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Die Sauschwanzlebahn -
von der strategischen Umgehungsbahn
zur touristischen Museumsbahn

von DIETRICH REIMER

Als mein Sohn vor einiger Zeit seine neue Arbeitsstelle in Hamburg antrat, wurde
er natiirlich gefragt, wo er herkomme. ,, Blumberg“ — bedauerndes Achselzucken
- wSauschwinzlebahn® — ,Klar, kennen wir. Wir sind sogar schon damit gefah-
ren“. Die Bekanntheit der Bahn steht in krassem Gegensatz zu ihrem tatsichli-
chen Nutzen. Als aufwendiges Rustungsprojekt geplant und gebaut, hat sie kaum
ihren militarischen Zweck erfillt. Erst in jiingerer Zeit hat sie als touristische
Attraktion eine sinnvolle Verwendung gefunden. Von diesem Wandel berichtet
der vorliegende Aufsatz.

Baden plant internationale Durchgangsstrecken

Die Eisenbahn kam um 1860 an den Hochrhein. Die badische Hauptbahn hatte
1856 Basel erreicht und wurde iiber Waldshut und Schaffhausen in Richtung
Konstanz weitergebaut, 1863 war die Strecke vollendet. Zur offiziellen Einwei-
hung am 13. Juni 1863 reiste der GrofSherzog an. Er wurde auch im schweizeri-
schen Neunkirch mit ,Hoch* und ,, Willkomm“ begrufst und duflerte, ,,solch
herzliche Aufnahme in der Schweiz nicht erwartet zu haben.“!

Diese freundlichen Worte konnten nicht dariiber hinwegtiauschen, dass der
zwischen Baden und der Eidgenossenschaft geschlossene Vertrag tiber die Durch-
fahrt deutscher Militarzige durch den Kanton Schaffhausen fiir deutsche Inter-
essen auf Dauer als untragbar angesehen wurde. Der parallel zur Eroffnung der
Strecke geschlossene Vertrag erlaubte zwar Militartransporte tiber Schweizer Ge-
biet, jedoch ,,obne fliegende Fabnen und obne klingendes Spiel (Originaltext).
Im Ernstfall hitte die Schweiz aufgrund ihrer Neutralitit weitere Beschrankun-
gen erlassen. So war die einhellige militarpolitische Meinung rechts des Rheins.

Inzwischen gab es neue Nachrichten: In der Schweiz sollte der Gotthard mit
einem Tunnel durchfahren werden, damit Giiteraustausch aus den norditalieni-
schen aufstrebenden Industriegebieten im Ganzjahresbetrieb mit den neuen deut-
schen Industrierevieren im Rheinland bis hinauf zum Rotterdamer Hafen statt-
finden konnte. Die einzige Verbindung zwischen dem badischen und dem schwei-
zerischen Bahnnetz war bis 1873 die von Robert Gerwig gebaute Gitterbricke
uiber den Hochrhein zwischen Waldshut und Koblenz (Kanton Aargau). Von dort
konnten die Giiter entweder Richtung Basel oder Richtung Singen weiterbefor-
dert werden. Erwogen wurde aber auch eine neue Strecke von Waldshut tiber
Oberlauchringen durch das Wutachtal irgendwie bis Donaueschingen und wei-
ter nach Offenburg.
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Interessant in diesem Zusammenhang ist ein Satz des Abgeordneten Hep-
ting im Protokoll des Kommissionsberichts vom 15. Mirz 1870 der badischen
Zweiten Kammer (70. Sitzung: Beratungen zum Gesetzesentwurf zur Beteiligung
am Gotthardbahnbau): ,,Auch ist nicht zu vergessen, dass der Bau der Wutach-
tallinie der Kinzigtallinie [gemeint ist die Schwarzwaldbahn Offenburg — Kon-
stanz| eine sebr zweckmdaflige Fortsetzung nach dem Gotthard verschaffen
wird.”2 Deshalb zahlte Baden ,,grofSzligig* drei Millionen Franken verlorenen
Zuschuss fur den Gotthardbahnbau in Erwartung zukinftig guter Geschifte.3

Gelepes- und Verordnungs - Blatt
fir dag Grophersogthum Baden.

farlovube, Freitag ben 29, Apeil 1870,

Subalt,
Gefelie : be Lervollfiinbigung bed Cifmbabnneped betreffmb 3 ben Bau dner Gifaibaln von Nppomeice nod) Sppenan
betrefimb; ben Bai cner Fafibarbiebn brivefmb.

Gefels.
Dile Bervolfianbigung bed Gifenbabunehed betrefjent.

friedrid, von Gottes Gnaden Grofihersog vou Baden,
Hevzog von Sihringen.

Mit Sujtimmung Unferer getvewen Stanke baben Wiv bejdloffen unb vevorbnen, wie felgt:

Uretilfel 1.

