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Vorwort


Die Geldernsche Kreisbahn war seit ihrer Entstehung zu Beginn unseres Jahrhunderts ein umstrittenes Projekt gewesen. Die Auseinandersetzungen um die Streckenführung und Spurweite erregten damals die Gemüter der Experten, Verwaltungsleute und Politiker. Die schmalspurige Kleinbahn, welche drei Jahrzehnte Gemeinden und Städte im westlichen Teil des damaligen Kreises Geldern verband, ist durch manche Erzählungen, Bilder und Berichte bis heute in Erinnerung geblieben, obwohl nahezu 60 Jahre seit Einstellung ihres Betriebes vergangen sind.


Lothar Riedel hat in jahrelangen Forschungen neue Quellen zur Entstehungsgeschichte und zum Betrieb der Geldernschen Kleinbahn erschlossen und ein umfangreiches Bildmaterial zusammengestellt. Er hat mit seinen interessanten Ausführungen eine detaillierte Arbeit vollbracht, die neben den bisherigen, in allgemeiner Form erschienenen Publikationen über das Eisenbahnwesen am Niederrhein einen wesentlichen Beitrag zur Verkehrsgeschichte unserer Region darstellt.


Der Historische Verein für Geldern und Umgegend dankt Lothar Riedel (*1929 / 2003†) für sein intensives Forschen und seine Bemühungen um das vorliegende Buch und hofft, dass das Geschehen um den "feurigen Elias" das Interesse eines großen Leserkreises findet.


Geldern, im November 1989


Heinz Bosch


Vorsitzender




Zur Einführung


Die Geldernsche Kreisbahn war von den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen am linken Niederrhein die einzige Schmalspurbahn mit einer Spurweite von einem Meter. Im Gegensatz zu den anderen normalspurigen Kleinbahnen am Niederrhein diente sie ausschließlich dem ländlichen Verkehr.


In ihrem über 30jährigen Bestehen hat die Geldernsche Kreisbahn ohne Zweifel mit zum wirtschaftlichen Aufschwung der damaligen Kreisgebiete Geldern und Kempen beigetragen und auch den Bewohnern den Zugang zur "großen Welt" eröffnet. Mit den folgenden Ausführungen soll der Versuch einer Darstellung der Geldernschen Kreisbahn von der Entstehung bis zur Stilllegung unternommen werden. Dieser Beitrag erhebt keinen Anspruch auf Vollständigkeit. Viele Unterlagen sind nach über 50 Jahren, teils auch bedingt durch Kriegsereignisse, nicht mehr aufzufinden. Das mühsam ermittelte Bildmaterial von der Kleinbahn aus den zwanziger bzw. dreißiger Jahren entspricht nicht dem heutigen Stand, jedoch ist für eine Veröffentlichung der Raritätswert entscheidend gewesen.


In einem Dokumentenanhang werden die teilweise vorgefundenen Unterlagen aufgeführt. Allen, die mir bei meinen Nachforschungen nach Unterlagen von der Kleinbahn behilflich gewesen sind, möchte ich hiermit danken. Stellvertretend für viele nenne ich die Mitarbeiter des Kreisarchivs Kleve in Geldern und Herrn Jennen (Wachtendonk), aber auch Herrn Bosch, der mir Hilfestellung bei der Erstellung dieses Beitrages leistete.


Mülheim-Ruhr, im Oktober 1989


Lothar Riedel




Die Entwicklung des Eisenbahnwesens am linken Niederrhein


Bevor im einzelnen die Verkehrsgeschichte der Geldernschen Kreisbahn dargestellt wird, soll in einer kurzen Zusammenfassung die Entstehung des Eisenbahnwesens am linken Niederrhein geschildert werden.


