DIE EISENBAHN IN PFULLENDORF
KURT SCHREM

Die Bahn kommt an den Bodensee1

Das Eisenbahnzeitalter — die Zeit, in der von Lokomotiven gezogene Zu-
ge auf eisernen Schienen fuhren — begann in Deutschland im Jahr 1835,
als der erste Zug von Nurnberg nach Furth fuhr. In Baden begann man
1838 mit dem Bau der ,Badischen Hauptbahn“ von Mannheim uber Ba-
sel nach Konstanz, wo sie 1863 ankam.? Nur zehn Jahre spater (1873)
fuhr der erste Zug in Pfullendorf ein. Im gleichen Jahr wurde auch die
~>chwarzwaldbahn® fertiggestellt. In Wirttemberg begann man 1844 mit
der ,Zentralbahn®, die zusammen mit der ,Nordbahn® und der ,Studbahn”
das ganze Land durchquerte und von Heilbronn Uber Stuttgart und Ulm
nach Friedrichshafen fuhrte. Ab 1850 war ein durchgehender Betrieb
mdglich.® Aber schon 1847 wurde das erste Teilstiick der Siidbahn von
Friedrichshafen nach Ravensburg eroffnet und 1849 bis Biberach und
1850 bis Ulm weitergebaut. Friedrichshafen war die erste Bahnstation
am nérdlichen Bodenseeufer.* Bis zur Erdffnung der ,Bodenseegiirtel-
bahn“ (1901) sollten noch 54 Jahre vergehen.” Aber auch Bayern war
zehn Jahre schneller als Baden. Der Sudabschnitt der 1843 begonnenen
,Ludwig-Siid-Nord-Bahn* erreichte 1853 Aeschach und 1854 Lindau.®

Zur Erschliefung des sudostlichen Landesteils, der auch als badisch Si-
birien verspottet wurde, baute die badische Regierung zunachst von Ra-
dolfzell aus eine Strecke nach Norden. Der erste Abschnitt bis Stockach

Daten nach: http://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Eisenbahnstrecken_in_Baden-
Wirttemberg (01.02.2013). (Die Angaben zu den Strecken Radolfzell-Mengen/Sig-
maringen und Schwackenreute-Pfullendorf sind zum Teil unzutreffend.)

Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Grol3herzoglich_Badische Staatseisenbahnen (01.
02.2013).

Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Koniglich_Wuarttembergische Staats-Eisenbahnen
(01.02.2013).

4 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Sudbahn_(Wurttemberg) (01.02.2013).
® Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Bodenseegirtelbahn (01.02.2013).
® Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Ludwig-Siid-Nord-Bahn (01.02.2013).
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wurde 1867 in Betrieb genommen. Der zweite Teil bis Mefkirch war
1870 fertig.”

Der Bau der badischen Bahnen erfolgte auf der Grundlage von durch
den GrolRherzog erlassenen Gesetzen, denen zuvor die Standever-
sammlung zugestimmt hatte. Das Gesetz vom 24. Juli 1862 (Anhang 1)
erlaubte, von der ,oberen Rheinthalbahn® (Basel-Konstanz) aus ,in der
Richtung tiber Stockach und MeRkirch eine Abzweigung zu bauen.? Ge-
legentlich wird dieses Gesetz auch als Grundlage fur den Bau der Stre-
cke Schwackenreute-Pfullendorf genannt, was aber nicht zutreffend ist.
Pfullendorf ist hier nicht genannt. Man hat Pfullendorf einfach vergessen.
Als man dann am 18. Februar 1865 einen ,Staatsvertrag zwischen Ba-
den und Wurttemberg zum Zwecke der Vervollstandigung ihrer beider-
seitigen Eisenbahnnetze*® abschloss, gedachte man auch Pfullendorf.

Neben dem Anschluss von Pfullendorf an die Bahn Radolfzell-Mengen
hat man wohl auch an eine Kreuzungslinie von Pfullendorf Gber Mel3-
kirch in Richtung Tuttlingen gedacht. Spater hat man dann einer Verbin-
dung von Stockach nach Pfullendorf den Vorrang gegeben. Aufgrund der
topografischen Lage wurde aber auch dieser Plan verworfen. Wohl auf
Betreiben des bedeutenden badischen Eisenbahnbauingenieurs Robert
Gerwig'® wurde die ,groe Kreuzung“ nach Schwackenreute verlegt, von
wo aus dann in ostlicher Richtung die Strecke nach Aulendorf Uber Pful-
lendorf einen Anschluss an die wurttembergische Sudbahn finden sollte.
In westlicher Richtung sollte ein Anschluss an die sich im Bau befindliche
Schwarzwaldbahn geschaffen werden.

In dem Staatsvertrag wurde unter anderem Folgendes vereinbart:

Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Radolfzell-Mengen#Bau_der_Hegau
-Ablachtalbahn (01.02.2013).

Gesetz, die Vervollstandigung der Schienenwege des GrolRherzogthums betref-
fend, vom 24. Juli 1862; veroffentlicht in: GRORHERZOGLICH BADISCHES REGIE-
RUNGSBLATT, 60. Jahrgang, Karlsruhe 1862, S. 289f.

Staats-Vertrag vom 18. Februar 1865; veroffentlicht in: GRORHERZOGLICH BADI-
SCHES REGIERUNGSBLATT, 63. Jahrgang, Karlsruhe 1865, S. 553-566.

Er baute unter anderem den sudlichen Teil der Badischen Hauptbahn (obere
Rheintalbahn), die Schwarzwaldbahn und spater auch die Nordrampe der Gott-
hardbahn.
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Artikel 1.
[..]

5) eine Eisenbahn von MeRkirch durch das Ablachthal nach Mengen im
Anschlul® an eine von Wurttemberg von Mengen nach Ulm zu erbauenden
Donauthalbahn;

6) eine Eisenbahn bei oder in der Nahe von Aulendorf von der
wurttembergischen Sudbahn abzweigend uber Ostrach nach Pfullendorf,
im Anschluss an eine von Baden zu erbauende von Pfullendorf nach
Stockach fuhrende Bahn;

Dazu wurde ausfuhrend bestimmt:

Artikel 2.

Hinsichtlich des Baues und Betriebs dieser Verbindungsbahnen wird
vereinbart:

Die Koniglich wurttembergische Regierung gestattet der Grol3herzoglich
badischen Regierung unter ausdrucklicher Wahrung aller ihrer
Hoheitsrechte, dal} dieselbe auf alleinige Kosten des badischen Staats die
Radolfzell-MeRkirch Bahn von MeRkirch durch das Ablachthal auf
wurttembergischem Gebiet fortsetze und betreibe.

Die GroRRherzoglich badische Regierung gestattet der Koniglich
wurttembergischen Regierung unter gleichmaBiger Wahrung aller ihrer
Hoheitsrechte, dal} letztere auf alleinige Kosten des wurttembergischen
Staats die nachgenannten Verbindungsbahnen auf badischem Gebiet
baut und betreibe:

[...]
5) die Bahn von Aulendorf nach Pfullendorf;

[...]

Hinsichtlich des Betriebs der Aulendorf-Pfullendorfer [...] Bahn wird von
beiden Regierungen in Aussicht genommen [...] eine Ubereinkunft zu
treffen, wornach [...] ein einheitlicher Betrieb hergestellt wird.

Als alleinige oder gemeinsame Wechselstationen werden bestimmit:

[...]
fur die Aulendorf—Pfullendorfer Bahn: der Bahnhof Pfullendorf;

[...]

Insoweit die MeRkirch-Mengener und Stockach-Pfullendorf-Aulendorfer
Verbindungsbahn durch hohenzollern’sches Gebiet fuhren, werden die
beiden Regierungen mit der Koniglich preulischen Regierung in
Verhandlungen treten, um deren Zustimmung zum Bau und Betrieb der
Bahnen auf hohenzollern’sches Gebiet zu erwirken.

Die Verhandlungen mit Preul3en gestalteten sich zunachst als schwierig.
PreuRen wollte fur eine Bahnlinie in den ,Hohenzollerischen Landen®
kein Geld in die Hand nehmen. Ein Eisenbahnbau war in Hohenzollern
zunachst nicht geplant. Um jedoch Anschluss an das Eisenbahnnetz zu
bekommen, nutzte man die Bahnprojekte der Nachbarstaaten Wurttem-
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berg und Baden, die an einigen Stellen Uber hohenzollerisches Territori-
um fuhrten. In den Verhandlungen bestand PreufRen darauf, dass die
geplante Strecke von Mel3kirch nach Sigmaringen fuhren soll und Men-
gen erst spater angeschlossen wird. Baden sollte die Kosten allein tra-
gen. Als Baden dies zusagte, war man sich schnell einig.

Am 3. Marz 1865 wurde der ,Staatsvertag zwischen Baden und Preuf3en
zur Herstellung von Eisenbahnverbindungen zwischen Baden und den
Hohenzollerischen Landen*'" abgeschlossen und Folgendes vereinbart:

Artikel 1.

