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beschamen Duwag Trlebwagen trugen sehr zur Modermsmrung der straﬁenbahnahnllchen Nehenhahn Ravensburg - Baienfurt hel
Dennoch wurde der Betrieb auf dieser einzigen von der Deutschen Bundesbahn betriebenen Strecke dieser Art im Jahre 1959 eingestellt

Ravensburg - Weingarien - Baienfurt

Wer diese Bahn noch erlebt hat, gerit beim Er-
zihlen ins Schwirmen. Dies zeigt sich schon al-
lein bei den vielfiltigen, liebevoll iiberlieferten
Namen wie ,,Ziigle”, ,,Miihle” oder vor allem
,,Biahnle”. Tatsichlich handelt es sich bei der
ehemaligen meterspurigen Schienenverbindung
zwischen Ravensburg, Weingarten und spiter
auch Baienfurt um ein reprisentatives Stiick
technischer und wirtschaftlicher Entwicklung
ihrer Zeit. Ab 1949 war es die einzige von der DB
betriebene StraBlenbahn, die allerdings bau- und
betriebstechnisch als eine elektrisch betriebene . :
Nebenbahn galt. Hinzu kam ab 1911 die heute Letzte Kurshuchnummer: 306k
noch betriebene normalspurige Giiterbahn. e,

Spurweiten: 1000 mm (StraBenbahn) und 1435 mm (Gditerbahn)

Die Entstehung der wiirttembergischen Siidbahn Ulm — Friedrichshafen Streckenlange: 6,5 km (StraBenbahn), 4,0 (Giiterbahn)

fiihrt zuriick in das 19. Jahrhundert, als die neue Technik mit Kohle, Dampf groBte Neigungen: 1:28,5 (StraBenbahn), 1:89 (Giiterbahn)

und Eisenverarbeitung ihren Einzug ins bisher agrarisch gepréigte Ober- Kieinster Bogenhalbmesser: 40 m (StraBenbahn), 180 m (Giiterbahn)
schwaben hielt. Doch der neue Schienenstrang wirkte sich in dem durch Bahphoisgebaude: WelngarenGot

ihn beriihrten Gebiet kaum positiv auf die regionale Entwicklung aus. Er 15.11.1887:  Wiirttembergische Konzession fiir die DampfstraBenbahn
war nur das Ergebnis ganz anderer Interessen und Planungen der wiirttem- Ravensburg — Weingarten

06.01.1888: Erdffnung des Reiseverkehrs

t];erglsphen lzielglegn}%: En Stutltgga;t hegte rr(lia/r; lnamlllicl.x d‘lie Idele, dli{/Ch ((ijen 15081888 Erdffnung des Gilterverkehrs
41} SHICE SANATIDATY, JUI OCSHECE U fIPELIEI LOM 410K WWoR GeS 1410.1910:  Wiirttembergische Konzession fir die Giiterbahn Nieder-
transalpinen Fernhandels vom groBherzoglich-badischen Oberrheintal weg lingen — Baienfurt / - Weingarten
und gewinnbringend ins eigene Konigreich verlagern zu konnen! Deshalb | 01.09.1910:  Aufnahme des elektrischen Betriebes auf der StraBenbafin
auch wurde der Dampfschiffbetrieb auf dem See von wiirttembergischer | é??g:gn Emgﬂung gef g"taﬂgngahﬂ Weingarten -~ Baienfurt

. S : 10.1911: roffnung der Giiterbahn
sef_mf besanders geffoferl; aqfangs sogar aus, fer Pvatschatulle "des 01.08.1938: Ubernahme der StraBen- und Giiterbahn durch die DR
Konigs. Und _nun.sollte das SchFenenba.nd von Heilbronn und Stuttgart iiber 23.02.1959: Stillegung der StraBenbahn Ravensburg — Weingarten
Ulm nach Friedrichshafen die im Kénigreich befindlichen Endpunkte der 30.06.1959; Stillegung der StraBenbahn Weingarten — Baienfurt

damaligen Binnenschiffahrt miteinander verbinden.




 BADEN-WURTTEMBERG

Ravensburg — Baienfurt

Lithographie vom Staatsbahnhof Ravenshurg, entstanden u1890. Lihks ist die meterspurige DampfstraBenbahn nach Weingarten angedeutet

Stiefkind Flachenverkehr

Anschluf, nicht ErschlieBung, war also das Ziel des wiirttembergischen
Bahnbaues ab 1844. So darf es nicht wundern, daB das nicht im Besitz von
Kohlevorkommen befindliche Konigreich seine Lokomotiven auf dem
denkbar kiirzesten Weg dem Bodensee, dem sogenannten Schwibischen
Meer, zulaufen lie. Kurzfristig drohte sogar die Umfahrung von Biberach;
tatsdchlich wurden die alten Marktorte Waldsee, Altdorf-Weingarten, Tett-
nang sowie Baindt und Baienfurt mit der damals schon erheblichen Holz-
verarbeitung nicht angeschlossen.

Der Schiene mit dem in ihrer Reichweite nunmehr bezahlbaren Energietri-
ger Kohle folgte die Industrie nach, wobei die Griindung der Maschinenfa-
brik Escher & WyB in Ravensburg den entscheidenden Impuls gab. Ihr
erster Direktor, Walter Zuppinger, organisierte die Nutzung des hiesigen
Reservoirs an Wasserkraft ebenso wie die an menschlicher Arbeitskraft,
die hier erstmals metall-technisch ausgebildet wurde. Auch die Griindung
weiterer Industriesektoren wie der Spinnerei in Weingarten und schlieBlich
der Papierfabrik in Baienfurt im Jahre 1871 gehen auf sein Konto. Kapital
und technisches Know-how der neuen Wirtschaftsform verdankte die
Region in erster Linie der Schweiz, insbesondere dem Kanton Aargau.

Immer deutlicher zeigte sich nun, was es bedeutete, nicht an jenes Schie-
nennetz angeschlossen zu sein, das den Zugang zur groBen Welt erdffnete:
Das erst 1865 zur Stadt erhobene Weingarten konnte im Wachstum mit
dem sich viel schneller entwickelnden Ravensburg nicht mithalten, und in
Baienfurt kamen die Pferdefuhrwerke weder mit der Holzzufuhr noch mit
der Abfuhr des dort hergestellten Papiers iiber den Bahnhof Niederbiegen
nach. Der Weingartener Gewerbeverein mit seinem riihrigen Schriftfiihrer,
dem evangelischen Lehrer Christoph Klein, wandte sich dorthin, von wo

bisher die meiste Hilfe gekommen war: 1879 konnte er den Ziiricher Eisen-
bahningenieur Theodor Lutz fiir das Projekt einer AnschluBbahn nach
Ravensburg gewinnen. Bemerkenswerterweise wurde hierbei bereits die
Strecke tiber den Frauentorplatz in Ravensburg geplant. Freilich ergab eine
kritische Untersuchung des Weingartener Stadtrates, daf Klein fiir seine in
die Strafe eingelassene Normalspurbahn (sogenannte ,,StraBenbahn™) tech-
nisch viel zu enge Radien und wirtschaftlich eine viel zu hohe Umschlags-
menge und damit Rendite kalkuliert hatte. So blieb es bei den Planungen.

Erst die Arbeit an einem ebenfalls normalspurigen Industriezulaufgleis fiir
die Papierfabrik Baienfurt nach Niederbiegen ab 1886 brachte die Sache
weiter. Die Augsburger Ingenieure Theodor Lechner und Viktor Kriizner
entdeckten sozusagen en passant bei der Anreise das Weingartener Ver-
kehrsdefizit. Dabei fiel ihnen vor allem ein starker Personenverkehr zwi-
schen den beiden eng benachbarten Stidten im Schussental ins Auge.
SchlieBlich besall Weingarten seit 1868 eine 800 Mann starke Garnison,
aber im Unterschied zu Ravensburg nur wenige industrielle Arbeitsplitze.