Schon einige Jahre vor der Eröffnung des Eisenbahnverkehrs am 7. Dezember 1835 auf der Strecke zwischen Nürnberg und Fürth, befassten sich um das Jahr 1832 Kaufleute und Industrielle am linken Niederrhein mit Plänen zum Bau einer Eisenbahn. Mit Blick auf die bereits seit 1825 sowohl in England als auch auf dem Kontinent errichteten Eisenbahnverbindungen erkannte man schnell die Vorzüge des Plans, die damals so bedeutenden Handelsplätze Antwerpen und Köln mit Hilfe der Eisenbahn zu verbinden. Hier sei erinnert, dass Belgien im Jahre 1830 nach seiner Trennung von den Niederlanden ein selbständiger Staat geworden war und die belgische Regierung schon frühzeitig die Genehmigung zum Bau einer Eisenbahn von Ostende über Antwerpen bis zur Landesgrenze bei Aachen erteilte. Für die Schaffung einer derartigen Eisenbahnverbindung war ausschlaggebend, dass Antwerpen als Hafenstadt an der Schelde der Absatz seiner Waren über den Rhein als Transportweg nach Deutschland durch Sanktionen der Niederländer versperrt blieb.


Im damaligen Deutschen Bund stand man im allgemeinen dem Bau und Betrieb von Eisenbahnen nicht sehr aufgeschlossen gegenüber. Vielfach bildeten sich sogenannte Eisenbahn-komitees oder Interessentengruppen, die dann von ihren Regierungen Genehmigungen zum Bau und Betrieb von Eisenbahnen erteilt bekamen.


Der preußische Staat zeigte hingegen am Eisenbahnprojekt Antwerpen Landesgrenze (Aachen) - Köln kein allzu großes Interesse und lehnte eine staatliche Beteiligung ab. Auf Drängen der Kaufmannschaft am Niederrhein erteilte man jedoch im Dezember 1833 dem gegründeten Aktienverein in Köln eine vorläufige Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Köln über Düren nach Aachen bis zur Landesgrenze bei Herbesthal.


Nachdem die ersten Planungsarbeiten abgeschlossen waren, erfolgten im Jahre 1837 die Gründung der privaten Rheinischen Eisenbahngesellschaft in Köln und die endgültige Konzessionserteilung.


Es dauerte noch einige Jahre, bis am linken Niederrhein die erste Eisenbahn fuhr, weil Streitigkeiten zwischen den Eisenbahninteressengruppen und den betroffenen Gemeinden und Städte über den endgültigen Streckenverlauf im Raum Aachen / Düren und die Erhöhung des Anlagenkapitals den Baubeginn verzögerten.


Am 2. August 1839 war es soweit. Der 6,7 km lange Streckenabschnitt von Köln nach Müngersdorf konnte in Betrieb genommen werden. Die Gesamtstrecke von Köln nach Aachen und zur Landesgrenze mit Anschluss an die belgische Staatsbahn folgte am 15. Oktober 1843. Als die anfänglichen Schwierigkeiten überwunden waren, schritt der Ausbau des Eisenbahnnetzes am Niederrhein zügig voran. Zwischenzeitlich hatte der preußische Staat durch Gesetz vom 3. November 1838 den Bau und Betrieb von Eisenbahnen näher geregelt und vorrangig Privatunternehmern die Möglichkeiten des Eisenbahnbaues u.a. private Eisenbahngesellschaften, und zwar die Köln-Mindener Eisenbahngesellschaft (1843), die Aachen-Düsseldorfer-Ruhrorter Eisenbahn-gesellschaft (1846) und die Ruhrort-Krefelder-Kreis Gladbacher Eisenbahngesellschaft (1847). Die beiden letztgenannten Eisenbahngesellschaften schlossen sich bereits im Jahre 1849 zu der Aachen-Düsseldorfer-Ruhrorter Eisenbahngesellschaft zusammen.


Die Strecke Gladbach - Viersen - Krefeld - Homberg (42 km) wurde am 15. Oktober 1851 eröffnet. Mit der Inbetriebnahme einer Dampffähre zwischen Homberg und Ruhrort über den Rhein konnte die Fortsetzung der Strecke von Ruhrort nach Oberhausen mit Anschluss an die Köln-Mindener Eisenbahn im November 1852 geschaffen werden. Somit war die erste Verbindung für Eisenbahnwagen zwischen dem linksrheinischen und dem rechtsrheinischen Eisenbahnnetz hergestellt.