Die Koniglich preulBische Regierung gestattet der Grol3herzoglich
badischen Regierung folgende fiur alleinige Rechnung der letztgenannten
Regierung zu bauende und zu betreibende Locomotiv-Eisenbahn durch
das Koniglich preuBische Gebiet zu fuhren:

1) eine Eisenbahn, welche von der Stockach-Mel3kirch Bahn abzweigt,
durch Koniglich preullisches Gebiet nach Pfullendorf gefuhrt und von hier
aus durch eine von der Koniglich wurttembergischen Regierung zu
bauenden Uber Ostrach gegen Aulendorf fortgesetzt wird;

2) eine Eisenbahn, welche von MeRkirch durch das Ablachthal auf
Koniglich preulBischem Gebiet nach Sigmaringen gefuhrt wird und an
letzterem Ort mit der Tubingen-Hechingen-Sigmaringen Bahn verbunden
wird;

3) eine an die MefRkirch-Sigmaringen Bahn anschliefende durch das
Ablachthal bis Mengen zu erbauende Bahn, welche hier mit der von
Wiurttemberg herzustellenden Donauthalbahn Mengen-Ulm verbunden
wird.

Diese Vereinbarung erlaubte Baden seine Plane, sein Hinterland im au-
Rersten Sudosten zu erschlieBen, umzusetzen. Gleichzeitig wurden die
hohenzollerischen Orte Krauchenwies, Sigmaringen, Zielfingen und
Ostrach an das Eisenbahnnetz angebunden, ohne dass Preul3en sich an
den Kosten beteiligte. Auch an der erst rund 30 Jahre spater erfolgten
Fortsetzung der Donautalbahn von Sigmaringen bis Tuttlingen beteiligte
man sich nicht. Auf Betreiben der Reichsregierung wurde diese als stra-
tegisch wichtig eingestufte Bahn auf Kosten von Wurttemberg gebaut.

Auch zwischen Wurttemberg und Preuf3en wurde ein ,Staats-Vertrag”
abgeschlossen. Am 20. Februar 1865 erteilte ,Wilhelm von Gottes Gna-
den Konig von PreufRen® die Genehmigung zu Verhandlungen ,wegen

" Staats-Vertrag vom 3. Marz 1865, verdffentlicht in: GRORHERZOGLICH BADISCHES
REGIERUNGSBLATT, 63. Jahrgang, Karlsruhe 1865, S. 566-574.
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des AnschlufRes der Hohenzollerischen Lande an die Wurttembergischen

Eisenbahnen“.'

Der Konig von Waurttemberg und der ,Minister fur auswartige Angele-
genheiten“ genehmigten am 22. Februar 1865 ihrem ,Gesandten am
GroRherzoglich badischen Hof* die Verhandlungen aufzunehmen."® Am
3. Marz 1865 — an dem selben Tag, an dem es auch zur Vereinbarung
zwischen Baden und Preuf3en kam — schlossen die Unterhandler einen
,Staats-Vertrag“™, in dem Folgendes vereinbart wurde:

Artikel 1.

Die Koniglich Preulische Regierung gestattet der Koniglich
Wurttembergischen Regierung folgende fiur alleinige Rechnung der
letztgenannten Regierung zu bauende und zu betreibende Locomotiv-
Eisenbahnen durch das Koniglich PreuRische Gebiet zu fuhren:

[..]

2. eine Eisenbahn von Sigmaringen uber Scheer nach Mengen,

[...]
5. eine Eisenbahn von der wirttembergischen Sudbahn Uber Ostrach
nach Pfullendorf.

Auch hier wird wieder auf Kosten der hohenzollerischen Nachbarn, in
diesem Fall Wurttemberg, gebaut.

Von Paris nach Wien

In den Bau der Bahnen Radolfzell-Mengen und Schwackenreute-Pfullen-
dorf-Aulendorf wurden von Baden grof3e Erwartungen gesetzt, waren sie
doch als zweigleisige Hauptbahnen projektiert.

Noch heute kann man dies an vielen Stellen sehen, so zum Beispiel
auch hinter Pfullendorf in der Nahe von Brunnhausen. Heinrich Muller
berichtete mir, dass er in den 1940er Jahren mit seinem Onkel bei Ru-
hestetten ,auf der zweiten Spur‘ Heu gemacht hat."

"2 HAUPTSTAATSARCHIV STUTTGART, E 100 Nr. 346 (2.).
3 HAUPTSTAATSARCHIV STUTTGART, E 100 Nr. 346 (1.).
" HAUPTSTAATSARCHIV STUTTGART, E 100 Nr. 346 (3.).
19 Mauller, Heinrich (Aach-Linz, Gesprach am 20.12.2012)
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Der fiir zwei Gleise angelegte Bahndamm bei Brunnhausen.
Foto: Kurt Schrem

Die Strecke Radolfzell-Mengen/Sigmaringen wurde von badischer Seite
als Konkurrenz zu der bereits 1850 fertiggestellten wurttembergischen
Sudbahn gebaut. Noch groldere Erwartungen hat man aber scheinbar mit
der Linie Schwackenreute-Pfullendorf-Aulendorf verbunden. Als 1865 die
Staatsvertrage uber den Bau dieser Strecke unterzeichnet wurden, wa-
ren keine anderen durchgehenden West-Ost-Verbindungen im nordlich
Bodenseeraum in Angriff genommen. Die von Wiurttemberg geplante,
bzw. in Bau befindliche Donautalbahn endete zunachst in Mengen und
dann in Sigmaringen. Der Weiterbau durch das Obere Donautal wurde
als technisch schwierig erachtet. AuRerdem waren hier die territorialen
Besitzverhaltnisse besonders kompliziert. Und Preul3en wollte fur seine
sudliche Provinz sowieso kein Geld locker machen. Die Bahn Sigmarin-
gen-Tuttlingen wurde erst 1887 auf Druck der Reichsregierung in Angriff
genommen und von Wurttemberg finanziert.

Am See ging es noch langer. Der erste Abschnitt der ,Bodenseegurtel-
bahn“ von Stahringen bis Uberlingen wurde 1898 in Betrieb genommen.
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Uberlingen wurde also erst 25 Jahre nach Pfullendorf an das Eisen-
bahnnetz angeschlossen. Die Strecke bis Friedrichshafen war 1901 fer-
tig, der Abschnitt Lindau-Friedrichshafen 1899.'® (Die Abzweigung Mim-
menhausen-Frickingen wurde 1905 in Betrieb genommen.) Es dauerte
also mehr als 50 Jahre, bis das wurttembergische Friedrichshafen An-
schluss an Baden und Bayern fand. Eine der Ursachen dafur konnten die
badischen Plane zum Bau einer Querspange im nordlichen Hinterland
gewesen sein.

Nachdem seit 1861 mit dem Bau der Rheinbricke zwischen Kehl und
StralRburg eine direkte Verbindung zwischen den badischen und den
franzOsischen Eisenbahnen bestand, traumte man von einer internatio-
nalen Eisenbahnlinie Paris-Wien, die modglichst lange durch badisches
Gebiet fuhren sollte, also vielleicht uber Pfullendorf, das ja ganz weit im
badischen Osten lag.

Im April bzw. im Mai 1865 wurden der badischen Standeversammlung
die Staatsvertrage mit Wurttemberg und Preul3en zusammen mit den
Schlussprotokollen zur Genehmigung vorgelegt. Der zweiten Kammer
(den Volksvertretern) wurde am 29. April 1865 durch den Abgeordneten
Ludwig Kirsner ein ,Commissionsbericht*'’ {iber die Regierungs-Vorlage
vorgetragen. Hier wird Uber drei aus der ,Gegend von Hattingen® kom-
menden Linien berichtet:

1) von Immendingen uber Tuttlingen ganz im Donauthal bis Sigmaringen;
2) von Immendingen uber Tuttlingen und Biethingen nach MeRkirch;
3) von Hattingen Uber Schwackenreute nach Mef3kirch.

AnschlieBend wird festgestellt, dass die Linie 1 ,wohl am wenigsten im
badischen Interesse” liege. Die Linie 2 wohl ,gunstiger sei“ und auch den
»2Anschlufd [...] in [...] Richtung nach Aulendorf [...] begunstigen wirde".

'8 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Bodenseegiirtelbahn (01.02.2013).

" HAUPTSTAATSARCHIV STUTTGART, E 70 FBi 358: Beilage zum Protokoll der
76. offentlichen Sitzung der zweiten Kammer vom 29. April 1865. Commissionsbe-
richt Uber die Vorlage der Gr. Regierung die unter dem 21. April 1865 mit der Ko6-
niglich warttembergischen und der Koniglich preuRischen Regierung abgeschlos-
senen Staatsvertrage vom 18. Februar beziehungsweise 3. Marz 1865 uber ver-
schiedene Eisenbahnanschlisse im Schwarzwald und Seekreis nebst Schlusspro-
tokollen vom gleichen Datum betreffend.
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Weiter heildt es:

Die Linie 3 Uber Schwackenreute wirde zwar eine Zeit lang durch eine
schwach bevolkerte Gegend fuhren, aber sie wurde ganz auf badischem
Boden bleiben und hatte noch die grol3e Bedeutung, dal’ sie in ihrer
Fortsetzung von Schwackenreute nach Pfullendorf die geradeste Linie
nach Aulendorf und von da sudostlich nach Kempten und Innsbruck und
norddstlich nach Memmingen und Munchen [fuhren] wurde.

