Die Schwarzwaldbahn

Von Rudolf Friedmann,

Vor rund 100 Jahren trat nach langer Ent-
wicklungszeit die Planung Uber die Linien-
fuhrung der Schwarzwaldbahn ins entschei-
dende Stadium. Bereits im Marz 1838 und
zwar in der Debatte Uber den Bau der ersten
badischen Eisenbahnlinie Mannheim—Heidel-
berg—Karlsruhe—Freiburg—Basel
Gedanke einer Schwarzwaldbahn auf. Es wur-

tauchte der

den Stimmen laut, die geplante Hauptbahn

nicht auf dem ganzen Weg im Rheintal zu
belassen, sondern ihr etwa ab Offenburg oder
Freiburg eine Richtung zum Bodensee zu
geben mit der Begriindung, daR hierbei einer
alten HandelsstraBe Suddeutschlands gefolgt
wirde. Landstdnde und Regierung beschlos-
sen jedoch, die Hauptbahn in der Ebene zu
fahren. (Eisenbahngesetz vom 29. Méarz 183 8.)
Der Ruf nach einer Schwarzwaldbahn aber
verstummte nicht. Als die Zuge auf der 1840
eroffneten Hauptbahn Mannheim—Heidelberg
verkehrten, als der Bau der Bahn rasch nach
Suden voranschritt und allgemein erkennbar
wurde, welchen Aufschwung die Eisenbahn
far diejenigen Gebiete brachte,
schloB, wurde der Wunsch und die Forderung

seitens der Bevodlkerung des Schwarzwaldes

die sie er-

und Bodenseegebietes dringlicher erhoben.
Versammlungen in Villingen, Donaueschingen,
Triberg und Uberlingen hatten viele Petitio-
nen zur Folge; den beiden badischen Kam-
mern und der Regierung wurde in dieser Sache
stark zugesetzt. Indes war die Regierung aber
auch nicht untatig geblieben. Sie beauftragte
die Oberdirektion des Wasser- und StraBen-
baues mit den Planungen Uber eine Schwarz-
waldbahn, und im Jahr 1846 war der erste
Entwurf vorgelegt.

Durch dieses von Oberbaurat Sauerbeck er-
stellte Projekt ersahen erst alle Beteiligten,
wie schwierig es sein durfte, eine allen Forde-
rungen gerecht werdende Schwarzwaldbahn

zu bauen; nicht zuletzt waren es die hohen

Karlsruhe

Kosten (von Sauerbeck mit rd. 23 Millionen
Gulden veranschlagt), die sowohl eine Renta-
bilitat als auch eine Finanzierung uberhaupt
in Frage Zu dieser Ernlchterung
kamen noch die politischen Wirren der 1848er
Jahre, die nahfolgenden politisch unruhigen
Zeiten, die schlechte Lage auf dem Geldmarkt
und die Tatsache, daR sich das Land mit der
befindlichen ,,Hauptbahn*
Mannheim—Basel sehr stark be-
lastete. Das Projekt ,,Schwarzwaldbahn* trat

stellten.

im vollen Bau
finanziell

so wenigstens fur die Offentlichkeit wiederum
fur einige Zeit in den Hintergrund.
Vielleiht war es gut so. Inzwishen gingen
die Untersuhungen der Ingenieure Uber die
Moglihkeiten einer guten Linienfuhrung un-
ter besonderer Bericksichtigung der topogra-
phischen und geologishen Verhaltnisse weiter.
Inzwishen shritt auh der Bau der ,Haupt-
bahn“ rash voran (1840 Mannheim, 1843
Karlsruhe, 1845 Freiburg, 1855 Basel). Die
Erfahrungen, die bei der Betriebsfihrung mit
dem neuen Verkehrsmittel ,Eisenbahn®“ ge-
maht wurden, konnten von den Eisenbahn-
ingenieuren wiederum beim Bau neuer An-
lagen verwertet werden. Insbesondere waren
es wertvolle Erkenntnisse beziglih der gin-
stigsten Steigungsverhaltnisse in baulicher
Hinsicht;
anfanglihe MiBgriff der Spurweite, Breitspur
1,600 m statt Normalspur 1,435 m, langst

wieder ausgemerzt. Die Pause kam der kunf-

und betrieblicher auh war der

tigen Schwarzwaldbahn sehr zugute.