Deshalb konzipierten Lechner und Kriizner eine meterspurige Dampf-
straBenbahn, die sich problemlos den gegebenen Siedlungsachsen anpassen
konnte: vom Ravensburger Bahnhofsvorplatz iiber die Schussenstrae zum
Frauentorplatz, danach geradewegs in der Staatsstraie Ulm ~ Friedrichsha-
fen bis zur Scherzachbriicke in Weingarten. Hier nun wollten die Ingenieu-
re den scharfen Knick um das damalige Forst-, heute Jugendhaus, herum
nicht mitmachen und planten das Gleis von der Haltestelle Stadtosch (spa-
ter Lamm) geradewegs durch den Obstgarten des Sonnenwirts zur Endsta-
tion an der Kreuzung Waldseer Strae/SchlofistraBe (heute Abt-Hyller-
StraBe bzw. Charlottenplatz).
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St

ampftramway-Betrieb auf dem Rav
Diesmal stimmten Technik und Rendite, und so konnten die biirgerlichen
Gremien in Ravensburg und Weingarten ihre Zustimmung geben. Auch die
Staatsregierung in Stuttgart erkannte, da das Bihnle-Projekt keine ernste
Gefahr fiir die Auslastung ihrer Strecke zwischen Ravensburg und Aulen-
dorf darstellte und gab ihren Segen. Selbstverstindlich war dies nicht, denn
im Konigreich hatte der Staat das Bahnmonopol. Wenn er eine private
Eisenbahn zulieR, dann nur unter der Bedingung, die Strecke nach einer
bestimmten Anzahl von Betriebsjahren zuriickkaufen zu konnen, und zwar
zum aufsummierten Anlagewert.

Die Bedingungen um Ravensburg und Weingarten waren immerhin so
akzeptabel, daB die beiden Bahnbau-Ingenieure einen potenten Eisenbahn-
Industriellen fiir das Projekt gewinnen konnten: Georg Krauss, der in Miin-
chen eine Spezialfabrik fiir Lokalbahnloks betrieb. Da Krauss in der projek-
tierten Strecke auch ein gutes Mittel fiir seine Absatzsicherung erkannte,
griindete er mit Lechner und Kriizner ein spezielles Unternehmen, die
Lokalbahn AG Miinchen, kurz LAG. Diese erwarb in den folgenden Jahren
noch weitere 15 Bahnen in Siid- und Ostdeutschland. Aus hiesiger Perspek-

enshuger Vorplatz um 1890,'rechts umsteigende Soldaten zu;Garnlson Weiﬁgarten mit ihren Geweh;eﬁ

tive sind besonders zu nennen Meckenbeuren — Tettnang, Sonthofen —
Oberstdorf mit der Nebelhornbahn sowie die Isartalbahn siidwiirts von Miin-
chen. Bemerkenswert aber erscheint, wie hier das Béhnle fiir eine bedeuten-
de Firmengriindung Pate gestanden hat, und wie man sich im oberschwiibi-
schen Raum keineswegs ausschlieBlich nach Stuttgart hin orientierte.

Kurz bevor die letzten Papiere von dort eintrafen, wurde am 3. September
1887 mit dem Bau der eingleisigen Meterspurbahn begonnen. Erst am
15. November 1887 erteilte das wiirttembergische Ministerium fiir auswir-

Lokomotiven der Meterspurbahn Ravenshurg - Weingarten

LAG-Nr. Bauart Hersteller Baujahr Fabrik-Nr. Bemerkungen

1 Bn2t  Krauss 1887 1814 1910 an Walhal-
labahn

2 Bn2t  Krauss 1887 1817 1910 an Walhal-
labahn

Ein Teil des Personals der D'ampf)l;‘ahn 1897 im Bahnhof Weingarten

LAG 2 kam 1910 zur Wallhallabahn, wo sie 1927 entbehrlich wurde
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tige Angelegenheiten die Konzession fiir den Bau und Betrieb der Dampf-
straBenbahn von Ravensburg nach Weingarten.

nVergratene” Einweihung

Mit grofer Spannung wurde von jung und alt die Ankunft der zwei Kasten-
dampfloks und der sieben Wagen erwartet. Doch zur festgesetzten Einwei-
hungsfahrt am 22. Dezember 1887 kam es nicht, wenn auch ein noch so
schones Festprogramm vorbereitet war. Denn das Gleis war noch nicht fer-

Das ,,Béhnle” bei einem Halt vor dem ersten Weltkrieg auf dem Ravensburger Frauentorplatz. Der Vierachser fuhr weiter in Richtung Baienfurt

tiggestellt. Als dieses dann zum 29. Dezember 1887 als néichstem auserse-
henen Termin geschehen war, konnte es von den zustindigen Beamten aus
Stuttgart nicht besichtigt werden. Ein Schneesturm hatte es zentimetertief
versinken lassen. Wieder fiel das Festprogramm aus bzw. ins (gefrorene)
Wasser. Und so vermerken die Akten des Weingartener Schultheifen lako-
nisch: Es fand kein Fest statt.

Am 6. Januar 1888 konnte dann endlich der Reiseverkehr aufgenommen-
werden. Er fand von morgens 6.50 Uhr bis abends 22.10 Uhr statt. Beriick-

Beflimmungen und Tarife

fitr bie

Beforderung von Perjonen, Reijegepdd,
[ebenben Thieren und Giitern.

a. Weférderung von Perfonern.

Bu § 7.

Die Bejtellung eined Crtrazuged BHat fpitcjtend 24 Stunbden vor
bem fiir bie Uusfiibrung gemwiinfdyten Beitpuntte, unter Hinterlegung
der Rojten fiir denfelben, bei ber BVermaltung entweder unmitelbar ober
durd) Bermittelung einer Crpebition ju gejdhehen.

Bu § 8.

Der Tarif fiir die Rerfonenbefsrderung ijt aus den allgemeinen
Larifbejtimmungen zu erfehen und ift in bem Abjdnitte 1T, Tabelle A,
entbalten.

£okalbahn
Ravensburg - Weingarten.

Giilfig sum 1. Perember 1887,

Bu § 9.

Der Berfauf der Fahrbilletd findet aui der Station Weingartent
am Sdjalter, auf fammtliden ibrigen Halteftellen am ober im Suge
burd) den Bugfiibrer ftatt; aufierbem find in Weingarten fowofl wie
in Ravengburg bei RQaufleuten und in Wirthidaften Berfaujsitellen
crridjtet.

Bu § 10.
G3 mwerben folgende Billetd audqegeben: P
a) ©infahrt-Billets (Tour-Billets) I und LI Rajie,
b) Hin- und Riidfahre-Billets (Retour-Billets) L. unb
III. RAafie,
c) SKinderbille:s.

Die Giltigleitsbauer der Billets betragt fiir die Billets sur
cinfadyen Fabrt und jur Hin- und Ridfabet einen Tag.

Fiir Kinder unter 3 Jahren, weldje ihren Sig auf dem Plage
ihrer Begleiter mitfinden, erfolgt feine Bahlung; fiir foldje von 3 6ig
10 Jahren werben bejonbdere Rinbderbilletd audgegeben.

Anweisungen fiir den Personen- und Giiterverkehr der DampfstraBenbahn Ravensburg - Weingarten der Lokalbahn-AG Miinchen von 1887
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Reger Fahrgastwechsel in den
dreiBiger Jahren an der Halte-
stelle ,Lamm” in Weingarten.
Gut zu erkennen ist der stirn-
seitig angebrachte Brems-
schlauch am Triebwagen

sichtigt wurde eine Mittagspause fiirs Personal, so daff insgesamt je 11
Kurse geboten wurden. Die Fahrt iiber die ganze Strecke dauerte 20 Minu-
ten und kostete in der III. Klasse auf Holzsitzen 20 Pf, hin und zuriick das
Doppelte und fiir Kinder bis zu 10 Jahren die Hilfte. Die Benutzung der
II. Klasse mit Polstersitzen kostete jeweils 50 Prozent mehr und blieb vor
allem den Offizieren von der Weingartener Garnison und ihren Angehori-
gen vorbehalten.

Als Preisvergleich sei herangezogen: Ein Kilogramm Brot kostete damals
je nach Weizenanteil zwischen 27 und 33 Pf, ein Kilogramm Fleisch 55 Pf,
und der Stundenlohn gelernter Arbeitskréfte lag zwischen 16 und 20 Pf.
Die Holzsitze der III. Klasse fiillten sich bald so gut, da der kurz vorher
eingefithrte Pferdeomnibus, obwohl er bei der Riickfahrt 5 Pf Rabatt
gewihrte, bald wieder entfiel. Die Stadtverwaltung Weingarten bemiihte
sich schon nach kurzer Betriebsdauer, einen weiteren Kurs fiir aus Ravens-
burg heimkehrende Schiiler einzufithren. Dies wurde aber von der LAG
mit Hinweis auf die nétige Erholungszeit fiir den Lokfiihrer, Heizer und
Schaffner abgelehnt. Dieses Personal fuhr ndmlich zunéchst ohne Schicht-
wechsel den ganzen Tag, iibrigens auch mit derselben Lok, wihrend die
andere zundchst nur fiir Notfille in Bereitschaft gehalten wurde.

SchlieBlich konnte am 15. August 1888 der offentliche Giiterverkehr in
Schmalspurwagen aufgenommen werden. Die Frachten beférderte man
vornehmlich in dem kombinierten Gepick-/Personenwagen. Die wenigen
Giiterwagen kamen nur selten zum Einsatz.

