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Bewachsener Eisenbahndamm der ehemaligen Trajektbahn Kleve-Zevenaar neben der StraBe bei Kleve (2016)
Fotograf/Urheber: Peter Burggraaff

Die Eisenbahnstrecke von Kleve nach Zevenaar mit dem Trajekt Uber den Rhein stellte die Verbindung zwischen der
linksrheinischen Bahnstrecke von Kéln nach Kleve und der rechtsrheinischen von Kéln Giber Oberhausen nach Arnhem her. Sie
wurde 1865 eréffnet und regulér bis 1926 betrieben.
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Die Vorgeschichte der Bahnverbindung bis 1865

Der untere Niederrhein war im frithen 19. Jahrhundert nur unzureichend fur den Verkehr erschlossen. Es gab wenige feste
StraRen, Chausseen, Uber die der Landtransport und die Postkutschen fahren konnten. Der Rhein diente vor allem der
internationalen Schifffahrt in die Niederlande. Die beiden Ufer waren durch lokale Féhrverbindungen miteinander verbunden. Die
Verbindung der beiden Stadte Kleve und Emmerich erfolgte durch Stralen zum Rhein und durch die Fahrverbindung tber den
Rhein. Eine Stral3e fihrte von Kleve nach Spyck, zum Hafen.

Im Jahr 1845 plante eine englische Gesellschaft eine Eisenbahnstrecke parallel zur StraBe von Kleve nach Spyck. Die Fortfiihrung
Uiber den Rhein sollte mit einer Eisenbahnfahre erfolgen. Von der rechten Rheinseite hatte es Anschliisse nach Emmerich und
Arnhem geben sollen. Von den zusténdigen Behdrden gab es jedoch keine Genehmigung, da vor allem Erfahrungen mit einer
Fahre fir Eisenbahnen fehlten (die alteste Eisenbahnfahre ist die ber den Firth of Forth von 1850, Schlieper 2009, S. 4).

In den 1850er und 1860er Jahren war der untere Niederrhein von zwei Eisenbahnlinien erschlossen worden. Dies war
rechtsrheinisch die Strecke der Coln-Mindener Eisenbahn (CME) von Oberhausen nach Emmerich und weiter nach Arnhem,
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eroffnet 1856. Linksrheinisch verlief die Strecke der Rheinischen Eisenbahn (RhE) von KolIn tber Krefeld bis Kleve, ertffnet 1863.
Beide Strecken waren unter der Voraussetzung erdffnet worden, das Rheinland mit den Niederlanden zu verbinden, auch um die
Schifffahrt auf dem Rhein zu umgehen. Beide Bahngesellschaften standen in starker Konkurrenz zueinander, weshalb die beiden
unterschiedlichen Streckenverlaufe gewahlt worden waren.

Der Rheinischen Eisenbahn fehlten noch die Verbindungen in die Niederlande. Es waren dabei zwei Strecken angedacht: zum
einen die Verbindung von Kleve tiber Nijmegen nach Arnhem, zum anderen die Verbindung Gber den Rhein und Zevenaar nach
Arnhem. In Arnhem bestand seit 1845 Anschluss an das niederlandische Eisenbahnnetz. Die Verbindung nach Nijmegen konnte
1865 ertffnet werden, ohne Anschluss an das niederlandische Eisenbahnnetz. Die Fortfihrung bis Arnhem wurde vom
niederléandischen Parlament abgelehnt, wegen zu hoher Kosten fir zwei Briicken tiber Maas und Rhein. Diese Strecke nahm die
Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen erst 1879 in Betrieb.

Bereits 1861 und erneut 1862 gab es Verhandlungen zwischen der RhE und der Nederlandsche-Rhijnspoor Maatschappij (NRS)
um eine Verbindung von Arnhem Uber Kleve und Krefeld nach Kdln. Der diesbeziigliche Vertrag datierte vom 5. Juli 1862. Darin
wurde die Linie der Strecke bestimmt, der Neubau einer unabhéngigen Strecke zwischen Elten und Zevenaar und die
Zugfrequenzen.

