
Reisverslag zomer 2005 – Duitsland en (een beetje) Oostenrijk

Over een slechte planning en een dosis geluk

De avonden voor de vakantie waren volledig gevuld met allerhande activiteiten. De dagen trouwens ook. Het was racen tegen de klok om alles op tijd afgerond te krijgen. De voorbereiding op ‘spoorse’ zaken liet meer dan te wensen over. Maar dankzij het geluk, dat inderdaad met de dommen was, kwam het allemaal toch nog goed. In dit verslag een overzicht van bevindingen van heel veel Beierse Nebenbahnen of restanten daarvan en een beetje Oostenrijk: de Erzbergbahn!

Hilders - Seiferts - Wüstensachsen

De zaterdag begon de tocht, althans qua spoor, in de buurt van Fulda en wel met het volgen van een klein deel van het lijnennet ten oosten van die stad. Van het ooit zo omvangrijke net in het vroegere ‘Zonenrandgebiet’ (het gebied nabij de Oost-West-Duitse grens) pakte ik de lijn van Hilders via Seiferts naar Wüstensachsen. In Hilders was nog duidelijk te zien waar de lijn gelopen had, en het stationsgebouw stond in de steigers om in oorspronkelijke staat te worden teruggebracht. Het leek erop dat de oude lijnen uit Fulda-Götzenhof (aan de lijn Fulda – Bebra) naar Hilders en van Hilders naar Than (en verder) grotendeels als fietspad nog in een bepaalde vervoersbehoefte voorzien. Naar het zuidelijker gelegen Wüstensachsen bleek alles opgebroken, maar van een fietspad was geen sprake. Net voor Seiferts overspande een prachtig bogenviaduct zowel de provinciale weg als het daarnaastgelegen riviertje. In die plaats bleek de lijn in het niets te eindigen. Geen spoor meer van een talud in het dorp. Na lang zoeken en wat vragen bleek het spoor in een ingraving te hebben gelopen dat na afbraak was dichtgegooid. De paar kilometer die nog restten tot het eindpunt was het talud prima te volgen en eindigde het bij een statig stationsgebouw dat in gebruik was bij een firma en dat (zonder op het erf te komen) niet goed te fotograferen was. http://www.schruft.de/bahnen/Ulstertal1.htm
Fladungen – Mellrichstadt

Een van de weinig voorbereidingen die ik nog net had kunnen doen, was het raadplegen van de website van het openluchtmuseum in Fladungen, helemaal in het noordoostelijke puntje van Beieren. Daarop bleek de dienstregeling van het Rhön-Zügle (http://www.freilandmuseum-fladungen.de/zuegle/inhalt.htm) te staan met de vermelding dat alleen op bepaalde zondagen gereden zou worden. En inderdaad, de volgende ochtend wachtte ons een 98-er met Donderbussen op voor een ritje. Met een rustig gangetje daalde het goedbezette treintje af naar Mellrichstadt en daarmee was een langgekoesterde wens in vervulling gegaan. Want in de jaren tachtig had ik de lijn ontdekt en was bekoord geraakt door de fraaie stationnetjes, maar wat ontsteld over het ontbreken van vervoer en de (toen al) roestige rails. De meeste stationsgebouwen zijn er nu ook nog en stralen nog iets uit van de ‘grandeur’ van weleer. Zelfs mijn eega genoot van de rit en kwam (later tot haar spijt) gezellig naast me staan op het balkon. 

Bischofsheim (Rhön) – Bad Neustadt (Saale)

Eind jaren tachtig had een railbusrit een viertal spoorse vrienden naar de Rhön toegebracht. Het toentertijd zeer bedreigde lijntje Fulda – Gersfeld werd met een bezoek vereerd en bij aankomst werd besloten de reis per bus te vervolgen naar Bischofsheim omdat die lijn ook op ons verlanglijstje stond en een reis per trein een enorme omweg zou betekenen. Op het station Gessertshausen kon niemand ons vertellen wanneer en waar de bussen vertrokken, laat staan dat de DB daar een verwijzing naar maakte. Uiteindelijk attendeerde een medepassagier ons op een bushalte voor Blumenhaus Krug. De bus was echter net vertrokken, dus zetten we ons noodgedwongen aan een schnitzel en een (fors) glas bier op een zonnig terras. Uiteindelijk bracht de bus ons naar Bischofsheim, een fors station met daarvoor een zeer grote los- en laadplaats, waar de restanten van een houtverlading zichtbaar waren. De reis per V100 (211) met een Silberling en een Umbauer naar Bad Neustadt staat me nog steeds scherp voor ogen. De ligging naast de Bundesstrasse, de maximumsnelheid van 50 km/h, maakte de trein tot het lachertje van de automobilisten. Het was dan ook een zielig hoopje trein dat de reis maakte, met al even zielige stationnetjes, maar desondanks (of dankzij) toch een rit die je bijbleef. 

Tijdens de zondag was het de bedoeling een “Einst und Jetzt” te maken: precies dezelfde fotoplekken als eind jaren tachtig terug te vinden en daar foto’s te maken. Wel, dat viel niet mee. In Bischofsheim was de totale stationsomgeving veranderd. De fabriek met spooraansluiting die toen al totaal vervallen was, bleek te zijn omgetoverd tot een parkeerplaats. Op het vroegere stationsemplacement prijkten (onder meer!) een grote supermarkt en het stationsgebouw was onherkenbaar ingebouwd en amper te fotograferen. We gingen verder, een beetje teleurgesteld. De lijn bleek prima te volgen, omdat die nu dienst doet als fietspad. En met enige moeite bleken zelfs de vroegere Ortsdurchfahrten nog goed herkenbaar te zijn. In Neustadt resteert nog een kilometerlang stuk van de lijn dat wordt gebruikt voor goederenvervoer voor Siemens. Prima bereden, getuige de gladde rails.

Bad Neustadt (Saale) – Bad Königshofen im Grabfeld

Tijdens een vakantie in 1982 verbleven we met de offtopic in de Rhön en bij het maken van enkele ritjes stuitte ik bij toeval op een goederentrein die klaar stond voor vertrek in Bad Königshofen. Hoewel ik me toen weinig tijd gunde (mijn kersverse echtgenote wilde ik hiermee niet te zeer lastigvallen), maakte ik snel een foto. Ook nu was het de bedoeling precies op die plek een plaat te maken, hetgeen lukte. Ook hier was de lijn opgebroken en naar ik heb begrepen zou dat medio jaren negentig gebeurd moeten zijn. Op veel plekken was de spoordijk in gebruik als fietspad. Het stationsgebouw stond er prachtig, maar wel enigszins onecht (kleurgebruik) bij. Onderweg waren ook nog enkele gebouwtjes te zien. 

Hassfurt – Hofheim

Ten oosten van Schweinfurt lag de lijn Hassfurt – Hofheim. Al bij het eerste bezoek van de lijn in 1982 deed het spoortje me daar ‘iets’. Het sfeervolle stationnetje Hofheim, het eindpunt, was voorzien van allerlei spoorse attributen en ademde een landelijke sfeer, zoals te zien is op mijn website (http://home.hetnet.nl/~tagv0000/p-db-hassf-hofheim.htm). 

De haltes en stationnetjes onderweg gaven die sfeer nog een extra accent. Bij latere bezoeken heb ik de lijn bereden en raakte nog meer verrukt. De lijn slingerde prachtig door het landschap, als zou die daar altijd hebben gelegen. De railbussen waren ‘volbezet’ met huisvrouwen en scholieren en het treinpersoneel sprak liefdevol over dit ‘Hofheimerle’. 

De lijn is door een bizarre samenloop van omstandigheden dichtgegaan en niet lang daarna opgebroken. In Hofheim houdt de weduwe van de stationschef de herinnering aan het spoortje levend door zelfs het minimuseum nog uitgebreid te hebben met een Köf en tal van nieuwe spoorse attributen en zelfs het spoor ligt er nog. De halte Rügheim bleek onherkenbaar te zijn veranderd in een soort rustplaats voor fietsers, maar Junkersdorf bleek zijn gebouwtje nog te bezitten, bijna onherkenbaar, dat wel! Königsberg had het stationsgebouwtje ook nog en de oude perronlantaarn die zo hopeloos in de weg stond bij het maken van een foto, verstoorde ditmaal het beeld niet. Na aankomst in Hassfurt bleek ik bijna een rolletje vol te hebben geschoten. Binnenkort zijn de resultaten als ‘Toen en Thans’ te zien op de website.

