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GruBwort

Vor neun Jahrzehnten ist in unserer Gemeinde mit der Er-
offnung der »Lokalbahn Kempten - Pfronten« ein neues
Verkehrsmittel mit den zu dieser Zeit iiblichen Beforde-
rungsmitteln, den Kutschen und den Pferdefuhrwerken, in
Konkurrenz getreten. So mancher wird damals den Bau der
Eisenbahn aufmerksam verfolgt und mit Sorge in eine
ungewisse Zukunft geschaut haben. Heute, 90 Jahre da-
nach, wissen wir alle, da3 mit der Errichtung der Bahnlinie
Kempten - Pfronten die Grundlage fiir eine bedeutsame
Entwicklung in unserem Raum geschaffen wurde. Indu-
strie, Gewerbe und Handel, insbesondere aber auch die
Fremdenverkehrswirtschaft haben durch den Bau der
Eisenbahn, vor allem in den Jahren nach dem Ersten Welt-
krieg, nachhaltige und positive Impulse erfahren. So ist die
Bahnlinie Kempten - Pfronten zu einem heute nicht mehr
wegzudenkenden Teil unserer infrastrukturellen offent-
lichen Einrichtungen geworden. Wir alle hoffen und sind
bemiiht, daB die Eisenbahnlinie Kempten - Pfronten auch
in den nachsten Jahrzehnten Bestand haben wird und wiin-
schen der Deutschen Bundesbahn allzeit »Gute Fahrt!« auf
dieser Strecke.

Pfronten, im Mai 1985

Ve o,

Franz Berktold
1. Biirgermeister

90 Jahre Bahnlinie
Kempten (Allgdu) - Pfronten-Ried

Der Bau und die Inbetriebnahme der Bahnlinie vor 90 Jah-
ren war fiir die Bevilkerung des Pfrontener Tales ein ent-
scheidender Schritt in die Zukunft. Die Eisenbahn stellte
insbesondere wihrend der Bauphase zahlreiche Arbeits-
plétze zur Verfiigung. Mit der Er6ffnung der Bahnlinie hat-
te Pfronten Anschluf3 an die wirtschaftliche Entwicklung
gefunden. Der Warenaustausch mit den Handelspartnern
konnte zu wesentlich giinstigeren Bedingungen durchge-
fiihrt werden. Und dem sogenannten kleinen Mann wurde
erstmals das Reisen zu erschwinglichen Preisen ermog-
licht: Reisen war kein Privileg mehr.

Ihre Bedeutung fiir den Personenverkehr hat die Strecke
bis auf den heutigen Tag behalten. Zahlreiche Géste aus
dem In- und Ausland, die im Pfrontener Tal Ruhe und Ent-
spannung suchen, entscheiden sich bei ihrer Reise fiir die
Bahn.

Ich wiinsche allen Ziigen auf der Strecke Kempten (Allgéu)
— Pfronten-Ried allzeit eine gute Fahrt.

Kempten, im Mai 1985

//{«
Rolf Wohrmann

Generalvertreter Kempten (Allgdu)
der Bundesbahndirektion Miinchen




Entstehung der Lokalbahnen Kempten - Pfronten-Ried
Pfronten-Ried - Vils - Reutte

Am 7. Dezember 1835 fuhr die erste
deutsche Lokomotive »Der Adler« von
Niimberg zur nahen Nachbarstadt
- Firth. Das Eisenbahnnetz wuchs rasch,
- und schon sehr bald bestanden ver-
schiedene Verkehrsverbindungen zwi-
schen den groBeren Stddten des Lan-
des. 1852 erhielt Kempten seinen ersten
BahnanschluB von Kaufbeuren her,
und 1853 wurde die Verlangerung tiber
Immenstadt nach Lindau in Betrieb ge-
nommen.
Nach langerem Hin und Her war 1863
auch die Bahnstrecke von Ulm nach
Kempten fertiggestellt.
Bereits im Jahre 1843 wurde die soge-
nannte »Fermbahn« in der Offentlich-
keit diskutiert und schon 1858 das er-
ste Projekt ausgearbeitet. Diese Fern-
bahn sollte von Kempten iiber Pfron-
ten — Vils - Reutte durch einen Fern-
paBtunnel nach Imst fithren. Zu dieser
Planung legte das Eisenbahnkomittee
in Kempten 1867 eine umfangreiche
Denkschrift vor, die alle Einzelheiten
der Streckenfithrung, der technischen
und betrieblichen Einrichtungen wie
auch die Berechnung der Baukosten
enthielt. Jahrzehntelanger Streit legte
das Projekt lahm.
Mit dieser Bahn wollte man eine wirt-
schaftlich notwendige Nord-Siid-Ver-
bindung schaffen, die Tirol mit Siid-

