Liebe Leserinnen und Leser,

die hochtrabenden Traume einer Fernbahn Wien — Hol-
lental /Freiburg — Paris versanken rasch in den Schubla-
den der Eisenbahngeschichte. Zudem legten zunachst
die finanziellen Probleme Badens und die damaligen tech-
nischen Moglichkeiten allen Planen einer Bahnlinie durch
das Hollental Grenzen auf.

Es war ein langer Weg bis die Hollentalbahn zu dem
wurde, was sie heute ist — und vor allem ein hochinte-
ressanter. Der langsame Zahnradbetrieb Uber die Steil-
strecke ging zu Ende, als die Reichsbahn 1932/33 flr
die Hollentalbahn die schweren Einheits-Tenderlokomo-
tiven der Baureihe 85 in Dienst stellte. Der zur selben
Zeit ausgereifte Quecksilberdampf-Gleichrichter machte
es moglich, brauchbare 50-Hz-Lokomotiven zu bauen.
Fur einen groBangelegten Versuch wahlte die Reichsbahn
die schwierige und deswegen bestens geeignete Hollen-
tal- und Dreiseenbahn aus. Hier konnten die Versuchs-
lokomotiven zeigen, was sie zu leisten vermochten.

Die mit den 50-Hz-Elloks der Baureihe E 244 und den
Dampflokomotiven der Baureihe 85 gemeinsam durch-
geflhrte Zugforderung hat die Hollentalbahn berihmt
gemacht — sowohl in der Fachwelt als auch bei Eisen-
bahnfreunden. Auch nachdem im Mai 1960 der 50-Hz-
Betrieb aufgegeben wurde und die 85er ihren Abschied
nehmen mussten, hat sie ihre Anziehungskraft nicht
verloren und behielt mit ihrer Steilstrecke eine Sonder-
stellung im Netz der Bundesbahn. Eine herausragende
Stellung nimmt sie auch in den Herzen der Menschen
ein. Dies zeigte sich besonders, als sie Mitte der siebzi-
ger Jahre empodrt auf das Ansinnen plan- und ideenloser
Politiker und der Bundesbahn reagierten, als diese die
Hollentalbahn stilllegen wollten. Die ,Badische Zeitung*
in Freiburg begann einen diesbezliglichen Beitrag mit
den Worten: ,Mag die Bundesbahn angesichts einer ver-
fehlten oder vielfach Uberhaupt nicht existenden Ver-
kehrspolitik Probleme haben ...“ Nun, die Hollentalbahn
hat die Wirren der damaligen Politik tGberstanden — sie

Vorwort

Herrliche Erinnerung: Begegnung im Juli 1957 mit der im Bahn-
hof Hollsteig unsere Kreuzung abwartenden 85 003. Auf der
linken Seite Héllsteig mit zwei Lokomotiven der Baureihe 85.

ist heute starker als je zuvor und befordert taglich
16.000 Fahrgaste (mit steigender Tendenz).

Liebe Leserinnen und Leser, dieses Buch erhebt kei-
nen Anspruch auf Vollstandigkeit. Es enthalt keine Sta-
tistiken und nur wenige Tabellen. Es méchte Sie durch
die Betriebsgeschichte einer Eisenbahnstrecke und durch
eine Landschaft flihren, die ihresgleichen suchen!

Freiburg, im Sommer 2015, Gerhard GreR



pas HOllental

ein Blick zuriick ...

Ostlich von Freiburg gab es im Bereich der Gemeinden
Kirchzarten und Zarten (= seit April 1974 Ortsteil von
Kirchzarten) bereits vor unserer Zeitrechnung ein kelti-
sches Oppidum (lateinisch fur ,befestigte Landstadt”),
das der Geograph Claudius Ptolemaus (um 150 nach
Christus) als Tar6dunum bezeichnete. Dass hier sowie
in ganz Sudbaden und Stdwurttemberg nach den Kel-
ten die Romer jahrhundertelang zuhause waren, bele-
gen viele Ausgrabungen. Bekannt ist, dass den aber-
glaubischen R6mern — nicht erst seit ihrer Niederlage im
Jahr 9 nach Christus — das von fast undurchdringlichen
Waldern Uberzogene Germanien eher suspekt war und
sie deshalb, wenn maoglich, auch den bedrohlich wirken-
den Schwarzwald mieden bzw. umgingen. Letztlich sieg-
ten aber ihr Expansionsdrang und ihre Legionen. Plinius
der Altere und Tacitus gaben in ihren Aufzeichnungen
dem Schwarzwald den Namen ,,Abnoba mons*“ nach der
keltischen Gottheit Abnoba. In spatromischer Zeit, als

