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«Sauschwanzlebahn»

Die strategische Bahnlinie zwischen Immendingen und Waldshut
und ihr Teilstiick, die Wutachtalbahn zwischen Zollhaus-Blumberg
und Weizen

Einleitung

Im sudlichen Schwarzwald, nahe der Schweizer Grenze zum Kanton
Schaffhausen hin, schlangelt sich die Wutachtalbahn zwischen Zollhaus-
Blumberg und Weizen Uber funf grossartige eiserne Brickenkonstruktio-
nen und durch Tunnels, von denen der Stockhalde-Kehrtunnel der ein-
zige Kreiskehrtunnel Deutschlands ist. Seit ihrer Erbauung in der Kirze
von nur zwei Jahren, zwischen 1887 und 1889, blieb diese Strecke von
jedweden Umbauten verschont. Sie ist ein einmaliges eisenbahntechni-
sches Denkmal geblieben, das liebevoll «Sauschwanzlebahn» oder
auch «Kanonenbahn» bezeichnet wird.

Vor hundert Jahren als ein Glanzstick der Ingenieurbaukunst entstan-
den, seit 1955 endgltig stillgelegt, verkehrt aut der Strecke seit 1977
eine Museumsbahn, die sich grosser Beliebtheit bei alten und jungen

Eisenbahnfreunden erfreut.

Eine strategische Eisenbahnlinie kann definiert werden als eine Eisen-
bahnverbindung, die neben Personen- und Guterverkehr auch fur milita-
rische Zwecke eingesetzt werden kann. Unter dem speziellen Blickwinkel
als militarische Linie muss die Linie in Kriegszeiten fur defensive und of-
fensive Operationen wie z. B. die Truppenkonzentration an einer msgli-
chen Grenze oder der einfache Transport von Truppen und Kriegsmate-
rial von einem wichtigen Punkt zum andern einsetzbar sein. In gebirgigen
Landern stellt die Konstruktion einer solchen Verbindung erhebliche
ingenieurtechnische Anforderungen. Ausgerichtet auf das Gewicht und
die Geschwindigkeit solcher militérischer Eisenbahnzige muss die jewei-
lige Steigung an die zur Verfugung stehenden Fahrzeuge, und nicht

an das Gelénde, angepasst werden.

Die Wutachtalbahn

Die Wutachtalbahn war urspringlich als badische Nord — Std-Verbin-
dung zur Gotthardlinie (Erstthung 1882), mit Grenzbahnhot Waldshut,
geplant gewesen. Aufgrund des Gesetzes vom 16. April 1870, welches
den Bau einer Eisenbahn von Oberlauchringen das Wutachtal hinauf
und Uber Achdorf nach Donaueschingen beinhaltete, wurde eine erste
Teiletappe, von Oberlauchringen bis Weizen (20,4 kml, ausschliesslich
aus badischen Staatsmitteln erbaut und in den Jahren 1875 und 1876
dem Betrieb Ubergeben.

Die Fortsetzung in nérdlicher Richtung wurde vorlaufig aus zwei Grin-
den aufgegeben: Zum einen wegen der vorhersehbaren sehr betracht-
lichen Baukosten, welche die Weiterfuhrung der Bahnlinie durch die
Felspartien bei den Wutachflihen und dem schwierigen Terrain um Ach-
dorf verursachen wirden, zum andern infolge der nach der Ersffnung
der ersten Teilstrecke vollstéindig geéinderten Ansichten Uber die wirt-
schaftliche Bedeutung dieser linie, welche den geplanten Voraussetzun-
gen keineswegs zu entsprechen schienen (geringes Passagierautkom-
men). Die Betriebsergebnisse fuhrten sogar dahin, dass die Weiterexi-
stenz der bestehenden Bahnstrecke in Frage gestellt wurde. Die Bahn
konnte als Sekundarstrecke bestehen bleiben, von einem Weiterbau
wurde jedoch abgesehen.

