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PEER FRIESS

Die Kinderfeste haben sich durch die Aufnahme der genannten historischen
von anderen, stirker dem Brauchtum zuzuordnenden Festkulturen’

Komponenten T .
¢ badische Fastnacht darstellt, entfernt und sind im regionalen Ver-

wie sie etwa di i e
gleich eher den spanischen flestas de moros ) cristianos oder den italienischen Paliog
en. Sie haben diese Entwicklung allerdings nicht in gleicher Weise voll-

gleichzusetz

zogen.

g&'ﬁhrcnd die Kinderfeste in Lindau, Leutkirch und Memmingen dem Brauch-
tum noch sehr nahe stehen, haben die Feste in Ravensburg, Biberach und Kauf.
beuren in erheblichem MaBe den Charakter eines historischen Erinnerungsortes
angenommen. Insbesondere in Kaufbeuren sind bereits erste Ansitze fiir eine
iiberértliche, in die Region ausgreifende Erinnerungskultur erkennbar. An der
Spitze des dortigen Festzuges marschieren Kinder mit den Wappenfahnen der
schwibischen Stidte und Landkreise. Im Gefolge des Kaisers Maximilian I. ziehen
mit dem Augsburger Bischof, dem Abt von Irsee, Raimund Fugger, J6rg von Hai-
menhofen, Sigmund von Freiberg und Jérg von Frundsberg adelige Reprisentan-
ten in die Stadt ein, die durchaus fiir Oberschwaben stehen kénnen.

Fiir alle Kinderfeste Stidwestdeutschlands gilt jedoch, daf sie im Gegensatz zu
ihrer Entstehungszeit inzwischen zu allgemeinen Stadtfesten geworden sind. Kon-
fessionelle Gegensiitze spielen keine Rolle mehr, Jung und Alt, Madchen und Jun-
gen — kurz, die gesamte Stadtgemeinschaft darf daran teilnehmen.?® An den jewei-
ligen Festtagen trifft sich auch nicht mehr nur die engere Familie, es kommen
Ycrwanfitc und’Freunde zum Teil aus groBer Entfernung angereist. Generationen-
tbergreifend wird Geschichte so erinnert, daB8 »sich Zeit und Gedichtnis« be-

gegnen.®
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De schwdbsche Eisebabn —
mentale und historische Begegnunge 5

Die Welt, xe/b:t.dz'e sogenannte Lebildete Welt, fin

Lokaomotive, in einem elektrisch bewegten Web;tu},/,izlﬂfmﬁeﬂ, 4af in tiner sehiiey
wandelt, mebr Geist .rtec.kt, als in der ierlichsten Phrase, die Cimme,ddu Kny? in Licht yep-
sten Hexameter, den Virgil jemals gefeilt hat. &edrechsels, in depy .

Max Eyth (1836-1 906), Ingenieur und Schriftsteller aus Uj!

1. Auf de schwdbsche Eisebabne - ges cib SRt
gute alte Zeit ungene Erinnerung iiber die

Auch wer noch nie in Oberschwaben war, kennt das Lied de
Eisenbahne« Eine passende Karikatur zum MiBgeschick ' :
Geif erschien 1853 in einer Ausgabe der >Fliege

Abdruck des Textes findet sich nich

Kommersbuch von 1853, sondern erst
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trulla, trulla, trullala,
h, Meckebenra, 1 durlisbach.

Trnlla, trilla, trullala,
Styeoart, Ulm und Biberac
Fisebahne wollt’ emol e Bénrle fabre:

7 ////j//" de Hut, e Billeti, sind S0 gnt.

Mt de schwibische
| -Gebt an den Schalte
Trulla, tralla etc.:/

Eine Gaiff hat er g kanfet, und damit sie nit 1V erlaufet,

/ :Bindet ste der gnte Ma hinten a de Wagen a.
Trulla, trulla etc.:/
Gaifile, thu du nur recht springe, 5’1 utter will i dir scho bringe.
[ :Sert sich dann nm Weible na, dind’t set Tabakspfeife a.
Trulla, tralla etc.:/
Bei der nichste Statione will er no sei Gaifsle hole,
/:Find’t doch nur no Kopf und Seil hinten a dem Wagetheil.
Trulla, trulla etc.:/
$thit de Baner recht erzime, nimmt de Kopf mit sammt de Horne,
/:Schiaget se druf so fest er ka dem Conduktenr an d’'Obra na.
Trulla, trulla etc.:/
S, du kannst de Schade 3able, worum bist du so schnell g fabre,
/:Du allei bist Schuld dara, daff i d'Gaif§ verlanra ha.
Trulla, trulla etc.:/.

Die Melodie entstammt einem Baseler Soldatenlied aus der Zeit um 1858.4 Zahl-
reiche Varianten des Textes sind bekannt. Die 27. Strophe der wiirttembergischen
Fassung endet mit einem Prosit auf das Bihnle:’

So jetzt war des Liedle g'sunge,

hot’s eich recht in d’Anre klunge,
stosset mit de Gldser a,

anfs Wobl der schwab’sche Eisenbah.

Das Lied nimmt auf die >Ost- und Siidbahn¢ Bezug, auf deren Schienen seit 1850
von Sn.mgart tiber Ulm nach Friedrichshafen die Ziige dampften. Der im Lied in
dfer Reihenfolge falsch plazierte Bahnhof Durlesbach wurde fiir die abscits der
Stidbahn gelegene Stadt Bad Waldsee gebaut und 1984 stillgelegt.

;_ IIL[;\RTIN ST'\EHI;L!II]\', Ein Basler Soldatenlied des 19. Jahrhunderts und der Ursprung
vergessenen Schnitzelbank-Tradition, in: reizeri e e 67
(1971), S. 174-178. radition, in: Schweizerisches Archiv fiir Volkskunde

> O. HOLZAPFEL, Notizen (Anm. 3), S. 240,
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i ¢ heute eine Sclnn.llsptn'l“‘h”]"l\'(‘m‘)ll\'c nebst zwei Wag
X e erinner
In Waldsee ¢

eSS
ein aus Bronze ZegoSSe

Eisenbahn. Ein welteres

Abb. 2: Bronzedenkmal des schwibischen Bauers mit seiner Geil3.

Auch in der schwibischen Sage »Die Eisenbahn und der Teufelc kommen die
angeblich einfiltigen Bauern nicht gut weg:0

Nachdem die wiirttembergische Eisenbahn von Plochingen bis Siifien im Herbst 1847 ergff-
et worden und die Banern nicht ohne Haarstriuben und innerliches Granen den unheinlich
wilenden Riesenmantwurf, die dampfende und pfeifende Maschine, betrachtet hatten, verbreitete

stch plitdich das Gericht: Ein kieines diirves Minnlein im griinen Rock sei anf der Eisenbabn
Lefahren und habe LeaufSert, dafs, wenn es n

wirde. ...] icht geholfen hitte, man keine Eisenbabn haben
ed 2;5 Sp(l))tdj(':d auf den technikunkundigen oberschwibischen Bauern stimmt
se fiig ;eur Cd '0gt, gingen doch gerade von Oberschwaben entscheidende Impul-
hunderts 7 wurttembergischen Eisenbahnbau in der zweiten Halfte des 19. Jaht-

aus und wuchsen Ober- und Unterland erst dadurch zusammen — allef

 ERNST HEINRICH Mg

gart 1852, S, 113, ER, Deutsche Sagen, Sitten und Gebriuche aus Schwaben, Stutt-
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; T WEL Wagenthig
.ner Bauer samt seincm GeiBlbock an die ‘\Ch“‘;ﬂ)igcl

: : . ~ < SChe
Denkmal steht 1n Dutrlesbach. (Abb. 2)
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e Eren 7citungsartikel auf den angeblichen Charakte
ham!Se .roern zum Trotz. Tvon Oberschyahe
\h“-m-ncmhtrgc Z aben ypg

2 griirmische Griunderjahre

1 das Lied von der gemitlich dahinrollen e x
andess 85 008 0 rog sich. die im VerslSen it L S o
;;1:210 verspatete liiscnbahxlcxxt\\ticlflung im Konigreich \‘('i’xrttemberg;, in :1:?::?
ren Hilfte des 1.9. jaklrhundcrtﬂs 'mlt.cmer'nahczu u?crh(’jrten Geschwindigkeit,

Als der National6konom Friedrich List 1824 Vorschlige zum Eisenbahnbau in
Wiirttemberg an den Verleger J()haqp Friedrich von Cottg schickte und dieser die
e Konig Wilhelm 1. votlegte, zogerte der Monarch nicht lange, sondern ent-
sandte den Ingenicur-( )bcrlcu.mam DUttCi}hOfCr nach England, Belgien und
~l:mnkrcich mit dem Auftrag, die dortigen hxscrvlk)a.hnc?. zu begutachten. Die Fir-
gebnisse erschienen so viclversprcchend, éaﬁ I'\()mg \\‘1}helrn L. 1830 eine Kom-
mission aus Finanzriten und Technikern einsetze, die {he 1% e’[’i”fi””g des Rf)t’ill.f‘ _”"d
der Donau mittels des Kachers und der Bre@z, z,wec/e”{aﬁzg.em'em durfb.dm Anlage von Eisen-
babnen untersuchen sollte und 1835 mit den Prolektlemngzirbexten begann.*‘ :

Am 15. Mai 1836 schlossen sich Interessenten zur >Wirttembergischen Exscn—
bahn-Gesellschaft (WEG) in Stuttgart zusamtr'len. D:meben‘ cntstandcn.m :lcn
vom Eisenbahnbau betroffenen Regionen verglelcbbare Gremien, s0 auch. u}: Uml.‘
Die chemalige, kurzzeitige Hauptstadt von B?}'enscb-Sch\XVaben Zoll;e fs;cm:&cm
dem erzwungenen AnschluB an Wiirttemberg in der hnwcklur;g Ser n n:t.)er i
nicht iibervorteilen lassen. Der Ulmer Rat betonte bereits am 2% ept; Dezembc;
also noch vor der Fahrt des >Adlersc von Nﬁrgberg naf:th\g:l“‘lli‘:Sun-g Pl
1835, die Bedeutung der Eisenbahn fur die w1rtschafth§ :s e
Ulmer Biirger grundeten am 15./16. Dezember des Ja mf S Bilduaes
gesellschaft« (UEG), bestehend aus f@hrenden Ve:reterdnete D, Dietrich Konrad
birgertums. Der Sekretir des Gremiums, der Abgeo o Deceurleal i85 f
HaBler, schrieb in seiner Eingabe an den Ulmer Rat vo

S EITEL:

 remberg VEl: PETER &
7 Zu den Gegensitzen zwischen Oberschwaben und ‘?lt:emn;on Oberschwabens 1 das-
Fordernde und hemmende Faktoren im Pretsh de;&o?fglr(laESSUNG (He). BF m
Konigreich Wiirttemberg, in: CARL A. HOFFMAI\g;{vaan 19.)
tion in den modernen Staat. Ostschwaben, O}:ﬁo hier 49f.
dert (Forum Suevicum 7), Konstanz 2007, 53 ;en,StaatseiS
¥ OSCAR JACOB, Die Kéniglich-wiirttembetglllsc d enb. g bahen, StatE
scher Darstellung. Fin Beitrag zur Entste :mg o chen Staatseiselt
S. 1£; ALBERT MOHL/KURT SEIDEL, Di¢ Veres

