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Vorwort

100 Jahre Biebermiihlbahn - ein kurzer Blick
in die regionale Eisenbahngeschichte

Liebe Fahrgéste und Festbesucher,

am 1. August 1913 fuhr der erste reguldre Personenzug von Pirmasens nach Kaiserslautern.
Nahezu 50 Jahre engagierten sich die Biirger in der Stidwestpfalz und dem Holzland fiir die
Realisierung ihrer Bahnlinie, bis sie endlich gebaut wurde.

Personen und Giiter konnten nun wesentlich einfacher, schneller und wirtschaftlicher trans-
portiert werden — die Postkutsche hatte endgultig ausgedient.

Schien die Bahn in den 1980er Jahren auch in unserer Region auf dem Riickzug, so hat der
Rheinland-Pfalz-Takt die Trendwende geschafft. Die Strecke Pirmasens-Kaiserslautern hat sich
in den letzten Jahren zu einer attraktiven Regionalbahn entwickelt, die angesichts steigender
Energiepreise und eines gewachsenen Umweltbewusstseins zu einem unverzichtbaren Be-
standteil flr ein nachhaltiges Verkehrskonzept geworden ist.

Doch es gibt noch viel zu tun: Ganz oben auf der Wunschliste stehen die Reaktivierung des
Haltepunktes Hohenecken und der barrierefreie Ausbau sowie die gleichzeitige Modernisie-
rung aller Stationen.

Lassen Sie sich jedoch zunichst entfithren in eine kleine Riickschau in die Geschichte der
Biebermiihlbahn. Ein herzliches Dankeschon gilt allen, die in ihren Archiven nach historischen
Bildern und weiteren Unterlagen gesucht und diese uns unentgeltlich zur Verfigung gestellt
haben.

Wir wiinschen eine angenehme Lektiire und ein erlebnisreiches Eisenbahnfest zum
100-jahrigen Jubilaum. Steigen Sie ein in die Zlige der Biebermiihlbahn und tiberzeugen sich
selbst, wie angenehm und komfortabel die Angebote des Schienenverkehrs im Vergleich zu
frither geworden sind.

Ilhr Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Siid in Kaiserslautern
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100 Jahre Biebermiihlbahn ...

100 Jahre Biebermiihlbahn - ein kurzer Blick
in die regionale Eisenbahngeschichte

Streng genommen begann die Eisenbahnge-
schichte im Holzland schon im Jahre 1838.
Lange bevor der erste Zug tiberhaupt durch
die Pfalz fuhr, zeigten die durch die Holzwirt-
schaft reich gewordenen Schopper Biirger
Weitsicht und kauften fir ihren gesamten
Geldbestand Eisenbahnobligationen, also zu
verzinsende Wertpapiere.

Sie forderten gemeinsam mit den anderen
Gebietskérperschaften ab Mitte der 1860er
Jahre, die Schuhstadt Pirmasens mit Kaisers-
lautern und der dortigen Ludwigsbahn zwi-
schen der Rheinschanze (das spitere Lud-
wigshafen) und dem Saarland zu verbinden.
Erste Baupline von 1864 sahen eine Bahn-
strecke von der Vogelweh tGber Hohenecken,
Schopp, Biebermiihle und Rodalben vor. Ein
Jahr zuvor wurden schon erste Vermessungs-
arbeiten durchgefiihrt. Die Bauplidne wurden
im Jahr 1867 der bayerischen Staatsregierung

Zum Bild links:

vorgelegt. Die Pfalz gehdrte damals (Uibrigens
bis zur Griindung des Landes Rheinland-Pfalz
im Jahr 1946 und damit fast 130 Jahre lang)
zu Bayern. Obwohl der Chefredakteur der
»Rheinpfalz“, Michael Garthe, am 2. August
2013 in einem Beitrag zur Landesgeschichte
durchaus plausibel darlegte, dass es eigent-
lich anders herum war: Durch den Tod von
Kurfiirst Karl Theodor im Jahr 1799 fiel die
Erbfolge an die Zweibriicker Linie der Wittels-
bacher: Bayern kam also zur Pfalz. Diese
Liaison 18ste Napoleon zwar auf, aber nach
dem Wiener Kongress 1816 wurden die alten
Verhiltnisse wiederhergestellt. Der Regie-
rungssitz war jedoch Miinchen und dort wur-
de entschieden: Nicht nur tber die zu ge-
wihrenden Freiheiten (es folgte die Zeit des
Vormirz und des Hambacher Festes), die
Steuerlast der Burger ... sondern auch uber
den Bau von neuen Eisenbahnstrecken.

Aus der Sammlung des Vereins fiir Heimatpflege Waldfischbach-Burgalben e.V.
stammt diese auSergewéhnliche Aufnahme eines Zuges im Bahnhof Waldfischbach.
Sie ist auf das Jahr 1910 datiert und zeigt eine pfélzische Tenderlok der Baureihe T 1.
Ledjglich ein Exemplar dieses Typs ist erhalten. Die friihere Lok 88 7306 , Schaidt”
steht heute im Eisenbahn-Museum der DGEG in Neustadt/W.



Die Queichtalbahn hatte Vorrang Bahnhot Pirmasens Hbt um 1905

Die Queichtalbahn hatte Vorrang

Zunichst wurde jedoch die durchgehende Linie vom Saarland lber Biebermiihle nach
Landau/Bruchsal realisiert. Mit dem Gesetz vom 29. April 1869, die ‘pfilzischen Eisenbahnen
betreffend’, wurde die Bereitstellung des nétigen Kapitals bewilligt. Damit waren die Realisie-
rungschancen der geplanten Linie von Pirmasens nach Kaiserslautern deutlich gemindert. Mit
der neuen Strecke durch den siidlichen Pfalzerwald konnte vor allem Saarkohle giinstig nach
Osten transportiert werden. Die Queichtalbahn westlich von Landau wurde dabei als Binde-
glied der neuen Verbindung am 25. November 1875 fiir den durchgehenden Verkehr freigege-
ben und mit dem Gesetz ‘(...) im Interesse der Landesvertheidigung’ im Jahre 1887 recht bald

. - % = = _
Der erste Pirmasenser Hauptbahnhof war zweifelsfrei ein reprdsentativer Prachtbau.
(Beide Aufnahmen Sammlung Klaus Franck)

wns I um 1890

Eisenbahnstrafle

LtriE:

’ Als diese Aufnahme aus Pirmasens entstand, stritt das Holzland noch mit der bayerischen
Die vier schweren Tenderloks der Baureihe T 5 wurden im Jahr 1907 speziell fiir die Steilrampe Staatsregierung liber den Streckenbau. Die Anlagen waren schon recht weitliufig, sowohl beim
nach Pirmasens beschafft. Das letzte erhaltene Exemplar mit der Pfalzbahn-Lok-Nummer 307 Transport von Waren als auch beim Wenden der Loks war Muskelkraft gefordert. Bei dem
steht ebenfalls bei der DGEG in Neustadt/W. (Aufnahme Marcus Klein) Eisenbahnwaggon im Vordergrund diirfte es sich um einen Post- oder Gepackwagen handeln.



Bahnbau statt politischer Konflikte

deren zweigleisiger Ausbau beschlossen. Die
Rheinbriicke bei Germersheim folgte schon
1877. Die direkte Anbindung von Pirmasens
hitte fiir die Linie Zweibriicken-Landau eine
sehr aufwindige Streckenfiihrung bedeutet.
Deshalb blieben deren Gleise im Tal und die
Stadt wurde Uiber eine sieben Kilometer lan-
ge, an der Biebermiihle abzweigende und im
Mittelabschnitt sehr steile Stichstrecke ange-
bunden. Im §7 der ,allerh6chsten Konzessi-
onsurkunde“ vom 18. November 1871 war fest-

gelegt, dass die Stichbahn mit Eréffnung der
Hauptbahn Zweibriicken-Rodalben dem Be-
trieb zu lbergeben ist. Sie wurde deshalb
ebenfalls am 25. November 1875 erdffnet und
erforderte mit steigenden Zuglasten beson-
ders kraftige Lokomotiven. Eine der vier Loks
dieser Baureihe ‘T 5’ - sie wurden 1907 an die
Pfilzischen Eisenbahnen geliefert - ist noch
heute im Eisenbahnmuseum Neustadt/W er-
halten.

Bahnbau statt politischer Konflikte

Von den Bemuhungen fur die direkte Strecke
nach Kaiserslautern war der bayerische Staat
nicht gerade begeistert. Gab es doch Befiirch-
tungen, eine Durchgangsstrecke nach Norden
kénnte der Wirtschaftlichkeit der Queichtal-
bahn schaden. Mehrmals, so zum Beispiel in
den Jahren 1872 und 1887 wurden erneut An-
fragen eingereicht, alle ohne Erfolg. Es blieb
also vorerst bei der schon 1870 eingerichte-
ten Postkutschenverbindung. Erst kurz vor der
Jahrhundertwende gab es greifbare Ergeb-
nisse. Im Jahr 1899 - die Kunde einer wiiten-
den Protestversammlung in der Lauterer
Fruchthalle drang in die ferne Landeshaupt-
stadt - erkannte der bayerische Staat, offen-
kundig nach mafigeblichem Engagement des
aus Jettenbach stammenden Landtagsabge-
ordneten Dr. Carl Andreae von der liberalen
Partei und in Miinchen als Hochschullehrer

tatig, dass hier ein politischer Konflikt drohte
und lenkte ein: Man habe im Zusammenhang
mit der Neuordnung des pfilzischen Eisen-
bahnsystems (zuerst wurden die drei priva-
ten pfilzischen Bahngesellschaften zusam-
mengefiihrt und anschlieffend verstaatlicht)
die Realisierung der Strecke versprochen und
daran werde man sich halten. Natirlich gab
es lingere Debatten tiber das ‘Ob’ und dann
tber das ‘Wie’. So tauchten nochmals Vor-
schlige auf, die Strecke an Hohenecken vorbei
Uber Espensteig nach Kaiserslautern zu fiih-
ren. Dort wollte man stidlich des bestehen-
den Bahnhofs einen extra Lokalbahnhof bau-
en. Das entsprechende Gesetz, ,die Herstel-
lung von Bahnen lokaler Bedeutung in der
Pfalz betreffend“, stammte vom 29. Mai 1900.
Damit war der Bau der ersten Teilstrecke ge-
sichert.

