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Dirk Wiel

Aufnahme des Fahrbetriebes auf den
Bergischen Museumsbahnen

Nachdem die Betriebsausfliige der DEV-Aktiven am 19. 4. 1976 und am 3. 10. 1981
die Bergischen Museumsbahnen (BMB) in Wuppertal zum Ziel gehabt und nachdem
die Vertreter der BMB vor eimigen Jahrem den Arbeitskreis Museumsbahnen des
BDEF nach einem gleichermaBen peinlichen wie Echerlichen Auftri¢t unter Protest
verlassen hatten (s. Glosse S. 4), verlor hier das Unternehmen an Beachtung. Voller
Neugier, ob und was sich in den letzten 10 Jahren getan haben moge, wurde der Ein-
fadung Folge pgeleistet, der Ertffnung des Fahrbetriebes beizuwolnen., DaB sich die

| BMB heute als einzige Museums-StraBenbahn in Deutschland und damit als Berei-

f cherung der Museumslandschaft darstellen und wie hinter den Kulissen gearbeitet
wird, schildert im folgenden ein Aktiver der BMB. D. Red.

Mit der Ertffaung des Fahrbetriebes auf einem
} Teilstiick der Museums-Straflenbahnstrecke
| Kohlfarther Briicke — Cronenberg-Moschenborn
in Wuppertal am 23./24. 5. 1992 ging nach
20jihriger Aufbanarbeit die Pionjerzeit der Ber- Héschanborn
gischen Museumsbahnen (BMB) fiir jedermann
ersichtlich zu Ende. Der Fahrplan ist 1992 noch
recht diinn, so sind nach Erscheinen dieses Hef-

tes nur noch der 9. August, 13. September und 11 voct ai fetd
Oktober Fahrtage, doch betrachten wir dies nur W-Cransnborg
als Anfang eciner Beiricbsausweitung. In Anbe- f

tracht der unmittelbar an unserer Musenms- Wappertal
Strafenbahn liegenden Stidte Wuppertal, Solin- ;,,,,5;,;;; Keear
gen und Remscheid sowie den ebenfalls in der

Nihe liegenden GroBstidten Koln, Diisseldorf,
Essen, Bochum und Hagen diirfte die Hoffoung
auf einen allsonntigiichen Fahrbetrieb im Som-
mer nicht allzu realitéitsfremd sein.

Friedrichs~ "
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Zwanzig Jahre hat es gedauert, bis aus der Idee
einiger StraBenbahnfreunde ¢in StraBenbahnmu-
seum mit Fahrbetrieb werden konnte. Erster fai}-
barer Schritt war 1973 der Abschluf} eines lang-
fristigen Pachtvertrages mit den Wuppertaler
Stadtwerken (WSW) die Anlagen des Strecken-
stiickes Kohlfurter Briicke — Cronenberg-Mg-
schenborn betreffend, Daran schlossen sich Ar-
beiten zur Schaffung einer Museums-Infrastruk-
tur sowie zur Sammlung und Restaurierung der
Ausstellungsobjekte an.

SchlieBlich muBten zur Aufnahme des Muse-
ums-Strafienbahnbetriebes eine Konzession ein-
geholt werden und ein regelrechtes Verkehrsun-
ternehmen entstehen, das allen Anforderungen
der BO-Strab, der einschiiigigen gesetzlichen
Grundiage fiir Bau und Betrieb von StraBen-
und Stadtbahnen, entspricht, Das Land Nord-
rhein-Westfalen erteilte den BMB 1991 die Kon-
zession, und daB die BMB heute cinen soliden
StraBenbahnbetrieb darstellen, wird schon daran
deutlich, daB wir je einen Profi von der Rheini-
schen Bahngesellschaft Diisseldorf sowie von
den Essener und den Kolner Verkehrsbetrichen
als Betriebsleiter gewinnen konnten.

Kohifurther
rdcke

Bz

Jotingen

Museurns-Strallenbahn Kohifurther Briicke - Cronenberg-Mgschenborn

|
|

Am Ertffaungstag, am 23, 5. 1992 verkehrten zwei
Triebwagen abwechselnd auf der Museums-StralBenbahn.
Hst. Kohlfurther Briicke, Iinks Tw 337 {ex Hagener Stra-
Benbahn) rechts Tw 105 (ex Bergische Kleinbahnen AG)

Alle Fotos: Wollram Biumer
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Staats-, Klein- und StraBenbahuen im Bergischen Land