1980, 8. 21 (mit Einsetzungsdatum 1834).
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Jie Lisenbabn eine wirkliche Fxistenzfrage fiir die in ibyren ll’/ablxtand

Umer Anschlnfi an @ o Colwenheit eines i Jog
der Uler A1 : £ i und nur dureh die Gelegenheit eines Fisenbahnanschlysses die $tady

tief geswmkent o diicklichen 1.age i Mittelpunk!t des siiddentschen .S'traﬁenwl{g; Wiedgy
Handel nnd Gewerbe erlangen kinne, daanderenfalls doy Stadt if,

Ul angesichls ibrer 8¢

7 e Bedentung : : |

ety en wiirde, wenn, wie es eine andere Inleremnmbtuﬂg wolle,
¢l

ndel verloren 4eb 3
f//,prx/l)’;;jjﬁzfrgm/m Wiirttenberg, und Bayern an einen anderen Punkt der Dpg
e |V ervi /

" ays.
: : idtchen [vermutlich Regensburg, F.M.] ein wighy;,
lanfe und ein f’t{}'m;/rb;:/ Zﬂzz’;ﬂ,d’mc IU]*ZG dringte entsprechend auf eine fiel:i:c
pelplaty (lg{hl)a:ﬂ’” //‘”v ischen Cannstadt und Ulm iiber Plochingen, Goppingen up, d
S“f'c!wn,fu ur:dizfclrkauftc bereits am 21. Dezember im In- und Ausland Aktien im
\?(/il:thcg;n80.000 Gulden, wobei die Stadt noch 1.000 A.kticn im Wert von 100,000
Gulden erwarb. Ulmer Stadtrite, Kaufleute und Industrielle unterstiitzten das Vor.
haben und erhielten von den cndang der geplz'mtcn Route gelegenen Gemeinden
im Filstal und in Oberschwaben weitere Zustimmung.' Am 30,' Dezember for.
derte die UEG den Biberacher Gemeinderat auf, sich an dem Projekt zu beteilj N,
Der Biberacher Stadtrat war aber nur zur Zeichnung von 250 Gesellschaftsanteilen
der Wiirttembergischen Eisenbahngesellschaft (WEG) im Wert von 25.000 Gulden
bereit, wenn die Stadt auch sicher einen Bahnhof erhiclte, und trat im >Amgs- und
Intelligenzblatt fiir den Oberamtsbezirk Biberach< in mehreren Artikeln zwischen
dem 28. Januar und dem 8. Februar 1836 fiir das neue Verkehrsmittel ein,! Die
privatwirtschaftliche Finanzierung der Trasse tiber Ulm bis an den Bodensee
schien gesichert, als Aktien der WEG im Gesamtwert von 9,5 Millionen Gulden
gezeichnet wurden, auch wenn der Kostenvoranschlag wesentlich hoher war, Als
aber die Landesregierung sich gegen die private Finanzierung aussprach, zogen
cinige Aktionire ihre Einlagen zuriick, worauf am 31. Mai 1838 die WEG Konkur.
anmelden mufte.!2 e
Zur selben Zeit hatte die Regierung ausgehend von ihrem cigenen Kom
onsbericht »Zur Férderung und Unterstiitzung der Eisenbahnunternehn
Rahmen des Staatshaushaltsplanes von 1835/36 100,000 Gulden bere
durch Oberbaurat von Biihler und Generalmajor von Seeger Pline fii
fithrungen ausarbeiten lassen: Die sogenannte >Ostbahnc sollte als >Fil
weder von Cannstatt aus durch das Filstal nach Ulm oder als

Dy, |(mr/mwm. Eisepapy

Nordbahn von Fglosheim ing badische B
und die »Stidbahne schlieBlich Ulm mjt

Allein die Baukosten der Osthahg von Stut
art nach Ulm ung ger s
r Siidbahn

von Ulm nach Friedrichshafen wurden 1839 mit 9,
berechnet, wilbrend der Bau cincs schifpr 1 150899 bav. 6353493 Guigen

p ales von U] _

446,994 Gulden veranschlagt wurde 14 : m zum Bodensee mit
-2/34 Oktober 1841 hitte der Betrieh der sﬁdllj:ﬁ: :l:',“:mB::ﬂkzht §chlaym vom
Kkosten einen jahrlichen Gewinn von ca, 186.000 Gl Hen crb: l:chtlgung der Bau.
Gulden Jahresgewinn gegeniiberstanden,'s Dje Vorteile dﬂ‘;ﬂ; dem ca. 370,000
auf der Hand: Sie war schneller und somit neben dem Trans 21:8‘:\:mnoch
Waren auch fiir den Personenverkehr geeignet,i6 Port hochwertigerer

Die 1839 fertiggestellten und von den | fetivén. Al : i
noles und Karl Etzel 1842 iiberarbeiteten S;g;renpﬁn cA‘l,Ols Ncgtcu}il’gk::bn:n;g
und Bodensee miteinander und stellten ein zusammenhingend Elsenl;ahnnet:
dar, womit der Anschluf} an die Nachbarstaaten gewonnen wurde. Wihrend dic
lingere Remsbahn-Variante der Ostbahn die Schwibische Alb umed Gihrte dic
kiirzere Filsbahn iiber die Geislinger Steige.1” Negrelli sprach siL chmgm&in et paohes
achten fiir die Filstal-Variante aus:

In Erwigung, daff die Bahnlinie durch das Filsthal gegen zilf Stunden iirzer s die Linie
durch das Remsthal nach Ulm wird, daff die Filsthalbabn immer im Inlande bliebt, wibrend eine
bedentende Strecke der Rhemsthal-Ulmer Bahn durch fremdes Gebiet gesogen werden miifte;
daff die Remsthal-Ulmer Babn ungeachtet ibrer griferen Linge keine ginstigeren Niveauver-
hiiltnisse darbietet, dafs weitaus den griferen Teil der an JG&M&M wr -
zwnngen werden konnte, so finde ich mich in Ansehnung der iiberwiegende VM e dar-
bietet, mich bewagen, mit aller Bestimmitheit auf o 15
und iiber die Alb anzutragen.'®

Die fertigen Projektpline
neten der Stinde zur Beguta

ruchsal ode

O T nach Pforzhei
fiedrichshafen ,, verbinden ?aicchlin i




FRANK MEIER

: an das kontinentale Eisenbahnnet,
im Zusammenhang mit den; I:S,jd;];?ae berticksichtigt. Denn eine Richtu;? beg
schwaben wurde 1m bcsogo‘;ensee und sei jenseits desselben einer Verlﬁngfguzo
Schlayer, weise geglcf_’b‘:iﬂdie pisse des Bernhardin und Spliigen nach Mailanq als
durch das Rh?gf d:r Natur gezeichneten Weges zur Verbindung von Oberitalien
dgs kurzcs.-tgr\:,esdichen Deutschland fihig. Zur kiirzesten Verbindung der physisch
mit dem Suh filich so verschiedenen und deshalb gerade auf den gegenseitigen
und g :ch mehr als andere angewiesenen Landesteile dies- und jenseits der
Zztfzgs;aal;enmch Eitdem Hauptsmpelplatz" d.es Oberlandes Ulrri diene am be-
sten eine Linie iiber die Alb, als deren zweckmaligste Eonse&ung fir den Binnen.
verkehr wiederum eine das Oberland quer dur.chschneldende, zum Bodensee fijh-
rende Linie sich ausweise. Die wiirttembergischen Bahnen von der badischen
Grenze und von Heilbronn tiber C(}Z:Jn;statt-Stu;}tgaﬁt( nach Ulmdunth;iedrichs-
iirden auf ca. 27 Millionen en zu stehen kommen und nach den =
?tgletzr:v}gercchnungen 56 Jahre lang jihrlich auler den Betriebseinnahmen 660.000
Gulden aufzubringen sein, um hernach nach Deckung des simtlichen Aufwands
die Bahnen schuldenfrei zu haben. Die Bahn an den Bodensee sei aber nicht so
dringend geboten wie die ilibrigen.?’ Regierung und Kammer bekriftigten das
Staatsbahnprinzip und stellten fir die Finanzpcriode 1842/43 Staatsanleihen in
Héhe von 3,2 Millionen Gulden zur Verfiigung.2!

Nach heftigen Debatten faBite der Landtag am 22. Mirz 1843 den BeschluB,
Eisenbahnen zu bauen, die den Mittelpunkt des Landes, Stuttgart und Cannstatt mit Ulp,
Biberach, Ravensburg und Friedrichshafen verbinden sollte, der Filsbahn-Variante iiber
die Geislinger Steige also den Vorrang gab.?2 Am 3. April 1843 genehmigte Kéni
Wilhelm I. den Eisenbahnbau und unterzeichnete zwei Wochen spiter das >Gese

vom 18. April 1843 betreffend den Bau von Eisenbahnenc (Verkiindigung im

Regierungsblatt vom 22. April 1843).23 Neben der Festschreibung der Strec
rung wurden zugleich die >Kéniglich Wiirttembergischen Staats -Eis
(K. W. St. E.) gegriindet. Bei der Errichtung von Zweigstrecken soll
gesellschaften beteiligt werden. 2+ Bl

* G. von MORLOK, Riickschau
21 0. JACOB, Staatseisenbah

o

Dk \'(f”ll”.-lBX(.'l‘lh ElSl:Ble.\'

Am 15. Juni 1843 entstand unter Direktor Koéstlin e i
oyl IS Verwaltungsgeschifte besorgen, ﬁnanzierllk:elée e
e technischen Planungen auscinandersetzen sollte.2s l‘.lltac
den zu begegnen, setzten die Oberbaurite Egye) und Kiein 3
die Regionalpresse.20 i

Dic Regierung stellte das Gutachten des bekan . d
der die Siidbahn an Biberach votbei fithren onte,r:iecr:xtlrz‘E;rtii‘:r: ﬁln(:;s 5 igfclli,
tragte daher den Londoner Prof‘essor und Zivilingenieur Charles Vi,gnoless 12? Deiauf.
favorisierte in seinem umfangreichen Gutachten zum Hilnh 5 ene;v;er
bereits gesetzlich festgelegten Stxcckenﬁihrung erneut die Rems-Koc}tﬁ:fBren:
Variante von Stuttgart nach Ulm und wollte die Siidbahn durch das Blautal nach
Ehingen und an Biberach vorbei bauen. Erst das Gutachten von Ludwig Klein,
Karl Etzel und Michael Knoll vom 31. Mai 1844 entsprach den Vorstellungen der
Eisenbahn-Kommission, indem es wiederum die Filstalbahn mit der Begriindung
favorisierte, da3 keine andere Strecke der wiirttembergischen Eisenbabnen von Natur ans 5o
unverkennbar als Hauptader des Verkehrs beeichnet ist, als die Filstalbahn2

