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Wer Oberschwaben bereist — was heutzutage ja meistens mit dem Auto
geschieht — denkt kaum daran, dass fir die Geschichte dieses Landstriches die
Eisenbahn eine bedeutende Rolle gespielt haben kdnnte. Und doch gehdrt zu den
festen Bestandteilen oberschwabischer Identitat neben beispielsweise dem
Katholizismus, der Fasnet oder dem Barock seit langem auch ein Lied, das
ausgerechnet die Eisenbahn zum Thema hat:

Auf der schwab’schen Eisebahne
Gibt’s gar viele Haltstatione,
Schtueget, Ulm und Biberach,
Meckebeura, Durlesbach.

Allein schon dieses Lied von der Schwabischen Eisenbahn hat die
besungene Bahnstrecke von Stuttgart Gber Ulm nach Friedrichshafen in den Rang
eines Kulturdenkmales erhoben und den heute stillgelegten Bahnhof Durlesbach
weit Uber die Grenzen Oberschwabens hinaus bekannt gemacht, auch wenn nur
wenige wissen, wo er Uberhaupt liegt. Die grol3e Beliebtheit dieses Liedes in
Oberschwaben, die sich etwa in Durlesbach und Meckenbeuren auch in
Denkmalern niederschlagt, erscheint kurios, schlief3lich handelt es sich
urspringlich um ein Spottlied, in dem die Oberschwaben in Gestalt des einfaltigen
Bauerleins gar nicht gut wegkommen, sondern als Hinterwaldler im Umgang mit
der modernen Technik Uberfordert sind. Inzwischen haben sich die Oberschwaben
das Lied jedoch angeeignet und selbstbewusst fur sich ins Positive gewendet.

Das Lied von der Schwabischen Eisenbahn entstand vermutlich schon kurz
nach seinem Gegenstand, der wirttembergischen Stdbahn. Die ersten Planungen
fur ein wirttembergisches Eisenbahnnetz begannen im Jahr 1830. Funf Jahre
zuvor war in England die erste Dampfeisenbahnlinie in Betrieb gegangen; die
erste deutsche Eisenbahnlinie wurde 1835 zwischen Nurnberg und Fuirth eréffnet.
Das neue Verkehrsmittel drangte die élteren Plane einer Kanalverbindung
zwischen Donau und Bodensee rasch in den Hintergrund. Nachdem ein
privatwirtschaftlich-btrgerlicher Versuch der Eisenbahnfinanzierung gescheitert
war, legte das Eisenbahngesetz von 1843 die Basis fur den Bau eines
wurttembergischen Schienennetzes und sah im Stiden eine Bahnlinie Ulm-
Biberach-Ravensburg-Friedrichshafen vor, deren Bau 1846 in Angriff genommen
wurde, und zwar von Suden her, also mit dem Teilstlick Friedrichshafen-
Ravensburg. Zum einen war hier im Schussenbecken die Streckenfihrung
technisch am einfachsten zu bewerkstelligen, zum anderen gewann Wirttemberg
dadurch vor seinen Nachbarn Bayern und Baden das fur den umfangreichen
Handelsverkehr mit der Schweiz wichtige Wettrennen zum Bodensee. Die



Eisenbahnlinie zwischen Friedrichshafen und Ravensburg konnte am 8.
November 1847 feierlich eréffnet werden. Die Weiterfihrung der Strecke nach
Norden war eine groRere technische Herausforderung, vor allem in dem engen
Schussentobel zwischen Mochenwangen und Durlesbach, wo auf einer Strecke
von knapp funf Kilometern zahlreiche Flussiibergdnge sowie eine Verlegung der
Schussen auf einer Lange von 1,4 km notwendig wurden - angesichts der damals
noch geringen Erfahrungen im Eisenbahnbau sicher eine nicht zu
unterschatzende Leistung. Am 26. Mai 1849 nahm die Strecke Ravensburg-
Biberach den Betrieb auf, und bis Ende Juni 1850 war die letzte Licke
geschlossen, so dass nun tatsachlich Zige auf der Strecke Stuttgart-Ulm-
Biberach-Durlesbach-Meckenbeuren verkehren konnten.

