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"WJenn auch dieses mein Erstlingswerk bei dem grossen Umfange des
Stoffes und der kurzen Spanne Zeit manche Unvollkommenheiten an
sich tragen mag, so hat es doch diesen unbestrittenen Vorzug,dass
die ganze Durchfuhrung auf strenger lWahrheit in allen Angaben be-
ruht."

Dieser Satz aus dem VYorwort des koniglichen Bezirksarztes Dr. Se-
bastian Wallner zu seiner "Topographie des koniglichen Amtsbezir-
kes Vohenstraufl" aus dem Jahre 1876 soll auch fir die kleinen Un-
zulanglichkeiten unseres Erstlingswerkes "400 Jahre Friedrichs-
burg" gelten.

Wiederum gilt es, ein Jubil&dum zu feiern, diesmal aus dem Bereich
der Industrie- und Technikgeschichte.

Der Bau der Eisenbahn war mit entscheidend fir den Wiederaufstieg
der Wirtschaft in unserem Raum, sowohl durch die Frachterleichte-
rungen als auch durch den Bau mit seinem Materialbedarf =selbst.
Nun besteht gerade im Jubildumsjahr die Gefahr, dall unsere Region
eisenbahnpolitisch degradiert wird. Nachdem schon 1975 der Perso-
nenverkehr ab Floll eingestellt wurde, soll gegen den geharnisch-
ten Protest der betroffenen Bevdlkerung nun auch die Personenbe-
firderung auf dem letzten Stick der Lokalbahn zwischen Neustadt
und Flol eingectellt werden (Oberpfalzer Nachrichten vom 18. wund
29.3.86). Noch ist der Guterverkehr nicht gefahrdet - die Unter-
schutzstellung der Station Vohenstraul als '"technikgeschichtli-
ches Denkmal" eine Vision.

Eine Landschaft wverandert ihr Gesicht:

Bahndamme als Rad- und Wanderwege - dafur eine Autobahn durch das
Pfreimdtal? Merkwirdig, dafl ausgerechnet die Verlagerung des Ver-
kehrs von der Schiene auf die Strafle alte Verbindungen wieder be-
lebt, wenn auch die herrschaftlichen Beziehungen zwischen Vohen-
straufl, Amberg, Sulzbach und Heidelberg entlang einer "B 14' pder
"A &" nur noch historische Bedeutung haben.

Peter Staniczek
Leiter des Heimatkundlichen Arbeitskreises
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Heiner Aichinger

100 JAHRE LOKALBAHN
NEUSTADT a.d. W.N. - FLOSS - VOHENSTRAUSS
16. OKTOBER 1886 - 16. OKTOBER 1986

Am 9. Oktober 1886 setzte - vermutlich wédhrend eines herbstlichen
Jagdaufenthalts am schonen Kénigssee - Prinzregent Luitpold seine
zustimmende Unterschrift unter den "Allerunterthanigsten Antrag

des Staatsministeriums des Kdéniglichen Hauses und des Aeusseren” I
zur Erdffnung der Bahn.

An der Rottalbahn Neumarkt St.Veit - Passau entstanden spiter aus
Einsparungsgrinden alle Bahnhife und Haltestellen nach Planen unse-
rer Strecke, z.B. Héhenstadt wie Waldthurn und Ruhstorf wie Albers-
rieth.

Diese und viele andere Entdeckungen macht man, wenn man die zahl-
losen Akten und Schriftsticke liest, die die Entstehung dieser
damals langersehnten Lokalbahn in die ehemalige Kreisstadt Vohen-
strauB begleiten.

Und genau diese Geschichte will dieses Bichlein nacherzdhlen. Es
soll von den Mihen und dem Streben unserer Vorfahren berichten,
endlich durch ein nevzeitliches Verkehrsmittel ihrer wirtschaftli-
chen und kulturellen Abgeschiedenheit zu entrinnen. GroBe Schwierig-
keiten waren zu Uberwinden, zéhes Ringen im Detail erforderlich;
fir uns heute grioBtenteils unverstandlich,

Gerade aber dadurch wird uns auch die Vergénglichkeit menschlicher
Leistungen, die stetige Verdnderung der Verhaltnisse sowie der Re-
lation von Raum und Zeit vor Augen gefihrt, Was heute und damals
noch als unabdingbar erachtet wurde, ist morgen schon entbehrlich,
Nebensache, (berholt.

Wenn es dieser Arbeit gelingt, beim Leser diese Erkenntnis in Er-
innerung zu rufen, so hat sie ihren Zweck erfillt.
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"Vorléufer" und frihere Bestrebungen

Schan im 18. Jahrhundert existierte, teilweise auf dem mittel-
alterlichen AltstraBennetz beruhend, ein wohldurchdachtes Post-
kutschennetz in unserer Region, sogar unterschieden nach Post-
wagen, Eilwagen und Extrapost!

Die LinienflUhrung reichte von einer Waldminchner Route Nirnberg -
Amberg - Waldminchen (1764) bzw. Regensburg (ab ca. 1853 mit Zu-
bringer von Minchen Uber Regensburg, Waldminchen nach Prag);

Uber eine Nord-Sid-Route durchs Naabtal mit den Stationen Regens-
burg - Weiden - Eger (18339) bzw. Weiden - Bayreuth - Kulmbach
(1846); bis zur sogen. Waidhauser Route Amberg bzw. Sulzbach -
Wernberg zur Grenze (ab 1742). Letztere wurde allerdings nach
Einrichtung des Postwagen-Kurses Nirnberg - Amberg - Wernberg -
Weiden - Eger im Jahre 1836 nur noch 10 Jahre aufrecht erhalten.

Lediglich neun Jahre, nachdem der "Adler" erstmals 1835 zwischen
Nirnberg und FUrth verkehrte, gab es auch schon Plane fir Eisen-
bahnstrecken in unserer heimatlichen Region. Die S5tadt Bayreuth
war es, die den Sektionsingenieur Naegele im Jahre 1844 beauf-
tragte, eine Bahn von dort nach Amberg und Regensburg zu Uber-
denken, welche Ubrigens nie zur Ausfihrung kam.

Sein Vorschlag sah eine Streckenfihrung Uber Grafenwdhr und
Vilseck durch das Vilstal und untere Naabtal, iUber Kallminz und
Mariaort wvor.

Fir eine Abzweigung nach Bdhmen bot er drei Linien an, wobei in
Bezug auf unser Thema seine erste Version die interessanteste ist.
Grafenwdhr sollte als Knotenpunkt dienen, von dem aus entlang der
Heidenaab Unterwildenau, dann durchs Luhe- und Lerautal, vorbei

an Levuchtenberg, VohenstrauB bzw. Waidhaus erreicht werden sollte.
Die Weiterflhrung nach Pilsen sollte allerdings im Ermessen (ster-
reichs liegen. Diese Trasse durchs Luhe- und Lerautal wird uns
spater noch einmal begegnen.

Auch Amberg unterstitzte natirlich lebhaft diese Pldne, zumal die
Schiffahrt auf Vils und Naab schon v61lig eingestellt war.

Man untersuchte auch hier zwei Trassen nach Béhmen, ndmlich lber
Waidhaus nach Pilsen mit 46 Wegstunden (1 Wegstunde = 4,2 km) und
Uber Furth i.W. mit einer L&nge von 44,5 Wegstunden. Wegen der un-
ginstigeren Geldndeverh&ltnisse (Uberwindung der Hbhenzige) wére
allerdings die Strecke lber Waidhaus um 60 000 his 70 000 Gulden
pro Wegstunde teuerer geworden. SchlieBlich schlossen sich im
Jahre 1855 die Stédte Nirnberg, Firth, Regensburg und Amberg zu
einem Konsortium zusammen, das u.a. auch eine Linie Amberg -
Schwarzenfeld - Waidhaus bauen wollte.

Sehr frih meldete sich in diesem Reigen auch der Markt FloB zu Wort.
Schon im Februar 1861 beantragte man in Minchen, beim Bau der Strecke
Schwandorf - Eger beriicksichtigt zu werden. Natiirlich durfte dabei
gine Schilderung der Wichtigkeit gerade dieser Region nicht fehlen.

Am 27, Juli 1869 unterstitzte YohenstrauB ein Besuch der Stadt
Weiden und der Gemeinde Vilseck an den Verwaltungsrat der zustédndi-
gen Ostbahn, die Zweigbahn Weiden - Neukirchen bei Sulzbach-Rosen-
berg zur Ausfihrung zu bringen. Als Begrindung wurde angegeben,

daB diese Route den Verkehr aus Bohmen von Pilsen und Tachau iiber
VohenstrauB an sich ziehe. AuBerdem lasse sich die Ausbeute der
Staatswaldungen Neuenhammer, Pleystein, Eslarn, Pullenrieth, Tannes-
berg und Waidhaus erheblich steigern.

Diesem "Unterstitzungsantrag" folgten am 25.9,1875, 30.6.1878 und

7
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29.1.1879 drei eigene Petitionen fir einen Bahnbau von Weiden
iber VohenstrauB nach Bohmen. Ihnen allen war kein Erfolg be-
schieden, weil bereits am 15.0ktober 1861 mit einem groBen Ver-
brilderungsfest in Furth i,Wald der ZusammenschluB der Verbin-
dung Schwandorf - Pilsen durch die Kgl.bay.Ostbahn - Gesell-
schaft und die Béhmische Westbahn gebihrend gefeiert wurde. Man
hinkte also mit den oben erwahnten Eingaben der tatsdchlichen
Situation hinterher, wollte doch die inzwischen fur das gesamte
Streckennetz verantwortliche Kgl.bay.Staatsbahn ihrer eigenen
Linie keine neue Konkurrenz schaffen. Nicht vergessen darf man
dabei, daB seit 1865 auch schon Zige von Weiden Uber Mitterteich
und Waldsassen nach Eger rollten und somit ein weiterer Anschlul}
nach Bohmen bestand.

Zunachst wollen wir aber versuchen, uns mit den politischen, wirt-
schaftlichen, kulturellen und gesellschaftlichen Verhaltnissen
dieser Zeit vertraut zu machen.

Politische Situation

Am 18. Januar 1871 war nach dem gegen Frankreich gewonnenen Krieg
Wilhelm I. von PreuBen im Spiegelsaal zu Versailles zum Deutschen
Kaiser proklamiert worden. In Bayern regierte Kdonig Ludwig II.

Unter der Hegemonie PreuBens mit dem "Steuermann" Bismarck kontrollier-
te das Reich Streitkrafte, Zoll, Handel, Verkehr und Post. Den
Bundesstaaten unterstanden Verwaltung, Justiz und Kultur; Bayern
und Wirttemberg hatten dariber hinaus noch sogenannte Reservatsrechte
im Militar-, Post- und Steuverwesen. Eine einheitliche Reichsbahn
existierte noch nicht.

1872 war ein neues Strafgesetzbuch geschaffen worden, ein Jahr
spater traten MaB-, Gewichts- und Minzgesetze hinzu.

1879 wurde die Rechtspflege mit der Einfihrung von Amts-, Land-
und Oberlandesgerichten vereinheitlicht. Ihnen folgten die Sozial-
gesetze (1883/1884) - geradezu eine Revolution fir die Existenz-
sicherung des einfachen Mannes.

AuBenpolitisch fallt in diese Zeit der AbschluB des Zwei- und
Dreibundes sowie der Beginn der deutschen Kolonialpolitik.

In den Gemeinden Bayerns wurde der Wille des Bilrgers durch den
gewahlten Magistrat und die Gemeindebevollmachtigten vertreten.
In Vohenstrauf ist von 1867 bis 1893 ein Mann Birgermeister, der
uns bis zum SchluB unserer Darstellung begleiten wird:J.M.Riebel.

Kulturelle und gesellschaftliche Gegebenheiten

Im Markt VohenstrauB glossierte seit 1879 der "VohenstrauBer
Anzeiger" das tagliche Leben der Gemeinde und brachte auf seinen
vier Seiten die groBe weite Welt in die Haushalte, die noch ohne
elektrisches Licht und Kanalisation auskommen muBiten. Auch einen
Wasserhahn kannte man noch nicht; das Wasser muflite aus den Brunnen
gepumpt werden. Ebenso fehlten noch StraBenbelag und Gehsteig.

Evangelische und katholische Christen benutzten gemeinsam das
Gotteshaus am oberen Markt.
Die "Hutzastu’m " ersetzte die heutigen Radio- und Fernsehgeréte.

Der Liederkranz ging 1B81 in sein drittes Jshr, wihrend der
Turnverein schon auf 16 Jahre Vereinsgeschichte zurickblickte,

9
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Den Schitzenverein gab es dafir gerade einmal nicht, seine
Wiedergrindung erfolgte erst 1888. |
Die Freiwillige Feuverwehr, die im gleichen Jahr wie der TV ge-

grindet wurde, erhielt 1882 eine mechanische Schiebeleiter, hatte

doch der Marktplatz nach dem letzten GroBibrand ausschlieflich

Héuser mit ObergeschoB erhalten. Der Soldaten- u. Kriegerverein,

seit 1876 bestehend, beging am 30. Juli 1882 das Fest der ersten
Fahnenweihe. -Auch einen "Casinoverein" gab es. Was immer seine |
Ziele gewesen sein migen, er war wirdig genug, zur Feier der
Probefahrt unserer Bahn eingeladen zu werden!

Wirtschaftliche Lage

Der Bezirk VohenstrauBl hatte nach einer Zahlung von 1880

24 634 Einwohner in 5 220 Haushalten. VohenstrauB selbst hatte

ganze 1 748 Einwohner, rund 800 weniger als Eslarn! Der kgl.

Bezirksarzt Dr. Sebastian Wallner verdffentlichte 1876 eine |
"Topographie des kdniglichen Amtsbezirks VohenstrauB", die sehr

viel Einblick in die damaligen Verhdltnisse gibt:

Die Fléche des Bezirks mit 129 220 Tagwerk verteilte sich

auf 49 % Acker, Wiesen und Garten,
38 % Waldungen und
10 % Weiden und Odungen.

In den Wéldern, die zu mehr als der Halfte dem Staat gehdrten,
wurden jahrlich ca. 21 225 Klafter (d.s. 66 436 Ster) Holz ge-
f&1lt zum Preis von 2 Gulden (fl) 15 Kreuzer (kr) pro Ster Brenn-
holz, Bauholz kostete das Doppelte.

