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Offenburg

Bild 1 (Titel): Als willkommene Abwechslung wird wohl
jeder Eisenbahnfreund das Erscheinen der Mannheimer
143er auf der Schwarzwaldbahn empfunden haben, be-
Qrtenbery (Boden} sonders wenn es sich wie bei der im Maj 1994 zwischen
NuBbach und Sommerau aufgenommenen 143 906 um

eine Maschine im Qriginal-DR-Farbkleid handelte.
Abb.: A. Ritz

Bild 2: Der Weg der Schwarzwaldbahn von Offenburg
nach Konstanz fahrt durch eine ungemein reizvolle und
Schonberg [Offenburg) abwechslungsreiche Landschaft. Abb.: S. Kandler
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Bild 3 (oben rechts):
Bahnwérterhaus nahe
der Blockstelle
SchloBberg.

Abb.: L. Rotthowe

Bild 4 (links): Motive
der Schwarzwaldbahn
als wohl schonster
deutscher Gebirgs-
bahn wurden sogar far
die Fremdenverkehrs-
werbung genutzt.
Abb.: Slg. Wunschel
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voriber. Abb.: W. Klee

Bild 7: Zwischen dem Hohenackertunnel und dem Tunnel beim 3. Bauer windet sich der IR 1577
Kassel — Konstanz am 10. Oktober 1990 bergwérts. Abb.: A. Ritz

Einleitung

Wenn man auch mit einer Abhandlung tiber
die Schwarzwaldbahn kaum mehr Neu-
land beschreiten kann, ist das Thema doch
immer wieder interessant und lohnt die
Darstellung in einem Special des Eisen-
bahn-Journals.

Der Status, die einzige zweigleisige Ge-
birgsbahn der Deutschen Bahn AG zu sein,
ist ihr genauso geblieben wie die hervor-
gehobene Stellung aufgrund der vielen
Tunnels. Nur die Neubaustrecke Hanno-
ver — Wlrzburg kann sie hier iberbieten.
Die 39 Tunnels bringen es immerhin auf
eine Gesamtlange von 10,7 km.

Mit dem Bau der Schwarzwaldbahn ist un-
trennbar der Name ihres Schoépfers Robert
Gerwig, seines Zeichens Oberbaurat der
GroBherzoglich Badischen Staatseisen-
bahn, verbunden. Um die Neigungsver-
héltnisse in Grenzen zu halten, schlug Ger-
wig seinerzeit neue Wege ein. Zwischen
Hornberg und Sommerau galtes auf 11 km
Luftlinie 447,71 m an Hdhe zu gewinnen.
Durch die kinstliche Héhenentwicklung
mittels zweier Kehrschleifen gelang es ihm,
mit einer maximalen Steigung von 1:50
auszukommen. Allerdings verléangerte sich
dadurch der fir die Bahn zurlickzulegende
Weg auf 26,1 km.

Die Anlage der Kehrschleifen bei Nieder-
wasser und Triberg war ein absolutes No-
vum, womit Gerwig im Gebirgsbahnbau
Akzente setzte und sich weit Uber die Gren-
zen Badens hinaus bekannt machte. Mit
der Schwarzwaldbahn ist ihm zweifelsoh-
ne ein groBer Wurf gelungen. Nicht um-
sonst wurde Gerwig noch wahrend der
Bauphase der Schwarzwaldbahn als lei-

tender Ingenieur zur schweizerischen Gott-
hardbahn berufen.

Aus heutiger Sicht ist es kaum mehr nach-
vollziehbar, wie man ein derartig kiihnes
Projekt durchboxen konnte, obwohl die
Bahn zwischen Hausach und Villingen ei-
nen viel einfacheren Weg hétte nehmen
kénnen, wére die Entscheidung zugunsten
der sogenannten “Schiltachlinie” gefallen.
Nur die Tatsache, dal3 die Trasse dann
wiirttembergisches Gebiet hatte mitbenut-
zen mussen, veranlaf3te Baden zu diesem
Schritt. Der Partikularismus 188t griBen.
Letztlich konnte die Schwarzwaldbahn we-
gen der langen Planungs- und Bauphase
des Mittelstiicks zwischen Hausach und
Villingen erst Ende 1873 in Betrieb genom-
men werden. Damit war die 179,4 km lan-
ge Strecke von Offenburg Uber Singen bis
Konstanz am Bodensee durchgehend be-
fahrbar. Hierbei gilt es zu beriicksichtigen,
daB im sudlichen Abschnitt die Zige der
Gaubahn aus Richtung Stuttgart in Hattin-
gen (seit 1934, davor muBte in Immendin-
gen kopfgemacht werden) auf die Schwarz-
waldbahn treffen. Von Hattingen bis Sin-
gen besteht eine betriebstechnische Ein-
heit; die Schnellziige der Schwarzwald-
bahn haben ihren siidlichen End- bzw. Aus-
gangspunkt in Konstanz, wéhrend die D-
Zige der Gaubahn meist ab Singen Uber
Schaffhausen in die Schweiz rollen.

