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Auf dem Weg zum heutigen Bahnhof Rothenbach
wurde in Handarbeit der damals lingste Eisenbahn-
damm aufgeschiittet. Allein hier, am kiinstlichen
Bahndamm bei den heute zu R6thenbach gehorenden
Dérfern Rentershofen und Oberhiduser, wurde mit
Unterbrechungen von 1848 bis 1852 rund fiinf Jahre
gearbeitet, damals der grofite von Menschenhand er-
schaffene Bahndamm der Welt. ,,Die Ausmafle waren
gewaltig: Lange 525 Meter, Hohe 53 Meter, Sohlenbrei-
te 242 Meter, Kronenbreite neun Meter, aufgeschiittetes
Material ca. 2,24 Mio. Kubikmeter. Rund 3000 Arbeiter
hatten den Damm in finf Jahren errichtet (...) Der
Bahnbau war gefihrlich: 44 Arbeiter kamen allein
beim Renterhofener Dammbau durch Unfille ums
Leben.”

Das Gerticht, im Inneren der rund 2,24 Mio. m3
Dammschiittmaterial befinde sich auch eine abge-
stiirzte Materiallokomotive ldsst sich wohl nie be-
legen’.Den Arbeitern standen damals nur ihre von
Hand geschobenen Materialloren zur Verfiigung.
Weiter in Richtung Lindau wurde bei Muthen in der
Gemeinde Maria-Thann die Laiblach in rund 30 Me-
tern Hohe mit dem 165 m langen Muthener Viadukt
iiberquert, auch ,Hammerlebriicke” genannt. Ur-
spriinglich im oberen Briickenteil auch aus Lirchen-
holz errichtet, wurde diese 1881 durch eine zunichst
eingleisige Stahlbriicke ersetzt, der im Jahre 1901 we-
gen des zweigleisigen Ausbaus der ,, Allgaubahn® eine
zweite hinzugestellt wurde, deren gemeinsame heu-
tige Form beide durch die Ausbau- und Sanierungs-
mafSnahmen von 1926 erhielten.

Zwischen Hergatz und Hergensweiler mussten
die morastigen und bis 5,20 m michtigen torfigen
Bereiche des Degermooses, des Uferbereichs des Sto-
ckenweiler Weihers sowie des Lerchenweihers tiber-
wunden werden. Viel Ausweichraum bot das dort nur
drei Kilometer breite bayerische Staatsgebiet nicht.
Gliicklicherweise konnte dabei auf die zuvor bei Im-
menstadt/Allgdu gemachten Erfahrungen mit sump-
figem Untergrund zurtickgegriffen werden.
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Schlussendlich wurde die Bodenseeflache zwi-
schen dem Dorfe Aeschach und der Stadt Lindau mit
Hilfe eines zundchst eingleisigen, 550 m langen und
Hochwasser sicheren steinernen Dammes {iberwun-
den. Materialmengen in fiir damalige Verhaltnisse un-
bekannt grofien Dimensionen wurden bewegt. Dies in
der Regel in Handarbeit und mit einfachem Werkzeug.

Die aus der damaligen Ziegelei bei Harbatshofen
stammenden Ziegel fiir die Hochbauten waren nicht
wetterfest genug und iber den Winter teilweise wie-
der zerfallen. Deshalb musste die staatliche Ziegelei in
Biesenberg mit Sonderschichten die entstandene Ma-
teriallticke schlieffen.

Gar mancher Biirger erschrak {iber diese nun erst-
malig im Allgau auftretende Masse von lohnabhingi-
gen Arbeitern. Waren beispielsweise fiir die Arbeiten
am Rentershofener Damm urspriinglich bereits 568
Erdarbeiter mit 144 Fuhrwerken eingeplant worden,
so arbeiteten dann im ganzen Raum Rothenbach tat-
séchlich zeitweise bis zu 1200 Arbeiter gleichzeitig am
Bau der Eisenbahnlinie®.

In jenen Jahren kurz nach der gescheiterten Biir-
gerrevolution von 1848/49 versetzte diese Ansamm-
lung von Arbeitern die Obrigkeiten in permanente Be-
unruhigung: ,Ein Teil der Bevilkerung betrachtete die
Ansammlung so vieler Arbeiter, die aus den untersten
Schichten der Gesellschaft stammten, mit unverhoh-
lenem Misstrauen. Man beftirchtete Angriffe auf das
Eigentum, die Untergrabung der Sittlichkeit, nicht na-
her erlduterte Excesse...“

Die vom koniglichen Landgericht Lindau eigens
erlassenen Bestimmungen enthielten deshalb bei-
spielsweise folgende undemokratischen Vorschriften:

»Bei Eintritt der Polizei-Stunde hat jeder Arbeiter
sich in seiner Wohnung zu befinden; das Schreien und
Larmen auf offentlicher Strafe ist zu jeder Zeit ver-
boten, und ziehen Ubertretungen der vorerwihnten
Bestimmungen entsprechende Arreststrafe und nach
Umstinden auch sofortige Arretierung nach sich.



















































nicht blof Geschwitz, was man von dem Siege des
Menschengeistes tiber Raum und Zeit sagte...“!

Zahlreiche ortliche Firmen profitierten von der
neuen Transportmaoglichkeit im regionalen und tiber-
regionalen Rohstoft- und Absatzmarkt, darunter auf
der ,,Hinteren Insel” ab 1865 die Lindauer Gasfabrik
sowie seit 1879 die Inselbrauerei, in der Gemeinde
Reutin die 1874 erdffnete Milchfabrik im Dorf Ri-
ckenbach sowie die 1878 von Reichart erworbene
,Kochlinfabrik® im benachbarten Dorf Reutin.

Die Finanzen der Stadt Lindau selbst wurden fiir
etliche Jahre durch eine au8erordentliche Bliite ihrer
Einnahmen aus der idealen Erganzung zwischen Ei-
senbahnanbindung und der seit Herbst 1822 wieder
im stddtischen Besitz befindlichen Getreideschran-
ne verbessert. Da der Hohenunterschied zwischen
dem Bahnhof und dem Oberen Schrannenplatz rund
2,50 m betrug, entfiel zwar ein zunéchst geplanter di-
rekter Gleisanschluss. Doch wurde am 6stlichen Gleis
oberhalbderBahnhofshalleneineVerladerampeerrich-
tet, die spdter zu einer Verladehalle ausgebaut wurde.

Von deren ostlicher Seite wiederum kam das
Getreide durch die Kornkarrer zundchst noch per
Pferdefuhrwerk mit bis zu 6 Zentnern Ladung zur
eigentlichen Schranne am heutigen ,,Oberen Schran-
nenplatz®, gelegentlich aber inzwischen auch direkt
zu den wartenden Schiffen im Hafen. Symboltrichtig
war die langst briichige alte Stadtmauer unterhalb
des Diebsturmes deshalb 1853 durchbrochen worden.
1863 wurde die neue Rollbahn auf Schmalspurschie-
nen der Bahn tber die heutige Zeppelinstrafle und
den Inselgraben fiir den Transport der stetig wach-
senden Getreidemengen als Transithandel zu den am
Mangturm wartenden Lastschiffen in Betrieb genom-
men. Die Bahn lieferte bis zur Lindauer Verladerampe,
die stadtische Schranne tibernahm die Lagerung, den
Weitertransport zu und die Verladung auf die Schiffe.
Ein jahrelang lohnendes Geschift fiir beide Seiten so-
wie fiir die privaten Getreidehdndler Lindaus.

Karl Martin, Chronist der Lindauer Schranne,
schilderte diese Arbeitssituation zwischen der Ver-
laderampe (,Podium®) im Bereich des heutigen
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Lebensmittelmarktes, den neuen Getreideschuppen,
der alten Schranne und dem Hafen folgendermafien:
,» Inzwischen war aber der Getreideboom schon los-
gebrochen (...) 1861 meldete der Schrannenmeister
einen tiglichen Wageneinlauf von 120 Giiterwagen.
Dafiir standen dann am Podium 80 m Ausladeldnge
(gleich sechs Wagenlangen), auf der anderen Seite 16
bis 18 Rollwagen (Ladefihigkeit 50 Ztr. pro Wagen),
allerdings erst ab 1863, und ein im unmittelbaren
Schrannenbereich sogar zweigleisiges Schienennetz
zu Schranne und Hafen zur Verftigung (...)

Jetztwurde jenseits derheutigen Zeppelinstrafieall-
mihlich ein ganzes Lagerviertel aufgebaut, das fast bis
zum fritheren Loserturm reichte. 19 Getreideschuppen
wurden gezédhlt. Das ermoglichte der Schranne immer-
hin noch eine ihrer wesentlichen Aufgaben, die Lage-
rung, zu erfiillen. Wir hren sogar noch 1870 von einer
allerdings auf acht Tage begrenzten Lagerfreizeit (...)

Alsam 1. Mérz 1854 der erste planméfige Zug ein-
fuhr, war Lindau nicht nur mit Augsburg und Miinchen
verbunden, sondern hatte durch die bayerische Trans-
versale nach Hof Anschluss an das norddeutsche Bahn-
netz mit den groflen Getreidemirkten Leipzig, Berlin,
Stettin und Konigsberg gefunden. Funf Jahre spater
hatte sich die Schiene von Miinchen aus nach Salzburg
vorgeschoben und damit nicht nur die niederbay-
erischen Getreideboden bertihrt, sondern auch iiber
Wien die Getreidesteppen Osteuropas erschlossen....”
Das wirtschaftlich beteiligte Privatkapital profitierte
inzwischen massiv von der Tatsache, dass die in der
Regel mit Steuergeldern finanzierte Errichtung des Ei-
senbahnnetzes wie anderswo so auch in Deutschland
eine,Preisrevolution® zur Folge hatte: ,Zwischen 1850
und 1900 sank demnach der Preis fiir eine Tonne, die
iiber einen Kilometer befordert wurde (,, Tonnenkilo-
meter) auf rund ein Drittel - von 10,2 Pfennige auf 3,7
Pfennige (...) Im gleichen Zeitraum stieg die gesamte
Transportleistung in der deutschen Industrie und
Landwirtschaft um das 115fache an. Die dafiir von
Industrie und Landwirtschaft zu bezahlenden
Transportkosten erhdhten sich jedoch nur um das
42fache.“"

































Weiler, Lindenberg und Scheidegg erhalten ihren Bahnanschluss

Das Westallgdiu um die Orte Simmerberg, Weiler,
Scheidegg und Lindenberg erlebte im 19. Jahrhundert
seinen bis heute wirkenden grundlegenden Struktur-
wandel. Die Landwirtschaft wurde zunehmend vom
Flachs- und Getreideanbau auf Milchwirtschaft um-
gestellt, diese selbst aber zunehmend vom Industrie-
kapitalismus in Form von Tabak-, Strohhut- und Tex-
tilfabriken, spdter auch durch die Milch verarbeitende
Industrie sowie durch Metallindustrie erginzt bzw.
verdringt, sowie an Wirtschaftskraft eingeholt und
iiberboten. Der , Fremdenverkehr* erlangte erst Mit-
te des 20. Jahrhunderts Bedeutung. Von Lindenberg
ausgehend war im Westallgdu das zunachst biuerlich-
handwerkliche Gewerbe der Strohhutfertigung seit
dem 17. Jahrhundert verbreitet worden. Den Beginn
der industriellen Fertigung markierten 1833, 1835 so-
wie 1860 die Griindungen der Lindenberger Firmen
J. Milz & Co., Aurel Huber und E Feuerle (Mercedes),
in Scheidegg 1865 jene von Anton Gruber. Dem tiber-
regionalen Verkauf dienten bereits zu Beginn des
19. Jahrhunderts die Einrichtung von Lindenberger
Handelsniederlassungen in Biberach, Ulm und Nord-
lingen. Ab 1878 bediente man sich zum Bezug von qua-
litativ besseren Rohstoffen und Vorprodukten erstmals
des Weltmarktes und bezog,zunéchst tiber London, u.a.
aus China Strohgeflechte. 1884 wurden Lindenberger
Strohhiite bereits bis Stidamerika verkauft. Die rund
4 Millionen im Jahre 1900 im gesamten Westallgdu
produzierten Hiite konnten nicht mehrlanger per Post-
kutsche (,0mnibus®) zur Bahnstation Réthenbach-
Oberhduser transportiert werden. 1862 waren diese
»Kariolpostverbindungen® ab Lindenberg und Schei-
degg eingerichtet worden, ab Weiler bereits im Jahre
1853. Wer ab 1853 im Bahnhof Rathenbach den Zug
verliefl hatte von dort aus tdglich fiinf Postkutschen-
verbindungen nach Weiler, Lindenberg, Scheidegg
und Isny sowie zuriick. Am Bahnhof Harbatshofen
existierte taglich eine Postkutschenverbindung nach
Weitnau und von Hergatz aus waren es drei Kutschen-
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verbindungen nach Wangen bzw. von Wangen zum
Bahnhof Hergatz.