Am 17. Januar 1853 wurde die Strecke Aachen - Rheydt - Gladbach - Neuss Oberkassel (86 km) dem Verkehr übergeben; es folgten am 15. November 1855 die Linie Köln - Neuss (36 km) und am 26. Januar 1856 das Teilstück Neuss Krefeld (17 km). Die so geschaffene Eisenbahnverbindung Köln - Neuss Krefeld der Köln - Krefelder Eisenbahn wurde im Jahre 1860 von der Rheinischen Eisenbahngesellschaft mit der Absicht erworben, eine weitere Verbindung über Krefeld hinaus bis zur niederländischen Grenze in Richtung Nimwegen herzustellen. Der Streckenabschnitt Krefeld - Geldern - Kleve (65 km) wurde am 5. März 1863 eröffnet. Zwei Jahre später baute man eine Abzweigung von Kleve über Spyck nach Elten (10 km). Zwischen Spyck und Elten bestand eine Eisenbahnfähre über dem Rhein. Mit dieser Stichbahn schaffte man den Anschluss an das niederländische Streckennetz nach Arnheim. Pläne einer Verbindung zwischen Kleve über Kranenburg nach Nimwegen wurden zunächst verworfen. Erst im Jahre 1865 konnte dieser Streckenabschnitt Kleve - Kranen bürg (13 km) mit Anschluss nach Nimwegen übergeben werden.


Ein weiteres grenzüberschreitendes Projekt bildete der Bau einer Eisenbahnstrecke von Viersen nach Venlo, um eine günstige Verkehrsanbindung sowohl zum Maashafen Venlo als auch zu den wichtigsten Seehäfen in den Niederlanden zu erhalten. Durch die am 21. August 1863 erteilte Konzession an die Aktiengesellschaft der Preußisch - Niederländischen Verbindungsbahn konnte das über lange Jahre angestrebte Projekt verwirklicht werden. Die Gesellschaft verkaufte bereits am 29. Januar 1866 die schon fertiggestellte Strecke Viersen - Kaldenkirchen - Landesgrenze (Venlo) an die Bergisch-Märkische Eisenbahngesellschaft, welche auch die Strecken Düsseldorf - Mönchengladbach - Aachen und Mönchengladbach - Viersen - Krefeld - Ruhrgebiet betrieb.


Am 1. Januar 1868 konnte eine weitere Eisenbahnverbindung zwischen Kempen und Venlo hergestellt werden. Des weiteren erhielt Venlo einen dritten Anschluss durch die Köln-Mindener Eisenbahngesellschaft, nämlich die direkte Verbindung des Hamburger Hafens mit den Maashäfen. Von Hamburg führte die Strecke über Osnabrück, Haltern, Wesel, Geldern, Straelen, Venlo und weiter nach Antwerpen / Paris. Der Verkehr wurde am 31.Dezember 1874 auf dem Teilabschnitt Wesel - Geldern - Straelen - Venlo eröffnet. In den folgenden Jahren war dieser Streckenabschnitt - entgegen den Erwartungen bei der Konzessionserteilung für den Durchgangsverkehr nicht rentabel genug, denn es wurden zwischenzeitlich günstigere internationale Verkehrsverbindungen geschaffen.