Die Negievung wick comiditiat, e Verbindbung ber cberen Rbeinthalbabn mit ber Kingigs
tbalbabn eine burdy baé Tutachtbal fiibrenbe, an bie bejiebenten Babnen bei Therlaudyringen unb
Denancidbingen fid anfdlickenbe Gifenbabn (Wutadtbalbabn) anj Staatefefien bergujtellen.

it bem Bau biefer Babn foll im Laufe der Bubgetpericke 18TOTL begonmen werben,

Hebufe DHevjtellung ciner Verbinbung ber Wuatadthalbabn mit Shafibaufen mitteljt ciner
Habn ven Etiiblingen nady Beringen wird vie MRegierung ermiditigt, im Falle ciner BVeveinbarung
ilber bie Gifenbabranjdiliiffe mit der Sdiweis, ciner Actiengefelljdaft ober atudy cinem anbern Unters
nehmer bie Goncefjion jum Bau ciner Babn auf bavijdem Gebiet und yum Anjdluf an bic auf
Sdafjbaufer Giebiet qeleaene babijbe Eifenbabnftation BVevingem 0 verleiben. Der Betvieh ber
Babn fann unter befenbers gu vereinbarenten Bebingungen ven ber babijden Petriebiverivaltung
fibernemmen yoerben.

S ber ven em Hanteldminifterium ju ertbeilenben, vom Stantéminifterium yu genebmisenben,
und jobann gu verdffentlihenten Conceifien ift tem Staate bad Antaujéredt g wabren; and il
fiie bie von bem Untermehmer modh niber gu beseichnende Babnlinie mit Vabnbifen wnd Haltjtelen,
fowie filr bie jeweiligen Fabrtenplane und Tavife bie Staatdgenchmigung veryubebalten,

Befepede unb BerorbrungheBlait. 46

Gesetz zum Bau der Wutachbahn 1870. Quelle: Badische Landesbibliothek (siehe Anmerkung 4).
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Im ,,Gesetzes- und Verordnungs-Blatt fiir das Grof$herzogthum Baden*
wurde am 29. April 1870 das Gesetz, die ,, Vervollstindigung des Eisenbahnnet-
zes betreffend“ verkiindet, das den Bau der Wutachtalbahn einschloss.# Offen-
bar fithlte man sich in Karlsruhe angesichts der zu erwartenden guten Einnah-
men aus dem Transitgeschaft nun doch in der Lage, eine Bahn durchs Wutachtal
zu bauen.

Man sieht: Die frithen Planungen fur eine Wutachtalbahn waren eher wirt-
schaftlich motiviert. Zwar hatte es schon 1848 und erneut 1858 militarische
Uberlegungen und Trassensondierungen zur Umfahrung des Kantons Schaff-
hausen gegeben, die jedoch wegen zu erwartender geologischer Unwigbarkeiten
nicht weiterverfolgt wurden.

Strategische Umgehungsbahnen fiir Siidbaden

Inzwischen hatte sich die Deutschlandkarte verdndert. Nach dem Deutsch-Fran-
zosischen Krieg 1870/71 wurde das Deutsche Reich gegriindet, aus PreufSen kam
der neue Kaiser Wilhelm 1., und Berlin hatte einen Deutschen Reichstag — der
allerdings auf militarischem Gebiet wenig zu bestimmen hatte. Das Sagen hatten
vielmehr der Kaiser und seine Generile, allen voran der preufSische Generalfeld-
marschall und Chef des Generalstabs, Helmuth Karl Bernhard Graf von Moltke
(1800-1891).

Von Moltke hatte schon im Krieg von 1866 die Eisenbahn in kriegsent-
scheidender Weise genutzt. Er war der Uberzeugung, nur Eisenbahnen seien in
der Lage, Truppen und Material in groffem Umfang in zukiinftige Kampfgebiete
zu befordern. Auf seine Vorschlidge hin wurden strategische Bahnen in Richtung
Westgrenzen angelegt. Er ging fiir Sidbaden davon aus, dass ein erneuter Waf-
fengang mit Frankreich im Bereich des nun zu Deutschland gehérenden Reichs-
landes Elsass-Lothringen stattfinden wiirde. Seine Planungen sahen deshalb vor,
im Stiden eine Eisenbahnverbindung von der Bundesfestung Ulm unter Umfah-
rung der Schweiz und entlang des Hochrheins bis ins Elsass in die Nihe der fran-
zosischen Festung Belfort zu bauen. Auf seinen Vorschlag hin stimmte der Reichs-
tag in Berlin aufgrund der Vereinbarung mit Baden vom 11. Marz 1887 dem Bau
einer Strategischen Bahn durch das Wutachtal unter Umgehung des Schweizer
Kantons Schaffhausen zu. Vorausgegangen waren schon seit 1884 umfangreiche
Gelindebegehungen und geologische
Untersuchungen, sowohl durch badi-
sche Ingenieure als auch durch Ingeni-
eure der jetzt deutschen Militarverwal-
tung in StrafSburg.

Helmuth von Moltke, Chef des preufischen
und des deutschen Generalstabs bis 1888.

Foto: Michael Tocha.
Alle folgenden Fotos: Dietrich Reimer.
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Das GrofSherzogtum Baden hat am 8. Juli 1887 die Bekanntmachung des
Staatsministeriums veroffentlicht, den ,,Ausbau des Eisenbabnnetzes betref-
fend“. Es geht dabei um die am 11. Marz 1887 getroffene Vereinbarung zwischen
dem Deutschen Reich und Baden zum Bau der Umgehungsbahn ,,im1 Interesse der
Landesvertheidigung .5