Konzept der BMB

Thema der BMB ist der stidtische Nahverkehr
im Bergischen Land. Wie iiberail in Deutsch-
tand empfand man im auslaufenden 19. Jahrhua-
dert die Erschiiefung der Fliche durch Haupt-
und Nebenbahnen auch im Bergischen Land als
nicht austeichend und strebte eine Erglinzung des
Eisenbahnnetzes durch Kleinbahnen an (s. DME
2/92 8. 11 — 27). Das Bergische Land in der preu-
Bischen Rheinprovinz unterschied sich aber
schon damals durch intensive gewerbliche Er-
wertbstitigkeit von den lindlich strukturierten -
Gebieten in den Provinzen Hannover, Schleswig-
Holstein, Pommern, West- und Ostpreufien so-
wie Posen. Wihrend dort dampfbetriebene
Kieinbahnen bis in die 1960er Jahre jhren Dienst
zur allgemeinen Zufriedenheit verrichten konn-
ten, liberlebten sich im Bergischen Land die tech-
nisch #hnlich ausgeriisteten Kleinbahnen Heili-
genhaus — Hosel, Ronsdorf — Miingsten sowie
Wermelskirchen — Burg schon nach wenigen
Jahren.

Hohe Bevislkerupgsdichte, ausgeprigte gewerbli-
che Produktion, aber auch die topografischen
Gegcbenheiten im Bergischen Land riefen ein
weitaus hoheres Verkehrsaufkommen sowohl im
Personen- als auch im Giiterverkehr hervor und
erforderten aufgrund der starken Steigungen und
engen Radien beiriichtliche Antriebsleistungen
der Triebfahrzeuge. Diesen Anforderungen kann
am chesten eine elektrische Bahn gerecht wer
den.

Daher ertffnete am 9. Juli 1893 die Remscheider
StraBenbahn ihr erstes Streckenstiick. In der Fol-
ge bauten die Barmer Bergbahn AG, die Ber-
gische Kleinbahnen AG, die Remscheider Stra-
Benbahn und die Solinger Stadt- uad Kreisbahn
¢in dichtes Netz von meterspurigen elektrifizier-
ten Kleinbahnstrecken. Wie dicht das bergische
Land erschlossen wurde, zeigt die Streckeniiber-
sicht. Nach ErlaB des Personenbeftrderungsge-
setzes wurden die Kleinbahnen zu Straflenbah-
nen umkonzessioniert, was sich fiir die Fahrgi-
ste kaum auswirkte. In den 1960er Jahren ver
driingte der Kraftfahrzeugverkehr die Straflen-
bahnen, und am 1. August 1970 wurde als letzte
meterspurige StraBenbahn im Bergischen Land
die Strecke Bahnhof Elberfeld — Donberger Stra-
Be stiligelegt.

Wenn sich die BMB auch regional im wesentli-
chen auf die Strafenbahnen im Bergischen Land
konzentrieren, so wollen wir dennoch die Er-
schlieBung der benachbarten und gleicherma-
Ben strukturierten Regionen nicht ganz aus den
Augen verlieren. Im miirkischen Land gilt unser
Interesse den Hagener Strafenbahnen sowie der
Isetiohner Kreisbahn, im Ruhrgebiet sind es die
Essener StraBenbahn (EVAG), die Bochum-Gel-
senkirchener StraBenbahnen (BOGESTRA) so-
wie die Vestischen StraBenbahnen, die unsere Be-
achtung finden.

Das bedentet aber nicht, daB wir jede Menge
Fahrzeuge, Schaffnerzangen und Uniformstiicke
von den genannten Betrieben sammeln wollten.
Unser Intercsse dient vielmehr dazu, parailele
Entwicklungen oder markante Unterschiede zu
den bergischen StraBenbahnen zu erkennen,
ggfls, zu dokumentieren und unseren Besuchern
ZU vermitteln.

Mit dem Manuelskotten existiert im Kalterbachtal keine
100 m neben der Museums-Straffenbahn noch ein
Schleifkotien, wie es sie frither neben zahlreichen
Himmern zu hunderten im Bergischen Land gab.
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Die Sammlung

Die BMB neigen nicht zur Sammelleidenschaft,
wie es in DME 1/92 S. 19 den Strafenbahnfreun-
den nachgesagt wird. Mit lediglich 2 Dutzend
StraBenbahuwagen ist unsere Fahrzeugsamm-
lung schon fast abgeschlossen. Einen einzigen
StraBenbahntriebwagen wollen wir noch be-
schaffen: einen Grofraumgelenkwagen der Rem-
scheider StraBenbahn (Tw 102 oder 106), der bis-
lang bei der StraBlenbahn in Darmstadt einge-
setzt wurde. Er wird Mitte Septemnber den Weg
Zu unserer Museumsbahn finden, um hier den
Abschlufl der Entwicklung zu zeigen.

