartenanlagen de
Caus’ in Richmond Palace so beeindruckt
war, dafl entscheidende Impulse von ihr aus-
gingen, einen Lustgarten in unmittelbarer
Nihe des Heidelberger Schlosses anlegen zu
lassen.

Das Heidelberger Schlof, auf einem isolier-
tem Plateau tiber dem Neckartal gelegen, bot
keinen Platz fiir einen gréferen Garten. Der
sog. Hasengarten, ein Stiick von ca. ,zwey-
hundert Schuch® an der Siidseite des Schlos-
ses war die einzige ebene Fliche an den recht
steilen Hingen des Schloflberges. Doch des
Herrschers Wort ist Gesetz: Hier und nir-
gendwo anders sollte der neue, kurfiirstliche
Garten entstehen.

Ab 1614 wurden unter groflem technischen
Aufwand gewaltige Erdbewegungen vorge-
nommen. Die gréfite Schwierigkeit bereitete
das Sprengen der kompakten Gesteinsmas-
sen. De Caus: ,,So liegen auch diese Felsen so
fest aufeinander, dafl sehr wenig Adern und
Vortheil zum sprengen und durchbrechen
darinnen, wie sonsten in anderen gehawenen
steinen zu finden.“ Der Kurfiirst bestand
darauf — die Gipfel der Berge sollten zu Tale
gesiirzt, der Garten geschaffen werden —
koste es was es wolle. So war die Anlage der
Terrassen nicht nur eine bautechnische Mei-
sterleistung sondern stellt gleichzeitig die Un-
terwerfung der Natur durch den Willen des
Herrschers dar. So manifestierte sich der Zeit-
geist in den Gartenanlagen — die Uberwin-
dung des gottgebundenen Mittelalters zugun-
sten der Ratio der Renaissance, die von Ita-
lien ausgehend Deutschland im 16. Jahrhun-
dert erreichte. Der Hortus Palatinus ist eines
der friihesten Beispiele italienisch orientierter
Gartenkunst, deren Gestaltungsprinzipien
am reinsten in den Girten der Villa Medici in
Rom zum Ausdruck kamen. Diese Girten
werden in strenger GleichmiRigkeit angelegt.
Mehrere, in sich abgeschlossene Teile, ohne
Symetrie, aber mit einheitlicher, individueller
Binnenordnung. Fiir die Anlage eines solchen
Gartens werden grofle ebene Flichen bené-
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Hortus Palatinus, um 1620 nach Th. Verhas

tigt. Fiir den Hortus Palatinus wurden diese
gewonnen, indem man mit den abgespreng-
ten Gesteinsmassen einen Teil des ostlich
vom Schlof gelegenen Tales auffiillte und
schliefflich drei Terrassen anlegte. Zwei Jahre
bendtigte Baumeister de Caus fiir dieses
Groffunternehmen.

Ab 1616 entstand die girtnerische Ausstat-
tung. Die Terrassen wurden zu verschiedenar-
tigen Erlebnisrdumen gestaltet. Man legte or-
namentierte Einzelbeete und lauschige Lau-
benginge an und stellte viele Kiibel mit Po-
meranzenbiumen auf. Dazwischen standen
Skulpturen, die in ihrer Symbolik auf den
jeweiligen Bereich konzipiert waren. Eine
Spezialitit von de Caus waren Grottenanla-
gen. Der Architekt nutzte die vorgefundene
Situation und baute die Grotten an die Au-
Renseiten des Gartens in die Hinge hinein. So
wurden hier mehrere Aspekte berticksichtigt,
der Garten gewann durch die an den Rand
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situierten Grotten zusitzliche Tiefe, gleichzei-
tig konnten die groflen Mengen Wasser, die
auf den Hingen des Kénigstuhls anfallen, fiir
Wasserspiele in und auflerhalb der Grotten
genutzt werden.

Angelpunkt und symbolisches Zentrum stell-
te ein Teil auf dem mittleren Parterre dar.
Vier besonders aufwendige Broderiebeete um
die Figur der Urania, der Muse der Sternkun-
de. Urania hielt einen Stab in der Hand der
als Sonnenuhr diente. An den Auflenseiten
standen auf Postamenten weitere acht Musen.
Die Inschrift ,,FRIDERICVS V. COMES
PAL. EL. D. BA. 1619“ widmete besonders
diesen Gartenteil dem Kurfiirsten. Alle Zitate
wiesen auf die verschiedenen Funktionen des
Herrschers hin — die weltliche, das regieren-
de Staatsoberhaupt, das als Mensch verging-
lich, doch Trager eines unsterblichen Amtes
war. Gleichzeitig deuteten die Musen auf
Friedrich als Musen- und Sonnengott hin.



Hortus Palatinus, Ausschnitt

Die Symbolik erschopfte sich nicht in Einzel-
teilen der Gartenarchitektur. Die Gesamtan-
lage — SchloR, Garten und Landschaft stan-
den in engem Bezug zueinander. Die Resi-
denz als Manifest sanktionierter Herrschaft
wurde in dieser Funktion bestitigt durch die
Verdichtung der symbolischen Beziige inner-
halb der Gartengestaltung. Dazu kommt die
isolierte Situation der Anlage iiber der Stadt
und der Landschaft des Neckartals.

Der Garten wurde nicht fertig. Das Abenteuer
Friedrichs, in der schwierigen Zeit des begin-
nenden 30-jihrigen Krieges die Kurpfalz zu
verlassen und die Kénigskrone Béhmens an-
zunehmen, wurden verhingnisvoll fiir die
Pfalz. Die Arbeiten im Garten, in dem ,inner-
halb ohngefihr sechs Monaten alles gantz
und gar fertig werden mogen® wurden einge-
stellt.

Ausbleibende Pflege und die Wegnahme von
Teilen der kiinstlerischen Ausstattung waren

der Beginn des Verfalls. Carl Theodor, spite-
rer Nachfolger Friedrichs, lieR die Verzierun-
gen der groflen Grotten (Muscheln und Ko-
rallen) herausbrechen und in Schwetzingen
einbauen, dabei wurden auch die Wasserlei-
tungen zerstort. Die grofle Statue des liegen-
den ,Rheingottes wurde schon 1770 von
threm Platz genommen und dabei stark de-
moliert. Die natiirlichen Architekturmateria-
lien des Hortus waren schnell zerstért oder
wurden veriandert. Spatere Generationen hat-
ten immer weniger Wissen um die kompli-
zierte Symbolik, die den Anlagen innewohn-
te. Der Garten diente als Gemiisegarten, girt-
nerische Versuchsanstalt, Vergniigungspark
und ist heute zu einer unbedeutenden Park-
landschaft herabgesunken.

Es ist allerdings eine Schande, daf ein Kunst-
werk von so hohem dsthetischem und kunst-
geschichtlichem Wert so heruntergekommen
ist. Immerhin wurden ab den 60er Jahren
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einige Baumafnahmen durchgefithrt. Vom
Einsturz bedrohte Mauern und Gewoélbe sa-
niert, eine Kopie des Rheingottes wieder an
threm urspriinglichem Platz installiert,
Schuttmassen weggeraumt, Biume gefillt.
1973 war das Jahr der umfangreichsten Arbei-
ten. Hierbei wurde die wunderschéne runde
Renaissance-Treppe aus aufgefundenen Frag-
menten erneuert. Aber warum nur so ein
armseliges Geldnder an einer Treppe, die kein
Gelinder nétig hat? Und warum Ballustraden
aus gegossenem Beton, wo doch Buntsand-
stein das adiquate Material hierfiir wire. So
sinnvoll der Einsatz von Beton beim Festigen
von Mauerwerk und Abdichten von Brun-
nenanlagen ist — auf traditionelle Werkstof-
fe und Bautechniken sollte bei aller Fort-
schrittsgliubigkeit nicht verzichtet werden .
(Die iiberzihligen Beton-Balluster, die auf
dem Schlofgartengelinde lagern, gehéren auf
den Miill, damit niemand auf die Idee
kommt, sie doch noch zu verwenden).

Und die eigentlichen Gartenanlagen, was ge-
denkt man zu tun? An gutgemeinten Absich-
ten hat es nicht gefehlt. Immer wieder gelang-
ten grof angekiindigte Pline in die Zeitungen
— jetzt endlich wiirden Friedrichs hingende
Girten rekonstruiert werden. 1980 gab es gar
eine grofle Ausstellung im Ott-Heinrichs Bau
des Heidelberger Schlosses. Hier wurden dezi-
dierte Planungen vorgelegt, wie der Hortus
Palatinus (parziell) wiederhergestellt werden
sollte. Dr. Jusli vom Staatlichen Liegen-
schaftsamt, fiir die Geschicke des Schlosses
und des Gartens zustindig: ,,Leider war diese
Ausstellung fiir uns ein Miflerfolg. Wir hat-
ten mit Resonanz, besonders seitens der Hei-
delberger Bevolkerung gerechnet, die blieb
aus.”

Leider hat man es damit auch gut sein lassen
(obwohl die Mittel fiir die Gartenarbeiten
bereitstanden). Man beschrinkte sich darauf,
den ist-Zustand zu erhalten. Wird der Dorn-
roschenschlaf des Hortus Palatinus andau-
ern? Dr. Raban von der Malsburg, Kunsthi-
storiker und Vorsitzender der CDU-Gemein-

deratsfraktion: ,Der Schloflgarten befindet
sich in verheerendem Zustand. Natiirlich
wird der Rasen gemiht, die alten Biume mit
groflem Aufwand gepflegt. Da gibt es aber
viele Dinge, die absolut nicht zu akzeptieren
sind, wie fehlende Gelinder oder solche, die
mit Draht zusammengebunden sind. Die
Grotten sind im Innern verkommen und
unter den Scheffelterassen machen sich
Brennesselurwilder breit. Auch den Sitzbin-
ken tite ein Neuanstrich gut. Mit den Mit-
teln, die die Schlofverwaltung zur Verfiigung
hat, (300 000,— DM pro Jahr) ist allerdings
der Garten nur miithsam in Ordnung zu
halten. Nach Dr. v. d. Malsburg sollte jetzt
endlich ein langfristiges Konzept erstellt wer-
den, welches die teilweise Wiederherstellung
des Zustandes unter Einbeziehung der Gestal-
tung der Romantik beinhaltet. Auch die Ein-
winde, man wolle nicht rekonstruieren was
nie fertig war, kann Dr. v. d. Malsburg aus
kunstgeschichtlicher Sicht entkriften. ,,Der
Heidelberger Garten ist glinzend dokumen-
tiert, besser als z. B. der beriihmte Tivoli-
Garten bei Rom, der auch rekonstruiert wur-
de — sehr zur Begeisterung der Besucher, die
die wiedererwachte Gartenanlage bewun-
dern.”

Das gewandelte Bewuftsein in Bezug auf un-
sere gebaute Vergangenheit, das sich in zu-
nehmendem Interesse an den historischen
Kernen der Stidte manifestiert, will sich v. d.
Malsburg zunutze machen — dem Schlof-
garten eine Offentlichkeit schaffen. Sicher
zur Freude von Dr. Jusli: ,Wir sind bereit,
wenn wir den Auftrag und die Mittel dazu
haben, beginnen wir mit den Arbeiten, damit
der Hortus Palatinus wieder als das erlebt
werden kann was er einmal war: das 8. Welt-
wunder.

Anmerkungen

Caus, Salomon de: Hortus Palatinus 1620, Nach-
druck der deutschen Ausgabe, Worms, 1980
Goetze, Jochen, Roggenkamp, Walter: Medaillen-
der Kurfiirsten von der Pfalz, Heidelberg, 1980

261



Goricke, Joachim: Der Heidelberger Schloflgarten =~ Mugdan, Klaus: Der Hortus Palatinus. In: Badi-
im Wandel. In: Beton im Gartenbau, Schriftenrei-  sche Heimat 43, Freiburg 1963

he der Portland Zementwerke Heidelberg, 1977 Zimmermann, Reinhold: Hortus Palatinus: Die
Kopf, Hans: Bildworterbuch der Architektur,  Entwiirfe zum Heidelberger Schlofigarten, Worms,
Stuttgart 1974 1980

262



.-vVor dem groBen Brand"
Archiologie zu Fiiflen des Heidelberger Schlosses

Barbara Sambale, Heidelberg

Aus der Frithgeschichte Heidelbergs ist wenig
erhalten. Nur 300 Jahre zuriick reichen die
Archivalien. Wahrend des Orléan’schen Erb-
folgekrieges gingen 1693 die gesamte Altstadt
in Flammen auf. Die schriftlichen Dokumen-
te wurden vernichtet, aber unter dem Straflen-
pflaster lagerten in Herzen der Stadt fast drei
Jahrhunderte lang Zeugnisse der verlorenen
Geschichte. Ausgrabungen, die in den Jahren
1986 —87 durchgefithrt wurden, férderten
aus diesem ,Archiv unter der Erde den gro-
ften und bedeutungsvollsten stadtgeschicht-
lichen Fund Siiddeutschlands.
Restaurierung und wissenschaftliche Auswer-
tung der Grabung dauerten knapp 5 Jahre
und die Ergebnisse werden in einer umfassen-
den Prisentation im Kurpfilzischen Mu-
seum, Heidelberg, ausgestellt.

Uber einfache, tigliche benutzte Dinge waren
wir bisher nur spirlich informiert, denn in
der Regel haben sich nur Objekte bedeuten-
der Provenienz in Museen und im Kunsthan-
del erhalten. Aus diesem Grund konzentrie-
ren sich die Grabungen der Mittelalterarchio-
logie zunehmend auf unscheinbare Gegen-
stinde, durch die méglicherweise erst zu
einem spiteren Zeitpunkt Bedeutungszusam-
menhinge hergestellt werden kénnen. Die
Heidelberger Ausstellung ,,Vor dem groflen
Brand“ legt den Schwerpunkt auf die Darstel-
lung der biirgerlichen Lebensumstinde zwi-
schen 1400 und 1700. Die betrichtliche Zahl
von Haushaltsgegenstinden und die Griber
eines mittelalterlichen Spitalfriedhofes lassen
nun gesicherte Aussagen fiir die Zeit vor der
Zerstorung Heidelbergs zu.

Der heutige Kornmarkt, der sich in unmittel-
barer Nihe des Rathauses befindet, war um

1400 fast ganzlich iiberbaut. Der ilteste Teil
der Gebiude war das erstmals 1290 erwihnte
Spital mit dem anschliefenden, sehr eng be-
legten Friedhof. Die Verstorbenen waren in
Leintiichern oder in Sirgen in mehreren
Schichten iibereinander bestattet worden.
(Das Holz des iltesten Sarges wurde im Jahre
1272 geschlagen). Die vielen Siuglingsgriber
belegen, dal auch Frauen aufgenommen wur-
den. Die toten Neugeborenen wurden zwi-
schen zwei Hohlziegeln liegend bestattet, ihre
Gebeine haben sich dadurch gut erhalten.
Im Zuge der Reformation ging das sikulari-
sierte Spital in den Besitz des Kurfiirsten Ott
Heinrich (1502 —1559) iiber, der es 1556 in
die Vorstadt verlegte, weil ,denen biirgern
undt Kranckhen darinen iibel gelegen®. Ein
Teil der Baulichkeiten wurde abgerissen und
auf den frei werdenden Grundstiicken ,ein
kraut und Milch marck® angelegt. Die leerste-
henden Spitalgebidude wurden zu Wohnun-
gen umgenutzt, in die hohe Hofbeamte und
Handwerker, die fiir den Hof titig waren,
einzogen.

Als Residenz- und Universititsstadt ' erlebte
Heidelberg zwischen 1500 und 1700 seine
glanzvolle Zeit. Universitit und Hof waren
die grofiten Arbeitgeber, fast alle Bewohner
der Stadt waren in ihren Diensten. Im Alt-
stadtbereich, in unmittelbarer Nihe zum Hof
und zur Universitit lebten die Menschen in
drangvoller Enge. Die 4000 Einwohner, die
um 1400 die Kernstadt bevolkerten, hatten
dariiber hinaus unter unzureichenden hygie-
nischen Bedingungen zu leiden, wobei die
Abfallentsorgung ein signifikantes Problem
darstellte. Organische Abfille wurden auf den
Straflen gelagert, die herumlaufenden Haus-
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tiere wiihlten in diesen Haufen und fraflen
davon. Um die Mifistinde in den Griff zu
kriegen legte man grofle gemauerte Gruben
mit einem Uberlauf in das unterirdische stid-
tische Kanalsystem an. In diese Latrinen wur-
den Abfille und Gegenstinde, die nicht an-
derweitig zu verwenden waren, geworfen: Be-
schadigte Haushaltsgegenstinde, zerbrochene
Gliser, Reste aus der hiuslichen Flickschnei-
derei, Tierknochen und Pflanzenreste.
Bremmbare und wiederverwertbare Dinge
wurden selten entsorgt. Aus der zeitlichen
Abfolge, in denen die Reste eingelagert wur-
den, l4ft sich die Alltagskulturgeschichte ih-
rer Benutzer ablesen. Der iiberwiegende Teil
der Fundgegenstinde, etwa eine Tonne Ge-
samtgewicht, besteht aus Keramik. Weil es fiir
die Region Oberrhein und Neckar bisher
keine eingehende Untersuchungen spitmit-
telalterlicher/friihneuzeitlicher Gebrauchske-
ramik gibt, schliefen die Ausgrabungen am
Kornmarkt endlich diese Liicke.

Irdenes Geschirr hatte in den mittelaltelichen
Kiichen vielfiltige Funktionen. Hohe, ungla-
sierte Henkeltopfe wurden um das offene
Feuer gestellt und seitlich erwirmt um die
tigliche Grundnahrung, den Getreidebrei,
langsam zu kocheln. Gebratenes und Speisen
mit kurzen Garzeiten stellte man direkt iiber
die Glut. ein holzener Stock, der in den Griff
gesteckt wurde, sorgte dafiir, daR sich die
Kochin nicht die Finger verbrannte. Bei
Tisch wurde aus Holz oder Irdenware geges-
sen, Wein oder Bier aus Glisern oder Tonbe-
chern getrunken. Der Heidelberger Glasfund
umfafit besonders schone Trinkgliser. Op-
tisch gemusterte Becher aus Waldglas, Nup-
pengliser und mundgeblasene Stangengliser.
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Zu manchen Stengelglisern gehorte ein Dek-
kel, um insekten von den siifen Getrinken
fernzuhalten. Massenware sind Flaschen. Im
Mittelalter waren die heutigen schmalen For-
men unbekannt. Doppelkonische und bir-
nenférmige Formen wurden zum Aufbewah-
ren von Fliissigkeiten benutzt. Die gebogenen
Exemplare haben eine Grofle von 7 bis 30
cm.

Nach Menge des vorkommenden Materials
mufl die Annahme, dafl Glasbesitz privile-
gierten Schichten vorbehalten war, grundle-
gend revidiert werden. Glas gehorte demnach
zur Grundausstattung der Haushalte. Ledig-
lich teure Prestigeobjekte waren den finanziell
besser Gestellten vorbehalten: Importierte
Ware aus Frankreich, emailbemalte Gliser
und diamantgerissene Gliser und Formen a
la Fagon de Venise, Fadengliser belegen den
gehobenen Standard biirgerlicher Tischkultur
im 16.—17. Jahrhundert.

Besondere Stiicke, die bei Ausgrabungen du-
Rerst selten geborgen werden, befanden sich
in einer Apothekerlatrine, die von der Mitte
des 16. bis zum Beginn des 17. Jahrhundert in
Gebrauch war. Fast 200 Gegenstinde konn-
ten aus den Scherben zusammengesetzt wer-
den. Zum Fundspektrum gehdren neben
Haushaltsgefiflen auch Salbtopfe, Abgabe-
flischchen, gliserne Trichter und Morser,
Schaugefifle und Alberelli aus Fayence. Diese
reichhaltigen Materialien erméglichen erst-
mals die gebriuchliche Ausstattung einer siid-
deutschen Apotheke Ende des 16. Jahrhun-
derts zu belegen und mit den iiberlieferten
Quellen in Zusammenhang zu bringen, neue
Aspekte des Alltags im Heidelberg vergange-
ner Jahrhunderte zu beleuchten.



1V. Weinbau

Staatl. Weinbauversuchsgut
Karisruhe-Durlach

Historische Stitte des unterbadischen Weinbaus

Reinhard Vogel, Karlsrube

Wenn heute iiber die SchlieRung der einzigen
weinbaulichen Forschungs- und Beratungs-
stitte in Unterbaden - also im Regierungsbe-
zitk Karlsruhe —, dem Staatl. Weinbauver-
suchsgut Durlach nachgedacht, gleichzeitig
aber die Erhaltung der derzeit von diesem
bewirtschafteten Rebflichen am Durlacher
Turmberg iiber einen nicht staatlichen oder
kommunalen Bewirtschafter angestrebt wird,
so stoflt diese Absicht aus zweierlei Griinden
auf Unverstindnis und Widerstand.

Zum einen versteht wohl die Mehrzahl der
unterbadischen Winzer nicht, weshalb eine
bisher gut funktionierende Beratungsstelle
aufgel6st werden soll —, und das zu einem
Zeitpunkt, in dem fiir den Weinbau dieses
Bereiches eine an der Praxis orientierte Bera-
tung tiberlebensnotwendig ist —,

zum anderen aber auch, weil viele unmittel-
bare Nachbarn der Rebflichen, ebenso wie
viele Durlacher Biirger die begriindete Sorge
haben, daf nach einer Bewirtschaftung durch
eine ,private Hand* sich das Landschaftsbild
am Durlacher Turmberg in einigen Jahren so
verindern wird, dafl danach weder der Turm-
berg noch Durlach rithmlich in die Geschich-
te des Weinbaues eingehen werden.

Denn mindestens schon einmal, zuletzt aber
vor der Ubernahme dieser Flichen am Turm-
berg durch den badischen Staat im Oktober
1903 lag dieses Land brach und war in einem
duflerst vernachlissigten Zustand.

Weder Durlach noch der unterbadische
Weinbau hitten eine Wiederholung solcher
Zustinde verdient.

Zur Geschichte des Weinbaus am Durlacher
Turmberg:

Nachdem bereits die Rémer im 1. Jahrhun-
dert nach Chr. entlang ihrer von Siiden nach
Norden verlaufenden Heeresstrale neben Ett-
lingen auch in Durlach und am Eingang zum
Pfinztal in Grétzingen Siedlungen errichtet
hatten, diirfte damals bereits auch schon
Weinbau in dieser fruchtbaren und klima-
tisch besonders begiinstigten Gegend betrie-
ben worden sein.

Erstmals urkundlich belegt ist der Weinbau
am Hohenberg, dem heutigen Turmberg
allerdings erst durch eine Urkunde aus dem
Jahre 771.

Denn damals, am 12. Juni 771, so belegt es das
Urkundenbuch der ehemaligen Fiirstabtei
Lorsch (im Lorscher Codex) wurde folgende
Schenkung vollzogen:

»Schenkung des Herolt in Berghausen

unter Kénig Karl und Abt Gundeland In
Christi Namen, am 12. Juni im 3. Jahr (771)
des Konigs Karl. Ich, Herolt, iibereigne eine
Besitzung an den heiligen Mirtyrer Nazarius,
dessen Leib im Lorscher Kloster ruht, dem
der ehrwiirdige Gundeland als Abt vorsteht.
Ich schenke einen Weinberg, gelegen in Bar-
chusen (Berghausen) auf dem Hohenberge.
Geschehen im Lorscher Kloster.*

Dieser Schenkung folgten zwei weitere, 773
mit lem Weinberg, 785 mit 2 Weinbergen am
Hohenberg durch einen edlen Herren Gun-
bert, nachdem dieser vorher seine bei Oppen-
heim (in Dienheim) gelegenen Weinberge ge-
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Gebiude der staatlichen Rebuveredlungsanstalt 1913

gen solche in Berghausen mit einem Abt
Helmerich getauscht hat.

an den Hingen des Turmberges urkundlich
nachgewiesen.