Allerdings gab es dazu kritische Anmerkungen. SchliefSlich musste Baden
nach Fertigstellung der Strategischen Bahn die Anlage auf seinem Gebiet tiber-
nehmen. Eine Beteiligung mit 5 % der Baukosten konnte noch verschmerzt wer-
den. Schlimmer waren die warnenden Stimmen, die mit Gutachten versuchten zu
beweisen, dass eine derartige Bahn fir Baden nur ein Verlustgeschift werden
wirde: Die wenigen zu erwartenden Einnahmen aus Frachten und Personen-
beforderung wiirden in keinem Verhiltnis zu den Unterhaltsaufwendungen der
Anlage stehen. Stidbaden sei ein landlich strukturierter Raum ohne nennenswerte
Industrie und mit geringem Steueraufkommen. Berlin dagegen erkannte zwar
auch, dass Baden damit eine grofse Aufgabe tibernehmen wiirde, aber das hohere
Interesse und somit ,,Opfer fur die Landesverteidigung hatte Prioritdt. Ein
entscheidender Grund fir die rasche Zustimmung Badens lag im Artikel 41 der
Reichsverfassung von 1871:

Eisenbahnen, welche im Interesse der Verteidigung Deutschlands oder im
Interesse des gemeinsamen Verkehrs fiir notwendig erachtet werden, kon-
nen kraft eines Reichsgesetzes auch gegen den Widerspruch der Bundes-
glieder, deren Gebiet die Eisenbabnen durchschneiden, unbeschadet der
Landeshobeitsrechte fiir Rechnung des Reiches angelegt oder an Privat-
unternebmer zur Ausfiibrung konzessioniert und mit dem Expropriations-
rechte ausgestattet werden.

Nun begann die Zeit der konkreten Bauplanung. Gemaf§ Gesetz fiir alle Strate-
gischen Bahnen im Reich durfte etwa die Hochststeigung nur maximal 1% (10
Promille) betragen. Der Grund ist fiir uns heute kaum noch nachvollziehbar, war
aber damals unter Umstdnden lebenswichtig. Nicht blofi, dass die Dampfloko-
motiven nur tiber eine begrenzte Leistung verfugten: Damals hatten die Ziige
noch keine durchgehenden Bremsen. Nur die Lokomotiven verfiigten in der
Frithzeit iber Handbremsen, sogenannte Spindelbremsen, welche blof§ auf die
Rider des Tenders wirkten. (Im Eisenbahnmuseum im Bahnhof in Blumberg-
Zollhaus ist das Originalmodell einer Lokomotive von 1855 ausgestellt, an dem
sich recht genau die damalige alleinige Lokomotivbremse studieren lasst, nim-
lich Holzbremsklotze wie beim Pferdewagen.)

Weil ein kompletter Militarzug mit Kanonen beladen sein konnte, wobei
eine zu 20 Tonnen gerechnet wurde (sogenannter Vorlaufer der ,,Dicken Berta“,
spater gebaut von Krupp in Essen), mussten die Zuglinge und die Anzahl der
Lokomotiven vorgeschrieben werden. Militarziige sollten mit drei Loks bespannt
und maximal 700 Meter lang sein. Um diese langen und schweren Ziige brem-
sen zu konnen, bedurfte es einer besonderen Losung. Je nach Lange und Gewicht
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Modell eines Eisenbahnwaggons,
wegen besserer Sicht fiir den Bremser
mit hochgestelltem Bremserhaduschen.

Foto: Sammlung REIMER.

eines Zuges wurden nach drei oder vier Waggons sogenannte Bremserwagen ein-
gestellt. Ein Bremserwagen war (meist) ein normaler Giiterwagen, der an einer
Stirnseite ein erhoht angebrachtes und tiberdachtes, aber nicht beheizbares
»Hauschen“ hatte. In diesem ,,Bremserhiduschen® saf$ ein Bremser, der auf ein
bestimmtes Signal der Lok sein Bremserrad betatigen musste und damit den Zug
abzubremsen mithalf.

Fiir strategische Bahnen war ferner vorgeschrieben, dass in Abstinden von
sieben bis acht Kilometern ein Ausweichgleis mit mindestens 700 Metern Linge
vorhanden sein miisse, um den eventuellen Gegenverkehr nicht zu behindern (bei
eingleisiger Bauweise).

Einen groflen Motivationsschub erfuhren die Bauvorbereitungen, als der
franzosische Kriegsminister Boulanger ab 1886 einen Revanchekrieg gegen das
Deutsche Reich propagierte. Die Planungen umfassten die gesamte Strecke von
Ulm bis ins sudliche Elsass nahe Belfort. Bereits bestehende Bahnlinien im
Donautal und am Hochrhein wurden einbezogen. Konkret handelte es sich um

groWiirttem-
berg

Kimmi .-l.- we
EUTSCHES{_’ﬂEICH

Strategischer Bahnbau (zwischen 1887 und 1890). ¢
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drei neu zu errichtende Strecken fiir die Umgehungsbahnen: Leopoldshohe — Lor-
rach, Schoptheim - Sickingen und Weizen — Immendingen. Als von Moltke 1888
demissionierte, war die Umgehungsbahn im Bau.