der Limes langst aufgegeben und der Rhein Grenze des
Imperiums geworden war, nannten sie ihn auch Marcia-
na Silva ,Marcynischer Wald“, was aus dem germani-
schen marka = Grenze abgeleitet worden war.
Interessant ist, dass im Mittelalter die deutschen
Konige und Kaiser mit ihnrem Gefolge meist die alten Ro-
merstrafien nutzten, in Richtung Freiburg beispielsweise
stets entlang des Rheins, obwohl im Schwarzwald be-
reits Kloster, Gemeinden und Handelswege entstanden
waren. Um 1100 fuhrte ein von den Zahringern gebauter
Weg von Freiburg durch das damals noch Falkensteiner
Tal genannte Hollental nach Donaueschingen. Durch die
im 14. Jahrhundert errichtete Verbindungsstrafe von
Freiburg nach Buchenbach/Himmelreich und von dort
durch das Wagensteigtal Uber St. Margen nach Villingen
verlor das Falkensteiner Tal/Hoéllental zwar an Bedeu-
tung, aber beide waren wichtig fur den Handel zwischen
Schwaben und Freiburg/Stdbaden sowie darlber hin-

Die Lithografie aus dem Jahr 1847 zeigt die 1148 errichtete Oswaldkapelle, dahinter die Ravennaschlucht und rechts das Gasthaus
Sternen. Der um 1400 erstmals schriftlich belegte Weg wurde 1638 erweitert und 1770 fiir den Brautzug der &sterreichischen Kai-
sertochter Maria Antonia/Marie Antoinette verbreitert. Damals verkehrte hier bereits regelmaRig ein Postwagen zwischen Frei-
burg und Konstanz. Auf seinen Reisen besuchte Johann Wolfgang von Goethe zwei Mal das Héllental und Jahre spater unter-
brach der franzdsische Kaiser Napoleon lll. — wie zuvor Goethe — seine Fahrt im damals noch einsam gelegenen Gasthaus.



aus mit dem ElsafR. An diese Zeit erinnert in Freiburg
das Schwabentor, eines der beiden erhaltern gebliebe-
nen Stadttore. Den Falkensteinern entgingen allerdings
betrachtliche Zolleinnahmen, und nach und nach wur-
den aus den Rittern der zum Schutz des Falkensteiner
Tals errichteten Burg Falkensteig Raubritter, die die Ver-
kehrswege unsicher machten. Die Freiburger wollten
sich dies aber nicht bieten lassen, griffen am 6. Dezem-
ber 1388 die Burg Falkenstein an und zerstorten sie.
Die Habsburger stellten erstmals 1273 und ab 1438
fast ununterbrochen die deutschen Konige und romisch-
deutschen Kaiser. lhre Stammburg Habsburg lag im heu-
tigen Schweizer Kanton Aargau. Zu ihren grofien Besit-
zungen westlich von Tirol und Bayern (Vorderdsterreich)
gehorten — als Hauptteil des sterreichischen Schwaben

— unter anderem der Sundgau im sudlichen Elsaf} sowie
der Breisgau. Freiburg, das sich 1368 den Habsburgern
unterstellt hatte, war lange Zeit das geistige und kultu-
relle Zentrum Vorderdsterreichs und seit 1651 dessen
Hauptstadt, dokumentiert durch den grofRen Doppelad-
ler im Chorfenster des Freiburger Mlnsters. lhre Zunei-
gung zum Haus Habsburg bewahrten die Freiburger trotz
der Eroberungen, Zerstorungen und langjahrigen Beset-
zungen durch Franzosen und Schweden. Die Schlacht bei
bzw. um Freiburg 1644 galt als eine der schwersten und
verlustreichsten des 30-jahrigen Krieges.