In der Geschichte des Bahnhofes Durlesbach, die im folgenden kurz
umrissen werden soll, lassen sich drei aufeinander folgende Phasen
unterscheiden, in denen der Station jeweils eine andere Funktion zukam:
Durlesbach als Stadtbahnhof, als Holzbahnhof und schlie3lich als
Klosterbahnhof.

Bei der Festlegung der Streckenflhrung war die Oberamtsstadt Waldsee
nicht bericksichtigt worden, sondern blieb abseits der Bahnlinie. Zwischen
Aulendorf und Mochenwangen errichtete man jedoch im Wald des Schussentobels
unweit von Reute einen Bahnhof, der dem Waldseer Bedurfnis nach Anbindung an
die Eisenbahn Rechnung tragen sollte. Bereits beim Namen des Bahnhofes
begann spater die Legendenbildung. Eine Erklarungsvariante bezieht sich auf die
Schwierigkeiten beim Eisenbahnbau, bei dem die Arbeiter bestandig durch die
Schussen (dur de Bach) hatten waten missen, eine andere beruft sich auf eine
Wirtin namens Dorle - die weniger poetische Wahrheit ist, dass die Station ihren
Namen schlicht von dem Gewasser erhielt, das hier in die Schussen miindet: dem
Durlesbach. Zur leichteren Erreichbarkeit des Bahnhofes fiur die Stadt Waldsee
beteiligte sich der Staat am Neubau und Unterhalt einer komfortablen
Verbindungsstral3e von Waldsee tber Reute nach Durlesbach - ein Anzeichen
daflr, dass der Bahnhof in den ersten Jahren nach seiner Er6ffnung durchaus
verhaltnismaRig rege besucht worden ist. Neben dem Bahnhof entstand bald
sogar ein Wirtshaus, der Stationswirt.

Nach zwanzig Jahren Betrieb als Stadtbahnhof fir Waldsee bR3te
Durlesbach diese Funktion jedoch mit einem Mal ein, als Waldsee mit dem Bau
der Allgaubahn Herbertingen-Saulgau-Waldsee-Leutkirch 1869-1872 einen
eigenen Anschluss an das Eisenbahnnetz erhielt. Die Fahrgaste aus Waldsee
blieben von nun an weitgehend aus, was nicht zuletzt fir den Bahnhofsvorsteher
und seine Familie schmerzliche Auswirkungen hatte: Bisher war durch den regen
Verkehr mit Waldsee die Versorgung der abgelegenen Station mit
Nahrungsmitteln aus der Stadt ohne weiteres mdglich gewesen; jetzt wurde deren
Abgelegenheit jedoch zum Problem, so dass der Stationsvorsteher bei der
Eisenbahndirektion um den Bau eines eigenen Brotbackofens nachsuchte, um die
Grundversorgung mit Nahrungsmitteln sicher zu stellen.



Bereits wéahrend der Planungsphase der Allgaubahn war dartber
nachgedacht worden, ob der kleine Bahnhof im Schussentobel Uberhaupt noch
weiter bestehen sollte. Seine Fortexistenz verdankte er vor allem seiner
Bedeutung als Guterbahnhof, denn aufgrund der Lage im Wald bot sich
Durlesbach als Holzumschlagplatz an. Im Er6éffnungsjahr der Allgdubahn 1869
wurde in Durlesbach zur Erleichterung des Langholztransports ein neues
Verladegleis gebaut sowie das zweite Ausweichgleis verlangert. Im selben Jahr
nahm die Eisenbahnféhre Friedrichshafen-Romanshorn ihren Betrieb auf und
belebte die Exportgeschafte mit der Schweiz, wovon man sich auch fur
Durlesbach einen Aufschwung versprach. Der Ausbau der Gleisanlagen
offenbarte jedoch sehr schnell den grof3en Standortnachteil des Bahnhofes: der
fehlende Platz im engen Schussentobel, angesichts dessen sich das neue
Verladegleis als Schildburgerstreich entpuppte. Denn zu dessen Bau war der
Holzplatz so sehr verkleinert worden, dass er nun zum reibungslosen Verladen,
geschweige denn zum Lagern, nicht mehr ausreichte.

