Die Nebenstrecke

Neustadt (an der Waldnaab) - Eslarn
mit Stichstrecke Flol3 - Flossenblirg

Diese Nebenbahn durfte wohl mit zu den bekanntesten in der nérdlichen Oberpfalz gezahlt haben. Der Grund dafir war, dal3 hier die Deutsche Bundesbahn die
letzten Dampflokomotiven der Baureihe 64 "Bubikopf" vom Bw Weiden aus einsetzte. Noch bis 1974 dampfte es auf dieser Strecke. Zu dieser Zeit saumten zahlreiche
Fotografen und Super8-Filmer den Schienenstrang, um die Dampflokromatik mit der herrlichen Kulisse des Oberpfalzer Waldes festzuhalten.

Bau und Er6ffnung
Die ehemalige Localbahn wurde am 16. Oktober 1886 in einem ersten Abschnitt Neustadt/WN - Vohenstraul eréffnet. Zuvor waren lange Planungen und

Diskussionen vorangegangen. Schon Jahrzehnte friher, beim Bau einer Haupt-Verbindung nach Bohmen, war Vohenstrauld im Gesprach gewesen, jedoch wurde
diese Verbindung 1861 dann von Schwandorf Gber Cham und Furt im Wald ins Bohmische Taus gefihrt, die zweite 1864 tber Wiesau und Waldsassen nach Eger.
Mit zahlreichen Bittschriften forderten die verschiedenen Gemeinden und Personlichkeiten, allen voran Gustav von Schlor, immer wieder eine Eisenbahn in den
Oberpfalzer Wald hinein. Sogar mit einer Schmalspurbahn wollte man sich zufrieden geben, wenn man nur endlich an das Bahnnetz angeschlossen werden wirde.
SchlieR3lich wurde die spétere Linie, wahrscheinlich aus wirtschaftlichen und betriebstechnischen Grinden dann doch in Regelspur ausgefuhrt.

§ & i ’ 3
.,' - Y 8 - ' g
e K | 3 - - .
.- s - 3 P
- - 4 ’ . <X

~ Ein historisches Foto: Der Eroffnungszug ist soeben in VohenstrauR an'gekomr‘nen.

Bei der Planung der Localbahn gab es zwei Varianten: Als Ausgangspunkt war Weiden in der Oberpfalz vorgesehen, Vohenstraul3 lag etwa 18 km Ful3weg std-
Ostlich davon, war aber durch den hohen Bergriicken "Fischerberg" gleistechnisch nicht direkt erreichbar. Die eine Variante sah vor, gemeinsam mit der Hauptlinie
Regensburg - Hof nach Suden bis Rothenstadt zu gehen, um dann im Tal der Luhe gen Osten tUber Leuchtenberg nach Vohenstraul3 zu gelangen, die andere sah
vor, ebenfalls auf der Hauptbahn Regensburg - Hof von Weiden aus nach Norden bis nach Neustadt zu kommen um hier abzuzweigen, und im Tal der "Flo3" die



gleichnamige Ortschaft zu erreichen, bevor von hier aus die Linie in Vohenstraul endete. Beide Strecken hatten den Nachteil, daf3 ein erheblicher Hohenunterschied
tberwunden werden muf3te. Den Zuschlag erhielt die Variante Uber Flof3, da hier mehr Ortschaften an die Bahn angeschossen werden konnten und sich dadurch ein
héheres Frachtaufkommen errechnete.

Interessant dabei ist, dal’ im Abschnitt zwischen Weiden und Neustadt, auf dem die Ziige der Lokalbahn das Gleis der Hauptstrecke mit benutzten, in den Planungen
ein drittes Gleis vorgesehen war, welches aber nie zur Ausfiilhrung kam. Besonders im Weidener Ortsteil Hammerweg kann man die plane Trasse mit einer breiteren
Bruckenunterfuhrung am Forst gut erahnen.

Der Abschnitt Neustadt/WN - Vohenstraul3 betrug 25 km. Am 16. August 1900 wurde die Linie um 16,95 km nach Waidhaus und am 1. Oktober 1908 um weitere 7,64
km bis nach Eslarn verlangert. So war die Strecke mit insgesamt 49,8 Kilometern eine recht lange Nebenbahn. Von Flol3 aus zweigte au3erdem eine 6,2 km lange
Stichstrecke nach Flossenbirg ab, welche am 1. Mai 1913 eréffnet wurde.

