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~Monstroses Product sonderstaatlichen Interesses und Ehrgeizes”

Geschichtslegenden um den Bau
der Schwarzwaldbahn

Hans Harter

An der ehemaligen badisch-wiirttembergischen Landesgrenze
im oberen Kinzig- und Schiltachtal rumort noch immer eine
vor mehr als anderthalb Jahrhunderten getroffene verkehrs-
politische Entscheidung, sowohl in den Képfen wie in der loka-
len Presse und Geschichtsschreibung. Es ging und geht um die
gunstigste Linienfiihrung der vom Grof3herzogtum Baden in
den 1860er Jahren geplanten Schwarzwaldbahn, genauer: wie
sie aus dem Kinzigtal iiber das wie ein Sperrriegel ansteigende
Gebirge nach Villingen gefiihrt werden sollte.

Der Kampf um die ,beste” Trasse

Drei Trassen schienen mdoglich und wurden ingenieurméfiig
erkundet: die Bregtal-, die Schiltach-Schramberg- und die
Gutach-Sommerau-Linie. Sie besafen alle ,hochst ungtinstige
Terrainverhiltnisse”,' hatten jeweils aber auch Vorteile. So
wurde 1862 gesetzlich festgelegt, den Bau davon abhdngig zu
machen, ,daf die technischen Untersuchungen den Nach-
weis liefern, daf eine allen Erfordernissen des Betriebs ent-
sprechende Zugrichtung gefunden werden kann“* - aus-
schlaggebend sollten bau- und betriebstechnische Kriterien
sein.

Bei ihnen fiel als erste die Bregtal-Linie durch. Ausgehend
von Haslach hitte sie das mehr als 1000 m hohe Rohrhards-
bergmassiv iiberwinden miissen, was so weiter Kurven und
langer Tunnels bedurfte, dass ,ein befriedigender Betrieb”
nicht moglich geworden wire, weshalb die Techniker abrieten.
Mit Furtwangen und Véhrenbach hitte die Linie freilich , mit-
ten durch das Herz des industriereichen Schwarzwalds” ge-
fihrt, dementsprechend ,bestiirmten die Bewohner dieser
Gegend den Landtag mit Petitionen”. Wegen der schwierigen
Verhdltnisse wurde sie dennoch aufgegeben, sodass Furtwan-
gen, ,einer der wichtigsten Mittelpunkte der Schwarzwailder
Industrie”, erst einmal ohne Bahnanschluss blieb.?

Schwere Gegensitze, einen richtigen , Eisenbahnkrieg, gab
es dann um die beiden anderen ,Zugrichtungen®, innerhalb
der betroffenen Region, aber auch, was erschwerend hinzu-
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Abb. 1: Die méglichen
Trassen der Schwarz-
waldbahn. —
Kuntzemiiller (wie
Anm. 1), S. 788
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kam, mit den wiirttembergischen Nachbarn. Bei der , badisch-
wiirttembergischen” Linie tiber Schramberg wiére der aufstre-
bende wiirttembergische Industrieplatz mit 3100 Einwohnern®
angebunden worden. Aufgrund seiner Grenzlage hitte er einen
Bahnanschluss aus dem eigenen Land nicht oder nicht so
schnell bekommen, sodass man sich dort grofie Hoffnungen
machte. Diese Moglichkeit wurde im benachbarten Gutachtal,
im Bereich der , badischen” Linie, mit Argusaugen beargwohnt,
wo die Gewerbeorte Hornberg, Triberg und St. Georgen sich
ebenfalls grofle Chancen versprachen.

Der Kampf um die ,beste” Trasse wurde publizistisch und
politisch gefiihrt, mit Artikeln, Petitionen, Memoranden und
Deputationen. Adressaten waren vor allem beide Kammern
der Stdndeversammlung, die tiber die finanziellen Mittel ent-
schieden und der Regierung ,Empfehlungen” gaben. Von
Kommunen, ad hoc-gebildeten Komitees und Firmen ging ein
»gewaltiger Wust von Schreibwerk” nach Karlsruhe, eine mas-
senhaft und fordernd vorgetragene Interessenvertretung, die
eine bestimmte Linienfiihrung entweder verlangte oder den
unweit gelegenen Nachbarn absprach. So bildete sich in Schilt-
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ach 1862 der ,Kinzigthal-Bodensee-Eisenbahn-Bezirksverein“
fur Schiltach, Lehengericht, Schenkenzell, Bergzell und Kalt-
brunn, in dem auch Interessenten aus den wirttembergi-
schen Nachbarorten Schramberg und Alpirsbach mitwirkten.
Ziel war, fiir die Schwarzwaldbahn ,das Hauptaugenmerk auf
diese Gegend zu lenken”. Mitglieder waren Fabrikanten, Han-
delsleute und Biirgermeister, den Vorsitz tibernahm Johann
Miiller, Direktor der Nédhfadenfabrik in Lehengericht. Sie
schrieben Eingaben an beide Stindekammern und das Staats-
ministerium, ebenso schickten sie ,eine Deputation, um da-
selbst personlich in dieser Angelegenheit auch direkter zu
wirken”.®

In der Session 1861/63 erreichten den badischen Landtag in
Sachen Bahnbau 207 Petitionen, von denen jede darauf be-
stand, die richtige Losung zu haben, sonst drohten, jeweils
hochst stark formuliert, ,Nachteil, Verlust und Abgrund”,
wenn nicht ,Untergang und Verderben”. Und alle appellierten
an die ,Weisheit” und ,grofle Intelligenz” von Abgeordneten
und Ministern.” In der Tat war das Projekt ,Schwarzwaldbahn”
mit ihrer Fiihrung durch die Schluchten und tiber die Hohen
des Schwarzwalds alles andere als einfach. Nicht nur wegen
ihrer Eigenschaft als Gebirgsbahn, fiir die das Gelinde und die
notwendigen Bauten schwierig und teilweise ohne Vorbild
waren, mit der Folge nicht genau zu kalkulierender Kosten.®
Auch mussten viele Erfordernisse und Wirkungen bedacht
werden: betriebstechnische, finanzielle, volkswirtschaftliche,
nicht zuletzt politische. Noch bestand kein geeintes Reich,
sondern der Deutsche Bund, ein loser Zusammenschluss von
damals 35 souverdnen Staaten. Sie sahen sich gerade in wirt-
schaftlicher Hinsicht als Konkurrenten, der ,einzelstaatliche
Partikularismus stand in voller Bliite,” wobei das Gro8herzog-
tum Baden und das Konigreich Wiirttemberg als direkte Nach-
barn keine Ausnahmen waren.
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Abb. 3: Vergleich der
beiden Linien 1864. —
Commissionsbericht
(wie Anm. 11, S. 369)

