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Niederlandische Kleinbahnen im
gselderlindisch-westfalischen Grenzraum

Bis heute ist eine Kuriositit der Kleinbahngeschichte relativ unbekannt: Der Betrieb
niederlindischer Dampfstrafienbahnen mit 750 mm Spurweite im gelderlindisch-west-
filischen Grenzgebiet im Nordwesten des heutigen Bundeslandes Nordrhein-Westifa-
len. Wie auch im Aachener Raum gab es hier 3 Betriebe, die von niederliindischer
Seite bis in die nichste grofiere deutsche Stadt oder zum niichsten Bahnhof der preu-
Bischen Staatshahn gebaut wurden. Im folgenden sei die Geschichte der »Gelderschen
Stoomtram Maatschappij< (GSM) und der >Geldersch-Westfaalschen Stoomframweg
Maatschappij¢ (GWSM) insoweit geschildert, wie es fiir die Betrachtung der in
Deutschiand gelegenen Streckenstiicke von Interesse ist.

Die Geldersche Stoomtram
Maatschappi j

Schon 1881 ertiffnete die GSM ihre erste Strecke
von Doetinchem nach Dieren, Wie auch bei allen
folgenden Linien handelte es sich hierbei um eine
schmalspurige (750 mm Spurweite) straBen-
bahnihnliche Kleinbahn mit Personen- und Gii-
terverkehr, die mit Kastendampflokomotiven be-
trieben wurde. Am 28. August 1882 wurde diese
Strecke nach Terborg und am 31 Mai 1890 bis
Gendringen kurz vor der Grenze verlingert. Als
im selben Jahr Pline fiir eine Nebenbahn Em-

pel — Isselburg-Anholt — Bocholt — Borken —
Coesfeld der preufBischen Staatsbahn (KPEV) be-
kannt wurden, wollte die GSM ihre Strecke iiber
die Grenze bis zum geplanten Bahnhof Is-
selburg-Anholt verlingern.

Doch dieses Vorhaben stellte sich als recht kom-
pliziert heraus - es bedurfte vieler Verhandlun-
gen und noch viel mehr Schreiberei, bis es der
niederliindischen Gesellschaft vorn preuBlischen
Staat erlaubt wurde, in Deutschland eine Nieder-
lassung zu griinden. Nachdem zwischenzeitlich
nech Schwierigkeiten mit einem ,,GroBgrund-

besitzer” aufgetaucht waren und vom Kreis Bor-
ken die Genehmigung zum Benutzen der Kreis-
chausseen eingeholt werden mulbte, erteilte der
Regierungsprisident in Miinster am 16. Juni
1902 der GSM die Konzession nach dem preu-
Bischen Kleinbahn-Gesetz fiir die Strecke Gen-
dringen — Isselburg-Anholt, Die Bauarbeiten fiir
das 6,8 km lange Teilstiick begannen im Septem-
her 1902 und am 1. Mai 1903 wurde die Eroff-
nung der ersten grenzilberschreitenden Tram-
bahn gefelert. Im Hotel Hying in Anhoit fand ein
rauschendes Fest statt. Der ErGffnungszug hielt
direkt vor der Haustiir, denn dieses Hotel war zu-
gleich Anholts Bahnhof und sein Inhaber der er-
ste Représentant der GSM auf deutschern Boden.

Apf preuBischem Gebiet lag die Strecke auf ei-
ner Linge von 3,71 km auf der Strafle und auf
2,28 km auf eigenem Bahndamm, Der Oberbau
mit 9 m langen Jochen bestand aus 16,5 kg/m
schweren Schienen auf 12 Holzschwellen. An
Hochbauten gab es lediglich 2 Zolthduschen fiir
die Abfertigung an der Grenze und auf dem
Bahnhof Isselburg-Anholt einen kombinierten
Fahrzeug- und Giiterschuppen,