Von den Flissen Pfreimd, Zott, Luhe und Lerau wurden insgesamt

24 Glas-, Schleif- u. Polierwerke, 21 Schneidségen und 48 Mahl-
mihlen angetrieben. Erstere sorgten (brigens schon damals fir
Umweltprobleme: Die Flisse, an denen sie lagen, waren wegen der
eingeleiteten S&uren fast ganz fischleer!

Uber den Gartenbau schreibt Dr. Wallner, daB er "nicht eifrig und
ausgiebig betrieben wird". Der Grund lage wohl darin, "daf der
hiesige Bewohner keinen Sinn fir Blumen in sich trégt und da er !
nur Kartoffel und Kraut zu seinem Lebensunterhalte braucht, auch

kein Bedirfnis und keine Sehnsucht nach Gemiise und Obst fihlt...!"

Angebaut wurde auf den Ackern in erster Linie Winterkaorn, Sommer-
weizen,Hafer, Kraut, Dorschen und besonders Kartoffeln, die mit
3-4 fl pro Schaffel (250 Pfund) auch "exportiert" wurden. Fast

in jedem Haushalt war noch Haferbrot zu finden.

Die Wiesen waren anscheinend nicht sehr ergiebig. Man bewdsserte
zu viel, dingte nicht und trieb das Vieh noch auf die Weide.

Im ganzen Bezirk gab es 17 109 Rinder und 5 503 Schweine, dagegen
nur 284 Pferde. Man rechnete auf eine Kuh etwa 4 Liter Milch pro
Tag bei einem Preis von 5 kr pro Liter. Das Pfund Butter kostete
36 kr, ein Ei 1-2 kr, Kalbfleisch war billiger als Ochsenfleisch!

Die Stélle waren "Uberfillt und ohne alle kinstliche und natir-
liche Ventilation" und "sehr unreinlich gehalten",

In Dr. Wallners Buch ist eine Schilderung des "rationellsten
Oekonomen, Herrn Behner von Neuwirtshaus" aus dem Jahre 1875, die
einiges Uber Dienstboten aussagt, enthalten. Es heiBt darin, daB
die Arbeitskréfte beiderlei Geschlechtes eine auBeraordentliche
Wanderlust besitzen - zumeist zum Eisenbahnbau, in Torfstiche,
Kehlengruben, Ziegeleien, Steinbriche und Fabriken.

1l
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Dabei sollte man auch nicht vergessen, daB zur damaligen Zeit
taglich Annoncen fir die Auswanderung nach Amerika in den Zeitun-
gen warben.

Im Herbst, wenn die Arbeit im Freien eingestellt wurde, ké&men

dann die Arbeiter in die Heimat zurick und lebten von den Erspar-

nissen, die meist aber nicht lange reichten. So ndhmen sie dann
bei einem Bauern um geringen Lohn mit Kostreichung Arbeit, jedoch
nur so lange, als der Winter wahrte, um anschlieBend wieder von
dannen zu ziehen. Diese Art der Verdingung erscheint in der Tat

seltsam, bendtigte man in der Landwirtschaft doch gerade im

Sommer die Arbeitskréfte, die man im Winter als "Kostgdnger"

zwangsléufig bis LichtmeB behalten muBte.

Die jdhrliche Verkdstigung fir einen Knecht betrug 164 fl, der

Lohn durchschnittlich 75 f1, mit 2 Hemden, 3 Schirzen und dem

Christgeschenk ergab das die Summe von 245 f1

Zum AbschluB seien noch drei Anmerkungen Dr. Wallners angeflhrt:

1) Der Borkenkéfer in den vernachldssigten Privatwaldungen sowie
der Maikéfer richteten offensichtlich groBe Schaden an.

2) In den ersten 10 Lebensjahren verstarben 48,38 % der Bevdlkerung,
bezogen auf die Gesamtsterblichkeit; im ersten Lebensjahr sogar
38,38 %! Ein Wunder, daB trotz dieser traurigen Bilanz die Be-
volkerungszahl stetig wuchs.

3) Das Gewerbe und der Handel lagen "total brach", was ihn zur Be-
stdtigung des alten Sprichwgrtes bewog: "Die Oberpfalz ist
steinreich und geldarm".

Soweit der ehemalige kgl. Bezirksarzt!
Im Jahr 1882 verteilten sich nach einer Statistik die 10 379 Er-
werbstdtigen des gesamten Distrikts auf folgende Wirtschafts-

zweige:

- Land- und Forstwirtschaft 7677 = 73,96 %
- Industrie und Handwerk 2017 = 19,43 %
- Handel und Verkehr 272 = 2,63 %
- Offentl. Dienste u. private Dienstleistungen 413 = 3,98 %

(einschl. "H&usliche Dienste")

Es dominierte also noch eindeutig die Landwirtschaft. Den grdBten
Brocken der Industrie stellte die Glasveredelung (66 Betriebe mit
516 Beschéaftigten).

In VohenstrauB, dem Mittelpunkt des Bezirks, sah die Situation et-
was anders aus. Eine Aufzeichnung von 1853 zeigt, daB bei damals
1575 Einwohnern in 350 Familien bereits 176 Gewerbebetriebe an-
sassig waren, also ca, 50 % der Familien. Der griBte Teil davaon
waren allerdings sogenannte "Ackerbirger", die zusdtzlich zum Hand-
werks- oder Handelsbetrieb eine kleine Landwirtschaft fir den Eigen-
bedarf unterhielten, nach heutigem Sprachgebrauch also "Nebener-
werbs- Landwirte" waren. Dies beweisen noch heute die Hinterhdfe
zahlreicher Anwesen des Marktplatzes.

Mit ca. 16 bzw. 10 % nahmen die Leinenweber und Schuster die
Spitzenpldtze der angefihrten 52 Berufe ein.

Der Rest der o.a. Familien gliederte sich in 134 Landwirte und

40 Beamte. Bis zur Jahrhundertwende nahmen die Gewerbebetriebe

und die Beamten-Haushalte in dem MaBe zu, wie landwirtschaftliche
Betriebe abnahmen.

Oie zentrale Funktion von VYohenstrauB wurde noch dadurch verstarkt,
daB neben dem Bezirksamt (seit 1862) das Amtsgericht (1879) |,
Notariat (1862), Finanz (Rent-)amt (1842), die gewerbliche Fort-
bildungsschule (1871) und die Sparkasse (1862) hier etabliert
wurden,

13






Eisenbahnbauliche Situation

Nachdem sich die Ertrégnisse der bayer. Staatsbahn nicht so ent-
wickelt hatten, wie man sich dies vorgestellt hatte, geriet das
Prinzip, Eisenbahnen nur durch den Staat zu bauven und zu betreiben
ins Wanken. Am 18. Marz 1856 nahmen deshalb beide Kammern des Land-
tages ein Gesetz an, das die Bildung der "Kgl, privilegierten
Aktiengesellschaft der bayerischen Ostbahnen" vorsah. Ihm folgte
am 12. April die Konzessionsurkunde, und zwar zundchst zum Bau

und Betrieb folgender Linien:

- Nirnberg - Amberg - Regensburg

- Minchen - Landshut - Donau

- Regensburg - Straubing - Passau - Landesgrenze

- von der Amberg-Regensburger Linie an die Landesgrenze gegen
Pilsen.

Damit trat nach rund 20 Jahren Eisenbahn in Deutschland auch fir
Ostbayern der Bahnbau in seine entscheidende Phase. In erster
Linie ist die Verwirklichung einem Manne zu danken, der zum ersten
Bau- und Betriebsdirektor der Ostbahn ernannt wurde: Paul Camille
von Denis, geb. am 26.6.1795 in Frankreich, aufgewachsen im be-
setzten Mainz. Er hatte die Ludwigs-Eisenbahn (Nirnberg - Fihrt)
gebaut und anschlieBend vier weitere grofie Linien, bei denen er
zeitlich und finanziell weit unter den VYoranschldgen blieb. Auch
beim Bau der oben angefihrten Strecken brauchte er nur etwas mehr
als finf statt der vorgesehenen sieben Jahre sowie nur 70 % des
bereitgestellten Kapitals. Was fir ein begehrter Mann wdre er erst
heutzutage!
Sein Nachfolger von 1864 - 1866 war Ubrigens kein anderer als
Gustav von Schlér, der uns auch bei unserer Bahn noch begegnen
wird.
Beschrdnken wir uns aber auf die Situation in der Oberpfalz. Am
12.12.1859 wurde als erste Strecke Uberhaupt die Linie Nirnberg -
Amberg - Regensburg erdffnet. Die heutige "Abkirzung" wurde erst
viel spéter gebaut; es kam ja auch noch mehr auf "Verbindung" als
auf Schnelligkeit an! Nur knapp zwei Jahre spéter, am 20.9.1861,
rollte der erste durchgehende Zug von Schwandorf nach Furth.
Einen Monat danach konnte man, wie bereits eingangs erwdhnt, auch
Uber die lLandesgrenze reisen. Wegen dieser Verbindung nach Bohmen
hatte am 18. November 1856 ein Treffen von Sachverstandigen der
bayerischen und Osterreichischen Regierungen sowie der bdéhmischen
West- und der bay. Ostbahn stattgefunden. Dabei wurde u.a. auch
eine Trassierung Uber Pfraumberg und Waidhaus durch das Pfreimd-
tal nach Schwarzenfeld oder Irrenlohe diskutiert, letztlich einigte
man sich aber auf die Further Linie.
Es folgten:

- Schwandorf - Weiden am 1. Oktober 1863

- Weiden - Bayreuth am 1, Dezember 1B63

- Weiden - Mitterteich - Eger bis 15. Oktober 1865

und - Weiden - Neukirchen b. S.R. am 15, Oktober 1875
{s.a. "Unterstitzungsantrag" von 1863)
Fir den Bau von Nebenstrecken galt in Bayern das V i zinal-

bahngesetz vom 29.4.1869, welches u.a. sinngemdB bestimm-
te, dal nur solche Verbindungen Aussicht auf Verwirklichung h&tten,
bei denen Grunderwerb und Erdarbeiten durch die Anlieger getragen

wirden - fiur die armen Gemeinden des Oberpfidlzer Waldes ein schier
aussichtsloses Unterfangen !
Als einzige dieser Art wurde hier die Strecke Wiesau - Tirschen-

reuth gebaut (erdffnet schon am 10.11.1982) - Ubrigens auch durch
Erhohung des Malzzuschlages mitfinanziert. So wurde der Biertrinker
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an der Abtragung der hohen Zinslasten der Gemeinde beteiligt!

Fir den Betrieb sogen. "Bahnen untergeordneter Bedeutung" gab
es seit 1881 besondere Auflagen:

- Spurweite 1435 mm (Normalspur) oder 1,0 m bzw. 75 cm

- grofte Neigung 1 : 25

- kleinster Kurvenradius 100 m

- griofte Fahrgeschwindigkeit 30 km/h -

- Bahnbewachung an starker frequentierten Ubergangen bei mehr

als 15 km/h usw,.

Alle diese Bestimmungen waren dazu gedacht, Bau und Betrieb so

billig und einfach wie méglich zu gestalten.

Am 15. April 1875 ging durch BeschluB der Aktionare die bay. Ost-
bahn rechtlich, am 1.1.1876 dann auch de facto in der Bayerischen
Staatsbahn auf.

Das Ringen um den Anschluf

Konkret wurden die BemUhungen von VohenstrauB durch die Petition
eines Eisenbahnkomitées an die Hohe Kammer der Abgeordneten in
Minchen vom 20. Februar 18B1, die erstmals schon im Betreff aus-
dricklich die "Erbauung einer Sekundarbahn" nennt. Man hatte wohl
eingesehen, daB der Traum vom Bahnhof an der Fernbahn nach Bdhmen
ausgetraumt war. Fast acht Seiten wurde, dem damaligen Stil ent-
sprechend, begrindet und auf frihere Eingaben und EntschlieBungen
verwiesen, bevor man auf den Kern der Sache kam: Man wagte an die
hohe Kammer die "allerehrerbietigste Bitte: Hochdieselbe geruhe
zu beschlieBen, es sei dem dringend anerkannten Eisenbahnbedirf-
niB fir den ausgedehnten Bezirk VohenstrauB dadurch abzuhelfen,
daB dieser Bezirk durch Erbauvung einer Sekunddrbahn mit dem Eisen-
bahnknotenpunkte Weiden zu verbinden sei." Unterzeichnet hatten
im Namen und Auftrag der Gemeinden und Industriellen:

Das Comiteé
Riebl, Birgermeister
Fauch, k. Forstmeister
J.M., Hofmann
Jah. Wittmann, Glasfabrikbesitzer
Wimer, k. Rentbeamter
Joh. Horn, Baumeister

Man begrindete den Antrag hauptsachlich mit der Glasindustrie, den
Holzprodukten aus 56 796 Tagwerk Waldungen sowie den "unermeBlichen
Granitlagern". Sogar mit einer Schmalspurbahn hdtte man sich zu-
frieden gegeben!

Da man als Hindernis fir den Bau angefuhrt hatte, daB der meiste
Grund und Boden fir diesen Zweck zu den sieben Forstrevieren des
kgl. Staatsédrars gehdren wirde und diese beteiligt werden miBten,
ging die Petition erst einmal den birokratischen Weg. Sie wurde

an das kgl. Stastsministerium der Finanzen zur Prifung weiterge-
leitet. Dieses wiederum lief sich mit der Antwort, Staatswald sei
eigentlich erst hinter Vohenstraull bei Lohma berihrt, Zeit bis zum
2.2.1822, also fast ein ganzes Jahr. So lange hatte man auch in der
"Provinz" keine Geduld!

Schon am 11.11.1881 schritt das nun als Eisenbahnkomitée VohenstrauB-
FloB-Weiden firmierende Konsortium mit einer weiteren Petition er-
neut zur Tat. Diesmal schrieb man gleich an das hohe kgl. Staats-
ministerium des kgl. Hauses und des AuBeren und nannte konkret die
Strecke Uber FloB nach VohenstrauB. Man bat, aufgrund der noch von
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der friheren Ostbahn vorhandenen Planungsunterlagen, ein gene-
relles Projekt mit Kostenanschlag zu fertigen und zwar unter
Vergleich mit einer Bahnfihrung durchs Luhetal nach VohenstrauB.
Vermutlich hatte man auch schon davon gehdrt, daB der Staat das
bisherige Vizinalbahn-Prinzip lockern wollte, da auch dieser

Punkt angefihrt wurde.