Untersuchungen und Petitionen

Als 1864 die Entscheidung tiber die Linienfiihrungen anstand,
wurden sie in beiden Kammern diskutiert, ebenso die Ein-
winde, die von interessierter Seite gegen die jeweils andere
Trasse vorgebracht worden waren. Dazu legte die Regierung
yuntersuchungen verschiedener Gebirgsbahnen” vor,' die
keine grofen Unterschiede zeigten: Fiir die Sommerau-Linie
wurden 11,6 Bahnstunden veranschlagt, fiir die tiber Schram-
berg 12,74 Stunden. Die Baukosten waren fiir die erstere mit
10335000 Gulden, fiir die andere mit 10243000 Gulden be-
rechnet, was eine Differenz von ,nicht 100000 fl.“ ausmachte.
Da auch ,die technischen Schwierigkeiten nicht sehr verschie-
den voneinander sein, vielleicht [...] sich gegenseitig ausglei-
chen mogen”, konnte Ludwig Héausser (Heidelberg, 1818-1867),
Berichterstatter der Zweiten Kammer, fiir beide Linien die
y,nachgewiesene Bauwiirdigkeit” feststellen. Damit war die Vor-
gabe des Gesetzes von 1862 erfiillt. Bei der Entscheidung fielen
aber nicht nur die technisch-finanziellen Gesichtspunkte, son-
dern ,die volkswirthschaftlichen Verhiltnisse sehr entschei-
dend in die Wagschale”, und zwar ,fir die Sommeraubahn”."
Zur Begriindung griff Hausser auf die Petitionen ,einer sehr
namhaften Zahl von Gemeinden” zurtick, die ,mit Lebhaftig-
keit, ja Leidenschaft” sich gegen die Schramberg-Linie stell-
ten:'? , Die Stadt Hornberg betrachtet die Linie durch das Gut-
achthal hinauf als eine Existenzfrage fiir sich, da ihre Bewohner
sich letztlich auf Industrie angewiesen sehen und erblickt in
dem etwaigen Bau tiber Schramberg den Ruin ihrer Gewerbe.
Aus St. Georgen kommt der gleiche Ruf; die Bahn tiber Schram-
berg bauen, hiefle den ganzen Verkehr dem badischen Schwarz-
wald und dem Seekreis nach Rottweil hintiberleiten und der
Mitbewerbung im wiirttembergischen Nachbarlande vollends
die Mittel geben, um die badische Industrie zu tiberfliigeln.
Eine besondere Eingabe von nahezu 100 Gewerbetreibenden,
namentlich Uhrmachern, aus St. Georgen erhebt dieselbe Ein-
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sprache [...]. ,Bewahren Sie uns’, ruft eine Petition aus Schon-
ach der Kammer zu, ,vor diesem Ungliick: denn unsere Indust-
rie und unser bedeutender Handel ist dann ruiniert, weil die
wiirttembergischen Concurrenten alsdann an der Eisenbahn
wohnen, wihrend wir sieben Stunden bis zu solcher hitten.” ,Ja
nicht tiber Schramberg’, sagt eine andere Petition, ,denn dann
wire es ganz gefehlt’.”!®

Johann Georg Schultheil — ein ,Agitator”

Eine der Personlichkeiten, die sich besonders ins Zeug legten,
war Johann Georg Schultheif (1809-1872), Unternehmer aus
St. Georgen, genannt ,der ewige Student”. Mit dem Triberger
Drahtfabrikant Kammerer und dem St. Georgener Uhrenfabri-
kant Henninger engagierte er sich fiir die ,Eisenbahnfrage tiber
den Schwarzwald”, mit Petitionen, Zeitungsartikeln, bei Ver-
sammlungen und Verhandlungen, und es hief} spiter, dass es
wohl seiner , Agitation” ,allein zu danken sei, daf} es St. Geor-
gen nicht wie Konigsfeld und Moénchweiler erging”. 1872 habe
der frithere badische Staatsminister von Roggenbach ihn als
,den Herrn vom Schwarzwald” bezeichnet, ,durch dessen Be-
mithungen die badische Regierung eine Eisenbahn tiber den
Schwarzwald baut, die 17 Millionen Gulden kostet“.!*

Die Schultheif’'sche Diktion findet sich in einer Petition aus
St. Georgen von 1864: ,Jetzt schon bieten die wiirttembergi-
schen Orte uns in der Uhrenindustrie eine nicht gering anzu-
schlagende Konkurrenz, was durch den Bau einer Eisenbahn
dorten sich vervielfaltigen wiirde, und wir dann tberfliigelt
und zugrunde gerichtet werden miifiten [...] Landesbewohner
verdienen doch gewify dem Ausldnder gegentiber eine Bertick-
sichtigung, und wir geben uns der Hoffnung hin, daf} die badi-
sche Linie jener iiber wiirttembergisches Gebiet vorgezogen
werde.””* Aus Triberg und Nuflbach wurde gleichfalls nach
Karlsruhe geschrieben: ,Dafl unter allen Umstdnden die badi-
sche Industrie des Schwarzwaldes durch das Verkehrsmittel der
Eisenbahn berticksichtigt werden mége, um nicht im Laufe der
ndchsten 10 Jahre, tiberfliigelt von den Anstrengungen des

Nachbarlandes, zu Grunde zu gehen*.'®

Der Entscheidungsrahmen

Argumente wie ,Entwicklung im eigenen Land“ ,Angst und
Schutz vor ausldndischer (wiirttembergischer!) Konkurrenz”,
gepaart mit einer gehorigen Portion Landesbewusstsein, konn-
ten die verantwortlichen Politiker in Karlsruhe nicht unbeein-
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Abb. 4: Das Stinde-
haus in Karlsruhe,
Sitz der Ersten und
Zweiten Kammer des
GrofSherzogtums
Baden. — Lithografie
von C.F. Miiller, nach
1822. — Wikimedia
Commons

druckt lassen. Auch besafl Bahnbau vorrangig politisch-6kono-
mische Dimensionen: Er war Strukturpolitik, mit dem Ziel,
Handel, Industrie und Verkehr zu férdern oder iiberhaupt erst
hervorzubringen. Im engen Rahmen des ,Partikularismus”
mussten auch vorerst unrentable, aber notwendige Strecken
zur Erschlieung strukturschwacher Landesteile gebaut wer-
den, subventioniert aus den rentablen. Die Schwarzwaldbahn
ist eine solche ,politische Verbindung®, deren Verlauf nur aus
den badischen Grenzen und der Absicht zu erkldren ist, die
Regionen des Landes zu verbinden und zu entwickeln. In
einem unitarischen Deutschland ohne eigenstaatliche Lander
wiaren vermutlich keine Gleise tiber den Schwarzwald gebaut
und Stddte wie Konstanz, Singen oder Villingen vom oberen
Neckar und der Donau her ans Bahnnetz angebunden wor-
den."” So aber lag die Schwarzwaldbahn als ,,Hauptbahn” zwi-
schen Oberhein und Bodensee im direkten badischen Staatsin-
teressse und damit auch die Frage ihrer ,richtigen” Trasse.
Nattirlich ging es darum, wo und mit welchem Nutzen hohe
finanzielle Mittel eingesetzt werden sollten, die in Form von
Steuern nirgendwo anders herkamen als aus dem Land selber.
Durch Druck von Kommunen und Interessengruppen wurde
der Bahnbau zusitzlich politisiert — eine Folge des von der kon-
stitutionellen Monarchie zugestandenen Parlaments: Mit den
gewdhlten Abgeordneten der Zweiten Kammer besafl es eine
Anbindung an die Biirger, womit auch demokratische Einfluss-
oder Riicksichtnahmen ins Spiel kamen.