Ein erstes Bahnprojekt von Réthenbach tiber Wei-
ler nach Bregenz um 1867 wurde nicht verwirklicht
und die zahlreichen Weilerner Eingaben der 1870er
und 1880er Jahre blieben zunichst in Miinchen er-
folglos. Schlussendlich erhielt die Marktgemeinde
Weiler 1891 die staatliche Konzession fiir Bau und Be-
trieb einer in Gemeindebesitz befindlichen Bahnlinie.
1893 wurde die 5,7 km lange Strecke bis zum Bahnhof
Rothenbach erdffnet, die auf dieser kurzen Strecke ei-
nen Hohenunterschied von 76 Metern tiberwand und
347.000 Mark gekostet hatte. Taglich zunichst vier
Ztge in jede Richtung sicherten jetzt den Anschluss an
die grofie Welt, was anfangs 19 Minuten bei der Berg-
fahrt und nur 11 bei der Talfahrt in Anspruch nahm.
Nach dem Zweiten Weltkrieg erméglichte der Einsatz
starkerer Lokomotiven eine Fahrzeit von 12 Minuten
in jede Richtung.

Die Verwaltung erfolgte durch einen aus Gemein-
derdten und privaten Kapitalgebern bestehenden Be-
triebsausschuss. Trotz anfinglicher Fahrpreise von
nur 8,3 Pfennigen in der zweiten und 5 Pfennigen
in der 3. Wagenklasse erwirtschaftete die Lokalbahn
sowohl im Personen-, als auch beim Giitertransport
positive Ergebnisse. 1904 wurde die Betriebstiithrung
den Koniglichen Bayerischen Eisenbahnen tiberge-
ben, 1920 die gesamte Bahn fiir 320.000 Mark an den
bayerischen Staat zum Weiterbetrieb verkauft.

In Lindenberg erfolgte die Griindung eines Eisen-
bahnkomitees bereits 1883, zu dessen fithrenden Kap-
fen der Strohhutfabrikant Konrad Reich und der Grof3-
hindler Aurel Kohler aus Gof8holz zihlten. Erst 1896
erfolgte die staatliche Baugenehmigung einer Bahn-
verbindung von Scheidegg nach Rothenbach-Bahn-
hof. Die Gemeindekassen zahlten aus Steuergeldern
die notigen Grunderwerbungen selbst, welche infolge
der Preissteigerungen durch private Grundbesitzer
die eingeplanten Kosten um rund 60 % tiberstiegen.




















































































1903 wurde Rangiermeister Preller, Vater von
sieben Kindern, wihrend der Arbeit der Kopf abge-
quetscht.

Wihrend der Hyper-Inflationszeit 1921-1923 ka-
men tdglich verarmte Lindauer zur Bahnmeisterei,
um aus dem Schlackenabfall der Dampflokomotiven
Koksreste zur Wohnungsbeheizung herauszusuchen.

Am 2.Juli 1929 meldete das Lindauer Tagblatt {iber
die Stadtratssitzung des Vortages u.a.folgende Lindau-
er unsoziale Kuriositit gegen verarmte und dadurch
zahlungsunfihige Mieter und Mieterinnen.

»Die wiederholte Androhung, solche Mieter stad-
tischer Wohnungen, die aus bosem Willen ihren Ver-
pflichtungen nicht nachkommen, in Baracken bzw.
Eisenbahnwaggons unterzubringen, soll nun verwirk-
licht werden. Der Bauausschuss legt einen Antrag vor,
vorerst zwei Eisenbahnwaggons von der Reichsbahn-
direktion Stuttgart zu erwerben und fir den beab-
sichtigten Zweck zu verwenden. Die beiden Waggons
sollen an der Ecke beim Gleisanschluss unweit des
Lagerhauses [im Heuried, K.S.] erstellt und mit den
erforderlichen Einrichtungen versehen werden (Was-
ser, Herd, Abort). Der Kostenbetrag fiir Anschaffung
dieser beiden Wagen einschliefllich der Aufstellung
und Einrichtung belduft sich auf insgesamt 3.000
Mark. Der Antrag und die Kostendeckung aus lau-
fenden Mitteln wird mit allen gegen zwei sozialde-
mokratische Stimmen angenommen.“ Die zustdn-
digen stadtischen Beamten und Angestellten wurden
angewiesen, ,,den weiteren Vollzug der Angelegenheit
unverziiglich durchzufiihren. Die Auswahl der ein-
zuweisenden Mieter hat durch den Wohnungs- und
Wirtschaftsausschuss in gemeinsamen Zusammen-
wirken zu geschehen.“ ®

66

Am 14. Oktober 1943 meldete das in Weiler/Allgdu
erscheinende ,,Anzeige-Blatt fiir das westliche Allgdu®
folgendes lindliche Ungliick. ,Harbatshofen. Zwei
Kithe vom Zug tiberfahren. Am Dienstag vormittag
durchbrach das Weidevieh des Gast- und Landwirts
Herrn Rist (vormals Konig) in Oberthalhofen die
Umzaunung und geriet zum Teil auf das Bahngeleise.
Zwei schone Kithe wurden von dem heranbrausenden
Schnellzug Miinchen-Lindau tiberfahren und getétet.
Der Besitzer erleidet einen grofSen Schaden.®

1950 verurteilte das Amtsgericht Weiler einen auf
der Lokalbahn Rothenbach—Weiler erst seit zwei Jah-
ren beschiftigten Hilfsschaffner, welcher aus einem
nicht ordnungsgemaf3 verschlossenen Korb zwei Wiir-
ste abgezweigt hatte. Zusitzlich entwendete er einem
liegen gebliebenen Pelzmantel die Geldborse mit 320,-
DM und gab nur das Kleidungsstiick ordnungsgemafd
ab. Wegen Amtsunterschlagung wurde er zu drei Mo-
naten Gefangnis verurteilt.

Anfang 1966 stief} bei Rothenbach ein Nahgiiter-
zug wegen zu frith gedffneter Schranken auf einen
Postomnibus. Fiinf Tote und 26 Verletzte waren zu be-
klagen.

Zu Jahresbeginn 1973 konnte trotz Gegenwehr
mit einer selbstgebauten Pistole der in Bechterswei-
ler wohnende Attentiiter verhaftet werden, welcher
im Juni 1970 mit Hilfe eines durch Heu getarnten
»Eigenbau-Entgleisungsapparates® aus zwei U-Eisen
und zwei Stahlwellen erfolglos versucht hatte, den
aus Miinchen kommenden abendlichen D-Zug rund
1200 m oberhalb des Bahnhofes Oberreitnau zum
Entgleisen zu bringen.






auf einen Schuss hin erfolgte dies. Man konnte von
solchen Herren doch erwarten, dass sie den in patri-
otischem Eifer freiwillig Dienst Tuenden nicht solche
Schwierigkeiten machen ...

Die ersten kasernierten Soldaten des hiesigen 20.
Bayerischen Infanterieregiments in Lindaus damals
drei Kasernen wurden bereits in der Nacht vom er-
sten zum zweiten August am Reutiner Giiterbahnhof
verladen und an die entstehende Front gegen Frank-
reich verschickt. Kriegstrunkene Militdr- und Amts-
personen sowie die beteiligten Pfarrer iiberboten sich
dabei in feindseliger Stimmungsmache, wie auch der
reifferische Bericht im Lindauer Tagblatt vom 4. Au-
gust 1914 erkennen ldsst. Da es sich aber ganz offen-
sichtlich um einen osterreichisch-deutschen Angriffs-
krieg handelte, war zunéchst noch nicht viel von einer
angeblichen Verteidigung Deutschlands die Rede, um
so mehr aber von Ehre, Ruhm und Treue. Die Lebens-
liige von einer angeblich notwendigen Verteidigung
Deutschlands folgte rasch.

»Lindau, 1. August 1914. Mobil! Am Samstag Abend
durcheilte die durch unsere Extrabldtter verbreitete
Nachricht, dass mobil gemacht sei, wie ein Flugfeuer
die Stadt, (...) Abends zog unser Militér aus, geleitet
von den Segenswiinschen ganz Lindaus. Am Bahnhof
Reutin angekommen, formierte sich das Regiment in
einem offenen Viereck, wahrend die letzte Seite offi-
ziellen Personlichkeiten, darunter Prinzessin Therese
mit Hofdame, Bezirksamtmann [heute Landrat, K.S.]
Graf Hirschberg, Biirgermeister Hofrat Schiitzinger,
eine Deputation der stadtischen Kollegien [heute der
Stadtrat, K.S.], die Geistlichkeit, dsterreichische Offi-
ziere und solche des Beurlaubtenstandes, Offiziers-
damen usw. einnahmen.

Herr Oberst von Reck hielt eine kurze markige An-
sprache, in der er ausfiihrte: Kameraden, die ernste
Stunde ist gekommen, in der ihr im Verein mit allen
deutschen Bundestruppen in den Kampf zieht, zur
Ehre und zum Ruhm unseres Vaterlandes. Im Vertrau-
en auf Gott, der die deutschen Waffen vor 44 Jahren
segnete und zu dem wir hoffen, dass er sie auch dies-
mal segnen wird. Im Vertrauen auf unsere Friedens-
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ausbildung und von dem Willen beseelt, es den Vi-
tern gleich zu tun, die vor 44 Jahren ihr Blut fiirs Va-
terland vergossen. Ich ermahne Euch, Eure Pflicht zu
tun, eingedenk des Fahneneides. Er schloss mit einem
Hoch auf den obersten Kriegsherrn, S. M. den Konig
und den obersten Bundesfeldherrn, S. M. den Kaiser,
in das begeistert eingestimmt wurde, seitens der Offi-
ziere mit hocherhobenen Degen (...)

Herr [katholischer, K.S.| Pfarrer Aubele rief dem
Regiment den Abschiedsgrufl des Priesters und Gar-
nisonsaltesten zu. Seine Pflicht sei sonst, Friede und
Liebe zu predigen, heute erinnere er an die beschwo-
rene Pflicht, an den Fahneneid. Er erinnerte an das
Wort: Die Soldaten sollten die Herzen auf Gott schla-
gen lassen und die Fiuste auf den Feind. Er ermahnte
zu einem kurzen Gebet. Weihevoll klang ,Das Gebet"
— Tief ergriffen lauschte man der Melodie, sie klang
ganz anders als im Mandver oder im ,vaterldndischen
Potpourri‘im Konzertsaal. Herr Pfarrer Aubele erteilte
hierauf den Segen und dannbestieg man den Extrazug.