So war der Weg frei fiir den ersten Spatenstich der wiirttembergischen Eisen-
bahn am 20. Juni 1844 von Ludwigsburg iiber Stuttgart nach Esslingen.* Die Peti-
tionen der oberschwibischen Stidte Ulm, Biberach, Waldsee, Ravensburg und
Friedrichshafen zum Zwecke der Forcierung der Stidbahn als erstes zu bauendes
Projekt waren abschligig beurteilt worden.’! et e

Am 29. September 1844 verfiigte eine koniglich :
der Eisenbahnverwaltung vom Ministerium des Innes
Finanzen.? <

Der Verwaltungsbericht der Ké
von 1886/87 bezifferte den Gesam
linien auf 461.306.476, 41
Heilbronn nach Friedric

senbahn-Kommys.
hten einholen und
lokalen Widerstiin.
fklirende Artike] in
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ck fiir Schnellzige mit 2 Achsen, 193 Stuck fir Personen.-
-5 Achsen und 102 Stiick fir [astwagenzuige, ferner 24 Stick Tenderlokg.
L gglzc'[;ndcr 833 Personenwagen und 5.167 Lastwagen.’*

motiven, >

Rechnungsjahr 15 Stu

3. Oberschwaben und seine »Stidbahn«

G ierigkeiten und Rentabilititsberechnungen den Eisen.
Lwarbhntitsﬂwlzjl:;s:f;:gh ::In V%rgleich zu anderen Staaten des Deutschen Bund:als
EZ};; :Erzégert, dennoch wirkteq sic.h fiir den E}isenbahr.l'b?.u 1n Oberschwaben
mehrere Faktoren gliicklich aus: ein ens?nbahr.lverhc'!)ter }(omg, dlg alFen Handels-
wege des Mittelalters und vor allem »ein breites Bfmdmls fortschrittlich gesinnter
Minner aus Wirtschaft und Politik« nebst »den burgerlichen Gremien der ober-
schwibischen Stidte« und den »von Biirgern gegriindeten Eisenbahnkomitees«.3s
Die Eisenbahndebatte verband die Unternehmer im >Landlec und stirkte die
demokratisch-liberale Gesinnung vieler Biirger. Nur ein oberschwibischer Kom-
munalpolitiker, Konrad Prielmayer, Schultheil von Altdorf (Weingarten) und seit
1844 Landtagsabgeordneter des Oberamtes Ravensburg, sprach sich aufgrund der
Armut seiner Gemeinde gegen einen EisenbahnanschluBl aus.3¢ Aber mit dem
Ulmer Professor Conrad Dietrich Haller und der Griindung der >Ulmer Eisen-
bahngesellschaftc erhielt die oberschwibische Eisenbahnbewegung entschiedenen
Auftrieb. Hinzu kam die enge Kooperation der oberschwibischen Stidte Ulm,
Biberach und Ravensburg, die das ganze Jahr 1841 den Bau einer vom Innenmini-
sterium ins Auge gefaBten Bahnlinie zwischen Langenargen—Argental-Illertal-Ulm
und das Kanalbauprojekt zwischen Ulm und Friedrichshafen torpedierten, eine ge-
gxeinsame Resolution an die Staatsregierung verfaBten und Deputationen nach
tuttgart entsandten.’ Sl
. Dennoch gab es keine geschlossene oberschwibische Front fiir die Siid
Vxelmch‘r forderte der unter der Fiihrung des Erbgrafen Konstantin von W
g“fg'ZCﬂ im Febr.uat'1839 in Isny gegriindete >Eisenbahnverein fiir /
: ::eetg;e;a r;aecgdrgcggch die Illertalbahn. Die am 8. Mai 1842 '
on et ;int: :;el:’zedﬁ%l:?afen, Ravensburg, Waldsee
beschloB den Bau der Sﬁd;:lhn 39 c;l)g. Da; Edsenbahggcsei
27 Doch auch r

DE SCHWABSCHE EISEBAHN

Vertretef, VOr al!cm aus Blbergch, in Stuttgart immer wieder energisch :
sich der Baubeginn immer weiter verzogerte.# gisch vorstellig, da

Es ging um viel. Denn von Anfang an verbanden sich mit der Si
wirtschaftliche H offitngstine Efmammgen, wie aus einem A:tl;kse‘l](:r‘:iath:l‘ gﬂ;)Be
seichnenden Titel )Daml?f und Eisenc im Biberacher YAmts- und Intell; m{;lae-
vom 24. Mai 1849 anliBlich der Ero6ffnung der Strecke Raven e

. : sburg-Bib 4
vorgeht. FEisenbahnen, s0 schrieb der anonyme Verfasser, Ziehen Wdimn de r;::m}::zo
schnell, wie ein Vogel fliegt, und der tber die Grenzen hinwegfihrende it

schnelle, wobé’eile‘ Tramj)or.f der Waren und Gﬁter' aller Art, selbst der Tiers liute eine gang
nene Bewegung ein, wobei auch mehr Gerechtigkeit, Arbeit und Reichtum in groBen
Zentren wie entlegenen Orten entstiinden und schlieBlich gar Kriege und Hungers-
note fir immer iberwunden werden wiirden.

Auch wenn die grofen Hoffnungen sich nicht erfiillten, so leitete die Eisen-
bahn doch seit 1850 den yTake-offc der Industrieregion im Schussenbecken um
Ravensburg, Weingarten, Baienfurt und Mochenwangen ein. Die Ziige brachten
seit 1850 Rohstoffe und Kohle zu den oberschwibischen Industriebetricben und
transportierten industriclle wie agrarische und forstwirtschaftliche Produkte zu
ihren Abnehmern in oft weit entfernten Gegenden. Freilich ging der Haupttransit-
verkehr tiber die Alpen nach Italien an Oberschwaben vorbei, da der Anschluf
swischen Friedrichshafen und Lindau erst 1899 fertiggestellt wurde unc! die ba?\i-
schen wie bayerischen Konkurrenzlinien sich so den Lowenanteil am internatio-

nalen Transport sichern konnten.*

Seit ihrer Eroffnung am 1. Juni 1850
Hauptschlagader Oberschwabens
europiischen Schienennetz. Der
Abgeordneten mit dem Besc
in seiner Petition vom 4. Fel
Ulm-Biberach-Wal
eine Nebenbahn
Vo



1847 stimmten die oberschwiibischen Bauamys.

2. Juli : !
i | Friedrichshafen zu.44

A\ulendorf, .\I()chcn\\‘;mgcn. unc :
848/49 brachten den Iilscnlmh‘nl):lu voriibergehend ing
‘ . konnte die Teilstrecke der Ostbahn von Stuttgart ‘nnch Geislingen
Stocken. Dilhtf (\"I.L) r6ffnet werden. Die Baugenechmigung der Stidbahn fiir den
L.\rl\T fl]nlirlr4;-}I)L1:I]l]{fil'cnsl:u h Friedrichshafen wurde am 0. Februar 1848 erteilt,
Abschr avens

d -
bevor der Anschluf3 von R

sur Genehmigung VOr.
bezirke Ulm, Biberach,

Die RC\:>luti1msi;lhrc 1

rg nac vurc '
avensbure nach Ulm fertig war. Damit war das Wett-

rennen zum Bodensee eroffnet, um ﬁ.l.f das Kénigreich Wiirttemberg ii.l)cr die
Schweiz Anschluf3 an den Siuiden zu g'cwmncn.'l)a‘s gesamte m]lcnd? Material wur-
;ic zur Eroffnung des Strcckcml)sclml_rtcs am 8. I\.‘()\'cm.bcr 1847:. muhsam auf dem
Landweg herangeschafft. Nur der kleine Abschnitt 7:\\'1schcn SuISFQ. und Ravens-
Cute war noch nicht fertiggestellt. Drei Jahre lang fuhren dann ./Jugc auf dieser
isu]rcrtcn Strecke in Oberschaben hin und her. In Ulm wurde die Donau umge-
Jeitet und ein neuer Bahndamm tiber dem alten zugeschtitteten FluBbett errichtet.
Die Biirger in Waldsee protestierten heftig, als sich abzeichnete, da3 die Strecke
nunmch; iiber die Morine tber Schussenried, Aulendorf bis zum Schussentobel
gebaut wurde. Ferner mufiten einige oberschwiabische Moorboden entwissert und
der Bahndammbau auf ein solides Fundament gestellt werden. (Abb. 3) Der zahl-
reich vorhandene Torf diente zur Befeuerung der Dampflokomotiven und wurde
in den Stationen Aulendorf und Friedrichshafen gelagert.+>

Die Strecke Ravensburg—Friedrichshafen wurde am 26. Mai 1849, die Strecke
Friedrichshafen—Ravensburg am 8. November 1847 und die Strecke Biberach—Ulm
am 1. Juni 1850 er6ffnet. Die Linge der Gesamtstrecke betrug 103,588 km.46 Da-
mit war die Verbindung der 248 km langen Strecke von Heilbronn bis nach Frie-
drichshafen fertiggestellt und Oberschwaben an das wirttembergische Eisenbahn-
netz angebunden.*” In Ulm gelang 1854 der AnschluB3 an das bayerische Netz.#
Sichergestellt hatte diese grenziiberschreitende Verbindung der Staatsvertrag zwi-
schen Wiirttemberg und Bayern vom 25. April 1850.4°
. Dig oberschwibische Stammbahn Ulm—Friedrichshafen war nur der Auftakt
fl:lr weitere Eingaben fiir kiinftige Schienentrassen. Als nichstes wurden daher die
I\Jcberllbahncn. in Angriff genommen. DreiBig Jahre lang dauerte das zihe Ringen
engagierter Friedrichshafener, Ravensburger, Biberacher und Ulmer Stadtrite und

‘:f(). jAF()B, Staatseisenbahnen (Anm, 8),S. 61f.

4: A. MUHL/K. SEIDE, Staatseisenbahnen (Anm. 8), S. 42f.

4: O.]ASJOB, Staatseisenbahnen (Anm. 8), S. 62f. ,

A (\/ }\/I\l;ﬂ,/ K. SEIDEL, Staatseisenbahnen (Anm. 8), S. 44,

wafft;miﬁ;i’lﬁﬁnméiEHEﬁe"@%’;'J ournal Wiirttemberg Report, in: Eisenbahn-Journal

-Report, Bd. 1, Nr. , Fiirstenfeldbruck 1996, S. 1—

9 HANS K : SR . el

o ID(})(I:)SCH:%TZKY, Die Kon?ghch Wiirttembergischen Staatseisenbahnen. Thre Ge-
2 motiven und Wagen in Wort und Bild, Stuttgart 1982, S. 8.
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Abb. 3: Ehemaliges Torfwerk in Bad Wurzach.

ahn, wurde 1857 von der Ersten Kammcr d{cs

wiirttembergischen Landtags gefordert.”! Abf:r erst"am 131 Auguslt\ l111865(1 Z:-?r&’ il 31'

LandtagsbeschluB, eine Strecke von Herbertingen u.ber Saulga;ll, e:hrcn’in =
see, KiBlegg und Leutkirch und Isny zu bauen, die 121i delt;3 (;:)a-csztlel‘;gaju—:\ulendorf—
Teilabschnitten bis 1874 fertiggestellt wurde (15.] écptember e b

: : tingen—Saulgau; 15. : X
Waldsee; 10. Oktober 1869: Herb7€2r: IIEB 1cg_Lcutkirch; {5 ugrst 187 A

Eine weitere Nebenlinie, die Allgdub

Waldsee—KiBlegg; 1. September 18 : o
kirch—Isny). 1\/hgfg der Querung der Sidbahn 10 x:ulen((}\ogli Z)llfde 1
wichtigsten Eisenbahnknotenpunkt in Oberschwaben. .