Der Verkehr auf der mittlerweile bis Velp rei-
chenden, 48,4 km langen Strecke entwickelte
sich gut. Speziell der Awusflagsverkehr brachte
viele neue Fahrgiste. Bis 1914 stiegen die Fahr-
gast- und Frachtzahlen kontinuierlich, aber der
Ausbruch des Krieges bedeutete eine Zisur:
Denn die deutschen Behirden verboten fiir fast
ein Jahr den grenziiberschreitenden Verkehr und
dann wurden Kohlen, Schmierstoffe und Ersatz-
teile knapp, so daB der Betrieb gegen Kriegsende
stark eingeschrinkt werden mufite. 1917 iiber-
nghm die GSM die noch viel drger durch den
Krieg betroffene GWSM.

Links: Gleisplan des Bahnhofs Isselburg-Anholt der GSM

Links unten: Erbffnungszug i Baknhof Isselburg-
Anholt, 30. April 1903, Foto: Stadtarchiv Bocholt

Rechts unten: Gasthol Bennerscheidft mit Wartehalle
der Kleinbahan am Bahnho! Isselburg-Anholt
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Die Geldersch-Westfaalsche
Stoomtram-Maatschappij

Auf das Jahr 1899 gehen Uberlegungen zuriick,
die Strecken Bf. Lichtenvoorde-Groenlo — Lich-
tenvoorde — Varsseveld — Terborg — FEtten —
Zeddam und Lichtenvoorde — Aalten — Bocholt
zu bauen. Von der Strecke nach Bocholt erhoffte
man sich einiges, da damals ein recht starker
Arbeiterpendlerverkehr zu den Bocholter Textil-
fabriken herrschie. Doch eine Krise in der Bo-
cholter Textilindustrie im Jahre 1903 verschob
die Realisierung um Jahre. Am 1l Novem-
ber 1905 wurde die GWSM gegriindet. Sie be-
gann 1906 mit den ersten Bavarbeiten fiir die 30
km lange Strecke nach Zeddam, die am 2. Juli
1908 ertffnet wurde. Doch so recht gliicklich war
man mit der Entwicklung nicht, denn es fehlte in
diesern strukturschwachen Gebist an Fahrgiisten
und Fracht.

Rechts unten: Zug der GWSM mit Lok 8 »Westfalen< um
1911 in Bocholt, Foto: Bigge

Ganz unten rechts: Der 1912 neugebaute Bahnhof der
GWSM in Bocholt mit Zug, Die Kastenlok setzi gerade
um. Foto: Bigge

Ebenfalls 1906 begannen die Planungen fiir die
19,8 km lange Strecke nach Bocholt, doch die
GWSM hatte mit den selben Problemen zu
kimpfen wie zuvor die GSM. Erst am 30.
Dezember 1908 erteilte der Regierungspriisident
in Miinster die Konzession fiir den preuBischen
Streckenteil und im August 1909 wurde mit dem
Verlegen der Gleise begonnen. Der Giiterver-
kehr Lichtenvoorde — Aalten wurde am 10, Mirz
und die gesamte Strecke am 2. Mai 1910 er
offnet.

Fiir den starken Arbeiterverkehr bendtigte die
GWSM zusiitzliche Lokomotiven und Personen-
wagen, was sie in Finanzschwierigkeiten brach-
fe. Auch fehlten auf der niederlindischen Strek-
ke wegen der geringen Bevilkerungsdichte die
bendtigten Fahrgeldeinnahmen fiir Fahrzeugin-
vestitionen, Aus Sparsamkeit verkehrten ge-
mischte Ziige mit langen Fahrzejten. Die
dringend benttigte Telefonanlage konnte 1912
nur mit finanzieller Hilfe der Gemeinden Wisch
und Lichtenvoorde beschafft werden. In Bocholt
fehite ein Ubergang zur KPEV: die Trambahn
endete mehr als 2 km weit entfernt vor dem
Flilichen Aa, das erst 1912 mit einer Briicke
iiberschritten wurde. Die neue Endstation mit
kleinem hélzernen Bahnhofsgebiude mit ange-
bautemn Giiterschuppen in Nihe der Stadtmitte
war immer noch eine gute Viertelstunde zu Fuf
vom KPEV-Bahnhof entfernt.
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Verkehrten vor Kriegsausbruch immerhin 6
Zugpaare nach Bocholt, so muBte am 31 Juli
1914 der Verkehr auf der deutschen Teilstrecke
eingestellt werden. Am 15. Mirz 1915 konnte der
Verkehr wieder aufgenommen werden, doch die
Nachfrage war nun geringer, Zwar zahlte die Bo-
cholter Fabrikantenvereinigung der GWSM pro
befbrdertem Arbeiter einen ZuschuB, doch die
Zah! ging immer mehr zuriick und somit auch
die Einnahmen. Am 1. Mai 1916 wurde der Ver-
kehr erneut eingesteilt und auch nicht wieder
aufgenommen.

