Hans-Jirgen Credé

Anmerkungen zur soziotkonomischen
Bedeutung der Kleinbahnen

Bereits mehrfach wurde beklagt, da8 die Museumsbahnen ihrem heutigen Publikum
den Eindruck vermitteln, als handele es sich seit eh und jeh um rein touristische
Veranstaltungen. Der urspriingliche Sinn und Zweck der jeweiligen Eisenbahn wird
hingegen nicht vermittelt. Auch das von der Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vil-
sen - Asendorf reprisentierte »Transportsystem Kleinbahn« bedeutete einmal
wesentlich mehr fiir unser Land als dies noch im BewuBtsein der Bevélkerung vor-
handen ist bzv. bei der sonntiiglichen Kaffeefahrt aufgenommen werden kann.

Kleinbahnen aus
gesellschaftlicher Sicht

Transportsystem Kleinbahn, das bedeu-
tete gesellschaftlich die infrastrukturelle
ErschlieBung abseits groBer Ballungszen-
tren gelegener Regionen. Es war Vor-
aussetzung fur die wirtschaftliche Nut-
zung von Rohstoffen, die Intensivierung
der Land- und Viehwirtschaft; es war
Grundlage fir die Verteilung von Giitern
und Dienstleistungen in die Fliche und
gleichzeitig Sammelschiene und Trans-
portader fir die Produkte aus der Fla-
che. Transportsystem Kleinbahn bedeu-
tete fir Landwirtschaft, Gewerbe und
Industrie beschleunigten Transfer kuitu-
reller und wirtschaftlicher Entwickiungen

von den geistigen und politischen Zen-

tren in die von ithm erschlossene Region.

Die Kleinbahn war Fundament fir die
arbeitsteilige Produktion auf dem Lande,
mit ihr kamen industrielle Arbeitsplatze,
durch sie sollte die Landflucht der Men-
schen gestoppt werden. Sie war Instru-
ment zur Nivellierung der unterschiedli-
chen Entwicklung von Stadt und Land
und ein allererster Beitrag zur Chancen-
gleichheit.

Die Kleinbahn veridnderte somit gesell-
schaftliche Strukturen und gleichzeitig
trug sie auch dazu bei, ebendiese zu
festigen: Kleinbahnbau hatte stets etwas
zu tun mit Macht - mit politischer
Macht und mit okonomischer Macht.
Wer den Bau der Bahn pelitisch initiieren
konnte und die jeweiligen Bahnunterneh-
men finanzierte Zdas waren nicht nur die
offentlichen Hinde sondern auch private
investoren wie Lieferanten von Bahnma-
terial oder bedeutende Verlader wie
Gutsbesitzer und Zuckerfabriken}, der
konnte auch die Vorteile dieses neuen
Systems zu seinen Gunsten nutzen. Er
hatte EinfluB auf die Linienfihrung der
Bahn, auf ihr Erscheinungsbild und nicht
selten auch auf die Organisation.

So 4Bt sich feststellen, daB die Klein-
bahnen haufig ihren Betriebssitz und die
Werkstatt an den landlichen Endpunkt
legten, um das dortige niedrige Lohnni-
veau nutzen zu kdnnen. Sie normten
Gebiude, Fahrzeuge und Gleisanlagen
und hielten dadurch die Aufwendungen
fir das Anlagevermbgen niedrig, um
Skonomischen Nutzen ziehen zu kbnnen.

Die Kleinbahnen waren Vorreiter beim
Einsatz neuer Techniken, verhalfen die-
sen oft zum Durchbruch und boten da-

mit der deutschen Industrie Referenzen.
Sie waren aber auch Opfer der damit
verbundenen Risiken, und manche love-
stition, die Rationalisierung und Einspa-
rung versprach, mufite mangels Taug-
lichkeit schnelf wieder abgeschrieben
werden.