Unter Blitz und Donner fuhr der Zug, begleitet von
den Wiinschen tausender hinaus in die dunkle Nacht
an den Feind, in die dunkle, schlachtenblitzdurch-
zuckte Zukunft. Seis ein Omen: Wie Gottes Zorn, wie
Blitz und Ungewitter sollen sie hineinfahren und nie-
derschmettern den Feind, der unser Volk herausgefor-
dert hat.

In dhnlicher Weise vollzog sich der Ausmarsch un-
seres dritten Bataillons, nur dass hierbei Herr [evan-
gelischer, K.S.] Pfarrer Wolfart statt Herrn Pfarrer Au-
bele sprach.“ 7

In den néchsten Wochen folgten immer wieder
Kurzberichte tiber die Verschickung der nun taglich
neu eingezogenen Reserve- und Ersatztruppen. Die-
se Truppentransporte von Lindau aus an die Fronten
des Krieges dauerten die ganzen Kriegsjahre an, wenn
auch der frenetische Jubel von Teilen des ortlichen
Biirgertums rasch abnahm.

Dafiir erschienen in beiden damaligen Lindauer
Lokalzeitungen sowie im Westallgduer Anzeige-Blatt
aus Weiler/Allgau immer mehr Berichte tiber ankom-
mende Kriegsverletzte.









Novemberrevolution 1918 und meuternde Soldaten am Bahnsteig

Bereits in den Jahren 1917/18 zeigte sich in der Be-
volkerung der kriegsfithrenden Lander eine langsam
anwachsende Kriegsmiidigkeit. Hinzu kam das Fanal
der Februarrevolution sowie der Oktoberrevolution
1917 im russischen Zarenreich. Der russische bol-
schewistische Revolutionér Lenin konnte vor diesem
Hintergrund zusammen mit weiteren 31 russischen
revolutiondren Frauen und Mannern mit Unterstiit-
zung der obersten deutschen Heeresleitung ab dem
9. April 1917 aus dem langjdhrigen Schweizer Exil
iber das deutsche Kaiserreich, Schweden und Finn-
land nach Petrograd, spdter Leningrad, heute Sankt
Peterburg reisen. Dabei wurde anfangs tiberlegt, dass
der hierfiir militdrisch bewachte deutsche D-Zug-Wa-
gen mit den Revolutiondren iiber St. Margarethen,
Vorarlberg und Lindau gelenkt werden konnte. Ausge-
wahlt wurde aber die Strecke tiber Schaffhausen, Sin-
gen, Stuttgart, Frankfurt und Berlin an den deutschen
Ostseehafen Safinitz.

In Lindau spielte im Herbst 1918 die Eisenbahn
eine zentrale Rolle bei den inzwischen offenen Wider-
setzlichkeiten gegen die Fortfithrung des Krieges und
fiir dessen revolutionére Beendigung.

In seinem Wochenbericht an die Bezirksregierung
in Augsburg vom 2. November 1918 notierte Lind-
aus Biirgermeister Schiitzinger unter der Uberschrift
»Volksstimmung“u.a.:,, Amvergangenen Samstag,den
26. fanden in dem benachbarten Friedrichshafen gro-
fere Friedensdemonstrationen der Zeppelinarbeiter
statt,bei welcher Gelegenheit auch Rufe wie: Nieder mit
dem Kaiser! Hoch die deutsche Republik! laut wurden.

Wenn auch Unruhen bisher nicht vorkamen, so
gab diese Kundgebung doch auch hier Anlass zu al-
len moglichen beunruhigenden Gertichten. Als am
Montag, den 28. friith 4 Uhr ein Transport des hiesigen
Ersatzbataillons ins Feld riickte, zeigte sich bei den
Soldaten, meist ganz jungen Burschen, ein sehr re-
nitenter Geist. Mehr als die Halfte waren schon tags
zuvor nicht zum Appell erschienen. Aufriihrerische
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Rufe, dhnlich wie in Friedrichshafen, wurden laut und
viele weigerten sich, den Zug zu besteigen. Der Zug
musste ganz langsam anfahren, damit die noch aufer-
halb der Wagen stehenden Soldaten auch in den Zug
verbracht werden konnten. Aus den Wagenfenstern
schrieen einige dann noch heraus: In Ulm kommen
wir doch noch heraus!"”

Die danach rasch einsetzende Revolution der Ar-
beiterinnen, Arbeiter und Soldaten fiihrte in Bayern
am 8. November 1918 zum Sturz des bayerischen
Konigtums sowie in ganz Deutschland am 9. No-
vember zum Ende des Kaisertums, den Beginn des
Friedens und einer parlamentarischen Demokratie.
Als Versammlungsorte beschlossen die Arbeiter-
Bauern- und Soldatenrite im Bezirk Lindau fiir ihre
kreisweiten Zusammenkiinfte der verkehrsgiinstigen
Lage wegen die Bahnhofswirtschaften in Hergatz und
Rothenbach/Allg. In Lindau wurde von den Riten
ein Kohlenzug angehalten, welcher fiir Innsbruck be-
stimmt war, und dessen Fracht fiir Heizzwecke an die
hiesige Bevolkerung verteilt.

Zwei Tage vor den ersten Parlamentswahlen, in
welchen nun auch die volljahrigen Frauen in Deutsch-
land das revolutiondr erworbene Wahlrecht erstmals
ausiiben konnten, versuchten interessierte Lindauer
Offizierskreise in der Bevolkerung eine hysterische
Stimmung gegen Sozialismus und Kommunismus zu
erzeugen. Der Stadtmagistrat veroffentlichte zusam-
men mit der offensichtlich irregeleiteten Spitze des Ar-
beiter- und Soldatenrates am 10. Januar 1919 folgende
vollig aus der Luft gegriffene Alarmanzeige: ,An die
Einwohnerschaft Lindaus! Da ein Angriff von Sparta-
kusleuten zu erwarten ist, die voraussichtlich mit dem
Mittags-Schnellzug hier eintreffen, wird die Einwoh-
nerschaft Lindaus aufgefordert, sich in den Hausern
aufzuhalten. Alle gedienten Mannschaften, die sich im
Stadtbezirk Lindaubefinden und vom Militar entlassen
sind,habensichzur Bildungeiner Biirgerwehr sofortim
Feuerwehrhaus einzufinden. Gefahr ist im Verzug!“”















Die zweite Hochphase der Eisenbahn in Deutschland ab 1919

Das Empfangsgebdude des 1913 begonnenen und
kriegsbedingt ab 1915 unterbrochenen Neubaus des
Lindauer Bahnhofes beim Stadtzentrum Insel wurde
deutlich niher an den Hafen gertickt und erfiillte bei
seiner Inbetriebnahme am 15. Dezember 1921 samt
Vorplatz die leicht tiberzogen lokalpatriotische Pro-
phezeiung des Lindauer Tagblattes vom 26. Februar
1901: ,Wenn aber erst einmal der Bahnhofsbau voll-
zogen und das zukiinftige Postgebdude den Maxplatz
nach Norden imposant abschlieflen wird, da erst wird
Lindau sich rithmen kénnen, den anderen Boden-
seestadten gleichgestellt und vielleicht in manchem
iiberlegen zu sein..."

Die renommierte deutsche ,, Zeitschrift fiir Bauwe-
sen“ widmete in ihren Heften 7 bis 9 im Jahre 1923,
mitten in der Hochphase der vom Ersten Weltkrieg
herrithrenden Hyperinflation, dem neuen Lindauer
Bahnhofsgebdude auf der Insel einen reich bebilderten
Artikel von Architekt und Oberregierungsbaurat W.
Heilmann aus Augsburg. Dieser schrieb darin u.a.:

»Nach Abbruch des alten Hauptzollamtsgebaudes
und der Zollschuppen wurde Ende 1913 mit dem Bau
begonnen (...) Diese Arbeiten (...) waren deshalb so
schwierig, weil es galt, die unter Gelinde befindlichen
Raume fiir Sammelheizung, Bierkiihlanlage, Kohlen-
und Vorratskeller fiir die Wohnungen, den Bahnhofs-
wirt und fiir Dienstzwecke vollkommen sicher gegen
den oft sehr hohen Seewasserstand abzudichten. Die-
se Dichtung ist nach dem gleichen System wie bei dem
Hamburger Elbtunnel seinerzeitangewendet,durchge-
fithrt worden (...) Die Betonbdden der Keller erhielten
zur Aussteifung gegen den auftretenden Wasserdruck
Eiseneinlagen (...) bis der Bau Anfang 1915 wegen
des durch die fortgesetzten Einberufungen immer ge-
ringer werdenden Arbeiterstandes ginzlich eingestellt
werden musste. Das Gebdude war bis auf die Dach-
eindeckung, welche vorldufig mit Dachpappe erfolgte,
im Rohbau vollendet. Erst im Friihjahr 1919 konn-
ten die Arbeiten wieder aufgenommen werden (...)
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Nachdem die im Gebdude befindlichen Woh-
nungen moglichst bald bezugsfihig gemacht und die
Raume fir die Schiffszollrevision und die Bureaus
der Betriebs- und Bauinspektion seinerzeit sogleich
nach Fertigstellung belegt werden mussten, ist am 15.
Dezember 1921 der Betrieb nebst Fahrkartenausgabe
und Gepidckabteilung in das neue Gebaude tibergesie-
delt und dieses damit dem Verkehr tibergeben wor-
den. Der Umzug der Bahnhofswirtschaft erfolgte in
der ersten Hilfte des Januar 1922.

Der Neubau tragt der bedeutsamen Lage der scho-
nen Inselstadt als Eingangspforte des Reiches und in-
ternationalem Verkehrsplatz vollauf Rechnung, sowohl
nach Zahl und Abmessung der dem starken Verkehr
dienenden Riumlichkeiten, wie in der monumentalen
dufleren Erscheinung,. Es ist der Eisenbahnverwaltung
besonderer Dank zu wissen, dass sie in weitschauen-
der Weise keine Opfer gescheut hat, den Bau, wie er im
Frieden entworfen, durchzufiihren und trotz der Un-
gunst der Zeiten im Aufleren und im Inneren wiirdig
auszustatten. Mit Riicksicht darauf, dass das Gebdude
den Seestlirmen stark ausgesetzt ist, wurde auch an
der Verwendung der besten Baustoffe festgehalten,
was sich durch die geringeren Unterhaltskosten als
wirtschaftlich erweisen wird (...)