Leopold I. (1640-1705), Kaiser des Heiligen Romi-
schen Reiches, bezeichnete 1691 die Felsformationen
am heutigen Hirschsprung erstmals als ,die HOIl“. War
es da ein Wunder, dass Maria Theresias Tochter Maria

Antonia am 4. Mai 1770 fur ihren impo-
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nierenden Brautzug zur Vermahlung mit
dem franzosischen Konig Ludwig XVI.
den Weg durch das tief eingeschnittene,
wildromantische und teilweise schlucht-
artige Falkensteiner Tal in das vorderos-
terreichische Freiburg nahm? Allerdings
musste dort zuvor der schmale und von
Fuhrwerken ausgefahrene Weg ausge-
baut bzw. erneuert werden, bevor der aus
235 Personen, 57 Wagen und 250 Pfer-
den bestehende Brautzug das Hollental
passieren konnte. Damit hatte das Hollen-
tal dem Wagensteigtal den Rang abgelau-
fen! Nach einem erholsamen Aufenthalt
in Freiburg reiste die zuklnftige franzo-
sische Konigin Marie Antoinette weiter
Uber StraBBburg nach Paris.

Fir einen Augenblick hatte die Welt-
politik des 18. Jahrhunderts das Falken-
steiner Tal/Hoéllental beriihrt — und noch-
mals im Jahr 1796, als der franzosische
General Moreau seine Revolutionsarmee
nach der Schlacht bei Lipplingen durch
die finstere Schlucht zuruckfuhrte. Die
Soldaten bezeichneten sie als ,Val d'en-

fer“ — ,Hollental“ — und als solches ging

Oberhalb des Gasthaus Sternen verlief der alte Weg durch das Loffeltal — einem
Seitental des Hoéllentals — nach Hinterzarten. Diese Abbildung zeigt den um
1850 neu gebauten, um den Kreuzfelsen gefiihrten Fahrweg, hier mit der Post
Konstanz - Freiburg. Hier verlauft auch heute noch die vielbefahrene B 31, wah-
rend die Hollentalbahn auf direktem Weg durch das Loffeltal gefiihrt wurde.

es dann endglltig in die Geschichte ein.
Marie Antoinette war Ubrigens schon
drei Jahre zuvor, am 16. Oktober 1793,
hingerichtet worden.



Im 19. Jahrhundert entstanden neue Verkehrswege, die
zunachst am Hollental vorbeifihrten. Per Gesetz hatte
die Regierung des GroRherzogtums Baden am 29. Marz
1838 beschlossen, eine ,badische Hauptbahn“ durch
das Rheintal von Mannheim Uber Heidelberg, Karlsruhe,
Offenburg, Freiburg, Basel und Sackingen nach Walds-
hut an der Schweizer Grenze zu bauen, wobei der An-
schluss zum sudlichen Nachbarn, der Schweiz, herge-
stellt werden sollte. Karlsruhe wurde am 10. April 1843
erreicht, Offenburg am 1. Juni 1844, Freiburg am 1. Au-
gust 1845 und Waldshut am 30. Oktober 1856. Die
GroRherzoglich Badischen Staatseisenbahnen verein-
barten im August 1857 mit der Schweizerischen Nord-
ostbahn den Bau einer Rheinbrlicke fir den grenziiber-
schreitenden Bahnverkehr zwischen Turgi, Koblenz (CH)
und Waldshut. Entwurf und Bauleitung oblagen dem ba-
dischen Baurat Robert Gerwig (1820-1885). Mit Inbe-
triebnahme der Briicke am 18. August 1859 war die ers-
te Eisenbahnverbindung zwischen Baden und der Schweiz
vollendet. Die Verbindungsbahn in Basel entstand erst
14 Jahre spater. Nach zahlreichen Verstarkungen und
Renovierungen ist die Rheinbriicke Waldshut — Koblenz
heute die einzige, weitgehend original erhaltene Gitter-
tragerbrucke Europas.

Mit Robert Gerwig hatte Baden einen genialen und
vielseitigen Bauingenieur in seinen Diensten, der sich
sein ganzes Berufsleben lang hauptsachlich mit dem
Bau von Eisenbahnen und Stralen befasste. Als Land-
tags- und spater Reichstagsabgeordneter vertrat er Ba-
den auch als Fachmann fur Infrastrukturfragen wie bei-
spielsweise den Bahnbetrieb sowie die Rheinkorrektur
und beflrwortete als Mitglied der Baukommission des
Reichstags den Entwurf Paul Wallots flr das neue Reichs-
tagsgebaude in Berlin.