Seligenstadt – Volkach

Tijdens een uitzending van Bilderbuch (bijna elke zondagmiddag rond 13.45 uur op Duitsland 1 – ARD) besteedden de programmamakers slechts een halve minuut aan een railbus die naar Volkach zou rijden. In de hobbybladen had ik daarover kennelijk het nodige over het hoofd gezien, want ik verkeerde in de veronderstelling dat die lijn al lang tot het verleden behoorde. Zeker gezien de problematiek met de brug over de Main die zowel (ooit) door de trein als door het wegverkeer werd gebruikt. Nog net voordat ik met vakantie was gegaan was het me gelukt een dienstregeling van internet te plukken. En het gelukte die zondag ook nog net de laatste slag mee te kunnen rijden. Naar Seligenstadt! We waren een van de weinige passagiers en het treinpersoneel attendeerde ons niet alleen op de veel bewogen geschiedenis van de lijn en de absoluut niet rooskleurige vooruitzichten over het laatste stuk (daarover later meer), maar wezen ons ook op de fantastische uitzichten op de rivier de Main. Wat een prachtige rit. Echt een aanrader! Die rit eindigde niet op, maar voor het station Seligenstadt, omdat de DB het aansluitwissel had verwijderd. In feite is het dus een eilandbedrijf dat wordt uitgevoerd met één motor- en een stuurwagen type 796/996. 

Het eindpunt Volkach is een geïmproviseerde halte net voor de gecombineerde brug over de Main, waarop het spoor precies in het midden van het wegdek ligt. Net daarvoor wordt het spoor overigens geblokkeerd door een stootblok en net voor de brug zijn de restanten nog te zien van de overwegbomen die de brug voor het wegverkeer moesten afsluiten als de trein eraan kwam. 

Wie het spoor over de brug volgt, komt bij het nog steeds bestaande stationsgebouw van Volkach, maar hier was het spoor opgebroken. Het treinpersoneel vertelde overigens dat de grootste ontvanger van goederen per spoor al jaren geleden was overgestapt op de binnenvaart en het wegvervoer. De DB had het bedrijf namelijk te verstaan gegeven een contract voor ten minste twintig jaar te moeten tekenen, wilde men de lijn voor het goederenvervoer openhouden. Aangezien geen enkel bedrijf dat kan en men dus weigerde, werd het spoorvervoer niet langer gecontinueerd. Of het bedrijf daardoor het onheil over zichzelf heeft afgeroepen, is niet duidelijk, maar enkele jaren geleden is de onderneming op de spreekwoordelijke fles gegaan. De problematiek met de brug en de bediening van dat ene bedrijf loste zich dus als het ware ‘automatisch’ op. Niettemin is het bezoek aan de Mainschleifenbahn en ook de gecombineerde brug een echte aanrader. Internet: http://www.mainschleifenbahn.de/
Kitzingen-Etwashausen ( - Schweinfurt)

Verder ging het in de richting van Rothenburg ob der Tauber, de monumentale stad waarvoor tijdens een treinbezoek, jaren geleden, te weinig tijd was om die goed te bezichtigen. Langs de Main ging het vanaf Volkach door een aardig gebied tot we in Kitzingen terechtkwamen. Hier kruisten we een spoorlijn. Het bordje “Etwashausen” zette me aan het denken en ik volgde die plaatsaanduiding, tot verrassing van mijn vrouw Lida. Etwashausen is de wijk van Kitzingen waar het goederenspoor uit Schweinfurt eindigt en dat aan de andere kant van de Main ligt, vergeleken met het station waarop de reizigerstreinen stoppen. Ooit liep het door naar het hoofdstation van Kitzingen, dus aan de andere kant van de rivier. Opmerkelijk was dat de lijn uitstekend was bereden, getuige de rails en zelfs in Etwashausen nog een stationsgebouw bleek te bezitten. Het emplacement werd uitsluitend gebruikt om om te lopen. Ik gunde me de tijd niet – er moest nog een hotel gevonden worden – om precies te achterhalen welke bedrijven er bediend werden. In het verlengde van het station Etwashausen, dus in de richting van het hoofdstation van Kitzingen, bevindt zich een verkeersbrug; van de oude spoorbrug was niets meer te zien.

Niet ver van Rothenburg gelukte het tegen negen uur ’s avonds onderdak te verkrijgen in een Bikerhotel. Met weinig bikers, maar veel rust.

Rothenburg ob der Tauber – Schillingsfürst – Dombühl

Rothenburg is qua spoor geen bijzonderheid. De trage Nebenbahn uit Steinach (aan de lijn Würzburg – Ansbach) lijdt een kommervol bestaan en mogelijk is het dankzij het goederenvervoer (schuifwandwagens) van de fabriek van AEG dat de lijn überhaupt nog bestaat. Het stadje is daarentegen meer dan de moeite waard en trekt jaarlijks tienduizenden toeristen, vooral Japanners (de reden daarvan is een kerstmiswinkel die door een Japanse wordt gedreven en die in het land van de rijzende zon grote bekendheid geniet). De lijn houdt weliswaar op bij de AEG-fabrieken, maar liep vroeger gewoon door naar Dombühl via de Spitzkehre in Schillingsfürst. Van de lijn is zo hier en daar nog iets te zien, soms in de vorm van een fietspad. Van de Spitzkehre is alles verdwenen, inclusief het stationsgebouw.

Dombühl – Nördlingen

De offtopic-rit van Rothenburg naar Nördlingen verliep over de Romantische Strasse. Prachtige pittoreske stadjes zoals Feuchtwangen en Dinkelsbühl kunnen zo worden bezocht en  afgewisseld met wat spoors-archeologisch werk. De lijn ligt er vanuit Dombühl nog goed bij, zo lijkt het en naar verluidt zou het spoorwegmuseum in Nördlingen een heel enkele keer de hele lijn berijden, in plaats van het gedeelte Nördlingen – Dinkelsbühl, in de zomer eens per twee weken op zondagen. Overigens staat er in Feuchtwangen nog een tamelijk bouwvallig stationsgebouw. Wat opvalt langs deze hele lijn zijn de plaatsnaamborden die in gotisch schrift zijn uitgevoerd. Ondanks grote industriecomplexen aan de lijn in Feuchtwangen was er geen spooraansluiting en bleken de rails akelig roestig. Pas in Dombühl waren de rails bereden, zo te zien om om te lopen.

Bij houthandel Rettenmaier, net ten zuiden van Dombühl, stonden groene wagons die werden beladen met houtsnippers. Het is een groot complex waar, zo te zien, ook hout wordt aangevoerd per trein. 

Even na drie uur ’s middags kwamen we aan in Nördlingen waar het Bayrische Eisenbahnmuseum is gevestigd. Het was warm en drukkend en ik verpoosde me even op het station en verbaasde me over de uiterlijk slechte toestand van de wagons en locs die ik zag, waaronder een 103. 

In de verte stonden weer de groene wagons die ik ook bij Rettenmaier had zien staan en plots begonnen die te rijden en verdwenen als bij toverslag uit het zicht. Ik legde een en ander aan mijn eega uit en die stemde vriendelijk toe. “Ja, zo’n kans moest ik maar niet laten lopen”, klonk het ietwat sarcastisch, maar met een knipoog.

Omdat ik ter plaatse niet bekend was, pakte ik de Bundesstrasse weer terug. Het verkeer zat om de een of andere duistere reden muurvast en pas na een kwartier gelukte het me de weg naar het noorden te pakken. Voor me een vrachtwagen die steeds langzamer begon te rijden. Inhalen was er niet bij! Met zo’n 30 km/h ging het tergend langzaam de heuvel op. Pas toen we boven waren, versnelde het gevaarte, maar remde alweer snel vanwege een tractor. Op een onbesuisd moment ging het gas op de plank en kon ik beide voertuigen letterlijk achter me laten. Maar waar moest ik de trein oppikken? Was die wel de lijn opgegaan en hoe snel reed die eigenlijk. Met een slordige 130 km/h ging het over de Bundesstrasse om bij Fremdlingen er van af te schieten. Na een fraaie fotoplek (met telegraafmasten) te hebben gevonden, begon het wachten. “Of ik wist wanneer die trein kwam?” vroeg mijn vrouw. “Nee, dat wist ik niet. Misschien is-ie zelfs al geweest…”, kwam er wat aarzelend uit mijn mond. “Misschien moeten we wachten tot-ie terugkomt”, dacht ik snel, maar durfde dat niet uit te spreken. Een kwartier verging en ik keek naar beide kanten. Door het dal klonk een hoge fluit, maar het leek of die uit Dombühl in plaats van uit de richting Nördlingen kwam. Al snel bleek het weerklinken van het geluid me op het verkeerde been te hebben gezet. De trein was nog onderweg naar Rettenmeier en het zonnetje stond er prachtig op. Voorop een onvervalste oudrode 211 (V100 1365)! De 300 mm telelens deed prima zijn werk en daarna zette ik de achtervolging in. De trein moest wachten voor de overweg en de rangeerder sloot net achter me de bomen. Weer een paar prachtige platen erbij. Wat een geluk!