Kleinbahnen waren letztendlich auch Re-
serve fiir die Feldbahnen des Heeres,
denen sie in 2 Weltkriegen Fahrzeuge,
Material und Personal zwr Verfiigung
steliten,

Kurzum: Das Transportsystem Kiein-
bahn war Ausdruck eines spezifischen
technischen, geselischaftlichen und
volkswirtschaftlichen Entwicklungsstan-
des. Es erfiillte seinen Zweck unter den
Rahmenbedingungen des auslaufenden
neunzehnten und der ersten Hilfte des
zwanzigsten Jahrhunderts und leistete in
der Regel den ihm zugedachten Beitrag
an die jeweiligen Interessenten. Diese
Beitrige haben heute durch die totale
ErschlieBung unseres Landes mit ande-
ren Verkehrssystemen und durch die
Etablierung ven Konkurrenz auf den
Verkehrsmérkten ihren Stellenwert weit-
gehend verloren.

Die Bedeutung der Kleinbahnen
fir den Menschen als Nutzer

Fiir den Menschen als Nutzer war das
System Kleinbahn ein Element zur Er-
leichterung, Beschleunigung und Verbilli-
gung des Reisens. Es verbesserte die
Erreichbarkeit zentraler Institutionen wie
Behirden, Einrichtungen des &ffentlichen
Gesundheitswesens sowie Bildungs— und
Kulturstatten. Es war ein Beitrag zur
Befriedigung von Transport- und Kom-
munikationsbedirfnissen der Menschen
auf dem Lande, es ermiglichte und in-
tensivierte nachbarliche Beziehungen von
Ort zu Ort. Der Stadtbevdlkerung bot
es Gelegenheit, in l&ndlichen Erhelungs-
gebieten, Entspannung zu suchen,

Kleinbahnen erleichterten die eigenstan-
dige Vermarktung von Produkten des
landlichen Erzeugers auf den Markten
der jeweiligen Mittelzentren. Sie ermig-
fichten ihm erstmals in erhohtem Um-
fange Verarbeitungs- und Veredelungs-
prozesse an seinen Erzeugnissen und
erhihten so mittelbar Einkommens- und
l.ebensstandard von Produzenten und
Arbeitnehmern.  Sonderfahrpline an
Markttagen, Sonderziige fiir die typi-
schen Produkte der Region wie Zucker-

rilben und Schlachtvieh dokumentieren
diese Funktion.

SchlieBlich set an die Filhrung sogenann-
ter Hamsterziige erinnert, die in Zeiten
nachkriegswirtschaftlichen Mangels fir
die Stadtbevillkerung einen Weg zur
Notversorgung darsteliten, als andere
Verkehrssysteme langst versagt hatten.

Die Bedeutung der Keinbahnen
fir die Mitarbeiter

Kieinbahn, das bedeutete auch Arbeits-
und Lebensgrundlage fiir die bei thr be-
schiiftigten Mitarbeiter, das bedeutete
Improvisation und Kreativitdt beim funk-
tionstichtigen Erhalt des Systems bei
gleichzeitiger Beachtung strenger Vor-
schriften und aufsichtsrechtlicher Regle-
mentierungen.

Kleinbahn, das war harte kérperliche
Arbeit in Gleisbau, Fahrdienst und
Werkstatt einerseits und vergleichsweise
vertriglicher Dienst im Kontakt mit dem
Pubiikum. Arbeit bei der Kleinbahn war
gleichzusetzen mit bescheidenem Ein-
kommen und einfachen Lebensverhalt-
nissen. Sie vermittelte mitunter jedoch
auch betrichtliches Ansehen in der Ge-
sellschaft durch beamtendhnliche Ar-
beitsverhahnisse, hoheitliche Aufgaben-
wahrnehmung, Hierarchie und Symboli-
sierung derselben durch Uniformen und
Cienstgrade.

Kieinbahn, das war der zwanzigstiindige
Arbeitstag in der Zeit der Saisonver-
kehre, das war Unterbringung des
Dienstpersonals in einfachsten Raumlich-
keiten, angefangen vem ungeheizten Bi-
ro bis hin zur Ubernachtung des Zug-
personals im Lokschuppen, das war die
Erfiillung menschlicher Grundbediirfnisse
durch Dienstwohnungen, Deputate und
Moglichkeiten  der  Selbstversorgung
durch die landwirtschaftliche Nutzung
von Bahngelinde oder Bereitstellung von
Viehunterstinden in Bahngeb&uden.