Eigendynamik der Technik

Ein Vergleich der erzielten Passagierzahlen mit der Bevolkerung in den
Anliegergemeinden zeigt, dab die Fahrgastzahlen nach einiger Zeit viel
schneller stiegen. Der langsam wachsende Wohlstand in der Friedenszeit
bis hin zum ersten Weltkrieg kann das Auseinanderklaffen dieser Zahlen
alleine nicht erkldren. Ursache dafiir waren andere Faktoren. Sie sind im
rapiden Fortschritt der Industrialisierung jener Zeit zu finden. So stieg die
Belegschaft der Maschinenfabrik Schatz, die dann 1898 als Maschinenfa-
brik Weingarten AG firmierte, von knapp 50 im Eroffnungsjahr des Bahn-
les auf 710 im Jahre 1913. Und von denen pendelten dann immerhin 78
taglich allein aus Ravensburg ein. Hier lag also die Bedeutung der Straen-
bahn als technische Neuerung, die die Trennung von Wohn- und Arbeitsort
iiberhaupt erst erméglichte.

Doch bald wurde immer offensichtlicher, da die Dampfstrafienbahn mit
ihrem begrenzten Rollmaterial und ihrer eingleisigen Strecke die Kapa-
zitdtsgrenze erreicht hatte. Daran dnderte auch die inzwischen bei der

0o N e o o
o SR S - M Ol

Nebenbahn
5 | Weingarten-Baienfurt-Niederbiegen

® Aus Anlafl der Fertigstellung und Inbetrieb-
nahme der normalspurigen Giiter- und Personen-
bahn Weingarten -Baienfurt- Niederbiegen und
der elektr. Personenbahn Weingarten-Baienfurt
durch die Lokalbahn-Aktiengesellschaft Miinchen

findet am

¢ | Donnerstag den 12. Oktober d. Js. | 3

nach umstehendem Programm eine

: FEIER

statt; zu derselben beehren wir uns Euer Hoch-
wohlgeboren ganz ergebenst einzuladen. j
Mit vorziiglicher Hochachtung
I A
der biirgerlichen Kollegien: 3
Weingarten Baienfurt
Stadtschultheif Reich. Schultheil Mehrle. )
E Den 4. Oktober 1911. j
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Einladung zur Erdffnung von Schmal- und Normalspurbahn 1913
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Station Heilig Kreuz in der Streckenmitte angelegte Ausweichstelle kaum
etwas. Dabei dréngt es sich auf, die geschilderte Situation unter heutigen
okonomischen, aber auch Skologischen Gesichtspunkten zu betrachten:
1910 beforderten die beiden je 60 PS starken Lokomotiven 682 166 Perso-
nen sowie 2 962 t Fracht und Gepick! Freilich nur mit einer maximalen
Geschwindigkeit von 15 km/h. Aber braucht der heutige Pendler mit sei-
nem meist stérker motorisierten Automobil fiir vier oder sechs Kilometer
nicht leicht 20 Minuten oder auch linger im Berufsverkehr?

Rechtzeitig zur Bewiltigung der gestiegenen Anforderungen hatte der
menschliche Erfindergeist eine neue Technologie zur Anwendung
gebracht: die Elektrizitit. Nachdem Werner von Siemens der staunenden
Welt bereits 1879, im ersten Planungsjahr des Biihnles, die Brauchbarkeit
dieser neuen Technik in der Personenbeftrderung mit einer Art Gartenbahn
bei der Gewerbeausstellung in Berlin vor Augen gefiihrt hatte, hielt der
elektrische Antrieb bald Einzug im groBen Schienenverkehr. Dabei galt
iibrigens die ebenfalls von der LAG gebaute und betriebene Strecke

Unter der imponierenden Fas-
sade der Basilika gehorte das
»Béhnle” bis 1959 zum tagli-
chen Bild. Links hinten be-
findet sich die Wartehalle
,Stadtpost” mit ihren mar-
kanten Sdulen

Meckenbeuren - Tettnang als erste elektrifizierte Normalspur-Personenbahn
Deutschlands. Kein Geringerer als Oskar von Miller, bekannter Physiker und
Griinder des Deutschen Museums in Miinchen, hatte die Bahn konzipiert.
Auch dies ist ein Hinweis darauf, wie aufgeschlossen und risikofreudig die
im Vergleich zu den damaligen Staatsbahnen doch verhiltnisméBig kleine
LAG sich technischen Neuerungen gegeniiber verhielt.

Statt die Strecke Ravensburg — Weingarten zweigleisig auszubauen, wie es
beim StraBenbahnbetrieb mit hohem Verkehrsaufkommen oder in griBeren
Stédten allgemein iiblich ist, erschien es angesichts der beengten Strafen-
verhiltnisse im Schussental praktischer, auf dem alten Gleis mit einem
neuen und schnelleren Verkehrsmittel zu fahren. Die Einfiihrung des inzwi-
schen bewihrten Elektroantriebes lag auf der Hand.

Dabei erschienen die technischen Fragen weniger problematisch als die juri-
stischen. Zu beachten war vor allem das Strom-Monopol der Wiirttembergi-
schen Gesellschaft fiir Elektrizititswerke WGE, einer Tochtergesellschaft

Wiéhrend des zweiten Welt-
krieges entstand diese Auf-
nahme von einem StraBen-
hahnzug im Bereich der Ra-
vensbhurger Haltestelle , Kraft-
werk”. Damals vollbrachte
die Meterspurbahn beachtli-
che Beftrderungsleistungen
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der Maschinenfabrik Esslingen, die wiederum stark mit dem Staat verbun-
den war. Nach jahrelangen Verhandlungen kam ein Kompromi zustande,
der fiir die zu beschaffenden Strafenbahn-Fahrzeuge von Bedeutung war.
Ausnahmsweise durfte die LAG ein eigenes Elektrizitdtswerk im WGE-
Bereich fiir ihren Bahnstrom errichten. Zur Kompensation muBte die LAG
ihre Triebwagen in Esslingen bauen lassen und nicht bei ihrem Hoflieferan-
ten, der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg (MAN).

Die ,,Mihle” als Exclusiv-Erzeugnis

Da die Maschinenfabrik Esslingen naturgeméB zu jener Zeit iiber wenig
Erfahrungen beim Bau von Elektrofahrzeugen verfiigte, und schon gar
nicht auf fertige Bauserien von Elektrotriebwagen zuriickgreifen konnte,
fiihrte die Abmachung mit der LAG dazu, da fiir die Meterspurstrecke
Ravensburg — Weingarten Extraanfertigungen nach allerneuesten Planun-
gen hergestellt werden mufiten. Das war fiir alle Beteiligten Neuland, und
nur bedingt konnte man auf die grofen Erfahrungen im Dampflokbau
zuriickgreifen. Umso bewundernswerter war das Ergebnis: Die neuen
Triebwagen erwiesen sich nicht nur als absolut betriebstauglich, ihr moder-
nes Auferes, ja ihre gerade zeitlos schone Form hebt sie noch heute wohl-
tuend von vergleichbaren Fahrzeugen ab. Ihre altertiimlich klingenden
Spitznamen erhielten sie auch nicht des AuBeren wegen, er bezog sich viel-
mehr auf den vom Triebwagenfiihrer bedienten Fahrschalter, der wie die
Kurbel einer Kaffeemiihle aussah.

Wihrend in Esslingen und Miinchen ingenieurtechnische Pionierarbeit
geleistet wurde, diskutierten die Ravensburger ihre eigenen Probleme:
Nach Norden zu ans Bihnle gewohnt, vermifite man zunehmend eine
Erschliefung der alten Stadtmitte und gar der neuen Viertel, die sich immer
mehr nach Siiden zu ausdehnten. Um auch diese Stadtgebiete verkehrs-
méBig zu erschliefen und das Bahnle iiber den heutigen Marienplatz zu
fiihren, wurde sogar ernsthaft ein Durchbruch der stadteigenen Bauhiitte
geplant, die damals noch als Schulhaus diente. Nicht der Verlust von min-
destens zwei Klassenzimmern lief das Projekt scheitern, sondern die klare
Erkenntnis der LAG, daf sowohl der Weg iiber die Eisenbahn-Strafe als
auch der iiber die Bachstraie unzumutbare Engstellen und Steigungen zur
Folge gehabt hitte. Offensichtlich hatte im Ravensburger Magistrat nie-
mand bedacht, zu welchen Larmbeldstigungen das Béhnle in diesen engen,
hochbebauten Strafienziigen bis in die spite Nacht hinein bei den Anwoh-
nern hitte fithren miissen. Statt dessen nahm die LAG einen alten Wunsch
der Gemeinde Baienfurt auf und betrieb die Verlangerung der meterspuri-
gen StraBenbahntrasse vom Weingartener Charlottenplatz Giber den Miin-
sterplatz und durch die damaligen Obstwiesen bis hin zur Achbriicke beim
Gasthof Deutscher Kaiser. Indes wurde die Dampfstrafenbahnstrecke fiir
den elektrischen Betrieb vorbereitet. Am 1. September 1910 konnte der
elektrische Betrieb auf der nun im neuen Bahnhof Weingarten endenden
Strecke erdffnet werden. Fiir den Betrieb wurde Gleichstrom mit einer
Spannung von 750 V genutzt.