Im 10. Jahrhundert besafl dann das Kloster
Weiflenburg im Elsafl einen groflen Teil der
heutigen Gemarkung Grotzingen, die damals
den Turmberg mit umfafite, u. a. auch einen
Fron- und Herrenhof und zahlreiche Bauern-
giiter. Zu dem Besitz gehorten natiirlich auch
Weinberge mit einem Ertrag von tber 20
Wagenladungen Wein. Wo diese Weinberge
lagen, ist nicht angegeben, vermutlich aber
zum Teil ebenfalls am Turmberg.

Gegen Ende des 10. Jahrhunderts kam dieser
Besitz mit der Burg Grétzingen auf dem
Turmberg als Lehen an den Pfinzgaugrafen
Konrad und spiter an das Geschlecht derer
von Rofiwog, die das Lehen aber nicht lange
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besaflen, denn schon bald trat dann Markgraf
Hermann VII. als Besitzer von Dorf und Burg
Dieser vermachte 1290 dem Kloster Herren-
alb die Reben in der besten Lage am Turm-
berg, am Kaiserberg, sowie alle anderen Re-
ben in Grotzingen und in Durlach. Auch das
Kloster Gottesaue, im Jahre 1103 vom Grafen
Berthold von Hohenberg gestiftet, erhielt von
ihm einen Weinberg am Hohenberg (Turm-
berg).

Das Kloster Herrenalb errichtete darauf in
Durlach einen Klosterhof und der Grétzinger
Besitz wurde zu einem Hofgut zusammenge-
falt. Auch Mechthild, Witwe des Erlivin
Libenarius in Pforzheim, gibt dem Kloster
Herrenalb 1259 ihre Giiter in Durlach, dar-
unter mehrere Weingirten.

Die Reben am Turmberg (Kaiserberg) ver-
pachtete das Kloster aber schon im Jahre 1302



an die Gebriider Wernher und Berthold
Bersch in Durlach gegen 5 Ohm weiflen und
5 Ohm roten oder 10 Ohm gemischten dort
gewachsenen Wein und vergab sie spiter wie-
der in Erblehen. 1326 wird der Herrenalber
Hof in Durlach Kraft von Gamburg zu Erble-
hen verliehen, dabei werden nihere Vereinba-
rungen Uber das Kelterrecht des Klosters in
diesem Hofe getroffen. 1382 erhielt Kraft
Wisse gen. von Tieffenbach den Hof als Erb-
lehen. 1471 erhielt ihn Junker von Tieffen-
bach. Die Kinder des Junkers verkauften
dann 1491 die Erblehensgerechtigkeit an
Claus Arbogast, Schultheiff in Durlach, den
das Kloster mit diesem Erblehen belehnte,
und im Jahre 1503 ging der Hof endlich an
den Markgrafen Christoph I.von Baden
tiber. Die Aufhebung des Klosters Herrenalb
erfolgte 1535.

Nun klafft eine Liicke von fast 300 Jahren, in
welcher Zeit keine Nachrichten tiber die

Turmbergreben zu finden sind. Da aber
Markgraf Christoph seine Giiter in Unterba-
den nicht selbst verwaltete, sondern sie seinen
Untertanen meist als Erblehen verlieh, wer-
den die Turmbergreben von Hand zu Hand
gelangt sein, bis sie dem Staat zufielen. Das
Dominenamt versteigerte sie dann wieder im
Jahre 1832 zum Preise von 2170 Gulden an
den Markgrafen Wilhelm von Baden, der sie
als Nebenbetrieb des Gutes Augustenberg be-
bauen lief und den Besitz durch Zukauf
noch vergroferte. So entstand s. Zt. das grofk-
te Rebgut in Nordbaden.

Mit der Verbesserung des Rebsatzes begann
Markgraf Wilhelm im Jahre 1836. Jedes Jahr
wurde ein Stiick neu bepflanzt, bis 1842 die
Arbeit vollendet war. Im Winter 1851/52 er-
hielt dann der untere Teil, im Friihjahr 1854
der obere Teil neue Terrassenmauern. In die
Mauern eingelassene Merktafeln besagen
(heute noch gut sichtbar), daff die Mauern
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Blick auf die Rebflichen am Grotzinger Rotberg

des unteren Teils des Rebberges vom 1. De-
zember 1851 bis 31. Mirz 1852 und die Mau-
ern des oberen Teiles mit einem eingebauten
Unterstand, der der Rebhut dienen sollte,
vom 27.Mirz bis 30. Juni 1854 vollendet
wurden.

Nach dem Tod des Markgrafen fiel der Reb-
berg an seine T6chter. 1866 tibernahm Prin-
zessin Elisabeth die Reben und verkaufte sie
1875 an Rosenwirt Rittershofer, der sie dann
1889 an die Stadt Durlach abtrat. Am
7. Mirz 1903 kaufte der badische Staat den
Rebberg von der Stadt Durlach zuriick und
errichtete am Fufle des Berges eine Rebenver-
edlungsanstalt, die sich durch Verinderung
der Aufgabenstellung zum heutigen Staatl.
Weinbauversuchsgut-Durlach entwickelte.
Im gesamten Bundesgebiet gibt es keine ande-
re staatliche Weinbaustelle, die ihren Rebbe-
sitz iber mehr als 1200 Jahre zuriickverfolgen
kann. Der Weinbau in Durlach hat deshalb
eine um so groflere historische Bedeutung.
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Auch der Weinbau im heute 6stlichen Stadt-
teil der Stadt Karlsruhe, dem alten Malerdorf
Grotzingen ist eng mit der Geschichte des
Staatl. Weinbauversuchsgutes Karlsruhe-Dur-
lach verbunden.

Von der heute noch grofiten geschlossenen
Rebanlage in Grotzingen am Rotberg wird
namlich exakt vor 1000 Jahren — also 991 —
erstmals berichtet, dafl von dort 20 Wagenla-
dungen Trauben geerntet wurden. Eine Wa-
genladung mit 1500 Liter gerechnet, waren
dies damals bereits 30 000 Liter Wein.

Die Lage Rodberg, eine reine Siidlage mit
Lofboden und Muschelkalk und Hangnei-
gungen bis zu 60%, wurde im 9. Jahrhundert
vom Kloster Weiflenburg von Wald befreit
und dort ein groferer Rebbesitz geschaffen,
den das Kloster zunichst im Eigenbau bewirt-
schaftete.

Spater wurden diese Weinberge durch die
Kloster an verschiedene Biirger um ein Viertel
oder Fiinftel des jahrlichen Ertrages verpach-



tet. Mit der Reformation kamen die Weinber-
ge an die jeweiligen Markgrafen, die daraus
ithren Zins- und Trottwein forderten.

So hatte Grotzingen um 1750 eine Rebfliche
von ca. 80 ha und einen jihrlichen Ertrag
von ca. 300 000 Liter oder 37 hl/ha.

Ab 1780 bis 1795 entstanden am Rodberg
mustergiiltige Rebanlagen, die aber bereits
1809 in andere Hinde tibergingen. 1827 kauf-
te dann Markgraf Wilhelm von Baden die
Rebflichen und lieR sie (nach Verwahrlo-
sung) wieder instandsetzen. Bessere Rebsor-
ten, wie Muskat Gutedel, Schwarzer Riesling,
Weifler Burgunder und Blauer Portugieser
wurden angepflanzt, die schlechte Rebsorte
Hudler beseitigt.

Nach und nach ging der ehemals klgsterliche
und spater markgrifliche Rebbesitz am Grot-
zinger Rodberg an die Grotzinger Biirger
tiber.

1934 kaufte dann der badische Staat ebenfalls
dieses, zuletzt ungepflegte, aber nachweislich
1000-jahrige Rebgelinde und lief eine Fliche
von 5,4 ha rigolen, Mauern und Treppen
instandsetzen, um darauf 1935 einen grofien
Muttergarten mit Amerikanerreben zur Ver-
sorgung des badischen Weinbaus mit reblaus-

sicheren Pfropfreben zu erstellen. Daneben
lief die damalige Gemeinde Grétzingen eine
Fliche von 1 ha rigolen, mit Edelreben (Ries-
ling und Silvaner) bepflanzen, und gab diese
dann an Grotzinger Biirger zur Bewirtschaf-
tung ab.

Erst 1969 erfolgte die Umstellung des gesam-
ten Grotzinger Rotberges von Amerikanerre-
ben auf Ertragsreben. Heute stehen hier ne-
ben dem wertvollen Zuchtsortiment der an-
staltseigenen Sorten und Klone noch ver-
schiedene Neuziichtungen im Vergleich zu
alten Edelsorten und ein Sortiment pilzresi-
stenter interspezifischer Neuziichtungen in
der Priifung.

Aufgaben der Rebenveredlungsanstalt und
des Staatl. Weinbauversuchsgutes Durlach
gestern — heute — morgen

Bei der Griindung der Staatl. Rebenvered-
lungsanstalt im Jahre 1903 stand im Vorder-
grund, den unterbadischen Weinbau mit —
gegen die Reblaus widerstandsfihigen Pfropf-
reben zu versorgen. Denn die Reblaus, 1854
erstmals von dem New Yorker Forscher Asa
Fitsch beschrieben, zerstorte seit Mitte der

Nirdliche Grenze der Versuchsflichen am Turmberg mit Treppe und Sicht auf die
Terassenmauern
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Eisenpflug zur Bodenbearbeitung mit dem Seilzug

60er Jahre des vorigen Jahrhunderts einen
Grofiteil des deutschen und europiischen
Weinbaus.

Deshalb hatten die staatlichen Weinbaufach-
leute und Politiker im Jahre 1901 den, wie sich
heute zeigt, einzig richtigen Entschluf gefafit,
tiber eine im Weinbaugebiet selbst aufzubau-
ende Produktion standortgerechter Amerika-
nerunterlagsreben und einem Sortiment hei-
mischer, brauchbarer Europierreben und die
anschliefende Herstellung von Pfropfreben,
diesen gefihrlichsten Rebschidling nachhal-
tig zu bekimpfen.

Zu diesem Zweck wurde bereits im Oktober
1903 mit den Arbeiten am Turmberg begon-
nen.

Das Gelinde muf3te Stiick fiir Stiick gesaubert
und von altem Baumbestand befreit werden.
Teilweise wurden alte Terrassen geschleift,
zahlreiche verfallene Mauern umgebaut, so
daf® schliefllich alle Terrassen, so wie sie heute
noch stehen, einen einheitlichen Neigungs-
winkel von ca. 23 Grad erhielten. Die ur-
spriinglich nach West-Siid-West ausgerichte-
ten Terrassen wurden zu einer Siidwestlage
verlegt.

Mit dem Bau des Dienstgebiudes in der
Posseltstr. 19 wurde 1911 begonnen. Nachdem
dieses, urspriinglich einstdckig gebaut, durch
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die Steigerung der Veredlungstitigkeit in den
20er Jahren zu klein wurde, entstand durch
Aufsetzen eines weiteren Stockwerkes und
Anbau 1929 — 30 das Gebiude in seiner
heutigen Form.

Zusammen mit der 1934 durch Kauf von der
damaligen Gemeinde Grétzingen erworbenen
Fliche von 5,4 ha am dortigen Rotberg war
1940 eine Gesamtfliche von ca. 8 ha mit
Unterlagsreben bestockt, die etwa 1,5 Mill.
Unterlagen brachten.

Hiervon wurden bis zu 750 000 Propfreben
jahrlich hergestellt.

Die Anstalt, seit ihrer Griindung bis 1921 der
landw. Lehr- und Forschungsanstalt Augu-
stenberg und ab 1921 dem Staatl. Weinbauin-
stitut Freiburg angegliedert, erhielt im Jahre
1946 ihre Selbstindigkeit. Bis zur Griindung
des Stid — West — Staates vor 40 Jahren, im
Jahre 1952 war das Regierungsprisidium
Karlsruhe Aufsichtsbehorde, danach wurde
die Staatl. Rebveredlungsanstalt dem heuti-
gen Ministerium fiir Lindlichen Raum,
Landwirtschaft und Forsten in Stuttgart un-
terstellt. ;
Als 1. Leiter dieser selbstindigen Anstalt war
Weinbauamtmann Eugen Meinke wie auch
sein Nachfolger, Oberlandwirtschaftsrat Ru-
dolf Weilenberg gleichzeitig Referent fiir



Weinbau beim Regierungsprisidium Karls-
ruhe.

Gerade die Biindelung dieser Funktionen
und damit die Maglichkeit, fiir die Praxis
notwendige Mafinahmen, ohne grofleren Rei-
bungsverlust in der Verwaltung umzusetzen,
hat dem Weinbau Unterbadens einen hohen
Stellenwert eingebracht. Ohne den groflen
Einsatz dieser beiden Weinbaufachleute wire
die schwierige Phase des Wiederaufbaus und
die planmiRige Umstellung auf reblauswider-
standsfihige Pfropfreben nach dem 2. Welt-
krieg bis Ende der siebziger Jahre in vielen
Weinbaugemeinden des Kraichgaus und der
Bergstralle undenkbar gewesen.

Parallel zu den ersten Rebflurbereinigungen
und der Versorgung mit Pfropfreben erfolgte
der Aufbau einer Klonen — und damit der
Erhaltungsziichtung der wichtigsten, im
Weinbaugebiet angebauten Rebsorten. Vor
allem die Auslese leistungsfihiger Klone bei
den Sorten Miiller-Thurgau, Weifler Burgun-

der, Rulinder, Auxerrois, Muskat Ottonel,
brachte den Winzern sichere Ertrige bei be-
sten Qualititen. Heute stehen von simtlichen
Sorten virusgetestete Klone und damit quali-
tattv und sanitir hochstwertiges Pflanzmate-
rial zu Verfligung.

Neben einer Vielzahl jeweils aktueller Ver-
suchsfragen, wie z. B. Mittelpriifungen, Bo-
denabdeckungsversuchen, Priifung von Neu-
ziichtungen, Anschnitt- Ausdiingungs- und
Laubbehandlungsversuchen, die von der An-
stalt bearbeitet wurden, war es nach den gro-
Ben Aufbaujahren notwendig, die immer
zahlreicher werdenden Selbstvermarktungs-
betriebe auch auf dem kellerwirtschaftlichen
Sektor umfassend zu schulen, eine Aufgabe,
die auch kiinftig einen hohen Stellenwert
einnehmen mufl, wenn der unterbadische
Bereich neben den anderen Weinbauberei-
chen unseres Landes bestehen will.

Hier hat gerade die seit der Aufgabe der
eigenen Rebveredlung 1980 in Staatl. Wein-

Schwieriges Arbeiten in extremen Steillagen
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272



Mit Unterlagsreben bepflanzte Terassen am Turmberg. Im Hintergrund aufgesetzte Trockenmauern

bauversuchsgut umbenannte Anstalt selbst
Pionierarbeit geleistet. Trotz schwieriger
riumlicher Verhiltnisse in der eigenen Keller-
wirtschaft wurden besonders in den letzten
beiden Jahren sowohl auf Landes- wie auf
Bundesebene héchste Auszeichnungen mit
anstaltseigenen Weinen errungen.

Die fiir die Zukunft wohl wesentlichste Auf-
gabe dieser riumlich historischen, geistig
aber modernen Forschungs- und Beratungs-
statte in Unterbaden miif3te die eigene Erpro-
bung und anschliefende Umsetzung eines

umweltschonenden Weinbaus in der wein-
baulichen Praxis sein.

Vor dem Hintergrund eines Strukturwandels
innerhalb vieler Weinbaubetriebe des Berei-
ches Kraichgau und Bergstrafle ist nur durch
eine schlagkriftige, an der Praxis orientierte,
Staatl. Weinbauberatung die Zukunft des un-
terbadischen Weinbaus und die Erhaltung
einer seit Jahrhunderten gewachsenen Kultur-
landschaft zu gewihrleisten.

Moge das Staatl. Weinbauversuchsgut in Dur-
lach auch weiterhin zum Wohle der unterba-
dischen Winzerschaft wirken.
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DURLACHER-Turmbergwein kann auf eine Tradition von iiber 1220 Jahren zuriickblicken, belegt durch Urkunden
aus dem Lorscher Codex aus dem Jahre 771.
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Weinbau und Bergbau in Baden

Hansjosef Maus, Freiburg

Dafl im Badischen ein guter Wein wichst, ist
weit bekannt, und wer durch Baden fihrt,
sieht bald, wo dieser Wein gedeiht, sind die
Rebhinge und -terrassen doch oft weithin
sichtbar. Doch daf hier vor Zeiten auch
intensiver Bergbau umging, ist meist nicht
mehr sichtbar und auch in weiten Kreisen der
einheimischen Bevélkerung nicht mehr ge-
genwirtig. Allenfalls die oft willkiirliche Deu-
tung von Flurnamen ldft im Gesprich noch
Andeutungen von Uberlieferungen erkennen
tiber einen meist ins ,Mittelalter” verlegten
Bergbau, der fast stets dem Silber gegolten
haben soll. Sagen und Mirchen ranken sich
um die Gier nach Geld, um Not und geheim-
nisvolle Gestalten, die mit diesem Bergbau in
Verbindung gebracht werden. Um dem berg-
baugeschichtlich Interessierten nun eine In-
formation an die Hand zu geben, wo ehemals
Bergbau und Weinbau gemeinsam das Wirt-
schaftsleben prigten, sind auf den folgenden
Seiten alle badischen Weinbaugemeinden zu-
sammengestellt, auf deren Gemarkung ir-
gendwann einmal Bergbau umging, die grofie
Zahl der betroffenen Orte und die Vielfalt der
abgebauten Rohstoffe wird am Ende sogar
den montanhistorisch Bewanderten erstau-
nen.

Der Bergbau reicht in unserer Region weit
zuriick. So konnte z. B. bei Kleinkems stein-
zeitlicher Jaspisbergbau nachgewiesen wer-
den, der unseren Vorfahren das Rohmaterial
fiir zahlreiche Werkzeuge lieferte, fiir Bohrer,
Messer, Schaber, Pfeilspitzen usw. Etwa
gleichalt ist der Himatitbergbau bei Sulzburg
und Miinstertal, wo rote Mineralfarben ge-
wonnen wurden. Ob wihrend der Bronzezeit
das notwendige Kupfer bei uns abgebaut wur-
de, ist nicht bekannt, dagegen lift sich eine
laténezeitliche Eisengewinnung eindeutig be-

legen. Der Abbau von Eisenerz hat somit
tiber 2500 Jahre gedauert, die letzte Grube
wurde erst 1969 geschlossen. Vier verschiede-
ne Typen von Eisenerz standen zur Verfii-
gung und wurden zu verschiedenen Zeiten in
unterschiedlicher Intensitit genutzt: Dogger-
erz mit 15—25% Eisengehalt, Bohnerz mit
40—55% Eisengehalt, Gangerz (=Braunei-
sen) mit 25—60% Eisengehalt und Rasenei-
senerz mit 20—25% Eisengehalt. Blei und
Silber sind wohl die bekanntesten Rohstoffe,
die in Baden geférdert wurden, wobei im
mittleren und nérdlichen Schwarzwald und
im Odenwald mehr das Kupfer an die Stelle
des Bleis trat. Die Gehalte an Silber waren
iibrigens meist sehr gering, sie lagen nur bei
0,05—0,2%, d. h. aus einer Tonne Blei oder
Kupfer konnten nur 500 bis 2000 Gramm
Silber ausgeschmolzen werden. Eng ver-
kniipft mit diesem Bergbau war die Gewin-
nung von Kobalt an wenigen Stellen im mitt-
leren Schwarzwald und bei Sulzburg, und
hier auch die Férderung von Antimon. Das
in Form von Zinkblende in zahlreichen Erz-
gingen insbesondere des siidlichen Schwarz-
waldes auftretende Zink wurde nur in diesem
Jahrhundert und nur in der Grube Schauins-
land gewonnen, die bei Wiesloch vorkom-
mende Schalenblende soll auch schon rémer-
zeitlich genutzt worden sein. Als letztes gefor-
dertes Metallerz ist das Nickel zu nennen, das
bei Horbach im Stidschwarzwald abgebaut
wurde. Andere Metalle wurden zwar gesucht
und auch gefunden, doch kam es nicht zu
einer Gewinnung, z. B. Wismut, Gold und
Niob, lediglich das Mangan wurde als Beipro-
dukt aus einigen Eisenerzgingen bei Eisen-
bach gefordert. Unter den Industrieminera-
len nahm in fritheren Jahrhunderten der Gips
eine besondere Stellung ein, er wurde als Bau-
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und Diingegips in der sedimentiren Umran-
dung des Stidschwarzwaldes abgebaut. Eben-
so gesucht war das Steinsalz, dem sich in
Buggingen noch das Kalisalz zugesellte. Die
Gewinnung grofler Mengen von Schwerspat
und Fluflspat aus den Erzgingen des Schwarz-
waldes und des Odenwaldes blieb dem Indu-
striezeitalter vorbehalten und dauert auch
heute noch an, dagegen gehort die Férderung
der Steinkohle schon lange der Vergangenheit
an, und auch der Abbau von Uran wird bald
vergessen sein.

Zwar bestehen zwischen dem Bergbau und
dem Weinbau keine direkten Beziehungen,
sicht man einmal davon ab, daR einerseits die
Werkstoffe fiir mancherlei Weinbau-Gerit-
schaften (Eisen, Kupfer usw.) bergminnisch
gewonnen wurden, andererseits aber auch die
Bergleute stets einen guten Tropfen zu schit-
zen wuflten, besteht gleichwohl eine Verbin-
dung zwischen diesen beiden Erwerbszweigen
darin, daf§ sie fiir die Bewohner mancher
Gemeinden gelegentlich die wichtigsten Ein-
nahmequellen darstellten. Fiir die heutige
Zeit gilt dies ausschlieflich fiir den Weinbau,
frither jedoch war der Bergbau fiir zahlreiche
Familien die Lebensgrundlage.

Der Weinbau, dessen Anfinge in unserem
Land auf die Rémer zuriickgefiihrt werden,
war wie auch der Bergbau starken Schwan-
kungen beziiglich Verbreitung und Ertrag
unterworfen. So standen vor etwa 180 Jahren
noch auf 27 000 Hektar landwirtschaftlicher
Fliche Reben im Anbau. Seit dem drastischen
Riickgang auf ein Fiinftel dieser Fliche vor
etwa 50 Jahren ist die Rebfliche inzwischen
wieder auf ca. 15 000 Hektar gestiegen. Und
der heute praktisch erloschene Bergbau warf
vor Zeiten so gute Ertrige ab, daff sich z. B.
die Christengemeinde Freiburgs das Miinster
als Pfarrkirche errichten konnte. Aus heutiger
Sicht ist mit einem Wiederaufleben des Berg-
baus nicht zu rechnen, um so mehr sollte die
Erinnerung an diesen bisweilen iiber 2000
Jahre alten Erwerbszweig wach gehalten wer-
den.
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Die folgende Zusammenstellung enthalt die
ehemals Bergbau treibenden badischen Wein-
baugemeinden in alphabetischer Reihenfolge.
Unschirfen im Zusammenhang mit der Ge-
meindeverwaltungsreform sind allerdings un-
vermeidlich. Auch bedeutet der angegebene
Zeitraum nicht, dafl wihrend der ganzen
Zeitspanne Bergbau umging, die Jahreszahlen
geben lediglich den frithesten und letzten
Zeitpunkt an, zu dem in der betroffenen
Gemeinde Bergbau oder Bergbauversuche ge-
meldet sind. Dartiber hinaus ist insbesondere
fir den Beginn des Bergbaus hiufig kein
exakter Zeitpunkt festzulegen. Vielfach be-
gann der Bergbau auf Metalle schon zu kelti-
scher oder romischer Zeit, ohne daff uns
dafiir stichhaltige Beweise vorliegen, wihrend
eine spitere Nutzung durchaus zweifelsfrei
dokumentiert sein kann.