In einer alten Schrift aus einem Museum ist folgende zeitgendssische Streckenbeschreibung Uberliefert:

Die KBS 858 (Anmerkung: KBS=Kursbuchstrecke, Strecken-Nummer fir den Buchfahrplan) zweigte im Bahnhof Neustadt, der in Altenstadt liegt, von der
Hauptstrecke ab und so bildete Neustadt (Waldnaab) einen Keilbahnhof. Sofort hinter dem Bahnhof wurde auf einer stattlichen Briicke die Waldnaab Uberquert und in
einer Linkskurve begann die Steigung zur Haltestelle St. Felix (km 0,8 mit Fabrikanschlufld und beschrankten Bahnibergang) die gunstig im Ortskern von Neustadt lag.
Die Strecke passierte nun zwei Anschlu3stellen (km 1,7 Glaswaren und km 2,0 Kraus). Nach Verlassen von Neustadt und tiberquerung der Flo3 wurde die KBS 858
reizvoller. Zuerst verlief die Trasse stetig ansteigend im Flof3tal durch ein Waldstlck, tberquerte auf einer schonen Briucke die Girnitz, passierte oberhalb der Stral3e
eine bizarre Felswand und erreichte bei km 4,6 in einer weiten Rechtskurve nach Ortsdurchquerung Stérnsteins die gleichnamige Haltestelle. Weiter ging es in starker
Steigung durch ein ausgedehntes Waldgebiet zuerst parallel zur Stral3e. Bei dem Weiler Schénberg trat die Bahn aus dem Wald und fiihrte in noch starkeren Anstieg
in einer S-Kurve an Meierhof vorbei zum Haltepunkt Gailertsreuth (km 7,7), der idyllisch weitab vom Ort lag. Friher gab es hier sogar noch einen Wasserkran fir die
in der Steigung stark beanspruchten Maschinen. Bald nach dem Haltepunkt wurde ein kurzes Waldstiick passiert, danach wechselten Wiesen und Felder ab, bis nach
einem beschrankten Bahniibergang in km 9,9 der Bahnhof FloR erreicht war. Flof3 verfiigte (iber Formeinfahrsignale (drei an der Zahl, jeweils dreibegriffig); hier
begann friher die Strecke nach Flossenbiirg.

Nach dem Verlassen des Ortsgebietes von FloR verlief die Bahntrasse auf einer Hochflache praktisch bis Vohenstraul? im stdndigen Wechsel zwischen Steigungen
und Gefallen und in unzahligen Kurven. Durch Wiesen und Felder ging es vorbei am ehemaligen Haltepunkt Haupertsreuth (km 12,7), vorbei an Hofen, am
Kihlbachhof und der ex-Betriebsstelle Grafenreuth (km 14,2), zur Anschlu3stelle Waldthurn (km 16,1) welche samt Lagerhaus und Sagewerk in der Ortschaft
Ottenrieth liegt. Der Gleisanschluf’ der Firma Kraus (Sagewerk) brachte ein gewisses Frachtaufkommen; der Ort lag weit vom Bahnhof entfernt. Recht reizvoll verlief
der Bahnkdrper nun weiter durch das Hugelland, einzelne Baumgruppen sorgten immer wieder fur Abwechslung. Nach Lindner-Muhle bei km 19,0, lag die
Anschlu3stelle Albersrieth, am Rande der Ortschaft. Recht abwechslungsreich war auch der folgende Abschnitt bis zur ehemaligen Betriebsstelle Waldau (km 22,3)
mit gleichnamiger Ortschaft (teilweise auf einem mittelhnohen Damm und am Waldrand). Der Haltepunkt lag in einer Kurve und in starker Steigung und war friiher der
Horror aller Dampflokpersonale, wenn man mit schweren Zigen bei schmierigen Schienen anfahren muf3te. Durch weitgehend freies Gelande zog sich das Gleis nun
bis zum Bahnhof Vohenstrau3 (km 25,2) am Rande der ehemaligen Kreisstadt. Empfangsgebéaude und zweistandiger Lokschuppen sind hier noch vorhanden. Hier
war friher ein Fabrikanschluf? mit eigener Werklok Vohenstraul? besal3 friher auch zwei Einfahrsignale.