Erdgeschoss. Die grofle zentral gelegene, von der
Strafle, wie vom Kopfbahnsteig her durch Windfinge
zugdangliche Schalterhalle, an die sich die Rdume far
bayer. und osterr. Fahrkartenausgabe, Gepick, Geld-
wechsel sowie die breiten Verkehrsginge unmittelbar
anschlieflen. Durch letztere sind erreichbar nach Nor-
den, die fiir zu Land Reisende dienende bayer. bzw.
osterr. Zollrevision mit ihren Abfertigungs- und Nie-
derlagsrdumen sowie Untersuchungskabinen, Riume
fiir Polizei, Arrest, ferner Aufenthaltsriume fiir os-
terr. Bahnpersonal; nach Stiden: Platzkartenverkauf,
Auskunft, die auch vom Kopfbahnsteig zuganglichen
Manner- und Frauenaborte mit Waschgelegenheiten,
Handgepdck, Wartesaal I11. Klasse, der zwischen den









Im Auferen stellt sich das Gebiude als ein in ru-
higen einfachen Formen gehaltener Putzbau mit teil-
weiser Hausteinarchitektur dar. An bedeutsamen Stel-
len ist plastischer Steinschmuck angebracht. Vor allem
fallt dem von der Stadt her Kommenden der wuchtig
hervorragende Schalterhallenbau auf, dessen Zweck-
bestimmung in den groffen doppelten Eingangstiiren
und den vier michtigen Fenstern sinnfillig in Er-
scheinung tritt. Dieser Bauteil ist auch stofflich her-
vorgehoben und bis zum Hauptsims in gestocktem
Beton aus Kleingeschlidge des Cannstadter Travertins
hergestellt, dessen warme gelbliche Ténung voll zur
Geltung kommt. Der michtige verputzte Giebel ist
mit einer in Travertin gehauenen Uhrengruppe, Tag
und Nacht darstellend, geschmiickt. Zwei ebenfalls in
Travertin erstellte sitzende Kolossalfiguren vermitteln
den Ubergang zwischen dem vorspringenden Unter-
bau und der zuriicktretenden Hauptmasse des Bau-
teils (...)

Die Uhrenanlage ist elektrisch betrieben. Im Te-
legraphenbureau ist eine Hauptuhr mit Rieflerschem
Nickelstahl-Kompensationspendel I. Klasse und auto-
matischem Selbstaufzug aufgestellt, von welcher samt-
liche durch Schwachstromleitungen angeschlossenen
Nebenuhren in unmittelbarer Abhangigkeit sind (...)

Die Gesamtkosten des Gebdudes und der Nebenan-
lagen betragen ungefihr 50.000.000 Mark gegeniiber
demim Friedenauf rd. 1.570.000 Mark veranschlagten
Bedarf, nachdem ein Teil der Rohbauarbeiten, sowie
der gesamte Innenausbau, ferner die Bahnsteige und
ihre Uberdachungen in einer Zeit stindiger Lohn- und
Baustoffsteigerungen erstellt werden mussten...“®

Als 1922 ein privater Unternehmer die bisherige
holzerne Empfangshalle der ersten Bahnhofsgebdude
Lindaus von 1853 mit einer Rangierlok abreifien lief,
trafen in kiirzester Zeit auf dem Gelande zahlreiche
»Helfer* ein, welche das Abbruchmaterial privat ver-
werten wollten.®'

Es waren die Jahre der ,Weimarer Republik®
jene Zeit, welche ab 1920 mit der Griindung der
»Deutschen Reichsbahn® statt der bisherigen Lin-
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derbahnen ein Zeichen fiir tatsichliche Einigkeit
im Eisenbahnbetrieb setzte. Sie kann als die zweite
Hochphase der Eisenbahn in Deutschland bezeichnet
werden, voriibergehend eingeschrinkt nur durch die
Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise 1929 - 1933.
Auch nach 1933 setzte sich diese Hochphase trotz des-
NS-Regimes noch bis 1939 fort. Der Beginn des Zwei-
ten Weltkriegs 1939 dnderte dies, als die Eisenbahn
erneut als zentrales Transportmittel fiir den Krieg zu
dienen hatte.

Die gesamte Streckenldnge aller deutscher Eisen-
bahnen hatte im Jahre 1870 noch 18.876 km betra-
gen. Im Jahre 1921 umfasste dieses zivile Streckenetz
bereits 57.652 km und wurde bis 1932 auf 58.208 km
weiter ausgebaut.

In Lindau erreichte 1922 die nun erweiterte stédh-
lerne Fufigangerbriicke tiber die Gleise des neuen
Lindauer Stadtbahnhofes, ab 1967 gelegentlich in Er-
innerung an den Vietcong als ,,Ho-Chi-Minh-Pfad“
benannt, ihre grofite Breite bis zum Jahre 2021.

In den Jahren 1922 bis 1924 wurden die dortigen
Stellwerke 1,2, 3 und 4 neu errichtet.

1923 erhielten selbst die Wagen der 4. Klasse auf
der Strecke Lindau-Radolfzell Fenstervorhinge,
wenngleich diese auch von einigen Fahrgisten ofters
zerrissen wurden.

1921 erregten osterreichische Eisenbahner den
Unmut des Lindauer Bezirksamtes, weil diese zum
1. Mai ihre Lokomotiven mit Krinzen und sozialis-
tischen Symbolen geschmiickt und so die Vorarlber-
ger Ztige nach Lindau gelenkt hatten.

Im Januar 1932 veranstaltete die aus dem Siid-
deutschen Eisenbahnerverband hervorgegangene
sozialdemokratische ~ Lindauer  Ortsgruppe des
Reichsverbandes der Eisenbahner im Lindauer Ge-
werkschaftshaus in der Grub mit threm Bezirksleiter
Vogel aus Niirnberg eine Veranstaltung gegen die po-
litischen Umtriebe der NSDAP. Die Lindauer Kommu-
nisten hatten hierzu aus Miinchen den ehemaligen Ei-
senbahner Sollner als Diskussionsredner organisiert.





















hot der Familie Angermaier zur Arbeit erscheinen.

Von Heimweh getrieben, plante Jean Monnier zu-
sammen mit einem weiteren Kriegsgefangenen auf
einem der Nachbarhofe die Flucht zuriick in die Hei-
mat. Kithe Angermaier wusste, dass sich Monnier
deshalb im Heustock des elterlichen Hofes versteckt
hatte und nicht mehr ins Lager zurtickgekehrt war.
Zusammen mit thm wollte sie nach Frankreich flie-
hen. Gemeinsam trafen beide in der Frithe des 22.
Juni 1942 am Bahnhof Erding ein. Dort kauften sie
Fahrkarten und stiegen in den Zug Richtung Lindau
ein. Nach einem heimlichen Grenziibergang in die
Schweiz wollten beide nach Frankreich weiterreisen.
Hierfiir hatte Kithe Angermaier ihr Erspartes sowie
zwei Koffer mit Wische mitgenommen. Auflerdem
hatte sie Jean Monnier mit frischer sauberer Kleidung
eines ihrer beiden Briider ausgestattet.

Noch vor ihrer Ankunft auf dem Hauptbahnhof in
Lindau wurden beide im fahrenden Zug von der Bahn-
schutzpolizei Lindau kontrolliert. Als Reisedokumente
konnten sie neben den Fahrkarten nur die Arbeitsbii-
cher von Kithe und das eines ihrer Briider vorlegen.
Doch dem Polizisten fiel das gebrochene Deutsch von
Jean Monier auf. Er lieff daraufhin per Bahnfunk die
Polizei auf dem Hauptbahnhof Lindau verstandigen.

Dort angekommen, wurde das Liebespaar verhat-
tet. Monnier kam zunéchst in das Armeegefangnis in
Lindaus Peronne-Kaserne (heute der Luitpoldpark)
und wurde im September 1942 vor dem Miinchner
Kriegsgericht angeklagt. Kdthe Angermaier wurde
zuerst in das Lindauer Amtsgerichtsgefangnis einge-
lietert und kam von diesem aus in das Landgerichts-
gefdngnis in Kempten. Hier musste sie auf den Ge-
richtsprozess gegen sich warten.*

Gegen Ende des Regimes und seines Weltkrieges
fuhren einige wenige Sonderziige mit Genehmigung
von ,hochster Stelle aus dem Dritten Reich in Rich-
tung Schweizer Grenze, zwei davon auch tiber Lindau.
In einer kalten Dezembernacht 1944 sahen vom pech-
schwarz verdunkelten Lindau-Reutin aus tiber tausend
KZ-Hiftlinge von Bergen-Belsen erwartungsvoll aus
ihrem Zug in die hell erleuchtete freie Schweiz, dem
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Ziel ihrer aufergewohnlichen Reise. Am ndchsten Tag
kamen sie tatsidchlich unbehelligt in St. Gallen an.

Im Mirz 1944 war das mit dem deutschen Faschis-
mus verbiindete Ungarn von der deutschen Wehr-
macht besetzt worden. Damit eskalierte im Land fur
rund 742.000 Jiidinnen und Juden die Gefahr, durch
das Zusammenspiel von deutschem SS-Terror und
ungarischen faschistischen , Pfeilkreuzlern® unter Re-
gierungschef und Judenfeind Dome Sztéjay deportiert
und ermordet zu werden. In weniger als zwei Monaten
hatte das Regime unter Aufsicht von SS-Reichsfiihrer
Heinrich Himmlers Beauftragtem, SS-Obersturm-
bannfthrer Adolf Eichmann, bereits rund 450.000
Judinnen und Juden aus Ungarn zur Ermordung
in das KZ Auschwitz verschleppt. Die Ausgabe von
schwedischen ,,Schutzpédssen® an rund 4.500 unga-
rische Jiidinnen und Juden durch den Beauftragten
des Internationalen Roten Kreuzes, Raoul Wallenberg
(1912-1947), erzielte hiergegen erste Erfolge.

Eine andere Rettungsstrategie verfolgte ein tiber
den von den Nazis eingesetzten Budapester ,,Juden-
rat“ titiges Netzwerk, die ,Wa dda“ um Andreas Biss,
Joel und Hansi Brand, Samu Springmann sowie Ru-
dolf (Rezsd) Kasztner (1906—1957) und dem Di-
plomaten Carl Lutz aus Appenzell-Ausserrhoden. Sie
versprachen Eichmann, Himmler und SS-Obersturm-
bannfiihrer Kurt Becher im Austausch fiir zu rettende
ungarische Jiidinnen und Juden 10.000 Lastwagen
beispielsweise der Arboner LKW-Fabrik Saurer, so-
wie zusdtzlich rund 5 Millionen US-Dollar. Dabei ar-
beiteten sie mit Argumenten, Bestechung und Bluff,
wissend, dass ihre Versprechungen weder von inter-
nationalen jiidischen Organisationen noch von einer
Regierung der damaligen westlichen Welt gedeckt
waren. Als Anzahlung tibergaben sie unter den noch
lebenden ungarischen Juden gesammelten Schmuck
und ungarisches Geld im Wert von rund 2 Millionen
Reichsmark, immer in Gefahr, auf der Stelle verhaftet
oder erschossen zu werden.

Thr Kontaktmann zum angeblichen ,internatio-
nalen Judentum® war der St. Galler Textilkaufmann
Saly Mayer, welcher zu jener Zeit Europavertreter des









von driiben, sechs Kilometer iiber den See entfernt,
die Schweiz, das Land der Freiheit heriiberleuchtete.

Dem oder jenem sah man es an: Er war ein,Intel-
lektueller'ein geistiger Mensch wieich selber. Miisstest
Du, der Du hier mit der roten Miitze in hiibscher Uni-
form herumspazierst und freilich auch lieber in der
Schweiz driiben safSest, musstest Du, dachte ich, nicht
eigentlich auch unter diesen Schichern sein, die nun
sterben wiirden, weil sie gegen den Mann protestiert
hatten, den auch ich ftir einen Verbrecher hielt?“*

Doch war insbesonders der Bahnhof in Lindau-
Reutin auch immer wieder ein Ort der Widerstindig-
keit gegen das NS-Regime, auch mit Unterstiitzung
etlicher sozialistisch-sozialdemokratischer  sowie
kommunistischer Eisenbahner Vorarlbergs. So mel-
dete die Geheime Staatspolizei, GESTAPO, Augsburg
beispielsweise in ihrem zusammenfassenden ,,Bericht
iiber die illegale marxistische u. kommunistische Be-
wegung fur das Jahr 1937 an die GESTAPO in Berlin
ua.:

»Lediglich im Bereich des Grenzkommissariats
Lindau konnte im Laufe des Jahres 1937 die Wahrneh-
mung gemacht werden, dass vom Auslande her immer
wieder versucht wird, in die Reihen der Arbeiterschaft
Unruhe und Unzufriedenheit hineinzutragen. So sind
im Friihjahr des Jahres im Bahnhof Lindau-Reutin,
frith morgens, mehrere Exemplare der ,Roten Fahne’
verstreut gefunden worden. Die Ermittlungen waren
ergebnislos, doch wird mit Sicherheit angenommen,
dass diese Streuaktion von dsterr. Bundesbeamten
durchgefiihrt worden ist.