Interessant sind ferner die zahlreichen Unterzeichner, als da
waren: Stadtmagistrat Pleistein, Gde.-Verw. Miesbrunn, Mihl-

und Schneidségebesitzer Wolf zu Hagendorf, Gde.-Verw. Reinhards-
rieth, Brinst, Mihl- u. Schneidsdgbesitzer zu L&Blmihle, Gde.-Verw.
Neudorf, Georgenberg, Polier- u. Glasschleifbesitzer zu Tanzerwerk,
Galsterloh, Danzermihle, Papiermihle, Neuenhammer, Prollermuhle,
Hagenmihle, Schafbruck, Peugenhammer, Pinzermuhle, Finkenhammer,
Bartlmiuhle, Berglerwerk, Gde. Dimpfl, Bohmischbruck, Kleinschwand,
GroBenschwand, Ténnesberg, Etzgersrieth, Trdbes, Eslarn, Waldthurn,
Lennesrieth, Albersrieth, Spielberg, Waldau, La&mersdorf, Roggen-
stein, Kaimling, Michldorf, Oberlind, Altenstadt, Pfrentsch, Waid-
haus, Moosbach, Grobenstadt, Burgtreswitz, Floss, Flossenbirg,
Plossberg, Schénkirch, Wildenau, Pichersreuth, Stérnstein, Gésen,
Gailertsreuth, Grafenreuth, Schonbrunn, Schlattein, Diepoltsreuth,
Bergnetsreuth und die Stadt Weiden.

Auch die Denkschrift vom 20.9.1881 des damaligen Landtagsabge-
ordneten Herrn Staatsrat von Schldr Uber die ErschlieBung der ostl.
Oberpfalz durch Bahnen figte man bei bzw. bezog sich darauf.

Diese "geballte Ladung" hatte mehr Erfolg. Die Generaldirektion
der kgl. bay. Verkehrsanstalten erhielt den Auftrag, technische
Kostenerhebungen gemdB dem Antrag anzustellen.

Schon am 5. Januar 1882 erhielt das Ministerium diese Petition
nebst Ubersichtsplan, Hohenkarten, Baukostenzusammenstellung und
Kostenanschlage fir die beiden Strecken zurick. Dabei erstellte
man jeweils alle Plane und Berechnungen fir eine Variante, die
zur Umwandlung in eine Hauptbahn (a) geeignet gewesen ware, als
auch fur eine reine Sekundarbahn (b).

Strecke 1: Weiden-Neustadt/WN -Flof-Frankenrieth-Waldau-Vohen-
strauB unter Benutzung der noch eingleisigen Haupt-
bahn bis Neustadt.

Die Kosten dafir wurden errechnet fir die Ausfihrung
a.,: 30,3 km; 2 597 000 Mark = 85 709 M pro km
b.: 30,4 km; 2 149 000 Mark - 70 690 M pro km

Strecke 2: Weiden-Rothenstadt-Unterwildenau-Lickenrieth-Leuchten-
berg-Lerau-Unterlind-VohenstrauB unter Benutzung der
Hauptbahn bis suUdlich von Rothenstadt.

Diese Strecke sollte kosten fiUr die Ausfertigungen
a.: 26,8 km; 2 955 000 Mark = 110 261 M pro km
b.: 27,1 km; 2 167 000 Mark - 79 963 M pro km

Wie aus den Zahlen ersichtlich ist, ware die Route Uber Leuchten-
berg wegen des schwierigeren Gelandes und den teuereren Naabiiber-
fuhrungen trotz geringerer Lange in beiden Versionen teuerer ge-
worden.

Das Ministerium Ubersandte diese ganzen Unterlagen am 3.Marz 1882
an das Comitée mit der wohlformulierten, aber wenig aussagekrafti-
gen Bemerkung, "die Subvention eines Privatunternehmens fur Her-
stellung und Betrieb einer Bahn in néhere Erwagung zu ziehen",.
AuBerdem bat man, mitzuteilen, ob das Comitée geneigt ware, einer
spateren Umwandlung in eine Hauptbahn zuzustimmen - gleichzeitig,
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50 quasi als Wink mit dem Zaunpfahl darauf hinweisend, daB

eher ein AnschluB an eine béhmische Sekundér- als an eine Haupt-
bahn zu verwirklichen ware.

Daraufhin wurde es wieder ein Jahr lang sehr ruhig um unsere Bahn.
In diesen Zeitraum fiel allerdings eine wichtige gesetzliche Ent-
scheidung, die als Grundlage fir den spdteren Bau bezeichnet wer-
den kann. Am 28, April 1882 trat das sogenannte Vizinaleisenbahn-
oder Lokalbahngesetz in Kraft, das im Artikel 5 gegenuber froher
nur noch die kostenfreie Zurverfigungstellung von Grund und Boden
forderte bzw. Zuschisse des Staates auch bei Privatunternehmungen
gestattete. Die Ubernahme der Kosten fir Erdarbeiten durch die An-
liegergemeinden entfiel.

Untdtig blieb man aber in dieser Zeit keinesfalls im Markt. Viele
Gesprache dirften gefihrt worden sein, Uber die der amtliche Schrift-
verkehr leider keine Auskunft gibt.

Auf eine Sache sei allerdings eingegangen, zeigt sie doch, mit wel-
cher Vehemenz das Projekt weiter verfolgt und diskutiert wurde.

Im Rathaussaal zu VohenstrauB fand am Sonntag, den 8. Oktober 1B82,
nachmittags 2 Uhr, eine Versammlung "fir die Herren Vertreter der
Gemeinden, Distriktsrdthe, Industriellen und Landwirthe" statt, auf
der eines der aktivsten Mitglieder des Comitées, Marktschreiber
Windschiegel, einen léngeren Vortrag hielt, Erhalten blieb uns die -
ser dank der anschliefBenden Drucklegung als Flugschrift (Original
vorhanden!),

Nach der allgemeinen Darlegung der Situation mit Hinweis auf die
zwei in Frage kommenden Trassen sowie das neue Eisenbashngesetz wer-
den hier erstmals Zahlen Ober "unrefundirliche Zuschisse" genannt,
die die Gemeinden zum Grunderwerb beitragen sollten, und zwar in
folgenden Héhen:

Stadt Weiden 30 000 Mark
Markt FloB 20 000 Mark
Markt VohenstrauB 30 000 Mark
Gde.lennesrieth 5 000 Mark

Distrikt Vohenstraufl 40 000 Mark

Wir werden spater sehen, daB diese optimistische Aufstellung nicht
zu halten war. Sehr geschickt stellte der Vortragende dann die Rick-
zahlung des Bezirkszuschusses dar. Durch eine einmalige Umlage oder
ein Anlehen von jéhrlich 3000,- Mk auf 20 Jshre wirde die jéhrliche
Belastung eines Bewohners bei einer durchschnittlichen Steuerlast
von 20 Mk nur 1 Mk, d.h. nur 20 Mk fir die Gesamtlaufzeit betragen,.
Dabei zog er einen Vergleich mit den Ausgaben fir die District-
straflen, die viel hdher waren. Man stritt ja fir eine gute Sache -
und beim Geld war der Oberpfdlzer schon immer recht sensibel !

AbschlieBend zeigte Windschiegel noch die Vorteile der Frachtver-
billigung bei Gitern am Beispiel von Salz, gebranntem Kalk und
Kalkstaub (als Dinger) beim Bezug bzw. bei Getreide und Kartoffeln
im Versand auf,

Der folgende Winter verfloB ohne jeglichen Fortschritt. Erst am
19.2.1883 richtete man eine Bitte an das bereits erwdhnte Ministerium
um "gnadigste Anordnung der Detailprojektion fir Erbauung einer
Sekundédrbahn von VohenstrauB Uber FloB nach Weiden."

Mit dem neuen Gesetz im Ricken pladierte man jetzt fir eine Staats-
statt einer Privatbahn, wegen der sonst zu befirchtenden hoheren
Tarife. Die ca, 191 000 Mark fir den Grunderwerb kénne man auf-
bringen, gesichert seien schon 113 000 Mark. Die Verteilung hatte
sich allerdings gegeniber dem Vortrag vom Herbst (s.o.) schon
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gedndert: Weiden wollte sich nur mit 20 000 M, Lennesrieth konnte
sich nur mit 3 000 M beteiligen. AuBerdem schlug man sehr prézise
vor, wie die Grundsticksabtretung durchgefihrt werden kdnnte.
Vermutlich hatte es da bei anderen Bahnbauten Schwierigkeiten ge-
geben, weil Grundeigentimer nach Festlequng der Trasse pldtzlich
das Doppelte oder Dreifache verlangten. Dieses Rechtsgeschaft
sollte mittels Vorvertrag, sozusagen Zug um Zug, durchgefihrt
werden:

Der Eigner sicherte die Abtretung gegen Erhalt von 5/6 des Grund-
stuckswertes ("Abtretungsschilling") vertraglich zu; bei Fertig-
stellung war der Rest der Summe f&llig. Sollte innerhalb von 2
Jahren der Bau nicht begonnen sein, ware der Vertrag hinféllig
und der Eigner erhielte einen Teil des bereits gezahlten Betrages
als Entschéddigung. Dieser Vorschlag blieb allerdings spéter unbe-
ricksichtigt.

Unterzeichnet hatten die Birgermeister von VohenstrauB (Riebel),
Weiden (Meyer) und FloB (Wittmann),

Knapp einen Monat spéter, am 14.3.1883, schaltete sich erstmals
Gustav Schldr als EigentUmer des Plankenhammers mit einer Eingabe
befurwortenden Inhalts an den Prinzregenten persdnlich direkt in
das Projekt ein.

Als langsam ersichtlich geworden war, daB es zu der Bahn (ber Flof
kommen wirde, sahen die Gemeinden der "Alternativplanung”, namlich
Deindorf, Ddllnitz, Etzgersrieth, Glaubendorf, GroBenschwand, Klein-
schwand, Leuchtenberg, Micheldorf, Preppach, T&nnesberg, Woppenhof
und Woppenrieth, ihre Felle davonschwimmen. Sie klagten vor dem
Verwaltungsgerichtshof Regensburg gegen den BeschluB des Districts,
40 000 M ZuschuB zum Bahnbau zu gewdhren. Die Klage wurde aber

schan am 17.4.1883 kostenpflichtig abgewiesen - was sogar der Augs-
burger Zeitung einen Artikel wert war !

Ohne grifere Vorankiindigung muB dann die beantragte Detailpro-
jektion angeordnet worden sein, denn schon am 29, Mai 1883 wurde
nach gemeinsamer Begehung der geplanten Trasse im Rathaussaal zu
VohenstrauB ein "Protocoll in Sachen Erbauung einer Localbahn von
Weiden nach VohenstrauB" aufgenommen. Anwesend waren neben Biirger-
meister Riebel, Marktschreiber Windschiegel und dem Vorstand des
Gemeindekollegiums Johann Ries die kgl. Generaldirektionsrathe
Fomm und Rutz, der kgl. Sektionsingenieur Wagner vom Markt Redwitz,
Bezirksamtmann Loritz sowie der kgl. Forstmeister Taucher.

Protokolliert bzw. verhandelt wurden nach Vorstellung der ent-
sprechenden Vertreter folgende Punkte:
Zundchst wurde die Lage des VohenstrauBer Bahnhofs sowie Bau und
Erhaltung der ZufahrtsstraBe dorthin durch die Gemeinde abge-
sprochen. Die Forstbehdrde und die Gemeinde Altenstadt erklarten
dann, keine Einwdnde gegen den Bau und Betrieb zu haben. Ebenso
war es mit Waldau, das durch den "Gemeinderath und GroBgrundbe-
sitzer, Okonomierath und Gutsbesitzer zu Waldau, Franz Felix
Minnerow" vertreten wurde. Dieser &uferte auch gleich die Bitte
um eine Glterstation statt einer einfachen Haltestelle. Die
Kommission lehnte dies wegen der Ndhe von VohenstrauB allerdings
sofort ab, sicherte aber zu, daB ein sp&terer Umbau jederzeit
moglich wédre. Nachdem auch Waldthurn und Lennesrieth keine Ein-
widnde hatten (letztere Gemeinde bat aber um eine Station in
Albersrieth - ein spaterer Streitpunkt, s.u.), kam der Bezirks-
amtmann zu Wort. Er brachte u.a. folgende Punkte vor:
1) Gegen die geplanten Haltestellen/Stationen habe er "nicht die

geringste Erinnerung".
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2) Die Districte Weiden und Neustadt mdgen doch auch wie
VohenstrauB einen ZuschuB leisten.

3) Das provisorische Eisenbahncomitée solle sich zur Abwicklung
der Rechts- und Finanzgeschdfte als fdrmliche Genossenschaft
"constituieren",

Gerade der letzte Punkt wurde auch durch die Vertreter der General-
direktion sofort befirwortet.

Protokolle gleicher Art wurden am 21.6.1883 in FloB und einen Tag
spater in Neustadt erstellt. Dort hatte man in erster Linie Be-
denken wegen eventueller Hochwasserschaden aufgrund der erforder-
lichen Naabbricke. Ferner bat man, die Bahn unbedingt beim be-
stehenden Bahnhof einminden zu lassen.

In FloB forderte an jenem Tage ein Herr Bodensteiner im Namen ver-
schiedener Interessenten und der Gemeinde Albersrieth fir dort eire
Giterstation statt der von Waldthurn / Frankenrieth. Diesem An-
liegen wollte aber die Generaldirektion der Verkehrsanstalten nur
entsprechen, falls Waldthurn auf Frankenrieth als Standort seiner
Station verzichtete - was wiederum Waldthurn gar nicht behagte.

Erbost schrieb man zusammen mit Spielberg, Grafenreuth und Otten-
rieth an die Generaldirektion, daf es beim Bahnhof an der StraBe
Frankenrieth - Lennesrieth bleiben misse, weil die Errichtung einer
Giterstation in Albersrieth den "finanziellen Ruin" dieser Gemeinde
bedeuten wirde., Diese Argumentation wurde natirlich "abgeschmettert".
Zufriedengestellt wurden dann beide schon im Juli, ohne es noch zu
wissen, wobei Albersrieth die starke Beteiligung am notigen Grund-
erwerb zugute kam.