Weil das zu durchquerende Gebiet in der Hauptsache nur ein landlich, nicht
industriell strukturierter Raum war, mussten ebenso rasch Arbeitskraifte in aus-
reichender Zahl auswirts angeworben werden. Zahlreiche, meist italienische
Wanderarbeiter sowie spezialisierte Tunnelarbeiter aus Tirol und Bayern wurden
angeworben. So listet der aus Donaueschingen stammende und bei den GrofSher-
zoglich Badischen Staatsbahnen als Eisenbahningenieur titige Baudirektor
AuGUsT VON WURTHENAU in einer Grafik tiber 6.340 Arbeiter auf (April 1889).7

Die Unterbringung der Arbeiter erforderte eine logistische Meisterleistung.
Ein Teil der Arbeiterschaft logierte in Privatunterkiinften, ob wegen fehlender
Gemeinschaftsunterkiinfte oder privat gewlnscht, dariiber kann nur spekuliert
werden. Immerhin gibt es Berichte, dass Vermieter ein gutes Zubrot durch
Vermietung hatten. Vielleicht handelte es sich hier um die deutsch sprechenden
Bayern und Tiroler. Viele Arbeiter diirften jedoch nicht in Privatunterktnften
gewohnt haben, denn in den bauerlichen und armlichen Gegenden gab es kaum
uiberzahligen Raum. Vielmehr war ein GrofSteil in Gemeinschaftsunterkiinften
untergebracht, das zeigen die Lagepldne und die Berichte des Unternehmers. Die
vom Generalunternehmer aufgestellten Schlafbaracken boten jeweils fur 18
Mann Platz, so etwa im Bereich des heutigen Sportplatzes bei Epfenhofen und
unterhalb des Groflen Stockhalde-Kreiskehrtunnels zwischen Fiitzen und Grim-
melshofen. Dort befanden sich auch Wirtschaftsbaracken.

Auflerdem war vermutlich auch fiir das Gros der Arbeiter, welche aus Ita-
lien kamen, die Sprache eine gewisse Barriere. So konnten sie in einer Sammel-
unterkunft eher ein Stiick ,,Heimat* leben. Nach vorliegenden Planen lief§ der
Bauunternehmer jeweils eine ganze Reihe Baracken an einer Stelle aufstellen. Das
ist auch auf Fotografien erkennbar. Es waren allerdings nur Schlafstellen, die
nicht zum langeren Aufenthalt vorgesehen waren. Essen wurde in den vorhan-
denen Wirtschaftskantinen eingenommen.

Ubrigens war der Generalunternehmer die Firma Philipp Holzmann,
damals schon ein Weltunternehmen (gegrundet 1849). Der grofSte deutsche Bau-
konzern, die Philipp Holzmann AG, musste im Jahr 2002 nach tber 150-jahri-
ger Titigkeit seinen Geschiftsbetrieb beenden (Insolvenz).

Zeitgenossischen Berichten zufolge war die gesamte Strecke eine riesige
Baustelle. Heute ist das kaum noch vorstellbar, aber damals galt Umweltver-
traglichkeit nicht viel und die Landschaft sah teilweise sehr verwiistet aus. Das
hinderte aber viele Fremde nicht daran, am Sensationstourismus teilzunehmen.
So wird unter anderem am Donnerstag, 22. August 1889, berichtet:

Randen. [...] Am meisten Interesse bietet der Bau der Epfenhofener Briicke,
wo jetzt das Eisenwerk aufgetiirmt wird. Schon das 30 Meter hohe Holz-
geriist erregt allgemeine Bewunderung. Auch die Briicke bei Fiitzen gebt
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Der Epfenhofener Tallibergang von der Blumberger Seite her im Bau.
Holzgeriiste stiitzten die Konstruktion (1889). Foto: Archiv Remer.

ibrer Vollendung entgegen. Viele Fremde besuchen diese Gegend; nament-
lich an Sonntagen wimmelt es von Neugierigen. Es lobnt sich aber auch
wirklich, einen Ausflug dabin zu machen. Diese Bauten bilden wabrhaft ei-
nen Triumph der Ingenieurkunst. Von der Schwarzwaldbabn aus ist den
Touristen die Station Neudingen zu empfeblen. Von da erreicht man [...] in
1 1/2 Stunden das Zollbaus im neuen Bahngebiet.

AufSer Sensationstourismus gab es allerdings auch weniger Erfreuliches: Unfille,
und dabei auch leider todlich verungliickte Bauarbeiter, sei es durch eigenes oder
fremdes Verschulden. Nach der von WURTHENAU zusammengestellten Statistik
haben im Abschnitt Weizen — Immendingen 21 Mainner ihr Leben verloren. Es
konnte vermutet werden, dass die Arbeiten in den sechs Tunnelanlagen gefahrli-
cher waren, aber der Bericht spricht hier nur von acht Verungliickten, wihrend
auf freier Strecke 13 Opfer zu beklagen waren. Auch was mit den Arbeitern
geschah, nachdem alle Arbeiten beendet waren, ist nur in einigen Fillen bekannt.
VoN WURTHENAU behauptet, fast alle Arbeiter seien in ihre Heimat zuriickge-
kehrt. Das durfte so nicht ganz zutreffen. Nachweislich blieben einige Manner
hier, heirateten, griindeten Familien und/oder griindeten kleine Unternehmun-
gen. Nachweisen lasst sich dies tbrigens unschwer an den noch heute vorhande-
nen italienischen Familiennamen in der Region.

Damit zum Fahrplanwechsel am 1. Juni 1890 keine Verwirrung aufkam,
wurde die Strecke am 20. Mai 1890 ohne pompose Einweihungsfeier, lediglich
durch Mitteilung in der Zeitung, zum o6ffentlichen Verkehr freigegeben.
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Grofh. Badifdye Eilenbahnen.