Schwerpunkt der Fahrzeugsammlung sind die
StraBenbahnbetriebe des Bergischen Landes. Ei-
nige Fahrzeuge der Hagener StraBenbahn, der
BOGESTRA und der Vestischen StraBenbahnen
schlieBen Liicken, die mit bergischen Fahrzeu-
gen nicht mehr zu schlieBen waren. In unserer
Fahrzeugsammibung befinden sich auch noch 4
Wagen der Reutlinger StraBenbahn, die uns vor
vielen Jahren in betriebsfihigem Zustand und
mit zahlreichen Ersatzteilen als Geschenk ange-
boten worden waren, In der Hoffnung auf eine
baldige Betriebsaufnahme mochte man damals
das Geschenk nicht ausschlagen. Heufe empfin-
den wir die Fahrzeuge als Fremdkorper in unse-
rer Sammlung und wiirden uns sehr gerne von
ihnen trennen. Doch da es sich u. E. um histo-
risch wertvolle Fahrzeuge handelt, mégen wir sie
nicht verschrotten, und einen Abnehmer haben
wir noch nicht gefunden.

Wichtigstes Sammiungsobjekt ist das 3,3 km
lange Streckenstiick Kohlfurther Briicke — Cro-
nenberg-Moschenborn. Dieses ganz in der heuti-
gen Stadt Wuppertal gelegene Streckenstiick
wurde 1914 von der Barmer Bergbahn AG als
elektrische Kleinbahn (Wuppertal-)Elberfeld —
Solingen fiir den Personenverkehr eriffnet und
von 1927 bis 1958 zwischen Kohlfurth und So-
lingen Nord auch im Giiterverkehr bedient.

Von der Kohlfurter Briicke itber die Wupper
steigt die Strecke aus dem Wuppertal am Hang
des Kaltenbachtales um 153 m auf die Hohen des
Wuppertaler Ortsteiles Cronenberg an. Die Strek-
ke trdgt mit durchschnittlichen 50 %o Neigung
und engen Radien in Schleifen zur Hohenge-
winnung durchaus den Charakter einer Gebirgs-
bahn, Interessantes Detail ist anch die seitliche
Steineinfassung des Oberbaues, die aufgrund der
relativ hohen Hangabtriebskrifte zur Lagesiche-
rung insbesondere in den Gleisbogen notwendig
ist.

Oben: Wie Tw 107 (ex Rheinische Bahngesellschaft)
bestehit die Fahrzengsammlung vorwiegend aus
Fahrzeugen bergischer Klein- und Strafenbahmen.

Mitte: Gittermasten inkl eines Abspannmastes von 1914,
steingefaBter Oberbau, Einschnitte und Dimme, eine
Ausweichstelle, alf dies gehiirt zur historischen Strecke
der Museums-Strafienbahn, Auch die Betonmasten sind
historisch: Sie wurden bei der letzten Sanierung durch
die WSW im Jakre 1952 eingebaut. Die Gittermasten
frugen urspriinglich eine Kettenfahrleitung, die im
Zweiten Weltkrieg zur Kupfergewinnung gegen eine
Einfachfahrieitung ausgetauscht worden war. Daher sind
die Befonmasten von 1952 deutlich kiirzer als die
Gittermasten von 1914. Hst. Greuel

Unten: Den hohen Bahndzmm unterbricht am Schiitf
eine Briicke fiir die Strafle ins Kaltenbachtal. Die
Deckiage der Stiitzmaunern mufite durch die BMB
ausgebessert werden. Beachfen Sie auch das Gelinder
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Zu einer elektrischen Kleinbahn bzw. Straflen-
bahn gehtirt auch die elekérische Fahrleitung,
Auch sie, namentlich die historischen Gitter-
masten mit verschnirkeltem Hiubchen, wie sie
zahlreich an unserer Strecke stehen, verdienen
die Aufmerksamkeit des Besuchers, der von der
modernen  Stadtbahn her die neuzeitlichen
Schlenderbetonmasten kennt,

Die Kohlfurther Briicke tiber die Wupper befah-
ren wir leider nicht. Sie steht als technisches
Denkmal unter Schutz wnd wurde daher nicht
den Anforderungen des heutigen StraBenver-
kehrs entsprechend verstidrkt oder ersetzt. Heute
ist sie als FuBgingerbriicke fiir Kraftfahrzeuge
gesperrt. Gut gemeint wurde die Briicke vor eini-
gen Jahren iibergeteert, doch unter dem Belag
liegen noch die StraBenbahnschienen.

