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EDITORIAL

REIZVOLLE BAHNLANDSCHAFT AM

SCHWABISCHEN MEER

wischen Radolfzell und Ludwigshafen am

Bodensee verlduft die Strecke in sanften Bo-

gen, vorbei an bewaldeten Hiigeln und Obst-

plantagen. Erst kurz vor Ludwigshafen wei-

tet sich die Landschaft, auf der rechten Seite
kiindet eine Kolonie weifler Wohnwagen von der Néhe des
Wassers. Bis Uberlingen verliuft die Strecke nun direkt am
Seeufer, Weinreben sdumen die Bahnlinie, bis sie bei Uhldin-
gen den See verldsst und durch das stidliche Linzgau nach
Friedrichshafen fiihrt.

Dieals Bodenseegiirtelbahn bekannte Strecke von Radolfzell
nach Friedrichshafen und weiter nach Lindau bietetheute noch
Kklassisches Eisenbahnflair mit Formsignalen. Erst allméhlich
nimmt die Modernisierung auf der deutschen Seite des Sees
mitdem grundlegenden Umbau des Eisenbahnknotens Lindau
Fahrt auf. Auch andernorts stehen Verdnderungen bevor. Die
Elektrifizierung der wiirttembergischen Siidbahn von Ulm
nach Friedrichshafen (und von dort weiter bis Lindau) wird
schnellere Verbindungen an den See ermoglichen. Lediglich
dieseit Jahren diskutierte Modernisierung und Elektrifizierung
der Bodenseegiirtelbahn zwischen Radolfzell und Friedrichs-
hafen ldsst weiter auf sich warten.

Wihrend hierzulande noch geplant und gebaut wird, rol-
len in den Nachbarldndern teils schon seit iiber 70 Jahren
elektrisch angetriebene Ziige den See entlang. Die S-Bahn
Vorarlberg der OBB fihrt im Takt iiber Bregenz hinaus bis
nach Lindau. Kreuzlingen, die schweizerische Nachbarstadt
des badischen Konstanz, ist in das S-Bahn-Netz der SBB-
Tochter Thurbo integriert, die Linie S14 verkehrt sogar bis
nach Konstanz.

Das Nebeneinander von Eisenbahnflair fritherer Tage und
innovativem Nahverkehr hat Tradition: Bereits 1994 verband
die Mittelthurgaubahn mit ihrem ,,Seehas“-Angebot in ei-
nem grenziiberschreitenden Taktverkehr das schweizerische
Weinfelden mit Konstanz, Radolfzell und Engen, wihrend
die DB auf der Bodenseegiirtelbahn mit Dieselloks bespann-
te Wendeziige einsetzte.

Die Vielfalt des Eisenbahnbetriebs am Bodensee ist histo-
risch gewachsen. Alsdie Staatseisenbahnen der drei deutschen

Anrainerstaaten und die ersten Bahngesellschaften aus Oster-
reich und der Schweiz einst im Wettbewerb um die schnellste
Verbindung zu den Héfen des Bodensees standen, hatte der
Bau von grenziiberschreitenden Verbindungen keine Priori-
tat. Erst als die stetig steigenden Giitermengen die Kapazita-
ten der Bodenseeschifffahrt tiberstiegen, wurde auch der Bau
von Querverbindungen lukrativ.

Heute haben sich neben den Staatsbahnen DB, OBB und
SBB auch einige private Anbieter etabliert. Den Betrieb des
»Seehas®, der seit 2005 nur noch zwischen Konstanz und Engen
verkehrt, fithrt heute die SBB GmbH. Auf der als ,,Seehésle®
vermarkteten 1996 reaktivierten Strecke von Radolfzell nach
Stockach fahrt seit 2006 die Hohenzollerische Landesbahn
(HzL), in Friedrichshafen starten die Ziige der Bodensee-
Oberschwaben-Bahn (BOB) nach Aulendorf, die Alex-Ziige
verbinden Lindau im Zwei-Stunden-Takt mit Miinchen
und in der Schweiz betreiben die Appenzeller Bahnen und
die Stidostbahn (SOB) ein grofleres Streckennetz, das auch
Schmalspur- und Zahnradbahnen umfasst.

Freunde historischer Eisenbahnen kommen bei der Bre-
genzerwaldbahn-Museumsbahn sowie der Dienstbahn der
Internationalen Rheinregulierung (IRR) auf ihre Kosten. Ei-
nen Ausflug zur IRR nach Lustenau sollte man auf jeden Fall
mit einem Besuch der Ausstellung ,,Rhein-Schauen® zur Ge-
schichte und Geologie des Bodensees kombinieren. Ohnehin
gibtesam Schwibischen Meer vieles zu entdecken: Neben den
sehenswerten historischen Altstadten von Konstanz, Meers-
burg oder Lindau warten zahlreiche barocke Baudenkmi-
ler auf einen Besuch. Die Region kann mit einer vielfaltigen
und bunten Museumslandschaft aufwarten, darunter mit der
Klosterinsel Reichenau und den Pfahlbauten bei Uhldingen
sogar zwei Weltkulturerbestitten. Viele Wanderwege bieten
einen unvergesslichen Ausblick tiber den See und auf die Al-
pen. Die meisten dieser Ziele lassen sich sehr gut mit dem
Zug (und per Schiff) erreichen - dabei ist die Eisenbahn am
Bodensee selbst schon eine Reise wert.

BERND KEIDEL
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INHALT

ATTRAKTIVER NAHVERKEHR
Insbesondere auf den deutschen Strecken
hat sich in den letzten 25 Jahren viel getan.
Moderne klimatisierte Triebwagen bestrei-
ten in den drei Bodensee-Anrainerstaaten
heute das Gros der Leistungen.

Seite 60

DIE NASE VORN HATTE

WURTTEMBERG

Mitte des 19. Jahrhunderts war der Boden-
see eine Drehscheibe des Warenhandels.
Die Anrainerstaaten unternahmen grofle
Anstrengungen, moglichst rasch eine
Bahnlinie zum See zu bauen.

Seite 14

TYPENVIELFALT ZUR DAMPFLOKZEIT

Die Landerbahnverwaltungen beschafften

jeweils ihre eigenen Loktypen, spiter gesell-
ten sich preufSische Konstruktionen und
solche der Deutschen Reichsbahn hinzu.

Seite 36

VORFAHRT FUR DIE ELEKTROTRAKTION
Schon 1927 erreichte der Fahrdraht Bregenz und Rorschach. Ab
Ende 1954 war auf allen Strecken entlang des sterreichischen

und des Schweizer Ufers der elektrische Betrieb moglich.

Seite 52
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GUTERWAGEN FAHREN UBER DEN SEE

Einst gab es fiinf Fahrlinien, die regelmafig Giiter-

wagen tiber den Bodensee transportierten. Die
Route Romanshorn - Friedrichshafen wurde als
letzte erst im Jahr 1976 eingestellt.

Seite 84

Titelfoto:

F. Loffelholz (bei Nonnen-
horn, Juni 2016) o

kleine Fotos: F. Loffelholz,

Th. Wunschel, P Willen

Fotos dieser Doppelseite:

F. Loffelholz, Slg. Kobschatzky,
G. Stoffl, B. Studer, RVM/Bild-
archiv der Eisenbahnstiftung
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Bayerische Lok in Baden

Schon zur Landerbahnzeit liefen in Lindau stationierte Lokomotiven der Bayeri-
schen Staatseisenbahnen auf der Bodenseegtirtelbahn bis nach Radolfzell durch.
Mit einer buntgemischten Personenzuggarnitur wird die 38 472 (bayerische
Gattung P 3/5 H) im Mai 1952 gleich im Bahnhof Sipplingen eintreffen.

Foto: T. Schneiders/Slg. Bachmann
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Das Gebdudeensemble im Barockstil liegt unterhalb der Wallfahrtskirche Birnau
am Ufer des Uberlinger Sees. Der Begriff Schloss ist allerdings etwas irrefithrend,
denn hier waren einst u.a. Stallungen der ehemaligen Reichsabtei Salem unterge-
bracht. Die beiden Triebwagen der DB-Baureihe 650.1 befinden sich auf der Fahrt
von Friedrichshafen nach Radolfzell (29. April 2010). Foto: A. Ritz
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Am Osterreichischen Ufer

Zwischen Lindau und Bregenz wurde der elektrische Betrieb im Dezember 1954
aufgenommen. Die 1932 gelieferte 1670.101 der OBB ist im Mirz 1972 am $ster-
reichischen Ufer des Bodensees bei Bregenz mit einem aus zweiachsigen Plattform-
wagen gebildeten Personenzug nach Bludenz unterwegs. Foto: G. Stoffl
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GALERIE

Mit Guterfracht

Der Giiterverkehr hatauf der Bodenseegiirtelbahn im Abschnitt Radolfzell - Fried-
richshafen schonlangekeine Bedeutung mehr. Als die Rheintalbahn Mannheim - Basel
im Sommer 2017 bei Rastatt kurzfristig gesperrt werden musste, leitete man Gii-
terziige weitraumig auch iiber die Bodenseegiirtelbahn um (232 201 mit EZ 46134
Basel Rbf- Ulm bei Sipplingen; 21. September 2017). Foto: M. Oestreich







STRECKEN ZUM BODENSEE

DIE NASE VORN HATTE

WURTTEMBERG

Bahnhof und Bahnhofsirasse

Konstanz: 1863 ging die Fortfiihrung der Badischen Hauptbahn Mannheim-Basel entlang des Hochrheins bis Konstanz in Betrieb. Foto: Slg. Kobschétzky
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Mitte des 19. Jahrhunderts war der Bodensee eine Drehscheibe
des Warenhandels. Die Anrainerstaaten unternahmen grof3e An-
strengungen, moglichst rasch eine Bahnlinie zum See zu bauen.
Nur Osterreich liel3 sich vom Eisenbahnfieber nicht anstecken.
Erst die Arlbergbahn schloss 1884 die Licke im Schienennetz
zwischen Vorarlberg und den anderen Landesteilen

FAL(E bl 28

u Beginn des 19. Jahrhun-

derts hatte das junge Ko-

nigreich Wiirttemberg mit

wirtschaftlichen Problemen

zukdmpfen. Erst 1806 hatte
Friedrich I. die K6nigswiirde erhalten und
seinen Herrschaftsbereich zugleich um gro-
3e Gebiete zwischen Schwibischer Alb und
Bodensee erweitert. Friedrich I. erkann-
te, dass der Handel ein wichtiger Schliissel
sein wiirde, das rohstoffarme Wiirttemberg
gegen die konkurrierenden Nachbarstaa-
ten, das Konigreich Bayern im Osten und
das Grofherzogtum Baden im Westen, zu
starken. 1811 griindete er den nach ihm
benannten Handelsplatz Friedrichshafen
am wiirttembergischen Bodenseeufer, um
den Handelsverkehr in Richtung Schweiz
zu forcieren. Doch um in groflem Stil Wa-
ren von den Nordseehifen iiber Rhein und
Neckar bis zum Bodensee und umgekehrt
transportieren zu kénnen, bendtigte man
fiir das Wegstiick zwischen Neckar und Bo-
densee ein leistungsfahiges Verkehrsmittel.
Daher kursierten in Wiirttemberg zunachst
Plane, Neckar, Donau und Bodensee mittels
Kanilen zu verbinden.

Den Eisenbahnbau hielten die Verant-
wortlichen anfangs fiir ein unkalkulierba-
res Kostenrisiko, denn der zu erwartende
Binnenverkehr im eher drmlichen Wiirt-
temberg schien Investitionen dieser Gro-
flenordnung nicht zu rechtfertigen. Erst
als sich auch in den Nachbarstaaten Bayern
und Baden der Bau von Eisenbahnstrecken
abzeichnete, wendete sich das Blatt. Ein An-
schluss an die Bahnen der Nachbarstaaten
versprach eine deutliche Steigerung des
moglichen Giiteraufkommens. So verab-
schiedete man in Wiirttemberg im April

1843 ein ,Gesetz betreffend den Bau von
Eisenbahnen®. Diese sollten die wichtigen
Handelsplitze des Landes vernetzen und
mit der Hauptstadt Stuttgart verbinden.
Neben der Westbahn zur badischen Grenze
bei Bretten und der Nordbahn nach Heil-
bronn sahen die Plidne auch eine Ostbahn
tiber die Geislinger Steige nach Ulm sowie
eine Siiddbahn von Ulm iiber Ravensburg
bis nach Friedrichshafen vor.

Am 22. Oktober 1845 konnte zwischen
Cannstatt und Untertiirkheim der erste,
3,5 Kilometer lange Abschnitt der ,Ost-
bahn“ er6ffnet werden. Am Aufstieg zur
Schwibischen Alb zwischen Geislingen
und Amstetten kamen die Arbeiten jedoch
ins Stocken. Wiirttemberg lief Gefahr, den
inoffiziellen Wettlauf an den Bodensee ge-
gen den Rivalen Bayern zu verlieren. So
fassten die Verantwortlichen einen unge-
wohnlichen Beschluss: Entgegen der gangi-
gen Baupraxis begann man, die Nord-Siid-
Strecke von ihrem siidlichen Endpunkt in
Friedrichshafen aus voranzutreiben. Die
Arbeiten im Bodenseehinterland gingen
rasch vonstatten, bereits am 8. Novem-
ber 1847 konnten die Wiirttembergischen
Staatseisenbahnen den 19,34 Kilometerlan-
gen, vom librigen Netzisolierten Abschnitt
zwischen Friedrichshafen und Ravensburg
eroffnen. Wiirttemberg hatte unter groflen
Miihen als erster Anrainer den Bodensee
mitder Bahn erreicht. Fiir den Inselbetrieb
standen zu Beginn nur drei Lokomotiven
und einige wenige Wagen zur Verfiigung,
denn die Fahrzeuge mussten ebenso wie
das Baumaterial umsténdlich iiber Land-
straflen herangekarrt werden.

Der am 26. Mai 1849 eroffnete 46,91 Ki-
lometerlangen Abschnittzwischen Ravens-

Eisenbahn am BODENSEE 15



STRECKEN ZUM BODENSEE
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Der Bau des Bodenseedamms in Lindau bereitete unvorhergesehene Probleme. Der Zugver-
kehr zum Bahnhof auf der Insel konnte deshalb erst am 1. Marz 1854 aufgenommen werden.

In Lindau wurde eine hélzerne Bahnhofshalle errichtet, die zwei Gleise Giberspannte (rechts).
Die Halle wurde 1922 abgetragen. Foto: Slg. Gerecht

Meckenbeuren: Der durchgehende Betrieb auf der Siidbahn Friedrichshafen—-UIm begann
1850, auf dem ersten Abschnitt Friedrichshafen—Ravensburg schon am 8. November 1847.
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burg und Biberach verlingerte die isolierte
Strecke erheblich. Erst 1850 mit der Eroff-
nungdes 37,33 Kilometerlangen Abschnitts
von Biberach nach Ulm am 1. Juni sowie
der Geislinger Steige am 29. Juni war Fried-
richshafen an das tibrige Netz der Wiirttem-
bergischen Staatseisenbahnen angebunden,
die 248 Kilometer lange Verbindung vom
Heilbronner Neckarhafen bisan den Boden-
see war nun durchgehend befahrbar. Auch
am stdlichen Ende der Strecke gab es am
1. Juni 1850 noch einen Liickenschluss zu
feiern: Mit der Eroffnung der knapp einen
Kilometer langen Verbindung vom neu-
en Hafenbahnhof in Friedrichshafen zum
kiinftigen Stadtbahnhofwar die Eisenbahn
endgiiltigam Bodenseeufer angekommen.

Bayerns Eisenbahn nach Lindau

Mitder 6 Kilometer langen Ludwigs-Eisen-
bahn zwischen Niirnberg und Fiirth hatte
dasKonigreich Bayernim Jahr 1835 das Ei-
senbahnzeitalter in Deutschland eréffnet.
Am 4. Oktober 1840 folgte, ebenfalls auf
private Initiative, Bayerns erste Fernbahn
zwischen Miinchen und Augsburg mit ei-
ner Lange von immerhin 60 Kilometern.
Schon damals wurde iiber eine Verlange-
rung dieser Strecke ab Augsburg in Rich-
tung Allgdu und Bodensee beraten, doch
erstdas Engagement desbayerischen Staates
lief3 die kostspielige Trassierung durch das
Allgau als machbar erscheinen.

Im Jahr 1844 begannen zeitgleich mit
der Griindung der Koniglich Bayerischen
Staatseisenbahnen die Planungen einer
Strecke von Augsburgin Richtung Lindau.
Um eine grofle Zahl bayerischer Landge-
meinden an das neue Eisenbahnnetz an-
zuschlieffen und zugleich das Gebiet des
wiirttembergischen Nachbarn moglichst
weitrdumig zu umfahren, verstindigte man
sichaufeine Linienfithrung von Augsburg
tiber Buchloe und Kempten nach Lindau.
Damit war auch der heute als Bayerische
Allgaubahn bekannte stidliche Teil der
Ludwig-Stid-Nord-Bahn von Hof bis nach
Lindau definiert. Bereits am 1. September
1847 konnte man den 60 Kilometer langen
Abschnitt Augsburg - Buchloe - Kaufbeu-
rener6ffnen. Doch die Topographie im wei-
teren Streckenverlauf stellte die Ingenieu-
re immer wieder vor Herausforderungen.
Der erste Kemptener Bahnhof wurde als
Kopfbahnhof konzipiert. So konnte man
den tief eingeschnittenen Illerdurchbruch
bei Kempten an einer Engstelle tiberbrii-
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Friedrichshafen: Um das Jahr 1910 herrscht geschaftiges Treiben am Hafen. Das Gleis am Kai war lber eine Drehscheibe erreichbar.

cken und zugleich das Empfangsgebiu-
de in relativer Nahe zur Stadt platzieren.
Dieses Losung hatte bis zur Neugestaltung
der Kemptener Bahnanlagen im Jahr 1969
bestand.

Zwischen Ellhofen und Oberhiuser galt
es das 500 Meter breite und iiber 50 Meter
tiefe Rothachtal zu tiberwinden. Da wegen
des sumpfigen Untergrunds der Bau eines
Viadukts nicht moglich war, entstand dort
in sechs Jahren Bauzeit bis 1853 der Ren-
tershofener Bahndamm. Mit einer Lange
von 901 Metern und einer Sohlenbreite
von 260 Metern war er damals der weltweit
grofite seiner Art. Erst am 1. April 1852
konnte der 42 Kilometer lange Abschnitt
von Kaufbeuren bis Kempten er6ffnet wer-
den. Ab hier schritten die Bauarbeiten bis
zum Bodenseeufer dann vergleichsweise
ziigig voran: Am 1. Mai 1853 folgte das
21,66 Kilometer lange Streckenstiick von
Kempten bis Immenstadt, am 1. Septem-
ber 1853 die 16,85 Kilometer von Immen-
stadt bis Oberstaufen und am 12. Oktober
1853 schliefilich der 49,74 Kilometer lange
Abschnitt iiber Réthenbach bis Lindau-Ae-
schach. Der geplante Endpunkt der Strecke
auf der Bodenseeinsel war bereits in Sicht,
als die Ingenieure auf den letzten Metern
nochmals unvorhergesehene Probleme16-

Friedrichshafen: Ab 1. Juni 1850 stand die Verbindung zwischen Stadtbahnhof und Hafen-
bahnhof fiir den planmaRigen Betrieb zur Verfligung. Fotos: Slg. Kobschétzky (4)

sen mussten: Im Juni 1851 hatte man be-
gonnen, den Damm zur Bodenseeinsel auf-
zuschiitten. Immer wieder aber sackte das
Baumaterial im breiigen Tonsediment des
Seebodens weg. Es schien, als ob man den
geplanten Er6ffnungstermin am 12. Okto-
ber 1853, dem Namenstag des Konigs, nicht
mehr einhalten kénnte. Um eine grof3ere
Schmach zuvermeiden, entschied mansich,
die Streckebis Lindau- Aeschach wie geplant

zu er6ffnen. Das letzte Wegstiick tiber den
erst teilweise fertiggestellten Damm mussten
die Honoratioren zu Fuf3 zuriicklegen. Die
Eroffnung des 1,77 Kilometer langen Teil-
stiicks von Lindau-Aeschach nach Lindau
Stadt am 1. Mérz 1854 markiert zugleich
die endgiiltige Fertigstellung der Ludwig-
Stid-Nord-Bahn. Bayern hatte nach Wiirt-
tembergals zweiter deutscher Staat das Bo-
denseeufer erreicht.

Eisenbahn am BODENSEE 17
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Badische Reisezuglokomotiven um 1900 im Bahnhof Schaffhausen: Links wohl eine bad. lllb, rechts eine bad. llb mit Zug aus Konstanz.

Baden erreicht 1863 den Bodensee

Badener und Wiirttemberger sind von Al-
tersherin herzlicher Rivalitit einander ver-
bunden. In Sachen Eisenbahn schien Ba-
den dem ungeliebten Nachbarn zunéchst
ein gutes Stiick voraus: Am 29. Mérz 1838
beschloss die Badische Stindeversamm-

RADOLFZELL
Bannbergang

lung drei Gesetze ,,de[n] Bau einer Eisen-
bahn von Mannheim zur Schweizer Gren-
ze betreffend®. Darin war unter anderem
der Bau einer Eisenbahnstrecke zwischen
Mannheim und der Schweizer Grenze bei
Basel formuliert. Zunachst gingen die Bau-
arbeiten an dieser als Badische Hauptbahn
bezeichneten Eisenbahnlinie ziigig voran:

Konstapz (Bode

Am 12. September 1840 konnte ein erstes
18,46 Kilometer langes Teilstiick zwischen
Mannheim und Heidelbergerdffnet werden.
Sieben Jahre spiter, am 15. Juni 1847, ging
die Strecke bis ins siidbadische Schliengen
in Betrieb. Dort kamen die Arbeiten ange-
sichts der schwierigen Trassierung um den
Isteiner Klotz und des weiter ungeklérten

Radolfzell: Postkarte von 1905 mit dem Bahniibergang am
Bahnhof; rechts das Empfangsgebéaude von 1881.

18 Eisenbahn am BODENSEE

Blick um 1920 uber die Gleise des Bahnhofs in Konstanz zum Hafen. Links
ist das 1388 als Warenlager fiir Handler errichtete Konzilgebaude zu sehen.



Eine bad. IV e (Baureihe 387) iiberquert vermutlich noch zur Landerbahnzeit die Rheinbriicke in Konstanz. Foto: Dr. Héllerer/Slg. Dr. Kutter

Anschlussesin Richtung Schweizabermals
ins Stocken. Erst am 22. Januar 1851 wur-
de der Abschnitt bis zum vorlaufigen End-
punkt Haltingen erdffnet.

Wihrend Bayern und Wiirttemberg ihr
Eisenbahnnetzzielgerichtetin Richtung Bo-
densee ausbauten, warben am Hochrhein
zahlreiche Eisenbahnvereine und -comi-
tees fiir eine Fortfithrung der Badischen
Hauptbahn bis zum Bodensee.

Das Grof$herzogtum stand vor einem
geographischen Problem: Der kiirzeste Weg
zum Bodensee fithrte ab Offenburg durch
das Tal der Kinzig und tiber den Hoch-
schwarzwald bis ins Donautal. Technisch
erschien die ,Kinzigtal-Bodensee-Bahn“
als noch nicht machbar. So entschied man
sich fiir die topographisch einfachere Hoch-
rhein-Variante. Die Trassierung im Rhein-
tal iber Sackingen und Waldshut erforderte
allerdings langwierige Verhandlungen mit
den eidgendssischen Nachbarn.

Nach dem ersten Verhandlungserfolg
wurdeam 20. Februar 1855 dasnoch fehlen-
de 5,77 Kilometer lange Streckenstiick von
Haltingen zum provisorischen Badischen
Bahnhof in Basel er6ffnet. Die Inbetrieb-
nahme des ersten Abschnitts in Richtung
Hochrhein zwischen Basel und Sackingen
folgte am 4. Februar 1856, am 30. Oktober
desselben Jahres schloss sich der Abschnitt
von Sickingen nach Waldshut an. Dort be-

stand iiber die Rheinbriicke Anschluss an
das Netz der Schweizerischen NOB. Ab
Waldshut oblagen die weiteren Bauarbei-
ten Robert Gerwig.

Es dauerte noch bis ins Jahr 1860, bis
die letzten Details der Linienfithrung auf
Schweizer Gebietim Kanton Schaffhausen
geklart waren, dann gingen die Bauarbei-
ten entlang der Strecke in Waldshut und
Erzingen im Westen sowie in Thayngen
und Konstanz im Osten weiter. Da abge-
sehen von der Konstanzer Rheinbriicke
kaum groflere Kunstbauten zu errichten

waren, konnte man schon am 15. Juni
1863 die Erdffnung der 88,73 Kilometer
lange Strecke von Waldshut tiber Schaff-
hausen, Singen und Radolfzell nach Kon-
stanz feiern. Die gut 414 Kilometer lange
Badische Hauptbahn Mannheim - Kons-
tanz war nach einem Vierteljahrhundert
Bauzeit vollendet.

Das Schicksal der ,,Kinzigtal-Bodensee-
Bahn" war damit jedoch noch nicht besie-
gelt. Im November 1856 beschloss Baden
den Bau dieser zusitzlichen Verbindung
zum Bodensee. 1863 begannen unter der

Im Jahr 1913 wurde diese kolorierte Postkarte des Empfangsgebaudes in Lindau-Reutin
mit Glterwagen im Vordergrund verschickt. Fotos: Slg. Kobschétzky (4)
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Leitung Robert Gerwigs die Arbeiten an
dieser nun als ,Badische Schwarzwald-
bahn bezeichneten Strecke tiber Triberg,
Villingen und Donaueschingen nach Sin-
genam Hohentwiel, die zwischen Hausach
und Sommerau eine teils sehr aufwéndige
Trassierung mit zahlreichen Tunnels auf-
weist. In Singen trafen die Gleise der neu-
en Strecke auf die der Hochrheinbahn. Ab
10. November 1873 war die Strecke auf ih-
rer gesamten Linge befahrbar.

Konkurrenz in der Schweiz

Bei den Eidgenossen setzte sich das Staats-
bahnsystem erst mit der Griindung der SBB
im Jahr 1902 durch. So kam es, dass Mit-
te des 19. Jahrhunderts wechselnde priva-
te Initiativen um die erste Schweizer Bo-
denseeanbindung in Konkurrenz standen.
Eine dieser Initiativen war die Sankt Gal-
lisch-Appenzellische Eisenbahngesellschaft
(SGAE), gegriindetim Dezember 1852 mit
dem Ziel, die Stadt St. Gallen mit Ziirich
im Westen und Rorschach am Bodenseeim
Osten zu verbinden. Zeitgleich erfolgte die
Griindungder St. Gallisch-Graubiindneri-
schen Eisenbahngesellschaft (SGGE), die
den Bau einer Eisenbahn von Chur tiber
Sargans und Buchs nach Rorschach reali-
sieren wollte. Das Konglomerat vereinfachte
sich ein wenig, als sich die SGAE und die
SGGE mit der Glatthalbahnam 1. Septem-
ber 1853 zuden Vereinigten Schweizerbah-
nen (VSB) zusammenschlossen.

1853 trat die Ziirich-Bodensee-Eisen-
bahngesellschaft (ZBE) auf den Plan, um
eine Verbindung von Ziirich tiber Winter-
thur nach Romanshorn zu finanzieren, wo
Anschlussan die Bodenseeschifffahrtnach
Friedrichshafen und Lindau bestand. Noch
im Griindungsjahr fusionierte die ZBE mit
der Schweizerischen Nordbahn (SNB) zur
Nordostbahn (NOB).