Wie es sich fir eine richtige Gebirgsbahn
gehort, wurde der Betriebsmaschinen-
dienst von der teils schwierigen Trassen-
fihrung gepragt. Der Schub- und Vor-
spanndienst zwischen Hausach und Som-
merau war zur Dampflokzeit an der Tages-
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Bild 6: An einem der typischen Schwarzwaldhofe eilt im Herbst 1993 eine 143 mit ihrem Zug







ordnung. Weniger bekannt dirfte da wohl
die Rampe zwischen Engen und Hattingen
sein. Hier werden zum Teil noch heute
schwere Giterzige nachgeschoben.
Waren es zur Landerbahnzeit die schwe-
ren Maschinen der Badischen Staatsbahn,
prégten hier nachfolgend die “starken Preu-
Ben”, die P10 (zusammen mit

der schwacheren P 8) im Personen- und
die G 12 im Guterzugdienst, (ber viel Jah-
re das Bild. Einsatze von Einheitsloks u.a.
der Reihe 44 steliten auf der Schwarz-
waldbahn eher eine Ubergangslésung dar.
Ende der flinfziger Jahre hielt namlich ver-
starkt die neuentwickelte Grof3diesellok der
Reihe V 200° beim Bw Villingen Einzug.
Mit Erscheinen der starkeren V 200" Ende

1964 wurde

bald auch die letzte Dampflok tberflissig.
Obwoh! die Elektrifizierung langst auBer
Frage stand, setzte die DB fiir nur kurze
Zeit mit allen Vor- und Nachteilen auf die
komplette Verdieselung der Schwarzwald-
bahn. Mit erheblichem Aufwand konnte die
Strecke Offenburg — Villingen — Konstanz
bis zum Herbst 1977 in zwei Etappen durch-
gehend elekirifiziert werden. Seither be-
stimmt der elektrische Zugbetrieb das Ge-
schehen und zeigt sich heute ganz im
Gewand der "Neuen Bahn”.

Udo Kandler




Robert Gerwig

Eine Beschreibung der Schwarzwaldbahn
ware unvollstandig ohne die Biographie
ihres Schopfers Robert Gerwig. Mit der
Planung und Realisierung fand das Projekt
der Schwarzwaldbahn in Fachkreisen weit
Uber die badischen Grenzen hinaus Be-
achtung. Im Gebirgsbahnbau setzte Gerwig
richtungweisende MaBstabe.
Als Sohn des groBherzoglichen Ministerial-
revisors Christian Gerwig wurde er am
2. Mai 1820 in Karlsruhe geboren, wo er
auch seine Kindheit verbrachte. Ab dem
14, Lebensjahr besuchte er die
GroBherzoglich Badische
Polytechnische
Schule zu

Karlsruhe, die spatere Technische Hoch-
schule. Bereits wéhrend des Studiums
zeichnete er sich durch seine besondere
Begabung aus. So war es nicht weiter ver-
wunderlich, daB er bereits 1841 das Staats-
examen flr Bauingenieurwesen mit Aus-
zeichnung ablegte. Die Beurteilung des
Prifungsausschusses: “Robert Gerwig hat
vor allen anderen am meisten Talent,
Kenntnisse und Bildung und steht densel-
ben weit voran. Er hat Gewandheit, das
Gelernte richtig anzuwenden und ein kla-
res praktisches Urteil. Seine Zeichnungen
und Projekte sind mit Flei3 und Liebe be-
handelt; er verdient in Beziehung auf sei-
ne Committenten das Pradikat
Vorzlglich.” Noch im sel-

ben Jahr wurde er

Beamter

und begann seine Laufbahn als Ingenieur-
praktikant bei der Wasser- und StraBen-
bauinspektion Karisruhe. Bis 1844 war er
ferner bel den Inspektionen Bruchsal, Frei-
burg und Rastatt tatig. In jenen Jahren
flhlte er sich zum Eisenbahnbau beson-
ders hingezogen. Bereits 1846 hatte er
den Posten eines Referenten inne, und
bald war er (iber den Assessor und Baurat
zum Oberbaurat aufgestiegen. Vor allem
im Bereich des Hoch-

schwarzwaldes

zeich-




‘i | S

Bild 9: Robert Gerwig (auf dem Holzsteg links stehend) mit seinen Arbeitern anlaBlich der
Fertigstellung des GroBen Triberger Kehrtunnels. Abb. 9 und 10: Foto Carle

Bild 11: Oberhalb von Hornberg hat der von einer 139 nachgeschobene IR 1577 am 5. Oktober
1990 die ehemalige Blockstelle SchloBberg erreicht. Abb.: A. Ritz

Bild 10: Portrat Robert Gerwigs, des Schopfers der Schwarzwaldbahn.

nete Gerwig flir den Bau so mancher Stra-
Be verantwortlich. In dieser Zeit lernte er
sowohl| die volkswirtschaftlichen als auch
die geologischen Strukturen des Schwarz-
waldes bestens kennen.