Die GWSM sah in der Strecke ohne Verlinge-
rung bis zum Staatshahnhof keinen Sinn, konn-
te sich aber nicht mit der Stadtverwaliung eini-
gen, Dennoch sind in spiteren Jahren in Bocholt
die Gleise bis zum Staatsbahnhof verlegt, aber
nie in Betrieb genommen worden. 1927 schien
eine Wiederaufnahme des Verkehrs ernsthaft zur
Diskussion gestanden haben, denn im Zuge der
Beschaffung von kleinen zwelachsigen Triebwa-
gen wurde ein drittes Fahrzeug als Reserve und
fiir die Strecke Aalten — Bocholt gekauft. Doch
statt dessen wurde 1937 der in Deuischland gele-
gene Sireckenabschnitt abgebaut, und 1942 folg-
te der Riickbau bis Aalten. Fine 1933 ercffnete
Buslinie sollte die Trambahn ersetzen.

- ™
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Gemeinsame Entwicklung,
die Geldersche Tramwegen

Doch zuriick ins Jahr 1917: Die GSM hatte die
Verwaltung der GWSM iibernommen, Nach und
nach wurden die Fahrzeuge umgenummert und
teilweise in den Farben der GSM umlackiert. Der
Personenverkehr auf den alten GWSM-Strecken
wurde immer mehr eingeschriinkt. SchlieBlich
sollten 2 kleine Triebwagen den Personenverkehr
attraktiver machen. Am 6. April 1933 wurde.
allerdings der gesarnte Personenverkehr auf den
GWSM-Strecken eingestelit und von Bussen
bernommen.

Auf der Strecke Velp — Doetinchem ~ Isselburg-
Anholt setzte nach Uberwindung der ersten
Nachkriegsschwierigkeiten eine erfreuliche Ent-
wicklung ein, so daf} sie am 15, August 1925 bis
in die Provinzhauptstadt Arnheim verlingert
wurde. Bald darauf wurden Probefahrten mit
neuen Triebwagen durchgefiihrt und am 15, Mai
1926 hatte die GSM mit knapp 56 km Strecken-
linge ihre grifte Ausdehnung erreicht. Nun
wurden einige Streckenabschmitte ganz mit
Triebwagen bedient, einzelne Umlidufe gingen
auch bis Isselburg-Anholt.

Die Zeit kurz vor der Weliwirtschaftskrise diirf-
te wohl die Bliitezeit der GSM gewesen sein: Mit
einer Vielzahl von Zugfahrten und Zuggattun-
gen (Filziige, Personenziige, Stiickgutziige,
Schnellgiiterziige und Sammler fiir Wagenladun-
gen) versuchte die Bahn, ihre Kunden zufrieden
zu steilen. Eine eigene Hafenanlage in Does-
burg, Kréne am Rheinkai in Arnheim, Ubergin-
ge zur Regelspur an 3 Bahnhdfen sorgten fiir re-
gen Giiteraustausch,

Allein auf der Strecke Gendringen — Isselburg-
Anholt waren im Sommerfahrplan 1929 acht
Personenzugpaare unterwegs. Ein Teil davon ver-

kehrte bei rund 2 Stunden Fahrzeit iiber die 56
km lange Strecke bis Arnheim. Zwischen Die-
ren und Doetinchem verkehrten die Ziige sogar
stiindlich, Ab 15, Mai 1930 kamen auch auf der
Strecke nach Isselburg-Anholt fast hur noch die
Triebwagen zum Einsatz, dennoch bedeutete die-
se Modernisierung den Anfang vom Ende. Zu-
nehmende Konkurrenz durch Busse und Lkw
machte sich bemerkbar.