Im Jahre 1878 war der Streckenabschnitt Wesel - Venlo täglich mit drei Zugpaaren belegt. Zwischen 1920 und 1930 hatte der Streckenabschnitt Geldern - Straelen - Venlo nur noch örtliche Bedeutung. Anfang 1930 bestand bei der Deutschen Reichsbahn die Absicht, den Streckenabschnitt völlig stillzulegen. Der Grund dafür war, dass die niederländische Eisenbahnverwaltung den Streckenabschnitt zwischen Venlo und der Landesgrenze abbauen wollte, da nach ihrer Ansicht die Rentabilität auf diesem Abschnitt ebenfalls in Frage gestellt war. In der Kölnischen Volkszeitung vom 18. März 1930 erschien hierzu folgende kurze Notiz: "Die holländische Regierung beabsichtigt, die Eisenbahnverbindung Venlo - Straelen aufzugeben und den holländischen Teil demnächst stillzulegen. Die deutsche Grenzbevölkerung von Straelen, Pont, Wachtendonk und Wankum fühlt sich dadurch "vernachlässigt und wirtschaftlich gefährdet“. Auf Anregung des Landtagsabgeordneten Tenhaeff fand am 19. März 1930 in Straelen eine Protestversammlung gegen die geplante Stilllegung statt. Es dauerte aber noch einige Jahre, bis die niederländische Regierung endgültig die Stilllegung der Strecke Venlo Landesgrenze zum 15. Mai 1935 verfügte. So entschloss sich auch die Deutsche Reichsbahn, den Betrieb auf der Strecke Straelen - Landesgrenze auf deutschem Gebiet ab 4. Oktober 1936 „für die Dauer von zwei Jahren" einzustellen, zumal vor dieser Stilllegung der Streckenabschnitt Wesel - Venlo nur noch dem Güterverkehr diente. Zu dieser Entscheidung trug auch die Tatsache bei, dass in den Niederlanden selbst ausreichend Kohlen gefördert werden konnten und somit kein Bedarf an Kohlen aus dem Ruhrgebiet oder vom Niederrhein bestand.


Es gab aber auch noch eine weitere grenzüberschreitende Eisenbahnverbindung mit den Niederlanden. Am 24. Februar 1869 genehmigte die niederländische Regierung den Bau einer Strecke von Boxtel bis zur deutschen Grenze bei Gennep; dort sollte der Anschluss nach Goch und weiter bis Wesel erfolgen. Die preußische Regierung erteilte zwar für den Bau dieses Streckenabschnittes die erforderliche Genehmigung, jedoch hatten die Militärbehörden erhebliche Bedenken, befürchtete man doch durch den Bau einer Eisenbahnbrücke über den Rhein strategische Nachteile für die Verteidigung der Festungsstadt Wesel. Erst nach langen Verhandlungen stimmten die Militärbehörden zu, und die notwendige Eisenbahnbrücke durfte gebaut werden. Die 38 km lange Strecke zwischen Wesel über Xanten - Goch - Gennep nach Boxtel wurde am 1. Juli 1878 durch die Nordbrabant - Deutsche Eisenbahngesellschaft in Betrieb genommen. Bis zum I. Weltkrieg bestand der Schnellzugverkehr zwischen Deutschland und den Niederlanden (Berlin - Wesel - Boxtel - Vlissingen mit Anschluss nach England). Nach dem I. Weltkrieg meldete die Eisenbahngesellschaft den Konkurs an. Der Streckenabschnitt Wesel - Goch - Landesgrenze wurde am 1. Juli 1925 von der Deutschen Reichsbahn übernommen.


Sowohl auf deutschem als auch auf niederländischem Gebiet besaß der Güterverkehr nur noch eine untergeordnete Bedeutung. Nach dem II. Weltkrieg wurde diese Strecke auf deutschem Gebiet abschnittsweise abgebaut, bis Mitte 1960 endgültig der Eisenbahnverkehr eingestellt wurde.


Eine letzte Eisenbahnverbindung mit dem niederländischen Staat führte seit dem 15. Februar 1879 von Antwerpen über Roermond - Landesgrenze - Rheydt nach Gladbach.


Nach wie vor bildeten beim Ausbau des Eisenbahnnetzes die Rheinübergänge mit den Waggonfähren ein großes Hindernis. Viele Jahre bestand lediglich die am 15. Oktober 1859 eröffnete Rheinbrücke bei Köln-Deutz.


Die Genehmigungen zum Bau weiterer Eisenbahnbrücken über den Rhein wurden aus militärstrategischen Gründen zunächst untersagt. Man war zu diesem Zeitpunkt der Ansicht, dass Brücken über den Rhein nur im Bereich von Militärfestungen zu errichten seien, und gab letztlich nur die Zustimmung zur Einrichtung von Dampffähren. Die Folge war, dass lange Jahre "Trajektanstalten" bestanden, die eine Verbindung zwischen dem linksrheinischen und dem rechtsrheinischen Eisenbahnnetz herstellten.