6 :iﬁm iﬂéﬁﬂlh b .ﬂmtbm b &wn %ﬁﬁnﬂlrd‘rl Htltlpdl:l-
¢ Siica oyt i inpen unb et Jmenbiigent fuc bem
ellgemeing Serlehe adjfact H:E.Fﬂﬂl. p 62
Bom pleidpen Tege on teitt bor Faboplan bee Siocde Reo, 20
E:i? E““"&,’“E‘“ﬁ}"‘i‘;ﬁm Mzunﬁr Riﬂl : unh mith burdy ben
Habrp'an £ Lubmig. baliddie- Corcady eviell. ; :
- Ebenfo treten Slenbeoungen i i Fabiplan bee Eleede Edyop| Zeitungsanzeige zur
GetmaHell. i i St e S Strecken-Er6ffnung
£ pon genanunleu ol giltlge Febrplan fiir ¢ ] .
iRt auf be 'Elgmhm mlﬂfm‘mli lge teh im Albboten Walds-
Raxlecule ben 12, Dlai 1890, hut vom 20. Mai 1890.
Weneraldicellion.

Foto: Archiv REIMER.

Im Jahre 1901 fertigt JaAkOB GLEICHAUF aus Donaueschingen riickblickend
eine Art Gedachtnisprotokoll iiber den ,,Bau der Strategischen Bahn Waldshut —
Immendingen“ an, wobei aber nicht eindeutig hervorgeht, ob er aus Beobach-
terposition oder als Arbeitsbeteiligter berichtet:

Deutschland nimmt an Bautdtigkeit von Jabr zu Jahr immer mebr zu.
Besonders Verkebrswege, Straffen und Eisenbabnen werden am meisten ge-
baut. Die Einen werden gebaut zur Hebung des Handels und der Industrie.
Andere wieder zur Beforderung des Militdrs im Kriegsfall. Zu diesem
Zwecke wurde auch die strategische Bahn Waldshut Tmmendingen herge-
stellt, denn sollte Deutschland einmal mit Frankreich in Streit kommen,
kann jetzt hier hinab das siiddeutsche Militdr nach der Grenze befordert
werden. Auf den anderen siiddeutschen Babnen liuft mehr Verkebr als hier.
[...] Eine Babn wiirde sich schlecht rentieren, wenn die noch im Anfang ent-
stehenden Kosten durch die Einnabmen nicht gedeckt werden konnten,
zumal der Verkebr nicht grofS ist und erstens an der Bahn keine gréfSeren
Stadte liegen und zweitens wenig Fabriken.®

Erster Weltkrieg, Zwischenkriegsjahre und Zweiter Weltkrieg

Kaum war die Strategische Bahn vollendet, verlor sie bereits ihre militirische Be-
deutung. Bereits ab 1891 entwickelte der neue Generalstabschef Alfred Graf von
Schlieffen den Plan, in einem moglichen Krieg Frankreich tber Belgien anzu-
greifen, der Oberrhein sollte lediglich verteidigt werden. Im Ersten Weltkrieg
wurde die Bahn daher auch nur begrenzt genutzt. Mit dessen Beginn am 1. Au-
gust 1914 hatten weisungsgemafd Militarziige absoluten Vorrang. Fur die Um-
gehungsbahn-Strecke gibt es jedoch keine Aufzeichnungen tiber Militar- oder
Zivilziige. Es sind aber einige Militarfahrpliane erhalten. Deshalb soll hier die
Schweizer Zeitung ,,Schleitheimer Bote“ vom 7. August 1914 zitiert werden:

Am Donnerstag verkehrten auf der strategischen Bahn massenhaft Mi-
litarziige, die Truppen und Geschiitze beforderten. Alle Halbstunden fubr
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ein Zug durch. Die Soldaten (Wiirttemberger und Bayern) zeigten hobe Be-
geisterung und begriifSten die Bevolkerung mit freudigen Hurrarufen und
lebhaftem Tiicherschwenken. Die ,,Wacht am Rbein® und ,,Deutschland
tiber alles“ erklang aus tausend Kehlen. — Wie viele der ausziehenden Mann-
schaften werden wohl wiederkehren?

Dieser anfingliche StofSverkehr in den ersten Kriegstagen scheint bald versiegt
zu sein. Nach einem aufgefundenen ,,Militarfahrplan®, giiltig ab 20. September
1914, scheinen nur noch wenige Militdrziige zur Front gefahren zu sein. Auch
Personenverkehr (Pz) scheint nach dem Plan wieder stattgefunden zu haben.
Alle Bricken und Tunnelportale standen wihrend des Krieges unter militdrischer
Bewachung, das heifst, bewaffnete Soldaten hielten Tag und Nacht Wache. Vom
Krieg selbst wurde die Strecke nicht geschiadigt, weder gab es besondere Vor-
kommnisse noch bekannte Unfalle.

Nach dem Krieg gab es Anderungen. Die Groffherzoglich Badische Staats-
eisenbahn verlor wie alle anderen Landerbahnen in Deutschland ihren besonde-
ren Status und ging in der neu gegriindeten Deutschen Reichsbahn auf. Eine der
augenfilligsten MafSnahmen war die SchliefSung des Bahnhofs Grimmelshofen.
Der Grund lag auf der Hand. Beim Bau der Bahn wurde auf zivile Belange keine
Riicksicht genommen. Dieser Bahnhof lag etwa einen Kilometer aufSerhalb und
dazu von der Ortschaft aus bergauf. Deshalb benutzten die Einwohner den orts-
nahen Haltepunkt ,, Weiler“. Nun war der Krieg vorbei und der Militirbahnhof
funktionslos geworden. Somit entfiel ein Kostenfaktor (Unterhalt und Personal).

clludeumaslialin Hnlachilat

Gruss aus Blu mberg

Postkarte aus Blumberg von 1890.
Vielleicht war der damalige Kiinstler ein Visiondr,
denn der abgebildete Streckenabschnitt entspricht
heute dem Museumsbahnverlauf.