=

Die Lok Rehweiler war eine leistungsfahige Tenderlok der Baureihe 73.0. Sie zog, iibersit mit
bayerischen Flaggen, den Erdffnungszug. (Aufnahme Sammlung Stadtarchiv Kaiserslautern)

Doch selbst die Konzessionsurkunde fiir den
Abschnitt Biebermiihle bis Waldfischbach
vom 21. Januar 1902 - sie gestattete die Be-
schaffung des Bau- und Einrichtungskapitals
in Héhe von 714 500 Mark - erwihnt die ver-
sprochene Verlingerung bis Kaiserslautern
mit keiner Silbe. Ein Jahr spater begann der
Bau dieses ersten Abschnitts, der am 1. Juni
1904 in Betrieb genommen werden konnte.
Der Fahrplan aus dem Erdffnungsjahr liegt
dem Chronisten nicht vor, doch im Jahr 1907
befuhren sieben Zugpaare die Strecke. Wer
nun von Waldfischbach nach Pirmasens fuhr,
konnte dort sogar in die ‘Elektrische’ umstei-
gen - die erste Strafenbahnlinie in der Horeb-
stadt wurde am 8. Juni 1905 eréffnet und fiihr-
te am Bahnhof vorbei.

Fiir den Bau mussten die Gebietskérperschaf-
ten die notwendigen Grundstticke der Bahn-
gesellschaft schenken. Eine Berechnung aus
dem Jahre 1904 prognostizierte nun sogar

einen kleinen Gewinn fiir die Biebermiihlbahn:
48 000 Mark sollten es pro Jahr sein. Mit dem
Gesetzentwurf tber die neuen Lokalbahnen
vom 28. Mirz 1904 wurden endgiiltig die
Weichen fur die Verlangerung nach Kaisers-
lautern gestellt.

Beim Bau der weiterfithrenden Strecke stand
stidlich von Schopp die Pulvermiihle im Weg,
das Geldnde war wegen der Explosionsgefahr
zu umgehen. Auf rund 600 Metern musste
der Fels durch Pioniere aus Speyer wegge-
sprengt werden. Genlitzt hat es nichts: Auch
ohne die Eisenbahn flog die Muhle im Jahre
1927 in die Luft. Nach zum Teil schwierigen
Geldndearbeiten nérdlich von Schopp - im
Bereich der Breitenau war das Gelidnde ver-
sumpft und der Wechsel der Talseite in
Hohenecken erforderte den Bau eines der klei-
nen Viadukte - konnte am 31. Juli 1913 (die
Quellenlage ist nicht eindeutig; es wird, wie
im nachfolgenden Abschnitt, auch der 30. Juli



In Waldfischbach und Schopp wurde der Zug freudig begriifSt. (Stadtarchiv Kaiserslautern)

Der 1. August 1913 als ,, Tag erster Ordnung*

genannt) ein festlich geschmiickter Eroff-
nungszug mit rund 190 Personen die Strecke
befahren.

In ‘Zeitbilder’, der Sonntagsbeilage der ‘Pfil-
zischen Presse’ findet sich in der Ausgabe
vom 17. August ein ausfuhrlicher, illustrierter
Bericht tiber die Eréffnungsfahrt: , Lustig lau-
fen die Ziige liber die blitzblanken, im Son-
nenschein glinzenden Schienen, tragen freu-
dig die Reisenden im Flug an das Ziel und
fréhlich lisst die zischende Lokomotive ihre
Pfeife erténen, deren ungewohntes Signal an
den Berghédngen der neu erschlossenen Stre-
cke ein vielfaches Echo findet. Selbstverstind-
lich herrscht allerorts in den von der neuen
Bahn beriihrten Gemeinden grofSe Freude und
Zufriedenheit iiber den Verkehrsfortschritt
und diese kam, wie wir ja in der ,, Pfdlzischen
Presse' ausfiihrlich berichteten, ganz be-
sonders bei der festlichen Eréffnungsfahrt am
30. Juli zum Ausdruck.” Gezogen wurde der,
mit weif3-blauen Flaggen férmlich tbersite
Zug, von der Lok ‘Rehweiler’, einer bayeri-

schen, go km/h schnellen Lokomotive, die in
der Fachliteratur als eine der damals leistungs-
fahigsten Tenderloks bezeichnet wird. Dieser
Loktyp wurde von der spiteren Reichsbahn
als Baureihe 73.0 bezeichnet und kann als Bei-
spiel eines kurzen pfilzischen Giiterzuges
zumindest im Mafistab 1:87 noch heute ihre
Runden auf Modellbahnen drehen.

Den damaligen Gepflogenheiten folgend, hat-
ten die Lokomotiven der pfilzischen Eisen-
bahnen Ortsnamen. Die Lok ‘Pirmasens’ war
eine 1875 ausgelieferte Guterzuglok, ‘Bieber-
miihle’ und ‘Waldfischbach’ hingegen kleine
Rangierloks. Auch nach Hohenecken wurde
eine Lok benannt, obwohl bei ihrem Bau im
Jahr 1897 noch lange kein Zug unterhalb der
gleichnamigen Burg entlang fuhr. Im Jahr der
Streckeneréffnung waren sie entweder ver-
schrottet oder den Anforderungen an das ge-
stiegene Verkehrsaufkommen nicht mehr ge-
wachsen. So musste also eine Lok mit Bezug
zum Glantal den Eréffnungszug entlang der
Moosalb ziehen.

Der 1. August 1913 als , Tag erster Ordnung“

Friedrich Wilhelm Hebel lobte im ‘Zeitbild’
vom 3. August 1913 die Strecke in héchsten
Tonen: , Der 1. August des Jahres 1913 darf
vom Standpunkte des pfilzischen Wander-
und Fremdenverkehrs als ein Tag erster Ord-
nung angesprochen werden. Brachte er doch
die insbesondere auch von vielen Naturfreun-

den lang erwartete und heif§ ersehnte Be-
triebserofinung der sogenannten Biebermiih/-
bahn oder richtiger ihrer an zweiter Stelle er-
bauten Teilstrecke Kaiserslautern -Waldfisch-
bach, wodurch nunmehr zwei der volks- und
verkehrsreichsten Stidte der Pfalz - Kaisers-
lautern und Pirmasens — und ebenso zwei der
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Der 1. August 1913 als , Tag erster Ordnung*“

landschaftlich schénsten und interessantes-
ten Gebiete unserer Heimat - die Nord- und
Stidpfalz - einander néher geriickt wurden, so
dass kiinftighin der eine Teil fiir den anderen
in weit hoherm MafSe erreichbar und zugéng-
lich ist*.

Nach einer Beschreibung der Streckenfiihrung
gerit der zeitgendssische Autor erneut ins
Schwirmen: , Gewdhrt so schon die Fahrt auf
der neuen Strecke dem offenen Auge reichen
Genu#s, so stejgert sich ihr touristischer Wert,
den wir oben angedeutet ausschlieSlich an
dieser Stelle wiirdigen wollen, vor allem durch
die bessere Erschlieung verschiedener, zum
Wandern wie zum Erholungsaufenthalt in glei-
cher Weise Gebiete unserer heimischen Pro-
vinz (....). So erschliet die neue Bahn im

L e
RN

Zusammenhalt mit der Elmsteiner Talbahn
und der Motorwagenverbindung Kaiserslau-
tern - Trippstadt - Johanniskreuz das Herz des
Pfilzerwaldes. Und wenn auch in dieser Be-
ziehung noch nicht alle Verkehrswiinsche rest-
los erfiillt sind, so wird doch das bis jetzt Ge-
schehene und Geschaffene von jedem Natur-
und Wanderfreund mit Dank hingenommen “

Doch die Freude wahrte nicht lange: Exakt
ein Jahr nach der Aufnahme des Eisenbahn-
betriebs im Holzland erklirte das Deutsche
Kaiserreich am 1. August 1914 die Allgemeine
Mobilmachung und stiirzte mit Hurra in den
I. Weltkrieg. Nun hatten Natur- und Wander-
freunde andere Sorgen. Wenn sie denn leben-
dig aus den Schiitzengraben von Verdun und

anderswo zuriickkamen.

Gl 3, I IR

Vor dem Eréfinungszug stellten sich die Festgéste stolz dem Fotografen.