Eine der ersten derartigen Verbindungen schuf die Ruhrort- Krefelder-Kreis Gladbacher Eisenbahngesellschaft und errichtete am 12. November 1852 eine Fährverbindung zwischen Homberg und Ruhrort. Dieser Fährbetrieb war zur damaligen Zeit technisch interessant, aber umständlich und teuer. Die Waggons wurden "per Lift" von den in Homberg und Ruhrort stehenden Hebetürmen mit hydraulischem Antrieb auf die Fähre herabgelassen. Diese Einrichtung blieb bis 1883 in Betrieb. Danach wurde der Hauptanteil des Güterverkehrs über die Rheinhausen-Hochfelder Eisenbahnbrücke geleitet, während der Personenverkehr mit den zwei Fährschiffen "Ader" und "Emscher" bis zur Eröffnung der Straßenbrücke Homberg - Ruhrort im Jahre 1907 weiter abgewickelt wurde.


Da sowohl auf deutschem als auch auf niederländischem Gebiet die notwendigen Eisenbahnbrücken fehlten, entschloss man sich - wie schon erwähnt - um 1865, eine Fährverbindung über den Rhein zwischen Spyck und Elten bzw. Zevenaar (Stichbahn Kleve - Elten) einzurichten und dadurch einen Anschluss an die niederländische Eisenbahn bei Elten mit Richtung Arnheim zu schaffen. Bis 1887 wurde diese Fährverbindung auch für den internationalen Personenverkehr Köln - Amsterdam voll genutzt. Nach einer Vereinbarung zwischen der niederländischen Eisenbahn und der preußischen Staatsbahn verlor diese Fährverbindung durch den Bau einer Eisenbahnbrücke über den Lek bei Arnheim und die Waal bei Nimwegen ihre Bedeutung.


Eine dritte, um 1866 installierte Fährverbindung bestand zwischen Rheinhausen und Hochfeld. Die Personen- und Güterwagen hatte man über eine schiefe Ebene mit Hilfe kleiner zweiachsiger Loks und leichter Zwischenwagen auf die Fähre geschoben bzw. von der Fähre gezogen. Im Bereich des Rheinübergangs gab es bis zu sechs Fährschiffe. Dieser Fährverkehr wurde nach siebenjähriger Dauer im Jahre 1873 eingestellt.


Immer wieder drängten die Eisenbahngesellschaften und Handelskammern, den Fährbetrieb durch Eisenbahnbrücken zu ersetzen. Nach langwierigen Verhandlungen zwischen den Eisenbahngesellschaften und den Militärbehörden stimmten diese doch dem Bau von Eisenbahnbrücken zu. So wurde zunächst 1867 eine Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Düsseldorf (Streckenabschnitt Neuss - Düsseldorf) "durch Herbeiführung einer allerhöchsten Entscheidung" beschlossen und am 24. Juli 1870 dem Verkehr, zunächst nur für Militärtransporte, übergeben. Es folgten weitere Brückenbauten bei Rheinhausen (Streckenabschnitt Rheinhausen - Duisburg - Hochfeld) am 15. Januar 1874 und bei Wesel am 31. Dezember 1874 (Streckenabschnitt Wesel - Venlo).


Die Trajektverbindung Homberg - Ruhrort bestand, wie schon geschildert, bis zum Jahre 1907; später errichtete man dort eine Straßenbrücke. Eine weitere Eisenbahnbrücke, die Knipp - Brücke, wurde im Jahre 1913 bei Ruhrort dem Verkehr übergeben und verband Ruhrort mit Moers.


Im Jahrzehnt 1870 - 1880 wurde das Eisenbahnnetz am linken Niederrhein durch den Bau kleinerer Streckenabschnitte mit Querverbindungen erweitert. Es würde zu weit führen, alle in den folgenden Jahren eröffneten Streckenabschnitte aufzuzählen, denn dieser kleine Abriss soll nur auf die Entstehung und den anfänglichen Ausbau des Eisenbahnnetzes hinweisen. Unstrittig ist, dass mit dem Ausbau der Schienenwege für die weitere Entwicklung des Gewerbes und des Handels am linken Niederrhein neue günstige Vorbedingungen geschaffen worden sind.