In diesem Sinne brachte Ludwig Hiusser die Entscheidungs-
momente fiir die ,badische” Linie auf den Punkt: ,Die Bahn
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iber Schramberg wiirde den Verkehr aus unserem Schwarz-
wald ableiten, der Vortheil nicht unserer Industrie, sondern
dem nichsten Concurrenten derselben zu gut kommen; der
Staat wiirde, falls er die Bahn mit immerhin nicht unbedeuten-
den Opfern baute, sich mit Ausnahme der kurzen Strecke von
Hausach bis Schiltach nirgends auf dem Schwarzwald Dank
verdienen [...] Daf§ die (volkswirthschaftlichen Momente) zu
Gunsten der Sommeraulinie liegen, 18t sich nicht bestreiten.
Denn es sind nicht blof§ die Wiinsche, es sind auch die wirkli-
chen Interessen eines sehr namhaften Theils der Schwarzwaél-
der Bevolkerung, die dringend gebieten, dafd die Bahn nicht
den Schwarzwald auf seiner nérdlichen [gemeint: Ostlichen)]
Seite umgehe, sondern sich den industriellen Gebieten wenigs-
tens so viel wie moglich ndhere, eine Anzahl gewerbsamer Orte
unmittelbar beriihre, andere, wie Furtwangen, wenigstens auf
eine Entfernung von nur wenigen Stunden nahe gertickt wer-
den.”!®

Das obere Kinzigtal und Schramberg - die ,Verlierer”

Dass dabei das obere Kinzigtal leer ausging und auch Schram-
berg nicht berticksichtigt wurde, war den Verantwortlichen
klar. Fir die wiirttembergische Gemeinde fiihlten sie sich je-
doch nicht zustdndig, und an der oberen Kinzig sah man weder
,volkreiche Stidte” noch ,eine solche Anzahl industrieller
Etablissements, dafl eine gehorige Alimentation der Bahn er-
wartet werden kann”“. Das Haupthandelsgut dort war Langholz,
»das aber durch die floflbare Kinzig sein Verkehrsmittel ge-
funden hat“."” Dennoch setzten sich beide badische Kammern
mit den von dort vorgetragenen Vorstellungen und Forderungen
auseinander, ebenso mit denen aus dem wiirttembergischen
Schwarzwald, wo die Schramberg-Linie ,eifrige Fiirsprecher”
und ,lebhafte Freunde” bis nach Rottweil gefunden hatte.*
Aus Schramberg erreichten diverse Petitionen auch die Ab-
geordnetenkammer in Stuttgart, mit der Bitte, die Kinzigtal-
bahn iber ,den dortigen Industrieplatz” zu fiihren, um ihn
»gegen vollige Isolierung und unabsehbare Nachtheile zu
schiitzen“.?! In Rottweil bildete sich ein ,Eisenbahn-Comité“,
das eifrig Druckschriften verbreitete. Darin fand sich auch die
Idee, die Kinzigtalbahn nicht nur iiber Schramberg, sondern in
die Ndhe von Rottweil (Horgen) und weiter nach Tuttlingen zu
fihren statt nach Villingen. Eine solche ,wiirttembergische
Kinzigthalbahn” entzog sich im badischen Landtag freilich
sjeder Discussion”, ebenso die aus Rottweil ergangene Auffor-

derung, ,nicht particularistisch gesinnt zu sein“.?
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,Particularismus” und ,mannigfache Irrthiimer”

Das Schlagwort , particularistisch” stand auch
in einer Petition der badischen Nachbarschaft,
die die Gemeinden Wolfach, Oberwolfach,
Schapbach, Rippoldsau, Kirnbach, Kinzigtal,
Schiltach, Lehengericht, Schenkenzell,
Bergzell und Kaltbrunn zugunsten der
Schramberg-Linie nach Karlsruhe schick-
ten. Sie hielten die Gutach-Linie fiir ,eine
verfehlte Bahnanlage” mit ,furchtbar be-
denklichen Folgen”, auch, weil mit ihr
hochste politische Ziele, namlich die ,Eini-
gung und Verschmelzung aller gegenseitigen
Interessen im ganzen deutschen Vaterlande”
betroffen waren.” Der Appell ,an die Gefiihle
deutscher Einheit und Zusammengehorigkeit”, also

Abb. 5: Ludwig das Einbringen der schwelenden nationalen Frage, liefd
Hiiusser (1818— auch den Abgeordneten Héusser nicht kalt, ebenso wenig der
1867), Historiker daraus abgeleitete Vorwurf des ,Partikularismus”, der damit
(’;Zrd ZAﬁZ’; dzz;e;m Eingang in die Bahnbaudiskussion fand.

— Wikimedia ’ Zwar beklagte auch er ,das Fehlen einer obersten Behorde

Commons der deutschen Nation“, doch konnte er auf ,den immerhin
regen und erfolgreichen Wetteifer der Einzelstaaten” verwei-
sen. Da sie nun einmal das damalige Deutschland priagten, sei
es nur natiirlich, dass ,die territorialen und o6rtlichen” Ge-
sichtspunkte dominieren und die Einzelstaaten ihre ,besonde-
ren Landesinteressen” wahrnehmen. Auch die ,badische Lan-
desvertretung” konne nicht anders, sonst ,wiirde sie jenseits
unserer Landesgrenze keinen Dank, diesseits aber sattsamen
Undank verdienen”. Und was das ,Nationale” im Bahnbau an-
gehe, so habe die Frage, ob tiber Schramberg oder Triberg ge-
baut werden soll, wenig mit dem grofen deutschen Interessen
zu tun: ,Es ist eine Frage der Zweckmafiigkeit, nicht der natio-
nalen Politik.” Hinter der Berufung auf letztere wiirden sich
auch im Kinzigtal ,locale Interessen” verbergen, und die Rott-
weiler Forderung nach einer ,wiirttembergischen Kinzigthal-
bahn” lie8e sich gleichfalls , besser aus specifisch schwabischen
als aus national deutschen Riicksichten begriinden“** — fiir
Hausser ein Beispiel, wie Interessenpolitik sich mit program-
matischen oder auch ideologischen Argumenten verbindet,
um so groflere Wirkung zu erzielen.

Aufler dem Ideologieverdacht bemidngelte Hiusser auch die
svielfach sehr vagen und des Nachweises bediirftigen Angaben”
von Kinzigtiler Petition und Rottweiler Denkschrift. Sie be-
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rechneten fiir die Gutach-Linie einen Mehraufwand von sieben
Millionen Gulden gegeniiber der Schiltach-Linie, wogegen die
badischen Techniker von ,nicht 100000 fl.“ ausgingen. Diffe-
renzen gab es auch iiber die Lange der Tunnels und der Kurven,
die Berechnung der Steigungsverhdltnisse, die Grole der Ho-
henunterschiede und die Gunst der geologischen Verhdltnisse,
sodass Hédusser, der zu den ,eigenen” Technikern hielt, die Ab-
lehnung der Schramberg- und die Befiirwortung der Gutach-
Linie empfahl, ,insbesondere in Anbetracht der volkswirth-
schaftlichen Interessen des Schwarzwaldes und der Baar”.*

Dies geschah am 5.7.1864, als die Zweite Kammer in 6ffent-
licher Sitzung den Bericht der Eisenbahnkommission behan-
delte. Diese beantragte, , die Petitionen, welche die Fortsetzung
der Kinzigthalbahn tber Triberg und St. Georgen befiirworten,
der Grofth.[erzoglichen] Regierung mit dringender Empfeh-
lung zu tiberweisen, dagegen tiber die, welche sich um die Linie
nach Schramberg und Weiler bewerben, zur Tagesordnung
iberzugehen”. Auch lagen zwei neue Petitionen vor: der Ge-
meinden Hornberg, Triberg, St. Georgen und Villingen fir die
iber sie verlaufende Bahnlinie sowie , der Gemeinde Wolfach
und Umgegend, welche um die sofortige Inangriffnahme der
Schramberger Linie nachsucht”. An der Debatte beteiligten
sich die Abgeordneten Gerbel (Offenburg), Gerwig (Triberg,
Hornberg, Wolfach, Haslach), Schaaff (Eberbach), Kirsner (Vil-
lingen, Donaueschingen), von Feder (Wertheim), Paravicini
(Bretten), Seiz (Konstanz), Friederich (Durlach), von Roggen-
bach (Schopfheim), Fischler (Meersburg) und Héusser als Be-
richterstatter. Sie alle sprachen sich fiir den Antrag mit der Be-
firwortung der Gutach-Linie aus, der dann auch einstimmig
angenommen wurde.?