Die GSM nannte sich nun »Geldersche Tramwe-
gen< (GTW) und begegnete dieser Entwicklung
mit eigenen Bus- und Lkw-Diensten. Die Tram
und die Triebwagen, die mit 35 km/h bzw 45
km/h Uber die Schienen brausten, waren nicht
mehr schnell genug. Am 15, Mai 1931 wurden
auf der Strecke Gendringen — Isselburg-Anholt
alle Reiseziige durch Busse ersetzi. Die Weltwirt-
schaftskrise setzte auch dem Gliterverkehr zm.
Erst in der zweiten Hilfte der 30er Jahre ging es
wieder aufwiirts,

Mit dem deutschen Einmarsch in Holland am
10. Mai 1940 wurde Diesel knapp und viele
bahnparaliele Buslinien wurden eingestellt. Am
14, Dezember 1942 wurde der Personenverkehr
auf der Strecke Doetinchern — Isselburg-Anholt
wieder aufgenommen. Die Kampfhandlungen
um Arnheim im Jahre 1944 erschwerten den
Bahnbetrieb erheblich, und im September 1944
wurde der Personenverkehr mit Ausnahme von
Ziigen fiir die Organisation Todt wieder einge-
stellt. Wegen hdufiger Tieffiiegerangriffe war ein
geregelter Verkehr nicht mehr durchfithrbar, Zu
dieser Zeit traumten deutsche Militdrs und die
Organisation Todt iibrigens von einer beachtli-
chen Ausweitung des Schmalspurnetzes im Gel-
derland: Man wollte u. a. die Verbindung nach
Bocholt wieder aufbauen und ein Gleis der
Hauptstrecke Dieren — Arnheim auf 75 cm um-
spuren, Dazu ist es nicht mehr gekommen.

Zum Ijssel-Westwallbau sah der Fahrplan vom
November 1944 noch ein Gitterzugpaar Terborg
— Isselburg-Anholt vor Mit Sonderziigen wur-
den in dieser Zeit evakuierte Einwohner der
Stadt Venlo via Deutschland von Isselburg per
Tram in Richtung Groningen weiterbefordert.

Das Ende des Krieges bedeutete zugleich das
Ende dieser Trambahnlinie, Zwischen Gen-
dringen und Isselburg-Anhelt wurde eine Briik-
ke zerstort, der kombinierte Fahrzeug- und Gis-
terschuppen am Bahnhof Isselburg-Anholt er-
hielt durch Beschufl einen Volltreffer und die
Gleisanlagen wurden durch Panzer schwer
beschidigt, die auf und zwischen den Schienen
mangvrierten. Die Strecke wurde nicht wieder in
Betrieb genommen und fhre Reste 1950 abge-
baut. Dieses Schicksal ereilte auch die benach-
barte Trambahn nach Emmerich, Der letzte Gii-
terzug der GTW in Hoiland verkehrte am 31, Ay-
gust 1957, dann war auch hier das Ende des
Schienenverkehrs gekommen.

Vom uvmfangreichen 75-cm-Netz ist nicht mehr
viel iibrig gebliegen. Ein paar Fahrzeuge in Ut-
recht, Lok 603 der ZE bei Henschel in Kassel
und das ehemalige Bahnhofsgebiude in Doe-
tinchem sind Zeugen der Zeit der Schmalspur-
bahnen, Die GSM gibt es heute wieder, sie be-
treibt als Busunternehmen die selben Strecken
wie ihre dampfende Schwester vor 80 Jahren -
iibrigens auch grenziiberschreitend.

