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25 Jahre Deutscher

Eisenbahn—-Verein

25 Jahre Museumsbahn-Gedanke in Deutschland

Am 24. November 1989 feiert der Deutsche Eisenbahn-Verein e. V. den 25. Jah-
restag seiner Vereinsgriindung. Er diirfte mithin der Zlteste unter den bestehenden
Vereinen in der Bundesrepublik Deutschland sein, der die Museumsbahn-ldee umzu-
setzen versucht hat. Grund genug, dieses filr die deutsche Museumsbahn-Szene
vichtige Ereignis zu wiirdigen und gleichzeitig AnlaB fiir eine erste Zwischerbilanz:
Was ist aus dem Museumshahn-Gedanken geworden? Wo stehen wir heute und
weiche Orientierungspunkte gibt es fiir die Zukunft?

Der DEV als Pionier der
deutschen Museumsbahnen?

Um Fehischliissen vorzubeugen: die Mu-
seumsbahn-Idee ist nicht in Deutschland
entstanden und der DEV war auch nicht
der erste Verein, der diesen aus angel-
sichsischen Regionen stammenden Ge-
danken aufgriff. Bereits am 30, Novem-
ber 1958 hatte sich der »Kleinbahn~
Verein Wohidorf« mit dem Ziel konsti-
tuiert, historisches Material iiber Klein-
bahnen zusammenzutragen und sich im
Stil heutiger Biirgerinitiativen fir die
Erhaltung noch verhandener Kleinbahnen
als Verkehrsmittel einzusetzen. Spéter
wurde das Vereinsziel in .Einrichtung ei-
ner Museums-Eisenbahn™ geédndert. Ein
konkretes Projekt ist jedoch iber das
Verhandiungsstadium nicht hinausge-
kommen, so daB dort der Gedanke nach
der im Herbst 1964 verwaltungsseitig
entschiedenen Absage an eine Museums-
bahn nicht weiterentwickelt wurde. So
verbleibt dem DEV das Verdienst, das
Ziel einer Museums-Eisenbahn in Deut-
schland erneut formuliert und als erster
Verein den Beweis erbracht zu haben,
daB es auch hierzulande miglich ist,
durch private Initiative Beitrige zur
Eisenbahngeschichte zu liefern, die Uber
das bieBe Sammeln von Bahnrelikten
hinausgehen.

Mit der betrieblichen Présentation von
Fisenbahnmaterial in weitgehend typi-
schem Umfeld wurde ein Weg beschrit-
ten, der in seiner Art damals einzigartig
wvar. Er brachte vielerlei Probleme mit
sich, die Harald Kindermann bereits in
fritheren Ausgaben der DME geschildert
hat. GewiB hat dieser Weg aber ganz
wesentlich zu dem heute breiten Interes-
se der UOffentlichkeit an dem Verkehrs-
system Eisenbahn gefiihrt. Exponate
werden seither nicht mehr nur in den
.heiligen Hallen” der groBen deutschen
Verkehrs- ‘und Technikmuseen aufge-
bahrt, sondern in ihrer Funktion und in
ihrem Zusammenspiel als soziotechni-
sches System gezeigt, teilveise sogar
fiir den Besucher benutzbar gemacht.
Damit kann die bescndere Faszination
der Eisenbahn vergangener Tage nech
immer eriebt werden. Gleichzeitig wird
damit der Beweis erbracht, dafll dies fur
das Publikum von ebenso groBer Bedeu-
tung ist, wie die technischen, elektroni-
schen und infrastrukturellen Errungen-
schaften der »Neuen Bahn«.

Ein Blick in das Kursbuch der Museums-
bahnen zeigt, daB der Museumsbahn-
Gedanke populdr geworden ist. Eine
Vielzahl von Vereinen bietet heute nahe-
zu flichendeckend dem Publikum Fahr-
ten mit historischen Fahrzeugen an.
Organisatorisch werden dabei recht un-
terschiedliche Wege beschritten, wobei
sich nicht alle Vereine in das Abenteuer
einer eigenen Strecke nebst eigener Ei-
senbahnkonzession gestlrzt haben bazw.
haben stiirzen lassen. Die Mehrzahl hat
sich in weiser Voraussicht der damit
verbundenen Verpflichtungen auf den
Erhalt historischer Zuggarnituren be-
schrinkt, die sie auf Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen {im folgenden abgekiirzt mit
NE} und Gleisen der Deutschen Bundes-
bahn (im folgenden abgekiirzt mit DB)
regelméfiig einsetzen. Dieser Weg war
zundchst auch Ausgangspunkt aller Ak-
tivititen der Museumsbahn-Vereinigun-
gen und wurde soweit heute noch rekon-
struierbar erstmalig von DEV und den
Verkehrsbetrieben Grafschaft Hoya
(VGH) im Jahre 1966 beschritten. Mit
der Einsteliung des VGH-Giiterverkehrs
zwischen Bruchhausen-Vilsen und Asen-
dorf und der damit verbundenen (fakti-
schen) Ubernahme von Strecke und
Konzession durch den DEV im Jahre
1972 wurde hier dann der Schritt zur
reinen Museums-Eisenbahn vollzogen.

Der DEV kann damit fir die deutsche
Museumsbahn-Szene als Speerspitze
der Bewegung gelten. In diese Rolle ist
er allerdings ebenso zufillig geraten, wie
er seiner Vorreiterfunktion - in positiver
und negativer Hinsicht - hiufig gerecht
geworden ist. So hatten die Griinder des
Vereins zundchst einmal nicht ein Pro-
jekt in der GréBe und der Organisation
der heutigen Museums~Eisenbahn Bruch-
hausen-Vilsen - Asendorf geplant und
die Tatsache, als erster mit einer idee
auf dem Markt zu sein, brachte neben
der Chance, Akzente setzen zu kbnnen,
auch die Gefahr mit sich, in die falsche
Richtung voranzumarschieren - trotz
bester Absicht der jeweils Verantwortii-
chen.

Bild unten:
Die beabsichtigte Stillegung des Reststiickes der
elektrischen Kleinbahn Altrahlstedt - Volksderf -
Wohldorf filhrte zur Grindung des Kleinbahn-Ver—
sins  Wohldorf. Ziel seiner Anstrengungen war
allerdings zunichst, die Umsteliung der Kleinbahn
auf Bushetrieb im interesse der betroffenen Blrger
der Arliegergemeinden zu verhindern. Erst als dies
nicht erreicht werden konnte, verlagerten sich die
Verginsaktivititen auf das Ziel, die Kieinbahn an
Wochenenden als Museumsbahn zu betrelben. Die
engagierten Mitglieder muBten allerdings zur Kennt—
nis nehmen, daB 1961 in Deutschiand die Zeit noch
nicht reif fir derartige Projekte war. Die Idee
tiberlebte jedoch und wurde 1964 eines der Ziele
des Beutschen Elsenbahn-Vereins.

Foto: Harald O Kindermann
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Bild rechts:

Bel den Verkehrsbetrieben Grafschaft Hoya gelang
schlieBlich, was anderenorts. auf  Unverstindnls
stieB: das damals schon weitblickende Management
erlaubte die Benutzung der Zweigsirecke Bruchhau-
sen-Vilsen — Asendorl durch Museumsziige und leg-
te damit den Grundstein fir die heutige Museums-
Eisenbahn Bruchhausen-Viisen ' - Asendorf. im
Verglelch zu anderen verhandelten Alternativen wa-
ren hier die Bedingungen sicher weniger gut und
zwangen den DEV schon von Anfang an zur Fahr-
zeugbeschaffung und zum Bau von Gleisanlagen usw.
Die aktive Unterstlilzung des Museumsbahn-Gedan—
kens durch die VGH und die Bewohner der Anlie-
gergemeinden kabenr hier jedoch sehr schnell wett-
gemacht, was besonders in den Anfangsjahren
manchenr physischen und psychischen Rtickschlag
gemlidert hat.

Das Bild zelgt den Erdffnungszug in Helligenberg am
2. Juli 1966 Foto: Gerhard Moll

Bild rechts unterhalb:

Bereits ein Jahr nach Erdffnung des Museums-

bahn-Betriebes hatten die Mitglieder des DEV ein

erstes Absteligleis veriegt, auf denen die Neuerwer-

bungen des Versins - hier dle Giiterwagen von KAE

und Herforder Kleinbahn ~ Platz finden konnten.
Foto: DBipl.—Ing. Michael Breitschwert

Der Ansatz des DEV

Das Ziel des DEV ging von Anfang an
ilber das Sammeln von historischem Ei-
senbahnmaterial hinaus. Analog den
Vorbildern in England und Wales sollte
méglichst eine komplette Eisenbahn mit
allen fiir sie typischen Anlagen, Fahr-
zeugen etc, der Nachwelt erhaiten und in
mdglichst &ffentlichern Betrieb gezeigt
werden. Uber die Wege zur Einlbsung
dieses Anspruches herrschte jedoch ge-
wisse Unsicherheit. Die Erfahrungen, die
einige Griindungsmitglieder des DEV aus
dem bereits genannten Projekt des
Kieinbahn-Vereins Wohldorf gewonnen
hatten (hier ging es um die Ubernahme
eines Reststiickes der elektrischen Klein-
bahn Altrahistedt - Volksdorf - Wohi-
dorf) zeigten, daB die Zeit in Deut-
schland noch nicht reif fir derartige
Initiativen war. Inshesondere die einzu-
beziehenden Gffentlichen Stellen auf peoli-
tischer, Verwaltungs- und Aufsichtsebe-
ne vermochten in keiner Weise abzu-
schitzen, ob derartige Ansinnen von
Privatpersonen Aussicht auf Erfolg ha-
ben kénnten und reagierten entspre-
chend zuriickhaltend.