Nach der Er6ffnung der Rheinischen Eisenbahn 1865 bemiihte sich die niederlandische NRS verstérkt um eine Verbindung zur
neuen Bahnlinie in Kleve. Zur Prifung der Voraussetzungen wurde eine Kommission gegriindet. Eine besondere Schwierigkeit
bestand durch die notwendige Querung des Rheins. Hier bot sich der Bereich bei Spyck an, da hier die preufiische Verwaltung
eine Verringerung der Strombreite vorgenommen hatte. Und zwischenzeitlich gab es Erfahrungen mit Eisenbahnfahren in England,
sodass diese Technik erprobt war und zur Verfiigung stand. Man entschied sich fir Trajektboote, die die Fahrt Gber den Fluss
unternehmen konnten.

GrolRere bauliche Anforderungen gab es vor allem auf der deutschen Seite mit der Querung des Altarms des Rheins bei
Griethausen sowie der Wild bei Elten.

Seitens der Genehmigungsbehérde gab es keine grofReren Hindernisse. Die Verbindung wurde grundséatzlich begruf3t. Eine feste
Bricke Uber den Rhein verbot sich allerdings aus militarischen Griinden. Auf niederlandischer Seite stand zudem der Schutz der
eigenen Rheinschifffahrt im Vordergrund.

Den Bau der Strecke fiihrte auf Beschluss der beiden beteiligten Gesellschaften die niederlandische Firma Hoeze durch. Die
Gutehoffnungshutte in Sterkrade wurde beauftragt, die beiden Trajektschiffe und die beiden Briicken zu bauen.

Der niederlandische Teil wurde am 9. Mérz 1864 bahnamtlich abgenommen. Die neue Strecke fiihrte von Zevenaar zunéchst
parallel zur vorhandenen Trasse von Arnhem nach Emmerich. In Elten gab es einen eigenen Bahnhof fur die Trajektbahn.

Auf der rechten Rheinseite trennte sich die neue Strecke bei Wild von der nach Oberhausen. In einem Bogen wurde der Bahnhof
Welle erreicht. Die Briicke tber die Wild besal sieben Flutéffnungen von 20 Metern Weite. Sowohl Bahndamm wie auch
Bruckenpfeiler waren flr ein zweites Gleis vorgesehen, das aber nicht erbaut wurde; die Briicke war eingleisig.

Im Bahnhof Welle wurden die Wagen fur die Rheinquerung bereit gestellt. Der Bahnhof besal? vier Gleise, von denen zwei bis zur
Anlegestelle fiihrten. Weiters gab es ein Empfangsgebaude mit Fahrkartenausgabe, Gepéackabfertigung und Aufenthaltsraum.
Vom Bahnhof verliefen die Gleise auf einer schiefen Ebene zur Anlegestelle der Trajektboote. Die unterschiedlichen Wassersténde
konnten so ausgeglichen werden. Die Anlegestelle in Spyck war vergleichbar aufgebaut.

Auf deutscher Seite begannen die Arbeiten im Februar 1863, in Kleve beginnend. Die Strecke flihrte durch hochwassergefahrdetes
Gebiet, sodass besondere Aufwendungen erforderlich waren. Bei Griethausen lag dieH6he der Trasse auf Deichkronenhdhe,
anschlieRend wurde der Altarm auf einer hohen Briicke gequert. Vor hier aus fiel die Strecke auf Flutbriicken und einem langen
Damm wieder auf die Hohe von Spyck ab.

Die Eisenbahnbriicke bei Griethausen hatte eine Gesamtlange von 500 Metern. Der mittlere Teil hatte eine Lange von 100 Metern
und querte einen Altarm des Rheins. Die Mindesthdhe tber dem mittleren Wasserstand maf3 7,7 Meter.

Der Bahnhof in Spyck war @hnlich wie der in Welle aufgebaut. Er besald vier Gleise, zwei fihrten zur Anlegestelle der Boote. Es
gab ein Empfangsgebaude mit den erforderlichen Einrichtungen.

Die baupolizeiliche Abnahme der Gesamtstrecke erfolgte am 29. Méarz 1865, die Erdffnung folgte am 19. April 1865 fur den
Guterverkehr, am 21. April 1865 fur den Personenverkehr.