Damit standen sich die VSB mit ihrer
geplanten Bahnverbindung von Chur tiber
Rorschach und St. Gallen nach Winterthur
und die NOB mit dem Projekt Romans-
horn - Ziirich gegeniiber. DieNOB erreichte
als Erste den Bodensee: Am 16. Mai 1855
wurde die 56,1 Kilometer lange Thurtal-
bahn von Winterthur tiber Frauenfeld
und Weinfelden nach Romanshorn eroft-
net. Die Bauarbeiten zwischen Winterthur
und Ziirich zogen sich noch etwas langer
hin, die 30,19 Kilometer lange Strecke ging
am 26. Juni 1856 in Betrieb. Die Verlange-
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St. Margrethen um 1905: Zu sehen ist eine B 3/4 der Vereinigten Schweizerbahnen (VSB)
aus der Serie 101 bis 115 (erstes Baujahr 1890; SBB-Nummern ab 1902: 1581 bis 1595).

Diese Postkarte aus der Zeit um 1900 zeigt den Bahnhof Rorschach Hafen: Ein kleiner
Zweikuppler der Nordostbahn ist mit einem Reisezug eingetroffen.

rungder VSB-Linie Winterthur - St. Gallen
bis nach Rorschach wurde wenige Monate
spater, am 25. Oktober 1856, er6ffnet. Die
Weiterfithrung iiber Rheineck, St. Margre-
then und Sargans nach Chur war ab 1. Juli
1858 durchgehend befahrbar.

Osterreich ldsst sich Zeit

Die k.u.k.Monarchie erreichte als letzte
Anrainernation den Bodensee. Die Ingeni-
eure waren mitdem Bau der anspruchsvol-
len Gebirgsbahnen am Semmering undam
Brennervollauf beschiftigt, eine Eisenbahn
im eher unbedeutenden Vorarlberg fand
angesichts dieser Grofiprojekte zunéchst
nur wenige Firsprecher. Bald jedoch hat-

ten die anderen Anrainerstaaten mit ihren
auf den Nord-Stid- Verkehr ausgerichteten
Bodenseeanschliissen Osterreich vor voll-
endete Tatsachen gestellt.

1869 wurde der Bau einer Bahnverbin-
dungvon Bludenzbiszur bayerischen Gren-
ze samt Anschliissen nach Buchs SG und
St. Margrethen beschlossen. Die am 3. Juli
1871 gegriindete k.k. privilegierte Vorarl-
berger Bahn durfte laut einem Staatsver-
trag vom 27. August 1870 auch die Strecke
bis Lindau betreiben. Nach ziigigen Bauar-
beiten konnte die insgesamt 62,4 Kilome-
ter lange Linie von der bayerischen Grenze
bei Lochau iiber Bregenz und Feldkirch bis
Bludenz am 1. Juli 1872 eroffnet werden.
Das 5,9 Kilometer lange Teilstlick von der
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Bregeﬂz am Bodensee

In Bregenz hat um 1895 ein Trajekt mit vier Giiter-
wagen festgemacht. Bregenz Hafen liegt knapp
einen Kilometer vom Bahnhof Bregenz entfernt.

Links: Um 1900 steht eine A 2/4 der NOB (mit Innen-
triebwerk) in Romanshorn mit einem Zug Richtung
Rorschach bereit. Fotos: Slg. Kobschétzky (4)

Links unten: Bregenz: Ein Schnellzug tber die Arl-
bergstrecke nach Wien steht 1902 zur Abfahrt be-
reit. Foto: RVM/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

bayerischen Grenze bis Lindau folgte am
24. Oktober 1872. Der Bahnbetrieb von der
Grenze bei Lochau bis Lindau wurde dem
Osterreichischen Kaiserreich zugeschlagen,
obwohl die Bayerischen Staatseisenbahnen
den Streckenbau finanzieren mussten.

In den Anfangsjahren litt die Betreiber-

gesellschaft unter der fehlenden Anbindung
zum iibrigen Osterreichischen Eisenbahn-
netz. Diese riickte erst 1880 mit dem Be-
ginn der Bauarbeiten an der Arlbergbahn
in greifbare Nahe. Wahrend der Betrieb
aufder Talstrecke zwischen Innsbruck und
Landeckab 1. Juli 1883 méglich war, verzo-
gertendie Arbeitenam 10250 Meterlangen
Arlbergtunnel die Er6ffnung desletzten Teil-
stiicks noch bis zum 20. September 1884.
Wie zuvor bereits vertraglich vereinbart,
wurde die k.k. privilegierte Vorarlberger
Bahn mit Er6ffnung der neuen Strecke in
die k.k. Staatsbahnen integriert. 1
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DER GURTEL

WIRD GESCHLOSSEN

Entlang des Sudufers gab es seit 1872 eine
durchgehende Eisenbahnstrecke von Konstanz
Uber Romanshorn und Bregenz bis Lindau.
Auf der deutschen Seite hingegen liel3 man
sich Zeit. Erst als 1901 die letzte Licke am
Nordufer geschlossen wurde, war eine
Umrundung des Sees mdglich

atten die fiinf Anrai-
nerstaaten den Eisen-
bahnbauzum Bodensee
zunéchst noch mit par-
tikularistischen Interes-
sen begriindet, reifte bald die Erkenntnis,
dass ein Anschluss an die Nachbarstaaten
auch zum eigenen Vorteil gereichen konnte.
Sobegannmanab den 1860er-Jahren damit,
das Schienennetz um den See zu schlieflen.

Radolfzell - Stockach - Mengen

Den Anfang machte das Groherzogtum
Baden mit dem Bau einer von der Badi-
schen Hauptbahn ausgehenden Querver-
bindung in Richtung Wiirttemberg, die bis
1870 in zwei Etappen erdffnet wurde. Als
erster Abschnitt ging am 20. Juli 1867 der
17,35 Kilometer lange Abschnitt von Ra-
dolfzell iiber Stahringen nach Stockach in
Betrieb, am 3. Februar 1870 folgte die Ver-
lingerung von Stockach iiber Schwacken-
reute nach Mefkirch (20,4 Kilometer). Um
die verbliebene Liicke zwischen Mef3kirch
und Mengen zu schliefen, musste die ge-
plante Strecke das Gebiet der zu Preufien ge-
horenden Hohenzollernschen Lande que-
ren. Preuflen, das selbst keine Ambitio-
nen hegte, den Eisenbahnbau in seinen
stiddeutschen Besitztiimern zu forcieren,
machte die Anbindung Sigmaringens zur
Bedingung fiir sein Einverstindnis. So
bauten die Badischen Staatseisenbahnen
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auf eigene Rechnung neben der 19 Kilo-
meter langen Bahnlinie Mef3kirch - Men-
gen auch eine 9,1 Kilometer lange Verbin-
dungvon Krauchenwies nach Sigmaringen.
Beide Strecken wurden am 6. September
1873 eroffnet.

Der erhoffte Erfolg blieb jedoch aus. Ein
1873 eingefithrtes Schnellzugpaar Radolf-
zell- Mengen wurde bereits 1875 wieder
eingestellt, fortan verkehrten nur noch Per-
sonenziige auf der Strecke. Ein von Beginn
an vorbereiteter zweigleisiger Ausbau der
Strecke fand nie statt. Wahrend des Zwei-
ten Weltkriegs galt die Bahnlinie als kriegs-
wichtige Verbindung, in den Nachkriegs-
jahren folgte der schleichende Niedergang.
Zum 1. September 1960 legte die Deutsche
Bundesbahn das Streckenstiick Krauchen-
wies — Mengensstill, dieanderen Abschnitte
folgten in Etappen bis zum 1. Mérz 1987.
Schon kurze Zeit spiter erlebte die Strecke
eine Renaissance: Am 28. Mai 1989 wurde
der Giiterverkehr zwischen Mef3kirch und
Mengen wieder aufgenommen, am 8. Sep-
tember 1996 folgte die Reaktivierung des
Streckenabschnitts zwischen Stockach und
Radolfzell fiir den Reisezugverkehr. Die
Mittelthurgaubahn (MthB) fithrte den Be-
trieb durch, ab 2003 war die SBB GmbH
zustdndig und ab 2006 die Hohenzolle-
rische Landesbahn (HzL). Das Schicksal
der iibrigen Strecke ist nach wie vor offen,
allerdings fanden 2009/10 umfangreiche
Sanierungsarbeiten statt.
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chnitt Radolfzell - Friedrichshafen
odenseegiirtelbahn war erst ab
er 1901 durchgehend befahrbar. Die
ahme ist 1998 zwischen Sipplingen

gen Ientstanden. Foto: A. Ritz
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Ringschluss in der Schweiz

Um die Bahnhofe Romanshorn und Ror-
schach miteinander zu verbinden, ent-
schloss sich die Schweizerische Nordost-
bahn (NOB), ihre Thurtallinie von Ro-
manshorn kommend am Seeufer entlang
bis nach Rorschach zu verlangern. Dieses
15,1 Kilometer lange Teilstiick wurde am
15. Oktober 1869 erdffnet. Ziige, die von
Romanshorn weiter in Richtung Rorschach
fuhren, mussten anfangs in Romanshorn
Kopf machen. Erst ab dem 1. Dezember
1893 ermdglichte eine Verbindungskurve
direkte Fahrten aus Richtung Weinfelden
iiber Romanshorn nach Rorschach.

Auch zwischen dem deutschen und dem
Schweizer Schienennetz fehlte zunachsteine
direkte Verbindung, obwohl die Entfernung
zwischen dem badischen Konstanzund der
nachsten Schweizerischen Eisenbahnstati-
on in Romanshorn nur knapp 18 Kilome-
ter betrug. 1870 einigten sich Baden und
die Schweiz in einem Staatsvertrag auf die
Schlieflung der Liicke. Die Planungen sa-
hen der Bau der Strecke Konstanz — Kreuz-
lingen und eine Verlingerung der NOB-
Seelinie von Romanshorn bis Kreuzlingen
vor. Die Badischen Staatseisenbahnen wa-
ren lediglich fiir den gut 700 Meter langen
Abschnittbis zur badisch/schweizerischen
Grenze verantwortlich, der NOB oblagen

Der Bahnhof Rorschach Hafen in einer Aufnahme aus der Zeit vor 1920. Die Schnellzug-
dampflok Serie A 2/4 ist mit einem kurzen Personenzug eingetroffen. Foto: Slg. Gerecht
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Die Strecke Etzwilen-
Schaffhausen mit der
262 m langen Rhein-
briicke Feuerthalen
wurde am 2. April 1895
eroffnet.

Foto: Slg. Kobschiétzky

Die Eisenbahnstrecken
im Bodenseeraum um
1948. Friedrichshafen
und Lindau gehoérten
damals voriibergehend
zur Eisenbahndirektion
Karlsruhe.

Karte: Slg. Léckel
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die Arbeiten von der Grenze tiber Kreuz-
lingen bis Romanshorn.

Am 1.Juli1871 wurdedie 19,21 Kilometer
lange Strecke Konstanz - Romanshorn feier-
lich er6ffnet. Rechtlich blieb der grenziiber-
schreitende Bahnbetrieb eine komplizierte
Angelegenheit. Erst 1916 schlossen Deutsch-
land und die Schweiz einen ,\Vertrag iiber die
Mitbenutzung des Badischen Bahnhofs in
Konstanz durch die Schweizerischen Bun-
desbahnen’, erginzt um einen ,Vertrag iiber
die Mitbenutzung des Badischen Bahnhofs
in Singen (Hohentwiel) durch die Schweize-
n“ Noch heute basiert
der gemeinschaftliche Bahnbetriebin Singen
und Konstanz auf diesen Vertrdgen.

Der Staatsvertrag von 1870 sah auch den
Baueiner ,,unteren Rheintalbahn“von Schaff-
hausen tiber Etzwilen und Stein am Rhein
nach Kreuzlingen vor. Im Frithjahr 1875 trat
die Schweizerische Nationalbahn (SNB) auf

rischen Bundesbahne

den Plan. Diese Bahngesellschaft war im
April 1875 aus der ,,Eisenbahngesellschaft
Winterthur-Singen-Kreuzlingen® (WSK)
und der ,,Winterthur-Zofingen-Bahn® her-
vorgegangen. Ziel der SNB war der Bau einer
Eisenbahnvon Lausanneam Genfersee iiber
Solothurn, Winterthur und Etzwilen nach
Singen und Konstanz, um dort Anschluss
an das badische Eisenbahnnetz zu erhalten.
Am 17.Juli 1875 konnte die SNB die bereits
von der Vorgingergesellschaft begonne-
ne 45,09 Kilometer lange Strecke Winter-
thur — Etzwilen - Singen sowie die 30,12 Ki-
lometer lange Ost-West-Verbindung Etzwi-
len - Emmishofen (Kreuzlingen) - Kreuzlin-
gen (spater Kreuzlingen Hafen) - Konstanz
in Betrieb nehmen. Nach nicht einmal drei
Jahren ging die SNB im Januar 1878 in Kon-
kurs.Im Zuge des Insolvenzverfahrens iiber-
nahmen die Anrainergemeinden die Anlagen
und die Schulden der SNB. Nach mehreren

eschach2ez2

vergeblichen Sanierungsversuchen erwarb
die NOB die gesamten SNB-Anlagen zu ei-
nem Bruchteil ihres tatsichlichen Wertes.
Die Anrainergemeinden blieben auf dem
grofiten Teil der Schulden der SNB sitzen
und mussten bis in die 1920er-Jahre hinein
Schuldendienst leisten. Die Inbetriebnah-
me der Verldngerung der Strecke Romans-
horn - Etzwilen bis nach Schafthausen — mit
der 262 Meter langen Rheinbriicke Feuer-
thalen - erfolgte erst am 2. April 1895 un-
ter der Regie der NOB. Nun war endlich ein
durchgehender Betrieb von Rorschach bis
nach Schafthausen und weiter zum Hoch-
rhein méglich.

Die Insolvenz der SNB war einer der
Griinde, diezu einem Umdenken im Schwei-
zer Eisenbahnwesen fithrten. Am 20. Fe-
bruar 1898 wurde eine Volksabstimmung
durchgefiihrt. Inderen Folge 1902 gingen die
vier groffen Bahngesellschaften der Schweiz,
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Etzwilen-Singen: Die SBB-Diesellok Bm 4/4 Il 18451 (Baujahr 1939) rollt mit einem Sonderzug tber die Rheinbriicke bei Hemishofen. Foto: B. Studer

darunter die NOB und die VSB, sowie ei-
nige kleinere Privatbahnen in den neuen
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) auf.
Zahlreiche kleinere Bahnen, auch im Bo-
denseeraum, blieben jedoch selbststindig.

Etzwilen - Singen

Zeitgleich mit der Verbindung von Win-
terthur tber Etzwilen und Kreuzlingen
nach Konstanz eroffnete die Schweizeri-
sche Nationalbahn (SNB) am 17. Juli 1875

eine Strecke von Etzwilen nach Singen in
Baden. Knapp zwei Kilometer nérdlich von
Etzwilen berquert diese 13,3 Kilometer
lange Verbindung bei Hemishofen mit der
charakteristischen 254 Meter langen Rhein-
briicke den Ausfluss des Untersees. Auch
diese Strecke ging nach dem Konkurs der
SNB im Jahr 1878 an die NOB und spi-
ter an die SBB. Der Personenverkehr blieb
stets von untergeordneter Bedeutung und
wurde deshalb am 31. Mai 1969 eingestellt.
Zuletzt wurde die Strecke noch von Ziigen

Singen: Eb 3/5 5886 auf der Fahrt nach Etzwilen (1963). Foto: G. Turnwald/Slg. Knipping
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der Rollenden Landstrafle in der Relation
Rielasingen - Lugano genutzt, am 12. De-
zember 2004 stellten die SBB den Giiter-
verkehr ein. Zu diesem Zeitpunkt war die
Strecke die letzte nicht elektrifizierte Stre-
cke der SBB.

Seit2007 fiihrt der Verein zur Erhaltung
der Bahnlinie Etzwilen - Singen Museums-
fahrten zwischen Etzwilen und Ramsen
durch, am 28. Mai 2011 wurde auch der
Abschnitt Ramsen — Rielasingen wieder of-
fiziell in Betrieb genommen. Der Wieder-
aufbau der Gleise bis zum Bahnhof Singen
ist in Planung.

Mittelthurgaubahn

1890 wurde in Kreuzlingen ein Komitee fiir
den Bau einer Verbindung von Wil tiber
Weinfelden nach Kreuzlingen gegriindet.
Erst im September 1909 konnte, mit Un-
terstiitzung der Westdeutschen Eisenbahn-
Gesellschaft AG (WeEG) aus Koln, die bald
als Mittel-Thurgau-Bahn (MThB) firmie-
rende Gesellschaft mit den Bauarbeiten
beginnen. Die 41 Kilometer lange Strecke
wurde am 20. Dezember 1911 eréffnet,
zwischen Kreuzlingen und Konstanz be-
nutzten die Ziige die édltere NOB-Strecke



mit. Schon sehr friih, im Jahr 1938, setzte
die MthB auch Dieseltriebwagen ein. Den
elektrischen Betrieb nahm die MThB als
letzte grofiere Schweizer Privatbahn erst
am 24. September 1965 auf.

2002 musste die MThB, die aufgrund
hoher Investitionen in Infrastruktur und
Rollmaterial iiberschuldet war, den Betrieb
einstellen. Der Verkehraufder MThB-Stre-
cke Wil - Kreuzlingen wird heute von der
SBB-Tochter Thurbo durchgefiihrt.

Rorschach-Heiden-Bergbahn

Die Rorschach-Heiden-Bergbahn (RHB)
verdankt ihre Existenz dem Engagement
der Bevolkerung von Heiden, die sich seit
1871 vehement fiir einen Eisenbahnan-
schluss einsetzte. Anderthalb Jahre nach
Konzessionserteilung konnte am 6. Sep-
tember 1875 die normalspurige Zahnrad-
bahn (Zahnstangensystem Riggenbach)
zwischen Rorschach und dem 396 Meter
héher gelegenen Heiden vollendet werden.
Insgesamt maf3 die Strecke bei ihrer Er6ff-

Bis 1930 waren auf der Rorschach-Heiden-Bergbahn Dampfloks eingesetzt, nach
der Elektrifizierung die Elektroloks DZeh 2/4 21 und 22. Fotos: Slg. Kobschétzky (2)

Blick bei Wartenberg iiber die Zahnradbahn nach Heiden hinweg zum Bodensee.
Der BDeh 3/6 25 wurde 1998 beschafft (16. Marz 2017). Foto: St. Eisenhut
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nung 7,1 Kilometer, davon befanden sich
aber nur 5,6 Kilometer im Besitz der Bahn-
gesellschaft; das kurze Stiick von Rorschach
nach Rorschach Hafen legten die Ziige auf
den Gleisen der VSB zuriick. 1877 riistete
die RHB ihre Dampfloks mit einem Adha-
sions-Hilfsantrieb aus, zuvor wurden die
RHB-Zige die letzten Meter bis Rorschach
Hafen von einer VSB-Lok geschleppt.

Seit 1930 ist die Strecke nach SBB-Stan-
dard mit 15kV/16 ?/s Hertz-Wechselstrom
elektrifiziert. Lange Jahre gab es auf der
RHB-Strecke Giiterverkehr zur Maschinen-
fabrik Starrag in Wolfhalden sowie einer
Getreidemiihle beim Bahnhof Heiden. Am

1. Januar 2006 ibernahmen die Appenzeller
Bahnen (AB) nicht nur die RHB, sondern
auch die Bergbahn Rheineck - Walzenhau-
sen (RhW) und die Trogenerbahn (TB).

Bodensee-Toggenburg-Bahn (BT)

Diegrofiteund bedeutendste Privatbahnim
schweizerischen Bodenseeraum war fiir fast
100 Jahre die Bodensee-Toggenburg-Bahn
(BT). Um 1901 propagierte der St. Galler
Gemeinderat den Bau einer Direktver-
bindung nach Romanshorn, um Zugang
zu diesem wichtigen Giiterverkehrskno-
ten zu erlangen. Zwischen St. Gallen und

Seit 1958 fahrt man mit einer Zahnradbahn nach Walzenhausen (April 1998). Foto: B. Studer
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St. Fiden nutzte man die von den VSB er-
baute Strecke. Am 3. Oktober 1910 wur-
de der fahrplanmifliige Verkehr zwischen
Romanshorn und St. Gallen aufgenom-
men, der Er6ffnungszug zwei Tage zuvor
war aus Rollmaterial von BT und SBB zu-
sammengestellt. Auf ihren 21 Kilometern
Lénge tiberwindet die Strecke 271 Hohen-
meter. Zeitgleich wurde tibrigens auch die
31,7 Kilometer lange Strecke St. Gallen -
Herisau - Wattwil er6ffnet.

AlsErstausstattung beschaffte die BT bei
Maffei in Miinchen neun Zwillings-Heif3-
dampf-Tenderlokomotiven mitder Achsfol-
ge I’C1’,vonder BT als Eb 3/5 bezeichnet.
Die BT beauftragte zunéchst die SBB mit
der Betriebsfithrung auf den BT-Strecken.
Sokamen die SBB mit der gelungenen Kon-
struktion aus Miinchen in Beriithrung und
bestellten sogleich nach diesem Vorbild ab
1911 bei der SLM in Winterthur 34 sehr
ahnliche Loks der SBB-Serie Eb 3/5.

Ab 1917 ging die BT zum Eigenbetrieb
tiber. Die beiden 1926 beschafften Benzin-
triebwagen waren zwar wegweisend, konn-
tenaber nichtbefriedigen. Vier Jahre spater
begann die Elektrifizierung des Netzes, die
am 24. Januar 1932 abgeschlossen war. Ab
den 1960er Jahren préigten die von 1959 bis
1979 in Dienst gestellten 15 Elektrotrieb-
wagen des Typs BDe 4/4 den Betrieb auf
dem Netz der BT. Neben weiteren Trieb-
wagentypen kamen 1987/1988 sechs Lo-
komotiven von SLM des Typs Re 456 hin-
zu (Re 4/4 Nr. 91 bis 96), die u.a. den als
wVoralpenexpress vermarkteten Schnell-
ziige Romanshorn - St. Gallen - Rappers-
wil - Luzern bespannten.

Zum 1. Januar 2001 fusionierte die BT
mit der SOB zur neuen Schweizerischen
Stdostbahn mit Sitz in St. Gallen. Die
Fahrzeuge der BT wurden in das SOB-
Nummernschema eingereiht. Zwischen
Romanshorn und St. Gallen kommen ne-
ben den ehemaligen BT-Pendelziigen heute
vorrangig Triebztige des Stadler-Typs ,, Flirt*
zum Einsatz. Der ,Voralpenexpress“soll ab
Dezember 2019 mit Triebziigen des Typs
»Flirt-IC 160 verkehren.

Rheineck-Walzenhausen-Bahn

Rheineck, zwischen Rorschach und dem
Grenzbahnhof St. Margrethen gelegen,
ist Ausgangspunkt einer weiteren priva-
ten Bergbahn. Am 27.Juni 1896 nahm
die Rheineck-Walzenhausen-Bahn (RhW)
eine Standseilbahn zwischen der Talstati-
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Lok , Heidi” im August 2007 am Streckenende unweit der Rheinmiindung (links der Alpenrhein, rechts der Bodensee). Foto: G. Dillig

Internationale Rheinregulierung

Der Rhein ist der groBte Zufluss des
Bodensees. Auf dem Weg von den Grau-
biindner Alpen bis zu seiner Miindung in
den Bodensee bei Bregenz durchquert der
Rhein das Grenzgebiet zwischen Osterreich
und der Schweiz. Der Alpenrhein bildet
heute die natiirliche Grenze zwischen
Liechtenstein und der Schweiz. Bis weit
ins 19. Jahrhundert hinein war jedoch an
eine feste Grenzziehung nicht zu denken.
Immer wieder dnderte der Fluss wegen des
mitgefiihrten Sediments seinen Laufweg,
regelméBig drohten Uberschwemmungen,
die eine Besiedelung des Rheintals er-
schwerten. Im Laufe des 19. Jahrhunderts
begannen Osterreich und die Schweiz

die Hochwassergefahr im Alpenrheintal
durch gezielte Eingriffe zu reduzieren. Auf
Schweizer Seite wurde hierfiir die St. Gal-
lische Rheinkorrektion (SGRK) gegriindet,
die bald mit einer eigenen Materialbahn
(Spurweite 750 Millimeter) operierte. 1892
griindeten die beiden Anrainer Osterreich-
Ungarn und die Schweiz die Internationale
Rhein-Regulierungs-Kommission (IRRK),
aus der die Internationale Rheinregulierung
(IRR) hervorgegangen ist. Bis heute ist
diese Gesellschaft fiir die Kultivierung und
die Pflege des Rheintals auf dem knapp
100 Kilometer langen Alpenrheinabschnitt
zwischen Sargans und der Bodenseemiin-
dung verantwortlich.

Eine der ersten RegulierungsmaBnahmen
war die Verkiirzung des Flusslaufs mittels
zweier Durchstiche in den Bereichen
FuBach und Diepoldsau. Die Arbeiten in
FuBach begannen 1895. Fiir den Transport
von Material fiir den Dammbau legte man
eine 750-mm-Feldbahn zu den Steinbriichen
Unterklien und Riihrkiibel bei Hohenems an.
Das betriebliche Zentrum mit Werkstétten
und Materiallager lag nérdlich der heutigen
Bahnstation Lustenau Markt der Strecke
Bregenz—St. Margrethen. Der Kohlenzufuhr
diente ein normalspuriges Verbindungsgleis
zur Strecke Bregenz—St. Margrethen. Nach

Abschluss der Bauarbeiten im Jahr 1912
gab man den Abschnitt Lustenau—Unter-
klien der Dienstbahn auf. Der Baubeginn
am Diepoldsauer Durchstich im Jahr 1909
anderte auch den Lauf der Diensthahn, das
Baumaterial kam nun vom Steinbruch in
Riithi, in Au SG bestand zudem Anschluss
zum SBB-Bahnhof. Nach Abschluss der
Bauarbeiten im Jahr 1923 begannen Sta-
bilisierungsarbeiten zwischen Diepoldsau
und der llimiindung, die Dienstbahn wurde
hierfiir mit dem Steinbruch Winkla am
Kummenberg verbunden.

Nach dem Zweiten Weltkrieg begannen

die Arbeiten an den beiden Dammen, die
heute noch die Rheinmiindung im Bodensee
flankieren. Von 1947 bis 1954 elektrifizierte
man das Streckennetz mit 750 V Gleich-
strom, es wurden auch neue Steinbriiche
an die Dienstbahn angeschlossen. Dazu
entstanden zwei Rheiniibergénge bei
Kriessern-Mader und Widnau. Um 1960
kam die Bahn wahrend der Bauarbeiten an
der Schweizer Autobahn N13 zum Einsatz.
In dieser Zeit wies das Streckennetz seine
groBte Ausdehnung auf, es reichte bis nach
Haag im Schweizer Rheintal. Das Strecken-
netz begann bald zu schrumpfen. Waren
Steinbriiche erschopft, wurden auch die
Schienen abgebaut. Transportierte die Bahn

Lok ,,Urs” Gberquert im April 1990 die
Rheinbriicke bei Widnau mit Mauersteinen
zur Uferbefestigung.

