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Gerwig um 1860





Am 2. Mai 1820 wurde landesweit einer der bedeutendsten Baumeister des 19. Jahrhunderts, Robert Gerwig, in Karlsruhe als Sohn eines Staatsbeamten geboren, der uns eine große Anzahl höchst bemerkenswerte Bauwerke hinterlassen hat. Gerwig war ein hochintelligenter, ungewöhnlich fleißiger, aber auch ein willensstarker Mensch und in vielen Fachbereichen ein genialer Ingenieur und Planer, besonders im Straßen- und Eisenbahnbau. Nebenbei ein gefragter Uhrmacher, Botaniker und Politiker. Schon als 20-jähriger bestand Gerwig sein Staatsexamen an der Technischen Hochschule in Karlsruhe (heute Uni) mit der außergewöhnlichen Note „vorzüglich befähigt“. Seine technische Begabung ließ ihn für die schwierigsten Aufgaben eine Lösung finden. Die beiden hervorragendsten Werke Gerwigs waren wohl der Bau der Schwarzwaldbahn (1864 – 1873) von Offenburg nach Singen und von 1872 bis 1875 hat er als leitender Oberingenieur die St. Gotthard-Linie maßgeblich mitgestaltet. Als er von der Schweiz wieder in den Badischen Dienst eintrat, wurde Gerwig sogar zum Kollegialmitglied der Generaldirektion der Staatseisenbahnen befördert. Sein gesamtes Schaffen reicht bis heute zu seinem unvergänglichen Ruhm. Auch bei uns im Landkreis Waldshut hat Robert Gerwig vier imposante Verkehrswege gestaltet. So zwei Eisenbahnstrecken am Rhein und zwei Straßen in Talschluchten.


1. Die Eisenbahnbrücke zwischen Waldshut und Koblenz


(Bauzeit von 1857-1859)


Die Projektierung und Bauleitung der Eisenbahnbrücke über den Rhein zwischen Waldshut und dem schweizerischen Koblenz ist, 1857 dem damals 37-jährigen Ingenieur Robert Gerwig übertragen worden. Dies wurde sein erster Auftrag im Eisenbahnbau. Zuvor war er hauptsächlich mit der Trassierung von neuen Straßen für den noch jungen badischen Staat (Großherzogtum) im Hochschwarzwald tätig. Als nämlich 1856 die badische Eisenbahnstrecke von Mannheim über Basel endlich Waldshut erreicht hat, nutzte die Schweizerische Eisenbahngesellschaft die Gelegenheit zum Bau einer Anschlussstrecke nach Turgi und damit eine direkte Verbindung von Basel nach Zürich. Damals die einzige internationale Eisenbahnverbindung über den Rhein zwischen Bodensee und Köln.
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Kurz nach ihrer Eröffnung 1859. „Die Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Waldshut“. Zeichnung von A. Beck.





Im Februar 1858 hatte man zuerst im Rhein mit dem Bau der beiden notwendigen Strompfeiler als Brückentragwerk begonnen. Dazu musste für deren Gründungsarbeit die Baugrube vorab trockengelegt werden, indem man rundum dichtstehende Holzpfähle (Spundwände) einrammte. Wegen der enormen Last auf die Fundamente war man genötigt, von weither besonders kompakte Granitquader herbei zu schaffen. Darüber schreibt Karl Wernet 1941, in: Mein Heimatland; „Blasiwald, ein Schwarzwälder Hochtal“ folgendes: „Als das Land Baden seine großen Eisenbahnbauten durchführte, wurden die Zeiten für die Steinhauerei in Blasiwald noch besser. Brücken und Tunnels bedurften eines soliden Steins, wie ihn der Blasiwälder Granit lieferte. Als die von Dr. Bader erwähnte Eisenbahnbrücke von Waldshut nach Koblenz in der Schweiz erstellt wurde, mussten Granitblöcke mit einem Gewicht bis zu 300 Zentner (= 15 Tonnen, etwa 5,5 Kubikmeter groß) befördert werden. Die zur Verfügung stehenden Wagen erwiesen sich zu schwach. Der Fuhrunternehmer musste sich in Waldshut ein Sonderfahrzeug ausleihen, das für jede Fuhre 20 Schweizerfranken kostete. Auf der steilen Strecke von Häusern nach Höchenschwand, die heute nur noch von Fußgängern benutzt wird, waren 26 Stück Vieh als Vorspann nötig“.


