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Neue schweizerische Eisenbahnprojekte.’)
V. Die Randenbahn.

Von a. Oberingenieur Dr. . Moser in Zirich.

Schaffhausen war vor dem Eisenbahnzeitalter ein
wichtiger Knotenpunkt im Verkehr von Deutschland nach
der Schweiz und Italien, hat aber bei den heutigen Bahn-
verhiltnissen an Bedeutung verloren und schreibt das
namentlich dem Mangel einer bessern Bahnverbindung in
Richtung der friheren Hauptverkehrsstrasse gegen Norden
nach Donaueschingen und weiter zu. Die Bestrebungen, diese
auf der Karte leicht wahrzunehmende Liicke auszufillen,
sind schon sehr alt und bereits Ende der 6oer Jahre des
vorigen Jahrhunderts bildete sich ein Randenbahnkomitee
far die direkte Verbindung Schaffhausens mit Donau-
eschingen. Das Projekt fand aber bei Baden nicht nur
kein Entgegenkommen, sondern es wurden ihm andere
Projekte entgegengestellt und vorgezogen. Auch die ehe-
malige schweiz. Nordostbahn bemiihte sich um eine Ver-
besserung der noérdlichen Zufahrtslinie und erhielt am
17. Dezember 1873 die Konzession fiir den schweizerischen
Teil der Linie Schaffhausen-Thayngen-Engen, musste- aber
auf die Ausfithrung verzichten, weil die badische Konzession
innert niitzlicher Frist nicht erhaltlich war, die National-
bahn dagegen den Anschluss in Singen erhielt und ihr
mit dem Bau der Linie Singen-Etzweilen-Winterthur zu-
vorkommen konnte.

Eine weitere von Baden bevorzugte Linie ist die
Wutachtalbahn oder die mit Umgehung der Schweiz ge-
baute strategische Bahn Waldshut-Stiihlingen-Immendingen,
bei deren Anlage nicht verkehrspolitische, sondern nur
militarische Griinde massgebend waren, so dass der zuerst
in Donaueschingen vorgesehene Anschluss nach Immen-
dingen verlegt wurde und die Verbindung der Wutach-
talbahn mit der Eglisauer Linie von Stithlingen tber
Schleitheim nach Jestetten, die bereits geplant und durch
den Staatsvertrag vom 21. Mai 1875 geregelt war, fallen
gelassen wurde. Wenn diese von Baden angestrebten
Projekte sich verwirklicht hitten, so wire Schaffhausen
grindlich und wohl fir alle Zeiten abgefahren worden.
Heute jedoch liegen die Verhiltnisse fiir Schaffhausen
wieder wesentlich giinstiger, da bei Ausfithrung der Wutach-
talbahn weder auf die Verbindung mit Donaueschingen
noch auf diejenige mit der Eglisauerlinie Riicksicht ge-
nommen wurde und die Anlage einer neuen, vollkommen
unabhingigen Linie von Jestetten tber Stihlingen nach
Donaueschingen kaum mehr in Frage kommen kann, da
sie weder in technischer noch in volkswirtschaftlicher Be-
ziehung so grosse Vorteile bieten wiirde wie die von
Schaffhausen ausgehende und befiirwortete Randenbahn.
Die effektive Bahnlinge Jestetten-Donaueschingen betrigt
in direkter Linie 44 Am, tber Schaffhausen dagegen nur
42 km, wobei noch in Betracht fillt, dass von Jestetten
bis Schaffhausen auf etwas mehr als 8 km die bestehende
Linie beniitzt werden kann, sodass die Baulinge im erstern
Fall erheblich grosser wire als im zweiten. Bei der Randen-
bahn ist nur der Haupttunnel etwas linger, dafiir kommen
aber bei der Jestetten-Donaueschinger Linie drei grossere
Tunnel vor und sind namentlich im Wutachtal und im
Seitental Achdorf-Opferdingen die Terrainverhiltnisse sehr
viel ungiinstiger als in dem meist einfachen Gelinde, das
die projektierte Randenbahn durchzieht. In Schaffhausen
und in der beteiligten Gegend herrscht denn auch eine
zuversichtlichere Stimmung und die Ansicht, dass die Ver-

‘7)7!"oxtsclzung der Artikelserie von Bd. XLVII S, 55,

hialtnisse fir den Bau einer Randenbahn heute viel bessere
sind als vor 35 Jahren; auch wird namentlich gehofft, es
werde Baden dem Projekte mehr Entgegenkommen zeigen
als friher, da nach dem sogenannten Gotthardvertrag die
beteiligten Staaten sich ja férmlich zum Bau von Ab-
kiirzungslinien verpflichtet haben.