Am 9.7.1864 beschiftigte sich die Erste Kammer mit dem
Projekt, mit Philipp Artaria (Mannheim) als Berichterstatter.
Auch er hatte ein ,Bittgesuch aus dem Amtsbezirk Wolfach”
dabei, das ,den Bau tiber Schiltach und Schramberg beftirwor-
tet”. Artaria stellte jedoch gleichfalls ,mannigfache Irrthiimer
und Rechnungsverstofie” der Petenten fest. So hitten sie die
Lange der zu bauenden Tunnels auf 5660 Fuf statt auf 21010
Fufl berechnet sowie die Notwendigkeit einer Briicke, eines
Tunnels und eines Taliibergangs mit Kosten von 1325000 Gul-
den ,lbersehen”. Die Zuriickweisung der Petition blieb nicht
aus: ,In den Petitionen sollten keine solche Angaben sich be-
finden, wie in der aus dem Amtsbezirk Wolfach, hinsichtlich
welcher Ubergang zur Tagesordnung beantragt wird.” So kam
auch von hier die Empfehlung an die Regierung, ,dass das ho-
here Landesinteresse, sowie die billige Riicksicht auf die eige-
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nen Landesangehdrigen, zu Gunsten der
[Linie] tiber die Sommerau sprechen,
selbst wenn sie hoher kdme, als in der
Regierungsvorlage angegeben ist“.?

Mit den Empfehlungen beider Kam-
mern war die Vorgabe des Gesetzes von
1862 erfiillt und es selber vollzugsreif ge-
worden,?® sodass der Bau der Schwarz-
waldbahn mit der von ihnen gewollten
Gutach-Sommerau-Trasse noch 1865 be-

Abb. 6: Bau des GrofShaldetunnels bei Triberg, gonnen werden konnte; die Er6ffnung
unteres Portal, um 1870. — Generallandesarchiv. ~ des Teilstiicks Offenburg-Hausach war
Karlsruhe G Technische Pline II Eisenbahn 3 bereits am 2.7.1866.%°

Nr. 33 (10)

Weitere Petitionen und die Denkschrift von 1866

Dies hielt jedoch 13 Gemeinden aus den badischen Amtsbezir-
ken Wolfach und Villingen® nicht davon ab, in Karlsruhe
nochmals mit Petitionen und einer Denkschrift ,wegen der
Fithrung der Kinzigthallinie tiber Wolfach und Schramberg”
vorstellig zu werden, die dort im Februar und Mirz 1866 vorla-
gen.’! Die gedruckte 26-seitige Denkschrift®, ,herausgegeben
von dem Eisenbahnausschuss in Wolfach“*® wollte nochmals
zeigen, ,dafd die Fiihrung der Kinzigthalbahn iiber Schramberg
nach Villingen fiir das badische Land vortheilhafter sei, als die
iber die Sommerau“. Dabei gab sie eine durchaus sachorien-
tierte ,volkswirthschaftliche Beurtheilung”, verbunden mit
einer Beschreibung der wirtschaftlichen Struktur des oberen
Kinzig- und des Schiltachtals, weshalb das ,Operat” noch
immer von Interesse ist.

In den Landstinden trafen diese Eingaben auf andere, die
um das genaue Gegenteil, ndmlich die ,rasche Ausfiihrung der
Sommeraubahn” nachsuchten, so der Gemeinden Tennen-
bronn, Villingen, Hornberg und Singen oder Stockburg, Peter-
zell, St. Georgen, Langenschiltach, Ménchweiler und Brigach.*
Sie wurden alle der ,Eisenbahnbau-Commission” ibergeben, wo
man {ber sie ,zur Tagesordnung tiberging*.

Robert Gerwig und der Bau der Schwarzwaldbahn

Als die Entscheidung fiir die Sommerau-Linie gefallen war,
schuf der im Dienst der badischen Oberdirektion fiir Wasser-
und Strafienbau stehende Bauingenieur Robert Gerwig (1820-
1885) fiir sie 1865 noch entscheidende Planverbesserungen.
Seine technisch tiberragende Idee war, die Strecke durch
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Kehrschleifen und Kehrtunnel, darunter
die grofle Triberger Doppelschleife, ,die
erste ihrer Art tiberhaupt”, kiinstlich zu
verldngern. So konnte er die Steigungen
begrenzen, die sonst nur mittels zweier,
den Bahnbetrieb ,umstdndlich und ge-
miitlich” machenden Kopfstationen
(bzw. Spitzkehren) hitten genommen
werden konnen.** Bautechnisch wurde
hier ,ein Markstein in der Geschichte
nicht nur des deutschen, sondern auch
des gesamteuropdischen Eisenbahnbaus”
gesetzt.?¢

Als die schwierige Teilstrecke Gutach—
Sommerau bis zum Herbst 1873 vollendet
war, konnte die Schwarzwaldbahn am
10.11.1873 durchgidngig eroffnet wer-
den.*” Nun stand auch die Schlussrech-
nung an: Fir das 53 km lange, aber
aufwendigste Stiick Hausach-Villingen
betrug sie enorme 14 Millionen Gulden
(24 Millionen Mark).*® Aufgrund der & Sty B
Kriege 1866 und 1870/71 hatten die At 4pp. 7: Die Schwarzwaldbahn bei Gremmels-
beiten jedoch zweimal eingestellt werden  pach. — Ansichtskarte, undatiert . — K. Volk
miissen, was zu Schiaden an den bereits
begonnenen Bauten fiihrte. Weitere Griinde fiir die Kostenstei-
gerung waren das wider Erwarten briichige Gestein, das zu
Ablosungen und Einbriichen fiihrte, weshalb die Tunnels nun
auch Gewolbeverkleidungen benétigten. Dazu kam eine ge-
wisse ,Opulenz” der badischen Ingenieure, etwa durch die so-
fortige Herstellung von Briickenfundamenten, Bahnkorper
und Tunnels fiir Doppelgleise, obwohl erst ein Gleis gelegt
wurde, sowie grof3er Bahnhofsanlagen, was spater freilich ,tau-
sendfiltige Frucht getragen” hat.*

Der Streit um die ,richtige” Trasse hat sich vor allem wegen
der ,,zu hohen Kosten” negativ in die Erinnerung eingegraben.
Zu dieser bis heute verbreiteten Meinung mag die Wolfacher
»,Denkschrift” von 1866 beigetragen haben, mit der die dama-
ligen ,Verlierer” dem Publikum ihre Standpunkte nochmals
unterbreiteten. Zumindest in punkto Kosten konnten sie sich
im Nachhinein bestétigt fiihlen, hatten sie fir ihre Linie
y,Hausach-Schramberg-Villingen” mit 9365000 Gulden doch
»Ersparnisse von rund 6 Millionen” im Vergleich zu , Hausach-
Triberg-Villingen” mit 15222000 Gulden berechnet.** Die
Schlussrechnung von 14 Millionen Gulden ergab fiir die ,badi-

i
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sche Linie” gegeniiber der urspriinglichen Prognose von 10,3
Millionen in der Tat eine Verteuerung um 36 %. Doch fand fir
die Schramberg-Linie die ,Kostenprobe” nie statt — und wohl
ware auch sie, aufgrund der ebenfalls notwendigen Grofibau-
werke und des schwierigen Gesteins im schluchtartigen Schil-
tachtal,*! nicht ohne zusitzliches Geld ausgekommen.