50U, SCHMIDT, Stidbahn (Anm. 11),S. 47-52.

51U, SCHMIDT, Siidbahn (Anm. 11), S. 42. -
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Abb. 4: Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Oberschwaben bis 1934 L
(Haupt-, Neben- und Nahverkehrsstrecken).
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76 konnte die Stadt Wangm den Bau. einer AnschluBstrecke nach KiBlegy
18 hsetzen, die bis zum 31. Juli 1880 fertiggestelle war. 1887
(‘Llrct~;'cftr ag zwischen Wiirttemberg und
Staats

regelte cin weiterer
r Bayern den By der AnschluBstrecken
[ cutkirch nach Memmingen }md von Wangen nach Hergatz, die am 2, Okto-
vonlk‘;S‘) bzw. am 15. Juli 1890 er6ffnet wurden 5
ber :

Bereits am 14. August 1875 rollte der erste.Zug zwischen Altshaysen und
.adorf. Zwischen 1905 und 1919 Wl’l.rde die Strecke nach Ftiedrichshafen
Pful,lt'n(. ig ausgebaut.>? Die Linie von Um iiber Blaubeuren ung Ehingen bis nach
chlgl§151§-»r‘l entstand zwischen 1865 und 187354
Siglg.lrlrrllgfasqcnfﬁhmng der Allgiubahn stellte aber Wurzac
ie :

h nicht zuftieden, so
daB der Stadtschultheill Volmle nebst den Vertretern mehrer
al) ¢ ;

er Gemeinden am 23,
i 1871 in Schwendi einen eigenen Eisenbahnanschluf forderte, SchlieBlich reich-
Jull 1

= : : in Ellwangen abgehaltene Eisenbahnversamnﬂung
i 1897d?<l:neZ\Z:ittZrei(ammer e%n, eir%e Eisenbahn von KiBlegg tiber
choc n und Ochsenhausen nach Laupheim zu baven. Die Landestege-
i Euwa'nge Vorschlag aufgrund der damit verbundenen hoher.l Kosten ab
rung lehnt.e.dlcser? e Stichbahn zwischen Rofiberg und Wurza(.:h. Wiederum b11~'
o fa'VOﬂS.lefte hor bahnkomitee, welches den Grunderwerb sicherstellte, wobei
e f 1862 Whurzach der Eisenbahn das Gelande fiir d<.:n Bau deshBil:‘r;
e Eberhlﬁb ZO—Wurzach schenkte. Am 29. Juli 1899 wde ein snittse[:ein e:i &
h(')festinh\;(/aeset; gerlassen, am 15. Juni 1903 begannen die Bauarbeiten,
I;;S?tn? 19%4 war die neue Linie fertig.5

i nheit und
5. Oberschwibische Lokalbahnen zwischen Vergesse
n.ostalgischer Wiederauferstehung

iner Lokal-

abi Betriebe den Anstfnﬁ zum Bau en;: e
Oft gaben ein_.z elne gb: isg(:;liv ::iiiﬁ:ten Papie{fabdkggemxggdstgplg@z
bahn. Die Gf‘m(.i.grs ;5 i aus der Schweiz, sowie der aindie-nahe i
und J?hannes I;]a 7 scichpfﬁr cinen Gleisbahnanscll;I L Betriebsunter_nchmuAr:lg.
Sc.hmld“_z i terllc 1855 erhielt die Lokalbahn aﬁi: ke e
Eleiflret;le&gce?{:izrnér aus Miinchen den Zuschlag

ec |

schluBbahn.

52 H, KOBSCHATZKY, Smatselscnbﬁﬂﬁf. (Aom
Eisenbahnen in Wiirttemberg, Bé. )

* PETER-MICHAEL MIHAILESCU, 3
19855852258

0. JACOB, Smatseisepb hne
% U. SCHMIDT, Stidbahn
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te der zustindige Ingenieur Theodor Lechner den
2 : i GroBe noch keinen eigenen Bahn.

y di dt Weingarten, die trotz ihrer 3 e
\rorslc]hlgs-,i);i;z BStamx ; Rav:nsbufg zu verbinden. Die auch deswegcn gegrindete
:?SC ]}‘;lncr Iok;;lbahn-Akticn—Gesellschaft (LAG) begann 1887 mit dem Bau der
P i avensburg und Weingarten, die am 22. Dezember des Jahres er-

Wihrend des Bahnbaus mach

Strecke zwischen R

offnet wurde. : Ry [
Der Personenverkehr der Dampfstralenbahn entwickelte sich in den ersten

Jahren stark. Insbesondere de_r {Blu‘tfreitagg die bekannt?ste Prozession ip Ob.er-
schwaben am Tag nach Christ Hlmmelfahrt, stellte fur.den .Bahnbetneb eine
groBe Herausforderung dar. Um die ]ahrhux.mde'rtwende zeigte sich, daB aufgrund
fehlender Ausweichen die Dampfbahn elektrifiziert werden muf3te, um dem wach-
senden Verkehrsaufkommen im Pendelbetrieb Rechnung zu tragen. Die Maschi-
nenfabrik Weingarten AG und die 6rtliche Garnison bestanden zudem auf einer
Anbindung an das Schienennetz. Die LAG plante daher, durch den Bau einer
neuen Normalspurbahn die bisherige AnschluBbahn der Papierfabrik Baienfurt zu !
ersetzen und so Giiter- und Personenverkehr zu trennen. In Baienfurt sollte dazu

ein neuer Betriebsbahnhof fiir die kiinftige elektrische Lokalbahn entstehen. Viele
Umbaumaf3nahmen in der ortlichen Streckenfiihrung waren erforderlich, bis die

neue elektrische Lokalbahn 1911 eroffnet werden konnte. Als Folge der Wirt- f
schaftskrise nach dem Ersten Weltkrieg legte man am 1. November 1923 die
Strecke voriibergehend still. 1938 wurde die LAG verstaatlicht und ging am 1. Ja-
nuar 1939 in den Besitz der Reichsbahn iiber.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde der StraBenbahnbetrieb rasch wieder aufge- i
nommen. Nun aber erhielt die Schiene Konkurrenz durch die StraBe. Die Schie-
nenfahrzeuge sollten auf der StraBenseite weiB-rote Warnstreifen anbringen, um
den Kraftfahrzeugbetrieb nicht zu gefihrden. Die Bahn wurde zum lokalen Politi-
kum. Wihrend sich Weingarten fiir den Erhalt der StraBenbahn stark machte, for- “
cierte Ravensburg die Verbreiterung der BundesstraBe 30 zwischen den beiden
Z?ntten zu Lasten der Bahntrasse. Damit war das Schicksal der Bahn besiegelt.
Nlcht die fehlenden Fahrgiiste, sondern die Lokalpolitik machte der umweltfreund-
lichen Bahn den Garaus. Am 23. Februar 1959 stellte die Bundesbahndirek

um die StraBe. Die noch 1954 angeschafften beiden Nels;b
Motorwagen ET 195.01 und 195.02) verkaufte die Bundesbahn

D SCHW By Elsesapy

Das cinige Kilometer von der Haupthahn
nen Anschluf an die Sﬁdbahn zu erhalien. Wizgtefreum
spurstreckc fur elektrische Triebwagen bayen, De
nachbarten Brochenzell befindliches kleines Wags
wurde 1938 verstaatlicht. Nach dem Zweiten Wel
getriebene Personenziige df:n Be&ieb wieder auf, e
,um Einsatz kamen. SChhethh rettete ein mit Hilfe deg Landes an eslcl‘:,a;%en
Schienenbus der Baureihe VT 98 (Roter Brummer,, Ferkeltaxe), e geschaffter
Orten auch, voriibergehend diese Nebenbahn, bis am 28. Mai 1976 :?eagger;n
endgiiltig stillgelegt wurde.s” e ccke
Auch dfe Federsee'bahn ist seit Mitte c‘ler 1860er Jahre Lokalbahngeschichte,
(Abb. 5) Die Idee zu dles?r Verbindung zwischen Schussenried und Riedlingen be-
ruhte auf einem Konzessionsgesuch Emil KeBlers von 1881, dem Generaldirektor
der Maschinenfabrik in Esslingen, um die wirtschaftlichen Ertragslage scines
Unternehmens zu verbessern. KeBler scheiterte mit seinem Vorhaben an den biir-
getlichen Kollegien von Buchau und Schussentied, die, um die Lohntorffuhrwerks-
unternehmen zu schiitzen, befurchteten, es michte durch die Beniitzung der Straffe fiir die
Eisenbahn der Fubrwerksverkehr gu sebr beeintrichtigt werden® Aber der Zug der Zeit
war nicht aufzuhalten, und die vom Regierungsbaumeister Wallersteiner aus Niitn-
berg 1891 an den Stuttgarter Landtag eingereichte >Denkschrift ﬁber die Anlage
einer Schmalspurbahn zwischen Schussenried und Buchau schlug vor, auch das
Hittenwerk Wilhelmshiitte in Schussenried an die Sch lspurb ' :
um dieses mit der ndtigen Kohle zu versorgen und
portieren zu konnen. Die geplante Strecke sollte mitd
netz im Steinhauser Ried verbunden w
wunschgemifl am 14. Juli 1895 ein en
senried—Buchau und Lauffen—Guglingen,
Dreh- und Angelpunkt der
der Staatsirrenanstalt. Auc
sollte, wurde angeschlosse
ler Josef Blanck aus de
bahn, und ein im pt
betreibenden wollte
Vichmarktplatz,
und die Ersc
Taxis ur, 1

te Tettnan, hatte kej i

m sollte dije %J\G eilr'let:r;\e]‘;;g:l-
0 Strom lieferte ejn in dem be:
erk.raftwerk. Auch diege Strecke
l.tkncg nahmen bis 195() dampf-
bis erneut elektrisch :




) , yo N
hahn von Buchau bis Dirmentingen, und am 27, N

der Federsee

\nschluB an di¢ Hauptbahn in Ricdlingen gewonnen, Dami
] nschlub ¢ )

: he Neubau-Schmalspurstrecke ohne die Viehmarkq
re1scig gt

1 d slante Waldbahnnetz Seelenwalde fertigoestellt,
yiAlinoen und das gepiad H {

1016 war det

Abb. 5: Schmalspurlokomotive (Baujahr 1904) der ehemaligen Federseebahn
in Bad Buchau.

AnlaBlich der Eroffnung bekamen die Schulkinder in Buchau und Kappel frei und
trotz der ].clwnsmittclr.ninnicrung im Krieg eine brotmarkenfreie l,nugcnbrCZC[
aus WeiBmehl.*® Der Musikdirektor Albert Uhl dichtete voller Dankbarkeit gegen-

tber deren Urheber anliBlich der Eroffnung der Strecke Diirmentingen—Riedlin-
gen, der letzten ihrer Art;60

Wer hatt au dis vor Zeita denkt-
Uff Kanza na a Bahle!

