Der Bahnbau Biberach-Uttenweiler

Von Hans Willbold, Diirnau

Im April 1902 legten die biirgerlichen Kollegien
von Munderkingen eine Denkschrift zum Bau ei-
ner Eisenbahnlinie von Munderkingen nach Biber-
ach vor. Diese war von Regierungsbaumeister Wal-
lersteiner (Niirnberg) gefertigt worden, der auch
schon die Denkschrift fiir den Bau der Nebenbahn
Schussenried-Buchau verfalt hatte.

In dieser Denkschrift heildt es: ,Schon seit einer
Reihe von Jahren hegen die Anwohner der Do-
nautalbahn in der Gegend von Munderkingen und
Ehingen den Wunsch einer Verbindung mit der
Siidbahn Ulm-Friedrichshafen, ein Wunsch, der
insbesonders bei der Stadt Biberach einen lebhaf-
ten Anklang gefunden hat. AuBer der ErschlieRung
des zwischen beiden Bahnen liegenden Gebiets fiir
den Eisenbahnverkehr soll die erstrebte Linie dem
Zwecke dienen, fiir die Bewohner der Ortschaften
zwischen Blaubeuren und Munderkingen wie auch
der anschlieBenden Albgegend einen Kkiirzeren
Weg nach dem Bodensee zu schaffen, d. h. diesen
Umweg iiber Ulm oder Herbertingen zu ersparen;
andererseits wiirde diese neue Linie der Gegend bei
Biberach eine bessere Verbindung mit dem Do-
nauthal und der Alb bieten. ... Die Stadt Munder-
kingen ist in ihren Bestrebungen mit der Stadtge-
meinde Biberach einig, die ihrerseits ein Projekt Bi-
berach-Uttenweiler vertritt. Bei der von Biberach
nach Munderkingen iiber Uttenweiler fiihrenden
Linie ist das Absehen in erster Linie nicht auf eine
thunlichst kurze Verbindungsbahn, sondern darauf
gerichtet, einer moglichst groBen Anzahl von den
zwischen den beiden Hauptbahnen liegenden Ort-
schaften die Wohlthaten des Eisenbahnverkehrs
zuzuwenden; insbesonders soll durch diese Linie
der nahezu 1300 Einwohner zihlende Markt-
flecken Uttenweiler in die Bahnverbindung einbe-
zogen werden, obgleich derselbe ziemlich weit von
der geraden Verbindungslinic Munderkingen—Bi-
berach abliegt und hierdurch die Linge der Verbin-
dungsbahn nicht unerheblich vergrifert wird.
Wenn aber eine Nebenbahn ihre Aufgabe, als Zu-
bringer des Verkehrs der Hauptbahnen zu dienen,
in richtiger Weise erfiillen soll, so darf sie nicht auf
dem kiirzesten Weg das eisenbahnlose Gebiet
durchschneiden, sondern sie muf diejenigen Ort-
schaften beriihren, welche der Bahn einen reichli-
chen Personen- und Giiterverkehr zufiithren wer-
den.”

Die biirgerlichen Kollegien von Biberach und Ut-
tenweiler hatten ebenfalls im April 1902 eine
Denkschrift in dieser Sache eingereicht, welche ge-
nauso auf den Arbeiten Wallersteiners beruhte, In
der Einleitung wird u. a. der lebhafte Wunsch Ut-
tenweilers hervorgehoben, mit Biberach durch
eine Eisenbahn verbunden 2zu werden. Im
SchluBwort wird gesagt: ,Wenn auch die Ertrags-

berechnung zunichst eine erhebliche Verzinsung
des Anlagekapitals nicht erwarten ld6t, so dirften
dennoch dringende Griinde volkswirtschaltlicher
Natur vorliegen, welche auf den Bau der Linie Bi-
berach—Uttenweiler hindringen. Die Stadt Biber-
ach bildet zweifellos fiir das Gebiet, das durch die
Bahn dem Eisenbahnverkehr erschlossen werden
soll, den wirischafilichen Mittelpunki, und es er-
scheint durchaus geboten, den Bewohnern jener
Gegend die durch die Anlage einer Eisenbahn er-
mdglichte Erleichterung des Verkehrs mit der Stadt
zu verschaffen. Es ist sodann wohl zu erwarten,
daR nach Erstellung der Bahn in der bis jetzt na-
hezu ausschlieflich Landwirtschalt treibenden Be-
volkerung sich die Industrie in einem Malke weiter
entwickelt, die der Bahn im Laufe der Zeit eine bes-
sere Rente gewihrleister.”

In der Denkschrift werden die Baukosten bei
Normalspur auf 2 100000 Mark geschatzt. Damit
kdmen 91 200 Mark auf 1 km Bahnlinie. Die der
Denkschrift beigefiigte Berechnung der wvoraus-
sichtlichen Betriebsergebnisse kommt zu dem
SchluB, daB eine Verzinsung des Anlagekapitals
.vorerst nicht zu erwarten” ist. Unter ganz beson-
ders glinstigen Voraussetzungen ,ergidbe sich eine
Verzinsung von 0,37 %*. Die Auspizien waren also
von vorneherein nicht sehr giinstig.

Die Denkschrift der Biberacher und Uttenweiler
biirgerlichen Kollegien beschreibt die Bahnlinie
wie folgt: ,Die Nebenbahn Biberach-Uttenweiler
beginnt auf dem westlich vom Empfangsgebdude
gelegenen Vorplatze des Bahnhofs Biberach und
zicht auf 600 m Lange neben der Hauptbahn nach
Siiden, in der Richtung gegen Friedrichshafen. Mit
der Hauptbahn iiberschreitet die Linie alsbald die
RiB auf einer Briicke mit drei Offnungen von je 10
m Weite und sodann zum zweitenmale denselben
Fluls auf einer solchen von 22 m Weite; von ki 0,6
ab wendet sich die Linie gegen Westen und iiber-
schreitet bei km 1,2 die StaawsstralBe Biber-
ach-Waldsee; an diesem Uebergang ist ein Halte-
punkt Biberach-Stadt angenommen. Die Linie
wendet sich nun unter siidlicher Umgehung der
Stadt dem Wolfenthale zu, das sie mit einer Stei-
gung 1:45 erreicht und an dessen rechtem Hange
sie bis gegen Reute emporsteigt, wo bei ki 5,3 eine
Haltestelle nordlich vom Dorfe geplant ist. Nach
dem Verlassen der Haltestelle verbleibt die Bahn
zunachst im Thal des Zellerbachs und steigt dann
mit 1:40 gegen Mittelbiberach empor, um bei km
7.8 die Haltestelle Mittelbiberach-Oberdorf zu er-
reichen. Vom Ende dieser Haltestelle ab senkt sich
die Bahn mit 1:80 in das Thal des Rothbaches, und
steigt hierauf gegen Stafflangen empor, wo bei km
11,7 eine Haltestelle gedacht ist.

Nach einer vorliegenden und in der angeschlos-
senen  Ubersichiskarte  angedeuteten  Variante
wiirde die Bahn schon bei km 1,9 von der bearbei-
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teten Linie abzweigen, das Wolfenthal iiberschrei-
ten und mit einer Steigung 1:40 die Hohe bei Mit-
telbiberach erreichen, wo nunmehr die Haltestelle
nordlich anstatt siidlich vom Dorf angelegt wiirde.
Bei km 9,2 vereinigt sich die um rund 2,2 km kiir-
zere Variante mit der bearbeiteten Linie.

Von Stafflangen ab zieht die Bahn in nordwestli-
cher Richtung gegen Schammach, wo bei km 16,3
eine Haltestelle sich befindet. In westlicher Rich-
tung wendet sich sodann die Bahn gegen Ahlen
und zwar mit Geféllen 1:40 und 1:150 und erreicht
die Haltestelle des genannten Dorfes bei km 19,5.
Von Ahlen ab muB die Bahn nach einer lingeren
Horizontalen wieder eine Steigung 1:40 anneh-
men, um in der Folge mit 1:66,6 und 1:100 zum
Bahnhof Uttenweiler bei km 23,0 abzufallen.

Die grolite vorkommende Steigung ist 1:40; von
der Bahn liegen

in der Horizontalen 36 % der ganzen Linge

in Steigungen 44 % der ganzen Liange

in Gefillen 20 % der ganzen Linge

Wegen der unglinstigen Terrainverhdlinisse
konnten verlorene Steigungen nicht vermieden
werden.

Der kleinste Kriitmmungshalbmesser ist 100 m.
Von der Gesamtldange der Bahn liegen

in Geraden 11 434 m = rund 50 %

in Bogen 11 416 m = rund 30 %

Der tiefste Punkt der Bahn liegt in der Horizon-
talen des Bahnhofes Biberach in der Meereshéhe
531,20 m; der hiichste Punkt in der Horizontalen
der Haltestelle Schammach in der Meereshihe
626,50 m.”

Diese Beschreibung der Bahnlinie war die
Grundlage der Bemithungen von Reute, auch nach
der amtlichen Streckendnderung von 1909, welche
Reute nicht mehr berticksichrigte, doch noch ange-
schlossen zu werden.

Im Februar 1907 schoben die biirgerlichen Kol-
legien von Biberach eine erweiterte Denkschrift
nach, die den Bau einer Verbindungsbahn von der
Siidbahn zur Donautalbahn zum Ziele hatte,

Diese Denkschrift sah zwischen Uttenweiler und
Munderkingen dieselbe Streckenfithrung vor, wie
sie auch schon 1902 von Munderkingen vorge-
schlagen worden war, namlich von Uttenweiler
nach Nordosien iiber Sauggart, Grundsheim und
Rettighofen nach Unterstadion und von dort in
nordwestlicher Richtung weiter iiber Bettighofen
nach Emerkingen und Munderkingen.'