Einen groBen Schritt weiter ging es dann mit einem Schreiben der

Generaldirektion an das Staatsministerium des kgl. Hauses vom

8. Juli 1883 , mit folgendem Inhalt (hier in Stichworten wieder-

gegeben) :

- Bitte um Genehmigung der Trassenverbesserungen

- Steigung sollte in Richtung der groBeren Giterbewegung (also
von VohenstrauB nach Neustadt) von 1:60 auf 1:80 abgemindert
werden

- Verlegung der Strecke zwischen Sternstein und Flof Uber Maier-
hof wegen der Simpfe des Floftales notwendig

- Kleine Streckenverschiebung erforderlich, um nédher an VohenstrauB
zu gelangen

- Mitteilung der Ubersendung der Pléne an Birgermeister Riebel, um
bereits Grundsticksvorverhandlungen zu betreiben,

und, vielleicht als entscheidenster Punkt,

- die Mitteilung, daB Gustav von Schlér als "derselbe die
Adressierung und Zustellung der in Sachen des Lokalbahnbaues
erforderlich werdende Erdffnungen oder Anfragen an seine
Person gestatten und sich entweder dem schriftlichen Verkehre
selbst unterziehe, oder auf dessen Besorgung EinfluB nehmen
werde" .

Mit heutigen Worten - man hatte einen gewichtigen Mazen gefunden!
Lange konnte er diese Aufgabe leider nicht wahrnehmen, da er am
25.9.1883 schon verstarb.

Alle die vorher erwdhnten Einzelheiten sollten im Gesetzentwurf
bericksichtigt werden. Den falligen Antrag dafir stellte das
Comitee schriftlich am 20.10,1883,
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Der folgende Winter brachte wieder keinen sichtbaren Fortschritt.

Doch im Frihjehr ging es der Verwirklichung der Trdume mit Riesen-
schritten entgegen. Am 13. Marz 1884 konnte man ein Dankschreiben
nach Minchen loslassen, weil der Gesetzentwurf genehmigt war.
Sicherheitshalber fiigte man noch die Bitte um Festhaltung an der
projektierten Linie bei, da im Februar die vor dem Verwaltungsge-
richt unterlegenen Gemeinden unter Fihrung des Birgermeisters von
Leuchtenberg einen letzten Versuch unternommen hatten, doch noch
den Bahnanschluff zu erhalten und FloB auszustechen.

Interessant dazu ist noch eine Mitteilung der Generaldirektion

an das Eisenbahncomitee vom 11.4.1884, die Gerlchte Uber einen
Baubeginn im Luhetal seien vollig aus der Luft gegriffen. Man
moge auBerdem die Bavern tunlichst darauf hinweisen, ihre Felder
zu bestellen, um keinen Ernteausfall zu erleiden, Voreilig, wie
einige aufgrund des genehmiften Gesetzentwurfes waren, hatten sie
schon im September 1883 teilweise mit der Humusabtragung begonnen,
um den wertvollen Boden zu retten!

Am 21.04.1884 war es dann soweit, die parlamentarische Hirde war
genommen, Im Gesetz von diesem Tage finden wir im Art.1 neben 10
anderen Lokalbahnen: "Der aus Staatsmitteln zu entnehmende Be-
darf fur die Herstellung der nachstehend aufgefihrten Bahnen lo-
kaler Bedeutung wird festgestellt:

Te wuw

2, Fir eine Lokalbahn von Weiden iUber Neustadt/WN nach VohenstrauB
auf den Betrag von 1.700 600 M

3. ‘._Ji

Damit war sie die zweitteuerste unter den angefihrten, nur Uber-
troffen von der Bahn von Roth bei Nirnberg nach Greding.

Ferner bestimmte das Gesetz, daB mit der baulichen Ausfihrung erst
begonnen werden durfte, wenn der notige Grund und Boden kosten-
und lastenfrei dem Staate zum Eigentum Uberwiesen sein wirde.

Interessant ist am ganzen Gesetz auch, daB es als sogenanntes
"MaBnahmengesetz" fir den Einzelfall erlassen wurde und somit
neben den eigentlichen 4 Artikeln der zu beschlieBenden MafBnahme
noch eine Vielzahl von Paragraphen enthédlt, die die Einzelheiten
einer jeden der 11 geplanten Bahnen regelt. Heutzutage gibt es
solche Gesetze nicht mehr, an ihre Stelle sind Verordnungen ge-
treten, die den allgemeinen Rahmen der Gesetze fillen.

So findet man z.B. in Uber 40 Paragraphen unter dem Stichwort

"Motive" folgende, fir alle geltenden Bestimmungen:

- Allgemeine Grundsatze fiir die Bahnfihrung

- sperzielle Grundsatze fir den Bau der Lokalbahnen (Grunderwerb,
Erdarbeiten, Kunstbauten, Unter- und Oberbau, Stationsanlagen,
Fahrmaterial usw.)

- Veranschlagung der Baukosten

- Einrichtung und Handhabung des Betriebs

- Grundsétze der Rentabilitatsberechnung

- Werzeichnis der zum Zwecke der Feststellung des Erneverungsauf-
wandes in Rechnung genommenen ungeféhren Kosten fir Beschaffung
von Fahrmaterial”.

Auf sie im einzelnen einzugehen, wirde zu weit fuhren. Man nahm es
aber schon sehr genau, auch wenn es "nur" eine Lokalbahn betraf!

Die §§ 47-50 beschédftigen sich ausschlieBlich mit unserem "Bockl".
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Da seine Aussagen Uber Linienfihrung und Baukosten so bedeutend
sind, sei hier der § 48 wiedergegeben:

"Die Lokalbahn Weiden - FloB - VohenstrauB zweigt in der Station
Neustadt von der Hauptbahn Weiden - Eger in ostlicher Richtung ab,
Ubersetzt die Waldnaab und lenkt hiernach sofort in das Seiten-
thal der FloB ein., Die vielen und scharfen Krimmungen dieses
Flusses erfordern zwei Korrektionen des Wasserlaufes, sowie zwei
Uberbrickungen desselben und ist auBerdem noch unweit Sternstein
das Seitenthal des Gdrnitzbaches mittelst einer Bricke zu Uber-
schreiten. Von Sternstein aus wird das FluBthal noch enger und
scharfer gekrimmt, so daB dasselbe auf einer Strecke ganz ver-
lassen werden mufl, um in starkem Anstiege Uber Gailersreuth die
Nahe des Marktes FloB zu erreichen.
In der Fortsetzung gelangt die Linie lber Haupersreuth zur Wasser-
scheide zwischen FloB und Luhe und fallt, indem sie bleibend die
sidliche Richtung annimmt, an dem linksseitigen Gehédnge des Sand-
baches gegen Waldthurn und Albersrieth ab.
Nach Uberschreitung der Luhe steigt dieselbe gegen Waldau empor
und lduft schlieBlich, abwechselnd fallend und steigend, nach Uber-
schreitung des Lohlbachthales, an Altenstadt voriuber, in die End-
station VohenstrauB ein, welche so situiert ist, daB eine Fort-
setzung der Bahn seinerzeit ochne Verlegung derselben stattfinden
kdnnte.
Die Baulange der Bahn von Mitte des Stationsgebdudes Neustadt bis
zur Mitte des Stationsgebdudes VohenstrauB betragt 25,1 km, wahrend
die Lénge der Luftlinie 16,2 km mift.
Die Maximalsteigung wurde zur besseren Ausnitzung der Zugkraft in
der Richtung des Hauptverkehrs, d.i. von Vohenstraull nach Neustadt,
zu 12,5 %e= 1:80, dagegen in der entgegengesetzten Richtung zu
16,66 %o = 1:60 festgesetzt. ..
Die projektierte Bahn bewegt sich in ihrer ganzen Ausdehnung in
der Urgebirgsformation (Phyllit, Gneis und Granit) und hat nicht
unbedeutende Bauvarbeiten aufzuweisen, so z.B. die Felseinschnitte
bis zu 6 m grdBter Tiefe im unteren FloBthale und die Damme bei
Irlmihle, Schonberg und Waldau mit Hohen zwischen B,5 und 11m
sowie die ansehnlichen Bricken mit eiserner Fahrbahn Uber die Wald-
naab bei Neustadt, Uber die Flof bei Bergmuhle, ferner iber die
Gérnitz bei Irlmihle unter Dammen von 4 bis 11 m Hohe. AuBer der
Endstation VohenstrauB sind noch Stationen beziehungsweise Halte-
stellen mit Giterabfertigung angenommen bei Sternstein, Flof,
Waldthurn und Albersrieth, sowie Personenhaltestellen bei Neustadt
(St. Felix), Gailersreuth, Haupersreuth und Waldau,
Die Gesamtbaukosten der Bahn beziffern sich nach einzelnen Titeln
ausgeschieden wie folgt:
I

i Projektierung und Aussteckung 22 590 M
II. Grunderwerbung 117 000 M
IIT. Erd- und Dammarbeiten 329 630 M
IV. Kunstbauten 330 000 M
V. Einfriedungen 2 510 M
VI. Unter- und Oberbau 515 830 M
VII. Hochbauten und Telegraphen 168 900 M
VIII. Instrumente und Werkzeuge 5 020 M
IX. Fahrmaterial 134 600 M
X. Baufihrung und Bauleitung 75 300 M
XI. Reserve nach spezieller Berechnung (ca.7%) 113 620 M
Summe : 1 815 000 M

oder per km 72 310 M
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Der von den Interessenten zu vertretende Kostenbetrag betrégt
114 400 M, némlich:

Gesamtkostenanschlag fir Grunderwerbung 117 000 M

hierzu 5 % Reserve 5 B50 M
zusammen 122 850 M

Hiervon gehen ab die vom Staate zu tragenden

Kosten fir Ummessung, Vermarkung (Beschaffung

und Setzung der Marksteine)} und Remuneraticnen

mit 8 000 M + 5 % Reserve, demnach B 400 M

und verbleiben daher rund 114 400 M

Vom Staate sind daher aufzuwenden 1 700 600 M

oder per km 67 760 M "

Es folgen dann umfangreiche Formeln und Tabellen zur Berechnung
der Betriebseinnahmen und -ausgaben, wobei dieses Kapitel mit
folgender vorausschauender Feststellung eingeleitet wird:

"Die Ertrégnisse aus dem Personenverkehr und dem gewdhnlichen
Lokalglterverkehr werden nicht sehr erheblich sein, weil das in
Betracht kommende Gebiet nur ma&Big dicht von einer verwiegend
Landwirtschaft treibenden Bevdlkerung bewohnt ist. Dagegen sind
die zu erwartenden Holz-, 5tein- und Viehtransporte wvon hervor-
ragender Bedeutung und deshalb besonders zu beridcksichtigen."

Was sollte man auch anderes erwarten - einen "Reiseboom" gab es
noch nicht, geschweige denn das Wort selbst!

Errechnet wurden:

Einnahme aus dem Personenverkehr 46 759 M
Einnahme aus dem Lokalgiterverkehr 27 B70 M
Einnahme aus dem Transport von jéhrlich

9500 t Brennholz und Steinen, 5 000 t Stamm-

holz, 10 000 t Holz-Schnittwaren und 500

Wagenladungen Vieh 38 975 M

zusammen 113 404 M

Die Betriebsausgaben wurden fir tagl. 3 Zige in jeder Richtung
(die es dann erst viel spéter gab, s.u.) zusammen mit den sonsti-
gen Betriebskosten wie Erhaltung und Erneverung auf 60 274 M ver-
anschlagt. Das ergab einen EinnahmelberschuB vonm 53 130 M, somit
im Vergleich zu dem vom Staate aufzuwendenden Baukapital eine
Verzinsung (=Rentabilit&t) von 3,1 % - recht gut fir damalige
Verhdltnisse.

Ein Wermutstropfen blieb allerdings. Von den erforderlichen

114 400 M fir den Grunderwerb waren erst 93 000 M staatsauf-
sichtlich genehmigt und vorhanden; der Betrag der Stadt Weiden
war noch offen und sollte diese Licke schliefen - ein TrugschluB,
wie sich noch zeigen sollte!

Der sich mit unserer Bahn befassende Text endet dann mit der ent-
scheidenden Feststellung:

"Hienach erscheint die Erfillung der Voraussetzungen des Gesetzes
vom 28. April 1882 Seitens der Interessenten als gegeben und die
Einstellung einer Lokalbahn von Weiden Gber Neustadt a/W.=N.

nach VohenstrauBl als genilgend gerechtfertigt."

Wink des Schicksals oder Zufall?
Mit dem Wort "Einstellung" bezeichnet man heute nicht den gay,
sondern die Auflassung einer Bahnstrecke!
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Planung, Bau und Grunderwerb

Wer glaubte, nun kénne der Bau unverziglich beginnen, hatte sich
geirrt; dber 2 1/2 Jahre sollte es noch dauern, bis der typische
Pfiff einer Lokomotive auch in diesem Teil des Oberpfidlzer Waldes
ertonte.

Drei Monate, nachdem das Projekt gesetzlich beschlossen war, teil-
te die Eisenbahnbau-Section Redwitz am 22, Juli 1884 dem Comitee
mit, daB der Bau im Frihjahr 1885 beginnen sollte. Deshalb seien
die Grunderwerbskosten bis langstens 1.4.1885 einzuzahlen.

Nun begannen ein lebhafter Schriftverkehr und ungezdhlte Ver-
handlungen mit den Grundeigentimern.

Zundchst aber bat man vorsorglich das kgl. Bezirksamt Neustadt,
die fir 1884/85 vorgesehenen 2 x 1 500 M ZuschuB "flissig" zu
machen.

Wie viele Gesprache im einzelnen nitig waren, mag die folgende
Kostenzusammenstellung des Grunderwerbs fir die gesamte Strecken-
lange aufzeigen. Insbesondere wird das deutlich, wenn man die
jeweils abgetretene Fléche mit der Zahl der Eigentiimer vergleicht.

Gde. Altenstadt/WN 7 Abtreter 0,862 ha 3 276,-- M
b Neustadt/WN 14 Abtreter 7,103 ha 13 018,50 M
L Sternstein 12 Abtreter 6,144 ha 6 217,-- M
" Diepoldsreuth 12 Abtreter 3,513 ha 4 010,-- M
" Gailersreuth 20 Abtreter 7,183 ha 13 102,-- M
. FloB 12 Abtreter 1,138 ha 3 984,50 M
" Schénbrunn 25 Abtreter 9,060 ha 18 380,-- M
L2 Grafenreuth 4 Abtreter 1,688 ha 2 153,-- M
" Lennesrieth 30 Abtreter 9,330 ha 13 517,-- M
" Waldau 27 Abtreter 6,409 ha 9 184,50 M
- Altenstadt/Voh. 20 Abtreter 2,617 ha 3 363,-- M
ol Vohenstraul 7 Abtreter 1,944 ha 6 555,-- M

190 Abtreter 56,991 ha 96 731,-- M

Diese Absprachen zogen sich den ganzen Herbst und Winter hin.
Erst am 19.03.1885 traf wieder eine Mitteilung der o.a. Bau-
section ein, die ankindigte, daf bald Techniker vor Ort sein
wirden, um Auskunft zu geben, inwieweit Felder nicht mehr be-
baut werden sollten.