Strategische Umgehungsbahn

1871 war das Elsass von Deutschland eingenommen worden, und die
Militérs rechneten in den folgenden Jahren mit einem ereuten Krieg
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Baugeruste fur die Wutachbriicke.
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gegen Frankreich. Im Interesse der Landesverteidigung empfahl die
Heeresleitung 1885 die Erstellung von Eisenbahnstrecken, welche den
strategischen Voraussetzungen einer genigenden Sicherung der sid-
westlichen und stdlichen Grenzgebiete entsprechen konnten. Es gab

in Sudbaden keine einzige fur Truppen oder Materialtransporte brauch-
bare Eisenbahnstrecke, die von Osten her direkt in Richtung Oberelsass
fuhrte. Die einzige Bahnlinie, die in Frage gekommen ware, die Hoch-
rheinstrecke Basel—Singen—Konstanz, fuhrt durch Schweizer Hoheitsge-
biet; durch die Kantone Baselstadt und Schaffhausen. Im Kriegsfall
bestand die Maglichkeit, dass die Schweiz, um ihre Neutralitat zu wah-
ren, die Durchfahrt for deutsche Militarzige sperrte.

Zu den neuen geplanten strategischen Bahnlinien gehorte, neben der
Hallentalbahn von Freiburg nach Neustadt, u. a. auch die Fortsetzung
der bisherigen Wutachtalbahn. Wichtig war, dass der Kanton Schaff-
hausen umtahren wurde. Der Anschluss an die Schwarzwaldbahn wurde
nicht wie urspriinglich geplant in Donaueschingen abgenommen, son-
dern in Hintschingen, da gleichzeitig die Verbindung mit der wirttember-
gischen Bahn Immendingen—Tuttlingen—Rottweil erstellt wurde. Zudem
erklarte man die Strecke Tuttlingen—Sigmaringen als eine strategisch
notwendige Bahnverbindung, und deren Ausfohrung wurde ebenfalls
gefordert. So konnte eine Bahnverbindung vom oberen Rheintal durch
das obere Donautal bis nach Ulm zum Abschluss gebracht werden.

Mit der Ubereinkunft zwischen dem deutschen Reich und dem Grossher-
zogtum Baden vom 11. Marz 1887 wurden folgende Punkte vereinbart:
«Die badische Regierung tbernimmt die Herstellung der Eisenbahn von
Weizen nach Hintschingen. Die Bricken und sonstigen Bauwerke sollen
im Unterbau zweigeleisig, der eiserne Uberbau dagegen nur eingeleisig
hergestellt werden. Der Bau soll innert 3 Jahren vollendet werden.
Baden wird die Bahnstrecke in einer die Durchfihrung des Militarfahr-
planes verbirgenden Weise fortdauernd erhalten und emeuern, sowie
zur Sicherung der Leistungsféhigkeit for den Kriegsfall im Frieden als
Vollbahn betreiben. Das Reich tragt 95 Prozent der Kosten, Baden den
Rest.» Dazu war von der deutschen Kriegsverwaltung der Grundsatz
aufgestellt worden, dass die zur Umgehung des Kantons Schaffhausen
dienende Bahn Weizen—Hintschingen, mit Ricksicht auf ihre Bestim-
mung als strategische Linie, eine Maximalsteigung von 1 Prozent erhal-
ten soll, dass ferner mindestens auf eine Entfernung von je 8 Kilometern
eine Haltestelle oder Ausweichgeleise angebracht und dass die for
Abfertigung von Waffentransporten erforderlichen Einrichtungen zum
Ein- und Ausladen der Zuge, also Militérrampen und Ladegeleise, in

der Ausdehnung und Anzahl hergestellt werden sollten, um den Anforde-
rungen im Mobilmachungsfalle entsprechen zu kénnen.



3 «?
Wutachbriicke unter Belastungsprobe.

Der Bahnbau

Mit dem Bau unter Leitung des Grossherzoglich-Badischen Baudirektors
A. von Wurthenau wurde am 11. Mé&rz 1887 begonnen, und am 20. Mai
1890 konnte die Strecke dem Betrieb Ubergeben werden. Die Linie Wei-
zen—Hintschingen zerfdllt in zwei Abteilungen, in eine Bergstrecke von
Weizen bis Zollhaus und die Talstrecke von Zollhaus bis Hintschingen.

