
 
 

--- Nieuwsbrief Q4 2015 --- 

Beste leden, 
 
Inmiddels zitten we alweer in de laatste week van het jaar en hoop ik dat u met uw naasten geniet van de 
feestdagen. Terugkijkend op de afgelopen maanden, dan moet ik constateren dat deze in sneltreinvaart 
voorbij zijn gegaan. Het bestuur is nagenoeg wekelijks bezig geweest met verder werken aan de website 
inclusief veel digitaliseren, optimaliseren en herinrichting van de archieven, een excursie naar Korbach en 
Saarbrücken en het bijwonen van de excursie IJzeren Rijn, waarbij voorzitter Maurice Niesten een 
presentatie heeft mogen verzorgen namens VIEV inzake de toekomstvisie “Meinlijn”.   
 
Daarnaast was er ook nog het door ProBahn en Rover georganiseerde symposium “met de trein naar de 
buren” in Wesel (Duitsland) waar VIEV aandacht heeft gevraagd voor de verbinding Nijmegen – Kleef 
alsmede Roermond – Dalheim en waar na afloop met diverse bestuurders en beleidsmedewerkers is 
gesproken en waar ook wij nieuwe inzichten hebben opgedaan.  
 
Niet alles was afgelopen kwartaal een succes: wij hebben ons hard ingezet om met de RailHog tussen 
Vlodrop en Dalheim te gaan pendelen, maar de begroeiing was hardnekkiger dan gedacht. We zijn er niet 
in geslaagd om het gehele traject begroeiingsvrij te krijgen, waardoor de actie met de RailHog op het 
laatste moment moest worden afgeblazen. Als alternatief hebben wij die dag in Nationaal Park De 
Meinweg symbolisch een station geopend: Roermond Meinweg.  
 
Tevens treft u bij deze nieuwsbrief het door de kascommissie geaccordeerde jaarverslag over afgelopen 
verenigingsjaar aan.  
 
De notulen van de laatste ALV en een voorstel om de statuten te wijzigen, waaronder wijziging van de 
statutaire naam in “Vereniging voor Innovatief Euregionaal (rail) Vervoer (VIEV)” i.p.v. de huidige 
statutaire naam “Vrienden van het Spoor Nijmegen-Kleve” tillen wij over het jaarultimo heen en werken 
we verder uit in de (koude?) maanden januari en februari. Houd in de tussentijd ook goed de website in de 
gaten alsmede onze publicaties op Facebook en Twitter.  
 
Wij wensen u prettige feestdagen toe en een gelukkig nieuwjaar!  
 
Namens het bestuur, 
 
 
 
Maurice Niesten (voorzitter) 
Rob Oudenhoven (penningmeester) 
Richard Geurts (secretaris) 
Arnout Goeman (webmaster) 
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Opening Korbach – Frankenberg 
 
In het weekend van 11 tot en met 13 september werd de spoorlijn Korbach – Frankenberg geopend. VIEV 
was erbij, we vertrokken op zaterdag 12 september met de auto van station Nijmegen om 8.15 en rond 
kwart voor twaalf kwamen wij in Korbach aan. De perrons waren al behoorlijk gevuld met vele 
belangstellenden die graag het nieuwe traject in historisch materieel willen afleggen. Wij sloten hier direct 
bij aan en stapten in de 4 gekoppelde railbussen (type 795) om naar Frankenberg te reizen. De 
oorspronkelijke vertrektijd stond op 12.25, maar door de overweldigende belangstelling zou de trein pas 
zo’n 20 minuten later vertrekken, afgeladen vol! Over een geheel enkelsporige lijn door een prachtig 
natuurgebied met meanderende beken en riviertjes kwamen wij zo’n 50 minuten later in Frankenberg aan. 
 