(Stadltarchiv Kaiserslautern)

Vorausschauende Streckenplanung

Vorausschauende Streckenplanung

Die Biebermiihlbahn ist auf ihrer ganzen
Lange als sogenannte Nebenbahn eingestuft.
Dennoch planten sie die Eisenbahningenieu-
re sehrvorausschauend: Nuram Bahnhof Bie-
bermiihle sowie nérdlich von Burgalben kreu-
zen eine klassifizierte Strale bzw. eine Ge-
meindestrafle ihren Weg auf hohengleicher
Ebene, so dass nur ganz wenige Bahniiber-
ginge nétig sind. Am Haltepunkt Galgen-
schanze kreuzt noch ein FuRRgingerweg und
am Bahnhof Schopp ein Feldweg mit einer An-
rufschranke. Mit ursichlich fiir diese heute
hilfreiche Linienfithrung war auch die Stre-
ckenfuihrung am Waldrand und auf Démmen.
Zwar mussen die Durchlisse und kleinen Via-
dukte gewartet und irgendwann auch einmal
erneuert werden. Aber Verspitungen durch
Bahniibergangsstorungen sind stdlich von

Die ersten Betriebsjahre

Der erste Fahrplan sah bei einer Fahrzeit von
fast 100 Minuten sieben durchgehende Zug-
paare vor. Darunter waren ein Zugpaar zwi-
schen Pirmasens und Mainz (uiber Alzey!) und
ein Zug aus Darmstadt, der ab Worms durch
das Zellertal fuhr. Weitere 18 Zuge fuhren nur
zwischen Schopp und Kaiserslautern bzw.
Waldfischbach und Pirmasens. Mit Ausnah-
me des Haltepunktes am Gelterswoog (die-

Kaiserslautern - im Gegensatz zu anderen
Strecken - ein seltenes Phinomen. Dafur
muss die Bahn der Streckenfiihrung mitten
durch den Pfilzerwald Tribut zollen. Nicht sel-
ten blockieren umgestiirzte Biume den Weg.
Ein besonders einpragsames Ereignis war
der Dammrutsch bei Schopp im Jahr 1980.
Tagelang lag eine Diesellokomotive der Bau-
reihe 218 in der Moosalb und konnte dann
nur unter gréfiten Miithen geborgen werden.

AuRler den Haltepunkten Galgenschanze,
Gelterswoog, Karlsthal und Burgalben waren
alle Stationen als Bahnhéfe mit Signalen und
Ausweichgleisen angelegt. Heute kénnen sich
die Ziige noch in Waldfischbach und Schopp
sowie im Bahnhof Pirmasens Nord begegnen.

ser wurde etwas spiter, und zwar am Sams-
tag, dem 28. August 1928 erdffnet) waren alle
Stationen in Betrieb. Also auch jene am Orts-
rand von Schopp. Das wire an sich nichts be-
sonderes, aber beinahe gibe es fiir Schopp
keine Station, weil es beinahe Schopp nicht
mehr gegeben hatte. Denn die Biirger der Ge-
meinde hatten genug vom Kénigreich, sie
fihlten sich den Idealen des Hambacher



Hohenecken - Partie von der Briicke

Die Postkarte aus der Sammlung von Hubert Rothmann aus Hohenecken zeigt einen Zug im ersten
Betriebsjahr, als er die kleine Briicke westlich des Ortes iiberquert. Auch wenn es sich um eine Retusche
handeln diirfte, zeigt sie doch deutlich, dass Loks und Wagen vor 100 Jahren einfach gehalten waren.

Diese Ubersichtszeichnung zeigt die Bahnhofsanlagen von Pirmasens Hbf vor dem Umbau

in den 1930er Jahren. (Sammlung Stadtarchiv Kaiserslautern)
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Umbau der Bahnanlagen an der Biebermiihle

Festes verpflichtet und stellten 1852 beim
bayerischen Kénig den Antrag, alle Besitz-
tiimer verkaufen zu diirfen, um mit dem Geld
komplett in die Vereinigten Staaten umzusie-
deln. Doch der lehnte das Ansinnen ab und
so blieben die Schopper daheim. Und trugen
fortan engagiert dazu bei, dass die Bieber-
miihlbahn tiberhaupt gebaut werden konnte.
Die unglaubliche Geschichte ist auf der
Homepage der Gemeinde nachzulesen.

Ein Jahr nach der Streckenersffnung herrsch-
te Krieg und das Angebot wurde reduziert.
Immerhin gab es vier durchgehende Zugpaa-

re, welche durch eines zwischen Schopp und
Kaiserslautern sowie weiteren vier zwischen
Waldfischbach und Pirmasens Hbf. erginzt
wurde.

Wahrend der Rheinland-Besetzung Anfang
der1920er Jahre fuhren immerhin sechs Zug-
paare durch, darunter ein Eilzug von und nach
Wormes. Der &rtliche Giiterverkehr schien sich
gut zu entwickeln, denn im Jahr 1934 erhielt
der Bahnhof Schopp eine kleine neuartige
Diesellok vom Typ K& | zugewiesen - also eine
Kleinlok mit Olmotor.

Umbau der Bahnanlagen an der Biebermiihle

In den spiten 1930er Jahren erfuhren die
Bahnanlagen rund um die Biebermiihle we-
sentliche Anderungen, es waren die Vorboten
des durch die Nazis geplanten Angriffs auf
Frankreich: Der gesamte Bahnhof wurde kom-
plett umgestaltet und ein fiinfgleisiger Perso-
nenbahnhof mit Unterfithrung und Hoch-
bahnsteigen angelegt. Insgesamt verfiigte der
Bahnhof fortan tiber 15 Gleise und vier Stell-
werke, in seiner Gesamtheit gab es, ausweis-
lich eines Signalplanes aus dem Jahre 1963,
tiber 20 Gleise einschlieflich aller Abstellan-
lagen. Das Empfangsgebéude aus der Kaiser-
zeit wurde abgerissen und durch ein wuchti-
ges Gebiude mit einer ,fiir NS-Bauten im all-
gemeinen charakteristische kubische Block-
haftigkeit (so der Kunsthistoriker Wenz in
einer ausfiihrlichen Abhandlung aus dem Jah-

re 2002) ersetzt. Das Gleis hoch zum Pirma-
senser Hauptbahnhof wurde durch ein weite-
res mit gleichmiRiger Steigung und imposan-
ten Viadukten erginzt. Die stdlichen Tunnel-
portale befinden sich nebeneinander, nach
wenigen hundert Metern wurden die beiden
Strecken am Abzweig zum Giiterbahnhof ver-
einigt. Zum Personenbahnhof und dem
daneben liegenden, 1928 eingeweihten Post-
bahnhof fihrte dann auf wenigen hundert
Metern nur ein einziges Gleis. Auflerdem
wurde die Station zum 1. Juli 1938 in Pirma-
sens Nord umbenannt, obwohl sie mit kei-
nem Meter auf der Gemarkung der Kreisstadt
liegt, sondern Flichen von drei (!) umliegen-
den Gemeinden in Anspruch nimmt. Dabei
handelt es sich um Donsieders, Rodalben und
Thaleischweiler-Fréschen. Dennoch hat sich



bis heute bei den Eisenbahnern der Begriff
‘Biebermiihle’ gehalten. Aus militarstrategi-
schen Griinden baute die Reichsbahn nord-
westlich des Bahnhofs Pirmasens Nord noch
eine Verbindungskurve. Die Militartranspor-
te wahrend des II. Weltkriegs sollten bei der
Fahrt aus Richtung Kaiserslautern nach Frank-
reich nicht ‘Kopf machen’ missen. Sie war
auf alten Streckenkarten verzeichnet. Ob sie

ed (Diebeemiille)

Bakunho)
Diese Postkarte aus der Sammlung Herbert Justus findet sich auf den sehr lesenswerten
Seiten von Ludwig Meyer unter: http://www.heimatlexikon-thaleischweiler-froeschen.de
Es zeigt den Bahnhof Pirmasens Nord kurz nach dem kompletten Umbau. Im Vordergrund
steht noch ein altes Pfalzbahn-Stellwerk, die Bahnsteigkanten sind wie neu und auf Gleis 2
dampft eine schwere Tenderlok der Baureihe 93.5.

Am 1. Mai 1971 befuhr ein Sonderzug fiir Eisenbahnfreunde die gerade einmal 33 Jahre alte
Bergstrecke mit ihiren eindrucksvollen Viadukten. Wolfgang Lockel war dabei, als der fir die
1930er Jahre authentische Sonderzug mit einer Lok der Baureihe 64 einen Fotohalt einlegte.

76

Umbau der Bahnanlagen an der Biebermiihle

jedoch jemals genutzt wurde, kann heute wohl
nicht mehr zweifelsfrei geklart werden. Aufer-
dem wurde wihrend des Krieges noch die Pir-
masenser Straflenbahn stillgelegt und durch
einen O-Busbetrieb ersetzt. Am 3. Juli 1943
fuhr die letzte ‘Elektrische’. Aber auch der elek-
trische Bus konnte sich nur bis zum 12. Okto-
ber 1967 halten. Seit dem erledigen Diesel-
busse den stidtischen Nahverkehr.