Im Gegensatz zu den Bemiihungen Buchaus um
einen Bahnanschluli, die mehr als 30 Jahre wahr-
ten, war in diesem Falle schon sehr rasch eine Re-
aktion zu verzeichnen: Die Zweite Kammer des
wiirttembergischen Landtages in Stuttgart falite am
30. Juli 1907 unter Streichung der Nr. 3 des Arti-
kels 1 im Entwurf zum Baukreditgesetz fiir die Fi-
nanzperiode 1907/08 betreffend die Forderung ei-
ner ersien Rate fiir den Bau einer Bahn von Ehin-
gen nach Laupheim folgenden Beschluls: .Die K.
Staatsregierung wird ersucht, den Stinden in dem
nachsten Eisenbahnbaukreditgeseiz den Bau einer
von Biberach abzweigenden, der wirtschaftlichen
Bedeutung der bis jetzt nicht an der Eisenbahn lie-
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genden Ortschaften entsprechenden, in Munder-
kingen einmiindenden Nebenbahn zur Verabschie-
dung vorzulegen und die Herstellung einer Verbin-
dungsbahn Ehingen-Laupheim fiir spiter im Auge
zu behalten.”

Die Erste Kammer des Landtags beschlofs darauf-
hin am 10. August 1907, die Nr. 3 in Ubereinstim-
mung mit dem anderen Hause zu streichen und der
Resolution in der Form beizutreten, die K. Staatsre-
gierung zu ersuchen, den Stinden in einem der
néchsten Eisenbahnbaugesetzentwiirfe den Bau ei-
ner Stichbahn Biberach-Uttenweiler als Teilstrecke
einer nach Munderkingen fortzusetzenden Neben-
bahn zur Verabschiedung vorzulegen und die Her-
stellung einer Verbindungsbahn Ehingen-Laup-
heim fiir spater im Auge zu behalien.

Darauthin wurde von der Eisenbahnverwaltung
ein dieser Anregung entsprechender allgemeiner
Entwurf fiir eine normalspurige Nebenbahn von
Biberach nach Uttenweiler unter Beriicksichtigung
einer spiteren Fortsetzung nach Munderkingen be-
arbeitet. Am 5. November 1907 meldete das Bahn-
bautechnische Bureau in Stuttgart, dall es ,hohe-
rem Auftrag zufolge in den letzten Tagen mit den
allgemeinen Vorarbeiten fiir eine Nebenbahn von
Biberach nach Munderkingen begonnen hat.

Kgl. Oberamt wird daher ergebenst ersucht,
durch geeignete Bekanntmachung gefl. dahin wir-
ken zu wollen, dals den mit diesen Arbeiten beauf-
tragten Beamten keine Hindernisse in den Weg ge-
legt werden.”

Dem zu realisierenden Entwurl lagen im allge-
meinen die von der wiirttembergischen Eisenbahn-
gesellschaft und von Regierungsbaumeister Waller-
steiner im Jahre 1902 aufgestellten Projekte zu-
grunde. Diese waren jedoch nach Vornahme neuer
Feldaufnahmen und weiterer Erhebungen wesent-
lich geandert und verbessert worden.

Einzelheiten dieses neuen Projekts, entnommen
dem Entwurf eines Gesetzes betreffend die Be-
schaffung von Geldmitteln fiir den Eisenbahnbau
und fiir auBerordentliche Bediirlnisse der Ver-
kehrsanstaltenverwaltung in der Finanzperiode
1909/10":

L) Spurweite, allgemeine Lage der Bahn
und Stationsanlagen

Die neue Linie mul, schon weil sie moglicher-
weise das erste Glied einer kiinftigen Verbindungs-
bahn zwischen der Stdbahn und der Donaubahn
bildet, die normale Spurweite von 1,435 m erhal-
ten. Sie beginnt auf dem Bahnhof Biberach an des-
sen siidlichem Ende, verldft ihn in sidlicher Rich-
tung, iibersetzt die RiB, wendert sich im Bogen von
300 m Halbmesser gegen Westen und tiberschreitet
in Steigungen von 1:440, 1:45, 1:150 und 1:80 auf
einem tiber 1000 m langen Damm das Riltal.

In einem Einschnitt von 150 m Linge und 7,5 m
Tiefe gelangt sie an den rechten Rand des Wolfen-
tals, wo in horizontaler Lage ein Haltepunkt Biber-
ach fiir den Personenverkehr bei km 1,760 ange-
nommen ist.

Die Bahn fiberfihrt sodann die Strale nach
Reute und tibersetzt auf einem im Bogen von 250 m



Karte aus der Denkschrift von 1902. Vorlage: Stadtarchiv Biberach.

Halbmesser liegenden, etwa 600 m langen und bis
zu 8,5 m hohen Damm das Wolfental, worauf sie in
einem Bogen entgegengesetzter Richtung und
durch einen bis zu 14 m tiefen Einschnitt in einem
gegen Norden gerichteten Seitental unter fortge-
setztem Steigen mit 1:40 und 1:44 und mit einer
Wendung nach Westen die Waagrechte bei der
Dampfziegelei und von da mit dem Gefall von
1:120 in stidwestlicher Richtung den Bahnhof Mit-
telbiberach bei km 5,200 erreicht. Im weiteren Ver-
lauf fiihrt die Linie an Mittelbiberach und Oberdorf
vorbei in Steigungen von 1:530 und 1:500, wobei
sich Gelegenheit zur Errichtung eines Haltepunktes
Oberdorf bei km 6,200 oder bei km 6,500 ergibt.
Von der am Ende dieses Ortes erreichten Schei-
telstrecke wendet sich die Bahn im Gefill 1:150
nach Nordwest, um nach waagrechter Uberschrei-
tung eines Seitentales in der Steigung 1:100 den am
Siidende des Dorfes bei km 9,000 vorgesehenen
Bahnhof Stafflangen zu erreichen. Hierauf wird das
Miihlbachtal auf einem etwa 5 m hohen und 460 m
langen Damm und sodann die Strafke nach Eichen
schienengleich iiberschritten. Der hier beginnende
Aufstieg zum héchsten, 626 m (1. N. N. gelegenen
Punkt der Bahn erfolgt mit Steigungen von 1:65,
1:40 und 1:250. Von dem bei km 12,600 gelegenen
Ende der Scheitelstrecke fallt die Bahn mit 1:80 bis
zu dem bei km 13,750 projektierten Bahnhof At-
tenweiler. Nach Verlassen der Station umfihrt die

Bahn den Hummelberg im Gefall 1:120. Sie gelangt
nach kurzer waagrechter Strecke mit der Steigung
1:400 zu dem Bahnhof Rupertshofen bei km
17,100,

Von hier an westliche Richtung verfolgend, er-
reicht die Bahn mit Geféllen von 1:80, 1:240 und
1:170 die Endstation Uttenweiler, die nordastlich
vom Ort bei km 20,640 zu liegen kommt. Das Ende
des Bahnhofs ist bei km 20,800,

2.) Lange, Neigungs- und Kriimmungs-
verhiltnisse

Die Betriebsldnge der Bahn betrdagt von Mitte zu
Mitte der Verwaltungsgebidude in Biberach und Ut-
tenweiler 20,640 km; die Baulinge betrdgt rund
20,800 km. Die grofte Steigung in der Richtung Bi-
berach-Uttenweiler ist 1:40, in umgekehrter Rich-
tung 1:80. Der kleinste Bogenhalbmesser mifit 250
m. Die Schwellenhohe des Bahnhofs Biberach liegt
auf 531,100 m, der hochste Punkt der Bahn bei
626,000 m ii. N. N. Die Schwellenhéhe des Bahn-
hofes Uttenweiler betragt 576,5 m ii. N. N.

3.) Geognostische Verhéltnisse, Unterbau,
Oberbau, Hochbauten

Die Bahn durchzieht die Altmorine des Rhein-
talgletschers, Es werden in den Einschnitten auBler
Lehm, Sand und Kies in beschrinkter Menge auch
Nagelfluhe angetroffen werden. Bei den Taliiber-
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gangen kommt die Bahn zum Teil auf moorigen,
dem Anschein nach aber ausreichend tragfihigen
Untergrund zu liegen.

Die Erdbewegung wird rund 275 000 Kubikme-
ter umfassen. Von Kunstbauten sind auler den
2 Briicken iiber die RiB die Unterfithrung der Rol-
linstralie und der Waldseer Stralie in Biberach, der
gewolbte Krummbachdurchlalk bei km 2,654 und
16,00 m Weite und mehrere gewdilbte Wegunter-
fihrungen zu nennen.

Fiir den Oberbau sind vorlaufig L-Profilschienen
mit 12 bis 13 Schwellen auf den Schienensto in
Rechnung genommen. Die Hochbauten sollen in
einfachster Weise nach den bei Nebenbahnen {ibli-
chen Typen hergestellt werden.

4.) Baukosten

In dem neuen Projekt sind die Gesamtkosten der
Bahn einschlieBlich der zu 97 000 Mark veran-
schlagten Kosten der AnschluBarbeiten auf dem
Bahnhof Biberach und einschlieBlich Grunder-
werb, Fahrzeuge und Bauzinsen zu 2 596 000 Mark
berechnet. Hievon entfallen auf den Grunderwerb
258000 Mark. Der kilometrische Aufwand stellt
sich sonach mit Grunderwerb auf 125000 Mark,
ohne Grunderwerb auf 113 000 Mark. Den beteilig-
ten Gemeinden ist nach der bestehenden Ubung
auBer der unentgeltlichen Stellung von Grund und
Boden sowie des zum Bahnbetrieb erforderlichen
Wassers die Leistung eines baren Beitrages zu den
Baukosten von mindestens 5 000 Mark fir das Ki-
lometer, also insgesamt 20,8 mal 5000 = 104 000
Mark aufzuerlegen. Hienach berechnet sich das
vom Staate aufzubringende Anlagekapital auf
2 3318( 000 Mark minus 104 000 Mark = 2234000
Mark.