Foto: Archiv REIMER.
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Die Strecke hatte wieder nur ein sehr geringes Zugaufkommen. Das dnder-
te sich aber schlagartig, als in der Folge der franzosischen Besetzung des
Rheinlandes im Jahr 1923 auch Offenburg von franzosischen Truppen besetzt
wurde (4. Februar 1923). Der Eisenbahnverkehr auf der Oberrheinstrecke von
Karlsruhe nach Basel wurde damit unterbrochen. Baden richtete daraufhin, so
gut es ging, einen Umgehungs-Ersatzverkehr ein. Diese umgeleiteten Ziige be-
nutzten jetzt die Strecke tiber Pforzheim — Eutingen — Immendingen — Waldshut,
und dann entweder tiber Schaffhausen oder Weizen. Auf der Umgehungsbahn
verkehrten nun vermehrt Personen- und Giiterziige. Einmal ereignete sich dabei
auf dem Epfenhofener Viadukt ein spektakulirer Unfall. Durch ein falsches
Bremsmanover fuhr ein Waggon auf einen vorausfahrenden Waggon auf. Zum
Gluick stiirzte er nicht von der Briicke und es gab keinen Personenschaden. Die
Streckensperrung der Rheintalbahn von Offenburg bis Basel wurde am 12. De-
zember 1923 wieder aufgehoben, und auf der Strategischen Bahn kehrte eine
ziemliche Ruhe ein.

Schon im ersten Betriebsjahr der Bahn 1890 hatten clevere Geschiftsleute,
meist Gastronomen, Postkarten mit den imposanten Bauwerken zu Werbe-
zwecken in den Handel gebracht, in der berechtigten Annahme, Touristen einen
Aufenthalt schmackhaft zu machen. Mit der Machtiibernahme der National-
sozialisten 1933 wurde in Berlin ein spezielles Biiro eingerichtet, welchem jede
in Deutschland zum Verkauf beabsichtigte Postkarte vorgelegt werden musste.

o |

Gasth.' 1. Léwan T i e TS A > Shaiegi:che Bahn

Postkarte mit dem Epfenhofener Viadukt aus dem Jahre 1937. Bemerkenswert ist der Verbots-
vermerk zur Vermarktung. Diese Karte fand bei der Berliner Zensurbehdrde keine Gnade, weil
angeblich ein strategisches Objekt abgebildet wurde. Foto: Archiv Remer.
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Diese Dienststelle entschied tber Verkaufszulassung oder Verbot. Enthielt eine
Postkarte auch nur den geringsten Hinweis auf ein mogliches strategisches
Objekt, dann erfolgte ein Verbot. Ein strategisches Objekt konnte eine Briicke
oder eine Gleisanlage sein. Die beanstandeten Karten erhielten einen deutlichen
Verbotsaufdruck. Der Grund war klar: Wegen der geplanten oder erwarteten
Kriegsvorbereitungen sollten feindliche Flugzeuge im Ernstfall mit den Karten
keine Orientierung finden.

Mit Beginn des Zweiten Weltkriegs wurde die Strecke wieder intensiver
genutzt. Seit dem ausgehenden Mittelalter waren bei Blumberg geringprozenti-
ge Bohnerz-Lagerstitten bekannt. Im Zuge der Autarkiebestrebungen und
Riistungsvorbereitungen der Nationalsozialisten wurden diese Lagerstitten im
Berg- und Tagebau ausgebeutet. Von der Aufbereitungsanlage in Zollhaus wur-
den diese Erze mit Ziigen zu den Verhiittungs- und Stahlwerken ins Ruhrgebiet
gefahren. Einerseits bedeutete dies Arbeitspldtze fiir das rasch anwachsende
Blumberg, andererseits volle Auslastung fiir die Bahn. Nach der Eroberung der
Lothringer Minette-Erzanlagen 1942 wurde die Blumberger Forderung am
7. April 1942 eingestellt. Dies fiithrte zu grofSter Not hier. Die Bahn fuhr aber
weiter. Im Kriegsfahrplan gab es immer geniigend Personenziige, die unbehelligt
fahren konnten, da die Kriegsfronten weit entfernt waren. GustTav HAUSLER
schreibt 1962:

Im Zweiten Weltkrieg befubren immer wieder Truppen- und Beuteziige,
auch viele Ziige mit Kohlen, die fiir die Schweiz und Italien bestimmt wa-
ren, unsere ,Strategische Babn®. Lazarettziige, Ziige mit Kriegsmaterial
und mit Gefangenen fielen besonders auf. Die Babnhdfe blieben lange Zeit
Tag und Nacht besetzt. 10

In den letzten Apriltagen 1945 versuchten versprengte Truppenteile den Durch-
bruch durch das Wutachtal bei Achdorf. Franzosische Flugzeuge griffen an und
richteten neben einem Blutbad Zerstorung und Chaos an. Dabei wurde der west-
liche Steinpfeiler der Fiitzener Briicke beschadigt. Bei der Restaurierung vor
einigen Jahren hat man bewusst diese Stellen als ,,Mahnmal“ stehen lassen.