Foto: P Schiffer/Eisenbahnstiftung

zu ihren Hochzeiten téglich bis zu 400 Ton-
nen Steinbruchmaterial, verkehrten um
1991/92 téglich nur noch vier Ziige mit etwa
100 Tonnen zum Bodenseeufer. Bis zuletzt
kamen hinter den zweiachsigen Elektro-
und Dieselloks zweiachsige Flach- und
Kippwagen zum Einsatz, die teils noch aus
der Anfangszeit der Bahn stammten.

Seit 1963 besaR die Bahn eine Konzession
fiir den beschrénkten offentlichen Per-
sonenverkehr. Zunachst wurden Exkur-
sions- und Personalfahrten durchgefiihrt.
Dafiir standen zwei 1889 bzw. 1891 gebau-
te Personenwagen aus dem Bestand der
Steyrtalbahn der 0BB zur Verfiigung. Fiir
einen Besucher-Pendelverkehr zwischen
den Werkhofen Widnau SG und Lustenau
anldsslich der Sonderausstellung ,Rhein-
Schauen” zum 100-jéhrigen Jubildum der
IRR im Jahr 1992 beschaffte die Bahn
weitere Personenwagen. Der Ausstellung
und dem touristischen Personenverkehr
waren ein groBer Erfolg beschieden

und wurden deshalb beibehalten — auch
tiber die Einstellung des Giiterverkehrs
im Jahr 2006 hinaus. Der Betrieb der nun
als ,,Rheinbédhnle” vermarkteten Bahn ist
seit 2008 in der Hand des Vereins ,Rhein-
Schauen” mit Sitz im dsterreichischen
Lustenau.
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on Ruderbach auf 406 Meter Hohe und
der Bergstation Walzenhausen (672 m
i.d.M.) in Betrieb. Erste Planungen fiir
die Standseilbahn mit 1200-mm-Spurwei-
te reichen bis in die 1870er-Jahre zurtick.
In den Anfangsjahren mussten Passagie-
re den Weg vom Bahnhof Rheineck bis
zur Talstation der Standseilbahn zu Fuf3
oder mit dem Pferdeomnibus zuriickle-
gen. Erst am 2. Oktober 1909 wurde eine
normalspurige eingleisige Straflenbahn
zwischen beiden Stationen eréffnet. Diese
war nicht nur die einzige normalspurige
Straflenbahn der Schweiz, sondern mit ei-
ner Streckenldnge von 672 Meter auch eine
derkiirzesten StrafSenbahnlinien der Welt.
1958 wurde die Standseilbahn zur Zahn-
radbahn umgebaut (Zahnstangensystem
Riggenbach), das Straflenbahngleis auf
1200 mm umgespurt und mit der Zahn-
radbahn verbunden. Die Streckenlinge
betrug nun 1,96 Kilometer. Der 1958 be-
schaffte und seither mehrmals umgebau-
te Triebwagen BDeh 1/2 steht noch heute
im Einsatz. Seit 2006 gehort die RhW zu
den Appenzeller Bahnen.

Den Grenzfluss iiberqueren

Im Alpenrheintal, der natiirlichen Gren-
ze zwischen Osterreich und der Schweiz,
verlief auf der Schweizer Seite seit 1858
die VSB-Strecke von St. Margrethen siid-
wirts in Richtung Chur. Von der 1870 in
Bau befindlichen Vorarlbergbahn waren
es im Bereich um Lauterach nur wenige
Kilometer bis zur Grenze, so erschien ein
Anschlussan das VSB-Netz in St. Margre-
then oder Buchs SGattraktiv. Eine zentra-
le Frage lautete, welche Bahngesellschaft
die Konzession zum Betrieb der neuen
Verbindungen zwischen Osterreich und
der Schweiz erhalten wiirde. Wie im Falle
der grenziiberschreitenden Strecke nach
Lindau wurde schlieSlich dem Osterrei-
chischen Kaiserreich das Betriebsrechtbis
zu den beiden kiinftigen Gsterreichisch-
schweizerischen Grenzbahnhofen ein-
gerdumt. So konnte man am 24. Oktober
1872, fast zeitgleich mit der Eroffnung
der Vorarlbergbahn, die Einweihung der
17,9 Kilometer langen Verbindung von
Feldkirch nach Buchs SG feiern und ei-
nen Monatspdter,am 23. November 1872,
ging die 9,6 Kilometer lange Strecke von
Wolfurt-Lauterach Nord nach St. Mar-
grethen in Betrieb. Die damals getroffene
Betriebsregelung lebt bis heute fort: Noch
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Im August 1939 verlasst die U 6 Bregenz in Richtung Bezau. Fotos: RBD Augsburg (2)
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Erst ab Egg (km 23,5) weitet sich das Tal: Personenzug bei Andelsbuch (8. Juni 1939).

immer sind die OBB fiir den Betrieb bis zu
den beiden Grenzbahnhofen auf Schwei-
zer Hoheitsgebiet verantwortlich.

Bregenzerwaldbahn

Auch im Bregenzer Wald bemiithte man
sich um bessere Verkehrsverhéltnisse. Zu
Beginn des 19. Jahrhunderts gab es Pléne,
das Hinterland von Bregenz mittels einer
Strafle durch das Tal der Bregenzer Ach zu
erschliefSen, die Wahl fiel spater indes auf
eine Schmalspurbahn mit 760 Millimeter
Spurweite. Am 11. August 1899 erhielt die
Bregenzerwaldbahn AG (BWB) die Konzes-
sion zum Bauund Betrieb der 35,3 Kilome-
ter langen Lokalbahn von Bregenz zum gut
250 Meter hoher gelegenen Bezau. Knapp
19 Kilometer verlief die Strecke im Tal der
Bregenzer Ach, wo es schon wihrend der
Bauarbeiten immer wieder zu Hochwas-
serschaden kam. Am 15. September 1902
konnte die Bahnlinie eroffnet werden.

In den ersten Jahren entwickelte sich die
BWByvielversprechend, schon bald stieflen

neue Waggonszum Fuhrpark hinzu, inden
Jahren 1903 und 1907 je eine weitere Dampf-
lokomotive der kkStB-Reihe U. Die Tras-
senfithrung im Tal der Bregenzer Ach ver-
ursachteim Laufe der Jahre kostenintensive
Sicherungsmafinahmen, nach dem Ersten
Weltkrieg geriet die Bahn in die Verlustzo-
ne. Nurvier Jahre nach der Ubernahme der
BWBstellten die BBO 1936 einen Antragauf
Stilllegung der Bahn, dem auf politischen
Druck hin jedoch nicht entsprochen wur-
de. Stattdessen folgte ein Investitionsschub:
AbEnde 1936 kamen neue dieselelektrische
Lokomotiven mit Gepackabteil (Leistung:
155 kW) zum Einsatz. Durch den kosten-
glinstigeren Betrieb konnte das Angebot
aufder Strecke verbessert werden. Ab 1960
verdringten deutlich starkere Dieselloks
der OBB-Reihe 2095 (Leistung: 440 kW)
die verbliebenen Dampfrosser.

Wihrend der Individualverkehr der Bahn
langsam den Rang ablief, wurde 1974 auf
der Bregenzerwaldbahn zusétzlich ein Mu-
seumsbetrieb mit Dampflokomotiven auf-
genommen. Zunichst setzte die Eurovapor



Die Schmalspurbahn Bregenz-Bezau
verlief Uiber viele Kilometer im teils
sehr engen Tal der Bregenzer Ach.
Foto: Slg. Knipping
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Der Bahnhof in Markdorf
ging gemeinsam mit
dem Streckenabschnitt
Uberlingen -Friedrichs-
hafen am 2. Oktober
1901 in Betrieb.

Unten Mitte: Der Bahn-
hof Uberlingen (heute:
Uberlingen Therme)
besaR einen Wasser-
turm in einer fiir Baden
typischen Bauart.

Ganz unten: Die Sta-
Lopl ke tion Uberlingen Ost

. g . befand sich unmittel-
3 oAy bar am Ausgang des

; (.' L S 3R P Uberlinger Ost-Tun-
3 / / > AN g i nels (Lange: 615 m).
2 7 / £ S Ay TVFA v Y /
) / i i Ay e T VIR 7D - & o o / /d / Fotos:
=2, - - P 33— AL <y )‘/ . by~ ﬁ’* o e
Pt ve =X {_;, / ¥ Y Slg. Kobschétzky (4)

die ehemalige Heeresfeldbahnlok ZB 4 ein,
die von 1958 bis 1972 bei der Zillertalbahn
Dienst versehen hatte, ab 1978 die 699.01
sowie eine weitere Heeresfeldbahnlok des
Typs KDL 11.

Unwetterschidden fiihrten schliefllich
zur Einstellung des Regelbetriebs: Nach-
dem zwischen April und Juni 1980 der
Verkehr wegen einer unterspiilten Briicke
eingestellt wurde, ereigneten sich nach
langen und ergiebigen Regenfillen im
Juli 1980 zwischen den Bahnhofen Ken-
nelbach und Egg mehrere Hangrutsche,
ein weiterer folgte wihrend der Aufrdum-
arbeiten am 13. August 1980. Gutachten
prognostizierten weitere Hangrutsche
und so unterblieben fortan alle Repara-
turarbeiten in diesem Bereich. Auf den
beiden Streckenenden fithrte man zwar
noch einen Rumpfbetrieb durch, doch im
Januar 1983 wurde auch der Betrieb zwi-
schen Bregenzund Kennelbach eingestellt.
Nur das Streckenende zwischen Schwar-
zenberg und Bezau blieb vom Abbau der
Bahnanlagen verschont. Dieses Teilstiick
bildete den Grundstock des im November
1985 gegriindeten Vereins ,,Bregenzerwald-
bahn-Museumsbahn®. Seit Sommer 1988
fithrt er einen Museumsbahnbetrieb auf
den verbliebenen 5 Kilometern zwischen
Bezauund Schwarzenberg durch, anfing-
lich mit Diesellokomotiven, seit 1990 auch
mit Dampfloks.

) 2,

Ueberlingen.
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Bodenseegiirtelbahn

Auch nachdem der durchgehende Schie-
nenstrang am siidlichen Bodenseeufer
von Konstanz iiber Romanshorn und
Rorschach bis nach Bregenz und weiter
nach Lindau vollendet war, bremsten sich
diedrei Nachbarstaaten auf der deutschen
Seite weiterhin gegenseitig aus. Baden
und Wiirttemberg hatten bereits 1865
den Bau einer ,Eisenbahn von oder in
der Nidhe von Friedrichshafen nach Im-
menstaad oder Markdorf, im Anschluss
an eine von Baden zu erbauende in die
Radolfzell-Mef3kircher Bahn einmiin-
dende Bodenseebahn“ vereinbart. Doch
anstatt rasch mit den Arbeiten zu begin-
nen, belauerten sich die beiden Staaten
gegenseitig. Wiirttemberg wollte auf kei-
nen Fall Giiterfracht an die Badischen
Staatseisenbahnen verlieren, solange nicht
auf der anderen Seite eine Verbindung zu
den bayerischen Eisenbahnen bei Lindau
und dariiber hinaus nach Vorarlberg und
in die Ostschweiz bestand.

ErstEnde 1873 verabschiedeten die bei-
denRivalen einen neuen Staatsvertrag, der
den Bau der geplanten Bodenseegiirtel-
bahn neu regelte. Beide Vertragspartner
verpflichteten sich, innerhalb von acht Jah-
renaufeigene Kosten Verbindungsbahnen
von Friedrichshafen sowie abzweigend von
der Radolfzell-Mef3kircher Linie zu einem
nochnaherzubestimmenden Grenzbahn-
hof zu bauen - immer vorausgesetzt, auch
der jeweils andere Projektpartner bewege
sich. Die Betriebsfithrung sollte bis Fried-
richshafen den Badischen Staatseisen-
bahnen obliegen, um auf den Bau eines
Wechselbahnhofs an der Grenze verzich-
ten zu konnen.

Nun bremste eine aufkeimende Wirt-
schaftskrise erneut alle Bemithungen, die
selbstgesetzte Achtjahresfrist verstrich un-
genutzt. SchliefSlich erregten die anhalten-
den Verzogerungen den Unmut der betrof-
fenen Landgemeinden. Mehrere erboste See-
kreisgemeinden forderten im Haushaltsjahr
1889/90 den Bau einer schmalspurigen Ei-
senbahn zwischen Uberlingen und Stockach,
um endlich den lange ersehnten Anschluss
ans Eisenbahnnetz zu erhalten.

SchlieSlich beugte sich das Grof$herzog-
tum Baden dem 6ffentlichen Druck und be-
willigteim Staatshaushalt 1891/92 dienotigen
Mittel. Die 17,5 Kilometer lange Bahnlinie
von Stahringen nach Uberlingen konnteam
18. August 1895 erdffnet werden.

Die kurze Stichstrecke von der Bodenseegirtelbahn nach Unteruhldingen wurde schon
1950 stillgelegt, das Empfangsgebaude blieb erhalten (September 2016). Foto: W. Willhaus

In Baden war der weitere Strecken-
verlauf von Uberlingen bis zur wiirttem-
bergischen Grenze umstritten. Der Tras-
sierung entlang des Bodenseeufers iiber
die bedeutenden Hifen in Unteruhldin-
gen und Meersburg stand die sogenann-
te ,Tallinie” tiber Salem, Bermatingen-
Ahausen und Markdorf gegeniiber. Die
Entscheidung fiel schliefSlich zu Gunsten
der ,Tallinie®, weil das dichter bevolker-
te Salemer Tal mit seiner Landwirtschaft
ein grofSeres Gliteraufkommen versprach.
Damit die Orte am Seeufer, insbesonde-
re das geschichtstriachtige Meersburg,
nicht vom modernen Reiseverkehr ab-
gehidngt wiirden, plante man den Bau ei-
ner 2,5 Kilometer langen Stichbahn von
Oberuhldingen-Miihlhofen an der Bo-
denseegiirtelbahn nach Unteruhldingen.
Von dort sollte Anschluss an einen eigens
eingerichteten Schiffspendelverkehr iiber
Meersburg nach Konstanz bestehen. Die
Bedeutung, die man dieser kurzen Stich-
strecke zumaf, zeigte sich daran, dass sie
als Hauptbahn gebaut und zunéchst auch
so betrieben wurde.

In der Zwischenzeit hatten sich Wiirt-
temberg und Bayern tiber den Bau einer
Eisenbahnverbindung Friedrichshafen -
Lindau tiber Langenargen, Kressbronn
und Wasserburg verstindigt. Als Grenz-
bahnhof wurde Nonnenhorn auserkoren,
die Wiirttembergischen Staatseisenbah-
nen sollten die gesamte Betriebsfithrung
bis Lindau iibernehmen. Bayern, das lan-
ge Zeit kein Interesse an dieser Verbin-
dung hatte, diirfte seine zogerliche Hal-

Der Endbahnhof Frickingen am Tag der
feierlichen Eréffnung (1. Dezember 1905).

tung auf Druck des Deutschen Reiches
aufgegeben haben, das aus strategischen
Griinden eine direkte Bahnverbindung
aus dem Raum Augsburg/Miinchen iiber
Kempten und entlang des Bodensees zur
badischen Schwarzwaldbahn in Richtung
Frankreich wiinschte.

Nun machten sich die Planer mit neu-
em Elanan die Arbeit. Am 1. Oktober 1899
wurde die 22,6 Kilometer lange Strecke
von Friedrichshafen nach Lindau eroft-
net. 15,05 Kilometer entfielen auf das Ko-
nigreich Wiirttemberg, 7,53 Kilometer auf
Bayern. Lediglich der Bau eines Dammes
imbayerischen Abschnittzwischen Holben
(heute Lindau-Aeschach) und Enzisweiler
bremste die Arbeiten.

AuchBaden und Wiirttemberg nahmen
die Arbeiten an der Hauptbahn Uberlin-
gen - Friedrichshafen auf; am 2. Oktober
1901 ging die neue grenziiberschreitende
Verbindung in Betrieb. Baden zeichne-
te fiir den Bau der 27,8 Kilometer langen
Strecke von Uberlingen bis Kluftern ver-
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Oberteuringen wohl Ende der 1930er Jahre: Im Fiihrerstand der Lok 1 der Teuringertal-Bahn steht Lokfiihrer Karl Fischer. Foto: Slg. Willhaus

antwortlich, Wiirttemberg fiir die restli-
chen knapp 6,4 Kilometer von der Lan-
desgrenze bis nach Friedrichshafen. Die
kurze Stichbahn Oberuhldingen-Miihl-
hofen - Unteruhldingen wurde am selben
Tag er6ffnet und bereits zum 31. Oktober
1950 wieder stillgelegt

Als letzter groflerer Streckenneubau
ging am 1. Dezember 1905 die 8,26 Ki-
lometer lange Stichbahn von Mimmen-
hausen-Neufrach (1972 in Salem umbe-
nannt) nach Frickingen in Betrieb. Der
Reisezugverkehr endete schon am 4. Ok-
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tober 1953. Der Gesamtverkehr auf dem
Abschnitt Salem Nord - Frickingen wur-
de im Mai 1971 stillgelegt, das Reststiick
im Mai 1990.

Nie in die Tat umgesetzt wurde hinge-
gen eine bereits 1898 angedachte Verlan-
gerung der Unteruhldinger Stichbahn bis
nach Meersburg. Zwar war diese Strecke
1908 formal bereits beschlossen worden,
doch diverse Verzogerungen sowie der
Ausbruch des Ersten Weltkriegs 1914 ver-
hinderten den Bau. Dasselbe Schicksal er-
eilte auch die geplanten Strecken von Hat-

Zur Betriebseroff-
nung der Strecke
Meckenbeuren—
Tettnang standen
1895 zwei fast
baugleiche Trieb-
wagen zur Verfi-
gung. Das Foto
von 1939 zeigt den
LAG 360 (spater
ET 184 41).

Foto:

C. Bellingrodt/

tingen (Baden) nach Schwackenreute, von
Engen nach Nenzingen und von Stockach
tiber Owingen nach Frickingen.

Meckenbeuren - Tettnang

Weil sich in Baden, Wiirttemberg und Bay-
erndas Staatsbahnsystem durchgesetzt hat-
te, spielten Privatbahnen auf der deutschen
Seite des Bodensees keine Rolle. Doch kei-
ne Regel ohne Ausnahmen.

Als der Eisenbahnbau in Deutschland
gegen Ende des 19. Jahrhunderts weit fort-
geschritten war, gab es noch immer lukra-
tive Liicken auf den Streckenkarten. Diese
mit Gewinn zu schliefen war das Ziel der
1887 in Miinchen gegriindeten Lokalbahn
Aktien-Gesellschaft (LAG).

Die Trasse der wiirttembergischen Stid-
bahn verlief nordlich von Friedrichshafen
im Schussental, deshalb hatte die Ober-
amtsstadt Tettnang keinen Bahnanschluss
erhalten. Immer wieder gab es Plane, die
Stadt an das Eisenbahnnetz anzuschlie-
en, doch keiner wurde realisiert. Erst die
neue Elektrotraktion versprach auf dieser
Verbindung einen wirtschaftlichen Bahn-
betrieb. Die Stadt Tettnang und die LAG
vereinbarten den Bau einer normalspuri-
gen Eisenbahn. Im Februar 1895 erteilte
das Konigreich Wiirttemberg der LAG
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Der ET 183 05 (ex LAG 505; Baujahr 1899) steht am 31. Marz 1959 in Meckenbeuren mit Guterfracht fiirTettnang zur Abfahrt bereit. Foto: Dr. Briining

fiir 50 Jahre die Konzession zum Betrieb
einer elektrischen Nebeneisenbahn zwi-
schen Meckenbeuren und Tettnang. Di-
rekt im Anschluss begannen die Arbei-
ten und nach nur zehnmonatiger Bauzeit
konnte die 4,303 Kilometer lange Strecke
am 4. Dezember 1895 eréffnet werden.
Die Stromversorgung erfolgte mit 650 V
Gleichstrom. Das Fahrplanangebot war
von Beginn an sehr dicht, 1896 verkehr-
ten tdglich 13 Zugpaare.

Nach wirtschaftlichem Erfolg in den
Anfangsjahren geriet die Bahn gemeinsam
mit der Muttergesellschaft in den 1920er-
Jahren in eine wirtschaftliche Schieflage.
Die LAG litt unter dem Verlust ihrer Bah-
nenindenvom Deutschen Reichnach dem
Ersten Weltkrieg abgetrennten Ostgebie-
ten, zugleich machte sich der autkommen-
de Automobilverkehr bemerkbar. Zum
1. August 1938 ging das gesamte LAG-
Vermégen an die Deutsche Reichsbahn,
die Strecke nach Tettnang wurde der RBD
Stuttgart unterstellt.

Nach Ende des Zweiten Weltkriegs wur-
de der Elektrobetrieb wegen Strommangel
vortibergehend eingestellt, deshalb verkehr-
tenbis 1950 ersatzweise dampflokbespann-
te Ziige. Der elektrische Betrieb endete am
1. Februar 1962, fortan iibernahmen moder-
ne Uerdinger Schienenbusse den Pendelver-

kehr zwischen der Stidbahn und Tettnang.
Am 30. Mai 1976 wurde der Personenver-
kehr auf der Stichstrecke eingestellt, 1995
auch der Giiterverkehr.

Die Teuringertal-Bahn

Nordlich des Bodensees gab es noch eine
weitere Privatbahn: die Teuringertal-Bahn
im Tal der Rotach zwischen Friedrichshafen
und Oberteuringen. Diese 10,4 Kilometer
lange normalspurige Bahnlinie verdanktihr
Entstehen dem Engagement der Stadt Fried-
richshafen und einiger Anrainergemeinden.
Fir den Bauder am 2. Juni 1922 er6ffneten
Strecke war die Teuringertal-Bahn GmbH
verantwortlich, fiir den Betrieb ein Jahr
lang die Wiirttembergische Nebenbahnen
AG. Anschlieflend fithrte die Teuringertal-
Bahn GmbH den Betrieb in eigener Regie
mit zwei gebraucht erworbenen wiirttem-
bergischen T 3 durch, bis sie mit Wirkung
zum 1. Januar 1943 in die Deutsche Reichs-
bahn integriert wurde. Wahrend des Zwei-
ten Weltkriegs erlebte die Bahn durch die
anséssigen kriegswichtigen Betriebe einen
beachtlichen Aufschwung. In Friedrichsha-
fen-Trautenmiihle entstand ein Anschluss-
gleiszu den Zeppelinwerken. Die Deutsche
Bundesbahn stellte den Personenverkehram
23. Mai 1954 ein, den Giiterverkehr fithr-

te sie bis zum 15. Februar 1960 fort. Noch
bis 2012 wurde das 2,54 Kilometer lange
Streckenstiick zwischen Friedrichshafen
Stadt und Friedrichshafen-Trautenmiihle
als Anschlussbahn bedient.

,Mussolini-Bahn*

Die Verbindungskurve in Friedrichshafen
verdanktihre Entstehung dem Zweiten Welt-
krieg. Schon kurz nach Kriegsbeginn nah-
men zahlreiche Truppentransporte sowie
fiir Italien bestimmte Kohleziige (Iko-Ziige)
dieRoute von Ulm tiber Lindau - Innsbruck
zum Brenner. Um das Kopfmachenim Fried-
richshafener Stadtbahnhof zu vermeiden,
baute man ein Verbindungsgleis zwischen
der Siidbahn und dem nach Lindau fiih-
renden Zweig der Bodenseegiirtelbahn. Die
3,20 Kilometer lange Strecke vom Abzweig
Seewald bei Friedrichshafen Flughafen zum
Abzweig Rotenmoos (zwischen Friedrichs-
hafen Ost und Eriskirch) wurde als ,.eilige
Kriegsbaumafinahme® ausgefiihrt und am
5.Oktober 1940 abgeschlossen. Neben Mili-
tartransporten befuhrenauch Fronturlauber-
ziige die Verbindungskurve. Die Kohleziige
fiir die italienischen Verbiindeten brachten
der Strecke den Namen ,,Mussolini-Bahn*
ein. Nach Kriegsende wurde die Kurvenoch
genutzt, 1950 jedoch stillgelegt. 1
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TYPENVIELFALT ZUR

DAMPFLOKZEIT

Die Landerbahnverwaltungen in Baden, Wurttemberg und
Bayern beschafften jeweils ihre eigenen Loktypen. Spater
gesellten sich preulRische Konstruktionen hinzu. In den
1950er-Jahren setzte die Verdieselung erster Zugleistungen
ein, 1975 war der Traktionswechsel abgeschlossen
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- Villingen am 18. Augast 953 ¢

Konstanz. Foto: C. Bellingrodt/Sli
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chon mit dem Bau der Hoch-

rheinbahn hatten die Badi-

schen Staatseisenbahnen zwei

Betriebswerkstatten (Bw) ent-

lang der Strecke vorgesehen:

eine in Basel und eine am Endpunkt in

Konstanz. Mit steigender Zugfrequenz ka-

men weitere hinzu, etwa in Waldshut und

Singen. Kurz vor der Jahrhundertwende

tbernahm die in Radolfzell errichtete ei-

genstandige Lokstation immer mehr Leis-

tungen des BwKonstanz. Ab 1901 bespann-

ten Radolfzeller Loks die meisten Ziige auf

der Bodenseegiirtelbahn, oftliefen sie tiber
Friedrichshafen hinaus bis nach Lindau.

Ab 1902 bekam das Bw Konstanz die

ersten Maschinen der Gattung VIb zuge-
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wiesen, der 1913 die verbesserte VI cfolgte.
Wie die wiirttembergischen Nachbarn ex-
perimentierten auch die Badischen Staatsei-
senbahnen mit Triebwagen, um die Zugfor-
derungzurationalisieren. 1914/15beschaft-
te man von der Maschinenfabrik Esslingen
acht Dampfmotorwagen mit einem Kessel
der BauartKittel. Siewurden unter anderem
aufder Relation Unteruhldingen - Oberuhl-
dingen - Mimmenhausen-Neufrach - Fri-
ckingen eingesetzt. Zwei Exemplare waren
noch 1936 in Singen beheimatet.

Die nach dem verlorenen Ersten Welt-
krieg Deutschland als Reparation aufer-
legten Lokomotivabgaben rissen auch in
der Bodenseeregion deutliche Liicken in
den Lokbestand. Baden mietete 1919 und

1920 von den Schweizerischen Bundes-
bahnen mehr als 150 Maschinen an, die
- teilweise mit SBB-Personal - von Kon-
stanz, Waldshut und Singen aus eingesetzt
wurden. Erst der Zulauf fabrikneuer Loks
der Gattungen VIb, VIcund Xb sowie der
preufischen Gattungen P8 und G 12 konn-
te den Aderlass kompensieren.

Erstmals stieffen in den frithen 1920er-
Jahren auch preuflische Loks der Gattun-
gen G 10 und T 16' zu den Bw im badi-
schen Bodenseeraum. Im Jahr 1928 verfiigte
Konstanz iiber zwei Loks der Baureihe 57"
(G 10) und sechs der Baureihe 75' (VIb), in
Radolfzell waren zehn Exemplare der Bau-
reihe 57'° (G 10) und 17 der Baureihe 75!
(VIb ) beheimatet, das Bw Singen verfiig-
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Konstanz: Der Glockenturm wurde
nach einem italienischen Vorbild
gestaltet. Foto: Slg. Kobschatzky

Bahnhof Konstanz

Dem Bahnhof Konstanz am
siidlichen Endpunkt ihrer Haupt-
bahn spendierten die Badischen
Staatseisenbahnen 1863 ein {iber-
aus schmuckes und représentati-
ves Empfangsgebaude. Charak-
teristisches Merkmal des Baus
ist der weithin sichtbare filigran
gestaltete Glockenturm nach
Vorbild des Palazzo Vecchio in
Florenz. Neben dem Empfangsge-
baude wurde ein kleiner Pavillon
errichtet, der als Fiirstenbahnhof
dienen sollte. Dort ist heute eine
Béackereifiliale ansassig.