Door de opgelopen vertraging hadden wij geen wachttijd in Frankenberg en konden direct overstappen op 
wederom een historische trein, getrokken door een V160 (V 160 002) welke een retourrit naar Allendorf 
(Eder) zou rijden. Dit was de vroegere lijn naar Winterberg waarvan inmiddels zo’n 25 kilometer rails is 
verwijderd en beide tunnels buiten gebruik zijn. Het baanvak waar wij op reden, 8,9 kilometer lang, wordt 
gebruikt door goederentreinen en zeer sporadisch een reizigerstrein van verenigingen van 
spoorwegliefhebbers. De V160 trok zich hier niets van aan en liet de dieselmotor brullen. Donkerzwarte 
dieseldampen werden de lucht in geblazen en met volle kracht reden wij over het traject. Takken van 
struiken die tegen de trein sloegen, het deerde niets… Onze voorzitter mijmerde dat het weer even voelde 
alsof men einde jaren ’80 vanuit Kranenburg via de heuvel van Groesbeek naar Nijmegen reed… 
 
Weer terug in Frankenberg hadden wij de tijd om wat langer rond te kijken op het stationsemplacement, 
waar ook veel historisch materieel zich verzameld had uit heel Duitsland. Tevens was er een collage van 
alle krantenartikelen vanaf het moment dat het idee voor heropening van de lijn zich had voortgedaan tot 
moment van realisatie (zie aansluitend). 
 
De tijd ging snel voorbij en het was tijd om weer terug te gaan met de eerste trein naar Korbach. De 78 468 
kwam aangereden met een sleep van zes groene wagons. Gebouwd in 1923 door Henschel & Sohn GmbH 
in het nabije Kassel en met een operationeel gewicht van 105 ton was dit een imposante verschijning! 
Rijtuig 3 stopte precies voor onze neus. Wij konden snel naar binnen en hadden allen een zitplaats, wat 
bijzonder was want deze trein was al snel afgeladen vol! De conducteur blies op zijn fluit en wij vertrokken 
terug naar Korbach met een gangetje van zo’n 60 kilometer per uur met onze hoofden uit het raam. In deze 
toch al prachtige omgeving bleef de damp van de stoomtrein in het dal hangen en kon je precies de 
slingerende route zien als je terugkeek. 
 
Moe maar voldaan stapten wij de auto in en zo’n drie uur later waren we weer thuis. Het was een zeer 
geslaagde dag geweest en voorzitter Maurice verzuchtte ’s avonds nog eens “zie je, zo leuk kan het openen 
van een nieuwe spoorlijn zijn!” 
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Krantenartikelen over de (opmaat naar) heropening Korbach - Frankenberg 
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Gedurfde keuze voor reactivering railverbinding tegen krimp en voor toerisme 

Op vrijdag 11 september 2015 werd onder het moto “Mehr Freizeitwert für Hessen” de 30 km lange 
railverbinding Korbach-Frankenberg heropend. De mooiste spoorlijn van Hessen, aldus de 
verkeersminister. De reactivering van deze railverbinding is een politieke keuze. Zowel de 
bestuurders van Land, Kreis als gemeenten erkennen de meerwaarde van goed openbaar vervoer in 
het landelijke gebied. 

Sluiting van nevenlijnen 

In de tachtiger jaren van de vorige eeuw besloot de toenmalige Deutsche Bundesbahn in te zetten op het 
lange afstandvervoer. Begonnen werd met de uitbouw van een hoge snelheidsnetwerk. De ICE werd het 
symbool van deze nieuwe koers. Tal van nevenlijnen werden gesloten. De regio Noord-Hessen, met name 
de Kreisstad Korbach, werd hard getroffen. Een stad die tot dan toe in alle vier windrichtingen per rail was 
verbonden. Op 30 mei 1987 verloor zij haar treinverbindingen naar het noorden (Volkmarsen en daardoor 
met Kassel) en het zuiden (Frankenberg en daardoor met Marburg en Frankfurt) van de deelstaat. Met de 
regionalisering van het openbaar vervoer en de oprichting van de zogenaamde Verkehrsverbünde 
veranderde de inzichten. 