Auch jenseits der Briicke Hegen auf Solinger Ge-
biet StraBenbahngleise von ca, 200 m Linge bis
an eine vielbefahrene StraBe. Langfristig streben
wir die Wiederinbetriebnahme anch dieses Strek-
kenstiickes iiber die Kohlfurther Briicke bis an
die genannte StraBenkreuzung an. Denn da-
durch wiirden nicht nur sehr viel mehr Leute auf
unsere Museums-StraBenbahn aufmerksam wer-
den, sondern wir konnten dann auch den Stra-
Benbahnbetrieb auf eingepfiasterten Gleisen zei-
gen.

Auch das technische Denkmal >Kohlfurther
Briicke< wiirde durch die Weiternutzung im vor-
maligen Gebrauchszusammenhang aufgewertet
werden. Allerdings mufl zuvor eine Revision den
technischen Zustand des Briickenbauwerkes be-
schreiben und ggfls, Aushesserungsarbeiten ein-
leiten. Die damit verbundenen Kosten liegen in
fiir die BMB z. Z. indiskutablen Hchen, so daf}
es sich hier um ein langfristig angestrebtes Pro-
jekt handelt.

Unsere Sammlung wird abgerundet durch Uni-
formteile, Utensilien und Accessoires aller Art,
unzdhlige Fahrkarten, Fachzeitschriften, Biicher
und Fotos. Ein Teil davon ist in von den BMB an-
pgemieteten Réumlichkeiten untergebracht; der
grofte Teil wurde von Privaten gesammelt und
wird zu hause aufgehoben. Eigene Rilumlichkei-
ten zur Magazinierung bzw. zur Ausstellung der
Objekie sollen noch geschaffen werden,

Obenr Da ein T2il der vorhandenen Masten an der
besonders kritischen Stelle am Sockel unreparabel
korrodiert waren, muBten sie von den BMB gegen andere
ausgewechselt werden. Die BMB haben dazu einige besser
erhaltene alte Masten im Bergischen Land ausgebaut

(z. B. erst kiirzlich am Ronsdorfer Staatsbahnhof), um
passenden Ersatz zu haben. Der Vierkantgittermast

und die Flachmasten im Einschnitt hinter der

Hst. Unterkohifurth sind derarfige umgesetzte Masten.

Mitter Die Schienen liegen liber die Kohlfurfher Briicke
hinweg bis nach Solingen-Kohifurth. Sogar die
Fahrleitung ist noch vorhanden. Da die Trige, die das
StraBenpfiaster aufnehmen, korrosionsgeschiidigt sind,
kimnen Kraftfahrzeuge die Briicke nicht befahren.

Diie StraBenbahngleise liggen allerdings auf
Briickenlingstrigern auf, deren guter Zustand einen
Straflenbahnbetrich durchaus erméglichen konnte.

Unten: Die beiden Auios links im Bild parken auf dem
Streckenende der StraBenbahn. Dort fielie sich leickf eine
Endhaltestelle einrichien, so daf3 hier an Fahrtagen ein
Strafenbahniriebwagen auf Fahrgiste warten kénnfe.
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Museumsinfrastruktur

Fiir die BMB war es notwendig, den 3,3 krn lan-
gen Streckentorso mit den Dingen auszustatten,
die jeder komplette StraBenbahnbetrieb bendtigt.

Die Strecke endet in Cronenberg-Mdschenborn
an der Stelle, wo sich frither die StraBenbahn in
den StraBenraum einfidelte. Die BMB mufiten
daher das Streckenende leicht verschwenken und
dort eine Endhaltestelle errichten. Fiir den Be-
trieb mit Beiwagen wurde am Moschenborn eine
Kuppelendstelle mit Schustzgleis angelegt, Da bel
Plaming und Ausfithrung das typische Erschei-
nungsbild von StraBenbahnendhaltestellen ange-
strebt wurde, kann dieser Betriebspunkt auch zur
Ausstellung gerechnet werden.

Elektrische Bahnen benitigen eine Stromversor-
gung. Die BMB multen ein eigenes Unterwerk
errichten, in dem der Strom aus dem Mittelspan-
mingsnetz der WSW von 10-kV-Drehstrom in
: 650-V-Gleichstrom umgewandelt und in die
i Fahrleitung singespeist wird. In Eigenleistung
: wurde von 1976 bis 1980 ein zweistickiges Ge-
biude errichtet, das in der Folge elektrisch ausge-
riistet wurde. Im Erdgeschol stehen je ein Trans-
formator 10 kV / 500 V fiir den Fahrstrom vnd
10 KV / 380 V fiir den Eigenbedarf. bm ersten
Stock wurden die Schait~- und Kontrollinstru-
mente auf einer Schaltwand zusammengefaft,
Dort stehen auch 2 Siliziumgleichrichter mit je
660 KVA, die den 500-V-Drehstrom in 650-V-
Gleichstrom wandeln. Es wird immer nur ein
Gleichrichter benttigt; die Anlage ist doppeit aus-
gefiihrt, um bei Diodenschlu8 oder anderen St6-
rungen keinen Ausfall zu erleben. Die installier-
te Leistung reicht aus, um 4 Triebwagen zu-
gleich bergauf fahren zu lassen. Die elekirische
Konzeption und Installation nahm ein angehen-
der Blektroingenieur vor, der sich vor seinem
Studium in einer Energieanlagenelektroniker-
Ausbildung handwerklich qualifiziert hat, So war
es kein Wunder, dal scin chrenamtliches Enga-
gement die Anerkennung der Sachverstindigen
der WSW fand, als sie 1989 die (leichrichtersta-
tion iiberpriiften und abnahmen. Seitdem funk-
tioniert unsere eigene, zwar nicht hypermoder-
ne doch durchaus zeitgemifBe Stromversorgung
bislang ohne jeden Ausfall.