Nah Fertigstellung der ,,Hauptbahn*“ und
der Inbetriebnahme auf ihre volle Lédnge von
nah
Fortsetzung Waldshut an den
Bodensee (1856 Waldshut, 1863 Konstanz)
war es damals der GroRherzoglihen Regie-

Mannheim bis Basel, Inangriffnahme

ihrer Uber

rung klar, dal eine Umfahrung des Schwarz-
waldes shwere wirtshaftlihe Nahteile die-

329



Schwanwaldbahn Offenburg —Singen

|0ffenburg

mm— m-mmm Summeraulinit

(0]
CFreudenstadt o Br‘tgtaliin«-
Bengenbach " Schittachlinie
................. W atterdingrr Variante
Had.-wiirtt. LandeSgrenite
Haslach ‘fx*** .
iramberg
RoftweH
?*”ciHonigsfei
merau
Furtwangen VMing&n
.Freiburg
wauesch/ngen
Immendmgi
Talmuhte
Ftldberg
Hohenhowen "
HohenkrahX

Hohentwiel yStngan3*.

Bild 1 Schwarzwaldbahn Offenburg— Singen mit Varianten

ses Gebietes nach sich ziehen wdirde. Inter-
essenten, Regierung und Landstdnde waren
sich einig, dal eine Schwarzwaldbahn nunmehr
gebaut werden mufite; daR sie der Staat zu
finanzieren hatte, erwies sich auch als einzige
Losung. Inzwischen hatten auch die Ingenieure
weitere Entwirfe ausgearbeitet:

Nachdem die

Basel Uber Waldshut—Singen nach Konstanz

,Hauptbahn“ Mannheim-

weitergefihrt wurde, war es eindeutig, daB
diese Schwarzwaldbahn von Offenburg nach
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Singen zu fuhren sei, wobei die Anfangs- und
Endstrecken Offenburg—Hausach und Singen—
Engen so gut wie festlagen. Dagegen gab es
im Zwischenstick Hausach—Villingen bzw.
Donaueschingen mehrere Mdglichkeiten. Dem
Ingenieur war hier die Aufgabe gestellt, von
Hausach, Meereshéhe 240 m + NN irgendwie
nach Villingen (ca. 700,0 m + NN) oder
Donaueschingen (ca. 680,0 m + NN) zu ge-
langen mit einer Hochststeigung, die nicht
nur die baulichen Belange (geringe Baukosten),
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sondern auch die der kiunftigen Betriebsweise
zu bertcksichtigen hatte (geringe Betriebs-
kosten). Dasselbe galt von der anderen Seite
aus Richtung Singen (ca. 430,0 m + NN);
hier war allerdings der Hohenunterschied ge-
ringer. So schalten sich unter den vielen mdg-
lichen Trassen drei die zur
engeren Wahl standen und um die mit allen
parlamentarischen Mitteln erbittert gekampft
wurde (Bild 1).
Die (Haslach—Prechtal—Furt-
wangen—Donaueschingen).
Die ,,Schiltach-Linie*“ (Haslach—Schiltach—
Schramberg—Villingen).

Linien heraus,

»Bregtal-Linie"

Die ,,Sommerau-Linie" (Hausach—Triberg—
Sommerau—V illingen).
Die benutzte ab Haslach
zum Aufstieg das Muhlenbach- und Prechtal

»Bregtal-Linie“

und muBte die Wasserscheide am ,,Furtwangle*
mit einem ca. 4500 m langen Scheiteltunnel
durchstoen, da die Entwicklungslange dieser
Linie bei Benutzung des Hinterprechtales und
bei einer Steigung von 2 °/o (1 : 50) verhalt-
nismaRig kurz war. Gunstiger war die Sudseite
ab ,,Furtwéngle". Hier konnte das Bregtal gut
ausgefahren werden. Die Schwierigkeiten der
Nordseite machten jedoch das Projekt sehr
teuer; dazu kam, daB die Nordrampe durch
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verhaltnisméaBig schwach besiedeltes Gebiet
fuhrte. Die ,Bregtal-Linie* war die teuerste
der drei Varianten und schied aus diesem
Grunde aus. lhre Stidrampe — ab Furtwangen
allerdings nur, und auch in veranderter Hohen-
lage — st spater (1893) als Privatbahn
(Mittelb. Eisenbahn-Gesellschaft) gebaut wor-
den.