Nördlingen – Wemding

Terug naar Nördlingen. Het einddoel van de reis op die dag was het Altmühltal, het gebied dat wordt begrensd door de plaatsen Eichstätt, Ingolstadt, Regensburg en Nürnberg (heel ruw geschetst). De weg ernaartoe liep langs de lijn naar Wemding, die volgens de Eisenbahn Atlas er nog moest liggen. Dat bleek niet meer het geval. Alleen het stationsgebouw in Wemding getuigde nog van betere tijden. 

Eichstätt Bahnhof – Eichstätt Stadt - Beilngries

De rit door het Altmühltal had ik voor een deel al per trein gemaakt. Het stuk van Treuchtlingen naar Eichstätt Bahnhof is landschappelijk meer dan de moeite waard en zo reden we de route ook per auto. Prachtig!

In Eichstätt Stadt wachtte ik de trein af, een Desiro (serie 642 van de DB). En verder probeerde ik de oude lijn, nu als fietspad te volgen in de richting van Beilngries, ooit het knooppunt van lijnen. De eerste kilometers ten oosten van Eichstätt ging dat prima. Een kaarsrecht fietspad gaf aan waar de lijn had gelopen. Maar daarna waaierden verschillende fietspaden naar Beilngries uit, waarbij je maar moest zien te raden welke de vroegere spoorlijn moest zijn geweest. Vlak voor Beilngries hield ik het voor gezien, toen bleek dat we al een tijdje het verkeerde fietspad aan het volgen waren. De Eisenbahn Atlas gaf immers duidelijk aan dat we aan de verkeerde kant van de rivier aan het werk waren. Dan maar een hotel gezocht (en gevonden) en maar even geen treinen (of restanten van spoorlijnen). In het hotel bleek de keuken niet meer open. De “Inhaberin” verwees ons naar Beilngries. Tijdens de rit daarnaartoe schoot me te binnen dat ik ergens gelezen had, dat in het vroegere station een eetgelegenheid was. Ik zei maar niets tegen mijn vrouw, maar reed het stadje door en stuitte inderdaad op het gebouw, inclusief het terras. Mijn eega begon te lachen. “Dat heb je erom gedaan”, beet ze me toe, maar ze vond het wel een leuk idee in een oud station te eten. Maar al snel viel mijn oog op het woordje ‘bistro’ hetgeen in Duitsland absoluut geen uitnodiging is voor een “anstendiges Essen”, maar meer een gelegenheid is een snack te nuttigen. De daartegenoverliggende eetgelegenheid viel ook af na een blik op de menukaart met de daarachterstaande prijzen. Uiteindelijk vonden we een uitstekend restaurant met redelijke prijzen in het centrum.

Beilngries (I) – Neumarkt

De volgende dag pakte ik de draad weer op. Nee, niet weer de lijn naar Eichstätt. Dat geloofde ik wel. Nu ging het naar Neumarkt. Voor een goed begrip: de spoorlijn Neumarkt – Beilngries is opgeofferd bij de aanleg van het Main – Donau-kanaal, dat pal achter het stationsgebouw van Beilngries is aangelegd. Eerst dit gebouw maar eens op de gevoelige plaat vastgelegd, daarna het kanaal overgestoken op zoek naar restanten van de in de jaren negentig opgebroken lijn. 

Eens kijken wat we daar nog van kunnen vinden. Door de haast voor de vakantie was ik mijn boek over deze lijnen vergeten mee te nemen. Het ontdekte stationsgebouw (de bistro) met tramwagen uit Düsseldorf daarachter hield ik ten onrechte voor het tweede station in Beilngries dat na 1930 in gebruik was genomen. Ik volgde het vermoedelijk tracé dus in de richting van Neumarkt en stuitte op een huis dat mogelijk het eerste station geweest had kunnen zijn. Ik nam een foto en op dat moment ontdekte ik een oude man in de tuin. Hij kwam vriendelijk op mij af en vroeg me waarom ik het gebouw fotografeerde. Enigszins verrast legde ik uit wat ik zocht. Al tijdens mijn uitleg begon hij te lachen. Of ik dan niet wist dat het tweede stationsgebouw voor de aanleg van het kanaal was afgebroken en dat het eerste gewoon was blijven staan? Nee, dat wist ik niet, moest ik met enig gekrenkt eergevoel toegeven. (De foto van dat huis zal dus niet in de verzameling worden opgenomen.) 

Voor een deel was deze lijn als fietspad nog goed te volgen. Maar verderop, bleek de weg zodanig verbreed dat het talud eronder was verdwenen. Een enkel stationnetje herinnerde nog ‘aan die tijd’. Pas in Greisselbach, net voor Neumarkt, stond nog een bijzonder aardig gebouwtje met opschrift. Net achter dit station begon ook het spoor, bij een groot bouwbedrijf, met een spooraansluiting die glinsterde van het gebruik, maar waarbij geen goederenwagens te zien waren. Ondanks vele grote bedrijven bleek dit de enige klant van het spoor. Alle andere aansluitingen, ook in Neumarkt, waren onbereden of opgebroken.

(Neumarkt - ) Greisselbach – Freystadt

Dan maar weer terug naar Greisselbach, want daar takte ooit de lijn af naar Freystadt. Het drukke verkeer en een omleiding wegens bouwwerkzaamheden leidde ons af van de route. Na veel vijven en zessen bleek ik op de weg naar Freystadt te zitten, overigens een alleraardigst stadje dat voor katholieken ook als bedevaartplaats fungeert. De plaatselijk Baywa duidde de mogelijke aanwezigheid van een stationsomgeving aan. En ja, inderdaad prijkte er nog een gebouw. Het volgen van de lijn bleek verder buitengewoon moeizaam. Pas drie kilometer na Freystadt, aan de weg naar Greisselbach ontdekte ik het vroegere tracé aan de linkerkant van de weg. Dus maar weer teruggereden en geprobeerd na te gaan hoe de lijn de weg liep. De tussengelegen dorpjes bleken geen zichtbare of tastbare herinneringen meer aan de lijn te hebben. Dat was ook niet onlogisch, want het spoor was al zeker een kleine dertig jaar weg (meer informatie: http://www.sulzbuerg.de/Geschichte/Bahnhof_Sulzburg/body_bahnhof_sulzburg.html)

(Roth – ) Hilpoltstein – Thalmässing – Greding

Na Greisselbach ging het naar Hilpoltstein, het eindpunt van de lijn uit Roth en het nog in het reizigersvervoer gebruikte deel van de lijn naar Greding. Na even wachten kwam de 642 (Desiro) aan en tegelijkertijd stonden er vier regionale bussen op het stationsvoorplein, dat overigens geheel vernieuwd was na mijn bezoek per trein in de jaren negentig. Het doorlopende spoor naar Thalmässing was tijdens mijn eerste bezoek nog goed bereden, maar bleek nu opgebroken. Dat moet niet al te lang geleden zijn gebeurd, getuige de nog verse ballast net buiten Hilpoltstein, waar de lijn met een grote boog doorheen liep. Op het industrieterrein net buiten die plaats was er bij een bedrijf zelfs nog rails te zien op het eigen terrein, inclusief stootblok. 

De opgebroken lijn was een ware “Fundgrube”: overwegen met spoor er nog in, tal van bijzondere stationnetjes en bij veel overwegen nog gewoon de installatie al dan niet voorafgegaan met een sein dat de machinist aangeeft of de installatie wel of niet werkt, zo typisch voor Duitse Nebenbahnen. Tot aan Thalmässing was de lijn uitstekend te volgen.

Daarna was ik het spoor (of de restanten ervan) letterlijk bijster. Eigenlijk was er helemaal niets meer, op een enkele Bahnhofstrasse na die nergens naar leek te leiden. Net voor Greding stuitte ik op de HSL van Nürnberg naar Ingolstadt en kon nu ook eens een nieuwe lijn fotograferen, die nog in aanleg was. In Greding (ook al een aardig stadje) was er slechts een Baywa met een duidelijke stationsomgeving (met veel bedrijvigheid) maar van een gebouw was geen sprake. 