Das Befehlsstellwerk Psf mit seiner Anschrift erinnerte noch im Jahr 1988 an die Nazizeit.
Der im Hintergrund sichtbare Schornstein des Kohlekraftwerkes — es diente einst
der Stromversorgung von Pirmasens - ist jedoch Geschichte. (Fritz Engbarth)
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Zwangsarbeiter bei der Reichsbahn

Zwangsarbeiter bei der Reichsbahn

Ein besonders trauriges Kapitel stellt die Zeit
des Zweiten Weltkrieges dar. Uber die tiblichen
Einschrinkungen der Lebensqualitit und
Trauer lber die gefallen Soldaten hinaus wa-
ren es die verbrecherischen Taten des Nazi-
regimes, die nicht vergessen werden dirfen.
Den Organisatoren des ,Zuges der Erinne-
rung“ist es gelungen, das Leiden der Zwangs-
arbeiter am Bahnhof Pirmasens Nord nach-
zuzeichnen: Selbst Kinder und Jugendliche
wurden als Zwangsarbeiter in einem schabi-
gen Barackenlager untergebracht und an
Pirmasenser Betriebe vermittelt. Auch die
Reichsbahn bediente sich der missbrauchten
Krifte. Neben der Bahnmeisterei befand sich
ein ,Einschleusungslager® fiir sowjetische
Zwangsarbeiter. Nur wenige tberlebten. Die
sterblichen Uberreste von 504 Menschen

Die Dampflok war noch

Zwar unternahm noch die alte Reichsbahn
erste Versuche mit dem neuartigen Dieselmo-
tor, doch bis weit in die 1960er Jahre war die
Dampflok in der Stidwestpfalz unentbehrlich.
Wie schon erwihnt, waren vor allem fiir die
Steilstrecke kraftige Loks nétig. So wurden von
der Deutschen Reichsbahn fast ausschlieRlich
die starken Tenderloks der Baureihe 93.5 ein-
gesetzt, sie zogen zeitweise nahezu alle Per-
sonen- und Giiterzlige. Fir die Fahrt zwischen

wurden auf Anweisung der franzésischen Be-
freiungsarmee nach Kriegsende aus einem
Acker bei Donsieders ausgegraben und in ei-
nen Ehrenfriedhofin Mainz-Mombach zur Be-
erdigung tberfiihrt.

Bei Kriegsende war die Strecke zwischen den
beiden Pirmasenser Bahnhéfen an vier Stel-
len unterbrochen, doch recht bald wieder
befahrbar gemacht. Langer war die Bahnlinie
bei Steinalben unterbrochen, weshalb im
November drei Zugpaare zwischen Steinalben
und Kaiserslautern als Anbindung ausreichen
mussten. Erst im Verlauf des Jahres 1946
konnte der durchgehende Zugverkehr wieder
aufgenommen werden. Im Jahr darauf wurde
dann ein Eilzugpaar von und nach Koblenz
eingerichtet.

unentbehrlich

Biebermiihle und Pirmasens benétigten sie,
je nach Anhingelast, 13 bis 18 Minuten. Fur
wenige Jahre verschlug es sogar die stérkste,
jemals in Deutschland eingesetzte Tenderlok-
baureihe g5 (die preuflische T 20) ins Bahn-
betriebswerk (Bw) Zweibriicken, um sie spe-
ziell auf der Steilstrecke einzusetzen. Sie wur-
den 1946 wieder abgezogen. Vor dem Krieg
kamen auch damals neuartige Akkumulato-
rentriebwagen auf die Strecke: Horst Troche

Wolfgang Léckel besuchte im Oktober 1973 die letzten pfilzischen Dampiziige und fotografierte
in Pirmasens Nord Dampflok 23 014 mit N 4589 vor der Abfahrt nach Pirmasens. Daneben steht

N 4491 mit Diesellok 212 169 nach Landau.

E ‘ < 4 P Ay

Die Lauterer P 8 hatte am 19. Juli 1958 ihren beachtlich langen E 520 aus Wiirzburg gerade von einer
P 10 iibernommen und startete gleich in Richtung Pirmasens. Westpfélzischen Eisenbahnern diirfte
die Loknummer 38 2217 bekannt vorkommen — ehemalige Azubis im ehemaligen Ausbesserungswerk
Kaiserslautern fertigten nach deren Vorbild in den 1970er Jahren zahlreiche geschmiedete Abbildungen.
(Aufnahme Hans Schmidt, Sammlung Wolfgang Léckel/EK-Verlag)
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Viele Geschichten auf einmal erzéhlt diese Aufnahme des friiheren Fahrdienstleiter Faul aus dem Jahre

1968. Er machte diese eindrucksvolle und auBerdem seltene Farbbildaufnahme aus seinem Stellwerk Psf

an der Biebermiihle heraus. Sie zeigt eine Lok der Baureihe 86 mit einem klassischen Umbauwagenzug
der 1960er Jahre, die Signalstellung deutet auf eine Zugfahrt nach Kaiserslautern hin. Bemerkenswert ist
nicht nur die Signalbriicke iiber den Gleisen 1 und 2, sondern auch die intensive Nutzung fast aller
Bahnsteiggleise: Neben dem Schienenbus steht ein abgestellter Expressgutgiiterwagen. AuSerdem

bot ein weiterer, mit einer Diesellok vom Typ V 100 bespannter Personenzug Anschluss. Auf den
Giitergleisen rangierte eine soer Darmpflok ihren Nahgiiterzug vom Einsiedlerhof auseinander und
daneben steht eine Kleinlok abgestellt. Ein Bahnbediensteter bringt mit einem Handkarren Gepéck

zur Abholung in den Bahnhof iiber den Holzbohleniibergang am Bahnsteigende.

erwdhnte in seinem Baureihenbuch (EK-Ver-
lag, Freiburg) einen Einsatz nach Steinalben,
woflir nach Sichtung der Kursbiicher nur ein
frithmorgendliches Zugpaar aus Kaiserslau-
tern in Frage kommen kann. Eine pfalzische
Spezialitat waren die kleinen, aber schnellen
Loks der Baureihe 71. Sie bespannten vor al-
lem Eilziige, iiber die Biebermiihlbahn fuhren
sie beispielsweise einen abendlichen, zu-
schlagfreien Stadteschnellverkehrszug von
Pirmasens Nord nach Kaiserslautern. Auf
der Steilstrecke waren sie offenkundig plan-
miRig nicht eingesetzt, mit ihren nur 570 PS
diirften sie dafiir zu schwach gewesen sein.
Auch die Baureihe 64 (Der ‘Bubikopf’) kam

von Landau aus in die Stdwestpfalz, war
aber demgegeniber planmifig auf der
Steilstrecke zu sehen. Die groferen ‘86er’
waren mit einer Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h zwar deutlich langsamer, konnten
mit tiber 1000 PS aber wieder fiir alle Zugar-
ten genutzt werden konnte. Sie kamen von
den Bw Zweibriicken bzw. Kaiserslautern, 16s-
ten zu Beginn der 1950er Jahren fast alle bis
dahin hier fahrenden Loktypen ab und zogen
etwa die Hilfte aller rund um Pirmasens fah-
renden Zlge. Hinzu kamen nach dem Krieg
auch Dampfloks mit Schlepptender bis Pir-
masens. Auch die beriihmten P 8 sowie die
schnelleren und kriftigeren P 10 befuhren die

Ein klassischer Eilzug mit dem damaligen Médchen fiir alles, der Baureihe 86. Am 25. April 1964
fotografierte Helmut Réth den £3133 von Pirmasens nach Wiesbaden nérdlich von Schopp.
Hinter der Tenderlok 86 619 hingen ein Post-, ein Expressgut- und ein Gepéckwagen.

Strecke. Sie wurden im Jahre 1959 bzw. 1964 durch andere Loks abgeldst. Es blieb dann den
Mehrzweckloks der Baureihen 23 und 50 vorbehalten, die Epoche der Dampftraktion in der
Stidwestpfalz zu beenden.

Helmut Réth stand am 25. April 1968 kurz vor Hohenecken, als 86 813 mit Personenzug 2575 vorbei fuhr.
Die Dampfziige fuhren grundsétzlich Tender voraus nach Pirmasens. So kamen sie auf der Riickfahrt
L richtig* herum in Kaiserslautern an. Eine Drehscheibe gab es damals nicht mehr.
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Ein absoluter Klassiker der 1970er Jahre begegnete Klaus Franck am 03. August 1974 an der Briicke
lGber die B 270: 050 572 mit einem Umbauwagen der 196oer Jahre und drei Eilzugwagen
der 1930er Jahre - so sahen viele der letzten Dampiziige der Biebermdihlbahn aus.

4 e 4 -
Ve — -:r mabg jauts i

Ein nicht enden wollender Nahgiiterzug zur Biebermiihle verlies am 25. April 1974 den Hauptbahnhof
Kaiserslautern. Klaus Franck fotografierte nahe dem Haltepunkt Galgenschanze.

~

Michael Strauss war im Juli 1974 in Pirmasens Hbf, um die 023 0oog vor einem Nahverkehrszug
nach Kaiserslautern zu fotografieren.

V

Am 25. September 1975 fuhr der letzte regulire Dampizug liber die Biebermiihlbahn. Lok o50 832
des Bahnbetriebswerk Kaiserslautern ibernahm in Kaiserslautern den Eilzug aus Wiirzburg, um
anschliefiend mit E 3738 das Kapitel Dampflok in der Siidwestpfalz zu beenden. Alle nachfolgenden
Dampflokeinsétze waren nur noch Nostalgiefahrten. (Aufnahme in Pirmasens von Klaus Franck)
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Dieselloks und Dieseltriebwagen iibernehmen den Zugverkehr

Dieselloks und Dieseltriebwagen
libernehmen den Zugverkehr

In den 1960er Jahren gab es Kurswagen aus
Tubingen sowie Eilziige nach Frankfurt/M,
Wiesbaden und Wiirzburg. Gleichzeitig wur-
den die Dampfloks zunehmend durch Diesel-
loks und sparsame Schienenbusse ersetzt.
Sogar Batteriespeichertriebwagen aus Worms
fuhren bis 1988 in die Siidwestpfalz. Der
abendliche Eilzug E 1974 aus Frankfurt/M kam
bis Anfang der 1970er Jahre lber die Zeller-

talbahn und wurde durchgehend mit der le-
gendiren V 200 bespannt. Morgens ging es
als E 1973 retour. Der letzte regulidre Dampf-
zug fuhr im Herbst 1975 - eine zum Abschied
geschmiickte Lok der Baureihe 5o des Bahn-
betriebswerkes Kaiserslautern zog mittags
den Eilzug aus Wirzburg. Mittlerweile hatten
Dieselloks der Baureihen V 100 - das ist
die kurze Mehrzwecklok mit dem mittig

Fehrenbacher-Tunnel. Das siidliche Portal des Tunnels der dlteren Strecke steht direkt daneben.