Die Kommission kommt zu der Auffassung,

dald die Regierung [...] die Linien 2 und 3 fallen lie® und die gedachte
Verbindungen zu der Kinzigthalbahn mit UIm und Aulendorf-Memmingen,
bzw. Kempten auf rein badischem Gebiet, also auf der Linie 3 spater
herzustellen gedenke [und die] Kommission [...] sich mit dieser Ansicht
ganz einverstanden erklaren [konne].

Bei den Ausfuhrungen zu der ,Bahn Stockach-Pfullendorf-Aulendorf®
wird festgestellt, ,diese Bahn beruht bisher weder ganz noch theilweise
auf einem Gesetz® und ,mit der standischen Genehmigung dieses
[Staats-]Vertrags also auch zugleich der Bau dieser Bahn innerhalb der
genannten Zeit beschlossen ist.”

Dabei stellt die Kommission fest, dass die Linie Uber Pfullendorf nach
Aulendorf und
der Fortsetzung dieser Linie einestheils nach Memmingen, Buchloe,
Munchen, Salzburg und Wien, andertheils nach Kempten, Innsbruck, zu

dem Alpenubergang des Brenners und nach dem Ostlichen Oberitalien
von der groften Bedeutung werden mussen.

Am 6. Mai 1865 erstattete Ministerialrat Julius Jolly den Kommissionsbe-
richt'® der ersten Kammer der Standeversammlung (dem Oberhaus).
Dabei ging er unter dem Punkt 7 ,Von Aulendorf nach der Stockach-
MelRkircher-Eisenbahn® ebenfalls auf die sich fur Baden eroffnenden
Vorteile der LinienfUhrung von einer ,von der Stockach-MeRkircher Bahn
bis Pfullendorf [...] und von da bis zur Wurttembergischen Studbahn® aus
und der sich daraus ergebenden Verbindung ,uber Memmingen, Mun-
chen u.s.w. nach Wien, anderer Seits uber Kempten und Innsbruck [...]
nach dem Ostlichen ltalien®. Und weiter:

'® HAUPTSTAATSARCHIV STUTTGART, E 70 FBii 358: Beilage Nr. 369 zum Protokoll der
29. Sitzung vom 6. Mai 1865. Kommissionsbericht die Staatsvertrage mit der Ko-
nigl. Warttembergischen und der Konigl. PreuRBischen Regierung vom 18. Februar
bezw. 3. Marz 1865 Uber verschiedene Eisenbahnanschlisse im Schwarzwald
und Seekreis, nebst Schlussprotokollen vom gleichen Datum betreffend.
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Mit Genugthuung constatiren auch wir, wie es in dem Bericht fur die Il.
Kammer geschehen ist, dal® diese Liucke nicht auf einem Uebersehen bei
Abschlul® der Vertrage, sondern auf der Unterstellung beruht, die mit der
zeit nothwendige direkte Linie von West nach Ost ausschlieBlich auf
Badischen Gebiet sudlich von Immendingen etwa in der Richtung nach
Schwackenreute herzustellen.

Als Baden im Marz 1865 mit Wirttemberg den Staatsvertrag Uber den
Bau der Bahn nach Aulendorf abschloss, war man sich Uber die Stre-
ckenfuhrung noch nicht im Klaren. Aufgrund der schwierigen topografi-
schen Verhaltnisse gab man die Idee, die Linie direkt von Stockach
(470 m U. NN) aus durch das Tal der Mahlspurer Aach und dann auf die
Hohen des Linzgaus zu fuhren, auf. Im April / Mai 1865 entschied man
sich, stattdessen die Bahn von Schwackenreute aus nach Osten zu fuh-
ren. Von hier aus, auf einer Hohe von 621 m, konnte man fast eben nach
Pfullendorf (Bahnhof 635 m U. NN) gelangen. Robert Gerwig, der leiten-
de badische Eisenbahnbauingenieur, beabsichtigte schon damals die
Linie von Schwackenreute aus nach Westen zu verlangern und mit der
unter seiner Leitung im Bau befindlichen Schwarzwaldbahn zu verbin-
den.

Diese Entwicklung sah man im benachbarten MefRkirch ungern. Noch
1869 hat die Stadt sich in einer Petition fur eine Bahn Freiburg-Tutt-
lingen-MeRkirch-Mengen-Ulm ausgesprochen.' In Karlsruhe hatte man
sich aber, wie wir oben sehen, fur eine Linienfuhrung Uber badisches
Gebiet entschieden, so dass der Mel3kircher Vorschlag keine Gegenlie-
be fand. Noch bevor die Bahnlinie nach Pfullendorf fertiggestellt war,
wurde am 30. Marz 1872 ein Gesetz zum Bau einer Verbindung der
,Kinzigthal-Bodenseebahn® mit der ,Schwackenreuthe-Pfullendorf-Aulen-
dorf Bahn“ verabschiedet.?® (Anhang 2)

In Karlsruhe und in Pfullendorf traumte man von einer so weit wie mog-
lich durch badisches Territorium fuhrenden Strecke, die die beiden euro-
paischen Zentren Paris und Wien miteinander verband. Besonders Ger-
wig drangte auf den Bau.?" Der Bahnhof Schwackenreute wurde von ihm

9 Vgl. KUNTZENMULLER, Albert: Die badischen Eisenbahnen 1840-1940, Freiburg
1940, S. 153.

% Gesetz, den Bau einer Eisenbahn von Schwackenreuthe nach Hattingen betref-
fend, vom 30. Marz 1872; veroffentlicht in: GRORHERZOGLICH BADISCHES REGIE-
RUNGSBLATT, Jahrgang 1872, Karlsruhe 1872, S. 200.

21 KoMMISSIONSBERICHT, Verhandlungen 1871/72, Zweite Kammer, 5. Beilagenheft,
S. 242.
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in Hinblick auf die Zukunft in grof3zugigster Weise errichtet. Die Linie
sollte von Paris nach StralRburg und dann Uber Kehl, Offenburg durch
den Schwarzwald (die Hollentalbahn wurde erst 1887 eroffnet) nach Hat-
tingen (ein badischer Knotenpunkt) und dann quer Uber Schwackenreute
durch den letzen Zipfel von Baden uUber Pfullendorf durch das Allgau
nach Munchen und weiter nach Wien fuhren. Man sah schon in Pfullen-
dorf, dem letzten badischen Bahnhof, die Schnellzige dampfend in das
nahe und ferne Ausland davon rauschen.

1\
Eisenbahnen um 1875 im
nérdlichen Bodenseegebiet

Eisenbahnen um 1875 im nérdlichen Bodenseegebiet
Skizze: Kurt Schrem

Schwackenreute — Pfullendorf — Aulendorf

Mit dem Bau der Strecke aus Richtung Schwackenreute wurde 1871 be-
gonnen. Der schon fruher vorgesehene Baubeginn hatte sich wegen des
Deutsch-Franzosischen Krieges 1870/71 verzogert. Ausschlaggebend
fur die Streckenfuhrung war, dass man soweit wie moglich auf badi-
schem Gebiet bauen wollte. Aus diesem Grund hat vermutlich auch
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Wald (Hz.) nie einen Bahnhof bekommen.?? Kurz vor Pfullendorf filhrte
man die Bahn durch das ,Scheul3enloch®, ein zu Aach (das damals noch
eine selbstandige Gemeinde war) gehorender schmaler Gelandeab-
schnitt, der die beiden hohenzollerischen Orte Gaisweiler und Tauten-
bronn voneinander trennte. Nur zwischen Sentenhart und Aach Uber-
querte man nordlich von Ruhestetten an zwei Stellen die Hohenzolleri-
schen Lande.

Lage der Bahnhéfe Aach-Linz und Pfullendorf und der Bahnwérterhdus-
chen. (Nicht eingezeichnet ist das Bahnwérterhaus ,WeilRenbacher” am
Stadtsee.)

Ausschnitt: Topografische Karte 8021 von 1879 mit einzelnen Nachtragen
bis 1933, BAD. OBERDIREKTION DES WASSER- UND STRARENBAUES (Hrsg.)

Die Strecke wurde am 11. August 1873 in Betrieb genommen. Der Bau
erfolgte ohne gesetzliche Basis. In dem oOfters genannten Gesetz vom
24. Juli 1862 ist die Strecke — ist Pfullendorf — mit keinem Wort erwahnt.
Einzige rechtliche Grundlagen sind die Staatsvertrage mit Wurttemberg
und Preuf3en vom 18. Februar und 3. Marz 1865.