Es sind beim Grenzpolizeikommissariat Lindau
wiederholt auch Meldungen dartiber eingegangen,
dass von der Schweiz tiber Osterreich direkt versucht
werden sollte, illegales Material nach Deutschland
einzufiihren.

Die osterr. Behorden in Vorarlberg und Tirol ha-
ben in jiingster Zeit zwei grofere Aktionen gegen ei-
nen grofleren Kreis von Kommunisten durchgefiihrt,
darunter auch in der bereits bekannten Menschen-
schmuggelsache nach Rotspanien. In beiden Fillen
konnten Verbindungen nach Deutschland festgestellt
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werden.”" | Rotspanien hiefl im damaligen NS-
Sprachgebrauch die junge Republik Spanien, welche
sich gegen den Militarputsch der spanischen Generile
um Francisco Franco wehrte. Die Franco-Putschisten
wurden vom deutschen NS- sowie vom italienischen
Mussolini-Faschismus massiv militdrisch unterstiitzt.
Meist jiingere Antifaschistinnen und Antifaschisten
aus der ganzen Welt unterstiitzten in Form der ,In-
terbrigaden® ihrerseits den Verteidigungskampf der
Republik Spanien gegen die Franco-Putschisten.

1935 feierten die Deutsche Reichsbahn sowie der
NS-Staatsapparat grof8 den hundertsten Jahrestag der
ersten Fahrt eines Zuges in Deutschland, der Zug mit
der Lokomotive ,Adler auf der Strecke von Niirnberg
nach Fiirth von 1835. Dazu beauftragte der bayerische
Reichsbahndirektor Albert Gollwitzer (NSDAP) in
Riicksprache mit der Reichsbahndirektion den jungen
deutschen Filmregisseur und Fotographen Willy Ziel-
ke, einen modernen abendfiillenden Film zu drehen.
Zielke schuf als Regisseur, Drehbuchautor und Kame-
ramann 1935 in Miinchen den epochalen Eisenbahn-
film ,Das Stahltier®. Dies erkannte auch seine Kollegin
und NS-Propagandafilmemacherin Leni Reifenstahl.
Aus Angst vor der exzellenten Konkurrenz Zielkes er-
reichte Riefenstahl, dass ihr personlicher Fiirsprecher
Adolf Hitler den bereits fertig gestellten Film fiir Auf-
fithrungen in der Offentlichkeit verbieten liefl. Dem
schloss sich anschlieffend auch Reichspropagandami-
nister Josef Goebbels an. Der Film wurde deshalb nur
intern fithrenden Vertretern der Reichsbahn sowie des
Staatsapparates vorgefithrt.”” Die zentrale Lokomoti-
ve im Filmepos ,Stahltier” war die bayerische S 3/6-
Schnellzuglokomotive mit der Lokomotivhummer
18 507. Diese war nach der Zeit des Faschismus vom
17. April 1953 bis zum 7. Oktober 1954 sowie noch-
mals in den Monaten Oktober und November 1957
im Bahnwerk Lindau stationiert. Heute befindet sich
ihr Lok-Schild in der Sammlung des Lindauer Eisen-
bahnfreundes und Sammlers Jiirgen Wisckow.

Der vom deutschen NS-Regime 1939 ausgeloste
Zweite Weltkrieg (1939-1945) hatte dhnlich wie im
Ersten Weltkrieg auch diesmal auf die Eisenbahn in


















Frauen, Kinder. Das Ausldnderlager der Bahnmeiste-
rei zdhlte zuletzt 28 Kinder (...)

Ztige mit Evakuierten trafen ein,am Schlusse einen
offenen Kohlenwagen mit Bettzeug, Kinderwagen und
Koffern. Die Zahl der beschidigten Eisenbahnwagen
nahm zu (... ) Tiefflieger schossen Loks lahm. Die Ge-
schosse durchschlugen sogar die Bandagen der Rader
und natirlich die Kessel. Der Zugsverkehr schrumptte
zusammen...

Auf der Strecke Lindau-Immenstadt standen ge-
gen Kriegsende kilometerweit abgestellte Transport-
ziige nach Nirgendwo, voll mit Lebensmitteln, Muni-
tion und anderen Militargtitern.

Um die militarische und zivile Produktion NS-
Deutschlands wéhrend des Zweiten Weltkriegs tiber-
haupt aufrecht erhalten zu konnen, verschleppten die
deutschen Besatzungsbehorden rund 13 Millionen
Minner, Frauen, Jugendliche und Kinder aus den von
der Wehrmacht besetzten Landern nach Deutschland.
Neben KZ-Hiftlingen und Kriegsgefangenen mussten
auch im Landkreis Lindau zwischen 1939 und 1945
tiber 1.200 Menschen Zwangsarbeit verrichten. Allein
1.285 waren im Landkreis in Gemeinschaftslagern,
»Civilian Workers Camps®, untergebracht,davoninner-
halb des Lindauer Stadtgebietes 770 Menschen. Hinzu
kamen beispielsweise in der Gemeinde Bodolz 115
Zwangsarbeitende sowie in Schlachters 135. Weitere
Lager befanden sich in Ebratshofen mit 65 Menschen,
in Scheidegg mit 70 Menschen, in Wombrechts mit 65
Menschen, in Hergatz am Bahnhof sowie in Hergens-
weiler fiir 55 Menschen.” Die einzeln auf Bauernho-
fen Arbeitenden sind hierbei noch nicht mitgezahlt.

Ostlich des Kamelbuckels am Reutiner Giiterbahn-
hof war im Mirz 1943 ein Barackenlager der Stadt
Lindau zusammen mit der Reichsbahn fiir Zwangsar-
beiterinnen und Zwangsarbeiter errichtet worden. Die
dort eingesperrten zeitweise 110 Manner, 72 Frauen
und 28 Kinder aus ganz Europa arbeiteten fiir die
Bahn sowie die Lindauer Industrie- und Riistungs-
betriebe. Eine Sowjetbiirgerin diente als Heizerin auf
einer Rangierlokomotive.

Die ehemalige Zwangsarbeiterin Anna Teres aus
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der damaligen Sowjetunion in den Grenzen vom Mai
1941 erzihlte im Jahre 2008 tiber diese Zeit in ihrem
Leben wie folgt.

,Ich komme aus Ruda Sczutkowska bei der Stadt
Lubaczow im Kreis Lemberg (Lwow) im damals pol-
nischen Galizien. Meine Mutter war Polin. Ich war
Ukrainerin.

Als die deutsche Wehrmacht 1939 nach Lemberg
kam, lebten dort noch viele Juden. Wir selbst wohnten
an der Hauptstrafle nach Lubaczow. Die Strafle war
etwas hoch tiber dem Graben an der Seite gebaut. An
einem Tag kam ein junger Jude die Strafle entlang ge-
laufen. Ich war als junges Mddchen auch an der Strafie.
Da kamen deutsche Soldaten angefahren. Sie fragten
mich, wer ich sei. Ich antwortete, dass ich Ukrainerin
sei. Der Junge antwortete, dass er Jude sei. Da zwangen
die deutschen Soldaten mich, dass ich den Rock hoch
hebe und den Juden, dass er mich auf den Hintern
kiisst. Ich konnte nichts dafiir, aber ich schame mich
bis heute deshalb. Dem Jungen verpassten die Solda-
ten dann einen Fufitritt und stiefen ihn die Boschung
hinunter. Danach lief der dann weiter. Ich aber bin
schnell nach Hause gegangen.

Ich bin 1942 in einem Kontingent mit einem
Transport in Giiterwaggons nach Deutschland gekom-
men. Es hief}, dies sei nur fiir drei Monate. Wir sollten
bei Bauern arbeiten. Ich war damals 22 Jahre alt. Ich
hatte mich nicht dafiir gemeldet. Wir mussten nach
Deutschland gehen. Uns war kein Lohn versprochen
worden. Es hief, dass wenn die Getreideernte fertig
sei, dann konnten wir wieder heim. Aber das war ge-
logen.

Zuerst war ich in Schrobenhausen bei Augsburg
auf einem Bauernhof. Ich bin aber oft in die Kirche ge-
gangen wihrend der Zeit auf dem Bauernhot. Da habe
ich vom Nachbarbauernhof eine Frau kennen gelernt.
Die stammte aus Danzig und konnte gut Deutsch. Die
wurde geholt, weil ich so oft weinte. Ich selbst konnte
ja nicht reden, da man mich nicht verstand. Ich konnte
Polnisch und Ukrainisch. Man meinte, mit mir wire
etwas passiert.

















































































hilfe. Das Bahnbetriebswerk befand sich wie auch die
Lokleitung sowie gegeniiber das ,Stofflager mit den
Olen, Dienstkleidungen und der Maschinentechnik
in den heute noch erhaltenen Backsteingebduden auf
der Hinteren Insel Lindaus. Das Personal der Werk-
stitte der Maschinentechnik bestand aus Schlossern,
Schmieden, Frdsern, Werkzeugmachern usw. und
musste die in Lindaus Lokschuppen abgestellten Lo-
komotiven sowie Reisezugwagen kontrollieren sowie
schadhafte Teile ausbessern, bzw. ersetzen.

In den Sommermonaten von Mai bis Ende Sep-
tember war Walter Bergmanns Einsatzstelle die Ma-
schinenamt-Auflenstelle Lindau, welche fiir die Bo-
denseeschifte der Deutschen Bundesbahn zustindig
war. Bei dieser war auch die ,,See-Rotte®, Diese musste
von der Lindauer Werft aus die Seezeichen, Schiffs-
anlegestellen, Schiffspfihle, usw. von Lindau bis Non-
nenhorn betreuen.

Nach einer Vorpriifung auf einer Fachschule be-
warb sich Walter Bergmann fiir die Assistentenlauf-
bahn des Mittleren Dienstes als BAss bei der DB. Nach
Beendigung dieser weiteren Ausbildung 1959 wurde
er ab seinem 21. Geburtstag Fahrdienstleiter auf ver-
schiedenen Bahnhafen im Landkreis Lindau. Von Mai
1959 bis 1972 tat er insgesamt zwolf Jahre lang als
Fahrdienstleiter Dienst in Nonnenhorn, Wasserburg,
Enzisweiler, Oberreitnau, Schlachters, Hergensweiler,
Hergatz und Rothenbach/Allg.

Dabei geschahen auch unangenehme Missge-
schicke, welche zu offiziellen Verweisen fithrten. So
sollte beispielsweise ein Giiterdampflokfiihrer am
Bahnhot Schlachters warten, bis der Eilzug aus Miin-
chen durchgefahren war, um erst danach iiber Gleis 1
auf Gleis 3 zu wechseln. Doch dieser fuhr trotzdem
mit Volldampf los und dadurch derart auf den Prell-
bock des Ladegleises auf, dass sich die Lokomotive an
diesem schrig nach oben stellte.