Die aufgehenden Pfeiler für den Überbau (Gitterträgerbrücke) wurden danach mit rotem Sandstein aufgemauert.


In Koblenz, auf der Schweizer Rheinseite, schließt sich ein massiver Viadukt (Widerlagerbau) aus gelblichfarbigem Elbenstein, einer besonders wetterfesten Muschelkalkbank aus der Wolfsgrube bei Eberfingen im Wutachtal, mit sechs gewölbten Durchgangsöffnungen dem Projekt an. Den Rhein selbst überlagert ein schmiedeeiserner Gitterträger, der jeweils im Uferbereich auf den Landfesten (Widerlager) und den zwei Flusspfeilern aufliegt. Diese kühne Eisenkonstruktion wurde in drei Teilen auf der Waldshuter Seite von der Pforzheimer Fa. Gebrüder Benckiser werkstattmäßig vor Ort hergestellt. Somit ist es die erste Konstruktion dieser Art, die an einer Baustelle komplett gefertigt und dann mit einer fast 130 m Gesamtlänge hoch über dem Strom vorgeschoben wurde. Dazu hatte man mit der Muskelkraft von rund 100 Männern, die mit langen Hebeln und Rollen den gesamten Gitterträger von etwa 527 Tonnen Gewicht innerhalb von 10 Tagen, Stück für Stück über die Flusspfeiler zum Widerlager am Schweizer Rheinufer vorwärts gewuchtet. Auch dieses Verfahren wurde in Deutschland zum ersten Mal angewendet und war bei dem damaligen Stand der Technik eine außergewöhnliche Meisterleistung. Auf Begehren des Eidgenössischen Bundesrates musste jedoch beim Bau der Brücke auch die Möglichkeit gegeben sein, dass im Falle eines Krieges, die Verbindung über den Rhein unterbrochen werden könne. Daher hatte man im Widerlagerbau auf den beiden Uferseiten zu deren Sprengung auch eine Minenkammer eingebaut. Nach eineinhalbjähriger Bauzeit rollte am 16. August 1859 der Jubiläumszug über die Rheinbrücke.
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Die Eisenbahnbrücke über den Rhein zwischen Waldshut und Koblenz ist ein Denkmal der Technikgeschichte und hat ein 129,38 Meter langes engmaschiges Gitterträgerwerk, mit obenliegender Fahrbahn, über die nun moderne Triebwagen der SBB rollen, im September 2019.
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Auf der Koblenzer Seite überspannt die Rheinbrücke als Viadukt die Uferstraße in Richtung Zurzach, im Sept. 2019.





Im Jahre1892 war jedoch Schluss mit dem „Eisenbahntor zur Schweiz“, denn die Eidgenossen bauten selbst einen linksrheinischen Schienenweg von Basel nach Winterthur. Demzufolge ging der Frachtumschlag über die Eisenbahnbrücke bei Waldshut stark zurück und wurde daher zur Nebenstrecke „degradiert“. 1991 wurden auf der Brücke neue Schwellen und Gleise verlegt. Weil man aber die zulässige Achsenlast so niedrig eingestuft hat, war ein rentabler Güterverkehr nicht mehr möglich und wurde endgültig eingestellt. Dennoch ist sie ein Kulturdenkmal von besonderer Bedeutung geworden und deshalb 2012 in das Denkmalbuch des Landes Baden-Württemberg aufgenommen. Gottlob ist sie nie zerstört worden, vielmehr ist uns die Brücke in dieser Bauart als einzige in Deutschland im Originalzustand erhalten geblieben. Leider nagt der Zahn der Zeit am Metall und man will daher die altersschwach gewordene Eisenkonstruktion vollständig abreißen.