Die ,Schiltach-Linie*
weiterhin dem Kinzigtal,

folgte ab Hausach
schwenkte in das
Schiltachtal bis Schramberg ein, kletterte im
Guttelbachtal hoch, wendete im oberen Kirn-
bachtal
Sulgen, Weiler und Konigsfeld und steuerte

wieder gegen Schramberg, berUhrte
dann Villingen an. Diese Linie hatte den Vor-
teil, daR sie nur 760 m Héhe + NN erreichen
muBte, um nach Villingen zu gelangen; bei
einer weiteren Verlegung nach Osten ins Ge-
biet der schwabischen Alb sogar nur 710 m
+ NN. Ein Gegengefalle, das in der Nord-

rampe bei Konigsfeld lag, sowie scharfe
Krimmungshalbmesser waren zwar technische
Mangel, sie liefen sich aber beheben; ihr ent-
scheidender Nachteil nach damaliger Meinung
war aber, daB sie zu einem groBen Teil auf
wdirttembergischem Boden verlief. Fur diese
Linie k&mpften nicht nur die wirttember-
gischen Gemeinden, sondern auch die badi-
schen Ortschaften des oberen Kinzigtales, ins-
Kreisstadt Wolfach;

gemal setzten sich die Gemeinden des mitt-

besonders die natur-
leren Schwarzwaldes, namlich Villingen, Tri-
berg, St. Georgen fur ,ihre" Sommerau-Linie
ein.

Die ,,Sommerau-Linie" war eigentlich der
Ur-Entwurf der Schwarzwaldbahn
Sauerbeck 1846). (Bild 2)

(Entwurf

Sie unterlag wiederholt Verbesserungsvor-
schlagen, denn ihr haftete zunachst ein ent-
scheidender betrieblicher Nachteil an: um die
Hoéhe zwischen Gutach bis Sommerau zu er-
reichen, waren zwei Spitzkehren vorgesehen;
Hemmnisse in der zugigen Durchfihrung des
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Betriebes, welche die &ndern beiden Trassen
nicht aufwiesen. Die GrofRherzogl. Bad. Ober-
direktion des Wasser- und StraBenbaues be-

auftragte einen ihrer féahigsten Ingenieure,
den Grof3h. Badischen Baurat Robert Gerwig,
diese Sommerau-Linie neu zu Uuberarbeiten.
Am 8. September 1858 legte Gerwig sein
Projekt vor: die Spitzkehren waren beseitigt,
an ihre Stelle trat das fur jene Zeit ,un-
erhorte Wagnis" einer Kreiskehre als Tunnel.
Diese erstmalige volle Spirale hat spéater bei
mehreren Gebirgsbahnen ihre Nachahmung
gefunden: am Gotthard wie bei der Albula-
bahn u. a. sind sie zu finden und legen heute
noch Zeugnis ab von Robert Gerwigs Genie.
Aber diese Linie wurde verworfen. Sie wies
Steigungen
180 m auf, MaBe, die fur eine wirtschaftliche

1:40 und Halbmesser bis zu

Betriebsfuhrung zu bedenklich waren. Gerwig
wurde beauftragt, ein weiteres Projekt auszu-
arbeiten. Am 23. Dezember 1865 war es dann
soweit: im neuen Entwurf, dem endgultigen,
der dann auch zur Ausfihrung empfohlen
wurde, fielen die beiden Spitzkehren und es
waren auch die geforderten Mindesthalbmesser
von 300 m und die maximale Steigung von
1 :50 nirgends unterschritten. Wie bereits
in seinem Entwurf 1858 wartete Gerwig wie-
einer

derum mit technischen Uberraschung

auf: mit zwei groBen Doppelschleifen, teil-
weise im Tunnel, schuf er sich die notwendige
Entwicklungslange, um mit der Steigung 1 : 50

Sommerau zu erreichen (832,0 + NN).

Es ist bereits erwahnt worden, daB die
Schiltachlinie
der Sommeraulinie

in scharfstem Wettbewerb mit
lag. Es waren auch be-
stechende Vorteile: die Hd&chstneigung der
Schiltachlinie lag mit 1,87 °/o flacher als die
der Sommeraulinie. Der Scheitelpunkt der erst-
genannten Strecke lag auf Hohe 710 m +
NN; bei

120 m verlorener Hohe erklommen werden.

der Sommeraulinie muBten weitere

Diese Vorteile der Schiltachlinie, bei gleichen

Baukosten geringere Betriebskosten, wogen



Bild 3

sehr schwer, und es ist kein Wunder, dal um
die beiden Mdglichkeiten in Wort und Schrift
verbissen gerungen wurde.