Der weiteren Priifung bleibt vorbehalten, ob
nicht an Stelle des vorgesehenen L-Profil-Ober-
baues D-Profil-Oberbau gewdhlt werden soll, was
eine Erhohung der Kosten um rund 194 000 Mark
verursachen wiirde. Das staatliche Anlagekapital
wiirde in diesem Fall 2 428 000 Mark betragen. Die
Ausflihrung einer bei Biberach weiter nach Stiden
ausbiegenden 674 m langeren Variante, mit der das
in der Nahe der Stadt gelegene, zum Teil von ge-
nehmigten Baulinien durchzogene Gelinde um-
gangen werden konnte, wird nur dann in Frage
kommen, wenn die Beteiligien sich zur Uber-
nahme des grofiten Teils des Mehrbetrages der
Baukosten mit 145 000 Mark und der Grunderwer-
bungskosten mit 42 000 Mark bereit erkldren.

5.) Ertragsrechnung

Die kommerzielle Bevilkerung betrdgt 7200
Kopfe, die jahrlichen Betriebseinnahmen sind zu
61 000 Mark berechnet. Die Betriebsausgaben sind
bei vier tdglichen Zugpaaren zu 50000 Mark ver-
anschlagt, sodaR sich ein BetriebsiiberschuR von
11000 Mark ergibt. Dieser wiirde bei Annahme ei-
nes ZinsfuBes von 4 % zur Verzinsung von 275 000
Mark ausreichen, sodald vom Staate a fonds perdu
aufzuwenden wiren bei Verwendung von D-Profil-
Oberbau 2 153 000 Mark, bei Anwendung des L-
Profil-Oberbaues 1 959 000 Mark.“
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So weit der Gesetzentwurl.?

Was sich auf dem Papier so schén und fast pro-
blemlos ausnahm, wurde in der Realitdt schon we-
sentlich schwieriger. Mit anderen Worten: Die Fi-
nanzen stimmten nicht. Dies auch deswegen, weil
zu jener Zeit der Eisenbahnbau-Boom florierte und
daher die Konkurrenz zum Projekt Biberach-Ut-
tenweiler sehr groR war. Hinzu kamen laufend Zu-
satz- bzw. Anderungswiinsche, welche die Planung
- wohl fiir den Staat nicht immer unwillkommen -
betrichtlich verzogerten. 1909 etwa wurde aus-
fuhrlich diskutiert, ob die Gemeinde Reute nichrt an
die Bahn angeschlossen werden kann.

Am 31. Oktober und 14. November 1912 wur-
den Vereinbarungen zwischen der Amtskorper-
schaft Biberach und der Verwaltung der Koniglich
Wiirttembergischen Staatseisenbahnen getroffen,
welche einen fiir den Staat kosten- und lasten-
freien Grunderwerb bzw. Ersatz der Grunderwerbs-
kosten durch die Amiskérperschaft Biberach zum
Inhalt hatten.’ Im Jahre 1912 leistete die Stadt Bi-
berach einen Zuschuf zum Bahnbau in Hohe von
11 358 Goldmark. Zwischen 19213 und 1921 wur-
den folgende Bahnbeitrdge bezahlt:

Biberach 58 270,76 Mark
Mittelbiberach 16 006,95 Mark
Oberdorf 7 271,28 Mark
Stafflangen 14 511,76 Mark
Attenweiler 7 235,21 Mark
Schammach 2 933,31 Mark
Ahlen 1 454,23 Mark
Rupertshofen 7 333,26 Mark
Uttenweiler 18 750,40 Mark

Willenhofen Gde. Oggelsbeuren 93,10 Mark
Fiirstl. Thurn u. Taxis
Rentkammer Obermarchial 447,59 Mark#

Aus dem Jahre 1913 stammte ein Vorschlag aus
dem Riedlinger Raum, die vorgesehene Fortset-
zung der Strecke Biberach-Uttenweiler anstatt
nach Munderkingen iiber Hailtingen nach Riedlin-
gen zu flihren. Es wurde argumentiert, daf8 es bei
diesem Projekt nur notig sei, die wenigen Kilome-
ter von Uttenweiler nach Hailtingen neu zu bauen
und von Hailtingen bis Riedlingen die schon ge-
nehmigte Trasse der Kanzachtalbahn zu benititzen,
welche zu jener Zeit noch nicht gebaut war.® Die
Diskussion tiber diesen neuen Vorschlag dauerte
lange genug, um den Bahnbau wieder zu verzo-
gern, Dabei waren im Juni 1913 vom Landtag
3 600 000 Mark fir den Bau neuer Nebenbahnen
bereitgestellt worden. Biberach-Uttenweiler mulite
also weiter warten. Und dann kam der Krieg. Alle
Linien, mit deren Bau noch nicht begonnen war,
wurden auf Eis gelegt und auf ,bessere Zeiten*
nach dem Krieg verschoben.

Immerhin war auch im Krieg das Projekt Biber-
ach-Uttenweiler nicht in Vergessenheit geraten.
Am 1. Dezember 1917 wandte sich die renom-
mierte Berliner Spezialfabrik fiir Bahn-, Waggon-
und Lokomotivbau Orenstein & Koppel an die be-
teiligten Oberamter mit einem Schreiben folgenden
Inhalts: ,Nachdem seitens der Heeresverwaltung
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Karte der revidierten Streckenfiihirung. Vorlage: H. Willbold.

die Absicht besteht, fiir die Ubergangs- und Frie-
denswirtschaft die Landkreise mit Feldbahnmate-
rial aus den verfiigbaren Bestinden des Eisenbahn-
ersatzparks zu versorgen, haben, wie uns bekannt,
eine Anzahl von Kreisen den Wunsch, zur plan-
mdfigen Durchfithrung dieser Maassnahme, sowie
zweckentsprechender Auswahl des Oberbaues und
Beschaffung geeigneten rollenden Materials, die
Mitwirkung einer Unternehmer-Gesellschaft in
Anspruch zu nehmen, die im Bereiche des Baues
von Feldbahnen eine fiihrende Stellung einnimmt.

Wir beehren uns deshalb, ergebenst mitzuteilen,
daB wir hierfiir unsere Dienste in Vorschlag brin-
gen. Wir unterhalten eine besondere Bauabteilung,
welche Vorprojekte ausarbeitet, Vorschlage fiir die
Linienfiihrung unterbreitet, spaterhin auf diesbe-
ziiglichen Wunsch auch den Bau der Bahn {iiber-
nimmt oder durch Spezialingenieure iiberwacht.
Wir haben fernerhin Specialfabriken fiir die Anfer-
tigung von Ergdanzungsmaterial jeder Art, sei es
Oberbaustoffe oder rollendes Material. Diese Fabri-
ken kommen auch [iir die Vornahme etwaiger Re-
paraturen in Frage.

Wir diirfen wohl voraussetzen, dal unsere Firma
in Bezug auf ihren Geschiftsumfang und ihre Or-
ganisation hinlanglich bekannt ist, um Ihnen die
Gewdhr fur sachgemale und verstandige Beratung
zu bieten.

Wir sind selbstverstindlich gerne bereit, auf
Wunsch Kataloge, Prospecte und sonstige Unterla-
gen allgemeiner Natur zur gefl. Durchsicht zur Ver-
fiigung zu stellen.

Im falle Sie unsere Dienste in Anspruch zu neh-
men wiinschen, wiirde sich der Vertreter unserer
Filiale StraBburg die Ehre geben, seine Aufwartung
zu machen. Irgendwelche Kosten oder sonstige
Verbindlichkeiten erwachsen Ihnen durch den Be-
such unseres Vertreters nicht.

Einer gefl. Nachricht entgegensehend, zeichnen

wir

hochachtungsvollst

ergebenst

Orenstein & Koppel = Arthur Koppel

Aktiengesellschaft.”

Regierungsrat Wiegandt vom K. Wiirtt. Oberamt
Riedlingen fugte dem Schreiben von Orenstein &
Koppel handschriftlich hinzu: ,Warum nichi fiir
Untenweiler-Biberach geeignet? Es diirfte sich
empfehlen, vielleicht den Sachverstandigen kom-
men zu lassen! Nach dem Krieg wird es evil. mit
dem Eisenbahnbau nicht viel werden. Die Firma ist
zu empfehlen.” Regierungsrat Wiegandt schatzte
die Aussichten fiir die Nachkriegszeit, wie aus sei-
ner Bemerkung hervorgeht, richtig ein.

Die Gemeinde Uttenweiler, der das Schreiben
von Orenstein & Koppel zugeleitet wurde, war da-
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von jedoch nicht begeistert und meldete folgenden
BeschluB nach Riedlingen: ,Das Kgl. Oberamt
iibersandte ein Schriftstiick von der Firma Oren-
stein & Koppel in Berlin, die sich mit Feldbahnen u.
dergl. befaft und bemerkt das Kgl. Oberamt, ob das
Unternehmen nicht fiir die Strecke Uttenwei-
ler-Biberach geeignet wiire,

Um ein Privatunternehmen kann es sich bei die-
ser Strecke nie handeln und da die staatlich techni-
schen Arbeiten soweit vorangeschritten sind, dal
nach dem Krieg gleich begonnen werden kann und
jedenfalls auch gleich begonnen wird, da die Ge-
meinde ja schon groBe Summen bezahlen multe,
wird beschlossen, sofort nach Friedensschlulb alles
aufzubieten, damit die technischen Arbeiten sofort
wieder fortgesetzt werden und auch bald mit dem
Bauen begonnen wird.