2 \/gl. Schriftverkehr im STAATSARCHIV SIGMARINGEN, Ho 199 T 5.
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Die Linie ab Aulendorf wurde von der von dort nach Herbertingen, einer
Querspange von der Sudbahn zur Donautalbahn, in Althausen abge-
zweigt. Richtigerweise muss man also von der Bahn ,Schwackenreute-
Altshausen® sprechen. Mit dem Bau dieser Strecke wurde 1873 begon-
nen. Am 14. August 1875 wurde sie dem Verkehr libergeben.” Als
Grundlage fur die Errichtung kann das ,Gesetz betr. den Bau von Eisen-
bahnen in der Finanzperiode 1870/73“** vom 22. Marz 1873 und das
,Gesetz betr. den Bau von Eisenbahnen in der Finanzperiode 1873/75°
vom 19. Juni 1974 betrachtet werden.

Das Gesetz von 1873 bestimmt:

Artikel 2.

Neu in Angriff zu nehmen ist in der Finanzperiode 1870/73 der Bau
folgender Bahnen:

1. von Altshausen nach Pfullendorf zum Anschluf} an die gro3herzoglich
badische Stockach (= Schwackenreute) Pfullendorf Eisenbahn,

[..]

Technisch betrachtet handelt es sich bei der Eisenbahnlinie Schwacken-
reute-Altshausen um eine durchgehende Strecke, jedoch wurde sie von
Beginn an immer als zwei Bahnen gefuhrt, die jeweils in Pfullendorf en-
deten. In den ganzen Jahren bis zu ihrer Stilllegung gab es nie durchge-
hende Personenzige. Zu dem im Staatsvertrag in Aussicht genomme-
nen ,einheitlichen Betrieb® kam es nie. Immer verfolgte man auf badi-
scher und wurttembergischer Seite eigene Interessen. Das anderte sich
nicht bei der Reichsbahn und auch nicht bei der Bundesbahn. Nicht nur,
dass es keine durchgehenden Zuge gab, nein, nicht einmal die Fahrpla-
ne wurden aufeinander abgestimmt. Entweder musste man in Pfullendorf
langere Aufenthalte in Kauf nehmen oder hatte uberhaupt keinen An-
schluss. Bis zuletzt gab es keine Abstimmung. Man lebte in getrennten
Welten. Selbst das bahninterne Fernsprechnetz hatte keine direkte Ver-
bindung ,uber die Grenze® in Richtung Altshausen-Aulendorf. Man muss-
te sich umstandlich Uber die Fernsprechnetze der Direktionen Karlsruhe
und Stuttgart hinauf und wieder hinunter wahlen. Nur mittels der ortsbe-
dienten Streckenfernsprechleitung und einem antiquierten Kurbelfern-
sprecher, bei dem man durch das Kurbeln die entsprechenden Morse-

23 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke Altshausen—Schwackenreute (01.02.
2013).

2% HAUPTSTAATSARCHIV STUTTGART, E 100 Nr. 346 (2.).
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zeichen der Unterwegsstationen erzeugen konnte, war eine Kommunika-
tion moglich. Das war auch so beim Personal. Die Eisenbahner in Pful-
lendorf hatten bis zur Stilllegung der Strecke nahezu keine Kontakte zu
ihren Kollegen in Ostrach, Altshausen oder Aulendorf. Lediglich zum
wurttembergischen Zugpersonal des Guterzugs hatte man nahere Kon-
takte, zumal dieses auch am Rangierbetrieb in Pfullendorf beteiligt war.
Man orientierte sich nach Radolfzell und Konstanz, man war und blieb
»altbadisch®.

Schwackenreute — Pfullendorf Altshausen — Pfullendorf
km mU. NN km mu4. NN
Schwackenreute 0 620 Altshausen 0 572
Sentenhart 5,84 647 Kreenried 5,90 625
Aach-Linz 11,86 650 HoRkirch-Konigsegg 9,19 633
Pfullendorf 16,04 635 Ostrach 13,99 618
Burgweiler 17,72 642
Pfullendorf Grenze 16,72 Pfullendorf Grenze 24,35
Pfullendorf 25,02 635

Die Entfernungsangaben, die Kilometrierung der Strecken beginnen in
Schwackenreute und in Altshausen. Die Grenze zwischen den ,Grol3-
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen® und den ,Koniglich Wurttem-
bergischen Staats-Eisenbahnen® lag etwas aulierhalb des Pfullendorfer
Bahnhofs, ostlich bei km 16,72 ab Schwackenreute bzw. 24,35 ab Alts-
hausen gerechnet,?® unmittelbar hinter dem heutigen Bahniibergang zur
Kaserne.

% Entfernungsangaben It. Reichsbahnstreckenkarte vom 5. August 1945, Héhenan-
gaben Topografische Karten Nr. 8020, 8021, 8022, 8023 (vor 1954).
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Die Grenze zwischen der badischen und der wiirttembergischen Bahn lag
unmittelbar hinter dem Bahniibergang bei km 16,695 an der StralBe zur
Kaserne.

Foto: Kurt Schrem (2013)

Auf der Strecke Schwackenreute-Altshausen sind die Bahnhofsbauten,
oder besser gesagt, die ,Empfangsgebaude” aus dem 19. Jahrhundert
noch weitgehend erhalten. Nach dem Verkauf der Gebaude ist es in den
letzten Jahren bei dem einen oder anderen zu Veranderungen gekom-
men. Die einen sind im wurttembergischen, die anderen im badischen
Stil errichtet worden. Lediglich das Empfangsgebaude von Pfullendorf
weicht ab. Woran liegt das?
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Ansicht des Pfullendorfer Bahnhofs um 1899. Im Vordergrund die Bahn-
hofsbaracke, dahinter die Dienstwohnungen. Das Herrenhaus mit den an-
schlieBenden Wohnungen fiir weitere Bedienstete.

Ausschnitt: Postkarte von 1899, Verlag Max Siegle, ARCHIV SCHREM

Uber viele Jahre waren sich Baden und Wirttemberg tber die Ubernah-
me der Kosten fur die Errichtung des Empfangsgebaudes in Pfullendorf
nicht einig. Baden wollte eine Beteiligung Wurttembergs, was man dort
ablehnte, handelte es sich hier doch um einen auf badischem Gebiet und
an einer badischen Strecke liegenden Bahnhof. Trotzdem wollte Baden
eine wurttembergische Beteiligung. Der Streit fuhrte dazu, dass Uber
Jahrzehnte hinweg die aus der Grundungszeit stammende Baracke als
Empfangsgebaude diente und das Pfullendorfer Bahnhofsgebaude zum
Spott von ganz Deutschland wurde.
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(Der letzte seines Stammes

Die um 1906 entstandene Skizze zeigt deutlich die Verfallserscheinungen
des Bahnhofsgebédudes und bringt ganz unverhohlen den Unmut der
Pfullendorfer (ber ihren Bahnhof, der mehr als 30 Jahre alten Bretterhdlitte,
zum Ausdruck.
Postkarte (Zeichnung: Matthaus Hofmann, 1906): Verlag Martin Siegle,
ARCHIV SCHREM

Erst im Jahr 1926 wurde dann von der Deutschen Reichsbahn das heu-
tige Gebaude errichtet. Gemessen an den Bauten in der Grunderzeit ist
das 1926 errichtete Empfangsgebaude von einer realistischen Beurtei-
lung der Bedeutung Pfullendorfs gepragt.

1980 haben die damals in Pfullendorf tatigen Eisenbahner ihren Bahnhof
selbst (ohne Vergutung) neu angestrichen. Seitdem hat er die Farben
Rot-Weil3. Chef war damals Hermann Weidele.
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p —
Das neue Empfangsgebéude von 1926 und rechts daneben das ,Bahn-
hofle®, die alte Bahnhofswirtschaft. Auf Gleis 2 steht ein Personenzug mit
einer Lok Baureihe 75. Solche Lokomotiven verkehrten noch bis in die
1960er Jahre zwischen Aulendorf und Pfullendorf. (Mit dem links vor der
Tire zum Gepéckraum stehenden, eisenbereiften Wagen habe ich 1958
Expressgut und Gepéack transportiert. Nach Auskunft von Georg Meier war

er 1971 noch immer im Gebrauch.)
Bild von 1930: Foto RVM, ARCHIV SCHREM

Die ursprungliche Einschatzung der Bedeutung der Bahnen von Radolf-
zell-Mengen und Schwackenreute-Pfullendorf-Aulendorf fand keine Be-
statigung. Der erhoffte Warenstrom aus dem Raum noérdlich und 6stlich
von Ulm uber Mengen in die Schweiz blieb aus. Ruckblickend muss wohl
davon ausgegangen werden, dass sich beide Strecken — vielleicht mit
Ausnahmen Ende des 20. Jahrhunderts der Abschnitt Pfullendorf-Alts-
hausen, als uber eine kurze Zeit der Guterverkehr in Richtung Aulendorf
eine gewisse Bedeutung erlangte und bei ,Alno“ ein Containerbahnhof
eingerichtet wurde — nie rentiert haben. Von Anfang an fehlten die Rei-
senden und die Guter. Aus dem auch heute noch dunn besiedelten Ge-
biet — keine grolRen Stadte, wenig Industrie — ist zu wenig Nachfrage ge-
kommen. Die erhofften Reisenden und Gutertransporte suchten sich an-
dere Wege. Ein Teil der Probleme war aber ,hausgemacht®. Wie schon
erwahnt, wurde die geplante und sogar gesetzlich verordnete Bahn Hat-
tingen-Schwackenreute nicht gebaut. Es entstand keine durchgehende
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West-Ost-Verbindung. Weitere von der Bevdlkerung erhoffte Bahnlinien
von Mimmenhausen durch das Deggenhausertal nach Pfullendorf und
eine Linie von Krauchenwies Uber Pfullendorf nach Markdorf wurden
ebenfalls nicht verwirklicht.?*® Der in dem Staatsvertrag vorgesehene
.einheitliche [durchgehende] Betrieb® wurde nie verwirklicht. Pfullendorf
blieb aus beiden Richtungen Endstation. Die Fahrplane wurden nicht ab-
gestimmt.