Die Giterbahn

Dagegen diirfte bei der Bevolkerung ein Parallel-Projekt der LAG viel
weniger in Erinnerung sein, das fiir die wirtschaftliche Entwicklung so-
wohl Baienfurts als auch Weingartens von viel grofierer Bedeutung war:

Lokomotiven der Fabrikbahn (1891 - 1911)

Bezeichnung Hersteller Baujahr  Fabrik-Nr.  Bem.

Akkulok Maschinenfabrik 1892 ? +1893
QOerlikon

Dampflok (Bn2t) ~ Maschinenfabrik 1893 67 +um 1902
Zorge

Dampflok (Bn2t)  Hartmann 1902 2812 +1959

Ravensburg — Baienfurt

Rund 10 Jahre waren zwei preuBische T 8 auf der Giiterbahn im Einsatz

Lokomotiven der Giiterbahn bis 1938

LAG-Nr. DR-Nr.  Bauart  Hersteller Baujahr  Fabrik-Nr. Bem.
5 = Cn2t Krauss 1889 2049 1
8 - Cn2t Krauss 1889 2052 1
82 891001 Ch2t Breslau 1906 366 2
83 891002 Ch2t Breslau 1908 512 3

1 geliefert an LAG, + um 1930

2 geliefert an KPEV, STETTIN 7002, DRG-Nr. 89 006, 1928 an Braun-
schweigische Landeseisenbahn, 1930 an LAG, nach 1938 verkauft

3 geliefert an KPEV, ELBERFELD 7018, DRG-Nr. 89 065, ab 1928 wie
Lok 82, + nach 1938

Hinweis: Nicht aufgefiihrt sind die Werkloks der Papierfabrik Baienfurt
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Die Giiterbahn Niederbiegen — Baienfurt — Wein-
garten. Bereits 1891 wurde eine am 28. April 1891
konzessionierte Fabrikbahn zur Papierfabrik Baien-
furt erdffnet. Die 3,205 km lange und ebenfalls von
den Augsburger Ingenieuren Lechner und Kriizner
projektierte Trasse befand sich iiberwiegend auf der
Niederbiegener Chaussee, und vermochte den stin-
dig steigenden Giiterverkehr bald nicht mehr zu
bewiltigen. Der kurzzeitig mit Pferden, dann ver-
suchsweise mit einer Akkulokomotive bewiltigte
Betrieb wurde ab 1893 von Dampflokomotiven
iibernommen.

Schlieflich erwarb die LAG am 14. Oktober 1910
die Konzession zum Bau und Betrieb einer neu
anzulegenden Giiterbahn von ,Niederbiegen Ab-
zweig bei km 2,10 bis Weingarten Gbf mit einem
Abzweig nach Baienfurt Gbf”,

Der Bahnbau ging ziigig vonstatten. Zugleich
wurde die meterspurige StraBenbahn iiber Wein-
garten hinaus bis Baienfurt verldngert. Nordlich
vom Bahnhof Weingarten vereinigten sich StraBen-
und Giiterbahn in einem Dreischienengleis. Fiir die
Betriebssicherheit auf dem 700 m langen Strecken-
abschnitt sorgte ein ,Téfele”, das sich im Besitz
jenes Zugfiihrers befand, dessen Zug den Strecken-
abschnitt gerade benutzte.

Die Giiterbahn selbst verlduft nun bis heute in etwa
150 m Abstand parallel zur Niederbiegener Land-
strafie und gabelt sich am westlichen Ortsrand Bai-
enfurts. Links geht es iiber die heutige Bundes-
strae 30 zum Baienfurter Bahnhof und weiter auf
dem alten Fabrikgleis ins Gelande der Papierfabrik.
Rechts fithrt die Trasse iiber die Ach und heutige
B 30 entlang der Baienfurter Strae zum damals
neuerbauten, stattlichen Bahnhof Weingarten und
weiter zur Maschinenfabrik.

= e e U : = =%
Stets gepflegt prasentierten sich die LAG-Fahrzeuge, hier Tw 804 in Weingarten um 1935

Trieb- und Beiwagen der Meterspurbahn Ravensburg — Baienfurt j 5 o sxche'r ks gibes GIUCk. DezEleled
werden, daf dieses groBe Vorhaben eines umfas-
Fahrzeug  LAG-Nr.  DR-Nr. Bauar  Hersteller Baujahr  Bemerkungen senden schienengebundenen Personen- und Giter-
Gattung verkehrs-Systems im nordlichen Schussental noch
Tw 800 ET19601  (A1)(1A) Esslingen/SSW 1908+ 1961 ez v e, ensten; W eliktieg Teatigfesteli er-
Tw 801 ET 196 02 (A1)'(1A)' Esslingen/SSW 1908 +1961 den konnte. Am 12. Oktober 1911 wurde die feier-
Tw 802 ET 196 03 (A1)’(1A)" Esslingen/SSW 1908 +1961 liche Gesamteroffnung beider Bahnen begangen,
¥W ggi glgg gg gﬁ}mﬁ; Esslﬁﬂgeﬂggw }ggg + Bg] diesmal endlich wie geplant mit Festziigen und
w sslingen + : ot y
Tw §75  ET19701  Bo Esslingen/Oeriikon 1914+ 1961 Hster, Foib ATECHED Jer iiatien Eitinew
Tw - ET 195 01 B0’ DUWAG 1954 1961 verkauft und Musikdarbietungen. Der regulire Personen-
Tw 5 ET 195 02 B2 DUWAG 1954 1961 verkauft und Giiterverkehr war bereits am 1. Oktober 1911
gW ; Eg 13? 8; gg' mm 133; + gg} angelaufen. Nach dem ersten Weltkrieg muBte
w | + . S
Bw 3 EB19703  C2i VAN 1887 + 1961 dagn gllerdmgs der Personenverkehr fiir lapgere
Bw 2 EB19704 C 2 2 +1961 Zeit eingestellt werden, er lebte dann noch einmal
Bw 832 EB19705 C Esslingen 1908 +1961 im bescheidenen Umfang auf und wurde schlief-
gw ggi Eg }g; g? g ESS;!HQBH ;ggg + }gg} lich 1938 endgiiltig aufgegeben. Doch zuriick zur
sslingen + y 3 5
Bw 4 EB19711  BCPW2i  MAN 1887 1953 Umbauin »Elektrischen”. Bereits vom 13. September 1911
Fahrleitungs- an rollten die Triebwagen bis nach Baienfurt. Auf
montagewagen, der neuen Béhnle-Linie von 6,61 km Linge zwi-
- ; B . a3 - ngsst? 6205 schen Ravensburg-Bahnhof und Baienfurt Ach-
w + s : " : , .
B 921 EB 196 01 C4 BRC 1937 + 1961 brucke. v_erkehrten jetzt fiinf Av1erla}ch51ge Tgebwa—
Bw 922 EB19602  C4 BBC 1937 +1961 verkauft gen mit je 100 PS und 44 Sitzplitzen sowie zehn
L Anhiénger, so da8 752 Personen gegeniiber vorher
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300 Personen befordert werden konnten. Nun war man auch fiir einen
StoBverkehr wie zum Blutfreitag oder dem Ravensburger Rutenfest gerii-
stet. Der fahrplanmiBige Betrieb begann morgens um 5.45 Uhr und endete
um 23.45 Uhr abends nach insgesamt 66 Fahrten. Kein Wunder, daf die
Beforderungszahl im letzten Friedensjahr 1913 die Millionengrenze iiber-
schritt!

Bleibt noch die Frage zu beantworten, worin der Sinn des neuen LAG-
Betriebszentrums fiir Giiterbahn und Bahnle lag. Die eine Seite waren die
gemeinsamen technischen Anlagen wie das Dreischienengleis und der
Bahnhof Weingarten. Die andere Seite war okonomischer Natur. Der
durchweg gute Ertrag der Giiterbahn konnte iiber magere Zeiten bei der
StraBenbahn in den Krisenjahren hinweghelfen!