War an der Entscheidung fiir die Gutach-Linie nichts mehr
zu dndern, so mussten das obere Kinzig- und das Schiltachtal
jedoch auf die Eisenbahn nicht verzichten: 1878 kam sie von
Hausach nach Wolfach, 1886 von Wolfach und Freudenstadt
nach Schiltach. Linger wartete das inzwischen dennoch zur
grofien Industriestadt herangewachsene Schramberg: Erst 1892
konnte die beharrlich erkdmpfte Stichbahn von Schiltach her
mit einem legendiren Jubelfest eingeweiht werden.*

Nachwirkungen

Trotz dieser, wenn auch spdten Wendung im Oberkinzigtéler
Eisenbahnbau blieben die Diskussionen der 1860er Jahre hier
im Geddchtnis, als vorenthaltene Chance, wenn nicht bewusste
Behinderung der wirtschaftlichen Entwicklung. Dies illustrie-
ren die bis heute zu horenden Schlagworter , Kirchturmpolitik®,
»Lokalpatriotismus”, , Kleinstaaterei”, ,badischer Patriotismus”
und , Partikularismus”. Auch der Eisenbahnhistoriker Kuntze-
miiller meinte, ,daf} bei der Wahl der Zugrichtung der Partiku-
larismus eine Rolle gespielt und eine mit besonderen Schwierig-
keiten behaftete Linie schlieBlich gewihlt wurde”.*?

Doch war es keineswegs so, dass die Schramberg-Linie wegen
des , Auslands” von vorneherein ausgeschlossen worden wiére:
Nach ersten Priifungen berichtete 1861 die badische Oberdirek-
tion des Wasser- und Strafienbaus, dass es wahrscheinlicher sei,
dass ,die Sommerau wegen des sehr kostspieligen Betriebs auf-
gegeben und dafy man dazu kommen wird, sich mit Wiirttem-
berg wegen eines Anschlusses tiber Schramberg zu verstindi-
gen“** — Ausland hin, Ausland her. Der grofRe Vorteil dieser Linie
war, dass ihr Scheitelpunkt auf dem Sulgen mit etwa 700 m
Meereshohe entscheidend niedriger lag als die Sommerau
(832 m). Dieser sprach man auch die Wintertauglichkeit ab,
habe sie ihren Namen doch daher, dass es im Winter dort kalt
ist und ,im Sommer au“.* SchlieRlich erklirte die Zweite Kam-
mer beide Linien fiir ,bauwiirdig”, wobei Schramberg infrage
kam, ,wenn auf badischem Gebiet keine Zugrichtung gefunden
werden konne, welche allen Erfordernissen des Betriebs ent-
sprechen”, so der Abgeordnete Ludwig Kirsner (Donaueschin-
gen) 1862.%
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Abb. 8: Panorama der
Schwarzwaldbahn. —
Ansichtskarte,
undatiert. — H. Harter

Wiirttemberg war damals mit der oberen Neckarbahn nach
Rottweil beschiftigt, die sich in Horgen mit einer Schramberg-
Linie hétte vereinigen konnen. Wie Baden verlauten lief3, hitte
man jedoch, hitte man auf sie zurtickgreifen miissen, die Stre-
cke von Sulgen auf dem kiirzesten Weg nach Villingen gefiihrt,
ykeinesfalls im Anschlufl an das wiirttembergische Bahnsys-
tem”. Diesem wollte man keine ,Parallelbahn” entgegenstellen
oder den eigenen Verkehr aus dem Kinzigtal dorthin ableiten.
Wiirttemberg hatte seinerseits das Problem, von Rottweil aus
Tuttlingen und Schwenningen anzubinden, woher schon ,bit-
tere Reclamationen” gekommen waren. Auch Alpirsbach ver-
langte ,eine Verbindungsbahn von Freudenstadt ins Kinzigthal
unter Anschluf an eine inlindische Bahn*“.*’

Dennoch hatte Wiirttemberg Schramberg ,versichert”, einer
dortigen Bahn ,jeden Vorschub” zu leisten, und ,seine Ge-
neigtheit ausgesprochen, Baden den Bau und den Betrieb unter
den iblichen Bedingungen zu iiberlassen, oder aber [...] beide
auf wiirttembergischem Gebiete zu {ibernehmen“.*® Nach der
anderen Entscheidung Badens sah es sich jedoch nur noch in
der Lage, Versprechungen auf die Zukunft zu machen: Dass
yeine dereinstige wiirttembergische Bahn von Rottweil tiber
Schramberg in das Kinzigthal” auch dann noch ,als im Inter-
esse beider Nachbarstaaten liegend erkannt werden Kkann,
nachdem Baden seinen Ubergang vom Kinzigthal [...] auf rein
badischem Gebiete ausgefiihrt haben wird“* Ob man dies
yeinen gebietlichen Kuhhandel” nennen kann, bei dem ,die
ubertrieben sparsamen Kollegen der wiirttembergischen Kam-
mer in Stuttgart” mitmachten, ,die fiir die Randgebiete ihres
Staates nur wenig iibrig hatten”, sei dahingestellt.*°
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Abb. 9: Titel der
Schramberger Denk-
schrift vom Miirz
1865. — Stadtarchiv
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: el & ~ Nach der Entscheidung Badens fuhr einem ano-
v“ nym bleibenden Schramberger Denkschrift-
y Denkrdrirt iy |

Schreiber ein ,Nothruf” aus der Feder: Trotz
,aller Miithe” der Stidte Wolfach, Schiltach und
Schramberg fanden ihre Griinde ,fiir die viel
| glinstigere Route [...] keinen FEingang, keine
Wiirdigung®. Trotz besseren Wissens habe man
sich fiir eine Strecke mit halb so grofier Anwoh-
nerschaft entschieden, mit ,Schwierigkeiten
des Betriebs, der winters durch den Schnee den
grofiten Storungen ausgesetzt wiirde”, sowie der
Fiihrung durch das ,enge Triberger Thal, wo sie
- nur hohe, steile Waldungen und Felsen zur Seite
hitte“.®! Laut Verfasser war man sich in Karls-
ruhe einig, ,um jeden Preis [...] unser Landesge-
biet [...] zu umgehen”, wie wenn es um die bewusste Ausklam-
merung Schrambergs gegangen waire. Daflir hat er nur eine
Erkldrung: Dass ,die Interessen des Particularismus, der enge-
ren badischen Vaterlandsliebe, den Sieg davongetragen [haben]”.
Eine Politik aber, die ,,unter keinen Umstdnden durch nachbar-
staatliches Gebiet” bauen will, konne ,mit Fug und Recht” als
y,monstroses Product sonderstaatlichen Interesses und Ehrgei-
zes“ bezeichnet werden.*? Nun hat Schramberg ,das mafRlose
Ungliick zu tragen, [...] sich umgangen zu sehen” und ,als
Fremdling von dem Nachbarstaate hintangesetzt” worden zu
sein. Dabei geht es um Existenzielles: ,Die billigsten und um-
fassendsten Verbindungs- und Versendungsgelegenheiten. Sie
sind Zauberdinge fiir die gebildeten Volker geworden, die man
nirgends mehr entbehren will, noch kann.”** Wenn keine
»,Compensation” erfolgt, wire die ,unzweifelhafte Folge, daf}
dadurch das Verschwinden des Gewerbefleifies und vollige Ver-
armung, sozusagen der Untergang herbeigefiihret wiirde”.>

Dieses Untergangsszenario hat sich ebenso ins lokale Ge-
schichtsgedédchtnis eingeprégt wie sein vermeintlicher Verursa-
cher: Das Land Baden mit seinem , sonderstaatlichen Interesse
und Ehrgeiz”. Immerhin erbarmte sich das eigene ,Vaterland“
des sich geprellt fiihlenden alten Marktfleckens: 1867 verlieh
ihm Konig Karl I. von Wiirttemberg das Pradikat ,Stadt” und
erhob Schramberg ,in den Kreis der Stidte des Konigreichs
Wiirttemberg*.*®

Die Klage, dass ,jede Gegend es fiir ein grofes Ungliick be-

trachtet, die Schienenstrafien entbehren zu miissen”,*® wurde

0
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im badischen oberen Kinzigtal geteilt: Die Denkschrift des  Abb. 10: Schramberg,