Nachdem nun sozusagen als zweite HUrde die Grundabtretung (fast)
genommen war, stand man nun vor der dritten, noch schwierigeren,
- dem lieben Geld.

Die Zahlungsabwicklung war von der Generaldirektion festgelegt
worden. Das Comitée sollte von der im Gesetz geforderten Summe

99 400 M bar bei der kgl. Filialbank Hof einzahlen und die rest-
lichen 15 000 M durch Hinterlegung von Inhaberpapieren abdecken.
Dazu zahlten der District Weiden 2 000 M und der District Neu-
stadt 4 000 M.

Am 25,04.1885 sah sich das Comitée veranlaBt, in dieser Sache an
die Bausection heranzutreten. Man beklagte, daB jetzt 114 400 M
erforderlich waren, statt nur 98 995 M, wie 1883 vorgesehen; also
rund 15 000 M mehr. 100 000 M sollten vorerst reichen. Keine drei
Tage spater traf schon die ablehnende Antwort ein! Im Laufe des
Mai gingen dann die Beitrage der Districte Neustadt und Weiden
sowie aus FloB ein - jetzt hatte aber der Bezirk Vohenstraull plotz-
lich Schwierigkeiten. Er teilte mit, daB derzeit nur 9 000 M
(statt 40 000 M !) zur Verfigung stinden, da das Geld von der
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Kirchenverwaltung Moosbach in Hdohe von 14 600 M durch die Re-
gierung noch nicht freigegeben sei. Spéter muBten deshalb noch

31 000 M als "Passivkapital" beim Kaufmann Leonhard Winkler in
VohenstrauB aufgenommen werden. Eine herbe Enttauschung fir das
Comitée!

Die Stadt Weiden schrieb auf eine dringende Aufforderung des
Comitées, doch méglichst die fehlenden 15 400 M beizutragen, man
wolle allenfalls 6 000 M zahlen. Begrindet wurde es in erster
Linie damit, dalB die Zige spéter nicht nach Weiden weitergefiUhrt
wirden.

Doch die Generaldirektion gewdhrte - Gott sei Dank - fur die Bar-
deponierung Aufschub bis zum 15. Juni, da vorher sowieso die Grund-
erwerbsverhandlungen nicht stattfinden konnten.

Als es dann gar nicht mehr vorwédrts gehen wollte, weil nur

105 000 M eingegangen waren, fihrte der Gemeinderat von Veohen-
strauB einen BeschluB herbei. Man wollte die restlichen 9400 M
selbst bestreiten, falls der Gutsbesitzer Minnerow von Waldau
seinen Grund kostenlos abtreten wirde und Vohenstraull die obige
Summe zurickerhielte, wenn sie nicht gebraucht wirde.

Zum Stichtag 13.06., als die geforderte Summe bei der bezeich-
neten Bank in Hof eingegangen war, teilte die Bausection Redwitz
unverziglich mit, daB Ende Juni/Anfang Juli die Grunderwerbung

von Neustadt bis FloB beginnen wirde (BeschluB veorhanden!)-.

DaB es trotz dieser Schwierigkeiten such in Minchen mit der
Strecke weiter ging, wuBte man zu diesem Zeitpunkt in VohenstrauB
noch nicht. Anfang Juni Ubersandte die Generaldirktion die end-
gultige Detasilprojektion an das Staatsministerium des kgl.Hauses.
Gegenuber vorherigen Planen waren Anderungen wegen einer gunstiger
gelegenen Haltestelle Gailersreuth bzw. zur Vermeidung von groBeren
Erdablagerungen/-bewegungen notwendig. AuBerdem wurde beantragt,
die Bahn entlang der Hohenlinien zu planen, d.h. die Krimmung von
180 m in Kurven sowie die Steigung 1:60 bzw. 1:80 so oft als mdg-
lich zu bauen, um Kosten zu sparen. Dadurch verlangerte sich die
Strecke um 0,14 km auf 25,24 km.

Dies wund nicht die Weigerung der EigentUmer, Grund abzutreten,
ist die eigentliche Ursache, warum die Strecke kurvenreich wie
eine sich windende Schlange gebaut wurde (um eine weit verbreitete
Meinung zu widerlegen)! Als Nebeneffekt erzielte man dadurch auch
hohere Einnahmen, weil die Befdrderungstarife nach km bezahlt
werden muBten! Diesen Umstand hat die Stasatsbahn offiziell nicht
zugegeben, er taucht nur in der Begrindung fir eine sogenannte
"entwickelte" statt einmer direkten Strecke Deggendorf - Eisenstein
im September 1874 auf.

SchlieBlich enthielt das Schreiben noch den Kostenanschlag in

Hihe von immerhin 35 000 M fir die Waldnaabbricke.

Nur 14 Tage spater folgten die Pléne fir die "hydrotechnischen
Verhdltnisse® (Durchléasse, Bricken) und die Waldnaabbricke selbst.
Sie sollte aus 4 Lichtdéffnungen & 20 m aus Eisenfachwerk und

6 @ 9m aus gekuppelten Walzeisentragern bestehen und, siehe da,
schon 59 476 M kosten. Bis 1984 war sie ilbrigens noch zu bewundern!

Nach einem weiteren Monat Obersandte die Generaldirektion dem
Ministerium die Bauplane fir die Hochbauten, eine Mappe mit 51
Bléttern fir die Gebdude. Sie sollten alle in "einfacher Formgebung
und solider Bauweise" zur Kosteneinsparung bei Bau und Unterhalt
errichtet werden. Die Kosten beliefen sich auf insgesamt

167 900 M, wobei VohenstrauB mit 72 100 M den Lowenanteil hatte.
Hier war ja auch ein Lokschuppen mit Wohnung und Ubernachtungs-
zimmern fir das Lokpersonal zu bauen.
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Um die Situation der damaligen Beamten aufzuzeigen, sei hier ein
Passus aus dem Begleitschreiben zu diesen Plénen wiedergegeben:

"In den Hauptgebduden sind durchgédngig die Dienst- und
Wohnrdume eingetheilt und sind in den Nebengebéuden
auBer den o6ffentlichen Aborten in jenen Plétzen, in
welchen der isolierten Lage wegen diell nétig erscheint,
eine Stallung und der hierfir ndtige Heuraum, sowie ein
offener Remisenraum untergebracht, welch letzterer ja
nach den verschiedenartigen Bedurfnissen der einzelnen
NutzniefBer als Futterraum, Holzlege, Arbeitsraum etc.
benitzt, oder mit ganz unbedeutenden Ausgaben als
Stallung fur Gefligel etc., eingerichtet, kurz zu den
verschiedenartigen oeconomischen Zwecken dienstbar
gemacht werden kann. Waschklchen haben wir sus oeco-
nomischen Rlicksichten nur in den Stationen projektiert,
dagegen findet sich bei den Haltestellengeb&uden in
der Kiche ein kleiner Kessel, fir Reinigung der Wische,
Bereitung des Futters und dergleichen."”

Man sieht, die Uniform des damaligen Beamten war noch nicht so
"warm" wie heute und die "Eisenbahnerkuh" (oberpfédlzisch "Goas")
sehr wohl zum Unterhalt der Familie notwendig!

Vor Ort rihrte sich erst am 13. Juli 1885 wieder etwas. Die Bau-
section teilte mit, daB schon in 4 Wochen Baubeginn zwischen
Frankenrieth und Vohenstraulfl sein sollte, also war man von Neu-
stadt bis dorthin schon am Arbeiten. Der Abschlufl des Grunderwerbs
sollte erst bis Anfang Oktober erfolgen.

Aus Erfahrung mit der bisherigen Grundabtretung riet die Section,
die versprochenen 8/10 der jeweiligen Summe nicht an die Eigner
auszuzahlen, sondern lieber 4 % Verzugszinsen in Kauf zu nehmen,
was nur 200 M Mehrkosten verursachen wirde. Diese MaBnahme sollte
umstandliche Rickforderungen bei nicht bendtigtem Grund vermeiden.

Auf dieses Schreiben antwortete Birgermeister Riebel unverziglich
mit der Bitte, doch wegen der Ernte erst in der zweiten H&alfte
des August zu beginnen. Ferner sollte die Verbriefung erst einige
Wochen spater und endgiltig erfolgen, dafir aber gegen Auszahlung
der Gesamtsumme,

Das Bezirksamt VohenstrauB handelte sehr resolut und setzte den
Betroffenen nur 5 Tage Frist zum Widerspruch!

Nachdem die Grundabtretung in Waldau am 9.8.1885 reibungslos iber
die Bihne gegangen war, kam es am folgenden Tag mit den Bauern aus
Altenstadt zum Eklat. Die meisten versuchten, mehr bei diesem Ge-
schaft herauszuschlagen und statt der einmal zugesagten 4 M pro
Dezimal 15-20 M zu erhalten. Begrindet wurde diese Forderung mit
der Zerschneidung zusammenhéngender Felder sowie mit den besseren
Preisen, die im besonderen zwei VohenstrauBer Landwirte fir quali-
tativ gleichen Boden beké&men.

Amisantes am Rande: Eine Bduerin hatte ebenfalls den 4 M zuge-
stimmt. Als ihr Ehemann jedoch "nach VerbiUBung einer léngeren Frei-
heitsstrafe" nach Hause zuriUckkehrte, verbot er ihr, so zu handeln
und forderte selbst ebenfalls mehr.

Es muBten nun Schétzer mit einem Vergleichsvorschlag eingeschaltet
werden. Nachdem dieser von den Altenstddtern abgelehnt wurde, kam
es zur Klage. In dieser Zeit hatte der Vohenstraufler Blrgermeister
nahezu téglich Briefe in dieser Sache zu schreiben. SchlieBlich
einigte man sich doch gitlich - auf ganze 5 M!
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2 ,._,,,,__,Wm/ 2w A g Bekanntmachung

Am Samstag den 2. Oktober d. Jrs findet die der Eisenbahner&ffnung
vorausgehende Probefahrt durch die hohe Komission der Generaldi-
rektion, des Oberbahnamtes u. der Eisenbahnbau-Sektion statt.
Anldnlich dieses langst ersehnten freudigen Ereignifes milssen die
Gassen, Strassen und Plétze am samstag bis friih 9 Uhr gereiniget
u. gekehrt sein u. milssen an diesem Tage reinlich erhalten werden
zugleich ergeht die dringende Aufmunterung die sdmtlichen Hauser
des Marktplatzes 2u beflaggen

Am 28. September 1886
Verrufen Magistrat Vohenstrauf
Karl Weipn Riebel
Polizeidiener



Die Grundabtretung in Vohenstraufl fand als letzte am 23,9,1885
statt.

Wann nun Uberhaupt der erste Spatenstich fir die Strecke erfolgte,
kann nicht mehr nachvollzogen werden. Zu umfangreich sind die ein-
zelnen Baunachweisbicher fir die in 5 Lose eingeteilte Strecke.
Uber jede Leistung wurde allerdings genau Buch gefihrt und man
kann davon ausgehen, daB im Spdtsommer bzw. Herbst 1885 die Erd-
arbeiten in vollem Gange waren. Ohne Baumaschinen mufite ja alles
van Hand bewdltigt werden. Die meisten Transporte liefen mit
Ochsen- oder gar Kuhgespannen, im ginstigsten Fall auf den be-
reits verlegten Geleisen. Diese wurden anfangs in der Geraden

noch auf Langschwellen verlegt, d.h., es gab nur am Ende der
Schienen (6 bzw. 9 m Lénge) jeweils Querschwellen bzw., letztere

in den Kurven durchgehend wegen der Spurtreue. Auch das Bauge-
schaft Johann Horn, Vohenstraull, war am Bau zumindest des ersten
Loses beteiligt.

Im folgenden Winter durften die Arbeiten weitgehendst geruht
haben.

Im Frihjshr, am 20.3.1886, meldete sich Weiden noch einmal zu
Wort. Es erging ein Antrag an das kgl. Staatsministerium des

kgl. Hauses, doch alle Zige bis Weiden zu fiuhren, nachdem ein
Schreiben gleichen Inhalts an das in Weiden selbst ansédssige
Oberbahnamt ohne Antwort geblieben war.

Im Mai sicherte man von Minchen aus zu, alle Lokalbahnzige, die
keinen AnschluB auf der Hauptbahn hétten, bis Weiden weiterzu-
filhren. Zu diesem Zeitpunkt gab es noch nicht einmal den Entwurf
eines Fahrplanes!

Diese Zusage war nicht ohne Schwierigkeiten zu bewdltigen, muiten
doch alle Reisenden beim Ubergang von der Neben- auf die Hauptbahn
und umgekehrt wegen der besonderen Lokalbahntarife neue Fahrkarten
losen.

Dies ist auch ein Grund, warum im Bahnhofsgebaude Neustadt/WN ein
extra Zugang zu der auf dem Vorplatz vorbeifihrenden Strecke nach
FloB geschaffen werden mulite.

Weiden jedoch gab sich nur bis August zufrieden und stellte diese
Bitte nochmals., MNun wurde sie aber ziemlich energisch abgewiesen.

Ebenfalls in dieser Zeit, etwa von Februar bis Juni, gab es einen
umfangreichen Schriftverkehr zum Antrag aus VohenstrauB, den billi-
geren Hauptbahntarif einzufihren. Es war ja Oblich, einen Teil

der Kosten fir den Bau durch den sogenannten Lokalbashnzuschlag
wieder hereinzuholen. Das verteuerte aber natirlich alle Fracht-
tarife und benachteiligte Anlieger gegeniiber Betrieben an Haupt-
bahnen. Endgultig abgelehnt wurde diese Bitte am 25.6.1886.

(Die nachher glltigen Tarife konnen dem abgedruckten "Dienst-
befehl" entnommen werden.)

Doch zurick zum Bau selbst. Im Laufe des Jahres wurde die Loko-
motive "Leopard" als Arbeitslok nach Neustadt abgeordnet. Sie
gehérte zur Baureihe D III, hatte nur zwei angetriebene Achsen
und war im Jahre 1873 unter der Fabriknummer 300 bei der Firma
Krauss in Minchen gebaut worden. Ausgedient hatte sie im Jahre
1897. Bewundern kann man sie noch heute als 1:10-Modell im Ver-
kehrsmuseum NUrnberg! Am 12. Juli 1886 begann sie mit Material-
fahrten, also waren die Schienen schon ein gutes Stick verlegt.
Etwa eine Woche spéter erhielt Flofl die Genehmigung, in diesen
Arbeitszlgen auch Wagenladungen zu befdrdern bzw. - dies aller-
dings erst ab Mitte August - Holz zu versenden.
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Definitiv waren schlieBlich am 20.8.1886 die Schienen bereits im
funften Baulos, d.h. zwischen Altenstadt und VohenstrauB verlegt.