Gemeinderat und Biirgerausschul® (Unterschrif-
ten).t

Kaum war der Krieg im November 1918 zu Ende
gegangen, wurde einen Monat spiter im Staatsan-
zeiger angekiindigt, dal3 nunmehr der bereits vor
dem Krieg vom Landtag genehmigte Bahnbau Bi-
berach-Uttenweiler nun doch in Angriff genom-
men werden soll, um den Erwerbslosen Gelegen-
heit zu geben, Arbeit zu bekommen.”

Durch diese unerwartete Botschaft (und noch
vor der Unterzeichnung des Versailler Friedensver-
trages am 28. Juni 1919) regten sich wieder die Be-
flirworter der Bahn zwischen Donau und Ril3, was
das grofse Interesse an diesem Bahnbauprojekt be-
weist. Zundchst waren es vor allem die Interessen-
ten zwischen Uttenweiler und Munderkingen, wel-
che Wiinsche anmeldeten. Zu jenem Zeitpunkt im
Februar 1919 lag die Weiterfiihrung von Uttenwei-
ler nach Munderkingen immer noch im Bereich
des Mdaglichen. So wandte sich am 9. Februar 1919
die Gemeinde Uigendorf an das Riedlinger K. Ober-
amt: .Die biirgerlichen Kollegien der hiesigen Ge-
meinde haben in Erfahrung gebracht, daf der
Bahnbau Biberach-Uitenweiler als Notstandsarbeit
zur Ausfithrung kommen soll.

Da die Moglichkeit vorhanden ist, da die Bahn-
strecke von Uttenweiler weitergefiihrt wird, bitten
die unterzeichneten biirgerlichen Kollegien ange-
sichts der weiten Entfernung zur nachstgelegenen
Bahnstation und der damit verbundenen Be-
schwernisse in Anbetracht des Personen sowie des
Giiterverkehrs um Weiterfilhrung der Bahn von
Uttenweiler nach Zwiefaltendorf iiber Dieterskirch,
Uigendorf, Dietelhofen und ersuchen um wohl-
wollende Erwagung und Berticksichtigung.

Gemeinderat und Biirgerausschuls.”

Diesemn Schreiben schlossen sich an

am 11. Februar 1919 die birgerlichen Kollegien
von Dietelhofen,

am 16. Februar 1919 die biirgerlichen Kollegien
von Dieterskirch,

am 18. Februar 1919 die biirgerlichen Kollegien
von Dietershausen,

am 23. Februar 1919 die biirgerlichen Kollegien
von Oberwachingen,

am 02. Mirz 1919 die biirgerlichen Kollegien
von Zwiefaltendorf.?
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Erwihnt sei noch, daf® nach der Wallersteiner-
Denkschrift von 1902 die Linie von Uttenweiler
iiber Sauggart, Grundsheim, Rettighofen, Untersta-
dion, Bettighofen, Emerkingen nach Munderkin-
gen verlaufen sollte. Zwischen Biberach und Utten-
weiler hatte er die Trasse von Stafflangen an nicht
nach Auenweiler und Rupertshofen vorgesehen,
sondern iiber Schammach und Ahlen nach Utten-
weiler.

Bereits im Marz 1919 waren die Hoffnungen auf
einen Weiterbau von Uttenweiler in Richtung Do-
nau weitgehend verflogen, denn Schultheil Traub
von Uttenweiler beantragte am 25. Marz jenes Jah-
res die Genehmigung einer Personen-Autoverbin-
dung zwischen Uttenweiler und der an der Kan-
zachtalbahn liegenden Gemeinde Hailtingen mit
der Begriindung, daff eine Weiterfithrung der
Bahnlinie Biberach-Uttenweiler, deren Bau dem-
néchst in Angriff genommen werde, in absehbarer
Zeit nicht beabsichtigt sei.*

Einen Tag spdter bat die Gemeinde Belzenweiler
die Amtsversammlung in Riedlingen wm ,Aufstel-
lung und Unterstiitzung eines Bahnbauprojekts
von Hailtingen iiber Betzenweiler nach Uttenwei-
ler und Biberach®. Die biirgerlichen Kollegien
schrieben:

~Wie allgemein bekannt wurde, soll am kom-
menden Samstag den 29. Mérz 1919 eine Amtsver-
sammlung abgehalten werden und auf solcher
auch die Eisenbahnfrage Biberach-Uttenweiler so-
wie die Weiterfiihrung nach Riedlingen bzw. Mun-
derkingen zur Erdrterung kommen und Beitrdge
bewilligt werden.

Daflt der grofie Ort Uttenweiler mit Umgebung
eine Eisenbahnverbindung erstrebt und durch die
in Aussicht genommenen Notstandsarbeiten seine
diesbeziiglichen Ziele jetzt zu machen hofft, ist
mehr als begreiflich. Unverstindlich scheint uns
aber, dal® in dem Bezirk Riedlingen anscheinend
nichts unternommen wird, um in erster Linie die
Verbindung Riedlingen-Utienweiler sicher stellen
zu kénnen und die Weiterfiihrung nach Biberach
in zweite Linie zu bringen.

Es ist allgemein bekannt, daf Biberach die Wei-
terfiihrung nach Munderkingen und nicht nach
Riedlingen zu seinen Bestrebungen macht. Dieses
ist doch ganz besonders zu beachten und Riedlin-
gen kann daher unmdoglich untitig zusehen, wie
ein groRer Teil seines Bezirkes in seinen geschaftli-
chen Bezichungen an Biberach und Munderkingen
gefesselt werden und Riedlingen verloren gehen
sollte. Bei dem heutigen Mangel an arbeitswilligen,
getlibten Erdarbeitern, der ungeheuerlichen Lohn-
forderungen und Materialpreise, diirfte die Bahn
Biberach-Untenweiler einen Kostenaufwand von 4
bis 6 Millionen Mark, eine Bahn von Hailtingen
nach Uttenweiler kaum 1 Million Aufwand erfor-
dern. Ob Uttenweiler unter diesen Verhiltnissen
eher eine Verbindung mit Biberach als mit Riedlin-
gen erlangen kann, dirfte bei grindlichem Stu-
dium der heutigen Finanzlage, schr zweifelhaft er-
scheinen.

Bei unseren ganz trostlosen finanziellen Verhalt-
nissen und den vielen Anspriichen nach weiteren



Bahnverbindungen wird in Stutrgart ein billiges
Projekt viel mehr Aussicht auf Genehmigung fin-
den wie ein so teures Projekt Biberach-Uttenwei-
ler.

DaB heute nur Biberach—Uttenweiler als sog.
Notstandsprojekt genannt wird, mag wohl auch da-
her kommen, dafd solches von Biberach aus eifrigst
betrieben wird, wahrend man in Riedlingen un-
schliissig zuwartet bis es zu spit ist. Wenn Biber-
ach-Uttenweiler normalspurig gebaut ist, kommt
jedenfalls fiir die Weiterfiihrung niemals Riedlin-
gen, sondern nur Munderkingen in betracht.

Das besser durchfithrbare, weil viel billigere, Pro-
jekt ist Riedlingen-Uttenweiler. Die schmalspurige
Weiterflihrung nach Biberach schlieft die
gleichspurige Bahn Biberach—Ochsenhausen an die
Kanzachtalbahn an, was fiir beide Bahnen von
grofem Vorteil ware und einen Ausgleich in den
Betriebsmitteln sehr erleichtern wiirde.

Es miite doch sehr im Interesse von Uttenwei-
ler liegen, wenn es in erster Linie mit seiner Ober-
amtsstadt durch eine Eisenbahn eine bessere Ver-
bindung erhalten kénnte und die Weiterfithrung
nach Biberach auf spitere, billigere, Zeiten verlegt
wiirde.

Ein Projekt mit einem Aufwand von einer Mil-
lion miiBte doch viel mehr Aussicht auf Erfolg ha-
ben, wie ein Projekt, das 4 oder gar 6 Millionen ver-
schlingt.

Die Gemeinde Betzenweiler mit Bischmanns-
hausen, bittet die Amtsversammlung bei den geeig-
neten Behdrden entsprechende Antrige zu stellen
und fiir Aufstellung eines Projekis besorgt sein zu
wollen. Fiir die ndtigen Grunderwerbungen und
Vorarbeiten stellt die Gesamtgemeinde Betzenwei-
ler einen Betrag von 50 000 Mark in Aussicht.

Auch Buchau diirfte ein sehr grofes Interesse
daran haben, dal es iiber Hailtingen eine Eisen-
bahnverbindung mit Unenweiler und Umgebung
erlangen kann und unser Projekt daher tatsachlich
unterstiitzen wolle.

Dal Utenweiler zum Bezirk Riedlingen und
nicht zu Biberach gehort, sollte hier doch aus-
schlaggebend sein und im ganzen Bezirk eine leb-
hafte Agitation fiir benannte Sache zur Folge ha-
ben, eine solche konnte jetzt noch besten Erfolg ha-
ben, spater nicht mehr. Die Sache liegt also sehr
dringlich und sollten sofort geeignete Schritte ein-
geleitet werden, darum bitten wir die Amtsver-
sammlung nochmals dringend.

Fiir die Gemeinde Betzenweiler:

Gemeinderat und Biirgerausschul8.“10

Wie nicht anders zu erwarten, landete das
Schreiben bei den Akten in irgendeiner Schublade.