Von grofiter Wichtigkeit ist die Wagenhalle. Thr
Bau bedeutete fiir dic BMB dic groBte Kraftan-
strengung, denn zwar steuerten das Land Nord-
rhein-Westfalen, der Landschafisverband Rhein-
land sowie die Stadt Wuppertal betréchtliche Mit-
tel zu, doch fiel uns als Institution ohne Einiritts-
gelder und Fahrgeldeinnahmen die Finanzie-
rung der Restsumme sehr schwer. Die Ausfijh-
rung mubte daher so gut wie moglich gestreckt
werden. Heute ist immer noch eine Seite offen,
und die Tore fehlen auch. Eine Untersuchungs-
grube wurde von vorneherein eingeplant und ist
fertig, doch eine Reparaturwerkstatt fehit noch.
Immerhin stehen nunmehr alle Fahrzeuge unter
Dach, was fiir den Erhalt von Stral3enbahnfahr-
zeugen unbedingt erforderlich ist.

Ohben gad Mitfe: 153 m hoher als die Hst, Kohlfurther
Briicke liegf die nene Endhaltestelle Cronenberg-
Mbschenborn. Frither bog dic Straflenbahan in efinem
weiteren Bogen an dieser Stelle auf die StraBentrasse ein,
Der Blick schweift iiber das Tal der Wupper hiniiber
nach Solingen,

Unten: Auch wenn der Wagenhalle noch Tore sowie eine
Seifenwand fehlen, trigt sie wesentlich zum guten Erhalt
der Fahrzeuge bei,
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Die Restaurierung

Der behutsame Umgang mit der iibernomme-
nen historischen Substanz als Restaurierungsphi-
losophie bereitet zwar noch manchem BMB-Mii-
glied einige Probleme, doch scheinen wir uns in
diesem Punkt in guter Gesellschaft zu befinden.
In der Vergangenheit wurden bei einem Fahr
zeug die vorhandenen Schleifringfahrschalter ge-
gen ,bessere” Nockenfahrschalter ersetzt und
auch bel den meisten anderen Fahrzeugen man-
che Verinderung ,aus eisenbahnbetrieblichen
Notwendigkeiten” vorgenommen, Mittlerweile
ist sich die Mehrheit in den BMB darin einig,
daB die Schleifringfahrschalter, die gottlob nicht
verschrottet sondern verlishen wurden, zuriickge-
holt und wieder eingebaut werden sollen.

Den museumsseitig unbegleiteten Aufarbeitun-
gen in Werkstitten von Nahverkehrsunterneh-
men stehen wir heute eher skeptisch gegeniiber,
Das Beispiel des Triebwagens 105 {ex WSW), der
in Essen von der EVAG aufgearbeitet wurde,
zeigt, daB auf diese Weise zwar sichere und be-
triebstiichtige StraBenbahnfahrzenge entstehen,
doch daB weit mehr historische Substanz dabei
verloren geht als betriebstechnisch notwendig
und fiir uns sinnvoll, Denn unserer Museums-
StraBenbahn bringen genormtie Baugruppen kei-

nen Vorteil, haben wir doch weitgehend Einzel-
stiicke.

Dabei soll aber nicht vergessen werden, daBl die
Hilfe der Nahverkehrsunternehmen in der Ver-
gangenheit und Zukunft fiir uns absolut unver-
zichtbar war bzw, ist und wir thnen dafiir sehr
dankbar sind. Auch heute streben wir eine gute
Zusammenarbeit mit interessierten Nahverkehrs-
unternehmen an.