Schon vor einigen Jahren, bald nach Eroffnung der
Linie Eglisau-Schaffhausen haben sich die beteiligten schwei-
zerischen und badischen Gemeinden von Schaffhausen bis
Donaueschingen neuerdings vereinigt und mit dem riihrigen
Stadtprasidenten von Schaffhausen, Dr. C. Spahn, an der
Spitze ein Komitee gebildet, das bereits mit einigem Er-
folg gearbeitet und vor allem die grosse Bedeutung der
Randenbahn in wirtschaftlicher und verkehrspolitischer
Hinsicht zu allgemeiner Kenntnis gebracht hat?).

Ferner hat der bekannte, zur Behandlung solcher
Verkehrsfragen besonders geeignete Fachmann R. Bernhardt
in ebenso ausfihrlicher als erschépfender Weise die Randen-
bahn einer niheren und sachgemissen Betrachtung unter-
zogen und im Vorwort seiner Schrift die Erklirung ab-
gegeben, dass seine Arbeit einen durchaus privaten
Charakter habe und den Zweck verfolge, das Projekt in
geschichtlicher, technischer, wirtschafts- und eisenbahn-
politischer Beziehung nach den Grundsitzen einer freien,
unabhingigen Forschung abzukliren. Die mit vielen Bei-
lagen, offiziellen Aktenstiicken, Zonenkarten u.s. w. ver-
sehene Schrift ist sehr bemerkt worden und kann deren
Studium jedem, der sich fir die Frage interessiert, nur
empfohlen werden. Hier niher darauf einzugehen ist jedoch
nicht moglich, dagegen wird es doch angezeigt sein, mit-
zuteilen, zu welchem Resultat Hr. Bernhardt hinsichtlich
der Berechtigung einer Randenbahn gekommen ist. In
seinen Schlussfolgerungen spricht er sich unter IIl. wortlich
wie folgt aus: , Die Verkehrszonen der Randenbahn werden
nordseits und siidseits eine grosse Ausdehnung gewinnen
und dabei kommerziell ausserordentlich wichtige Gebiete
einschliessen ; die innerhalb derselben eintretenden Weg-
abkiirzungen konnen bis auf 35 Am ansteigen. Demgemiss
werden die erzielbaren Fahrzeit-, Fahrgeld- und Fracht-
ersparnisse im ganzen genommen sehr bedeutende sein.
Auch der zu erwartende Durchgangsverkehr wird als er-
heblich angenommen werden diirfen.

Die volkswirtschaftliche Berechtigung des Projektes
steht daher ausser Zweifel, zumal es nebenbei auch nicht
unerhebliche ortliche Interessen befriedigt.

Besonders hervorzuheben ist die grosse wirtschafts-
politische Bedeutung der Randenbahn fiir den industrie-
und verkehrsreichen Kanton Ziirich.*

Die ersten technischen Studien besorgte der kurzlich
verstorbene Stadtingenieur von Schaffhausen, Hr. M. Stocker,
der auf Grund der schweizerischen und badischen Kurven-
karten 1:25000 drei verschiedene Projekte aufstellte, mit
deren Ueberpriifung alsdann der Verfasser betraut wurde.
Bei dem von Stocker zuerst ausgearbeiteten Projekt, A1,
folgt die Linie nordseits soweit moglich bis Ober-Bargen
dem Merishausertal, durchbricht den Randen mit einem
nur 1700 s, langen Tunnel, um oberhalb Epfenhofen in
die strategische Linie Stiihlingen-Immendingen einzumiinden,
die nun bis tiber die nidchste Station Zollhaus hinaus zur
Abzweigung des gegen Hondingen und Firstenberg sich
hinziehenden Miihlbachtales beniitzt wird. Von der Ein-
sattelung bei Firstenberg zieht die Linie in starken Kriim-
mungen iber Behla gegen Sumpfohren und schliesslich in
einer langen Geraden nach Donaueschingen. Die effektive
Linge der Bahn von Schaffhausen bis Donaueschingen

) Vergl. Bd. 1L, Seite 285 (Konzessionsgesuch 1907).
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