Altschweier  Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): mittelalterlich (?) bis
zum Ende des 18. Jahrhun-
derts

Au Gipsbergbau (Baugips, Diin-
gegips): von 1480 bis 1912
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
laténezeitlich?, rémisch?,
16.—19. Jahrhundert
vergebliche Bergbauversuche
auf Kupfer, Kobalt und
Schwerspat im 17. und
18. Jahrhundert; Bergbau auf
Steinkohle im 18. und
19. Jahrhundert; Bergbau auf
Edelsteine (Amethyst, Chal-
cedon, Achat) im 18. und
19. Jahrhundert

Bergbau auf Blei und Silber:
romerzeitlich mit Unterbre-
chungen bis ins 20. Jahrhun-
dert

Gipsbergbau (Baugips, Diin-
gegips): von 1806 bis 1822 (?)
Steinkohlebergbau: von 1753
bis 1910

Auggen

Baden-Baden

Badenweiler

Bamlach

Berghaupten



Bollschweil

Britzingen

Biihlertal

Buggingen

Diersburg

Dottingen
Durbach
Ebringen

Egerten

Ehrenstetten
Eisental
Erzingen
Feldberg

Feuerbach

Freiburg

Bergbauversuche auf Bohn-
erz im 18. Jahrhundert; Ei-
senerzbergbau  (Doggererz)
von 1938 bis 1939; Bergbau
auf Blei und Silber im Mittel-
alter

Eisenerzbergbau  (Bohnerz
u. a.) im 18./19. Jahrhundert;
Gipsbergbau (Baugips, Diin-
gegips) von 1831 bis 1885;
Bergbau auf Blei und Silber
im 18. Jahrhundert (?)
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): mittelalterlich (?) bis
zum Ende des 18. Jahrhun-
derts

Kalisalzbergbau von 1921 bis
1973

Eisenerzbergbau (Brauneisen)
von 1755 bis 1771 und von
1854 bis 1858; Steinkohlen-
bergbau von 1753 bis 1910
Gipsbergbau (Baugips, Diin-
gegips): vor 1818 bis ?
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): im 18. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Doggererz):
von 1938 bis 1942
Eisenerzbergbau (Doggererz):
nach 1730, Versuchsbergbau
1937

Bergbau auf Blei und Silber
im Mittelalter
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): 17./18. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
16. bis 19. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Doggererz):
17./18.. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Doggererz
und Bohnerz): 16.—19. Jahr-
hundert

Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): im Mittelalter; Blei, Sil-
ber und Zink vom Mittelalter
bis 1953

Gennenbach
St. Georgen

Glottertal

Grenzach

Grunern

Heitersheim
Herbolzheim
Herten

Hertingen

Heuweiler

Hochburg
Hohensachsen

Holzen

Istein

Kandern

Kleinkems

Lauf

Eisenerzbergbau (Doggererz):
im 17./18. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Doggererz):
von 1938 bis 1942
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): romerzeitlich, mittelal-
terlich und im 17./18. Jahr-
hundert

Gipsbergbau (Bau- und Diin-
gegips): vom 13. Jahrhundert
bis nach 1852

Blei-, Silber- und Kupferberg-
bau vom Mittelalter bis ins
19. Jahrhundert
Kalisalzbergbau von 1961 bis
1973

Eisenerzbergbau (Doggererz):
von 1937 bis 1969
Gipsbergbau (Bau- und Diin-
gegips): vor 1776 bis 1878
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
laténezeitlich, rémerzeitlich
und im 16.—19. Jahrhundert
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): im 17. und 18. Jahrhun-
dert

Blei- und Silberbergbau; im
17. und 18. Jahrhundert
Blei- und Silberbergbau: vor
1551 bis 1783
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
romerzeitlich und im 16. bis
19. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
im 17. und 18. Jahrhundert
Eisenerzbergbau  (Bohnerz
und Doggererz): romerzeit-
lich, mittelalterlich bis ins
19. Jahrhundert

Jaspisbergbau  (Feuerstein):
steinzeitlich;  Eisenerzberg-
bau (Bohnerz): im 16.—

19. Jahrhundert

Bergbau auf Kupfer, Blei, Sil-
ber und Eisen von 1685 bis
1866
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Laufen
Liel
Lipburg

Maleck

Miillheim

Munzingen

Neusatz

Neuweier

Niedereggenen

Nuftbach

Nufiloch

Oberreggenen

Oberkirch

Oberweiler
Odsbach
Ohlsbach
Orschweier

Ottersweier
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Gipsbergbau (Bau- und Diin-
gegips): von 1785 bis 1910
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
im 16.—19. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Doggererz):
von 1937 bis 1942
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
vermutlich im 18. Jahrhun-
dert

Eisenerzbergbau (Bohnerz):
im 16. bis 19. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Bohnerz):

Versuch  vermutlich im
18. Jahrhundert
Eisenerzbergbau  (Braunei-

sen): mittelalterlich (?) bis
zum Ende des 18. Jahrhun-
derts

Steinkohlenbergbau von 1748
bis 1845; Bergbau auf Blei
und Silber von 1763 bis 1831

Eisenerzbergbau (Bohnerz):
vom 16. bis 19. Jahrhundert
Eisenerzbergbau  (Braunei-

sen): mittelalterlich (?) bis
zum Ende des 18. Jahrhun-
derts

Bergbau auf Blei, Silber, Zink
und Eisen: rémerzeitlich bis
1953

Eisenerzbergbau (Bohnerz):
vom 16. bis 19. Jahrhundert
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): mittelalterlich (?) bis ins
18. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Doggererz):
bis ins 19. Jahrhundert
Fluflspatbergbau im 19. und
20. Jahrhundert

Blei- und Silberbergbau unbe-
kannter Zeitstellung
Eisenerzbergbau (Raseneisen-
erz): laténezeitlich (?)
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): mittelalterlich (?) bis ins
18. Jahrhundert

Rechberg

Ringelbach

Ringsheim

Sasbachwalden
Schelingen
Schliengen

Schriesheim

Seefelden

Sexau

Staufen

Steinbach

Sulzburg

Tannenkirch

Umweg

Eisenerzbergbau (Bohnerz):
vom 16. bis 19. Jahrhundert
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): mittelalterlich (?) bis ins
18. Jahrhundert
Eisenerzbergbau (Doggererz):
mittelalterlich und von 1937
bis 1969

Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): von 1787 bis 1833
Versuchsbergbau zur Gewin-
nung von Niob 1949 —1952
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
vom 16. bis 19. Jahrhundert
Silber- und Vitriolbergbau
von 1473 bis 1817; Schwer-
spatbergbau von 1802 bis
1939

Kalibergbau von 1921 bis
1973

Eisenerzbergbau (Brauneisen)
vom 15. bis 18. Jahrhundert;
Bergbau auf Blei und Silber
von 1218 bis zum Ende des
19. Jahrhunderts

Bergbau auf Blei und Silber:
mittelalterlich ~ bis ins
18. Jahrhundert; Eisenerz-
bergbau (Brauneisen, Bohn-
erz und Doggererz) unbe-
kannter Zeitstellung
Weiflerdebergbau (Ton): im
19. Jahrhundert; Steinkohle-
bergbau: von 1748 bis etwa
1840

Bergbau auf Hamatit (Farber-
de): steinzeitlich; Bergbau auf
Blei und Silber: romerzeitlich
bis 1832; Eisenerzbergbau
(Brauneisen ?): rémerzeitlich;
Gipsbergbau (Bau- und Diin-
gegips): 1825 bis 1925
Eisenerzbergbau (Bohnerz):
im 16. bis 19. Jahrhundert
Steinkohlenbergbau: von
1748 bis etwa 1840



Varnhalt Steinkohlenbergbau:
1748 bis etwa 1840
Gipsbergbau (Bau- und Diin-
gegips): von 1838 bis 1879
Bergbau auf Blei, Silber und
Zink: romerzeitlich bis 1953
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): romerzeitlich bis ins
Mittelalter

Eisenerzbergbau (Bohnerz):
im 18. Jahrhundert (?)
Eisenerzbergbau (Brauneisen)
unbekannter Zeitstellung
Gipsbergbau (Bau- und Diin-
gegips): um 1760 bis 1924
Eisenerzbergbau  (Braunei-
sen): im 17. bis 19. Jahrhun-
dert

von
Wasenweiler
Wiesloch

Wildtal

Windenreute
Wittnau
Wollbach

Zunsweier

Diese Zusammenstellung erhebt keinen An-
spruch auf Vollstindigkeit, sie versucht ledig-
lich, den Umfang des Bergbaus in einem

Gebiet zu dokumentieren, das heute kaum
noch Anzeichen dieses frither oft bedeutsa-
men Erwerbszweiges mehr erkennen lif3t.
Zahlen und Fakten wurden u. a. zusammen-
getragen aus Bliedtner, M. & Martin, M.
(1986): Erz- und Minerallagerstitten des Mitt-
leren Schwarzwaldes, Freiburg; Gassmann, G.
(1991): Der siidbadische Eisenerzbergbau:
Geologischer und montanhistorischer Uber-
blick, Freiburg; Metz, R. (1971): Mineralo-
gisch — landeskundliche Wanderungen im
Nordschwarzwald, Gottingen; Metz, R.
(1980): Geologische Landeskunde des Hot-
zenwaldes, Lahr und Metz, R., Richter, M. &
Schiirenberg, H. (1957): Die Blei-Zink-Erz-
ginge des Schwarzwaldes, Hannover. Die An-
gaben zum Weinbau sind der Karte ,Baden
— sein Weinbau, seine Weine® des Badischen
Weinbauverbandes e. V., Freiburg, entnom-
men. Die Schriftenverzeichnisse der ange-
fithrten Quellen enthalten umfangreiche wei-
terfithrende Literatur.
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V. Karlsrube

Die Galavorstellung

Erinnerung eines Karlsruhers an den Fronleichnamstag 22. Juni 1916

Erich Roth, Offenburg

Wenn ich in meiner Vaterstadt iber den Fest-
hallenplatz, wie er frither einmal hief}, gehe,
zwischen Vierordtbad, Schwarzwaldhalle,
Konzerthaus und dem Kongref3gebiude, ei-
nem griechischen Tempelbezirk nicht unihn-
lich, erfreue ich mich an den bildschénen
Blumenanlagen und munteren Wasserspie-
len. Aber ich schaue auch dann und wann
durch Sonnenglast oder abends durch dezent
bliulichem Lampenschein ein ganz anderes
Bild an der gleichen Stelle, ein Bild, das ein
Dreivierteljahrhundert zurtickliegt. Hier
hatte der Zirkus Hagenbeck aus Hamburg
seine Zauberzeltstadt aufgeschlagen und das
mitten im Krieg 1916. An seinem zweiten
Spieltag, an Fronleichnam, wurde am Nach-
mittag zu einer Kindergalavorstellung einge-
laden. In Wirklichkeit gab dann der Tod seine
grausame Galavorstellung. Kurz nach Spiel-
beginn fielen Bomben auf das weite Zeltareal,
aus heiterem Sommerhimmel und voéllig un-
vermutet. Etwa zweitausend Menschen, vor-
nehmlich Kinder natiirlich, aus Nah und Fern
herbeigestromt, saflen unter dem Manegen-
dach. Bomben auf einen Zirkus! Das I6ste in
Deutschland, ja in Europa Trauer und Entset-
zen aus. Der Krieg zeigte sein unmenschlich-
stes Gesicht. Es blieb in den beiden Weltkrie-
gen ein einmaliges Geschehen. Fiir die Opfer
der 120 Toten — darunter 85 Kinder —und der
ungezihlten Verletzten gingen noch Monate
danach grofle Spenden aus dem ganzen Vater-
land und sogar auch dem neutralen Ausland
bei der Stadtverwaltung ein. So erschiittert
war die zivilisierte Welt. Der Hergang des
Ereignisses ist fiir die Stadtchronik vielfaltig
beschrieben worden. Wenn uns alten Augen-
zeugen, die wir das unmittelbar oder am Ran-

de erlebt haben, die Bilder der Erinnerung
daran nicht mehr ganz loslassen, und wir hie
und da auch noch davon sprechen, wollen wir
bestimmt keinerlei Hafgefiihle gegen unsere
ehemaligen Feinde, die das lingst nicht mehr
sind, kiinstlich anheizen, am wenigsten die 5
oder 6 Piloten beschuldigen, die das Blutbad
verursacht haben. Es ist ganz sicher, daff sie
keine Kinderzirkusvorstellung treffen woll-
ten, sondern befehlsgemif} das Bahngelinde,
den Karlsruher Hauptbahnhof. Der war ein
strategisch wichtiger Ort fiir die Truppen-
transporte und den Nachschub an die West-
front, wo der Krieg morderisch tobte.

Nur — dieser Bahnhof war vor 3 Jahren still-
gelegt worden! Die Gleisanlagen hatte man
gleich entfernt, Konzerthaus und Ausstel-
lungshalle (heute Kongreflhalle) mit ihren
vielen Sdulen waren gerade fertig gebaut ge-
wesen, das ganze Bahngelinde aufler den
Bahnhofsgebauden planiert. Ein geradezu
idealer Grofiraum fiir einen Zirkus in Stadt-
mitte. Der ,Neue Bahnhof“, im Friihjahr
1913 eingeweiht, lag nun mehr als 2 km siid-
lich vom , Alten Bahnhof“. Dem franzosi-
schen Generalstab war das Geschehnis dieses
Angriffs mehr als peinlich, und er entschul-
digte die sinnlose Bombardierung damit:
Man habe den Piloten alte Stadtpline mitge-
geben, auf denen der neue Bahnhof noch
nicht eingezeichnet war. Die todbringende
Last galtalso ohne Zweifel dem Bahngelinde,
keineswegs einem Zirkus. Die Geschwader-
mannschaft hitte die Zeltstadt von grofier
Hohe aus fiir ein Militirlager gehalten. Nun
—zum Bombenabwurf mufiten die Flugzeuge
doch ziemlich tief herunterstoflen, sonst hit-
ten sie unmoglich zielsicher treffen kénnen.
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Und wenn die Gleise noch gelegen hitten,
dann wiirde man auf ihnen kein Militarlager
aufgebaut haben.

Von unserer Wohnung in der Siidendstrafle
im vierten Stock konnten wir den Angriff
beobachten. Denn als die Sirenen aufheulten,
detonierten auch schon die ersten Bomben.
Es war purer Leichtsinn von uns, an die Fen-
ster zu springen anstatt in den Keller. Man
war eben noch denkbar unerfahren und
harmlos. Ich entsinne mich noch sehr gut, wie
die 5 oder 6 Flugzeuge iiber den Rhein abge-
flogen sind, nicht sehr schnell und nicht allzu
hoch, vom Sonnenlicht hell bestrahlt.

Wir Karlsruher mifitrauten damals allerdings
der franzosischen Darstellung. Denn genau
ein Jahr zuvor, am 17. Juni 1915, erlebten wir
in der Morgenfrithe den ersten Luftangriff
auf unsere Stadt. Das war namlich das exakte
Datum der Stadtgriindung vor 200 Jahren.
Man war in Frankreich offenbar der irrigen
Meinung, wir Karlsruher wiirden zur frithen
Stunde schon in Festjubel schwelgen. Wie es
1916 dann wirklich zu dem nicht beabsichtig-
ten Drama gekommen ist, kann man nicht
mehr mit letzter Sicherheit feststellen. Ist
auch vollig zwecklos und kann nichts unge-
schehen machen. Die Entschuldigung mit
dem unrevidierten Stadtplan ist auf jeden Fall
plausibel. Ab und zu handelten — wie man
weifl — Piloten aller Nationen bei ihren Ein-
sitzen eigenwillig oder befehlsstur, je nach-
dem, und warfen an vermeintlichen Zielen
Bomben ab, meldeten bei der Riickkehr ein-
fach: ,Befehl ausgefiihrt®.

Als ich dann selbst zwei Stunden spiter das
Ausmafl des Ungliicks erkannte, mufite ich
mir sagen: Ich konnte jetzt auch bei den toten
Kindern liegen, die nebeneinander im ,, Alten
Bahnhof“ aufgebahrt wurden. Denn ich
wollte jaauch unbedingtin diese Galavorstel-
lung gehen. Welch® eine willkommene Ab-
wechslung nach zwei Kriegsjahren, da der
Hunger stindiger Kiichenmeister war, und
wir ordentlich ,, Kohldampf schoben®, wie es
im Brigantendeutsch hiefl. Einige unserer
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Lehrer waren gefallen oder schwer verwun-
det, der Schulunterricht litt erheblich unter
den kriegsbedingten Einschrinkungen. Und
da dann das faszinierende Angebot ,Zirkus®,
die Welt der Artisten und Exoten, der ,,Dum-
me August®, der uns mal wieder so recht zum
Lachen bringen konnte, und der vielleicht
gescheiter war als mancher, der breitspurig in
der Loge ihm zuhorte. Aber mein Vater, da-
mals iberanstrengter Eisenbahner, wollte auf
den feiertiglichen Spaziergang nicht verzich-
ten; ich jedoch sollte auf dieses einmalige Ver-
gniigen verzichten! Spazierengehen konnte
man schliefflich an jedem lieben Sonntag. Es
kam zu einem Kompromif§ zwischen Vater
und Sohn: Wir besuchten vormittags die Tier-
schau; da konnte man auch einigen Proben
und Dressuren beiwohnen. Wenigstens et-
was. Aber ich blieb brummig.

Bald nach dem Angriff brachen wir tatsich-
lich zu dem geplanten Nachmittagsspazier-
gang auf. Unterwegs begegneten uns immer
mehr Leute, die schon von dem Ungliick
etwas wuflten und an die Unbheilstitte eilten.
Natiirlich wir mit. O unselige Schaulust und
Neugier der Menschen! In der Beiertheimer-
Allee, dem Ettlingertor zu, standen noch kei-
ne Hiuserblocke. Da lagen einige Tote her-
um, die durch die Luft hierher gewirbelt wa-
ren, und zerfetzte Korperteile. Die Leichen
wurden jetzt gerade nacheinander weggetra-
gen. Zuerst muflten die vielen Verwundeten
versorgt werden, die z. T. mithsam unter dem
Zeltdach hervorgeholt werden muflten. Ein
schauderhafter Anblick, selbst ganz am Ran-
de des ,Kriegsschauplatzes im Kleinen®.
Und das Gebriill der unruhigen, geingstigten
Tiere, die bekanntlich katastrophale Ereig-
nisse instinktiv sogar voraussptiren. Gottlob
wurden die Kifige der Exoten nicht aufgeris-
sen, keine Wildkatze ist ausgebrochen. Das
Schlimmste aber — das Rufen und Schreien
der verzweifelten Eltern, der Angehorigen,
gellend! Fassungslos rannten sie hin und her.
So schnell wie moglich verlieflen wir wieder
den Ort des Grauens. Wir hatten genug Leid



gesehen. Er wurde endlich weitrdaumig abge-
sperrt und nach Entfernung aller Leichen
wurden die Blutlachen abgespritzt. Auf dem
Heimweg begegneten uns Zirkuswagen, die
nach dem neuen Giiterbahnhof abtranspor-
tiert wurden, von Elefanten und Pferden ge-
zogen. Ein Zirkus war zu jener Zeit noch
kaum motorisiert. Sanititskolonnen, Bereit-
schaften des Roten Kreuzes, Polizei, Feuer-
wehr, herbeigeeilte Arzte und die Hagenbek-
ker selbst haben in diesen Stunden Uber-
menschliches geleistet. Und ich habe mir an
diesem Tag vorgenommen, nie mehr von mei-
nen Eltern etwas abzutrotzen. Beileibe war
ich nicht das einzige Kind, das ihnen ,fast die
Haut abgezogen® hatte. Ein Vetter und eine
Base meiner Frau, beide um Jahre jlinger als
ich, erzihlten mir noch in ihrem Alter Ahn-
liches; ihre Mutter gab ihren Bitten nach und
wollte mit ihnen in die Vorstellung gehen —
da erschien, als sie gerade aufbrachen, unver-
hofft Besuch von auswirts. Aus! Wie mogen
Karl und Gertrud den ,lieben“ Besuch zum
Kuckuck gewiinscht haben.

Kurze Zeit vorher, Anfang Mai, war ich ope-
riert worden. Als Rekonvaleszent bekam ich
behordlich alle zwei Tage einen halben Liter
Milch zugebilligt. Den brachte Joseph, der
ilteste Sohn der Molkerei Maier in der Riip-
purrerstrafie, so etwa 17 Jahre alt. Manchmal
auch sein Bruder, der Karle, der so alt wie ich
war, die kostbare Zuteilung. An diesem Fron-
leichnamstag kam Joseph recht spit am
Abend und weinte vor sich hin. Der Karle
war unter den toten Kindern; er hat thn am
Alten Bahnhof gefunden, der zu einer Lei-
chenhalle umfunktioniert worden war. Man
kann sich leicht vorstellen, was sich dort fiir
Leidszenen abgespielt haben. Eine Familie
hat es besonders hart getroffen — die Familie
Jakob Lutz. Thre drei schulpflichtigen Buben
waren unter den Opfern, alle drei tot, alle drei
... Herr Lutz war in diesen Tagen gerade auf
Heimaturlaub, was lag niher, als den Kindern
— er hatte nur diese drei — eine Freude zu
machen. Die ganze Stadt nahm an diesem

besonderen Leid Anteil. Man horte mancher-
lei dariiber, wie Groflherzogin Luise Mutter
Lutz in einer Hofchaise zu einer Privatau-
dienz habe abholen lassen, wie sie die Ver-
zweifelte in die Arme genommen und mit der
Weinenden geweint habe. Ein echter Trost,
wenn Worte unausgesprochen bleiben. Ei-
gentlicher Trost kommt immer weiter her.
Die Fiirstin aus Preuflenland hatte wohl ei-
nen anderen Lebensstil und andere Kontakt-
formen als wir Siiddeutsche. In ihrer schlich-
ten Frommigkeit und mit viel guten Ideen,
ihrer Zeit oft weit voraus, hat sie manchen
stillen Dienst wie diesen in allen Volksschich-
ten getan. Man hat ihr das zwei Jahre nach
dem Zirkusungliick, 1918, schlecht gedankt.
Jedenfalls sorgte sie als Landesmutter dafiir,
dafl Herr Lutz aus dem Militirdienst alsbald
entlassen wurde und — von Beruf Bierbrauer
bei Sinner — die gerade vakant gewordene
Kirchendienerstelle an der Johanniskirche in
der Stidstadt iibertragen bekam. Die Familie
verwaltete dieses Amt iiber zwei Jahrzehnte
lang in Treue und Wiirde. Die beiden Dich-
terpfarrer an dieser Kirche, Friedrich Hin-
denlang und Karl Hesselbacher, waren den
beiden Leidtragenden rechte Seelsorger. Ge-
trostete Troster! Dabei machten sie durchaus
einen lebensbejahenden Eindruck und pfleg-
ten einen lieben Freundeskreis. Sie trugen
jedenfalls ihren Schmerz nie zur Schau. Ich
lernte 1932 Herrn und Frau Lutz persénlich
niher kennen, als ich an dieser Kirche Vikar
wurde. Die beiden sprachen wenig iiber ihr
Schicksal, bestatigten jedoch, daf} bei Hof
sich einst alles so zugetragen habe, wie man
sich das in der stadt hin und her erzihlt hatte.
Mutter Lutz hatte am Todestag ihrer Buben
schneeweifle Haare bekommen. In einer
Ecke der Dienstwohnung im Gemeindehaus
Luisenstrafle lag immer Spielzeug herum, als
ob die Sohne gleich zur Tiir hereinkimen.
Einmal meinte Frau Lutz, mich lange be-
trachtend: ,Wenn unser Altester, der Jakob,
noch leben wiirde, sihe er bestimmt so aus
wie Sie! Er wire in threm Alter.“ Das Foto
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des Jakob jun. iiber der ewigen Spielecke
tiberzeugte mich nicht ganz. Ich nahm der
Mutter die Illusion nicht weg. Ein andermal
gestand sie mir, dafl es bei thnen lange Zeit
gebraucht habe, obwohl sie im schibischen
Pietismus grofl geworden seien, bis sie sagen
konnten: ,Der Herr hat's gegeben, der Herr
hat's genommen, der Name des Herrn sei
gelobt.“ Mit der Groflherzogin blieben die
Lutzens in brieflicher Verbindung, auch noch
nach 1918, bis zum Tod der Hohen Frau
1922.