Zu Beginn des Monats Mai 1919 brach der Zen-
trumsabgeordnete Graf in der wiirttembergischen
Landesversammlung trotz der desolaten Finanzver-
halinisse des Staates ein weiteres Mal eine Lanze
fiir die Fortsetzung der Bahn Biberach-Uttenweiler
nach Munderkingen. Gleichzeitig legten sowohl er
als auch andere Abgeordnete der Regierung ans
Herz, bei den bevorstehenden Bauten das heimi-
sche Handwerk mdglichst zu beriicksichtigen.'!
Auch dieser Vorstol niitzte nichts. In Biberach war

man schon froh (iber den zugesagten Bau der
Strecke nach Uttenweiler und rechnete mit dem
Arbeitsbeginn im Sommer 1919. Da erhielt der Ge-
meinderat Biberach am 7. Juli 1919 ein Gesuch der
biirgerlichen Kollegien van Reute mit der Bitte um
Zustimmung zur Abanderung der Eisenbahn Biber-
ach-Uttenweiler in Form einer Fiihrung der Trasse
iiber den Ort Reute.

Der Biberacher Stadtrat behandelte das Gesuch
in seiner Sitzung vom 19, Juli 1919, In dem Bericht
dariiber ist zu lesen: ,Schon in der letzten Sitzung
wurden schwere Bedenken dagegen geduBert, dal’
jetzt noch unmittelbar vor dem Beginn der Bauar-
beiten Versuche gemacht werden, um die Trasse zu
dndern. Die Frage der Fiihrung der Bahn in Rich-
tung Reute war seinerzeit nach allen Richtungen
hin ernstlich abgewogen worden. Die Trasse der
Bahn von hier beim Tannenkeller vorbei nach Mit-
telbiberach ist gesetzlich festgelegt; eine Anderung
daher nur auf gesetzlichem Wege maglich.

Aufgrund der im Saal aufliegenden Plane wurde
dem Gemeinderat von maligebender technischer
Seite eingehender Vortrag iiber das Verhilinis der
bereits gesetzlich verabschiedeten Bahnfithrung zu
der von der Gemeinde Reute erstrebten Bahnrich-
tung erstattet. Die letztere wire etwa 1100 m und
bei einer weiter ausholenden Variante sogar
2000 m linger als bei der genehmigten Linie. Da-
durch wiirden sich Fracht- und Tarifkosten sehr er-
hihen.

Von wesentlichem EinfluB bei der Beurteilung
der zwei Projekte sind die Héhenverhiltnisse. Die
hichste Steigung soll mit Riicksicht auf die Bedeu-
tung der Bahn, die fiir spéter als Durchgangsbahn
ausgebaut werden soll(!), das Verhalinis von 1:40
nicht iibersteigen. Diese Grenze koénnte bei dem
Projekt iiber Reute nicht eingchalten werden. Bei
dem neuen Plan mifte 30 m auf die Hohe gegen
Rindenmoos gestiegen und an der Hohe gegen
Reute 30 m abgestiegen, also eine verlorene Stei-
gung iiberwunden werden. Diese verlorene Stei-
gung wire fiir den Betrieb insofern von betriebs-
technischem Nachteil, weil kurz nach Verlassen des
Bahnhofes Biberach eine groBe Hohe zu tiberwin-
den wire, und in umgekehrter Richtung die Ma-
schine fortwihrend unter starkem Dampf gehalten
werden miilte, um kurz vor dem Endziel noch die
grofie Steigung zwischen Reute und Biberach zu
itherwinden.

Die Betriebskosten wiirden dadurch enorm ge-
steigert und auch die Fahrzeit wesentlich verlian-
gert werden.

Besonders grofs trete der Unterschied in die Er-
scheinung, wenn man das virtuelle Verhidltnis der
beiden Projekie in Betracht ziehe, waobei sich das
neue Projekt anndhernd um 100% ungiinstiger ge-
stalten wiirde als das bereits genehmigte.

Aus der Miute des Gemeinderates wurde be-
merkt, daf es tliberrasche, den Plan iiber Reute
nochmals aufzugreifen. Die Frage, ob die Bahn
nicht tiber Reute gefiihrt werden soll, sei im Jahre
1909 von den Gemeindekollegien in Gegenwart
von Vertretern der Eisenbahnverwaltung — Oberfi-
nanzrat Leo und Oberbaurat Hebsacker - nach al-
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len Richtungen hin eingehend erwogen worden.
Damals haben die Vertreter der Generaldirektion
der Staatseisenbahnen erklirt, dal’ das Projekt iiber
Reute wegen der technischen Schwierigkeiten ein
fiir allemal ausscheide. Fiir die Eisenbahnverwal-
tung gebe es keine andere Lésung als die Fiihrung
der Bahn beim Tannenkeller vorbei.

Die Gemeindekollegien, darunter einige ent-
schiedene Vertreter der Bahn iiber Reute, mulfiten
bei den liberzeugenden Ausfithrungen von damals
das Reutener Projekt als vollig aussichislos erken-
nen. Von anderer Seite aus der Mitte des Gemein-
derates wurde dagegen der Linie iber Reute das
Wort geredet, Fiir die Linie {iber Reute wiirden
weit eher volkswirtschaftliche Griinde sprechen:
1000 Menschen mehr bekdmen in diesem Falle
Anschluld an die Bahn. Von grofer Bedeutung sei
auch der bei Reute gelegene Staatswald von etwa
7 000 Hektar. Nicht zu vergessen sei auch die bei ei-
ner Bauausfithrung iber Reute zu vermeidende
Verschandelung des Stadibildes bei der Waldseer
Stralle (neues Hospital!) durch den vorgesehenen
groBen unschinen Bahndamm.

Nach Abwigung aller Gesichtspunkte beschlof
der Gemeinderat, an den fritheren Entscheidungen
festzuhalten_“12

Die Gemeinde Reute liel jedoch nicht locker.
Am 22, August 1919 wurde sie nochmals vorstellig,

um eine Fithrung der Bahn Biberach-Uttenweiler
iiber Reute zu erreichen. Die Reaktion des Biber-
acher Stadtrates war eindeutig: In der Beflirchtung,
dal durch diese Vorstellungen die Ausfithrung der
Bahn nur eine grofte Verzogerung erfdahrt, die un-
ter Umstdnden der Sache sehr schaden kann, fafte
er den einstimmigen Beschlull, den Stadtvorstand
zu ersuchen, an die Regierung in Stuttgart das drin-
gende Ersuchen zu stellen, den Bahnbau nach dem
alten, langst genehmigten und wohlgepriiften Pro-
jekt  Biberach-Mittelbiberach-Stafflangen  ohne
Umweg iiber Reute auszufithren.!?

Nun konnte der Bau beginnen. Inzwischen war
es Spdtherbst 1919 geworden. Bereits im Oktober
trat jedoch ein schlimmer Kohlenmangel und in
seinem Gefolge auch Storungen und Unterbre-
chungen in der Elektrizititsversorgung ein. Wer
auf Torf auswich, mubite dafiir den fiinffachen Preis
wie zuvor bezahlen. Vom 5. bis zum 15. November
wurde sogar der gesamte Personenverkehr auf al-
len Bahnstrecken eingestellt. Solche Tatsachen wa-
ren dem eben begonnenen Bahnbau naturgemaPR
nicht forderlich und verlangsamten ihn ungemein.
Dabei konnte Biberach froh sein, daff mit dem Bau
schon begonnen worden war, weil in Stuttgart
noch im November 1919 beschlossen wurde, tiber-
haupt keine Nebenbahnen mehr zu bauen. Auch
das Deutsche Reich wollte nur noch dann bauen,

Die heutige Kolpingstrafie im Jahr 1929 mit der Bahnbriicke. Aus: K. Diemer, Alt-Biberach, Biberach 1990.
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Stadiplan von Biberach aus dem Jahre 1946 mit Einzeichnung des Uttenweiler Bahndammes. Vorlage: Kreisarchiv

Biberach.

wenn die beteiligten Gemeinden neben dem
Grunderwerb auBerdem die Hilfte der Herstel-
lungskosten iibernehmen.

Das erste Baulos umfalite die Strecke vom Bahn-
hof Biberach bis zur Uberquerung der Saulgauer
Stralle und war 2,011 km lang. Dieser Bauabschnitt
beinhaltete den Bau einer Briicke iiber die damals
noch nicht verlegte RilR auf dem Areal des heutigen
Sportplatzes bei der Adenauerallee sowie einen
Hochwasserdurchlals dicht daneben, ferner je eine
Briicke iiber die Waldseer und Rollinstralle und ei-
nen FuBgingeriberweg westlich davon. Aufer-
dern mulite beim Tannenkeller ein Bahneinschnitt
ausgehoben werden, dessen Aushub zur Auffiil-
lung des Wiesengelindes bzw. Aufschittung des
Bahndammes zwischen Bahnhof und Waldseer
Stralie diente. Fir die Bauarbeiten wurde zunachst
eine Notbriicke ber die Rif erstellt, um die Mate-
rialtransporte bzw. Bodenaushebungen im Bereich
der Pflugwiesen zu ermoglichen.

Ebenso war, umn den Aushub beim Tannenkeller
in das besagte Wiesengelinde transportieren zu
konnen, der Bau einer Schienen-Rollbahn nebst
ebenengleicher Kreuzung dieser Feldbahn mirt der
Waldseer und (damaligen) Paradiesstralie erforder-
lich. Die ausfithrende Firma WayB & Freytag AG
aus Stuttgart erhielt dafiir am 14. November 1919
unter Auflagen die behérdliche Genehmigung.

Am Tannenkeller wurde ein Dampibagger aufge-
stellt, der die Aushubarbeiten fiir den Bahnein-
schnitt wesentlich erleichterte.

Bis Ende Januar 1920 waren die Bodenaushe-
bungen ndérdlich und siidlich der Rif abgeschlos-
sen, ein neuer Fulweg tiber die Wiese angelegt und
die weiter westlich gelegene Trasse bis zur Waldseer
StraRe freigelegt. Es folgten vier Briickenbauten
(Hochwasserkanalbriicke mit 4 m lichter Weite bei
km 0+610, RiBbriicke mit 12 m lichter Weite bei
km 04840, RollinstraRenbriicke mit 13 m lichter
Weite bei km 14041, Waldseer- und Paradies-
stralenbriicke mit 36 m lichter Weite bei km
1+230), daru ein Fulbwegiibergang beim Tannen-
keller bei km 14396) und die Aufschiittung des ma-
ximal 35 m breiten und 8 m hochen Dammes, der
nach einem Bogen {iber den heutigen Sportplatz
neben der Adenauer-Allee bis in die Nahe der Siid-
bahn-Trasse fertig wurde. Er hatte insgesami einen
Rauminhalt von etwa 35 000 Kubikmetern.