Die Stecke Schwackenreute-Pfullendorf gehorte zunachst zur ,Grol3her-
zoglich Badische Staatseisenbahn®. Der Abschnitt Altshausen-Pfullen-
dorf zur ,Koniglich Wurttembergischen Staats-Eisenbahn®. Nach dem
Ersten Weltkrieg wurden die Landerbahnen 1920 zur Deutschen Reichs-
bahn zusammengefuhrt. Die ehemals badischen Bahnen wurden von der
Reichsbahndirektion Karlsruhe, die ehemals wurttembergischen von der
Reichbahndirektion Stuttgart verwaltet. Nach Ende des Zweiten Welt-
krieges Ubernahmen 1945 zunachst die Siegermachte die Herrschaft
uber die in ihrem Besatzungsgebiet liegenden Eisenbahnen. Nach der
Grundung der Bundesrepublik Deutschland wurden 1949 die alten Ver-
haltnisse wieder hergestellt. Anstatt ,Reich“ stand jetzt ,Bund®, Bundes-
bahn, Bundesbahndirektion. Pfullendorf war und blieb ein Grenzbahnhof.

Schwackenreute — Pfullendorf und der Bahnhof Pfullendorf

Die Mittel fur den Bau der Strecke Schwackenreute-Pfullendorf wurden
von der 2. Kammer am 25. Februar 1870 genehmigt. Die KONSTANZER
ZEITUNG berichtet Uber die Aufnahme der Nachricht aus Karlsruhe in
Pfullendorf:

Die ganze Bevodlkerung ist sogleich auf den Stral3en, Bollerschusse fallen,

der Kirchthurm strahlt im hellsten Brillantfeuer, Musik durchschritt die

Stralden, mit endlosem Jubel wird der von dem Burgermeister auf unseren
erhabenen Landesvater ausgebrachte Toast erwidert, ein Volksfest im

wahren Sinn des Wortes hat sich in wenigen Minuten organisiert.27

Man glaubte die Strecke innerhalb von eineinhalb Jahren fertigstellen zu
konnen. Aufgrund des Deutsch-Franzosischen-Krieges verzogerten sich
der Baubeginn und die Fertigstellung. Die Bahn wurde erst am 11. Au-
gust 1873 in Betrieb genommen.

%6 STAATSARCHIV SIGMARINGEN, Ho 235 T 11-12 Nr. 816 und Dep. 1 T 3-4 Nr. 1568;
GENERALLANDESARCHIV KARLSRUHE, 231 Nr. 9485, Nr. 9682, Nr. 9742.

27 KONSTANZER ZEITUNG vom 26. Februar 1870.
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Auf badischer Seite fuhren Uber viele Jahrzehnte meist sieben Perso-
nenzugpaare, deren Fahrplan sich nahezu kaum veranderte. Die folgen-
den Zeitangaben stammen aus dem Jahr 1963. Seit den 1950er Jahren
und bis zur Einstellung des Personenverkehrs im Jahr 1971 hat sich der
Fahrplan nur unwesentlich verandert.

Pfullendorf ab 4:52 | nach Schwackenreute
Pfullendorf an 5:47 | von Schwackenreute
Pfullendorf ab 6:14 | nach Mefkirch Ub. Sch.
Pfullendorf an 7:59 | von Mefkirch Ub. Sch.
Pfullendorf ab 8:08 | nach Schaffhausen Ub. Sch.
Pfullendorf an 13:03 | von Radolfzell ub. Sch.
Pfullendorf ab 13:34 | nach Schwackenreute
Pfullendorf an 14:37 | von Schwackenreute
Pfullendorf ab 15:55 | nach Schwackenreute
Pfullendorf an 17:44 | von Schwackenreute
Pfullendorf ab 17:49 | nach Radolfzell ub. Sch.
Pfullendorf an 18:53 | von Mel¥kirch ub. Sch.
Pfullendorf ab 19:45 | nach Schwackenreute
Pfullendorf an 21:28 | von Schwackenreute

Auf der Strecke gab es ursprunglich zwolf Bahnwarterposten. Allein auf
der Strecke von Aach-Linz nach Pfullendorf gab es fiinf Ubergéange, zwei
Unterfuhrungen und drei Bahnwarterhauschen. Die letzten drei vor der
Einstellung des Betriebs mit Schranken geschiitzten Ubergénge lagen in
der Nahe des Bahnhofs von Aach-Linz und wurden von dem dortigen
Agenten bedient. Mit der Benennung des Bahnhofs nach den beiden Or-
ten Linz und Aach in Aach-Linz wurde die 1924 erfolgte politische Verei-
nigung der beiden Orte vorweggenommen.
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Die Lage des Pfullendorfer Bahnhofs von 1873 in einer alten Flurkarte.
Aus dem ,Hinteren Weiher® (unterer Waschweiher) wurde der heutige
Stadtsee. Der ,Mittlere Weiher® (oberer Waschweiher) wurde aufgefiillt
und zum Stadtgarten angelegt.

Ausschnitt: Flurkarte Pfullendorf (um 1850), HEIMATMUSEUM PFULLENDORF
Foto: Klaus-Dieter Spottl, ARCHIV SCHREM

Beim Bau der Bahnanlage im Suden der Stadt wurde der Molassefels
(heute Bereich nordlich der Bergwaldstral’e, damals Schinderbaindt, Spi-
talwiese), der bis an die alten Weiher vor der Stadt heranreichte, abge-
tragen und zum Bau des Bahndamms in Richtung Aach verwendet. (Bei
der Abtragung des Dammes vor der ,Geberit* konnte man 2012 sehen,
dass sein Kern aus Molasse bestand.) Zur Aufflullung des Mittleren-
Weiher und des Sumpfgelandes, des Pfuhls Riedle kam es erst im Rah-
men des Weiterbaus der Strecke entlang der Stadtmauer in Richtung
Ostrach.

Pfullendorf — Altshausen (Aulendorf)

Wahrend auf badischer Seite Uber viele Jahrzehnte sieben Zugpaare
verkehrten, waren dies auf warttembergischer Seite meist weniger. Ende
der 1950er Jahre bis zur Einstellung des Personenverkehrs im Sommer
1964 fuhren nur noch drei Personenzugpaare.
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Pfullendorf ab 5:51 | nach Aulendorf
Pfullendorf ab 13:07 | von Aulendorf
Pfullendorf ab 13:10 | nach Aulendorf
Pfullendorf ab 19:14 | von Aulendorf
Pfullendorf ab 19:22 | nach Aulendorf
Pfullendorf ab 21:18 | von Aulendorf

Dazu kam noch der von Aulendorf nach Schwackenreute verkehrende
,GmMP*, ein Guterzug mit Personenbeforderung und der einzige durchge-
hende Zug von Aulendorf nach Schwackenreute. Ein recht unzuverlassi-
ger Geselle. Haufig wurde der Fahrplan nicht eingehalten. Seine Reise-
geschwindigkeit wurde durch die Anzahl der abzustellenden bzw. aufzu-
nehmenden Guterwagen, also die erforderliche Rangierzeiten bestimmt.
War nicht viel zu tun, hielt man sich an den Fahrplan, ansonsten kam es
zu unkalkulierbaren Verspatungen. Im Kursbuch fur die Strecke Altshau-
sen-Pfullendorf wurde der Zug offiziell ausgewiesen. In Richtung Schwa-
ckenreute war er schon seit Mitte der 1950er Jahre gar nicht mehr ver-
zeichnet. Die Kinder, die von Ostrach oder Burgweiler in Pfullendorf ins
Gymnasium gingen, kamen oft zu spat in die Schule. Der einzige Perso-
nenwagen war ein alter 3. Klasse-Wagen aus der Zeit des Ersten Welt-
kriegs. Das erste Mal fuhr ich am 2. Mai 1958, an meinem ersten Ar-
beitstag bei der Bahn, mit diesem Zug. Nachdem ich meinen Dienstaus-
weis und eine WD-Fahrkarte erhalten hatte, setzte ich mich auf eine der
blanken Bretterbanke und nahm dann an den Rangierfahrten in Aach-
Linz und Sentenhart teil. Ich war vorher schon ofters mit dem Zug gefah-
ren, aber meine erste Fahrt als Eisenbahner, das war ein besonderes
Erlebnis! Ich war in der Welt der Eisenbahn angekommen.