Beilngries – Dietfurt

Het laatste stukje vroegere spoorlijn bij Beilngries was de verbinding met Dietfurt. Hiervan was weinig overgebleven. Een stukje fietspad in een plaatsje net voor Dietfurt door een ingraving was het enige. Zelfs in Dietfurt kon ik geen gebouw vinden. 

Saal – Kelheim

Een maand voor sluiting van de lijn Saal – Kelheim in 1988, had ik samen met enkele gelijkgezinden een bezoek aan deze lijn gebracht. De 211 met twee Silberlingen was redelijk gevuld met nog meer gelijkgezinden en iedereen vroeg zich af waarom een lijn naar zo’n grote stad eigenlijk dichtmoest. Het antwoord is altijd uitgebleven. 

In die tijd bevond zich achter het station een grote raffinaderij of iets gelijksoortigs, althans zo leek het. De lijn leefde van die fabriek en de spooraansluiting was uitermate goed bereden. Ditmaal bleken al de rails tot op het bot verroest. Hier had al jaren geen trein meer gereden! Maar waar was die raffinaderij? Die bleek onvindbaar. Weg! Enig zoekwerk in een rechte lijn achter het emplacement leerde dat het bedrijfsterrein nu diende voor de aanschaf van allerhande discount-artikelen en andere kleinschalige detailhandelsactiviteiten. Deze lijn was en is dus ten dode opgeschreven, ondanks het feit dat het stationsgebouw als politiebureau in gebruik is.

Langquaid (bei Eggmühl) – Eggmühl

Die dag wilden we eindigen in de buurt van Mühldorf, het bekende spoorwegknooppunt in de Chemiedreiecke. De rit voerde van Saal naar Langquaid waar een stationnetje aan een kennelijk onbereden lijn lag. In Niederleierndorf had een autohandelaar het station prachtig opgeknapt en juist toen we de overweg overstaken en ik de rails bekeek, bleek die bereden, zij het niet intensief. Terug naar Langquaid, stekend over elke overweg onderweg en kijkend naar de rails. De lijn bleek bereden tot ongeveer twee honderd meter voor het eindpunt. Op het station zelf geen ontroesting. Een raadsel!

Halverwege de lijn, in Schierling, stond een industrieloc, maar deze leek, gezien de staat van de rails, niet de boosdoener! Nader onderzoek leerde zelfs dat tussen Schierling en Eggmühl de rails er evenmin bereden uitzagen. Vreemd, een lijntje dat slechts voor een stukje bereden is, mogelijk dat men met een railauto aan de gang is geweest of met een ander voertuig dat ook op de weg kan rijden. 

Pas na terugkomst ontdekte ik dat het hier zowel een museumlijn betreft als een goederenlijn waarop nog af en toe vervoer plaatsvindt. Info: http://www.laabertalbahn.de/ 

Frontenhausen-Marklkofen – Neumarkt-St.-Veith

Ooit verbond een spoorlijn Landau (Isar) via Marklkofen met Neumarkt-St.Veith. Nadat het vervoer vanuit het zuiden via Landshut werd afgewikkeld, verloor de lijn aan betekenis en bleef alleen het stuk tussen Marklkofen (om precies te zijn) en Neumarkt open. Grootste verlader is de firma Mann & Hummel en de lijn wordt nog steeds bereden, zij het dat de DB het liefst de lijn had gesloten. Door de inmiddels opgelopen vertraging konden we deze lijn niet helemaal volgen. Het stationsgebouw in Marklkofen werd op de gevoelige plaat gezet en er werd even gekeken of er een spooraansluiting was bij de firma Mann & Hummel, maar dat mislukte. We moesten snel door naar Mühldorf en zouden de volgende terugkeren naar de lijn in de hoop een trein te kunnen fotograferen, want de rails zagen er goed bereden uit. Het mocht echter niet zo zijn. Na een lange speurtocht vonden we ten zuiden van Mühldorf een hotel en de volgende ochtend regende het. Toen ook de vooruitzichten niet gunstig bleken (hevige regen) besloten we naar Italië te rijden. 

Leoben – Vordernberg – Hieflau (Oostenrijk)

Na ruim twee weken zon en strand werd het tijd voor de laatste vakantie-etappe: via Oostenrijk en Duitsland naar ons Hollandse huisjes. Pas aan het eind van de dag kwamen we in Leoben aan om de restanten van de spoorlijn Leoben – Vordernberg – Eisenerz – Hieflau te bekijken. De naam Vordernberg zal de ouderen direct vertrouwd in de oren klinken. Tot ver in de jaren zeventig was er tussen Vordernberg Markt en Erzberg (bij Eisenerz) een druk goederenvervoer met stoomlocs, vaak met zowel een loc voor als achter omdat de treinen zwaar waren en de lijn grote hoogteverschillen (tot 7,1%) moest overwinnen. In het dorpje Vordernberg stond een destijds bij allen bekend hotel, waar de spoorweghobbyist die van heinde en verre was gekomen (Australië, Japan et cetera), onderdak konden vinden en tegen gepaste prijzen gelaafd en gevoerd werden. Het was verplicht het gastenboek in te vullen en toen al zag ik dat mij bekende spoorwegliefhebbers hier hun pleisterplaats hadden gevonden. Ik was eigenlijk benieuwd of het hotel nog bestond, maar eenmaal in het dorpje sloeg de twijfel toe. 

Dan het huidige spoorse gebeuren. Tussen Leoben en Vordernberg rijdt helemaal niets meer, even afgezien van de bediening van de grote staalfabriek die naast de lijn in Leoben ligt en een omvangrijk goederenvervoer (per spoor) afwikkelt. De bovenleiding hangt overigens nog wel tussen Leoben en Vordernberg Markt, de rails liggen er goed bij, maar de seinen branden niet meer. In dat laatste station staat nog steeds het depot, waarvanuit een OeBB-Schienenbus zo af en toe een ritje maakt tot Eisenerz (www.erzbergbahn.at), dat moet een prachtige rit zijn. De situatie in Vordernberg Markt is nauwelijks veranderd, sinds mijn bezoek in 1976. 

Een gelukje was dat de railbus net in Vordernberg aankwam, toen ik een foto wilde maken van het station. Ook onderweg naar Vordernberg Markt – op het bekende viaduct over de Bundesstrasse – kon het vehikel op de gevoelige plaat worden gezet. 

De autorit naar Eisenerz bracht aan het licht dat er nog steeds op grote schaal ijzererts wordt gewonnen in dagbouw. In de plaats Eisenerz staat tegenwoordig een hypermoderne overlaadinrichting waar de grondstof in treinen wordt overgeslagen. Nieuw (voor mij althans) was dat de lijn tussen Hieflau en Eisenerz geëlektrificeerd was. Op grond van de (kennelijk verkeerde) informatie was ik er steeds vanuit gegaan dat de spoorlijn tussen Vordernberg en Eisenerz was opgebroken, dat is ook te zien op de Generalkarte en dat er geen erts meer werd gewonnen. Overigens wordt ook het deel tot Eisenerz – Hieflau niet meer door personentreinen bediend. 

Op weg naar Braunau (Inn) en Simbach (Duitsland)

Vanuit Hieflau waren het vooral toeristische routes die weg hebben gevolgd. Prachtig bergwerk! En we hebben met volle teugen genoten van de fraaie uitzichten en het prachtige weer. Trein en mooi landschap zijn zeker in midden-Oostenrijk prima te combineren, ook al laten de frequenties op de minder belangrijke lijnen te wensen over. Via verschillende meren (Wolfgangsee, Mondsee etc.) ging de reis in de richting van de Duitse grens bij Simbach, inclusief een bezoek aan het grensstation Braunau am Inn waar het emplacement volstond met gesloten goederenwagons, een OeBB-loc type NS-6400 rangeerde met rijtuigen en een 2016 voor mijn neus wegreed met een trein naar Linz. Braunau is overigens vooral niet bekend door spoorwegen of het authentieke stadscentrum, maar vooral doordat het de  geboorteplaats is van ene Adolf met een kort snorretje die er gedurende de jaren dertig en (deels) veertig buitengewoon vreemde ideeën op nahield. In de plaats was daarvan overigens helemaal niets te merken. 

Onderweg moesten we overigens regelmatig de lijn Salzburg – Braunau kruisen en zagen met de regelmaat van de klok armseinen en telegraafdraden. 