1886 beschloss man den Bau von
fiinf neuen Giiterhallen auf der
gegeniiberliegenden Rheinseite
am Bahnhof Petershausen. Um
die Jahrhundertwende war die
Raumnot auf dem bestehenden
Bahnhofsareal in Konstanz so
grof, dass gar ein kompletter
Neubau des Bahnhofs diskutiert
wurde. Nach einem umfangrei-
chen Auswahlprozess setzte sich
schlieBlich ein Entwurf durch, der
die Errichtung eines neuen Kopf-
bahnhofs im Bodensee vorsah.
1908 begannen umfangreiche
Vorarbeiten bis hin zu einer Tie-
fenmessung des Seebodens. Mit
Ausbruch des Ersten Weltkriegs
geriet das Projekt ins Stocken,
nach Kriegsende konnte die
Deutsche Reichshahn die nétigen
Mittel zum Weiterbau nicht
aufbringen. Zu Bundesbahnzeiten
verlegte man die Giiterabferti-
gung nach Petershausen. Die
einst umfangreichen Giiteranla-
gen in Petershausen sind heute
komplett verschwunden.
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te tiber zwolf Loks der Baureihe 75! (VIDb)
und zehn der Baureihe 94° (T 16%).

Die Baureihe 75! dominierte damals
den Reisezugverkehr im Bodenseeraum,
vor Giiterziigen kamen zumeist G 10 zum
Einsatz. Die Singener 94° versahen so-
wohl in Singen wie auch in Radolfzell Rbf
Rangierdienst, spiter auch in Konstanz.
Hochwertige Personenziige zogen meist
Loks der Baureihe 38' (P 8) der Bw Basel
oder Villingen.

1934 wurde die Baureihe 39 (P 10) beim
Bw Villingen heimisch. Die P 10bespannten
Schnell- und Eilziige auf der Schwarzwald-
bahn bis Singen, Radolfzell und Konstanz.
Erst 1937 hielten die ersten Reichsbahn-
Einheitsloksam Bodensee Einzug.: Das Bw
Radolfzell erhielt acht fabrikneue Exemp-
lare der Baureihe 64, die zunéchst auf der
Bodenseegiirtelbahn bis Friedrichshafen,
spater auch auf den Zweigstrecken nach
Unteruhldingen und Frickingen liefen. Bis
1943 erhohte sich der 64er-Bestand in Ra-
dolfzellaufzwolf Loks. Ein kurzes Gastspiel
gab in den Kriegsjahren die damals neue
Baureihe 50. Grof3ere Bedeutung hatte die
ab1944in Friedrichshafen beheimatete Bau-
reihe 86. Die kriftigen Tenderlokomotiven
kamen u.a.aufder Bodenseegiirtelbahn bis
nach Radolfzell.

1954 wurde das Bw Singen als Auflen-
stelle dem benachbarten Bw Radolfzell
zugeordnet, das in den 1950er-Jahren zur
mafigeblichen Dampflok-Einsatzstelle der
BD Karlsruheim Bodenseeraum wurde. Im
Bw Konstanz waren zu dieser Zeit bereits
vornehmlich Dieseltriebfahrzeuge behei-

matet, zum 1. Oktober 1958 gab Konstanz
seineletzten Dampfloks nach Radolfzell ab,
darunter die vier letzten vier Konstanzer
Exemplare der Gattung VIb (75'). Schon
zu Jahresbeginn 1960 war im Bestand des
BwRadolfzell aber keine einzige VI bmehr
verzeichnet. Der leichte und mittelschwe-
re Personenzugdienst oblag zunichstnoch
den badischen Veteraninnen der Gattung
VIc (75%°-1). Mit der z-Stellung der
751118 (VIc) zum 23. Mai 1966 endete
die Ara der badischen Linderbahnloks
am Bodensee. Die letzte preuflische P 8
des Bw Radolfzell, die 38 3822, wechselte
wenig spater am 27. Januar 1967 zum Bw
Mannheim.

Moderne Zeiten begannen am 23. Au-
gust 1950, als das Bw Konstanz den ersten
Vorserien-Schienenbus,den VT 95 911, er-
hielt. Mit der Zuweisung von V 60 an das
Bw Konstanz begann im September 1960
der Stern der T 16' zu sinken. 1968/69 wur-
densschlief3lich drei fabrikneue V 90 des Bw
Villingen an den Bodensee versetzt, um in
Singen und Radolfzell Rangieraufgaben zu
iibernehmen. Die letzten T 16' (094 043,
098 und 254) wurden am 15. Oktober 1968
von Radolfzell nach Mannheim umbehei-
matet. Die 094 043 kehrte leihweise bis
zum 16. Juni 1969 nach Radolfzell zuriick,
dann war die Zeit der T 16' am Bodensee
endgiiltig vorbei. Alsletzte Dampflokomo-
tiven der BD Karlsruhe am Bodensee wa-
ren nun nur noch 50er beim Bw Radolfzell
beheimatet. Die Loks wurden vorwiegend
auf der Bodenseegiirtelbahn sowie nach
Schafthausen eingesetzt. Am 3. Juni 1971

Die 39 035 (Bw Stuttgart) verlasst am 16. September 1965 mit dem E 593 nach Stuttgart den
Bahnhof Konstanz. Fotos U. Montfort (2)
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~ Die 50 2679 vom Bw Radolfzell rangiert am
- 3. Juni 1962 mit Reisezugwagen im Bahn-
hof Konstanz. Foto: H. Réth/Bildarchiv der
Eisenbahnstiftung

Die Radolfzeller 75 1002 hat am 25. Mai
1965 mit P 1805 (Sigmaringen-Radolf-

verlief§ mit der 052 838 die letzte dort be-
heimatete Dampflok das Bw Radolfzell. Bis
zum 21. Juni 1971 verblieb leihweise die
Mannheimer 050 458 in Radolfzell, dann
war hier die Dampflokzeit beendet.
Konstanzerhieltim Jahr 1952 drei Schie-
nenbusse der Serienausfithrung des Typs
VT 95. Diese kamen auf allen Strecken im
westlichen Bodenseeraum zum Einsatz —
zunichst jedoch noch ohne die Beiwagen
VB 142, die erstim Folgejahr geliefert wur-
den. Ab 1956 verfiigte das Bw Konstanz
auch iiber die zweimotorigen VT 98. Nach
und nach tbernahmen die Konstanzer

Schienenbusse immer mehr Leistungen
am Bodensee und Hochrhein.

Mit der Auflésung des Bw Konstanz
zum 1. April 1968 wurden die dort statio-
nierten Schienenbusse der Baureihen 795
und 798 an das Bw Radolfzell abgegeben,
derbisherige Einsatzbereich blieb zunachst
bestehen. Die Abgabe der letzten Radolf-
zeller 798 nach Heidelberg und Tiibingen
erfolgte im Jahr 1983.

Die Villinger P 10 kamen zwar noch bis
1965 nach Konstanz, wurden aber durch die
ab 1956 in Villingen beheimateten V 200°
immer mehr verdrangt. Nachdem Villin-

zell) Ausfahrt aus Stockach.

gen bis 1953 seine G 12 sowie Singen und
Radolfzell bis 1954 ihre Loks der Baureihe
52 ausgemustert hatten, oblag der Grof3-
teil des Giiterverkehrs auf der Bodensee-
girtelbahn der Baureihe 50. Zusitzlich
waren in Singen 44er aus Haltingen und
Villingen anzutreffen, die noch bis Ende
der 1950er-Jahre schwere Giiterziige bis
Singen und Radolfzell beférderten. Doch
auch diese Leistungen tibernahmen bald
Villinger V 200°, ab 1964 auch V 200". Die
Villinger V 200 bespannten zudem Schnell-
ziige von Stuttgart nach Konstanz sowie auf
der Bodenseegiirtelbahn bis Lindau. Mit
dem Abschluss der Elektrifizierung der
Schwarzwald- und der Gdubahn erreich-
te der Fahrdraht am 28. September 1977
Konstanz. Das Bw Villingen gab deshalb
seine letzten V 200" nach Gelsenkirchen
und Oldenburg ab, die Zugférderung im
Bodenseeraum oblag jetzt Elektroloks aus
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Karlsruhe und Stuttgart sowie den Diesel-
loks und -triebziigen aus Tiibingen, Ulm
und Kempten.

Zwischen Singen und Konstanz ver-
kehrten nun 139er des Bw Offenburg, spi-
ter auch 110er anderer Dienststellen. Die
139er bespannten zudem Nahgiiterziige so-
wie Ubergaben zwischen Singen und Kon-
stanz. Im Herbst 1990 begann der Einsatz
der Elektroloks der DR-Baureihe 243. Die
Zige des Bodensee-Nahverkehrs-Takts zwi-
schen Engen und Konstanz wurden tiber-
wiegend mit 141ern, teilweise auch 140ern
des Bw Mannheim 1 gefahren. Die tiber
die Schwarzwald- und die Gdubahn nach
Singen kommenden Giiterzuglokomotiven
der Baureihen 150, 151 und 194 gelangten
nur selten bis Konstanz.

Bw Friedrichshafen

Lange Zeit nutzte das Bw Friedrichshafen
sieben Gleise im Rechteckschuppen des
Ausbesserungswerkes, die ausschlieSlich
iiber eine auflenliegende Schiebebiihne er-
reicht werden konnten. Wegen der beeng-
ten Verhiltnisse war die 23-Meter-Dreh-
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scheibe am westlichen Ende des Betriebs-
gelandes zwischen dem Lokschuppen und
der Bahnhofsausfahrt angeordnet. Die Be-
kohlungsanlage befand sich auf8erhalb des
Geldndes neben der Bodenseegiirtelbahn
Richtung Radolfzell. Die Bekohlung war
nur iiber die Bahnhofsgleise und nach Pas-
sieren eines stark frequentierten Bahniiber-
gangs erreichbar.

Auf der Siidbahn nach Friedrichshafen
konnten alle wichtigen Lokomotivgattun-
gen der Wiirttembergischen Staatseisen-
bahnen angetroffen werden. Die Maschi-
nenwaren iiberwiegend in Ulmbeheimatet,
Friedrichshafen selbst verfiigte nur iiber
einen recht kleinen Lokbestand. Nach der
Eroffnung der Bodenseegiirtelbahn liefen
die Lokomotiven vielfach zwischen Lindau
und Radolfzell durch, die Ziige waren meist
mit badischen oder bayerischen Lokomo-
tiven bespannt.

Inder Anfangszeit setzten die Wiirttem-
bergischen Staatseisenbahnen rund um
Aulendorf und den Bodensee die Klassen
B2, E und Fein, spater auch Fa und Fc. Die
ab 1891 in Dienst gestellten Cn2-Tender-
loks der Klasse T 3 wurden alsbald auch

Bahnhof Radolfzell

In Radolfzell musste man sich bis
1881 mit einem provisorischen
Empfangsgebéude begniigen.
Zeitgleich mit dem neuen Bahn-
hofsgebaude wurde der Ful3-
gangersteg liber die Bahngleise
errichtet, dem Faller, bekannter
Hersteller fiir Modellbahnzubehdr,
1977 ein Denkmal im MaRstab 1:87
und spater auch in 1:160 setzte.
Der Steg fiel einer groBangeleg-
ten Umgestaltung des Bahnhofs
in den 1960er-Jahren zum Opfer,
ebenso das Empfangsgebéude
von 1881. Es wurde im Zuge des
Projekts durch einen pavillonarti-
gen Neubau ersetzt. An die Stelle
des FulRgangerstegs trat eine
Unterfiihrung. Die Umbauarbeiten
dauerten bis 1976.

Die 38 2144 hat 1963 in der Einfahrt von
Radolfzell einen langen Giiterzug am
Haken, der u.a. PKW von Fiat beférdert.
Foto: G. Turnwald/Slg. Knipping




in Friedrichshafen heimisch; die kleinen
Dreikuppler {ibernahmen Rangieraufga-
ben im Hafen. Auch in der Zeit nach 1900
blieben der Region die wiirttembergischen
Landerbahn-Klassiker erhalten — der Ober-
bau der Bahnlinien im wiirttembergischen
Bodenseeraum erlaubte lediglich auf der
Stidbahn den Einsatz etwas neuerer und
schwererer Maschinen, der Streckenausbau
hattezunéchstandernorts Prioritéit. AufNe-
benstrecken, z.B.ins Allgdu, konnten ledig-
lich die leichteren und élteren Maschinen
fahren. Noch bis in die 1940er-Jahre ver-
hinderte der schwache Oberbau vielerorts
den Einsatz modernerer Maschinen mit
hoherer Achslast.

Eugen Kittel, der 1891 und 1892 kurz-
zeitig als Maschinenmeister und Werftvor-
stand in Friedrichshafen fiir die Wiirttem-
bergischen Staatseisenbahnen titig war,
tibernahm 1895 von Adolf Klose das Amt
des Oberinspektors und Vorstands des ma-
schinentechnischen Biiros der K.W.St.E.
Unter Kittels Agide erfolgte eine grundle-
gende Erneuerung des tiberalterten wiirt-
tembergischen Lokomotivparks. Parallel
experimentierten die Staatsbahnen auch
mit neuen Formen der Zugférderung. Ei-
nige der zwischen 1899 und 1909 beschaft-
ten 16 Kittel-Dampftriebwagen kamen im
wiirttembergischen Allgduzum Einsatz. Im
LokomotivbauzeichneteKittel firlegendére
Konstruktionen wie die Klassen C, K oder
T 5 verantwortlich sowie fiir die wiirttem-
bergischen G 12, T 9, T 14 oder T 18, alle-
samt Adaptionen erfolgreicher preuflischer
Typen. Zunéchst sorgte der Zulauf dieser
neuen Loks jedoch dafiir, dass weitere Ve-
teranen in die Peripherie des wiirttember-
gischen Bodenseeraums gedrangt wurden.
Nach Ende des Ersten Weltkriegs erhielt
Friedrichshafen Loks aus preuflischen Be-
stinden: Zwischen 1921 und 1924 drei T 8
undachtT 9% Erstinder Zeitab 1925liefen
leistungsfahigere Neuzugénge den élteren

Rechts (von oben nach unten): Im Bw Radolfzell waren
am 11. Méarz 1967 die 94 1098 und mehrere 50er ver-
sammelt. Foto: K. Eckert/Eisenbahnstiftung

Im Marz 1952 wendete im Bw Singen eine unbekannte
Lok der Baureihe 52. Foto: A. Dormann/Slg. Léckel

Radolfzell: 78 1002 (Bw Lindau) beschleunigt 1954 den
E 798 nach Lindau. Foto: C. Bellingrodt/Slg. Asmus

V200 064 mit D 161 (Innsbruck-Lindau-Offenburg-
StraBburg) in Uberlingen. Foto (1959): U. Montfort
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wiirttembergischen Maschinen langsam
den Rang ab.

Am 1. Januar 1929 waren in Friedrichs-
hafen neun wiirtt. ADh (Baureihe 13V),
zwei preufl. G 10 (57 2142 und 2242), funf
wirtt. T 3 (89°) und sechs preuf8. T 9° (Bau-
reihe 91°-'%) beheimatet. Bis August 1929
war in Friedrichshafen sogar eine der méch-
tigen Gliterzugloks der wiirttembergischen
Klasse K (Baureihe 59) beheimatet, dann
musste sie jedoch nach Ulm abgegeben
werden. Von dort kamen regelmiflig die
eleganten Schnellzugloks der Klasse Ciiber
die Siidbahnbis nach Friedrichshafen. 1931
waren 19 Loks der Baureihe 18" in der Do-
naustadtbeheimatet. Bemerkenswerte Leis-
tungen der Ulmer C waren die Durchléufe
vor D 337/338 Friedrichshafen - Niirnberg
mit Personalwechsel am Bahnsteigin Ulm,
D 185/186 und D 207/208 Friedrichsha-
fen - Stuttgart sowie E 417/418 Friedrichs-
hafen - Lauda.

Im Personenzugdienst waren damals auf
der wiirttembergischen Seite des Boden-
sees nach wie vor mehrheitlich alte ADh
unterwegs, unterstiitzt von jiingeren Loks
der Gattung T 5. Den Giiterzugdienst be-
stritten G 10, die bisweilen auch im Ran-
gierdienstanzutreffen war, gemeinsam mit
anderen verfiigbaren Gattungen.

Am Jahresende 1931 war in Friedrichs-
hafen mit der 89 347 nur noch eine T 3
beheimatet, von der ADh (Baureihe 13'7)
acht Exemplare. Daneben waren die preu-
Bischen Typen G 10 und T 16" mit jeweils
drei Exemplaren und die T 9° mit fiinf Ma-
schinen vertreten.

Am 1. Juli 1933 wurde auf der Strecke
von Stuttgart Giber die Geislinger Steige
nach Ulm der elektrische Betrieb aufge-

38 3275 mit E 554 Singen-Lindau in Uberlingen Ost (1954).
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nommen. In der Folge waren die Dampf-
lokomotiven des Bw Ulm verstirkt am
Bodensee anzutreffen. Die Ulmer C ka-
men aufder Bodenseegiirtelbahn nun bis
nach Lindau und die Ulmer K ersetzten
die Friedrichshafener G 10. Der leichte
Personenzugdienst entlang des Bodensees
auf der Bodenseegiirtelbahn wurde jetzt
von der wiirttembergischen T 5 geprigt
(Baureihe 75°). Das Bw Ulm verfiigte am
1. Januar 1938 tiber zwolf dieser Tender-
loks, das Bw Friedrichshafen iiber elf.

In Friedrichshafen warenzudem je zwei
T 16" und T 9° sowie die beiden Diesel-
triebwagen VT 137124 und 125 statio-
niert, die unter anderem im Hinterland
des Bodensees auf der Strecke zwischen
Altshausen und Pfullendorf Dienst leis-
teten. Als Ulm ab 1939 zwolf Exemplare
derBaureihe41 erhielt, kamen diese eben-
so regelméflig auf der Stidbahn bis nach
Friedrichshafen wie die ab August 1940
fabrikneu dem Bw Ulm zugeteilten fiinf
Stromlinien-Schnellzugloks 03 1075 bis
1079. Fir den Einsatz vor den Kohlezii-
ge nach Italien (Iko-Ziige) wurde Fried-
richshafen wieder ein kleiner G 10-Be-
stand zugewiesen. Im weiteren Verlauf
des Zweiten Weltkriegs begann auch im
Bereich der RBD Stuttgart eine Fahr-
zeugrochade. Die letzten Exemplare der
Klasse K wurden nach Osterreich an den
Semmering versetzt, das Bw Ulm erhielt
zum Ausgleich 50er. Zwischen Mai und
Juni 1941 kamen aus Osterreich kurzzei-
tig sieben G 8' mit Vorlaufachse (562%)
nach Friedrichshafen.

Neben einer einzigen T 5 (75 084) ver-
fugte das Bw Friedrichshafenam 31. Januar
1945 tiber elf Exemplare der Baureihe 86,

drei T 9° sowie die 94 1206 (preuf3. T 16')
und die 92 2007 (bayer. R 4/4).

Inder frithen Bundesbahnzeitbehielten
innerhalb der BD Stuttgartdie drei Bahnbe-
triebswerke Aulendorf, Friedrichshafenund
Ulm ihre Zusténdigkeit fiir den Bodensee-
raum. Ab 1955 trat zusitzlich das Bw Tii-
bingen auf den Plan, das in den folgenden
Jahrzehnten zusehends an Bedeutung fiir
die Region gewinnen sollte. Das Bw Aulen-
dorfwurdeam27. September 1964 aufgelost
und als Auflenstelle dem Bw Friedrichsha-
fen angegliedert. Am 1. November 1982
wurde das Bw Friedrichshafen seinerseits
zu einer Auflenstelle des Bw Ulm.

In Friedrichshafen wurde 1953 und 1954
ein kleiner Bestand aus vier Vorkriegs-
Dieseltriebwagen VT 60.5 sowie drei Steu-
erwagen VS 145 aufgebaut. Die VT 60.5
kamen auf der Bodenseegiirtelbahn, auf
der Siidbahn sowie auf den Relationen
Aulendorf-Memmingen und Memmin-
gen - Lindau zum Einsatz.

Im Schnell- und Eilzugdienst wurden zu
Beginnder 1950er-Jahre Ulmer 18 (wiirtt. C)
gemeinsam mit Lindauer S 3/6 eingesetzt. Ab
1953 verdringten die bayerischen Schnell-
zugloks die Ulmer C, der Einsatz der 18'
in der Donaustadt endete 1955. Schon im
Januar 1961 wurden die S 3/6 ihrerseits
von in Ulm beheimateten Schnellzugloks
der Baureihe 03 abgelost.

In den Jahren 1963 bis 1966 leisteten die
Ulmer 03 im Durchschnitt éiber 500 Kilo-
meter pro Lok und Tag. Ab Sommer 1966
kamen Kemptener V 200! auf der wiirt-
tembergischen Siidbahn zum Einsatz, im
Gegenzug fuhren die 03 nun auch im
Dreiecksverkehr zwischen Ulm, Kempten,
Lindau, Friedrichshafen und Ulm. Die DB

38 3793 mit Personenzug nach Radolfzell in Sipplingen (1959).
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50 3018 steht am 6. Juli 1954 mit einem TOUROPA-Liegewagenzug am Bahnsteig in Uberlingen. Fotos: C. Bellingrodt/Slg. Dr. Hufnagel (3)

bestimmte Ulm zum Auslauf-Bw fiir die
Baureihe 03. Als dem Bw der Donaustadt
1966 die ersten Diesellokomotiven der
Baureihe V 160 zugewiesen wurden, war
das Ende der eleganten Schnellzugloks
absehbar. Bald iibernahmen die V 160 die
Schnellziige und viele Eilzugleistungen auf
der Stidbahn, die 03er wurden zusehends
inden Personenzugdienstabgedringt. Der
Planeinsatzder 03 endeteim Sommer 1971.
Als letzte 03 der DB wurde die 003 088
am 12. September 1972 z-gestellt und am
24. Februar 1973 ausgemustert.

Ab 1958 bespannten auch Ulmer P 8
Personenziige auf der Siidbahn, spiter
wanderten die Preuflinnen nach und nach
zum Bw Tiibingen ab. Zeitweilig kamen
P 8 beider Bahnbetriebswerke nach Fried-
richshafen. Die Stationierung von V 100"
in Ulm machte die Ulmer P 8 schlief3lich
arbeitslos. Seine letzten P 8 (38 1772, 2229
und 2086) gab das Bw Ulm im Mai 1965
nach Tiibingen ab.

Den leichten Personen- und Giiterzug-
dienstin Oberschwaben sowieam Bodensee
dominierten in den 1950er-Jahren wiirt-
tembergische T 5. Aulendorf wurde zum
Auslauf-Bw dieser Baureihe auserkoren.
1961 gab Friedrichshafen seine verbliebe-
nen T 5 nach Aulendorf ab und erhielt im
Gegenzug Loks der Baureihe 64. Der Zu-
laufvon Uerdinger Schienenbussen der Ty-
pen VT 95 (ab 1953) und VT 98 ab 1961
verdringte die T 5 zusehends aus ihren
Personenzugdiensten, mit der Lieferung

der V100 war das Schicksal dieser wiirt-
tembergischen Tenderlok dann endgiiltig
besiegelt. Als letztes Exemplar wurde die
75042 am 23. Oktober 1963 ausgemus-
tert. Vier Jahre spéter schied 1967 derletzte

Friedrichshafener VT 60.5, der VT 60 515,
aus dem Dienst.

Nachdem das Bw Friedrichshafen Mit-
te der 1950er-Jahre seine 50er nach Ulm
abgegeben hatte, waren im wiirttember-

Nach Ende des Zweiten Weltkriegs ging
die Hoheit iiber den Eisenbahnbetrieb
in Deutschland auf die Siegerméachte
{iber. Fiir die Reichsbahndirektionen
(RBD) Augsburg, Frankfurt am Main,
Kassel, Miinchen, Niirnberg, Regens-
burg und Stuttgart in der Amerikani-
schen Besatzungszone war zunédchst
der Oberbetriebsleitung United States
Zone in Frankfurt am Main zustandig.
Nachdem Briten und Amerikaner ihre
Besatzungszonen zur Bizone zusam-
mengefasst hatten, unterstanden die
Eisenbahnen in beiden Besatzungszo-
nen ab 1946 der Hauptverwaltung der
Eisenbahnen des amerikanischen und
britischen Besatzungsgebiets, die 1947
ihren Sitz nach Offenbach am Main
verlegte und in ,Deutsche Reichsbhahn
im Vereinigten Wirtschaftsgebiet” um-
benannt wurde. Erst nach der Griindung
der Bundesrepublik Deutschland am
23. Mai 1949 erhielt die Organisation am
7. September 1949 den Namen ,Deut-
sche Bundeshahn”.

1945: Neubeginn in Deutschland

Die Franzdsische Besatzungszone in
Deutschland umfasste im heutigen
Baden-Wiirttemberg das siidliche Wiirt-
temberg (die Grenze verlief weitgehend
entlang der Autobahn Ulm—Stuttgart—
Karlsruhe), den Siiden Badens sowie
zusétzlich den bayerischen Landkreis
Lindau, also das gesamte deutsche
Bodenseeufer. Der Eisenbahnbetrieb
innerhalb der Franzdsischen Besat-
zungszone oblag ab 1947 der Betriebs-
vereinigung der Siidwestdeutschen
Eisenbahnen (SWDE) mit Sitz in Speyer.
Die SWDE ging erst 1952 vollends in der
Deutschen Bundesbahn auf.

Auch in Osterreich wurden nach Kriegs-
ende vier Besatzungszonen eingerich-
tet. Die Franzdsische Besatzungszone
umfasste Tirol, Vorarlberg und vier
Stadtbezirke in Wien. In den ersten
Nachkriegsjahren gab es deshalb einen
regen Militdrzugverkehr von Frankreich
entlang des deutschen Bodenseeufers
nach Tirol und Vorarlberg.
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Bahnhof Friedrichshafen

Der wichtigste Bahnhof Wiirttem-
bergs am See war zugleich der erste
Bahnhof am gesamten Bodensee.
Eroffnet wurde der heutige Friedrichs-
hafener Stadthahnhof zusammen

mit dem siidlichsten Teilstiick der
wiirttembergischen Siidbahn am

8. November 1847; er markierte den
Endpunkt der neuen Strecke. Das
Empfangsgebéude entstand in den
Jahren 1846 bis 1848 nach Entwiirfen
des Architekten Ludwig Friedrich
von Gaab; im Zusammenhang mit

der Inbetriebnahme der Bodensee-
glirtelbahn nach Lindau (1899) und
nach Uberlingen (1901) erhielt es zwei
kleine Seitenfliigel. Noch heute pra-
sentiert sich das Gebaude dufRerlich
weitgehend im Originalzustand.

Zwei Jahre nach der Erdffnung des
Stadtbahnhofs wurde ein Gleis zum
Hafen in Betrieb genommen, um den
Giiterumschlag zu vereinfachen und
zugleich den Ubergang zu den Boden-
seeschiffen zu erleichtern. Das erste
Empfangsgebdude des Hafenbahn-

hofs war nur ein Provisorium. Erst um
1885/86 errichtete man ein représen-
tatives Gebdude mit Fachwerkfronten
und Erkern auf der Seeseite. Im Ober-
geschoss gah es sogar ein Restaurant
mit Terrasse.