und Norddeutschland verbinden sollte.
Nach Stiden war die Weiterfiihrung der
Bahn iiber den Reschen in Richtung
Italien oder nach Innsbruck geplant.
Der Tiroler Landtag forderte energisch
und einstimmig 1872, 1874 und 1875
die Erbauung dieser Bahn. Doch was
niitzte es, wenn hier die Dringlichkeit
des Projektes erkannt wurde; die Ent-
scheidung lag letztendlich doch in
Wien.

1883 gaben die Initiatoren auf bayeri-
scher Seite nach jahrzehntelangem
Streit das Projekt wegen Erfolgslosig-
keit auf. Andere Bahnlinien erhielten
den Vorrang.

Schon 1884 wurde im Magistrat in
Kempten die Idee einer Lokalbahn
Kempten - Fiissen in Erwédgung gezo-
gen; doch als Ende 1887 die Erbauung
der Lokalbahn Oberdorf - Fiissen
naherriickte, wurde der Gedanke auf-
gegeben.

Am 27. Februar 1888 erfolgte die erste
Petition der Stadtgemeinde Kempten
an die Kammer des Bayerischen Land-
tags fiir die Projektierung einer Lokal-
bahn Kempten - Pfronten. Dieser An-
trag wurde am 3. Mai des gleichen Jah-
res nochmals wiederholt. Am 11. Mai
1888 erhielt die Stadtgemeinde Kemp-
ten vom Kéniglich-Bayerischen Staats-
ministerium nach MaBgabe der Be-

stimmungen der allerhéchsten Verord-
nung vom 20. Juni 1855 fiir die Er-
bauung von Eisenbahnen (Regierungs-
blatt von 1855) die Bewilligung zur ge-
nerellen Projektierung einer Lokalbahn
von Kempten nach Pfronten auf die
Dauer von 6 Monaten. Aufgrund dieser
Genehmigung beauftragte die Stadt
Kempten auf ihre Kosten die Firma
Widmann & Telorac mit der Planung
einer Lokalbahn nach Pfronten, die
1889 ihren Abschluf fand.

Am 8. April 1889 teilte Biirgermeister

Jakob Reichart der Gemeinde Stein-

achpfronten dem Magistrat der Stadt
Kempten mit, dal dessen Gesuch auf
die freie Abtretung der Grundflachen
zum Bau einer Lokaleisenbahn Kemp-
ten — Pfronten laut Gemeindeverwal-
tungsbeschluB vom 31. Méarz abschla-
gig behandelt worden war.

Aus einem Schreiben des Koniglich-
Bayerischen Staatsministeriums an die
Generaldirektion der Staatseisenbah-
nen vom 7. November 1889 geht her-
vor, dafl der im Antrag der Gemeinden
Nesselwang, Pfronten und Mittelberg
gestellten Bitte um Einbringung eines
Gesetzentwurfes zugunsten des Lokal-
bahnprojektes Kempten - Pfronten
nicht entsprochen werden kénne. Das
Ministerium teilte weiter mit, daf3 die
Ergebnisse der von der Stadtgemeinde




Kempten veranlaBten generellen Pro-
jektierung noch nicht vorliegen. Bei
einem an den Landtag gerichteten Ge-
setzentwurf miisse Riicksicht darauf
genommen werden, daf das Projekt
den technischen und ferner den in Be-
tracht kommenden wirtschaftlichen
Verhiltnissen gerecht wiirde.