Nach seinem Ingenieursexamen 1841 an der Grof-
herzoglich-Polytechnischen Schule (spater Technische
Universitat) in seiner Heimatstadt Karlsruhe trat er in
den Dienst der Oberdirektion fur Wasser- und Straen-
bau ein. Trotz seiner Berufung zum Direktor der neuen
Uhrmacherschule in Furtwangen blieb Robert Gerwig wei-
terhin fUr die Oberdirektion tatig und entwarf ab 1853
unter anderem die Albtalstrafe von Albbruck am Hoch-
rhein nach St. Blasien im Sudschwarzwald, dann von
1855 his 1857 die Verbindung Obersimonswald — Furt-
wangen und zeitgleich den Damm durch den Bodensee
zur Insel Reichenau. Nach Vollendung der Rheinbriicke

Waldshut — Koblenz plante er die Fortsetzung der Hoch-
rheinbahn von Waldshut Uber Singen nach Konstanz.
Robert Gerwigs Hauptwerk waren jedoch Planung und
Bau der Schwarzwaldbahn von Offenburg nach Singen
in den Jahren 1863 bis 1873. Auf den hervorragenden
Ingenieur konnte man auch in der Schweiz nicht verzich-
ten, wo er — von 1872 bis 1875 beurlaubt — als leiten-
der Ingenieur den Bau der Gotthardbahn-Nordrampe
durchflihrte. Danach kehrte er in den badischen Staats-
dienst zurlick und wurde Vorstand der technischen Ab-
teilung der Generaldirektion der Staatseisenbahnen.

Wien - Freiburg - Paris?

Seit 1845 wurden auch in Stidbaden Plane Uber eine Ei-
senbahnstrecke in den Sidschwarzwald geschmiedet,
und in Gedanken sahen die Freiburger — ungefahr auf
dem gleichen Weg, den einst Marie Antoinette genom-
men hatte — schon Fernzlge von Wien durch das Hoéllen-
tal und Freiburg nach Paris fahren. Bei solchen Gedan-
ken blieb es aber nicht, wie mehrere entsprechende
Eingaben an die badische Regierung belegen. Doch dort
beschrankte man sich in den Jahren um 1850 zunachst
nur auf den Ausbau des Weges durch das Hoéllental zu
einer StraRe mit einer teilweisen Neutrassierung als
Serpentine. Die heutige B 31 nimmt zwischen Hollsteig
und Hinterzarten weitgehend noch denselben Verlauf,
wahrend der alte Weg durch das Loffeltal als Wander-
weg erhalten blieb.

Einer Eisenbahn durch das Héllental stand die badi-
sche Regierung sehr zurtickhaltend, um nicht zu sagen
skeptisch, gegenuber. In einem Gutachten von 1846
wurde das vorgeschlagene Projekt technisch als un-
durchflihrbar angesehen. Dies war nach den damaligen
Erkenntnissen nicht anders zu erwarten. Doch die ,Ei-
senbahncomitees” arbeiteten weiter an einer Bahn von
Breisach Uber Freiburg durch das Hoéllental und Neu-
stadt nach Donaueschingen und machten 1861 erneut
eine von zahlreichen Gemeinden unterschriebene Einga-
be an die Regierung. Daraufhin verflgte das Grofher-
zogliche Handelsministerium am 28. Juni 1862 weitere
Voruntersuchungen einer solchen Strecke. Ein neues
Gutachten von 1863 bezweifelte nun nicht mehr die
Durchflhrbarkeit — man hatte ja zwischenzeitlich techni-
sche Fortschritte gemacht. Und tatsachlich wurde ein
Plan fur eine Vollbahn von Freiburg in den Schwarzwald
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Robert Gerwig

ausgearbeitet, wobei diesem die gleichen Trassierungs-
kriterien zugrunde lagen, die Robert Gerwig bereits flr
die Schwarzwaldbahn angewendet hatte: grofte Stei-
gung 20 %o, kleinster Bogenhalbmesser 300 Meter. Die
Strecke sollte ihre Scheitelhdhe durch eine klnstliche
Langenentwicklung gewinnen, die sie in einer groen
Schleife durch das Wagensteigtal und dann durch einen
Spiraltunnel auf die Hohe von Breitnau bzw. Hinterzarten
gebracht hatte. Vorgesehen waren 27 ,Tunells“ (= sld-
deutsch fur Tunnel) und sieben Tallbergange. Aber Ro-
bert Gerwig war soeben dabei, die Schwarzwaldbahn zu
bauen — und diese stellte sich als Hinderungsgrund flir
den Bau der Hollentalbahn heraus, denn Baden war nicht
in der Lage, zwei derart kostspielige Projekte gleichzei-
tig durchzuflihren. So verpuffte der Traum einer interna-
tionalen Fernstrecke, nicht jedoch die Idee, die wunder-
schone Landschaft des Hochschwarzwaldes durch eine
Eisenbahn zu erschliefen.