Die insgesamt 6 Triebwagen der GTM werden in den
40er Jahren als Personenwagen eingesefzt. Lok 609

mit T 103 und 104, 23, August 1942, Foto: Nieweg

Aus: Dr: Rolf Litigers, »Die Triebwagen der Deutschen
Werke Kiek mit freundlicher Genehmigung des Verlages
Uhle & Kleimann
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Fahrzenge der GSM

Mit Aufnahme des Verkehrs nach Isselburg-An-
holt wurden die letzten zweiachsigen Kasten-
lokomeotiven vor Hohenzollern in Diisseldorf be-
zogen. Thnen folgte 1913 fiir den Gliterverkehr
mit dem Namen Hsselburge eine vierfach gekup-
pelte Dampflok mit Klien-Lindner Hohlachsen
von Ogenstein und Koppel in Berlin.

Der Wagenpark der GSM war so umfangreich,
daB eine Abhandhing hier den -Rahmen sprengen
wiirde.

Fahrzeuge der GWSM

Der Verkehr wurde mit 5 kleinen zweiachsigen
Kastenlokomotiven (1 Lichtenvoorde, 2 Varsse-
veld, 3 Terborg, 4 Ftten, 5 Zeddarn) aufgerom-
men, die 1908 von der Maschinenfabrik Breda
(vorm. Backer en Rueb, Fabrnr 254 - 258) gelie-
fert wurden, Die Streckenertffuung nach Bo-
cholt machte 1910 die Beschaffung von 4 drei-
fach gekuppelten Tenderlokomotiven (6 Gelder-
land, 7 Aalten, 8 Westfalen, 9 Bocholf) von
Hanomag (Fabrnr, 5768 - 5771) erforderlich, die
vor allem die schweren Arbeiterpersonenziige be-
fordern soliten.

Ebenfalls 1910 beschaffte man 4 Personenwagen
erster und zweiter Klasse und 6 Personenwagen
zweiter Klasse von der Firma Allan in Rotter-
dam. Nach Einstellung der Strecke nach Bocholt
wurden die Wagen von der GWSM an die GSM
und an andere Interessenten verkauft, teilweise
auch umgebaut und erst nach Indienststellung
der Trichwagen verkauft. Der Wagen GWSM 10
{spiter GTM 48) steht heute mit Lok 13 und dem
G~Wagen 41 im Eisenbahnmuseum Utrecht. Die
Fahrzeuge hatten Saugluftbremse, die Personen-
wagen Dampfheizang und Petrolenmbeleuch-
tung.

1909 wurden von Orenstein & Koppel 8 O-Wa-
gen mit einer Tragfihigkeil von 6 t und 1910 von
Werkspoor in Amsterdam 4 (G-Wagen gleicher
Tragfihigkeit beschafft. Gepickwagen waren
nicht iiblich, statt dessen wurde ein G-Wagen den
Ziigen beigegeben. Die Loks waren dunkelgriin,
die gemischtklassigen Personenwagen braun, die
Wagen zweiter Klasse griin und die Gliterwagen
grau lackiert,

1922 wurden Lok 2 {dann 21) und 4 (dann 22) an
die GSM verkauft, die iibrigen Maschinen wur-.
den spiiter in den Park der GTW iibernommen: 1
als 401 (1949 1), 3 als 403 und 5 als 405 (1954 1),
6 als 406 und 9 als 409 (1955 ). Die Loks 7 und
$ wurden 1923 an die Fa. A, Lomnitz in Beriin
verkauft, die sie in Richtung Balkan weitergab.
Dort verliert sich ihre Spur.

Oben: Lok 2 der GSM »Doetinchems bei Ankolt
Mitte: Lok 1 >Lichtervoordec in Bocholt, 1912
Unien: Lok 9 »Bocholt in Bocholt, 1912

Fotos: Slg. Werner Reckert