In Simbach was het station uitgestorven: er stond een stam Silberlingen (met een echte zilveren er nog in – ze rijden kennelijk nog) en een tweetal gekoppelde 628.2-stellen en voor de rest heerste er een serene rust. 

Rond Garching en Burghausen

Het hotel in Garching (lijnen Mühldorf – Traunstein/Freilassing) was een prima startpunt voor een bezoek aan een metaalfabriek waar een kilometerslange spooraansluiting naartoe loopt. Deze bevindt zich in Unterneukirchen en een blik op het emplacement is mogelijk vanaf een bruggetje net voor het emplacement van de fabriek. Hier stonden zeker 50 twee-assige zelflossers met kolen, aangevuld met zo’n twintig twee-assige wagens met van die kleine containers uit de jaren zestig, ook gevuld met kolen. Ook hier heerste rust.

Dan door naar Burghausen. Deze stad is bekend vanwege de langste stadsvesting in Europa (heel mooi) en het pittoreske stadscentrum, die beide een bezoek waard zijn. Voor liefhebbers van het goederenvervoer verzorgt Railion een druk goederenvervoer naar Mühldorf (en verder) in een soort tweeuursdienst die steeds wordt gereden met een dubbelspan van de serie 217 (bron: twee lokale spoorwegenthousiasten). Voor een goed overzicht over het emplacement van deze fabriek is een bezoek aan (naar ik meen) de Westtor het beste, dus niet aan de kant van het voetbalstadion. Hier is een goed overzicht over de aan- en vertreksporen te vinden en, zoals bekend, rijden de treinen niet eerst naar het station Burghausen, maar vertrekken ze direct vanaf dit station en rijden vervolgens wel weer langs het begin van het stationsemplacement van Burghausen.

Mühldorf

Voor plaatjes langs de baan bleek geen tijd meer, dus ging het linea recta naar Mühldorf, het grote knooppunt in deze hoek van Beieren. Hier rijden nog volop 218-en (RE’s naar München), terwijl de rest van het verkeer het moet doen met 628. De goederendienst wordt hoofdzakelijk uitgevoerd met 217, 218 en 225 (ex-215). En er rijdt nog een 213 (V100 voor Steilstrecken), de 333, een van de weinige 213-en die nog rijdt in Duitsland. En juist die miste ik. Hij ging net voor mijn neus weg met een aantal wagons met vuilcontainers, vermoedelijk in de richting van Burghausen.

Een uitstekend overzicht over het emplacement is tegenwoordig mogelijk vanuit de voetbrug en de parkeergarage die aan de andere kant van het emplacement ligt. 

Simbach (Inn) – Tutting ( - Pocking)

Bij het binnenrijden van Simbach, de dag ervoor, reden we onder een tweetal spoorwegviaducten door. De ene leidt naar de spoorbrug over de Inn en gaat naar Braunau, maar de andere boog af. Een blik in de Eisenbahn Atlas bracht uitkomst: dit was de opgebroken lijn naar Pocking (aan de lijn Mühldorf – Passau).

Om niet te veel tijd te verliezen, begonnen we, na een verkeerde afslag genomen te hebben, maar niet op het station van Simbach, maar enkele kilometers daarbuiten te zoeken naar spoorse restanten. Bij tijd en wijle zagen we kleine stukjes “Bahndamm”, uiteraard zonder rails, want deze lijn is tot Tutting al vele decennia verdwenen. Bij Malching ontdekten we een Bahnhofstrasse en kwamen op een voormalig stationsterrein uit. Maar of dat gebouw dat we zagen nu het stationsgebouw is geweest? 

Enkele kilometers verder – Bundesstrasse 12 volgend – pakten we een zijweg naar Hart en ontdekten daar de restanten van een perron, direct links van de weg. 

In Tutting ligt het spoor er nog. Hier splitsten ooit de lijnen naar Pocking en Rotthalmünster. Op die laatste lijn prijkt nu een fietspad, maar grappig genoeg zijn de oude kilometerstenen blijven bestaan. Het stationsgebouw in Rotthalmünster is gesloopt maar een klein monument (een stukje rails in een betonnen bak) houdt de herinnering aan een spoors verleden levend. Nog tot in de jaren negentig was een fabriek in Rotthalmünster de feitelijk enige bestaansmogelijkheid voor de lijn en de verbinding naar Pocking. 

Maar de lijn had vroeger verder doorgelopen naar Kösslarn. In Rotthalmünster was dit nog te zien in de vorm van een voetpad, maar al snel daarna was het gedaan met het spoorzoeken: er was niets meer te vinden. Ook het eindpunt leverde niets tastbaars op, buiten een stuk grond net voor het stadje dat vroeger duidelijk als ‘stationsomgeving’ dienst had gedaan. 

Tutting – Pocking

De rails liggen er nog, de aftakking naar Rotthalmünster is duidelijk te zien, maar dat is dan ook alles. De spoorlijn is ten dode opgeschreven, simpelweg omdat er geen vervoer meer is. Onderweg geen stations, maar in Pocking nog een verbinding met de lijn Mühldorf – Passau en een flink aantal armseinen (plannen voor modernisering zijn in een vergevorderd stadium). 

Eging – Deggendorf

Na Pocking even geen treinen meer. Dus voorbij aan het landschappelijk fraaiste stuk van de lijn Mühldorf – Passau (tussen Pocking en Passau) en via een omweg (de Oostenrijkse stad Schärding, prachtig gelegen aan de Inn) naar Passau. Hier trakteerde ik mijn eega op een stadsrondrit per offtopic, hoewel dat geen pleziertje was, omdat veel wegen waren opgebroken en het verkeer muurvast zat. Desalniettemin was het zeer de moeite waard: Passau is een prachtstad! Vervolgens ging het door langs de Donau naar Vilshofen in de hoop hier mooie uitzichten op de Donau te krijgen. Dat viel tegen!

Vervolgens doorgereden naar Eging am See aan de (vroegere) lijn Deggendorf – Kalteneck (die daar weer aantakt op Passau – Freyung). 

Bij het station bleken de sporen verdwenen. En dat terwijl ik nog in 2000 daar – dat was echt een gelukstreffer – een trein had gezien. Toen reden er nog zeer incidenteel treinen. 

De lijn bleek tot Hengersberg opgebroken. Gezien het feit dat de telegraafmasten er nog vrijwel allemaal stonden en er nog geen al te grote biotoopjes op het spoor waren ontstaan, zou je vermoeden dat de bovenbouw mogelijk in 2004 of 2005 is opgebroken.

In Hengersberg bleek het raccordement naar de houthandel (de enige klant van Railion) nog uitstekend bereden en vol te staan met zowel te verzenden wagens (verpakt hout) als wagons vol boomstammetjes (aangekomen wagons). Ook in de haven van Deggendorf leken de rails uitstekend bereden. Van het zeer uitgebreide net in het oostelijke deel van het Beierse Woud is dus opnieuw 20 kilometer verdwenen. Daarbij is het slechte nieuws nog dat de kans op heropening van de lijn Passau – Freyung vrijwel nihil is geworden, nu verschillende gemeenten niet wensen op te draaien voor de kosten van het herstel van de spoorbrug over de Donau in Passau. De opbraakploeg kan dus zijn borst natmaken want die (overigens schitterende) lijn meet zo’n 50 kilometer. 

Rond Cham: goederenvervoer op de lijn naar Waldmünchen

De volgende ochtend ging het verder. Eerst naar Viechtach, waar de werkplaats van de Regentalbahn AG staat. Hier heerste rust. Daarna verder naar Cham op weg naar Floss. Maar onderweg viel mijn oog op een 360 die met containerwagons met vuilcontainers stilstond. Vlug de weg afgeschoten en via een omweggetje door het plaatsje Willmering (bij Cham) door het land gescheurd om dit vervoer op de plaat te zetten. En dat lukte. In totaal werden drie wagons geplaatst en eenzelfde aantal weer opgehaald. 

Floss – Flossenbürg 

Een van de weinig (opgebroken) lijnen die in deze hoek nog moest worden ‘gedaan’, was de zeer vroeg opgebroken lijn van Floss naar Flossenbürg (6 kilometer). In de jaren negentig had ik de laatste rit meegemaakt van Neustadt (Waldnaab) naar Floss, maar wist toen niet dat er ook een lijntje naar Flossenburg had gelopen. Die tekortkoming moest nu maar eens worden tenietgedaan. Ondanks zeer intensief zoekwerk ging ik met lege handen weg. Niets was er te vinden, helemaal niets. 