Bei diesen Bauarbeiten kam es am 9. September
1920 noch zu einem todlichen Unfall, als der etwas
iiber 60 Jahre alte Schmied und Bahnarbeiter Jo-
hannes K. in der Ndhe des Schnittpunktes der
Bahnlinie mit der Strale nach Reute von abstiir-
zenden Erdmassen verschiittet wurde. s

Noch nicht einmal 2 Monate spater war bereits
alles vorbei. Erst war es nur ein Geriicht in der
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Geplante Uberfiihrung der Strale nach Mittelbiberach iiber die Bahn
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Plan der Briicke iiber die Mittelbiberacher Steige. Vorlage: H. Willbold.

Stadt. Bald war es amtlich: Der Bahnbau wird ein-
gestellt. Im Biberacher Gemeinderat empfand man
es in der Sitzung vom 3. November 1920 als Riick-
sichtslosigkeit seitens des Staates gegeniiber den
beteiligten Gemeinden, keine weiteren Miuel fiir
den Bahnbau nach Uttenweiler zur Verfiijgung zu
stellen. Der Abgeordnete Baur vom Zentrum hatte
deshalb in dieser Angelegenheit im Landtag eine
Anfrage an die Landesregierung gerichtet. Diese
wurde vom Finanzminister Liesching dahingehend
beantwortet, dal eine Inanspruchnahme des
Staatskredites fiir die Interessen von Gemeinden
und Amtskérperschaften nicht eher in Frage kom-
men kanne, als bis alle Méglichkeiten, sich durch
Beschaffung eigener Kredite die nétigen Gelder zu
beschaffen, erschipit seien. Es sei beispiclsweise
der Teuringer-Tal-Bahn gelungen, einen Betrag
aufzubringen, der voraussichtlich zur Fortliithrung
der Bauarbeiten ausreiche. Auch die Zweigstelle
des Reichsverkehrsministeriums in Stuttgart sei
entschlossen, fiir ein weiteres Entgegenkommen
des Reiches einzutreten.

Die Planung fiir das zweite Baulos war nach eini-
gen Anderungen nahezu abgeschlossen, so dal ei-
nem Weiterbau von dieser Seite nichts im Wege ge-
standen ware. Im Wolfental war iiber den Krumm-
bach bei km 2,674 eine Briicke mit 16 m lichter
Weite vorgesehen. Der das Tal dberquerende
Damm wiire bei {iber 35 m Breite auch rund 9 m
hoch geworden.

Probleme bereitete die Uberquerung der Mittel-
biberacher Steige. Hierfiir standen zwei Lésungen
zur Wahl. Die eine sah einen schienengleichen
Stralleniibergang bei km 3+570 vor. Hierbei ware
es aber notig gewesen, die Stralie an dieser Stelle
U-férmig nach Nordnordwest auszubiegen. Die an-
dere Variante belief die Steige in ihrer Linie, fiihrte
sie aber in einer Briicke mit 19,8 m lichter Weite
bei km 3+180 iiber das Gleis. Die Baukosten fur
diese Briicke hatte man mit 22 000 Mark veran-
schlagt. Sie ware (Mitte der Briicke) 145 m nach
der Abzweigung der Mitielbiberacher Steige von
der Bundesstrale 312 errichtet worden. '
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Alles Hoffen auf Entgegenkommen niitzte
nichts: Der Staat hatte durch die Lasten des verlo-
renen Krieges ganz einfach andere Sorgen. So blie-
ben aulier der Linie Biberach-Uttenweiler in Wiirt-
temberg noch zwei weitere Bahnprojekte auf der
Strecke: Dornstetten—Pfalzgrafenweiler und das
Reststiick Reichenbach-Nusplingen. Im unmittel-
bar benachbarten badischen Grenzgebiet fiel die
Linie Bretten-Kiirnbach dem Geldmangel zum
Opfer.

Dann begann die Inflation. Im Weltkrieg hatte
der Verfall der deutschen Wihrung angefangen.
Mehr als 100 Milliarden Mark Kriegsanleihen, wel-
che die Deutschen wihrend des Krieges gezeichnet
hatten, waren zu verzinsen. Zahlreiche Erwerbs-
lose und Fliichtlinge waren zu unterstiitzen. Da die
Wirtschaft darniederlag, waren die Steuereinnah-
men gering. Zudem waren immense Reparations-
zahlungen in zunichst noch unbestimmter Héhe
zu erwarten. Im April 1921 wurden von den Sie-
germiichten Zahlen genannt: 132 Milliarden Gold-
mark, eine unvorstellbare Summe. Im November
1923 war eine Goldmark schliefSlich 1 Billion Pa-
piermark wert. Unter solchen Verhélinissen war an
eine Fortsetzung des eben begonnenen Bahnbaues
nicht zu denken.

Ein weiterer Unsicherheitsfaktor in Sachen Bahn
waren die Bestimmungen des ,Staalsvertrages iiber
den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das
Reich* vom 29. April 1920, der in Absatz 1 des § 17
bestimmte: ,Das Reich ist verpflichtet, die von den
Lindern begonnenen Bauten fortzuliihren, soweit
das Bediirfnis in unveranderter Weise fortbesteht
und nicht Riicksichten auf die wirtschaftliche Lage
der Reichseisenbahnen emigegenstehen.” Ein
Gummiparagraph also! Nachdem ab 1924 die deut-
sche Industrieproduktion wieder angestiegen war,
besserte sich nach und nach die Lage der Staausfi-
nanzen. Aber auch der StraBenverkehr war stark
angewachsen, Das Automobil fing an, die Land-
strafien zu beherrschen.

Dennoch hatte man in Biberach die Hoffnung
noch nicht aufgegeben. Im Juni 1924 wurden die



beiden Abgeordneten Dr. Schermann und Dangel
vom Zentrum mit einer Kleinen Anfrage wegen des
Bahnbaues Biberach-Uttenweiler im Landtag aktiv.
Anfang September 1924 richteten die beiden Abge-
ordneten eine weitere Kleine Anfrage an das
Staatsministerium:

~Vor kurzem erfolgte die Nachricht von der
Erdfinung einer neu gebauten Teilstrecke der Ko-
chertalbahn, Ist das Staatsministerium bereit, bei
dem Reichsverkehrsministerium nachdriicklichst
daliir einzutreten, dal® nunmehr auch die im Jahre
19192 begonnenen, aber nach Vollendung des er-
sten Bauloses abgebrochenen Bauarbeiten der
Bahnlinie Biberach—Uttenweiler, fiir deren Weiter-
fiihrung dringende wirtschaftliche Griinde spre-
chen, und zu deren Grunderwerbskosten eine An-
zahl von Gemeinden namhafte Beitrdge leisteten,
wieder aufgenommen werden?”

Der Staatsprisident beantwortete diese Anfrage
wie folgt: Die allgemeine Finanzlage der Reichs-
bahn wird eine Forderung des Baues der Bahn Bi-
berach-Uttenweiler in absehbarer Zeit nicht zulas-
sen.

Im ganzen Reich wurden derartige Nebenbahn-
bauten, die hohe Baukosten und dauernde Be-
triebszuschiisse erfordern und nur in kleinen Teilen
in Angriff genommen waren, stillgelegt.

Von der 24 km langen Nebenbahnstrecke Biber-
ach-Uttenweiler ist bis jetzt nur der Unterbau auf
eiwa 2 km Linge hergestellt. Die fiir die Restsirecke
von der Amtskorperschaft erworbenen Grund-
sticke wurden dieser zur Verpachtung an die
fritheren Besitzer wieder tiberlassen.

Die Kochertalbahn, deren Bau auch eingestellt
war, wurde fertiggestellt, weil die Gemeinden die
erforderlichen Baukosten ganz aufgebracht ha-
ben.”!7

Im Februar 1925 sprach der Abgeordnete Dr.
Schermann vom Zentrum vor dem Landtagsple-
num in Stuttgart: ,Herr Staatsrat Rau hat uns letzt-
hin von vier Bahnbauten gesagt, welche die Favo-
riten jetzt in diesem Schnellauf nach dem Ausbau
seien. Da haben wir das Gefiihl, dal® es bei uns aus-
ging. Dort ist die Bahn Biberach-Uttenweiler, um
die sich frither die angesehensten Abgeordneten
dieses Hauses, wenn sie auch alle zu unserer Frak-
tion gehdrten, herumgekampft haben, bis man sie
schlieBlich zugesagt bekam.

Jetzt ist sie ein Torso; aulier den Plinen, Messun-
gen usw. und einem Kunstbau bei Biberach ist
nicht viel weiter geschehen, Wir haben vor einiger
Zeit eine Anfrage in der Sache an die Regierung ge-
richtet. Die kleinen Anfragen regen ja weder die
Presse noch das Publikum auf. Jetzt stehen wir vor
der Tatsache, dalb wir wieder nicht zu den Privile-
gierten gehdren.

Es ist bei uns jetzt droben in diesem gewerblich
und landwirtschaftlich wohl bedeutenden Gebiet
und den miserablen Verkehrsverhiltnissen die
Frage, ob nicht eine Autolinie eingerichtet werden
kénnte, und wenn wir jetzt schon keine Bahn be-
kommen, so wiinschen wir, da von seiten der
Reichs-Eisenbahn eine Beteiligung an dieser Auto-
linie uns zugesichert werde.