Die Bergstrecke

Die Bergstrecke Weizen—Zollhaus hat eine Lange von 25 km. Die Luft-
linienentfernung der Bahnhsfe Weizen und Zollhaus betragt 9,5 km, die
Hahendifferenz 230,5 m. Diese Steigung bedingte, bei Einhaltung eines
Maximalsteigungsverhéltnisses von 1 Prozent, eine grosse Léngenentwick-
lung, for welche das Tal von Fitzen geeignet erschien. Die Linie beschreibt
drei grosse, offene Kehren und einen Kehrtunnel von 1700 m Lange. Des
weitern mussten 5 grosse Uberbrickungen bzw. Viadukte gebaut werden,
deren Gesamtléinge 834 m betragt.

Briicken und Viadukte

Alle stahlernen, aus Puddeleisen gefertigten Brisckenbauten wurden
durch die Gutehoffnungshttte Oberhausen und die Brickenbauanstalt
Gustavsburg bei Mainz ausgefihrt.

Nach dem Reichsentwurf sollte die Wutachbricke vollkommen aus
Stein mit einer 20 m grossen Mittelsffnung und Seitensttnungen von

ie 15 m gebaut werden. Ausgefohrt wurde die Bricke mit einer mittleren
Offnung von 47,5 m und 2 Seitensffnungen von je 30 m Spannweite.
Die beiden steinernen Pfeiler, mit Caissons versehen, stehen in 10 und
14 m Tiefe unter der Gelandeoberflache auf festem Sandstein.

Talibergang bei Fitzen
Kurz vor Ftzen wechselt die Trasse von der rechten aut die linke Tal-
seite. Urspriinglich war die Uberquerung mit Hilfe eines Dammes ge-

Talibergang bei Fitzen.
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T/Ubergang el Epfnfn.

Aufstellung des Eisenbaues fir den
Biesenbachviadukt.

plant. Durch vergleichende Kostenrechnung fiel ein Brickenbau gunsti-
ger aus, und man entschied sich fur einen Viadukt mit vier Offnungen
von je 37,5 m Spannweite.

Talibergang bei Epfenhofen

Der Talubergang Epfenhofen wurde im Reichsentwurf als eine Bricke
mit einer stahlernen, parallelgurtigen Hauptétfnung von 54 m Weite,

ie einer steinernen Seitensffnung von 20 m Spannweite und einer Bau-
werklange von ca. 110 m projektiert. Erforderlich waren hohe Démme
und andere Schutzmassnahmen gegen Abrutschungen gewesen, da

im Bereich des Bauwerks verschiedene Tonschichten des braunen Juras
von einer 4 bis 8 m dicken Alluvialschicht und einer teilweise mit Steinen
vermengten Lehmmasse bedeckt sind. Auch hier entschied man sich
nach eingehenden Studien zu einer Stahlbricke mit 8 Offnungen von
30 bis 36 m Spannweite, 7 eisernen Pfeilern auf Steinsockeln, durchlau-
fenden Parallelfachwerktréigern und 2 steinernen Widerlagern. Die
Pfeiler wurden aus Kostengrinden als Pendelpfeiler ausgebildet. Hin-
sichtlich der bedeutenden Temperaturschwankungen auf einem 264

m langen Durchlauftriiger wurde dieser etwa in der Mitte unterbrochen,
und die Enden wurden auf einen festen Pyramidenpfeiler gestutzt.