Die Strecke war von Beginn an ein Erfolg. Ende 1865 gab es bereits Zuwéachse von Uber 40 Prozent im Personenverkehr, um mehr
als 700 Prozent im Guterverkehr.

Die Zeit nach 1865 bis 1945

Die Bahnverbindung war so erfolgreich, dass die niederlandische NRS die Ubernahme der gesamten Strecke beabsichtigte. Da die
RhE jedoch Verluste befiirchtete, wehrte sie sich gegen die Ubernahme.

Die Eroffnung der Bahnverbindung von Arnhem nach Nijmegen am 15. Juni 1879 brachte Veranderungen im Bahnverkehr im
Raum Kleve. Zwar gab es einen Riickgang der Verkehrsleistungen, er hielt sich aber im erwarteten Rahmen.

Zum 1. Januar 1866 hatte die PreuRlische Staatsbahnen die beiden Privatbahngesellschaften CME und RhE in Staatsbesitz
tibernommen. Die Kénigliche PreuBBisch-Hessische Eisenbahn-Verwaltung (KPEV) dnderte ab 1887 die Verkehre am unteren
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Niederrhein. Die Strecke von Oberhausen nach Arnhem wurde die Haupttrasse, die Verkehr von der Strecke Uber Kleve abzog.
Die Verkehrsleistungen auf dem Trajekt nahmen stark ab. Als erstes wurden die durchgehenden Ziige zwischen Kéln und
Zevenaar abgeschafft.

Bestehen blieben vier tagliche Zugverbindungen zwischen Zevenaar und Kleve. Durchgehende Giterziige verkehrten nur noch bis
1888. Vermutlich in dieser Zeit wurde auch eines der beiden Trajektschiffe abgezogen.

1890 Uibernahm in den Niederlanden die staatliche Staatsspoorwegen (SS) die private NRS. Ein neuer Betriebsvertrag zwischen
SS und KPEV von 1895 legte fest, dass die Strecke zwischen Elten und Welle von der Staatsspoorwegen betrieben wurde; die
KPEV wurde dafiir entschadigt. Die SS betrieb bereits die Strecke von der Grenze bis Emmerich im Auftrag der KPEV. Die
gemeinsame Betriebsfiihrung ermdglichte nun auch eine gleisméaRige Verbindung beider Strecken. Somit konnte die Strecke
zwischen Emmerich und Zevenaar, bis dahin mit zwei voneinander unabhéangigen Gleisen, zweigleisig ausgebaut werden, die
neue Strecke wurde am 1. November 1895 in Betrieb genommen. Die Strecke nach Kleve zweigte nun im Bahnhof Elten ab.

Im Jahre 1912 wurde wahrscheinlich der Trajektverkehr eingestellt (nach Roos 1983, 21). Andere Quellen geben das Jahr 1917
an. Zeitgleich wurde ein Trajektschiff in die Niederlande abgeschleppt und spéter dort verschrottet. Anstelle des Trajektes gab es
nun ein Dampfboot fir Passagiere. Diese mussten nun von den Bahnhéfen in Welle und Spyck zu Ful das Fahrboot erreichen.
Uber diese umsténdliche Verbindung beschwerten sich 1912 vor allem die Einwohner von Elten, da das zustandige Landgericht in
Kleve sal3. Daraufhin wurde 1912 das Fahrboot angeschafft. Vermutlich in dieser Zeit wurde auch die Abfertigung von Gepéack und
Expressgut im Bahnhof Welle aufgegeben.

Mit Beginn des Ersten Weltkrieges 1914 Gibernahm die preufische Staatsbahn die Betriebsfiihrung auf den Strecken von der
Grenze bis Emmerich bzw. Welle von den Staatsspoorwegen. Dies blieb auch nach dem Ende des Krieges 1918 so; die
Zustimmung der 1917 gebildeten Zweckgemeinschaft, ab 1938 Nederlandse Spoorwegen, lag vor. Die Deutsche Reichsbahn
Uibernahm ab 1920 den Betrieb.

Am 31. August 1926 stellte man den Fahrbetrieb mit dem Dampfschiff ein. Am 1. September 1926 ruhte der Personenverkehr
zwischen Elten und Welle. Die Gleisanlagen wurde um 1930 demontiert.