Am 2.9.1886 teilte dann die Bausection dem Magistrat VohenstrauB

mit, daB "von hoher Stelle der provisorische Gitertransport wvon

und nach allen Haltstellen" genehmigt sei. Daran waren folgende

Bedingungen geknipft:

1. Es muBten ganze Wagenladungen sein, die ohne Haftung der Bau-
verwaltung hinsichtlich des Transportes, der Daver sowie wvon
Beschdadigungen oder Verlusten befdrdert wurden.

2. Die Entladung hatte bis zum Ubernachsten Zug zu erfolgen.
Anderenfalls waren "Strafmiethen" zu entrichten.

3. Beschadigungen an den Wagen tragt der Empfénger wdhrend der
Stand- bzw. Be- und Entladezeit.

4. Die in VohenstrauB ankommenden Wagen sollten dem als Glter-
agenten aufgestellten Herrn Kaufmann und Birgermeister Riebl
"avisiert" werden, der fur die Abfertigung und Entladung zu
sorgen habe.

Das Schreiben schlieBt mit einer zum Schmunzeln verlockenden
Formulierung: ". und wolle verehrlicher Magistrat Alles auf-
bieten, um mdéglichst bald einen recht lebhaften Verkehr herbei-
zuziehen."

Nun ja, es gab ja schlieBlich noch kein Werbefernsehen, aber
Klappern gehdrte auch damals schon zum Handwerk!

Eraffnung und Betrieb i1n den ersten Jahren

Es ist soweit ... !

Der Vollendung ging es im September mit Riesenschritten ent-
gegen. Am 28.9.1886 lieB der Magistrat eine Bekanntmachung zur
Probefahrt durch den Polizeidiener Karl WeiR verrufen (s.Abdruck).
Die Fahrt sollte um 07.40 Uhr in Neustadt beginnen mit Ankunft

in VohenstrauB um 10.00 Ubhr.

Was sich an diesem Tage abspielte, dariber berichtete der Vohen-
strauBer Anzeiger in einer Ausgabe vom Mittwoch, den 6. Oktober
1886. Der Artikel sei hier in Auszigen wiedergegeben, berichtet
er doch Uber das zentrale Ereignis der Bemuhungen der verflossenen
5 Jahre:

§ VohenstrauB, 4. Oktober. Die von der hohen General-
direktion der kgl. bayr. Eisenbahnen auf 2. d.Mts. festge-
setzte und an diesem Tage stattgefundene Probefahrt auf
unserer Lokalbahr Neustadt W./N. - VohenstrauB gestaltete
sich fir den hiesigen Markt zu der schonsten und unver-
gesslichsten Feier. Der Markt hatte sich aus diesem Anlal
festlich geschmickt und schon vom frihen Morgen an herrschte
das regste Leben. Um 7 Uhr frih wurde die hohe Kommission
durch die aus dem kgl. Bezirksamtmann Herrn Loritz, dem kgl.
Forstmeister Herrn Thelemann, dann aus den Herren Mitglie-
dern des Eisenbahnkomite’s bestehende Deputation in Neustadt
W./N. empfangen, Schon vor 10 Uhr versammelten sich auf dem
Bahnhofe dahier die Herren Beamten, die beiden Herren
Pfarrer und die Collegien des Magistrats und der Gemeindebe-
vollméchtigten, sowlie ein zahlreiches fast uniUbersehbares
Publikum. Als der fir den Betrieb der Bahn bestimmte Zug
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Nr. 19332

Seoniglich Baverifdhe Staatd=Gifenbaduen.

Dienitbefebl Nr. 156.

Die Griffnung der Lolalbohn Neufabi a. b. B.-H,
— Bobenfiraup beireffend.
B. m. HNr. 31.

Mit Bezugmahme auf vas gleidyzeitige NAusjchreiben begeichneten Betreffs im Vevorbnungs:
und  Ungeigeblatte wird ven Giiterabfertigungéftelen Radftefenbes zur Darnadadtung belannt
geaeben.

1) Die BVeredhnung ver Entfernungen fir ben fber Newfiadt a. b. ZW-N. binausgehenden
ober Pommenden Bertehr ver Yofalbabn Neufodt a. b. ..M. — Bohenfrang erjolgt in der MWeife,
baff an vie abgerunbeten filometrifden @utfernungen ber Lofalbahn bie nad) bem Riloneterzeiger
Begm. mady bem in bem Lolaltarife ver L bayer. Staatdeifenbabnen und vefjen Nadirdgen verdffent:
ligten Tarviftilometern fiir Meufiodt a. b. TB.M. fid) ergebenden (abgerunteten) Entfernungen an=
geftofgen werben.

2) Fir den Giterverfelhr ver Yofalbafn fommt ber Bizinalbahntarif umd jwar nnter MWeg:
fall ber fir ven Tvamdport von gewiffen Mebprodubten generell eingerdnmten Beginjtigungen (aljo
ber Epesialtarife 1P und III*) in Anwenbung.

3) Bwifden ber Station Bohenficouf unb ven Haltejtellen Nlbesrieth, -LBaldijurn, Flof
und Gtirnfiein einerfeits, bann ben jenfeits Meufadt a. b. MW.-M. liegenven I. b. EStaat3bahn:
ftationen anverjeits tritt bivefte Abfevtigung und Kartivung ein.

4) Abgefehen von bem dem  Lejonberen Bizinalbahuzujdlay enthaltenten nsnahmetarif
r. 1a und b gelten im Beveiche ver Lolalbahn feine Ausnabhmetarife.

Fitr Sendbungen, fir welde auf ver Hauptbahn Ausnahmetarife bejtehen, haben im Bertehre
von unb nad) ver Lolalbahn folgende, obme Ginredmung einer Grpevitionsgebithe aufgefellte Tavif:
fie — jeg. Tranfittarif — fir die Lolalbafn:Transportjtrecen jur Unwenbung ju Lommen, welde
an bie nac) vem treffenven Uudnabwetavii far Nenjtadt 0. b WM. jid ergebenden vollen Sage
anjuftefien jind.

Sypey.-Tarif Ausm.-Tar. N, 1

km Gifgut EStidgut  A! B Az I 11 III & b
b Etdraftein 0,24 0,16 0,10 009 009 009 008 003 008 0,08
10 Flok 0,35 0,22 013 012 012 011 010 009 009 0,09

17 Walvtfurn 0,52 030 018 017 0416 04 012 011 012 0,11
19 Albesriety 0,56 0.32 019 018 017 "015 013 012 012 0,12
26 Behenjtraug 0,72 040 024 022 021 018 0,15 014 014 0,14

5) Jm Bertehre ber Lofalbalhn mit Statiomen jremver Bahnmen tritt Wintartivung in
Teuftadt o. b. FB.=M. ein, wobei dic jir Newfiadt o, b BN, beftehenden biretten Fragtiise an
vie Degliglihen Edte bes obigen Tranjittarifs angeftoBen twerven.

6) Die fir vie Lolalbahn in Neujtadt a. b. TB.:M. von Stationen frember Bahnen an:
fomuenben frantivten Eenbungen mijjen von Franfaturnoten begleitet fein unb Bat jidh Meus
fladt o, b, EB.-9 Dinfidtlid) ver Fradtiterweijung fiv die riicdwirtd gelegenen Streden und bes
fiir bie Pofalbaln nady obigem Tranjittavif ju verredmenden Franfe's bdurdy Nittrednung auf bden
Frantaturnoten u entlaften.

Miindgen , ten 11. Oftober 1336,

General-Bivection der kol. bayer. Staats-Eifenbahnen.
(Betrichs-Abtheilung.)

Mahlo.

Ot cefy.



mit 5 neven Wagen nebst Salonwagen, der die hohe Kom-
mission ..... hierher brachte, in den Bahnhof einfuhr,
wurde derselbe mit Musik und Péllersalven empfangen.,
Sofort ergriff der kénigliche Bezirksamtmann Herr
Loritz das Wort und legte in einer gediegenen Ansprache
dar, daB der hiesige Bezirk schon seit 20 Jahren nach
Erlangung einer Eisenbahnverbindung strebe und daf dies
nunmehr, nachdem Seine Excellenz, der leider inzwischen
verstorbene kgl. Staatsrath von Schlér die richtige
Linie gefunden und bezeichnet hatte, unter der groéfiten
Opferwilligkeit der betheiligten Districte, Gemeinden,
sowie der Grundbesitzer, namentlich aber mit der wohl-
wollendsten und thatkraftigsten Unterstitzung der hohen
kgl. Stmatsregierung, sowie der kgl. Generaldirektion,
dann aller hiebei zusténdigen Behorden und Organe einge-
treten sei und schloB mit dem Ausdrucke des innigsten
Dankes gegenuber der hohen kgl. Staatsregierung und mit
einem brausend aufgenommenen Hoch auf Seine Majestat dem
Kénig und Seine Kdnigliche Hoheit den Prinz=Regenten
Luitpold."

(ismasid

Es folgte der "kgl. protest. Pfarrer Herr Lauter"™ mit einer
Dankrede im Namen des Marktes VohenstrauB (also nicht der Birger-
meister!) sowie der kgl. Generaldirektionsrath Herr Fromm, der
fur die Staatsregierung sprach.

"Nach Besichtigung der Bahnhofsgebdude und des ziemlich
ausgebreiteten Schienengeleises begab sich die hohe Kom-
mission und die zur Empfangsnahme sich eingefundenen
Herren im festlichen Zuge in das Gasthaus zu den drei
Lilien woselbst ein Diner eingenommen wurde. Wahrend des
Diners toastirte der kgl. Bezirksamtmann Herr Loritz auf
den kgl. Generaldirektor Herrn v. Schnor auf Carolsfeld
und die anwesenden Herren der Kommission.
Einen minder guten, ja man darf sagen, einen unliebsamen
Eindruck machte die letzte Rede des Oekonomierathes und
Gutsbesitzers Herrn Minerow von Waldau. In ziemlich
schwulstigen Worten schilderte er die Oberpfalz und die
Stufe welche die Bewohner derselben schon in viel friherer
Zeit in Bezug auf Industrie etc. eingenommen haben, ver-
knipfte daran die Mahnung an die nunmehrigen und jingeren
Manner diese Stufe wieder erreichen zu streben, konnte
aber nicht unterlassen, weitere dem Eingeweihten wohlbe-
kannte Clossen daran zu knipfen, ja sogar von Egoismus
zu sprechen und andere in dieser Versammlung zum Mindesten
auffallende und ungeeignete Ausdricke zu verbinden. Nur
die Ricksicht auf die hohe Kommission, auf die festliche
Stimmung und der unmittelbar darauffolgende SchluB des
Diners konnte es sein, dafl dem Herrn Minerow nicht so-
fort die geblhrende Antwort zu Theil wurde. Um 1 einhalb
Uhr begab sich der Festzug wieder zum Bahnhof und bald
darauf setzte sich der Zug unter schallenden Hochrufen
in Bewegung, welcher auch die meisten Festtheilnehmer
und einen Theil des anwesenden Publikums aufgenommen
hatte. Unter trefflicher HarmonieMusik und unter den
mit Beifall aufgenommenen Gesangsvortridgen des hiesigen
Liederkranzes verlief die weitere Feier und endigte in
ziemlich spéter Stunde."
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Soweit also die Lokalpresse zu diesem denkwirdigen Tag.

Dann wurde es sehr amtlich: "Nachdem die vorgenommene Probefahrt
deren Betriebsfahigkeit in jeder Richtung ergeben hatte”, bean-
tragte die Generaldirektion der k.b. Staatseisenbahnen beim kgl.
Staatsministerium des kgl. Hauses und des Aeusseren und dieses
wiederum bein Prinzregenten Luitpold selbst die Genehmigung zur
Er6ffnung, was sich wie folgt liest: "... so gestattet sich der
treugehorsamst Unterzeichnete (Minister von Crailsheim) die
Allerhéchste Genehmigung zur Inbetriebsetzung ... in aller-
tiefster Ehrfurcht zu erbitten.”

Kurz davor hatte man geplant, noch ein neues Abfertigungsver-
fahren fur Giterverkehr (wie auf der Strecke Landsberg-Schongau)
einzufihren, verzichtete aber darauf, um nicht den eigentlichen
Eré6ffnungstermin zu gefahrden.

Am 16. Oktober 1B86 war es dann soweit; der erste planmaBige Zug
traf in VohenstrauB ein. (Uberschattet wurde dieser denkwirdige
Tag durch ein trauriges Ereignis. Der von Passau nach VohenstrauB
versetzte neue Betriebsleiter, Ingenieur Maisel, geboren in
Bayreuth, beging in der Nacht vor dem Erdffnungstag Selbstmord.
Wie einem Schreiben des Blrgermeisters zu entnehmen war, hatte

er befirchtet, den Anforderungen nicht gerecht zu werden und war
einigen Birgern schon durch sein wirres Verhalten in den Tagen
davor aufgefallen,.

Sie fahrt !

Zunachst verkehrten taglich zwei Zugpaare nach folgendem Fahr-
plan (siehe asuch Abdruck):

VohenstrauB ab 06.25 Uhr vormittags, Neustadt an 08.00 Uhr vormittags
Neustadt ab 08.50 Uhr vormittags, VohenstrauB an 10.25 Uhr vormittags
VohenstrauB ab 04.25 Uhr nachmittags, Neustadt an 06.00 Uhr nachmittags
Neustadt ab 08,40 Uhr nachmittags, VohenstrauB an 10.15 Uhr nachmittags

Die Zige fuhrten sowohl Personen- als auch Giterwagen mit sich,
was auf jeder Station mit Abfertigung einige z=itraubende Rangier-
fahrten notwendig machte.