Het Nordhessische Verkehrsverbund (NVV) wilde de stillegging terugdraaien. Ondertussen dreigden ook 
de verbindingen naar het oosten (Bad Wildungen) en het westen (Brilon) te verdwijnen. Reden was het 
achterstallig onderhoud van, soms imposante, stenen bruggen. De lijn naar Bad Wildungen werd 
opgegeven in 1995; deze is vervangen door een fietspad. De treinverbindingen naar Volkmarsen/Kassel en 
Brilon Wald werden in ere hersteld. Maar herstel van de lijn naar Frankenberg liet op zich wachten. Nog in 
2007 werd herstel uitgesteld vanwege ontbrekende financiële middelen. 

Bevordering van het toerisme 

De Hessense verkeersminister Tarek Al-Wizir (Grünen/Bündnis90) was zichtbaar in zijn nopjes: 
“Heropening past prefect in het beleid van de deelstaat om in te zetten op de trein als het groene alternatief 
voor de auto.” In zijn feestrede maakte hij duidelijk waarom de deelstaatregering dit project financierde. 
Heropening was een politieke keuze. Verkeerstechnisch was de reactivering niet te verantwoorden met 
slechts 600 reizigers per dag. De regio stond erop dat de lijn moest worden heropend met versterking van 
het toerisme als argument. Het Natuurpark Kellerwald en de Edersee waren slechts per bus bereikbaar. 
Door herstel van de railverbinding Korbach-Frankenberg, in het bijzonder een treinhalte in Herzhausen, 
wordt het natuurpark goed ontsloten richting de twee metropoolregio’s Rhein/Main (regio Frankfurt) en 
Rhein/Ruhr (regio Dortmund). Volgens de minster heeft het toerisme dichtbij huis de toekomst. “Verweg-
vakanties zijn voorbij”, hield hij de toehoorders voor. 

Maatregel tegen de krimp 

De Landrat, Reinhard Kunbat van de Kreis Waldeck-Frankenberg (inderdaad uit deze streek komt onze 
koningin Emma vandaan) zag een lang gekoesterde wens in vervulling gaan. Toen hij aantrad stond 
reactivering met top op zijn to-do-lijst. Hij zag reactivering ook als maatregel tegen de krimp. Hij was blij 
dat de deelstaat ook aandacht heeft voor het landelijke gebied: “Met goed openbaar vervoer naar de grote 
steden wordt voorkomen dat jongeren wegtrekken.” De spoorlijn Korbach-Frankenberg beschouwde hij als 
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ontbrekende schakel tussen het noorden en het zuiden van Hessen. Door de reactivering krijgt zijn 
Landkreis weer zijn levensader terug. En wat hij niet vertelde is dat de railverbinding ruggengraat is 
geworden van het openbaar vervoer. Op alle stations kan overgestapt worden op de bus. 

Tenslotte kwam Wolfgang Rausch, directeur van het Nordhessische Verkehrverbund (NVV). Hij biechtte 
op dat hij bij de toenmalige Bundesbahn had meegewerkt als jonge jurist aan de sluiting van de 
treinverbindingen rondom Korbach. Hij had nooit gedacht dat hij zijn werk nog eens zou gaan terugdraaien. 
Maar hij moest erkennen dat de tijden zijn veranderd door de komst van de keuzereiziger. In de jaren 
tachtig koos men de trein als er geen keuze was. Met de reactivering van Korbach-Frankenberg zijn de 
ambities van het NVV nu gerealiseerd. Het NVV gaat nu inzetten op het bevorderen en versterken het 
huidige OV-netwerk. Jammer om te horen. Voor VIEV was het NVV het voorbeeld van een goede 
ambitieuze vervoersautoriteit met een duidelijke visie over het openbaar vervoer. Grootste wapenfeit was 
de introductie van de RegioTram in 2007. De tram uit de binnenstad van Kassel rijdt als trein door het 
landelijk gebied. Nog steeds de blauwdruk voor plannen van VIEV. Zo bouwt de Keizerlijn voort op dit 
Kasseler model. 

Infrastructuur 

De Untere Edertalbahn zoals de spoorlijn Korbach-Frankenberg ook wordt genoemd, heeft een lengte van 
30 km. Het traject bestaat uit twee delen. Het baanvak Frankenberg-Herzhausen (18 km lengte) was nog in 
redelijke staat. Tot medio 2012 vonden in de zomerweekeinden nog enkele pendelritten plaats. Het spoor 
hoefde niet vervangen te worden. Wel zijn de wissels verwijderd bij de voormalige stations en zijn de 
overwegen vernieuwd. 