Wahrend die Anh&nger der Sommeraulinie
ihren Gegnern vorwarfen, die Bauunterlagen
nicht sorgfaltig genug aufgestellt und den
Entwurf zu sehr im Kostenanschlag herabge-
bezichtigten die Schiltach-
linie-Anhanger ihre Gegner des engstirnigen
Partikularismus,
fuhrung hervor und prophezeiten groe Win-

drickt zu haben,

hoben die teuere Betriebs-

terschwierigkeiten wegen des Schnees infolge
der hoheren und schneereicheren Lage.
Aber Regierung und Volksvertretung ent-
,badische"
nicht zuletzt deshalb, weil das letzte
Gerwigsche Projekt eine LoOsung darstellte,

schieden sich fur die Sommerau-

Linie;

die eine Fuhrung auf dem badischen Gebiet
noch voll rechtfertigte.

Mit den Bauarbeiten wurde am X 4. 1865
begonnen. Die Strecke Offenburg—Hausach
bot mit ihren bautechnisch ginstigen Bo-
denverhéltnissen keine besonderen! Schwierig-
keiten; 1866 eroffnet.
Ebenso war die Strecke Singen—Engen am

sie wurde am 2. 7.

6. 7. 1866 in Betrieb genommen worden. Der
Abschnitt Engen”-Donaueschingen bot wegen
der ungunstigen geologischen Verhéltnisse

(bréckeliger Jurakalk und zu Rutschungen

Ubersichtskarte
derSchworztvaldbahn
von Hornbergb/s Sommerau

Ubersichtskarte der Schwarzwaldbahn von Hornberg bis Sommerau

neigendes, quellenreiches Gelande) erhebliche
Schwierigkeiten. Die Inbetriebnahme erfolgte
am 15. 6. 1868. Villingen war von Suden
her am 16. 8. 1869 erreicht. Das Kernstick
Hausach—Villingen bendtigte naturgemaf
langer. Die Kriege 1866 als auch 1870/71
unterbrachen den Bau. Beim Ausbruch des
Krieges 1870 wurden die deutschen Arbeiter
eingezogen, wahrend die zahlreichen: italieni-
schen Arbeiter in ihre Heimat reisten. Zum
Gluck dauerte die Unterbrechung nur wenige
Monate, so daR die halbfertigen Bauwerke
keinen groBen Schadenlerlitten. Nach Kriegs-
ende wurden die Bauarbeiten energisch fort-
und am 10. 11. 1873,

Jahren und viereinhalb Monaten Bauzeit war

gefuhrt, nach sechs

es dann soweit, daR auch diese schwierige
Strecke soweit fertig war, daB sie dem Betrieb
Ubergeben werden konnte. Insgesamt gesehen
war es eine gewaltige Leistung; 39 Tunnel
mit einer Gesamtlange von 10 644 m waren zu
bauen (der langste davon ist der Sommerau-
mit 1697 m);

auf dem Abschnitt Hausach—Villingen 6 groRe

tunnel ferner mufiten allein
und 136 kleinere Bricken ausgefuhrt werden.
Bei den zu bewegenden Massen handelte es
(Granit,

Muschelkalk), der in muhevoller Arbeit ge-

sich groBtenteils um Fels Gneis,
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Bild 4 Denkmal fir Robert Gerwig beim Bahnhof Triberg phot. Rother
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bohrt, gesprengt und zu den Schittstellen ge-
fordert werden mulfite.

Beim Bau des Sommerau-Tun-
(1872)

21 m Lange ein, wobei glicklicherweise nie-

grofRen

nels brach ein Tunnelstick auf

mand ums Leben kam. Zu den vielen Inge-
nieurbauten kamen noch eine erhebliche An-
zahl Bahnhofsgebdude, Wegverlegungen, der
Bau von Bahnwarter- und Wohnhéuser;
Signal- und Fernmeldeanlagen und schliefilich
die grofRen Mengen von Schotter, Schwellen,
Kleineisen und Schienen fiur den Oberbau. Die
Kosten fur den Abschnitt Hausach—Villingen
betrugen rd. 23 Millionen M (= 446 000.—
M/km).
waldbahn betrugen bei Aufnahme des durch-

gehenden Betriebs rund 50 Millionen Mark.