Albert Kuntzemdiller (1880-1956), Gymnasialprofessor
und Historiker der Eisenbahngeografie sowie -geschichte,
bezeichnete in seinem Buch ,Die badischen Eisenbahnen
1840-1940“ die Situation fir die Hollentalbahn folgen-
dermaRen: ,Sie fiel — entsprechend der badischen Nord-
Slid-Tradition — der Schwarzwaldbahn zum Opfer. Auf
diese kurze Formel |aBt sich ihr wechselvolles Ge-
schick am ehesten bringen. Ihre ersten Projekte sind so
alt wie jene der Schwarzwaldbahn und galten als eine
Art Variante zu ihr. Aber das Bestreben, Konstanz und
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den Bodensee mit der Residenz und dem Unterland zu ver-
binden, lief3 das Hollentalprojekt ausscheiden und erst zur
Reife bringen, als die Stadte Freiburg und Neustadt sich
ernstlich darum bemtuhten. Wahrend man zuerst an eine
Bahn Freiburg — Schaffhausen dachte, trat in den sech-
ziger Jahren (des 19. Jahrhunderts) Donaueschingen
als Endziel in den Vordergrund. “

Hin und Her

In einer Plenarsitzung wurde festgestellt, ,dass aufge-
schoben ja nicht aufgehoben bedeute, und die Zeit ge-
nutzt werden solle, betriebswirdige Richtungslinien zu
erforschen.“ Aber es gingen wiederum Jahre ins Land
und zwischenzeitlich ruhte die Angelegenheit bis 1869.
In diesem Jahr wurde das sudbadische ,Eisenbahncomi-
tee” mit einer erneuten Eingabe in Karlsruhe vorstellig
und die Groherzogliche Oberdirektion des Wasser- und
StraRenbaus erhielt zum wiederholten Mal den Auftrag,
Planungsgrundlagen uber eine Hollentalbahn zu erstel-
len. Aber nun verhinderten der deutsch-franzdsische
Krieg (Juli 1870 bis Mai 1871) und der damit einherge-
hende Personalmangel (viele Manner waren Soldaten)
deren Ausfuhrung. Daher konnten bis 1874 weder Rich-
tungslinien noch Vorarbeiten durchgefiihrt werden bzw.
nur zeitweise. Hinzu kam, dass sich die wirtschaftlichen
Folgen des Krieges flr Baden negativ auswirkten, waren
doch seine Eisenbahnen unmittelbar in das grenznahe



Kriegsgeschehen eingebunden und mit schwierigen Aufga-
ben betraut. AuBerdem kam im Jahr 1871 Elsaf3-Lothrin-
gen zu Deutschland, und dessen Staatseisenbahnen — die
in Personalunion mit der preuflischen Eisenbahnverwal-
tung standen — erhohte durch die kerzengerade linksrhei-
nische Strecke Basel — Straflburg den Wettbewerbsdruck
auf Baden erheblich. Infolgedessen wurde von 1880 bis
1885 kein einziger Kilometer Eisenbahn erdffnet.

Im Frihjahr 1880 ordnete das Groherzogliche Han-
delsministerium nochmals Untersuchungen an, ob die
Hollentalbahn als normalspurige Strecke von unterge-
ordneter Bedeutung oder gar als Schmalspurbahn ge-
baut werden solle. Glucklicherweise versank letztere
rasch wieder in der Versenkung. Interessanter war der
Vorschlag des Schweizer Ingenieurs Karl Muller aus Ol-
ten, die Strecke normalspurig und zwischen Himmel-
reich und Hinterzarten als Zahradbahn zu bauen. Im
Auftrag der Stadte Freiburg und Neustadt erstattete er
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ein Gutachten Uber diese Betriebsart, in dem nicht nur
,das zu Berge schaffen der Ziige“ erortert wurde, son-
dern auch ,die Probleme des talwérts fahrens, wo fast
alle Rader gebremst werden mussten, was sowohl fiir die
Schienen als auch fiir die Wagen auBerst nachteilig ist
und ein groBes Bremspersonal erfordert. Trotzdem neh-
men die Zlige oft eine unheimliche Geschindigkeit an und
man hat auf solchen Bahnen schon viele Ungllicksfalle
zu verzeichnen.” Aber: Statt den bisher veranschlagten
rund 8,4 Millionen Mark berechnete man fur die Hollental-
bahn nur noch knapp 7 Millionen, mit Bauzinsen und Ver-
waltungsaufwand insgesamt 7.350.000 Mark.