Am 1. Januar 1880 wurden Betrieb und Verwaltung der privaten Rheinischen Eisenbahngesellschaft von der preußischen Staatseisenbahn übernommen; es folgten am 1. Februar 1880 die Köln-Mindener Eisenbahngesellschaft und am 1. Januar 1882 die Bergisch - Märkische Eisenbahngesellschaft. Bis zu diesen Verstaatlichungen umfasste das linksrheinische Eisenbahnnetz schon eine Länge von 450 km.


Die folgende Übersicht zeigt in chronologischer Reihenfolge die wichtigsten Streckenabschnitte und deren Eröffnung am linken Niederrhein bis zur Verstaatlichung der privaten Eisenbahngesellschaften um 1880. Die später eröffneten und unter staatlicher Regie gebauten Eisenbahnstrecken im Bereich der Eisenbahndirektionen Elberfeld und Köln werden teilweise miterfasst.





	Eröffnung

	Streckenabschnitt

	Länge in km





	____________________________________________________________





	02.08.1839

	Köln - Müngersdorf

	6,7





	15.10.1843

	Köln - Düren - Aachen - Herbesthal

	79,1





	15.10.1851

	Gladbach - Viersen - Krefeld - Homberg

	42,0





	17.01.1853

	Aachen - Rheydt - Gladbach - Neuss - Oberkassel

	86,0





	15.11.1855

	Köln - Neuss

	36,0





	26.01.1856

	Neuss - Krefeld

	17,0





	05.03.1863

	Krefeld - Geldern - Kleve

	65,0





	19.04.1865

	Kleve - Griethausen - Elten

	10,0





	09.08.1865

	Kleve - Kranenburg (Nimwegen )

	13,0





	18.01.1866

	Viersen - Kaldenkirchen - Venlo

	19,0





	31.12.1874

	Wesel - Straelen - Venlo

	90,0





	01.07.1878

	Wesel - Goch - Landesgrenze

	38,0





	15.02.1879

	Rheydt - Roermond

	20,0







Der Ausbau des staatlichen Eisenbahnnetzes fand seine Ergänzung durch eine Vielzahl von nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. Mit dem Gesetz über die Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen vom 22. August 1892 und den späteren Ausführungsanweisungen vom 13. August 1898 wurde eine günstige Entwicklung zum Bau und Betrieb derartiger Kleinbahnen sowohl in Normalspur als auch in Schmalspur eingeleitet.


So bestanden damals neben der Geldernschen Kreisbahn weitere Kleinbahnen, bei denen als Eigentümer sowohl Städte und Kreise als auch Kapitalgesellschaften auftraten. Diese Bahnen dienten sowohl der Verbesserung der Verkehrssituation in den ländlich strukturierten Gebieten als auch der weiteren Wirtschaftsentwicklung.


Eine der größten Kleinbahnen war die im Jahre 1868 gegründete Krefeld - Kreis Kempener Industrie-Eisenbahn mit der heute noch existierenden Krefelder Eisenbahn AG. Sie eröffnet am 1. November 1870 den Betrieb auf der Strecke Viersen - Süchteln - Grefrath - Vorst - Krefeld Hüls, am 7. November 1871 die Strecken Süchteln - Oedt - Kempen- St. Hubert - Hüls und Süchteln- Grefrath sowie am 18. Februar 1872 den Streckenabschnitt Vorst - Oedt - Kempen - Huels. Die Betriebslänge der Krefelder Eisenbahn AG betrug in den Anfangsjahren rd. 41,6 km und wurde in den folgenden Jahren auf 59,7 km ausgeweitet (heute rd. 50 km). Die Kleinbahn diente im wesentlichen der wirtschaftlichen Erschließung des Umlandes, insbesondere des schon um die Mitte des vorigen Jahrhunderts hochindustrialisierten Gebietes Krefeld / Kempen. Große und kleine Betriebe der Textilindustrie, bekannte Maschinenbau- und Gießereibetriebe sowie eine Vielzahl anderer Firmen waren hier angesiedelt und suchten den Anschluss an die bestehende Staatsbahn. Darüber hinaus galt es, den damaligen Kreis Kempen und die Stadt Krefeld mit Kohlen aus dem Moerser Raum zu versorgen. Auch heute noch erfüllt die Krefelder Eisenbahn AG nach über 120jährigem Bestehen die ihr zugeordneten Aufgaben. Hervorzuheben ist der in den Sommermonaten zwischen Krefeld-Nord und dem Hülser Berg stattfindende Museumsbahnverkehr mit einem Dampfzug, dem sogenannten "Schluff".


