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Deutscher Eisenbahn-Verein e. V.

Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen - Asendorf

Bruno Rebbelmund
Europiiischer Verband der Museums-

eisenbahnen in Griindung

Auf Finladung des DEV richtete ARPS, der
Dachverband der britischen Kollegen, die 2. Kon-
ferenz europdischer Museumseisenbahnen am 6.
Juli 1991 in Hameln aus. Nach einem GruBwort
von EG-Verkehrskommissar Karel van Mirth
und einem Referat des Abgeordneten im Euro-
phischen Parlament und Mitglied des Verkehrs-
ausschusses Giinter Liitige setzte eine lebhafte
Diskussion unter den 51 Vertretern von Vereinen
und Verbénden aus 9 Staaten in 3 Sprachen ein.
Man war sich einig in der Einschitzung, daB eu-
ropéische Richtlinien zunehmend die nationale
Gesetzgebung beeinflussen werden und daB da-
raus (unangenchme) Auswirkungen fiir die Mu-
seumseisenbahnen resuitieren kinnen. Ein euro-
piischer Verband kénnte in Briissel die Interes-
sen wirkungsvoller vertreten, als einzelne natio-
nale Verbinde oder gar einzelne Vereine. Dieser
europiische Verband ist in 2 Versionen denkbar:
1. Als Arbeitskreis im MOROP {gur, Verband der
Modelleisenbakner und Eisenbahnfreunde),

2. Als Neugriindung eines eigenen Dachverban-
des.

Vor- und Nachteile eines MOROP-Arbeitskreises:
+ MOROP besteht seit 38 Jahren und hat einen
Verwaltungsunterbau und somit cine funktionie-
rende Infrastruktur fiir die Administration,

+ MOROP verfiigt iiber viele Erfahrungen und
Verbindungen durch die iibergreifenden Aktiviti-
ten der Arbeitskreise Modelleisenbahn und Ei-
senbahnfreunde,

+ MOROP hat ev. eine Stimme in Briissel,

+ MOROP-Beitriige werden auf eine grofiere An-
zahl Mitglieder verteilt,

- MOROFT legt sein Schwergewicht auf die Mo-
delleisenbahn,

- MOROP-Satzung, -Statuten und -Regularien
miillten fiir einen weiteren Ausschuf} geindert
werden,

- MOROP hat seinen Sitz im Nicht-EG-Land
Schweiz.

Vor- und Nachteile eines cigenen Verbandes:

+ Alle Nachteile zu 1 werden kompensiert,

+ kein Interessenskonflikt mit anderen Arbeits-
kreisen,

+ professionellen Bahnen mit touristischem Ge-
schiiftsbereich (z. B, MOB, RhB, Harzbahnen)
stlinde der eigene Verband offen,

- hoher Aufwand fiir den Aufbau einer eigenen
Administration,

- hihere Betriebskosten,

- Verband ist kleiner und hat dadurch moglicher-
weise geringeres politisches Gewicht.

Alle Delegierien stimmten der Einsetzung einer
Arbeitsgruppe zur Griindung eines Verbandes
auf Eurcpaebene zu. Der Standpunkt des MO-
ROP zu einer Ausweitung kinnte auf der Jahres-
tagung in Nantes im Septemnber 1991 ein Diskus-
sionsthema sein. Dr. Thicle, Prisident des MO-
ROP, gab sich in Hameln hoffoungsvoll: ,,Nutzen
wir die Zeit der Renaissance der europiischen Ei-
senbahnen, um zum Erfolg zu kommen:”

Uwe Franz

Werkstatt-Telegramm

Wenn Sie, liebe Leser, diese Zeilen in den Hin-
den halten, ist der grofite Teil der Jubiliumsfahr-
saison 1991 schon fast ,gelaufen”, Aber blicken
wir erst einmal zuriick, was denn so alles ,ge-
laufen” ist — oder auch nicht.