Arbeit bei der Kleinbahn war anderer-
seits auch geruhsam, sie war gekenn-
zeichnet durch Abwechsiung, soziale
Kontakte und - zumindest fir einen Teil
des Personals - durch Selbstbestim-
mung und geringe Kontrolle. Der kleine
.Schnack” des Zugpersonals mit dem
Bahnagenten, nicht selten durch ein ..gei-
stiges” Gestrank abgerundet, der Kon-
takt mit Fahrgasten und Verladern, dies
alles gehérie ebenso dazu, wie die in
Teilen eigenstindige Arbeitsorganisation
in Werkstatt und Gleisbau,

Kleinbahn, das war auch ein besonderes
Zusammengehdrigkeitsgefihi von Mitar-
beitern und Vorgesetzten, das war die
gemeinsame  Bewidltigung  betrieblich
schwieriger Situationen nach nicht beein-
fluBbaren Naturereignissen wie Schnee-
fall oder Hochwasser, nach selbstge-
stellten Aufgaben wie beispielsweise ei-
ner Umspurung oder die Beseitigung von
Kinderkrankheiten  neu  eingefiihrter
Technik. Dieses Wir-Gefilhd wurde hdufig
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gestirkt durch gezielte Pflege der Un-
ternehmenskultur, durch Embleme,
durch bahneigene Sport- und Gesang-
vereine und durch Betriebsausfliige mit
der eigenen Bahn.

Bildteil

Bild oben
Zahireich sind die Beispiele, in denen
Kieinbahnen die Nutzung von Rohstoffen
oder landwirtschaftlichen Flachen erst in
groBerem und damit wirtschaftlichem
Stil ermdglichten. Namen wie .Rhein-
Sieg Eisenbahn”, .Nassauische Klein-
bahn", .Walliickebahn", .Sthrebahn”,
+Brehitalbahn™ u. a. sind untrennbar mit
den an ihren Strecken liegenden Zechen,
Erzgruben, Salinen, Phonolitwerken ver-
bunden. Bereits in den 1920ger Jahren
verdankte manch eine dieser Industrien
thre Wetthewverbsfihigkeit allein einem
leistungsfahigem Transportsystem und
konnte dank dieser Infrastruktur viel-
fach noch bis in die 1960ger Jahre fort-
bestehen und fiir die Menschen der Re-
gion Arbeit und Einkemmen bieten.
Die hier abgebildete Zuckerfabrik Grei-
fenberg/Pommern konnte sich erst zu
einem bedeutenden industriellen Wirt-
schaftsfaktor entwickeln, als das Um-
tand durch ein Verkehrssystem - die
meterspurige Greifenberger Kleinbahn -
erschlossen wurde und damit die land-
wirtschaftfiche Produktien von Zucker-
rilben erhoht und ihr Transpert sicher-
gestellt werden konnte.

Foto: Slg Dipl.-ing. Karl Gnirke

Bild 2. Reihe
Das Erscheinungsbild ven Kleinbahnen
war hiufig abhingig von den engagierten
Politikern oder den (teilweise privaten)
Geldgebern. Sie driickten der Bahn .ih-
ren Stempel” auf. Mal war es ein gedie-
gener Fahrzeugpark mit Salonwagen fir
die Prominenz des erschlossenen Gebie-
tes, mal waren es stattliche Gebdude
oder gar eigene Pavillons fiir die kuren-
den Firsten, mal waren es armselige,
genormte Betriebsmittel .von der Stan-
ge” und Wellblechbuden fiir das Publi-
kum.
Die Politiker des Kreises Schleswig sa-
hen in .ihrer" Kreisbahn offensichtlich
von Anbeginn ein bedeutendes System
zur ErschlieBung des Kreisgebietes und
bewilligten der Kreisstadt Schleswig den
groBzilgigen Verwaltungssitz der gleich-
zeitig als Bahnhof »Schleswig Altstadt«
fungierte. Das groBartige Gebdude weist
Merkmale des spateren Eklektizismus
und beginnenden Jugenstils auf. 9.1959
Foto: Harald O Kindermann