Die wurttembergische Eisenbahndirektion war schon zu diesem Zeitpunkt
der Ansicht, Durlesbach sei ohnehin auf dem absteigenden Ast, so dass sich ein
teurer Ausbau seiner Infrastruktur nicht lohnen wirde. Die Forstdirektion dagegen
betonte immer wieder die Bedeutung der Station fur den Holzhandel und forderte
nachdricklich eine Erweiterung der vorhandenen Lager- und Verladeplatze.
Gentigend Platz vorausgesetzt, sei in Durlesbach mit einem jahrlichen Umschlag
von mindestens 2.000 Klaftern Holz zu rechnen. Tatsachlich lagen beispielsweise
im Frahjahr 1873 Antrage von elf Holzhandlern auf Anweisung eines
Langholzplatzes in Durlesbach vor - der vorhandene Platz reichte gerade einmal
fur drei.

Hatte Durlesbach womdglich eine Zukunft als Holzbahnhof gehabt und ist
womoglich schon in den 1870er Jahren zu Tode gespart worden? Als absehbar
war, dass von Seiten der Eisenbahn nichts fur Durlesbach getan werden wiirde,
liel3 die Forstdirektion 1875 einen eigenen Holzlagerplatz neben dem Bahnhof
errichten. Schlussendlich aber vergraulte der fehlende Platz die Holzhandler aus
dem Schussentobel.

Nachdem sich der Holzweg als ein solcher erwiesen hatte, veranderte der
Bahnhof Durlesbach erneut sein Gesicht durch die Wiederbelebung des 1784
aufgeldsten Klosters in Reute. Die Hundert-Jahr-Feier der Seligsprechung
Elisabeth Achlers, der Guten Beth von Reute, im Jahr 1867 war der Auftakt zu
neuem geistlichem Leben, das 1870 mit dem Einzug der Franziskanerinnen in
Reute wieder zu blihen begann. Durlesbach wurde nun zum Bahnhof fur
Wallfahrer, Ordensschwestern und Besucher des Klosters. Die Anforderungen,
welche ein Klosterbahnhof erfullen musste, wurden 1897 mit einer Vergréf3erung
des Stationsgebaudes und vor allem der Einrichtung eines separaten Wartesaales
zweiter Klasse erfullt. Bisher war nur ein Wartesaal dritter Klasse vorhanden
gewesen, Uber den sich die Oberin von Reute beschwert hatte: Fur die
Schwestern des Klosters ebenso wie fir die von ihnen betreuten Patienten sei die
verrauchte, stickige Luft in dem Wartesaal unangenehm und ungesund; und die
zahlreichen héhergestellten Personlichkeiten, die das Kloster besuchten, legten
ebenfalls Wert auf einen eigenen, abgetrennten Wartebereich.



Im Lauf des 20. Jahrhunderts verlor Durlesbach seit dem Aufkommen des
Automobils stetig an Bedeutung, bis die Station 1984 endguiltig stillgelegt wurde.

Das Ensemble der Bahnhofsanlage bestand im einzelnen aus dem
Stationsgebaude, das neben den ebenerdigen Dienstrdumen (Wartezimmer,
Kassenraum, Gepéackaufgabe, Telegraf) im Ober- und Dachgeschoss die
Wohnungen flir den Stationsvorsteher und -warter enthielt. Vor dem
Bahnhofsgebaude erstreckte sich ein halbkreisférmiger Vorplatz; ein kleines
Gebéaude auf der gegenuberliegenden Seite wurde urspriinglich als Abtritt, spater
als Remise genutzt. Nordlich vom Hauptgebaude stand ein Giterschuppen,
sudlich ein 1876 errichtetes Nebengebaude mit Passagierabtritten, Holzremisen
und der ersehnten Wasch- und Backkiiche. Insgesamt ergab sich ein anndhernd
symmetrisches Ensemble.