Wie in allen Lebensbereichen bedeutete der erste Weltkrieg auch fiir die
StraBenbahn einen tiefen Einschnitt. Zundchst wurde der Fahrplan zwecks
Ol-Einsparung fiir das LAG-Kraftwerk reduziert, 1917 schlieSlich dieses
Kraftwerk mit einer Umspannstation an das allgemeine Netz der Ober-
schwiibischen Elektrizitits Werke OEW angeschlossen. Immerhin befor-
derte das Bihnle eine Menge Arbeiter fiir die Riistungsindustrie in Fried-
richshafen mit ihren Aufenstellen in Ravensburg und Weingarten. Diese
Vorrangstellung galt nicht mehr, als nach dem verlorenen Krieg und der

Zugkreuzung am Chlottenplatz in Weingarten 1958. Aus Sicherheitsgriinden erhielten die Altbauwagen im Herbst 1958 Warnmarki

erungen

Besetzung des Ruhrgebietes durch die Franzosen ein Katastrophaler Koh-
lenmangel und eine galoppierende Inflation die deutsche Wirtschaft lihm-
ten. Am 1. November 1923 wurde das Bihnle zum ersten Mal in seiner
Geschichte stillgelegt! Bei schlechtester Witterung mufiten nun die drmlich
ernihrten und gekleideten Menschen ihre Arbeitsstitte zu Full erreichen.
Erst nach zihen Verhandlungen nahm das Béhnle am 15. Januar 1924 den
Notbetrieb wieder auf, der jetzt aber in der duferst knappen Rentenmark
bezahlt werden mufte.

Im Schatten des Wirtschaftsverlauvfs

Schneller als gedacht kam es mit der Rentenmark zu einer Stabilisierung.
Wenn die Fahrgastzahlen trotzdem nur auf Vorkriegswerte stiegen, hatte
das einen technischen Grund. Im ersten Weltkrieg wurde die Kraftfahr-
zeugtechnik stark weiter entwickelt. Zwar war der Personenkraftwagen
zunéchst noch ein Privileg weniger Reicher, doch so mancher Berufstitige
konnte sich ein Motorrad anschaffen. Aufierdem waren, besonders zu den
Feiertagen, parallel zur Fahrstrecke Post- und Privatbusse solange einge-
setzt, bis die Lokalbahn-AG ihr Beforderungsmonopol rechtlich zur Gel-
tung gebracht hatte.

Priignant wirkte sich die Weltwirtschaftskrise im Anschluf an den beriihm-
ten ,,black friday”, den 25. Oktober 1929, auf die Umsitze der StraBenbahn
aus. Dann folgte die langsame Stabilisierung im Dritten Reich. DaB in

2i derartige Vierachser lieferte BBC im Jahre 1937

Dieses Fahrzeug von 1887 (hier 1937) wurde 195 ein Bahndienstwagen
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Die 1954 im Auftrag der Deut-
schen Bundesbahn von der
Diiwag fiir die Strecke Ravens-
burg - Baienfurt hergestellten
Vierachser waren Einrich-
tungswagen und sorgten
zudem mit ihrer lindgriinen
Farbgebung fiir Aufsehen

anderen Sparten die Zuwichse weitaus grofer waren, erklirt sich leicht,
wenn man weill, wie sehr die Nationalsozialisten und Hitler ganz persn-
lich das Kraftfahrzeug gegeniiber der Schiene bevorzugten. Immerhin
wurde beim Bihnle noch investiert. Bereits 1931 war die neue Ausweiche
am Frauentorplatz in Betrieb gegangen, die einen dichteren Zugverkehr bei
StoRbetrieb ermoglichte. 1937 trafen die beiden neuen, zum erstenmal als
Vierachser ausgebildeten Anhinger ein, die optisch hervorragend zu den
fiinf vierachsigen Triebwagen paften. Und als in dieser Zeit die bis dahin
dunkelgriinen Fahrzeuge einen zweifarbigen hellbeige-hellgriinen An-
strich mit einer schwarzen Trennlinie unter dem Fensterband bekamen,
gewann so ein Bahnle-Zug auch dem Aussehen nach , einen Schlanz”. Zur
Vermeidung von néchtlichen Unfallen mit Kraftfahrzeugen, deren auswiir-
tige Lenker laut Gerichtsprotokollen hier im Raume am wenigsten mit
einer entgegenkommenden Strafienbahn rechneten, bekamen die Stirnsei-
ten der Triebwagen einen zweiten Scheinwerfer und zwei Dachlichter.
Moderne Doppelscheren-Stromabnehmer ersparten im Unterschied zu den
bisherigen Lyrabiigeln dem Personal das jeweilige Umlegen an den End-
stationen. Ubrigens wurden auch die westwirtigen Fahrgasttiiren mit der
Zeit dauerhaft fest verschlossen, da der Ein- und Ausstieg immer stadtsei-
tig auf der Ostseite erfolgte.

Nach Inbetriebnahme der
Diiwag-Triebwagen blieben
die alten Fahrzeuge vor allem
wahrend des Berufsverkehrs
unentbehrlich. Mit der damals
bei der DB typischen weinro-
ten Farbgebung fiir Triebwa-
~gen war ET 196 03 im Juni
1957 unterwegs. Man beach-
te die strafenbahntypischen
Schienenbremsen zwischen
den Achsen der Drehgestelle

Ungeachtet dieser Investitionen der LAG, die sich nach den schlechten Jah-
ren in ziemlichen finanziellen Schwierigkeiten befand, versuchte der Ra-
vensburger Biirgermeister Rudolf Walzer die seiner Meinung nach veralte-
te Strafenbahn durch einen Kraftomnibusverkehr zu ersetzen, der dann
gleich noch in die Siidstadt hitte weiterfahren knnen. Doch die Reichspost
war nach einer Untersuchung der Verhiltnisse daran nicht interessiert, und
das Innenministerium hielt an der bewéhrten Bahn fest — ebenso wie die
Anliegergemeinden Weingarten und Baienfurt.

Von der DR zur DB-StraBenbahn

Nachdem am 1. August 1938 die LAG von der Deutschen Reichsbahn
iibernommen worden war, welche von Verkehrsminister Julius Dorpmiiller
in Personalunion mit dem Reichsverkehrsministerium geleitet wurde, hat-
ten weitere administrative Anschlage von lokaler Ebene freilich keine
Erfolgsaussichten mehr. Vielmehr wechselte das Bihnle gleich noch ein-
mal seine Farbe und wurde creme-rot.

Wichtig erscheint an dieser Stelle der Hinweis, daf die StraBenbahn zumin-
dest nach der Ubernahme durch die DR den Status einer elektrisch betrie-

AUFNAHMEN: TODT, SAMMLUNG KOLB
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Im Juni 1957 stand au dem Betriebshofgeldnde ein Altbautriebwagen mit dem Schild ,,Vorzug”. Rchts ein Kesselwagen auf der Giiterbahn

benen Nebenbahn besal. Grundlage dafiir bildete die Eisenbahn-Bau- und
Betriebs-Ordnung (BO). Die ndchste Einverleibung in der an ,,Anschliis-
sen” und ,,Heim-ins-Reich”-Holungen reichen Zeit folgte sehr bald: Zum
1. April 1939 ging die Stadt Weingarten in Ravensburg auf. Zumindest die
Weingartener empfanden das keineswegs als Aprilscherz! Statt am dorti-
gen ,,Charlottenplatz” hielt das Bahnle jetzt iibrigens an der Haltestelle
Horst-Wessel-Strafie”.

Wenige Monate danach begann der Krieg; es waren gerade 20 Jahre seit
dem letzten vergangen. Und bald war man in der zwangsvereinigten Stadt
Ravensburg infolge des rationierten Treibstoffs wieder froh iiber das
Bihnle, das bis in die letzten traurigen Kriegstage hinein rollte. Erst am
23. April 1945 mufte der Betrieb wegen der Errichtung von Panzersper-
ren auf der Staatsstrafe 30 eingestellt werden, die schon fiinf Tage spiter
auf Geheil der soeben einmarschierten franzosischen Truppen eingeebnet
wurden.

Die neue Militdrverwaltung hatte wegen der Garnison in Weingarten ein
vitales Interesse am Béhnle. Gouverneur Stein lief es ab 11. Juli 1945
bereits wieder regelmifig verkehren. Allerdings wurde das zu einer
schwierigen Zeit fiir die aus verschiedenen Verwaltungen zusammenge-
wiirfelten Bahnle-Aktiven, die nur auf ebenso abenteuerlichen Wegen zu
dringend benétigten Ersatzteilen kamen. Ausgerechnet unter solchen
Umsténden aber war die Strafenbahn ausgelastet wie noch nie in ihrer
Laufbahn. Exakte Zahlen fehlen bis 1951, doch es miissen tiber zwei Mil-
lionen Fahrgéste im Jahr gewesen sein, die die Betreiberin, seit 7. Septem-
ber 1949 als Deutsche Bundesbahn firmierend, durch die Mittelachse
Oberschwabens kutschierte. Und das mit zwischen 40 und 60 Jahre alten
Fahrzeugen, die sich nun entsprechend dem DB-Farbschema dunkelrot mit
einem weiflen Mittelstreifen présentierten. AuBerdem war jetzt die platz-
raubende Polsterklasse zugunsten der engeren 3. Klasse-Bestuhlung aufge-
geben worden und die neue Unterscheidung der getrennten Abteile war,
wie bei den Uberland-Zijgen iiblich, die fiir Raucher und Nichtraucher.