Nur eine der vielen Leiderfahrungen in den
damals heimgesuchten Familien. Ich muf§
noch etwas beifiigen, was sich genau zur glei-
chen Stunde wie die nicht stattgefundene Zir-
kusvorstellung zugetragen hatte. In der evan-
gelischen Stadtkirche wurde das alljihrliche
Missionsfest gefeiert. Als der Fliegeralarm zu
horen war und gar nicht weit entfernt die
Bomben explodierten, wollte unwillkiirlich
jeder im ersten Schrecken das Gotteshaus
verlassen. Es hitte eine wilde Panik gegeben.
Da erhob sich die zierliche alte Frau, die
Groflherzogin, von threm Stuhl und bat, man
mogedoch auf den Plitzen bleiben, , Ein feste
Burg® singen und im Gebet sich in Gottes
Schutz begeben. Niemand konnte in diesem
Moment wissen, was die Bomben bereits an-
gerichtet haben. Man folgte dem guten Rat.
Nach Gebet und Entwarnung entleerte sich
die Kirche in ruhiger Ordnung. Einer der
Hausherren, Stadtpfarrer Rapp, der spitere
Oberkirchenrat, hat uns das am anderen Tag
im Religionsunterricht mitgeteilt. Im Zirkus-
zelt war Panik unvermeidlich, einige wurden
zu Tode getrampelt.

Nach dem Fronleichnamstag 1916 hiuften
sich die Luftangriffe. Man verhielt sich von
da an luftschutzmifig richtig. Voralarm und
Hauptalarm funktionierten immer besser,
auch die Abwehr. An Sonnentagen und in
mondhellen Nichten sprach man vom ,,Flie-
gerwetter“. Mannheim, Karlsruhe und Frei-
burg wurdenam hirtesten getroffen. Die An-
griffe aus der Luft forderten noch manches
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Menschenleben, Gebiude wurden zerstort,
Wohnungen ausgebombt. Es war aber noch
nicht den Ausradierungen ganzer Stidte im
Weltkrieg Nr. 2 vergleichbar. Nach dem er-
sten Weltkrieg dauerte es Jahre, bis wieder ein
Zirkus in Karlsruhe gastierte. Hagenbeck
kam nie mehr.

Die Toten, die am 22. Juni 1916 ihr Leben
opfern mufiten, wurden zwei Tage danach auf
einem Ehrenfeld beigesetzt. Eine erschiitterte
Trauergemeinde nahm Abschied. Jeder Tote
bekam einen kleinen Granitgrabstein gesetzt.
Die Stadtverwaltung pflegt seit 75 Jahren pie-
tatvoll dieses Griberfeld auf dem Haupt-
friedhof. Nur wenige direkte Angehorige le-
ben noch. (Nun hat der volkstiimliche Hei-
mathistoriker und Erzihler, Hans Leopold
Zollner, in der Presse auf dieses Ereignis hin-
gewiesen. Erstaunlich viele Stimmen, voran
Herr Hans Wehnert, meldeten sich darauf
spontan mit der Bitte, man méchte doch dort
einen schlichten Gedenkstein errichten, so
wie man seiner Zeit fir die Opfer des Thea-
terbrandes 1847 in Karlsruhe eine Gedenk-
saule auf dem alten Friedhof aufgestellt habe.
Das ist auch nach 75 Jahren gewiff noch nicht
zu spat.)

Wer heute seine Erlebnisse aus den beiden
Weltkriegen und ihren Folgen erzihlt, stofit
bei den Jiingeren oft auf wenig Verstindnis.
Wir Alten kénnen aber nicht schweigen und
diirfen nichts verschweigen. Hannelore
Frank schreibt in ihrem Buch , Lebenskunst
fiir Christenmenschen®, wie sie als Kind
Grofdvater und Vater angefleht habe: ,, Erzahl*
mir was von frither!“. Sie habe auch aufmerk-
sam zugehort, wenn ihr Vater ganz gelegent-
lich etwas von seinen Kriegserlebnissen und
fremden Stidten mitteilte und so ,,die Welt
vor meiner Zeit“ erlebbar wurde: ,Und ich
begann schattenhaft zu begreifen, dafl meine
Kindertage irgendwie von dieser Welt herka-
men, sie fortsetzten.“ Gewesenes muf immer
wieder aus dem Schatten heraustreten und
Wege in das Kommende weisen. Meine Ge-
neration wiirde natiirlich lieber die heiteren



Kapitel aus unserem Erinnerungsbuch des
Lebens aufschlagen anstatt die diisteren. Ge-
schichte schreibt eben beide Kapitel.

Wenn ich tiber den Festplatz der Kongresse
in Karlsruhe bedichtig schreite und die Was-
serspiele melodisch platschern, spreche ich
manches Mal leise einen Wunsch vor mich
hin — mogen hier noch viele Kongresse der
Friedensboten und Versohner iiber alle
Grenzen Europas hinweg gefeiert werden. . .
Wenn ich dann auch aus dem Gedichtnis

nicht ausléschen kann und will, was vor 75
Jahren durch tragische Umstinde sich hier
abgespielt hat, so will und darf ich ebenfalls
nicht vergessen, dafy vor 150 Jahren auf dem
nimlichen Gelinde die erste Eisenbahn
dampfte! Davon hatte mir mein Grofivater
nicht genug erzihlen konnen. Er war damals
als Elfjahriger dabei gewesen, also im glei-
chen Alter wie ich bei der denkwiirdigen
»Galavorstellung® 1916, als ein tiefer Todes-
schatten tiber dem heute so heiteren Ort lag.
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Karlsrube
Stadltische Festhalle mit Bismarckdenkmal
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VI. Albtal

Eine zeitbewuBte Albtalgemeinde

mit bodenstandigem Kolorit
— 700 Jahre Waldbronn —
René Liffler, Waldkirch-Kollnau

Waldbronn, dieses anmutige Kind der neu-
zeitlichen Gemeindereform, bezieht die Vita-
litatkraft aus den Quellen des Naturgegebe-
nen oder Bodenstindigen und aus dem Er-
trag des Angeeigneten oder Kulturschaffens.
Die zwolftausend Einwohner zihlende Ge-
meinde wurde vor zwanzig Jahren beim Zu-
sammenschluff der Albtaldérfer Busenbach,
Etzenrot und Reichenbach zeitgemif neuge-
ordnet.

Eine providentielle Fiigung wollte es, daf8 die
drei Ursprungsorte erstmals in derselben Ur-
kunde aus dem Jahr 1292 erwihnt wurden.
Folglich kann die Gemeinde heutiger Pri-
gung auf eine sicbenhundertjihrige Vergan-
genheit zuriickblicken.

Jungsiedler auf den Talhohen

Die ilteste aufgefundene und archivgesicher-
te Geschichtsspur fiihrt ins Jahr 1292 zuriick
(Urkunde Generallandesarchiv 39125, 1292
Mai). Markgraf Friedrich II. von Baden iiber-
gab damals dem Kloster Herrenalb zwei
Miihlen im vorderen Tal der Alb. Der
Schenkbrief regelte zugleich das Mahlrecht in
den Ortschaften des Einzugsgebietes. Da Bu-
senbach, Etzenrot und Reichenbach im
Schriftstiick aufgezeichnet sind, diirfen wir
annehmen, daf die Orte ilter als die Urkun-
de sind. Wer waren die Griinder der drei
Albtaldorfer?

Der Lebensraum am Talausgang war zu Be-
ginn des zwolften Jahrhunderts eng gewor-
den. Ettlingen, das in jener Zeit noch nicht

mauerbewehrt war, hatte keinen Freiraum fiir
die nachdringenden Jungbauern. Darum ver-
liefen nach und nach verschiedene Jung-
mannschaften den Heimatort.

Eine grofere Gruppe drang in die Wildnis
des Albtals ein. Die Gruppe teilte sich in drei
Triippchen auf. Beim heutigen Bahnhof Bu-
senbach verlieffen einige Jungbauern den Tal-
grund und folgten der Klamm, hiigelaufwirts
nach Osten. Die heute verdohlte Busenba-
cher Klamm war damals ein beachtlicher
,Bach®, der klares Wasser der Alb zufiihrte.
Der Ostbuckel in der damaligen Volksspra-
che ,,Busen® genannt diente den Aussiedlern
als Wegmarkierung. Daraus ergab sich fiir die
Neugriindung die Ortsbezeichnung ,,Busen-
bach®.

Die Jungsiedler errichteten Holzhiitten in der
Nihe einer reichflieBenden Quelle, die ,,sau-
beres Briinnele® genannt wurde. Danach
schlugen sie Breschen in den Wald, legten
Wege an und erschlossen in harter Faustar-
beit die Busenbacher Feldflur. Zur Sicherung
gegen Wildtiere umgaben die Siedler ihren
Wohnbereich mit einem Schutzzaun — wo-
ran die Straffenbezeichnung ,Hinterm Zaun*
heute noch erinnert. Die zweite Teilgruppe
der Ettlinger Aussiedler war den ,Hetzels-
bach® hinaufgezogen und hatte unweit der
heutigen Reichenbacher Thermalquellen er-
giebigen Quellgrund gefunden. Die Jungbau-
ern bestiegen den Hang, der nun Teil des
Kurparks ist, und bauten ihre Hiitten auf der
baumlosen Hochfliache. Die naturverbunde-
nen Siedlungsgriinder nannten den Ort, an
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dem reichlich Wasser vorhanden war,
schlicht und treffend ,Reichenbach®.

Der ,Rehschlag®, der Jahrhunderte lang
dichtbewaldet war und Busenbach von Rei-
chenbach trennte, bildet heute den Kernbe-
reich der neugeordneten Gemeinde Wald-
bronn.

Eine dritte Teilgruppe der Ettlinger Aussied-
ler war in Hohe des heutigen Neuroder Gast-
hauses auf eine wasserfiihrende Klamm rechts
der Alb gestofen. Die Jungbauern bestiegen
die Anhohe und liefen sich in unmittelbarer
Nihe einer Quellmulde, beim heutigen
,Hirsch“ in Etzenrot, hiuslich nieder.

Damit lagen die drei Neugriindungen neben-
einander auf den Anhéhen rechts der Alb. Sie
waren jedoch durch Waldstreifen getrennt, in
denen Raubkatzen und Wildtiere hausten.
Die alten Flurbezeichnungen ,Wolfswegle®
und ,,Birenbrunnen® riicken die rauhe Wirk-
lichkeit in unser Bewufltsein, mit der die
Dérfler sich auseinanderzusetzen hatten.
Die Dorfbewohner nahmen von Beginn an
den Forst gemeinsam in Besitz. Sie wirkten
genossenschaftlich und im Geiste des Gut-
nachbarlichen zusammen. Trotzdem blieben
Hindel nicht aus, wie alte Aktenvermerke
bekunden. Denn hin und wieder wurden
Jagdregelungen nicht eingehalten oder Wei-
derechte miachtet. Das Borstenvieh der drei
Dérfer wurde von alters her iiber den ,,Hei-
denrain® nach Etzenrot zur Eichelmast ge-
trieben. ,Heide® bezeichnete nach damali-
gem Sprachgebrauch eine Weide. So erklirt
sich denn auch der Neckname ,Heidebuk-
kel, mit dem Etzenrot von den Nachbarn
bedacht wurde.

Biuerliche Kleinwelt

Die Naturlandschaft im vorderen Albtal war
urspriinglich und im Zeitalter der Rodungen
von michtigen Eichenwildern bedeckt. Die
iltesten Busenbacher Ortswappen zeigten da-
her zwei Eicheln. Doch wurde aus prakti-
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schen Griinden nur eine Eichel in die gemar-
kungsmarkierenden Sandsteine gehauen. Die
Dorfbewohner dringten den Wald zuriick
und erweiterten die Ackerbaufliche.

Eine Pflugschar anstelle der Eicheln im Wap-
pen bekundete den allmihlich sich vollzie-
henden Strukturwandel. Die Dorfler rechts
der Alb lebten fortan generationenlang in der
Abgeschiedenheit einer gerundeten bauerli-
chen Kleinwelt. Sie verlieflen tagaus tagein
ihre Behausungen und erledigten Feldarbei-
ten. Sie streiften durch den Wald, jagten
Kleinwild und zogen Fische aus dem Wasser
der Alb.

Das Familiengeschehen verlief in ruhigen
Bahnen. Vater, Sohn und Enkel unterschie-
den sich kaum, der eine war so etwas wie die
Wiederholung des anderen.

Die Michtigkeit der Tradition und das freige-
rodete Ackerland ergaben die feste Grundla-
ge, auf der im Fluf der Generationen unzihli-
ge Menschen ein wertschaffendes und werter-
haltendes Dasein gefiihrt haben. Die Tradi-
tion, die das Gemiit nihrte und die Bande der
Gemeinsambkeit festigte, war daseinsformend.
Die Dorfbewohner lebten in drmlichen Ver-
hiltnissen. Das Lehenswesen forderte seinen
Tribut. So aflen sich im Laufe der Zeit viele
Herrschaften an Giilten und Zinsen aus den
drei Albtaldérfern rund und gesund, wih-
rend die Einwohnerschaft fronte und schufte-
te, zuweilen auch am Hungertuch nagte.
Uberlieferte Flurnamen wie ,,Fronicker® und
»Zehntpfad“ sowie im Reichenbacher Wohn-
bereich die ,,Zehntscheuer” erinnern an das
Abhingigkeitsjoch, das den einstigen Dorfbe-
wohnern ihr Leben lang auferlegt ward.

Der ,,Leibeigene® hatte aber auch bestimmte
Rechte. Er konnte eine Familie griinden und
personliche Habe anschaffen. Dafiir mufite er
den ,Zehnt“ entrichten — der ein dehnbarer
Begriff war und von gewissenlosen Eintrei-
bern oft mifbrauchlich gehandhabt wurde.
Der ,,grofle Zehnt* wurde fiir das gemahlene
Getreide eingefordert. Der ,Blutzehnt® war
bei jeder Schlachtung fillig. Der kleine



Zehnt* wirkte sich am einschneidensten aus.
Er umfafite die Obst- und Heuernten, das
Holz sowie alles, was in den Kochtopf einer
Familie kam.

Bei jeder Dorfflurerweiterung wurde ein
sNeubruch-Zehntwert® festgesetzt. Also das
ganze Jahr tiber Abgaben und harten Fron-
dienst sowie Sorgen, die der Ackerbau auf
diirftigem Boden mit sich brachte. Das war
die Lebensbiihne, auf der viele Menschen
geschuftet und fiir die Nachdringenden die
Entfaltungsgrundlage gelegt haben!

Im Zeitalter der Industrialisierung

Alles hat seine Zeit. Auch im Albtal ging die
Zeit der Daseinsgeborgenheit in der biuerli-
chen Kleinwelt zu Ende. Im ausgehenden
achtzehnten Jahrhundert waren immer mehr
Minner zum Tagléhnen auferhalb der Ge-
markungsgrenzen gezwungen. Die Dorfler
aus dem vorderen Albtal verdingten sich fiir
bescheidenes Entgeld in Ettlingen und Umge-
bung. Die Kriftigsten droschen winters das
Getreide der wohlhabenden Bauern aus. Das
Schwingen der Dreschflegel verlangte nebst
Ausdauer und Leibeskraft viel Geschicklich-
keit.

Das Frauenvolkchen indes traf sich wihrend
der Winterszeit nachmittags oder abends
nach der Stallversorgung in den warmen
Dorfstuben. Zum Stricken und Spinnen,
zum Plaudern und Singen nach tiberliefertem
Spinnstubenbrauch. Hierbei wurde Most und
Kaffee aus gebranntem Rogen getrunken. Die
Spinnstuben-Seligkeit endete allerorten und
jedes Jahr an Maria-Lichtmef, anfangs Febru-
ar: Lichtmef, spinnen vergef8! Das erzeugte
Garn wurde, sobald die Wege eisfrei waren,
nach Ettlingen oder Durlach getragen und
den dortigen Handwebern zum Kauf angebo-
ten.

Es war nie viel, was die Anbietenden fiir den
weiblichen Winterfleif einhandelten. Die
Niedrigpreise sanken noch tiefer, als 1810
Franz Anton Buhl in Ettlingen eine mechani-

sche Spinnerei in Betrieb setzte und fortan
den Markt mit Billiggarn iberschwemmte.
Das Jahr 1836 leitete den groflen Wandel im
vorderen Albtal ein. Die neugegriindete Ge-
sellschaft fiir Spinn- und Weberei im nahen
Ettlingen lief das ,Watt-Gelinde® im Tal-
grund einebnen und trockenlegen. Danach
ging ein Heer von Tagléhnern ans Werk.
Die Minner, zumeist aus Busenbach und
Etzenrot und Reichenbach stammend, begra-
digten den Bachlauf der Alb und legten einen
Zuleitungskanal an. Fuhrleute karrten auf
neubefestigten Wegen schweres Baumaterial
heran, wihrend einhundert Maurer die grof3-
riumigen Maschinenhallen der bedeutend-
sten Textilfabrik im Groflherzogtum Baden
erstellten.

Das Lirmen und Treiben im Baustellenbe-
reich brach mit der Wucht eines Naturereig-
nisses in die stille Welt der Dorfler ein. Viele,
vom Fieber des Geldverdienens gepackt, ver-
nachlissigten ihre Felder und brachten Un-
ordnung ins Familienleben. Pfarrer Joseph
Ottmann, der in jener Zeit die drei Dorfer
seelsorgerlich betreute, notierte treffend:
,Das Geld macht unsere Leute noch ver-
riicke ., s

Mehr Licht als Schatten

Der Geistliche kannte die Not der Einwoh-
nerschaft. Sein Einwand galt daher nicht dem
Geldverdienen an sich, sondern den unsché-
nen Begleiterscheinungen. Der Pfarrer wufite,
dafl auf der Baustelle der Schnaps literweise
flo, und daR mit einem Teil des Lohngeldes
so manches Schnapsfiflein gekauft und in
die Dérfer gebracht wurde.

Erfreulicherweise tiberwog das Licht den
Schattenbereich. Die Mehrzahl der Verdie-
nenden legte das Geld sinnvoll an. Einige
schafften Pferde an und betrieben mit neuem
Eifer intensive Feldwirtschaft. Sie legten
sumpfiges Gelinde trocken, nahmen Brach-
land in Pflege und bemiihten sich um krifti-
ges, milchbringendes Viehfutter.
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Pfarrer Ottmann vermerkte den Wandel in
seinen Aufzeichnungen. Wir erfahren, daff
die drei Dérfer zusammen eintausendfiinf-
hundert Seelen zihlten, und daf die Einwoh-
nerschaft iiber 15 Pferde, 140 Rinder und 90
Schweine nebst Ziegen, Schafen und Feder-
vieh verfiigte.

Die Spinnmaschinen der neuerstellten Fabrik
liefen im Juni 1838 an. Zwei Monate danach
wurden die mechanischen Webstiihle in
Gang gesetzt. Viele Dorfler verbrachten von
da an téglich zehn und mehr Arbeitsstunden
in den Fabrikhallen. Einige konnten sich
nicht an den strengen Arbeitsthythmus ge-
wohnen. Andere vertrugen keine Fabrikluft.
Die Maschinen indes funktionierten rei-
bungslos. Die Erzeugnisse setzten sich sofort
und nachhaltig auf dem Textilmarkt durch.
Technisch war alles bestens geregelt, kauf-
mannisch alles in guter Ordnung. Lediglich
der andauernde Personalwechsel machte der
Geschiftsleitung zu schaffen. So wurde im
Geschiftsbericht des Jahres 1842 vermerkt:
,Um 1400 Leute zu haben, muften iiber 4000
angelernt werden . .“ So geriet in den Jahren
1835 bis 1842 in den drei Dérfern, die das
heutige Waldbronn ausmachen, vieles in Be-
wegung. Die industrielle Wirklichkeit verin-
derte die Lebensgewohnheiten und lief ein
neues Lebensgefiihl aufkommen. Darum rief
Pfarrer Ottmann seinen Pfarrkindern immer
wieder den Kernsatz zu: ,Es kommt nicht
darauf an, was einer arbeitet: Wichtig und
entscheidend ist, dafl ein jeder sein Brot
ehrlich verdient!*

Traditionsbewuflt und zeitaufgeschlossen

Die neugeordnete Albtalgemeinde ist ein
Musterbeispiel der gelungenen Integration
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von Stammbewohnern und Wahlbiirgern.
Beide Gruppen halten sich in etwa die Waage.
Dadurch fliefen zwei soziokulturelle Stro-
mungen durch die Wohngemeinde: Die
Grundstrémung der bodenstindigen Tradi-
tion und die einstrémende Dynamik der neu-
zeitlichen Entfaltungsmoglichkeiten. Beide
ergeben im Zusammenflieffen und durch Ver-
mengen die Waldbronner Lebensatmosphire.
Die Waldbronner Tageswirklichkeit tragt vie-
le Ziige, die mehr oder weniger stark geistpra-
gend und daseinsformend auf die Einwoh-
nerschaft einwirken.

Die Behausungen sind wohnfreundlich. Die
Neubaubereiche fiigen sich harmonisch in
die wellige Landschaft ein und umrahmen die
alten Dorfkerne. Das gewachsene Wegnetz
wurde verkehrsgerecht ausgebaut. Doch der
ansteigende Verkehrsfluf erfordert bereits
weitere Planungen.

Die Waldbronner Anlaufszentren — Ther-
malbad, Rathausmarkt, Eistreff, Sportplitze
und Festhallen, Freibad, Kulturtreff, Zucht-
anlagen, Kurhaus und Kurpark, Kirchen und
Pfarrzentren, Heimatstuben u.a. — liegen
rdaumlich auseinander, so daff beim Anfahren
keine Stauungen im Wohnbereich entstehen.
Das kommunale Kulturgeschehen umgreift
viele Bereiche des Geist-Seelischen. Das rege
Kulturschaffen vollzieht sich auf der Basis
der Weitergabe von Traditionswerten und auf
der Ebene der zeitbewuflten Werterginzun-
gen. Die Vereine der Ortsteile sowie die tiber-
greifenden Kulturinstitutionen Volkshoch-
schule und Musikschule fiigen dem Tradi-
tionsgut wertvolles und ansprechendes Neu-
gut hinzu. Das Waldbronner Kulturgesche-
hen 1aft sich in die Worte kleiden:
Traditionsbewufltes Kulturschaffen

im Geiste der zeitoffenen Entfaltung!



VII. Hansjakob

Heinrich Hansjakobs Erzahiung ,Der Engel

von Fahl” endlich gefunden
Manfred Hildenbrand, Hofstetten

»Wo ist Hansjakobs ,Engel von Fahl'? fragte
Hans Harro Biihler in seinem Aufsatz ,Hein-
rich Hansjakob und Hans Thoma“ im
»Ekkhart“ 1981, Seite 101. Er berichtete darin
von einer geplanten Festschrift, die anldflich
des 70. Geburtstages von Hans Thoma am
2. Oktober 1909 erscheinen sollte.

Heinrich Hansjakob war aufgefordert wor-
den, einen Beitrag zu dieser Festgabe beizu-
steuern. Kurzfristig sagte Hansjakob zu und
schickte Thoma die Erzihlung ,Der Engel
von Fahl®, welche die Lebensgeschichte eines
Biirstenhindlers aus dem Zinken Fahl am
Feldberg schildert. Hans Thoma bedankte
sich am 19. 12. 1909 ausfiihrlich bei Heinrich
Hansjakob {iber ,die Geschichte vom Biir-
stenengel . Sie ,,ist eine mich so intim beriih-
rende, dafl ich diesem Engel in meiner Ju-
gendzeit begegnet bin und ihn persénlich
gekannt habe.“ (Biihler, S. 96/97).