Eine Chance zur Umsetzung des Ver-
einszieles sah der DEV daher anfangs in
der Unterstiitzung noch in Betrieb ste-
hender &ffentiicher Eisenbahnen durch
den Einsatz vereinseigener histerischer
Fahrzeuge und ehrenamtiiche Hilfestel-
lung bei der Betriebsdurchfiihrung. Hier~
mit sollte ein Beitrag geleistet werden,
um Bahngeselischaften bzw. Bahstrecken
in ihrem Bestand zu sichern. Es war al-
so nicht beabsichtigt, Anlagen kauflich
zu erverben oder sich gesellschafts-
rechtlich an einem Bahnbetrieb zu betei-
ligen.

Die Orientierung auf Kleinbahn— bzw.
NE-Strecken ergab sich zum einen aus
der Erkenntnis, daf dort sehr ausge-
priagt die Besonderheiten des Eisen-
bahnsystems mit den typischen Merk-
malen regionaler Gegebenheiten ver-
knipft waren und ein besonderes Flair
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vermittelten. Zum anderen bestand die
Hoffrnung, bei diesen Bahnen noch am
ehesten offene Chren fir die Ziele des
Vereins zu finden. Die DB trug damals
noch stirker als heute den Charakter
einer Verwaltung und maB der Eisen-
bahngeschichte keine besendere Bedeu-
tung bei bzw. betrachtete sie durch die
Museen in Nirnberg und Minchen als
umfassend behandelt. Zudem wurden
Anfang der 1960ger Jahre noch viele
DB-Nebenstrecken requlir betrieben,
und an die heute praktizierte Verpach-
tung von Strecken an private Vereini-
gungen dachte noch niemand.

Dafl der DEV schiieflich die erhofften
offenen Ohren bei einigen NE fand, ist
ebenfalls schon dargelegt werden. An
dieser Stelle ist jedoch die Tatsache von
Interesse, daB mit der Annahme des
VGH-Angebotes, die Zweigstrecke von
Bruchhausen-Vilsen nach Asendorf nut-
zen zu dirfen, das urspriinglich beab-
sichtigte  Vereinsengagement  schnell
ausgeweitet werden muBite. Schon zu Be-
ginn muBiten mehrere Fahrzeuge erwor-
ben und wieder betriebsfdhig hergerich-
tet werden, muBten Gleise verlegt und
Betriebsanlagen gebaut werden. Nicht
der DEV gab Unterstiitzung fur Initiati-
ven, die in der Verantwortung Anderer
standen, sondern umgekehrt muBte der
DEV frithzeitig selbst Verantwortung
iibernehmen und bedurfte seinerseits
der Hilfestellung, die ihm darn auch
seitens der VGH, des DB-Ausbesse-
rungswerkes in Bremen-Sebaldsbriick u.
a. zuteil wurdel Dieser Anteil eigener

Verantwortung erweiterte sich seither
stindig, erreichte aber bereits im Jahre
1972 mit der faktischen Streckeniber-
nahme die Voraussetzungen fir einen
reinen Museums-Eisenbahnbetrieb.

Im Zeitablauf zeigte sich indes, daB sich
der urspriingliche Museums-Eisenbahn-
Gedanke nicht realisieren liefl, auch wenn
nun die Voraussetzungen verhanden wa-
ren. Hatte dies doch in seiner authenti-
schen Umsetzung bedeutet, die Klein-
bahn Hoya - Syke - Asendorf bzw. der-
en Teilbetrieb Bruchhausen-Vilsen -
Asendorf in allen Beziehungen, d. h. mit
ihrem Verkehrsangebot, mit ihren Kun-
denkontakten, mit ihrer Stellung im
Kreis Grafschaft Hoya zu erhalten, sie
«einzufrieren”, Dies war natiirlich nicht
moglich, denn weder die Verkehrsbe-
dirfnisse noch die entsprechenden tech-
nischen und geselischaftlichen Voraus-
setzungen waren hierzu vorhanden. Die
Bahn »Bruchhausen-Vilsen - Asenderf«
hatte schon vorher aufgehbrt, ein wich-
tiges Transportmittel der Region =zu
sein.

Realistischerweise mufBite der DEV ak-
zeptieren, dal zumindest dann, wenn
der Dampfzugbetrieb auch wirtschaftlich
zu noch tragbaren Resultaten fihren
solite, eine Ausrichtung auf den Frei-
zeitverkehr erfolgen muBte. Dies zwang
aus musealer Sicht zu Kompremissen
und lieB spiter - zumindest zeitweilig -
den Museums-Eisenbahngedanken zu-
gunsten eines reinen Touristenzugbetrie-
bes véliig ins Hintertreffen geraten.




Bild links:
Von Anfang an wurde beim DEV darauf geachtet,
daf mﬁglicgflxst Fahrzeuge norddeutscher Kleinbahnen
in das Beschaffungspregramm: aufgerommen wurden.
Ein ganz typischer Vertreter dieser Gatlung ist der
Wismarer gchienenbus, der konstrukliv in Zusam-—
menarbeit mit dem Landeskieinbahnamt Hannover
entstand. Hp Vilser Holz, Mal 1971

Fote: Gerd Schrammen

Bid Mitte:

In den ersten Betriebsjahren der Museums—Eisen-
bahn war das kleinbahnlypische Umfeld noch tberall
vorhanden. leider wurde die museale Bedeutung vie-
ler Aniagen damals nicht erkasnt, so dafl Stlick fur
Stlick aus dem Blickfeld verschwand, abgebrochen
oder einer anderen Nutzung zugefilhrt wurde. Das
1967 fotografierte Bahnhofsgebdude in  Asendorf
wurde bis 1974 von den Zugen der Museums-Ei-
senbahn angefahren, dann jedoch verkauft und viliig
umgebaut. Heute ist von dieser Szene pichts mehr
{ibrig geblieben.

Bild unten:
{as Ribenveriadesystem der Kleinbahn HSA Im
Bahnhof Asendorf: Flr den Betrleb elnes Touristen-
zuges ein Uberflissiges Relkt der Vergangenheit,
fir eine Museums~Eisenbahn jedoch ein wichtiger
Zeuge fritherer .Komfortstandards” flir die Verla-
der. Wahrend Zuckerrlben nicht selten mit Gabel
und Musketkraft auf den Bahnhtfen von Bauern in
den Waggon umgeladen wurden, gelang bel der
Kieinbahn HSA durch den Einsatz von Tragnetzen
und eines Uberiadekranes eine erhebliche Versinfa-
chung und Beschleunigung des Umladevoerganges.
Viellelcht werden wir auch diesen VYorgang eines
Tages wieder auf der Museums-Eisenbahn Bruch-
hausen-Viisen -~ Asendorf zeigen konnen.
Foto: DEV-Archiv

Vom historischen Zugbetrieb
zur  Museums - Kleinbahn

Natiirlich stand zu Beginn der Entwick-
lung die Aufnahme und Aufrechterhal-
tung des Dampfzugbetriebes im Vorder-
grund. Eine Kleinbahnstrecke, typische
Gebidude und Anlagen waren anfangs ja
roch weitgehend im Ursprungszustand
vorhanden und gaben einen geeigneten
Rahmen fiir den Museums-Eisenbahnbe-
trieb ab. So ging es zunichst darum,
die notwendigen Fahrzeuge zu beschaf-
fen, wobei wiederum aus dem musealen
Blickwinkel betrachtet

- auf die Beschaffung der typischen
Fahrzeuge norddeutscher Kieinbahnen
zu achten und

- technisch interessante Konstruktionen
auszuwihlen bzw. zu berlcksichtigen
waren.