Nach dem beschrankten Bahnibergang begann nun das reizvollste und betrieblich schwierigste Stick der Strecke, der knapp vier Kilometer lange Aufstieg zum
Fahrenberg. In erheblicher Steigung (mehr als 20 Promille) lief der Bahnkorper zuerst ca. 1,5 km durch weitgehend freies Geldnde ehe er nach einer weiten
Rechtskurve und nach Papiermihle und Fiedlhof in den Wald eintauchte, der bald lichter bald auch recht dicht war. Bei km 28,9 lag friiher einsam mitten im Bergwald
der Haltepunkt Fahrenberg, der gleichzeitig Brechpunkt der Steigung war ab hier ging es weiter im Wald wieder abwarts zur Stadt Pleystein, Anschluf3stelle in km
33,0. Die Gegend war hier mit dem Auto kaum zu erreichen, man hatte schon einen Gelandewagen gebraucht. Landschaftlich wunderschdn war hier der gesamte
Abschnitt der Strecke. Zige aus Richtung Eslarn konnte man gut direkt vom Bahnsteig aus fotografieren, da die Strecke unter einer alten Steinbriicke hindurch den
Bahnhof erreichte, die inzwischen abgebrochen und der Einschnitt aufgefullt wurde. Hilbsch war auch das Streckensttick bis zum nachsten Ort Lohma: Bei km 35,0
befand sich in einem Geholz eine wunderschdne mittelhohe Steinbricke Uber den Zottbach. Die Anschlul3stelle Lohma (km 36,6) besitzt noch ihr altes
Empfangsgebéaude; es gab hier sogar planméaiige Zugkreuzungen. Wieder ging es in den Wald. Die Trasse verliel3 diesen bei Finster-Muhle, folgte der Pfreimd,
passierte den ehemaligen Haltepunkt Burkhardsrieth in km 39,0 und erreichte nach zahlreichen Weihern bei Horl-Mihle die Anschluf3stelle Wolf in km 41,6 sowie den
Bahnhof Waidhaus in km 42,2.

Nach einer engen Rechtskurve verliel3 die Bahn den Marktflecken und tberquerte bei einer Lichtung auf einer mehrteiligen Bricke die Pfreimd, passierte den friiheren
Haltepunkt Pfrentsch (km 44,8) und mehrere Fischteiche und tauchte bei km 46,2 wieder aus dem Wald auf. Frei ging es anschliel3end in starkem Gefalle vorbei an
der Anschluf3stelle Dippl in km 49,2 und dann tber eine wunderschdne Briicke dem Endbahnhof Eslarn in kam 49,8 entgegen. Der alte zweistandige Lokschuppen,
der Schienenbussen und den Dampflokomotiven gedient hatte, ist noch existent. Auch das Empfangsgebaude steht noch."



Der Abzweige-Bahnhof Neustadt an der Waldnaab
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Bei der Betrachtung des Gleisplans aus den 1920er Jahren fallen zum Ersten die kurzen Vorsignalabstéande auf der Hauptbahn auf, den Symbolen nach dirfte es sich
ausserdem um bayerische Signale handeln. Zum Zweiten sehr interressant sind die Uberleitungen auf das Ausweichgleis der Hauptbahn (Gleis 3) und die
Einfadelung der Eslarner Strecke an den Hauptbahngleisen tUber einfache Kreuzungsweichen.

Abgesehen davon, dass die einfachen Kreuzungsweichen durch normale Weichenverbindungen ersetzt wurden und die Gleisverbindung an der Giiterhalle (Weichen
14, 15 und 16) entfernt wurden, hat der Gleisverlauf bis etwa zum Ende der Eslarner Strecke in den 1990er Jahren so bestanden. Nicht im Gleisplan enthalten sind
der Anschluf3 an die Glasfabrik Beyer & Co (vom Gleis 3 Richtung Weiden abzweigend, etwa in der Mitte zwischen Bahnsteig und Signal C) und er Anschluf? an die
Glasfabrik Nachtmann an der Eslarner Streck kurz vor dem Hp St. Felix (in Richtung Flo3 abzweigend).

Gleisplan des Bahnhof Vohenstrauld um 1970, gezeichnet von Robert Meil3ner nach Original-Unterlagen.