Bilder 3. Reihe und unten
Nochmals »Schleswig Altstadt«: Die
Riickseite des renovierten Gebiudes, 30
Jahre spiter. Uber dem Eingangsportal
befinden sich Jugendstilornamente und
das Fligelrad der Kreishahn. Ohne
Zweifel: einstmals war der Kreis Schles-
wig stolz auf seine Eisenbahn, 12,8.1989
Fotos: Wolfram Baumer

36 Die Museums-Eisenbahn 4/1989




Bild oben
Auch die Bauherren der Bergedorf -
Geesthachter Eisenbahn Ieisteten sich
mehr als nur Gebdude nach Normalien
von Stadtbahnen oder Privatbahnkon-
zernen. Ein ausgesprochen schdnes Ein-
zelstiick im Stiel der Vierlander Bauern-
hauser war der Bahnhof Zollenspieker,
der leider bereits der Spitzhacke zum
Opfer fiel. Okt 1960

Foto: Harald O Kindermann

Bild 2. Reihe
Bahnhof Zollenspieker: Liebevoll ausge-
mauertes Fachwerk, geschnitzte Hin-
weisschilder und aufwendige Fiillungsti-
ren. Okt 1960

Foto: Harald O Kindermann

Bild 3. Reihe
EinfluB auf das Erscheinungsbild der
Kleinbahnen hatten insbesondere die
groBen Privatbahnkonzerne. Dies, weil
sie h3ufig selbst ein Teill des Gesell-
schaftskapitals ven Kleinbahnen Uber-
nehmen muBten, das sich miglichst
schnell verzinsen solilte, oder - auch das
gab es - weil politische Instanzen froh
waren, daf sie einen Generalunterneh-
mer fanden, der ihnen die Bahn baute
und sie anschlieBend auch noch fiir einen
bestimmten Zeitraum betrieb. So gab
es typische .Lenz-Bahnen”, ..Bachstein-
Bahnen”, .Krauss-Bahnen” {LAG) u. a:
Das Foto zeigt die Dampflokomotive
FRANZBURG mit den Wagen BCPwi3l
und Citl des DEV, eine typische Lenz’
sche Normgarnitur fiir jene Meterspur-
bahnen, die von der Fa. Lenz & Co ge-
baut und betrieben wurden. 13. 9. 1986
Foto: Wolfram Baumer

Bild unten
Bis auf wenige Auspnahmen hatten alle
Kleinbahnen eines gemeinsam: Geldnot!
Dies zwang sie stets dazu, Rationalisie-
rungsmaoghchkeiten auszuschépfen und
fiihrten auch zu besonderer Experimen-
tierfreude in technischer und organisa-
torischer Hinsicht. Viel frither als die
Staatsbahnen bzw. die DRG entschieden
sie sich z.B. fir den grofiflachigen Ein-
satz von Triebwagen und waren somit
Wegbereiter fir den Export solcher
Wagen durch die Deutsche Industrie ins
Ausland.
Das Bild zeigt einen typischen Vertreter
jener frithen Kleinbahntriebwagen. Dabei
handelt es sich um den T1 der Ueterse-
ner Eisenbahn, ein DWK-.KommiBbrot™
aus den zwanziger Jahren (s. a. DME
3/1989 S. 8ff)
Aulerdem zeigt das Bild eine organisa-
torische Besonderheit der Uetersener
Eisenbahn: eine zweigleisige Strecke.
Diese Strecke wurde jedoch nicht im
Rechtsverkehr betrieben, wie es auf
Deutschiands Schienen und StraBen
tiblich ist, sondern so, daf ein Gleis dem
Personenverkehr und das andere dem
Giiterverkehrs diente. Okt 1960
Foto: Harald O Kindermann
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Bild ganz oben
Sparsamkeit auch im Giterverkehr: Massengiiter wurden nicht
auf die (schmalspurige) Kleinbahn umgeladen, sondern sie
erreichten in jhren normalspurigen Transportbehiltern den
Zielbahnhof. Das sogenannte .Rollbocksystem”, bei dem die
nermalspurigen Giiterwagen auf schmalspurige Rolibbcke auf-
geschemelt wurden, erméglichte diese Transportvereinfachung.
Ebenso rationell - per bahneigenem Forderband - er-
folgte der Umschlag auf die Transportmittel der Kunden. Das
Fote zeigt den Umschlag von Keohlen im Bahnhof Bruchhau-
sen-Vilsen Ende der 1950ger Jahre. Foto: DEV-Archiv