Die .musealen Schranken” konnten alfer-
dings relativ weit gesteckt werden, da
infolge der grofien Welle an Fahrzeug-
verkaufen und -kdufen unter den Klein-
bahnen bestimmie regionale Zuord-
nungsmaoglichkeiten von  Kleinbahnfahr-
zeugen kaum mehr gegeben waren.
Fahrzeuge aus dem bayerischen Raum,
der Pfalz und aus dem Aachener Revier
wechselten nach Norddeutschland bzw.
gelangten zu den Inselbahnen, Fahrzeuge
aus Niedersachsen und Nordrhein-West-
falen fanden eine neue Heimat auf Bah-
nen in Baden-Wiirttemberg usw.

Auf dem Fahrzeugsektor ist es dem
DEV schon frith gelungen, eine umfas-
sende Sammlung zusammenzutragen,
die den formulierten musealen Ansprii-
chen gerecht wurde. Hinsichtlich:

- der Fahrzeuggattungen (Anschaffung
von Glterwagen, Fakultativwagen und
Personenwagen unterschiedlicher Kom-
fortklassen),

- der Triebfahrzeuge (Anschaffung von
Bampflokomotiven, eines Wismarer
Schienenbusses, von Triebwagen und
Diesellokometiven),

- der Technik {Lokomotiven mit unter-
schiedlichen Bauarten, Steuerungen,
unterschiedliche Bremssysteme usw.},

- der Aufbauten (Wagen mit Holzauf-
bau, selbsttragende Wagenkéisten etc.)

konnte schon Mitte der 1970ger Jahre
ein breites Spektrum gezeigt werden.

Der musealen Bedeutung ven Gebduden
und Anlagen wurde damals hingegen
nicht der gebiihrende Stellenwert beige-
messen, Im Gegenteil: die zeitweilige
Konzentration des DEV auf den Betrieb
eines Touristenzuges hat sich auf die-
sem Sektor verheerend ausgewirkt.
Weder in Asendorf noch in Bruchhau-
sen-Vilsen wurden nach den eigentums-
rechtlichen Veranderungen des Jahres
1972 bei der notwendigen Umgestaltung
der Bahnanlagen Anspriiche in musealer
Hinsicht formuliert; dem Riickbau von
Gleisen und dem Verkauf von Gebiduden
wurde nicht widersprochen.

Awgch hinsichtlich der Oberbaugestaltung
verinderte sich unter DEV-Regie noch
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Einiges, wurden kieinbahntypische Ober-
bauformen zugunsten betrieblich und un-
terhaltungstechnisch giinstigerer Kon-
struktionen verlassen. Dafl auch der
Fahrweg einer Eisenbahn von musealer
Bedeutung sein kann, wurde lange Zeit
iiberhaupt nicht gesehen.

Waren die Fehlentwicklungen in Richtung
Touristenzughetrieb auf dem Fahrzeug-
sektor relativ kurzfristig korrigierbar,
so milssen die Versiumnisse in den
letztgenannten Bereichen als Projekte
mit l&ngerfistiger Perspektive angegan-
gen werden, Es muf} jedoch fesigestellt
werden, daB der museale Wert dieser
Anlagen inzwischen erkannt werden ist:
Der Giiterschuppen im Bahnhof Heiligen-
berg wird in seiner urspriinglichen Ge-
staltung noch in 1989 rekonstruiert und
auch die Planungen fiir einen im Zuge
der VGH-Sanierung notwendigen Umbau
der Gleisanlagen in Bruchhausen-Vilsen
gehen nunmehr in die richtige Richtung.
Eine Viehrampe wurde beschafft und
aufgearbeitet; Einvernehmen- besteht
ferner darin eine Rollbockgrube wieder
aufzubauen. Damit kann festgestellt
werden, daf der DEV auf dem richtigen
Weg ist und sich sichtlich bemiiht, aus
dem Terso der ehemaligen Kleinbahn
Hoya - Syke - Asendorf die Museums-
Kleinbahn Bruchhausen-Vilsen - Asen-
dorf zu erstellen.

Bild oben:
Was auf dem Fahrzeugsektor der Museums-Eisen-
bahn Bruchhausen-Vilsen - Asendorf schon seit

mehreren Jahren selbstverstindlich ist, gilt heute
auch fir die Anlagen: Die Schuppen im  Bahnhof
Heiligenberg werden originalgetreu rekonstruiert. Sie
werden damit auch kinftly wieder Frachtschuppen
sein und nicht als Fahrkartenausgabe, Fahrdienstlei~
tung ete. zweckentfremdet werden. 18, August
1989. Foto: Wolfram Biumer

Bid 2. Reihe:

Nachdem die m Beirieb eingesetzten Museumsfahr-
zeuge des DEV hinsichtlich ihres Anstriches mehre-
re Varianten durchlaufen muBlen, ist nunmehr die
bel Kleinbahnen friher ubliche Farbgebung erreichi.
Laubfroschgriine Fibrerhiuser und Wasserkislen,
rote Zierlinien und siberfarbene Kesselrings gehiren
endgliltig der DEV-Vergangenheit an. Das Bild zeigt
die Dampfiokomotive HOYA am 22. August 1989 in
der heutigen und zugleich urspriinglichen Farbge—
bung. Foto: Wolfram Biumer

Bitd 3. Reihe
Auch der Anstrich der Wagen ist heute einheitlich
kieinbahntyplsch. Seit elnigen Jahren wird auch die
Beschriftung der ‘Langtriger wleder angebracht,
wenn derarlige Anscheiften bel den Vorbesitzern
Ublich waren, 22. August 1989,

Folo: Wolfram Baumer

Bild rechis:
Fir norddeutsche Kleinbahnen waren die Einrichtun—
gen zur Viehverladung typisch. Auch aul der Kiein-
bahn HSA gab es einstmals derartiges Verladegerit,
in den Bahnhtfen Bruchhausen-Vilsen und Asendorf
sogar als ortsfeste Anlagen. Seit 1989 besitzt auch
die  Museums-Eisenbahn  Bruchhausen—Vilsen -
Asendorf ein derartiges Ger#it und wird es kiinftig
im Bahnhof Hedligenberg dem Publikum prisentieren.
Das Bid zeigt die restaurierte Viehrampe im Depot
des Kielnbahn-Musaums, 24. August 1989.

Foto: Wolfram Biumer
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Bild rechts:

Fir viele Fahrgdste von Museumsbahren lst eine
Mitfahrt mehr als nur eine Nostalgieveranstaltung
mit Nachmittagskaffes, Dem interessierien Besucher
soliten daher auch Angebote unterbreitet werden,
die eine intensivere Befassung mit dem Thema der
jeweiligen Bahn ermtglichen, Uber Schautafein, den
Einsatz von Dias cder Videofilmen und anderen Me-
dlen kann vermiltell werden, was im DBetriebsablauf
der Bahnen nicht gezeigt werden kann: Die Zusam-
menhidnge von Mensch, Gesellschalt und dem
Transporlsystem  »Eisenbabz  in verschiedenen
historischen Situationen,

Bisher nur zu besonderen Aniissen wie z. B. dem
20idhrigen Museums-Eisenbahn-Jubildum oder - wie
hier im Bild - dem flinfzigsten Geburtstag des
Triebwagen T 42 werden derartige Medien bei der
Museums-Fisenbahn Bruchhausen-Vilsen - Asendorf
eingesetzt. Ausstellungen und Informationen dieser
Art soliten jedoch wie in jedem Museumn zur sténdi-
gen Einrichtung werden. Foto: Wolfram Biumer

Bid rechts unterhaib:
Nur ganz wenige Kleinbahnen waren ausschiieBlich
dern Transport von Personen gewidmet. in der Re-
gel spiette der Giiterverkehr ~ zumindest saiscnal -
die gréBere Rolle. Die Museums-Eisenbahn Bruch-
hausen-Vilsen - Asendorf hat daher schon in der
Anfangsphase der Darstellung der Glitertransporte
Aufmerksarnkeit “geschenkt und  entsprechende
Fahrzeuge angeschafft. Darunter befinden sich mitt-
lerweile auch Sonderfahrzeuge zum Transport nor-
malspuriger Wagen auf Schrmalspursystemen. Mt
diesern Fahrzeugpark ist es heute mdglich, dem
Publtkurn auch das .handiing” des sysiemilbergrei-
fenden Gutertransportes zu zeigen. Unverzichibar
sind hierzu natiirlich auch die Abfertigungsaniagen,
denn beides gehtrl zusammen.
Das Bid zeigt einen Giiterzug mit aufgeschemeltem
Norrnalspurwagen vor dern’ Giterschuppen des
Bahnhofs = Bruchhausen-Vilsen. So  dhnlich  kénnte
einmal am Tag des Fisenbahnfreundes ein Stiick-
gutzug hach Helligenberg aussehen, 2. Januar 1988.
Folo: Wollram Baumer

Natiirlich ist Eines nicht auf diese {reale)
Weise miglich: Die Verdeutlichung des
sozialen und gesellschaftlichen Umfeldes
der Kleinbahnzeit, die Darstellung von
Sinn und Zweck dieses Verkehrsmittels,
seiner Urspringe und seiner Verdnde-
rungen im Zeitablauf. Wer heute eine
Fahrt mit einer Museumsbahn macht,
bekommt in der Regel das {falsche) Bild
vermittelt, als handele es sich seit je
her um eine touristische Veranstaltung.
Es bedarf daher - wenn man den Mu-
seumsgedanken Ernst nimmt - nicht nur
des Einsatzes einer historischen Zug-
garnitur und der Présentation einer
oder mehrerer Ensemble technisch oder
baulich interessanter Anlagen; vielmehr
ist dariiber hinaus der Einsatz zusdtzii-
cher Medien erforderlich, die bildlich und
textlich diese Zusammenhinge herstellen
und dem interessierten Publikum vermit-
teln. Ebenso soliten die Anlagen wieder
in ihrer urspringlichen Funktion gezeigt
werden kénnen, d. h. eine Bahrhofsgast-
stitte sollte als soiche in Betrieb sein
und nicht zum Ausstellungsraum degra-
diert werden, ein Giterschuppen solite
der Frachtabfertigung dienen und nicht
in eine Elektrowerkstatt umfunktioniert
sein, ein Biro des Bahrnhofsheamten
sofite als solches gezeigt und genutzt
werden.