Die Festschrift zum 70. Geburtstag von Hans
Thoma erschien jedoch nicht. Das Manu-
skript der Erzihlung sowie eine Abschrift
davon verblieben bei Hansjakob und befan-
den sich nach seinem Tode 1916 bei seinem
schriftlichen Nachlaf, den sein Kooperator

und Sekretir, Pfarrer Dr. Anton Trunz, ver-
waltete. Die geplante Verdffentlichung der
Erzihlung ,,.Der Engel von Fahl“ in der Hans-
Thoma-Erinnerungsschrift ,Hans Thoma
1839—1924“, Frankfurt a. M. 1939, unter-
blieb ebenfalls.

Als das Hansjakobarchiv in Haslach i. K.
1989 mit Hilfe der Arbeitsstelle fiir literari-
sche Museen, Archive und Gedenkstitten
beim Schiller-Nationalmuseum in Marbach
a. N. den umfangreichen Trunz-Nachlaf in
Andelshofen erwerben konnte, befand sich
darin das vermifite Manuskript der Erzih-
lung ,Der Engel von Fahl®.

In Anspielung auf die Tatsache, daf} sowohl
Heinrich Hansjakob als auch Hans Thoma
Ehrenmitglieder des Landesvereins Badische
Heimat waren, schrieb Hans Harro Biihler
im ,,Ekkhart“ 1981, Seite 102: ,,Es wire schon,
wenn der Landesverein Badische Heimat
durch die Hilfe eines Lesers eine unbekannte
Erzihlung eines Ehrenmitgliedes, gewidmet
einem Ehrenmitglied, verdffentlichen kénn-
te.“ Dieser Wunsch wird elf Jahre spiter mit
dem Abdruck der Erzihlung in der ,Badi-
schen Heimat“ erfiillt.
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Der Engel von Fahl

Erzihlung von Heinrich Hansjakob

Der Engel von Fahl war kein richtiger Engel, sondern ein Biirstenhindler aus dem Zinken Fahl
am siidlichen Fufle des Feldbergs. Sein Vornamen Engelbert hatte ihm in der Abkiirzung durch
den Volksmund den Namen Engel eingetragen.

Unter diesem Namen ging er allgemein in meiner Knabenzeit mit seinem Pack Biirsten tiber
der Schulter in meiner Vaterstadt Hasle hausieren. Mit den Worten: ,Biirste un Hoor dra,
wer’s nit glaubt, der grif dro!“ — trat er in die Stuben.

Der Engel, welcher in einer dunklen Stube in der Vorstadt sein Quartier und seine Niederlage
hatte, handelte aber nicht blof mit Biirsten, sondern auch mit ,Bemsel® (Pinseln) und Glasern.
Die letzteren mufite man in seiner Behausung holen. Und oft schickte mich meine Mutter mit
einem Korb zu ihm, Gliser fiir unsere Wirtsstube') zu holen. Das mufte jeweils am Sonntag in
der Frith geschehen, weil der Engel die Woche iiber auf dem Hausiererhandel war und spit
heimkam.

Der Engel hatte aber nicht blof Pinsel fiir Maurer und Anstreicher, sondern auch fiir Maler.
Von den letzteren gab es drei echte und rechte damals in Hasle: der nirrische Maler?), des
Oberlehrers Blum Louis’) und des Kanonenwirts Rudolf), der eben erst aus Miinchen
gekommen war. Zu ihnen war noch der alte Bildschnitzer Gliicker®) zu rechnen, der seine
Heiligenfiguren ebenso geistreich schnitzte als bemalte.

Allen diesen Kiinstlern lieferte der Engel die ,,Bemsel®. Aber die Krone in der Kunst sprach er
keinem zu. Fiir ithn wohnten die gréfiten Maler in seiner Heimat — am Feldberg.

Wenn er bisweilen bei meinem Vater seine Last Biirsten aller Art von der Schulter auf den
Boden warf, um sich zu einem Schoppen zu setzen, tat er gar gerne den folgenden Ausspruch:
»Mir Liit vom Feldberg machen nit nur Gliser, Biirste un Bemsel; mir Liit vom Feldberg mir
stelle au d’Liit, wo us de Glisere biirste?) un d’Liit, wo mit dem Bemsel am beste mole kénne.®
Als Beispiel fiir ,d’Liit, wo us de Glisere biirste kénne®, stellte er seinen Sohn und
Geschiftsteilhaber, den Augustin, hin. ,Mi Augusti, der biirstet jedem Haslacher z'wett, un des
will viel heifle.”

Und als Beispiel fiir die Maler, welche d’Liit vom Feldberg stellen zu den Pinseln, nannte er die
Gebriider Winterhalter’). ,Die”, so meinte er, ,stamme au vom Feldberg un sin biriihmt in der
ganzen Welt. Alle Potentate welle von ihne g'molt si, un in Paris leben sie wie Fiirste un
verdiene Geld wie Heu.“ —

So sprach der alte Engel vor fiinfzig und mehr Jahren. Der Augustin wurde in den fiinfziger
Jahren mein Freund, und wir biirsteten einander z'wett in den Bierhiusern von Alt-Hasle®).
Der Augustin wollte aber schlieflich nur noch ,,biirsten® und nicht mehr, wie sein Vater Engel,
mit Biirsten hausieren. Dieser Umstand zwang den Alten, seinen Augustin, der ihm alles
verbiirstete, dem Haslacher Klima zu entziehen. Er zog mit thm heim zu de Liit am Feldberg,
wo mehr Biirste gemacht werden und weniger gebiirstet wird.

Hier starb der Engel nach wenigen Jahren eines seligen Todes, nachdem er noch erlebt, dafl
sein Augustin das ,,Biirsten” verlernt hatte.
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In der zweiten Hilfte der achtziger Jahre besuchte mich eines Tages in Freiburg der Augustin,
den ich fast dreiffig Jahre nicht mehr gesehen. Er war immer noch Biirstenmacher, aber
nebebei Stabhalter, d. i. der erste Mann in Fahl im heiligen Gebiete des Feldbergs.

Wir freuten uns des Wiedersehens und gedachten der friiheren Zeiten. Dabei staunte einer {iber
den andern. Er wunderte sich, daf ich es trotz unserm damaligen ,Biirsten” zum Pfarrer in
Freiburg gebracht, und ich wunderte mich, daff er noch Stabhalter in Fahl geworden sei.
Bald nach unserm Wiedersehen hat der Tod dem lustigen Augustin den Stab abgenommen
und ihn neben den Vater Engel am Fufle des Feldbergs in die Erde gelegt. —

Wenn der Engel von Fahl nur zwei Jahrzehnte linger gelebt hitte, wiirde er neben dem
Bruderpaar Winterhalter vorab den Maler Hans Thoma von Bernau zu den Liiten vom
Feldberg gezihlt haben, die durch ihre ,Bemsel weltberithmt geworden sind.

Im Namen des Engels von Fahl, der so stolz auf die Moler vom Feldberg, gratuliert hiermit
zum Siebzigsten der noch iltere Schwarzwilder und Tintenbemsler

Anmerkungen

') Heinrich Hansjakobs Vater, Philipp Hansjakob (1802 —1864), war von Beruf Bicker, betrieb jedoch
nebenbei ein Gasthaus, die sog. ,,Stadtwirtschaft” in Haslach.

?) Gemeint ist Carl Sandhaas (1801—1859), welcher der ,,nirrische Maler” genannt wurde. Im Hansjakob-
haus ,,Freihof* in Haslach i. K. befindet sich seit 1984 die stindige Carl-Sandhaas-Ausstellung, in der
rund 500 Werke des in Haslach geborenen Kiinstlers ausgestellt werden. Vgl. Esther Vogely, Der
ynirrische Moler® von Haslach. In: Ekkhart 1985, S. 87—96; Manfred Hildenbrand, Der Maler Carl
Sandhaas (1801—1859). Sein Leben enthilt zahlreiche offene Fragen. In: Die Ortenau 1990, S. 362—378.
%) Louis Blum (1822 —1854) war der zweite begabte Maler, der in Haslach damals lebte. Auch seine Werke
werden im ,,Freihof* in Haslach ausgestellt. Vgl. Manfred Hildenbrand, Heinrich Hansjakob und Louis
Blum. In: Badische Heimat 1, 1987, S. 65—7L :

) Rudolf Thoma (1823 —1899) war von Beruf Bierbrauer und Wirt des Gasthauses ,,Kanone® in Haslach.
Er hatte sich in Miinchen zum Maler ausbilden lassen. Von den kiinstlerischen Fahigkeiten des Rudolf
Thoma sowie seines Sohnes Xaver zeugen die Auflenmalereien des Gasthauses ,Kanone® sowie die
Ausmalung der Wirtsstube und des Nebenzimmers, die noch unverindert erhalten sind.

%) Franz Joseph Gliicker (1791—1865) war Schreiner, Orgelbauer und Bildschnitzer in Haslach. Er war
verheiratet mit Maria Helene Eisenmann, der Tochter des begabten Haslacher Barockmalers Bernhard
Melchior Eisenmann (1717 —1772).

¢) scharf trinken . ;

7) Franz Xaver Winterhalter (1805—1873) war in Menzenschwand geboren. Nach seiner Ausbildung als
Kupferstecher am Herderschen Kunstinstitut in Freiburg i. Br. studierte er an der Kunstakademie in
Miinchen. 1834 wurde er zum Badischen Hofmaler ernannt, ging jedoch im gleichen Jahr nach Paris und
wurde dort zum gefeierten Portrit- und Salonmaler. Sein Bruder Hermann Fidelis Winterhalter
(1808 —1891) wurde in Miinchen und Rom zum Maler ausgebildet und war wie sein Bruder in Paris titig.
Vgl. Werner Zimmermann, Zum 100. Todestag des Malers Franz Xaver Winterhalter. In: Badische
Heimat® 3, 1973, S. 255—267. , , ki

%) Daf Heinrich Hansjakob in seiner Jugendzeit grofle Mengen Bier trank, berichtet er selbst in seinem
Erinnerungsbuch ,,Aus meiner Studienzeit, 10. Aufl., Freiburg 1966, S. 220 f., 224, 2321, 245¢,
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VII. Heimatgeschichte

Reinhardt Streit:
Sein Herz schiug fur die Heimatgeschichte

Reinhard Streit schrieb die erste Hausacher Chronik

Kurt Klein, Hausach

Es darf durchaus als ein echtes Zeichen fiir
ein wachsendes Heimat- und Geschichtsbe-
wufltsein, aber auch fiir ein zunehmendes
Interesse an der eigenen Vergangenheit gewer-
tet werden, wenn die Zahl der Gemeinden
stetig kleiner wird, die iiber keine ortliche
Chronik verfiigen. Doch welche Stadt oder
welches Dorf durfte sich schon vor 30, 50, 80
oder gar vor 100 Jahren rithmen, iiber eine
eigene Geschichtsschreibung zu verfiigen?
Neidlos wird der Kenner und Freund der
heimatlichen Geschichte es den Wolfachern
zubilligen, dafl ihnen bereits 1920 der iiber-
aus fleiffige und gewissenhafte Franz Disch
eine Chronik auf den Tisch legte, die bis
heute ihresgleichen sucht und fiir den Hei-
matkundler eine unschitzbare Quelle dar-
stellt. Dagegen konnen die Biirger unter der
Burg Husen mit Stolz auf den Besitz von vier
Chroniken hinweisen. Noch mehr, die erste
erschien bereits im Jahre 1890 unter dem Titel
»Hausach und seine nichste Umgebung“.
Allerdings kann sie weder vom Inhalt noch
vom Umfang her nach den Mafstiben einer
systemisch aufgebauten Chronik gemessen
werden. Aber immerhin konnte die ,histo-
risch topographische Beschreibung® den Le-
ser iiber die Vergangenheit und die damalige
Gegenwart des Eisenbahnerstidtchen infor-
mieren, auch wenn nur in groben, aber doch
ausreichenden Ziigen. Wer setzte nun die
Feder zu dieser ersten Schrift an? Allgemein
diirfte man wohl annahmen, daf} ein Lehrer
von Berufs wegen sich dieser Pionierarbeit
annahm. Doch weit gefehlt! Es war der ,,Kauf-

mann“ und spitere ,Privatier Reinhard
Streit, der in seiner Freizeit mit Leib und
Seele an der Erforschung und Bewahrung der
Geschichte seiner Heimatstadt hing. Sein
Groflvater Lazarus Stritt wanderte um die
Mitte des 18. Jahrhunderts von Bonndorf im
Hochschwarzwald kommend, als riistiger,
unternehmenslustiger Naglergeselle nach
Hausach ein und griindete die sogenannte
LStreit-Dynastie®, die etwas bildlich und ohne
jeglichen Unterton gesprochen, im heutigen
Stadtbild Hausach vom Westen und Osten
her fest ,,im Griff* hat. Es handelt sich dabei
um die Firmen ,Sigewerk Streit“ und ,,Biiro-
markt Streit“. Der Sohn des Lazarus Streit —
inzwischen verwandelte sich die Bezeichnung
Stritt zu Streit“ um — iibernahm die viterli-
che Nagelschmiede. Seine zwei Buben sollten
fiir die Nachwelt in besonderer Erinnerung
bleiben. Wahrend der Richard 1865 eine Sige-
miihle griindete — das heutige Sigewerk
Streit —, befafite sich der am 10. Februar
1839 in Hausach geborene Reinhard Streit
mit der Heimatgeschichte. Obwohl er in der
fritheren sogenannten ,Engstelle” ein Kolo-
nialwaren-, Stoff- und Spezereien-Lidele be-
trieb, war er von 1865 bis 1884 noch Hausa-
cher Stadtrechner. Es kann nun gut méglich
sein, dafl er auf dem Rathaus immer wieder
mit alten Schriften und Urkunden in Beriih-
rung kam und so seine Liebe und sein Drang
zur Heimatgeschichte entflammte. Das mag
ihn auch bewogen haben, seiner Tochter Eu-
phania, nach deren Heirat mit dem Kauf-
mann Fidel Renner aus Liptingen, das Ge-
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schift zu tibergeben. Reinhard Streit selbst
war 1864 mit der Sophie Hosp aus Kenzingen
die Ehe eingegangen. Der erste Hausacher
Chronist veroffentlichte im Jahre 1890 im
Selbstverlag tiber die Freiburger Universitits-
Buchdruckerei von Chr. Lehmann zum Prei-
se von 80 Pfennigen die annihernd 100
Seiten umfassende Heimatgeschichte. In sei-
nem schriftlichen Nachlaff finden wir aber
auch noch ein Manuskript zum Thema ,,Der
letzte Posthalter im Stidtchen Hausach®
und ein anderes mit der Uberschrift ,,Aus
der badischen Schulgeschichte®. Wohl als
zweiten Teil seiner Chronik ,,Hausach und
seine nachste Umgebung® diirfte die aus
dem Jahre 1903 als Handschrift erhaltene
Darstellung ,,Hausach als Luftkurort® ange-
sechen werden. Das einleitende Verslein
scheint der leidenschaftliche Heimatfor-
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scher mit seinem Herzblut geschrieben ha-
ben: ,,Guck unser lieblich Thal recht a. I
glaub, du wursch i Freud dra ha.“ Am
20 Oktober 1907 schloff der Hausacher Ge-
schichtsschreiber im Schatten der Burgruine
seine Augen fiir immer. Der Anfang zu
seiner Darstellung von Hausach als Luftkur-
ort kdnnte er aber fast erst gestern geschrie-
ben haben, wenn wir da lesen: ,,Es gehért zu
den Errungenschaften gegenwirtiger Zeit,
sich im Anblick erhabener Schonheiten der
Natur zu erholen von den Anstrengungen
und Sorgen, sowie von den Plagen des ge-
wohnlichen Alltagslebens neue Kraft und
geistige Frische zu schopfen fiir den sorgen-
schweren Beruf, und neue Nahrung zu su-
chen fiir Poesie und religiése Empfindung.®

Sollte sich inzwischen so wenig gedndert
haben?



CGraf Heinrich VI. von Flurstenberg:
Leutselig, hochverehrt, ledig und doch

kinderreich

Mit Graf Heinrich VI. von Fiirstenberg starb die Wolfacher Linie der
Fiirstenberger im Kinzigtal aus.

Kurt Klein, Hausach

Sicgel des Grafen Heinrich VI., 1486

Im Februar des Jahres 1483 wurde in Offen-
burg ein grofles Ritterspiel veranstaltet, das
als die sogenannte ,Herrenfasnacht“ in die
Geschichte eingegangen ist. Es zog Hunderte
von Adligen aus allen deutschen Gauen an.
Auch der zu der damaligen Zeit gerade in
Wolfach residierende Graf Heinrich VI. er-
hielt ein Einladungsschreiben. Auf diesem
wurde noch vermerkt, dafl er auch, falls thm

der Ritt zu Pferde zu beschwerlich sei, auch
auf dem Flof bequem nach Offenburg kom-
men konne. Er verzichtete aber auf den Was-
serweg und zog mit 30 Pferden zur ,groflen
Fasnacht®. Wir begegnen hier einem der be-
liebtesten Herrscher aus dem Hause Fiirsten-
berg, die im Kinzigtal regierten. Er entsprof§
der Ehe des Grafen Conrad von Fiirstenberg
mit der Grifin Adelheid von Bitsch und
Zweibriicken. Da er noch unmiindig war, als
sein Vater 1419 starb, sorgten sich vorerst
seine beiden Onkels, die Grafen von der Baar
Heinrich V. und Egen um die Regierungsge-
schifte. Dann aber nahm er 1432 selbst das
Zepter in die Hand. Da er sehr weitsichtig
und sparsam war, gelang es ihm, die zerriitte-
te Finanzlage seines Vaters wieder zu ordnen.
Weil seine Mutter als Witwe noch im Wolfa-
cher Schloff wohnte, zog der junge Graf es
vor, auf die Hausacher Burg zu ziehen, um
von dort aus seinen Regierungsgeschiften
nachzukommen. Er diirfte wohl der einzige
fiirstenbergische Graf gewesen sein, der in
Hausach residierte. Allerdings wechselte er
auch nach Haslach und nach Wolfach iiber.
Graf Heinrich VI. darf als iberaus baufreudig
angesehen werden. So liefl er das Wolfacher
Schloff umbauen und erneuern, schenkte der
Wallfahrtskirche auf St. Jakob sein Augen-
merk und bedachte die Pfarrkirche in Wol-
fach immer wieder mit Zuwendungen. Ab
1453 begann er damit, seine Hausacher Resi-
denz, das Schlof8 nach und nach von Grund
auf zu erneuern, eine Bauarbeit, die sich iiber
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Jahrzehnte hinzog. Sein Schreiber Michael
Spieser, hat uns genaue Aufzeichnungen tiber
den genauen Fortgang und Umfang der ein-
zelnen Baumafinahmen hinterlassen. So wur-
de beispielsweise 1477 der SchlofSturm vollen-
det. Im folgenden Jahr fordert der Graf den
Bau des Barfiiflerkldsterleins, das neben der
lingst schon bestehenden St. Sixtkapelle aus
den Fundamenten wuchs. Bestimmt durfte
auch die Hausacher Dorfkirche auf seine
Gonnerschaft setzen. Als Hauptmann der
oberlindischen Ritterschaft begleitete der
Graf den deutschen Kaiser (1451) nach Rom
und lief} sich von thm auf der Engelsbriicke
mit etwa 300 anderen adligen Herren zum
Ritter schlagen. Uberhaupt muf er ein kimp-
ferischer Haudegen gewesen sein. So werden
u. a. vier grofle Tuniere, 21 Gesellenstechen
und 24 Kampfstechen aufgezihlt, an denen
er teilgenommen hat. Bei seinen Untertanen
war er iiberaus wegen seiner Leutseligkeit und
seiner vielfiltigen Schenkungen sehr beliebt.
Eine Ehe ist er nie eingegangen, obwohl er
der Liebe nie abhold gegeniiberstand. Davon
zeugen etwa 80 ,spurii“ (uneheliches Kind
eines Adligen), denen der Vater aber durch
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entsprechende Zuwendungen seine Gunst
nicht versagte. Dies brachte aber seinem An-
sehen keinen Abtrag. Im Gegenteil, als er den
Wolfachern groflherzig viele Schulden und
Abgaben nachlief stifteten sie fiir ihren graf-
lichen Wohltiter einen ,groflen Jahrtag"
(1485), eine Jahrtagsmesse, die jihrlich nach
seinem Tode gehalten werden sollte. Spiter
mufte es sich jedoch zeigen, dafi dieser ,,ewig-
liche Jahrtag® den Wolfachern viele Unko-
sten brachte. Nach schwerem Krankenlager
verschied Graf Heinrich VI. in der Andreas-
nacht am 30 November 1490 in Wolfach
(durch eine Verwechslung wurde auch das
Schloff Ortenberg angegeben). Dort hat er
auch seine Ruhestitte gefunden, obwohl in
der dortigen Stadtpfarrkirche keinerlei Hin-
weise mehr auf sein Grab zu finden sind. Laut
Testamenteintrag hatte er, obwohl er ,,ohn
ehlich wiber” gestorben war, ,seinen drei
natiirlichen Séhnen Christoffel, Hans und
Heinrich und deren Mutter Margretten Kuef-
fer, seiner lieben treuen Dienerin“ reichliche
Giiter zum Lebensunterhalt hinterlassen. Mit
Heinrich VI. erlosch die Wolfacher Linie der
Fiirstenberger.



VIII. Literatur

Tschechow-Gedenken in Badenweiler

Nach 74 Jahren ein neues Denkmal am ,,Vogesenblick®

Adolf Schmid, Freiburg

sHeute korrigieren wir gemeinsam einen der
schlimmsten und bittersten Fehler im Schick-
sal unserer Volker — einen Fehler, der auf der
Erde Badenweilers begangen wurde unter Ein-
fluf der grausamen Streiche des Kriegsgottes
Mars“. Mit diesen Worten begann Georgi
Miromanow, der Vorsitzende der Sachaliner
Tschechow-Gesellschaft und Direktor des
Tschechow-Museums ,Die Insel Sachalin®
seine Ansprache anliflich der Enthiillung
einer neuen, von Wladimir Tschebotarjow
geschaffen und vom Museum ,A. P. Tsche-
chow: Die Insel Sachalin“ gestifteten Biiste

am ,Vogesenblick“ im Kurpark von Baden-
weiler. Miromanow fuhr fort: ,Seit jener fer-
nen Zeit ist beinahe ein dreiviertel Jahrhun-
dert vergangen und wir errichten zum zwei-
ten Mal auf der Erde des Schwarzwaldes eine
Bronzebiiste A. P. Tschechows — auf der
Erde, wo die letzten 21 Tage des irdischen
Lebens dieses groflen russischen Schriftstel-
lers gelebt worden sind. Vielleicht ist es sehr
bedeutsam, dafl Tschechows Sachalin in eine
neue Bronzebiiste des Dichters an Tsche-
chows Badenweiler schenkt. Und die Haupt-
sache ist wohl, dafl das nicht irgendeine Orga-

Gedenkstein
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P. A. Tschechow (1860 —1904)

nisation der Regierung oder ein Unterneh-
men tut, sondern daf dies die Volksdiploma-
tie einfacher Leute unserer Stidte tut, die viele
tausend Kilometer entfernt
simd’ ..

voneinander

Tschechows Tod in Badenweiler

Es ist ein Zufall, daR Anton Pawlowitsch
Tschechow in Badenweiler gestorben ist. Ge-
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boren ist er 1860 in Taganrog am Asowschen-
Meer. Aber am 22. Juni 1904 war er nach
Badenweiler gereist, um dort sein Lugenlei-
den auszukurieren. Er war selbst Arzt und
sich wohl durchaus im klaren iiber seinen
Zustand; er zeigte sich freilich doch noch
sehr hoffnungsvoll, vertraute z.B. noch
einem Freund an: ,Hier (eben in Badenwei-
ler) behandelt mich ein kenntnisreicher Arzt,
Dr. Schwoerer, verheiratet mit Jelisweta Schi-



wago aus Moskau®. Aber auch Dr. Joseph
Schwoerer konnte in seinem Fall nicht mehr
helfen: Am 15. Juli 1904 starb Tschechow.
Vielleicht war auch Badenweiler nicht gerade
pradestiniert als Lungenheilort? In einer Spe-
zialklinik war Tschechow dort sicherlich
nicht, wie es sie z. B. gab in St. Blasien, wo
u. a. wenige Jahre spiter der Dichter Maxim
Gorki, der Freund Lenins und erster klassen-
bewufiter Proletarier der russischen Literatur
Heilung suchte und fand.

