Tunnelportal West

Bautechnische Hochstleistungen und Schubbetrieb

Eine grol3e Herausforderung war 1850 der Bau des Schwarzkopftunnels,
der nahezu steigungsfrei ausgefuhrt ist. Bevor mit dem eigentlichen Tun-
nelbau begonnen wurde, trieben Arbeiter, darunter zahlreiche Italiener, von
T - == Deiden Seiten einen Stollen durch
e den Berg, der so gro® war, dass
& cin Mann darin arbeiten konnte.
48 Nachdem beide Stollen 117 Meter
a8 unter dem Gipfel zusammenge-
9% stolRen waren — das Ereignis wur-
¥ % de mit einem groRen Fest wiirdig
w gefeiert — begann der eigentliche
Tunnelbau.
Im zweiten Bauabschnitt musste
der Gang erweitert werden, bis
er sich als ovales Loch von 6,40
Meter HOhe und 7,50 Meter Breite zeigte. An den beiden Ausgangen des
Durchstichs wurden fur die Bauarbeiter Unterkunfts- und Verpflegungs-
hauser errichtet.

Aus dem Schwarzkopftunnel kommt die Lok
18201, die schnellste betriebsfahige Dampflok
der Welt (2018) mit Sonderzug von Leipzig
nach Darmstadt-Kranichstein.

Der Tunnel wurde an der geogra-
fisch kurzesten Gebirgstubergangs-
stelle, jedoch an einer geologisch/
hydraulisch ungunstigen Stelle
gebaut, denn die zahlreichen
Wasseradern, die auf dem Quell-
horizont zutage traten, bereiteten
grol3e Schwierigkeiten. Deshalb
wurde eine Brunnenstube einge-
richtet, die Uber einen Seitengang
erreichbar war. Dort wurde das im
Tunnelbereich reichlich vorhan-
dene Quellwasser gefasst. Hierzu
musste der Steinringquerschnitt des Tunnels unten aufgeschlitzt werden.
Dadurch konnte das Tunnelgewolbe nicht mehr den Gebirgsdruck wie be-
rechnet ableiten, weshalb dieser Eingriff in Kombination mit dem hohen
Bergwassereintrag einen wesentlichen Teil der hohen Instandhaltungsko-
= Sten verursachte.

"ﬁ" Das gesammelte Quellwas-
= ser hatte Trinkwasserqualitat
% und wurde frither zur Versor-
15 gung von Heigenbriicken und
“ Le2#® hinunter bis Aschaffenburg
¥ genutzt. In Heigenbriicken
2@~ \West und Laufach diente es

S5 = = 1% auch zur Fullung der dortigen
e v Wasserkrane. Die Gemeinde

= Hain hatte sich im Rahmen
Denkmal fur das Wachbatallion im 1. Weltkrieg (ein des Eisenbahnbaus einen

Zwilling stand am anderen Tunnelausgang) und Grenz- _ 2
Freiwasserbezug vom 38 m

stein der koniglich bayerischen Eisenbahn
am Tag vertraglich gesichert.
Der Tunnel enthielt zwei Entliftungskamine, die zur Dampflokzeit fur ei-
nen sicheren Betrieb erforderlich waren. Sie sind heute zwar faktisch noch
vorhanden, aber verfullt.

Blick aus dem Tunnel zu Betriebszeiten mit
Gleisanlagen und Oberleitung
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Stellwerkgebaude und Wohnhaus am Hai-
ner Tunnelausgang wurden von der Bahn
verwaltung als ,Block Heigenbriucken-West"
bezeichnet.

Die Schublok ,Krokodil* am Stellwerkge-
baude Heigenbrucken-West
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Stellwerkgebaude fur die Weichenstellung
mit dem Warter und seiner Familie (vor der
hat. Elektrifizierung 1957)

Die Schublok ,Krokodil* wartet, bis der Zug
aus Laufach kommend die Weiche passiert

Weitere Informationen bei:
Unterfrankisches Institut fur
Kulturlandschaftsforschung
Archaologisches Spessart-Projekt e.V.
Ludwigstrale 19

63739 Aschaffenburg
www.spessartprojekt.de
info@spessartprojekt.de

© Archaologisches Spessart-Projekt e.\V.
Der Kulturweg Laufach-Heigenbricken wurde
realisiert im Rahmen des Projekts «Pathways to
Cultural Landscapes» mit Unterstutzung der
Gemeinden Laufach und Heigenbrucken, der

AG Kulturweg sowie des Bezirks Unterfranken;
Foto oben links (Lok 18201) Bernd Keller.