Natirlich soll dies nur als Richtschnur
gelten. Es kommt nicht darauf an, daBl
Derartiges als .reine Lehre” ganzjihrig
so volizogen und genutzt werden muB;
es sollte jedoch zumindest mdglich sein,
innerhalb von Ausstellungen oder Son-
derveranstaltungen und Museumstagen
die urspriingliche Nutzung darzustellen.
Die Abfertigung von Stlickgut zwischen
Bruchhausen-Vilsen und  Heiligenberg
sollte ebenso gezeigt und erlebt werden
konnen, wie die Bekdmpfung des Reise-
fiebers in der Bahnhofsgaststiatte. Der
Kauf einer Fahrkarte sollte sich an ei-
nem richtigen Fahrkartenschaiter oder
im Falle einer Agentur am Tresen des
Bahnhefswirtes vollziehen, so wie dies
bei Kleinbahnen Ublich war.

Grundsitzlich sind derartige Uberlegun-
gen auch auf der Museums-Eisenbahn

Bruchhausen-Vilsen - Asendorf noch
umsetzbar. Noch gibt es in Bruchhau-
sen-Vilsen Originalgebdude, die fiir eine
derartige I\Eutzun? zur Verfiigung stiin-
den, es gibt die (Agentur-}Gaststatte in
Arbste, es gibt Frachtschuppen in
Bruchhausen—Vilsen und Heiligenberg. Die
Beseitigung der musealen Defizite im
Sinne des Ansatzes des DEV ist alse
miglich. Es sollte daher nach 25 Jahren
Aufbauvarbeit fiir die Eisenbabhn nun im
Begriff »Museums-Eisenbahn« das Mu-
seumn mit Leben erfiillt werden, nachdem
der Eisenbahnbetrieb als langfristig
gesichert angesehen werden kann.
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gild cben:
In nur geringem zeitlichen Abstand zur Betrlebsauf-
nahme der Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Viisen
- Asendorf begannen auch anderenorts Aktivitdten
privater Vereinigungen, historisch wertvolle Fahrzeu-
ge zu erwerben und im Rahren von Sonderfahrten
einzusetzen. Stellvertretend flr die vielen Projekte
gegen Ende der 196Qger und Anfang der 1870ger
Jahre steht hier ein Bild von der historischen Gar—
nitur des MEC Essen, 9. Mal 197L

: Folo: Gerd Schrammen

Bild Mitte:

Anfang 1966 befand sich der Kronprinzenwagen

noch im Basitz der Fisenbahnfreunde Hannover,
Foto: Claus Hanack

Bild unten:

Die erste im Privatbesitz (der DGEG) befindliche
Dampflokomotive, die fur Sonderfahrten auf DB zu-
gelassen wurde, war dle 897159 (Mcli'sche T 3). Sie
wurde 1969 im Profileisenwalzwerk Schwerte ent-
deckt, der DGEG gespendet und danach im ehemali-
gen BW Erndtebrick aufgearbeitet. Von hier aus
lirernahm sie Sonderzugeinsitze bis die DB das
Dampfverbot verhingte. Heute verkehrt die Maschi-
ne auf dem Kuckucksbihrel Lambrecht - Elmsteln
vor historischen Wagen der DGEG. Bahnhof Erndte-
brilck. Foto: Eberhard Kunst

Andere Wege

Natiirlich wurde der Museumsbahn-Ge-
danke auch auf andere Weise zu reali-
sieren versucht. Der Weg, der urspriing-
lich auch vom DPEV beschritten wurde,
namlich in Form von joint-ventures mit
NE oder DB fihrte anderswoe durchaus
zu erfolgreichen Ergebnissen. Er wurde
frilhzeitig namentlich von der DGEG,
GES und EUROVAPOR beschritten und
fihrte zu einem relativ groBen Angebot
planmiBiger Dampfziige auf NE und DB-
Strecken vor dem Dampfverbot.

Auch auf dem Gebiet der Sonderfahrten
mit historischem Eisenbahnmaterial aus
Privatbesitz waren ebenfalls schon in
den 1960ger Jahren mehrere Vereine
aktiv, Erinnert sei hier lediglich an die
spektakulire Aufarbeitung der Vor-
kriegs-Rheingold-Garnitur bei den Ei-
senbahnfreunden Kiéin oder die Restau-
rierung des Kronprinzenwagens bei -den
Eisenbahnfreunden Hannover.

Das oben Gesagte macht allerdings
deutlich, daB auf diesem Wege der Rea-
lisierung des Museumsbahn-Gedankens
Grenzen gesetzt sind: Der Betrieb histe-
rischer Zlige auf im &ffentlichen Verkehr
betriebenen Bahnstrecken bringt es nun
einmal mit sich, dafl die jeweiligen Gast-
geber die Anforderungen definieren, der
angebotene Rahmen dem entspricht, was
ansonsten auf der jeweiligen Bahnstrecke
im Hauptbetrieb erforderlich ist: So sind
S-Bahn-dhnliche Bahnsteige, neuzeitliche
Sicherungsanlagen, Fahrkartenautoma-
ten und moderne Bahnsteiglampen bzw.
-Wartehallen nicht am Wochenende um-
gestaltbar, um einer historischen Zug-
garnitur ein passendes Ambiente zu
verieihen. Erfiuterungen zur Eisenbahn-
technik kénnen in der Regel nicht statt-
finden; soiche zur gesellschaftlichen
Funktion der Eisenbahn missen erst gar
nicht gegeben werden, denn es gibt die
Bahn ja noch im t3glichen Einsatz. Dem
Publikum, das montags bis freitags z.B.
in einem Triesbwagen der SWEG zum Ar-
beitsplatz fiahrt, braucht nicht verdeut-
licht zu werden, welche Funktion und re-
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gionale Bedeutung die Kaiserstuhibahn-
sirecke hat, die es am Wochenende mit
einem Dampfzug des MECF bereist.

Gleichwohi kann auch bei diesen Veran-
staltungen Wichtiges vermittelt werden,
Die Verinderung der Befdérderungstech-
nik, die Reisekultur friherer Epochen,
die Bedeutung des Verkehrsmittels Ei-
senbahn wie sie durch zumeist liebevoll
gestaltete Fahrzeugdetails zum Aus-
druck kommt, konnen gerade in der
miglichen Erlebbarkeit von gestern und
heute anschaulich gemacht werden. Wer
gelegentlicher Benutzer der gastgeben-
den Bahnen ist, erlebt hautnah, was sich
in einem halben Jahrhundert Eisenbahn-
entwicklung getan hat.

Die hinzunehmenden Einschrankungen
aus musealer Sicht bieten allerdings
auch Chancen fiir die betreffenden Ver-
einigungen: Der Verzicht auf Gebadude-
und Gleisunterhaltung, die Mitbenutzung
von Werkstattkapazititen der gastge-
benden Bahren erlauben eine Konzen-
tration der Vereinsaktivititen auf die
Pftege und Rekonstruktion der jeweiligen
Garnituren bzw. Aktivitdten im Bereich
Forschung und Dokumentation. Diese
Aufgaben werden von der Uberviegenden
Zahl der Vereine mittlerveile sehr ernst
genommen.

Den Weg zum reinen Touristenzugpro-
gramm mit vorrangig kommerzieller
Zielsetzung beschreiten bislang nur weni-




Der Einsatz historischer  Zuggarnituren wuchs
schnell in der Gunst des Publikums, so daf ent-
sprechende Angebcte zu stindigen - d. h. fahrplan-
miligen - Einrichtungen wurden. GroBe Aufmerk—
samikeit wurde damals besonders den Aklivitdten
von DGEG, GES und EUROVAPOR zuteil, Die fol-
genden Bilder zeigen einen Querschritt aus dieser
Leit,

Bild links oben:
Zu Beginn der 1970ger Jahre wurden die histori-
schen Zuggarnituren am Tegernsee und im Jagsttal
durch die DGEG betreut. Das Bild zeigt die Lok 7
der Tegernseebahn mit P 550 abfahrbereit im Bahn-
hef Tegernsee, 9. August 1970.