Das Konigliche Bezirksamt Fiissen er-
hielt von der Generaldirektion der Ko6-
niglich-Bayerischen Staatseisenbahnen
am 22. Juli 1891 die Mitteilung, daf3
laut dem Begehungsprotokoll am 9.
und 10. des laufenden Monats die als
Interessenten aufgetretenen Gemein-
deverwaltungen Nesselwang, Berg-
pfronten und Steinachpfronten die for-
mell gefaften und staatsaufsichtlich
genehmigten Beschliisse wegen der
Ubernahme der Grunderwerbskosten
bis zum 5. August zur Vorlage bringen
mochten. Die Begehung hatte folgende
Grundwertschdtzungen und somit

Lerwanger bl

einen mutmaBlichen Aufwand fiir die
Lokalbahntrasse fiir die nachstehenden

Gemeinden ergeben:

Nesselwang 26 800 Mark
Bergpfronten 20200 Mark
Steinachpfronten 7 000 Mark

Als Vertreter der Gemeinde Bergpfron-
ten erkldrten die Teilnehmer der Bege-
hung, Herr Biirgermeister Franz-Xaver
Furtenbach und der Beigeordnete Herr

Josef Haf, daB sie gegen die Trassierung

der Bahnlinie keine Einwinde hitten.
Neben den Kosten fiir die Grundstiicke
muBte die Errichtung und der Erhalt
der Wartehiauschen sowie die Zufahr-
ten zu diesen von den einzelnen Orts-
gemeinden tibernommen werden. Zur
Herstellung der Bahntrasse stellte die
Gemeinde unentgeltlich ihre Kiesgru-
be zur Verfiigung. Der Wasseranschlul3
fiir die Haltestation Pfronten-Weif3-
bach wurde jedoch wegen der ungenii-
genden Ortsversorgung versagt. Als

J‘,

J anb w{’w—g/wj och Dok @3/21 bt/

(617 er,gm,d,tmg det d»n%wgfﬂm mib dov Babins Reutte . nymbm

\

f/frnfald

===

Gm”bnrh

Lerarogs
o

S
=

,-A v
= = \\:\\ /ﬁ}, 4 Sensen Schmieds
!" Bicberaie)
/} Blecw Zenkhutta
#° 1
%
< ”ﬁ-}"d H.-. 3
g FERN Pass

ey
Beniipin .Mr"\ K Sigmundsboy
e e

.,

y




Haltestellen in der Gemeinde Berg-
pfronten waren vorgesehen: Kappel,
WeiBlbach und Ried.

Als Vertreter der Gemeinde Steinach-
pfronten haben teilgenommen: Herr
Biirgermeister Jakob Reichart und der
Beigeordnete Herr Johann Baptist Haf.
Sie erklarten im Namen der Gemeinde,
daB sie gegen die Bahnlinie, deren Tras-
senfiihrung mit Riicksicht darauf ge-
wahlt wurde, daB3 moglichst minder-
wertige Grundstiicke fiir die Bahnanla-
gen genutzt werden konnten, keinen
Einspruch erheben. Die Gemeinde ver-
pflichtete sich, die Grundstiicke fiir die
Endstation, die siidlich und anschlie-
Bend an den Ortsverbindungsweg von
Osch zur Stoffelmiihle (Ubergang Bad-
straBe) geplant war, zur Verfiigung zu
stellen sowie die Kosten der Zufahrt
und der LadestraBe zu iibernehmen.
Ferner gestattete die Gemeinde die
Entnahme von Wasser aus der Wasser-
versorgung zur Speisung eines Ventil-
brunnens. Kies aus den gemeindlichen
Kiesgruben war ebenfalls zur Verfii-
gung zu stellen. Die beiden Gemeinden
Bergpfronten und Steinachpfronten
stellten jedoch den Antrag, daf3 die not-
wendigen Grundstiicksverhandlungen
durch die Staatseisenbahnverwaltung
selbst erfolgen sollten.

Durch das Lokalbahngesetz vom 26.
Mai 1892 wurde die Lokalbahn Kemp-
ten — Pfronten genehmigt, und bereits
im Juli dieses Jahres begannen die Vor-
arbeiten durch die Eisenbahnbau-Sek-
tion Nesselwang.