O Weib, wenn des verlebt au hatt’
No d’'Nahna und der Ahne!

* K. SEIDEL/R. STOCKI E, Schir
| /R STOCKLE, Schmalspur (Anm. S. 83—
% Das \'ollsr-.'indigc Gedich D Pt

o t findet sich in: K. SEIDEL/R. STOCKLE, Schmalspur (Anm. 50),
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Lim Blank, dem g'hirt scho’s !I(//t/v/v(rn/u nst

o
Des darf ma keckle saga, /
Sonst kdm no lang von Kanga raf

Sei” stanbiger Miihlewaga,

Dic Linie Schussenried—Buchau der wurttembergischen §

v A . chmalspurbahnen
g ihres Bestehens die unrentabelste im Land, d e
| ;

as Hinterland fijy einen
Auch die 'l‘nrﬂr;mspnrw

i : 1948 betrug das F
kommen auf der gesamten Strecke mit 38.015 verk

ad

reoclmiligen Personenverkehr zu diinn besiedelt war
o o ar.

ingen im 20. Jahrhundert immer weiter zuriick, 5
gills § : '.lhl'g;l.\'(;\ut-
- verduBerten Billets des Haltepunktes Schusse 'A-u{mn lf--\\tcn s an Wert
der veraube eh dehussenried Ort im Jahr 1912/13, Am
1. Oktober 1960 wurde daher die Zugverbindung zwischen Kappel und Riedlingen
stilleelegt. Neue Fndstation der Federseebahn war Kappel mit seinem R'.\iffci.\:'w
].‘.lL':Cl'h?l“S- Am 5. April 1964 dampfte der letzte Sonderzug, gezogen von der
S(‘illh;llSlefInk 99 633, zwischen Schussenried und Kappel. 1969 war auch das Aus
fiir den Gterzugverkehr gekommen. Heute erinnert nur noch eine als Denkmal in
Bad Buchau 1976 abgestellte Schmalspurdampflok (99637) an die einstige Feder-
seebahn, wihrend das normalspurige Gleis beim ehemaligen Torfwerk endet.!
Typisch fiir Oberschwaben waren auch Torfbahnen. Seit 1879 wurden etwa im
Steinhauser Ried fiir den Torfabbau Feldbahnen angelegt, die vor dem Bahnan-
schluB den Torf zu den Pferdefuhrwerken brachten. Allein die Steinhauser Riedbahn
besaB ein 20 km langes Streckennetz und war damit eine der groBten ihrer At in
Europa. Die Spurbreite entsprach der tiblichen Schmalspur. Sgit den 1.‘)5l)sr Jﬂh““}
wurde die Torfbahn schrittweise eingestellt.® Noch heute erinnert die >\\‘1rtsch:1.tt
»um Torfwerke in Bad Schussenried an diese Strecke.® Zur Erinnerung an die
Wurzacher Torfbahn ist gerade ein Torfmuseum erdffnet worden, welches auch
Fahrten auf der historischen Kleinbahn anbict.ct."4 ; s R s
Auch die Laupheimer .nﬁl.JBECI} zusehen, wie auf dcr Zu‘d:nh:f::rd\amp?tm )
meter an der Stadt vorbei die Ziige von Ulm nach Frie richshz ek
Mirz 1895 trat daher ein Eiscnbahnkomit.cc fur ‘cinc .Vsr’blnd}:llt:;’,sz;)f;id] scl;;\cll
liber Laupheim nach Ehingen ein. Viele klech (xcn}cm cr}lJ }Sﬁcngch “nd Lavpleim
dieser Forderung an. Am 17. Marz reichte.n die ;)t!?.(}i]frﬂtf:[:e:mcr e e s Forde-
cine entsprechende Eingabe in Stuttgart ¢in ufl 'ku und Bierbravereien) und des
rung des Laupheimer Gewerbes (\Xr’erkzeugfﬂbﬂ cn

\nm. 53a B = 5 e R .«/R. HCKLE, d p
: \ iSC ‘, B"lhﬂcn( ) S 241 244 l\ S[‘ E Sl( KLE S(hll)lS ur

: - 62-66. .S
(Anm. 56), S. 83_94; U. SCHMIDT, Siidbahn (Anm- 11, Ss 95-98; U, Scupt, Sidbint
® K. SEIDEL/R. STOCKLE, Schmalspur (Anm. 56), ©-
(Anm. 11), S. 62—-66. x 09).
% URL: http:// www.wirtschaftzumtorfwerk.de (120609

 URL: http:/ /www.torfbahn.de (05.07.09)- 367
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ichten mehrere der betroffenen (}cmcindcn &0
4 konnte die Strecke eroffnet werden, Alle

los zur Verfigung gestellt und sich

€ wej-
’\“trag‘
an an B?lu-

s an. 1890 ¢
Aber erst 190
] kosten

I Inptb:lh.mdc
et1tton ein.
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terc |
Jatten den Baugrunc

s[(.'”L'I' l
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Al d()bcrsch\\':llwn iiberlebt.% (Abb. 6) Bereits 1873 hate 3

l S
Ochsenhausen 10 -

ben, eine Bahnlinie von Memmingen tber ()chscnhausm, Bibe.
2 nach Herbertingen zu bauen. 1884 trat die Ulmer Hand
rach und Buchau bis 0 : 9 und 1890 stellte ein Eisenbahnkom: o
kammer fiir diese Strecke €1n. IS?? un : ]~ ey ‘Asen alr.'.ll\OmltCC der
(;bcr;'imtcr Biberach, Riedlingen, baulgau und A.\thﬂlI’C“l zweli /\ntrage fiir diese
Ostwestverbindung bei der Landcsrcgwrung. Das. Grundnetz der Wwurttembergi-
schen Hauptbahnstrecken von 188.0 sqll 1cd(>cﬁ kemg solche Str§ckcnfﬁhrung Vor.
\'jdmchr sollte Ochsenhausen mit ciner reinen Stlcﬂhbahn mit Normalspur an
Biberach angebunden werden, wie aus einem Plan Professor Sappers vom 7. Okto.
ber 1890 h&\'(ﬁguht. Die Biberacher Kollegien beantragten am 15, April 1891, die
von Ochsenhausen am 18. Mirz 1893 den Bau dieser Stichbahn bei der Landes-
regierung. Die Mehrheit der Abgeordneten sprach sich am 25. Mai 1893 fiir die
\'gn\'irkijcllut1g der Pline aus. Eine weitere Bitte des Eisenbahn-Komitees u Biberach
und Ochsenhansen um den Ban einer Eisenbabn von Biberach #iber A})ﬁﬂgm nach Ochsenban-
sen wurde am 3. Mirz 1897 an die Hobe Standeversammiung gerichtet. SchluBendlich
befirworteten Abgeordnetenkammer und Regierung am 30. April 1897 den Bau
der Bahn mit ciner Spurweite von 750 mm, was gegeniiber der Normalspur eine
Einsparung von ca. 180.000 Reichsmark ergab. Der Kostenvoranschlag der Bahn-
linie belief sich inklusive Baugrundkauf und Rollmaterial auf 1.195.000 Reichs-
mark. Somit kostete ein Bahnkilometer 85.500 Reichsmark. Die Bitte des Pfarrers
Dr. Hofele aus Ummendorf vom 6. Mai 1895 an die Stindekammer, eine Dampf-
straenbahn Biperach—_]ordanbad—Rjngschnait—Ochsenhausen zu bauen, wurde
zugunsten der Apfinger Variante verworfen. Eine konigliche Verordnung vom
19; SepFembcr 1898 regelte sum Zweck der Erbanung der nach Artikel 2 des Gesetzes vom
30. Juni (Regierungsblart Seite 146) herzustellenden Eisenbahn von Biberach siber Aepfingen
Ila[/}' Ochsenhansen digjenigen Grundstiicke und Rechte an Grundstiicken im Wege der Zwangs-
Z’;‘;’f’:’l’zﬁg’ ezf;’:’(zf:’;,/ llftj/;/fe nach dem |...| genehmigten allgemeinen Plan fiir das gevi/df/”f’
hausen—OChsenhau: ef ﬂ'; : Am 29."November konnte der Streclfenabschthb azth
wurde am 1. My, 19(;10 s:gz;:sl:l(l)tffnet werden. Das letzie S
hafimnil{aglllr: b stciftc cin Zug der Sidbahn auf dem Weg von Friediichs
us Ochsenhausen kommenden Schmalspurzug, wobe €8

Bestrebungen 2€8¢

“U. ScHMIDT, S
(¢ - SCHMIDT, Siidhahy (A gy, 11), 8. 5962,

: http:
eisenbahn gc{, / WWw.oechsle-bahn, de (12.06.09); vgl. auch: THOMAS SCHERER, Museums-
senhauscn-Warthausen, Freiburg i. Br. 1988,
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¢ und mehrere Verletzte gab. Nach dem 7

# ']‘( ot “vCircn \\ l :
ywolt o o2 VT o4 SRR
ibus- und langsam einsetzende Individualverkehy immer mchréﬁl‘ l‘k%r()n}
gt i > die Bz zeitweilio v % EA. ‘ahrggste .
[mmerhin konnte die Bahn zeitweilig von der 1953 einsetzenden Kijh l& [: =
| i schrankpro-

on der Biberacher Firma Liebherr in Ochsenhause

rollte das »Ochsle 2y 31. Mai 1964 zum letzten Mal unter groBer Anteilnghme e
Bevolkerung \'()n‘\\ adthen s ﬂ.ﬂCh Biberach, Danach 1} man die Schienen des
334 km LGS btl‘CCkcnabschnmcg’ hgmu5, Die Schmalspurbahn von Bibcmcl;
" 1 Ochsenhausen hatte von der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg bis 1950

nach e ; '
hochste Giiteraufkommen aller wiirttembergischen Nebenbahnen,
10 b

dukt 0 profitieren, Schlieflich,

das

Abb. 6: Das »Ochslec als Museumsbahn auf Fahrt.

berschwaben ehenfalls
die Kleinbahnstrecken

. - O
Wie in anderen Gegenden Wiirttembergs auch wurden in
chsenhausen‘—’I‘hann-

nicht alle geplanten Schmalspurbahnen gebaut. S0 blieben

d O
Haupheim-QlehsaEbg g ROBberg_OChsenhalgeﬁs:lnhausen wurde kein Bahn-
heim in der Planungsphase stecken, und aus ©¢

: i ch anfinglichen
knotenpunkt.6’ Alle Neben- und Lokalbahnen erwiesent sich na

h und nach ersetzten
Erfolgen auf Dauer gesehen wirtschaftlich als .unrentailé)l:.nllj:;n s noch kein
Busse die Ziige. Umweltschutz war zur Zeit des

- dbah
u n
56), S- 109-115; U. SCHMIDT, Siidbal

7 K. SEIDEL/R. STOCKLE, Schmalspur (Anm-
(Anm. 11), S. 56-59. 369
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Der vergessene Kampf um die Verbesserung des Bahnbetriebeg in
6. Der ve