Foto: Dipl.-ing. Christian Speer

Bild rechts oben:

Die  erste  Museums-Dampfzugfahrt  durch  das

Jagsttal fand am 25. Juli 1871 statt. DGEG-Lok HE-

LFNE und Wagen der SWEG im Bahnhof Muckmiht.
Foto: Gerd Schrammen

Bilder 2. Reihe:
Die heute von den Strecken der WEG bekannten hi-
storischen Zuggarnituren der GES verkehrten 1971
noch auf ihrer Helmatstrecke der Hohenzollerischen
Landesbabn. Eréffnungszug am 25, Juli 197% in
Hechingen-LB und bei Jungingen,

Foto: Dr. Konstanzer

Bid 3. Reihe:

Der EUROVAPOR gelang neben planmiBigen Fahrten
auf der SWEG-Strecke Haltingen - Kandern schon
frithzeitip eine Zusammenarbeit mit der DB auf
deren Strecke Metzingen — Urach. Wihrend erstere
nach Stillegung durch die SWEG mittlerweile histo—
rischen Zugverkehr aufweist, dlmpelt dle Strecke
Metzingen -~ Urach mit wenigen Giiterziigen pro
Whoche und einigen VT 628 Einshtzen unter Regle
einer Birgerinitiative vor sich hin.

Das Biid zeigt einen EUROVAPOR Dampfzug mit Lok
30 der Kandertalstrecke in Basel Bad. Bhf., der da-
mals planmiBig mit Dampf angefahren wurde, Mai

1870, Foto: Claus Hanack
Blid links:

Das Bild wurde am 12. April 1971 an der Strecke
Metzingen - Urach aufgenommen und rzeigt die

EUROVAPOR Dampflokemotiven 30 und die 888 Im
Vorspann i Bahnhof Dettingen/Erms,
Fato: Gerd Schrammen
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ge Gruppen. Dieser kommerzielle Weg
ist natiirlich gangbar und hat bislang
zumindest das eine oder andere interes-
sante Fahrzeug ven der Verschrettung
bewahrt. Dieser Ansatz hat allerdings
mit der Themenstellung dieser Zeit-
schrift nichts zu tun und soll hier nicht
weiterverfolgt werden. Wiinschenswert
wire es jedoch, wenn diese kommer-
zielle .Nostalgiezugphilosophie™ auch in
einer anderen Namensgebung zum Aus-
druck gebracht wirde, die nicht den
trigerischen Eindruck erweckt, als ginge
es den Betreibern um gemeinniitzige,
museale Pflege kultureller Giiter. Im
Ausland sind Begriffe wie ..train-touri-
stigue” oder .fun-railway” nichts unge-
wohnliches oder anriichiges und jeder
Gast, der dort sein Ticket kauft, weifl
was er ervarten kann — und was nicht.

Eine Beschreibung der anderen Wege
ware sicher unvolistiindig ohne die An-
strengungen einiger Vereine zu erwih-
nen, Eisenbahnen komplett neu zu er-
stellen oder sie auf alten Trassen neu
zu errichten. Bei diesen Projekten wird
dem ehrenamtlichen Engagement derart
viel abveriangt, daf zwangsliufig zu-
nachst eine Kenzentration auf das We-
sentliche stattfinden muf: die moglichst
offentlichkeitswirksame Erdffrung des
Fahrbetriebes.

Gerade dieser Ansatz bietet jedoch die
groBe Chance, von vornherein museale
Belange zu beriicksichtigen. Die notge-
drungene riumliche Beschrinkung er-
laubt es z.B. dem Publikum auf kieiner
Fliche wesentliche Elemente des Eisen-
bahnsystems nahezubringen. Der Ort
des Geschehens verteilt sich nicht auf
mehrere Bahnhtfe, die kilometerweit
auseinanderliegen sondern kann, wie Z.
B. in Giitersloh-Mihlenstroth oder im
Frankfurter Rebstockpark per Pedes
erlebt werden. Damit kéinnten Museums-
dérfern (z. B. Cloppenburg) vergleich-
bare Anlagen geschaffen werden,

Bitd oben:
Uberaus schwierlg ist der kompiette Neubau von
Antagen, auf denen einmal historischer Zugverkehr
stattfinden soll. Dieser Weg bietet jedoch die Chan-
ce, den Ausbau zu einem Museum von vornherein
zu beriicksichtigen. Wenngleich derartige Projekte
als .Jahrhunderfaufgaben” begriffen werden mussen,
finden sich immer wieder engagierte Personen, die
diesen Weg gehen wollen.
Das Bild zeigt beispicthaft eine derarlige Anstren—
qung in Herscheid-Hiiinghauser, 28. April 1988,
Foto: Wolfram Biumer

Biid 2. Reihe:

Auch die Freunde der Hartsfeldbahn unterziehen
sich einer derartig groBen Aufgabe, September
1989, Foto: Hans-Jirgen Credé

Bild 3. Reihe:

Im Nereshelm wurde bereits versucht, historische
Zeugen der Hirtsfeldbahn in einer Ausstellung dem
Publikum zu prasentieren. Das im Gebiude des
ehemaligen Bahnhofs  Nereshelm  untergebrachte
JHartsfeldbahn—Museum™ zeigt sogar den Arbeits—
platz eines Bahnhofs-Bediensteten der Hirtsfeld—
bahn. Seplember 1989. Foto: Hans-Jurgen Credé

Bitd unten:
Heute bereits Geschichte st der historische Zugbe-
trieb in Holm-Seppensen, der 1970 mit viel Eian als
Neubauprojekt” begonnen wurde. Die Anlagen muS-
ten wieder abgebaut werden, die Fahrzeuge befinden
sich heute griBtentells n Deinste {Deutsches Feld-
und Kleinbahnmuseum). 10. Juli 1971

Fola: Gerd Schrammen
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Eines darf hierbei jedoch nicht verges-
sen werden: Noch immer handelt es sich
bei unseren Museumsbahnen um Einrich-
tungen, die sich iiberviegend privat fi-
nanzieren - zumeist durch Fahrgeld-
einnahmen. Bleiben diese in groBerem
Umfange aus, kann sich auch die Quali-
tit des zu Schaffenden nur nach der fi-
nanziellen Decke der Vereine strecken.
Leider steht zu erwarten, daBl das Publi-
kum eher bereit ist, eine Fahrt in einem
Dampfzug von A nach B ansprechend zu
honorieren, als einen Rundgang durch
eine relativ iiberschaubare Anlage, auch
wenn diese hochinteressant ist. Die Kol-
leginnen und Kollegen in Mihlenstroth
werden hieriiber sicherlich ein Lied zu
singen wissen. Es bleibt also abzuwar-
ten, wie die .Jahrhundertaufgaben” in
Deinste, Miihlenstroth, Plettenberg,
Frankfurt und Neresheim in Zukunft
weitergefiihrt werden und ob ihnen die
gebiirende Unterstiitzung zuteil wird.

Der Weg (= Sinnesvandel)
der DB und seine Bedeutung
fiir die Museumsbahn-Szene

Zundchst mag es verwundern, wenn der
DB in diesem Zusammenhang tberhaupt
Aufmerksamkeit geschenkt wird. Handelt
es sich doch einerseits bei thren Ange-
boten mit historischen Ziigen um Fahr-
zeuge des Verkehrsmuseums Nirnberg
und andererseits stehen hierbei kom-
merzielle Uberiegungen durchaus nicht
auBen vor. SchiieBlich ist die DB alles
andere als auf dem Weg zu einer Mu-
seumsbahn.

Dennoch ist der Weg der DB hier inter-
essant, denn er macht deutlich, daB
der Umgang mit der Geschichte nicht
vernachlidssigt werden darf und besta-
tigt zugleich die Richtigkeit des Ansat-
zes, den die Museumsbahn-Vereinigun-
gen oder Triger historischer Zuggarni-
turen gegangen sind, namlich dafBl Eisen-
bahngeschichte und -technik anfaBbar
und miterlebbar gestaltet werden miis-
sen. Die bloBe Ausstellung von Expona-
ten reicht nicht aus, um die Ausstrah-
lung z.B. der Dampftechnik .rilberzu-
bringen™; sie zeigt auch nicht die Vorzi-
ge des Verkehrssystems Eisenbahn im
Zusammenspiel von gesellschaftlichen
Anforderungen und technische Antwor-
ten hierauf im historischen Kontext.