Vor allem méchte ich darauf hinweisen, dals
auch rechtliche Fragen damit zusammenhangen,.
Die Gemeinden, die Stadt Biberach, das gewerb-
same Uttenweiler usw. haben seinerzeit Beitrdge
geleistet, und nun riskieren wir, wenn wir nicht je-
des halbe Jahr oder jeden Augenblick, wenn sich
Gelegenheit bietet, immer wieder einen VorstoB
machen, dald iiber dieses schine, einst so hoff-
nungsvolle Projekt das Pririegras der Vergessenheit
wachst und daf vielleicht nach ein paar hundert
Jahren die Tlibinger Archdologen ihre Excursionen
dahin machen und dal’ es ihnen dann geht, wie es
dem lieben Steimle selig mit Caesar gegangen ist,
dalb auf einer dieser Excursionen ein Stein gefun-
den wird, auf dem steht: Die deutsche Reichseisen-
bahnverwaltung ihrem lieben Oberland.“'#

Auch in Biberach blieb man nicht untatig. Am
30. Januar 1927 fand im ,Schiitzenkeller” eine
grolie dffentliche Versammlung unter Vorsitz des
Reichstagsabgeordneten GroR statt. Der Massen-
andrang zu dieser Veranstaltung bewies das grofe
Interesse aller Bevilkerungskreise am Weiterbau
der Bahnlinie Biberach-Uttenweiler. Stadtschult-
heif Hammer, Biberach, fiihrte aus, daff das Pro-
jekt des Bahnbaues Biberach—Uttenweiler und die
Fortsetzung Uttenweiler—-Munderkingen zuriick-
gehe auf das Jahr 1902, Im Jahre 1927 kénne man
nun gliicklich das 25jadhrige Jubilaum des Wartens
auf die Bahn feiern. Es sei vielleicht anzunehmen,
dal man nicht mehr weitere 25 Jahre zu warten
brauche. Nach langen Vorarbeiten und Vorbespre-
chungen sei es endlich im Jahre 1919 gelungen, im
Landtag den Beschlulf herbeizufiihren, mit den
Vorarbeiten des Bahnbaues zu beginnen. Wahrend
der Kriegs- und Inflationsjahre hatte der Weiterbau
eingestellt werden miissen. In dem Eisenbahn-
damm, der die Stadt umgibt, erblicke man einen
steten Mahner, die Weiterarbeiten am Bahnbau
nicht dauernd zu vergessen. Es habe sich in der
Zwischenzeit durch die Einfiihrung der Autolinien
eine Anderung vollzogen. Doch konnten diese die
Bahn nicht in allen Dingen ersetzen. Die Verpflich-
tung des Reiches zur Fortfiihrung der begonnenen
Bauten ist in § 17 des Staatsvertrages ausdriicklich
von der Leistungsfdahigkeit der Reichsbahn abhén-
gig gemacht. Der Reichstagsabgeordnete Grols er-
klarte: ,Ich bin gewillt, Thnen zum Ausbau der
Bahn Biberach-Uttenweiler zu verhelfen. Es muf3
alsbald an die praktische Ausfiihrung herangegan-
gen werden. Die Reichsbahndirektion Stuttgart ist
nicht fiir den Bahnbau Biberach-Uttenweiler. Die
Bahn wird aber trotzdem gebaut!”

Dafiir erhielt er Beifall. Weiter fiihrte er aus: .Es
ist richtig, dal die Reichsbahndirektion Stuttgart
noch wichtigere und notwendigere Dinge zu erle-
digen hat als den Bahnbau Biberach-Uttenweiler.
Ich gehe aber von dem Standpunkt aus, dal die
Verkehrsverhiltnisse Oberschwabens einer drin-
genden Verbesserung bediirfen.”

Es folgte eine Aussprache. In dieser sagte Schult-
heill Rau aus Untenweiler, dall die Bestrebungen
um eine Bahnlinie Biberach-Uttenweiler schon
beinahe 40 Jahre zuriickliegen. Eine grolie Begei-
sterung habe eingesetzt, als dieser Wunsch 1913
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der Erfiillung nahezukommen schien. Nun heille
es nach der ganzen Lage der Dinge, die eigenen
Krifte zu regen. Stadischultheil Hammer schlof
dann die Diskussion. SchlieRlich wurde noch eine
Resolution gefalst: ,Am 30. Januar 1927 hat im
Schiitzenkeller zu Biberach eine von anndhernd
700 Teilnehmern besuchte Versammlung in Sachen
der Fortfithrung des Bahnbaues Biberach-Utten-
weiler stattgefunden. Die Teilnehmer, welche sich
aus Vertretern der beteiligten Gemeinden und
Wirtschaliskreise derselben zusammensetzien, ste-
hen einmiitig auf dem Standpunkt, daf die alsbal-
dige Fertigstellung der Bahn eine zwingende Not-
wendigkeit ist fiir die wirtschaftliche Emwicklung
des in Betracht kommenden Bezirks und seiner Be-
vilkerung in Stadt und Land.

Nachdem der Bahnbau schon seit Jahrzehnten
ersehnt wird, miiBte eine weitere Hinausschiebung
der schon frither begonnenen und wieder einge-
stellten Arbeiten als Zuriicksetzung der berechtig-
ten Verkehrsinteressen eines so wichtigen Wirt-
schaftsgebietes betrachter werden, zumal man im-
mer wieder die Erfahrung machen mul, daB das
Oberland vernachliassigt wurde.

Die Weiterfithrung der Arbeiten ist aber auch ein
geeignetes Mittel, um die Arbeitslosigkeit mit ihren
bekannten Nachteilen fiir Stadt und Wirtschaft zu
mildern.

Die Versammlung richtet deshalb an alle in Be-
tracht kommenden Instanzen, vor allem an die
Reichsbahndirektion, sodann aber auch an Reichs-
und Landesregierung, an Reichs- und Landiag die
dringende Bitte, alles zu tun, um das angestrebie
Ziel in Bélde zu erreichen.

Ein Komitee aus Vertretern jeder Gemeinde un-
ter Zuziehung von geeigneten Interessenten aus
wirtschaftskreisen unter Beteiligung der Amtskor-
perschaften soll diesen BeschluB weiterleiten und
in geeigneter Weise vertreten,”!”

Nach gebiithrender Priifungsfrist erhielt der
Reichsiag am 16. Dezember 1927 eine Liste der zu
bauenden Bahnen. Darin stand die Bahn Biber-
ach-Uttenweiler mit einer Linge von 21 km und
Baukosten von 3,7 Millionen Mark an erster Sielle.
Ein beigefiigter Vermerk war jedoch nicht zu iiber-
sehen, der besagte, das Programm sei zwar [ertig,
aber noch nicht [inanziert.®® Dabei blieb es
schluBendlich auch.

Die nichste Kleine Anfrage der Abgeordneten
Dr. Schermann und Dangel im Stuttgarter Landtag
wegen der Eisenbahnfrage Biberach-Uttenweiler
folgte im Januar 1928. Sie blieb wiederum ergeb-
nislos. 1929 kam die Weltwirtschaftskrise. Diese
trafl Deutschland besonders hart, weil keine finan-
ziellen Reserven vorhanden waren. Ein Teil der
vom Ausland gewdhrten Kredite wurde abgezogen.

Im Jahr daraul wurde Dr. Briining Reichskanz-
ler, Er erliefs mit der Riickendeckung des Reichs-
prasidenten v. Hindenburg Notverordnungen zur
Erhohung von Steuern und Zollen und zur rigoro-
sen Kiirzung der Staatsausgaben. Damit war dem
Biberacher Bahnprojekt jegliche Basis entzogen.
Beim Bankkrach vom Juli 1931 war wiederum der
Staat gefordert, um die Einlagen der Sparer zu ret-
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ten. Flir den Bau einer Nebenbahn war nichts mehr
iibrig. Dann kam der Nationalsozialismmus mit Hit-
lers Machtiibernahme 1933, Das Erméchtigungsge-
setz vom selben Jahr schaltete den Reichstag als
Gesetzgeber aus. Die NSDAP mit ihrem praktizier-
ten Fiihrerstaat war dem zentrumsorientierten
schwibischen Oberland nicht griin. Die Bahnbau-
pline Biberach-Uttenweiler verschwanden in der
untersten Schublade. Inzwischen hatte das Auto-
mobil seinen Siegeszug auf Deutschlands Strafien
endgiiliig angetreten. Die Bahn verlor mehr und
mehr ihre Vorherrschaft in Transportiragen.

So konnte man schlieBlich in der Tagespresse {ol-
gende Kurznotiz lesen: Der Herr Reichsverkehrsmi-
nister hat am 10. Marz 1938 verfiigt, da von der
Fertigstellung der begonnenen Nebenbahn Biber-
ach-Uttenweiler endgiiltig abgesehen wird.?!

Jahrzehntelange Bemiihungen und buchstiblich
unzdhlige Briefe, Stellungnahmen, Antrdge, Bitten,
Resolutionen, Hoffnungen und Vorschlige waren
damit umsonst gewesen. Wie in einem totalitiren
Staat nicht anders zu erwarten, wurde von einem
offentlichen Protest nichts bekannt. Wer anderer
Meinung war, behielt diese lieber Liir sich.

Im Zusammenhang mit der eben genannten Ent-
scheidung des Reichsministers fiir Verkehr erhiel-
ten die Gemeinden Biberach, Mittelbiberach, Ah-
len, Attenweiler, Stafflangen, Rupertsholen, Utten-
weiler und Oggelsbeuren im Jahre 1938 die
Summe von 69066 RM fiir ihre Aufwendungen
zum Bahnbau. Dies wurde von Biberach jedoch
nicht anerkannt, weil ,durch den bestehenden
Bahndamm quer durch das Rital die Entwicklung
der Stadt schr stark gechemmt ist und die Entfer-
nung dieses Bahnkorpers so teuer zu stehen
kommt, dals diese Belastung der Stadt nicht zuge-
mutet werden kann und darf”.??