Als niichste Aufarbeitung durch Fremde wurde
Tricbwagen 159 (ex WSW) am 1. 7, 1992 nach
Mansfeld gebracht. Wir gehen davon aus, daf in
dieser Fachwerkstatt die musealen Belange in die
Arbeit einflieBen und dafl der Tricbwagen mog-
lichst bald auf unserer Museums-Straffenbahn
wieder zum Einsatz kommt,

Die meisten iibernommenen Fahrzeuge befin-
den sich in desolatem Zustand — eine Restaurie-
rung ist somit erforderlich. Als Ergebnis wird je-
weils ein vormaliger Zustand angestrebt, der im
Rahmen unserer Ausstellung die meisten Aspek:
te vermittelt. Dieser Zustand ist L 4. R, der Zu-
stand der Ablieferung. Denn zwar konnten Um-
bauten die technische Entwicklung aufzeigen,
doch diese Entwickiung vermittelt unsere Fahr-
zeugsammluag auch ohne Umbauten; haben wir
doch Fahrzeuge aus allen Epochen.

In einzelnen Fillen kann das Abweichen von der
Restaurierung in den Ursprungszustand eine in-
teressantere Aussage treffen. So haben wir z. B.
die beiden baugleichen Triebwagen 105 und 113
(beide ex WSW) in unserer Sammlung. Tw 113
befindet sich in véllig desolatern Zustand unier
Dach abgestellt, wihrend Tw 105 z. Z. bei uns im
Einsatz stehi, Ohne Zweifel wollen wir einen die-
ser Tricbwagen in elnemn historischen Zustand
zeigen. Fiir die Restanrierung des anderen Fahr-
zeugs bieten sich 3 Alternativen:

® der selbe historische Zustand, um zu verdeutli-
chen, daf} der Fahrzeugpark von Stralenbahnen
nicht nur aus Einzelstiicken bestand,

® der Ursprungszustand,

® kein vormaliger Zustand dieses speziellen Fahr-
zeuges, aber ein Zustand, der fiir die gesamte
Ausstellung einen noch hsheren Wert besitzt (z.
B. als Beiwagen).

Letztere Alternative, d. h. die Schaffung eines Er-
scheinungsbiides, das das Fahrzeug nie gehabt
hat, ist aus konservatorischen Erwigungen als
Totalverlust der historischen Substanz einzuschit-
zen wie bei einer Verschrottung. Gegeniiber ei-
ner Verschrottung hat die letzte Alternative aber
den Vorteil, daB unsere Besucher einen Strallen-
bahnzug mit Beiwagen erleben kdnnten, wie er
frither im Bergischen Land verkehrte. Diese Aus-
fithrungen beschreiben nicht der Weisheit letz
ten SchiuB, sondern sie mogen zeigen, wie ernst
die BMB iiber Restaurierungsmafinahmen nach-
denken.

Die Angleichung des #uBeilichen Erscheinungs-
bildes der Fahrzeuge zu einem scheinbar einheit-
lichen Fahrzengpark, wie es die Muscums-Eisen-
bahn Bruchhausen-Vilsen — Asendorf prakti-
ziert, beabsichtigen wir nicht. Wir wollen jedes
Fahrzeug individuell in Farbton uad Farbsche-
ma lackieren und beschriften. Die Gefahr eines
scheinbaren Sammelsuriums besteht hier weni-
get, denn zum einen bilden wir keine Ziige aus 8
oder mehr Fahrzeugen und zum anderen sind ge-
rade im rheinisch-westfilischen Raum An-
sammlungen von Fahrzengen verschiedener Ver-
kehrsunternehmen an einer Haltestelle oder so-
gar auf einer gesamten Linie keine Seltenheit.

In handwerklicher Hinsicht streben wir groft-
mégliche Qualitit in der Aufarbeitung an. Jetzt,
wo der Fahrbetrieb mit betriebsfihigen Fahrzeu-
gen erdffnet ist, dringen uns keine Fertigstel-
lungstermine mehe Statt also schnell fertig wer-
den zu wollen, streben wir an, jede Arbeit nur
einmal machen zu miissen. Wir verfolgen die
langjihrigen Aufarbeitungen in Bruchhausen-
Vilsen von z. B. Lok »Plettenbergs sowie ganz be-
sonders vorn Triebwagen T 44 mit grofem Inter-
esse, denn hierin sehen wir vorbildfiche Werk-
stattarbeit.

Ich gebe gerne zu, daB wir der handwerklichen
Perfektion in der DEV-Werkstatt in Bruchhau-
sen-Vilsen und insbesondere auch der Wahrung
alter Technologien (Kesselnietung, Kupferfever-
kiste) bzw. sogar die Wiederherstellung einer
nicht mehr vorhandenen Technik (Triebwagen-
verblechung) nichi nur gridfite Hochachtung
zollen, sondern ihr sogar nacheifern.