Overigens is de spoorlijn Neustadt – Floss een onderdeel van de lijn naar Eslarn. Op een klein stukje na in Neustadt (als dat ook al niet is afgebroken) is de gehele lijn nu spoorloos. De eerdergenoemde laatste rit met een personentrein naar Floss was in feite de laatste stap in het afbraakproces. De personen- en goederendienst zijn in verschillende etappen gestaakt; steeds werd een deel van de lijn gesloten. Maar tal van leuke stations (onder andere Vohenstrauss) getuigen nog van betere tijden. Meer info: 

http://home.vr-web.de/~robert-meissner/bockl.htm
Wiesau – Liebenstein – Bärnau

Volgens de Eisenbahn Atlas zouden de sporen er nog liggen tussen Liebenstein en Wiesau aan de lijn Regensburg – Hof. Maar eerste maar eens gekeken in Bärnau, het eindpunt van de lijn. Hier staat nog een fraai stationsgebouw met de naam er nog op. 

Tussen Bärnau en Liebenstein is het oude baanlichaam op de meeste plaatsen nog enigszins te volgen en soms zie je nog een enkel andreaskruis dat niet is weggehaald bij de opbraak. In Liebenstein ligt weer spoor, nog een kilometer voorbij het stationnetje in de richting van Bärnau. Een zeer omvangrijke kartonnagefabriek in Liebenstein bleek geen spooraansluiting te bezitten en even verder in de richting van Tirschenreuth ontwaarde ik een gbs aan de rand van een andere fabriek. “Ha, wagons”, dacht ik. De aansluiting bleek echter opgebroken en bij de fabriek komen was niet mogelijk dus volgde ik het spoor naar Tirschenreuth dat er zwaar verroest bijlag. In die plaats bleek het spoor geheel verdwenen en gezien de restanten moet dit zeer recent zijn gebeurd. Een oud postrijtuig (revisie 1991 en geschikt voor 160 km/h) stond nog aan het goederenlaadperron, vermoedelijk verkocht aan een handelaar. Tussen Tirschenreuth en Wiesau loopt de lijn door een gebied zonder wegen, maar daar waar de lijn toegankelijk was, bleek het spoor verdwenen. In Wiesau lag het aansluitwissel naast het spoor en waren rails en biels eveneens verdwenen, maar gek genoeg stonden in die stad nog overal de overweginstallaties. Meer info: http://home.vrweb.de/robert-meissner/tir.htm
Wiesau – Waldsassen ( - Eger/Cheb)

Eigenlijk had ik de lijn Wiesau – Waldsassen al jaren op mijn lijstje staan. En dat kwam als volgt. In 1974 begaf ik mij met een Interrailkaart naar Hof, toentertijd het mekka voor de stoomliefhebbers, hoewel aflopend omdat de grote 01-stoomlocs in Oberkotzau aan de kant stonden. Maar een deel van de treinen reed nog met stoomlocs, 044 voor het goederenverkeer, 064 voor het gemengde bedrijf op sommige Nebenbahnen en dat gold ook voor de 050. Vooral de Schiefe Ebene (Hof – Neuenmarkt-Wirsberg) trok veel enthousiasten vanwege stijgingen en de vele stoomtreinen. 

Op een van die dagen moest ik in de Jeugdherberg een klusje doen, daardoor viel de planning in het water. Het programma werd omgegooid en ’s ochtends werd ondanks de regen het depot in Hof bezocht en ’s middags wilde ik per stoomtrein naar Weiden. In Marktredwitz ging de loc onverwachts van onze trein af en kwam er een diesel voor. Maar voor ik het wist, reden we weer. “Nou ja, het regent”, dacht ik, dus wachtte ik af wat ik onderweg tegenkwam. In Wiesau stond een 050 klaar voor een trein naar Waldsassen. Ik had geen idee waar het lag, maar stapte in een recordtijd over. Dat zou (in die tijd) bepaald geen slimme zet blijken. De 050 met een gevolg van drie-assige Umbauers vertrok en met een rustig gangetje ging het op het eindpunt aan. Opvallend: er waren nauwelijks reizigers. Toen de trein in Waldsassen aangekomen was, liep de loc om en duurde het rond een kwartier voordat ik eens poolshoogte ging nemen. Wanneer zou die trein eigenlijk teruggaan? En op de loc geen personeel! Hmmm, dan maar eens in het station gekeken. Shit, ik moest hier nog zeker twee uur blijven, terwijl het plensde van de regen. 

Daarna ben ik nooit meer op die lijn geweest. Dus moest het er nu maar eens van komen. Zou er nog goederenvervoer zijn? Zouden de rails er nog liggen? Allemaal vragen, omdat ik in de hobbypers daarover niets had gelezen of misschien berichten had gemist.

In Mitterteich, het eerste belangrijke station aan de lijn, was het spoor weg. Dat moet recentelijk zijn gebeurd, getuige de spiksplinternieuwe laag asfalt op het stationsterrein en het ballastbed net voor Mitterteich. Dit versterkte het vermoeden dat de lijn in twee delen is opgebroken, want het vroegere stationsemplacement dient nu als parkeerplaats voor een grote fabriek die wel eens tot op het laatst klant kon zijn geweest van Railion.

Verderop de lijn is het ballastbed veel minder vers en soms is aan een gapend gat in de spoordijk duidelijk te zien dat het viaduct is verwijderd. 

In Waldsassen zelf blijkt het station moeilijk te vinden. We zien een grote open vlakte in het centrum met allerlei nieuwe bedrijven, waaronder de inmiddels bekende supermarkten (Lidl, Aldi en Nettomarkt) die we al eerder tegenkwamen op voormalige stationsemplacementen. Even zinkt de moed me in de schoenen. Zou alles weg zijn? We rijden terug en steken wat straatjes in, maar zonder resultaat. Ik rij weer naar het centrum tot mijn levensgezellin, wijs geworden van dit soort ritjes “Bahnhofstrasse” roept. Ik rij te ver, keer om in het drukke verkeer en rij de straat in en gelukkig: het gebouw staat er nog, compleet met een heel groot opgeschilderd DB-embleem uit de jaren zeventig. De rails blijken weg. Ik probeer dezelfde plek te vinden om een foto te maken als toen in de jaren zeventig en dat valt niet mee. Overal hoge struiken. Mijn oog valt op de tegenover het station gelegen porseleinfabriek: compleet vervallen en getuige de vele struiken ook al gesloten. Na de nodige foto’s gaan we de lijn naar de Tsjechische grens volgen. “Ik denk niet dat we hier nog wat van terugvinden”, voorspel ik met enige autoriteit, “want de lijn is kort na de Tweede Wereldoorlog gesloten. Maar die autoriteit kan ik beter aan de boom hangen, want al in Waldsassen ontdek ik een weg die veel lijkt op een vroeger spoortracé. Deze voert naar – alweer – een porseleinfabriek die eveneens het leven heeft gelaten, maar nog wel duidelijk rails heeft liggen. Totaal overwoekerd. De lijn volgend duikt die in een ingraving. Vanaf dat punt is volgen niet meer mogelijk. We rijden naar de weg naar Cheb en steken steeds om te checken of er nog restanten te zien zijn. Ook dat lukt. Op een deel van het oude tracé wordt een nieuwe weg aangelegd naar de grens, maar die verlaat de oude baan alweer snel. Even verderop in een gehucht waarvan me de naam niet meer te binnen wil schieten, herinneren twee kolossale landhoofden aan een ongetwijfeld fraaie stalen spoorbrug die hier gelegen moet hebben. We volgen het oude tracé verder en komen in een gehucht dat doodloopt op weggetjes met daarop een verbodsbord voor het verkeer en daaronder de opmerking “Anlieger frei”. Normaliter voel ik me ook een Anlieger, maar ditmaal haak ik af als op dat moment een politieauto over dat weggetje mijn richting oprijdt. 

We gaan de grens over en proberen nu in Tsjechië de draad weer op te pakken. Volgens de Atlas zou hier nog spoor liggen en wel tot het plaatsje Slapany. Na veel gezoek en een weggetje naar rechts langs zo’n markt waar Vietnamezen hun waar aanbieden, komen we op een spoordijk en een overweg, inclusief wachterswoning. Rails is nergens meer te vinden. De spoorlijn heeft hier duidelijk gelopen. We volgen de spoordijk die steeds hoger wordt en op een gegeven moment voert die ons weg van het vroegere spoor. Dat was het dus. Nu eerst even enkele huishoudelijk zaken doen: sigaretten en medicijnen kopen (zeer voordelig) en dan weer richting Duitsland, want het eindpunt voor vandaag moet de omgeving van Warmensteinach (bij Bayreuth) worden.