Die gesamten Kosten der Schwarz-

Mit einer Gesamtlange von 149,14 km
(Offenburg—Singen), einem Hohenunterschied
159,13 m + NN (Offenburg) bis
832,10 m + rund 673 m,
einer maximalen Steigung von 1 :50 (2 %)
300 m st
die Schwarzwaldbahn eine der bekanntesten

Gebirgsbahnen der Welt geworden (Bild 3).

von

NN (Sommerau) =

und Mindesthalbmesser von R =

Die Anlage der ganzen Bahn, ihre Trassie-
rung, die Rucksichtnahme auf klimatische und
geologische Verhéltnisse hat damals in der
ganzen Fachwelt Bewunderung und Anerken-
Heute

nung hervorgerufen. noch gilt die

Schwarzwaldbahn, sowohl was ihre Linien-
fuhrung als auch ihre Bauwerke betrifft, als
ein Meisterwerk der Eisenbahn-Ingenieur-

Baukunst.

GroBRartig ist es gelungen, die Linie eng
an die Hange anzuschmiegen, den Fels so an-
zuschneiden, daB die Bahn im standfesten
Einschnitt verlauft. Wo es mdglich war, wur-
den die warmeren, schneefreieren und trocke-

neren Sudhange bevorzugt benutzt, und Ger-

22 Badische Heimat 1960

wigs Grundsatz: wenig Damme, wenig Brik-
ken, dafir mehr Tunnel, erforderten zwar
einen recht hohen Bauaufwand, hat sich aber
bei den Kosten der Unterhaltung glédnzend
gerechtfertigt. Ruckblickend darf festgestellt
werden, daB die ganze Bahn im Verlauf ihrer
86 Betriebsjahre auBerordentlich betriebssicher
blieb und die Unterhaltungskosten sich ver-
haltnisméBig niedrig hielten. Kaum eine an-
dere Gebirgsbahn durfte derartig wetterfest
sein. Mit Recht wurde dem Erbauer dieser
Bahn, dem GrofRherzogi. Badischen Baudirek-
tor Robert Gerwig, der auch von 1872—1875
als Oberingenieur den Bau der Gotthardbahn
leitete, beim Bahnhof Triberg ein Denkmal
in Form eines schlichten Granitblockes gesetzt.

(1885). (Bild 4)

Die Aufnahme des durchgehenden Betriebs
auf der Schwarzwaldbahn erforderte eine Um-
gestaltung des seitherigen Fahrplanes. Hier-
bei war darauf Rucksicht zu nehmen, daR zwar
das Planum und alle Bauwerke zweigleisig
hergestellt, der Oberbau fur das Betriebsgleis
zunéchst nur eingleisig verlegt war und daR
eine betrachtliche Anzahl Material- und Bau-
zlige dieses Gleis zusatzlich belegte. Erst nach
und nach erfolgte der zweigleisige Ausbau
(ab 1888),

letzte noch eingleisige Stuck zwischen Neu-

und sogar erst 1921 wurde das

dingen und Gutmadingen zweigleisig. Vom
Zeitpunkt der Eréffnung der ganzen Strecke
an (am 10. November 1873), bestanden drei
durchgehende Zugverbindungen, darunter ein
Schnellzug Offenburg—Singen, der in Offen-
burg 9.30 Uhr abfuhr und Singen 13.40 Uhr
erreichte. Die

Reisegschwindigkeit betrug

36 Stundenkilometer. Wie einfach noch der
damalige Fahrplan war, zeigt Bild 5. Hier ist
die Originalseite des Fahrplans vom Sommer
1886 wiedergegeben. (Bild 5).

verdichtete sich zusehends. Eine Aufstellung

Der Fahrplan

der Reisezugzahlen zeigt den Verkehrsanstieg
und Schwankungen auf der Schwarzwaldbahn.
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Zahl der Reisezige, die Bahnh.Triberg berihrten