Oben: In den Ursprungszustand restsurierter Tricbwagen,
v. 1 n. r: Andreas Knebel, Dirk Wiel, Uwe Dietrich,
Manfred Streppelmantt

Unten: Ausholzen des Einschnittes an der Hst. Kalfenbach
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Fiir die BMB bedeutet das, da} wir einen Wagen-
kasten mit einem holzernen Gerippe mit neuen
Eichenbalken, die miteinander verzapft werden,
restaurieren wollen. Der Ersatz eines Holzgerip-
pes durch Stahlprofile ist filr uns indiskutabel,
denn dieser Eingriff wiirde keine Restaurierung
sondern eine Modernisierung bedeuten. Das leh-
nen wir ab, auch wenn dieser Umbau einfacher
und billiger wire und daher hin und wieder vor-
geschlagen wird.

Die Ausstellung

Als Museums-Straflenbahn haben auch wir
Gangzheitlichkeit und Lebendigkeit als Ausstel-
lungsphilosophie der Freilichtmuseen iibernom-
men {s. DME 1/92 S. 24). Wesentliche Ausstel-
lung ist der Fahrbetrieb mit historischen Fahr-
zeugen auf dem historischen Streckenstiick,
Auch die Betriebsweise ist historisch: Ein Schaff-
ner geht durch den Wagen und verkauft Fahrkar-
ten; vor einer Weiche wird ggfls. angehalten, da-
mit sie mittels einer Stellstange umgelegt wer-
der kann. Der Besucher erlebt bei den BMB die

StraBenbahn, wie es sie dank moderner Stadt-

bahnen, Tunnelstrecken und Fahrkartenautoma-
ten heute nicht mehr gibt.

Die im Depot stehenden Fahrzeuge kGnnen be-

sichtigt werden. Informationstafeln geben die
wichtigsten Informationen zu Technik und Ge-
schichte des jeweiligen Exponates. Hierbel han-
delt es sich jedoch um keine Ausstellung mit

museumspédagogisch angelegtem rotem Faden, .

sondern um ein ,begehbares Museumsmaga-
zin”, in dem sich besonders interessierte Besu-
cher zusitzliche Informationen ersclilicffen kin-
nen. Auf deutsch: Wihrend sich Otto-Normal-
besucher iiber die Mitfahrt mit der Bahn hinaus-
gehend wohl kaum fiir die mehr oder weniger
desolaten Strafenbahntricbwagen in der Halle in-
teressieren diirfte, kommen StraBenbahnfreun-
de hier voll auf ihre Kosten,

Eine Dauverausstellung in einer Aussteilungshal-
le, wie sie im Hirtsfeldbahn-Museum existiert
(s. DME 1/92 S. 33) oder wie sie in Bruchhausen-
Vilsen zam Thema »Kleinbahnc geplant ist (5.
DME 2/90 S. § — 12), wollen wir zum Thema

»StraBenbahnen im Bergischen Land¢ aufbauen.

Bis dahin wird jedoch noch viel Wupperwasser
unter der Kohlfurther Briicke hindurchflieBen.

Ebenfalls als fernes Ziel betrachten wir die oben
angesprochene Streckenverlingerung iiber die
Kohlfurther Briicke, In Anbetracht des Erfolges
der Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen —
Asendorf, was die Neuintegration des Bahnhofes
Bruchhausen-Vilsen in die Fahrbetriebs-Ausstel-
Iung anbelangt, sind wir hoffnungsfroh, dalB sich
auch fiir uns das Stecken ferner Ziele eines Ta-
ges als vorteithaft erweisen wird.

Unmittelbar an der Kohlfurther Briicke steht ein
Fachwerkhaus mit einer Gastwirtschaft. Friiher
warteten hier im »Briicker Hoft die Fahrgéste auf
die Abfahrt{ der StraBenbahn. In der Wirtsstube

Bei winterlicher Vegefation wird die Situation etwas
deutlicher: im Yordergrund dfe Kohifurther Briicke iiber
die Wupper, dahinter die Gastwirtschaft, in der friiher
Fahrgiste beruhigt auf die Straferbahn warfeter, und
hinten links der Eingang zur Museums-Sirallenbahn, zur
Hst, Kohiforther Briicke.

befand sich ein Lichtsignal, das den Wartenden
die Ankunft meldete, so dali sie zahlen und ge-
hen konnten und ihre Strallenbahn erreichten.
Heute ist die Wirtschaft als >Strandeaféc eine
beliebte Studentenkneipe, und die Giste zeigten
bislang wenig Inferesse an unserer Museums-
Straflenbahn. Das Lichtsighai befindet sich in
unserer Sammlung und kinnte ohne weiteres