Zur vollsten Zufriedenheit aller Beteiligten konn-
te im Mai dieses Jahres die Erweiterung der Ma-
schinenwerkstatt abgeschlossen werden. Gewis-
sermafien den kronenden AbschluB bildete das
Aufstellen der zweiten, fiir unsere Verhéitnisse,
groBen Drehbank, Diese gebrauchfe Maschine
konnte mit reichlichem Zubehir recht preisgiin-
stig erworben werden und bildet zusammen mit
der bereits vorhandenen Drehbank quasi das
Kernstiick der neuen, vom Sonnenlicht durchflu-
teten Maschinenwerkstatt. Zusitzlich montierte
Kranbahnen ermiglichen auch das Hantieren
mit etwas gewichtigeren Werkstiicken bzw. -zeu-
gen,

Das aufgrund der Jubildumsfeiertichkeiten erhih-
te Zugangebot forderte natiirlich aus seinen Tri-
but. Wie sich gezeigt hat, war der VerschleiB an
Mensch und Material auch nicht ganz unerheb-
lich. Wihrend jeder mit seinen perstnlichen Er-
schopfungs- und Ausfallerscheinungen selber
fertig werden mufite (und konnte), hatte das nicht
im Fahrdienst titige Werkstattpersonal zeitwei-
lig alle Hiinde voll zu tun, ebensolche Erschei-
nungen an den Fahrzeugen in Grenzen zu halten,
Abgerissene Brensschliiuche und Versorgungska-
bel waren ebenso an der Tagesordnung wie de-
fekte Tiirschlosser und Fenster, die sich weder
offnen noch schlieflen lassen wollten.

Bedingt durch die zahlreichen Aktivititen im
Rahmen der Jubiliumsfeferlichkeiten muften
die Arbeiten an den Fahrzeugen einige Wochen
mehr oder weniger auf , Sparflamme” kochen,
Die Werkstatt- und Fahrzeughalle wurde an
mehreren  Tagen als Tanzsaal oder Aus
stellungsfiiche benotigt, und das Personal wur-
de gleich mit eingespannt. Dieser Umstand fiihsr-
te dazu, dall nur wenig neue Arbeiten in An-
griff genommen wurden, denn die vorhandenen
wBaustellen” muBten mit wenigen Handgriffen
zum Verfahren bereit gemacht werden kisnnen.
Eine gute Seite an dieser Situation war natiirlich
auch schnell gefunden: Es wurde 'mal wieder
griindlich aufgeriumt und auBerdem bot sich die
Moglichkeit, liegengeblicbenes und Restarbeiten
zu etledigen,

In Zusammenarbeit mit dem VVV (Verkehrs-
und Kneipp-Verein Vilsen) entstand in diesem
Zusammenhang in der DEV-Werkstatt unter an-
derem ein von alten Schienen umrahmtes Infor-
mationsschild fiir die Denkmalslok sBruchhau-
sens mit den wichtigsten technischen Daten der
Lokomotive. Dieses Schild wurde unter reger
Anteilnahime der ortlichen Bevolkerung in den
Griinanlagen, die sich im Umfeld der Lok be-
finden, aufgestellt.

Wagen 18

Aufgrund personeller Engpiisse macht der Wa-
gen 18 z. Z. leider keine groBen Baufortschritte.
Das verbliebene Personal ist mit dem Nachar-
beiten des Holzaufbaus beschiftigt. AuBerdem
werden gerade Regenwasserauffangwannen fiir
die Fenstertaschen in den Seitenwiinden angefer-
tigt. Der Nachbau der aus Blech bestehenden
Luftansaugstutzen des Oberlichtanfbaus konnte
abgeschlossen werden,

Es hat aber auch seine guten Seiten, wenn die
Arbeiten sich an einem Fahrzeug etwas in die
Linge ziehen: Man kann die neu gewonnen Er-
gebnisse der Nachforschungen iiber die Vorge-
schichte des Fahrzeugs gleich in die Aufarbei-
tung einflieBen lassen,