Oberschwaben

ussionen um die Streckenfithrung bildete auch der Bahnbetrieb

\ den Disk . . 3 b P
Neben or cinen Streitpunkt zwischen lokalen oberschwibischen Intereg

selbst immer wied
sen und der Wurtter
Die Handels- un

mbergischen Staatsbahn.
d Gewetbekammern Ulm und Ravensburg setzten sich daher
it der Fertigstellung der Siidbahn ugd ihrer Neb?nl)ghn?p fur eine Verbesserung
der Bahnanlagen und der Fahrpline ein, so 1868 fir die lm}fl'lhfuflg eines Schnel]-
zuges auf der Siidbahn, 1896 fiir den Ausbau dc.s oberschwibischen Lokalverkehys
oder 1902 fiir die Wiedereinfihrung des abendhchen Schnellzuges von Friedrichs.
hafen nach Ulm. Kammervertreter beklagten immer wieder schlechte Anschliisse
an andere Staatsbahnen, etwa 1866 die Schwierigkeiten der Post- und Personenbe-
forderung zwischen Frankfurt und der Rheingegend oder 1868 die Einstellung des
Fernzuges Paris-Wien wihrend des Winters. Gegen die Streichung der Kurierziige
Wien—Paris und Ulm-Miinchen 1878 organisierte die Handels- und Gewerbekam-
mer Ulm sogar einen linderiibergreifenden Widerstand und bewirkte am 3. Okto-
ber 1878 durch einen Beschluf3 des Reichsverkehrsamtes in Berlin die Wiederauf-
nahme zumindest der letztgenannten Verbindung. Mit Hilfe der Unterstiitzung der
Handels- und Gewerbekammern in Wien, Salzburg und Innsbruck erreichten die
Ulmer Vertreter am 16. Mirz 1897 ferner die Beibehaltung des Schnellzuges Stutt-
gart-Ulm-Salzburg-Wien. Auch schloB sich die Ulmer Kammer 1875 der erfolg-
reighen Fordex;L’mg der Stuttgarter Handels- und Gewerbekammer an die Staats-
regierung an, Vertreter aller itoli in di

direktiorig der wﬁrttembergiescliimlg?:cr:b:l;nsjrzzzgr?dggtgﬁeggf; d\i/eor(jtf;] :ilc'

kénigliche Verordnung vom 4. Juni 1878 ei :
Fcy o il Lebei e einen entsprechend zusammengesetzten
bCki\rrlfr}lle(rilieli:itz;icigljiilthh;n Frac.httarife wollte die Ul.rner Handels- und Gewet-
Db, Mjﬁ;;d;f{ er:{, wie aus 'der.’r‘l Jahresbericht Von‘l855 h.ervorgChti
sl ﬂ':j' ta{f aber m{bt immer der wiirttembergischen Eisenbabnver-
nicht bloff um Be;tz'mmuﬂgen)fﬁr ;:g o haifg in dem Um;ta'nde, daff il 2
i b i e 4 a/;z mte.men Verkehr handelt, mz{ anderen Verwaltungen 24
‘ hidh Sond;g;@:me Intem.rej des Verkehrs im Ange haben, sondern i
mzr;agzé/erke/}rser/ez'f/ftemngeﬂ i den ggﬁ:;jﬁ”’”’”’ werden, die der Erlangung von allge-

und 1§ : i

ren Pfenrﬁgtaﬁf62ﬁioﬁzrstc d“i Handels- und Gewerbekammer Ulm den ginstige-
senguter nach Art, 45 der Bundesverfassung.”’ In den

B, 4
U Sy e (Aam. 11,5, 75 g1

T, Stidbahn
L ; (Anm. 11); S, 83,
HMIDT, Siidbahn (Ang, 11),. 85,
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nichsten Jahren setzten sich auch die oberschy
fiir eine zentrale liiscnbahnvcr\valtung, eine ej
schnellere Beforderung der Frachtgiiter ein,
Butter und Kase nach dem preuBischen Frachtoi; 6

nenziigen transportiert werden diirfen,”! Au?l:glfli:rziaerrllf lzr\]\(cilc ? §fhncllcrcn :
Siidbahn und die VergréBerung der Bahnhéfe samt Lager‘hallfnclslgeg z\usba
schwibischen Handelskammern in Stuttgart immer wieder \inac ten die
heiit es etwa in einer Denkschrift des Handelsvereins Ulm: [-..] in der M; ;

9 : L e SYEIEIDS e er Mitte swischen
den Hanptproduktions- und Konsumtionskindern, nimlich Osterreich-Ungarn einer- ”;;/ Cali
zien andererseits, eignet sich Ulm vorzugsweise — und (noch) mebr als Thalkirchen (l\liinfl)t,;d i-
r If erm .[tf/zmg der /ledelll‘eﬂ:f?ll Exportgeschifte, welche swischen diesen 1 indern und De/:tx{.,:_
land jabriich gemacht werden.™

Gerade dicse Beispiele zeigen, dafiweit mehr auf dem Spiel stand als partikulare
oberschwiibische Intergssen und der tiberregionale Blick nicht verloren ging, Bahn-
befiirworter aus verschiedenen Gegenden arbeiteten Hand in Hand im Kampf um
eine Verbesserung des Bahnbetriebes. Denn die Stidbahn und ihre Nebenbahnen
waren der entscheidende Katalysator fiir die erst nach 1850 einsetzende Industriali-
sierung des landwirtschaftlich geprigten Oberschwaben, einer Randregion des
wiirttembergischen Staates. Bis 1870 entstanden allein im Schussenbecken um
Ravensburg zahlreiche neue gewerbliche Betriebe mit etwa 2.000 Arbeitsplitzen (die
Bleich- und Appreturanstalt WeiBenau 1840, die Maschinenfabrik Escher & Wyss
in Ravensburg 1857, die Flachs-, Hanf- und Abwegspinnerei Weingarten 1865, die
seit 1870 vergroBerte Papierfabrik Baienfurt).™ In Laupheim, Schussenried, Bibe-
rach und Ulm siedelten sich ebenso zahlreiche neue Betriebe an.” Auch die VeF-
wendung von Steinkohlen zu hiuslichen und gewerblichen Zweckén witre ohne die
Transportleistung der Eisenbahn nicht denkbar gewesen, wie die Hfmdels-_ und
Gewerbekammer Ulm 1861 feststellte. Wie sehr Oberschwaben aber in de-r indu-
striellen Entwicklung hinterherhinkte, zeigt die Tatsache, dall von 18.52 bis 1§58
die Zahl der Dampfmaschinen in Wiirttemberg von 34 auf 212 Mas.chmcn ?nsttlzlgl’,;
wihrend in Ulm im gleichen Zeitraum nur zwei neue D?mpfmas;mr',‘?s:;eg;n 8
wurden.”s Fir den Export eroffnete die Siidbahn fiir die obersc wall) ilmensioncn-
und Fortwirtschaft sowie den Handel nad (Gewetbe ganz nehe

. Giiter-
Bereits die Anfinge der Siidbahn zeigen ¢s: Mit dem 1847 aufgerlofgglzggnze:met
verkehr wurden 13.500 Zentner, 1 :

849 iber 20.000 und 1850 ¢

abl.scvhcn Kammern immer wieder
nheitliche Tarifgcstaltung und eine
So sollten ewa aus Oberschwaben
erso-
u der
ober-
orschlige.” 1873

1 U. ScHMIDT, Siidbahn (Anm. 11), . 88-90.

72U, SCHMIDT, Siidbahn (Anm. 11),S. 90-96.

7 U. SCHMIDT, Siidbahn (Anm. 11), S. 95

7 U. SCHMIDT. Siidbaha (Anm. 11), . 97-110-

75 U. ScHMIDT, Siidbaha (Anm. 11), 8. 110-119:

76 U. ScHMIDT, Siidbaha (Anm. 11), . 123f i



i <=5 im Bahnhof Ravensburg veranschlagten 12.057 1,
transportiert \Onaj C:; lg.l{zl(; Tonnen zu anderen Abnehmern in Wﬁrttemb:;
nen brachten _Z“r in‘:mdere Staaten des Deutschen Bundes und 3.160 Tonnen u;
839 Tonnen ?nggl hni16fe entlang der Siidbahn konnten im Frachtverkeh jn die-
die Schweiz. Die bias dreistellige S‘teigfrungsquoten vorweisen.”” Wihrend in Ulm

A vei- i
sen Jahren ZW¥ 323 Zenter Getreide versandt wurden, waren es 1856 bereits

!?i‘:'s ;ozhm’;g;’-s Nach dem Jahresbericht der wiirttembergischen Handels- ynq !
b tammern von 1878 gelangte oberschwibischer Hopfen nach Belgien unq
Ge\\er{c’Le Vich. Schafe, Kise, Scegras, Werk- und Bauholz, RoBhaar und Kup.
lualien, Mehl, Hopfen, Malz, Getrclde,“Raps- und Leinl nach Osterreich, Ge- t
treide, gerollte Gerste, Flachs, Hﬁlsenfruchte,_ Hopfen, Bier, Mehl, Malz, Zucker, |
Melasse, Farin, Schmalz, Raps- und Leinol, Vieh, Schafe, RoBhaar, Kuhschwé'nze, i
Kitzfelle, Eier, Torf, Bau- und Brennholz, Seegras, Heu und Stroh in die Schweiz.7
1869 konnte die erste Eisenbahnfihre (Leviathan() zwischen Friedrichshafen und
Romanshorn in Betrieb genommen werden.%

Die Eisenbahn brachte aber auch viele Touristen nach Oberschwaben und an
den Bodensee. Im Rechnungsjahr 1849/50 wurden 156.370 Fahrkarten auf der
Siidbahn verkauft.8! 1853 lesen wir in der >Schwabischen Chronike Es sind wenige
Jabre ber, daff die Siidbabn uns den Bodensee leicht uginglich gemacht hat, und schon wimmelt
e5 wabrend der giinstigen Jabreszeit in dieser sonst von den Reisenden so vernachléssigten Gegend
von Besuchern aller Stinde und Linder. Was der erbabenen Natur des Bodensees, selbs
Vereine it der Muse unseres unsterblichen [Gustav] Schwab [...] nicht miglich war, sio
gerechie Anerkennung 3u verschaffen |...), das hat in kurzer Zeit der Dampf bewirks. F
richshafen ist der Hanptstapelplaty, der Nathurgenuss oder erholungssuchenden Reisenden

grofien Teils von Siiddentschland geworden.s2 ;
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Die 5,6 km lange, zwischen 1847 unq 185
det eifien Hohenunterschied von 112 m, wob
2,25 Prozent betrigt und die kleinsten Kurye
weisen. 4B fith