Entsprechend dem Epfenhofener Talubergang sollte laut Entwurf der
Biesenbachviadukt erstellt werden. D. h. eine stihlerne Bricke mit einer
Mittelotfnung von 50 m Stitzweite und mit je einer gewdlbten Seiten-
sffnung von 10 m Weite. Die Grindung der Bricke hatte in 4 m Tiefe
auf Jura-Kalkfels erfolgen sollen, das obere Widerlager hatte eine Hohe
bis zur Fundamentsohle von 31 m erhalten, was eine mittlere Fundament-
pressung von 7 kp/cm? ergeben hatte. Durch Prifung wurde festgestellt,
dass an jener Stelle kein Fels vorhanden war und die Vorgabe nicht
berticksichtigt werden konnte. Das Biesenbachtal ist némlich in Parkinso-
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niton eingeschnitten, der mit einer bis zu 8 m machtigen Alluvialschicht
mit Gefdlle nach der Talseite hin Uberdeckt ist. Der Parkinsoniton kann
aber nur mit 4,5 kp/cm? belastet werden, ohne dass Rutschungen entste-
hen. Die beiden Widerlager wurden entsprechend zuriickversetzt. Da-
durch ergab sich ein Viadukt mit 3 Offnungen von je 37 m Stitzweite
und 2 eisernen Zwischenpfeilern auf Steinsockeln. Verursacht durch
Rutschungen der Alluvialschicht mussten aufwendige und teure Entwis-
serungsmassnahmen unternommen werden. Aus Zeitmangel konnte
nicht bis zur vollstandigen Austrocknung des Bodens gewartet werden.
Notgedrungen ergénzte man den Viadukt Richtung Zollhaus um 2 Off-
nungen von je 30 m Stitzweite und in Richtung Weizen um eine Offnung
von 37,5 m Stitzweite.

Tunnels

Wie bereits bei den Brickenbauten festgestellt, so mussten auch die
Tunnelbauten gegeniber dem Reichsentwurf den Verhaltnissen ange-
passt werden. Beinahe alle sind langer als geplant. Die Tunnels sind

mit Mauerwerk ausgekleidet und oft mit einem Sohlengewdlbe verse-
hen. Bedingt durch die geologischen Verhaltnisse gab es Wasser-, First-
einbriche, zerstsrte Gewslberinge, Verdrickungen des Einbaues oder
Einbruch vollstéindig ausgebrochener und eingebauter Zonen.

GROSSER STOCKHALDEKEHRTUNNEL

OBERES PORTAL Km 30.322
UNTERES PORTAL  Km 28.622
LANGE  1700m
RADUS 350 m
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Drei der sechs ausgefuhrten Tunnels sind Sporntunnels, der Buchbergtun-
nel ein Wasserscheidetunnel (Rhein—Donaul, der Kehrtunnel im Weiler
und der Grosse-Stockhalde-Tunnel Steigungstunnel, d. h., sie wurden
nur for die Hohengewinnung angelegt. Bemerkenswert ist der in Form
einer Kreiskehre gebaute Grosse-Stockhalde-Kehrtunnel, den man auch
als Schraub- oder Spiraltunnel bezeichnet — bis heute der einzige Kehr-
tunnel Deutschlands. Etwa 18 % der Bergstrecke zwischen Weizen und
Zollhaus verlaufen in Tunnels. Neben den 6 grossen Tunnels mit einer
Gesamtlange von 4560 m kommen noch weitere 40 Bricken, Unter-

und Uberfohrungen, 70 gewdlbte und offene Durchlésse und 50 Seiten-
durchlasse hinzu!

Die erste grosse Kehre der Bergstrecke befindet sich im Wutachtal zwi-

Tipnslbaustalle Stockhales h
Barackenwirtschaft.

Grosse Stockhalde, Deutschlands
einziger Kehrtunnel; Radlius 350 m,
Lange 1700 m.

Fotografien aus dem Werk:
Wirthenau, A. von: Denkschrift iber
die Erbauung der Bahnen im Badischen
Oberland leopoldshshe—L&rrach,
Schoptheim—Sackingen, Weizen—Im-
mendingen zur Umgehung des Schwei-
zergebiets.

Karlsruhe, C. F. Miller, 1890.
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schen Weizen und Station Grimmelshofen, die beiden anderen zwi-
schen Station Fitzen und dem obersten Tunnel (Wasserscheide Donau—
Rhein) am kleinen Buchberg.

Die Talstrecke

Die Talstrecke Zollhaus—Hintschingen, 16,3 km lang, verfolgt ohne tech-
nische Schwierigkeiten das Aitrachtal. Einzig die Donau musste tber-
brickt werden. Die gesamte Lange von Weizen bis Hintschingen betragt
41,3 km, diejenige von Oberlauchringen—Hintschingen, der Wutach—
Randen-Donau-Bahn, 61,7 km.