- \ Gleisplan Vohenstrault um 1970

Gleisplan des Bahnhof Eslarn, gezeichnet von Thomas Englich, www.lokalbahn-reminiszenzen.de,
der diesen dankenswerterweise fur die Verwendung hier zur Verfigung gestellt hat.


http://www.eisenbahnecke.de/newgleis.jpg
http://www.eisenbahnecke.de/voh10.pdf
http://www.lokalbahn-reminiszenzen.de/

Gleisplanskizze Bahnhof Eslarn (Kbs 425d)

Nach Originalunterlagen (Stand 1968) unmafstablich gezeichnet
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Die Zuge fuhrten in der Anfangszeit sowohl Personen- als auch Giterwagen mit sich, was auf jeder Station mit Abfertigung einige zeitraubende Rangierfahrten
notwendig machte. Es wurden Maschinen der Bayerischen Ostbahn vom Typ D VI und D VIl eingesetzt. Nach dem Lokomotiv-Verzeichnis der Bayerischen
Staatsbahn gab es neben einer Lok "Vohenstraul3", welche fur diese Strecke allerdings wegen der Steigungen zu schwach war, auch zwei D VII mit den Namen von
Orten an dieser Strecke:

"Flo3" Fabriknr. 1425 spatere 98 7637

"Sternstein” Fabriknr. 1426 spatere 98 7638

beide gebaut bei der Firma Maffei im Jahre 1886. Ob die beiden auf dieser Bahn eingesetzt waren, konnte noch nicht herausgefunden werden. Da sie eine
Reichsbahn-Nr. erhielten, waren sie jedenfalls 1925 noch in Betrieb. Eine Lok der Baureihe D VII bewadltigte in Richtung Vohenstrau3 7 Wagen, in der Gegenrichtung
9. Ab 1908 kam die starkere Baureihe DXI hinzu, durch die der Ausdruck "Eslarner Bockl" entstand. Diese Baureihe wurde ab 1925 ins Nummernschema der
Deutschen Reichsbahn als 98*° tibernommen und war bis nach dem 2. Weltkrieg hier eingesetzt.

Spater wurde der Einsatz von Bayerischen Maschinen mit den Baureihen Pt 2/3 (Baureihe 70), GtL 4/4 (Baureihe 98%) und die von 1934 bis 1940 vom RAW Weiden
umgebauten GtL 4/5 (Baureihe 98°) vielschichtiger. Bei dieser Umbauvariante wurde der 982 eine Laufachse hinzugefiigt, so daR die Maschinen ruhiger liefen und
die Hochstgeschwindigkeit auf 55 km/h heraufgesetzt werden konnte. Eine weitere Besonderheit waren die Mallet-Maschinen der Bauart BB |l (spatere Reichsbahn
98’) die zwei Triebwerke im Rahmen gelagert hatten, eines davon beweglich, um eine besser Kurvengangigkeit zu erzielen. Diese Maschinen waren jedoch unruhig
im Lauf und neigten gerne zum Entgleisen, so daf? sie bis in die 1930 bis 1940er Jahre hinein aus dem Verkehr genommen wurden und grof3tenteils als
Werklokomotien verkauft wurden. Als oberpféalzer Beispiel sei die Zuckersusi (Baujahr 1903) genannt, die am 25.02.1943 zur Zuckerfabrik Regensburg gelangte und
dort bis 1972 als Lok Nr. 4 Dienst tat. Sie ist heute betriebsfahig aufgearbeitet bei der Deutschen Museumseisenbahn in Darmstadt Kranichstein beheimatet und tragt
mit 98 727 wieder ihre messingfarbene Reichsbahnbeschriftung.


http://www.eisenbahnecke.de/esln58.jpg
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Die letzte bayeriche BB I verdient als 'Zucersusi" bis 1972 ihr Gnadenbrot bei der Regensburger Zuckerfabrik
Oktober 1971, Foto Haslbeck
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Dieses Bild zeigt oben eine D VI und darunter ein D VII
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Eine GtL 4/5, die 98 1016 ist mit einem langen Guterzug von der Hauptbahn Regensburg-Hof abgebogen und am Nebenstrecken-Bahnsteig vor dem
Stationsgebaude Neustadt zum Halten gekommen. Nach der Ubernahme des Zugfihrerschliissels fir die Nebenbahn zieht der Zug wieder Richtung Naabbriicke an.