Jahr Reiseziige davon: D-Ziige E-Ziige P-Ziige
1873 6 2 - 4
1898 (25 Jahre) 16 4 - 12
1906 22 10 - 12
1914 28 5 9 14
1923 (50 Jahre) 16 2 3 11
1938 30 9 6 15
1948 (75 Jahre) 14 8 - 6
1960 31 8 12 11

Aus dieser Aufstellung ist das wechselhafte
Geschick der Schwarzwaldbahn zu erkennen.
Besonders zu bemerken ist, dalR 1906 ein
Schnellzug Amsterdam—Konstanz verkehrte,
der auf der Schwarzwaldstrecke nur dreimal,
und zwar in Triberg, Villingen und Donau-
eschingen hielt. Er durchfuhr den Abschnitt
Offenburg—Triberg ohne Halt in 59 Min. und
Uberwand dabei einen Hoéhenunterschied von
459 m, respektable Leistung des Ma-
schinendienstes. Die ersten Lokomotiven, die

eine

auf der Schwarzwaldbahn verkehrten, hatten
noch Namen;
schnitt Offenburg—Hausach die ,,Straus* und
»Kehl“. Sie wurden spéater (1895) durch die
dafar
zunadchst durch die besonders

so verkehrten auf dem Ab-

,hamenlose*, numerierten Lokomo-
tiven ersetzt;
entwickelte, in Fachkreisen als badische Ve
bekannte Vierzylinder-Lok, dreifach gekup-
pelt, konstruiert von der Maschinenfabrik
Karlsruhe. Spater folgten ihr andere Typen,
darunter als bekannteste Dampflok auf der
Schwarzwaldbahn die Lok der Baureihe 39,
die treu und brav ausharrte, bis sie 1956 von
der Diesellokomotive V 200 abgeldst wurde.

Der erste Weltkrieg verursachte, wie bei
allen Bahnen, aus Griunden der Kohlenein-

sparung eine erhebliche Verkehrsbeschran-
kung. Die franzds. Besetzung Offenburgs in
den Jahren 1923/24 brachte eine Abschniirung
der Rheintal- und auch der Schwarzwaldbahn.
Die durchgehenden Rheintalztige wurden Uber
Pforzheim—Nagoldtal—Hdllental umgeleitet,
so dal der Abschnitt Villingen—Donaueschin-
gen ganz erheblich belastet wurde. Dagegen
lag der untere Teil der Strecke fast still; die

Personenziige begannen in Ortenberg statt
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Offenburg. Es verkehrte nur ein Schnellzug
ab Hausach. Das 50. Jubeljahr der Bahn, das in
diese Zeit fiel, verlief somit in einer wenig
schénen betrieblichen Lage.

Der zweite Weltkrieg verschonte auch die
Schwarzwaldbahn nicht, In den letzten Kriegs-
jahren, als die strategische Bedeutung der
Schwarzwaldbahn mit Rucksicht auf die Lage
der Front wuchs, steigerten sich auch die
Fliegerangriffe. Briicken und Bahnhofe waren
das Ziel der Angriffe. Beim Zusammenbruch
1945 wurden einige Tunnels und Briicken ge-
sprengt, so dal — erstmals in der langen Ge-
schichte dieser Bahn — der durchgehende
Betrieb vom 16. 4. 45 bis 30. 6. 45 unter-
brochen war. Die Schwarzwaldbahn, die eine
wichtige Nachschublinie der Besatzungstrup-
pen der franzds. Zone und des franzdsisch
besetzten Vorarlbergs bedeutete, wurde nach
dem Zusammenbruch mit Vorrang behandelt.
Am 8. August 1945 lief der erste Schnellzug
Uber die behelfsméaRig wieder hergestellte
Strecke. 1950 war die letzte eingleisige Stelle
bei Gutach beseitigt und damit die Zwei-
gleisigkeit wieder hergestellt. Heute weist die
insgesamt 58 Reise-
ziigen die Hochstzahl der Zugbelegungen auf.