Dieselloks und Dieseltriebwagen iibernehmen den Zugverkehr

sitzenden Fuhrerstand - sowie die kriftige
Grofdiesellok der Baureihe 218 den Giiterzug-
betrieb und Personenverkehr tibernommen.
Die 218 durfte auf der steilen Strecke im Lang-
samgang immerhin 520 Tonnen Zuglast zie-
hen - und manchmal nahmen die Lokfiihrer
aus Kaiserslautern auch noch ein bisschen
mehr mit. Die Giiter sollten ja puinktlich ans
Ziel kommen. Ob die bekannten 536 Tonnen
nun Rekord sind oder nicht - nach Ankunft
der morgendlichen Giiterziige vom Rangier-
bahnhof Einsiedlerhof herrschte Hochbetrieb
im Pirmasenser Guterbahnhof. Mit einem der
ersten Personenziige kamen auch die Express-

gutwagen mit, welche von der in Pirmasens
stationierten Rangierlok dann umgehend in
den Postbahnhof geschoben wurden. Die glei-
che Rangierlok - ab 1958 war dies eine soge-
nannte V 60 - fuhr dann am spéten Vormit-
tag hinunter zur Biebermtihle, um das dorti-
ge Rangiergeschift sowie die Bedienung der
Giitergleise in Waldfischbach und Schopp zu
erledigen. Nach Kaiserslautern kam sie nur
fiir wichtige Wartungsarbeiten. Im Jahre 1989
war das immer noch so, dann aber funkfern-
gesteuert, so dass der Lokrangierfiihrer allei-
ne unterwegs war.

Am gleichen Tag stand 218 367 mit E 3568 abfahrbereit in Pirmasens Nord.
(Beide Aufnahmen: Fritz Engbarth)
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Dieselloks und Dieseltriebwagen iibernehmen den Zugverkehr
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Der Winterfahrplan der Jahre 1976 und 1977 war der letzte, bei dem alle Stationen der Biebermiihlbahn
in Betrieb waren. Und Ziige nach Mainz, Frankfurt/M und Wiirzburg gehdrten zum téglichen Angebot.
(Sammlung Fritz Engbarth)
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Am 11. Mai 1982 stand Martin Kiler auf dem Schotterbett des zuriickgebauten Ausweichgleises
in Hohenecken und fotografierte 218 363 mit Eilzug 4584.

Eher seltene Géste waren die Wormser Batterietriebwagen der Baureihe 515.

Am Morgen des 29. Juni 1987 stand 515 548 mit Beiwagen in Pirmasens Nord.
Noch hingen die manuell zu bedienenden Zugzielanzeiger. Der ganze Bahnhof
ist geprégt von nostalgischem Ambiente - und ist uRerst gepflegt.
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211 082 und 211 332 bespannten am Abend des 11. April 1985 einen kompletten Umbauwagenzug
nach Kaiserslautern. Aufnahme (in Pirmasens HbF): Martin Kiler.

Am 5. November 1982 kam 211 095 mit einem Umbauwagenzug bei Hohenecken vorbejgefahren. Nach einem Dammrutsch entgleiste Diesellok 218 384 bei Schopp und konnte erst nach sorgféltiger
(Martin KifSler) Vorbereitung geborgen werden. Klaus Franck beobachtete am 30 August 1980 die Arbeiten.




Links oben. Die ‘Mutter’ vieler modernen
Elloks stand zur Versuchszwecken in Diens-
ten der Bundesbahn und befuhr in den
Jahren 1984 und 1985 die Strecken rund
um Kaiserslautern. 202 003 ist eine diesel-
elektrische Lok mit Drehstromantrieb. Der
Versuchstriger - aufSer den drei Testloks
gab es keine weiteren - steht heute im Ber-
liner Technikmuseum. Das Foto zelgt die
Maschine bei einem der seltenen Einsétze
nach Pirmasens mit einem Eilzug im
Nordbahnhof.

(Alle Bilder: Fritz Engbarth)

Rechts oben: Am 5. Mai 1989 sparte sich
die Bundesbahn eine Leerfahrt und hingte
212 113 vor 218 374. Die Aufnahme zeigt
einen Nahverkehrszug aus Kaiserslautern
am Abzweig Giiterbahnhof.

Links Mitte: Der Heidelberger Salon-
triebwagen des US-Headquarter kam
mitunter in die Siidwestpfalz. Die griin
lackierten Lazaretttriebwagen der gleichen
Bauart waren bis 1968 in Kaiserslautern
stationiert und wurden respektlos als

., Ttipper-Express“ bezeichnet. Am

3. Mérz 1989 kam der ,,General“ (das

war der Spitzname fiir den rot-beigen
Triebwagen) als M 39581 vom US-Hospital
Miinchweiler zuriick und fuhr durch den
Bahnhof Schopp.

Rechts Mitte: Am 29. Juli 1987 liberquert
218 363 mit D-Zug 2129 nach Dortmund
einen der beiden Viadukte der Bergstrecke.

Links unten: Am 21. Februar 1990 zog 218
367 den Filzug 3272 aus Bingerbriick
nordlich der Biebermiihle - mit einem
Gepéckwagen fiir Expressgut.

Rechts unten: Als Pendelverbindung
zwischen den Pirmasenser Bahnhdfen

reichte ein Soloschienenbus ohne Bei-
wagen aus. Am 3. November 1988 befuhr
ein Landauer Triebwagen die Bergstrecke.
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Die Seite aus dem Buchfahrplan fiir Giiterziige zeigt den Verlauf der Giiterzugfahrt von Einsiedlerhof

nach Pirmasens Nord im Jahr 1999. Bei der Riickfahrt musste der Lokfiihrer vor der Abfahrt in Messesonderziige nach Pirmasens gibt es lingst nicht mehr. Am 11. Mai 1982 zog 218 387 den reinen
Pirmasens HbF wegen dem anschlieSenden starken Gefille aus Sicherheitsgriinden eine 1. Klasse-Zug bei Hohenecken. Sogar ein Speisewagen in TEE-Lackierung war in den kurzen Zug
Betriebsbremsung vorzunehmen. (Sammlung Fritz Engbarth) eingereiht. (Aufnahme Martin KifSler)

33



Stationsschlieffungen und das Ende des Giiterverkehrs

Stationsschliefungen und das Ende
des Giiterverkehrs

Fuhren in den 1950er Jahren im Sommer noch spezielle Badeziige zum Gelterswoog, wurden
bis Mitte der 1980er Jahre nicht nur der Haltepunkt am ,,Hohenecker“ (so der in Kaiserslau-
tern und Umgebung umgangssprachliche Begriff fiir den schon im Mittelalter zur Fischzucht

angelegten Stausee), sondern auch die Stationen Galgenschanze, Hohenecken, Karlsthal und
Burgalben geschlossen. Der Fahrplan des Jahres 1976/77 war denn auch der letzte, wahrend
dem alle Haltepunkte der Biebermihlbahn in Betrieb waren.

Mit einer kurzen Rangierabteilung war 361 221 im Jahre 1987 im Pirmasenser Giiterbahnhof unterwegs.
(Fritz Engbarth)
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Stationsschlieffungen und das Ende des Giiterverkehrs

Neben den Expressgutwagen und Eilgtiter-
ziigen fur die Schuhindustrie gab es viele Jah-
re einen regelmifigen besondern Gast auf der
Jubilaumsstrecke: Die griinen Sanitétstrieb-
wagen der US Army fuhren stindig zum US-
Hospital nach Miinchweiler und bekamen von
den ortlichen Eisenbahnern einen eindeutigen
Spitznamen verpasst: , Tripper-Express*. Bis
Ende der 1980er Jahre erinnerten dann noch
die rot-beigen Salontriebwagen der Heidelber-
ger U.S. Army europe headquarters (deshalb

Das abendliche Expressgut wurde mit dem Giiterzug nach Einsiedlerhof mitgegeben

hie einer der Triebwagen auch , the general®)
an diese Zeit - deren letzte Fahrt in die Sud-
westpfalz war im Jahr 1989. Zuvor hatte der
damals neue Nahverkehrstriebwagen der Bau-
reihe 628 seine Premierenfahrt: Auf Initiative
der Eisenbahnfreunde im Arbeitskreis Schie-
nenverkehr und des BUND gab es am 2. Ja-
nuar 1988 je eine Sonderfahrt nach Kusel und
Pirmasens - die ersten Planeinsitze nach Pir-
masens folgten aber erst Anfang der 1990er
Jahre. Dann wurden die lokbespannten Per-

und in Kaiserslautern einem Eilzug nach Heidelberg liberstellt. Der Lokfiihrer der 212 113
wartete an einem Juliabend des Jahres 1989 auf das Abfahrtssignal.
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Stationsschlieffungen und das Ende des Giiterverkehrs

Diese Aufnahme von Wolfgang Léckel zeigt die urspriinglich Ausdehnung des Pirmasenser
Hauptbahnhofs mit dem anschlieSenden, 1928 eingeweihten Postbahnhof.

sonenziige sukzessive von den neuen Regio-
nalbahntriebwagen abgelost. Gleichzeitig ver-
abschiedeten sich die legendiren roten Schie-
nenbusse aus der Siidwestpfalz. Die letzten
planmiafigen Einsitze zwischen Kaiserslau-
tern und Pirmasens Nord gab es schon 1981.
Doch als Nahverkehrstriebwagen von Landau
fuhren sie weiter hoch zum Hauptbahnhof.