1850 erfolgte die Berufung zum Direktor
der neugegrindeten staatlichen Uhrma-
cherschule in Furtwangen, an deren Auf-
bau er bis 1857 maBgeblich beteiligt war.
Ende 1856 hatte Gerwig zudem als Nach-
folger von Oberbaurat Sauerbeck die Ober-
leitung beim Bau der badischen Haupt-
bahn Ubernommen, die zu diesem Zeit-
punkt von Mannheim bis Waldshut fertig-
gestellt war. Gerwig realisierte die Fortset-
zung Uber Schaffhausen und Singen bis
zum Bodensee nach Konstanz, genauso
wie den Rheinlibergang zwischen Walds-

hut und dem schweizerischen Koblenz. In
all diesen Jahren eignete sich Gerwig das
notige Wissen an, das ihn schlieBlich zum
Bau der Schwarzwaldbahn befahigte.

Spatestens mit dem Bau dieser Gebirgs-
bahn wurden seine Fahigkeiten auch inter-
national bekannt, was ihm im Jahre 1872
den hochdotierten Posten des leitenden
Ingenieurs der Gotthardbahn einbrachte.
Fir diese Tatigkeit wurde er vom Staats-
dienst freigestellt. Auch die Gotthardbahn
bekam den Gerwigschen Stempel aufge-
druckt. Dennoch fihrten die AuBeren Um-
stdnde nach dreijahriger Mitarbeit zum vor-
zeitigen Ende des Dienstverhéltnisses bei
der Gotthardbahn, das er im Mai 1875
aufgab. Seine Riickkehr in den badischen
Staatsdienst brachte ihm die Beforderung
zum Baudirektor der Generaldirektion der
Badischen Staatseisenbahn ein. In dieser
Position unterstand ihm nun der gesamte
Eisenbahnbau. Gleichzeitig engagierte er
sich als Abgeordneter des Landtags.

Sein letztes groBes Vorhaben sollte der
Bau der Héllentalbahn von Freiburg nach
Neustadt werden. Entgegen den bisheri-
gen Gepflogenheiten legte er bei der Hol-
lentalbahn zur Hohenentwicklung keine
Kehrschleifen mehr an. Nicht zuletzt aus
Kostengriinden entschied er sich fiir eine
direkte Trassierung aus dem Dreisamtal
hinauf in den Hochschwarzwald. Allerdings
muBte der Anstieg zwischen Hirschsprung
und Hinterzarten mit einer Leiterzahn-
stange nach dem System Bissinger-Klose
versehen werden, die bei der Badischen
Staatseisenbahn erstmalig zur Anwendung
kam. Inmitten seiner Schaffensphase beim
Bau der Héllentalbahn ereilte ihm am Mor-
gen des 6. Dezember 1885 der Tod.







Weiter Weg

Der Gedanke, einen Schienenweg uber
den Schwarzwald zu legen, ist so alt wie
die Eisenbahn selbst. Schon in den dreiBi-
ger Jahren des vorigen Jahrhunderts wur-
den dahingehende Uberlegungen ange-
stellt. So gab es bereits damals Bestrebun-
gen, den Schienenweg nicht durch das
Rheintal iber Basel zu legen, sondern statt
dessen aus der Rheinebene in &stlicher
Richtung direkt zum Bodensee zu flihren.
Uber konkrete Ausgangs- bzw. Endpunkte
zwischen dem Rheintal einerseits und dem
Bodensee andererseits gab es anfangs

Bilder links von oben nach unten:

Bild 12: Nordlicher Ausgangspunkt der
Schwarzwaldbahn ist Offenburg. Der am
10. Méarz 1984 in Offenburg eingelaufene
IC 571 “Breisgau” fahrt freilich weiter am
Oberrhein entlang.

Bild 13: Der Bahnhof von Offenburg in
einem alten Stich aus der Zeit um 1845.
Abb.: Sammlung Klee

Bild 14: Morgendliche Momentaufnahme im
Bahnhof Gengenbach mit dem durchfahren-
den D 2060 am 7. Juli 1984.

Bild 15: In Biberach (Baden) zweigt die
Harmersbachtalbahn der SWEG nach Ober-
harmersbach-Riersbach von der Schwarz-
waldbahn ab. Im Bild sehen wir den Bahnhof
Zell (Harmersbach) mit dem VT 104 am

25. August 1989. Abb.: J. Gutjahr
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