Die wohl umfangreichste Umgestal-
tung erlebte das Areal am Hafenbahn-
hof in den Jahren 1929 bis 1933. Die
Giiterabfertigung wurde grotenteils
in die Nordstadt verlegt, der Hafen-
bahnhof erhielt ein modernes neues
Empfangsgebaude, das der Architekt
Karl Hagenmayer in Anlehnung an

die Klassische Moderne und den
Bauhausstil gestaltete. Die letzte
gréRere Anderung erfuhr das Areal
mit der Einstellung des Eisenbahnfahr-
verkehrs im Jahr 1976. In der Folge
wurden alle Gleise des Trajektver-
kehrs entfernt. Das architektonisch
wertvolle Empfangsgeb&dude wurde
1988 an die Stadt Friedrichshafen
verkauft, seit 1996 prasentiert hier das
Zeppelin-Museum seine Sammlung
zur Kunst- und Technikgeschichte.

Friedrichshafen ,f}A

Friedrichshafen: der Hafenbahnhof von 1933
und der Stadtbahnhof (unten).
Fotos: G. Dillig und Slg. Kobschétzky

adtal

gischen Bodensee-Bw vornehmlich Ten-
derlokomotiven beheimatet. Im Herbst
1961 erhielt Friedrichshafen die ersten vier
Exemplare der Baureihe 64. Bis Juni 1964
erhohte sich der Bestand auf 21 Lokomo-
tiven, die bis Ravensburg im Norden und

Radolfzell im Westen kamen. Ab Februar
1965 begannendie V 100'° des Bw Ulm die
64er zu verdringen. Der ,,Bubikopf “-Be-
stand verringerte sich binnen Jahresfrist
auf vier Exemplare, mit 64 235 und 271
verabschiedeten sich am 23. Mai 1966 die

Friedrichshafen: 91 991 und 18 107 sind 1930 am Hafen angekommen. Die T 9° wird den Zug
zum Stadtbahnhof zuriickbringen, die C ist dann bis Ulm die Zuglok. Foto: Slg. Kobschétzky
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letzten beiden Vertreterinnen der Baurei-
he 64er nach Ulm.

Vor Giiterziigen waren im wiirttem-
bergischen Bodenseegebiet in der ersten
Halfte der 1950er-Jahre tiberwiegend Lo-
komotiven der Baureihe 50 aus Aulendorf
(bis 1956) und Friedrichshafen (bis 1955)
anzutreffen, spater ausschliefllich Ulmer
50er. Leichtere Nahgiiterziige bespannten
auch Tenderloks der Baureihen 75°und 64.
Die Nachfolge der Ulmer 50er traten Die-
selloks der Baureihen 215 und 290 an. Im
Januar 1976 endete in Ulm der planmaflige
Einsatz von Dampflokomotiven.

In Aulendorfwarenab 1953 sieben VT 95
stationiert. Ab 1961 kamen die fabrikneuen
VT 98 9794 bis 9798 nach Oberschwaben.
Die Schienenbusse waren auf den Strecken
rund um Aulendorfanzutreffen, nach Auf-
gabe des elektrischen Betriebs zwischen
Meckenbeuren und Tettnang auch auf die-
ser Stichstrecke.

1973 gabdas Bw Ulmseine V 100'°an das
Bw Tiibingen, das fortan mit seinen 211ern
und gemeinsam mit Haltinger 212ern Leis-
tungen im Bodenseeraum erbrachte. 1989



tbernahm das Bw Ulm die Bestiande der
Baureihen 211 bzw. 212 der Bahnbetriebs-
werke Bw Tiibingen und Haltingen. Die
Ulmer 211 und 212 verkehrten nun weit-
rdumig tiber Konstanz bis nach Basel und
kamen auch nach Lindau.

Die V 60 rationalisierte den Rangier-
dienst in Oberschwaben und am Boden-
see. Ab 1961 kamen Ulmer V 60 vom Bw
Friedrichshafen aus zum Einsatz.

Mitder Umwandlung des Bw Aulendorf
in eine Auflenstelle gelangten die dort sta-
tionierten Schienenbusse 1964 in den Be-
stand des Bw Friedrichshafen. Elf Jahre spa-
ter gab Friedrichshafen seineletzten VT 95
am 30. Juni 1975 nach Radolfzell ab, am
26. September 1976 auch die VT 98. Das
Bw Radolfzell reichte die VT 95 im Juni
1979 nach Heidelberg weiter, die VT 98
gingen im Mai 1983 nach Heidelberg und
Tiibingen.

Im Sommer 1966 erhielt das Bw Ulm die
ersten 'V 160, die die Baureihe 03 und spéter
auch die 50er mehr und mehr ins Abseits
drangten. Schon 1969 wurden die nun als
Baureihe 216 bezeichneten Loks durch die
jungere Baureihe 215 ersetzt. Der wach-
sende Ulmer 215-Bestand war innerhalb
der BD Stuttgart bald fiir den gesamtem
mittelschweren Reise- und Giiterzugdienst
stidlich von Ulm zustindig. Bis Anfang der
1990er-Jahre wurden die Fernreiseziige auf
der Stidbahn grofitenteils von Kemptener
218 tibernommen.

Bw Lindau

In Lindau war von Beginn an eine Be-
triebswerkstétte vorhanden. Dem Bw Lin-
dau unterstand auch die Werkstitte im na-
hegelegenen Scheidegg an der 1901 eroff-
neten Lokalbahn Rothenbach - Scheidegg.
Mit der Eroffnung der Verbindung nach
Wiirttembergund Baden wurde das Bw auf
der sogenannten ,,Hinteren Insel“ um die
Jahrhundertwende grof3ztigig erweitert. Es
verfiigte nun iiber einen 16-stdndiger Ring-
lokschuppen mit Drehscheibe. Auch beim
neuen Giiter- und Verschiebebahnhof in
Lindau-Reutin wurde ein Ringlokschup-
pen mit Drehscheibe errichtet.

Der Niedergang des Insel-Bw begann
im Jahr 1969 mit dem Ende der Dampf-
lokunterhaltung. 1978 verkaufte die DB
grof3e Teile des Bw-Geldndes an die Stadt
Lindau, derbei Eisenbahnfreunden belieb-
te Ringlokschuppen und die Drehscheibe
verschwanden. Am 1. Januar 1983 wurde
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Das Bw Friedrichshafen wird heute von der Bodensee-Oberschwaben-Bahn genutzt.
1966 waren hier 03 037 und 64 304 zu sehen. Fotos: V. Emersleben und U. Montfort

Lindau schliefSlich zu einer Auflenstelle des
Bw Kempten herabgestuft.

Zur Landerbahnzeit warenin Lindau un-
ter anderen Lokomotiven der bayerischen
Gattungen B Vund CIII stationiert, 1896/97
kamen fiinf fabrikneue Schnellzugloks der
Gattung B XI (Baureihe 367) hinzu, die ab
1901 auch auf der Bodenseegiirtelbahn ein-
gesetzt wurden. Von 1902 bis 1907 waren
kurzzeitig die schweren Giiterzugloks der
Gattung E I in Lindau heimisch, als Ersatz
erschien die Gattung C IV, die den Giiter-
zugdienst von und nach Lindau fortan fiir
einige Jahre prégte. Fiir den leichten Reise-
zugdienst verfiigte das Bw Lindau zudem
tiber mehrere Tenderloks der Gattung D XII,
die ab 1901 auf der Bodenseegiirtelbahn
bis nach Radolfzell fuhren. Den Rangier-
dienst erledigten um die Jahrhundertwen-
dediekleinen zweiachsigen Tenderloks der
Gattung D IV.

1902 waren in Lindau Lokomotiven
der Gattungen B V, B XI, CIV, D IV und
D XII beheimatet. In Scheidegg waren fiir
den Dienst auf den Lokalbahnen Rothen-
bach - Scheidegg und Rothenbach - Weiler
D VII stationiert.

Ab 1907 fuhren Lokomotiven der neu-
en Gattungen S 3/5 und P 3/5 regelmaflig
von Miinchen aus bis nach Lindau. Bereits
ab 1905 erhielt Lindau zudem eigene Loks
der Gattung P 3/5 N zugewiesen, die bald
auch auf der Bodenseegiirtelbahn anzu-
treffen waren. Ab 1909 kamen die neuen
Schnellzug-Paradeloks der Gattung S 3/6
von Miinchen aus regelmiflig nach Lindau,
ab 1912 liefen die S 3/6 von Niirnberg bis
Lindau durch.

Mit Griindung der Deutschen Reichs-
bahn war die Reichsbahndirektion Augs-
burg fiir die Bw Lindau und Kempten
zustdndig. Auch im Bereich der fritheren
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Bayerischen Staatseisenbahnen tauchten
nun preuflische Lokomotivtypen auf. War
bis 1923 noch keine preuflische Lok in
Lindau stationiert, verfiigte das Bw Lindau
am 15. Mai 1928 bereits tiber zwei T 18
sowie vier T 9%, in Kempten waren neben
T 9° auch P 8 vorhanden. Ab 1922 erhielt
Lindau fiir die wenigen Giiterzugleistungen
einige Loks der Gattung G 3/4 H (Baureihe
5415-17) die alsbald durch preuflische G 10
(Baureihe 571°) ersetzt wurden. Von 1925
bis 1930 waren auch einige wiirttembergi-
sche T 18in Lindau beheimatet. 1923 wur-
den dem Bw Lindau zundchst zwei fabrik-
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Ein dreiteiliger VT 98 ober-

halb von Lindau (Mai 1962).

Foto: BD Augsburg

18 537 (bayer. S 3/6) rollt
am 7. August 1957 mit dem
E 506 durch Nonnenhorn.
Foto: U. Montfort

neue S 3/6 (18 479 und 480) zugewiesen,
weitere Maschinen stieflen spater u.a. aus
der Pfalz hinzu. Die beiden 1928 dem Bw
Lindau fabrikneu zugeteilten 18 525 und
526 mussten schon im Jahr darauf fiir den
Einsatzvor dem,,Rheingold“-Zugpaar nach
Wiesbaden abgegeben werden.

Der Bestand vom 15. Mai 1935 weist
insgesamt 34 Lokomotiven auf, darunter
sechs S 3/6 (18 476,479, 480, 503, 504 und
506), sieben P 3/5 H (38 412, 432, 460 bis
463 und 470), sechs G 10 (57 1030, 1200,
1343, 1512, 2696 und 2713), neun T 9°
(91 527, 820, 928, 1051, 1233, 1523, 1633,
1668 und 1670), zwei D XI (98 566 und
567), zwei GtL 4/4 (98 855 und 886) sowie
zwei GtL 4/5 (98 1034 und 1035).

Der hochwertige Reisezugverkehr lag
in den Hénden der Lindauer S 3/6, regel-
mafig kamen aber auch Augsburger und
Miinchner S 3/6 nach Lindau. Im Eil- und
Personenzugdienst fuhren P 3/5H und P 8
auf der Bodenseegiirtelbahn regelmifig bis
nach Radolfzell. Die T 9°setztendie Lindau-
er nicht nur im Rangierdienst ein, die Loks
bespannten auf kurzen Entfernungen auch
Personenziige. Wihrend des Zweiten Welt-
kriegs musste Lindau seine G 10 abgeben
und bekam ab 1940 voriibergehend erneut
G 3/4 Hzugewiesen. Dieersten Einheitsloks
in Lindau waren ab September 1939 die fab-
rikneuen 50 180 und 181. Der 50er-Bestand
erlebte in den Kriegsjahren zahlreiche Zu-
und Abginge, die Stiickzahl blieb aber im
Wesentlichen stabil. Als Ersatz fiir G 10 und
T 9° kamen neben 50ern auch mehrere ehe-
malige LAG-Loks nach Lindau.



Bahnhof Lindau

Die Inselstadt am bayerischen Bo-
denseeufer war schon vor Beginn des
Eisenbahnzeitalters ein bedeutender
Handelsplatz. Seit dem 14. Jahrhundert
bestand mit dem Lindauer Boten ein re-
gelméBiger Postdienst nach Mailand. Der
Eisenbahnbau beeinflusste das Stadtbild
weit {iber die Gleisanlagen hinaus. Man
nutzte die gewaltigen Umwaélzungen, die
der Bahnbau fiir das Stadtbild bedeutete,
fiir eine umfassende Umgestaltung des
Hafens, der im Zuge der Bauarbeiten fiir
die Eisenbahn seine heutige Gestalt samt
Leuchtturm und dem bayerischen Lowen
an der Einfahrt erhielt. Der Wunsch nach
einem herrschaftlichen Empfangsgebdude
am siidlichen Ende der prestigetréchtigen
Ludwig-Siid-Nord-Bahn blieb aus Kosten-
griinden allerdings unerfiillt. Stattdessen
entstand ein schlichter langgezogener
Backsteinbau. Zur Gleisseite hin schloss
sich eine groBe hdlzerne Bahnhofshalle
an, die zwei Gleise iiberspannte. Ahnlich
einer Basilika verfiigte die Halle iiber zwei
Seitenschiffe, welche den Reisenden als
iberdachter Zugang dienten. In unmittel-

barer Ndhe des Bahnhofs entstanden ein
Zollgebéude, Hallen fiir die Giiterabfer-
tigung und weitere Betriebshauten. 1869
wurde der Trajektverkehr in die Schweiz
aufgenommen, der Giiterumschlag mit
der Eisenbahn erhohte sich kontinuierlich.
SchlieBlich gewann auch der Tourismus
an Bedeutung. Der Anschluss an die
Bodenseegiirtelbahn im Jahr 1899 brachte
dem Verkehrsaufkommen weiteren
Auftrieb, gleichzeitig mit der Strecke nach
Friedrichshafen wurde der Bodensee-
damm mit einem dritten Gleis versehen.
Der bisherige Bahnhof war dem steigen-
den Verkehrsaufkommen bald nicht mehr
gewachsen.

Um das Gros der Giiterverkehrs von der
Bodenseeinsel fernzuhalten, entstand
auf der Gemarkung des nahegelegenen
Reutin ein neuer Giiterbahnhof, der am

1. November 1911 erdffnet wurde. Die
Einrichtung eines Fernverkehrshalts in
Reutin samt Pendelverkehr zum Insel-
bahnhof unterblieb jedoch auf Betreiben
der Stadt Lindau. Stattdessen wurden die

Lindau Hbf: Eingangshalle mit schmu-
cken Leuchtern (2007). Foto: G. Dillig

Bahnanlagen auf der Insel fiir den
Reisezugverkehr groBziigig erweitert. Bei
Ausbruch des Ersten Weltkriegs waren
das Zollgeb&ude, die alten Giiterhallen
sowie das hisherige Empfangsgebéude
abgebrochen und das neue Bahnhofs-
gebdude im Rohbau fertiggestellt. 1921
konnte das historisierende Gebaude
vollendet werden, im Jahr darauf wurde
die altersschwache hélzerne Bahnsteig-
halle abgetragen. Den Zweiten Weltkrieg
tiberstand der Inselbahnhof weitgehend
unbeschadet.

38 472 hat am 6. September 1953 mit dem D 170
aus Kehl, der Kurswagen Paris—Innsbruck mitfiihrt,
Lindau-Aeschach erreicht. Foto: C. Bellingrodt/
Bildarchiv der Eisenbahnstiftung




18 506 im Jahr 1936 im Bw Lindau (ganz
oben) und die neue V 320 001 mit einem
Messzug in Lindau Hbf (1963). Fotos:
RBD Augsburg, K. H. Hein/Slg. Dr. Kaufhold
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Zwischen 1940 und 1944 waren zudem
einige P 8 in Lindau beheimatet. Im Sep-
tember 1944 traf mit der 42 2618 die erste
Vertreterin dieser neuen Baureihe ein, rasch
folgten sechs weitere Exemplare. Gegen
Kriegsende mussten Lindauer Maschinen
zahlreiche umgeleitete Giiterziige befordern,
zu diesem Zweck wurden dem Bw Anfang
1945 zusitzliche Exemplare der Baureihe 42
und auch 52er zugewiesen.

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs
waren die S 3/6 im Schnellzugdienst ab
Lindau weiterhin unverzichtbar, die ele-
ganten Loks liefen aber auch vermehrt
iber die Bodenseegiirtelbahn bis Radolf-
zell und Singen sowie auf der wiirttem-
bergischen Stidbahn von Friedrichshafen
bis Ulm. Mitte der 1950er-Jahre absolvier-
ten die S 3/6 Tageslaufleistungen von tiber
400 Kilometern. Lindau wurde von der DB
zum Auslauf-Bw fir die S 3/6 bestimmt.
Die Ausmusterungenbeiden§ 3/6 wurden
immer wieder durch Zuweisungen von an-
deren Bws ausgeglichen - zwischen 1954
und 1958 immerhin 16 Stiick. Die abge-
stellten S 3/6 parkte man viele Jahre lang
auf Abstellgleisen in Lindau-Reutin, wo
nach und nach ein Lokfriedhof entstand,
derzur Attraktion fiir Eisenbahnfotografen
wurde. Ab 1957 verdrangten modernisierte
18°¢ - die DB liefd von 1953 bis 1957 insge-

samt 30 S 3/6 mit neuen Kesseln ausriisten
- die élteren 18*.

1959 waren die dlteren S 3/6 der Baurei-
hen 18*und 18°weitgehend verschwunden,
dafiir verfugte Lindau nun tiber 19 Loks
der Baureihe 18°, die tibrigen elf Exemp-
lare waren in Ulm beheimatet. Die S 3/6
kamen weiterhin auch auf der Bodensee-
glirtelbahn bis nach Friedrichshafen und
Radolfzell. Weil die 18°in Ulm zunehmend
durch die Baureihe 03 ersetzt wurde, erhoh-
te sich der Lindauer Bestand bis Dezember
1961 kurzzeitig auf 26 Exemplare. Doch
schon am 26. September 1964 endete der
Plandienst dieser Baureihe. V200' des Bw
Kempten traten die Nachfolge an. Als letz-
te 18° wurde am 6. Januar 1966 die 18 622
ausgemustert.

Andere Schnellzug-Baureihen zeigten
sich in Lindau weit weniger langlebig.
Neben einigen P 10, die 1956/57 fiir eini-
ge Monate als S 3/6-Reserve nach Lindau
kamen, waren 1964 und 1965 vier 01 in
Lindaubeheimatet, um ausgemusterteS 3/6
zu ersetzen. Vom 11. Februar 1954 bis 7.
Januar 1955 waren in Lindau die beiden
aus P 8 umgebauten Tenderloks 78 1001
und 1002 stationiert. Die beiden Exoten
fuhren im Eil- und Personenzugdienst auf
der Bodenseegiirtelbahn bis Radolfzell und
Singen. Von Januar bis Mai 1962 war dem

Die Lindauer 98 1025 versah am
12. September 1964 Dienst am
Ablaufberg in Lindau-Reutin.
Foto: U. Montfort




Bw Lindau mit der 64 386 fiir kurze Zeit
auch ein ,,Bubikopf“ zugeteilt.

1954 hieltenin Lindau wieder P 8 Einzug.
Die preuflischen Landerbahnloks kamen
zundchst gemeinsam mit P 3/5 H auf der
Bodenseegiirtelbahn zum Einsatz, spéter
ersetzten sie diese zunehmend. Die letz-
ten P 3/5 H leisteten bis 1960 als Heizloks
Dienst. 1963 gab das Bw Kempten seine
P 8 nach Lindau ab (13 Exemplare), doch
der vermehrte Einsatz Kemptener Diesel-
loks bis Lindau machte die P 8 schliefllich
auch in Lindau tiberfliissig, die letzten vier
Maschinen (38 1665,2024,2025und 2546)
wurden Mitte Mai 1967 z-gestellt. Mit der
38 2313 war von November 1971 bis Fe-
bruar 1972 fiir kurze Zeit nochmals eine
P 8 in Lindau beheimatet; bis April 1972
fand sie anschlieflend in Friedrichshafen
als Heizlok Verwendung.

Der Planeinsatzder G3/4 Hendete 1951.
Bis zum Ende der Dampflokzeit in Lindau
wurde nun die Baureihe 50 zur Standard-
Giiterzuglok. Meist waren vier Loks in
Lindau beheimatet, am 1. Mai 1967 sogar
sechs. Der Plandienst wurde zum Som-
merfahrplan 1967 aufgegeben. Die letzte
50er verliefl das Bw Lindau am 23. April
1969 mit Ziel Augsburg.

Das Bw Kempten verfiigte bereits vor
dem Zweiten Weltkrieg tiber Dieseltrieb-

Die Ulmer 03 kamen 1971 noch bis Lindau. Im September 1971 hat die 003 131 den D 599
von Friedrichshafen Stadt nach Lindau gebracht. Foto: G. Stoffl

wagen der Baureihe VT 32.0. In der Nach-
kriegszeit wurden Kempten erneut Trieb-
wagen dieses Typs zugewiesen, die auch
nach Lindau kamen. Bis September 1964
wurden sie ausgemustert. Schon 1950 er-
hielt Kempten Vorserien-VT 95, doch erst
die ab Mirz 1953 gelieferten Serienfahr-
zeuge kamen auch bis Lindau. 1955 stie-
Ben die starkeren, zweimotorigen VT 98
hinzu. Der Einsatz der Schienenbusse der
Baureihe 795 endete beim Bw Kempten
1976, die letzten 798 wurden 1986 abge-
geben. Thre Nachfolge traten ab 1974 die
neuen Dieseltriebwagen 627.0 und 628.0
an, ab 1981 auch die 627.1 und 628.1. Se-
rienfahrzeuge der Baureihe 628.2 wurden

dem Bw Kempten ab Oktober 1987 fabrik-
neu zugeteilt.

Das V 100-Zeitalter begann in Kempten
Ende 1961 mit der Lieferung der fabrikneu-
en V100 1114 bis 1118. Am 31. Dezember
1966 waren neben zehn V 100'° auch acht
V 100% im Allgdu beheimatet. Im Sommer
1970 wurden planmafig 18 Exemplare der
Baureihe211 mit Leistungen bis Lindauund
Friedrichshafen eingesetzt. Die sechs Loks
der Baureihe 212 fuhren vorwiegend im
Allgdu. Als das Bw Kempten im Zuge der
Auflosung der BD Augsburg am 31. Mai
1971 der BD Miinchen unterstellt wur-
de, waren noch neun 211 und acht 212 im
Bestand. Der schleichende Abschied vom

"% EinVT 32 des Bw
22~ Kempten verlasst
im Juni 1952 den
Hauptbahnhof
Lindau in Rich-
tung Kempten
(Allgéu).

Foto:

T. Schneiders/
Bildarchiv d. Eisen-
bahnstiftung
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Giiterverkehr im lindlichen Raum machte
die V 100 nach und nach entbehrlich. Die
211-Beheimatungendete 1988,im Dezem-
ber 2001 auch die der Baureihe 212.

Zur Unterstiitzungder V 200! beheimate-
teKemptenab 1971 Dieselloks der Baureihe
216, die jedoch mit Zulauf von 218ern bis
1974 wieder verschwanden. Ab 1972 wur-
den die V 200" in Kempten von den neuen
218 verdringt, im Juli 1975 waren die letz-
ten 221 verschwunden. Ende 1977 verfugte
Kempten tiber 58 Exemplare der Baureihe
218,in den 1980er- und 1990er-Jahren wa-
ren es in der Regel um die 60 Stiick.

DerTEE ,Bavaria” verband von 1969 bis Mai 1977
Zirich mit Miinchen: NS/SBB-Triebwagen (1970)
und lokbespannt mit 210 007 (1971; links). Fotos:

Nach den Erfahrungen mit der Gastur-
binenlok V169 001 hoffte die DB, mit den
Gasturbinenloks der Baureihe 210 eineleis-
tungsstarke Lokomotive fiir den anspruchs-
vollen Schnellzugdienst im Allgdu zur Ver-
fugung zu haben. Die 160 km/h schnellen
Maschinenwurden 1970/71 dem Bw Kemp-
ten zugeteilt. Die acht Loks bewiéhrten sich
im Schnellzugdienst zwischen Miinchenund
Lindau zunéchst gut, wegen der schwachen
Zugheizung musste im Winter jedoch teil-
weise in Doppelbespannung mit Lokomo-
tiven der Baureihe 218 gefahren werden.
An den zuschaltbaren Gasturbinen zeigten

G. Stoffl, H. Schrépfer und Slg. Ritz (Zugbegleiter)

sich nach einigen Jahren Abnutzungser-
scheinungen. Nach einem Turbinenscha-
den geriet die 210 008 im Dezember 1978
in Brand und die Gasturbinen wurden bei
allen Maschinensstillgelegt. Die DB glich die
Loks 1980/81 technisch an die Baureihe 218
an und sie erhielten die Betriebsnummern
218 901 bis 908. 1983 gab das Bw Kempten
alle 218.9 nach Braunschweig ab.
Diesechsachsige V 320 001,in Kempten
beheimatetvon 1964 bis 1974, und die Gas-
turbinenlok V169 001 - beim Bw Kemp-
ten im Einsatz von 1966 bis 1974 - kamen
ebenfalls regelmif3ig bis nach Lindau. U

Die mit einer zusatzlichen Gasturbine ausgeriistete 219 001 trifft im Januar 1971 mit einem D-Zug aus Miinchen in Lindau Hbf ein. Foto: G. Stoffl
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VORFAHRT FUR DIE

ELEKTROTRAKTION

Schon 1927 erreichte der Fahrdraht Bregenz und Rorschach. Es ver-
gingen aber noch fast drei Jahrzehnte, bis auf allen Strecken entlang
des dsterreichischen und des Schweizer Ufers der elektrische Betrieb
aufgenommen und die letzten Dampfloks abgeldst werden konnten

achdem Ersten Weltkrieg

trieben die neu geschaf-

fenen Osterreichischen

Bundesbahnen (Abkiir-

zung BBO) die Elektrifi-
zierung der Arlberg- und der Vorarlberg-
bahn voran;am 15. Februar 1927 wurde auf
dem letzten Teilstiick (Feldkirch — Bregenz)
der elektrische Betrieb aufgenommen. Der
BahnhofBregenzwurde nun zum Traktions-
wechselbahnhof. Auf der Strecke St. Mar-
grethen - Bregenz - Lindau fiihrten dieBBO
einen Inselbetrieb mit Dampflokomotiven
durch. Mit der Annexion der Republik Os-
terreich durch Deutschland wurde das Vor-
arlberger Streckennetz am 15. Juli 1938 der
RBD Augsburg unterstellt.

Die Bahnanlagen in der Region Vorarl-
berg iiberstanden den Zweiten Weltkrieg
weitgehend unbeschadet. Diebeim Riickzug
von den deutschen Truppen am 30. April
1945 gesprengte Eisenbahnbriicke iiber die
Bregenzer Achwar rasch instand gesetzt, so
dass bereits Ende Mai wieder ein durchge-
hender Betrieb zwischen Lindau, Bregenz
und St. Margrethen moglich war. Frither
alsin den westdeutschen Besatzungszonen
iibertrug die Franzosische Besatzungsmacht
bereitsim Sommer 1947 den neu gegriinde-
ten Osterreichischen Bundesbahnen (nun
abgekiirzt OBB) die Betriebshoheitaufdem
staatlichen Schienennetz in der Franzosi-
schen Besatzungszone in Osterreich. Um
die Abhéngigkeit von auslandischen Koh-
lelieferungen zu reduzieren, beschlossen
die OBB, die Elektrifizierung voranzutrei-
ben. Bereitsam 12. Januar 1949 begann der

52 Eisenbahn am BODENSEE

elektrische Betrieb zwischen Bregenz und
St. Margrethen, der Streckenabschnitt Bre-
genz - Lindau folgteam 14. Dezember 1954.