Der Tod Tschechows in Badenweiler — ganz
gewi} ein zufilliges Finale einer Biographie!
Aber erstaunlich ist, was sich aus diesem
Ereignis entwickelt hat: Bereits im Juli 1908
wurde im Kurpark von Badenweiler eine
Tschechow-Biiste aufgestellt, gestiftet von
deutschen und russischen Freunden des
Dichters. Der Freiburger Regierungsvertreter
verkiindete am 12. 7. 1908 bei der feierlichen
Einweihung, ,,daf er das Denkmal unter den
Schutz des Landes Baden“ nehme.

Wochenkarte fiir Kurgiiste

Fiir ,,Kriegszwecke” verwendet

Das Groflherzogtum hat diesen Schutz nicht
allzu lange wahrnehmen kénnen, nur zehn
Jahre lang hatte dieses Denkmal seinen Platz
in Badenweiler. Im Sommer 1918 wurde die
Tschechow-Biiste zusammen mit andern ver-
wertbaren Metall-Monumenten abtranspor-
tiert und fiir ,,Kriegszwecke® des kaiserlichen
Deutschland verarbeitet. Zuriick blieb nur
der steinerne Sockel, einsam 74 Jahre lang —
bis zum 14. Mai 1992, wo das neue Denkmal
eingeweiht werden konnte, die eindrucksvolle
Bronzestatue A. P. Tschechows, die mit dem
Flugzeug von Sachalin nach Moskau und von
der russischen Hauptstadt aus im Auto nach
Badenweiler gebracht worden ist. So wurde
nun wieder demonstrativ eine Tradition auf-
genommen, die fiir immer abgerissen schien.
Miromanow schloff seine Ansprache: ,Wir
miissen alles nur Mégliche tun, auf daf diese
Biiste von Anton Pawlowitsch Tschechow auf
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Ihrer Erde viele Jahrhunderte stehe und sein
kiinstlerisches und literarisches Erbe uns
noch fester verbinde, uns Tschechows Liebe
zum Leben schenke und sein einmaliger Op-
timismus und Glaube an eine bessere Zu-
kunft unserer Menschheit stets unsere Seelen
und Herzen erwirme. Ich hoffe sehr, daf die
guten Menschen unseres kleinen und sché-
nen Planeten Erde die Freude des 14. Mai
1992 mit uns teilen . . .%.

Tschechow — der ,,Russe in der Regio®

Die Tschechow-Renaissance hat mit diesem
neuen Denkmal sicher noch einmal einen
groflen Impuls erhalten. Sie gibt es aber hier

schon seit Jahren. Und es ist erstaunlich und
hochst verdienstvoll, weil es Verbindungen
und Briicken schligt, wie intensiv und liebe-
voll gerade Badenweiler das Andenken an den
russischen Dichter-Arzt seit Jahren schon
pflegt und weiterentwickelt — in Vortrigen,
Veréffentlichungen, Symposien. Schon in et-
lichen internationalen Kongressen wurden
hier Werk und Wirkung Tschechows darge-
stellt und weiterentwickelt. Besonders das An-
liegen des Tiibinger Slawisten Prof. Kluge ist
es, hier eine pietitvolle Gedenkpflege auf
gutem Niveau zu sichern. Er setzte auch bei
der Feierstunde am 14. Mai in seiner Festan-
sprache die richtigen Akzente im Verhiltnis
Tschechow-Badenweiler.

» Verordnung® fiir P. A. Tschechow
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Alte dynastische Beziehungen

In Tschechow konzentriert sich gewiff das
Interesse in besonderer Weise. Aber es ist
vielfach auch schon mit groffem Erfolg bei
Tschechow-Veranstaltungen verdeutlicht
worden, wie vielfiltig einmal die Beziehun-
gen zwischen dem deutschen Stidwesten und
dem alten Ruflland gewesen sind. Bewufit
wird erinnert an Giste wie Turgenjew und

Dostojewskij, die sich nicht nur fiir den Rou-
lette-Tisch in Baden-Baden interessierten.
Und zitiert wurde mehrfach das alte Scherz-
wort: ,Ruflland muff noch badisch werden!"
Man muf! natiirlich weit zuriickgehen in die
Geschichte. Aber die Tatsache, daf die ,,grofle
Katharina® fiir thren Enkel, der als Alexander
L. russischer Zar, ,Befreier Europas“ und
Fihrer der ,Heiligen Allianz“ werden sollte,
die Braut am badischen Hof suchte und fand,

Das neue Tschechow-Denkmal in Badenweiler
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ist doch erstaunlich: Prinzessin Luise-Elisa-
beth. Dafl der kaiserliche Briutigam auch
noch eine wiirttembergische Mutter hatte
—Maria Feodorowna— macht den Einflufl
des deutschen Stidwestens im St. Petersburg
des frithen 19. Jahrhunderts bewufit.

»oeine K. H. der Groflherzog Fried-
rich . ..%

Die Idee des ersten Tschechow-Denkmals von
1908 stammte wohl aus Moskauer Kiinstler-
kreisen. Aber die groffherzogliche Regierung
muflte doch wohl einverstanden sein. Dies zu
erreichen war die Intention des russischen
Gesandten am Karlsruher Hof, Dmitri Adol-

fowitsch von Eichler. Das Unternehmen fand
so sogar das Interesse des GrofRherzogs selbst.
Friedrich L., inzwischen hoch betagt, lief sich
personlich {iber die Werke Tschechows infor-
mieren; schlieflich war ja auch eine seiner
Schwigerinnen eine gebiirtige Groffiirstin
aus der Dynastie Romanow. Der Tod des
Grofherzogs hat freilich 1908 die Enthiillung
des von Nikolaj von Schleiffer geschaffenen
Denkmals etwas verzogert. Noch 1914 fand in
Badenweiler die ,,Zehnjahresfeier” von Tsche-
chows Todestag statt. Bald darauf kam dann
aus Berlin die ,,geheime Dienstsache® mit der
klaren Anweisung: ,Um Kupfer fiir den Hee-
resbedarf zu gewinnen, sind vorhandene
Bronzedenkmiler zur Verfiigung zu stellen®.
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Marina Zwetajewa (1925)
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Marina Zwetajewa (1892 —1941)
und ihre Jugenderinnerungen an den

Schwarzwald
Adolf Schmid, Freiburg

Marina Zwetajewa erwartete ein ,Wunder an
Verstehen®. . . Boris Pasternak sagte von ihr:
wMarina Zwetajewa war eine schaffensfreudi-
ge Frau, mit einer minnlichen Seele, ent-
schlossen, kimpferisch, unbezihmbar . ..
Die Tragodie dieser Familie iibertraf bei wei-
tem alle meine Befiirchtungen®. Und Ilja
Ehrenburg, der nach 1956 wesentlichen An-
teil hatte an der ,literarischen Entstalinisie-
rung” und gerade auch an der Rehabilitation
von Marina Zwetajewa, urteilte treffend: ,Ich
kenne viele Dichter und weif}, wie teuer sie
thre Kunstbesessenheit bezahlen muften.
Doch kenne ich kein tragischeres Schicksal
als dasjenige Marinas. Alles in ihrem Leben
war fragil und illusorisch: die politischen
Ideen, die kritischen Urteile, ihre persénli-
chen Dramén, alles — nur die Poesie nicht®.

Vor 100 Jahren geboren: 26.September
1992

Wenn nicht alles tiuscht, wird das Jahr 1992
in Ruflland literarisch zum Jahr der Zwetaje-
wa. Grund genug, sich mit dieser Frau und
ithrem Werk zu beschiftigen — mit dem
Werk einer Dichterin, die von sich sagte:
»sVon Mutter habe ich Die Musik, Die Ro-
mantik und Deutschland geerbt. Einfach —
die Musik. Mein ganzes Ich. Die Musik em-
pfinde ich ganz eindeutig als Deutsch-
land . . .“. Das wundervoll reiche miitterliche
Erbe, das im Elternhaus in Moskau oder im
Sommerhaus in Tarussa entfaltet wurde, soll-
te einmalige Friichte tragen: ,Die vierjihrige
Marussja geht umher und reimt in einemfort.

Ob sie womdglich Dichterin wird?“

Das Familiengliick der Zwetajews wurde ge-
stort, als die Mutter lungenkrank wurde; Tu-
berkulose war ,,die russische Krankheit“. Die
durchaus wohlhabende Familie folgte dem
Beispiel anderer und suchte — 1902 — Hilfe
und Heilung in Westeuropa, in Italien; in
Nervi am Golf von Genua wurde in der
spension russe“ eine 4-Zimmerwohnung an-
gemietet. Etliche Wochen war das Ehepaar
mit den Tochtern Marina und Anastassja
dort beisammen. Aber dann mufte der Vater
zuriick nach Moskau, zu seiner Arbeit beim
Aufbau eines Museums (des heutigen Pusch-
kin-Museums), und die Téchter kamen ins
Internat nach Lausane.

1904: Sommerurlaub im ,,Engel” in Hor-
ben

Im Juni 1904 holte Marija Alexandrowna ihr
beiden Téchter in der Schweiz ab. Sie fiihlte
sich besser, sollte freilich nach dem Rat ihrer
Arzte noch einige Zeit in Mitteleuropa blei-
ben. Freiburg im Breisgau und der Schwarz-
wald wurden als klimatisch besonders giinstig
fiir ihre weitere Rekonvaleszenz ausgesucht.
Aber zunichst wollte die ganze Familie Zwe-
tajew die Sommermonate 1904 gemeinsam
geniefen — und sie tat dies in ungetriibtem
Gliick in Horben-Langackern, im ,,Gasthof
zum Engel“ der Familie von Karl Mayer. Die
kleine Assja hat ihn gut beschrieben: ,Er ist
stimmig gebaut und hat ein rundes, strahlen-
des, leicht gerdtetes Gesicht. Er trigt ein
weifles Hemd und dariiber Hosentriger®. Die
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russischen Giste waren begeistert vom ,,En-
gel, von den Zimmern, Mébeln, vom Ka-
chelofen®: ,Wie gemiitlich ist es doch hier®!
Vor allem aber: ,Auf dem Tablett liegen alle
Wonnen der Schwarzwilder Kiiche: kaltes
Huhn, Spiegeleier (die Vater liebt seit seiner
Studentenzeit); Kartoffelsalat, graues Brot,
Butter — und als Héhepunkt — der Auf-
schnitt. Das sind diinne Scheiben aller mégli-
chen Wiirste und Schinken, gekocht und
gerduchert . . .“.

In besonderer Erinnerung blieb die Hoch-
stimmung bei den Wanderungen: ,,An einen
Spaziergang kann ich mich noch sehr gut
erinnern. Vater war nicht dabei . . . wir mach-
ten den Spaziergang zu dritt. Der fiihrte

immer tiefer in den Wald hinein. Ringsum-
her herrschte jene ganz besondere Nadelwald-
stille. Unsere Schritte waren kaum zu héren.
Im Halbdunkel der fast bis zur Erde reichen-
den Tannenzweige und der den Himmel ver-
deckenden, dichten Kieferkronen herrschte
eine goldene Finsternis. Irgendwo ganz oben
unterhalb des Himmels rauschten die Kronen
und bewegten sich im Wind. Die Luft erfiillte
der vielleicht wunderbarste Geruch, den es
auf der Welt gibt: der Geruch nach Harz.
Und diese Stille gibt es nirgends auf der Welt:
nur in den Wildern des Schwarzwaldes . . .“.
Abends las die Mutter den Midchen vor:
Hauffs Mirchen, Scheffels ,,Ekkehard® und
seinen , Trompeter von Sickingen“. Es ergab

Freiburg, Wallstr. 10

309



Spnvaig 3 59 0

Postkarte von 1904

sich ganz von allein: ,Schwarzwaldtiler: das
waren lebendig gewordene Grimmsche Mir-
chen!

» .. mit Sehnsucht... bis zum Wahn-

sinn . ..“

Marina Zwetajewa schrieb spiter, 1919 in
Moskau, in Erinnerung an diesen schonen
Sommertraum, der voller Licht-, Duft- und
Farbenzauber gewesen sein muf}: ,Wie habe
ich — mit Sehnsucht! bis zum Wahnsinn! —
den Schwarzwald geliebt. Die goldfarbenen
Tiler, die widerhallenden, bedrohlich-behag-
lichen Wilder — gar nicht erst zu reden von
den Dérfern mit ihren Aufschriften auf den
Wirtshausschildern: ,Zum Adler’, ,Zum Lo-
wen’ (wenn ich ein Wirtshaus hitte, dann
hiefle es ,Zum Kuckuck’)“.

Sonntags muff es ein ganz besonderes Vergnii-
gen gewesen sein, die vielen Giste zu beob-
achten, die aus Freiburg herauf in den ,En-
gel“ nach Horben kamen, natiirlich viele
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Studenten darunter — aus der Stadt, die nun
fiir ein Jahr, ein ganzes Schuljahr lang die
Heimat fiir Marina, Anastassja und ihre Mut-
ter werden sollte.

1904 —05: Freiburg, Wallstrafle 10 — Pen-
sionat Brink

Freiburg 1904: OB Dr. Otto Winterer fiihrte
das ,Stadtszepter” in der Breisgaustadt, deren
Wachstum betrichtlich war. Die alte Univer-
sitit zihlte erstmals 2000 Studenten im Som-
mersemester 1904.

Professor Zwetajew reiste nach dem Sommer-
urlaub in Horben wieder heim nach Moskau.
Die Mutter mietete sich ein Zimmer in der
Marienstrafle, im Eckhaus zur Dreisam hin.
Fiir die beiden Tochter begann im Herbst
1904 eine ganz ungewohnte Schulzeit im
Pensionat der Pauline und Annie Brink in der
Wallstrafle 10: ,Eine enge Strafle, an Girten
kann ich mich nicht erinnern. Wie kam diese
unfreundliche Strafle in diese gemiitliche alte



Stadt?* fragte sich die kleine Assja, und Mari-
na empfand nicht anders. Der wilhelminische
Erziehungsstil, der in dieser Bildungsanstalt
praktiziert wurde, ist ganz offensichtlich
auch der Strafle angelastet worden. Viel Er-
freuliches hat Marina Zwetajewa iiber diese
Internatszeit in Freiburg nicht berichtet. Und
dennoch finden wir in ithrem Werk immer
wieder Hinweise, Notizen, die deutlich ma-
chen, wie wichtig auch diese Zeit fiir die
12—13jihrige gewesen ist. So manches Zitat
(meistens auch deutsch angefiihrt) konnte
nur ,aus Freiburg® stammen. So zitierte sie
noch kurz vor ihrem Tode: ,,. . . Qualt Dich
in tiefster Brust — Das harte Wort — Du
musst — So macht Dich eins nur still — Das
stolze Wort: Ich will (Ein in der Kindheit —
in Freiburg im Breisgau — von mir gewihlter
Spruch) . . .“

Der ,,Heilige Georg vom Freiburger Schwa-
bentor®

Jeden Tag wurden damals die Brink-Schiile-
rinnen in Zweierreihen von der Wallstrafle
aus zum Schlofberg gefiihrt, zum Bismarck-
turm; der Weg fiihrte sie Tag fiir Tag durch
das Schwabentor. Und dort hatte kurz zuvor
— 1903 — Fritz Geiges den romantisch-
heldischen Ritter Georg verewigt. Und offen-
sichtlich sehr eindrucksvoll: Marina war fas-
ziniert, und 1914 — in ihrem Bekennerge-
dicht ,Deutschland® — ist der ,Heilige
Georg vom Freiburger Schwabentor” ein ganz
zentraler Orientierungspunkt: ,Mir heilig ist
auf Freiburgs Zinnen der heilige Georg mit
dem Speer!*

Hoffnung auf St. Blasien

An die Freiburger Pensionatszeit erinnerte
sich Marina Zwetajewa in der Tat sehr oft.
Aber der Aufenthalt in der Wallstrafle ging
damals 1905 fast abrupt zu Ende. Am liebsten
hitten die Schwestern Brink die beiden rebel-
lischen Russinnen wohl aus ihrer Mus-

teranstalt verwiesen. Aber Vater Zwetajew be-
sanftigte, vermittelte mit Erfolg: sie durften
bleiben bis Ende Juli. Die Erklirung dafiir
war eher traurig: Mutter Marija Alexan-
drowna verlor nun doch zunehmend die
Hoffnung, wieder gesund zu werden. Eine
letzte Chance schien noch die Verlegung in
ein Spezialsanatorium nach St. Blasien im
Hochschwarzwald zu bieten. Iwan Zwetajew
organisierte alles, obwohl er sich selbst in
groflter Bedringnis befand, nachdem in ,sei-
nem“ Museum in Moskau ein schlimmer
Brand ausgebrochen war. Noch einmal gab es
also einen Aufschub, auch die beiden Mid-
chen zogen mit nach St. Blasien in ein Hotel
ganz in der Nihe des Lungensanatoriums.
Aber es war das Jahr 1905, Ruflland war in
Aufruhr, erlebte Krieg und Niederlage und
Revolution. Die Familie Zwetajew wollte
Lheim®, fuhr auf die Krim. Dort starb die
Mutter wenige Monate spiter, 36 Jahre alt.
Wenige Jahre spiter, 1921, suchte ein anderer
bekannter Russe Heilung von seinem Lun-
genleiden in St. Blasien, er hatte mehr Gliick:
Maxim Gorki (1868 — 1936).

,lhre gequilte Seele lebt in uns fort . . .“

Der Tod der Mutter war eine ungeheure
Zisur im Leben der Marina Zwetajewa: ,Ihre
gequilte Seele lebt in uns fort — nur offen-
baren wird das, was sie verbarg. Ihr Aufruhr,
ihr Wahnsinn, ihr Verlangen sind in uns bis
zu Schrei gelangt . .. Nach so einer Mutter
blieb mir nur eins: Dichter zu werden®!

Und Marina Zwetajewa wurde eine der gro-
Ren Dichterinnen Rufllands, wurde auch zur
Symbolfigur  einer  gigantischen Um-
bruchphase: Sie arbeitete in Stalins Ministeri-
um, emigrierte nach Berlin, Prag, Paris-
Frankreich; sie war befreundet mit Maja-
kowski und Pasternak, mit Mandelstam und
Rilke u. a. m.; sie durchlitt viele persénliche
Dramen und Schicksalsschlage; sie durchleb-
te eine Zeitgeschichte von apokalyptischen
Dimensionen. Sie entschlof sich 1939 zur
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stodbringenden Riickkehr* in die Sowjetuni-
on und sah bald keinen andern Ausweg als
das selbstgewihlte Ende 1941. ,Eine leiden-
schaftlichere Stimme ist in der russischen
Dichtung des 20. Jahrhunderts nicht erklun-
gen” (so das Fazit von Joseph Brodsky, dem
Nobelpreistriger von 1987). Ihre Lebensge-
schichte, meinte die ausgezeichnete Biogra-
phin Maria Razumovsky, erfasse ,wie in
einem Brennspiegel“ das Schicksal der ganzen
Generation ,jener um die Jahrhundertwende
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geborenen russischen Oberschicht, auf deren
Glanz und Elend die weltgeschichtlichen Er-
eignisse unserer Zeit ausgetragen wurden®.
Die Schriftstellerin Nina Berberova hat dies
1942 als Reaktion auf die Todesnachricht
drastischer zum Ausdruck gebracht: ,Wie soll
man sich auch nicht aufhingen, wenn das
geliebte Deutschland Bomben auf das gelieb-
te Moskau wirft . . .I?“

Marina Zwetajewa wartet auf ein ,, Wunder an
Verstehen®.



Badisch-elsassisches Projekt
,0ko-Museum Rheinauen”

Treffen badischer und elsidssischer Biirgermeister
und Fachbehorden in Rastatt
Umfangreiches Gutachten zeigt Ziele, Wege und Kosten auf

Ein nicht alltigliches, dafiir um so ehrgeizigeres und reizvolleres Projekt der deutsch-
franzosischen Zusammenarbeit wurde gestern (Donnerstag, 6.2. 1992) im Rossi-Haus des
Landkreises Rastatt der Offentlichkeit vorgestellt:

In Anwesenheit des Rastatter Landrats Dr. Hudelmaier, des Sous-Prifekten Picard aus
Wissembourg und vor zahlreichen Biirgermeistern und Vertretern von Fachbehérden aus dem
Elsaff und Nordbadens erliuterte eine elsissische Gutachergruppe unter Fiithrung des Biiros
»Denny Consultants“ ihre Ideen und Vorschlige zu einem ,Oko-Museum Rheinaue® in der
Region zwischen der Staustufe Iffezheim und Lauterbourg/Au am Rhein.

Die Vorsilbe ,,Oko* steht hier fiir Okologie und soll die Bezichung des Menschen zu seiner
Umwelt beschreiben. Demgemif bedeutet Oko-Museum hier weit mehr als ein Museum im
herkdmmlichen Sinne. Dahinter verbirgt sich eine ausgefeilte Konzeption, die sowohl die
Bewahrung des Naturerbes und die Sicherung der Rheinauenlandschaft als auch die Erhaltung
und Darstellung des kulturellen und des geschlchtllchen Erbes der Bevolkerung auf beiden
Seiten des Rheins umfafit.

Dieses Vorhaben ist eines von bislang acht elsdssisch-pfilzisch-badischen Projekten, die im
Rahmen der ersten Realisierungsstufe eines grenziiberschreitenden Entwicklungskonzeptes
mit dem klingenden Namen Pamina von der Europiischen Gemeinschaft mit 50% der Kosten
bezuschuft werden. Bekanntlich verfolgt die Pamina-Konzeption iiber ihre Lauterbourger
Informations- und Beratungsstelle nicht nur eine wirtschaftliche Anniherung der drei
Grenzriume sondern auch eine verstirkte gemeinsame Sicherung der Vorhandenen natur-
riumlichen Potentiale.

Zu den Finanziers der jetzt vorgestellten Rheinauen-Studie gehoren auch der franzésische
Staat, das Land Baden-Wiirttemberg, die Region Elsaff und das Departement Bas-Rhin.
Ausgehend von der Erkenntnis eines gemeinsamen Natur- und Kulturraumes hatten die
Initiatoren des Projektes den Gutachtern eine zweifache Forderung vorgegeben:

— Den Schutz fiir die Oberrheinlandschaft zwischen Iffezheim und Lauterbourg grenziiber-
greifend wirksam zu verstirken und die Pflege der geschiitzten Gebiete beiderseits des
Rheins moglichst im Rahmen eines gemeinsamen zu verwaltenden Naturschutzgebietes zu
harmonisieren.

— durch annehmbare Kompromifvorschlige zwischen den zu erlassenden Naturschutzmag-
nahmen einerseits und der lokalen wirtschaftlichen Entwicklung andererseits zu verhin-
dern, daR der Kontakt zwischen der Offentlichkeit und der Rheinauen-Landschaft nicht in
unzumutbarer Weise unterbunden wird.
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Fiir die nun anstehende Umsetzungsphase wird die Europiische Gemeinschaft in der Zeit von
1992 bis 1994 voraussichtlich weitere 700 000 Ecu bereitstellen, vorausgesetzt es findet sich
sowohl im Elsaf wie auf deutscher Seite die Bereitschaft, eine gleichhohe Summe aufzubrin-
gen.