Op weg naar Warmensteinach

In Eger (op z’n Tsjechisch: Cheb) raak ik de weg kwijt. We gaan de verkeerde richting op en uiteindelijk zitten we op een weg die niet meer op de kaart staat. Met veel vijven en zessen draai ik een weg op die parallel aan een spoorlijn rijdt en in de richting van de grens moet gaan. Een Regioshuttle van de Vogtlandbahn haalt me in en we besluiten deze weg maar te volgen. Nu maar hopen dat-ie richting Duitsland gaat, anders komen we nog verder van huis. Bij Schirnding gaan we de grens over, waarbij het ‘unheimliche’ gevoel, dat ons altijd weer bekruipt in Tsjechië, verdwijnt. Nu gaat het redelijk vlot naar Marktredwitz en de borden geven zelfs al Bayreuth aan. Bij de afslag Wunsiedel rij ik de stad in. Of ik even bij het station mag kijken. Het woord ‘onverzadigbaar’ valt, maar haar ogen geven toestemming. Midden in de stad staat het stationsgebouw nog, inclusief een seinhuis dat nu voor andere doeleinden wordt gebruikt, maar de rails zijn weg. Ook dat moet nog niet zo lang geleden zijn. Voor alle duidelijkheid: Wunsiedel, de stad van het porselein en het aardewerk in Duitsland, lag aan de spoorlijn naar Leupoldsdorf. We volgden echter de lijn naar het ‘overstapstation’ Wunsiedel-Holenbrunn aan de lijn Hof – Regensburg. Hier was weinig te beleven. Ik reed nog een stukje verder om te kijken of de lijn naar Selb Stadt, die hier ook aftakte, nog rails bezat. Bij de eerste de beste viaduct van deze lijn zagen we het al direct: weg spoor! We lieten het erbij. Het was mooi geweest voor die dag: een warme maaltijd en een pot bier waren lonkende perspectieven.

Zo langzamerhand begon ik het zeker te weten: deze hoek van Beieren is de afgelopen vijf jaar van heel wat spoor ontdaan, een buitengewoon treurige vaststelling. 

Warmensteinach – Bayreuth

Een buitengewoon pittige goulash en een daardoor zeer noodzakelijke liter bier sloten de dag af, maar niet voordat de eigenaresse van het hotel zich had beklaagd over het teruglopende toerisme. “En dan zijn we de Bahn ook nog kwijt. Je kunt hoog en laag springen, strijden tot je ten onder gaat, maar wij hier in Warmensteinach hebben kennelijk geen invloed, want we hebben veel strijd geleverd, maar verloren”, vertelde ze. “Maar ach, laat ik u daar nu niet mee vermoeien, u bent hier om te genieten en weer op krachten te komen”, riep ze me toe, terwijl ze de keuken inging voor het nagerecht van een andere gast. “Nou, dat had ze best wel mogen doen”, zei ik tegen mijn vrouw die een afhoudend gebaar maakte.

De volgende dag zag ik direct wat de hoteleigenaresse bedoelde: bij het fraaie stationsgebouw (in gebruik als gemeentehuis) lagen nog hier en daar wat rails, maar de rest was afgebroken. Ook verderop waren duidelijk nog de zeer recente opbraaksporen te zien. De lijn was tot Weidenberg een echte Gebirgsbahn. Fraai slingerend langs het riviertje. In Mittlernhammer (enkele kilometers voor Weidenberg) beginnen de rails, het eindpunt wordt gemarkeerd door een stootblok. In Weidenberg heerste rust. Maar had ik nu niet ergens gelezen dat deze lijn geheel was stilgelegd, omdat het viaduct over de autosnelweg in Bayreuth toch niet gerepareerd zou worden?

Enkele kilometers in de richting van Bayreuth bleek het spoor ineens opgebroken. Maar weer een kilometer verder lag nog spoor. Bij een overweg net voor Döhlau was een deel opgebroken en lagen toch nog honderden meters spoor. Dit was een hap-snap-opbraak. Van opbraakactiviteiten overigens geen spoor!

Maar na Döhlau was het gebeurd: hier was alles weggehaald, op de andreaskruisen na. In Bayreuth zelf bediende de trein verschillende haltes. In Bayreuth-Laineck lag het perron er zonder rails, maar nog met een complete entourage. Ook in Bayreuth-St.Georgen wel een stationsgebouw, zelfs nog een perron met een lopende klok, maar verder geen rails. Op het perron, waar normaliter de vertrekstaat hangt, hing nu een mededeling dat vanaf 1 juni 2004 tot ongeveer 1 juni 2005 de lijn zou worden opgeknapt en dat daarna het treinverkeer weer zou worden hervat. 

Ik liep het oude tracé af in de richting van Bayreuth Hbf en ontdekte zelfs nog een inrijsein dat zijn licht uitstrooide over de opgebroken lijn. Nu maar hopen dat hier inderdaad weer een trein gaat rijden, al is het maar tot Weidenberg, hoewel ik de mensen in Warmensteinach graag hun toeristen brengende spoortje gun (al was het alleen al omdat ik dat laatste stukje nog graag per trein wil berijden). Info: http://www.fichtelgebirgsexpress.de/index2.html
Bayreuth – Thurnau – Kulmbach

Na een toeristisch bezoek aan deze aardige, maar niet bijzondere Wagner-stad, stond er opnieuw een spoorlijn, grotendeels afgebroken op het programma. Vanaf het Hauptbahnhof zou er een lijntje lopen naar Bayreuth-Altstadt. Vandaar waaierden ooit twee lijnen uit: naar Kulmbach over Thurnau en naar Hollfeld (in het gebied van de Fränkische Alp). De drie verschillende, vroegere haltes aan de lijn die met een grote boog om de stad heen liep, lieten zich niet gemakkelijk vinden. Al bij de aftakking van de hoofdlijn Bayreuth – Nürnberg zag ik dat het spoor niet meer was. Even verderop ontwaarde ik een fietspad op de lijn. Nu dacht ik door te steken steeds een stukje vroegere lijn te kunnen zien, maar dat viel tegen: we reden ons in woonwijken vast, kwamen meermaals in eenrichtingsverkeer vast te zitten, reden meer dan goed voor ons was de verkeerde wegen in en pas na anderhalf uur ergernis, kreeg ik het stationsgebouwtje van ‘Altstadt’ in het vizier. Op het oude spoorwegemplacement prijkte weer een gloednieuwe supermarkt. 

Dan de in de jaren zeventig opgebroken lijn tot Thurnau gevolgd. Hier moest ik al mijn kennis uit de kast halen om spoorse restanten te vinden, maar zonder succes. Pas in het plaatsje Neudrossenfeld ontwaarde ik een naambordje met het opschrift “Bahndamm”. Daaraan waren inmiddels de nodige huizen gebouwd en het weggetje daarover liep dood. Even verderop ontdekten we een fietspad op iets wat ook op een Bahndamm leek. Hier moest de lijn hebben gelopen en achteraf bezien klopte dat ook. Maar stations? Helemaal niets. Alleen in Thurnau herinnerden de perronrand en perronverlichting (!) nog aan betere tijden. En dan te bedenken dat ik hier in 1993, enkele maanden voor de sluiting in september, nog met een trein was aangekomen! Het lukte om op precies dezelfde plaatsen als toen een foto te maken. Grappig, maar toch een tikkie droevig om beide platen tegelijkertijd te bekijken.

Onderweg was er het fietspad dat grotendeels op de lijn was gelegd en zagen we een leuk haltegebouwtje dat nu dienst doet als opslagplaats en een aantal oude spoorbruggen net voor Bayreuth. Het spoor begon overigens in Melkendorf, net over de overweg, met de waarschuwingslichten er nog bij, buitengewoon onlogisch. Maar even verderop zagen we wagons met de inmiddels bekend groene vuilniscontainers. Hier wordt dus nog gereden, al is het maar op een klein stukje van de vroegere lijn.