Am Bahnhof Enzisweiler waren, angehingt an ei-
nen Personenzug, wieder einmal mit Kithen beladene
Giiterwaggons angekommen und vom Personenzug
abgekuppelt worden. Diese Viehwaggons wollte Walter
Bergmann,um eine Verspatung zu vermeiden, mit Hil-
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fe eines ,,Zwickeisens“ per Hand auf das Giiterabstell-
gleis schieben. Doch die vollgeladenen Waggons waren
zu schwer dafiir. Inzwischen kam der D-Zug von Lin-
dau nach Kehl mit Anschluss nach Paris von Lindau
kommend im Bahnhof Enzisweiler mit, Befehl“an.Da
die Viehwaggons immer noch das Gleis blockierten,
bat Walter Bergmann den Lokomotivfithrer des D-
Zuges, doch bitte die Viehwaggons tiber die Weiche
auf das Ladegleis zu schieben. Dieser tat dies mit an-
gehdngten D-Zug-Wagen samt Fahrgisten auch und
handelte sich dadurch gleich zu Beginn seiner Fahrt
eine Verspatung von12 Minuten ein. Walter Bergmann
erhielt darauthin von der vorgesetzten Stelle einen
Verweis. Doch die Kiihe standen nun endlich abholbe-
reit bei der damaligen Enzisweiler Viehrampe und der
D-Zug war lingst weiter gen Schwarzwald gefahren.

Danach arbeitete er im Giiterbahnhof Lindau-
Reutin als Abldser bei der Giiterabfertigung im Haus
Ladestrafle Nr. 26 als Ermittlungsbeamter im Kassen-
dienst des Grenzdienstes. Jede einzelne Bahnfracht in
Richtung Osterreich und das weitere Ausland musste
vor der Abfahrt der Giiterziige hindisch in Uberga-
belisten erfasst werden, was fiir ankommende Giiter
umgekehrt ebenfalls galt. Die Osterreichischen Bun-
desbahnen OBB hatten damals im gleichen Haus in
der Ladestrafle einen eigenen Vertreter und weitere
Mitarbeiter.

Als Kassenverwalter musste Walter Bergmann
auch an das dortige Personal Lohne und zusitzliche
Leistungen ausbezahlen. Das nétige Bargeld hierfiir
holte er jeweils von der dem Bahnhofsgebdude an
der Bregenzer Strafle gegentiberliegenden damaligen
Hypo-Vereinsbank ab.

Reutiner Bahnhofsvorstinde waren damals Karl
Trinkle und dessen Nachfolger Georg Jéger, welcher
zudem gleichzeitig ehrenamtlicher Biirgermeister von
Bodolz war. Bis zur Auflosung der Reutiner Giiterab-
fertigung Ende 1980 war der Reutiner Bahnhof eine
selbstandige Dienststelle, danach, bei Weiterbetrieb
der Giiterabfertigung, war der Giiterbahnhof Reutin
personell an den Lindauer Hauptbahnhof auf der In-
sel angegliedert.






Von 1973 bis ins Jahr 2000 war Walter Bergmann
Lindauer Vertrauensmann bei der SPARDA-Bank in
Augsburg, davon von Juni 1988 bis Juni 2000 Mitglied
des Aufsichtsrates und bis 2002 SPARDA-Reprisen-
tant. Als Aufsichtsratsmitglied war er mafigeblich da-
ran beteiligt, dass die SPARDA in Lindau eine Zweig-
stelle eroffnete. Diese war zuerst in den Raumen der
ehemaligen Wechselstube im Hauptbahnhof unter-
gebracht, bevor sie in die Lindauer Zwanziger Strafle
wechselte.

Von 1973 bis Ende Januar 2008 war Walter Berg-
mann Lindauer Vertrauensmann bei der Deutschen
Eisenbahnversicherung DEVK Koln im Bereich der
Regionaldirektion Miinchen.

Im Mirz 2011 erhielt Walter Bergmann fiir sein
langjahriges ehrenamtliches Engagement das Bun-
desverdienstkreuz am Bande verliehen.

Am 1. Februar 1953 war er in die Gewerkschaft
der Eisenbahner GdED im Deutschen Gewerkschafts-
bund eingetreten. Seit 20. November 1992 war er in
Nachfolge von Fritz Taubenberger und Peter Gor-
lach bis zu seiner eigenen Pensionierung im Jah-
re 2000 Vorsitzender des Ortsverbandes der GdED
Lindau mit damals rund 500 Mitgliedern. Zwischen
den Jahren 2000 und 2010 hiefd diese Gewerkschaft
bundesweit TRANSNET und seit der Vereinigung
mit der Gewerkschaft der Bundesbahnbeamten
nun Eisenbahner- und Verkehrsgewerkschaft EVG.

Das erste bundesweit gewichtige Erlebnis mit der
Gewerkschaft war deren,,Aktion Adler am 15. August
1962. Dabei ging es u.a. um die Erhchung der Nacht-
arbeitszuschlige, die Forderung der Nachwuchsaus-
bildung, die Zerstorung von Arbeitsplitzen durch
fortgesetzte Rationalisierungen, den Erhalt der von
der Deutschen Bundesbahn betriebenen Buslinien
und diverse Entlohnungsforderungen des Personals.

1963 wurde Walter Bergmann Ersatzmitglied des
Personalrats im Hauptbahnhof Lindau und war u.a.
engagiert gegen Entlassungen beim Bahnhof Reutin.

Als Schriftfiihrer der GdED-Fachgruppe mittlerer
nichttechnischer Dienst in der GdED im Bundesbahn-
bezirk Augsburg war er u.a. 1968 Mitglied der Dele
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giertenversammlung in Augsburg, welche sich gegen
die Pline der Bundesbahngeneraldirektion in Frank-
furt stellte, 6.500 km der bisherigen Bahnstrecken in
der Bundesrepublik stilllegen zu lassen. Verbande der
Privatwirtschaft hatten im Interesse der Autoindustrie
und des LKW-Speditionsgewerbes gleichzeitig verlau-
ten lassen, diese Masse an Streckenstilllegungen sei ih-
nen noch immer zu wenig. Die Gewerkschaft kritisier-
te hingegen an der Politik von Bundesregierung und
Bahnvorstand, dass diese in den Jahren 1948 bis 1968
die Eisenbahn als Massenverkehrsmittel zugunsten
des Straflenverkehrs habe zunehmend verwahrlosen
lassen. Auch wandten sich die Gewerkschaftsdelegier-
ten gegen Pline, die Hochsttonnage bei Lastkraftwa-
gen von bisher 32 Tonnen auf 38 Tonnen zu erhéhen
sowie die Liange der LKW von bisher 16,5 Metern auf
dann 18 Meter zu verlangern.

Ahnliches wiederholte sich im Juni 1972, als Wal-
ter Bergmann in Heilbronn an der Fortbildungsver-
anstaltung der GAdED-Fachgruppe teilnahm und diese
Gewerkschaftstagung mit dem parlamentarischen
Staatssekretir des Bundesverkehrsministeriums,
Ernst Haar, iber Zustand und Perspektiven des Ver-
kehrswesens in der BRD diskutierte. Selbst Haar ge-
stand u.a. zu: ,,Der Begriff Marktwirtschaft’ im klas-
sischen Sinne ist in der Verkehrspolitik schon deshalb
nicht moglich, weil Dienstleistungen nicht auf Vorrat
produziert werden kénnen (...) Die tibermifige
Massierung des Pkw-Verkehrs hat zudem durch Luft-
verschmutzung und Larm die Umweltverhéltnisse er-
heblich verschlechtert...“'"

Mit Leserbriefen, Wortmeldungen und Versamm-
lungsberichten mischte sich Walter Bergmann als Lin-
dauer Eisenbahngewerkschafter immer wieder auch
in die interne und 6tfentliche Diskussion der Arbeits-
bedingungen des Personals sowie um die Zukunft des
offentlichen Verkehrswesens ein. So berichtete die Lin-
dauer Zeitung tiber die von rund 100 Gewerkschafter-
innen und Gewerkschaftern besuchte Mitgliederver-
sammlung der GAED Lindau vom 10. November 1976
im Saal des Reutiner ,,Colosseums* u.a.: ,,GdED will
,Ausverkauf der Bundesbahn™ verhindern®.'" Dabeisei







































u.a.:,Zum 1. Oktober wird im Lindauer Hauptbahn-
hof die Verwaltung aufgelost. Wieder ein Schritt zum
Geisterhaus am Hafen. Weitere Rdume bleiben leer.
Im Zuge der Privatisierung der Bahn haben kiinftig
sechs Geschiftsbereiche in anderen Stidten das Sagen
(...) Als Folge davon werden siamtliche Dienststel-
len im ersten Stock des Bahnhofstraktes entlang der
Geleise von neuen Geschiftsbereichen tibernommen
und die Biiros gerdumt (...) Sechs verschiedene Ge-
schaftsbereiche in Kempten, Augsburg, Miinchen und
Aulendorf haben ab dem 1. Oktober in Lindau das Sa-
gen, wenn die Dienststelle des Bahnhofsvorstehers fiir
immerhin rund 200 Beamte, Angestellte und Arbeiter
der Vergangenheit angehort. Fiir Karl Oberdorfer, der
mit dem Ende des Jahres in den Ruhestand tritt, wird
es keinen Nachfolger mehr geben.®

Da konnten Meldungen wie die folgende vom 28.
Juli 1995 in der Lindauer Zeitung nur voriibergehend
etwas beruhigen: ,,Das Thema ,Verlegung des Haupt-
bahnhofes - ja oder nein® ist ein Dauerbrenner. In ei-
ner Presseerklarung berichtet die Stadt Lindau tiber
das Ergebnis von Gespréchen [ mit der DB AG, K.S.]
bei einem Ortstermin (...) Einigkeit bestand vor
allem auch darin, dass die Insel in jedem Fall in den
Schienenverkehr der Bahn eingebunden bleibt und
der Inselbahnhof weiterhin seine Funktion als Haupt-
bahnhof behalten muss. OB Miiller wie auch Seberich
und Dr. Birk [Biirgermeisterin und Biirgermeister der
Stadt Lindau, K.S.] hoben hervor, dass diese Zielset-
zung fiir sie vordringlich sei:,Eine Insel ohne Haupt-
bahnhofsfunktion ist fiir uns nicht akzeptabel "