Zugforderung auf OBB-Gleisen

Ab 1926 waren in Bregenz 2’C1’-Tender-
loks der Reihe 629 (spiter: OBB-Reihe 77)
fiir den Einsatz nach Lindau und St. Mar-
grethen beheimatet. Ab 1934 kamen Ver-
brennungstriebwagen der BBO-Baureihe
VT 41 hinzu.

Nach Ende des Zweiten Weltkriegs waren
in Bregenz noch drei Exemplare der Reihe
77 sowie zwei 654er (bayer. G 3/4 H) behei-
matet. Die fiinf Dampflokomotiven pendel-
ten bis zur Aufnahme des durchgehenden
elektrischen Betriebs zwischen Lindauund
St. Margrethen am 14. Dezember 1954 auf
dieser Strecke.

Imhochwertigen Reisezugverkehr Wien -
Bregenz waren iiber lange Jahre bis 1991
dieausdem ,Transalpin“-Dienstbekannten
Elektrotriebziige der OBB-Reihe 4010 an-
zutreffen. Von 1969 bis 1977 war die Reihe
4010 auch als Triebwagenschnellzug (TS)
»Bodensee“ Wien - Bregenz - St. Margre-
then - St. Gallen eingesetzt. Anschlieflend
stellte man diese Verbindungaufeinelokbe-
spannte Garnitur um, bis Bregenz zunéchst
bespannt mit der OBB-1042.500 und spiter
mit der OBB-Reihe 1044.

Die Fernverkehrsziige von Miinchen in
die Schweiz nehmen den Weg iiber Bre-
genz. Fiir die Bespannung dieser Ziige zwi-
schen Lindau und Ziirich riisteten die SBB
ab 1960 einige Buchli-Elektrolokomotiven




0OBB-Gepacktriebwagen 4060.02 mit einem Personenzug aus Lange Jahre Alltag in Bregenz: 4030.20 und 2095.07 mit Schmalspurzug
Bregenz um 1960 in Lindau. Foto: Dr. Kristl/Slg. Wunschel nach Bezau warten am 1. August 1980 auf die Abfahrt. Foto: B. Studer
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Bahnhof Bregenz

Zum Zeitpunkt der Eréffnung der Vor-
arlbergbahn am 1. Juli 1872 hatte der
Bahnhof Bregenz noch recht bescheide-
ne AusmalRe. Fiir den Durchgangsverkehr
gab es drei Gleise. Restaurationsanlagen
fiir die dsterreichischen Dampflokomo-
tiven gab es am Endbahnhof in Lindau.
Der Bau der Arlbergbahn brachte dem
Bahnhof Bregenz einen Aufschwung, er
wurde zum westlichen Stiitzpunkt der

k.k. Staatshahnen. Das bis dato recht
bescheidene Empfangsgebaude erfuhr
eine grolRziigige Erweiterung, gleichzeitig
errichtete man eine Eisenbahn-Trajekt-
anstalt, um den grenziiberschreitenden
Giitertransport zu erleichtern.

Mit der Er6ffnung der Bregenzerwald-
bahn (BWB) im Jahr 1902 wurden die
Bahnanlagen um Schmalspurgleise
erweitert. Der Betriebshof der BWB samt
Heizhaus, Wagenwerkstatten, Umlade-
einrichtung und Betriebshiiro wurde im
1,1 Kilometer siidlich gelegenen Ortsteil
Vorkloster errichtet.

Im Zuge der Modernisierung der Verbin-
dung nach St. Margrethen wurde das
Bregenzer Empfangsgebdude um 1959
nochmals modernisiert. Planungen fiir
den Autobahnbau in den 1970er-Jahren
lieBen auch einen umfassenden Umbau
der Bregenzer Bahnhofsanlagen wahr-
scheinlich werden. Eine Planungsvari-
ante (Seetrasse) sah eine Autobahn auf
dem Geldnde der bisherigen Gleisan-
lagen vor; die Bahn sollte dafiir in den
Untergrund oder aber an den
Berghang verlegt werden. Als
schlieBlich die Entscheidung
fiir die Fiihrung der Autobahn-
trasse durch einen Tunnel
unter dem Pfander gefallen
war, begannen parallel die
Arbeiten an einem neuen
Rangier- und Giiterbahnhof in
Wolfurt. Nach der Er6ffnung
1982 konnten die Gleisan-
lagen im Bahnhof Bregenz
deutlich reduziert werden.

Im Zuge dieser Neuordnung

sollte auch ein neues Empfangsgebéude
errichtet werden.

Das Ende der Schmalspurbahn nach
Bezau in Folge von Unwetterschaden zu
Beginn der 1980er-Jahre kam den Planern
nicht ungelegen. Einige hundert Meter
westlich des bisherigen Empfangsgebau-
des entstand bis 1990 das neue Empfangs-
gebdude des Bahnhofs Bregenz; das alte
wurde im Herbst 1989 abgerissen.

i
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2095.11 vor dem alten Emp-
fangsgebaude in Bregenz (1969). Foto: W. A. Reed/

Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

der Serie Ae 4/7 sowie einige Re 4/4 I und
Re 4/4 I mit je einem Stromabnehmer mit
derbreiteren Wippe nach OBB-/DB-Norm
aus. Die Re 4/4 1 und Re 4/4 II bespann-
ten ab 1971 zwischen Lindau und Ziirich
auch den TEE ,,Bavaria“. Heute beférdern
SBB-Loks der Reihe Re 421 (umgebaute
Re 4/4 1I mit Deutschland-Zulassung) die
Fernverkehrsziige von Ziirich iber Bregenz
bis nach Lindau.

Den Nah- und Regionalverkehr in der
Region Bregenz prigten lange Jahre die
Elektrotriebziige der OBB-Reihe 4030, bis
sie 1986 durch die jiingere und schnellere
Reihe 4020 ersetzt wurden.

Mitte: Eine OBB-1020 iiberquert im Juni
1986 die Rheinbriicke bei St. Margrethen,
links ein Zug der Rheinregulierungsbahn.

Kreuzlingen: Guterzug der Mittelthur-
gaubahn mit Lok 2 (SLM, Baujahr 1912).
Foto (1962): H. Roth/Eisenbahnstiftung



Zugforderung am Schweizer Ufer

Nachdem 1902 die grof3en Schweizer Pri-
vatbahnen in die SBB integriert worden
waren, dominierten zundchst weiterhin
die Dampflok-Typen aus der Privatbahn-
Zeit. Doch auch die in Ziirich beheimate-
ten Schnellzuglokomotiven der SBB-Serie
A 3/5 601 bis 649 kamen regelmafiig tiber
Schafthausen an den Bodensee. Im Ver-
schubdienst, auch im Romanshorner und
im Rorschacher Hafen, war die E 3/3 (auch
»ligerli“ genannt) unverzichtbar. Um die
Abhingigkeit von auslandischen Kohlelie-
ferungen zureduzieren - wahrend des Ers-
ten Weltkrieges musste wegen Kohleman-
gel immer wieder der Betrieb eingestellt
werden -, begannen die SBB ab 1918 ein
umfangreiches Elektrifizierungsprogramm.
Bis 1928 wurden im Schweizer Bodensee-
raum die Strecken Winterthur - St. Gallen -
Rorschach und Winterthur - Weinfelden -
Romanshorn - Rorschach elektrifiziert. Auf
der Strecke Rorschach - St. Margrethen
wurde 1946 der elektrische Betrieb eroffnet.

Blick ins Depot Rorschach am 1. August 1996 mit Lokomotiven der SBB-Serien Re 4/4 1,
Re 4/4 1l, Ae 4/7 und Ee 3/3. Fotos: B. Studer (3)
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Die Re 4/4 1 10033 trifft am 9. Marz 1977 mit dem TEE 67 , Bavaria” 1993/94 erwarb die Lokoop E 42 der DR. Die Ae 477 wurde im
(Zirich—Minchen) in St. Gallen ein. Foto: C.-J. Schulze Juli 1996 bei Kreuzlingen abgelichtet (im Hintergrund Konstanz).
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Die Strecke Kreuzlingen - Schaffhausen war
mitder Aufnahme des elektrischen Betriebs
im Abschnitt Stein am Rhein - Kreuzlingen
am 5. Oktober 1947 durchgehend elektrisch
befahrbar. Am 27. Mai 1962 folgte die kur-
ze grenziberschreitende Verbindung Kon-
stanz - Kreuzlingen und am 1. Juni 1969
Kreuzlingen Hafen - Konstanz.

Rorschachwurdefrithzu einer Hochburg
der Buchli-Elektroloks Ae 3/6 Tund Ae 4/7.
Bereits 1929 waren sieben Ae 3/6 am Boden-
seebeheimatet. Sieliefen (gemeinsam mitden
Elektroloks anderer Depots des Kreises I1I)
u.a.im Schnellzugdienstbis Basel und Thun.
Inden Folgejahren dnderte sich der Bestand
durch mancherlei Rochade. Sowurden 1939
bisaufein Exemplaralle Ae 3/6 nach Ziirich
verlegt, dafiir kehrten die Ae 3/6 nach Ende
des Zweiten Weltkriegs in weitaus groflerer
Zahl (36 Maschinen) nach Rorschach zurtick.
Nach Auftauchen der ersten Re 4/4 I wan-
derten die Buchli-Veteranen in den Perso-
nenzugdienst, gegen Ende ihrer Dienstzeit
kamen sie vorwiegend vor Regional- und
Giiterzligen zum Einsatz. In den 1980er-
Jahren verliehen die SBB einzelne Maschi-
nen an die MThB. Die letzte Ae 3/6 verlief3
Rorschach 1991 mit Ziel Olten.

Auch Ae 4/7 am Bodensee

Kurz nach der Ae 3/6 stieflen die ersten
Exemplare der stirkeren Ae 4/7 zum De-
pot Rorschach, im Mai 1935 waren hier
sieben Maschinen beheimatet. Sie kamen
vor Schnellziigen zum Einsatz. Mit Liefe-
rung der ersten Re 4/4 I waren die Loks
fiir einige Jahre nicht mehr in Rorschach
stationiert,kamen jedoch weiterhin an den
Bodensee. Die Ae 4/7 10948 bis 10951 er-
hielten 1960 fiir den Einsatz von Ziirich
tiber St. Margrethen und Bregenz nach
Lindau je einen Stromabnehmer mit der
breiteren Wippe nach OBB-/DB-Norm.
Mit Beschaffung der Serienausfithrung
der 140 km/h schnellen Re 4/4 II ab 1967
wurden die langsameren Vorkriegsloks
mehr und mehr in den Regionalverkehr
verdrangt. In den 1970er-Jahren schrumpf-
te der Rorschacher Ae 4/7-Bestand. Den-
noch verblieben den Ae 4/7 im Jahr 1994
im Kreis ITI noch 16 Dienste mit einer Ta-
geslaufleistung von 164 Kilometern. 1996
musterten die SBB die letzten dieser Ve-
teranen aus. Die Ae 4/7 10905 wurde als
Museumslokomotiveim Depot Rorschach
auftbewahrt. Heute ist die SBB Historic
gehorende Lok in Buchs SG beheimatet.

Bahnhdfe

Romanshorn

Der Bahnhof Romanshorn war 1855 der
erste Bahnhof am Schweizer Boden-
seeufer und vorlaufiger Endpunkt der
NOB-Strecke von Winterthur. Bald
entwickelte sich Romanshorn zu
einem Knotenpunkt von {iberregionaler
Bedeutung. 1869 erdffnete die NOB die
.Seelinie” nach Rorschach, im selben
Jahr begann auch der Eisenbahn-
Trajektverkehr nach Friedrichshafen,
Lindau und Bregenz. 1871 folgte die
Bahnverbindung nach Kreuzlingen,

im Jahr 1910 erdffnete schliefRlich die
Bodensee-Toggenburg-Bahn ihre Stre-
cke tiber St. Gallen und Wattwil nach
Nesslau. 1929 verkehrte erstmals

eine Autofahre nach Friedrichshafen.
Der Eisenbahnfahrverkehr nach Fried-
richshafen wurde erst 1976 nach
107-jahriger Betriebszeit als letzte
Trajektverbindung {iber den Bodensee
eingestellt. Zu Beginn des 21. Jahr-
hunderts erlebte der Bahnhof eine
grundlegende Modernisierung, im
Zuge derer auch die fast 90 Jahre alte
Signaltechnik auf den neuesten Stand
gebracht wurde. Die ehemalige Lokre-
mise der SBB blieb samt historischer
Signalbriicke, dem Kohleschuppen und
dem Wasserkran erhalten. Auf dem
friiheren Remisengeldnde befindet sich
heute die Eisenbahn-Erlebniswelt , Lo-
corama”, die vom Verein Historische
Mittel-Thurgau-Bahn betrieben wird.

Rorschach

Der Bahnhof Rorschach wurde 1856
mit der VSB-Strecke St. Gallen—Ror-
schach erdffnet. Mit dem Anschluss
an die ,Seelinie” nach Romanshorn
entstand 1868 zeitgleich die 900 Meter
entfernt gelegene NOB/VSB-Gemein-
schaftsstation Romanshorn Hafen.
Als Knotenpunkt fiir Ziige in Richtung
St. Margrethen (— Osterreich), St. Gal-
len und in den westlichen Bodensee-
raum kam Rorschach bald gréRere
Bedeutung zu. 1893 erhielt der Bahn-
hof ein neues Empfangsgebéaude, das
Lokdepot Rorschach zéhlte zu den
bedeutendsten im Kreis Il der SBB.

Kreuzlingen

Gleichzeitig mit der Bahnstrecke Etz-
wilen— Konstanz wurde 1875 der
Bahnhof Kreuzlingen eréffnet, damals
allerdings noch mit dem Namen
Emmishofen, da der Bahnhofsname
Kreuzlingen bereits an den heutigen
Haltepunkt Kreuzlingen Hafen (Strecke
Romanshorn—Konstanz) vergeben war.
Erst seit der Eingemeindung Emmisho-
fens nach Kreuzlingen trégt der Bahn-
hof die Bezeichnung Kreuzlingen, der
kleinere Bahnhof in Seendhe wurde in
.Kreuzlingen Hafen” umbenannt. 1911
erreichte die Mittel-Thurgau-Bahn von
Weinfelden kommend das damalige
Emmishofen, die Bahnanlagen wurden
aus diesem Anlass deutlich erweitert.

Eschenz am Untersee: Im September 1975 fanden Versuchsfahrten mit einer Re 4/4 Il
und den neuen Swiss-Express-Wagen statt. Fotos: B. Studer (2)

Eisenbahn am BODENSEE 57



Rorschach: Der Gepéack-
\® triebwagen De 4/4 1684
) steht am 25. Juni 1974
= 'T { 20 mit einem Regionalzug
: t nach Romanshom bereit.
Foto: B. Studer

- i 3 : : - - S ’ Die Re 4/4 11l 42 der Sud-
= - ostbahn (ex 11351 der
e 4;5‘1:'" - SBB) hat am 28. Septem-
o A i ber 1988 Ausfahrt aus
Romanshorn erhalten.
AT Foto: Th. Wunschel

Die 125 km/h schnellen Re 4/4 I erlang-
ten nach ihrem Erscheinen 1946 im inner-
schweizerischen Schnellzugverkehr rasch
Bedeutung. Nach der Indienststellung der
neuen RBe4/4-Triebwagen (Baujahre 1959
bis 1966) wies man den Re 4/4 I neue Auf-
gaben zu. Ab 1967 fuhren sie auch auf der
Seelinie zwischen Schaffhausen und Ror-
schach, aber erst in ihren letzten Betriebs-
jahren — ab 1988 - waren sie auch in Ror-
schach beheimatet. Die Re 4/4110033 und
10034 besaflen von 1972 bis 1977 je einen
Stromabnehmer mit der breiteren Wippe
nach OBB-/DB-Norm und waren 1972 fiir
den TEE-Einsatz in den Farben Beige und
Rot lackiert worden. Sie 16sten die Re 4/4 1
10036 und 10037 ab, die schon 1960 fir
grenziiberschreitende Fahrten bis Lindau
umgertistet worden waren. U

Stadler Altenrhein

Seit rund sechs Jahrzehnten werden am Bodenseeufer am
Flughafen Altenrhein Schienenfahrzeuge produziert. 1997
ibernahm Stadler Rail aus Bussnang den Waggonbau der
traditionsreichen Flug- und Fahrzeugwerke Altenrhein AG,
deren Geschichte bis zu den 1924 gegriindeten Dornier-
Werken Altenrhein zuriickreicht. Wo einst das legendare
Dornier-Flughoot Do X und die Prototypen des gliicklosen
schweizerischen Kampfflugzeugs FFA P-16 gebaut wurden,
fertigen heute gut 1000 Mitarbeiter neben Doppelstocktrieb-
ziigen des Typs KISS StraBenbahnen, meterspurige Schie-
nenfahrzeuge und Reisezugwagen fiir den Schweizer sowie
den internationalen Markt. Innerhalb der Stadler-Gruppe gilt
der Standort Altenrhein zudem als Kompetenzzentrum fiir
Berechnungen und Zulassungen.

Foto: G. Dillig
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Preis
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nals (davon eine Extra-Ausgabe inkl. Video-DVD), bezahlen Sie aber
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schlug im Jahre 1906 — bis in die heutige Zeit bekannt blieb.
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Ich erhalte piinktlich und frei Haus die nachsten drei Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals fiir nur € 24,90 statt € 40,—. So spare ich € 15,10
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BAHNBETRIEB 1994 BIS 2018

ATTRAKTIVER NAHVERKEHR

RUND UM DEN SEE

Insbesondere auf den deutschen Strecken hat sich in den letzten
25 Jahren viel getan. Aber auch in der Schweiz wurde das Zugan-
gebot im Regionalverkehr deutlich dichter. Moderne klimatisierte
Triebwagen mit Niederflureinstiegen bestreiten heute in den drei

Landern das Gros der Leistungen
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218 443 mit IRE Lindau-Stuttgart begegnet am 25. August 2010 in Meckenbeuren einem Zug der Bodensee-Oberschwaben-Bahn. Foto: G. Dillig

m25.Juni1993-einhalbes

Jahrvor Inkrafttreten der

Bahnreform in Deutsch-

land - nahm die Boden-

see-Oberschwaben-Bahn
(BOB) den Betrieb zwischen Friedrichsha-
fen Stadtund Ravensburgauf. Als erste Pri-
vatbahn in Deutschland ohne eigene Stre-
cke fand das Konzept weithin Beachtung:
Stidte, Gemeinden und zwei Landkreise
griindeten ihre eigene Bahn und reagier-
ten damit ausgesprochen pragmatisch auf
verstopfte Straflen, auf von der Bundes-
bahn stillgelegte Haltepunkte und auch auf
ein bis dahin recht schwaches Angebot an
Regionalziigen zwischen Friedrichshafen
und Ravensburg. Haltepunkte wurden re-
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aktiviert, zwei Dieseltriebwagen des Typs
NE 81 beschafft und eine Erfolgsgeschich-
te nahm ihren Lauf. Seit 1. Juni 1997 fahrt
die BOB im Norden bis Aulendorf und im
Stiden bis Friedrichshafen Hafen — mit zu-
satzlichen reaktivierten bzw. neu gebauten
Halten und zwischenzeitlich einem Fahr-
zeugbestand von insgesamt neun Triebwa-
gen des Typs RegioShuttle.

Vom frischen Wind, den die BOBinden
Reisezugverkehrbrachte, einmalabgesehen,
blieb die Stidbahn auch nach der Bahnre-
form noch lange Jahre im verkehrspoliti-
schen und bahnbetrieblichen Abseits. Nur
wenig war davon zu spiiren, was damals
als moderne Bahn galt. Einzelne 628-Leis-
tungen in Tagesrandlage brachten etwas

Abwechslung in das einheitliche Bild aus
»Silberling“-Wendeziigen mit 215- oder
218-Bespannung, die sich ab Mitte der
1990er-Jahre immerhin sukzessive im In-
neren aufgefrischt und in mintgriiner Au-
Benfarbgebung prisentierten.

InterRegio-Ziige zum Bodensee

Beiden iiberregionalen Verbindungen war
die DB deutlich ehrgeiziger. Schon 1991
wurden die wenigen D-Ziige durch die
zweistiindliche InterRegio-Linie Saarbrii-
cken - Stuttgart - Lindau ersetzt. Einzelne
IR-Ziige verldngerte man iiber Saarbriicken
und Lindau hinaus - im Norden bis Trier
und im Siiden bis Vorarlberg, jasogar Tirol.




Kemptener und Haltinger 218 bespannten
die IR zwischen Lindau und Ulm zunéchst
in Doppeltraktion, wobei in Friedrichsha-
fen Stadtein Umfahren notwendig war. Das
dnderte sich zum Winterfahrplan 1995/96,
alsdie Linieauf Wendezugbetrieb umgestellt
wurde - als erste deutsche Fernverkehrsli-
nie iiberhaupt. Die Kemptener 218 400
bis 404 erhielten dafiir die zeitmultiplexe
Wendezugsteuerung (ZWS), spiter folgten
weitere Loks. Das Ende der IR-Linie nach
Lindau kam in Raten: 1999 wurde Karlsru-
he zum nordlichen Endpunkt, ab Sommer
2000 gab es statt des beliebten Bistro-Cafés
nurmehr einen als ,,Snackpoint“ bezeich-
neten Verkaufsautomaten, ab 2001 entfie-
len alle IR mit Ausnahme eines Zugpaars
in Tagesrandlage, das im September 2002
gestrichen wurde. Im Fahrplanjahr 2003
fuhrte die DB das IC-Zugpaar 2014/2015
Lindau - Dortmund (- Hamburg) ein. Den
mit einem Steuerwagen ausgestatteten In-
tercity bespannte zwischen Lindau und
Ulm eine Lok der Baureihe 234.

Die Liicken, die der IR hinterlassen hat-
te, fiilllte das Land Baden-Wiirttemberg
und bestellte Nahverkehrsleistungen un-
ter der Zuggattung ,InterRegioExpress”
(IRE), was beruhigend bis fortschrittlich
klang. In der Praxis handelte es sich je-
doch um den altbekannten Eilzug (und
spateren RegionalExpress), bestehend aus
einer 218 und ehemaligen ,,Silberlingen®,
diezwischenzeitlichnochmals modernisiert
und nun verkehrsrot lackiert waren. Erst
2004 ersetzten fabrikneue Doppelstockwa-
gen die n-Wagen auf der IRE-Linie Stutt-
gart— Ulm - Friedrichshafen - Lindau. 2017
iibernahmen neue Dieselloks der Baureihe
245 Leistungen aufder Stidbahn, seither gibt
es einen Mischbetrieb mit 218 und 245. In
einzelnen Umldufen konnten sich noch bis
2016 die ehemaligen ,,Silberlinge® halten.

Schneller mit Neigetechnik

Mit wenigen Zugleistungen in Tagesrand-
lage warenab 1997 die Neigetechnik-Trieb-
ziige der Baureihe 611 auf der Stidbahn an-
zutreffen, jedoch ohne Fahrzeitgewinn, da
die Stidbahn im Gegensatz zur Bodensee-
giirtelbahn nicht fiir den Einsatz von Nei-
getechnikziigen ertiichtigt wurde. Intensiv
prasentwurdendie 611 aufder Stidbahnerst
2004: Nach mehreren grofien Pannenserien
wurde die im Jahr 2000 eingerichtete Nei-
getechnik-Linie Basel - Singen — Friedrichs-
hafen - Lindau (Singen - Lindau im Zwei-

Siidbahn: Die 218 831 bespannt den Riibenzug nach Frauenfeld bis Lindau (26.9.2017).

s

225 117 mit Containerzug nach Ulm bei Enzisweiler (23. April 2014). Fotos: F Léffelholz (2)

Stunden-Takt) gedndert auf Basel - Sin-
gen - Friedrichshafen - Ulm, um die An-
bindung der Fahrzeuge an die Werkstatt in
Ulm zu vereinfachen. Aus der Notlosung
wurde ein Erfolg: Das als IRE-Sprinter ge-
kennzeichnete Angebot mit nur wenigen
Zwischenhalten istbei den Fahrgésten sehr
beliebt. Seit 2018 ist die Baureihe 612 im

baden-wiirttembergischen Landesdesign
auf der Sprinterlinie im Einsatz, die 611
wurden abgezogen.

Das IC-Zugpaar 2014/2015 Lindau-
Dortmund (- Hamburg) erfuhrab 2004 eine
Aufwertungund verbandnunalsIC118/119
Innsbruckmit Dortmund. AbEnde 2007 war
Miinster (Westf.) das Ziel,von 2010 bis 2014
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Ein OBB-Taurus hat im April 2010
in Lindau Hbf den IC 119 (Dort-
mund-Innsbruck) ibernommen
und lberquert den Bodensee-
damm. Fotos:A. Ritz (2)

Kressbronn: Die 101 012 hat den
IC 1218 am 8. Marz 2014 von Miin-
chen tiber Innsbruck nach Lindau
gebracht. Von Lindau bis Ulm ist
nun ein 218-Parchen fir die Trak-
tion zustandig, die 101 wird auf
dem Abschnitt ohne Fahrdraht
mitgeschleppt. Ab Ulm ist sie
dann wieder fiir die Beforderung
zustandig. Foto: F. Léffelholz




lief er von/bis Salzburg. Aufgrund wieder-
holter technischer Probleme mit der Bau-
reihe 234 wurde ab dem Fahrplanjahr 2008
die Baureihe218im Abschnitt Ulm - Lindau
in Doppeltraktion eingesetzt und auf die
Wendezug-Option verzichtet. Im Dezem-
ber 2011 erfolgte die Umstellung von DB-
auf OBB-Wagenmaterial.

Die 2003 eingefiihrte stiindliche RB-
Linie Friedrichshafen - Lindau wird heute
mit Triebwagen der Baureihen 628 und 650
bedient. Zuvor verkehrten hier die Eil- und

234 344 schiebt den IC 119 liber den Lindauer Bodenseedamm (30. April 2005).

Vom ,Vorarlberg-Express® zum kuriosen IC 1218

Seit der Elektrifizierung der Strecke Bre-
genz—Lindau im Jahr 1954 ist Lindau unter
Fahrdraht von Osterreich her erreichbar,
nicht aber vom DB-Netz aus. Dennoch

gab es bereits planméRige Einsatze von
DB-Elektrolokomotiven bis in die Insel-
stadt: In den Fahrplanjahren 2013 und

2014 fuhr an Samstagen in der Winter-
sportsaison der IC 1218 unter dem Namen
.Ski-Express Arlberg” eine kuriose Route:
Miinchen—Kufstein—Innsbhruck—Bludenz—
Bregenz—Lindau—Friedrichshafen— Ulm—
Stuttgart—Heidelberg—Frankfurt (Main).
Mehr als elf Stunden war er unterwegs, ei-
nen Zug in der Gegenrichtung gab es nicht.
Die Bespannung der planméRig sechs
oder sieben DB-InterCity-Wagen {iber-
nahm von Miinchen iiber Kufstein und die
Arlbergstrecke bis Lindau eine Elektrolok
der DB-Baureihe 101. Zwei eigens aus Ulm
zugefiihrte 218er schleppten den Zug samt

Elektrolok von Lindau {iber Friedrichshafen
nach Ulm, wo die 101 den Stromabnehmer
wieder hob, damit es elektrisch weiterge-
hen konnte.