“wieder in der Gaststitte montiert werden, Wir

halten dies fiir ein wichtiges Element in unserer
Ausstellung, sehen jedoch ein, daB heute kein

" Verstindnis dafiir entgegengebracht wird. Viel-

leicht wird spiiter einmal ein anderes gastrono-
misches Konzept verfoigt, so dall diese Idee auf
Zustimmung st66t und fiir beide Partner Vortei-
le bringt. '

Natiirlich wiirden wir auch sehr gerne die Strom-
versorgung einer Straflenbahn in unserer Aus-
stellung zeigen, Doch da sich an unserem Strek

-kenstiick kein Unterwerk befunden hat, hitte

man derartiges erginzen miissen. Neubau und
Betrieb eines ,historischen” Unterwerkes verbie-
ten sich allerdings nicht nur aus Griinden des
Unfallschutzes, sondern wiren auch aus muse-
umswissenschaftlichen Erwigungen sehr frag-
wiirdig, Daher zihlen wir unser Unterwerk zur
Museums-Infrastrukiug, Es kann nicht von Be-
suchern besichtigt werden, was in Anbetracht
der modernen Technik auch nicht sinnvoll wire.

"Anzustreben ist vielmehs, daB die sehenswerie

historische Stromversorgung der Strallenbahn
Berlin-Friedrichshagen — Schoneiche — Riiders-
dorf im Betriebshof Schoneiche professionell in
einem Videofilm und fotografisch dokumentiert
wird. Denn dort steht eine bldulich schimmern-

-de  Quecksilberdampf-Gleichrichterréhre noch

heute im reguliren Betrieb, Da der Betrieb von
Gleichrichterrghren gewissem Verschleill unter-
liegt und auch nicht beliebig gestartet und abge-
schaltet werden kann, IdBt sich derartiges muse-

“al nicht anders vermitteln als durch Vorfithrung

eines Viedeofilmes von einer reguldr betriebe-
nen Anlage. Wir kinnen uns gliicklich schit
zen, diese Technik aus den 20er Jahren in den
neuen Lindern im Jahre 1992 iiberhaupt noch er-

deben zu kinnen, doch scheint hier dringend

Handlungsbedarf zu bestehen.

Forschung und Dokumentation

Der Beitrag hat sicher deutlich gemacht, daB die
BMB sich auch der Forschung als Aufgabe eines
Museums nicht verschliefen. Besondere Auf-
merksamkeit gilt der Erforschung der Geschich-
te unserer Objekte, den StraBenbahnen im Ber-
gischen Land und den Betrieben im rheinisch-
westfilischen Verdichtungsraum. Zur Dokumen-
tation dessen geben die BMB mit der »Haltestel-
le« ein eigene Zeitschrift heraus. Auch einen klei-
nen Museumsfithrer haben wir erarbeitet.

Fiir die Bewiltigung dieser Aufgaben zahlt sich
gute Zusammenarbeit mit anderen Stralenbahn-
freunden aus. Wir pflegen zu Tradtionsgruppen
innerhalb einiger Verkehrsunternehmen {z. B.
WSW und EVAG) gute Kontakte und haben auch
zu anderen Strallenbahnmuseen {z. B. Siuttgar-
ter Historische Strassenbahnen) enge Verbindun-
gen. Mit DEV und [HS verbinden uns nicht nur
Ausstellungsphilosophien und Spurweite der
Strecke, sondern auch ,,familidre” Bande in der
Vereinsgeschichte, die noch heute in mancher
Doppel- und Dreifachmitgliedschaft zum Aus-
druck kommt,

Es besteht die Gefahr, daB nun mancher DME-
Leser meinen Beitrag als langweilig empfunden
hat. Das liegt aber nicht daran, daR die Muse-
ems-StraBenbahn Kohlfurther Briicke — Cro-
nenberg-Mdschenborn der BMB ein langweili-
ges Unternehmen wire. Grund diirfte vielmehr
sein, dal} wir manche Aufgaben ebenso anpak-
ken wie das Frankfurter Feldbahnmuseum, die
Hirtsfeld-Museumsbahn, die Selfkantbahn und
natiirlich die Museums-Eisenbahn Bruchhausen-
Vilsen — Asendorf und daB dariiber in der DME
berichtet wurde.

Ich halte es fiir keine Schande, das Rad nicht
stindig neu erfinden zu wollen, sondern von den
{berlegungen und Erfahrungen Anderer zu pro-
fitieren, Dies, indem man die Darlegungen gera-
de in der DME zum AnlaB fiir eigene Uberle-
gungen nimmt. So berichtete ich in der Hoff-
nung, daB auch dieser Beitrag die eine oder ande-
re Anregung enthilt, die im Leserkreis auf Inter-
esse stoft.