Inzwischen waren die beiden staatlichen deut-
schen Eisenbahnunternehmen Deutsche Reichsbahn
der ehemaligen DDR sowie die Deutsche Bundesbahn
der BRD auf der Grundlage des Eisenbahnneuord-
nungsgesetzes zum 1. Januar 1994 zusammengefiihrt
und in eine gemeinsame Aktiengesellschaft in 100
Prozent staatlichem Besitz umgewandelt worden. Der
Deutsche Bundestag stimmte bei damals insgesamt
575 Abgeordneten mit 558 Ja-Stimmen diesem Gesetz
am 2. Dezember 1993 zu, einschlieSlich der Abgeord-
neten von Biindnis 90/DIE GRUNEN. Lediglich zehn
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Abgeordnete der Partei des Demokratischen Sozia-
lismus PDS/Linke Liste sowie drei Abgeordnete von
CDU/CSU sowie der SPD stimmten gegen dieses neue
deutsche Eisenbahngesetz. Bahnexperte Dr. Winfried
Wolf skizzierte diesen Wendepunkt in der betriebs-
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Perspektive
der Eisenbahn in Deutschland im Geiste des erneu-
ten Wirtschaftsliberalismus in der bundesdeutschen
Politik u.a. folgendermaflen: , Inzwischen findet die
Debatte um den Lindauer Inselbahnhof jedoch vor
einem vollig anderen Hintergrund statt. Im Januar
1994 wurden Bundesbahn und Reichsbahn zusam-
mengefasst und starteten neu als Deutsche Bahn AG.
Erstmals seit rund eineinhalb Jahrhunderten ist die
Bahn nicht mehr primdr ein staatliches Unterneh-
men, sondern erneut in einer privatwirtschaftlichen
Organisationsform zusammengefasst. Zwar halt der
Bund noch 100 Prozent am Aktienkapital der DB AG
(...) Was sich, wie dargestellt, in der Friithzeit der Ei-
senbahn als nicht tauglich erwiesen hatte, wird un-
reflektiert neu aufgegriffen - nun allerdings in einer
Zeit, in der die Bahn im Verkehrsmarkt ohnehin nur
noch einen kleinen Anteil hélt. Erste Konsequenzen
aus dem Privatisierungskurs der Bahn zeigten sich
umgehend nach Bildung der DB AG und insbeson-
ders dort, wo Bahngelinde am wertvollsten ist: bei
den Bahnhdfen in Citylagen. Die DB AG entwickelte
1994 ihre sogenannten,2ler-Modelle* fiir umfassende
Bahnhofsumgestaltungen und Bahnhofsneubauten.
Projekte wie ,Stuttgart 215 Frankfurt 215 ,Miinchen
21° Hauptbahnhof Mannheim mit Mannheimer Um-
gehung (,Bypass‘), Lehrter Bahnhof Berlin (,Haupt-
bahnhof Berlin‘) hatten und haben alle die drei
Gemeinsamkeiten: Sie bringen erhebliche Verschlech-
terungen in der Abwicklung des Bahnverkehrs bzw.
beim Komfort fiir die Fahrgiste mit sich. Das Interesse
der DB AG besteht vor allem darin, durch Verkauf von
ehemaligen Bahngelidnde im grofen Stil gewaltige Ge-
winne zu realisieren. Bahnhofe als Gleiswelten mit Ge-
schiftsanschluss werden in Geschiftswelten mit (mog-
licherweise noch) Gleisanschluss umgewandelt.“!*









Der Vorsitzende des Hotel und Gaststittenver-
bandes in Lindau, Hans Grittinger, erklarte im No-
vember Gffentlich seine Ablehnung der Bahnhofsver-
legungspldne: ,Ein eindeutiges Nein sagte Grattinger
am Montag zur Bahnhofsverlegung. ,Anfangs sah ich
hier eine grofle Entwicklungschance. Doch dann ist
klar geworden, dass Lindau hier nur ein weiteres Un-
gliick heimsuchen wird. %

Im Gegensatz hierzu gab die Industrie- und Han-
delskammer Lindau zur gleichen Zeit bekannt, dass
sie einen Standort Reutin favorisiere.”” Und Lindaus
CSU tratim September 1997 mit einem vierseitigen an
Immobilienverwertung orientierten Flugblatt an die
ortliche Offentlichkeit: ,Die Deutsche Bahn AG plant
die Verlegung des Lindauer Bahnhofes auf das Fest-
land. Fiir die Inselstadt im Bodensee ist dieses Vorha-
ben eine einzigartige Gelegenheit, das freiwerdende
Bahnbetriebsgelinde mit der Hinteren Insel und dem
Altstadtkern durchgéngig zu verbinden.... '*

Die eine DB-Variante, Lindaus Bahnhof kiinftig
nordlich des Karl-Bever-Platzes zu verlegen, wurde
bereits am 17. Mdrz 1998 auf Antrag von Stadtrat Mi-
chael Zeller (Freie Biirgerschaft) sowie der Bunten Li-
ste von der Stadtratsmehrheit ausdriicklich abgelehnt.
Die Bunte Liste Lindau hatte durch ihr offentliches
»Hearing® mit drei Verkehrsexperten im Juni 1997 da-
zugelernt und tags darauf u.a. bekannt gegeben:,,Der
Bahn geht es primédr ums Vergolden ihrer Grund-
stiicke und nicht darum, ein attraktives Verkehrsnetz
zu schaffen. Hier geht es um Grundstiicksspekulati-
onen und sonst gar nichts... '

Am 17.]Juli 1998 griindeten Mitglieder der Bunten
Liste, der SPD und des Verkehrsclubs Deutschland,
VCD, die parteitibergreifende ,,Aktionsgemeinschaft
Inselbahnhot™, welche bereits vier Tage spiter mit
ihrem programmatischen Flugblatt ,Rettet Lindaus
Inselbahnhofl“ an die Offentlichkeit trat. Die darin
formulierten fiinf zentralen Forderungen und Ziele
waren: ,,1. Nur ein Bahnhof auf der Insel ermaglicht
eine zukunftsfihige und umweltfreundliche Losung
der Verkehrsprobleme unter mafdgeblicher Einbezie-
hung der Eisenbahn.
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2. Eine Verlegung des Bahnhofs weg von der Insel
wiirde nicht nur eine Autoschwemme auf die Insel
heraufbeschworen, sondern der Insel als lebendiges,
lebenswertes Stadtzentrum den Todesstof} verpassen.

3. Ohne Hauptbahnhof auf der Insel wiire nicht zu
verhindern, dass der Eisenbahndamm fiir eine Auto-
strafle missbraucht und der Stadtteil Aeschach durch
die dann notwendigen Zubringerstraflen vergewaltigt
wiirde.

4. Um die auf dem Festland gelegenen Bereiche der
Stadt besser an den Hauptbahnhof anzubinden, sollte
die Neuanlage bzw. Wiedereréffnung unter anderem
folgender Nahverkehrshalte vorgesehen werden: Ae-
schach (auch aus Richtung Hergatz), Europaplatz,
Oberreitnau, Reutin und Zech.

5. Ein flichenmifig verkleinerter und an vielen
Stellen durchlédssiger umgestalteter Inselbahnhof
wiirde nicht nur seine Zugénglichkeit verbessern, son-
dern bote auch gentigend Maoglichkeiten, den kleinen
Rest der Hinteren Insel von der vorderen Insel aus zu
Fufi, per Fahrrad, Zug, Bus und Auto ohne Probleme
zu erreichen.”

Schnell erhielt die Aktionsgemeinschaft weitere
Unterstiitzung. Am Hohepunkt ihrer langjahrigen
Aktivitdten gehorten folgende Organisationen zu den
Unterstiitzerinnen des von ihr in einer jeweiligen Auf-
lage von bis zu 12.000 Exemplaren herausgegebenen
und in der ganzen Stadt verteilten Informationsblattes
,Lindauer Bahnbote“: Bunte Liste Lindau, Kreisver-
band und Kreistagsfraktion von Biindnis 90/ Die Grii-
nen, Ortskartell Lindau des Deutschen Gewerkschafts-
bundes DGB, Initiative Biirgerbahn statt Borsenbahn,
Kreisverband Lindau von Die Linke, Kreisverband
Lindau der Okologisch Demokratischen Partei ODP,
Ortsverein und Stadtratsfraktion der Sozialdemo-
kratischen Partei Deutschlands SPD sowie die Kreis-
gruppe Lindau des Verkehrsclubs Deutschland VCD.
Spenden fiir die Herausgabe dieses Mitteilungsblattes
kamen neben zahlreichen Privatspenderinnen und
-spendern gelegentlichu.a. vonder Freien Biirgerschaft
Lindau sowie dem Forderverein Hintere Insel Lindau.












der Deutschen Bahn zu Finanzierung der Mafnah-
men aufgenommen werden. Wie berichtet, will die
Bahn maoglichst hohe Erlose aus dem Verkauf der frei-
werdenden Bahnfldchen auf der Insel erzielen...“

Zu den tiberregionalen Hintergriinden dieser lan-
gen ,Hingepartie® gehorte beispielsweise, dass der
damalige neue deutsche Vorstandsvorsitzende der DB
AG, Rudiger Grube, alle den Vertrdgen von 2008 fol-
genden Planungen fiir die Elektrifizierung der Bahn-
strecke von Geltendorf nach Lindau im November
2009 erneut stoppte. Erst massiver bayerischer und
schweizerischer Druck beendete diese Blockade bis
Januar 2010 wieder,

Zuvor waren bereits die tiberdrtlichen Rahmenbe-
dingungen fiir u.a. die Lindauer Bahnhofspline kon-
kretisiert worden. Eine der Hauptzulaufstrecken aus
Siiddeutschland zur kommenden schweizerischen
NEAT sollte von Miinchen iiber Lindau nach Ziirich
verlaufen. Da sich die deutschen Verkehrspolitiker
und die DB AG nicht auf eine Trasse durch das All-
gdu einigen konnten, entschieden die beiden Kam-
mern der Eidgendssischen Bundesversammlung am
18. Mirz 2006, dass sie die Strecke am Rande des
Allgdus von Buchloe iiber Memmingen nach Lindau
bevorzugten und einen Kredit von 50 Mio. Schweizer
Franken zu dessen Finanzierung zur Verfiigung stel-
len. ,Die Vorfinanzierung war zudem an die Bedin-
gung gekniipft, dass mit der Elektrifizierung auf der
vorgesehenen Strecke spitestens Ende 2010 begonnen
wird und sie bis spitestens 2015 abgeschlossen ist.
Damit entstand nicht nur ein zeitlicher Druck, son-
dern auch die Trassenfrage wurde vorentschieden,“!*?
so Bayerns ehemaliger Staatsminister fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und Forsten, Josef Miller. Miller wei-
ter: ,,Ich bin mir nicht sicher, ob die Elektrifizierung
ohne das Angebot der Schweiz tiberhaupt verwirkli-
cht worden wiire.“'”* Die Schweiz verschob dann ein-
malig den gesetzten Termin fiir den Baubeginn. Doch
der deutsche Bundesverkehrsminister Manfred Stolpe
(SPD) konnte sich zunichst zu keiner verbindlichen
Zusage durchringen. Die Bahnbauprojekte in der neu-
en Bundeshauptstadt Berlin sowie die neuen schnel-
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len ICE-Trassen dorthin beanspruchten die seinem
Ministerium zur Verfiigung gestellten Finanzmittel.
Die Finanzierung des Baus von neuen Eisenbahnstre-
cken ist mit wenigen Ausnahmen laut Grundgesetz
Sache der Bundesregierung. Bereits 2003 hatte der
Bahnvorstand zudem offentlich betont, dass er keinen
»Bedarf fiir den zweigleisigen Ausbau der Strecke
von Geltendorf tiber Buchloe und Memmingen nach
Hergatz sehe. Erst als Bayerns Staatsregierung eine
auf8erordentliche Mitfinanzierung von 45 Mio. Euro
der zunidchst auf rund 200 Millionen veranschlag-
ten Kosten fiir die Elektrifizierung der Strecke von
Geltendorf nach Lindau in Aussicht stellte und ftnf
Industrie- und Handelskammern in bayerisch Schwa-
ben offentlich die Dringlichkeit der Elektrifizierung
der Strecke betonten, wurde das Projekt im Juni 2003
mit einem ersten Bundesanteil von 100 Millionen in
den vordringlichen Bedarf im neu zu erstellenden
Bundesverkehrswegeplan aufgenommen."** Auch die
spiter genannten zusitzlichen Ausbaukosten von
98 Mio. Euro tibernahm die Bundesregierung. Nun
wurde diese Mafinahme offiziell als ,,Ausbaustrecke
ABS 48 Minchen-Memmingen-Lindau-Grenze-D/
A“ bezeichnet und ab Mai 2019 schliefllich samt der
kommenden Bahnhofsumbaumafinahmen mit insge-
samt rund 440 Mio. Euro fiir Planung und Bau veran-
schlagt.'”