Planung und Bauausfihrung lagen in den Hj tirt i
und Oberingenieurs Michael Knoll (1805-185%a3g3ndizséf>2:;ugen e
Etzel (18121 865). Ferner arbeitete an der Geis o i

linger Steige d i i
helm Pressel (1821-1902). An Michael Knoll erinnert einieBi;:srt:3 ::iltn;l;zl;;oernvgﬂ-f

halber Strecke zwischen Geislingen und Amstetten mit |

Erbaner des Eisenbahn-Albiiberganges Michael Knoll ans Gei:ling:fe;:g:)r,sy Si?:ﬁgé }?em
Karl von Etzels aus verschiedenen Steinen vom Brenner errichtete Grabmal :::
Relief steht auf dem Pragfriedhof in Stuttgart. Eine Carl von Eizel Biiste ist fiir
den Erbauer der Brennerbahn am Bahnhof Brenner anliBlich des 25jihrigen Be-
stehens im Jahre 1892 aufgestellt worden. In Stuttgart wurde eine in der Nihe des
Hauptbahnhofs gelegene Strae nach ihm benannt. Auch in der Stadt Graz gibt es
cinen Karl-Etzel-Weg, in Innsbruck eine Ing.-Etzel-StraBe. Wilhelm Pressel be-
endete spiter die von Michael Knoll angefangene Brennerbahn und zeichnete auch
fiir die Bagdadbahn verantwortlich. Seine Gedenktafel hingt neben der des Ingeni-
curs Knoll am Geislinger Bahnhof.$5 ;

Vor dem Bau dieser eisenbahntechnischen Meisterleistung stand es um die wirt-
schaftliche Entwicklung des Ortes schlecht, wie »Der Bote vom Filsthalec vom
10. Juli 1847 schreibt: Nachdem die Einwobner biesiger Stadt schon durch ibre geographi
Lage vom Betrieb der Landwirtschaft ansgeschlossen, und eben wer
angewiesen sind, so soll es unsere vornebmste So g
3 pflegen. g

Wenn ein Fremder in die Nahe der Stadt 1
nimmt, kinnte es ihm diinken, i /
Menge entfalten ihre emsige Thitig
das Innere des Ortes betritt, u
steben, wie Fabriken sic
gen Reichen cursiren

Q gebaute. Eiscnbahnrampe iberwin-
el da‘s Nelgungsverhiiltnis beachtliche
nradien zwischen 278 und 300 m auf-
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_ | abzuhelfen, stellte der Geislinger Gemeinderat berejgg
esem Mifistan £ Imer Eisenbahngesellschaft verkauften Akgieq

or U
¢ von der U > 5 i
l:li:iel isenbabn micht diber eine starke Viertelstunde vom hiesigen Oy

Um di
1836 fiir den lin\'ct:
dic Bedingung, (/r{/:
entfernt angelegt ¥ rn(f*:

" Zehn Jahre spiter, a%
sollte, konnte die Gemein

als cin Bahnhof an der gewtinschten Stelle errichtet werden
als de aufgrund der schlechten wirtschaftlichen Situation i
en ZuschuB aufbieten.®

: dafiir kein : :
Hu;}gcrl;]a:z r],s:thc; Vermessungen der geplanten Steige, die 1836 begannen, wug-
ac Y :

TR ~ undstiicke mittels Enteignung (Expropriation) erwotben, wofiir
gf: j::;;’:jf;:,rg;ner entschidigt wurden und worltber Beschwerden nicht
ausblieben.¥’ A ;

Tausende von den SchulthelBenamterr.l der em;elnen (_)rtschafteln. angeworbene
Arbeiter waren am Bau dieses schwierigen Teilabschnittes beteiligt, nicht mit
modernen Maschinen, sondern mit Spitzhacke, Schaufel und Schubkarre % Reich
wurden sie nicht, dafiir aber die sie beschiftigenden Unternehmer (Akkordanten),
wie der Geislinger Daniel Straub (Griinder der Wiirttembergischen Metallwaren-
fabrik), der Amtspfleger Zeh und der Schultheil Buck von Stubersheim, die nach
Fertigstellung der Steige je 30.000 Gulden Gewinn verbuchen konnten und oft
Subakkordanten von zweifelhaftem Ruf beschiftigten, die den Arbeitern ihren Lohn
vorenthielten.”! \Der Bote vom Filsthalec druckte am 12. Juni 1847 ein Gedicht

unter der Uberschrift Der Eisenbabnarbeiter an der Geislinger Staige ab, in dem es in der
finften Strophe heit:2

Schweif¢ gabs wobl, doch ach das Brod
Reichte kaum in harter Noth;

Unm die Lieben bittrer Gram

Schuf an dieser Berge Damm.

Exst seit der zweiten Jahreshilfte 1847 wurden auf allethéchsten Druck
unternehmer schirfer kontrolliert und die Arbeiter regelmiBig en

zwischen dem 31. Dezember 1845 und dem 30. Mirz 1
Verzeichnis der Arbeiter listet insgesamt 4.094 Atbeltet,843

o]
o =
U] 1)

bt

jéigern u unterstiitzen. | ...
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auf.9 Jedoch waren weitaus mehr Arbeitskrifte o
vor allem aus den Oberimtern Gaildorf, Aalen
dorf am Bau der Steige beteiligt.”

Fine derart groBe Zahl an Fremden in dem klej
mer wieder zu Problemen, wie aus dem Geislinger
November 1846 he;vorgelr

9. Solle es nie und unter keinerlei Umstinden Zeduldet werden, 7 iter bei
giinstiger Witterung sich arbeitslos in Gafien, Strafen und W/iﬂbsl:{a e e

g anusern herumtreihen,
wird das Oberamt gebeten, in solchen Fillen die stidtische Polizei durch Beigebung von ”I;r:';

us allen Gegenden Wirttembe
, Gmiind, Welzheim und Schorf::

nen Ort Geislingen fiihrte jm-
Gemeinderatsprotokoll vom 10,

16. das miifiige Herumgehen der Arbeiter sowobl innerhalb als anferhalb Orts und bei Tag
wie zur Nachtzeit mit Ausnabme der Sonn- und Festtage wird den Arbeitern untersagt und
haben dieselben lingstens abends 9 Ubr die Wirtshiuser gu verlafen und ibre Schlafstellen u
begichen, anch ist den Hansherrn strenge aufutragen, daff sie auf Feuer und Licht wobl Acht-

eben.*o
¢ Aufenthaltskarten und Arbeiter-Register sollten die polizeiliche Kontrolle der
Arbeiter erleichtern.”” An der Tagesordnung waren unangekiindigte Lohnabziige
der Arbeiter, die auch dazu fiihrten, daBl die Arbeiter oftmals mit
verpflichtungen gegeniiber Geislinger Biirgern in Riickstand
wieder beklagten die Geislinger Gemeinderite M

machten sich einzelne Geislinger
Vermietung von Zimmern oder
Ferner erlieB die Hisenbahnki

ten die Arbeiter bitter
Am 29. Juni 1
kehr tbergeben. 10




hren den Bahnverkehr aut dem x(‘]l\\'il‘l'lf‘(('”_ ’I‘(.i]\m(.k‘]“ Dem

in den nichsten D keinen Abbruch. Zwischen dem 1. Juli 1850 und dem 30.

[rfolg der Strecke “1, (])‘l\’\’( Menschen und 15.861 Hunde uber die Steige. Dabej

Juni 1851 fuhren ]_h"‘*"ll{j“]w“m” von 767.940 Gulden, obwohl die Alblokomg

machte die Bahn "”;: 11:1]1:1‘\11(',-1 | wie die anderen Maschinen verfeuerten, 106 Nur
e e »

\uf dic Industrialisierung und das \\;'irtsch;n'ts\\"u'hstum ler R
ustri : ! ac der Region wirk
S Geislinger Steige forderlich In den ¢ P sk
‘ o ersten (lrul‘;l;_r Jahren nach
1CIslinge a : ;
; dex Sret et i ngen und der niheren | mgebung de
Filstales die Metallwarenfabrik Straub und Schweizer die Maschj f; : G
c Metallw : €1, dic Maschinen
gen (MAG), die Wiirttembergische Metallw

Cize: abrik Geislin-
. | arenfabrik (WMF lie C; :
‘Hu('h(lruclx'crci und die Weberei Staub & Cie in Kuchen (dcr:’ PR o

' ; Webe groBte Websaal Euro.
b die Eisen- und S;mnzltsgmlihundlung Ieonhard Hagmeyer, die Ba :
il . tiltsg dlu agmey > Bauunter
nehmung Hugen Heller, die Cementfabrik | :

e 5 Amparter und Bichler in Altenstadt
dug DA und Papierverar ettungswerk Eduard Ehemann, die Metallwaren-

fabrik W. Henschen und Cie, die Messerwarenfabrik Fahr et
Hornwarenfabrik Krathwohl.108

aus,
Froffoung der Strecke entstanden in (

: j | 1%
tiven doppelt sovic hattete in den \nfangsiahren den Eisenbahnverkehr, wie b
-k tiberschattetc / ‘
cin Ungliick u

Geislinger Zeitung vom 5. Januar 1880 I)L'”Fhm: ) ©h ein fi
e AT 2 Y 8 Ubr wurde die hiesige Einwobnerschaft durch ein_furchthares
Gestern ]:”«U{//)‘A{[‘lll' ssel der Schieb-1okomotive eines Giiterzuges explodirte beim |1 losstetter
('”fw N'H/’“;, /l\l:«/ /;/’/" wfiihrer, welcher gegen 100 Fufs weit die Bischung hinabgeschlenders
VII/,”/://;/'J//}/://‘/‘;”{ ;//m.// f/'/'// 4 1////]{(/////1/(‘”. starh aber nach ,(///v,t;,(,- Z("//‘ Der Il(’/;;’_(‘r )/'/H'(/‘(‘ schwer
;z(/'///,"/ m den \/;//,// oebracht, woselbst er bereils gestorben ist. Weitere Menschenleben sind nicht

o beklagen. |[...]"

die

8. Durlesbach — ein stillgelegter Bahnhof als Erinnerungsort

Nach dem Zweiten Weltkrieg begann schrittweise das grofie Bahnhofssterben ent-
lang der Stidbahn. Bis auf die Streckenfiihrungen von Aulendorf nach Herbertin-
gen bzw. nach KiBlegg wurden simtliche von der Siidbahn abzweigende Linien fiir
den Personenverkehr stillgelegt.

Zahlreiche ehemalige Verwaltungsgebiude in Oberschwaben erinnern heute
noch an die stiirmischen Grinderjahre des Dampfrosses.” Am bekanntesten ist
wohl der Bahnhof Durlesbach bei Reute, den es auch als A\Iodcllb:'lhnsatz von
Vollmer zu kaufen gibt. Beriihmt gemacht hat ihn aber erst das l,lcd von der
Schwibischen Eisenbahn. Die Errichtung des Bahnhofes Durlcsbach ist |cdoc.h
keine Provinzposse, wie der Bau des Haltepunktes \‘(’cingartcn bei lec}:ls[b::li::
jingster Zeit, wo kaum ein Zug hilt auer dct >Sausch\vaflzlcbahn<. it 1:) ,Aur i
Namen jedoch nicht von den Arbeitern, die (")fter durch die SchusseDn(,Sc. i
Bach¢, gehen mufiten, schon gar nicht von einer Wirtin ?amcnsl\: b)'ﬂ ’dcm Vet
von dem kleinen FluB Durlesbach, der in die Schussen mundltrtt( Ll ; n‘;erhin gt
waltungsgebiude errichtete man ein Wirtshaus, den ?t?m;cs}\:uqséntobcl i
zig Jahre lang war der romantisch gelegene Bah'nho lr: richn;;lg e
bahnhof fiir ganz Waldsee, bevor die. Stadt m(lt 1(1;;2 J:nit e Eiseabshonetz
Herbertingen—Saulgau-Waldsee—Ieutkirch 1869- T rnet Bahnhofswirer un q
verbunden wurde. Das Nachsehen hatten c?er Du.r es e uad!der gute N
seine Familie. Kundschaft und Nahrungs.mlttel bllcber:n \dei’ i T

suchte daher bei der Eisenbahndisekif i Stuttgﬁ‘l“ ll)jach nur die Forstwirtschaft.
ofens nach, Letztendlich rettete den Bahnhof Dur CSVcrla deglcs. Denn viel Holz
Abb. 7: Geislinger Steige. 1869 erhielt der Holzumschlagplatz sogar €in neues

105, STILLE, Filsthalb
“"_' B. STILLE, Filsth
07 Zitiert nach: B.

ahn (Anm, 84),S.119.
albahn (Anm, 84),S. 120,

STILLE, Filsthalbahn (Anm. 84), S, 121.