2. Die Rheintalbahn von Waldshut nach Konstanz


(Bauzeit von 1860 – 1862)


Mit der Eröffnung der ersten 18 km langen Teilstrecke von Heidelberg nach Mannheim am 12. September 1840, hatte auch im Großherzogtum Baden das Eisenbahnzeitalter begonnen. Geplant war, den Schienenweg entlang des Rheintals bis zum Bodensee zu führen. Aber dieses Vorhaben war mit vielen Schwierigkeiten und Rückschlägen verbunden. So konnte die Eisenbahn erst 1856 bis zur Station Waldshut dem Betrieb übergeben werden.


Schon 1852 wurde ein „Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und dem Großherzogtum Baden betreffend die Weiterführung der badischen Eisenbahnen über Schweizerisches Gebiet“ ausgehandelt, wobei die Bahn an den Bodensee durch den Kanton Schaffhausen zu bauen sei. Im Vertrag ist auch bestimmt worden, dass auf dieser Strecke innerhalb der Schweizer Grenze keine Truppen transportiert werden dürfen. Dies führte von 1887 bis 1890 schließlich auch zum Bau der „Strategischen Eisenbahn“ (Sauschwänzlebahn).


Diese Planung und Leitung wurde 1856 Robert Gerwig übertragen, worauf er sogleich mit den dazu notwendigen Untersuchungen anfing. Bald aber gab es die ersten Auseinandersetzungen wegen der Trassenführung durch den Kanton Schaffhausen. Während Gerwig die Linie durch den badischen Klettgau, also über Jestetten für die Beste hielt, bestand Schaffhausen auf eine Streckenführung über Stühlingen durch den schweizerischen Klettgau, was laufend zu teilweise verbissenen Meinungsverschiedenheiten führte, wo die Eisenbahn künftig durchfahren soll. Gerwig war zu Beginn von seiner Planung so fest überzeugt, dass er in Jestetten ein Baubüro einrichten und die Bahnstrecke abstecken ließ. Sogar der dazu benötigte Geländekauf war schon eingeleitet. Wohl hatte sich Gerwig mit seiner Idee verrannt, die Bahn durch ein siedlungsarmes Gebiet wie das „enge, öde Wangental“ zu führen. Bei erneuten harten Verhandlungen konnte aber ein Schweizer Bundesrat durch geschickte Zugeständnisse, die badischen Bedenken beschwichtigen und ihre Streckenführung über Stühlingen zur Unterzeichnung bringen. Plötzlich, fast über Nacht, ließ Gerwig in Jestetten die gesamte Baustelleneinrichtung wieder beseitigen. Dazu bemerkte das Schaffhauser Tagblatt unter anderem: …… „nach unsäglich langem Kampf, nach einem fast ein halbes Menschenalters sich hindurchschleppenden Gezänke eigensinniger Hitzköpfe …..so mag wohl selten eine Eisenbahn in der ganzen abendländischen Christenheit so viel Schwierigkeiten und so viel Verzögerungen verursacht haben, als dieselbe von Waldshut gen Konstanz ….“


Endlich konnte 1860 mit dem Bau der Eisenbahnstrecke von Waldshut nach Konstanz begonnen werden. Schon am Anfang der Strecke taten sich bis Lauchringen jedoch die verschiedensten
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Eine Ausschreibung im Alb-Bote vom März 1860 für die Erdarbeiten zur Vorbereitung der Arbeiten am Eisenbahntunnel, der durch den Aarberg bei Waldshut führen soll.


technischen Schwierigkeiten auf. So stand gleich nach Waldshut der vorgeschobene Rücken des Aarbergs im Wege und es wurde daher ein 383 m langer Tunnel notwendig. Dazu fing man auf beiden Seiten an, die Röhre im harten Muschelkalkgestein mühevoll vorzutreiben.