Grol3e betriebliche Probleme bereitete neben den Steigungen der Schnee. Die Strecke war stark Schneewehen gefahrdet, da besonders im Winter Ostwind herrschte,
welcher im Volksmund "Der Bohmische" genannt wird. Oft muf3te die Strecke mehrmals taglich freigeschaufelt werden. Eigene Schneeschutzwalle wurden
aufgeschiuttet und bepflanzt.
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Ein Foto aus dem ehemaligen Reichsbahnkalender macht das Schneeproblem der Strecke deutlich: Schneeschleuder im Einsatz bei Vohenstrauld im Winter 1936/37
Erwahnenswert ist, dafd bei Einfihrung der Klima-Schneepfliige von Braunschweig aus, die ersten Testfahrten u. a. auch nach Eslarn stattfanden (Bericht im Neuen
Tag vom 16.1.1965).

Im Jahre 1939 wurde auf der Strecke Flo3-Flossenbiirg der Personenzugverkehr aufgenommen. Grol3es Verkehrsaufkommen herrschte auf dieser Stichbahn
eigentlich nie. Das Haupttransportgut war der in Flossenbiirg abgebaute Granit, der insbesondere 1936 flir die Nurnberger Parteitagsbauten des NS-Regims in
grol3en Mengen befordert wurde. Der Transport von Haftlingen ins ehemalige KZ Flossenbirg zéhlt zu den traurigen Kapiteln dieser Strecke. Hier ein Link zur
Gedenkstatte Flossenblrg.

Am 16. April 1945, ein Montag Vormittag, fuhr ein langer Eisenbahnzug voll mit KZ-Héaftlingen von Flossenbiirg kommend langsam in den Flosser Bahnhof ein. Dort
blieb er stehen, damit die zwei Dampfloks Wasser fassen konnten. Pl6tzlich griffen zwei feindliche Tiefflieger an und ertffneten das Feuer auf die beiden Loks, so dal3
der Dampf entwich. Sie beschossen auch die Waggons, bis ein Haftling mit einer gestreiften Jacke ein Zeichen geben konnte. Darauf wendeten die Flieger ab. Die
Haftlinge flohen, doch die Wachmannschaften schossen auf sie. 35 Tote wurden gezahlt, darunter auch 4 - 6 Wachleute. Aul3erdem gab es zahlreiche Verwundete.
Am Nachmittag schlie3liich wurde der Zug nach Dachau geschleppt. Am 22. April 1945 wurde Flol3 von den Amerikanern eingenommen. (Schulchronik Flo(3,

Ausfihrung zusammengestellt von Franz Ertl)



http://www.gedenkstaette-flossenbuerg.de/
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Eines der wenigen bekannten Fotos der Strecke Flo3-Flossenbirg. Die 64 mit einem Personenwagen (wahrscheinlich bohmischer Herkunft) und dem Packwagen
kommt von Flossenbiirg und passiert eben die Ortschaft Altenhammer.
Nach dem 2. Weltkrieg wurde der Bubikopf, die Baureihe 64, verstarkt in Weiden eingesetzt. Es gab auch ofters Doppeltraktionen bunt gemischt aller Baureihen (64,
70 und 98), da zum einen die Gterztige von und nach Eslarn haufig Grenzlast hatten, fur die Verstarkung der Zige im Winter und auch fur die in Flof3 abzweigende
Flossenbirger Linie Maschinen mit Gberfiihrt wurden. Auch Uber einen kurzzeitigen Einsatz eines Glaskastens nach dem Krieg wurde berichtet, Beweise hierfur
wurden bislang noch nicht gefunden. In den 50er Jahren erschienen die Schienenbusse der Baureihen VT 95 und spater VT 98 als "Retter der Nebenbahnen™.
Am 17. Mai 1953 wurde an Sonntagen der Personenverkehr von FloR3 nach Flossenbiirg eingestellt, jedoch an Sonntagen mit giinstigen Schneeverhaltnissen
verkehrten immer wieder noch Wintersport-Sonderziige. Der restliche Personenverkehr auf der Flossenburger Linie wurde am 31. Mai 1959 endgultig eingestellt. Fur
den verbliebenen Guterverkehr von Flo3 nach Flossenbiirg wurde in FloR3 eigens eine KOF 2 stationiert.
Nachdem man in den 60er Jahren die grol3e Ausmusterungswelle Uber die bayerischen Landerbahnloks hereinbrach, wurde die Strecke das Haupteinsatzgebiet fur
die Weidner 64er. Als 1970 der halbe Weidener 64er-Bestand im Ausbesserungswerk war, fuhren die verbliebenen 64er fast ausschlie3lich nach Eslarn, da die
Ersatz-50er fur die altersschwache Bricke tber die Waldnaab in Neustadt zu schwer waren. Obwohl die BR 86 die technisch bessere Maschine fir eine solch
schwierige Nebenbahn gewesen ware, bewéhrten sich die hochbeinigen 64er prachtig. Besonders im Winterfahrplan war man froh, auf die Dampflokomotiven
zuruckgreifen zu kdnnen. 'l
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64 415 wartet in Eslarn auf die Abfahrt Richtung Weiden.