Als nach den mageren Jahren 1880 bis 1885 die Hol-
lentalbahn Freiburg — Neustadt als erstes grofles Pro-
jekt endlich gebaut werden sollte, konnte man es in den
betroffenen Stadten und Gemeinden fast nicht glauben.
Der Geograph Friedrich Ratzel zollte Robert Gerwig sei-
nen Respekt, indem er die Schwierigkeit der Uberschrei-
tung des Schwarzwaldes beschrieb, ,den
nur die kiihne Hdllentalbahn direkt von
West nach Ost in seiner ganzen Breite
durchmisst.“ In diesem Sinne (aber na-
tarlich nicht uneigennutzig) auerte sich
auch Nikolaus Riggenbach (1817-1899),
der Erfinder der Zahnstange: ,Die maf-
geblichen badischen Behdrden hatten
die vollstandige Uberzeugung gewonnen,
daB solche Gebirgsbahnen nur mittels
des Zahnradsystems so billig erstellt wer-
den konnen, daf sie eine Rendite abzuwer-
fen imstande sind.* Von der Schwarzwald-
bahn war Riggenbach weniger angetan,
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- Bestehende Eisenbahnen
------- Geplante oder im Bau
begriffene Eisenbahnen

1862 ,da der Betrieb so teuer war, das sie trotz
mit AnschluB nach Frankft. dem starken Verkehr kaum die Betriebs-
Straliburg u. Zdrich. spesen zu decken vermag. “

Die Regierung legte im Februar 1882
der 2. Kammer schliefllich einen Gesetz-
entwurf fir den Bau einer eingleisigen
Normalspurbahn von Freiburg nach Neu-
stadt vor, bei der teilweise Zahnstangen
zum Einsatz kommen sollten. Dabei wa-
ren sich alle Beteiligten im Klaren daru-
ber, dass der Zahnstangenabschnitt ei-

Zeichnung von Albert Kuntzemdiller aus ,,Die
badischen Eisenbahnen 1840-1940*.



gentlich nur eine Behelfslosung war,
die keinen zufriedenstellte. Aber die
Hoéllentalbahn konne auf Staatskos-
ten gebaut werden, wenn die betref-
fenden Gemeinden das mit 817.000
Mark veranschlagte Gelande unent-
geltlich zur Verfugung stellen und die
Stadte Freiburg und Neustadt auf jeg-
lichen Kostenersatz fur Vorarbeiten
verzichten wurden.

Endlich!

SchlieBlich lag am 24. Mai 1882 die
Konzession vor. Im Frihjahr 1883 rich-
tete man in Freiburg eine Eisenbahn-
Bauinspektion ein, die am 2. April
1883 - entsprechend den Uberarbei-
teten Planen Robert Gerwigs — mit der
Vermessung des Gelandes begann.
Die Sommermonate lieRen die Vorbe-
reitungen rasch vorankommen. Die ei-
gentlichen Arbeiten zum Bau der HOI-
lentalbahn begannen dann im Frihjahr
1884 - zunachst zwischen Himmel-
reich und Titisee, da flr diesen schwie-
rigen und wetterabhangigen Abschnitt
mit hohen Stutzmauern im Bereich Bu-
chenbach/Falkensteig/Hirschsprung,
sieben Tunnel, den von Fels- und Ge-
rollhalden gesaumten Bereichen ober-
halb von Hirschsprung und Posthalde
sowie dem Ravennaviadukt in Hollsteig
und schlieBlich dem Hochmoor bei Hin-

Umfangreiche Spreng- und Erdarbeiten
waren erforderlich, um die Héllentalbahn
durch das ab Himmelreich enger werden-
de Tal zu bauen. In Buchenbach/Falken-
steig mit der Engebachbriicke (ganz oben)
sowie zwischen dem Falkenstein- und Un-
teren Hirschsprungtunnel (Mitte, mit Feld-
bahngleis) mussten hohe Stiitzmauern zur
Stabilisierung der Trasse errichtet werden.
Rechts das talseitige Portal des Kehretun-
nels. Das Haus hinten rechts wurde erst in
den sechziger Jahren anldsslich der Ver-
breiterung der B 31 abgebrochen. Die Auf-
nahmen entstanden 1886.