Fiir Lindau bekriftigte der bayerische Verkehrsmi-
nister Martin Zeil (FDP) im Spatsommer 2011 die be-
reits 2008 gemachte Zusage, ,,ungefahr 3,5 Millionen
Euro allein fiir den Lindauer Bahnhof zuzuschieflen®
In diesem Zusammenhang warb Zeil intensiv fiir den
vorliegenden Kompromissvorschlag in der Frage, wo
denn in Zukunft der Lindauer Bahnhof sein solle:,,So
sollen die Fernziige in Reutin, wo ein moderner Bahn-
halt gebaut werden soll, halten, die Nahverkehrsziige
unverdndert auf der Insel.“'* Die voraussichtlichen
Gesamtkosten der Verwirklichung dieser ,,Kombi-
16sung™ wurden mit rund 6,2 Millionen Euro veran-
schlagt. Doch der prominenteste Stadtrat von Lindaus
Lokalableger des grofieren Regierungspartners CSU,
Biirgermeister Karl Schober, erklarte wenige Tage da-









lautete hierzu wie folgt: ,,Sind Sie daftir, dass die Stadt
Lindau die entsprechenden Mafinahmen fiir einen
Hauptbahnhof in Reutin und eine eingleisige Schie-
nenanbindung der Insel ergreift? Die Verlegung von
Lindaus Hauptbahnhof nach Reutin sollte also, wie
urspriinglich vom DB-Management her bekannt, mit
der Zerstorung von Eisenbahninfrastruktur in der
Stadt verbunden werden und dadurch mit der struk-
turellen Behinderung einer kiinftigen Verkehrswende
im Sinne des Klimaschutzes hin zu einer Starkung der
offentlichen Verkehrstrager, hier der Bahn.

Aus ortlichen Unternehmerkreisen wurde die Bl
Hauptbahnhof Reutin mit Gppigen Finanzmitteln
ausgestattet. Lindau erlebte durch diese BI und ihre
Finanziers in den folgenden Wochen einen bisher
nicht gekannten Materialaufwand fiir einen Biirger-
entscheid. Die Stadt wurde neben Zeitungsanzeigen,
Podiumsdiskussionen und Flugbldttern mit Plakaten
und Bannern ,,zugeklebt®. Dabei wurde u.a. schnell
klar, dass die fihrenden Képfe der BI vor punktu-
eller Demagogie nicht zurtickschreckten. Hierzu ge-
horte u.a. folgendes Plakat: ,,Ja zum Biirgerentscheid
18. Mérz. Lindau staufrei — Hauptbahnhof Lindau-
Reutin. Lindaus erste und letzte Chance.“ Als ob die
durch den ausufernden Autoverkehr entstehenden
Staus zur Insel Lindau, im Stadtteil Aeschach, in der
Kemptener Strafle oder rund um den ,,Berliner Platz“
in Reutin ursdchlich etwas mit der Verlegung des
Hauptbahnhofes von der Insel an eben diesen Berliner
Platz in Reutin zu tun hitten. Doch nun wurden ver-
mehrt jene Autofahrerinnen und Autofahrer von der
BI fiir ihr Anliegen mobilisiert, welche zwar nie einse-
hen, dass ihr individuelles Verkehrsverhalten eine der
Ursachen fiir die Staus in der Stadt sind, sich aber nun
illusorisch eine Losung dieses auch fiir sie nervigen
Problems von einer Lindauer Bahnhofsverlegung ver-
sprachen.

Ein Teil dieser aufs Autofahren fixierten Anhanger-
schaft der BI zeigte dann auch in der Auseinanderset-
zung um den Biirgerentscheid gelegentlich seine vom
Strallenverkehr her bekannte Bereitschaft zur Aggres-
sivitédt. So wurde beispielsweise durch AnhidngerInnen
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der BI versucht, die Wortmeldung von Bunte-Liste-
Stadtrat Alexander Kiss auf der Diskussionsveranstal-
tung am 6. Mdrz 2012 niederzuschreien."” Ein nicht
wirklich neues Phdanomen, welches sich allerdings
wenige Jahre spdter in weit groflerem Rahmen im
Fanatismus der auslanderfeindlichen ,,Pegida®-Bewe-
gung sowie bei fithrenden Teilen der wissenschafts-
feindlichen ,,Querdenker®-Bewegung erneut und nun
massenhaft zeigte.

Hinzu kam im Lindau des Jahres 2012 die immer
wieder erlebbare Tendenz von BI-Sprecher Rainer
Rothfufl zur personlichen Selbstiiberschitzung. So
schrieb er als Antwort auf den Artikel der Lindauer
Zeitung vom 8. Mirz tiber die BI-Veranstaltung vom
6. Mirz fern jeglicher Realitit u.a: ,Schlieflich kam
die Biirgerinitiative in puncto Schienenanbindung in
zwolf Wochen deutlich weiter als die bisherige Stadt-
spitze in zwolf Jahren.“'* Dabei war es spitestens
seit dem 31. Januar 2012 bekannt, dass die Bayerische
Eisenbahngesellschaft beg auch weiterhin die von ihr
bestellten bayerischen Regionalziige zum Inselbahn-
hof fahren lassen wollte. Auch die OBB zusammen mit
dem Vorarlberger Verkehrs-Verbund (VVV) hatten
bereits Jahre zuvor im Lindauer Stadtrat offentlich er-
kldrt, dass die Vorarlberger Ziige auch weiterhin auf
die Insel fahren sollen und die Eisenbahngesellschaft
fiir Wiirttemberg hatte beztiglich der von ihr bestell-
ten Regional- und Lokalziige aus Oberschwaben und
von Friedrichshafen aus nach Lindau nie etwas Ge-
genteiliges auch nur angedeutet.

Auf der anderen Seite der Lindauer Auseinan-
dersetzung im Spitwinter 2012 standen die Befiir-
worterInnen der ,Kombilosung™ und jene, welche
unverdrossen die Respektierung des Ergebnisses
des Biirgerentscheids vom 11. Dezember 2011 ein-
forderten. Die Stadtverwaltung Lindau informierte
engagiert durch die Lindauer Biirgerzeitung sowie
die Lindauer Zeitung tiber die ,,Kombilosung, deren
Maglichkeiten und Hintergriinde. Die Freie Biirger-
schaft, die Bunte Liste, die Freien Wahler, die ODP und
die Lindauer SPD traten u.a. mit einem gemeinsamen
Flugblatt fiir die ,,Kombilosung“ an Lindaus Offent-












werden. Auch die Linge der zu errichtenden neuen
Bahnsteige in der neuen Station Reutin wurde leicht
verbessert, jene der Uberdachungen samt mehr re-
gensicherer Sitzgelegenheiten nicht. Ebenso wurden
die geplanten massiv verkiirzten Bahnsteiglingen
samt Uberdachungen am kommenden Inselbahnhof
auf Hohe des alten Hauptpostgebdudes nur minimal
gemildert. '

Im Sommer 2019 begannen die tatsichlichen
Um- und Neubauarbeiten auf der Fliche des Reuti-
ner Giiterbahnhofes. Seit Anfang Mérz 2020 werden
die Signale und Weichen im ganzen Landkreis Lindau
vom neuen elektronischen Stellwerk in Immenstadt
aus bedient. Im August 2020 kaufte die Stadt Lindau
von der desinteressierten DB AG das Reutiner Bahn-
hofsgebdude aus dem Jahre 1911. Zum Fahrplanwech-
sel am 13. Dezember 2020 wurde die elektrifizierte
Bahnstrecke von Geltendorf bis zur Landesgrenze in
Lindau-Zech sowie die neue Personenbahnhofsanlage
(,Station®) in Lindau-Reutin in Betrieb genommen.
Von dort fahren nun tiglich wihrend 19 Stunden
Ziige in alle Richtungen ab oder kommen an. Die voll-
standige Anzahl der von und nach Lindau-Insel sowie
Lindau-Reutin fahrenden Ziige soll aber erst mit dem
Fahrplan 2024/25 erreicht werden.

Es mag ein Wink mit dem Zaunpfahl gewesen sein,
dass der erste der futuristischen neuen und kunden-
freundlichen Schweizer Eurocity-Ziige, der um 9.10
Uhr von Lindau-Reutin in Richtung Miinchen ab-
fahrende elektrisch angetriebene ETR 610 ,,Astoro®
am 13. Dezember 2020 nur bis Hergatz kam. Ein DB-
Mitarbeiter im Stellwerk Immenstadt hatte vergessen,
die Hergatzer Weichen in Richtung zur elektrifizierten
eingleisigen Strecke iiber Wangen und Memmingen
nach Buchloe zu stellen. Dadurch blieb der Zug auf
der zwar zweigleisigen, doch nicht elektrifizierten All-
gauer Hauptstrecke noch im Bahnhofsbereich Hergatz
liegen und musste zur Reparatur seines Stromabneh-
mers wieder zuriick nach Ziirich gezogen werden.
Auch einer der beiden Aufziige im neuen Reutiner
Personenbahnhof war bereits im Marz 2021 defekt
und Menschen mit Kinderwagen, Rollstithlen oder
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schwerem Gepidck hatten an den Bahnsteigen 22, 23
und 24 mangels fufflaufiger Rampen ein schier unlés-
bares Problem. ™" Auch erlauben die durchgehenden
Gitter vom Fahrrad- und PKW-Parkplatz im Ostbe-
reich sowie zum kommenden Busbahnhof im Westteil
der neuen Bahnhofsanlage Reutin keinen direkten
Zugang zum nordlichen Bahnsteig 21. Ebenso fehlten
im Sommer 2021 immer noch 6ffentliche Toiletten fiir
die Fahrgaste.

Andererseits hat selbst der ehemalige Bayerische
Staatsminister fiir Erndhrung und Landwirtschaft,
Josef Miller, inzwischen klar erkannt, welche Rolle
das Eisenbahnwesen fiir eine zukunftsfahige Losung
der Verkehrsprobleme bietet: , Eine Studie der ,Allianz
pro Schiene’ und des Automobilclubs Verkehr (ACV)
ergab 2017, dass das Risiko, verletzt oder getotet zu
werden, fiir Autoinsassen um ein Vielfaches hiher ist
als fiir Bahnfahrgste (...)

Eindrucksvoll ist [auch, K.S.] der Vergleich Gii-
terzug/Lastkraftwagen: Europaweite Standards fiir
die Linge eines Giiterzuges sind 740 Meter, vereinzelt
auch 835 Meter. Im Containertransport bedeutet das:
Ein 740-Meter-Giiterzug ersetzt 52 LKW (...) Infol-
ge der Spurfithrung ist bei der Eisenbahn auch ein
geringerer Energieeinsatz als beim Radfahrzeug er-
forderlich, denn der Rollwiderstand auf der Schiene
ist geringer (...) Bei Giiterzligen ist inzwischen die
Larmbelastung durch gerduscharme Bremsen und
das Anbringen von Lirmschutzwanden erheblich zu-
riickgegangen. Elektrische Lokomotiven sind leisere
Zugfahrzeuge als Diesellokomotiven, und sie produ-
zieren vor Ort keine Schadstoffemissionen (...)

Die Bayerische Staatsregierung hat 2020 die Ab-
sicht bekundet, Wasserstoff-Triebziige auf den nicht
elektrifizierten Allgduer Strecken zu testen. In diesem
Zusammenhang ist interessant, dass sich die Hoch-
schule Kempten mit Wasserstofftechnologie beschif-
tigt (...)

Oberleitungsziige sind in der Anschaffung ko-
stenglinstiger als batterie- und wasserstoffbetrie-
bene Triebztige. Das gilt auch fiir den Betrieb und die
Wartung. Je mehr Ziige auf einer elektrischen Strecke
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