So wird es auch beim Wagen 18 der Fall sein, Die
jlingsten. Forschungen haben beispielsweise erge-
ben, daf} der Wagen urspriinglich nicht die Dreh-
gestelle der Bauart ,Herbrand” besaf, sondern
mit Drehgestellen der Bauart ,Rastatt” ausge-
rilstet war, Wir haben uns daher entschlossen,
derartige Drehgestelle neu anzufertigen. Wie sich
jeder denken kann, ist das keine Sache, die von
heute auf morgen zu schaffen ist und die sicher
ihre Zeit braucht. Die vorhandenen Herbrand-
Drehgestelle konnen bel der Aufarbeitung bzw.
Rekonstruktion des Wagens 1 (ex Klb. Hoya —
Syke — Asendorf, NLEA 557) wieder Verwen-
dung finden. In der Ubergangsphase wird der
Wagen 18 erst einmal mit bei uns auch vor-
handenen Drehgestellen von der OEG bestiickt,
die denen der Bauart Rastatt in einigen Punkten
dhnlich sind. So haben wir die Moglichkeit, die
verschiedenen Projekte zeitgleich und trotzdem
unabhingig voneinander zu verfolgen,

Auch im Bereich der Einstiegsbiihnen werden
sich aufgrund der musealen Forschung und de-
ren Erkenntnissen einige Anderungen ergeben.
Die wichtigsten Merkmale werden der ersatzlose
Entfall der Wageniibergiinge und das stirkere
Herumziehen der Bilhnenverblechung um das
Wagenende sein. Das urspriingliche Aussehen als
Wagen einer Dampftrambahn, die die Karlsru-
her Localbahn ja nun einmal war, soll stirker
herausgestellt werden.

Wagen 30

Wagen Nr 30? Falls Thnen bei dieser DEV-Num-
mer Zweifel kommen, seien Sie ganz beruhigt.
Es ist kein Druckfehler, sondern die betriebs-
interne Bezeichnung des DEV fiir einen Nenzu-
gang im Wagenbestand, Bei dem ,neuen” Fahr-
zeng handelt sich um einen kombinierten zwei-
achsigen Gepiick-/Personenwagen der ehemali-
gen Spreewaldbahn, Das 1924 bei der Waggon-
fabrik Werdan gebaute Fahrzeug trug bis zur Be-
trichseinstellung der Spreewaldbahn 1971 die Be-
triebsnummer 905-011. Durch die Verkettung
gliicklicher Umstinde gelang dem DEV die
Ubernahme des Wagens von einem Betrieb in
den ,,FNL”, wo er als Lagerraum entbehrlich
wurde. Zusammen mit Lok »Spreewald¢, den Per-
sonenwagen Nr 10, 20 und jetzt auch 30 verfiigt
die Museums-Eisenbahn iiber einen kompletten
Rsisezug der ehemaligen Spreewaldbahn!

|
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Traditionsbabn
\Eabcbzu{ ®st - Radebury /

PSF 56, Radebeul 1, 8122 Liebe Elsenbahnfreunde !

Als vor 25 Jahren der erste deutsche Museumsbahn-Zug das Abfahr-
signal erhielt, konnte wohl noch niemand ahnen, was sich in
einem Vierteljahrhundert daraus entwickeln wiirde.

Um so mehr konnt Thr heute mit Stelz und Befriedigung zurtick-
schauen suf die Vorgeschichte und die Geschichte Eurer Museums-—
bahn selbst und auch darauf, wer nicht alleg diesem Beisgpiel
inzwischen gefolgt ist.

Wir sind natiirlich froh, daB es seit 1974 auch im Sstlichen
Teil Deutschlands mdglich war, den Museumsbahngedanken in die
Praxis umzusetzen, wenn auch ausschlieBlich auf Staatsbshngleisen.
Doch bel allen Unterschieden der Orgenisationsformen sehen wir
das verbindende BElement vor gllem in der ehrenamtlichen THtig-
keit unserer Mitglieder, die gich gar nicht wesentlich unter-
scheidet.

Fir unsere Eigenbahnfreunde haben sich mit den Grenzen auch
Horizonte gedffnet und eine ganze bunte Welt von Museumseisen-
bahnen in den versgchiedensten Landern.

DaB Bure Bahn dabei zu den unbedingt besuchenswerten gehort
(obwohl von Dresden leilder nicht in einer Tagesreise zu errei-
chen), ist wohl in erster Linie dem Enthusiasmus und der Ein-
satzbereitschaft Burer gktiven Mitglieder sowlie aller Freunde
und ¥orderer der meterspurigen Bahn zwischen Bruchhausen-Vilgen
und Asendorf zu verdanken. und den Ergebnissen ihrer Arbeit.
Der beachtliche Fahrzeugpark und seine vorbildlich geschiitzte
Abstellung, aber auch Bure guten Erfahrungen in allen Bereichen
der NMuseumsbahner-Tdtigkeit machen Bruchhausen zu einem Mekka
fiir aktive Elsenbahnfreunde.