Aus dem Schreiben vom 6. Mirz 1893

des Koniglichen Bezirksamtes Fiissen
geht hervor, daB die Gemeinden Berg-
pironten und Steinachpfronten an die
Generaldirektion der Koniglich-Baye-
rischen Staatseisenbahnen den Antrag
gestellt hatten, daB3 die Endstation nach
Pfronten-Ried zuriickverlegt werden
solle. Dabei wurde vom Koniglichen
Bezirksamt das vorgelegte Protokoll
der beiden Gemeinden beziiglich der
Unterschriften angezweifelt. Hierzu er-
klarte Herr Biirgermeister Reichart
von der Gemeinde Steinachpfronten,
daB Herr Biirgermeister Furtenbach
von Bergpfronten durch seinen Ge-
meindediener zum Zwecke einer ge-
meinsamen Beratung der Lokalbahn-
Fragen die Mitglieder der Gemeinde-
verwaltungen Steinachpfronten und
Bergpfronten in das Schulhaus in
Pfronten-Ried eingeladen habe. Es hat-
ten sich simtliche AusschuBmitglieder
der beiden Gemeinden eingefunden. Er
fiihrte weiter aus, daf3 lebhaft und ein-
gehend debattiert wurde.

Nach langem Hin- und Hergerede las
Herr Biirgermeister Furtenbach das
vorbereitete Gesuch vor und forderte
zum Unterschreiben auf. Wihrend des
Unterschreibens soll statt des Streusan-
des die Tinte tiber das Gesuch geschiit-
tet worden sein. Aus diesem Grunde
muBte das Gesuch nochmals geschrie-
ben werden. Inwieweit die Unterschrif-
ten zustande gekommen seien, kénne
er nicht sagen, da man ihm das neuer-
lich geschriebene Gesuch nicht vorge-
legt hatte.

Am 20. Januar 1894 forderte die Gene-

raldirektion der Kéniglich-Bayerischen
Staatseisenbahn die Gemeinden Berg-
pfronten und Steinachpfronten iiber
das Konigliche Bezirksamt auf, beziig-
lich der Kosteniibernahme des Grund-
erwerbungsaufwandes schnellstmdog-
lich Beschliisse zu fassen und die ent-
sprechenden vereinbarten Geldbetrige
bereitzustellen. Aufgrund der Zuriick-
verlegung der Endstation nach Pfron-
ten-Ried, die dem Interesse der Ge-
samtgemeinde Pfronten am meisten
entsprach, hatte sich der Grunderwer-
bungsaufwand wesentlich erhsht. So-
mit muBte der Gemeindebezirk Pfron-
ten anstatt 27 200 Mark den Betrag von
34 000 Mark sicherstellen.

Aus dem Gemeindeprotokoll der Ge-
meinde Steinachpfronten vom 13. Fe-
bruar 1894 geht hervor, daf diese den
Betrag von 10000 Mark als Zuschul3
fiir den Grunderwerb an die Gemeinde
Bergpfronten aufbrachte.

Am 14. Februar 1894 faBte die Gemein-
de Bergpfronten den BeschluB, daB sie
mit dem ZuschuB der Gemeinde Stein-
achpfronten einverstanden sei und den
Gesamtbetrag in Hohe von 34 000
Mark fiir die Generaldirektion der Ko-
niglich-Bayerischen Staatseisenbahnen
bereitstellen werde. Wegen einer ent-
sprechenden Darlehensaufnahme wur-
de sofort mit den verschiedenen Geld-
instituten Verbindung aufgenommen.
Die anfallenden Zins- und Tilgungs-
leistungen sollten iiber eine Sonder-
umlage von den einzelnen Biirgern der
beiden Gemeinden finanziert werden.