Am 30. Juli1993 gab es als Nto 4473 die letz-
te Fahrt.

Heute sind die Bahnanlagen rund um Pirma-
sens Nord und entlang der Strecke nach Kai-
serslautern ausschliefRlich auf die Bedurfnis-
se des Regionalverkehrs zugeschnitten. Denn
Glterzlige gibt es seit dem Niedergang der
Schuhindustrie nicht mehr. Post- und Guiter-

bahnhofin Pirmasens sind seit Jahren ebenso
abgebaut wie die Ladegleise in Schopp, Stein-
alben und Waldfischbach. Dort lief die Mas-
sivholzmébelfirma WASA mit erheblicher fi-
nanzieller Unterstiitzung der Gemeinde noch
1989 ein Gutergleis sanieren — doch die Be-
dienung wurde nur bis zum Jahr 1991 garan-
tiert. Am Ende wurden die Giiterwagen aus
Zweibriicken mit denen aus Pirmasens auf der
Biebermiihle Nord zusammengefasst und mit
der schweren Rangierlok vom Typ 294 nach
Kaiserslautern gebracht. Nicht selten nutzen
sie bei den Zugkreuzungen in Waldfisch-
bach oder Schopp die Linge der Ausweich-
gleise voll aus.

Das Fahrplanjahr 1986/1987

Durchgehende Schnell- und Eilziige im
Queichtal waren da lingst Vergangenheit,
obwohl die Bundesbahn so gut es ging da-
rauf achtete, dass Eilziige aus Kaiserslautern
in Pirmasens Nord attraktive Anschliisse an
den schnellen Zug nach Karlsruhe herstellten.
Dennoch war zumindest fiir die Fahrt von
Kaiserslautern nach Stuttgart oder Miinchen
die Verbindung tiber Neustadt/W immer
schneller. Die Biebermiihlbahn selbst wies bis
in die 1980er Jahre umsteigefreie Ziige nach
Wiirzburg und Frankfurt/M auf. Zwischen
1979 bis 1991 gab es dann noch eine Kurs-
wagengruppe von und nach Dortmund, der
Zug wurde zeitweise als zuschlagfreier D-Zug
geftihrt. Mit Halt in Steinalben.

Das Fahrplanjahr 1986 /1987

Exemplarisch fiir die Zeit nach Ende des
Dampflokzeitalters sei der Fahrplan in den
Jahren 1986 und 1987 niher betrachtet. Es war
die letzte Bundesbahnepoche mit klassischem
Guterverkehr und lokbespannten Personen-
ziigen, bei denen ein Zugfuhrer den Abfahrt-
auftrag erteilte und anschlielend die Fahrkar-
te kontrollierte. In den kleinen Unterwegs-
bahnhofen wie Schopp und Waldfischbach
gab es einen Fahrkartenschalter, der Fahr-
dienstleiter erledigte das nebenbei mit.

Der gesamte Fahrplan zwischen der Bieber-
miihle und den Pirmasenser Stadtbahnhdfen

war schon auf eingleisigen Betrieb ausgelegt.
Montags bis freitags startete frith morgens
das Tagesprogramm mit zwei Nahg(iterziigen
vom Rangierbahnhof Einsiedlerhof aus. Sie
wurden in Pirmasens Nord zerlegt und fiir die
Bedienungsfahrten nach Thaleischweiler, ins
Wieslautertal, in Richtung Schopp und nattir-
lich fir den Pirmasenser Giiterbahnhof auf-
geteilt. Der Personenverkehr zeigt als High-
light das Kurswagenschnellzugpaar nach und
von Dortmund - eigentlich war es ein Eilzug
mit Etikett D-Zug. Noch wurden - aufRer dem
Gelterswoog - alle Stationen bedient. Aufler
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Nicht immer hatte die Rangierlok Wagen zu (iberstellen.
Als Leerfahrt war sie deshalb am 29. Juni 1987 unterwegs.

Leichte Nebelschwaden hingen am 29. Juni 1987 iiber den Viadukten, als 515 548 plus Steuerwagen
als Eiltriebwagen 3565 zuriick nach Kaiserslautern fuhr. (Fritz Engbarth)
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Pirmasens Hbf — Pirmasens Nord
- Kaiserslautern Hbf
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Oben. Der Ausschnitt aus der L=z Y
Kopfleiste des Bildfahrplans j Y
des Jahres 1986 zeigt deutlich f (
das Héhenprofil der Bieber- [ \ i’ F -
miihlbahn. Sie hat im Siid- g

abschnitt fast Steilstrecken-

Kaiserslartermn Hbf

charakter. s
Unten: Der zweite Ausschnitt
aus dem Bildfahrplan des
Jahres 1986 zeigt schematische
und nicht mafSstibliche Gleis- 5
pléne. Selbst Steinalben hatte "E T R -
noch ein Ladegleis, fiir dessen - E_.G" = f: _
Bedienung die Strecke zwischen L i - ]
Schopp und Waldfischbach fiir E - E = 5 |
den sonstigen Zugverkehr ge- $ e H 5 = 0
sperrt werden musste. Die I ?'-'__‘I & &
Anlagen ‘oben’ in Pirmasens E = = o &
und ‘unten’ auf der Bieber- & E g £ 3 o
miihle sind noch komplett. - il e b
Bald darauf starteten die ersten 7 =] A ) G-
Riickbauten.
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Erste Ansdtze fiir eine Verbesserung des Nahverkehrs

dem ‘D-Zug’ gab es 12 Personenzugpaare,
teils als Eilztige, teils als Nahverkehrsziige.
Hoch nach Pirmasens kamen nochmals 15 Zii-
ge hinzu. Darunter kurze Pendelzlige zur An-
bindung an die Eil- und Schnellziige von und
nach Karlsruhe, aber auch als Durchbindung
nach Landau und Zweibriicken. Es fuhren die
Loks der Baureihen 211, 212 und 218, nach-
mittags kam ein Batteriespeichertriebwagen
nach Pirmasens. Nicht zu vergessen der
Schienenbuspendel zwischen Nord- und
Hauptbahnhof.

Im Guterverkehr gab es die beiden Zugpaare
fiir die Frachten, abends startete einer davon
direkt im Guterbahnhof. Am Vormittag be-
diente die Rangierlok der Baureihe 260/261
die Ladegleise in Schopp, Steinalben und
Waldfischbach, um anschlielend das Rangier-
geschift auf der Biebermiihle sowie im Gii-
terbahnhof zu iibernehmen. Hoch zum Gii-

terbahnhof fuhren planmifig vier Bedie-
nungsfahrten, sowie mehrere Uberfiihrungs-
fahrten nur mit einer Lok. Dass damals vor
allem die Schuhindsutrie noch fur michtig
Aufkommen sorgte, siecht man am abendli-
chen Express-Schnellzug 14157 nach Heidel-
berg. Nur mit Gepick- und Giiterwagen be-
stiickt, verlief er um 20:32 Uhr den Haupt-
bahnhof. Zeichnete sich ab, dass er zu schwer
oder zu lang sein wiirde, fuhr ein erster Teil
schon vorher ab. Hier legte die Bundesbahn
einen sogenannten Bedarfszug ein. Nach
Ankunft des letzten Personenzuges im Haupt-
bahnhof bzw. des Express-Schnellzuges in Kai-
serslautern kurz nach 21 Uhr herrschte, bahn-
amtlich benannt, Betriebsruhe. Bis morgens
um 3 Uhr 46 Uhr. Da musste der Fahrdienst-
leiter in Schopp in Kaiserslautern Bescheid
sagen, dass er den Nahgiiterzug annehmen
kann.

Erste Ansdtze fiir eine Verbesserung

des Nahverkehrs

Schon die Bundesbahn bemerkte, dass nicht
jeder Nachfrageriickgang mit dem Riickzug
vom Angebot beantwortet werden kann. Sie
ergriff deshalb die Initiative und schloss mit
fast allen Bundesldndern Vereinbarungen tiber

die kiinftige Gestaltung des Personenverkehrs
ab. Die Strecke Pirmasens Hbf. - Kaiserslau-
tern gehérte zu den Verbindungen, auf denen
der Betrieb langfristig zugesichert wurde. Die
Strecke Zweibriicken - Landau hingegen soll-

Erste Ansdtze fiir eine Verbesserung des Nahverkehrs

528 787-4

Die Mitglieder das Arbeitskreis Schienenverkehr stellten sich am 25. Januar 1988 in Pirmasens HbF-
zum Fototermin mit dem damals brandneuen 628/928 267 auf- Sie hatten die Bundesbahn zu einer
Présentationsfahrt des damaligen Hoffnungstrégers fiir einen kostengiinstigeren Nahverkehr

liberredet - doch bis zum planméfigen Einsatz sollte es noch etwas dauern. (Sammlung Fritz Engbarth)

te gesondert Uberpriift werden. Fiir die be-
nachbarte Strecke Homburg - Zweibriicken
bedeutete diese Vereinbarung aus dem Jahre
1986 uUbrigens die Stillegung - mit dem
Segen der damaligen Landesregierung. Die
Biebermiihlbahn jedoch sollte fortan mit mo-
dernen Regionalbahntriebwagen im Einmann-
betrieb befahren werden. Anfangs verkaufte
sogar der Lokfiihrer noch Fahrkarten! Vor-
gesehen war ein Stundentakt, lediglich in der
Zeit schwicherer Nachfrage zwischen 8 und
12 Uhr am Vormittag sollten nur alle zwei
Stunden Ziige fahren. Mit dem Einsatz der

Vit 628 fiel allerdings das Mitfiihren der Ex-
pressgutwagen nach Pirmasens im Personen-
verkehr weg. Was auf Flachlandstrecken uib-
lich war - ndmlich das Anhdngen an Triebwa-
gen — war auf der Bergstrecke unméglich. So
machte sich ein paar Jahre lang samstagsmor-
gens eine Diesellok mit einem einzelnen Ge-
packwagen als ExprE (Express-Eilzug) ohne
Personenbeférderung auf den Weg in die
Schuhstadt. Vergangenheit sind auch die rei-
nen 1. Klasse-Sonderziige zur Pirmasenser
Schuh- und Lederwarenmesse.