Bedingt durch die Zuwanderung nach dem zweiten Weltkrieg und die seit
der Wihrungsreform wieder rasch ansteigende Beschéftigung nahm die
Inanspruchnahme des Bihnles weiter zu. 1951 wurde die Zahl von drei
Millionen Fahrgésten pro Jahr iiberschritten. Die Fahrzeuge waren regel-

maBig iiberfiillt, und wenn einer der betagten Triebwagen ausfiel, mufite
schnell mit Ersatzbussen ausgeholfen werden.

Héchstleistungen und die ,,Grine”

Bereits zum 1. April 1946 wurden Ravensburg und Weingarten wieder zu
selbstandigen Orten erklart. Damals war fiir den Bahnbetrieb in der gesam-
ten franzosischen Besatzungszone die Eisenbahndirektion Karlsruhe zu-
standig; Stuttgart lag ja in der amerikanischen Zone. In Karlsruhe entschied
man fiir die Modernisierung des Bahnle, und zwar auf eine sehr anerken-
nenswerte Weise: Es wurden bei der Diisseldorfer Waggonfabrik AG
(Diiwag) zwei hochmoderne Triebwagen bestellt. Ihre lindgriine Farbe mit
dunkelgriinen Streifen war ein Novum beim Bahnle und erklért sich aus der
Zugehorigkeit zu einer Serie. Der im stadt- oder ostseitigen Mittelfeld
angebrachte Schriftzug ,,Deutsche Bundesbahn” fand sich auf solchem
Hintergrund auch nirgends sonst als bei den beiden bahnoffiziell als
ET 195.1 und 195.2 gefiihrten Fahrzeugen.

Als die topmodernen Strafenbahnen am 9. April 1954 mit einer Pressefahrt
und anschlieBender Konferenz im legenddren Hotel Hildenbrand ihren Ein-
stand gaben, waren die Fahrgéste von der bequemen Fahrt in den hellen,
schnellen, gut beliifteten und beheizten Wagen auf Anhieb begeistert. Die
DB hatte sie sich zusammen 340 000 DM kosten lassen — das war seinerzeit
der Gegenwert von fiinf schénen Hiusern!

Wihrend mit den neuen, im Volksmund nur als die ,,Griinen” bezeichneten
Triebwagen die Beforderungszahl fiir 1954 auf anndhernd 5 Millionen
schnellte, wurde in der nun wieder zustandigen Bundesbahndirektion Stutt-
gart bereits an einer Kostenvergleichs-Rechnung gearbeitet.

Anlaf dazu hatten nicht nur die Kalkulationen der nach allen Kriegs- und
Notzeiten iiberfilligen Gleis- und Oberleitungs-Erneuerungen ergeben,
sondern vor allem die wieder ansteigende Zahl der Unfille mit StraBen-
fahrzeugen sowie besonders die dabei teilweise hochst bemerkenswerte
Rechtsprechung. Bei Kollisionen hatten Juristen mehrfach die Stra-
Benverhdltnisse und das Bahnle mitverantwortlich gesprochen. Dabei
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wurde aber kaum beachtet, dafl es auf dem Abschnitt Ravensburg — Wein-
garten trotz seiner extremen Verkehrsbelastung zu mehr und weniger
schweren Unfillen kam wie auf dem kiirzeren, ausgebauten Abschnitt
Weingarten — Baienfurt, an dem das Bihnle keinen Anteil hatte. Wihrend
nun die Bahn leicht feststellen konnte, daB von der Justiz, von der Stuttgar-
ter Regierung und von der Stadt Ravensburg der Wind gegen die Strafen-
bahn blies, so unterliefen den Behorden doch selbst noch erhebliche Re-
chenfehler. Beim Zahlenvergleich mit dem Bus wurden viel zu niedrige
Dieselpreise berechnet und die wesentlich niedrigere Lebensdauer der
Kraftfahrzeuge schlichtweg vergessen, ebenso eine Reihe von Anhiingern
fast 30 Jahre dlter angesetzt, als es den Tatsachen entsprach. Zudem wurden
Zuschiisse nur fiir den alternativen Busbetrieb und den Ausbau der B 30
innerorts, nicht aber fiir Erneuerung des Béhnle und den Bau einer Umge-
hungsstraBe in Aussicht gestellt! All dies kurz zusammengefat und ein
wenig anders ausgedriickt lautet: In Adenauers Wirtschaftswunderdeutsch-
land jener Jahre dominierte das Auto und seine Lobby.

Daran dnderte auch die Suezkrise des Jahres 1956 nichts, die doch die
Anfilligkeit einer importierten Olversorgung dramatisch vor Augen fiihrte.
Diese Zusammenhinge schienen nur jenen einzuleuchten, die dem Béhnle
die Treue hielten. Das waren die Gemeinden Weingarten und Baienfurt, der
bekannte Ravensburger Zeitungs- und Verkehrsfachmann Max Kah sowie
die vielen (groBtenteils Zeitkarten-) Fahrgéste. Obwohl die Volksmotori-
sierung angestiegen war, und mit ihr der Stau auf der immer noch nur 5,4 m
breiten, buckeligen Pflasterstrafie B 30, erlebte das Bahnle 1956 seinen
absoluten Hohepunkt mit 5 035 263 Passagieren, die es stau- und abgasfrei
befordert hat!

Das Béhnle und die Politik

Der Streit ums Bahnle eskalierte nun zu einem politischen Dauerbrenner
zwischen den Institutionen im Schussental, dem Regierungsprésidium in
Tiibingen, der Regierung und der Bundesbahndirektion in Stuttgart sowie
verschiedenen Landtagsabgeordneten. Beide Parteien besichtigten Ver-
gleichsobjekte und zogen renommierte Gutachter heran, um ihre Stand-
punkt zu untermauern. Aber es fand sich ein wesentlicher Unterschied zwi-
schen der Bihnle-und der Bus-Partei:Der Schienenverkehr konnte sich auf
eindeutige Erkldrungen der Arbeitnehmerschaft berufen, die in der bewiihr-
ten Strafienbahn die beste Form sah, bequem und weiterhin preiswert an
ihren Arbeitsplatz zu kommen. Ihr schlossen sich bei einer groBen Ver-
sammlung am 7. Februar1957 in der Weingartener Stadthalle an die 600
Biirger an, neben mehreren Fachleuten auch Vertreter der Eltern und
Schiiler, die taglich zwischen den Schussentalgemeinden pendelten.

In Ravensburg dagegen sprach Oberbiirgermeister Dr. Albert Sauer fort-
wihrend von ,,den Vorteilen des Obusses”, obwohl in den Berechnungen
seit Jahren von Diesel und Kfz-Steuer und von den einzusparenden Kosten
der Oberleitung die Rede war. Unter ,,Obus” beliebte Sauer eine Privatab-
kiirzung fir Omnibus zu verstehen, mittels der die betroffene Bevolke-
rung auch der eigenen Stadt {iber eine kiinftige Geréusch- und Geruchs-
beldstigung schon hinters Licht gefithrt wurde!

Der Verkehrsreferent Giinter Stetza aus Essen machte zu den lokalpoliti-
schen Vorgingen eine aufschlufreiche Bemerkung: , Beispielsweise wiirde
in der Schweiz in dhnlich gelagerten Fallen eine nach echt demokratischen
Grundsitzen erfolgende , Volksabstimmung’ durchgefiihrt werden, und es
mag an die Abstimmung iiber den Fortbestand der Forchbahn bei Ziirich
erinnert sein, die bei der Bevolkerung ein iiberwiltigendes Bekenntnis zur
Erhaltung und Modernisierung ,ihrer” Bahn erbrachte.”