Die Strecke von Spyck nach Kleve wurde weiter betrieben.

Die Zeit nach 1945

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs wurde im Frihjahr 1945 die Strecke im Zuge der Hawkins-Line durch alliierte Truppen
wieder in Betrieb genommen. Britische Pioniereinheiten nutzten die vorhandenen Gleise von Kleve bis zur Olmiihle in Spyck. Der
Rhein wurde auf einer provisorischen Eisenbahnbriicke mit beweglicher Schifffahrtséffnung gequert. Von Welle aus wurden die
Gleise neu verlegt und bei Wild eine neue Kurve auf hohem Bahndamm zur Bahnstrecke Richtung Emmerich errichtet.

Die Pionier-Briicke wurde im Friihjahr 1946 von der Firma Hulskens aus Wesel demontiert.

Die Strecke von Kleve nach Spyck wurde zunachst von der Deutschen Reichsbahn, ab 1949 von der Deutschen Bundesbahn (DB)
betrieben. Ab 1952 kamen Schienenbusse und Diesellokomotiven fur den Guterverkehr zum Einsatz. 1960 stellte man den
Personenverkehr von Kleve bis Spyck ein. Bei Rheinhochwasser jedoch wurde weiterhin Personenverkehr angeboten, da eine
StraBenverbindung von Griethausen nach Spyck dann nicht vorhanden war.

Den Giterverkehr zur Olmiihle betrieb die DB weiter, auf Betreiben der OImiihle Spyck. 1981 wurde auch dieser letzte
Guterverkehr eingestellt.

Grol3e Abschnitte des Bahndamms bei Griethausen sind noch erhalten. Ein bedeutendes verkehrsgeschichtliches Denkmal ist die
Altrhein-Briicke, aktuell nicht begehbar. Der Bahndamm von 1945 zwischen Welle und der Strecke nach Wesel ist ebenfalls noch
vorhanden.

Das Trajekt und die Trajektboote

Der Rheinischen Eisenbahn (RhE) diente die Fahre bei Plymouth fiir StraBenfahrzeuge als Vorbild firr die zu verwendende
Technik. Danach sollte ein Flussschiff genutzt werden, auf dem eine Lokomobile zur Bewegung der Kettenrdder montiert war. Die
Ketten waren im Fluss verlegt und an beiden Ufern befestigt. Seitlich an das Motorschiff waren zwei Ponten angeflanscht, auf
denen die Eisenbahnwaggons transportiert werden konnten. Zwar waren Probefahrten in der Nahe von Koblenz erfolgreich. Aber
die ungleich schwierigeren Flussverhaltnisse am Niederrhein bedingten, dass diese Technik hier nicht funktionierte. Der Rhein war
an dieser Stelle 600 Meter breit, die Ketten waren je 1320 Meter lang.

Auf beiden Ufern in Welle und Spyck hatte man auf den Bau von Hafenbecken verzichtet. Es wurden Schiefe Ebenen angelegt, mit
verschiebbaren Briickenwagen konnten so die Schwankungen des Wasserstandes ausgeglichen werden. Die Ketten verlegte man
am 15. Oktober 1863 durch den Rhein.

Die erste Trajekteinheit bestand aus einem Maschinenschiff, 28,25 Meter lang und 4,4 Meter breit. An beiden Seiten gab es je ein
Kettenrad, dass von einer Dampfmaschine mit 40 PS Leistung angetrieben wurde. Uber diese liefen die im Rhein liegenden Ketten,
an denen sich das Maschinenschiff iiber den Rhein zog. Die Schiffsbesatzung bestand aus einem Schiffsfiihrer, zwei Matrosen,
einem Maschinisten und einem Heizer.

Die beiden Ponten waren bei der Firma Jakobi, Haniel & Huyssen in Sterkrade bestellt worden (spater Gutehoffnungshitte
Oberhausen). Diese trafen am 30. Oktober 1863 am Niederrhein ein. Es handelt sich um Prahme, Flachbodenschiffe von 52
Metern Lange und 7,85 Metern Breite. Auf dem Deck gab es je ein Gleis fur finf bis sieben Waggons (ohne Lokomotive).