Der Vorlaufer dieses Zuges verkehrte

in den Fahrplanjahren 2009 und 2010 als

IC 1219/1218 zwischen Frankfurt und Bludenz
sowie 2011 und 2012 zwischen Frankfurt und
Landeck. Das Zugpaar fiihrte den Namen
.Ski-Express Montafon”, weil in Bludenz
Anschluss in die Skigebiete im Montafon be-
stand. Diese Ziige setzten die Tradition des
auf die 1950er-Jahre zuriickgehenden und
urspriinglich ganzjahrig téglich verkehren-
den Nachtschnellzugs , Vorarlberg-Express”
Dortmund—Innsbruck fort, der letztmalig im
Fahrplanjahr 2001 angeboten wurde (zuletzt
nur noch an Samstagen im Winter) und in
den Fahrplanjahren 2005 bis 2007 nochmals
als namenloser saisonaler Urlaubs-Express
im Kursbuch verzeichnet war.

spateren RE-Ziige der Linien Ulm - Kemp-
ten - Lindau - Friedrichshafen - Radolfzell -
Singen - Basel sowie Miinchen - Kempten -
Lindau - Friedrichshafen - Radolfzell, die
sichzu einem Stundentakt erganzten. Zum
Einsatz kamen Wendeziige aus n-Wagen,
bespannt mit Kemptener und Haltinger 218.
Beide Linien waren Bestandteile des 1993
eingefiihrten ,, Allgdu-Schwaben-Takts“ Mit
diesem deutschlandweit ersten integralen
Taktfahrplan hatte die DB das Linien- und
Angebotsgefiige der Region nordlich des

Bodensees sowie im Allgdu grundlegend
erneuert und aufgewertet.

Zwischen Friedrichshafen Hafen und
Radolfzell fahren seit dem Jahr 2003 im
Stundentakt Dieseltriebwagen der DB-
Baureihe 650 in Doppeltraktion, teils so-
garin Dreifachtraktion. Siebedienen auch
mehrere reaktivierte und neu gebaute
Haltepunkte sowie den eigens errichte-
ten Kreuzungsbahnhof Friedrichshafen-
Manzell. Der neue Markennamen ,,See-
hénsele“ konnte sich im Sprachgebrauch
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der Fahrgdste auch nach vielen Jahren
nicht etablieren - ganz im Gegensatz zu
»Seehas“und ,,Seehisle®, die Nahverkehrs-
angebote im Raum Konstanz/Radolfzell/
Singen bezeichnen.

Kostendruck im Giiterverkehr

Bis 2004 verkehrten nahezu taglich mehrere
gemischte Giiterziige Kornwestheim - Wol-
furtiiber Friedrichshafen und Lindau-Reutin
mit Wagenladungen fiir Vorarlberg. Diesel-
lokomotiven der Baureihe 215 (ab 2001 als
225bezeichnet) beforderten sieim Abschnitt
Ulm - Lindau, héufig auch in Doppeltrak-
tion. Hinzu kamen Kesselwagen-Ganzzii-
ge zwischen den siiddeutschen Raffinerien
und Tanklagern in der Ostschweiz, die teils
auch tiber Friedrichshafen — Radolfzell fuh-
ren. Als Anfang der 2000er-Jahre gentigend

Die IRE-Ziige Basel-Schaffhausen-Friedrichs-
hafen-UIlm wurden 2018 von der Baureihe 611
auf 612er umgestellt: 612 014 nach Ulm kurz vor
Uberlingen (2. Juli 2018). Foto: K. Fleischer

Links oben: Der 611 001 und ein weiterer 611 ver-
lassen nach einer Kreuzung mit einem 650-Dop-
pel am 22. August 2010 den Bahnhof Salem in
Richtung Radolfzell. Foto: F. Léffelholz

Zwei Dieseltriebwagen der Baureihe 650 fahren
am 5. November 2010 beim ehemaligen Halte-
punkt Birnau-Maurach am Uberlinger See ent-

Elektroloks der Baureihe 185 zur Verfiigung
standen, konnten Giiterziige ohne Lokwech-
sel von Kornwestheim iiber die Géubahn,
Konstanz und entlang des schweizerischen
Bodenseeufers (Seelinie) nach Wolfurt oder
in Richtung schweizerisches Rheintal ver-
kehren. Es blieben auf der Route iiber die
Stidbahn und Lindau nur noch einzelne
Kesselwagen-Ganzziige sowie zeitweise —
mitmehrjéhriger Unterbrechung - Contain-
erziige von Vorarlberg zu den Nordseeha-
fen. Sie transportierten Getrdnkedosen mit
dem bei Bludenz hergestellten Energydrink
»Red Bull‘, die auf dem Seeweg in alle Welt
exportiert werden.

Zu der seit 1969 vom Bw Ulm eingesetz-
ten Baureihe 215 gesellten sich ab Ende der
1990er-Jahreauch ,,Ludmillas“ der Baureihe
232. Spiter waren zudem die 234 aus dem
IC-Verkehr auf der Stidbahn in die Giiter-

lang. Foto:A. Ritz

zugumléufe eingebunden. Ein besonderer
Hingucker waren auf der Siid- und der
Bodenseegiirtelbahn die mit Baureihe 215
(225) bespannten Lkw-Transporte, die von
Mitte der 1990er-Jahre bis 2008 mehrmals
pro Woche fuhren. Der Fahrzeughersteller
IVECO betrieb zwischen seinen Werken
in Einsingen (bei Ulm) und Ospitaletto
(Norditalien) tiber Friedrichshafen-Ra-
dolfzell - Singen und die Schweiz einen Pen-
delverkehr. Die Lkw in unterschiedlichen
Montagezustinden waren auf Wagen der
»Rollenden Landstraf3e verladen.

Der Nahgiiterverkehr aufder deutschen
Seite des Bodensees kam, wie in vielen
anderen Regionen auch, scheibchenweise
zum Erliegen. Die tiber Jahrzehnte konti-
nuierlich gesunkenen Verkehre endeten
im Jahr 2002 fast vollstindig, als DB Car-
go das ,Marktorientierte Angebot Cargo"
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(MORA-C) umsetzte. Der bis dahinimmer
noch recht bedeutsame Giiterverkehrs-
knoten Aulendorf war mit einem Schlag
entbehrlich. Ubrig blieben Restverkehre,
die aufgrund langfristiger Vertrige oder
tatsichlich gegebener Rentabilitdt (zum
Beispiel fiir die Papierfabrik in Baienfurt)
nichtaufgegeben werden konnten, und Ge-
fahrguttransporte (Gaskesselwagen sowie
Lieferungen fiir die Schiffstankstelle in

Friedrichshafen und die Eisenbahntank-
stelle in Lindau Hbf). Zugloks waren 294
vom Bw Ulm. Auch die mit 215/225 oder
232 bespannten Kiesziige von RofSberg
iiber Aulendorfund Friedrichshafen nach
Kressbronn waren von MORA-C nichtbe-
troffen. 2017 iibernahm eine 285 der IGE
die Beforderung der Kiesziige.

Die Nebenbahn Meckenbeuren - Tett-
nang wurde bis Anfang der 1990er-Jahre

mit der Baureihe 365 von Friedrichshafen
ausbedient. Die Gesamtstilllegung erfolgte
1995. Dieletzten Giiterwagen fiir Weingar-
ten wurden im Herbst 1999 mit einer von
Aulendorf aus eingesetzten 365 zugestellt.
Zwischen Niederbiegen und Baienfurt fuhr
nach der Stilllegung der dortigen Papier-
fabrik 2012 der letzte Giiterzug. Nachdem
die Baureihe 294 hier jahrelang den Giiter-
verkehr bestritten hatte, kam zuletzt plan-




Wegen Sperrung der Rheintalbahn Mannheim -
Basel bei Rastatt im Sommer 2017 wurden
Giterziige auch lber die Bodenseegirtelbahn
umgeleitet: Am 6. September 2017 wurde die
232 093 bei der Klosterkirche Birnau abgepasst.

Die 225 004 befordert am 29. April 2010 bei
Nonnenhorn einen Kesselwagen-Ganzzug
nach Lindau-Reutin. Ziel ist ein Tanklager
in Lustenau. Foto: A. Ritz

Mehr als zehn Jahre lang wurden Lastkraftwagen vom IVECO-Werk in Einsingen (bei
Ulm) auf der Schiene ins italienische Ospitaletto transportiert. Die 225 802 (ex 218 002)
wurde am 10. Mai 2008 bei Salem im Bild festgehalten.

Oben Mitte: Die beim Bw Ulm stationierte 225 803 (ex 218 003) wird am 8. Dezember
2006 mit einem schweren Transformator am Haken gleich im Bahnhof Markdorf (Ba-
den) eintreffen. Fotos: F. Léffelholz (3)
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méiﬁig eine 225 zum Einsatz; sogar eine fur
diese Strecke vollig iiberdimensionierte 232
konntebeobachtet werden. Dieallerletzten
Ziige sah die Baienfurter Strecke im Mai
2014, alsder Bodensee-Oberschwaben Ver-
kehrsverbund anlésslich eines Aktionstags
Pendelfahrten mit einem 650 veranstalte-
te. Aufder Nebenbahn Salem - Frickingen,
die seit 1971 nur noch bis Salem Nord in
Betrieb war, beforderte zuletzt eine 365 die
Gliterziige, ehe das Reststiick im Jahr 1990
stillgelegt wurde. Am ehemaligen Bahnhof
Frickingen findet man heute einige alte
Reisezugwagen, die zu Ferienquartieren
umgebaut worden sind.

Lindau - Hergatz

Der Abschnitt Lindau - Hergatz der All-
gdubahn mutetein den 1990er-Jahren nos-
talgischer an als alle anderen Strecken der
Bodenseeregion. Stahlschwellen, zwischen
denen stellenweise Kraut und Gras wucher-
ten, und mehrere handbediente Schranken-

posten erweckten den Eindruck, als habe
sich seit der letzten S 3/6 kaum etwas ver-
andert. Die beiden mit 218 und n-Wagen
bedienten RB-Linien Ulm - Lindau - Ba-
selund Miinchen - Radolfzell bildeten ge-
meinsam mit der Linie Augsburg— Mem-
mingen - KifSlegg - Lindau, die mit 628

245 007 passiert
am 3. November
2018 mit einem
RE nach Lindau
die einstige Ab-
zweigung Roten-
moos der langst
abgebauten Ver-
bindungskurve in
Friedrichshafen.

Friedrichshafen:
Ein 628.4 fahrt
am 22. Juni 2016
vom Hafen- zum
Stadtbahnhof.

gefahren wurde, zunéchst das Angebot
im Nahverkehr. Etwa ab dem Jahrtau-
sendwechsel waren hier iiberwiegend die
Baureihen 612 und 642 anzutreffen. Im
Dezember 2008 wurde die Linie Augs-
burg - Lindau auf die Baureihe 218 mit n-
Wagen umgestellt. Im Dezember 2011 wan-




delte das Nahverkehrsangebotim Abschnitt
Hergatz - Lindau erneut sein Gesicht: RB-
Leistungen wurden in das Geschehen rund
um den Knoten Kifllegg eingebunden und
werden mit den Baureihen 650 und 628 ge-
fahren. Hinzu kommen die 612-Leistun-
genvon Augsburgbzw. Ulm iiber Kempten
nach Lindau. Ein kleiner Blick in die nahe
Zukunft: Im Rahmen der Elektrifizierung
der Strecke Miinchen - Lindau werden zwi-
schen Lindau und Hergatz mehrere Hal-
testellen fiir den Nahverkehr neu gebaut
oder reaktiviert.

Ebenfalls ein Angebot des Nahverkehrs,
allerdings mit iiberregionalem Charakter,

Zugkreuzung im
Bahnhof Langen-
argen am 21. Sep-
tember 2012 mit
628 563 nach Lin-
dau und 628 544
nach Friedrichs-
hafen. Fotos:

F. Léffelholz (4)

ist der ,,alex®, der urspriinglich als IR-Er-
satz zwischen Miinchen und Oberstdorf
eingerichtet wurde, seit Dezember 2007 im
Zweistundentaktaberauch Lindau erreicht.
Geteilt und vereinigt werden die Ziige in
Immenstadt. Die drei Wagen auf dem Lin-
dauer Ast — iilbernommen aus Bestinden
der DB und der DR - werden von Diesel-
loksdes Typs Eurorunner (ER 20) gezogen.
Betrieben wird der ,,alex” aktuell von der
Landerbahn, einem zu Netinera gehoren-
den Unternehmen.

1987 wurden die ersten Fernverkehrs-
ziige der Relation Miinchen - Schweiz in
EuroCity-Ziige umgewandelt. Aktuell sind

Der 628 552 hat am 9. Februar 2013 als RB von
Lindau nach Friedrichshafen Hafenbahnhof
soeben Enzisweiler verlassen.

im Fahrplan drei EC-Zugpaare verzeich-
net, dievon Miinchen bis Lindau von zwei
218ern gezogen werden. Seit einigen
Jahren mietet DB Fernverkehr hierfir
Loks von der DB-Tochter Siidostbayern-
bahn an. Zuvor waren diese Ziige tiber
Jahrzehnte hinweg fest in der Hand der
Kemptener 218. Im Giiterverkehr hat die
Strecke Lindau - Hergatz seit Jahrzehn-
ten keinerlei Bedeutung mehr. Einzige
Ausnahme war der Containerzug Wol-
furt - Lindau-Reutin - Augsburg, der im
Abschnitt Lindau - Kempten zuletzt mit
zwei Kemptener 212 bespannt war und im
Dezember 2001 eingestellt wurde. Grof3e
Bedeutung hat die Strecke im Gtiterver-
kehr allerdings, wenn die Arlbergstrecke
der OBB gesperrt ist und die Ziige iiber
das Allgdu umgeleitet werden miissen.

Lindau - St. Margrethen

Nur 23 Kilometer sind es von Lindau Hbf
in Deutschland tber das osterreichische
Bregenz bis nach St. Margrethen in der
Schweiz. Die Strecke durch Osterreich ver-
bindet das DB-Netz mit dem der SBB und
weist einige betrieblichen Besonderheiten
auf. So ibernimmt in Lindau eine SBB-
Elektrolok der Baureihe 421 (Re 4/4 1IT) die
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Am 17. April 2014 befindet sich eine 612-Doppelgarnitur bei Lindau auf der Fahrt nach Hergatz. Links zeigen sich der Altmann und der Santis.

Autoreiseziige nach Lindau-Reutin

Eine Autoreisezugverbindung an den Bodensee anzubieten, lag fiir
die Deutsche Bundesbahn nahe. Der Bodensee selbst als Urlaubs-
region, aber auch seine ideale Ausgangslage fiir eine Weiterfahrt mit
dem Auto in Richtung Osterreich, Schweiz und Italien machten den
Zielbahnhof Lindau-Reutin zu einer attraktiven Destination. Der erste
Autoreisezug nach Lindau-Reutin startete in Diisseldorf am 20. Dezem-
ber 1969, die erste Riickfahrt erfolgte am 4. Januar 1970.

In den 1980er-Jahren verkehrte im Sommerhalbjahr an Samstagen

ein Tageszugpaar von Diisseldorf nach Lindau-Reutin, bestehend aus
1.-Klasse-Sitzwagen, einem Speisewagen sowie Autotransportwagen.
Fiir die Traktion sorgten zwischen Ulm und Lindau-Reutin damals Loko-
motiven der Baureihe 218 aus Kempten, ab 1998 waren es Ulmer 218.
Die Anlagen im Bereich des Giiterbahnhofs Lindau-Reutin erweckten
zwar den Eindruck eines Provisoriums, doch die Ziige waren oftmals
ausgebucht. Mit zunehmendem Riickzug der Deutschen Bahn aus dem
Autoreisezuggeschéft endete im Oktober 2006 die Zeit der Autoreise-
ziige am Bodensee.

Die Autotransport-
wagen werden
am 1. Juli 2006 an
die Verladerampe
rangiert.
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Fernverkehrsziige Miinchen — Schweiz, die
fiir den Einsatz in Deutschland u.a. mit
einem Stromabnehmer mit der breiteren
Wippe nach OBB-/DB-Norm ausgeriistet
ist. Selbst der Nahverkehr zeigt sich tri-
national: Die Triebwagen der OBB-Reihe
4024 fahren zwischen Lindau und St. Mar-
grethen im Taktverkehr. Sie losten 2004
die OBB-Reihe 4020 ab und sind heute
unter der Bezeichnung ,Vorarlberg-S-
Bahn® unterwegs. Bregenz ist als Landes-
hauptstadt des Bundeslandes Vorarlberg
seit jeher an den OBB-Fernverkehr ange-
bunden - aktuell mit Railjet- und anderen
lokbespannten Fernziigen, darunter ein
tagliches Nightjet-Zugpaar Wien - Bre-
genz. Zuverkehrsstarken Zeiten sind auch
im Nahverkehr lokbespannte Ziige anzu-
treffen: Doppelstock-Wendeziige mit der
Reihe 1116 und einstockige CityShuttle-
Wendeziige mit der Reihe 1144 kommen
bis nach Lindau.

In Lauterach, wo die eingleisige Stre-
cke Richtung Schweiz von der zweigleisi-
gen Hauptstrecke Richtung Bludenz - Arl-
bergabzweigt, gibt es ein Gleisdreieck: Der
nordliche Bogen dient hauptséchlich dem
Reisezugverkehr zwischen Bregenz und
der Schweiz, den siidlichen Bogen hin-
gegen nutzen vor allem Giiterziige vom
Giter- und Rangierbahnhof Wolfurt mit
Ziel Schweiz.

Blick vom Lindauer Leuchtturm auf das Hafenbecken und das Bahnhofsgebaude. Eine 218
rangiert ihren Zug in die Abstellung, ein 218-Parchen steht an der Tankstelle (15.8.2013).

Am Schweizer Ufer entlang

1996 hat die Mittelthurgaubahn die SBB-
Strecke Schaffhausen - Romanshorn fiir
zehn Jahre pachtweise iibernommen. Sie
fithrte fortan den Betrieb durch und zeich-
nete auch fiir die Instandhaltung verant-
wortlich. Das Betriebskonzept der Mittel-
thurgaubahn sollte durch ein attraktiveres
Angebot mehr Fahrgiste anlocken. Dazu
zéhlten: verbesserte Anschliisse an das
Schnellzugnetz, neue Haltestellen, Um-
wandlung von Haltestellen in Bedarfshal-

Am 5. Mai 2016 lag auf den Bergen des Bregenzerwaldes noch Schnee. Bei Oberreitnau
rollen die beiden 218 mit dem EC 192 nach Lindau hinunter. Fotos: F Léffelholz (5)

te zur Fahrzeiteinsparung und touristische
Sonderziige. Der Giiterverkehr tiber den
Grenziibergang Konstanz sollte ausgebaut
werden. Auchin die Stellwerkstechnik und
das Fahrzeugmaterial investierte die Mit-
telthurgaubahn. Die neuen Regionalziige
(Gelenktriebwagen) fuhren weitgehend
im Halbstundentakt.

Trotz mancherlei Problemen gelang es,
die Strecke zu starken. Dennoch muss-
te die Mittelthurgaubahn 2002 Konkurs
anmelden. Den Personenverkehr auf der
Seelinie tibernahm die SBB-Tochtergesell-
schaft Thurbo, die urspriinglich als Alli-
anz zwischen SBB und Mittelthurgaubahn
konzipiert war. Ein grof3er Teil der MThB-
Fahrzeuge ging in den Bestand der Thurbo
iiber. Seit dem Fahrplanwechsel 2015 gibt
estaglich finfRegioExpress-Zugpaare zwi-
schen St. Gallen und Konstanz.

2001 wurde die Seelinie in das Netz der
neu entstandenen S-Bahn St. Gallen integ-
riertund von Thurbo mitden stiindlich ver-
kehrenden Linien S 3 (Schaffhausen - Ro-
manshorn - St. Gallen Haggen), S 7 (Wein-
felden - Romanshorn — Rorschach) und S 8
(Kreuzlingen - Romanshorn - Rorschach)
betrieben. Die Bedienung der Strecke Ro-
manshorn — Rorschach erfolgte halbstiind-
lich. Mit der Verlingerung der S8 nach
Schaffhausen im Fahrplanjahr 2008 wurde
der Halbstundentakt auf die gesamte See-
linie ausgeweitet.

Heute wird die Seelinie von Thurbo mit
den Linien S8 (Schaffhausen-Romans-
horn - St. Gallen) und S 7 (Weinfelden - Ro-
manshorn - Rorschach) im Halbstundentakt
betrieben. Die S 8 fahrtstiindlich von St. Gal-
len weiter nach Nesslau-Neu St. Johann. Er-
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Ein Elektrotriebwagen der OBB-Reihe 4024 mit Ziel Lindau Hbf lasst am 27. Februar
2014 den Bahnhof Lindau-Reutin hinter sich. Foto: G. Dillig
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Von Juni 2001 bis Dezember 2003 wurde
ein Zugpaar Miinchen-Ziirich mit zwei
ICE-TD der DB-Baureihe 605 gefahren. Die
Aufnahme vom 9. November 2003 zeigt
den ICE 195 nach Miinchen bei Lindau.
Foto: Th. Wunschel

Die 1144 112 der OBB steht am Abend des
13. Februar 2018 am Bahnsteig in Lindau
Hbf mit einem Regionalzug nach Bludenz
bereit. Foto: F. Loffelholz




ganzt wird das Angebot durch den RegioEx-

pressSt. Gallen - Romanshorn -Kreuzlingen
Hafen - Konstanz - Kreuzlingen, die S25
(Rorschach Hafen - Rorschach — Heiden)
undaufdem Abschnitt Steinam Rhein - Etz-
wilen von der S29 nach Winterthur der
S-Bahn Ziirich. Auf dem Abschnitt Kon-
stanz - Kreuzlingen verkehren halbstiindlich
die S 14 (Konstanz - Kreuzlingen; stiindlich
weiter bis Weinfelden), stiindlich ein Inter-
Regio Konstanz - Weinfelden - Ziirich und
zusitzlich auch die fiinf RegioExpress-Zug-
paare aus St. Gallen. Ebenfalls zum Bahn-

verkehr am schweizerischen Bodenseeufer
zahlt der von den SBB betriebene Regional-
verkehr St. Gallen - Rorschach - St. Margre-
then - Chur. Bis Dezember 2018 verkehrte
stindlich der RE ,,Rheintal-Express“ Wil -
St. Gallen - St. Margrethen — Chur. Dessen
zeitweise bunt gemischte Wagengarnituren
mit Re 4/4 1T waren 2013 von niederfluri-
gen, doppelstockigen Triebziigen RABe 511
abgelost worden. Im Dezember 2018 wur-
de der ,Rheintal-Express“ durch die neue
InterRegio-Linie 13 Ziirich HB - St. Gal-
len-Chur ersetzt. Bei Redaktionsschluss

fiir dieses Heft waren Triebziige der Bauart
RABe 502 (Bombardier Twindexx-Swiss-
Express) dafiir vorgesehen.

Die Strecke zwischen Romanshorn und
Rorschach wird auch im innerschweizeri-
schen Giiterverkehr intensiv genutzt. Die
zumeist vom Rangierbahnhof Limmat-
tal kommenden Giiterziige erreichen den
Bodensee nicht iiber die steigungsreiche
Strecke via St. Gallen, sondern werden
iiber die flache Thurtallinie geleitet. Sie
fahren tber Rorschach-St. Margrethen
weiter ins St. Galler Rheintal und versor-
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gen u.a. die Ostschweizer Tanklager. Der
grenziiberschreitende Giiterverkehr via
Konstanz hat zugelegt. Seit 2004 nehmen
die Giiterziige Kornwestheim — Wolfurt die
Route iiber Singen - Konstanz - Romans-
horn und St. Margrethen. Die Anwohner
der schweizerischen Seelinie beklagen den
Larm, der durch den gestiegenen Giiterver-
kehr entstanden ist. Aber auch betrieblich
verfiigt die eingleisige Strecke trotz ihrer
zahlreichen Kreuzungsbahnhofe mittler-
weile kaum noch iiber Reserven.

Konstanz - Singen

Konstanz zahlte 1989 zu den ersten Stadten,
diean dasneue InterRegio-Netzder Bundes-
bahnangeschlossen wurden. Gemeinsam mit
der IR-Linie Hamburg - Fulda war die Linie
Kassel - Frankfurt - Offenburg - Konstanz
die Premierenstrecke des neuartigen Ange-
bots im Zweistundentakt. Linienabweicher
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Ein OBB-Taurus hat am 3. Februar 2015 mit einer fiinfteiligen Doppelstockgarnitur Bregenz
in Richtung Lindau verlassen.

Lochau-Horbranz: Zwei Re 421 der SBB (vorne die 421 383) bringen am 14. August 2016
einen EuroCity Ziirich—Miinchen nach Lindau. Im Hintergrund ist Bregenz zu sehen.




gab es auch hier von Beginn an; so konnte
man zeitweise von Konstanz umsteigefrei u.a.
nach Berlin, Puttgarden (Fehmarn) und Stral-
sund reisen. Die IR-Ziige wurden zunéchst
von 110ern nach Konstanz gebracht, spater
tiberwiegend von der Baureihe 111, bevor
diese von 120.1 und 101 abgeldst wurde. Ab
dem Winterfahrplan 1997/98 kamen Garni-
turen mit Steuerwagen zum Einsatz. DasEnde
der IR-Linie nach Konstanz zeichnete sich
2001 ab, als das Angebot auf nur noch zwei
Zugpaare gekiirzt wurde, die zum Winter-
fahrplan 2002/03 zu InterCitys hochgestuft
wurden. Die Liicken im Fahrplan fiillte die
Deutsche Bahnaufeigene Rechnung: Einals
IRE bezeichnetes Nahverkehrsangebot mit
dem Namen ,DB Schwarzwaldbahn®, das
einige Merkmale des Fernverkehrs aufweist
(zum Beispiel Fahrkartenverkaufim Zugund
Bewirtung mit Minibar), verbindet seither
alle zwei Stunden Konstanz mit Karlsruhe.
Die Doppelstock-Wendeziige werden heute
mit der Baureihe 146 bespannt.

Innovativ présentierte sich bereits An-
fang der 1990er-Jahre das Nahverkehrsan-
gebot zwischen Konstanz und Singen. Un-
ter dem Namen ,,Seehas” fuhren 1994 die
ersten Ziige der Mittelthurgaubahn, die bis
dahin in Konstanz endeten, vom schweize-
rischen Wil (spéter von Weinfelden) tiber
Konstanz, Radolfzell und Singen bis nach
Engen. Nach dem Konkurs der Mittelthur-
gaubahn im Jahr 2003 tibernahm die Euro-
THURBO - eine Tochtergesellschaft der
schweizerischen Thurbo AG - den Betrieb
des ,Seehas“aufdem deutschen Abschnitt,
das Zugangebotbliebzundchstunverindert.
Seit 2005 pendelt der ,,Seehas“ nur noch
zwischen Konstanz und Engen, seit 2006
unter der Regie der SBB GmbH. Sie ent-
stand 2006 durch Fusion der EuroTHURBO
GmbH und der damaligen SBB GmbH.
Anfangs bestanden die ,,Seehas*-Ziige aus
Elektrotriebwagen ABDe 536 (611 bis 616,
Baujahre 1965/66; modernisiert Ende der
1990er-Jahre) und RBDe 566 (631 bis 634,
»Neuer Pendelzug®, Baujahr 1994). Seit Mai
2006 kommen FLIRT (RABe 521 201 bis
209, Baujahr 2006) zum Einsatz.