Blick auf den im Jahr 1885 in Bau befind-
lichen Bereich Hollsteig (oben). Hinten
entstehen der Ravenna-Viadukt und der
Ravennatunnel, vorne die Briicke iber
die spétere B 31 und rechts daneben das
Plateau fiir das (heute noch vorhande-
ne) Bahnwarterhaus. Auf der Trasse bis
zum Ravenna-Viadukt liegen noch Feld-
bahngleise. Rechts der fast fertiggestell-
te Ravenna-Viadukt, an dem auch im
Winter 1886/87 gearbeitet wird.

terzarten der grofRte Zeitaufwand be-
rechnet werden musste.

Auf dem 6.525 Meter* langen
Zahnstangen-Abschnitt Hirschsprung
— Hinterzarten verwendete man eine

Zahnstange der Bauart Bissinger-Klo-

se, die nur im Bereich des eben angelegten Bahnhofs
Posthalde unterbrochen war. Das auf dem System Rig-
genbach basierende, jedoch einfacher herzustellende
und haltbarere System Bissinger-Klose kam nur auf der
Hollentalbahn zum Einbau. Als in Hirschsprung der klei-

* Die 1926 von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
(DRG) angegebene Lange des Zahnstangen-Abschnitts
von 7.181 m und die sich daraus ergebende Differenz von
656 m entstand durch die ab 1895 erfolgten Umbauten in
Hirschsprung, Posthalde, Hoéllsteig und Hinterzarten im
Rahmen des Ausbaus der Héllentalbahn zu einer Vollbahn.
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ne Lokomotivschuppen fertiggestellt war, richtete man
dort eine provisorische Abteilung der Freiburger Bauin-
spektion ein, um die Arbeiten unmittelbarer fihren zu
konnen. AuBerdem bot dieser den Arbeitern eine wetter-
feste Unterkunft. Die praktischen Container von heute
gab es noch nicht. Mit den Streckenabschnitten Frei-
burg — Himmelreich und Titisee — Neustadt wurde im
Frihjahr 1885 begonnen.

Zeitweise wurden entlang der ganzen Strecke durch-
schnittlich bis zu 950 Arbeiter (darunter viele Italiener)
eingesetzt. Diese Zahl war von den ab Marz/April glns-
tiger werdenden Witterungsverhaltnissen abhangig und



verringerte sich kurz vor der Fertigstellung auf rund 300. Wesentlich unabhangiger vom Wetter war man beim
Voll gearbeitet wurde bis November, mitunter auch noch Bau des Streckenabschnitts durch das klimatisch mil-

bis Dezember, wenn es Frost und Schnee zuliefen. Er- dere Dreisamtal zwischen Freiburg und Himmelreich.

ganzende MaBnahmen flihrte man allerdings auch in

Im Frahjahr 1886 stellten die Staatseisenbahnen in

den Wintermonaten durch — siehe links unten beim fast einem Schreiben fest, ,dass bei diesem Bahnbau die
fertiggestellten Ravenna-Viadukt im Winter 1886/87. Ausflihrungsarbeiten unter glinstigen Witterungsveralt-

'

Baustelle der Hollentalbahn im oberen Bereich des Léffeltals. Die Aufnahme entstand 1885 vom bergseitigen Portal des 82 m lan-
gen Loffeltaltunnels aus, im Hintergrund sind die ersten Hauser von Hinterzarten sowie die zum Bahnhof fiihrende Kurve zu sehen.

Gleisverlegung im Herbst 1886 zwischen dem Unteren- (hinten) und
Oberen Hirschsprungtunnel im Riicken des Fotografen.

nissen einen raschen Fortgang genommen hétten
und die durch den vorhergegangenen Winter einge-
tretenen Verzogerungen wieder eingeholt werden
konnten. “ Mit einem Wort: man befand sich im Zeit-
plan. Ende des Jahres 1886 waren das Planum der
Strecke einschlieflich des Gleisunterbaus sowie
die Stationen Freiburg-Wiehre, Littenweiler (wurde
erst 1914 Stadtteil von Freiburg), Kirchzarten und
Himmelreich einschlieRlich aller Ubergange fertig-
gestellt, ebenso die Steilstrecken-Abschnitte mit
den Stationen Hirschsprung, Posthalde und Holl-
steig. Der Bahnkorper war in voller Lange fertig und
eingeschottert — auch in den Tunnels. Beendet waren