Eine weitere Kleinbahn während des Bestehens der Geldernschen Kreisbahn war die Moerser Kreisbahn (Eigentümer Landkreis Moers) mit einem Streckennetz von rd. 37,0 km. Die Betriebseröffnung erfolgte am 1. Mai 1909 auf dem Streckenabschnitt Moers - Schaephuysen, am 11. Mai 1910 von Schaephuysen nach Sevelen und am 10. Juli 1910 von Moers nach Rheinberg. Neben dem Personenverkehr bestand ein umfangreicher Güterverkehr zum Abtransport der Kohle von den Zechen zu den Umschlagplätzen am Rhein sowie von Sand und Kies. Im Jahre 1968 gelang die Fusion der Verkehrsbetriebe des Kreises Moers mit der Niederrheinischen Verkehrs AG (NIAG). Auf den verbleibenden Streckenabschnitten wird heute ausschließlich Güterverkehr abgewickelt.


Abseits vom eigentlichen Industriegebiet im Raum Kempen / Krefeld / Moers befand sich die am 19. Februar 1901 eröffnete und von der Industriebahn AG in Frankfurt / Main gebaute Kleinbahn Kaldenkirchen - Brüggen. Auch hier stand der Güterverkehr im Vordergrund. Sie diente als Erschließungsbahn für die im Raum Bracht / Brüggen angesiedelten Tongruben, Ziegeleien und Keramikwerke. Heutzutage wird die Bahn hauptsächlich für Transporte zu einem Depot der britischen Rheinarmee eingesetzt und dient nur noch in geringem Umfang dem Transport von Ziegeln und Keramikrohren.


Die weiteren früher eröffneten Kleinbahnen waren in erster Linie Industriebahnen, so u.a. die Neusser Ring- und Hafenbahn, die Uerdinger Industriebahn und die Viersener Industriebahn. Sie wurden in Eigenregie der Städte zur Bedienung von Industrie- und Hafenanschlüssen betrieben. Diese Bahnen erfüllen auch heute noch die ihnen übertragenen Aufgaben.


Um die Jahrhundertwende gab es immer noch Gemeinden und Interessenverbände, die an das bestehende Eisenbahnnetz angeschlossen werden wollten, um ebenfalls am wirtschaftlichen Aufschwung teilnehmen zu können.


Eine der vielen damals entstandenen schmalspurigen Kleinbahnen war die im Jahre 1900 gebaute Geldernsche Kreisbahn, deren geschichtliche Entwicklung bis zu ihrer Stilllegung geschildert werden soll.




Bau und Betrieb der Geldernschen Kreisbahn


Anfang des 19. Jahrhunderts war der linke Niederrhein ein vorwiegend landwirtschaftlich genutztes Gebiet und insbesondere auf den Absatz der Erzeugnisse auf außerhalb gelegenen Märkten angewiesen. Die sich stetig entwickelnden und nicht unbedeutenden Industrieunternehmen konnten nur einen Teil der landwirtschaftlichen Produkte abnehmen. Orte von wirtschaftlicher Bedeutung waren u.a. Geldern als Kreisstadt mit Gerbereien und Webereien für Seide und Tuche, Goch mit Webereien und Tabakindustrie und Kleve als Kreis- und Handelsstadt mit Tabak- und Nahrungsmittelindustrie. Handel und Industrie waren für den Absatz ihrer Erzeugnisse auf günstige Verkehrsverbindungen zu den einzelnen Märkten angewiesen.