Am westlichen Portal endete die Spessartrampe, die am Bahnhof Laufach
begann. Organisatorisch lag der 926 m lange Schwarzkopftunnel inner-
halb des Bahnhofes Heigenbriucken. Diese Besonderheit resultierte aus
dem Schubbetrleb ZW|schen Laufach und Helgenbrucken Schwere GU-
-*'_,__-._' T s ] TR terzige machten am
L TS R e L Ff Laufacher Bahnhof
* = Halt.
4~ Eine Schublokomoti-
i ve setzte sich hinter
= den Zug und unter-
= stutzte die Zuglok bei
§ | der Bewaltigung der
#5355 Spessart-Rampe, die
Im steilsten Abschnitt
eine Steigung von
etwa 2 % aufweist.
Unmittelbar vor dem Tunnelportal liel3 sich die ungekuppelt mitfahrende
Schublok zuruckfallen, nachdem der Zug auf seiner Fahrt in Richtung Wurz-
burg die Stelgung bewaltlgt hatte.

Zwei Schubloks hinter dem ,Eisenerzzug®, taglicher Gast fur
den Schubbetrieb zum Schwarzkopftunnel, kurz nach Einstellen
des Schubs.

Die beiden Schubloks haben mit dem Erzzug den Scheitelpunkt der Strecke erreicht und
bleiben zurtick. Wenn das Gegengleis frei war, machten sie sich sofort auf den Weg zurtck
zum Bahnhof Laufach.

Die Schublok fuhr nicht durch den Tunnel bis in den Bahnhof Heigen-
brucken, sondern kehrte baldmoglichst nach Laufach zurtck, manchmal
wartend auf seitlich des Tunnels angelegten Gleisanlagen.

Im Rythmus der Dampflokomotiven summte mancher Einheimische bei
der Bergfahrt mit:

Schubmaschine, Schubmaschine

helf mehr doch zum Schwarzkopf schiewe!
Mer hon's gepackt!

Mer hon‘s gepackt

Zur Elektrifizierung im Jahr 1957 wurde der Tunnel erheblich umgebaut.
Von Beginn an wurde er zwelgle|S|g betrieben und war zum Zeitpunkt
der Inbetriebnahme | S : |
der viertlangste Tun-
nel Deutschlands.
2017/18 wurde er aus
Sicherheitsgrunden
verfullt.

Das war's dann - die letzte Bk
Fahrt einer Lok zum und ges
durch den Schwarzkopf- FoEsss
tunnel. Innerhalb weniger T&&
Tage musste der komplette &+ 72
Betrieb von der alten auf ¥&

die neue Strecke wechseln.
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P74 Amajor technical challenge was the construction of the Schwarzkopf tunnel
in 1850 avoiding any steep slopes. The tunnel was situated at the geogra-
21N phically shortest passage, but at a geologically unfavorable point, because
many water veins were posing great difficulties and permanent heavy maintenance costs
there.When electrification took place in 1957, the tunnel was significantly rebuilt. After
the end of railway operations the tunnel was backfilled in 2017 for safety reasons.

I I En 1850, la construction du tunnel de Schwarzkopf fut un défi majeur par-

ce gu’elle devait etre executee pratiqguement sans declivité. Le tunnel est

situé au passage géologique le plus court, mais a un point géologiquement
défavorable, parce que de nombreuses veines d‘eau causaient de grandes difficultés et
d’énormes frais d’entretien. Lors de |‘électrification en 1957, le tunnel a subi des modi-
fications substantielles. En 2017, aprés la fin des opérations ferroviaires, il a été chargé
avec des matieres de remplissage pour des raisons de sécuritée.
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