Vanaf Herzhauzen tot aan Korbach-Süd (12 km lengte ) was het traject definitief stilgelegd. Bomen en 
struikgewas groeiden tussen het spoor. In tegenstelling tot Enschede-Gronau is niet gekozen voor volledig 
verwijderen van railstaven, dwarsliggers en ballast. De dwarsliggers (veelal zogenaamde Stahlschwellen uit 
de twintiger jaren) zijn een voor een vervangen door betonnen dwarsliggers. De oude spoorstaven zijn 
behouden. Vervolgens reed een 400 meter lange werktrein die ballast vernieuwde en alles opstopte. Op dit 
trajectdeel zijn ook twee tunnels van 93 en 200 meter gesaneerd. De tunnelsanering leidde tot een 
aanzienlijk kostenoverschrijding. Even hing het project aan een zijden draadje. 

Langs het traject zijn 5 haltes volledig gemoderniseerd (Frankenberg-Gösberg, Ederbringhausen, 
Schmittloheim, Herzhausen en Talitter). Deze haltes bestaan uit een nieuw perron, P+R plaatsen, Bike+ 
Ride (fietsenstalling) en een bushalte. Bij de halte Viermünden is alles bij het oude gebleven, een 
eenvoudig perron bestaande uit grind. 

Exploitatie 

De exploitatie is in handen van de Kurhessenbahn, een regionale dochteronderneming van de Deutsche 
Bahn. Deze regionale dochterbedrijven hebben veel eigen verantwoordelijkheid. De Kurhessenbahn doet 
ook het railinfrabeheer. Exploitatie en railinfra zijn dus in één hand. Er rijden lichte treinen van het type 
VT68 (VT=Verbrennungstriebwagen) van Bombardier/Stadler met een afkoppelbaar motordeel. Deze 
treinen zijn qua opbouw vergelijkbaar met de Spurts (GTW) van Stadler die o.a. rijden tussen Roermond en 
Nijmegen. 
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Toch zijn er kanttekeningen te plaatsen over de gemaakte keuzes. Door het spoor niet te vervangen, blijft 
de baanvaksnelheid tussen Frankenberg en Herzhausen beperkt tot 60km/h. De trein doet er dan ook 40 
minuten over om dit trajectdeel af te leggen. Te lang. Door het saneren van alle wissels is er ook geen 
mogelijkheid om treinen te laten kruisen. Daarom kan slechts een twee-uurdienst worden aangeboden. In 
hoeverre de keuzereiziger verleid wordt met dit aanbod, is dan ook de vraag. 

Door de reactivering exploiteert de Kurhesenbahn nu een samenhangend netwerk in Hessen.Volgens de 
perswoordvoerder van het NVV is door de reactivering mogelijk geworden overal een één-uurs of twee-
uursdienstregeling aan te bieden. Het lijnennet is daarvoor anders van opzet geworden. De R42, die van 
Marburg tot Frankenberg pendelde, rijdt nu via Korbach door naar Brilon Wald en Brilon Stadt. Daar de 
Hanzestadt Brilon in Nordrhein-Westfalen ligt, is er eigenlijk sprake van een grensoverschrijdende 
railverbinding. In Brilon Wald kan overgestapt worden op de Regional Express naar Dortmund. 

Kosten en financiering 

De kosten van de reactivering bedragen € 22,9 miljoen. Het merendeel van de kosten, € 16,7 miljoen 
betaalt de deelstaat Hessen. De Landkreis draagt €4,6 miljoen bij. Opvallend is dat de 
exploitant/railinfrabeheerder Kurhessenbahn € 1,5 miljoen bekostigd. Tenslotte legt het Verkehrsverbund 
NVV € 0,1 miljoen bij. 