Wir wiinschen der ersten Museums-Eisenbshn Deutschlands weiterhin
gute Fahrt und viele Besucher, frilher cdeér spiter dle Realisie-
rung des Kleinbahn-Museums, stets feste Schwellen und blanke
Schienen sowie keinen Arger mehr mit der 99 5906.
Selbstverstindlich werden auch wir unsere Krdfte einsetzen, um
uns unter den neuen Bedingungen als Sdchsische Museumseisenbahn
weiter zu profilieren, trotz aller evil. zu erwartenden Schwie-
rigkeiten. Auf jeden Fall wirden wir uns sehr freuen, wenn wir
auch Ihre Mitglieder in der nichsten Zeit einmal in Radebeul
begriiBen konnten.

Mit freundlichen Griflen

Vorgitzender
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Wagen 129:

Die Aufarbeitung der z T stark korrodierten Me-
tallteile des Fahrzeugs ist weitgehend abgeschlos-
sen, Nachdermn Stahlaufbau und Rahmen mehr-
fach lackiert sind, wurden die zuvor iiberarbeite-
ten Seitenwandbretier wieder montiert. Gegen-
wiirtig ist man mit dem Einbau des neu angefer-
tigten Bremsersitzes in das Wagendach beschiif-
tigt. Auch die weitgehend nach den Originalpli-
nen im Bau befindliche kombinierte Bremsan-
lage nimmt langsam Formen an. Der Dachbelag
wurde entfernt und mit dem Einbau eines vr-
spriinglich im Bereich des Bremsersitzes vorhan-
denen Dachspriegels wurde begonnen.

Wagen 144:

Der gedeckte Giiterwagen 144 soll in den ndch-
sten Monaten eine griindliche Aufarbeitung er-
halten. Wie auch schon in der Vergangenheit soll
der Wagen auch in Zukunft als ,Ausstellungs-
wagen” dienen. Leider ist sein derzeitiger Zu-
stand wenig reprisentativ fiir unsere Museums-
Eisenbahn, das soll sich jedoch bald #indern. Au-
Berlich soll er moglichst seinem urspriinglichen
Aussehen entsprechen und auch fahrtiichtig sein,
so daf} er bei Bedarf im normalen Zugverkehr
mitlaufen kann. Von innen wird er jedoch zum
Aufenthaltsraum fiir das Ausstellungspersonal
hergerichtet und eine fiir diesen Zweck geeigne-
te Einrichfung erhalten.

7. 7. werden die erforderlichen Anpassungs-
arbeiten an die DEV-Normkupplung durchge-
fiihrt. Aufgrund des schlechten Zustandes der
beiden Radsitze hat man sich entschlossen, die-
se durch ein Paar andere zu ersetzen. Dabei wer-
den auch die Achslager neu ausgegossen,

Wagen ex Franzburger Kreishahn

Wie bereits in DME 2/91 angekiindigt, ist &s uns
rechtzeitig zum 25jdhrigen Jubilium unserer
Museums-Eisenbahn gelungen, an den Wagen 31
und 137 die Gorlitzer Gewichtsbremse wieder in
Betrieb zu nehmen. Die Bremswirkung und die
Moglichkeit zum feinfiihligen Dosieren dieser
Bremse hat unsere Erwartungen weit iibertrof-
fen. Angespornt durch die guten Erfahrungen
wird auch Wagen 11 die Gorlitzer Gewichtsbrem-
se sicher bald erhalten.

Tricbwagen T 41

In den Monaten April bis Juni dieses Jahres er-
hielt der Wismarer Schienenbus eine Hauptun-
tersuchung. Aufgrund seines guten technischen
Zustandes konnten die anfallenden Arbeiten
weitgehend problemlos abgewickelt werden. Da
der Motor vom Asendorfer Wagenende bereits
im Jahre 1990 komplett iiberholt wurde, konnte
man sich nun der Bremsanlage widmen. Ob-
wohl der T 41 mit nicht unbedingt eisenbahnty-
pischen Trommelbremsen ausgeriistet ist, wurde

Oben und Mitie: Wagen 129 erhilt einen Bremsersitz in
das Wagendach und zur Druckiuft- auch eine
Saugluftbremse.