Bild Mitte links
Experimentierfreude auch bei der Betriebsabwicklung: »Ein-
Mann-Betrieb« gab es bei der Eisenbahn Elmshern - Barm-
stedt - Oldesloe schon zu Anfang der 1960ger Jahre. EBOE
VT 23 im Bahnhof Uizburg am 3. Februar 1262.

Foto: Harald O Kindermann

Bild rechts
Bedeutende Einsparungen versprach auch die Einfihrung des
Sprechfunkverkehrs im Zugleitbetrieb. Die Verkehrsbetriebe
Grafschaft Hoya fithrten diese Neuerung bereits im Jahre
1968 ein. Diese Form der Betriebsabwickiung ist bhis heute auf
die Nichtbundeseigenen FEisenbahnen beschrankt geblieben,
dort - d.h. bei den .Kleinbahnen” des spidten 2zwanzigsten
Jahrhunderts - ist sie jedoch nachgerade typisch geworden.
Foto: DEV-Archiv
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Bilder obere Hilfte

Bruchhausen-Vilsen ver und nach der
Ankunft des Kleinbahnzuges. Die Fotos
aus den 1960ger Jahren zeigen deutlich
das Publikum der Kleinbahnen auBerhalb
des Schiller- und Berufsverkehrs: Altere
Damen mit Kofferchen, Einkaufs- und
Reisetaschen. Die Kleinbahn intensivierte
nachbarliche Beziehungen von Ort zu
Ort. Fotos: DEV-Archiv

Bilder untere Hilfte ‘

Durch die Verbesserung der Transportin-
frastrukiuren war es maglich, die als
Handelszentren wichtigen Marktflecken
der Region in relativ kurzer Zeit zu er-
reichen und dort eigene Produkte feilzu-
bieten bzw. Lebensnotwendiges einzukau-
fen. An Markitagen war daher auf den
Kleinbahnen immer etwas los. Dann rei-
ste mit Korben und Taschen bepacktes
Publikum, dann gab es besondere
Marktziige, dann wurde =zusatzliches
Wagenmaterial eingesetzt, dann kamen
mitunter sogar Giter- oder Fakultativ-
wagen zu Personenverkehrsehren und
auf manch einer Zweigstrecke gab es
tiberhaupt nur an den Markttagen Per-
sonenverkehr.

Auch bei der Kleinbahn Hoya - Syke -
Asendorf bzw den spiteren Verkehrs-
betrieben Grafschaft Hoya gab es sol-
che Marktverkehre zum ..Brokser Hei-
ratsmarkt”. Hierbei handelt es sich zwar
nicht um einen Wochenmarkt sondern
um einen jdhrlich stattfindenden Pferde-
markt mit Vergniigungspart, so daB auf
den Fotes die Einkaufstaschen des Pu-
blikums fehlen. immerhin wurde an die-
sen Markttagen ein Stundentakt ange-
boten fiir den bis in die letzten Jahre
des Schienenpersonenverkehrs bei den
VGH alle 4 vorhardenen Triebwagen
vorgehalten werden muBten. Die Fotos
zeigen die Marktziige am 29. 8. 1971 im
Bahnhof Unzen sowie die Haltestelle
Bruchhausen-Marktplatz am 27. 8. 1972,
die eigens fir den Brokser Heiratsmarkt
einmal im Jahr zum Leben erweckt wur-
de. Fotos: Gerd Schrammen
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Bild oben
Durch die Kleinbahnen bekamen auch die
weiter von den GroBstadten entfernt ge-
legenen Gehiete die Chance, sich in
groBerem Umfange an der Nahrungsmit-
telproduktion fir die Ballungsriume zu
beteiligen. In der Grafschaft Hoya ent-
wickelte sich z. B. die Schweinemast zu
einem bedeutenden Erwerbszweig. Die
Schweine wurden mit der Kleinbahn
meist in .Ganzziigen”, die in der Regel
freitags oder samstags verkehrten, zu
den Schiachthdfen abtransportiert. Das
Foto zeigt die Lokomotive BRUCHHAU-
SEN der Kib. HSA mit einem solchen
.Schweinezug” in der Ortsdurchfahrt
Syke, Aprii 1961.