Die Winterschwierigkeiten, die be-
reits vor dem Bahnbau viel diskutiert wurde,

Schwarzwaldbahn mit

uber

waren weitaus ungeféhrlicher als man beftirch-
tete, und es sind in den 86 Jahren eigentlich
nur drei Féalle bekannt, in denen wirkliche
Schwierigkeiten zu vermelden sind: am 14.
Maérz 1883 war die Strecke bei NufBbach tber
3 m hoch verweht, so daR anderthalb Tage
lang der durchgehende Verkehr unméglich
war. Am 13. Februar 1905 blieb ein Personen-
zug im Schnee stecken, wobei die Strecke fur
einige Stunden blockiert war, und im Friuh-
jahr 1952 trat im von friher her bertchtigten
~Schneeloch® oberhalb Triberg derartiger
Schneefall auf, daR mit Mih und Not
Gleis freigehalten werden konnte. Sonst tra-
ten in jungster Zeit kaum mehr Stérungen
auf; der Wetterwarndienst und die technischen

ein

Moglichkeiten der vorbereitenden MaRnah-

337



Ausbesserungsarbeiten im Hippenbachtunnel. Der Betrieb muR eingleisig durchgefiihrt werden.
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Schwarzwaldbahn bei Triberg, dreimal Gbereinander phot. Carle
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men und die R&umungsaktion selbst (Schnee-
schleudern)
gar nicht mehr gefahrlich werden.

kurzgefalt, die Geschichte der
Schwarzwaldbahn.

usw. lieBen Verwehungen schon

Das ist,

Wenn auch Kriege und sonstige den Ver-
kehr einschrankende Zeiten auf dieser Bahn
Rickschlage eintreten liel3en,
immer wieder alle Mdéglichkeiten angewandt
worden, um diese Strecke konkurrenzfahig
und auch wirtschaftlich zu

so sind doch

erhalten. Die
Reisezugzahlen sind — wie bereits ausgefihrt
— im Laufe der Jahrzehnte angestiegen. Die
Reisegeschwindigkeit ist durch den Einsatz
leistungsfahiger Lokomotiven von 36 km/h
(1873) auf 60 km/h heute gestiegen. Wéah-
rend im Eroffnungsjahr ein Schnellzug fir die
Strecke Offenburg—Singen 4 Std. 10 Min. be-
notigte, legt heute der schnelle D 162 die
Strecke in 2 Std. 30 Min. zurick. Seit Novem-
ber 1956 sind moderne Dieselloks der Type
V 200 (2000 PS) eingesetzt und sie haben die
Dampflok auf der ganzen Strecke vollig ver-
drangt.

Ein gutes Stiick Romantik der Eisenbahnzeit
ist damit allerdings verschwunden. Vorbei ist
die Zeit, wo die Dampfloks in Triberg ver-
schnaufen, Wasser fassen und ,Dampf ma-
chen“ muften; vorbei sind die Zeiten, wo in
Villingen eine erschopfte, oft vereiste Dampf-
lok ausgewechselt wurde und die Erfahrenen
unter den Reisenden die Pause benutzten, um
sich die guten ,Villinger Wirstle" einzuver-
leiben. Und noch nachtraglich: Ein ,,Hut ab"
vor den Leistungen des Lokomotivpersonals
der damaligen Dampflokomotiven. Aber mit
dem Einsatz der Diesellok ist nun auch jede
Belastigung durch Rauch und Ruf} entfallen,
die bei dem fruheren Dampflokbetrieb unver-
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meidlich war, und der Reisende kann unge-
stort die einmalig schdne Landschaft geniefRen.
Und wenn dann einmal die Schwarzwaldbahn
elektrifiziert sein wird — zum 50. Geburtstag
im Jahre 1923 wurde der Wunsch schon ausge-
sprochen, vielleicht reichts nun zum 100. Ge-
burtstag! — werden die Vorteile der elek-
trischen Zugférderung gerade auf dieser Ge-
birgsstrecke besonders in Erscheinung treten
und vor allem eine weitere Verkirzung der
Fahrzeit, besonders in der Steigung und bei
schweren Ziigen mit sich bringen.

So ist die Schwarzwaldbahn zwischen dem
Rheinland und Norddeutschland
und dem Schwarzwald—Bodensee- und ost-
schweizerischen Gebiet andererseits eine un-

einerseits

entbehrliche Eisenbahnlinie geworden, hat

weiten Gebieten des Schwarzwaldes Blute und
Wohlstand gebracht, und die Tatsache, daB
zwisdien Offenburg und Singen acht Eisen-
bahn- und ca. zwanzig Kraftpost- und Bahn-
buslinien an sie anschlieBen, zeigt, welche
Verkehrskraft ihr auch heute noch, der bald
Hundertjahrigen, entstromt.
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