Over de verdeling van de kosten zijn (nog) geen feiten beschikbaar. Het is daarom moeilijk een 
kilometerprijs te berekenen. Immers de baan tussen Frankenberg en Herzhausen is niet vernieuwd. Als alle 
reactiveringskosten ten laste worden gelegd op het deel Herzhausen –Korbach, dan komt men uit op en 
kostenkental van 1,9 miljoen /km. 

Lessen voor de Euregio 

Terug naar Nederland. Terug naar de railverbinding Nijmegen-Kleve. In 2011 is de haalbaarheid 
aangetoond met het zogenaamde Sintropher-onderzoek (2011). Deze studie rekende voor dat reactivering 
tenminste € 50 miljoen kost. Dit bedrag komt overeen met een kostenkental van €1,8 miljoen/km. Op basis 
van de Untere Edertalbahn kan VIEV niet anders concluderen dat dit kostenkental wel aan de erg hoge kant 
is. Voor VIEV is dit een bevestiging dat reactivering van Nijmegen-Kleve goedkoper kan. 

En ook belangrijk: de gemeentes, de Kommunen in Hessen, betalen niet mee. Daarmee wordt de vrees van 
sommige Duitse burgemeesters in de Euregio weggenomen. 

De spoorlijnen Korbach-Frankenberg en Nijmegen-Kleve hebben veel overeenkomsten. Beide spoorlijnen 
zijn in dezelfde periode gesloten (1987 en 1991). Beiden zijn ontbrekende schakels. De een tussen Zuid-
Gelderland en de metropoolregio Ruhrgebied, de ander tussen Noord- en Zuid-Hessen. Verschil is de 
haalbaarheid. De haalbaarheid van de railverbinding Nijmegen-Kleve is nu al twee keer aangetoond met 
een goede kostendekingsgraad. Het Sintropher-onderzoek (2011) rekent op circa 1.800 treinreizigers per 
dag tussen Nijmegen en Kleve. Dat is nogal verschil met de 700 reizigers van Korbach-Frankenberg. En 
toch heropent de deelstaat Hessen deze ontbrekende schakel. Wat een contrast met Gelderland. Daar pleit 
Commissaris des Konings, Clemens Cornielje, voor betere samenwerking en verbindingen met Duitsland. 
Ondertussen kiezen Gelderse en Nijmeegse politici voor uitstel tot na 2030. 
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Saarbahn: de grensoverschrijdende tram in de praktijk 

De Saarbahn in universiteitsstad Saarbrücken (177.201 inwoners) is hét praktijkvoorbeeld van een 
grensoverschrijdende tram, waaruit het concept van de Keizerlijn is ontstaan. Op zondag 27 september 
2015 reisde VIEV met een select gezelschap af naar Saarbrücken om zelf eens met deze succesvolle 
tramverbinding naar Sarreguemines, Frankrijk (21.604 inwoners) te reizen. 

De tramtreinen die op dit traject rijden, rijden binnen de bebouwde kom als een tram (waar het onder 
trambeveiligingssysteem BOStrab opereert) en als een trein buiten de bebouwde kom. Vanaf Saarbrücken 
Hauptbahnhof vertrekken we richting Frankrijk (16,1 kilometer, vergelijkbaar met afstand Nijmegen – 
Kranenburg). 

De tramtrein trekt vlot op en stopt op alle tussengelegen haltes. Bij station Brebach draait de tramtrein het 
hoofdspoor op dat tot aan de grens dubbelsporig is. Hier haalt de tramtrein haar maximale snelheid van 80 
kilometer per uur. De laatste anderhalve kilometer op Frans grondgebied is enkelsporig en na een rit van 
een klein half uur komen we te Sarreguemines aan. Hier kijken we even kort rond en besluiten de eerste 
tramtrein weer terug te nemen. 

Was de heenweg vooral bedoeld om het tracé goed te verkennen, nu onderwerpen we het interieur van de 
tramtrein aan een grondige inspectie. De uiteinden van de tramtrein zijn ingericht zoals wij dat van trams 
kennen, namelijk met relatief veel staanplaatsen. De wagon in het midden kent een typische treinindeling 
met alleen maar zitplaatsen. Alle stickers zijn tweetalig (Duits/Frans) en ook de automatische oproep per 
halte is duidelijk: “Ausstieg Rechts / Sortie à droit”. De tramtreinen ogen zeer open door de grote ramen en 
men kan door de hele tramtrein heenkijken, aangezien tussenschotten ontbreken. Dit zorgt voor een 
verhoogd gevoel van sociale veiligheid. 