Der Fahrplan des Zug weist fur die 25 km lange Strecke von Altshausen
nach Pfullendorf eine Fahrzeit von zwei Stunden aus.
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Altshausen ab 5:47
Kreuzung mit P-Zug in HoRkirch-
Konigsegg

Pfullendorf an 7:45

Pfullendorf ab 9:45 | rangieren in Pfullendorf

Schwackenreute an 10:50 | rangieren in Schwackenreute

Schwackenreute ab 11:15 | Ubergabe an/von Rz-Sig-Rz

Pfullendorf an 12:25 | eine Stunde Pause fur Lokpersonal
Pfullendorf ab 15:15 | rangieren in Pfullendorf
Altshausen an 17:01

Wahrend aus der Baugeschichte der Stecke Schwackenreute-Pfullendorf
wenig Uberliefert ist — von SCHARF / WOLLNY wird Uber einige Unfalle be-
richtet, die sich aber alle erst nach Inbetriebnahme der Bahn ereignet
haben?® —, wissen wir mehr iber den Bau der Altshauser Strecke.

Zunachst galt es, die sich hinter Pfullendorf erhebenden Anhdhe ,Rol}-
lauf® zu Uberwinden und danach das Ried vor Brunnhausen zu Uberque-
ren. Zunachst war es vorgesehen, die aus einem Molassefelsen beste-
hende, sich etwa 30 bis 40 m erhebende Anhdhe mit einem Tunnel zu
durchbrechen. Die Tunnelarbeiten begannen unter der Leitung wurttem-
bergischer Eisenbahningenieure im Juli 1873. Die KONSTANZER ZEITUNG
meldet am 27. November 1873:

Schusse mit Dynamit-Patronen und frohliche Zechgelage der hier be-

schaftigten Eisenbahnarbeiter verkiinden uns, dass ein gutes Stuck Arbeit

vollendet ist. Der Stollen ist durch, so dass man, auch nicht trockenen

FuRes, doch vom Regen geschutzt nach dem nahen Ort Brunnhausen
gelangen kann. Der Bau, 557 m lang, ist ganz gestutzt und wurde vor un-

gefahr 4 Monaten angefangen [...]

Leider erwies sich der Stollen aber als unstabil. Die Molasse war sehr
weich und fur einen Tunnel nicht geeignet. Man entschloss sich, einen
Einschnitt zu graben. Mit einer Gesamtlange von fast 1000 m und einer
Tiefe von beinahe 40 m ist er der grofdte in unserem Land. Dabei fielen
schatzungsweise mehr als eine Million cbom Aushub an. Mit diesem Ma-

% Vgl. ScHARF, Wolfgang-Hans / WOLLNY, Burkhard: Die Eisenbahnen am Boden-
see, Basel 1993, S. 78.

29 Zit. nach HoMMERS, Peter: Stadt Pfullendorf im Linzgau am Bodensee, Pfullendorf
1970, S. 180f.
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terial wurde in Pfullendorf der ,Mittlere Weiher®, das ,Riedle“ und der
.lange Graben® verfullt; Gewasser, die im Mittelalter die Stadt vor Angrif-
fen von Suden und Westen schutzten. Auch der teilweise Uber sieben
Meter hohe und etwa 1200 Meter lange Bahndamm zur Uberwindung
des Andelsbachtals wurde mit diesem Material gebaut. Der Damm hat
seinen Ausgangspunkt bei dem Bahnubergang an dem Weg vom Eich-
berg nach Brunnhausen, wo einst ein Bahnwarterhauschen stand, in
dem es am Kriegsende 1945 zu einer Bluttat kam, bei der acht Men-
schen ermordet worden sein sollen. Schupp berichtet Uber seine Be-
wohner und die Tat.*® Das Hauschen wurde 1961 abgerissen. Noch viele
Jahre war da ein Schutthaufen.

Kurz hinter dem Bahnubergang sind links von dem nach Osten verlau-
fenden Damm noch Reste des alten Ziegelweihers zu erkennen. Hier be-
trieb einst das Kloster Salem eine Ziegelhutte.

Die Bauarbeiten wurden von den Firmen Riedlinger und Ruttimann aus-
gefuhrt. Bestimmt arbeite auch der eine oder andere Arbeiter aus der
Raumschaft bei den Unternehmern. Die meisten ihrer Leute kamen aber
aus Tirol und ltalien. Bei dem Zahltag am 6. Juni 1874 kam es zu einem
Aufstand.

Als bei einem Arbeiter ein Lohnabzug vorgenommen wurde, protestierte
dieser heftig. Und die Erregung teilte sich bald den andern Arbeitern mit.
Sie rissen Stuhlbeine heraus und wollten tatlich auf die Akkordanten
[Unternehmer, die Arbeiter im Akkord beschaftigten] losgehen. Es
waren ja heilblutige Sudlander! Der rasch gerufene Gendarmerie-
wachtmeister und der Polizeidiener waren hier ohnmachtig. Man
alarmierte die Feuerwehr und gab Sturmzeichen wie bei einem Brand.
Die Feuerwehrleute, meist gediente Soldaten, waren rasch zur Hand.
Im Rathaus hatte man die alten Gewehre mit Bajonett vom Aufstand
1849 mitgegeben. So marschierten sie zum "Adler" und besetzten
sofort die Turausgange. Eine andere Abteilung ging in den Saal und
nahm die am wildesten Tobenden fest, etwa 8 oder 10, darunter auch
eine Frauensperson, die eine Hauptanstifterin der Unzufriedenheit gewe-
sen sein soll. Es kam zu einem Gerichtsverfahren. Drei Arbeiter bekamen

je 4 Wochen, einer 3 Wochen und die Frauensperson 6 Tage Haft.!

30 ScHupp, Johann: Denkwurdigkeiten der Stadt Pfullendorf, Karlsruhe 1967, S. 213,
244,

31 EBENDA, S. 337f.
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Der Einschnitt durch die Anhéhe RoBlauf ist bis zu 40 m tief und etwa
1000 m lang. Der Bahndamm von dem auslaufenden Rol3lauf flihrt durch
das Andelsbachtal zum gegenliiberliegenden ansteigenden Gewann Let-
ten und ist flir zweigleisigen Betrieb gebaut.

Ausschnitt: Topografische Karte 8021 von 1879 mit einzelnen Nachtragen
bis 1933, BAD. OBERDIREKTION DES WASSER- UND STRARENBAUES (Hrsg.)

Von den Pfullendorfern profitierten wohl am meisten die Wirte und hier
besonders Eduard RofRknecht. Er war Inhaber der Brauerei ,Zum Deut-
schen Kaiser®, belieferte die Barackenwirte und (ibernahm Fuhrdienste.>?

Der Bahnhof Pfullendorf in meiner Zeit und sein Ende

Als ich 1958 beim Bahnhof Pfullendorf meine Lehre begann, waren da
beschaftigt: Albert Schmauder (Hauptsekretar, Bahnhofsvorstand), Leo
Dunz (Sekretar, stv. Vorstand), Josef Zeh (Sekretar), Alfons Fiegle (Be-
triebswart), Hermann Back (Oberbetriebsaufseher), Julius Zweifel (Gu-
terhalle), Bernhard Walk (Gepack, Rangierer), Max Sigle (Gepack, Ran-
gierer). Zum Bahnhof Pfullendorf gehorten auch die Agenten in Aach-
Linz Rudolf Muller mit seiner Frau Christine und in Sentenhart Gustav

32 Vgl. EBENDA, S. 55ff. (Chronik der Bierbrauerei RoRknecht).
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Schmid. In Ausbildung waren Udo Hennig, Gerhard Bosch und Herbert
Reuter. Bahnwarter an den beiden oberen Schranken beim Stadtgarten
war Eugen WeilRenbacher. Sein Frau Lydia hat viele Jahre das Emp-
fangsgebaude und die Ubernachtungsraume des Zugpersonals geputzt.
Neun Jahre spater (1967), als ich zur Bundeswehr eingezogen wurde,
arbeiteten in Pfullendorf Albert Schmauder (Hauptsekretar, Bahnhofs-
vorstand), Hubert Vogler (Obersekretar, stv. Vorstand), Lothar Mayer
(Sekretar), Alfons Fiegle (Assistent), Georg Maier (Assistent), Gunter
Schichtenberg (Stellwerk), Eugen Haberer (Lademeister), Gustav Pudi-
mat (Guterhalle), Walter Hipp (Gepack, Rangierer), Siegfried Bottcher
(Gepack, Rangierer).