—140.

195 Vo|, B, STILLE, Filsthalbahn (Anm. 84), . 125 1 8. 62-67.
10972 den Bake htfae vgl. O. JACOB, Staatsel
376

senbahnen (Aom- g
377
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l lie Stidbahn zur gerade eroffneten Eisenbahnfihre Friedrichshafen.
wurde tiber die dsudbal [

Romanshorn transportiert. :
allein der zu verft ( : . i
Wunsch der Forstdirektion sein, doch die B"hm'“'\\'ilhung

Immerhin elf Holzhiandler wollten 1873 dort ihy |,;1n3¢

I igende Grund reichte nur fur drei. 2.000 Klaf.
holz lagern lassen, :

.n es nach
.+ Holz sollten es 1 e O :
g jen Ausbau ein. So kam, was kommen mulite, die Tage des kleinen Bahn-
\’p.n‘tc acr ¢ . L : Ay ik ;

i ~uvies es sich als Gliick, daB3 1867 der 100. Jahrest: -
hofs waren gezihlt. Da erwies es sich k ‘ ] _'L\l.lg i
Seligsprechung der »Guten Beth von Reutex gekommen war und sich die 187() i
Seligs g : ! : ey :
]l\"l\'luxlcl' Reute eingezogenen Franziskanerinnen fir den Bahnhof stark mach-
aas S o 3 % \ - it
ten. Die Ordensfrauen erreichten, was die Holzhindler nicht geschafft halaa
: ) i a > reiches 307 eine A A ry
eine VergroBerung des Stationsgebiudes, welches 1897 einen separaten Wartesaal
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fiir die 2. Klasse erhielt.
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Abb. 8: Stillgelegter Bahnhof in Dutlesbach.

Stationsgebiiude geht auf das Jahr 1911 zuriick und wurde am 11. Juli

A ;ll;r::ﬁfbm Etln battcr} der Stations.vorstand und das
i KUlturd‘cnknm] ‘nthh ein ad.aquates Quartier. Doch auch der
Abn gl 1al erhalten geblichen, allerdings in Reute, wo er

ohnhaus wieder aufgebaut wurde, (Abb. 8) Schenkt man
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cinem Reisebericht des Stuttgarter Autors Wilhelm Hackls

ey Sl T e 2 acklinde 1
g0 ist 1IN [urlesbach noch nie jemand ein- und ausgesti ander von 1855 Glauben
~ ausgestiegen, 110 it

9. Fazit

Sikularisation und NI(‘(li:ltisicl‘mlg hatten zwar TR

. 1 iy ) aden
ern auf Druck Napoleons hin lcnstungsfﬁihigu Mittelst ,
Frage der Integration der unzihligen Klein- ung Kle

nicht gelost. Die wiirttembergische |

¢ urttemberg und Byy.
aaten entstehen lassen, die
Inststaaten war damit aber

: lirtte ‘,‘andcs'\'crmssung von 1818/19 und die Ve
waltungsreformen schufen zwar den duBerlichen Rahmen, aber erst lie Ei (l i
48 15t die Eisenbahn

brachte :mch.dic ’A\Ict‘mchcn aus unfcrschicdlichm Regionen stirker als ie o
miteinander in Verbindung und lieB Wiirttemberg mental und \\figt‘ltl ,[}ll\,“r
susammenwachsen. Waren im Mittelalter Stidte \\'ié Ulm und Rﬂ\vcn\.l)lcrl,‘l:][(:c‘r
\;L.,.l\.chrslmr)tcnpunl.\'tc l)cd_c%xrcndcr Handelsrouten, so ermoglichte c;st d!:-r BZ;
der Siidl):llm.(lcn wirtschaftlichen Anschlul der historisch ins Abseits ucrntcm:n
landwirtschaftlich gepragten Region Oberschwaben und konnte so ot cine ﬂlu’-
international orientierte Handelstradition ankniipfen — allen Vorurteilen zwischen
katholischen Ober- und protestantischen Unterlindern zum Trotz.

Den Weg in die weitere Zukunft wies bereits 1934 die Fahrt des »Fliegenden
Hamburgers< auf der Stidbahn, der zwischen Erbach und Biberach mit Spitzen-
geschwindigkeiten von 160 bis 180 Stundenkilometern den Weltrekord auf der
damals lingsten geraden Strecke der Welt holte.!!! Das blieb nicht vergessen. Denn
die 1997 durch die Industrie- und Handelskammern Bodensee-Oberschwaben und
Ulm ins Leben gerufene sInitiative Oberschwaben« fordert eine neue Schwibische
Eisenbahn und eine Elektrifizierung der Strecke Ulm-Friedrichshafen.!?

Noch heute gibt es in Oberschwaben viele Bahnbauten und einige \\{cnige
Lokomotiven aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg, die an die groBe Zeit der
Schwibischen Eisenbahn erinnern. Sehenswerte alte Stationsgebiude sfchcn etwa
in Dutlesbach, Ochsenhausen, Warthausen oder in Biberach. 1\F1 den 'hrbauct: dclrl
bis heute hin von Ziigen befahrenen berithmten Geis}iqgcr Steige, Michael l\:i(:\e
(1805-1852), erinnert auf halber Strecke zwischen Gelslmgcn‘ .und Am:;;;{tlc? i
Biste samt Brunnen mit der Inschrift Dew Erbaner 'a'e: Eue"[’g/”lt/(‘)‘)”());% ais
Michael Knoll aus Geislingen. 1850. In Bad Buchau wurde eine D;ﬁpn c({)orfer B;thnho ¢
dem Jahr 1904 der ehemaligen Federseebahn aufgestellt, am : sich hin und in
rostet eine Guterzuglok der Baureihe 50 (50 1650) traurig vO

hhofs, in: Zeitzel-

ie Geschichte eines Ba 2006, 5. 76-81.

"' GREGOR MAIER, Der Bahnhof Dutlesbach. DRavenSb“’g’ Ravensburg

chen, Bd. 3; Technische Denkmiler im Landkreis
U, ScumipT, Siidbahn (Anm. 11), S. 148.

"2U, ScHMIDT, Siidbahn (Anm. 11), S. 150-155. 379
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: spurdampflok nebst zwei Wagen Kinderq
S[Sg;}ricnzzatlatzcn derchiBbockszenerie des berithmten
h;n Eisenbahn« finden wir vor den Ba}.mh('ifen in Dur.
gerade eroffnete Torhfmulijeu(;nlm fadNWurzach

. i tfabbau im Wurzacher Ried. In der Nihe vop
mit sciner Kl el.n:abgtZe?iti:ee?wzzschaft zum Torfwerke nebst einigen alten Glej.

Bad SFhussenr}:Cmiilﬁ en Torfwerk fithren. Ferner dampft zwischen Ochsenhausen

:::1’ %era?hrgucsei nofh regelmiBig das »Ochsle, die bekannteste Museumsbahp

Obg:ﬁ:zz}l:e;:stcht AnlaB zur begriindeten Sorge. Denn wenn njch.t die letzten

noch stehenden Industriedenkmiler, Bahnbauten unc.i' unter freiem Himmel abge-
stellten Lokomotiven gesichert werden, droht ein Stick Er1r}ner9ngskultur in der
Region unwiderruflich verloren zu gehen. Was zudem f‘c.shlt, ist eine Dauerausstel-
Jung zur Schwibischen Eisenbahn zur Férderung des offentlichen Geschichtsbe-
wuBtseins. Alte Bahnhofsgebiude gibe es dafiir genug. Doch sind sie meist zweck-
entfremdet. In Durlesbach etwa kénnen wir eine Galerie, in Warthausen ein
Knopfmuseum in den echemaligen Stationsgebauden besuchen. So bleibt der tech-
nikinteressierte Betrachter auf die groBen Technikmuseen im Lande angewiesen.
Mannheim, Speyer und Sinsheim sind von Oberschwaben aber weit entfernt. Zwar
kennt jeder das Lied von der Schwibischen Eisenbahn, ihre Denkmiler und
Geschichte vor Ort geraten aber sind akut gefihrdet. Was noch erhalten wurde, ist
vor allem Vereinen und Einzelinitiativen zu verdanken. Ob das auf Dauer reicht,

um ein wichtiges Stiick Industriegeschichte fiir die Nachwelt zu erhalten, mag be-
zweifelt werden. 3

Dutlesbach dient ciqc 1o
und Touristen als Splelpla
Liedes »Auf der Schwibisc
lesbach und Meckenbeuren. Das

MARIANNE SAMMER
Die Sieben Schwaben

Die Geschichte von den Sieben Schwaben unger dem Paragj "
kultur zu fassen, bedeutet, zunichst einmal de aradigma der Eflnnerungs-

0 aktuel]
Stoffgeschichte und zu den méglichen Interpret. cen Forschungsstang 7,

amenten! zuriickyy, :
i : stellen,
fragen, Was wann warum erinnert wurde, nicht, ob ellen, Es jst 2,

stimmt oder sich die Erinnernden geirrt haben — i istﬁeﬁ ;is 1;01 4
disch muf es also zuerst um die Ideologeme gehen, die dem Schwank P, ulittlilg‘
verschafften und sein identifikatorisches Potential pularitit

darstellten. Dabe ;

dariiber klar sein, dafl man von der>Geschichte von den SiebenDasbc:waufn:n;nts;:‘!t
der endgiiltigen Literarisierung des Schwanks durch Ludwig Aurbacher sprechen
darf. Erst Aurbachers Bearbeitung des Stoffs hat der »Geschichte von den Sicben
Schwaben« die scherzhafte Bezeichung »schwibisches Nationalepos eingetrs
Die ilteren Uberlieferungen des Stoffes hingegen fallen unter di nggmm
»Schwabenspott« und wurden auch als solche rezipiert. Das wiederu at
innerhalb unseres Paradigmas, zwischen zweierlei k"‘l@&dlm :
scheiden zu miissen: nimlich zwischen dem altbekannten

talitit der Schwaben und deren nunmehr ne

bachers Geschichte an die traditionelle Vo
litit ankntipft. Nicht aber, insofern mi