Bis etwa zum Jahre 1870 war der Ausbau eines ausreichenden Eisenbahnnetzes am linken Niederrhein durch die Eisenbahngesellschaften bzw. preußische Staatseisenbahn zunächst als abgeschlossen anzusehen. In vielen Gemeinden und Kreisen des linken Niederrheins wurden aber auch Projekte erörtert, wie eine weitere Verbesserung des Verkehrsnetzes durch den Anschluss einer Eisenbahn zu erzielen war; vielfach konnten diese jedoch aus wirtschaftlichen oder kommunalpolitischen Gründen nicht verwirklicht werden.


Eines dieser zahlreichen Projekte in den Kreisen Geldern und Kempen war der Bau einer Eisenbahnverbindung u.a. zwischen Grefrath und Straelen mit einer evtl. Weiterführung nach Kevelaer. Die im Jahre 1868 gegründete Krefeld - Kreis Kempener Industrie Eisenbahngesellschaft stand einem derartigen Vorhaben auch positiv gegenüber. In der Zeit von 1870 bis 1872 eröffnete sie wie bereits erwähnt - den Betrieb auf den Strecken Viersen - Süchteln - Grefrath und Süchteln - St. Tönis - Krefeld-Süd. Die erste Konzessionserteilung für den Bau der Strecke Grefrath - Straelen erfolgte am 22. Juli 1872. Die Gesellschaft erwarb in den folgenden Jahren mit erheblichen Schwierigkeiten einen großen Teil der notwendigen Grundstücke für den geplanten Streckenverlauf. Die schon im Raum Grefrath begonnenen Bauarbeiten mussten infolge des Konkurses der Gesellschaft im Jahre 1875 eingestellt werden. Im Laufe des Konkursverfahrens erwarb am 14. Februar 1880 das Bankhaus Erlanger & Söhne aus Frankfurt / Main das Unternehmen. Als Nachfolger trat kurze Zeit später die Krefelder Eisenbahngesellschaft auf, die bereits am 23. Juli 1880 durch Kabinettsbeschluss der preußischen Regierung "die vom Vorgänger geplanten Eisenbahnen zu vollenden und zu betreiben hatte", und zwar die Strecken Süchteln - Grefrath, Hüls - Moers und Grefrath - Straelen. Die beiden erstgenannten Streckenabschnitte waren schon seit 1870/71 in Betrieb. Der Kabinettsbeschluss schränkte den Bau der Verbindung Grefrath - Straelen mit der Maßgabe ein, dass die Strecke nur dann gefördert werden könne, wenn der Reinertrag der bereits in Betrieb befindlichen Strecken drei Jahre hintereinander 5 % des Aktienkapitals betragen würde und der Ausbau der Strecke nach Ermessen der Staatsregierung im öffentlichen Interesse läge Es zeigte sich, dass die neue Eisenbahngesellschaft unter diesen Bedingungen kein allzu großes Interesse am Bau dieser Strecke hatte; sie hielt die Bahnlinie für nicht rentabel. Im übrigen musste mit Baukosten von rd. 50.000 M/ km gerechnet werden.


In den folgenden Jahren wurde sowohl bei den Kommunen als auch in der Kaufmannschaft über das Projekt diskutiert, aber Aktivitäten nicht entwickelt. Etwa 1891 griff Bürgermeister Pauly von Wachtendonk zielstrebig den Plan zum Bau einer Kleinbahn von Grefrath nach Straelen auf. Anfragen bei der Fa. Lenz & Co. (Eisenbahnbau) in Stettin ergaben, dass ein derartiges Projekt wahrscheinlich doch nicht zu verwirklichen sei. Außerdem sei zu erwarten, dass staatlicherseits eine normalspurige Kleinbahn bzw. Sekundärbahn gebaut würde Im Hinblick auf diese negative Stellungnahme der Fa. Lenz & Co. hatte auch die angesprochene Krefelder Eisenbahngesellschaft endgültig an der Verwirklichung der Strecke Grefrath - Straelen kein Interesse mehr.
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