An Werktagen gab es Mitte der 1960er Jahre folgenden Dienstplan:

Frahschicht: 1 Mann Fahrdienst und Fahrkartenschalter (M6)

1 Mann Gepack und Rangieren (Arbeiter)
Spatschicht: 1 Mann Fahrdienst und Fahrkartenschalter (M6)

1 Mann Gepack und Rangieren (Arbeiter)
Tagdienst: 1 Mann Vorstand (M8)

1 Mann Wagendienst (M7)

1 Mann Guterschalter (M6)

1 Mann Lademeister (E3)

1 Mann Guterhalle (Arbeiter)

1 Mann Weichenwarter (E3)

Pfullendorf war Ubernachtungsbahnhof fiir das Zugpersonal aus Rich-
tung Schwackenreute und aus Richtung Aulendorf. Die zum Betriebs-
werk Radolfzell gehérenden Triebwagen hatten Fahrer aus Konstanz,
die Zugfuhrer gehorten zum Bahnhof Radolfzell. Von Aulendorf kamen
damals noch Dampfztige mit Lokfuhrer und Heizer, dazu ein Zugfuhrer.
Vielmals sallen die Manner mit der Spatschicht des Bahnhofs noch in
der Bahnhofswirtschaft oder im ,Stadtgarten®.
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Teilansicht des Pfullendorfer Bahnhofs um 1890. Vorne links die ,Farben-
schachtel”, rechts eine Lokomotive auf der Drehscheibe. Im Hintergrund
der Stadtsee und Hé&user der Uttengasse, oben der Kénigsbronner Hof
und die Frauenkloster.

Ausschnitt: Fotografie von Max Kdogel (um 1890), Ravensburg, Privatbe-
sitz Karl Frey

Lange bevor die Pfullendorfer ein ordentliches Empfangsgebaude erhiel-
ten, bekamen die Bediensteten Dienstwohnungen. Gegenuber dem
Bahnhof stellte die ,GrolRherzoglich Badischen Staatseisenbahnen® ihren
Mitarbeiten fur die damalige Zeit gro3zugige Wohnraume zur Verfugung.
Links gegenuber dem heutigen Empfangsgebaude, dort wo heute der
.Muller-Markt® ist, stand das ,Herrenhaus®, ein zweistockiges Gebaude
mit zwei Wohnungen. Daran angebaut — man wurde es heute als Rei-
henhaus bezeichnen — waren vier weitere Wohneinheiten, die sich Uber
zwei Etagen ausdehnten. In den 1960er Jahren wohnten hier: Albert
Schmauder, Lothar Mayer, Leo Dunz, Julius Zweifel, Hermann Back,
Gunther Schwichtenberg, Siegfried Bottcher und Eugen Haberer mit ih-
ren Familien. Gegenuber der Bahnhofswirtschaft (Wirtin war Else
Schmied), dort wo heute der Sparkassenparkplatz ist, befand sich ein
weiteres Gebdude, das wegen seines bunten AuReren ,Farbenschach-
tel“ genannt wurde, mit zwei Dienstwohnungen. Uber lange Zeit wohnte
hier Alfons Fiegle mit seiner Familie.
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Anfang/Mitte der 1960er Jahre kam es zu groReren Veranderungen.
Wahrend der Personenverkehr standig an Bedeutung verlor, legte der
Guterverkehr gewaltig zu. Der Aufschwung der Stadt fuhrte zu erhebli-
chen Umwalzungen. Wahrend Ende der 1950er Jahre noch viele Pful-
lendorfer auspendelten — so arbeiteten doch einige in Stockach beim
,Fahr’ oder in MelRkirch bei ,Dual® und anderen Firmen, Jugendliche
gingen nach Stockach ins Gymnasium oder in Radolfzell in die Handels-
schule —, entstanden am Ort neue Arbeitsplatze bei den aufstrebenden
neuen Industriebetrieben ,Alno“ und ,Geberit” und bei der Standortver-
waltung der Bundeswehr. Das Progymnasium wurde zum Vollgymnasi-
um. In Uberlingen erdffnete eine Handelsschule, zu der fuhr der Postbus.
Bei der Bahn erkannte man die Veranderungen nicht. Der Fahrplan wur-
de nicht den neuen Gegebenheiten angepasst. Den standig zunehmen-
den Einpendlern wurden keine Fahrgelegenheiten geboten. Die explosi-
onsartige Motorisierung kam dazu. So hatte ,,Alno“ damals bald eine ei-
gene Kleinbusflotte. Uber eine kurze Zeit profitierte der Personenverkehr
noch von den wehrpflichtigen Soldaten. Aber das war nur ein Stol3ge-
schaft. Freitagabend heim zu Mama, am Sonntagabend zurtck in die
Kaserne. Die anderen Zuge wurden immer leerer. Bald hatten aber auch
viele Soldaten ein eigenes Auto, man fuhr in Fahrgemeinschaften.

In Richtung Aulendorf wurde der Personenverkehr mit Ende des Som-
merfahrplans am 27. September 1964 eingestellt. Die ab diesem Zeit-
punkt eingesetzten Busse wurden als ,Schienenersatzverkehr® bezeich-
net. Sie fuhren weitgehend nach den alten Fahrplanen. Auch hier ver-
saumte es die Bahn, sich an den neuen Gegebenheiten in Pfullendorf zu
orientieren. Am 26. September 1971 wurde dann der Betrieb offiziell ein-
gestellt. Am gleichen Tag wurde auch der Personenverkehr in Richtung
Schwackenreute eingestellt. Nach rund 98 bzw. 96 Jahren endete die
Personenbeforderung auf der Stecke Schwackenreute-Pfullendorf-Alts-
hausen sang- und klanglos. Ruckblickend muss man sagen: Mit dem
Aufschwung der Stadt kam das Ende des Personenverkehrs.

Der Guterverkehr entwickelte sich etwa ab 1960 in der entgegengesetz-
ten Richtung. Das Verkehrsaufkommen stieg permanent. Der Stuckgut-
verkehr nahm rasant zu. Mitte der 1960er Jahre verlielRen taglich bis zu
vier Stuckgutwagen die Pfullendorfer Guterhalle nach Ulm. Fast jeden
Tag wurde ein direkter Stickgutwagen nach Koln-Gereon zusammenge-
stellt. Insgesamt zehn Stuckgutwagen am Tag mit bis zu 250 Einzelsen-
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dungen (Frachtbriefe) waren 1970 keine Seltenheit. Grof3ter Versender
war die ,Geberit® mit inren Spulkasten. Aber auch ,KaRo" hatte ein gutes
Aufkommen. Hier waren es die Lietz-Dachgepacktrager und Bootsan-
hanger. Auch der Wagenladungsverkehr stieg stark an. ,Geberit* bekam
ihre Rohstoffe in Eisenbahnwagen. Dann kam das Erdol! Zu Beginn
wurde es noch per Lkw zu den am Bahnhof stehenden Kesselwagen ge-
bracht. Spater hat man von der ,Betriebsstatte Elwerath® eine Pipeline
zum Bahnhof gelegt, wo ganze Guterzuge mit etwa 800 Tonnen Ladung
ihre Fahrt in die Raffinerie Neustadt antraten. In der Hochzeit waren es
pro Woche zwei Zuge. Dazu kam ein bis zwei Mal im Jahr ein Militarzug
nach Grafenwohr. Schon die alte, 1955 gegrundete ,Geberit* (heute
Linzgau-Center) hatte einen Gleisanschluss. Als die Firma 1965 ihr neu-
es Werk im Industriegebiet Theuerbach baute, wurde auch hier ein
Gleisanschluss eingerichtet. Dem sehr ruhrigen Leiter der Guterabferti-
gung und spateren Bahnhofsvorstand Hubert Vogler gelang es, mit dem
Kiichenhersteller ,Alno“ eine Ubereinkunft (iber den Transport der K-
chen in das nordliche Deutschland zu treffen. 1970 wurde ein Gleisan-
schluss gebaut. Nach und nach entstand bei den ,Alno-Werken® ein gro-
Rer Containerbahnhof. Der Guterverkehr wurde hauptsachlich Gber die
Strecke in Richtung Aulendorf abgewickelt. Kunden in Aach-Linz und
Sentenhart stellten ihre Transporte mit der Bahn ein. Betriebe wurden
geschlossen. Am 29. Mai 1983 stellte die Bahn den Guterverkehr in
Richtung Schwackenreute ein. Bald darauf wurden die Gleise herausge-
rissen.