Erste Ansdtze fiir eine Verbesserung des Nahverkehrs Bahnreform und Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs

Bahnreform und Regionalisierung
des Schienenpersonennahverkehrs

Kurz vor der Bahnreform zum Jahreswechsel 1993/94 lief die Bundesbahn noch priifen, mit
welchen Kosten die Reaktivierung des zweiten Gleises von Pirmasens Nord nach Hauptbahn-
hof verbunden wire. Zwar hat die Aufforderung der Bundesbahnhauptverwaltung vom 26. Juli
1993 zur Priifung der Wiederinbetriebnahme den Weg in die Offentlichkeit gefunden, tiber das
Ergebnis der damaligen Untersuchung liegen aber keine Erkenntnisse vor.

Seit der Regionalisierung des SPNV zum Jahreswechsel 1996/1997 ist der Zweckverband
Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Siid fur das Angebot auf der Strecke verant-
wortlich. Der Verkehr wurde auflerhalb des morgendlichen Schiiler- und Berufsverkehrs ver-
taktet und auf tigliche Ziige ausgeweitet, auRerdem noch der Haltepunkt Galgenschanze re-

aktiviert.

Viele Jahre fuhr der Bundesbahntriebwagen vom Typ 628 zuverlissig in der Westpfalz, doch
mit der fehlenden Klimaanlage und den hohen Stufen an den Tiiren ist er nicht mehr zeitgemdan.
Im April 2008 war klar, dass er bald von den neuen Fahrzeugtypen abgeldst werden wird.

Nein, der 628 war nicht kaputt. Die Lok wurde fiir den Giiterzug gebraucht und deshalb
(Aufnahme in Pirmasens Nord: Fritz Engbarth)

dem Triebwagen kurzerhand vorgespannt. (Aufnahme am 11. Juli 1990 in Schopp: Fritz Engbarth)
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Bahnreform und Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs

Kurz vor dem Start des neuen Verkehrsvertrages fotografierte Martin KifSler nochmals

die alten Ziige. 212 275 und eine weitere Lok waren am 15. Mai 2000 mit Regionalbahn 23504 i

m Bereich Waldfischbach unterwegs. Das Formsignal zejgte, weithin sichtbar, verlangsamte Einfahrt.
Denn der Zug hatte Kreuzung mit einem Gegenzug und musste auf das Ausweichgleis einfahren.
Die beiden Nahverkehrswagen zeigten das Farbbild der spiten 1980er Jahre (mintgriin).

Am Wochenende fahren selbst in der Nacht
noch Spétziige von Saarbriicken und Kaisers-
lautern bis Pirmasens Hbf.: So kann der Kino-
oder Theatervorstellung ohne Sorgen ein Knei-
penbesuch folgen und das Auto bleibt zu
Hause. Mit dem Zugverkehr selbst ist DB
Regio Stidwest beauftragt. Das Bundesunter-

nehmen gewann beide bisherigen Ausschrei-

bungen und setzt seit dem Jahr 2000 klimati-
sierte Triebwagen der Baureihen 642 und 643
ein. Mit dem verbesserten Angebot stiegen
auch die Fahrgastzahlen: Alleine zwischen
1997 und 2002 um rund 25%. Der aktuelle
Vertrag mit dem ZSPNV Sud lduft noch bis
Dezember 2023.

Bahnreform und Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs

Seit dem Jahr 2000 fahren klimatisierte Regionalbahnziige in die Siidwestpfalz.
Der ‘Talent’ von Bombardier wird dabei als der ICE des Nahverkehrs bezeichnet .
(Schopp am 28. Mai 2006, Fritz Engbarth)

Mit dem Gewinn der Ausschreibung fiir das West- und Siidpfalznetz brachte die DB Regio
den Siemens ‘Desiro’ in die Pfalz. Im April 2008 war der ‘Desiro’ noch auf Schulungsfahrt
in Pirmasens Nord unterwegs.
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Die Triebwagen erhalten Namen

Doch bis dahin wird der Nahverkehr weiter
verbessert. An erster Stelle steht die Moder-
nisierung des Bahnhofs Pirmasens Nord. Er
soll grundlegend umgestaltet werden, vor al-
lem die Bahnsteigzuwegungen und die Bahn-
steige werden in Kombination mit den mo-
dernen Fahrzeugen barrierefrei. Daher werden
alle heute noch vorhandenen Bahnsteigkan-
ten in der Hohe auf die Einstiege der Diesel-
triebwagen und in der Linge den Anforderun-
gen eines attraktiven Regionalverkehrs ange-
passt. In Abstimmung mit dem Denkmal-
schutz werden die Bahnsteigdécher erneuert
oder durch einen modernen Wetterschutz er-
setzt. Das fiir verkehrliche Zwecke nicht mehr
bendtigte Empfangsgebiude wurde im Juli
dieses Jahres verkauft. Die kiinftige Nutzung
ist offen.

Der Realisierung niher gertickt ist die Reakti-
vierung des Haltepunktes Kaiserslautern-
Hohenecken. Bei der Ausschreibung im Jah-
re 2006 wurden die durch den Halt etwas ver-
langerten Fahrzeiten schon berticksichtigt.
Denkbar scheint auch die Reaktivierung des
fir Wanderer interessanten Haltepunktes
Karlsthal nérdlich von Schopp. Nicht locker
lasst der Zweckverband auch beim zweiten
Gleis nach Pirmasens: Das derzeit stillgeleg-
te dltere, sogenannte Talgleis konnte zu einer
Verkiirzung der Fahrzeiten beitragen, aufier-
dem ist das Berggleis tagsiiber so stark
frequentiert, dass kein einziger zusatzlicher
Zug dazwischen passt. Erst kiirzlich, bei der
Mediation zum Ausbau der Bundesstrafie 10,
hat der ZSPNV Siid den Vorschlag zur Reakti-
vierung des zweiten Gleises erneuert.

Die Triebwagen erhalten Namen

Auch bei der Werbung fiir die Angebote auf
der Schiene ist der Zweckverband standig ak-
tiv. Hiervon zeugen, meistens in Kooperation
mit dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar
(VRN), die Dampfzugfahrten der letzten Jah-
re. In den Jahren 2000 und 2005 befuhren
dampfgefiihrte Ziige im Rahmen einer ,Plan-
dampf“ genannten Aktion die Strecke. Bei der
Integration des Westpfalzverkehrsverbundes

WVV in den VRN zum 1. Juni 2006 gab es
ebenfalls Dampfzugfahrten mit einer Schnell-
zugdampflok der fritheren DDR-Reichsbahn.

Die neueste Marketinginitiative des ZSPNV
Siid umfasst die Taufe der modernen Trieb-
wagen auf die Namen der Unterwegsstatio-
nen — und kniipft damit an eine tiber 100 Jah-
re alte Tradition an. Eine Besonderheit stellt

Die Triebwagen erhalten Namen

Seit Juli 2012 féhrt der Siemens ‘Desiro’-Triebwagen mit Motiven der siidwestpfélzischen
Gemeinde Steinalben durch die ganze Pfalz. Die Prisentationsfahrt brachte ihn
am 14. Juli 2012 nach Heidelberg.

dabei der Triebwagen 642 102/602 dar: Bei
einem pfalzweiten Wettbewerb, bei dem die
prozentual hdchste Beteiligung der Dorfbevél-
kerung zdhlte, errang Steinalben den ersten
Platz. Seit Juli 2012 fihrt deshalb der Siemens

‘Desiro’-Triebwagen mit Motiven des stidwest-
pfilzischen Dorfes durch die ganze Pfalz. Die
Prasentationsfahrt fithrte die Gemeinde und
‘ihren’ Zug am 14. Juli 2012 nach Heidelberg.