Behringersmühle – Ebermannstadt

De volgende dag stond de Fränkische Schweiz op het programma. Het schitterende gebied ontleent zijn naam mogelijk aan de woeste rotsen en de woest stromende beken, maar zeker ook aan de vele kastelen, boven op de niet al te hoge bergen. Hier moest het nuttige (het gebied bekijken) met het aangename (spoortje bekijken) worden gecombineerd. Dat spoortje is de Museumsbahn Behringersmühle – Ebermannstadt, een schitterende lijn die langs het riviertje de Wiesent loopt en die deze een paar maal met grote bruggen oversteekt die overigens maar met 10 km/h mogen worden bereden, een niet bepaald goed voorteken! Aangekomen in Ebermannstadt stond daar tot mijn verbazing een oude dieselmotorwagen (2-asser) klaar met reizigers. Normaliter zou er helemaal niet op vrijdag worden gereden, alleen op zondag (info: http://www.dfs.ebermannstadt.de/)

Brutaal als ik in zulke gevallen was (ik had de lijn nog niet bereden en wilde er graag weer één afstrepen) parkeerde ik de auto in sneltreinvaart tot ik ontdekte dat ik op een Parkplatz für Behinderte de wagen had neergezet. Op dat moment vertrok de motorwagen en had ik letterlijk het nakijken. 

Met nogal wat racepartijen kon de motorwagen toch onderweg worden vereeuwigd en besloot ik de treinrit maar naar de toekomst door te schuiven en dus niet naar Behringersmühle door te rijden. Je moet soms concessies doen, nietwaar?

(Ebermannstadt –) Gasseldorf – Heiligenstadt
Van de huidige museumlijn takte ter hoogte van Gasseldorf een lijntje af naar Heiligenstadt. Enkele kilometers buiten Gasseldorf begint een fietspad dat op de lijn aangelegd blijkt te zijn. In Unterleinleiter (wie verzint zo’n plaatsnaam) ontdekten we nog een stationsgebouwtje van het eenvoudige type dat in de jaren dertig tot en met vijftig is gebouwd, nu met perronrand en een naambord. Verder resteert alleen nog het fietspad tot en met Heiligenstadt, waar evenmin nog veel herinnert aan spoorse glorietijden (?).

(Bamberg –) Strullendorf – Frensdorf – Schlüsselfeld

De bedoeling was nu langzamerhand in de richting van de Harz te rijden. Binnendoor en geen snelweg; rustig aan, het was immers vakantie. Bij het kaartlezen ging het niet helemaal goed en voor dat ik het wist, reden we door een dorpje met de naam Strullendorf. Dat kende ik ergens van, dus pakte ik de Eisenbahn Atlas en zag dat daar de lijn naar Schlüsselfeld aftakte. Ik wilde naar Frensdorf rijden, nu ik er toch was, om te zien of de lijnen naar Ebrach en Schlüsselfeld eigenlijk nog bereden worden. Over Schlüsselfeld had ik gelezen dat er een al jarenlange strijd heerst over het behoud van het goederenvervoer, maar ik was allerminst zeker of ook daar nog werd gereden. Over de lijn naar Ebrach wist ik niets.

Net voor Frensdorf viel mijn oog op wagons met rollen staaldraad die daar reden, getrokken door een 294. Nu begon het toch wel te kriebelen. Ik probeerde voor de trein uit te komen, maar al snel was Frensdorf bereikt en dus was het een grote gok welke lijn de trein zou pakken. Uiteraard pakten we de verkeerde lijn (naar Ebrach). Gelukkig was die helemaal niet bereden, getuige het overwoekerde baanlichaam en de totaal verroeste rails. Dus snel de andere lijn op. Inmiddels was het hevig gaan regenen. Met een flinke snelheid probeerde ik de trein in te halen. Mijn vrouw Lida meldde dat de trein naar Schlüsselfeld juist daar een kortere weg nam dan wij per offtopic. Dus bij het eerste plaatsje maar snel van de Bundesstrasse af en naar het spoor rijden. Maar door de regen was het onmogelijk vast te stellen of de trein daar al was geweest. Ik besloot snel door te rijden. Als een trein 50 km/h rijdt en hij houdt die snelheid vast, kon hij met het vele vrachtverkeer en de vele dorpen op de route, wel eens sneller zijn dan wij. We namen dus geen risico en reden spoorslags naar Schlüsselfeld, waar bleek dat de trein nog onderweg moest zijn. Toen toch maar weer teruggereden. De weg lag immers op veel plaatsen parallel aan het spoor. Zo’n zeven kilometer voor Schlüsselfeld zeilde ineens de trein om de bocht. Met een kaarsrechte Bundesstrasse en ditmaal weinig verkeer liet de trein zich prima inhalen en dus ook fotograferen. 

In Schlüsselfeld aangekomen duwde de loc de acht vierassige wagons met staaldraad een fabrieksterrein op, waar heel grote heftrucks direct met het lossen begonnen. Intussen hield de loc zich onledig met het verplaatsen van een ledige houtwagen en het rangeren met twee volle. De trein met de beide volle houtwagens werd klaargezet voor vertrek, maar er gebeurde verder niets. Al heel snel bleek dat de machinist/rangeerder (slechts één persoon als bemanning) wachtte totdat de wagons bij het Werk waren gelost. Zodra dat gebeurd was, stoomde de loc op en plaatste de wagons achter de houtwagens. Niet lang daarna vertrok de trein naar Bamberg. Doordat ik de lijn al langs gereden was, waren mij twee fotopunten opgevallen die de moeite waard waren: een heuse Ortsdurchfahrt in Mühlhausen en het stationnetje Steppach, waar een oude Mitropa dient als extra zaal voor de plaatselijke pizzeria die in het stationsgebouw huist. Daarna was de treinenkoek op, althans dat dacht ik.

Breitengüssbach – Ebern – Maroldsweisach

Na dit avontuur zouden we de grote reis naar de Harz maken, althans in die richting. “Bamberg, Coburg, Hildburghausen, Meiningen en dan richting Eisenach. Wil jij me die richting oploodsen, want in Bamberg moet Coburg al aangegeven worden”, vroeg ik mijn eega, wier geduld die dag meer dan op de proef was gesteld. “Okay, maar dan geen treinen meer, hè!?” lachte ze. “Nee hoor, in die hoek heb ik al veel gedaan en de lijntjes die rond Coburg zijn overgebleven, kosten te veel tijd”, antwoordde ik. 

Net buiten Bamberg viel mijn oog op een bord met de naam “Bad Königshofen”. “Dat is volgens mij veel korter dan via Coburg”, stelde mijn vrouw. De route voerde langs Breitengussbach (dat ik kende van de aftakkende lijn naar Maroldsweisach) en ik vermoedde dat ook Ebern (huidig eindpunt van de lijn uit Breitengüssbach) aan deze Bundesstrasse lag. Niet lang daarna kwam inderdaad het bord Ebern en hier moest ik even het station bekijken, want ‘daar was wat mee’. Dat klopte: het oude stationsemplacement inclusief alle scenery, was afgezet met houten hekken en dat gold ook voor de sporen over de overweg, een raar gezicht. Toen herinnerde ik me het bericht dat het station was verplaatst. Na veel heen en weer rijden (de straten lagen overal open) en veel hulp van vriendelijke inwoners kwam ik bij het nieuwe station: een halte aan de vrije baan, zonder omloopmogelijkheid, maar zeker wel dichter bij het centrum. Zie hiervoor ook: http://www.bund-naturschutz-ebern.de/BA-EBN-Maro/Berichte_ab_2002/body_berichte_ab_2002.html
Om mijn echtgenote niet verder te belasten, maakte ik hier snel foto’s en hervatte de reis naar Königshofen. De lijn naar Maroldsweisach bleek helemaal opgebroken te zijn, met soms stukjes fietspad erop. In (naar ik meen) Pfarrweisach werd nog even het gebouwtje ‘geplaat’. In Maroldsweisach moest het nog één keer: een plaatje van het station op de plek waar ik de laatste trein had gefotografeerd op 27 mei 1988. Nu dat was afgewerkt, maar snel de weg in de richting van de Harz genomen. Dat lukte natuurlijk niet. Dus eindigde de rit die dag ten noorden van Eisenach, aan een prachtige waterval in de Werra, in een vriendelijk hotelletje. De dag erna lukte het wel de Harz bereiken. Mijn vrouw Lida genoot van de rit en van plaatsjes als Stolberg en het al bekende Rübeland (nee, geen treinen gefotografeerd). En we bereikten die dag tegen de middag ons doel: moeders wilde namelijk graag zien waar dochterlief haar vakantie zou gaan doorbrengen, een dorpje dat door ‘vaders’ was aangeraden: 

in Königshütte, ‘heel toevallig’ een plaatsje aan een spoorlijn waar geen trein meer naartoe rijdt…

Oege Kleijne