Das heutige Bahnhofsgebaude entstand 1911 im Zuge des zweigleisigen
Ausbaus der Sudbahn und wurde am 11. Juli 1912 in Dienst genommen; das
urspringliche Stationsgeb&aude hatte schon lange seinen Zweck nur noch
ungenugend erflllt. Schon seit vierzig Jahren hatte das Bahnhofspersonal immer
wieder Uber die ungentugenden Wohnverhaltnisse im Bahnhof geklagt, wo nicht
nur die Familie des Stationsvorstehers auf engem Raum lebte, sondern obendrein
auch der Weichenwarter in einer Dachkammer untergebracht war. Da die
Eisenbahnverwaltung von einem bestandigen Bedeutungsverlust des Bahnhofes
ausging, behandelte sie ihn jedoch auch hier entsprechend stiefmutterlich und
beschrankte die Investitionen auf das Notwendigste.

Wer das alte Bahnhofsgebaude von 1849 sehen will, muss nicht nach
Durlesbach, sondern in das benachbarte Reute gehen. Durch einen besonderen
Glucksfall hat sich hier der urspriingliche Bahnhof erhalten, der anlasslich des
Neubaues 1911 auf Abriss veraufRert und vom Kaufer in Reute als Wohnhaus
wiederaufgebaut wurde, so dass heute das technische Kulturdenkmal Bahnhof
Durlesbach gleich zweifach existiert.

Seine Bedeutung zieht der Bahnhof Durlesbach jedoch nicht aus seiner
Architektur. In den Gebauden und der Gesamtanlage steht er ebenso
exemplarisch fur landliche Bahnhofsanlagen im 19. und friihen 20. Jahrhundert
wie in seiner Nutzungsgeschichte zwischen Guter- und Passagierbahnhof. Zu
seiner wechselnden Bedeutung als Stadt-, Holz- und Klosterbahnhof kommt bei
Durlesbach jedoch die extrem einsame Lage abseits der umliegenden Ortschaften
hinzu, die den Bahnhof auszeichnet. Die moderne Technik des 19. Jahrhunderts
und die noch vergleichsweise wilde Natur des Schussentobels stiel3en hier
aufeinander und ergaben eine eigentiimliche Mischung, die der Wanderer, der
plotzlich aus dichtem Wald auf den Bahnhofsvorplatz tritt, auch heute noch spurt.
Dieser Kontrast ist es, der Durlesbach zu einem ,lieu de mémoire®, einem
Erinnerungsort macht, wie ja auch im Lied von der Schwabischen Eisenbahn der
Kontrast zwischen fortschrittlicher Technik und dem traditionellen, gleichsam
naturlichen Landleben besungen wird.

Dass die Modernisierung durch den Eisenbahnbau hier offenbar ins Leere
gelaufen ist, liel3 den Bahnhof Durlesbach schon friih zu einem Denkmal seiner
selbst, zumindest zu einer Sehenswurdigkeit werden. 1855, gerade funf Jahre



nach Fertigstellung der Stidbahn, hielt der Stuttgarter Erfolgsautor Friedrich
Wilhelm Hacklander in einem Reisebericht fest: ,Der Schussendobel hat zwei
Merkwaurdigkeiten: das Haus des grof3en Hannickel, ein altes morsches graues
Gebaude, ganz wie eine Zigeunerherberge aussehend, und die Station
Turlesbach, letztere beriihmt, weil hier auf3er den Conducteuren noch nie eine
menschliche Seele aus- oder eingestiegen sein soll, so sagt namlich die Tradition.
“Turlesbach® ruft der Zugfuhrer und setzt gleich darauf hinzu ,fertig“, worauf es
ohne anzuhalten weiter geht.
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