Einen dhnlichen Ton schlugen in ihrer Resolution die Christlichen Arbeiter
an: ,Entscheiden sollen die, die mitfahren, und nicht die, die nebenher fah-
ren!” Auf ihre Weise antwortete die bekannte Schriftstellerin Dr. Maria
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Miiller-Gogler dem Oberbiirgermeister Dr. Sauer, als er die Béhnle-Frage
nicht als eine Frage des Herzens und des Gemits, sondern der sachgeméBen
Argumentation bezeichnet hatte: , Hier geht es nicht nur um eine Frage, son-
dern um ein Stiick Tradition, ja vielleicht sogar um eine Herzensangelegen-
heit vieler Menschen. Es gilt soziales Empfinden und Recht nicht zu verlet-
zen. Solche Werte, deren Pflege uns gerade die wiedergewonnene demokra-
tische Freiheit erméglicht, sollten nicht unndtig gefihrdet werden.”

Es spricht fiir Weitsicht und Format jenes gewihlten Gremiums, wenn sich
im Mirz 1957 der baden-wiirttembergische Landtag fiir die Erhaltung des
Schienenverkehrs entschied, nicht ohne lebhafte Mitwirkung des Altmi-
nisterprasidenten Dr. Reinhold Maier, der das Bahnle aus der Zeit aus sei-
ner Titigkeit als Rechtsreferendar in Ravensburg von 1918 bis 1920 her
kannte und sich auf Einladung der Stadt Weingarten ein aktuelles Bild vor
Ort gemacht hatte.

Der folgenschwere Unfall

Doch die Wende in den bis dahin giinstigen Stand der politischen Ausein-
andersetzung um das Bihnle brachte der tragische Langholzunfall vom
3. Juli 1957. Ein hochbeladener Schwerlastwagen war auf der Fahrt von
Ravensburg in Richtung Weingarten beim Kraftwerk mit einem Teil seiner
Ladung gegen einen entgegenkommenden Triebwagen gestofen. Dabei
wurden drei Bahnle-Fahrgéste verletzt, eine Frau so schwer, daf sie im
Krankenhaus verstarb. Als besondere Tragik ergab sich, daf sie die Ehe-
frau eines gelahmten, pflegebediirftigen Mannes war.

Die polizeilichen Ermittlungen ergaben, da die Langholzladung bis zu
40 cm weit iiber die Seitenbegrenzung des Lkw hinausgeragt hatte. Obwohl
der 20jdhrige Fahrer (der damals noch minderjahrig war) zum ersten Mal
mit diesem langen und schweren Kraftfahrzeug fuhr, ergab der Fahrten-
schreiber auf der nur 5,5 m breiten, verkehrsreichen und unebenen Strafle
eine Geschwindigkeit zwischen 45 und 50 km/h.

Und wie bewertete nun das zustindige Ravensburger Gericht den Tatbe-
stand? Am 11. Juni 1958 sprach es den Lastwagenfahrer frei und befand,
Schuld triigen die unmdglichen Strafenverhaltnisse!

Zwar wurde dieses haarstrdubende Urteil am 28. September 1958 in IL.
Instanz kassiert, aber die Bundesbahn sah sich nun im Recht, wenn sie auf
eine Stillegung des Béhnles hinwirkte, um ihre Mitarbeiter nicht rechtli-
chen Gefihrdungen auszusetzen. Das geschah vor allem, nachdem ihr Vor-
schlag durch Regierungsstellen abgelehnt worden war, entlang der Schie-
nen einen durchgehenden weilen Strich in einem Sicherheitsabstand von
40 cm auf der B 30-Fahrbahn anzubringen. Daraufhin iiberraschte die Bahn
mit eigenen MaBnahmen. Zunichst erhielten alle tiberstehenden Kanten
der alten (weinroten) Bahnle-Fahrzeuge lange, rot-weif} gestrichene Warn-
markierungen. Aber dann kam das dicke Ende:

Die 10 km/h-Verordnung

Ab 13. Oktober 1958 fuhren alle StraBenbahnen zwischen Ravensburg
Bahnhof und Frauentor sowie Heilig-Kreuz und Weingarten-Lamm nur
noch mit einer Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h! Natiirlich verschlech-
terte sich damit der Fahrplan erheblich; es wurden parallelfahrende Busse
bendtigt, und die Absicht der DB trat klar zu Tage: Sie wollte sich von der
einzigen von ihr betriebenen Strafenbahn - exakt der strafienbahnahnli-
chen Nebenbahn - trennen, und zwar so schnell als moglich!

Zwar einigten sich Delegationen der Stadte Ravensburg und Weingarten
angesichts des grofen Unmutes der betroffenen Bahnlefahrer darauf, die
DB um die Aufhebung des Schneckentempos zu bitten, aber nicht einigen
konnte man sich iiber deren reale Voraussetzung: die Verbesserung der
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StraBenverhiltnisse. Wahrend Weingarten weiterhin fiir den frithestmogli-
chen Bau einer Umgehungsstrafie eintrat, fithrten prominente Ravensbur-
ger Stadtrite dagegen sinngemdl aus: Wenn in ein paar Jahren die grofie
Umgehungsstrale gebaut werde, werde der gesamte Verkehr von aufer-
halb an den beiden Stidten vorbeigehen, so daf beide in einen Dornré-
schenschlaf versinken wiirden. Die Geschéftswelt werde das sehr deutlich
spiiren. Und ein anderer Vertreter prazisierte, daf es den nicht wiinschens-
werten Bau der UmgehungsstraBe zu verhindern gelte, indem man mdg-
lichst schnell die alte Verbindungsstrafe vierspurig ausbauen sollte
(Schwibische Zeitung 29. Oktober 1958).

Doch die Bundesbahn hatte jetzt genug des Streits. Sie erklérte, sobald sie
konne, werde sie das Teilstiick Ravensburg — Weingarten-Charlottenplatz
mit neu beschafften Omnibussen betreiben. Nach den notigen Vorarbeiten,
besonders der Einrichtung von Haltestellen, begann am 23. Februar 1959,
mitten in der Faschingszeit, der kombinierte Bahnle-Bus-Verkehr. Zwischen
Ravensburg und Baienfurt mufite man also am Charlottenplatz zwangsum-
steigen. Nicht allen war jetzt zum Lachen zu Mute. Am 30. Juni 1959 ver-
kehrte die ,Miihle” letztmalig im Schussental. Tags darauf versah die DB
den Betrieb der ganzen Strecke mit zum Teil gemieteten Bussen.

Natiirlich hatte sich mit der Umstellung nichts verbessert. Jetzt fuhren eben
auch noch die Busse auf den iiberfiillten Strafen. Anfahrten, Kurvenfahr-
ten und Abbremsen machen sich im Bus unangenehmer bemerkbar als
beim ruhigen Lauf des Schienenfahrzeuges. Das Platzangebot in den Bus-
sen pro Fahrgast war geringer als in der Stralenbahn, die Tarife aber stie-
gen. Viele treue ehemalige Bahnlefahrer sahen sich nun nach einem eige-
nen fahrbaren Untersatz um.

Der Anteil des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) im mittleren
Schussental sank schlagartig, und so wurden die Strafenverhiltnisse noch
chaotischer. Der Stau zwischen Ravensburg und Weingarten geriet nicht
mehr aus den Schlagzeilen und war republikbekannt bis hinauf nach Flens-
burg. Und das noch viele Jahre, nachdem statt der tiberfilligen Umge-
hungsstrae nicht nur das Bahnle, sondern wegen des Ausbaus der alten
StraBe die Idylle der herrlichen, doppelreihigen Kastanienallee mit ihren
alljahrlich zum Blutfreitag erstrahlenden weifien und roten Bliiten und dem
hiibschen Fuf- und Radweg darunter hatten weichen miissen. Wihrend
hier nun im Sinne eines fragwiirdigen Fortschrittes Millionen in den
innerortlichen Strafenbau investiert wurden, bedeutete die Entscheidung
gegen das Béhnle gleichzeitig den Untergang von altgetitigten Investitio-
nen im Werte von mindestens ebenfalls zweistelliger Millionenhéhe.
Hinzu kamen aber letztlich noch unkalkulierbare Werte wie die Verkehrs-
beldstigung der Bevolkerung innerorts auf Jahrzehnte hinaus und damit
einhergehend teils die Zerstorung, teils die empfindliche Wertminderung
schonster und bester alter Stadtlagen in Ravensburg zwischen Zwerger-
und Schussenstrafie, in Weingarten der ganzen Linge nach zwischen dem
Krankenhaus und Bad Schéneck — von der unséglichen Durchfithrung des
Fernverkehrs durch das Baienfurter Ortszentrum ganz zu schweigen.

Wihrend nun von der vorgenannten Romantik rein gar nichts mehr erhal-
ten blieb, hat sich doch vom unvergessenen Bahnle mehr erhalten, als viele
wissen. Zwar wurden die Gleise bei den verschiedenen Bauarbeiten suk-
zessive entfernt, die vorldufig letzten wohl anldBlich des Umgestaltung des
Bahnhofsvorplatzes im Herbst 1991.