In ihren im Jahre 2000 geschriebenen ,,Kindheitserinnerungen an den Bahn-
hof Zollhaus“ beschreibt ELEONORE JERMANN, Tochter des Bahnhofsvorstandes
(1937-1954) Josef Heimann ihre Kriegserlebnisse dort:

17 Personen waren bis zum Kriegsende im Babnhof beschiftigt. Viele
Ziige befubren diese Babnlinie, nachts vor allem Militdr-, Lazarett-, Kriegs-
material- und Gefangenen-Transporte. Da das Kinderzimmer zum Babn-
steig hin lag, haben mein Bruder und ich oft in der Nacht zum Fenster
hinaus geseben. [...] Bei einem |[...] Angriff wurde leider ein vorbeifabren-
der Personenzug beschossen. Die traurige Bilanz waren 8 Tote. [...] Um den
21. April 1945 war der Einmarsch der Franzosen. Mein Vater bielt bis zur
letzten Minute die Stellung im Bahnhof. Er telegrafierte an die umliegenden
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Bahnstationen, damit keine Ziige in die Kampfhandlungen gerieten. Im
Kugelbagel fliichtete auch er, wie fast alle Einwohner von Zollhaus, in den
naben Buchbergtunnel.

[Zwei Tage spdter ...] Als wir am Babnhof ankamen, glaubten wir,
dass dieser noch beil ist, doch als wir die Haustiire aufmachten, lagen Schutt
und Steine im Gang. [...] Der Babnhof wurde von franzosischem Militir
besetzt. [...] Die Besetzer haben sich uns gegeniiber duflerst anstindig
benommen. |[...] Anschlieffend wurde der Bahnhof fiir ca. 1 Woche von
Marokkanern besetzt. Sie kamen zu FufS mit bepackten Maultieren. Auf
dem Holzboden der Giiterhalle haben sie Feuer gemacht. [...] Die Nach-
kriegszeit, die so genannte Hamsterzeit, verlieh dem Zollhduser Bahnhof
eine besondere Bedeutung. Nicht nur viele Fliichtlinge, sondern eben Hams-
terer belegten das Areal des Bahnhofs |[...]. Die Abendziige waren iibervoll
besetzt. Leute mit Milchkannen in den Hinden reisten in die naben Dorfer.
Reger Tauschhandel wurde mit den Bauern betrieben. |[...] Da durch die
Besatzung standig Kontrolle gemacht wurde, war dies ein riskantes Unter-
fangen.!1

Nach 1945 fuhren zwar wieder Personenziige, aber oft waren Giiterziige nach
Frankreich unterwegs. Als Reparationsleistungen wurde viel Holz abtranspor-
tiert, welches in den hiesigen Waldern geschlagen wurde. So erkennt man heute
noch, etwa in Blumberg beim Buchberg, deutlich die Grenze zwischen altem
Hochwald und in der Nachkriegszeit wieder aufgeforstetem Jungwald.

Ab 22. Mai 1955 stellte die damalige Deutsche Bundesbahn (DB) den
Abschnitt Blumberg-Zollhaus bis Lausheim-Blumegg zunichst voriibergehend,
anschliefSend mit Erlass vom 11. November 1955 bis auf Weiteres ein. Der Grund
war klar: Die Unterhaltskosten tiberstiegen die Einnahmen. Jetzt fuhren nur noch
Ziige ab Blumberg-Zollhaus Richtung Immendingen und ab Lausheim-Blumegg
Richtung Waldshut. Das Ende dieser einmaligen Strecke mit den imposanten
Ingenieurleistungen in einer einmalig schonen Landschaft zeichnete sich ab.

Aber dann geschah doch noch ein Wunder, der Anlass dazu war jedoch nicht
wunderbar. Die Welt war in Ost und West gespalten, das Gespenst eines Krieges
ging um. Es war die Zeit der Kuba-Krise und des Baus der Berliner Mauer (1961).
Da entsannen sich Strategen der NATO, dass hier in der Siidwestecke eine
militarstrategische Anlage besteht. Und im Auftrag der NATO wurde in den
Jahren von 1962 bis 1965 die Strecke grundlegend saniert. Tunnels wurden tiber-
arbeitet, Signalanlagen erneuert und der alte Schienenoberbau (aufSer im Buch-
bergtunnel) ausgetauscht. Die Strecke sah fast wie neu aus, hatte die ganze Re-
novierung doch immerhin etwa funf Millionen DM gekostet. Aber wie das so ist:
Die Militartechnik entwickelte sich weiter, neue Langstreckenraketen wurden
aufgestellt, und die NATO verlor das Interesse an der Strecke. Immerhin zahlte
das Verteidigungsministerium, damals in Bonn, im NATO-Auftrag einen jahrli-
chen Unterhaltszuschuss iiber 50.000 DM an die DB mit der MafSgabe, die
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Strecke betriebsbereit zu halten. 1974 wurden auch diese Zahlungen eingestellt
—und die Natur begann, das Terrain zuriickzuerobern.

Zu jener Zeit gab es einige nostalgisch denkende Eisenbahnfreunde. Es ge-
lang ihnen trotz offizieller Betriebseinstellung mehrere Male mit durchgefithrten
Dampfsonderfahrten zu ,,beweisen, dass die Strecke doch noch durchgingig
befahrbar sei. Das hinderte jedoch die DB nicht daran, die komplette Einstellung
des Schienenverkehrs zum 31. Dezember 1976 zu verfugen. Eine Ausnahme blieb
allerdings noch fiir einige Zeit bestehen: Bis iiber Zollhaus hinaus nach Blum-
berg bestand fiir das Werk der Firma Straub-Verpackungen nach Immendingen
und in Weizen fiir die Firma STO (Stotmeister) nach Waldshut ein Giiterverkehr,
der mehrmals wochentlich mit zwei oder drei Giiterwagen stattfand.