Unter der Leitung des Großh. Bauinspektors Dietz dauerten die Arbeiten über ein Jahr, bis am 28. Juni 1861 der Durchschlag gelang. Darüber schrieb der Alb-Bote am 2. Juli folgendes: “Bei dieser Veranlassung haben außer den Herren Technikern und Staatsbeamten sich deshalb auch Bürger von hier und Thiengen sehr zahlreich eingefunden. Sinnige Verzierungen mit Girlanden, Flaggen, Wappen und Fahnen an den beiden Eingängen kündigten unter Böllerschüssen das bedeutungsvolle Ereignis an, welches um 11 Uhr durch ein Sprengungskommando bewerkstelligt wurde.“ Die anschließende Ausmauerung des Tunnels nahm noch fast ein weiteres Jahr in Anspruch.


Sehr aufwendig waren auch die nachfolgenden Geländeeinschnitte und die dazwischen liegenden Dammschüttungen. Besonders viel Aufwand forderten die weitgespannten Brücken über die Schlücht, Steina und Wutach.


Hauptsächlich die 21 Meter hohe Spitzbogenbrücke über die Steina (zur Bauzeit noch Steinach genannt, noch früher Roggenbach), wurde wiederum ein wahres Meisterwerk von Robert Gerwig. Sie ist heute die höchste und einzige Spitzbogenbrücke im deutschen Eisenbahnnetz. Für dieses imposante Bauwerk hatte man eigens einen Gehweg dorthin geschaffen, um die beispiellose Gestaltung der Brücke bestaunen zu können. Heute ist leider alles mit Gebüsch und großen Bäumen zugewachsen. Mehr über die interessante Baugeschichte ist zu erfahren in: Franz Falkenstein, „Von zwei imposanten Brücken im unteren Steinatal, östlich von Tiengen“, im Jahrbuch 2016, Seite 3 – 13.
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Die Eisenbahnbrücke über die Wutach bei Oberlauchringen von 1862. Den heutigen Überbau erhielt sie 1909 und 1975 wurden an ihr Verstärkungsmaßnahmen vorgenommen. Seit 2006 ist diese Brücke ein Kulturdenkmal. Dennoch will die „Deutsche Bahn AG“ diese historische Eisenbahnbrücke abreißen und 2024 durch eine Neue ersetzen.





Am 18. Dezember 1862 fand auf der Eisenbahnlinie Waldshut – Konstanz in Gegenwart von Robert Gerwig die erste technische Probefahrt statt, deren Bau damit ohne nennenswerte Zwischenfälle abgeschlossen werden konnte. Die große Eröffnungsfeier wurde auf den 13. Juni 1863 verlegt. Darüber ist im Alb-Bote u. a. zu lesen: „Nachdem schon gestern Abend viele Festteilnehmer an der Einweihung der Waldshut-Constanzer Eisenbahn hier eintrafen, so brachte uns heute noch eine größere Anzahl, die in Basel, Säckingen und Laufenburg übernachteten. Gegen 8 Uhr traf Se. Kgl. Hoheit der Großherzog mittel Extrazug von Zürich hier ein und wurde von den Staats- und städtischen Behörden und einer ungeheuren Menschenmenge freudig empfangen. Um halb 9 Uhr setzte sich der aus 22 Wagen bestehende Festzug in Bewegung (von der Lokomotive Küssaburg gezogen) und entzog sich bald den Blicken der zurückbleibenden, in begeisterten Hochrufen ausgebrochenen Menschenmenge. Alle Stationen prangten im herrlichsten Festschmuck; in Thiengen war wohl kein Dach, wo nicht eine oder zwei Flaggen darüber hinausragten, und ihre beim Bahnhofe aufgestellten 2 Postamente nahmen sich gut aus.“