Sowohl deutsche wie franzdsische Untersuchungen haben eines lingst nachgewiesen: Den
hohen 6kologischen Wert der Rheinauen im Bereich Rastatt und Seltz-Munchhausen. Davon
geht auch das jetzt vorgelegte Gutachten aus, wenn es in beeindruckender Weise eine
zusammenhingende Kette naturnaher Auengebiete vorschligt. Auf badischer Seite stiitzten
sich die Gutachter dabei weitestgehend auf die Rheinauen-Schutzkonzeption des Regierungs-
prisidiums Karlsruhe und das Integrierte Rheinprogramm des Landes Baden-Wiirttemberg.
Fiir die franzosische Seite belegen die Gutachter die auflergewdhnliche 6kologische Bedeutung
des sogenannten Sauer-Deltas bei Seltz-Munchhausen, wo die heute selten gewordenen
Auen-Lebensriume noch im reichen Mafle vorhanden sind. Dieses Gebiet zihlt zu den
wenigen erhalten gebliebenen Bereichen der Uberflutungsaue zwischen Basel und Mainz, und
ist fast als einziges am deutsch-franzosischen Oberrhein 6kologisch noch weitgehend intakt. Es
ist das einzige Gebiet, das von einer Flufmiindung wesentlich geprigt wird. Selbst der
Europarat hat bereits im Jahre 1976 die internationale Bedeutung dieses Gebietes, welches dem
Naturschutzgebiet ,Rastatter-Rheinaue® auf der rechten Rheinseite gegentiberliegt, hervorge-
hoben.

Gleichzeitig mit der Sicherung eines grenziibergreifenden Naturraumes von hoher Bedeutung
soll mit dem ,,Oko-Museum Rheinaue® der interessierten Offentlichkeit auch kiinftig der Wert
der 6kologischen, historischen und kulturellen Elemente der Region vermittelt werden. Aus
der Vielzahl der hierzu gesammelten Ideen und Vorschlige haben die Gutachter folgende
Themen ausgewihlt:

— Riickgrat der Gesamtidee ist der Rhein und die wechselseitige Beziehung des Menschen
zum Strom, die Art der Anpassung und die jeweiligen Besonderheiten der verschiedenen
Standorte. Durch diese Thematik soll sich das ,Oko-Museum Rheinauen® grundsitzlich
von anderen Einrichtungen, wie etwa den deutschen Freiland-Museen oder dem Museum
im oberelsissischen Ungersheim, unterscheiden. Das Sauer-Delta, die Rheinauenwilder
und das Ried bilden hierbei die 6kologischen Schwerpunkte.

— Die Gestaltung des Rheins durch den Menschen, wozu auch die Darstellung der
Ausbaumafinahmen seit dem 19. Jahrhundert gehort

— die Anpassung der ortlichen Bevolkerung an das Leben mit dem Strom

— die Einnahmequellen und Titigkeiten die spezifisch durch den Rhein bedingt sind:
Eindrucksvoll lassen hier die Goldwischerei, das Holzfl68en, der Kiesabbau, die Jagdfi-
scherei, Land- und Forstwirtschaft und die mit dem Strom in Zusammenhang stehenden
Handwerke (z. B. Korbflechterei, Holzschuhmacherei und Faschinenbau) darstellen.

— Reisen, Handel und Austauschbeziehungen.

— Mpythen, Erzihlungen und Legenden.

Fir die Darstellung dieser Themen schlagen die Gutachter eine enge Vernetzung mehrerer
wZweigstellen® eines grenziiberschreitenden Okomuseums vor. Sie legen dabei ein offenes und
zeitlich nicht befristetes Konzept zugrunde; eine erste Abstimmungsphase hat dabei folgende
Ansatzpunkte ergeben:
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— Das im Aufbau begriffene Riedmuseum im Rastatter Stadtteil Otterdorf (D), wozu auch der von
der Stadt Rastatt jiingst mit EG-Unterstiitzung angekaufte Aalschokker gehort

— das Haus Krumacker in Seltz (F)

— ein Umweltzentrum mit dem Schwerpunkt eines lebendigen Naturmuseum
in Munchhausen (F)

— die Einrichtung des sogenannten Wachthauses in Mothern (F)

— ein Museumsprojekt iiber die iiberregional bekannten Volksschauspiele in Otigheim (D)

— ein Heimatmuseum in einer ehemaligen Kirche der Gemeinde Elchesheim-Illingen (D)

— das vor kurzem erdffnete Heimatmuseum in Durmersheim (D)

Diese verschiedenen Orte sollen untereinander iiber eine Verbindungslinie mit ausgeschilder-
ten Routen bzw. Radwegen zu erreichen sein und sie sollen sich im Rahmen einer ,Museums-
strafle” unter einem gemeinsamen Motto prisentieren. Ein weiteres verbindendes Element
kénnte ein Museumsschiff sein. Zu den lingerfristigen Perspektiven zihlen die Gutachter auch
die Darstellung der in der Region zahlreich vorhandene archiologischen Funde aus der
Keltenzeit.

Je nach dem bereits erreichten Reifegrad der einzelnen Projekte enthilt das Gutachten
tiberschligige Kostenrechnungen und detaillierte Vorschlige zum weiteren Vorgehen. Dazu
gehort auch der Vorschlage, zur besseren Koordination eine deutsch-franzésische Vereinigung
zu schaffen, in der alle am Gesamtprojekt interessierten Kommunen, Fachstellen und sonstige
Beteiligten unter einem Dach versammelt werden kénnten.

Anlage: Ubersichtsskizze

L Riumliche Organisation
L1 Das Gebiet ganzheitlich wiedergeben

Das oberrheinische Okomuseum hat die Aufgabe, ein fiir die rheinische Identitit symbolisches
Gebiet zu bewahren, aufzuwerten und wiederzugeben. Es ist daher wichtig, daR das Projekt von
der Einfiihrungsphase an in einem offenkundigen Gesamtzusammenhang verstanden wird.
Dieser wird an den Lehrpfaden und Wegenetzen, die das Gebiet flichendeckend iiberziehen,
erkenntlich sein. Zwar sind verschiedene Themen noch zu vertiefen, aber es ist bereits jetzt
méglich, Naturlehrpfade anzubieten, wesentliche Kernpunkte und eine Reihe von Informa-
tions- und Beobachtungsstellen des Okomuseums herauszustellen.

1.2 Die zentrale Anlauftelle

Ein Okomuseum besteht im Prinzip aus einer Anlaufstelle und Routen, die die jeweils
unterschiedliche Themen behandelnden Zweigstellen miteinander verbinden. Die Anlaufstelle
ist der eigentliche Mittelpunkt, das heisst, sie ist gleichzeitig Verwaltungszentrum, Anziehungs-
punkt und Organisationsstelle. Sie sollte an einem strategischen Ort, méglichst zentral gelegen
und leicht zuginglich sein. !

Die zentrale Anlaufstelle des oberrheinischen Okomuseums muss erst noch nach der
Bedeutung der verschiedenen vorgeschlagenen Orte bestimmt werden. Um ein Gleichgewicht
zwischen den beiden Ufern zu gewihrleisten, konnten auch zwei zentrale Anlaufstellen
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erwogen werden. Eine kénnte sich beispielsweise auf die Umwelt, die andere auf Volkskunst
und -brauchtum spezialisieren.

1.3 Radwegnetz

Das auf der ersten beiliegenden Karten eingezeichnete Radwegnetz lidt zum Kennenlernen der
urspriinglich verbliebenen oder vom Menschen geprigten Natur ein. Es gibt den Besuchern die
Méglichkeit, sich einen Eindruck von dem Reichtum und der Vielfalt dieses Gebiets zu
machen. Das Radwegenetz stiitzt sich grofitenteil auf vorhandene oder geplante Pfade. Bei der
Anlage des Netzes wurden Uberschwemmungsgebiete, in denen die Wartung der Wege ein
Kostenproblem darstellt, weitgehend ausgeklammert.

Wir schlagen vor, bei der Wahl des Materials fiir den Belag die Umgebung zu beriicksichtigen.
Geteert werden sollten nur Radwege entlang von Straflen. In den Schutzgebieten oder an
landschaftlich sehr reizvollen Standorten sollten besser weniger auffillige Belage wie Schotter
oder Platten verwendet werden.

Zunichst wird eine Beschilderung der in die zweite Karte eingezeichneten Beobachtungsstellen
vorgeschlagen. Strecken und Aufschriften kénnen der Umweltpidagogik, die im Lauf der
Umsetzungsphase des Projekts entwickelt wird, Rechnung tragen.

1.4 Die Zuweigstellen

Ohne der Entscheidung tiber den Standort der zentralen Anlaufstelle(n) vorgreifen zu wollen,
konnten auf der Grundlage der in Teil 4 dieses Dossiers vorgeschlagenen Verankerungspunkte
7 Zweigstellen ins Auge gefaflt werden. Sie sind auf der Karte eingezeichnet.

— Das in der Einrichtung begriffene Riedmuseum in Ottersdorf (Zeichen ,,O);

— Das Haus Krumacker in Seltz, dessen Verwendung noch offen ist (Zeichen ,,S“);

— Die Volksschauspiele in Otigheim, die bereits internationales Ansehen geniefen (Zeichen
»0e%);

— das geplante Umweltzentrum in Munchhausen (Zeichen ,Mu®);

— das mit eingeplante Wacht-Haus in Mothern (Zeichen ,Mo®);

— die in der Einrichtung begriffene Museumskirche in Illingen (Zeichen ,,I);

— Das am 16. November 1991 eingeweihte Museum in Durmersheim (Zeichen ,,D).

Die achte Zweigstelle wire der archiologische Park. Der Standort dafiir bleibt noch zu
ermitteln.

L5 Die Informations- und Beobachtungsstellen
Einundzwanzig Informations- und Beobachtungsstellen kénnen zum gegenwirtigen Zeit-

punkt vorgeschlagen und auf der zweiten Karte ausgemacht werden:

1. Die Staustufe Iffezheim-Beinheim. Neben den technischen Hinweisschildern zu dem
Wasserkraftwerk konnte eine Beobachtungsstelle des Vogelschutzgebiets vorgesehen wer-
den.
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17.
18.
19
20.
AR

. Sandmatten, Blick vom Hochgestade auf ein Renaturierungsareal, in dem die Altwisser

reaktiviert und Storche wieder angesiedelt werden.

. Briicke Beinheim-Wintersdorf, wegen ihrer mehrfachen Architekturansitze eine Sehens-

wiirdigkeit. Die einstigen Zollgebdude kénnen spiter in das Projekt eingegliedert werden.

. Weidenwald, Riedkanal-Schépfwerk am Altrhein

WWE-Aueninstitut in Rastatt

. Graureiherhorst in Beinheim
. Pforte zum Naturschutzgebiet Seltz-Munchhausen. Land-, forst- und weidewirtschaftlich

genutzte Landschaft, Blick vom Hochgestade.

. Seilfihre in Seltz-Plittersdorf: es handelt sich um ein Schiff, das tiber eine Rolle mit einem

tiber den Fluf gespannten Seil verbunden ist. Der Ruderdruck nutzt die Stromung, um
ans andere Ufer zu gelangen. Informationsstelle tiber die Rastatter Rheinaue am rechten
Ufer.

. Anblick des historischen Rheinstroms. Zu entdeckende Landschaft.
10.
1%
12;
13,
14,
15,
16.

Ehemaliges Schépfwerk, das fiir die Offentlichkeit zuginglich gemacht werden soll.
Silberweidenwald und Schépfwerk auf dem Riedkanal

Murgmiindung, einstiger Sammelplatz der Flofer

Sauerdelta

Goldkanal

Wald von Mothern, feuchte Briiche, Schilfréhricht

Auer-Képfle, letzte Kiesbank im Rhein, ein Uberbleibsel aus dem Anschwemmungspro-
ze§

Schilf

Blick vom Hochgestade

Uberschwemmbarer Rheinwald

Ausblick auf den den iiberflutbaren Rheinwald

Zollhafen, Fulginger- und Radfihre
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Buchbesprechungen

Reiner Haehling von Lanzenauer: Reinhold
Schneider aus Baden-Baden. Der Dichter und
sein Stddtlein. Schriftenreihe des Arbeitskreises
fiir Stadtgeschichte Baden-Baden, 90 S., 13,80
DM, Baden-Baden 1991

Dr. Haehling von Lanzenauer geht in seiner
Schrift den vielfiltigen Beziigen nach, welche Rein-
hold Schneider mit seiner Geburtsstadt Baden-
Baden zeitlebens verbunden haben. Sorgfiltige Er-
mittlungsarbeit ist bei diesem Autor selbstver-
stindlich, und so fiigen sich seine Untersuchungen
zu einem facettenreichen Bild. Dr. von Lanzenau-
er, der sich als vielseitiger Heimatforscher mit
historischen Ereignissen und Personlichkeiten Ba-
den-Badens beschiftigt, leistet mit dieser Schrift
eine notwendige Arbeit. Sie gerit ihm zu einer
Lebensgeschichte Reinhold Schneiders, die den
Leser durch die Klarheit der Gedankenfiithrung
und Sprache packt. Und es wird deutlich, daR die
Fiden, welche Schneider an sein Stidtlein banden,
nie abrissen, bis schliefllich sein Elternhaus, das
beriithmte Maison Meflimer, dem er im ,,Balkon®
ein bleibendes literarisches Denkmal setzte, abge-
rissen wurde. Was blieb, ist des Dichters Grab auf
dem Stadtfriedhof zu Baden-Baden. Nicht viel,
wenn man weif}, daff Reinhold Schneider der grof-
te Sohn der Stadt war. Hier ist Baden-Baden in der
Pflicht! Vorschlige fiir eine zeitgemifle Gedenk-
stitte gibt es genug. Schwindende Erinnerungen an
Reinhold Schneider? Damit darf sich eine Stadt
wie Baden-Baden nicht zufrieden geben.

—_—y =

Karlsruhe, in alten und neuen Reisebeschrei-
bungen, ausgewihlt von Klaus-Jérg Ruhl. 306 S.
Droste-Verlag Diisseldorf 1, 1991

Dr. Ruhl hat eine enorme Fleifarbeit vollbracht,
bis er die Reisebeschreibungen aus drei Jahrhun-
derten vorlegen konnte. Es ist eine gegliickte Aus-
wahl, die von Thomas Coryate (1606) bis Harald
Hurst heute reicht. Vertreten sind berithmte Na-
men, die auch grofle Reisende waren und so zu
kompetenten Vergleichen in der Lage waren und
die Karlsruhe so empfanden wie z. B. Voltaire
(1758) ,ein Asyl der Ruhe®, Goethe (1785) ,der
einzige Ort, wo das echte zu finden ist”, Wilhelm
August Wekherlin, ,einen der angenehmsten und
reizendsten Ruhepunkte“ oder Heinrich von
Kleist, der das berithmte Wort sprach, daf Karlsru-
he wie ein Stern gebaut sei. Varnhagen von Ense
hingegen stellt 1816 fest, dal alles den ,Eindruck
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geistloser Oede macht®, und seiner Gattin Rahel
fielen ,,viel Wald, viel Sumpf, viel Miicken® auf.
Die Reihe liefe sich beliebig fortsetzen, und die
Reiseberichte geben Auskunft iiber die stidtebauli-
che, wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwick-
lung der Stadt. Wegen seiner Einleitung des Buches
konnte man mit dem Herausgeber trefflich strei-
ten, so, wenn er sagt, dafl die Stadt der ,Marotte
eines badischen Markgrafen® entsprungen sei und
wegen ihrer strengen Planung iiber lange Zeit das
Image einer kalten, langweiligen Stadt hatte. Im-
merhin aber zeigen die Berichte den konsequenten
Weg vom ,,Provinzstidtchen® und ,verschlafenen
Residenzstadt® (Herausgeber) zu einer lebendigen,
bedeutenden und expandierenden Wirtschaftsme-
tropole auf. Es sind Zeugnisse durch drei Jahrhun-
derte wechselnder Anschauungen in einer rasch
sich dndernden Zeit, die Karlsruhe vollauf gerecht
werden. —y —

Stadt Karlsruhe, Hrsg.: Karlsruher Beitrige Nr.
6, Leben in der Ficherstadt. Vortragsreihe des
Forums fiir Stadtgeschichte und Kultur zur
Griindung der Stadt Karlsruhe von 275 Jahren.
222 S., zahlr. Abb., br. 24,80 DM, Braun-Verlag
Karlsruhe, 1991

in diesem hervorragenden Heft finden sich die
Ansichten und Meinungen der zehn Redner der
Vortragsreihe, die in der Summe ein vielschichtiges
Bild der Jubiliumsstadt vermitteln, weil hier aus
ganz verschiedenen Blickwinkeln berichtet wird.
Der Leiter des Forums, Dr. Leonhard Miiller, lobte
besonders die Biirgernihe der Veranstaltungen.
Die Vortrige wendeten sich nicht in erster Linie an
die Fachwissenschaftler, sondern hielten sich an
eine allgemeinverstindliche Sprache. Diese Rede-
form wurde im Heft beibehalten, und dadurch
erhielten die Vortrige ihre Frische bei hohem
Informationswert. Der ehemalige Oberbiirgermei-
ster Otto Dullenkopf leitet die Vortragreihe ein
mit einem Referat iiber ,Kommunalpolitik in
zwiespaltiger Zeit, Erfahrungen in einer Stadt im
Wandel,“ interessant, humorvoll, pointiert, fun-
diert seine vielfiltigen Erinnerungen vortragend.
Es folgen Stadtoberbaudirektor a. D. Dr. Gottfried
Leiber mit ,Stidtebau in Karlsruhe von der Griin-
dung bis zum Ende der Ara Weinbrenner, Dr.
Harald Ringler, Geschiftsfiihrer des Zentrums fiir
Kunst- und Medientechnologie Karlsruhe mit
,Stadtplanung in Karlsruhe von 1835—1985%, Dr.
Klaus Hifner, Bad. Landesbibliothek, mit , Karls-



ruher Musikleben im 18. Jahrhundert®, Prof, Dr.
Horst Vey, Direktor der Staatl. Kunsthalle Karlsru-
he, mit ,Eine Gemildegalerie wichst heran“, Dr.
Ernst Briunche, Leiter des Stadtarchivs Karlsruhe,
mit ,Karlsruhe im Vormirz und in der Revolution
1848/49“, Dr. Manfred Koch, Stadtarchiv Karlsru-
he, mit ,Karlsruhe in der Kaiserzeit. Die Residenz
im Zeichen der Industrialisierung 1871—1914%, Dr.
Heinz Schmitt, Ltd. Archiv- und Bibliotheksdirek-
tor Karlsruhe, mit ,,Zwischen Schlof und Dérfle,
Anmerkungen zur Karlsruher Sozialgeschicht®,
Prof. Dr. Heinz Draheim, ehem. Rektor der Uni-
versitit Karlsruhe, mit ,Hochschule in der Resi-
denz®, Prof. Dr. Gerd Pfeiffer, ehem. Prisident des
Bundesgerichtshofes, mit ,,Karlsruhe auf dem Weg
zur Residenz des Rechts“, Dr. Hugo Rhein, ehem.
Prisident der Industrie- und Handelskammer
Karlsruhe, mit ,,Von der Beamtenstadt zum Wirt-
schaftszentrum, Karlsruhes 6konomische Entwick-
lung in den letzten vierzig Jahren.” Damit ist der
Kreis geschlossen. Dem hervorragend bebilderten
und gestalteten Heft ist eine weite Verbreitung bei
allen Liebhabern der Stadt Karlsruhe und weit
dariiber hinaus zu wiinschen. -y —

Manfred Bosch, Hrsg.: Kindheitsspuren — Lite-
rarische Zeugnisse aus dem Siidwesten. 312 S.,
zahlr. Abb., 36,— DM. Verlag Braun, Karlsru-
he, 1991

Manfred Bosch hat sich zu einem Herausgeber von
Format entwickelt, das beweist auch wieder der
vorliegende Band. Was bei Bosch immer wieder
besticht, ist die geistreiche Art, wie er mit einem
Essay die Binde einleitet und oft auch abschliefit.
Bei den , Kindheitsspuren® nennt er die Einleitung
»Vermintes Gelinde.“ Damit will er sagen, daf} die
Kindheitsspuren, diese ,Lebens-Landschaften® be-
treten sein wollen wie vermintes Gelinde. Das
heift doch wohl mit Vorsicht und Verstindnis,
daR diese ,Spuren markieren auf dem Wege zu
einer Textkindheit®, daf die Kindheitsgeschichte
»von Brechungen und Widerspriichen lebt, von
der provozierenden Gleichzeitigkeit von Gliick
und Leid, Freude und Schmerz, erfiillter und ent-
tduschter Hoffnungen, gliickenden und armseli-
gen Lebens, aber auch von den Temperamenten
und Stilen der Autoren...“(S. 11) So stellen die
Kindheitsspuren® eine Literarische Sammlung dar,
die sich iiber vier Jahrhunderte erstreckt und die
versucht, moglichst viele Aspekte der Kindheitsrea-
lititen einzufangen und ebenso literarische ,,Epo-
chen und Traditionen® beriicksichtigt. Und wirk-
lich ist alles, was in der schreibenden Zukunft
Rang und Namen hat, vertreten, von Grimmels-
hausen bis Hebel und Hélderlin, von G. Keller, H.
Hansjakob bis Emanuel von Bodman, von Albert
Schweitzer, Hermann Hesse, Robert Walser bis
Wilhelm Hausenstein, von Marie-Luise Kaschnitz,
Martin Walser bis Christoph Meckel. Eingefiihrt

durch den klugen Essay erfihrt der Leser in ge-
spannter, fesselnder Dichte, daf ,mit jedem Kind
die Welt neu anfingt®, sehr differenziert, iibergrei-
fend und im einzelnen Schicksal stellvertretend fiir
viele. Ein schones Buch mit sorgfiltig ausgewihl-
ten Texten und ebenso sorgfiltig vom Verlag ge-
staltet. Mit seinen hilfreichen literaturgeschichtli-
chen Anmerkungen, Bilder- und Quellenverzeich-
nis schlieft Manfred Bosch den Band ab.— y —

Harald Dros: Heidelberger Wappenbuch, Wap-
pen an Gebduden und Grabmilern auf dem
Heidelberger Schlof, in der Altstadt und in
Handschuhsheim. (Buchreihe der Stadt Heidel-
berg, Bd. II), 510 S., 52 z. T. farbige Bildtafeln,
64,— DM, Verlag Brigitte Guterjahn, Heidel-
berg, 1991

Ziel der grundlegenden Arbeit von Harald Dros ist
die Erfassung des Bestandes der vor 1918 entstande-
nen Wappen an Bau- und Grabdenkmilern in der
Altstadt Heidelbergs, im Schlof und in Hand-
schuhsheim. Es ist ein Buch der heraldischen
Denkmiler in Heidelberg, das sich vor allem an
Historiker, Kunsthistoriker, Heraldiker und Ge-
nealogen wendet, aber in seinem Aufbau — vor
allem auch mit Hilfe des Abbildungsteiles — auch
fiir den Laien zu einer interessanten und berei-
chernden Lektiire wird. Das Werk bringt nach der
Einleitung den Katalog der Wappen in chronologi-
scher Folge, dem die Entwicklung des pfalz-bayri-
schen Wappens von den Anfingen bis 1803, die
Entwicklung des kurpfilzischen und Kurpfalz-bay-
rischen Wappens 1685—1803, die Regententabelle
der Pfalzgrafen bei Rhein und Kurfiirsten von der
Pfalz und schlieflich Stammtafeln folgen. Die
Auswertung und Zusammenfassung der For-
schungsergebnisse schliefen den Band ab, der, wie
nicht anders zu erwarten, vom Guterjahn-Verlag
sehr sorgfiltig gestaltet wurde. Ein sehr gutes Buch.