Der Kostenvoranschlag, den die Generaldirektion der Reichsbahn fur
die Strecke Weizen—Zollhaus errechnete, sah einen Aufwand von
700000 Mark je Kilometer vor. Tatséchlich betrug dieser bis zum 12.
Januar 1891 rd. 35,3 Millionen Mark. Er wurde also um nur etwa 1,5%
Uberschritten.

Betrieb

Wie bereits erwdhnt, stellte sich bald heraus, dass die hohen Baukosten
der Bahn in keinem Verhaltnis zu ihrem Nutzen standen. Wahrend der
beiden Weltkriege wurde die Strecke von zahlreichen Militarziugen,
auch Material-, Kohle-, Verwundeten- und Kriegsgefangenen-Transpor-
ten, befahren, spielte jedoch fur ihre eigentliche Bestimmung, die Siche-
rung des Oberelsass, nie eine bedeutende Rolle.

In Friedenszeiten erwies sich die Strecke als tberflussig. Fir den Ost—
West-Durchgangsverkehr wurde vorwiegend die Hochrheinstrecke oder
ab 1901 die Hellentalbahn benutzt. Der Fahrgast wollte maglichst rasch
von einem Ort zum andern gelangen und dirfte wenig Freude an den
zahlreichen Bogen und Schleifen der Wutachtalbahn gefunden haben.
Hinzu kommt, dass der Preis der Fahrkarte autgrund der Streckenlénge
(25,88 km allein die Bergstreckel berechnet wurde und so wenig dazu
beitrug, die Strecke popular zu machen. Ab 1923 erlebte die Wutachtal-
bahn ihre Blutezeit, bedingt durch die Besetzung des Offenburger Bahn-
hofes durch die Franzosen. Der gesamte Eisenbahnverkehr der Ober-
rheinlinie wurde Uber den Schwarzwald gefihrt. Personenziige wurden
Uber Singen—Schaffhausen oder die Wutachtalstrecke geleitet. Bis

1930 verkehrten téglich 6 Personenzugpaare.

Nach dem Zweiten Weltkrieg nahm die Benutzerfrequenz rapide ab.
Die funf Zugpaare pro Tag wurden durchschnittlich gesamthaft von

40 Personen benutzt. Ab 22. Mai 1955 stellte die DB im Mittelabschnitt
den Gesamtbetrieb voribergehend ein, der Bundesminister fur Verkehr
verlangerte die Betriebseinstellung mit Erlass vom 11. November 1955
bis aut (\;veiferes und mit Erlass vom 12.11. 1975 ab 1. Januar 1976 for
davernd.

Die Nato liess die Strecke zwischen 1962 und 1965 renovieren und
machte sie wieder fur den Schwerverkehr befahrbar, und zwischen
1964 und 1974 stellte das Bundesverteidigungs-Ministerium jahrliche
Unterhaltsbeitréige zur Verfigung. Trotzdem wurde der Verkehr nicht
wieder aufgenommen.

Die Strecke Weizen—Zollhaus—Blumberg konnte nach langjghrigen
ztéhen Verhandlungen als Museumsbahn am 19. Mai 1977 ersfinet
werden. So ist das technische und baugeschichtlich wertvolle Kernstick
der «Sauschwanzlebahny», wie die Strecke liebevoll genannt wird, glick-
licherweise vor der Zerstérung bewahrt geblieben.

Von Mai bis Oktober verkehren fahrplanméssige Zige, daneben kann
man die Bahn fur Extratahrten mieten. Die Erhaltung des Baudenkmals
Wutachtalbahn hat sich aufgrund der Nachfrage und der gewissenhaf-
ten Unterhaltspflege als gerechtfertigt erwiesen. Dadurch wurde unab-
hangig vom taglichen Eisenbahnbetrieb die Einrichtung eines lebendigen
Eisenbahnmuseums ermaglicht.
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