13
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Richtfest des Giterschuppens des ersten Bahnhofs Freiburg-Wiehre im Sommer 1885. Die Lok mit der Betriebsnummer 80 ,,Kan-
del“ist eine badische Xa, spdter umgezeichnet in VIIb. Sie war eine von nur sechs Loks dieser Gattung, die 1855 in der von Emil Kess-
ler gegriindeten Maschinenbau-Gesellschaft Carlsruhe (Karlsruhe) unter der Fabrik-Nr. 22 gebaut worden war. Der Tender tréagt die
Nummer 154. Der Herr neben dem Lokomotivfihrer ist der inzwischen 65 Jahre alte und wenige Monate spdter verstorbene Ro-
bert Gerwig. Die zum Gleistransport eingestellten Giiterwagen - hinter der Lok der ,,Baden 693“, links der,,Baden 4365 - dienen
den Arbeitern wahrend ihres Umtrunks als Sitzplatze. Auf den Rahmen beider Wagen steht mit Kreide ,,Freiburg-Wiehre*.

die Erd- und Planierarbeiten sowie der Gleisunterbau
auch zwischen Hinterzarten, Titisee und Neustadt. Flr
die Wasserversorgung in den Stationen und Bahnwarter-
hausern sorgten extra angelegte Pumpbrunnen, wah-
rend fur die Lokomotiven in Hirschsprung und Neustadt
spezielle Speise- sowie Versorgungseinrichtungen flr
Wasser und Kohle verlegt bzw. gebaut werden mussten.
Einen Wasserkran gab es auch in Posthalde.
Inzwischen hatte man am 2. August 1886 in Freiburg
damit begonnen, die Streckengleise der Hollentalbahn
zu verlegen und konnte diese Arbeiten — einschliellich
aller Nebengleise in den Bahnhofen — schon Anfang De-
zember in Hirschsprung abschliefen. Die Verlegung des
nun folgenden Zahnstangengleises begann bereits am

Fertig montierte Zahnstange der Bauart Bissinger-Klose auf
dem Ravenna-Viadukt (Mitte) und rechts in der Steilstrecke vor
dem Bahnhof Héllsteig. Ganz rechts die Oswald Kapelle.
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Handcolorierte Aufnahme der Héllentalbahn um 1890. Gnadig tiberdecken die Farben die durch den Streckenbau entstandenen tie-
fen Narben in der Landschaft, die noch nicht ganz zugewachsen waren. Die Strafle ist bereits um 1850 ausgebaut worden.

7. Dezember 1886, musste jedoch wenige Tage spater we-
gen des Wintereinbruchs mit starken Schneefallen mehrere
Wochen lang bis nach Neujahr eingestellt werden. Dies durf-
te flr viele Arbeiter die einzige Moglichkeit gewesen sein,
sich von den Strapazen des sehr harten und langen Alltags
ein wenig zu erholen. ,Urlaub“ war damals fiir die Mehrzahl
den Menschen ein Fremdwort. Allerdings bedeutete die wet-
terbedingte ,Freizeit” auch, dass sie kein oder nur ein gerin-
ges Einkommen hatten, denn Stempelgeld gab es erst nach
dem Ersten Weltkrieg ab 1922 in der Weimarar Republik.

Trotz der Zwangspause im langen und kalten Winter 1986/
1887 gelang es den Ingenieuren und Arbeitern, die Strecke
bis zum 5. Marz 1887 soweit fertigzustellen, dass ein Probe-
zug von Freiburg bis Héllsteig fahren konnte. Uber 40 Jahre
waren inzwischen vergangen, seit die ersten Plane einer Hol-
lentalbahn geschmiedet worden waren. Am Samstag, den
21. Mai 1887, lief3 es sich Grof3herzog Friedrich |. von Baden
nicht entgehen, die Gesamtstrecke von Freiburg nach Neu-
stadt zu erdffnen. Auf den Schwarzwaldhéhen empfing den
Sonderzug jedoch nicht etwa ein mildes Maillftchen, son-
dern dichtes Schneetreiben.

Hirschsprung: Sonntagsspaziergang zur neuen Bahn.



Vom Unteren
Hirschsprung-
tunnel bis zum
Ravennatunnel
reicht diese

- mit reichlich
kinstlerischer
Freiheit — ge-
zeichnete Hol-
lental-Abbildung
aus den Tagen
der Eréffnung
der Strecke.

In der Mitte
gefalzt, konnte
sie als Doppel-
postkarte ver-
sendet werden.