Aufgrund dieser Beschliisse der beiden




Gemeinden wurden nunmehr endgiil-
tig am 28. Mai 1894 nachmittags um
2 Uhr im Haffschen Gasthause zu
Pfronten-WeiBbach die erforderlichen
Grundstiicke verbrieft. Noch bevor mit
dem Bau begonnen werden konnte,
verbreiteten Anfang der 90er Jahre die
Gemeinden Petersthal, Vorderburg,
Moosbach, Ottacker und Sulzberg eine
Protestschrift, in der sie ihre Argumen-
te fiir einen Anschluf3 an die Bahnlinie
ausfithrlich darlegten. In der Schrift
hieB es, dal am Anfang alle Gemein-
den von Pfronten bis Durach mit der
- im Fernbahnprojekt eingezeichneten
westlichen Ausbiegung einverstanden
waren. Man berief sich darauf, dal3 im-
merhin 5 Gemeinden mehr versorgt
werden konnten, daf3 die ldngere Strek-
ke nur 6 km betrage, nur /s Mehrko-
sten (rund 400 000 Mark) erfordere, da-
fiir aber um die Halfte mehr Menschen
bedient wiirden. Diese anfingliche
Einigkeit loste sich jedoch ganz still
- und gerduschlos auf. Die Parole
- »Direkt iiber Bodelsberg« wurde in den
sudostlichen Gemeinden Pfronten,
Nesselwang, Wertach und Mittelberg
nicht ungern gehort.

Warum sollten sie sich auch dagegen
wehren? Ein kiirzerer Weg und ein um
zwanzig Pfennige billigeres Fahrbillett
konnte ihnen ja nur recht sein. Durch
koniglichen Machtspruch erhielt die
kiirzere Strecke iiber Bodelsberg den
Vorzug.

Bereits im Marz 1894 wurde mit dem
Eisenbahnbau an der Wertachbriicke
begonnen. Fiir die Lokalbahn mufite
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durch die schwierige Streckenfiihrung
verhdltnismaBig viel investiert werden.
Die Illerbriicken bei Kempten und das
Viadukt iiber das tief eingeschnittene
Wertachtal bei Nesselwang sind Zeu-
gen dafiir, dal man hier im Voralpen-
gebiet durch einfaches Verlegen von
Geleisen einem Tal folgend noch nicht
zurecht kam. Im Lokalbahnfiihrer
»Kempten - Pfronten« von 1896 war zu
lesen: »Sie fithrt nicht nur durch eine
duBerst reizvolle Gegend und ist nicht
nur die hochste deutsche Adhéasions-
bahn, sondern sie ist auch beziiglich ih-
rer ganzen Anlage stellenweise so kiithn
wie eine wirkliche Gebirgsbahn. Um
dies voll und ganz einzusehen, mufB
man wissen, daf} sie von den 30 Kilo-
metern ihrer Gesamtlidnge nur 12,6 Ki-
lometer unter der héchsten iiberhaupt
zuldassigen Steigung (25 %o) zuriick-
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legt, und daBB mehrmals der kleinste zu-
lassige Kurvenradius (180 m) in An-
wendung gebracht werden muBte.«

GroBe Probleme beim Bau der Bahn
brachten im November 1895 Erdrut-
sche an der Wertachbriicke. Die Presse
berichtete falschlicherweise sogar vom
Einsturz der Briicke. Daraufhin gab die
Generaldirektion der Koniglich-Baye-
rischen Staatseisenbahnen folgendes
bekannt: »Die in der Presse enthaltene
Nachricht vom 12. d. Mts., als wire die
Bahnbriicke tiber die Wertach bei Nes-
selwang auf der nahezu vollendeten
Lokalbahn Kempen - Pfronten einge-
stiirzt, ist dahingehend richtig zu stel-
len, daB, nachdem die genannte 27 Me-
ter hohe, aus vier Gewolben bestehen-
de Brucke auf Felsen fundiert und auch
in der Aufmauerung in vollkommen |
solider Weise hergestellt ist, nur die
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Erdanschiittung vor der Briicke, wel- am 4. d. Mts. stattgehabten Probefahrt ~ Wochen verschoben wird, so geschieht
che iibrigens schon vor lingerer Zeit anstandslos befahren. Wenn nun dies nur deshalb, um unter diesem pro-
auf 15 Meter abgerutscht ist, gemeint  gleichwohl tiber dieses Holzgertist die  visorischen Geriiste mit den Arbeiten
sein kann. Diese Stelle wurde proviso- ~ Materialziige z. Zt. nicht mehr verkeh-  fiir die Beseitigung des Hindernisses
risch mit Holz iiberbriickt und bei der  ren und die Bahneréffnung um ein paar  nicht allzusehr gehindert zu sein.«








