—y -

Giinther Debon: Das Heidelberger Jahr Joseph
von Eichendorffs. 276 S., Verlag Brigitte Guter-
jahn, Heidelberg 1991

Debon legt mit diesem Buch eine fiir den Literatur-
liebhaber sehr interessante Schrift vor, welche das
fiir Eichendorff so wichtige Jahr in Heidelberg
zum Inhalt hat. Der Autor zitiert eingangs den
Germanisten Witkop: ,Wollte man fiir Heidel-
berg, fiir die Vorstellungen und Erinnerungen, die
bei seinem Klang erwachen, eine vollkommene
poetische Verdichtung suchen: die Poesie Eichen-
dorffs wiirde sie geben. In ihr haben Landschaft
und Dichtung einander fiir immer gefunden.®
Damit ist gesagt, was Debon in seiner Schrift
herausstellt, nimlich das unverkennbare Flair der
Stadt, Studentenleben und Liebe, die zu allen
Zeiten die Dichter in ihren Bann gezogen haben,
eben auch Joseph von Eichendorff. Der Autor
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stellt die Stadt vor, die Freunde der Briider Eichen-
dorff, Studenten und Soldaten, die Universitits-
lehrer, Gegner der Romantik, Schloff und Schlof-
garten, Musik und Tanz, Wanderungen und Aus-
flige, selbstverstindlich Kithchen Férster und
schlieflich die Heidelberger Gedichte Eichen-
dorffs. Ein umfangreicher Anhang, Anmerkun-
gen, Bibliographie der beniitzten Literatur, Regi-
ster usw. runden den Band ab. Es ist ein interessan-
tes und verdienstvolles Buch, in guter, fliissiger
Sprache geschrieben, das die Heidelberger Zeit
Eichendorffs aufarbeitet. Dafl der Band im Verlag
Guterjahn eine vorbildliche Betreuung erfahren
hat, ist selbstverstindlich. —y -

Wolfgang Ritzel: Johann Peter Hebel, der Brief-
schreiber, der Proteuser, der Naturforscher, der
Poet, der Hausfreund, der Mann der Kirche. 148
S., 26,80 DM, Waldkircher Verlag 1990

Der Untertitel dieses Buches enthilt wahrhaft alle
Seiten Johann Peter Hebels, ein volles Programm!
Ein Gutes aber haben Veroffentlichungen solcher
Art, dafl sie immer wieder auf Hebel hinweisen
und dadurch mithelfen, daf8 dieser lebendig bleibt
iiber seine eigentliche Heimat hinaus. Und Hebel,
diese komplexe Persdnlichkeit, reizt ja auch immer
wieder zu Auseinandersetzungen mit ihm. Wolf-
gang Ritzel bietet den Alemannen als Begleitper-
son fiir das Leben an und will ihn deshalb mit
seiner Schrift fiir ,,zusitzliche® Leser gewinnen. Er
wendet sich daher nicht nur an den Kenner, son-
dern vielmehr auch an den Nichtkenner, denn die
Frage muf erlaubt sein, wie groff Hebels Bekannt-
heitsgrad auflerhalb seiner oberrheinischen Hei-
mat heute ist. Ritzel will deshalb, wie er in der
bemerkenswerten Einleitung sagt, kein wissen-
schaftliches Buch vorlegen, aber eines, das neben
dieser bestehen kann. Und das ist ihm gelungen
mit einer fundierten Schrift, der sorgfiltiges Studi-
um zugrunde liegt. Dieses Buch ist jedem zu
empfehlen, der sich mit Hebel befassen will und
den Zugang zu ihm sucht. —y—

Edwin M. Landau, Samuel Schmitt, Hrsg.: Lager
in Frankreich, Uberlebende und ihre Freunde.
Zeugnisse der Emigration, Internierung und
Deportation. 259 S., 19 Abb., 38, — DM. Verlags-
biiro v. Brandt, Mannheim

Ein erschiitterndes Buch, das sich eigentlich einer
Rezension entzieht. Lager in Frankreich, davon
weifl man nicht viel, wenn man Gurs ausnimmt.
Hier geht es um die verheerende Rolle, welche die
Internierungslager der franz. Vichy-Regierung ge-
spielt haben. Besonders die Lager Gurs und Les
Milles in Siidwestfrankreich waren der schreckli-
che Zwangsaufenthalt der siidwestdeutschen Juden
und vieler bereits in den dreifiger Jahren nach
Frankreich emigrierter Kiinstler wie Walter Benja-
min, Lion Feuchtwanger, Walter Hasenclever, Al-
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fred Kantorovicz, Edwin Maria Landau, Golo
Mann u. v. a., waren diese Lager doch Ausgangs-
punkt der Deportationen in die Vernichtungslager
im Osten. Der Schwerpunkt dieser Veroffentli-
chung liegt auf dem Lager Les Milles und den
authentischen Zeugenaussagen Uberlebender. Die-
ses Buch gibt einen erschiitternden Blick frei auf
eine unselige Vergangenheit und ist auch in dieser
Hinsicht eine wichtige Publikation. —y -

Wolfgang Duffner: Helles Haus vor dunklem
Grund. Eine Kindheit auf dem Randen im Drit-
ten Reich. 192 S., 29,80 DM. Rosgarten Verlag
Konstanz, 1991

Wolfgang Duffner fiigt seinen bisherigen Verof-
fentlichungen mit diesem Roman ein Werk voller
Dichte und Atmosphire hinzu. Beginnt man die-
ses Buch zu lesen, so wird man durch die Erzihl-
kunst des Autors, die sich in seiner Sprache ad-
iquat duflert, sofort gefangen genommen. Wohltu-
end einfiihlsam, ohne Pathos — und gerade des-
halb iiberzeugend — wird hier die Geschichte
einer Kindheit aufgeschlagen, die auf dem Randen,
dem deutsch-schweizerischen Grenzgebiet nérd-
lich Schaffhausen, angesiedelt ist. Ein solches The-
ma in einer solchen Zeit birgt fiir den Schriftsteller
Gefahren in sich, denen Duffner nicht erliegt.
Kindheit ist eine ,,Lebenslandschaft®, die mit Vor-
sicht zu betreten ist, weil sich darin Gliick, Freude,
Schmerz, erfiillte und enttiuschte Hoffnungen wi-
derspiegeln (M. Bosch). Diese Kindheit ist in das
Dritte Reich eingebettet, in Krieg und in das
Auseinanderbrechen der Familie durch das Wegge-
hen der Mutter. Das ist das Dunkle. Das Helle ist
die Geborgenheit, die das Haus bot, so lange
duflere Gefihrdungen es nicht bedrohten und ein
Leben gut biirgerlichen Zuschnitts und ein unge-
stortes Heranwachsen des Jungen erméglichte.
Hell und Dunkel aber gehren zum Leben, sie sind
untrennbar. Das erkennt wohl der Mann, der fiir
kurze Zeit in das Haus seiner Kindheit zuriickge-
kehrt ist, und dem dieser Besuch Einsichten in die
Charaktere seiner Angehérigen und Freunde und
in die Zeit, die er hier verlebte, bringt. Es ist
eigentlich die Bewiltigung der Vergangenheit des
Erzihlers, die ihn im Ergebnis leichten Herzens
vom hellen Haus fiir immer Abschied nehmen
lat. Stark im Gedichtnis haften bleiben die
Hauptpersonen des Romans: Vater, Mutter, Grofi-
vater, Tante, Julia, der Freund Marius und der
Bauer Bury, so eindrucksvoll wurden sie gezeich-
net. Ein wirklich gutes Buch, das die Gedanken
und Uberlegungen des Lesers noch lange festhilt.

-y —

Franz Sales Meszmer: In badischer Landschaft,
poetische Miniaturen 16/S., 14,80 DM. Verlag
Laub, Elztal-Dallau, 1991

Mit dem vorgelegten Buch schliefit Meszmer eine



Reihe von Veroffentlichungen ab, welche die Men-
schen in der Badischen Landschaft zum Thema
haben. Den Autor, der als Dipl.-Ing. durch seine
dienstliche Tatigkeit landauf-landab profunde
Kenntnisse in Topographie, Geologie und Botanik
des Landes besitzt, forderte seine Heimatliebe zu
diesen poetischen Miniaturen auf, zu denen Prinz
Ludwig von Baden das Vorwort schrieb. Das Buch
enthilt einen Essay des Verfassers iiber das Land
Baden und seine Bewohner, das bemerkenswerte
Gedanken gerade in der Zeit des 40-jihrigen Jubi-
laums des Landes Baden-Wiirttemberg enthilt. Die
Gedichte sind gediegene Lyrik, ein aus dem Herzen
kommendes Heimatlob des Verfassers. — y —

Karl Henning Wolf: Die Heidelberger Universi-
titsangehorigen im 18. Jahrhundert. Studien zur
Herkunft, Werdegang und sozialem Bezie-
hungsgeflecht. 287 S., kt. 80,— DM, Ln 100,—
DM (Heidelberger Abhandlungen zur mittleren
und neueren Geschichte, NF.Bd.4) Carl Winter,
Universititsverlag Heidelberg, 1991

Zwei Fragestellungen raumte der Autor der vorlie-
genden Arbeit Prioritit ein: Untersuchung der
geographisch-landesherrschaftlichen Herkunft der
Studenten, um zu Aussagen iiber das Einzugsgebiet
der Universitit zu gelangen, und der Untersu-
chung der Herkunft und des Werdeganges der
Studenten, ,um Aussagen iiber die Einbindung der
Universitit in die Gesellschaft” zu erméglichen.
Damit wendet sich der Autor regional — und
sozialgeschichtlichen Fragestellungen zu, einem
Trend der letzten beiden Jahrzehnte folgend. Zum
territorialen Ansatz lagen bisher wenig ergiebige
Arbeiten vor, die diese Problematik betreffen. Die
soziale Komponente, also die soziale Herkunft der
Studenten und Professoren, die ,soziale Exklusivi-
tit und Mobilitit* (S. 13) bereitete grofle Schwierig-
keiten durch die grofle Heterogenitit hinsichtlich
der geographischen und sozialen Herkunft des zu
untersuchenden Personenkreises. Ein enormes und
zeitraubendes Quellenstudium war deshalb erfor-
derlich, ein Studium, das nicht nur Studenten und
Professoren, sondern auch die Universititsbedien-
steten einschlof. Nur so konnten Aussagen iiber
die inneruniversitire Stellung dieser Gruppen ge-
macht werden und die Beziehungen der Universi-
tit und ihrer Angehorigen zu dem sie tragenden
Staat, die Kurpfalz, offen gelegt werden. Aufleror-
dentlich interessant sind die Forschungsergebnisse
tiber die Sozialstruktur der Heidelberger Universi-
tit im 18. Jahrhundert. Hier hat der Autor Pionier-
arbeit geleistet, die er als einen Teil einer noch zu
schreibenden umfassenden Sozialgeschichte der
deutschen Universititen ansieht. Diese Arbeit von
K. H. Wolf stellt nicht nur einen bedeutenden
Beitrag zur Geschichte der Universitit Heidelberg
dar, sie ist auch eine Bereicherung fiir jeden Lan-
deskundler und Soziologen. -y —

Feudenheim, illustrierte Geschichte eines
Mannheimer Vorortes. Bearbeitet von der Ge-
schichtswerkstatt Feudenheim unter der Lei-
tung von Michael Caroli. Herausgegeben vom
Stadtarchiv Mannheim, 184 S., 370 Abb., Grof-
format, 37,80 DM. Edition Quadrat, Mann-
heim, 1991

In diesem Band besitzt der Mannheimer Stadtteil
Feudenheim eine Chronik in alten Aufnahmen,
die vorbildlich ist. In vieljihriger Arbeit hat die
Geschichtswerkstatt Feudenheim historische Fotos
aus Privtbesitz zusammengetragen, sie spiegeln ein-
drucksvoll das facettenreiche Leben einer ehemals
selbstindigen Gemeinde wider: Feudenheim in der
Landschaft — der Neckar — Ortsbild im Wandel
— Verkehrswege, Verkehrsmittel — Gemein-
schaftsaufgaben — katholische Gemeinde, evange-
lische Gemeinde, jiidisches Leben — Kindergar-
ten, Schule — Landwirtschaft — Handwerk —
Handel und Gewerbe — Alltag, Festtage — Ver-
einsleben — Gastwirtschaften — Militir und
Krieg. So wird der Leser und Betrachter durch die
oft erstaunlich guten alten Fotos, einfiihrenden
Texte und prizisen Bildbeschreibungen vom Be-
ginn des 19. Jahrhunderts bis zur Gegenwart ge-
fithrt. Dieses Buch bietet weit mehr als die sonst
iiblichen Reihen von Ortsansichten nach alten
Fotos. —y —

Wiemann-Stohr, Ingeborg, Die Stadt Weinheim
1925—1933, Untersuchungen zu ihrem wirt-
schaftlichen, sozialen und politischen Profil

Weinheimer Geschichtsblatt 37, hrsg. im Auftrag
der Stadt Weinheim an der Bergstrafle 1991, 219 S.,
Abb., brosch., 19,50 DM, ISBN 3-923652-10-0

Weinheim: ,Stadt der Arbeiter und ,Hochburg',
der NSDAP%; dieses ,scheinbar Unvertrigliche®,
den ,Rahmen sozialhistorischer Theoriebildung®
Sprengende verstehbar zu machen, darf als Haupt-
anliegen der Untersuchung betrachtet werden, die
als Magisterarbeit an der Technischen Hochschule
Darmstadt entstanden ist. ,Die landesweite Stati-
stik der wichtigsten Industrieorte — gemessen an
der Zahl der beschiftigten Arbeiter — setzte Wein-
heim 1925 an die vierte Stelle nach Mannheim,
Pforzheim und Karlsruhe und noch vor Orte mit
groferer Einwohnerzahl wie Freiburg oder Heidel-
berg.“ Fast 50% der 1925 knapp 16 000 Einwohner
zihlenden Stadt gehorten zur Arbeiterschaft als der
eindeutig dominierenden sozialen Gruppe in der
ylindlichen Industriegemeinde“ Weinheim. Mit
der benachbarten Grofistadt Mannheim vergleich-
bar waren u. a. ,,Preise fiir Lebensmittel und andere
Giiter” sowie die Hohe der Mieten: ,,Weinheim
war also .ein teures Pflaster': ausgeglichen wurde
dies durch ein hohes Lohnniveau. Das Absenken
der Arbeitszeit in den Industriebetrieben in den
Jahren der Krise ab 1929 fiihrte dann aber zu
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einem Kaufkraftverlust, der die ,von den Pfarrern
so vehement beklagte sonntigliche Arbeit im Gar-
ten“ zur ,Uberlebensfrage machte.

Der Blick auf die konfessionellen Verhiltnisse
zeigt zunichst das in einen Ort der alten Kurpfalz
zu erwartende Bild: sieben von zehn Weinheimern
waren Protestanten, die in Handel, Handwerk und
Gewerbe dominierten. Ausschlieflich evangelisch
waren die Landwirte. Die evangelischen Arbeiter,
die aus der alteingesessenen Landwirtschaft stamm-
ten, zeichneten sich zumindest teilweise gegeniiber
den aus der ehemals kurmainzischen Nachbar-
schaft zugewanderten Katholiken durch Haus-
und (oder) Grundbesitz aus. Die ,Protestanten
prigten das Bild der Stadt® und wollten diese
Prigung erhalten wissen, wenn auch der Kirchen-
besuch weit unter dem Landesdurchschnitt lag und
Weinheim auch in dieser Beziehung den grofistid-
tischen Verhiltnissen Mannheims nahe kam. Auf-
fillig ist die seit 1930 deutlich dokumentierbare
Hinwendung der Protestanten vor allem der Alt-
stadtgemeinde zum Nationalsozialismus. Aus der
Altstadtgemeinde stammte der Vorsitzende der
NSDAP-Ortsgruppe Walter Kohler, der badische
Ministerprisident von 1933 bis 1945. Kohler ,war
und blieb Mitglied der evangelischen Kirche und
erleichterte sicherlich manchem Weinheimer Pro-
testanten den Weg zur NSDAP“.

Die Weinheimer Katholiken, die ,einen groflen
Teil der drmeren Schichten® bildeten, standen,
gemessen am Gottesdienstbesuch, zu zwei Dritteln
wabseits der Kirche“: in der Weinheimer NSDAP
blieben sie deutlich unterreprasentiert. Da sie sich
selbst als Minderheit erfuhren, so die Vermutung
der Autorin, waren sie fiir antijiidische Ressenti-
ments weniger anfillig.

Die Zahl der Juden in Weinheim war, entgegen
dem allgemeinen Trend in Baden, seit 1875 nicht
zuriickgegangen, sondern erreichte 1933 ihren
Héochststand. Die Integration der Weinheimer jii-
dischen Gemeinde ,,in die christliche Einwohner-
schaft Weinheims (schien) besser gelungen als in
anderen Teilen des Landes“. Moglich wurde dies
auch, so die Autorin, durch die wichtige Rolle,
welche die in jiidischem Besitz befindliche Rofle-
derfabrik Sigmund Hirsch mit ihren 350—400
Arbeitsplitzen im Wirtschaftsleben der Stadt spiel-
te. Weitaus stirker als im Reichsdurchschnitt ,,be-
saflen die Weinheimer Erwerbspersonen jiidischen
Glaubens den Drang zur Selbstindigkeit; die
»meist nach modernen Gesichtspunkten gefiihrten
judischen Geschifte® freilich wurden von den zu-
meist protetantischen Einzelhindlern als Bedro-
hung empfunden, was sich in einem entsprechend
starken Zulauf zur NSDAP aus der Gruppe der
selbstindigen Geschiftsleute und Handwerker be-
merkbar machte.

Der Zulauf zur NSDAP grub insbesondere den
biirgerlichen Parteien DNVP, DVP, Staatspartei/
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DDP in Weinheim das Wasser ab. Die Autorin
wertet dieses Phinomen als Beleg dafiir, daf8 der
LAntisemitismus . . . eine der Ursachen fiir den
friithen Aufstieg der 6rtlichen NSDAP® gewesen
sei. Deutlich antisemitisch hatte sich zu Anfang
der Weimarer Republik die Weinheimer DNVP
gebirdet; sie war bei den Reichstagswahlen von
1924 in Weinheim zur zweitstirksten politischen
Kraft geworden. Der Anfang der Weinheimer Orts-
gruppe der NSDAP geht ,hochstwahrscheinlich®
schon auf das Jahr 1922 zuriick; moglicherweise
diente ihr der 1223 gegriindete Schiitzenverein als
Tarnorganisation wihrend der Verbotszeit in Ba-
den. Mit dem Eintritt Walter Kéhlers im Jahre
1925 ,begann der unaufhaltsame Aufstieg der
Weinheimer NSDAP, der ohne diese Personlich-
keit kaum gedacht werden kann®“. 1928 war die
Ortsgruppe Weinheim die zahlenmifig drittgro-
fte in Baden und stellte 10% der badischen
NSDAP-Mitglieder. Bei den Landtagswahlen von
1929 iiberrundete sie in Weinheim die SPD und
kam bei den Juliwahlen 1932 auf iiber 40% der
Stimmen. Einen Teil ihres Erfolges hatte die Wein-
heimer NSDAP wohl auch ihrer Eigenschaft als
Gegenbewegung zu der starken 6rtlichen KPD zu
verdanken. Bemerkenswerten Zulauf erhielt die
NSDAP von den Arbeitern, die aus der Schicht
der alteingesessenen protestantischen Landwirte
stammten und im entsprechenden Umfeld wohn-
ten. Klassenbewuf§tsein und untrennbare Bindung
an die Arbeiterparteien waren hier unterentwickelt:
,,Die alten Strukturen von Herkunft und Tradition
erwiesen sich als michtiger als die Zugehdorigkeit
zu einer Form der Erwerbstitigkeit.”

Auf ,radikaler Kritik am bestehenden System®
beruhte nach der Auffassung der Autorin die Stir-
ke der Weinheimer KPD, die verstirkt seit 1923
mit den ,,Vélkisch-Nationalen® in Auseinanderset-
zungen trat. In den Reichstagswahlen vom Mai
1924 uberrundete die Weinheimer KPD mit 24%
alle anderen Parteien am Ort, verlor anschliefend
wieder an Stimmen, um in den Reichstagswahlen
von 1932 zur zweiten Kraft nach der NSDAP zu
werden. Die beriichtigte Negativkooperation von
NSDAP und KPD konnte sich damit in Weinheim
auf 60% der Stimmen und dariiber stiitzen. Die
Stirke der Kommunisten dokumentierte sich auch
darin, daff sie das Ortskartell des Allgemeinen
Deutschen Gewerkschaftsbundes beherrschten, bis
sie sich 1930 als ,Revolutionire Gewerkschafts-
opposition® (RGO) abspalteten und mit eigener
Liste an den Betriebsratswahlen teilnahmen. Stark
waren die Kommunisten nach Ansicht der Autorin
auch deshalb, weil sie iiber einen stabilen Stamm
an Fiihrungsfunktioniren verfiigten, unter denen
wiederum der Vorsitzende Leonhard Seip, Mitglied
des Gemeinderats von 1926 bis 1933, herausragte:
von Beruf Lederarbeiter, als solcher Vorsitzender
des Betriebsrates der Firma Carl Freudenberg von



1922 bis 1926, betitigte er sich ab 1926 als Inhaber
einer Gastwirtschaft, die fortan als ,Schaltzentrale®
der KPD-Ortsgruppe gelten konnte, nachdem er
infolge seiner gewerkschaftlichen Aktivititen sei-
nen Arbeitsplatz verloren hatte.

Die deutliche ,,Ablehnung der demokratischen Re-
publik® durch die Weinheimer Wihler, so die
Summe der Autorin, verweist auf ,die in der Stadt
vorhandenen Grundstimmungen: antikapitali-
stisch, antiindustriell und antijiidisch®; hinzu kam
wder Hang zu radikalen Einstellungen und die
Anfilligkeit fiir gemeinschaftstiftende Ideologien®.
Eine Erklirung hierfiir findet die Autorin in der
»Charakteristik® der Stadt Weinheim, die letztlich
nicht als ,lindliche Industriegemeinde®, sondern
als ,,industrialisierte Landgemeinde® anzusprechen
gewesen sel.

Weiter, hier nicht niher angesprochene Kapitel
befassen sich mit der sozialen Topographie der
Stadt, den ,Frauen®, den gewerblichen Verhiltnis-
sen, dem Gemeinderat, den Betriebsriten u. a. m.
Ein umfangreicher ,dokumentarischer Anhang®
mit Daten zur Demographie, zur Wirtschafts- und
Sozialstatistik, zu Parteten und Wahlen u. a. er-
ginzt die Untersuchung.

Der Wert der Arbeit, fiir die gerade noch rechtzei-
tig Zeitzeugen aus einer Schliisselepoche befragt
wurden, liegt auf verschiedenen Ebenen. Sie mahnt
zum vorsichtigen Umgang mit gingigen Theorien;

insofern wiinscht man der Untersuchung Auf-
merksamkeit iiber die lokalen und regionalen
Grenzen hinaus. Die zahlreichen Vergleiche mit
anderen badischen Stidten, z. B. mit Bruchsal,
macht die Untersuchung fiir jeden Leser wichtig,
der an der badischen Gemeinde interessiert ist. Sie
liefert ferner einen grundlegenden Baustein zu
einer neu zu schreibenden Geschichte Weinheims;
der Weinheimer Nachkriegsgeneration schliellich
kann sie als Schliissel zum Verstindnis der Verhal-
tensweisen und Einstellungen von Eltern und
Grofeltern dienen; so manches von dem, was nach
1945 den Jiingeren tiber die Zustinde im Wein-
heim der Jahre vor 1933 berichtet oder auch ver-
schwiegen wurde, 18t sich dank dieser Untersu-
chung erst richtig einordnen. In diesem Zusam-
menhang ist es allerdings bedauerlich, daf die in
der Arbeit genannten Personen vielfach nur mit
dem Anfangsbuchstaben ithrer Namen erscheinen,
sofern sie nicht wie etwa Walter Kéhler als Perso-
nen der damaligen Zeitgeschichte mit vollem Na-
men bezeichnet werden. Fragwiirdig wird dieses
Verfahren nicht zuletzt dort, wo sich die Anonymi-
tit einzelner Personen aus dem dokumentarischen
Anhang, den Anmerkungen oder aus der Befra-
gung eines mit vollem Namen genannten Fami-
lienangehorigen auflésen liflt. Dieser Einwand
kann freilich den skizzierten Wert der Untersu-
chung nicht schmalern. Rainer Gutjahr
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