Unten: Wihrend der Aufarbeitung der Achslager wird der
Wagen 144 vorldufig auf 2 Robei-Achsen abgesefzf.
Juli 1991, Fotos: Uwe Franz
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das Neunbelegen der Bremsbacken relativ schnell
bewerkstelligt. Aufler den unzdhligen kleinen
Reparaturen sei noch das Wechseln simtlicher
Motor- und Getriebetle sowie der Finbau der ur-
spriinglich  vorhandenen Benzinabsperrhihne
mit integriertern Filter besonders erwihnt.

Die von zahireichen ,,Gebrauchsspuren” gekenn-
zeichnete Inneneinrichiung bzw. Auflenhaut des
Fahrzeugs soll nach Abschiul} der umfangrei-
chen Arbeiten am T 44 in Angriff genommen
werden.

Trichwagen T 44

Die in DME 2/91 beschriebenen Arbeiten an der
Profilleiste fiir die Stirnwidnde konuten bisher
noch nicht zu einem befriedigenden Abschluld
gebracht werden. Lieferschwierigkeiten einiger
Bauteile und Probleme bei der fachgerechten Be-
festigung der Profilleiste erschweren den Fort-
gang der Arbeiten. Solange man diese Problema-
tik nicht im Griff hat, kann mit der Montage der
Innenverkleidung noch nicht begonnen werden.
Trotzdem wurden schon zahlreiche Vorarbeiten
fiir die Montage der Innenverkleidung wie bei-
zen, schleifen und lackieren der Sperrholzplatten
geleistet.

Dampflokemaotive Plettenbergt

Am 2. Juli 1991 erfolgte die feferliche Ubergabe
der Lokomotive an den Fahrbetrieb. Im Rah-
men der Jubiliumswoche stand die Lok fast
tdglich im Einsatz und verrichtet ihren Dienst
ohne Beanstandungen zur vollsten Zufriedenheit
aller Beteiligten.

Dampflokomotive *Spreewald<

Die Hauptuntersuchung ist im vollen Gange.
Wihrend der Kessel in Zusammenarbeit mit
dem Raw Gbrditz aufgearbeitet wird, werden die
umfangreichen Arbeiten am Fahrwerk und Rah-
men in unserer eigenen Werkstatt durchgefiilirt.
In diesermz Zusammenhang sei erwihnt, daf3 be-
reits Blechverstrebungen und Versteifungen so-
wie die beiden Pufferbohlen mit einem Blechbe-
darf mit einem Gewicht von iiber ciner Tonne,
verarbeitet wurden. Im Vorfeld waren natiitlich
umfangreiche Richtarbeiten am Rahmen aiszu-
fiihren.

Wie bereits angedeutet, entstehi der Kessel in
enger Zusammenarbeit mit dem Raw Gorlitz
fast neu. Zusammenarbeit bedeutet in diesemn
Fall, dal3 von uns der komplette neve Langkessel
mit neuer Rohrwand und Rauchkammer vorge:
fertigt an das Raw geliefert und dort mit dem
Stehkessel und seiner neuen Stahlfenerbiichse
endmontiert wird. Die dabei gewissermalien
iiberzahlige Kupfer-Feuerbiichse wird natiirfich
nicht verschrottet, sondern aufbewahrt, um sie
eines Tages zu reparieren und wieder einzubau-
en, wenn die finanziellen und personellen
Moglichkeiten besser sind.

Oben und Mitte: Blick in die ebenso nene wie kelle
Maschinenwerkstatt mit den beiden Zug- und
Leitspindeldremaschinen sowie dem Zubehér

Unter:: Die Rahmenavfarbeifung von Lok »Spreewald¢
wurde weitgehend abgeschiossen. Yorn die vormontierfc
neue Pufferbohle oben dic cingebaute Adams-Achse
Juli 1991, Fotos: Uwe Franz