Die DB hat erkannt, daB die betriebsfa-
hige Prisentation des friihen Eisenbahn-
systems in der Gunst des interessierten
Publikums ebenso hoch angesiedelt ist,
wie die Vorfilhrung von ICE und die pu-
blizistische Darbietung von Neubaustrek-
ken. Nicht zuletzt deshalb werden Strek-
kenjubiliien wieder mit Dampfziigen ge-
feiert, werden regionale und {berregio-
nale Bedeutung von Bahnstrecken wieder
mit Festschriften gewiirdigt.

Gerade die Jubildumsfeieriichkeiten in
Niirnberg 1985 haben gezeigt, daB die
DB das Thema »historische Eisenbahng
life angehen wollte. Zwar muBte hierzu

auf ein GroBtell von Sammelstiicken
zuriickgegriffen werden, die sich in Pri-
vatbesitz befanden - ja Nirnberg 1985
wire wohl ohne das Engagement von Ei-
senbahnfreunde-Veteinigungen und deren
Fahrzeugpark gar nicht denkbar gewe-
sen -; es gab jedoch auch geniigend
Eigeninitiative der hauptamtlichen Eisen-
bahner. Hauptuntersuchungen von
Dampf-, Diesel- oder Elioks oder gan-
zen Wagengarnituren wurden von ihnen in
einer (ber die Vorschriften hinausge-
henden Weise vorgenommen, von ihren
organisatarischen Leistungen ganz zu
schweigen.

Nun war Nirnberg nicht das, was eine
Museums-Eisenbahn verktrpert, aber es
kann als Auftakt einer neuen Ara ver-
standen werden: Das Dampfverbot wur-
de gelockert und der Einsatz histori-
scher Dampfziige auf nahezu allen DB-
Strecken wieder moglich.

Auch im Bereich der Baulichkeiten geho-
ren viele Stnden der Vergangenheit an —
wenn auch vielfach erst der Denkmals-
pfleger einschreiten muBte. Damit kann
heute auch auf den grofien Linien ein
historischer Schrellzug vor teilweise
hervorragend renovierten  Gebduden
erlebt werden. Die DB hat damit einen
Beitrag geleistet, damit das Thema »hi-
storische Eisenbahn« in seiner betriebli-
chen Darstellung nicht auf die Bimmel-
bahnromantik beschrinkt bleiben muf.

Leider kommt dieses historische Enga-
gement in den Bereichen Signaltechnik,
Kommunikation w. a. {noech) nicht zum
Ausdruck aber vielleicht ist auch eines
Tages denkbar, daB eine DB-Haupt-
strecke aus musealen Grinden ihre
Formsignale und Telegrafenmasten be-
halten darf ohne daB sie deswegen vor-
her DB-seitig stillgelegt werden muB.

Es bleibt zu hoffen, daB die DB ihr hi-
storisches Engagement in Zusammenar-
beit mit dem Verkehrsmuseum Niirnberg
fortsetzt und thren Part auf der Mu-
seumsbahn-Szene  {ibernimmt.  Auch
wenn es fir manch einen {(Museums-)
Kleinbahner nur schwer versténdlich ist:

Es gibt auch ein breites Publikum,
fir das eine BR 01 wichtiger ist als
ein schmalspuriger C-Kuppler, dem
die TEE-Triebwagengarnitur mehr
bedeutet als ein Wismarer Schienen-
bus!

Auch diesen groBen Fahrzeugen gebiihrt
eine ansprechende Prisentation. Bei die-
sen Dimensionen ist jedoch das private
Engagement meist iberfordert, ge-
schweige denn, daB fiir den Einsatz einer
kempletten Schnelizuggarnitur eine kurze
NE-Stichstrecke, eine Hafenbahn oder
eine  elektrifizierte  Stadtbahnstrecke
unter musealen Gesichtspunkten ein
geeigneter Rahmen wére.

Gefordert bleibt daher auch ein Engage-
ment der #ffentlichen Hinde oder der
quasi dffentlichen Institutionen (z.B. der
greBen Verkehrsmuseen) auf dem Sek-
tor der Museums-Eisenbahnen - zumin-

dest um denjenigen Teil der Eisenbahn-
geschichte in betrieblicher Hinsicht ab-
zudecken, der von den privaten Instituti-
onen mangels {(Finanz-)Masse nicht
tbernommen werden kann.

Museumsbahn-Szene 1989:
technisch perfekt -
Defizite in der Philosophie

Kommen wir zuriick zu der eingangs ge-
stellten Frage: .Weo steht die Museum-
bahn-Szene heute?” Eine eindeutige Ant-
wort hierauf zu finden ist nicht leicht
und muB - infoige theoretischer Defizite ~
sehr differenziert ausfallen. Am ehe-
sten miglich ist sie noch in den techni-
schen Disziplinen, da hier geeignete
MaBstdbe in Form der einzuhaitenden
Vorschriften, Fristen, Standards etc.
vorliegen. Da alle Fahrzeuge und Anla-
gen, soweit sie fir den 6ffentlichen Ver-
kehr freigegeben sind, diese MaBstibe
erfillen miissen und entsprechende Kon-
trolien stattfinden, kann man feststellen,
daB alle Museumsbahnen mit ihren Be-
triebsfahrzeugen und ~anlagen diese An-
forderungen erfiillen, iiberwiegend sogar
iibererfillen.

Wer heute durch die Bahnbetriehswerke
geht, in denen Museumsfahrzeuge sta-
tioniert bzw. Anlagen gewartet werden,
hért {von wenigen Ausnahmen abgese-
hen} begeisterte Urteile von Priifern,
des TOV, der BG’s oder sonstigen
Sachverstandigen. Abnahmeprobleme
sind heute in Tegernsee, Neuffen oder
Bruchhausen-Vilsen ebenso die Ausnah-
me wie in Frankfurt, Schierwaldenrath
oder Bochum- Dahthausen um nur Einige
zu nennen. Bei einigen Trigern kommt
das gesammelte Know—how bereits dem-
jenigen mittlerer Fahrzeugfabriken oder
Kesselschmieden gleich, ja sogar der
weitgehende Neubau von Dampflokomo-
tiven ist mittlerveile in der Regie und in
den Werkstitten von Museumsbahn-
Vereinigungen mdéglich, wie Projekte bei
IHS und DEV belegen.

Dieses positive Fazit kann eigentlich nur
iiberraschen, wenn man die Anfinge {(ge-
meint ist z. B. das Erdloch, das der
erste Lokfihrer der Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen - Asendorf Karl
Hunold 1966 zwischen die Schwellen
schaufelte, um erste Revisionsarbeiten
an der Lok BRUCHHAUSEN ausfithren
zu konnen) noch kennengelernt hat.

Maximal ein viertel Jahrhundert Erfah-
rungssuche und -transfer ist keine lange
Zeit; dies umso mehr, wenn man be-
denkt, daB die geschilderten Leistungen
groBtenteils in ehrenamtlicher Wochen-
endtitigkeit erbracht werden und viele
engagierte Kolleginnen und Kollegen an-
fangs auBer guten Willen kaum Voraus-
setzungen fir derartige Tatigkeiten mit-
brachten.

Anders sieht es jedoch auf der theore-

tisch~konzeptionellen Seite aus. Hier gibt

es leider keine objektive Richtschnur, an
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der man sich entlanghangeln kénnte. Ei-
ne inhaltiiche Bestimmung des Begriffes
»Museums-Eisenbahng fehlt ebenso, wie
die Interpretation durch die jeweiligen
Betreiber derartiger Bahren bzw. Zug-
garnituren. Hier  wdre sicherfich der
BDEF gefordert, entsprechende Vorar-
beiten zu leisten.

Nach der heute noch {zumindest auBer-
halb einiger Expertenzirkel} dblichen
Verwendung des Begriffes »Museums-
Eisenbahng fur nahezu alle Aktivititen,
die darauf hinauslaufen, mit histori-
schem  Eisenbahnmaterial  (Vergnii-
gungs-)Fabrten fir das Publikum anzu-
bieten, wiren damit Veranstaltungen der
unterschiedlichsten Art umfaBt: ange-
fangen von planmiBigen Angeboten mit
eigenen historischen Fahrzeugen auf
eigenen Strecken bis hin zu einmaligen
Spektakeln, wobei dem Begriff der Hi-
storie mitunter Gewalt angetan wird. Es
ist einjeuchtend, daB bei dieser Vielfalt
ein einheitlicher Kriterienkatalog fir eine
objektive Betrachtung nicht entwickelt
werden kann. Es wirde dazu fiihren,
JApfel mit Birnen” zu vergleichen und
die mitunter herausragenden Leistungen
jener Kolleginnen und Kollegen zu
schmilern, die beispielsweise mit ihren
Zuggarnituren zu Gast auf fremden
Strecken sind, auf deren museale Ge-
staltung sie keinen Einflu haben. Ebenso
verbietet es sich, jene Engagements, die
“sich im Bereich der ganz kleinen Eisen-
bahren, d.h. in den Bereichen Feldbahn,
Heeresfeldbahn etc., die im rechtlichen
Sinne keine Eisenbahnen sind, mit der-
setben Elle zu messen, wie Aktivitdten in
den Bereichen Klein-, Neben- und
Hauptbahnen. Schlieflich gilte es auch
noch, die technische Seite mit der mu-
sealen zu verkniipfen. Aber zu welchem
Urteil soll man gelangen, wenn z.B. die
eingesetzte .Museumszug-Garnitur” aus
einer herverragend aufgearbeiteten und
gepflegten Einheitslokomotive der BR (1
mit winzigen Gsterreichischen Spanten-
wagen besteht oder eine Zechenlok eine
Garnitur Schnellzugwagen zieht?