Als Ausstattung hatte man schon im Kostenanschlag folgendes Roll-
material vorgesehen:

- 3 dreiachsige Tenderloks & 100 PS u. 24,7 t 60 000 M
(Baureihe D VII, eigens fir Lokalbahnen
konstruiert, siehe Abbildung)

- 8 Personenwagen II, und III. Klasse 40 000 M
- 4 Gepdckwagen 16 000 M
-24 offene und gedeckte Giterwagen 60 000 M

Nach dem Lokomgtivverzeichnis der bayer. Staatsbahn gab es neben
geiner Lok "VohenstrauB" (siehe auch Abbildung), welche fir unsere
Bahn wegen der Steigungen zu schwach war, auch zwei 0 VII mit
Namen von Orten an unserer Strecke

- die "FlofBi", Fabriknr, 1425, spatere 98 7637 und
- die "Sternstein", Fabriknr. 1426, spatere 98 7638,

beide gebaut bei der Firma Maffei im Jahre 1BB86. Ob die beiden
auf unserer Bahn eingesetzt waren, konnte nicht herausgefunden
werden, Da sie eine Reichsbahn-Nr. erhielten, waren sie jedenfalls
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im Jahre 1925 noch in Betrieb, Eine Lok D VII bewidltigte in
Richtung Vohenstraul 7 Wagen, in der Gegenrichtung 9

Sehr bald stellte sich heraus, daB die zahlreichen engen Kurven
der S5trecke einen hohen VerschleiBl an den Spurkrdnzen der Fahr-
zeuge bewirkten. Die Filzschmierung der Achsen mifte stindig er-
neuert werden, berichtete das Oberbahnamt in Weiden nach Minchen.
Man habe den Versuch unternommen, durch dinne Rohre Wasser aus
der Lok auf die Spurkrénze zu leiten und da sich das bewdhrt habe,
bat man um Genehmigung eines langeren Versuches.

Der Dienstplan fir das Lokpersonal sah nur 3 (!) freie Tage im
Monat vor, sonst wurde voll gearbeitet.

Schon einen einzigen Monat nach der Erdéffnung beantragte der
Magistrat VohenstrauB am 15.11., die Einfihrung eines dritten Zug-
paares in der Mittagszeit, was abschldgig beschieden wurde.

Daraufhin wollte man dieses wenigstens an den Amtstagen des Be-
zirksamtes bzw. Amtsgerichtes Neustadt bzw. Landgerichtes Weiden
(wurde damals soviel prozessiert?).

Ab 15.1.188B7 wurde dieser Zug dann mit folgenden Zeiten einge-
fuhrt:

VohenstrauB ab 11.10 Uhr vormittags, Weiden an 01.15 Uhr nachmittags,
Weiden ab 01.40 Uhr nachmittags, Vohenstraul an 03.45 Uhr nachmittags,
Er hatte also keinen AnschluB in Neustadt - und Weiden seinen Willen,

wie zugesagt!

Schon am 4.4.18B87 kam jedoch die bittere Pille von der General-
direktion. Der Mittagszug hatte sich nicht bewdhrt, da ihn im
Durchschnitt nur 9-12 Reisende in jeder Richtung benutzt hatten.
Ab Semmerfahrplan sollte er nur noch zweimal wéchentlich ver-
kehren. Nichtsdestotrotz beantragte ihn Biirgermeister Riebel am
20.8.1887 fir die Winterfahrordnung erneut. Dafilr wurde u.a. eine
verbliffende Begrindung geliefert: Zur Postkutschenzeit hitte es
im Ort zweimal Postzustellung von und nach Weiden gegehen, jetzt
nur einmal wegen des spdten Abendzuges! Beim Oberpostamt Regens-
burg hatte man desgleichen versucht, einen Mittags-Postdienst
von Weiden aus zu erreichen.

Nachdem die Strecke auch im Bereich VohenstrauB am 27.7.1887 end-
giltig vermarkt war, stellte die Generaldirektion am 14.12. einen
Antrag um Genehmigung der Ausgabe der "Dotationsreste" in Hdhe
von 59 000 M zum weiteren Ausbau, u.a.:

(48]

000 M

- Vorrichtungen gegen Schneewehen an 12 Stellen 6 300 M
zwischen FloB und VohenstrauB (1800 m & 3,50 M)

- Langsladerampe einschl. Gleis sowie Keh - 2 260 M
richtgrube in VohenstrauB

- Nacharbeiten am Bahnkdrper

- Kostenvergitung an Direktion fir Post u.Tele- 4 000 M
graphen, fir Drahtleitung und 6 L&utwerks-
induktoren

- Werkzeuginstandsetzung vom Bau 1 000 M
An den ersten beiden Punkten kann man unschwer erkennen, wo der
Schuh schon nach einem Jahr am meisten drickte.

Am 17. Februar 1B88 sah sich dann auch der Magistrat van Vohen-
strauB zu einer Eingabe/Beschwerde bezwungen, die die Betriebs-
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einstellungen bis zu 6 Tagen wegen Schneeverwehungen betrafen.
Man beklagte, daB es doch unwirtschaftlich sei, immer 80- 100
Mann (!) fiUr 3-4 Tage zum Schneeschaufeln einzusetzen und ver-
band dies mit der Forderung nach wirkungsvollen Schneezdunen.
Ferner wurde geklagt, daf durch den Lokalbahnzuschlag der Sand
fir die Glasschleifen zu teuver sei und diese ihn weiterhin
direkt von Wernberg abholen wirden. Es sollte eine Ausnahmege-
nehmigung erteilt werden wie fir Holz auf der Strecke Hof -
Naila bzw.fir Bausteine bei Feucht - Wendelstein.

Als drittes seien die Gebihren fir die Benutzung der lLagerplatze
zu hoch, Dazu fuhr im Marz 1888 auch eine Deputation von Vohen-
straull nach Minchen.Vorher hatte man versucht, beim Oberpost-
amt Regensburg einen Mittags-Postdienst von Weiden zu erreichen.
Dieses lehnte ab mit der Bemerkung, "VohenstrauBl gebdrde sich
unruhiger als die Zentren Minchen, Nirnberg, Wirzburg, Frank-
furt, Leipzig und Berlin bei den Verwehungen vor Weihnachten
887"

am 25.7.1888 kam die Antwort, beschlossen durch das Ministerium:

1. Der Lokalbahnzuschlag fur Schleifsand in Hohe von 6 M
fur 10 000 kg von Wernberg nach VohenstrauB wird ab
1.8. nachgelassen.

2. Die Schneeschutzwénde sollen errichtet werden.
3. Die Lagerplatzgebihren werden nicht herabgesetzt.

Dies bedeutete aber jedenfalls einen Teilerfolg!

Das Kapitel Schnee wurde im folgenden Jahr erneut aktuell. Am
7.6.1889 berichtete die Generaldirektion an das Staatsministerium,
daB sich die Schneezaune und -damme des Winters 88/89 bewahrt
hatten. Die Zahl der ausgefallenen Zige vom 1.1. - 8.3. sei von
158 im Vorjahr auf 40 im vergangenen Winter zurickgegangen.

Dies gelte auch fur die Schneeraumkosten (nur 1 070 M gegeniber

2 430 M). Die zusatzlichen Grunderwerbungen fir den Schneeschutz,
d.h. Verbreiterungen der Einschnitte bzw. Aufschuttung von Dammen,
die mit Fichten bepflanzt wurden, seien bereits durchgefihrt,
aber es waren weitere 41 000 M notwendig (siehe auch Bild).

Zwei Jahre spéter, am 25.3,1891, versuchte VohenstrauBl erneut in
einem Antrag, den ungeliebten Lokalbahnzuschlag loszuwerden, des-
gleichen nochmals am 20.11.; beides wurde durch das Staatsmini-
sterium abgelehnt. Aber, siehe da, ohne weitere Eingaben wurde

er schlieBlich ab 1.1.1893 doch noch aufgegeben.

Neue Sorgen ergaben sich in den Jahren 1892-94 an den Gebduden.
Nacheinander stellte sich Hausschwamm im ErdgeschoB des Halte-
stellgebdudes Albersrieth, der Lokfihrer-Dienstwohnung im Loko-
motivremisenanbau in VohenstrauB und in den Hauptgebauden in
Sternstein und Vohenstraull ein. Offensichtlich hatte man doch
mehr auf Kosteneinsparung als auf solide Bauweise geachtet.
Ebenfalls 1894 muBte man schon wieder Frosterhebungen in 3 Ein-
schnitten beseitigen.

Das Jahr 1895 brachte bereits am 17. Juni die Begehung der Trasse
der projektierten Verldngerung bis Waidhaus. Dazu fragte der
Birgermeister von Taus in Bohmen am 5.10.1896 in VohenstrauB an,
ob die Strecke bis Eslarn verlédngert werde, worauf Blirgermeister
Riebel nur antwortete, dalB sie bis Waidhaus bereits genehmigt
sei,
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Im selben Jahr muBten auch bereits die Gleisanlagen in FloB
erweitert werden, die von Waldthurn 1833, Die Bahn warf eine
ordentliche Rendite ab; im ersten Jahr bei 37 100 befdrderten
Personen und 41 604 t Gitern bereits 80 972 M UberschuB.

Am 17.9.1899 schlieBlich beantragte die Generaldirektion beim
Ministerium die Erweiterung der Station Vohenstraufl, da diese
nach Erdffnung der Lokalbahn nach Waidhaus "Kreuzungsstation

der gemeinsam zu betreibenden Lokalbahnen" wiirde.

Ausblick in Streiflichtern

Am 16. August 1900 wurde die Verlangerung der Strecke nach
Waidhaus und am 1, Oktober 1908 die nach Eslarn erdffnet. Erst
im Jahre 1906 trennte man aufgrund der massiven Proteste aus

der Bevolkerung den umstdndlichen Giter- vom Personenverkehr.
Zwischendurch wollte auch Moosbach seinen BahnanschluB mit einer
Linie von Lohma durchs Pfreimdtal nach Nabburg haben. Sogar noch
1950 stimmten die beteiligten Landkreise fir eine Verknipfung der
Strecken Neustadt - Eslarn und Nabburg - Schinsee entlang der
Grenze; ein Projekt, das beide auch nicht vor der teilweisen Be-
triebseinstellung verschont hatte!

Auch der Schnee blieb ein Problem. Zuletzt - viele erinnern sich
noch - im Jahre 1963, als am 19, Januar der "Bockl" bei Albers-
rieth bis Uber die Fenster der Wagen eingeschneit wurde und auch
eine Hilfslok dasselbe Schicksal ereilte. Siebzig Bundeswehr-
soldaten hatten 2 Tage zu schaufeln, um die Fuhre wieder flott
Zu machen.

Auch die Industrie blihte am Anfang des Jahrhunderts unter den
Segnungen des neven Verkehrsmittels auf. Mit Wehmut denkt man
heute an die zusétzlich an Wochenenden verkehrenden Wintersport-
Sonderzige aus NiUrnberg nach FloBf und Waldthurn in den 30er
Jahren - langst Geschichte!

Viele verschiedene Fahrzeuge hat die Strecke erlebt:

- ab 1908 zundchst die Baureihe DXI, die eigentlich den MNamen
"Eslarner Bockl" erhielt;

- die GOterzuglok BB II, die 2 Triebwerke im Rahmen gelagert
hatte, eins davon beweglich, um eine bessere Kurvengidngig-
keit zuv erzielen;

- die im AW Weiden von 1934 - 1940 umgebauten Loks der friheren
Baureihe GtL 4/4, spater 98 , die bis Anfang der 60er Jahre
durch Vohenstraull dampften, im Personenverkehr unterstitzt
von den "leichten Rennern" der Baureihe 70 - sie vor allem
vor dem nachmittdglichen Schilerzug in den 50er Jahren;

- nach dem 2. Weltkrieg dann die als "Retter der Nebenbahnen"
bezeichneten Schienenbusse VT 95, die schon vor dem Kriege
als Vorganger die Reihe VT 70 hatten;

- last but not least eine weniger bekannte Ehre: die letzten
3 Loks der Baureihe 64 in der Bundesrepublik fraBen ihre
“"Gnadenkohle” in unserem Bereich!

Bleibt noch nachzutragen, was - wenn auch traurige - Chronisten-
pflicht ist:

Nachdem 1951 noch 98 000 Fahrkarten verkauft worden waren, waren
es 1871 nur noch ganze 12 000 . Im Giterverkehr war es nicht viel
besser. Deshalb wurde zum 1. Juni 1975 der Personenverkehr zwischen
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fir den

d Eslarn auf die StraBe verlegt und die Strecke seither
vereinfachten Nebenbahnbetrieb "rickgebaut" - eine neu-

deutsche Wortschopfung, verbindet man doch mit der Vokabel

"bauen"

Wie es

etwas zusdtzlich neu Entstehendes.

weiter geht, werden die unabwédgbaren Wege der Zeit

zeigen - womit wir wieder beim Anfang unserer Geschichte
waren.
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LITERATURHINWEISE UND MATERIALIEN:

Die folgenden Hinweise sollen die wverwendeten Quellen ergénzen
und dem interessierten Leser zusatzliche Informationsmoglichkei-
ten und Anregungen bieten. Sie konnen bei der Fille der Verof-
fentlichungen nur eine Auswahl darstellen.

