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Am westlichen Portal endete die Spessartrampe, die am Bahnhof Laufach 

begann. Organisatorisch lag der 926 m lange Schwarzkopftunnel inner-

halb des Bahnhofes Heigenbrücken. Diese Besonderheit resultierte aus 

dem Schubbetrieb zwischen Laufach und Heigenbrücken. Schwere Gü-

terzüge machten am 

Laufacher Bahnhof 

Halt. 

Eine Schublokomoti-

ve setzte sich hinter 

den Zug und unter-

stützte die Zuglok bei 

der Bewältigung der 

Spessart-Rampe, die 

im steilsten Abschnitt 

eine Steigung von 

etwa 2 % aufweist. 
Unmittelbar vor dem Tunnelportal ließ sich die ungekuppelt mitfahrende 

Schublok zurückfallen, nachdem der Zug auf seiner Fahrt in Richtung Würz-

burg die Steigung bewältigt hatte. 

Die Schublok fuhr nicht durch den Tunnel bis in den Bahnhof Heigen-

brücken, sondern kehrte baldmöglichst nach Laufach zurück, 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 zweigleisig betrieben und war zum Zeitpunkt 

der Inbetriebnahme 

der viertlängste Tun-

nel Deutschlands. 

2017/18 wurde er aus 

Sicherheitsgründen 

verfüllt.

En 1850, la construction du tunnel de Schwarzkopf fut un défi majeur par-
ce qu’elle devait etre executée pratiquement sans déclivité. Le tunnel est 
situé au passage géologique le plus court, mais à un point géologiquement 

défavorable, parce que de nombreuses veines d‘eau causaient de grandes difficultés et 
d’énormes frais d’entretien. Lors de l‘électrification en 1957, le tunnel a subi des modi-
fications substantielles. En 2017, après la fin des opérations ferroviaires, il a été chargé 
avec des matières de remplissage pour des raisons de sécurité.

A major technical challenge was the construction of the Schwarzkopf tunnel 

in 1850 avoiding any steep slopes. The tunnel was situated at the geogra-

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.

Tunnelportal West
Bautechnische Höchstleistungen und Schubbetrieb

Eine große Herausforderung war 1850 der Bau des Schwarzkopftunnels, 

der nahezu steigungsfrei ausgeführt ist. Bevor mit dem eigentlichen Tun-

nelbau begonnen wurde, trieben Arbeiter, darunter zahlreiche Italiener, von 

beiden Seiten einen Stollen durch 

den Berg, der so groß war, dass 

ein Mann darin arbeiten konnte. 

Nachdem beide Stollen 117 Meter 

unter dem Gipfel zusammenge-

stoßen waren – das Ereignis wur-

de mit einem großen Fest würdig 

gefeiert – begann der eigentliche 

Tunnelbau. 

Im zweiten Bauabschnitt musste 

der Gang erweitert werden, bis 

er sich als ovales Loch von 6,40 
Meter Höhe und 7,50 Meter Breite zeigte. An den beiden Ausgängen des 

Durchstichs wurden für die Bauarbeiter Unterkunfts- und Verpflegungs-

häuser errichtet. 

Der Tunnel wurde an der geogra-

fisch kürzesten Gebirgsübergangs-

stelle, jedoch an einer geologisch/

hydraulisch ungünstigen Stelle 

gebaut, denn die zahlreichen 

Wasseradern, die auf dem Quell-

horizont zutage traten, bereiteten 

große Schwierigkeiten. Deshalb 

wurde eine Brunnenstube einge-

richtet, die über 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 Tunnelgewölbe 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.

Das gesammelte Quellwas-

ser hatte Trinkwasserqualität 

und wurde früher zur Versor-

gung von Heigenbrücken und 

hinunter bis Aschaffenburg 

genutzt. In Heigenbrücken 

West und Laufach diente es 

auch zur Füllung der dortigen 

Wasserkräne. Die Gemeinde 

Hain hatte sich im Rahmen 

des Eisenbahnbaus einen 

Freiwasserbezug vom 38 m³ 

am Tag vertraglich gesichert.

Der Tunnel enthielt zwei Entlüftungskamine, die zur Dampflokzeit für ei-
nen sicheren Betrieb erforderlich waren. Sie sind heute zwar faktisch noch 

vorhanden, aber verfüllt.

Aus dem Schwarzkopftunnel kommt die Lok 

18201, die schnellste betriebsfähige Dampflok 
der Welt (2018) mit Sonderzug von Leipzig 
nach Darmstadt-Kranichstein.

Denkmal für das Wachbatallion im 1. Weltkrieg (ein 
Zwilling stand am anderen Tunnelausgang) und Grenz-

stein der königlich bayerischen Eisenbahn

Die Schublok „Krokodil“ am Stellwerkge-

bäude Heigenbrücken-West

Die Schublok „Krokodil“ wartet, bis der Zug 

aus Laufach kommend die Weiche passiert 

hat.

Zwei Schubloks hinter dem „Eisenerzzug“, täglicher Gast für 

den Schubbetrieb zum Schwarzkopftunnel, kurz nach Einstellen 

des Schubs.

Die beiden Schubloks haben mit dem Erzzug den Scheitelpunkt der Strecke erreicht und 

bleiben zurück. Wenn das Gegengleis frei war, machten sie sich sofort auf den Weg zurück 

zum Bahnhof Laufach.

Stellwerkgebäude und Wohnhaus am Hai-

ner Tunnelausgang wurden von der Bahn 

verwaltung als „Block Heigenbrücken-West“ 

bezeichnet.

Stellwerkgebäude für die Weichenstellung 

mit dem Wärter und seiner Familie (vor der 
Elektrifizierung 1957)

Blick aus dem Tunnel zu Betriebszeiten mit 

Gleisanlagen und Oberleitung

Das war‘s dann - die letzte 

Fahrt einer Lok zum und 

durch den Schwarzkopf-

tunnel. Innerhalb weniger 

Tage musste der komplette 

Betrieb von der alten auf 

die neue Strecke wechseln.
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