Wolfacher Eisenbahnausschusses formulierte: ,Wire Schram-  »4u[genommen durch

berg badisch, so wiirde man tiber Schramberg bauen und nicht Lez_bl‘j,‘r,(glq;zr’ (;l/ri'é 114(‘:3;1(1)
iiber die Sommerau”,* was hier zum gefliigelten Wort gewor- 61), Frontispiz
den ist. Die Wolfacher Bahnagitatoren ihrerseits galten im

Badischen als ,Marionetten von Rottweil und Schramberg®,

eine Polemik, die sie als ,unwiirdigen Kunstgriff“ des ,badi-

schen Partikularpatriotismus” zuriickwiesen, der ,fiir des

Landes Wohl schwiarmt, um fiir den heimathlichen Kirch-

thurm zu sorgen”.*® Noch zwei Jahrzehnte spiter hielt Johann

Hoflin (1826-1892), Lehrer in Schiltach, fest, dass ,das obere

Kinzigthal durch die Erbauung eines Schienenstrangs tiber

Triberg um eine Hoffnung drmer geworden [war]“.%

Vor allem in Schramberg rumorte der ,,unheilvolle Schlag“*°
aufgrund des fortdauernden Fehlens einer Bahn weiter. Stadt-
schultheifs German Waller (1862-1878) schrieb in seiner 1872
erschienenen Stadtchronik: ,Der Verkehr [...] weist Schram-
berg gewifs mit Recht eine hervorragende Stelle unter den
Fabrik- und Handelsplitzen Wiirttembergs an, und ist daher
doppelt zu beklagen, dafl bisher alle Versuche, Schramberg die
zu seiner Entwicklung unentbehrliche Eisenbahnstrafie zu ver-
schaffen, vergeblich waren!“*!

Wihrend der insgesamt ,dreiffigjahrigen Bataille” des ,in
seiner Abgeschlossenheit sehr geschddigten industriellen
Schramberg” kam die damalige ,empfindliche Niederlage”
immer wieder hoch.®* So bei dem wiirttembergischen Regie-
rungsbaumeister Karl Leibbrand (1839-1898), der sich als Abge-
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Abb. 11: Robert
Gerwig (1820-1885),
Bauingenieur,

Land- und Reichs-
tagsabgeordneter. —
Hauptstaatsarchiv
Stuttgart Digitalisat
Q 1/37 Bild 22

ordneter in Stuttgart vehement fiir den Bau einer Sekundir-
bahn Schiltach-Schramberg einsetzte. 1885 wiederholte er in
einer Denkschrift, dass man Schramberg, ,industriell bedeu-
tender als die Stadte im Gutachthal”, damals , schwerlich um-
gangen” hitte, ,wenn es nicht jenseits der badischen Landes-
grenze gelegen ware”. Die Schuld gab er dem , Oberingenieur
Gerwig”, der es ,als Abgeordneter des Bezirks Triberg [...] vor-
nehmlich dahin gebracht [hat], daf} mit enormen Kosten [...]
durch das Gutachthal gebaut und die wiirttembergische Grenze
angstlich gemieden wurde”.®*

Damit wurden die Parolen des , Linksliegengelassens“-Seins
durch das Nachbarland und der verschwenderischen Kosten
der ,badischen Linie” weiter tradiert, wiewohl sie 1864 bei der
Entscheidung im Landtag weder relevant noch voraussehbar
waren. Dass Robert Gerwig, Abgeordneter der Amter Triberg,
Hornberg, Wolfach und Haslach, damals mitsprach, ist belegt:
In der Debatte am 5.7.1864 hielt er eine Rede zu ihren Gunsten,
wie zehn weitere Abgeordnete, deren weit gestreute Herkunft
aus dem gesamten Land jedoch auf einen einheitlichen politi-
schen Willen in der Zweiten Kammer schliefen ldsst. Aus ihr
wurde auch ,kein Gegenantrag” gestellt,®* sodass der ,Oberin-
genieur” nicht allein ausschlaggebend gewesen sein konnte. Im
Schramberger ,Bahnkampf” bis 1892 kamen die Argumente
jedoch gerade recht, um aus der fritheren Enttduschung doch
noch politischen Gewinn zu schlagen.

Die Bahnfrage in der lokalen Geschichtsschreibung
und Presse

Danach und trotz des 1892 erreichten Eisenbahnziels gingen
jene Parolen in die Schramberger Geschichtsschreibung ein,
die sich mit der Absage von 1864 ebenfalls nicht abfinden
wollte. So heifdt es zum badischen Landtag, dass ,bei der end-
gultigen Entscheidung [...] nicht mehr die Baufachleute, son-
dern die Politiker das Sagen [hatten]“.®® ,In libersteigert patrio-
tisch Kkleinstaatlichem Denken verhaftet” hitten sie die
»Schramberger Losung” nicht genutzt, obgleich diese ,sowohl
im Bau als im Betrieb die weitaus billigere, die kiirzeste und
auch sicherste” war. Die ,Chance” war vertan, und ,Schram-
berg ging wieder einmal leer aus!“.?® Ahnlich formuliert die
neuere Stadtchronik: ,,Obwohl die Linie tiber Schramberg die
kostengtinstigste gewesen wire, entschied der badische Staat
dagegen, denn in diesem Fall wire die Badische Staatsbahn ei-
nige Kilometer iiber wiirttembergisches Hoheitsgebiet verlau-
fen.“®” So werden die Vorwiirfe des wirtschaftlichen Egoismus
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Abb. 12: Bahnviadukt
in Hornberg (150 m
lang, 24 m hoch),
erbaut 1871. - Foto
Felix Luib, 1896. —

H. Harter

und der politischen Engstirnigkeit Badens fortgeschrieben, die
das aufstrebende, aber ,ausldndische” Schramberg um das mo-
derne Verkehrsmittel gebracht hatten.

Dieser Tenor findet sich auch in Presseveroffentlichungen,
die ihn ihrerseits weiter verbreiten: ,Alle Argumente dnderten
aber nichts mehr an der Entscheidung des Grof3herzogtums
Baden [...], Schramberg zu umgehen.“*® Oder, prignanter: ,Der
einfachste Weg [...] hidtte in Schiltach abzweigend nach
Schramberg gefiihrt. Doch kleinstaatliches Denken verbot die-
sen Bau [...]. Stattdessen fiel die Entscheidung fiir die Schwarz-
waldbahn tber Hornberg, technisch aufwendiger, deutlich
teurer, aber rein badisch. Teure Megaprojekte, die zumindest
im Nachhinein als Steuerverschwendung erscheinen, sind
keine Spezialitdt, die unsere Zeit exklusiv fiir sich gepachtet
hitte.“*

Sicher muss die Lokalgeschichtsschreibung herausarbeiten,
wenn man sich sich ,abgehdngt” oder ,umgangen” fiihlte,
doch kann es nicht um die einfache Ubernahme der zeitgendos-
sischen Positionen gehen. Dass die ,Schramberger Losung”
den Ort aus dem Verkehrsschatten herausgebracht hitte, wird
niemand bestreiten. Auf der ,anderen Seite” standen jedoch
Hornberg, Triberg und St. Georgen, denen 1866 auch die Wol-
facher Denkschrift zugestand, ,dafl ein grofler Theil der Be-
wohner von der Industrie lebt und die Eisenbahn darauf nicht
ohne fordernden EinfluR bleiben wird“.’® Auch sie warteten
dringend auf den ,Anschluss an den internationalen Eisen-
bahnverkehr”, von dem fiir sie ,sogleich Industrialisierungsan-
stofle ausgingen”.’' Dass die Forderung Schrambergs die Auf-
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Abb. 13: Die Schwarz-
waldbahn. — Blick
vom Seelenwald

ins Gutachtal bei
Gremmelsbach. —
Ansichtskarte, vor
1920. - Privatarchiv
C. Kohlmann

BLICK INS GUTACHTAL.

gabe des Nachbarlands gewesen wdre, konnte von diesem, das
souverdn nach ,Landesinteresse” und ,billiger Riicksicht auf
die eigenen Landesangehorigen” entschied, eigentlich nicht
verlangt werden. In diesem Rahmen relativieren sich Argu-
mente wie , Kleinstaaterei” und ,enorm hohere Kosten”, zumal
ybilliger” nicht grundsitzlich ,besser” sein muss. So kann es
nur darum gehen, die damalige Entscheidung aus der gegebe-
nen Interessenlage zu erkliren.”? Sie noch immer aus der Sicht
der ,Verlierer” und mit ihren Schlagwortern darzustellen,
heif3t, die alten Polemiken weiterzufiihren, anstatt sie zu hin-
terfragen oder als solche einzuordnen.