- Asmus, Carl: "Die Ludwigs-Eisenbahn', Orell Fussli, Schwabisch
Hall

- Dollacker, Generalmajor a.D.: "Der Bau der Ostbahn in der Ober-
pfalz", in "Die Oberpfalz", 26. Jahrgang 1932, Heft 11 und 12,
LaRleben Verlag, Kallminz

- Eichhorn, Ernst: "Eilen wir uns, Suddeutschland den Ruhm der
ersten Eisenbahn zu sichern", in "Schonere Heimat", Bayerischer
Landesverein fur Heimatpflege e.V., 74. Jahrgang 1985, Heft 3,
S. 149 ff, mit einer wahren Fundgrube von uUber 100 (1) Lilera-
tur- und Quellenangaben zum Thema, Munchen 1985

- Friedrich, H.-P. u. Schefold, U.: "Die Eisenbahn von A-Z", Sud-
west-Verlag, Munchen

- Glaser, H. u. Neudecker, N.: "Die deutsche Eisenbahn - Bilder
aus ihrer Geschichte'", C. H. Beck, Munchen 1784

- Kundmann, H.: "Die Eisenbahnen in und um den Oberpfalzer Wald",
in "Die Arnika", Oberpf. Waldverein, 12. Jahrgang 1979, Heft 23
und 4, Weiden

- List, Friedrich: "Uber ein sachsisches Eisenbahn - System als
Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahn - Systems', neu
herausgegeben und eingeleitet von L. O. Brandt, Dumjahn WVerlag
Mainz

- Poblotzki, Siegfried: "Geschichte der Herrschaft, der Stadt und
der Pfarrei Pleystein", S. 601 ff, Pleystein 1980

- "Schienen wverandern die Welt", Geschichte mit PFfiff, Heft 1/85,
Joh. Mich. Sailer Verlag GmbH, Nurnberg 1985

- Schreiner, Horst: "150 Jahre Deutsche Eisenbahn'", in "Oberpfal-
zer Nachrichten", Weiden 7.12.1985

- Ucker, Bernhard: "Die bayerische Eisenbahn 1835-1920", Suddeut-
scher Verlag Munchen

- Zeitler, Walther: "Eisenbahn - heute kein Zauberwort mehr'", in
"Der Neue Tag'", Beilage - 40 Jahre ..., Weiden 30.5.1986

- 2Zint1, Robert: "Die alten Bayerischen'", Bilder aus der fruhen
Dampflokzeit, Motorbuch-Verlag Stuttgart

- "Zug der Zeit - Zeit der Zige", 150 Jahre Deutsche Eisenbahnen,
2 Bande herausgegeben von der Eisenbahnjahr-Ausstellungsgesell-
schaft zur Jubilaumsausstellung in Nirnberg, Siedler - \Verlag,
Berlin

zusammengestellt: Peter Staniczek



Peter Staniczek

HEIMATMUSEUM DER STADT VOHENSTRAUSS
UNTERBRINGUNG IM "WOPPMANN- bzw. REITINGERHAUS"

Schon im Juli 1986 wandte ich mich im Namen des Heimatkundlichen
Arbeitskreises in einem Brief an den Birgermeister und die Frak-
tionsvorsitzenden des Stadtrates der Stadt Vohenstraufl. Die dabel
vorgebrachten Argumente mdchte ich an dieser Stelle auch einem
interessierten, groflleren Leserkreis vorstellen:

"Ein weiteres grofles Anliegen ist uns die Erhaltung und fachge-
rechte Unterbringung des Heimatmuseums Vohenstraulh. Derzeit sehr
beengt im Rathaus untergebracht, leiden sowohl Prasentation als
auch Reprasentation gegenuber Bewvolkerung und Besuchern wunserer
Stadt. Versteckt, schwer zuganglich, wenig geeignet fir Leihga-
ben, raumlich an seinen Grenzen angelangt, bedroht durch Dieb-
stahle (da wenig uberschaubar) ist es in seiner jetzigen Faorm we-
der fur Feriengaste noch fur die Arbeit mit Schulklassen attrak-
tiv genug.

Wir glauben, dall die Stadt Vohenstraull im Rahmen der Altstadt-
sanierung eine einmalige Chance hat, zwei Projekte der Heimat-
pflege miteinander zu verbinden:

- Erhalt und Sanierung von Woppmann- und Reitingerhaus;

- neuer, attraktiver Standort des Heimatmuseums.

Wir halten die beiden Hauser fur erhaltenswert, da ihre Bausub-
stanz auf die ursprungliche Vohenstrauller Bauweise hinweist. Die
eingeschossigen, teilweise unterkellerten Gebaude zeigen die ty-
pische Bauweise aullerhalb des Marktplatzes. Diese Ackerburgerhau-
ser gibt es nur noch in wenigen Exemplaren (Blommer, Hollerer),
sie sind zudem die einzigen freistehenden Hauser dieses Typs im
Altstadtbereich. Stadtebaulich bilden sie (giebelseitig) den har-
monischen AbschluB der Sophienstralle im Suden, mit der Kirche und
dem "Zacherbartlhaus" ein gelungenes Ensemble. Vermutlich HMitte
19. Jahrhundert, sind die Hauser zwar "heruntergewohnt", aber re-
parabel, die Bausubstanz ist im wesentlichen in Ordnung. Hervor-
zuheben sind z.B. die Graniteinfassungen von Fenstern und Turen
in der Fascade des Hauses in der Sophienstrafle. Naturlich sind
einige Instandsetzungsarbeiten notwendig, so mussen die Decke im
Haus an der Wittschauer Strafle (59/2) erneuert, die Dachgeschos-
se fur zusatzliche Raume eventuell ausgebaut werden.

Am einzigen FuBgangerdurchgang gelegen, der den Altstadtkern bei
der Mauer mit dem AuBlenbereich (Schulen, Altersheim, kath. Kirche
u.a.) verbindet, wurde der Bereich hinter der ewvangelischen Kir-
che durch die Einrichtung des Heimatmuseums eine zusatzliche Be-
lebung erfahren. In historisch gewachsener Atmosphare, 2zugleich
ruhig, aber doch zentral in der Altstadt gelegen, gibt es kaum
einen geeigneteren Standort, zumal auch Parkmoglichkeiien an der
Sophienstrafle und am Marienplatz gegeben sind.

Die beiden Hauser bieten Platz fur eine angemessene Prasentation
der vorhandenen Museumsbestdnde, Anreiz zur weiteren Ausstellung
von Leihgaben aus der Bevolkerung, Arbeitsmoglichkeiten fur Schiu-
lergruppen und andere historisch Interessierte. Die dazugehorige
gut erhaltene Scheune (59/3) bietet eine echte Erweiterungsmog-
lichkeit fur das Heimatmuseum, wie sie im Rathaus nicht besteht
(Ackerbau — und Handwerksgerate).

Da die Moglichkeit besteht, diese Mallnahmen im Rahmen der Alt-
stadtsanierung voll in das Stadtebaufdrderungsprogramm zu inte-
grieren, sollte es die Stadt nicht wversaumen, diese einmalige Ge-
legenheit zu ergreifen. Zu dem pragmatischen VYorteil, im Rathaus
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Uber zusatzliche, dringend benotigte Raume frei verfigen zu kdn-
nen, kame eine weitere Belebung der Altstadt, eine echte Attrak-
tion fir den Fremdenverkehr, die Erhaltung der Individualitat un-
serer Stadt.

"Der Charakter und die Funktionalitat einer Stadt werden auch wvon
der Atmosphare und der Dimension ihrer Gebaude und Strafen mitge-
pragt (Dr. Martin Geiger, 1. Birgermeister von Wasserburg)."

Wir als Mitglieder einer historisch, kulturell und heimatkundlich
interessierten Arbeitsgemeinschaft sind der Meinung, dall dieses
Projekt der Stadt Vohenstraufl viele Varteile brachte und bitten
Sie, sehr geehrter Herr Burgermeister, und die Mitglieder des
Stadtrates um wohlwollende Unterstutzung unseres Anliegens. UWir
wverden unsererseits alles tun, um die Stadt Vohenstraul bei die-
ser Aufgabe zu unterstutzen."
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FUNDSTELLEN

FRANZ XAVER VON SCHUMWERTH
ZUM 188. TODESTAG

Am 24. Mai 1986 jihrte sich zum 188. Mal der Todestag Franz Haver
von Schénwerths, des grofen Sitten- und Sagensammlers der Ober-
pfalz. Der gebirtige Amberger verstand es vortrefflich, "vom Mund
des VYolKes weg" zu schreiben, d. h. wihrend des Erzahlens notier-
te er bereits das Gehérte, "um die noch vorhandenen uUberlieferun-
gen umfassend und unverdorben aufzunehmen".

Der Ministerialbeamte unter Konig Maximilian II. ist wor allem

durch sein dreibindiges StandardwerkK "Aus der Oberpfalz - Sitten
und Sagen' (1857-59) bekannt geuworden faus "Beitr. zur Flur- und
Kleindenkmalforschung in der Oberpfalz", 1986). Dieses Hauptuerk
lobt Kein Geringerer als Jakob Grimm: "MNirgendwo in ganz Deutsch-

land ist umsichtiger, voller und mit so leizem Gehor gesammelt
worden!"., 1856 heiratet Schénuwerth Maria Rath, die Tochter eines
Hammerwerkbes itzers aus Meuenhammer . Der Sagenforscher arbeitete
mit Fragsbégen, besuchte zelber die Ortschaften, befragte Einhei-
mische. Zusitzlich hatte der sonst in Minchen wohnende Ministeri-
alrat eine Reihe won Mitarbeitern, die in der Oberpfalz wohnten
und ihm die Uberlieferungen ihrer Orte mitteilten (aus "Oberpfal-
zer Machrichten” wam 14.€.1986>.

Am 24, Mai 1888 starb F. ¥. Schénuerth und wurde auf dem Alten
Mérdlichen Friedhof in Minchen beigesetzt. Am Fahrenberg (Abzuwei-
gung Oberbernrieth-Schutzhaus? erinnert ein GedenkKstein, den der
Oberpfalzer Heimatbund 1359 errichtete, an den Erforscher unserer
VolksKultur <(das Geburtsdatum mifte allerdings statt i@.7.18@39
richtig 18.7.181@ heifen).

Eine Wanderausstellung Uber Leben wund Werk des bedeutenden
Oberpfalzers uird in Yohenstrauf voem 28.11.-12.12.1986 in der
Sparkasse zy sehen sein.



HISTORISCHE GRENZSTEINE

Aufgeschreckt durch Zeitungsberichte uber einen moglichen Stand-
ortubungsplatz bei Vohenstraufl (Oberpf. Nachrichten vom 25.7.86),
begaben sich Klaus Bauml und Peter Staniczek auf die Suche nach
eventuell noch vorhandenen alten Grenzsteinen im Fuchssteinachge-
biet. Orientierungshilfen waren dabei die bekannte Vogelsche Kar-
te von 1600 sowie ein Grenzvertrag von 1544, Die beiden Suchenden
waren bei hochsommerlichen Temperaturen erfolgreich. Neben weite-
ren Funden gefiel vor allem ein Stein mit der Inschrift "P" (fur
Pleystein) auf der Vorderseite und "V" (fur Vohenstraull) souie
der Jahreszahl "1769" auf der Ruckseite. Erste Bilanz zogen die
durstigen Heimatforscher anschlieflend in der Gaststatte Wenzl am
Fiedelbuhl. Naheres in einer der nachsten Ausgaben!

UNSER DORF SOLL SCHONER WERDEN

Mit allen Mitteln kampfte die Dorfbevolkerung von Kossing um den
Sieg. Leider stellte sich heraus, dall die extra abgemahten Brenn-
nesseln negativ zu Buche schlugen, auch hatte die Bewertungskom-
mission ganz gerne einen Dorfweiher gesehen. Punkte erzielte da-
gegen die ldee einer Schulerin, die ihre Kaninchen frei im Dorf
herumlaufen lief; allerdings unter unauffalliger, aber strenger
Aufsicht ihres Bruders.

NATURSCHUTZ

Die 350 Jahre alte Linde beim Geiselhof, an der B22, Richtung Er-
bendorf, stand mehrere Jahre unter Naturschutz. Sie war dringend
sanierungsbedurftig, das kostet naturlich Geld. Das Landratsamt
Tirschenreuth fand eine geniale, kostenfreie Losung des Problems:
Die Unterschutzstellung wurde im Spatsommer aus Kosten- und Ver-
antwortungsgrunden aufgehoben. Der Eigentumer des Baumes bekam
den Rat, die Linde abzuholzen.

Dem Landwirt gelang es allerdings mit Hilfe des Bund MNaturschutz
und des OWV sowie des Vereins zum Schutz wertvoller Landschafts—
bestandteile in der Oberpfalz e. V. (VSL), den Baum zu sanieren.
(Quelle: Oberpfalzer Nachrichten vom 7.8.86)

WAPPEN DER TRESWITZER

Der Burgtreswitzer Backermeister im Ruhestand Ambros Held sen.,
ehemaliges Mitglied unseres Arbeitskreises, fand in den Unterla-
gen des Hauptstaatsarchivs Munchen die Beschreibung des Wappens
der Herren von Treswitz (ursprunglicher Stammsitz 1im heutigen
Altentreswitz): "In blau ubereinander drei waagrechte silberne
Fische'". Es handelt sich dabei um ein Adelswappen, nicht um ein
Gemeinde— oder Ortswappen.

Interessant ist nebenbei die Tatsache, dall das dem Gericht Tres—
witz 1543 verliehene Wappen schon im Jahr der Verleihung von den
Moosbachern in Beschlag genommen wurde.

(Quelle: Oberpfalzer Nachrichten vom 1.8.86)

FLURDENKMAL
Ein Flurdenkmal besonderer Art stiftete der "Mude Club" dem "Bur-

schenverein" zu seinem 30-jahrigen Bestehen (bei den Weihern am
Asbachbrunnen) .
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HEIMaTHKUNDLICHER ARBEITSHKREIS
= im Volksbildungsuerk e.V. = VOHENSTRAUSS

IN EIGENER SACHE

Mit der Geschichte der Friedrichsburg befallite sich das erste Heft
der "Streifzuge" des Heimatk. Arbeitskreises, das am 18.Juli 1986
im k1. Rathaussaal vorgestellt wurde. Nach der Begruflung durch 1.
Burgermeister Ernst Eich] dankte der Leiter des Arbeitskreises
allen Mitarbeitern, besonders Therese Weill als unermudlicher Er-
forscherin der Geschichte der Friedrichsburg, fur die geleisteten
Beitrage. Sein weiterer Dank galt dem Volksbildungswerk, wvertre-
ten durch den 1. Vorsitzenden Otto Ries und die Geschaftsfuhrerin
Frau Maria Gissibl, sowie der Sparkasse, vertreten durch Direktor
Hermann Opitz. Anschlieflend uberreichte er das erste Heft an Bur-
germeister Ernst Eichl. Diese zugleich 5.51tzung des Arbeitskrei-
ses wurde mit einer gemutlichen Aussprache beim "Franzljohann'
beendet .

Im Zusammenhang mit dem Jubilaum der Friedrichsburg wurde der Ar-
beitskreis auch um eine Stellungnahme zur Pragung einer Gedenkme-
daille gebeten. Das Vorhaben wurde begrullit, und gleichzeitig wur-
den auch Gestaltungsvorschlage fur die Medaille abgegeben.

w. | J::“.. !
.r 5 q;.' | ;‘. ..
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Offizielle Vorstellung des 1. Heftes im kleinen Rathaussaal

(v.luen.r. sitzend: Hans Frischholz, Otto Wurschinger, Burgermei-
ster Ernst Eichl, Therese Weill, Peter Staniczek;

stehend:Heiner Aichinger, Roman Komor, Sparkassendirektor Hermann
Opitz, Vorsitzender des Volksbildungswerkes Otto Ries, dahinter
verdeckt Olga Aichinger, Karl Ochantel, Klaus Bauml, Richard Mei-
denbauer, Peter Bantelmann)

zusammengestellt von Hans Frischholz, Foto: Zimmermann
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Erster vorlaufiger Fahrplan fur die Strecke