We besluiten de S1 helemaal af te reizen naar het noorden, tot aan Lebach. De ontwikkeling van dit 
gedeelte van de lijn is een perfect voorbeeld van een incrementele aanpak. Door de jaren heen is de lijn 
vanaf Saarbrücken Hauptbahnhof steeds verder verlengd naar het noorden en de laatste 10,4 kilometer naar 
Lebach zijn een jaar geleden geopend (5 oktober 2014). Wij kijken over de schouder van de 
trambestuurder/machinist heen en zien hoe grondig en degelijk het traject is aangepakt. De spoorlijn is 
perfect in de reeds bestaande infrastructuur en omgeving ingepast. Te Lebach aangekomen horen wij dat de 
werkelijke reizigersaantallen zo’n 20% hoger liggen dan initieel verwacht. De lijn is inmiddels 44 
kilometer lang en naar verdere uitbreiding wordt momenteel een studie gedaan. 

Op de terugweg constateren wij dat het concept van de Keizerlijn in de praktijk goed werkt en wij in 
gesprekken met politici van Nijmegen, Groesbeek en Kranenburg zullen benadrukken om een keer zelf in 
Saarbrücken te kijken hoe een tramtrein in het echt opereert. Als men dan nog niet overtuigd is… 
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Opening station Roermond Meinweg 

Op zaterdag 3 oktober 2015 heeft het VIEV bestuur op ludieke wijze het station Roermond Meinweg 
geopend. Op de overweg van de Melickervenweg in Herkenbosch is het stationsbord onthuld, waarna 
VIEV voorzitter Maurice Niesten enkele woorden heeft gesproken over de mogelijkheden die de 
spoorverbinding tussen Roermond en het Duitse achterland voor de regio zou kunnen bieden. Refererend 
aan de verkeersdrukte, en files voor Roermond, op deze dag van Duitse eenheid zou de Meinlijn voor 
menig bezoeker een welkom milieuvriendelijk alternatief zijn geweest. 
Voor de opening van dit station is er fors snoeiwerk verricht (zie foto voor en na de snoeiwerkzaamheden), 
tevens is zo’n 200 kilo aan ballaststenen gestort om de zichtbaarheid te vergroten. Het ontbreekt ons aan 
manuren om het gehele spoor tussen Vlodrop en Dalheim op deze wijze aan te pakken. Onderstaand korte 
stuk spoor, door ons terugveroverd op de natuur, toont in ieder geval aan dat het spoor in ieder geval nog in 
redelijke conditie verkeert.  
Voor planmatige exploitatie dient alles vernieuwd te worden, voor een eenmalige actie met lage snelheid 
voldoet het spoor zeker! 
 

 
Station Roermond Meinweg ter hoogte van ingang Nationaal Park De Meinweg te Herkenbosch 
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Foto hierboven de situatie vóór schoning, onderstaand na schoning 
 

 
 
 
 
 
 
 
De Vereniging voor Innovatief Euregionaal (rail)Vervoer (VIEV) is in 1995 opgericht en heeft haar wortels in Nijmegen. In haar 
20-jarig bestaan is zij gegroeid naar een vereniging met euregionale focus en heeft inmiddels ruim 100 leden en meer dan 
1.500 sympathisanten. Doelstelling is om weer een actieve spoorverbinding tussen Nijmegen en Kleve en tussen Roermond en 
Mönchengladbach te realiseren. VIEV heeft hiervoor twee concepten ontwikkeld: De Keizerlijn (www.keizerlijn.nl) en de Meinlijn 
(www.meinlijn.nl). Op haar eigen website www.viev.eu staat informatie over ontwikkelingen en excursies voor leden en 
belangstellenden.  
 
VIEV staat ingeschreven bij de Kamer van Koophandel onder registratienummer 40147002.  
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