Es war nicht anders als heute: Die Verantwortlichen in Re-
gierung und Parlament konnten nur soweit agieren, wie es die
Umstinde erlaubten: eine Mischung aus wirtschaftlichen, fi-
nanziellen und politischen Faktoren, zu denen erste demo-
kratische Rucksichten kamen. Doch verbindet sich mit der
Schwarzwaldbahn auch eine Erfolgsgeschichte: Der alle Erwar-
tungen tbertreffende Verkehr fiihrte, zusammen mit strategi-
schen Griinden, bereits 1888 auf der dafiir vorbereiteten Stre-
cke Hausach-Villingen zum Bau des zweiten Gleises. Zumindest
in den ersten 50 Jahren waren auch ,keine der unheilverkiin-
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denden Prophezeiungen eingetroffen” und ,nennenswerte Un-
fille nicht zu verzeichnen“.”® So ist, neben der staats- und fi-
nanzpolitischen Leistung des damaligen Baden, vor allem auch
die impulsgebende Wirkung fiir eine ganze Region zu wiirdi-
gen, ebenso die hier erbrachte Ingenieurleistung, die schon die
Zeitgenossen als ,,genial” ansahen. 1889 wurde, nattirlich badi-
scherseits, beim Bahnhof Triberg ,dem Erbauer der Schwarz-
waldbahn” ein Denkmal geschaffen, mit ,einem zum Flug an-
hebenden Adler”. Er soll, wie es etwas pathetisch heifdt,
»8leichsam den kithnen Flug verkdrpern, den die Eisenbahn
hier iiber Hohen und Téler genommen hat“.”
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Commissionsbericht (wie Anm. 11), S. 369f., 370f.

Badisches Centralblatt fiir Staats- und Gemeinde-Interessen, Jg. 4, Heidelberg 1858, S. 186.
Commissionsbericht (wie Anm. 11), S. 365.

Verhandlungen der Wiirttembergischen Kammer der Abgeordneten in den Jahren 1862 bis 65.
Erster Beilagen-Band. Vierte Abtheilung, Stuttgart 1865, S. (14) 2734 (Digitalisat: Google Books).
Genannt werden 1. eine Petition vom 23.11.1863 der Schramberger ,biirgerlichen Collegien®, 2.
eine der Porzellan- und Steingutfabrik Uechtritz & Faist vom 30.1./4.2.1865, 3. eine ,der Gemein-
devorsteher, Gewerbetreibenden und Grundbesitzer zu Schramberg” vom 8./12.3.1865 (Kopie:
StA Schramberg Altbestdnde 503, Zitat ebd.).

Commissionsbericht (wie Anm. 11), S. 366, 368.

Commissionsbericht (wie Anm. 11), S. 366.

Commissionsbericht (wie Anm. 11), S. 367f.

Commissionsbericht (wie Anm. 11), S. 370f,; vgl. S. 372.

Verhandlungen der Stinde-Versammlung des Groflherzogthums Baden in den Jahren 1863/65.
Enthaltend die Protokolle der zweiten Kammer, von ihr selber amtlich herausgegeben, Karlsruhe
1865, S. 250f. (Digitalisat der BLB: urn:nbn:de:bsz:31-28868).

Verhandlungen erste Kammer (wie Anm. 16), S. 171-182, hier S. 179f.

Miiller, Karl: Die badischen Eisenbahnen in historisch-statistischer Darstellung, Heidelberg
1904, S. 111.

Kuntzemiiller (wie Anm. 1), S. 805-807.

Vgl. Anm. 32.

Verhandlungen zweite Kammer (wie Anm. 26), 1865/66, Karlsruhe 1866, S. 15f. — Verhandlungen
erste Kammer (wie Anm. 16), 1865/67, Karlsruhe 1867, S. 18. — StA Schiltach AL- 464: Petition der
Gemeinde Lehengericht vom 2.12.1865.

Denkschrift zu den Petitionen der Gemeinden Bergzell, Kaltbrunn, Kinzigtal, Kirnbach, Lehen-
gericht, Oberwolfach, Rippoldsau, Schapbach, Schenkenzell, Schiltach und Wolfach, im Amtsbe-
zirk Wolfach, und Fischbach und Weiler im Amtsbezirk Villingen, die Fortsetzung der Kin-
zigthalbahn betreffend, hrsg. von dem Eisenbahnausschufl in Wolfach, Wolfach 1866 (Digitali-
sat der BLB: urn:nbn:de:bsz:31-11937).

Er diirfte aus dem Schiltacher ,Eisenbahn-Bezirksverein“ von 1862 hervorgegangen sein (vgl.
Anm. 6). Mitglied war wohl auch der ,Badeigenthiimer Gohringer von Rippoldsau”, der als Pe-
tent aus der dortigen Gemeinde genannt wird: Verhandlungen zweite Kammer (Anm. 31), S. 15,
Nr. 8.

Verhandlungen zweite Kammer (wie Anm. 31), S. 69f.

Vgl. Kuntzemdtiller (wie Anm. 1), S. 794-803.

Kuntzemdiller (wie Anm. 1), S. 778.

Kuntzemdiller (wie Anm. 1), S. 805-807.

Kuntzemdiller (wie Anm. 1), S. 809.

Kuntzemdiller (wie Anm. 1), S. 807-810.

Denkschrift (wie Anm. 32), S. 9, 12. - Vgl. den Kommentar von Kuntzemiiller (wie Anm. 1),
S.793: ,Wahrscheinlich stimmte die eine Rechnung so wenig wie die andere; denn die Erfahrung
hatte wiederholt gelehrt, dafl derartige Kostenanschlédge bei spaterer Ausfithrung stets griindlich
tiberschritten werden mufiten.”
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Vgl. Commissionsbericht (wie Anm. 11), S. 369: ,,Die Schwierigkeiten der Gebirgsbahn beginnen
vornehmlich hinter Schiltach. Die steilen Hohen und die niederen Thaleinschnitte bereiten von
da an bis Sulgen und Konigsfeld betrachtliche Hindernisse, die durch Tunnels, Viaducte, Ein-
schnitte und Aufdimmungen tiberwunden werden miissen |...]. Nach technischer Ansicht sind
die Felsmassen zum Theil harter, als im Gutachtal, zum Theil werden die Tunnels vollstindig
ausgemauert werden miissen, weil sie durch obere schlechte Binke von Todtliegendem [sic!] und
Mergeln des Flotzgebirges gehen werden.” — In Schiltach und Hinterlehengericht waren geplant:
»1 Tunnel an der Stadt Schiltach 1200 Fuf} lang, 1 Tunnel am Gerungsgut [Deisenhof] 500 Fufl
lang, 1 Tunnel am Teufelsgut [Hinterhof] 600 Fuf lang, 1 Viaduct mit zwei Offnungen a 120 Fuf}
mit 95 Fu hoch, 6 Uberbriickungen der in die Schiltach fallenden Wildbéche.” - In Schramberg:
,Ein Viaduct iiber die Schiltach am Biihlhof mit 4 Offnungen a 150 Fuf§ weit und 175 Fu hoch,
1 Tunnel im Sommerberg 1900 Fuf lang, 1 Viaduct oberhalb Schramberg mit 2 Offnungen a 150
Fufl weit und 90 Fufl hoch, 1 Viaduct iiber den Kirnbach 1 Offnung 200 Fu weit und 90 Fuf§
hoch, 1 Tunnel im Winterberg 1850 Fuf$ lang.”: Denkschrift (wie Anm. 32), S. 9. - 1 Wiirttember-
gischer Fuf$ laut Malordnung von 1806 = 28,64 cm.