Unter Glockengeläut der Stadt Konstanz erreichte der Festzug um 16 Uhr das Endziel. Schlussendlich versammelten sich im altehrwürdigen Konzilsaal 560 geladene Gäste zum Festbankett. Gleich zu Beginn der Feier hatte Staatsminister von Sabel gemeint: „Nun haben wir acht Anreden anzuhören“ Darauf der Landesvater gelassen: „Das wird sich mit Geduld ertragen lassen“. Als ein anderer Minister dazu noch bemerkte: Aber die acht Ehrentrunke sind noch schlimmer“, wehrte Friedrich I. ab: „Das macht mir keinen Kummer, dafür habe ich meine verantwortlichen Minister!“. Als Höhepunkt der Feier wurde aus Dank für seine großartige Leistung, dem Erbauer der Bahn, Oberbaurat Gerwig, mit einem Goldpokal geehrt.


3. Die Fahrstraße durch das Hauensteiner Albtal


(Bauzeit 1855 – 1859)


Als 1806 der Badische Staat, das Großherzogtum Baden, gegründet und die kleinen Herrschaftsgebiete aufgelöst wurden, mussten überall im Land neue Straßenverbindungen geschaffen werden. So auch ein direkter Weg von Albbruck nach St. Blasien. Aber erst 1845 hat sich der Karlsruher Landtag zum Bau der fast 25 km langen Albtalstraße entschlossen. Diese schwierige Aufgabe wurde dem befähigten Straßenbauspezialisten Robert Gerwig übertragen. (Abb. 7)
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Das schönste 2,6 km lange Stück der Albtalstraße mit seinen fünf Tunnels, ist zwischen Hohenfels und Tiefenstein seit dem 26. Mai 2015 wegen Felssturzgefahr voll gesperrt. Hier die Absperrung bei Tiefenstein im Juli 2019. Eine Wiedereröffnung steht noch in den Sternen. Links vor der Barriere zweigt der Wanderweg ab, der über die Peterskanzel, einem Aussichtspunkt, führt.





Mehr über deren Baugeschichte in: Franz Falkenstein; „Über die Hauensteiner Alb und deren tief im Granit eingegrabenen Schlucht“. Im Jahrbuch 2019, S. 110 – 132.


4. Der Fahrweg durch die Hauensteiner Murgschlucht


(Bauzeit 1867 – 1869)


Als 1856 die Eisenbahnstrecke Basel – Waldshut eröffnet wurde und der Warenverkehr alsbald in Aufschwung kam, beklagten sich die Leute auf dem Wald über ihre schlechten Straßenverhältnisse ins Rheintal. Besonders die Bauern auf dem Berg hatten noch ein anderes Argument zum Bau einer gleichmäßig ansteigenden Murgtalstraße, denn sie mussten zur Düngung ihrer kargen Böden den begehrten Rheinschlamm auf beschwerlichen Karrenwegen steil bergan auf die Höhe transportieren. Zwar wurde Stallmist seit altersher auf die Felder gebracht, aber die immer intensivere Bewirtschaftung wegen der zunehmenden Bevölkerungszahl, brachten keinen gewünschten Ertrag mehr. Dies auch, weil der nährstoffarme Verwitterungsboden aus Granit, Gneis oder Buntsandstein bald ausgelaugt war. Ein mineralreicher Schlamm brachte hingegen (vor dem Stauwehrbau) die Aare aus dem Schweizer Jura und der Rhein aus dem Klettgau, der besonders ans Rheinufer bei Murg angeschwemmt wurde. Die Waldgemeinden kämpften daher für eine Murgtalstraße und schrieben u. a. an die Zweite Kammer in Karlsruhe: „Der Rheinschlamm ist der beste aller Dünger. Er lagert in Murg in sehr großen Mengen“. Gleichzeitig baten sie die Gemeinde Murg, ihnen den Schlamm zu einem billigen Preis oder gar unentgeltlich abzugeben. Worauf die Gemeinde Murg antwortete: „Alle, die Schlamm vom Rheinplatz abfahren, haben wie bisher je Stück Zugvieh zwei Kreuzer zu zahlen. Diese Taxe sei für Platzgeld und nicht für den Sand berechnet. Für diesen ist hinkünftig wie bisher nichts zu zahlen“. Zwar hat der Chemiker Justus v. Liebig (1803 – 1873) schon 1840 nachweisen können, dass die Pflanzen zum Wachstum dem Boden Mineralstoffe entziehen, jedoch durch künstliche Düngung (Kunstdünger) den Mangel wieder ersetzen kann. Aber es dauerte noch viele Jahre daß der Kunstdünger in gewünschten Mengen produziert und für jeden bezahlbar wurde. Daraufhin begannen 1864 die Behörden mit Untersuchungen, um eventuell einen verkehrsgünstigeren Fahrweg durch die gänzlich unzugängliche Murgtalschlucht zu bauen. Hier bevorzugte man das gleichmäßige Gefälle, scheute aber deren hohe Kosten. Die etwa 8 km lange Talenge, von Murg bis Hottingen, wurde früher sinniger Weise auch „Elendstal“ genannt.
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Die Murg in ihrer Ursprünglichkeit, im Mai 1985.