Diese hier nur angerissenen Probleme
machen deutlich, daf} es eine Bestands-
aufnahme, die allen Erfordernissen
gerecht wird, z. Z. nicht geben kann. Sie
wire nur dann ndherungsweise moglich,
wenn jeder Tréger sich iiber seine Defi-
nition von Museums-Eisenbahn Gedanken
machen wiirde, festiegen wiirde, was
seine musealen Anspriiche sind, welchen
Platz er innerhalb des Spektrums .Hi-
storische Eisenbahn" besetzen will {vor-
ausgesetzt, er hat den Begriff »Mu-
seums-Eisenbahne bislang nicht nur
unreflektiert iibbernommen, weil es nichts
anderes gab). Wer sich breit als techni-
sches Museum begreift, kénnte dann an-
ders betrachtet werden als derjenige,
der z.B. das Thema »norddeutsche
Kleinbahn« oder »kgl. wiirttembergische
Schmalspurbahn« reprisentieren  will.
Die Frage nach dem Stand der Mu-
seumsbahnszene 1989 lieBe sich dann
zumindest daran messen, ob bzw. wie
die selbstgesteckten Ziele erreicht wor-
den sind bzw. ob man sich auf dem Weg
dorthin befindet. Ebenso wiirden aber
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Bitd oben:
DaB Museurnsbahn—Vereinigungen in der lage sind,
den Betrieb von Dampfzligen auch nach der Jahr-
tausendwende zu garantieren, wurde durch einige
Dampfiokaufarbeitungen der letzien Jahre bewiesen.
Derartive Vorhaben arten fasl stels zu Neubaulen
aus, bei denen die Mitglieder wertvolles Know-how
ansammeln kénnen. Dieses Wissen wird den Mu-
seumnsbahnen auch dann nech zur Verfiigung stehen,
wenn die letzten Dampflokwerksistten In Europa ih—
re Pforten geschiossen haben.
Beispielhaft fiir derartige Lokomotivneubauten zeigt
das Bild die Arbeiten an der Kastenlok PLETTEN-
BERG des DEV, 21. August 198%.

Foto: Wolfram Baumer

auch Abweichungen transparent und
kénnten Entscheidungen der Verantwort-
lichen inititeren, die wieder auf den ge-
planten Weg fiihren.

Bis heute besteht auf diesem Sektor je-
doch ein groBes Vakuum; zumindest sind
derartige konzeptionelle Uberlegungen
nicht verdffentlicht und Uber die jeweili-
gen Vereinsgrenzen hinaus bekannt. So
kann z.B. die besondere Aufmerksam-
keit, die bei der Ochsle-Schmalspurbahn
den typisch wirttembergischen Gebiu-
den geschenkt wird, ebensowenig positiv
gewichtet werden, wie der Einsatz polni-
scher Dampflokomotiven mit schweize-
risch/Gsterreichischen Wagengarnituren
als .nicht ins Konzept passend” em-
pfunden werden kann, weil ein Konzept
fiir das Uchsle eben nicht bekannt ist.
Ahnliche Beispiele feBen sich natiirlich
firr alle Museumsbahnen finden.

So solf hier auf einen Versuch verzichtet
werden, die Museumsbahnen hinsichtlich
ihrer musealen Bedeutung einzuordnen.
Wesentlich scheint jedoch der Hinweis,
daB der museale Wert steigt, je liicken-
loser die fir das jeweilige System typi-
schen Elemente oder Designs gezeigt
bzw. im Betrieb vorgefithrt werden kin-
nen. Die kompletten Gebiudeensemble
der kéniglich wirttembergischen Staats-
bahn beim Uchsle erweisen sich daher
unter musealen Gesichtspunkten von un-

-schatzbarem Wert. Gleiches gilt wohl fiir

die Lenz’sche Kleinbahngarnitur des

DEV, die hinsichtlich technischer Sy-
stembesonderheiten  stdndig ergénzt
wird. In sich relativ geschlossene Syste-
me gibt es besonders auch in den Be-
reichen Feldbahn/Heeresfeldbahn, de-
nen sich mittlerweile mehrere Vereine
widmen.

Wird die obengenannte Primisse (die z.
B. unter Denkmalpflegern unstrittig ist)
akzeptiert, zeigt sich jedoch stets auch
die Notwendigkeit von begleitenden Aus-
stellungen, die systemerginzende oder
unter regionalen Gesichtspunkten - sy-
stemfremde Elemente aufnehmen und
die Beziige zum gewdhiten Thema her-
stellen kbnnen. Diesbeziiglich gibt es auf
nahezu allen Museumsbahnen in Deut-
schiand noch wenig Aktivitdten (und We-
nig zu sehenj.

Ansatzpunkte fir die Zukunft

Das Gesagte mag dennoch verdeutli-
chen, welche atemberaubende Entwick-
lung sich in den letzten 25 Jahren bei
den Museumsbahnen vollzogen hat. Es
zeigt auch, daB die Triger von Mu-
seumsbahnen alles andere als Debat-
tierclubs sind und besenders in techni-
scher Hinsicht zuzupacken verstehen.

Unverkennbar sind jedoch die Defizite in
den theoretisch/musealen Disziplinen.
Dies erscheint besondes vor dem Hin-
tergrund leidvoller Erfahrungen bei eini-
gen alteren Vereinen (z.B. DEV und IHS)
unversténdlich. Weil Konzepte (sprich:
der rote Faden) fehiten, weil die Suche
nach der eigenen Identitdt - also dem,
was man eigentlich darstellen will - als
nachrangig betrachtet wurde, ist bis
heute viel Schweill vergessen worden,
um Fehlentwicklungen zu korrigieren.
StraBenbahnfahrzeuge wurden aus Ei-
senbahnsammiungen wieder  entfernt,
.schibne” Farbanstriche gegen authenti-
sche ausgewechselt, Signalanlagen dort
wieder abgebaut, wo sie nicht begriind-
bar waren.




Auf dem Sektor konzeptionelter Téatig-
keiten diirfte afso der griBte Arbeitsbe-
darf der vor uns liegenden Jahre beste-
hen - zumindest bei denjenigen Triger-
vereinen, die das Wort »Museum« im
Begriff der »Museums-Eisenbahn« auch
ernst nehmen. Derartige Arbeiten lenken
den Blick automatisch iiber die bestens
geptlegte Zuggarnitur hinaus und lassen
die Sektoren Gebdude/Anlagen/Doku--
mentation quasi als Selbstverstandlich-
keit erscheinen.

Erste zaghafte Ansétze hierzu werden
zur Zeit beim DEV geleistet. Es bleibt
zu hoffen, daB derartige Aktivitdten
auch anderswo stattfinden und gegebe-
nenfalls der BDEF Hilfestellung leistet
bzw. koordinierend titig wird, um die
Museumsbahnen in den Reigen anerkann-
ter Museen zu iiberfithren und ihnen das
teilweise vorhandene Kegelclub-Image zu
nehmen {womit nichts gegen Kegelclubs
gesagt sein soli!)

Zu hoffen ware ebenfalls, daB dann,
wenn der eigene Standort definiert ist,
eine Kanselidierung der Fahrzeugbestén-
de stattfindet, Sammlungen entkernt
werden von AuBenseitern, die jedoch
anderswo wilkommene Ergdnzungen sein
kinnen. Dieser Gedanke mag heute noch
fir die Museumsbahn-Szene ketzerisch
klingen; derartiges ist aber ansensten in
der Museumswelt die Realitit, wird teil-
weise sogar in Kulturabkommen zwi-
schen Ost und West geregelt.

Bitd oben:

Hinsichtlich der Anlagen ist die Uchsle-Schmalspur-
bahn nahezu die perfekte Museums-Eisenbabn. Sie
reprisentiert bis auf wenige Abstriche sehr gut die
wlirttembergische Variante des Transportsystems
Kleinbahn. Die Bauten sind noch weltgehend als
kompiette Ensemble vorhanden und wurden teliweise
mustergiiltig renoviert. Als zugehdrige Zuggarnituren
der wiirttembergischen Schmalspurbahnen Ist leider
z. 7. nur eln Glterzug vorhanden, wihrend im
planméifigen Personenbetrieb auf Fahrzeuge ausldn-
discher Herkunft zuriickgegriffen wird.