Dem Weidner Personal wurde zum Ende der Dampflokzeit langsam bewul3t, welche Rolle sie mit ihren Maschinen verkérperten und genossen zunehmen das
Fotografiert- und Gefilmt-werden, auch auf ihren Einsatzen auf der Hauptstrecke Regensburg-Hof mit den berihmten Hofer Olern.

Die Zuteilung der BR 211 (ex V 100) ins Weidener Betriebswerk brachte Probleme mit sich. Die schwierige Streckenlage nach Eslarn, verbunden mit Giterztigen an
der Grenzlast, oft auch darlber, sorgte fir zahlreiche Ausfalle der Dieselloks, so dafld man froh war, auf die 64 zurtickgreifen zu kdnnen. Anfang der 70er Jahre, als
den 64ern nur mehr die Beférderung der beiden Guterzug-Paare nach Eslarn oblag, wurden bei hoher Schneelage hin und wieder auch Personenziige mit Dampf
bespannt.

Eine Besonderheit war in Eslarn das Umsetzen der Lok, zumindest zu den Zeiten, als die 64er dominierten. Anstatt daf die Lok um den Zug herum tber das
Uberholgleis umsetzte (dabei muf3ten 4 Weichen per Hand gestellt werden), wurde eine abgeénderte Art des sogenannten "Russen” oder "Russisch Rangieren”
praktiziert. Dieses war eigentlich streng verboten, aber auf der Nebenbahn wurde eben nicht alles so genau genommen, auch nicht vor Fotografen und laufenden
Kameras. Das Russen lief in Eslarn folgendermaf3en ab: Nachdem der Zug am Bahnhof angekommen war und die Reisenden die Wagen verlassen hatten, wurde die
Lok vom Zug abgekoppelt. Wie wir bereits in der Streckenbeschreibung gelesen haben, ging es in den Eslarner Bahnhof hinein stark bergab, in der Gegenrichtung
folgerichtig stark bergauf. Die Lok driickte den Zug nun unter starker Beschleunigung und einem Pfiff wendezugartig aus dem Bahnhof hinaus in die Steigung,
bremste aber vor der Weiche zum Lokschuppen und der Bekohlung stark ab, so dal3 die Lok vor der Weiche zum Halten kam. Die abgekoppelten Wagen liefen durch
den Schwung noch ein Stiick weit alleine in die Steigung hinein. In der Zwischenzeit legte der Heizer die Weiche zum Lokschuppen um und die Lok fuhr zu diesem.
Danach wurde die Weiche wieder zurtickgelegt, denn die Wagen rollten nun von alleine durch das Geféalle wieder zurtick in den Bahnhof, handgebremst vom
Zugfuhrer. Wenn die Lok dann wieder vom Lokschuppen zum Bahnhof zurtick fuhr, war sie automatisch am richtigen Zugende, brauchte nur mehr angekoppelt zu
werden und nach der Bremsprobe konnte die Rickfahrt nach Weiden beginnen.
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Ungewdhnliches Umsetzmanover im Bahnhof Eslarn D|e Lok der BR 64 stoBt d|e belden Umbauwagen hlnus in die Stelgung vor dem Bahnhof. Im Hintergrund bei
den Nadelbaumen liegt der Lokschuppen.

Am 28. Mai 1972 wurde auch der Guterverkehr und somit der Gesamtverkehr auf der Strecke von Flo3 nach Flossenbiirg endgiiltig stillgelegt und danach die Gleise
abgebaut.

Die letzte 64er der DB, die 64 415, wurde so erst am 1. Oktober 1974 z-gestellt und am 5. Dezember 1974 in Weiden ausgemustert. Sie dampft heute im aktiven
Museumseinsatz in Holland. Eine andere Berihmtheit war und ist die legendare 64 295. Sie war fur ihren guten technischen Zustand bekannt und kann heute im
Deutschen Dampflok Museum in Neuenmarkt / Wirsberg besichtigt werden, leider nicht mehr betriebsfahig. Auch sonst blieben einige Weidener Maschinen erhalten:
64 006 in EImstein, 64 019 beim MEC Selb, 64 355 in R6tz, 64 393 in Konz, und wie bereits erwahnt 64 415 betriebsfahig bei Velouwsche Stoomtram Matschaapi in
Holland.