Leider gelang es der Bahn nicht, ihre Kunden zu halten. ,Geberit* wan-
derte nach und nach auf die Stral3e ab. Auch bei ,,AlIno" — die zwischen-
zeitlich ihren gesamten eigenen Lkw-Fuhrpark aufgegeben hatte — ka-
men die Lkw-Spediteure wieder starker ins Geschaft. 2002 war es dann
endgultig vorbei. Die Bahn stellte am 31. Juli 2002 den Guterverkehr in
Richtung Altshausen ein. Die Grunde fur die SchlieBung der Stecke la-
gen wohl nicht bei der Bahn. Es war die mangelnde Bereitschaft der bei-
den grolien Industriebetriebe ,Geberit” und ,Alno“, die Bahn als Trans-
portmittel in Anspruch zu nehmen. Bei ,Geberit® sollen heute nach Er-
richtung des neuen Logistikzentrums im Jahr 2010 durchschnittlich tag-
lich 150 voll beladene Lastwagen Pfullendorf erreichen und verlassen.®
Inwieweit sich der daraus entstehende Strallenverkehr mit dem An-

33 http://de.wikipedia.org/wiki/Geberit (10.02.2013).
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spruch ,neben Zuverlassigkeit und Wirtschaftlichkeit zahlt fur Geberit in
der Logistik die Umweltbelastung zu den Schliisselkriterien** vereinba-
ren lasst, sei dahingestellt. Auch ,Alno” beansprucht fur sich: ,[Das] um-
weltbewusste Handeln des Unternehmens findet sich auch im Logistik-
bereich wieder.“*®

Als vor rund 30 Jahren der Guterverkehr rollte, glaubte man sich in Pful-
lendorf auf der sicheren Seite. Landrate und Burgermeister forderten die
Wiederaufnahme des Personenverkehrs. Eine lllusion! Die Entrustung
uber die Einstellung des Guterverkehrs war bei den Politikern grof3. Sie
haben auch hier die Entwicklung nicht gesehen, nicht sehen wollen. Wo
waren hier die ,guten Verbindungen zur ortlichen Wirtschaft“? Die Gleise
in Richtung Schwackenreute wurden nach der Stilllegung herausgeris-
sen. Nachdem die Bahn die Stadt mehr oder weniger gezwungen hat,
das Bahnareal in Pfullendorf zu kaufen, wurden 2009 mit dem Ruckbau
des Bahngelandes (alle Gleise im Bereich des Bahnhofs, alle Rampen
und Bahnsteige sind entfernt) Tatsachen geschaffen, die nur noch
schwer zu korrigieren sind. Noch immer glaubt man bei der Stadtverwal-
tung, sich der Entwicklung entgegenstellen zu kdnnen und hat jetzt sogar
zusammen mit der Gemeinde Ostrach die Bahnlinie nach Altshausen
gepachtet. Doch das Eisenbahnzeitalter ist in Pfullendorf vorbei. Daran
andert auch der 2009 in Betrieb genommen Radexpress nichts, der im
Jahr 2013 an 16 Tagen gefahren ist.

34 http://www.geberit.com/de/unternehmen/nachhaltigkeit/beschaffung_logistik/pur-
chasing.html (10.02.2013).

= http://www.alno.de/alnosys3/166.0.de.html (10.02.2013).
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Anhang 1: Gesetz vom 24. Juli 1862 (Scan des Abdrucks)

Befrety,

bie %ewoﬁftan’mgung ber Gdjienenwege ded- Grofiherzogihumd Betteffeub

%r iedridy, von Gotted Gnaden @roﬁbergog von Baden,
@etgog von gabrmgcn
- Mit. Sufhmmung Unjerer getreucn Stinbe I)aben Wir Befdjloﬁen und betotbnen, wie foIgt

Artifel 1.

,‘Dle im Avtifel 4 de8 Gefetsed pom 7. Mai 1858 (ﬂtegterungébfatt mr 19, @”mte .185) “be-
 jeidinete Gifenbafin von Heidelberg in der Ricjtung nad) Witegburg, weldhe nad; Artifel 1 bed.
Gefeped vom 27. April 1860 (Regicrungsblatt Nr. 23, Seite 147) vorldufig von Heidelberg bis
Mosbach auf Staatdfoften gebaut wird, foll von_ imoébad) ither @et[ad)sf)elm big . 5ur Sanbcé-
grenge auf Koften ded Staafed fortgeiegt ferden.

Wrtifel 2.

Die Regierung wird ermacf)ttgt , cine von Necarelz an bie babdijeh - witvttembergifye Lanbes-
grenge "gefende Gifenbafn zum-Wnjehluf an die von Seiten QButttechrgﬁ yon Heilbronn qud in
»‘lIuBﬁcI;t genommene Bahn auf Staatsfoften Hevzuftellen. - 7

Wrtitel 3.

SDte ﬂtcgteumg mxtb crmidhtigt, in ber Nichrung iiber Stocfach und m?cﬁhtd; eing (Stfenbaf)n
auf @taatéfnﬁen mit einer auf die obere Nheinthalbahn einmimbenden Abgmeigung zu erbauen.

Uviifel 4.

Bon ber nad; vem Gefetie vom 7. Mai 1858, Artifel 5 Degeichneten Bafhn foll die 6ttecfc
von Donauefdhingen bid gegen Engen fogleich in QIngrlﬁ genommen werben.

LBon ba qud fann mit der Fortiebung der Bafn begonnen werden, fobald buvch die nod
porgunehmenbden Unterfucjungen die SJugdrichiung feftgeftellt fein twird, burd) weldhe bie Berbin-
bung Ddicfer Bahn mit der obern Rfeinthalbahn nnd ifrer Abzweigung gegen Meffivd) Hevgeftellt
metben foII '

’ i Artifel 5.

. Die @)roﬁl’;et@ogﬁcﬁe Regierung iwird ermddhtigt, zur Berbindung Der SDouauefdjmgen QBil=
Imger Bahn mit ber Obernectarthalban cine Gifenbahn von Billingen 5i8 gur Landedgrenge gegen
Rottweil auf Staatdfoften gu bauen, wenn wegen bes- Anjehlufjes ein Uebereinfommen mit ber
Koniglich witvttembergijdhen Negierting zu Stande gefommen fein ird. , _
S biefem Falle fann aud) mit den Bauarbeiten an der Strecte von Billingen nach Donate=
id)mgen fvgleld; begonnen mwerber. .

Artifel 6.

, Sur Berbindbung der oberen Rpeinthalbahn und ifrer ‘llbgmetgung gegeu Meffivdy, fo tie
ber nach Donaueldingen fitfrenden BVahn mit Offenburg foll eme Gifenbalhn auf Staatfoften
ergeftellt werben, wenn die anguftellenden, - umfaffenben - technijdhen Unterfucjungen ben Nachiveis
liefern, bafy eine alfen Grfordernifjen -bed Betriehd entfprechende Sugdridhtung gefunben werben Famu.

%Ittlfel s

Die Mittel gur QIuBfuI)rung biefer (&1ienbat)nbauten merben jemellﬁ in bem (&lienbabnbau—
Bubget in Anforderung gebradyt werden.

QIrttfeI 8.

Die Emmtﬂetten bed Hanbeld, bed Srmem unb ber {‘s‘mangen, 1ebeé jomeit 8 iemen @efd)aftﬁ,
freid Deviifrt, find mit dem Bollzuge dicfed Gefesed beauftragt.

Gegeben zu Karldrufe in Unferem Staatdminifterium ben 24, Suli 1862,

Sriedridy.

Qqu C'Bemet Kiniglichen .ﬁof)ett Hichften éBefe{)I '
4 (&) d; unggart. ! :

A, Lamey, Vogelmann., Weizel.

Quelle: GRORHERZOGLICH BADISCHES REGIERUNGSBLATT, 60. Jahrgang,
Karlsruhe 1862, S. 289f.
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Anhang 2: Gesetz vom 30. Marz 1872 (Scan des Abdrucks)

Gefeh.

Den Bau einer Gifenbdahn von Schoadenventhe nad Hattingen Detveffend.

Sriedrid, von Gotted Gnaven Grofherzog von Baver,
$Herzog von Bdhringen.

Mit Suftimmung Wniever getveuen Stinde foben Wiv befehloffen und vevordnen, wie folgt:

Avtifel 4.

Die Regievung: wirh evmdidhtigt, ur Berbindung der Rabolfzel-=Meffivcher und dev Sdhwactens
reuthe-SPfullenborf-2ulendorfer Babhn mit ber Ringigthal-Bodenjeebahn eine Gifenbahn von Scywacen:
reuthe nad) Hattingen auf Staatsfojten u evbauen.

Die Bovarbeiten fitv den Bau diejer Bahn find im Raufe ber Bubdgetperiode 1872173 wor=

aunchmen.
Die Mittel fiiv Ausfithrung bes Baues der Bahn find gur geeigneten Beit tm Eifenbabn:
paubudget in Anforderung gu bringen.

Artifel 2.
Unfer Minifterium des Handels ift mit pem DBollzuge diefed Gefeses beaujtragt.

Gegeben gu Karisrube in Unferem Staatsminiftevium, den 30. Mivz 1872.

Friedrid).

uf Seiner Kbniglichen Hobeit Hichften Befell:
Sdreiber.

von Bufd).

Quelle: GRORHERZOGLICH BADISCHES REGIERUNGSBLATT, J
, Jahr
Karlsruhe 1872, S. 200. gang 1872,