Doch von den Fahrzeugen gibt es noch Uberlebende. Die meisten standen
ja noch Anfang der sechziger Jahre am Bahnhof Weingarten und boten,
groftenteils bis zu ihrer dortigen Zerlegung, ein makabres Bild. Anders

Ravensburg — Baienfurt

Endgiiltiger Abschied in ensbrg.

war das mit den beiden erst fiinf Jahre alten ,,Griinen”. Sie hatten noch eine
regelrechte Odyssee vor sich:

Ein holléndisches Unternehmen kaufte die Fahrzeuge fiir eine Linie in der
Hafenstadt Rotterdam. Dafiir muften die Wagen aber nicht nur auf die
sogenannte Kap-Spur von 1067 mm umgebaut, sondern sogar um einen
dritten Wagen ergéinzt werden. Die dortige Strecke verfiigte nédmlich iiber
keine Oberleitung, so daB der Fahrstrom aus Dieselmotoren in dem neu
gebauten dritten Wagen erzeugt wurde. Um nun bei geringerer Auslastung
auch mit nur zwei Wagen fahren zu konnen, wurde aus den alten Wagen je
ein Fiihrerstand ausgebaut und an je eine Stirnseite des neuen Motorwa-
gens eingepalt. Nachdem dann 1967 auch diese Rotterdamer Linie auf Bus
umgestellt wurde, machte der nunmehr dreiteilige Dieseltriebzug eine neue
und noch weiter fiihrende Reise: Vom Nordseestrand nicht nur zuriick bis
an den Alpenrand, sondern gar mitten hinein — namlich ins Tiroler Land.
Von Jenbach im Inntal nach Mayrhofen verlauft jene Zillertalbahn auf
760 mm Spurweite, die zur Freude der Touristen und Eisenbahnfans im
Sommer mit historischen Dampfloks und Wagen betrieben wird. Als
Reserve und im Winter wird nun der einstmals fiirs Schussental entstande-
ne Zug benutzt, farblich in Rot mit elfenbeinernem Absetzstreifen an die
alten Triebwagen des Bahnle in der Bundesbahnzeit erinnernd.

Doch auch von den élteren Fahrzeugen, die mehr noch als die modernen
,Griinen” die Erinnerung an das legendare Bahnle wachrufen, gibt es hand-
greifliche Erinnerungen. Ja, man kann heute wieder in einem Original-
Bihnle-Wagen richtig fahren. Dies auf einer Strecke, die mit 7,8 km sogar
einen vollen Kilometer linger ist als Ravensburg — Baienfurt es war. Es ist
die in Vereinsregie gefiihrte Strecke von Bruchhausen-Vilsen nach Asen-
dorf, die durch eine hiibsche, waldreiche Erholungslandschaft verlduft.
Den Idealisten des Deutschen Eisenbahn-Vereins DEV ist dieses Idyll zu
verdanken und ebenso die stilechte Restauierung des vierachsigen Beiwa-
gens von 1937 (ehemals LAG 922 bzw. EB 196 02).

Eine originalgetreu erhaltene Verwandte unserer Straenbahn gibt es noch
am Chiemsee. Zwischen dem Bahnhof Prien und der Dampferanlegestelle
in Stock wurde fast zeitgleich mit der Strecke Ravensburg — Weingarten
eine Dampfstrafenbahn errichtet und am 9. Juli 1887 erdffnet, die nun
schon auf ein iiber 100jdhriges Bestehen im Betrieb der Firma Fefler
zuriickblicken kann! So kann man heute als Tourist in eben derselben Weise
reisen, wie es unsere UrgroBeltern von 1887 bis 1910 zwischen Ravensburg
und Weingarten getan haben.

Zukunfisaussichten firs Biahnle?

Wie aber sieht es aus mit den Moglichkeiten, wie einst im Schussental wie-
der mit einer neuen StraBenbahn zu fahren? Stimmen, die eine Wiederher-
stellung des Bihnles fordern, gibt es immer wieder. Eine grobe Kalkulation
zeigt, was in kurzsichtiger Unvernunft Ende der fiinfziger Jahre zerstort
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wurde. Da die Neuanlage vor allem des Gleiskorpers zusammen mit dem
entsprechenden Grunderwerb heute eine &uferst kostenintensive Angele-
genheit darstellen wiirde, ist mit einer Gesamtsumme von mindestens 120
Millionen DM allein fiir die Wiederherstellung des alten Zustandes zu
rechnen. Gegen 200 Millionen DM kime die heute einzig zu rechtfertigen-
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de Ausfithrung mit verbesserter, der inzwischen eingetretenen Entwick-

lung entsprechender Linienfithrung, einschlieBlich des seinerzeit schon
vermifiten Doppelgleises. Unter solchen Perspektiven erscheint es unse-
rids, wenn Politiker die Wiedereinfiihrung des Béhnles fordern, ohne die
notigen Verbesserungen gegeniiber dem Gewesenen und vor allem die
heute zu erwartenden Kosten.

Wesentlich serioser erscheint hier doch der Vorschlag auf Einfiihrung eines
Oberleitungsomnibusses, der sukzessive mit etwa 20 Millionen zu finanzie-
ren und sehr zukunftsoffen, d. h. leicht an weiterentwickelte Siedlungsstruk-
turen anzupassen wire. Der Fahrkomfort ist hier dem in der Straenbahn
kaum unterlegen, dagegen ist die Gerduschentwicklung ganz besonders fiir
die Anwohner an der Strecke wesentlich geringer. Die genannten Gesichts-
punkte lassen sich vielerorts in der Schweiz in durchaus vergleichbaren
Gemeinwesen {iberpriifen und ,,er-"fahren. Aber auch in Courly, der Com-
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munaute Urbaine de Lyon, der die Gemeinde Weingarten durch ihre Partner-
stadt Bron in besonderer Weise verbunden ist, steht der sogenannte Trolley-
bus im rauhen Alltagseinsatz und in bestem Ansehen bei der Bevolkerung.

Die Giterbahn

Auch nach dem Ende des zweiten Weltkrieges erwies sich die Giiterbahn
als ein wichtiges Verkehrsmittel, insbesondere zur Bedienung der Maschi-
nenfabrik Weingarten und der Papierfabrik Baienfurt. In den sechziger Jah-
ren gelangten hiufig Schwertransporte auf Spezialwagen auf das Gelinde
der Maschinenfabrik. Seit den achtziger Jahren ist allerdings das Aufkom-
men verschiedener Nebenanschliefer merklich geringer geworden. Dazu
zéhlten ein Beton- und Kieswerk sowie eine Hefefabrik. Gesunken ist auch
das Transportaufkommen fiir die Baienfurter Papierfabrik, da die benétigte
Energie iiber ein Rohrsystem zugeleitet wird. Trotzdem ist das Transport-
aufkommen noch heute so beachtlich, daf an eine Stillegung dieser Gleis-

anlage nicht gedacht wird. Ramunp KoL
Lokomotiveinsatz auf der Giiterbahn ab 1938
Zeittraum Lokomotiven
1938 - 1940 98 671
1940 - 1950 75.0,94.1
1950 - 1960 50, 64,V 60
1960 - V60 (260), V100 (211, 212, 213), Kéf 11 (333)

Betriebsstellen 4‘
km Bezeichnung Bemerkung
StraBenbahn
0,0 Bf Ravensburg Ausweichgleis
0,7 Hst Frauentor Ausweichstelle ab 1931
1,0 Hst Falken
1,5 Hst Heilig Kreuz Ausweichgleis, erdffnet
1910
2,0 Hst Kraftwerk erdffnet 1910
25 Hst Unterburach
3,0 Hst 14 Nothelfer
3,6 Hst Weingarten Scherzachbriicke
40 Bf Weingarten CharlottenstraBe  offentlicher Giiterverkehr
bis 1911, ab 1939 Hst
Weingarten Horst-Wessel-
StraBe
46 Hst Weingarten Post
45 Hst Weingarten Traube
5,1 Bf Weingarten Giiterbahnhof
52 - Beginn des Dreischienen-
gleises
59 Ende des Dreischiengleises
6,5 Bf Baienfurt Ort
Gliterbahn
0,0 Bf Niederbiegen
2,1 Abzw Baienfurt
2,8 Bf Baienfurt 0,7 km ab Abzw Baienfurt
- Anschl Papierfabrik
2,3 Hp Baienfurt West stillgelegt
- Anschl. Holzlager
2,7 Hp Baienfurt Siid stillgelegt
3.2 Beginn des Dreischienen-
gleises
33 Hp Traubenhof
39 Bf Weingarten Gbf Ende des Dreischienen-
gleises
- Anschl Maschinenfabrik
- Anschl GieBerei Stoz