Die DB plante 1976 einen Riickbau der unrentabel gewordenen Anlage. Tat-
sdchlich wurde beispielsweise schon das Zufahrtsgleis zum Lokschuppen in
Flitzen abgebaut. Dies rief nun den Biirgermeister von Blumberg, Werner Gerber,
und Gleichgesinnte auf den Plan. Gemeinsam mit den Befiirwortern einer Mu-
seumsbahn, Ferdinand Mollet und Hans Dorner (beide EUROVAPOR Ziirich)
sowie Diplom-Ingenieur Zimmermann (von der Direktion der Deutschen Bahn
in Karlsruhe), erreichten sie in Stuttgart die Zusage, ab 1977 einen provisorischen
Museumsbahnbetrieb von Zollhaus nach Weizen (Bahnhof) einzurichten.
EUROVAPOR st die ,,Europdische Vereinigung zur betriebsfahigen Erhaltung
von Dampflokomotiven und historischem Eisenbahnmaterial“, eine Vereinigung
von Eisenbahnfreunden zur Erhaltung von historischen Eisenbahneinrichtungen.

Nach unvorhergesehenen Schwierigkeiten — die DB hatte die Strecke ent-
widmet, nun musste ein beschleunigtes Planfeststellungsverfahren erfolgen, weil
es ,,die Strecke nicht mehr gab“ — fuhr der erste Museumszug am 19. Mai 1977.

Es war fur alle Beteiligten ein gewagter Versuch. Der Zug war ein buntes
Ensemble aller moglichen Wagentypen und einer kleinen Lok. Der Erfolg gab
allen Beteiligten Recht. Schon wihrend der ersten Saison 1977 zahlte man tuber
20.000 Fahrgiste und bald stieg das Fahrgastaufkommen so stark an, dass
manch einer auf dem Bahnsteig in Zollhaus zuriickbleiben musste. So wurde die-
se einmalige Museumsbahn ein Erfolg. 1998 wurde sie als ,,Nationales Kultur-
denkmal der Bundesrepublik Deutschland“ offiziell eingetragen und 2014
wurde am Bahnhof Blumberg-Zollhaus offiziell eine Gedenktafel mit folgenden
Worten enthullt:

Historisches Wahrzeichen der Ingenieurbaukunst in Deutschland
Ausgezeichnet von der Bundesingenieurkammer 2012

Die Enthillung der Tafel erfolgte durch Winfried Hermann (Verkehrsminister
von Baden-Wiirttemberg) im Beisein von Dipl.-Ing. Hans-Ullrich Kammeyer
(Prasident der Bundesingenieurkammer), Dipl.-Ing. Rainer Wulle (Prasident der
Ingenieurkammer Baden-Wiirttemberg) und Dipl.-Ing. Christian Brinkmann
(Geschiftsfuhrer der Sauschwinzlebahn) sowie dem Blumberger Biirgermeister
Markus Keller.
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Auf Teilen der ehemals Strategischen Bahn gibt es auch wieder zivilen Ver-
kehr: Die Gleisstrecke Zollhaus — Immendingen wurde von der Stadt Blumberg
bis Hintschingen (Anschluss zur Schwarzwaldbahn) erworben und mit Landes-
mitteln saniert. Dieser Abschnitt wird heute im Auftrag des Landes von der Ho-
henzollerischen Landesbahn AG (HzL) als ,,Ringzug* taglich im offentlichen Per-
sonennahverkehr befahren. Der Abschnitt Weizen (Bahnhof) — Waldshut (bis zur
Weiche Oberlauchringen/Hochrheinbahn) wird an Wochenenden von einem
Shuttle als Zubringer benutzt.

Im ehemaligen grofSen Guterschuppen des Bahnhofs Zollhaus wurde 1992
von den beiden Blumbergern Bernhard Prillwitz und Dietrich Reimer ein Eisen-
bahnmuseum eingerichtet. Dieses Museum fiihrt mit teils einmaligen Exponaten
durch die Geschichte der Dampfeisenbahn.

125 Jahre Bahngeschichte: Am 20. Mai 1890 ging die Bahn als ,,Kanonen-
bahn*“ gegen den ,,Erzfeind“ Frankreich in Betrieb. Heute ist sie eine attraktive,
Volker verbindende ,,Museumsbahn®, die frohliche Menschen transportiert und
am 20. Mai 2015 in Frieden ihren 125. Geburtstag feiern konnte.

Autor 5 Bekanntmachung tiber die Vereinbarung
zwischen dem Reich und Baden tiber die
Herstellung von Eisenbahnverbindungen im
stidlichen Baden vom 1. Juli 1887 (GVBI.
1887, ab Seite 119). Quelle: Badische Lan-
desbibliothek (Anmerkung 3 mit 781642).

Aus Wikipedia: hitps://de.wikipedia.org/wi-
ki/Strategische_Bahn [30.1.2016]. Lizenzan-
gaben: Strategischer Bahnbau in Siidbaden
und im Donautal (Urheber: Lencer, Januar
2008). Grundlage ist das Brockhaus Kon-
versations-Lexikon. 14. Auflage. Zweiter
Band. 1892 (Seite 258 und 259).
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