Foto: Harald O Kindermann

Bilder rechts
im Gegensatz zu ihrer (rechtlichen) Ein-
ordnung als Kleinbahnen waren so kon-
zessionierte Bahnbetricbe meist alles
andere als klein. Selbst weniger bedeu-
tende Betriebe zdhlten leicht 80 bis 100
Beschiftigte. Kleinbahnen waren daher
wichtige Arbeitgeber der jewveiligen Regi-
en und mithin auch ein Wirtschaftsfak-
tor, der fir gewisse Kaufkraft sorgte.
Arbeit bei der Kleinbahn bet ein breites
Spektrum von Tétigkeiten, bot neben
Hierarchie auch Freiraum fiir mitunter
unkenventionelle Arbeitsorganisation
oder die Umsetzung eigener Ideen des
Personals. Die Bilder zeigen als Beispiel
eine Hauptuntersuchung der Dampfioko-
motive ASENDORF zu Anfang der
1830ger Jahre, die ven den verant-
wortiichen Mitarbeitern der Werkstatt
Hoya im freien organisiert wurde.

Foto: DEV-Archiv

Bild unten
Kein Musterbeispiel fiir Kreativitit aber
dennoch eine anerkennenswerte Leistung:
Die Mitarbeiter des Kreisbahnwerkstatt
in Schleswig modernisierten ihren T2
nach eigenen ldeen, wobei allerdings der
T 5 - ein MAN-Schienenbus - Anregun-
gen gab. 18, April 1971.

Foto: Harald O Kindermann
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Bild oben
Der Dienst in der Gleisbaurotte stellte
woh! das unangenehmste Arbeitsfeld bei
der Kieinbahn dar. Harte kérperliche
Arbeit und Ansiedlung am unteren Ende
der Lohnskala waren charakteristisch
fir Rottentiitigkeit. Im Bild die VGH-
Rotte beim Gleisbau im Zuge der Um-
spurungsarbeiten 1964.

Foto: DEV-Archiv

Bild 2. Reihe

Arbeit bei der Kleinbahn: Die Giiterzug-
begleiter kuppeln einen aufgebockten Gi-
terwagen mit einem schmalspurigen Per-
sonenwagen. Die verwendete Kuppelstan-
ge mit PufferGberwurf trug den Spitzna-
men .Armamputierer”, wodurch zum
Ausdruck kommt, daBl der Einsatz die-
ses Gerites fiir die Bediensteten nicht

ganz ungefihrlich war.
Foto: DEV-Archiv

Bild 3. Reihe

Arbeit bei der Kleinbahn von ihrer an-
nehmen Seite: Henri Humke als Bedien-
steter der Kleinbahn HSA im Gesprich
mit dem Kunden. Gerade bei der Klein-
bahn waren derartige Szenen an der
Tagesordnung, denn das Zugpersonal
befuhr ebenso zeitlebens ..seine™ Strek-
ke wie das Publikum. Man kannte sich,
so daB neben dem dienstlich Notwendi-
gen auch noch fiir Privates Interesse
bestand. Foto: DEV-Archiv

Bild unten

Das Obengenannte galt auch fiir das
Personal auf den Bahnhifen: Aufstiegs-
chancen waren auf den Kleinbahnen
selten; einmal in Funktion, blieb das
Personal meist wo es war, lernte Ort
und Kundschaft kernnen und verstand es,
dort Lebens- und Arbeitsweit zu verhin-
den.