‘



http://www.stoomtrein.org/
http://www.stoomtrein.org/
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Die 64 295 im Deutschen Dampflok Museum in Neuenmarkt/Wirsberg

den Bahnhof Pleystein.
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64 415 sollte dIetzte ihrer Artsein. Hier ola-rn kmmend bei der Einfahrt in
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64 295 mit der "Samstagsfuhre" nach Eslarn auf der alten Naabbriicke zwischen Neustadt und St. Felix.
Bis zur Einstellung des Reisezugverkehrs zwischen Flof3 und Eslarn am 1. Juni 1975 wurden Dieselloks der Baureihe 211 (ex V 100) eingesetzt. Danach verkehrten
diese Maschinen in der Regel mit drei Personenwagen des Typs BDyg bis FloR3, auch der VT 98 kam als 798 ein-, zwei- und dreiteilig zum Einsatz. Den verbliebenen
Guterverkehr auf den auf vereinfachten Nebenbahnbetrieb riickgebauten Abschnitt zwischen Flof3 und Eslarn bestritt eine BR 211 bespannte Ubergabe, im Winter
manchmal in Doppeltraktion. Standen keine BR 211 zur Verfligung sah man auch mal eine BR 260 (ex V 60). Am Samstag verkehrte eine Gbergabe von Weiden bis
Vohenstraul3, am Sonntag herrschte Betriebsruhe.
Im Fahrplan 1984/85 wurde die baufallige Naabbricke in Neustadt generaltiberholt.

i |
Eine V100, die 211 318-1 wartet im winterlichen Bahnhof FloR3 auf die Ausfahrt in Richtung Vohenstraul3.



Die VT 98er Garnitur aus Flo3 wechselt im Bahnhof Neustadt/WWaldnaab eben von der Nebenbahn auf die Hauptbahn Hof-Regensburg Gber. Das Bild zeigt auch gut
die Keil-Lage des Bahnhofes. Aufnahme Mitte der 80er Jahre, Foto Robert Meil3ner.
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Bis zum Ablauf des Winterfahrplans 1982/83 verkehrten die meisten Personenziige nach Flo3 mit BR 211 und drei 4achsigen Umbauwagen. Am 25.Aufugst 1981

setzt 211 316 im Bahnhof FloR3 Giber Weiche 9 und 12 gerade um. Die Blickrichtung ist nach Osten Richtung Vohenstrauf3. Das Gleis links neben der Lok ist das
Reststlck der 9 Jahre vorher rickgebauten Stichbahn nach Flossenbuirg. Im Hintergrund ist auch das alte hdlzerne Raiffeisenlagerhaus zu erkennen, das heute einen
Ehrenplatz im Oberpfalzer Freilandmuseum Neusath-Perschen bei Nabburg hat.

Das Foto hat uns freundlicherweise Gerald Hoch zur Verfiigung gestellt.



Claus-Jirgen Prenzel schickte uns diese interessante Aufnahme von einem VT 98 im Haltepunkt St. Felix, gelegen im Stadtgebiet von Neustadt. Herzlichen Dank!

Am linken Bildrand ist das Werksgleis zur Fa. Nachtmann, das heute noch bedient wird, zu erkennen. Am Bahnsteig steht ein Blinklicht-liberwachungssignal (Blilo)
und davor das Form-Vorsignal mit erh6htem Mast fiir das Einfahr-Hauptsignal in den Neustadter Bahnhof. Die Scheibe am Vorsignal ist starr, nur der Zusatzfligel am
Mast ist beweglich, im Bild ist er schrag (Stellung Vr 2). Das Einfahr-Hauptsignal ist namlich ein gekoppeltes, doppelfligliges Signal.

Fir den Bau einer Gasleitung von der Tschecho-Slovakei kommend nach Waidhaus wurden im Frihjahr 1986 mit insgesamt 16 Sonderziigen die Rohren (insgesamt
2.500 Sttick!) per Bahn bis nach Vohenstraul3 transportiert. Durch die neue Naabbriicke in Neustadt konnte die BR 211 durch eine Diesellokomotive der BR 218
verstarkt werden. Der Einsatz der 218er war auf dieser Nebenbahnen untblich und lockte ebenfalls viele Fotografen an.