Das S-Bahn-dhnliche Angebot mit far-
benfrohen Ziigen stand 1994 in grofiem
Kontrast zu den damals deutlich antiquier-
teren Nahverkehrsziigen der DB, die teils
noch aus nicht modernisierten ,,Silberlin-
gen“ gebildet wurden und vielfach mit den
Baureihen 110 und 143 bespannt waren.

Im Giiterverkehr zwischen Deutsch-
land und der Schweiz hat die Strecke Sin-

Die Re 4/4 1l 11108 trifft am 3. Oktober 2010 mit einem RE nach St. Gallen in Rheineck ein.
DerTriebwagen der Bergbahn Rheineck-Walzenhausen wartet auf Anschlussreisende.

Oben: Zwei GTW 2/6 (erste Generation) von Thurbo fahren am 19. April 2018 als S7 nach
Weinfelden in den Bahnhof Romanshorn ein. Im Hintergrund der Santis. Fotos: G. Dillig (4)
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gen - Konstanz zwar keine grofie Bedeu-
tung, dafiir aber in der Relation Deutsch-
land - Osterreich mit den Giiterziigen von
Kornwestheim nach Wolfurt.

Seit 1996 wieder bis Stockach

Vom Knoten Radolfzell besteht stiindlich
eine Fahrmoglichkeit iiber Stahringen nach
Stockach. Der 1982 eingestellte Personenver-
kehr erhielt Mitte der 1990er Jahre eine zweite
Chance: Der Landkreis Konstanz pachtete
den Abschnitt Stahringen - Stockach von
der DBundbezahlte dessen Sanierung, 2012
kaufte der Landkreis die Strecke. Die Mittel-

thurgaubahn nahm 1996 unter der Bezeich-
nung ,Seehésle“ den Betrieb mit Prototyp-
Dieseltriebwagen der Bauart GTW 2/6 auf.
Die GTW-Triebwagen fielen haufigaus, so-
dassab2001 unterschiedliche Ersatzfahrzeu-
gezum Einsatzkamen. 2003 ging der Betrieb
auf EuroTHURBO iiber, 2005 auf die SBB
GmbH. Der Vertragmitder SBB GmbH wur-
de zum Jahresende 2006 gekiindigt, die Ho-
henzollerische Landesbahn (HzL) ibernahm
den Verkehr. Sie setzt heute Regio-Shuttle-
Triebwagen ein, die im ,,Ringzug“-Werk in
Immendingen gewartet werden. Unter der
Woche wird im Halbstundentakt gefahren,
ansonsten stiindlich.

Im Giiterverkehr hat die Strecke heute
keine Bedeutung mehr. Bis 2004 verkehr-
ten saisonal Kiesziige ab Schwackenreute,
diemiteiner 225 iiber Stockach abgefahren
wurden. Das Ladegut war tiberwiegend fiir
den Stralenbau in der Schweiz bestimmt.

Zukunftsperspektiven

Dem Eisenbahnbetriebam Bodensee stehen
auf der deutschen Seite grofie Veranderun-
gen bevor. Gleich zwei Bahnlinien, die sich
in Lindau treffen, werden derzeit elektrifi-
ziert: Fiir Dezember 2020 ist die Aufnahme
des elektrischen Betriebs auf der Strecke

Ein RABDe 500 der SBB iiberquert am 14. April 2007
auf der Fahrt von Ziirich nach Konstanz zwischen

Weinfelden und Kreuzlingen den Seeriicken.
Foto: B. Studer

Unter dem Namen ,, Seehas” fuhren ab 1994 Ziige
der Mittelthurgaubahn von Wil iiber Konstanz und
Singen bis nach Engen. Der ABDe 536 614 der MThB
wurde am 22. Juni 1998 in Kreuzlingen im Bild

festgehalten. Foto: Th. Wunschel
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Zwei GTW 2/8 der Thurbo rollen im August 2010 bei Mannenbach-Salenstein am Untersee entlang (im See die Insel Reichenau). Foto: G. Dillig

Konstanz: Bahnhof hart an der Grenze

Der grenziiberschreitende Eisenbahnbetrieb zwischen Konstanz
und Kreuzlingen bietet einige Besonderheiten, die es nur hier gibt.
Die Staatsgrenze zwischen Deutschland und der Schweiz, die
zugleich eine EU-AuBengrenze ist, verlduft siidlich des Bahnhofs
Konstanz, die Abstellanlage wurde sogar auf Schweizer Territorium
errichtet, sodass in Konstanz auch Rangierfahrten iiber die Grenze
hinweg erforderlich sind. Betrieben wird die Infrastruktur auch
auf Schweizer Gebiet von der Deutschen Bahn, einschlieBlich der
beiden Konstanz beriihrenden Aste des in der Schweiz liegenden
Gleisdreiecks Konstanz/Kreuzlingen/Kreuzlingen Hafen. Trotz der
technischen Unterschiede zwischen dem deutschen und dem
schweizerischen Bahnsystem ist der Betrieb hier dank entspre-
chender Streckeninfrastruktur sehr flexibel: Schweizer Triebfahr-
zeuge konnen problemlos bis Konstanz eingesetzt werden und
deutsche bis Kreuzlingen. Bis 2015 fuhren beispielsweise Nahver-

. . Ein GTW der Thurbo bei der Einfahrt aus Richtun
kehrsziige der Schwarzwaldbahn bis Kreuzlingen durch. 9

Singen in Konstanz (Marz 2018). Foto: A. Ritz
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Links oben: Bahnhof Singen: Am 16. November 2018
tiberfuhrte die 140 041 der PRESS einen von Stadler
fiir Greater Anglia gebauten Triebzug. Foto: H. Flath

Mitte: Die 146 228 passiert am 10. Dezember 2014 mit
einem IRE von Karlsruhe nach Kreuzlingen bei Markel-
fingen ein altes Bahnwarterhaus.

Mit den EC-Ziigen Stuttgart-Zirich kamen kurzzeitig
auch Loks der DB-Baureihe 181 nach Singen (181 213
in Singen; 8. Dezember 2014). Fotos: Dr. Rampp (2)
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(Miinchen -) Geltendorf - Buchloe - Mem-
mingen - Hergatz - Lindau geplant, auf der
Stidbahn Ulm - Friedrichshafen sowie dem
Abschnitt Friedrichshafen - Lindau der Bo-
denseegiirtelbahn soll die Elektrotraktion
ein Jahr spiter, im Dezember 2021, Einzug
halten. Die Arbeiten zur Elektrifizierung der
Strecken sind in vollem Gang.

1998 wurden Pldne der DB bekannt, dass
sie die Bahnanlagen in Lindau grundlegend

umgestalten mochte. Nachlangjéhrigen und
teils heftigen Diskussionen herrscht jetzt
Klarheit: Biszur Aufnahme des elektrischen
Betriebs zwischen Miinchen und Lindau
wird auf dem weitldufigen Bahngelande in
Lindau-Reutin ein neuer Hauptbahnhof
gebaut, die Fernziige Miinchen - Schweiz
werden den Bahnhof auf der Insel dann
nicht mehr anfahren. Die Gleisanlagen im
jetzigen Hauptbahnhof werden deutlich re-

Blick vom Allensbac

duziert, der Bahnhof auf der Insel soll mit
vier Bahnsteiggleisen (heute acht) aber wei-
terhin dem Regionalverkehr dienen und fiir
Sonderziige nutzbar sein. Das Gleisdreieck
in Lindau-Aeschach bleibt erhalten und
damit die Moglichkeit zum Drehen von
Dampflokomotiven, die mit Sonderziigen
nach Lindau kommen. Neue Stellwerks-
technik und Schallschutzwidnde werden
jedoch dem heute noch teils nostalgischen
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Auf der Fahrt von Ulm nach Basel hat der 611 033 am 5. Dezember 2014 den Bahnhof
Singen (Hohentwiel) erreicht. Links ist die 421 394 der SBB zu sehen. Foto: Dr. Rampp

Flair der Lindauer Bahnanlagen mit von
Hand gekurbelten Schranken und den Form-
signalen in Lindau-Reutin und Lindau-
Aeschach ein Ende setzen.

Eine Elektrifizierung der Strecke Fried-
richshafen - Radolfzell ist derzeit nicht ab-
sehbar. Befiirworter und Gegner stehen sich
gegeniiber und diskutieren dabei auch den
Einsatzvon Hybrid- oder Akkumulatorfahr-
zeugen. Diese letzte Liicke im elektrifizier-
ten Streckenring um den Bodensee konnte
also noch linger Bestand haben.

In Osterreich werden der Abschnitt Lau-
terach - Hard der Strecke nach St. Margre-
then zweigleisig ausgebaut und eine neue
Haltestelle Lauterach West errichtet. Die
Fertigstellung ist fiir 2020 vorgesehen. In
der Schweiz erhélt der kurze Abschnitt Ror-
schach Stadt-Goldach der Strecke nach
St. Gallenbis Ende 2020 ein zweites Gleis.

1996 wurde der Reisezugverkehr zwischen Radolfzell und Stockach von der Mittelthurgaubahn mit drei Prototypen des Dieseltriebwagen-Typs
GTW 2/6 wieder aufgenommen. Am 14. April 1998 eilt der Bm 596 673 nérdlich von Stahringen seinem Ziel Stockach entgegen. Foto: A. Ritz
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NORWEGEN=NORDISCHES BAHNPARADIES

Die Bahnlinien, die in dieser topaktuellen Sonderausgabe des Fach-
magazins Eisenbahn-Journal in Wort und Bild vorgestellt werden,
fihren durch landschaftlich duBerst attraktive Regionen: Oslo—Ber-
gen (mit einem Scheitelpunkt auf 1237m (iber dem Meeresspie-
gel), Oslo—Stavanger, Oslo—Trondheim (Scheitelpunkt auf 1024 m
i.d.M.), die 729km lange Nordlandsbahn Trondheim—Bodg, die auf
680 m 1.d.M. den Polarkreis quert und erst 1961 fertiggestellt wurde,
sowie die bekannte Erzbahn vom Hafen in Narvik ins schwedische
Kiruna, die im 42km langen norwegischen Abschnitt eine Steigung
von 17,3 Promille aufweist und auf die Hohe von 523 m i.d.M. an-
steigt. Der mit 55 Promille extrem steilen Flamsbana ist ebenso ein
eigenes Kapitel gewidmet wie der Raumabahn. Zahlreiche Farbauf-
nahmen aus den letzten 30 Jahren, viele davon groBformatig wieder-
gegeben, werden erganzt durch historische SchwarzweiBfotos und
informative Texte.

100 Seiten im GroBformat 22,5 x 30,0 cm, Klebebindung,
rund 140 Abbildungen

Best.-Nr. 731901 | € 15,—
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gen u. a. Verladeszenen mit Giitern wie Kaffeebohnen, Wein,
Kase und Bananen, Grubenholz, Zellulose, Omnibusse und
Dampflokomotiven.
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SCHIFFFAHRT

UTERWAGEN

FAHREN UBER DEN SEE

Auf fanf Fahrlinien wurden einst regelmafiig Guterwagen tUber den Boden-
see transportiert. Die Route Romanshorn-Friedrichshafen wurde als letzte
erst 1976 eingestellt. Die frGher eng mit der Eisenbahn verzahnte Verkehrs-
schifffahrt spielt heute nur noch fur den Ausflugsverkehr eine Rolle

ie ersten Eisenbahnstre-
cken der Bodenseeregi-
on endeten in den wich-
tigen Hafenstadten. Bis
zum Bau der Bodensee-
girtelbahn boten die Schiffsverbindungen
den Bahnreisenden oftmals die schnellste
Moglichkeit,um auf die gegeniiberliegende
Seeseite zu gelangen. 1824 wurde mit der
Friedrichshafener Dampfbootgesellschaft
die erste private Dampfschiffreederei ge-
griindet. Bis 1863 gingen die Reedereien
auf deutscher Seite in das Eigentum der
jeweiligen Staatsbahnen tiber. Auf Schwei-
zer Seite nahm die NOB im Jahr 1855 den
Schifffahrtsbetrieb auf.

Das miihselige Umladen der Waren vom
Zug aufs Schiff und umgekehrt entwickelte
sich mit zunehmendem Giiteraufkommen
zum Problem. Schliefilich einigten sich die
Anrainer darauf, einen Eisenbahn-Fahrver-
kehrzwischen den wichtigsten Bodenseehi-
fen einzurichten, um den Giitertransportzu
beschleunigen. Zu diesem Zweck schlossen
sich die NOB und die Bayerischen Staatsei-
senbahnen 1869 zu einer bayerisch-schwei-
zerischen Trajektgemeinschaft zusammen
und richteten eine Direktverbindung zwi-
schen Lindau und Romanshorn ein. Die
Bayerischen Staatseisenbahnen beschafften
dreinicht motorisierte Trajektkdhne beider
Schweizer Firma Escher Wyss mit einer Ka-
pazitdt von jeweils acht Wagen. Im Februar
1869 startete der Trajektverkehr.

Fiir die Route Romanshorn - Friedrichs-
hafen griindete die NOB mit den Wiirttem-
bergischen Staatseisenbahnenimselben Jahr
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ebenfalls eine Trajekt-
gemeinschaft. In Wiirt-
temberg entschied man
sichfiirein selbstfahren-
des Trajekt mit 70 Me-
ter Linge, das ebenfalls
von Escher Wyss ge-
baut wurde. Seinhoher
Brennstoffverbrauch
brachte ihm bald den
Spitznamen ,,Kohlen-
fresser®ein. Das Schiff ersetzte man bis 1885
durch zweinicht motorisierte Trajektkéhne.

Auch die Badischen Staatseisenbah-
nen wollten vom wachsenden Giiterver-
kehr profitieren. Baden hoffte auf einen
Anteil am Ost-West-Verkehr in Richtung
Osterreich-Ungarn. 1873 richteten die Ba-
dischen Staatseisenbahnen zunichst eine
Trajektverbindung zwischen Lindau und
Konstanz ein. Mit Eroffnung der Arlberg-
bahn im Jahr 1884 kam die Verbindung
Konstanz - Bregenz hinzu und die kkStB
begannen mit der Verschiffung von Gii-
terwagen von Bregenz nach Romanshorn
und Friedrichshafen. Baden steuerte den
Trajektkahn ,,Ludwigshafen“bei, Osterreich
brachte vier Trajektkdhne in das Gemein-
schaftsprojekt ein —und den Trajektschlep-
per,,Bregenz, den ersten Schraubendamp-
fer auf dem Bodensee.

Mit der Er6ffnung der Strecke Lindau -
Friedrichshafen endete 1899 der Trajekt-
verkehr Lindau - Konstanz, 1913 wurde er
auch zwischen Friedrichshafen und Bregenz
eingestellt. Die Verbindungen von und nach
der Schweiz rechneten sich auch nach Fer-

tigstellung der Bodenseegiirtel-

bahn, weil auf dem Wasserweg ein Teil der
langwierigen Grenzabfertigung entfiel. Die
Deutsche Reichsbahn erneuerte die Trajekt-
flotte 1929 mit dem Mehrzweckfihrschiff
»Schussen’, zudem motorisierten DRG und
SBB bis 1937 insgesamt fiinf Trajektkdhne.
Wihrend die Schweizer Kihne (M. Tr.1bis 3)
ihr Steuerhausam Bugbehielten, wurde das
Steuerhaus der DRG-Kahne mittschiffs auf
ein Briickenportal gesetzt.

Nach dem ,,Anschluss“ Osterreichs an
das Deutsche Reich kiindigte die DR den
gesamten Trajektbetrieb zum 1. Mai 1939.
Die Linie Lindau - Romanshorn wurde auf-
grund desauflerordentlich niedrigen Was-
serstands jedoch schon Ende 1938 einge-
stellt. Auf Wunsch der SBB wurde der Tra-
jektverkehr zwischen Friedrichshafen und
Romanshorn 1948 wieder aufgenommen,
die Betriebsfithrunglag nun ausschliefilich
bei den SBB, da auf deutscher Seite kein
Interesse an einem Gemeinschaftsbetrieb
mehr bestand. In den Jahren 1958 und
1966 wurden die Doppelendfihren ,,Ro-
manshorn“und ,Rorschachbeschafft. Am



Wohl eineT 9 zieht 1937
in Lindau Guterwagen
vom Trajektkahn M.Tr.11.
Foto: RVM/Bildarchiv der
Eisenbahnstiftung

{i Linke Seite: Schleppdamp-
fer mit Trajektkahn (um
1905). Slg. Kobschatzky
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SCHIFFFAHRT

Doppelendfahre ,Romanshorn” der SBB, in Dienst gestellt 1958.

29. Mai 1976 stellte dieses letzte Bodensee-
Eisenbahntrajekt den Betrieb ein. Die zwei
modernen Doppelender wurden zu reinen
Autofihren umgebautund sind heute noch
als ,Romanshorn® und ,,Friedrichshafen®
zwischen beiden Stddten unterwegs.

Personenschifffahrt

Im Linienverkehr hatten in den 1840er-
Jahren Schaufelraddampfer mit Stahlrumpf
die dlteren Schiffsgenerationen verdringt.
Trotzihrer Dampfmaschine verfiigten diese
Schiffe noch tiber Masten zum Anbringen
von Hilfssegeln. Bis zur Jahrhundertwen-
de stieflen weitere Schaufelraddampfer zur
Bodenseeflotte. Die Bauform der Schiffe
wurde den gednderten wirtschaftlichen
Bedingungen angepasst: Der Laderaum fiir
den Giitertransport wurde immer mehr zu
Gunsten grofierer Passagierbereiche redu-
ziert. 1910 wurde mit der ,,Stadt Bregenz®
der erste Doppelsalondampfer in Dienst
gestellt, in den Jahren danach folgten eine
ganze Reihe weiterer formschéner Dampf-
schiffe, darunter die heute noch erhaltene
»Hohentwiel*

Nach dem Ersten Weltkrieg iibernahm
die Deutsche Reichsbahn den Betrieb der
deutschen Bodenseeschifffahrt, die Flotten
wurden den jeweiligen Reichsbahndirekti-
onen zugeordnet. Die 1929 gebaute ,,Stadt
Uberlingen” markierte den Héhepunkt
des Dampfschiffbaus auf dem Bodensee —
sie war sowohl das schnellste und grofite
als auch das letztgebaute Dampfschiff der
Flotte. Das ebenfalls 1929 gebaute schrau-
bengetriebene Motorschiff,, Allgdu“lautete
bereits ein neues Zeitalter fiir die Boden-
seeschifffahrt ein.

Ein Trajektschiff be-
laden mit Guter-
wagen verlasst um
1904 den Hafen von
Lindau. Fotos:

Slg. Kobschitzky (2)

Unten: Motorféhre
~Schussen” der
Deutschen Reichs-
bahn (gebaut 1929)
in Friedrichshafen.
Foto (1937): RVM/
Bildarchiv d. Eisen-
bahnstiftung

Rautenzettel:
Slg. Gerecht

Am Trajekt in Friedrichshafen (1972). Foto: R. Fell/Eisenbahnstiftung

Die drei auch als Winterschiffe bezeich-
neten Schwesterschiffe , Kempten, ,, Augs-
burg“und, Ravensburg“brachten 1931 eine
weitere Innovation in die Bodenseeschiff-
fahrt: den Voith-Schneider-Propeller. Die
neue Technik ermdglichte es den Schif-
fen, auf der Stelle zu mandvrieren, was in
den engen Hifen und bei den schwierigen
Windverhiltnissen am Bodensee vorteilhaft
war. Dieser Antrieb wurde zum Standard
fiir alle Neubauten.

Am Ende des Zweiten Weltkriegs entging
die deutsche Bodenseeflotte nur knapp der




MS Karlsruhe (Baujahr 1937) in Lindau. Foto (Mai 2014): R. Hindeler

geplanten Selbstzerstorung durch die Natio-
nalsozialisten: In der Nacht vom 25. auf den
26. April 1945 wurden neun grofle Schiffe
in die Schweiz tiberfithrt. Nach Kriegsen-
de unterstand die deutsche Bodenseeschift-
fahrt zunéachst der Generaldirektion der
Stidwestdeutschen Eisenbahnen in Speyer,
ab 1952 der DB.

Die neu gegriindeten OBB iibernahmen
bald nach Kriegsende die dsterreichischen
Schiffe. Es gabnun vier Betreiber: DB, OBB,
SBB sowie die Schweizerische Schiftfahrts-

gesellschaft Untersee und Rhein. In den
1950ern- und 1960ern wurden zahlreiche
Neubauten in Dienst gestellt und im Ge-
genzug die eleganten Dampfer aus der Zeit
der Jahrhundertwende verschrottet.

1962 verschmolz die DB die Bodensee-
schifffahrt der drei Bundesbahn-Direktio-
nen Karlsruhe, Stuttgart und Augsburg zu
einer Einheit, den Bodensee-Schiffsbetrie-
ben (BSB). Der Wandel von der Verkehrs-
zur Ausflugsschifffahrt setzte sich unver-
andert fort.

Die MS Zurich (Baujahr 1933) legt in Meersburg an. Foto: A. Ritz

2003 gingen die BSB in den Besitz der
Stadtwerke Konstanz tiber, die seit 1928 die
Autofihre Konstanz — Meersburgbetreiben.
Die Autofihre Friedrichshafen-Romans-
horn ist ein gemeinsames Angebot der
Schweizerischen Bodenseeschifffahrt SBS
undder BSB.2005 wurde die Bodenseeschift-
fahrtder OBBin die neu gegriindete Vorarl-
berg Lines (VLB) tiberfiihrt. Ebenfalls seit
2005 sorgen drei Katamarane der BSB ganz-
jahrig fiir eine besonders flotte Verbindung
zwischen Konstanz und Friedrichshafen. 0

=y T

~ MS Kempten (Baujahr 1831) und Salondampfschiff
~~ = = Minchen (Bj.1891) _in'Lili;d'a'miE_-Fo_to: Slg. Gerhard
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Die berithmte bayerische Konigin
der Dampflokomotive

Seit die Bayerische Staatsbahn ihre Vierzylinder-Schnellzuglok mit der Bezeichnung S 3/6 in Dienst stellte,
umgibt dieses elegante DampfroB ein besonderer Mythos. Die letzte ,Ess Dreisechstel” wanderte 1965 aufs
Abstellgleis, seit 1996 gibt es mit der Museumslok 18 478 wieder eine betriebsfahige Dampflokkénigin. Erle-
ben Sie die S 3/6 in einmalig schonen Szenen aus den flinfziger und sechziger Jahren auf der Allgaubahn und
rund um Ulm — teilweise gedreht auf 16-mm-Profifilm. Bemerkenswert: Diese DVD enthalt den Originalton in
HIFI-Stereo (ohne Musik/Kommentar) auf getrennter Tonspur!

Laufzeit 40 Minuten - Best.-Nr. 6304 - € 16,95

Erhéltlich direkt bei:

VGB Verlagsgruppe Bahn GmbH ¢ RioGranpe-Video ® Am Fohlenhof 9a ¢ 82256 Fiirstenfeldbruck
Tel. 08141/53481-0 » Fax 08141/53481-100 ¢ bestellung@vgbahn.de  www.riogrande.de

VGB
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NEUES firlhre EISENBAHN-BIBLIOTHEK

FUNDIERTES WISSEN UND LANGLEBIGE INFORMATIONEN FUR EISENBAHNFREUNDE
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Zeitreise durch Wiirttemberg

Dieser Band der Reihe ,Schienenwege gestern und heute" bietet
eine faszinierende Zeitreise durch Bahnlandschaften im deutschen
Siidwesten. Eindrucksvolle Bildvergleiche zeigen die drastischen Ver-
anderungen entlang der Schienenwege seit dem Verschwinden der
Dampflokomotiven. Historischen Aufnahmen von bekannten Foto-
grafen wie Burkhard Wollny und Dipl.-Ing. Herbert Stemmler stehen
aktuelle Bilder von Korbinian Fleischer gegentiber.

144 Seiten, Format 22,3 x 29,7 cm, Hardcover, ca. 250 Farb-
und historische SchwarzweiBfotos

Best.-Nr. 581406 | € 24,95

Weitere Biande aus dieser Reihe
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Zeitreise durch Siidbaden

Dieses Buch in der Reihe ,Schienenwege gestern und heute” be-
legt anhand von auBergewdhnlichen Aufnahmen den groBen Ver-
kehrswandel in den letzten Jahrzehnten. Begeben Sie sich auf eine
faszinierende Zeitreise zum , Todtnauerle”, zu den Bahnen rund um
Lorrach/Weil, ins Rheintal, an den Kaiserstuhl, nach Freiburg und ins
Héllental, in den Schwarzwald und natiirlich zur langst verschwun-
denen Schmalspurherrlichkeit der Mittelbadischen Eisenbahn MEG
zwischen Lahr und Rastatt. Die rund 70 Bildpaare sind ein einzigar-
tiges Dokument stidwestdeutscher Verkehrsgeschichte in den letzten
rund 50 Jahren.

144 Seiten, 22,3 x 29,7 cm, ca. 250 Farb- und historische
SchwarzweiBfotos

Best.-Nr. 581527 | € 24,95

SCHIENENWEGE
gestern und heute

SCHIENENWEGE R
gestern und heute

Schienenwege
Nordbaden
Best.-Nr. 581603 | € 24,95

Schienenwege
Thiiringen
Best.-Nr. 5813002 | € 24,95

Schienenwege
Ruhrgebiet
Best.-Nr. 581205 | € 24,95

Schienenwege Schienenwege
Berlin Ost-Sachsen
Best.-Nr. 581701 | € 29,95 Best.-Nr. 581702 | € 29,95

Jeweils mit 144 Seiten im Format 22,3 x 29,7 cm, Hardcover, ca. 250 Farb- und historische SchwarzweiBfotos

Erhaltlich im Fach- und Buchhandel oder direkt beim:
V VGB-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck

www.facebook.de/vgbahn

Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100, bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de
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DIE DAMPFLOK-LEGENDE

Weitere Extra-Ausgaben vom Eisenbahn-Journal
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DB in den 80ern DR in den 80ern _ VD
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Die Baureihe 01

B A -,
Baureihen 44 und 85 Gotthardbahn
Best.-Nr. 701502 Best.-Nr. 701601

DB..DR ;
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Museumsloks

Uber Jahrzehnte hinweg war die Baureihe 01 der Inbegriff fiir die schwere
: Schnellzugdampflokomotive schlechthin in Deutschland. Zwischen 1926
DB und DR und 1938 wurden 231 Exemplare in Dienst gestellt, dazu kamen zehn Vier-
Best.-Nr. 701701 zylinder-Verbundlokomotiven der Baureihe 02, die ab 1937 in Zwillingsloks
der Baureihe 01 umgebaut wurden. Bei der Deutschen Bundesbahn stan-
: W — den die letzen 01er bis 1973 im Planeinsatz, bei der Reichsbahn in der DDR
v 200 £ sogar bis 1982. Im neuen EJ-Extra wird die Geschichte der ,Klassiker” der
g - Einheitsbauart 1925 nachgezeichnet und auch die Neubekesselung durch
die DB sowie die Rekonstruktion durch die Reichshahn zur Baureihe 01.5
beschrieben.

116 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung,

rund 150 Abbildungen, mit DVD ,,Die Baureihe 01 —
Die beriihmte deutsche Schnellzugdampflok*”
(Laufzeit 42 Minuten)

Baureihe 218 V 200
Best.-Nr. 701702 Best.-Nr. 701801 Best.-Nr. 701802 | € 15,~

Jede Ausgabe mit 116 Seiten im DIN-A4-Format,
Klebebindung, ca. 150 Abbildungen,
inkl. Video-DVD, je € 15,—

www.facebook.de/vgbahn
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