47



48

Weitere Modernisierungen der Stationen erforderlich

Weitere Modernisierungen
der Stationen erforderlich

Trotz des seit Beginn an grofen Engagements
fir die Bahn konnte der ZSPNV Siid nicht alle
Riickbaumafnahmen verhindern. In Pirma-
sens Nord beseitigte die DB Netz AG im Jah-
re 2006 Bahnhofsgleise mit einer Gesamtlin-
ge von etwa drei Kilometern. 18.000 Quadrat-
meter Flache wurden zum Verkauf angeboten,
sie sind mit der nahezu vollstindigen Einstel-
lung des Giiterverkehrs im Jahre 2001 tber-
flissig geworden. Als letzter Kunde verblieb

bis zum 30. Juni 2002 die Firma Reno in
Thaleischweiler - der Anschluss wurde dann
im Jahr 2004 abgebaut und der Bahnhof sei-
ner Ausweichgleise beraubt. Die Fahrkarten-
schalter in Schopp und Waldfischbach schlos-
sen am 31. Dezember 2002 bzw. am 30. Sep-
tember 2003: Die DB Netz begriindete dies
mit einer nétigen Entlastung der Fahrdienst-
leiter, welche fiir die Sicherungstechnik zu-
stindig sind. Jahrzehntelang berieten sie in

Die neuen Schilder kénnen nicht dariber hinwegtiuschen: Schopp braucht moderne Bahnsteige,
die einen barrierefreien Zugang in die Ziige ermdglichen. (Fritz Engbarth)

Weitere Modernisierungen der Stationen erforderlich

den Zugpausen die Kunden und verkauften
ihnen Fahrkarten. Kurz zuvor wurden dort
noch die modernen ‘Kurs 9o’-Verkaufssyste-
me installiert - die 6rtlichen Eisenbahner hat-
ten kein Verstindnis fur diese MaRnahme. Die
DB verduferte auflerdem alle verbliebenen
Stationsgebiude. In Waldfischbach tibernahm
die gemeinniitzige Heimbetriebsgesellschaft
Pfalzblick zum 1. September 2007 das Gebéu-
de, in Schopp ist die 6rtliche Immobilienge-
sellschaft Nahlenz Eigentiimerin. Dieses Ge-
baude ist tibrigens sehr dhnlich denen der

danach gebauten Bachbahn von Otterbach

—

nach Reichenbach im Kreis Kaiserslautern.
Nachdem keines dieser Gebidude dort noch
als Eisenbahngebiude genutzt wird bzw. ei-
nige davon ohnehin schon abgerissen sind,
sollte der Denkmalschutz die Erhaltungswiir-
digkeit des Bahnhofsensembles priifen. Un-
umgénglich ist jedoch die Modernisierung der
Bahnsteiganlagen, denn die Barrierefreiheit
der Unterwegsstationen konnte bislang nicht
hergestellt werden. Hierfiir ist eine gemein-
same Anstrengung von Bahn, Land und Ge-

meinden nétig.
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Tl Rt U L A

Der ‘Desiro’ in Pirmasens Nord bei der Abfahrt nach Saarbriicken. Der Bahnhof wird in den

kommenden Jahren, in Absprache mit dem Denkmalschutz, umgebaut und barrierefrei hergerichtet.

(Fritz Engbarth)




Gelegentlich verirren sich auch Nostalgietriebwagen in das Holzland. Wegen einer Streckensperrung
im Bereich Landau nahm der Esslinger-Triebwagen der AVG auf der Fahrt ins Wieslautertal im April 2010
einen Umweg iiber Kaiserslautern und musste in Schopp die Kreuzung abwarten. Erinnerungen wurden

wach, als am 22. April 2013 ein Schienenbus der Pfalzbahn durch die Siidwestpfalz fubr. Auch er musste
in Schopp die Begegnung mit einer Regionalbahn abwarten. (Fritz Engbarth)

Links: Aufnahme
in Pirmasens Hbf
Martin Kifler.

Beim Rheinland-Pfalz-Tag in
Pirmasens mussten Zweck-
verband und Deutsche Bahn
wegen des starken Andrangs
Doppelstockziige einsetzen.
Die Fahrgéste genossen die
Ausblicke aus der oberen
Etage sichtlich.

(Aufnahmen am 23. Juni 2013
in Waldfischbach und
Schopp: Fritz Engbarth)
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Nostalgisches Ambiente ...

Nostalgisches Ambiente als perfekte Kulisse fiir
die Jubildumsfahrten am 15. September 2013

Kommen im Zugverkehr moderne Ziige zum
Einsatz, so bietet die Sicherungstechnik
Physik zum Anfassen: Die gesamte Strecke
stidlich des Bahnhofs Kaiserslautern wird aus-
nahmslos mit mechanischer Stellwerkstech-
nik gesichert - Stahlseile fir die Weichen
bzw. Signale und Spannwerke in den Bahn-
héfen zeugen davon. Die alten, aber dennoch

zuverldssigen Formsignale der beiden Pirma-
senser Bahnhofe stammen jeweils aus der Zeit
der Bahnhofsumbauten. Dabei ist das letzte
verbliebene Stellwerk am Hauptbahnhof kom-
plett mechanisch. Das grof3e Fahrdienstleiter-
stellwerk in Pirmasens Nord sowie das War-
terstellwerk an der stidlichen Streckenverzwei-
gung sind hingegen elektromechanisch (Bau-

Auch am 15. September 2013 kénnen in Pirmasens Nord Dampfziige beobachtet werden.
(Fritz Engbarth)

Auch nach 75 Jahren werden im elektromechanischen Stellwerk in Pirmasens Nord die Signale und
Weichen zuverléssig von Hand gestellt. Der Computer ist ein erginzendes Informationsmedium — die
Aufschreibungen iber den Zugverkehr werden noch immer von Hand getétigt. Auch die links unten
sichtbare Telefonanlage ist fast museumsreif. (Aufnahme Sammlung Herbert Justus)

Moderne Ziige in alten Bahnhéfen bieten reizvolle Fotokontraste.
Am 22. April 2013 erreichte ein ‘Desiro’ den ‘Nostalgiebahnhof’ Pirmasens Nord. (Fritz Engbarth)
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Nostalgisches Ambiente ...

art Scheidt&Bachmann): Hier werden die Seil-
ziige nicht mit Hebeln, sondern tber Dreh-
knépfe bewegt. Die wiederum rein mechani-
schen Anlagen in Schopp und Waldfischbach
sind tiberraschenderweise nicht &lter, sondern
deutlich junger: Das Stellwerk in Schopp wur-
de am 1. Januar 1954 in Betrieb genommen
und diirfte, so lassen es historische Aufnah-
men vermuten, ein Auflenstellwerk abgeldst

haben. Die Anlage in Waldfischbach stammt
von 1955 und |8ste ebenfalls Sicherungstech-
nik noch ilterer Bauart ab. Die DB Netz AG
wiirde zwar gerne ein elektronisches Stellwerk
bauen lassen, aber derzeit fehlen die nétigen
finanziellen Mittel. So liegt bis heute ein nos-
talgischer Flair tiber der Bahnlinie: Ideal fur
die Jubiliumsdampfziige des Zweckverbandes
am 15. September 2013.

T e gy

Die bis jetzt letzte Dampizugfahrt auf der Biebermiihlbahn fand im September 2008 statt.
Fiir ein Eisenbahnfest im Lautertal wurden Loks und Wagen diber die Siidwestpfalz iiberfiihrt.
In Schopp organisierte der ZSPNV Siid zur Freude der mitgereisten Film- und Fotofreunde
wéihrend des Kreuzungsaufenthaltes spontan eine Scheineinfahrt. (Fritz Engbarth)

k!

Mechanische Technik und alte Fernsprecher:
Das Stellwerk im Bahnhof Schopp bietet ein nostalgisches
Ambiente: Passend fiir die Dampfzugfahrten am 15. September.
(Aufnahmen Fritz Engbarth)

*




Die Eisenbahnfreunde Darmstadt machten der Pfalz mit einer Rundfahrt

am 17. September 1988 ihre Aufwartung. Der recht authentische Eilzug der 1960er Jahre -
die Lok 23 105 war Anfang der 1970er Jahre kurzzeitig in Kaiserslautern stationiert und

im Verlauf des Jahres 1984 im dortigen Ausbesserungswerk mustergiiltig restauriert -
wurde im Bahnhof Schopp aufgenommen. (Fritz Engbarth)

Am 28. Mai 2006 war die Schnellzugdampflok o1 519
auf grofSer Pfalzrundfahrt. Hier verldsst sie mit DZ 40498
den Bahnhof Schopp, um kurz darauf ...

... siidlich von Hohenecken in voller Fahrt
den Scheitelpunkt der Strecke zu erreichen.
(beide Aufnahmen: Fritz Engbarth)

Bei den Plandampfveranstaltungen des ZSPNV Siid kommen sogar ehemalige DDR-Reichsbahn-
maschinen in die Pfalz. Im oberen Bild verlisst o1 519 am 2. Oktober 2000 in voller Fahrt mit
Regionalbahn 23491 am Haken Waldfischbach in Richtung Schopp. Das Bild unten zejgt 41 1150
mit Regionalbahn 23484 am 1. Oktober 2000 in Steinalben (beide Aufnahmen Martin Kifler).
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Quellennachweise:

Neben den Kursbiichern und Fahrplan-
veréffentlichungen aus der Friihzeit der
pfilzischen Eisenbahnen bis heute,

Buch- und Bildfahrplanen sowie Fahrzeug-
umlaufplidnen der Deutschen Bundesbahn,
mehreren aktuellen (insbesondere

Die Rheinpfalz) wie auch fritheren
pfilzischen Tageszeitungen, verschiedene
Baureihenbticher aus dem Eisenbahn-
Kurierverlag sowie den Handakten des
ZSPNV RLP Siid wurden folgende Biicher
und Broschiiren ausgewertet:

Deutsche Bundesbahn,
Die Bahn in Rheinland-Pfalz,
Saarbriicken 1987

Albert Miihl,
Die Pfalzbahn,
Stuttgart 1992

Heinz Sturm,
Die pfilzischen Eisenbahnen,
1967 — Neuauflage, Ludwigshafen 2005

Hansjiirgen Wenzel,

Die Stidwestdeutschen Eisenbahnen
in der franzésischen Zone (SWDE),
Freiburg 1976

Aufderdem boten folgende Webseiten
interessantes Hintergrundmaterial:

http://zugdererinnerung.de;
http://www.regionalgeschichte.net;
http://www.pinae.net;
http://www.gemeinde-schopp.de;
http://de.wikipedia.org, www.dbs8.de;
sowie
www.heimatlexikon-thaleischweiler-
froeschen.de