Schon die erste Probefahrt und die Abnahmefahrt gingen schief; eine behérdliche Erlaubnis wurde nicht erteilt. Auch weitere
Erprobungen im Jahr 1863 brachten keine Losung des Problems.

Zu Beginn des Jahres 1864 &nderte man die Technik. Die beiden vorhandenen Ponten wurden mit einer Dampfmaschine mit 42
PS Leistung versehen, um einzeln tber den Rhein fahren zu kdnnen. Sie wurden an zwei Stahlseilen befestigt, die im Rhein
verlegt worden waren. Das starkere Seil war das Fihrungsseil, das schwéchere Seil das Antriebsseil. So konnten die Kréfte, die
auf das Schiff und die Seile einwirkten, besser verteilt werden. Zudem wurden das Fihrungsseil durch mehrere, im Flussbett
verankerte Leitseile gehalten. Dadurch blieben die Ponten wahrend der Uberfahrt auf geradem Kurs und trafen an den Ufern genau
auf die Landebriicken. Nach weiteren erfolgreichen Erprobungen erfolgte die behérdliche Abnahme am 24. Marz 1865. Der Betrieb
konnte am 19. April 1865 eroffnet werden, der Personenverkehr am 1. Mai 1865.

Die Uberfahrt dauerte vier Minuten, die Bereitstellung der Ziige an den beiden Ufern wurde mit acht Minuten berechnet. Insgesamt
dauerte die Trajektierung laut Fahrplan 20 Minuten. Jede Ponte konnte sechs Guterwagen oder flinf Personenwagen auf dem
einen Gleis transportieren. Die Fahrgéaste blieben wahrend der Uberfahrt in den Wagen.

Fir den Ubergang von der Ponte auf das Festland konstruierte man einen Briickenwagen (Landebriicke). Diese fuhr auf einem
eigenen Gleis von 835 Millimetern Spurweite bis in den Rhein. Die keilférmige Briicke trug ein Bahngleis und ermdglichte tiber
Schienenzungen den Ubergang vom festen Gleis auf die Ponte. Die zu trajektierenden Eisenbahnwagen wurden von einer
Dampflokomotive und zwei bis drei Zwischenwagen vom Bahnhof auf die Ponten geschoben bzw. von dort abgezogen.

1868 stationierte man eine dritte Ponte in Spyck als Reservefahrzeug.

Im Juli 1877 bot die Rheinische Eisenbahn die drei Ponten Yssel, Maas und Waal zum Verkauf an. Sie wurden ersetzt durch die
gréRBeren Ponten Lahn, Ruhrund Mosel, die vorher im Trajekt bei Rheinhausen eingesetzt waren.

Betriebsstellen

Die Strecke weist eine Lange von rund 17 Kilometern auf (ochne Rheinquerung). Es gibt zwei Streckenkilometrierungen: die fir die
Gesamtstrecke beginnt in Kleve und endet in Elten; die fiir die beide Streckenteile getrennt in Kleve bzw. Welle.

(Bf = Bahnhof; Hp = Haltepunkt, jeweils aktuelle bzw. letzte Bezeichnung)

Bahnkilometer Name
0,0 Bf Kleve
14 Hp Kellen
4,1 Hp Griethausen

— Griethausener Eisenbahnbriicke

5,5 Bf Spyck
- Trajekt
7,8/0,0 Bf Welle

— Briicke liber die Wild

- Abzweig Richtung Emmerich/Wesel (1945-1946)

11,7/4,3 Bf Elten
7,2 Grenze Deutschland — Niederlande
12,2 Station Zevenaar (seit 1856)

(Claus Weber, LVR-Redaktion KuLaDig, 2011, 2023)

Hinweis

Die Eisenbahnstrecke von Kleve nach Zevenaar ist wertgebendes Merkmal des Kulturlandschaftsbereichs ,Griethausen /
Eisenbahndamm / Spoykanal” (Regionalplan Dusseldorf 003).

Der Text wurde im Rahmen des Projektes “Eisenbahnen am Unteren Niederrhein 2023 Giberarbeitet.
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