Kuntzemiiller, Albert: Geschichte der Kinzigtalbahn Hausach-Freudenstadt und Schiltach-
Schramberg, in: Die Ortenau 22 (1935), S. 89-107. - Vgl. Morgenstern, Andreas: Nachster Halt:
Schiltach! Die Bahngeschichte einer Schwarzwaldstadt, Schiltach 2013, S. 21f., 30-32, 36. - Vgl.
Kohlmann, Carsten: Stadtjubilden im Wandel der Zeit. Die Geburtstage der Stadt Schramberg
von 1867 bis 2017, in: D’Krétz 37 (2017), S. 4-23, hier S. 6f.

Kuntzemiiller (wie Anm. 1), S. 802; vgl. S. 792f.

Kuntzemiiller (wie Anm. 1), S. 792.

Kuntzemiiller (wie Anm. 1), S. 799f.

Kuntzemiiller (wie Anm. 1), S. 794. — 1863 fanden nach beidseitiger Beh6rdenabsprache , auf der
Route Rottweil, Schramberg, Schiltach Bahnvermessungsarbeiten” statt: StA Schiltach AL-464.
Verhandlungen der Wiirttembergischen Kammer (wie Anm. 21), S. (15) 2735; S. (14) 2734.
Denkschrift (wie Anm. 32), S. 24.

Verhandlungen der Wiirttembergischen Kammer (wie Anm. 21), S. (16) 2736.

So: Fehrenbacher, Franz: Aus dem Verkehrsschatten 1867 in das Verkehrschaos 1992, in: Moment-
aufnahmen Schramberg. Ein Lesebuch 1867-1992, Schramberg 1992, S. 110-120, hier S. 111.

Die Gefahr! Denkschrift tiber ein Stiick Eisenbahnkampf im Schwarzwald, Oberndorf Mérz 1865,
S. 7-10 (StA Schramberg). — Die 15-seitige Schrift war wohl die publizistische Begleitung der
Schramberger Petition vom 8./12.3.1865 (vgl. Anm. 21).

Die Gefahr (wie Anm. 51), S. 11-13.

Die Gefahr (wie Anm. 51), S. 12, 15.

Die Gefahr (wie Anm. 51), S. 4f., 13.

Kohlmann (wie Anm. 42), S. 6.

Die Gefahr (wie Anm. 51), S. 15.

Denkschrift (wie Anm. 32), S. 13.

Denkschrift (wie Anm. 32), S. 24.

Hoflin, Johann Michael: Beitrdge zur Geschichte der Stadt Schiltach (handschriftlich, begonnen
1884), StA Schiltach AS-Bii 8, S. 145f.

Die Gefahr (wie Anm. 51), S. 12.

Chronik der Stadt & ehemaligen Herrschaft Schramberg sowie Ortsbeschreibung von Schram-
berg. Verfaft von Stadt-Schultheify Waller, Wolfach 1872, S. 121.

Broghammer (wie Anm. 4), S. 46. — Vgl. Denkschrift Leibbrand (wie Anm. 63), S. 10.
Denkschrift tiber die Anlage einer Eisenbahn zwischen Schramberg und Schiltach. Im Auftrag
des Eisenbahn-Ausschusses in Schramberg bearbeitet von Oberbaurath Leibbrand in Stuttgart,
Schramberg 1885, S. 9f. (StA Schramberg). — Vgl. zu Leibbrand: Fehrenbacher, Franz: Stadtge-
schichtliches: Ehrenbiirger, Ortsvorsteher, Abgeordnete, hrsg. von der Stadt Schramberg,
Schramberg 1989, S. 7-11.

Wie Anm. 26.

Fehrenbacher, Stadtgeschichtliches (wie Anm. 63), S. 8.

Fehrenbacher, Verkehrsschatten (wie Anm. 50), S. 110f.
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Lixfeld, Gisela: Die Industrialisierung Schrambergs, in: Schramberg. Adelsherrschaft — Marktfle-
cken -Industriestadt, hrsg. vom Museums- und Geschichtsverein e.V. und von der Grofien Kreis-
stadt Schramberg, Schramberg 2004, S. 205-218, hier S. 212.

Kohlmann, Carsten: ,Ein Schienenstrang verbindet zwei Stimme*, in: Schwibische Zeitung vom
23.3.2002.

Morgenstern, Andreas: Grenzen — unsichtbar bleiben sie in den Képfen, in: Wochenend-Journal
des Schwarzwailder Boten vom 16.5.2015. — Vgl. Morgenstern (wie Anm. 42), S. 13-15.
Denkschrift (wie Anm. 32), S. 16: An ,grofleren Etablissements” bestanden in Hornberg die
Steingutfabrik und in Triberg die Drahtstiftfabrik. Hauptsdchlich betrieben wurde jedoch die
Uhrenmacherei, meist als Hausgewerbe, auch gab es Werkstdtten fiir Uhrenbestandteile. ,Gegen-
wartig sind im badischen Schwarzwalde 1568 Uhrenmacher-Meister und 2566 Gehilfen [...]
ohne Frauen und Kinder mit dem Anfertigen von Uhren beschiftigt. Jahrlich werden 600,000
bis 700,000 Stiick Uhren fabriciert.” ,,Wir geben gerne zu, dafl die gewerbliche Thatigkeit in dem
Triberger Bezirke zur Zeit eine groflere ist, als in dem unsrigen.”

Boelcke, Willi A.: 100 Jahre St. Georgen. Uber ein Jahrhundert Dynamik des Industriezeitalters,
in: 100 Jahre Stadterhebung St. Georgen im Schwarzwald. Festschrift 1891-1991, hrsg. von der
Stadt St. Georgen im Schwarzwald 1991, S. 5-31, hier S. 13. - Vgl. Hitzfeld, Karlleopold: Hornberg
an der Schwarzwaldbahn, Hornberg [1970], S. 209: ,Fiir das Aufblithen der [...] Gewerbebetriebe
und fiir die Ansiedlung neuer Industrien bildete die Bahn die unentbehrliche Grundlage.”

So bereits Miiller (wie Anm. 28), S. 111: , Die geringsten technischen Schwierigkeiten waren mit
der Linie [...] tiber Schramberg [...] verbunden gewesen. Den wirtschaftlichen Interessen des ba-
dischen Schwarzwaldes wire aber damit am wenigsten gedient worden, da sie sich von dem in-
neren industriellen Teil des badischen Schwarzwaldes zu Gunsten des wiirttembergischen ganz
abgewandt hitte.”

Dazu: Kuntzemiller (wie Anm. 1), S. 814f.

Kuntzemdiller (wie Anm. 1), S. 803.

Dr. Hans Harter, Baumgartenstrafie 4, 77761 Schiltach