Eine Trassierung durch die enge Murgschlucht mit den enorm bautechnischen Schwierigkeiten, traute man nur Robert Gerwig zu, der ja zuvor auch die schmale Albschlucht vorbildlich „zähmen“ konnte. So fing man 1867 an, eine 4,20 m breite Fahrbahn neben dem Flüsschen Murg heraus zu arbeiten, die sich zwischen 120 m hohen Steilhängen und Felspartien hindurchzwängen musste. Aber wegen der Holzabfuhr auch keine zu engen Kurven haben durfte. Deren Bewerkstelligung war praktisch dieselbe wie zuvor im Albtal. Auch hier wurden Durchbrüche von vier Tunnels an den schroffen Felspartien herausstehende Härtlinge notwendig. Dabei zählen Tunnels offensichtlich wohl zu den liebgewordenen Trassenelementen von Robert Gerwig. Nach zwei Jahren (1869) war diese durchgehende Fahrstraße von Murg nach Hottingen fertig, wobei die Anliegergemeinden und das Forstärar anteilige Zuschüsse dafür leisten mussten. Wegen des immer stärkeren Verkehrsaufkommens war man schon nach 1867 genötigt, die Straße zu verbreitern. Dadurch wurde das Murgtal zur wichtigsten Verbindung zwischen Hochrhein und Hotzenwald. Aber erst 1878 verkehrte hier regelmäßig eine pferdegezogene Postkutsche, die ab 1913 von der Kraftpost abgelöst wurde.


Als jedoch in den 1930er Jahren die Landstraße von Murg über Hänner nach Hottingen fertig gebaut war, verlor die enge Murgtalstraße ihre Geltung als bequemster Weg in den Hotzenwald.
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Eine nachgestellte Postkutschenfahrt in der imposanten Murgschlucht bleibt ein unvergessliches Erlebnis, im Juni 2002.





Seitdem ist sie nur noch für die Holzabfuhr offen, zählt aber für Wanderer neben dem Albtal, zu den schönsten Schluchttälern des Schwarzwaldes. Aus diesem Grund wurde das imposante Hauensteiner Murgtal schon 1940 zum Naturschutzgebiet erklärt. Die im Murgtal anstehenden Felsen sind Gneisanatexite vom Typ Hauensteiner Murgtal, als eines der ältesten Gesteine Deutschlands, die im Präkambrium vor über 600 Millionen Jahren entstanden sind. Ebenso vor vielen Jahrmillionen, hauptsächlich im Pleistozän (Eiszeiten), brach das Gebiet des unteren Hotzenwaldes, die so genannte Vorwaldscholle, vom Gebirgsmassiv des Schwarzwaldes ab. Der enorme Druck beim Auffalten der Alpen und die Hebung des Schwarzwaldes ist daran schuld. So verläuft, etwa von Albbruck herkommend, diese Vorwaldstörung gleich hinter Hottingen vorbei. Demzufolge sind die Täler des Hotzenwaldes dadurch gekennzeichnet, dass deren flache Oberläufe als breite Talwanne entstanden sind, die steileren Unterläufe wurden hingegen zu engen Talschluchten ausgebildet. Dazu standen nach den Riß- und Würmeiszeiten zum Ausräumen der Hotzenwaldschluchten gewaltige Wassermassen zur Verfügung, die beim Abschmelzen der riesigen Eis- und Schneemengen entstanden sind. Dabei ist auch der Hochrhein mit seiner großen Talbildung zum Vorbereiter der eingetieften Hotzenwaldflüsse geworden, der Hochrhein wiederum durch das Absinken des Oberrheingrabens.