Das Bild zeigt die rencvierten Gebdude in Cchsen-
hausen am 13. Mai 1989. Fote: Wolfram Badumer

Bild 2. Rethe: B

Das Bahnhofsgebiude in Apfingen wurde ebenfalls
hereits renoviert und wird kiinftig als Gemeindehaus
genutzt. 13. Mai 1989, Foto: Wolfram Baumer

Biid 3. Relhe:

Das Fnsemble in Masetheim befindet sich noch im
Ursprungszustand. Hierzu gehdrt auch noch eine ca
100 m entfernte Bahnhofswirtschaft, dle hoffentlich
in die Renovierungsaktivititen einbezogen wird.

13. Mai 1989. Foto: Wolfram Biumer

Bild unten:

So wie auf dem Gebiudesektor unter musealen Ge-
sichtspunkten kompletten Ensembles ein  groBerer
Stellenwert beigemessen werden muf als einzelnen
Objekten, gilt dies auch fir Betriebsmittel. Dabei
haben kompietle Fahrzeuggarnituren  besonderen
Wert, wenn sie auch eigenstindige optische oder
technische Systeme reprisentieren.

Das Bild zeigt einen Zug der ehemaligen Syiter in-
selbahn, wie er heute. auf der Selfkanthahn ver—
kehrt. Die Wagengarnitur entstarmmt frihen Fahr-
zeugbeschaffungen der Sylter Sudbahn und weist
sine Bauart flir gehobene Komfortanspriiche des
damals hoherstehenden Badepublikums auf. Die Die-
seliok wurde zwar erst spiler beschafft, stammi
aber ebenfalls von der Sylter Inselbahn. 25. Mgrz
1689, Foto: Relf Mennicken
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Natiirlich sollten bei einem 25jdhrigen
Vereinsjubilium auch einige Gedanken zu
Vereinsstrukturen nicht fehlen: Insoweit
sei hier zundchst einmal gesagt, daB
Konzepte nur dann einen Wert haben,

wenn sie auch von der Mitgliedschaft -

besonders der aktiven Mitgliedschaft,
die vor Ort die Arbeit tut - getragen
werden. Unverzichtbar sind daher demo-
kratische Strukturen und Diskussionen
tber den einzuschlagenden Weg im
Grundsitzlichen und im Detail.

Dies bedeutet einerseits fir Mitglieder,
die sich einem seolchen Verein anschlies-
sen, derart gefaBte Beschlisse auch
dann zu akzeptieren, wenn sie sich in
einer Minderheitsposition befinden; es
bedeutet andererseits fir Vorstandmit-
glieder und Verantwortliche die Ver-
pflichtung, stets den breiten Konsens zu
suchen und nicht den Durchmarsch zu
proben, indem Andersdenkende in der
Mitgliedschaft  groBflachiy niederge-
stimmt werden. In dieser Hinsicht hat
sich - soweit dies fir AuBenstehende
erkennbar ist - wohl in den meisten
Vereinen Vieles zum positiven gewandelt.
Gelernt wurde nicht nur, Lokemotiven zu
restaurieren sondern auch, Konflikte in
einer Weise auszutragen, die es ermdg-
licht, anschlieBend wieder miteinander
weiterzuarbeiten.

SchiieBlich mogen Mitglieder und Vereine
den Blick Uber den eigenen Tellerrand
wagen, Die Zukunft liegt sicherlich nicht
in einem verstdrkten Konkurrenzkampf
der Museumsbahnen gegeneinander, son-
dern in verstirkter Kooperation mitei-
nander. Anfdnge existieren auf techni-
schem Gebiet z.B. in Form der regel-
miBig stattfindenden BDEF-Museums-
bahnertagungen. Diese Plattform gilt es
in musealer Hinsicht auszubauen, um
sich auch auf diesem Gebiet gegenseitig
zu unterstiitzen. Sie diirfte dazu beitra-
gen, daB jede Museumsbahn ihren Weg
in eine gesicherte Zukunft sucht und die
Tridger wechselseitiy aufeinander auf-
merksam machen, Themenschwerpunkte
einem interessierten Publikum auch dann
vermitteln kdnnen, wenn sie anderswo
dargestellt werden.

Es liegt zundchst an den Vereinen
selbst, den Sprung von der Touristen-
Veranstaltung zur ernsthaften Institution
zur Pflege kulturelier Giter zu vollziehen
und fiir die Wahrnehmung dieser Aufga-
be dann auch legitimerweise entspre-
chende ideelie und materielle offentliche
Unterstiitzung einzufordern. Auf dieser
Schiene kann wohl auch dann noch epti-
mistisch in die Zukunft geblickt werden,
wenn der letzte Kegelclub seine Kegel-
kasse auf einer Museumsbahn verfahren
hat (womit nochmals nichts gegen Ke-
gelclubs gesagt sondern lediglich darauf
aufmerksam gemacht werden soll, daB
sich Fahrgastzahlen und Einnahmen auch
einmal ricklaufig entwickeln knnen).

Mioge sich die verstirkte Orientierung
des DEV auf den Museumssektor als
richtungsweisend fir die Museumsbahn-
Szene erwveisen und ihr fir die nichsten
25 Jahre wichtige Impulse vermitteln.
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Bild ganz oben:

tm die verfolgte museale Linie einzuhalten, kann eine Konsolidierung der jeweiligen Fahrzeugbestinde sinn—
voll sein. Der DEV trennte sich schon frith von selner normalspurigen Kittel-Sichkessellokomotive, weil er
seine Aktivitdten auf die Schmalspur konzentriert wissen wollte. Diese technisch sehr interessante Maschi-
ne befindet sich heute im Museum flir Verkehr und Technik Berlin, Sie hiitte wohl auch in einem klUnftigen
Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen keinen Platz gefunden, da es sich nicht um eine typische Kleinbahn—
konstruktion handelt.

Das Bild zeigt die Kittellok am 3. Juli 1971 in Bruchhausen—Vilsen aniiBlich des 5. Jubldums der Mu-
seums—Fisenbahn. Foto: Dipl.-Ing. Christian Spesr

unteres Bild:
Konsofidierung der Bestiinde kann jedech auch zur Gratwanderung werden, wenn keine konzeptionellen
Vorstellungen Uber das angestebte Ziel vorliegen. Das Bid zeigt den Bw 114 der ehematigen Kleinbahn
Plorzheim - lttersbach, der sich sbenfalis einige Jahre im Besitz des DEV befand. Dleses Fahrzeug wurde
wegen seiner straBerbahnihnlichen Konstruktion an das StraBenbahn-Museum Hannover abgegeben. In ei-
nem Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen kéinnte er heute aber als Vertreter der elektrischen Kleinbah—
nen (bzw. einer Strafienbahn mit Kisinbahnkonzession) eventuell sinnvoll integriert werden. 12. Juni 1971
Foto: Dipl.-Ing. Christian Speer

Harald O Kindermann

Die Stunde Null - Der Deutsche Eisenbahn-Verein vor 25 Jahren

Der Redakteur der DME hat micht gebeten, aus AnlaB des 25jihrigen Bestehens
des Deutschen Eisenbahn-Vereins doch einmal zu schildern, was mich eigentlich be-
wagen hat, zu einer Zeit, als bei der DB noch Hunderte von Dampflokomotiven und
eine groBe Anzahi sonstiger Vorkriegsfahrzeuge im tdglichen Einsatz standen, die
Griindung von Museumsbahnen in der Bundesrepublik Deutschland zu versuchen.
Dieser Bitte komme ich gerne nach.

Schon seit friher Kindheit inferessierte
ich mich fiir alles, was auf Schienen
fuhr, und meine Mutter stand oft Ang-

Etwa ab meinem zwanzigsten Lebens-
jabr wendete sich mein I[nteresse mehr
und mehr den Privat—- und Kleinbahnen

ste aus, weil ich mich schen als Knirps
von 8 Jahren des tfteren mit meinem
Tretroller weit von unserer Wohnung im
Hamburger Stadtteil Eppendorf entfern-
te, um das Geschehen an irgendeinem
Bahnhof oder StraBenbahnbetriebshof
zu beobachten und dort dann von einem
Luftangriff dberrascht wurde.

zu, da es Uber diese im Gegensatz zu
DB und friherer DR kaum Ver&ffentli-
chungen gab und daher auch nur wenig
bekannt war. Hierbei blieb mir natiirfich
nicht verborgen, daB bei diesen Bahnen
bereits in den fiinfziger Jahren ein hefti-
ger Strukturwandel im Gange war. Viele
ven jhnen waren schon damals volistin-