Zwar nicht in diesem Zusammenhang
von Interesse aber dennoch nicht unin-
teressant: Die Schreibweise auf dem
Hinweisschild links. Foto: DEV-Archiv
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Bild oben

Wenngleich Kleinbahner nicht zu den
Spitzenverdienern gehbrten, genossen
die von ibnen erfilllten quasi heoheitlichen
Aufgaben gewisses Ansehen in der Be-
vilkerung. Als Bahnhofsvorsteher z. B.
zihlte man in den landlicher Gebieten
durchaus zu den herausragenden Per-
sonlichkeiten, die am gesellschaftlichen
Leben teilnehmen durften. Dies umso
mehr, wenn es sich um eine Kleinbahn
handelte, bei der es Kraft der Eigen-
tumsverhilitnisse auch den Beamtensta-
tus gab.

Im Mittelpunkt des Geschehens standen
auch die Mitarbeiter der VGH, als der
letzte Schmalspurzug Bruchhausen-Vil-
sen veriieB. Foto: DEV-Archiv

Bild links
Vergleichsweise angenehm war die Ar-
beit als Zugbegleiter - zumindest in
Personenziigen. H&aufig bestand die
~Riickleistung” jedoch aus einem Giiter-
zug: die geordnete Uniform muBte dann
einem Arbeitskittel weichen, der Fahr-
kartendrucker wurde gegen die Sackkar-
re getauscht. Henri Humke als Schaff-
ner im Triebwagen der VGH in Hoya.
Foto: DEV-Archiv

Bild rechts
Die frither ibliche gesellschaftliche Ein-
stufung des Eisenbahntranspertwesens
in den Bereich hoheitlicher Tatigkeiten
fand u. a. in den Uniformen der Bedien-
steten ihren Ausdruck. Die Upiform wies
ihren Triger im AuBenverhditnis offen-
kundig als Mitglied eines staatlichen
Vollzugsorgans aus, dessen Anweisungen
in den Transportmitteln bzw. den einge-
friedeten Bereichen generell Folge zu
leisten war. Im Innenverhditnis war die
Uniform iberwiegend Abbildung der in
den Bahnvorschriften geregelten Verant-
wortlichkeiten, d. h. sie machte Befehls-
und Gehorsamsstrukturen transparent.
Ein fein abgestimmtes System von
Stoffen, Knbpfen, Kragenspiegeln, Miit-
zenzubehiir sowie sonstige Symbole wie
z. B. Schultergiirtel oder in den frihen
Jahren der Eisenbahn gar Sibel driick-
ten aus, wer welche Arbeiten verrichten
durfte, wer welche Funktion innehatte,
wer am unteren oder oberen Ende der
Hierarchie stand.
Wihrend den Uniformen der Staats-
bahnbediensteten bereits in der Litera-
tur Aufmerksamkeit geschenkt wurde,
begegnen wir auf dem Kleinbahnsektor
diesbeziiglich nur weien Flecken. Die Bil-
der zeigen indes, daB Uniformen auch
auf Kleinbahnen ihre Bedeutung hatten.
Das Bild zeigt einen Schaffner der Klein-
bahn Altrahistedt - Volksdorf - Wahl-
dorf mit voller Ausristung im Halte-
punkt Ohlstedt.

Foto: Slg. Harald O Kindermann

Bild unten

Das Bild zeigt (vermutlich} die Besatzung
des letzten Schmalspurpersonenzuges
zwischen Bruchhausen-Vilsen und Syke.
Dabei diirfte es sich links und rechts (im
Arbeitsanzug) um das Lokpersonal, in
Bildmitte um den Zugfilhrer handein.
Besonders die Zugfithrer-Uniform hat
staatsbahnihnlichen Charakter; anstatt
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der messingfarbenen Knépfe sowie den
aus goldfarbenen Lurexfaden gewobenen
Kragenspiegelemblemen und Schildban-
dern diirfte hier jedoch alles in Neusilber
bzw. silberfarben gewesen sein, was auf
den schwarz/weil Fotos leider nicht
zum Ausdruck kommt. Die Doppelkordel

iiber dem Miitzenschild bezeichnete Ubli-
cherweise den Beamtenstatus, den es
bei der Kleinbahn Hoya - Syke - Asen-
dorf allerdings nicht gegeben haben
diirfte. Vielleicht ist unter unseren Le-
ser/innen jemand, der aufkldrendes zu
diesermy Thema weil? Foto: DEV-Archiv