Das Murgtal erinnert auch an die „Abenteuerliche Reise des kleinen Schmiedledick mit den Zigeunern“. Ein Jugendbuchklassiker, den Elisabeth Walter, seinerseits Lehrerin in Hänner (ab 1936 auch im Örtchen Dietlingen bei Weilheim), den 1930 der Freiburger Herder-Verlag herausbrachte und bisher in mehr als 70 000 Exemplaren erschienen ist. Gleich im ersten Kapitel fährt der Zigeunerwagen, gezogen von Goldi, das Rößlein, das an den Wagen gespannt war, die Murgtalstraße hinauf und freut sich am Dufte des Tannenwaldes, am Rauschen der Murg und an den lustigen Vogelliedern. Aber je höher rechts und links die Felsen wurden, je steiler es bergan ging, desto holpriger wurde auch der Weg. Nun hatte er deutlich eine Autohupe gehört. Ein schauerliches Rattern und Knarren kam hinter ihm her. Und plötzlich schrie die Hupe: Geh mir aus dem Wege, elender Karren; ich bin das Fabrikauto. Ich muß Seidengarn für die Webstühle nach Hottingen tragen. So auszugsweise!
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Postkarte von 1903, mit Blick durch den 1. Felsentunnel auf den Turm der Ruine Wieladingen.





Was damals Schmiedledick oder auch wir heute entlang der urwüchsige Hauensteiner Murgschlucht so allerlei interessantes über deren Geschichte und Technik sehen und erleben dürfen, sei nachfolgend u. a. erzählt: Die Murgschlucht vom Hochrheintal her, beginnt eigentlich beim Hinteren Murghammer, wo man bereits 1556 Eisenerz aus dem Fricktal verarbeitet hat und 1850 wieder eingestellt wurde, dann ab 1856 zur Textilfabrik umgebaut. Nach etwa 2 km bergan befinden sich hoch über der östlichen Talkante die Thimoswiesen, wo einmal ein Weiler des Stifts Säckingen siedelte und später als Lehen vergeben wurde, ist 1845 wegen des schlechten Zustandes der Gebäude abgebrochen worden. Darüber ist zu informieren in: Franz Falkenstein; „Der ehemalige Thimoshof des Fürstlichen Damenstiftes Säckingen bei Oberhof“, im Jahrbucht 2009, S. 76 – 83. Wieder ein Stück weiter, direkt am Übergang von Harpolingen nach Oberhof, befindet sich die ehemalige Lochmühle. Sie war wie viele andere eine klostereigene Mühle, die schon im 14. Jahrhundert erwähnt und bis Ende des 19. Jahrhunderts betrieben wurde. Die Lochmühle ist der einzige bewohnte Ort in der Murgtalschlucht. Nicht weit davon, hoch über der westlichen Talseite, ragt auf einem exponierten Felsvorsprung der weithin sichtbare Turm der Ruine Wieladingen auf. Die heute gut restaurierten Reste der Burg wurden wohl zu Beginn des 13. Jahrhunderts als Stützpunkt von den stiftsäckingischen Ministeralien erbaut und ist heute wieder ein gern besuchtes Ausflugsziel. Sogar ein schmaler aber steiler Pfad führt von der Talsohle zur Ruine hinauf.
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