Kriegsvorbereitungen, etwa in unserem Raum
die Anlage der Flugplitze Baltringen, RiBtissen-Er-
singen, Reichenbach-5chussenried und Mengen
waren wichtiger als der Bau einer Nebenbahn.

Wieder waren nach 1945 die Folgen eines verlo-
renen Krieges zu verkraften und dazuhin der Wie-
deraufbau der zerstorten Stadte in die Wege zu lei-
ten. Man hatte ganz einfach andere Sorgen und sah
iberdies die Zukunft des Verkehrs auf der StralBe.
So fakte der Biberacher Gemeinderat am 21. No-
vember 1947 erstmals den Entschlufs, den Bahn-
damm abzutragen. Er war zu einem Hindernis fiir
die Emwicklung der Stadt geworden. Man war in-
zwischen froh, dal das zweite Baulos nicht auch
realisiert worden war, weil sonst der Bahndamm
quer durch das Wolfental zu einem weiteren Hin-
dernis fiir die Stadterweiterung geworden ware.
In Uttenweiler hatte man die Hoffnung indessen
noch nicht aufgegeben: Am 4. Februar 1949 bat Ut-
tenweiler die Stadt Biberach, den Bahndamm nicht
abzutragen. Man rechnete dort also nach wie vor
mit einer eventuellen Wiederaufnahme des Bahn-
projekts.2 Es war zu spit, wenn es auch nicht
schnell ging.

Der Bahndamm war in den Jahren seiner Exi-
stenz zu einem beliebten Promenadenweg gewor-
den. Da es nicht sehr einfach war, ihn zu ersteigen,



Das einstige Freibad an der Rif mit dem Uttenweiler Bahmdamm. Aus: Dieter Stievermann, Geschichte der Stadt
Biberach, Stuttgart 1991.

waren mehrfach in der Offentlichkeit Vorschlage
gemacht worden, Stufen anzubringen. Die Stadi
wollte aber schon aus Haftungsgriinden nichts da-
von wissen. Uberdies hitte man auch noch weitere
Invesiitionen unternehmen miissen, um den
Bahndamm wegen seiner mangelhaften Krone,
wegen der Steilheit der Flanken und ungeniigen-
den Sicherung der Briicken gegen Unfille von Spa-
ziergdngern zu sichern.?®

Am 17. Januar 1953 schrieb die ,Stuttgarter Zei-
tung”: ,Dieser alte Bahndamm, auf dem nie eine
Bahn gefahren ist, der aber dafiir die Ausdehnung
der Stadt nach Sidosten an der Ravensburger
Strakke griindlich behinderte, war der Stadt lingst
ein Dorn im Auge ... Wenn in diesern Jahr das we-
nig erfreuliche Ungeheuer samt der Briicke {ber
die Ravensburger Stralie verschwunden sein wird,
bietet sich der Stadt die Mdaglichkeit, nicht weniger
als 66 000 Quadratmeter Bauland zu erschlieffen.”
Im selben Monat wurde auch damit begonnen, die
Bahnparzellen westlich der Felsengartenstralie zu
einem Quadratmeterpreis zwischen 3 und 8 DM an
die Anlieger und Bauinteressenten zu verkaulen.

Einen Monat darauf wurden die Arbeiten zur
Beseitigung des Bahndammes 6&ffentlich ausge-
schrieben. Sie wurden schlieRlich an die Biberacher

Firma Fritz Griiner vergeben. Sein Angebot war
zwar nicht das billigste; da er aber Biberacher Ge-
schdaftsmann war und Arbeitsplitze anbot, kam er
zum Zuge. Er hatte die Arbeiten als Notstandsarbeit
mit 102 655 DM angeseizt, fakultativ als freies Un-
ternchmen mit 66 600 DM.?* Im Marz wurde mit
den Baggerarbeiten begonnen. Das Material des
Bahndammes diente der Auffiillung der Pflugwie-
sen und am AblaBkanal.

Als der Damm abgetragen war, standen nur noch
die drei Briicken einsam und merkwiirdig storend
im Gelinde. Diese drei Briicken (Rif, Rollin- und
Waldseer Strale) waren schwere Brocken, denen
nur durch Sprengung beizukommen war. Zu ihrer
Beseitigung war nach verschiedenen Umiragen die
Grenzschutzabteilung B aus Holzminden in Nieder-
sachsen .engagiert” worden. Am 10. September
1953 kamen daher 104 Mann unter Fiihrung von
Hauptmann Hampe nach Biberach. Sie legten Si-
cherheitsabstinde im Umkreis von 150 m um die
Briicken fest und untersuchten letztere in bezug
auf den verwendeten Beton, der sich als auleror-
dentlich hart erwies. Hunderte von Sprengléchern
mulien gebohrt werden, da die Nahe von Wohn-
hausern nur die Verwendung schwacher Ladungen
zulieB. Zusdtzlich muften die nahen Hauser durch
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hohe Drahtgitter und zahlreiche Strohballen gesi-
chert werden.

Am 11. September wurden die Sprengungen
durch eine 6ffentliche Bekanntmachung in der Ta-
gespresse angekiindigt und VerhaltensmaRregeln
erlassen. Das Sprengkommando gab der RilBbriicke
die Bezeichnung A, der Briicke iiber die Rollin-
straffe den Buchstaben B und der groBen Briicke
iiber die Waldseer Stralie lit. C. Begonnen wurde
mit der Briicke iiber die Rifs.

Sprenglage waren:

16

. September Briicke A

18. September Briicke A und B
21. September dito
24, September dito
26. September Briicke B

2. Oktober Briicke C

3. Oktober Briicke B

5. Oktober Briicke C
10. Oktober Briicke C
13. Oktober Briicke C
15. Oktober Briicke C
17. Oktober Briicke C
20. Oktober Briicke C
25. Oktober Bricke B
27. Oktober Briicke A, Bund C
29, Oktober Briicke A

Am 15. Oktober wurde eine etwas starkere La-
dung verwendet und damit die Briicke tber die
Waldseer Straffe zum Einsturz gebracht. Die Spren-
gungen an den folgenden Tagen dienten lediglich
noch der Zerkleinerung der Briickentriimmer, die
anschlieBend als Teile des Unterbaues fiir die neue
Koénigsbergallee, die anstelle des Bahndammes er-
baut wurde, Verwendung fanden. Alle Sprengun-
gen fanden vormittags zwischen 9.30 und 11.30
Uhr statt.

Briicke A war zweibogig, 22,95 m lang und ergab
285 Kubikmeter Stahl- und Schalbeion. Briicke B
hatte einen Bogen, war 30,3 m lang und bestand
aus 185 Kubikmetern Stahl- und Schalbeton.
Briicke C war dreifelderig, 50 m lang und aus 785
Kubikmetern Stahl- und Schalbeton gebaut. Bei
den Sprengungen wurden 850 kg Donarit verwen-
det. Das Sprengkommando, das nach und nach auf
32 Mann reduziert wurde, kam insgesamt auf
24 395 Arbeitsstunden und 590 Stunden Schweili-
zeit an den Stahlteilen der Briicken. Die relativ
schwere Arbeit der Minner des Sprengkommandos
veranlaBite die Stadiverwaltung immer wieder zur
Lieferung von wohlverdientem Freibier. Am 30.
Oktober 1953 riickte das Sprengkommando wieder
ab,

Trotz groBter Vorsicht hatten sich da und dort
Schdden an Gebduden, vor allem an Déchern und
Fenstern, nicht vermeiden lassen. Sie wurden amt-
lich registriert, repariert und der Versicherung ge-
meldet, die insgesamt 5 762,29 DM als Sprengschai-
den anerkannte.?”

Wer sich heute aufmacht, um die Trasse zu se-
hen, wird enttduscht sein. Thr Beginn und damit
der Beginn eines Bogens wére auf dem Sportplatz
dstlich der Adenauerallee zu suchen. Gegen das
Ende des Bogens — noch auf dem Sportplatzareal -
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war die zu sprengende RiBbriicke. 1953 war dort
schon keine Ri& mehr, weil diese inzwischen tiber
die Bahnlinie Ulm-Friedrichshafen hiniiber nach
Osten verlegt worden war. Nun kommt man auf
die Konigsbergallee, die heute genau auf der Bahn-
trasse verliuft. Bei der Kreuzung mit der Rollin-
straBe war die Briicke B. Westlich der Waldseer
Strale (hier Briicke C) verrat uns die Karl-Miiller-
Strafe, am Tannenkeller vorbei, in erwa die Bahn-
linie. Jenseits der Felsengartenstrale zieht die
Bahntrasse als heutiger Feldweg fiir Anlieger wei-
ter, um sich dann in einer Baumwiese zu verlieren.
So weit war man beim Bahnbau gekommen. Bei
der Planung der Bahnlinie nach Uttenweiler wurde
westlich der Stelle, wo die Nebenbahn den Bogen
nach Siiden beginnt, also etwa 600 m vom Bahn-
hof Biberach entfernt, ein Lokschuppen mit Koh-
lenstall, Putzgrube, Lagerplatz und eine Dreh-
scheibe mit 16 m Durchmesser vorgesehen. Die
Drehscheibe wurde tatsachlich gebaut, nicht jedoch
ein ebenfalls projektiertes Industrie-Anschluligleis
in sidliche Richtung. Die Drehscheibe mit 16 m
Durchmesser war anfangs der fiinfziger Jahre noch
in Betrieb, wurde 1954/55 entfernt und der Platz
1956 bis 1958 nach Tausch mit der Stadt uberbaut.
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