Die Begriffe »Kleinbahng und »Spar-
samkeit« gehbrten stets zusammen.
Sparsamkeit begleitete die Projektie-
rungsphase, Sparsamkeit kennzeichnete
die Ausflihrung und spéter auch den Be-
trieb. Manch eine Bahn wurde daher als
Schmalspurbahn gebaut, obwohl das
erwartete  Verkehrsaufkommen  eine
normalspurige Variante als die zweck-
mifigere Lésurg hdtte erscheinen lassen
miissen; bei mancher Bahn waren Ober-
bau oder Betriebsmittel von Anfang an
zu schwach bemessen, vielerorts fithrte
sparsamste  Wirtschaftsfihrung  zur
Einfithrung noch nicht ausgereifter Tech-
nik. Diese oder &hnliche Faktoren fihr-
ten immer wieder zu auBergewdhnlichen
Situationen, die von den Beschiftigten
meist in kurzer Zeit gemeistert werden
muBlten. Sei es, dafl (ber Nacht Motor
oder Getriebe des einzigen Triebwagens
gewechselt oder repariert werden muB-
te, sei es, daB gar eine ganze Bahn um-
gespurt werden muBte, um den Anforde-
rungen der Zukunft Rechnung zu tragen.
Fir Kleinbahnen typisch war das beson-
ders ausgepragte Zusammengehorig-
keitsgefihl der Mitarbeiter in derarti-
gen Situationen. Hier gab es keinen
..Gleisbautrupp” eines entfernten Gleis-
bauhofes wie auf den Staatsbahnen; hier
gaben sich die ingenieure der Fahrzeug-
industrie nicht ..die Klinke in die Hand",
wenn ein Motorwagen nicht funktionierte.
Alles wurde mehr oder weniger in Eigen-
regie geleistet, wobei nicht seiten abtei-
lungsiibergreifend gearbeitet wurde.

Die Bilder zeigen die Umspurungsarbei-
ten 1965 der VGH-Strecke Bruchhau-
sen-Vilsen - Syke, an denen sich selbst
der damalige .Chef” der Bahn, Herr
Dipl.~Ing. Leder, im Blaumann beteiligte.

Bild oben

Gieisstopfen in der Kurve am BU Wa-
chendorfer Holz, v.i.nr.: Herr Leder,
Heinz Eggers, Karl Heidecke, weitere
nicht bekannt, Fota: DEV-Archiv

Bild 2. Reihe
Bei Unzen.
Foto: DEV-Archiv

Bild 3. Rethe

Die Rotte erhielt sdinerzeit Unterstiit-

zung aus der Werkstatt und dem Busbe-

trieb, so daB der zum Pausenraum um-

funktionierte Omnibus gut besetzt war.
Foto: DEV-Archiv

Bild unten
Auch das Gruppenfote forderte Zu-
sammengehorigkeitsgefilhl: Stolz lassen
sich die Werkstattmitarbeiter der HEG
(Hoyaer Eisenbahn-Gesellschaft) in Hoya
mit der von ihnen hauptuntersuchten Lok
3 ablichten. Fir Kleinbahnwerkstitten
waren derartige Leistungen durchaus be-
achtensvert, fanden doch die Mitarhei-
ter in den Hallen meist nur einfaches
Gerdt vor. Muskelkraft und Improvisa-
tionstalent muBten hier hdufig die Gege-
benheiten einer Leokomotivfabrik erset-
zen.
Ob es sich bei der »84« um das Auf-
nahmedatum oder das Jubilium der Lok
{1953) handelt, ist nicht bekannt.

DEV- Archiv
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