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Zur musealen Bewahrung der Feldbahnge-
schichte

Es wurde bereits auf die Wichtigkeit hingewie-
sen, iber den eigenen Tellerrand zu schaven
[DME 3/92, 8. 13]. Aufgrund der unscharfen Ab-
grenzung von Kleinbahnen zo den SiraBenbah-
nen und aufgrund der Gleichartigkeit in der mu-
sealen Bewahrung vor: Kleirbahn- und StraBen-
bahngeschichte ist dieses Abschweifen von der
Betrachtung der lindlichen Dampfkleinbahnen
bei den Lesern der DME auf Zustimmung gesto-
Ben. So Hegt es nahe, auch einmal einen Blick
auf die museale Bewahrung der Feldbahnge-
schichte zu werfen. Ganz neu ist auch dieses
nicht: Bereits vor 3 Jahren wurde das Frankfurter
Feldbahnmuseumn ausfiihrlich vorgestellt [DME
2/90, 8. 13 — 23] und ein Findruck von dem dort '
prakfizierten kompetenten Umgang mit der Feld-
bahngeschichte gegeben,

Wer einen (ober{lichlichen) Blick auf die Feld-
bahnszene wirft, den beschleicht vermutlich
nicht selten der Eindruck, es handele sich um
das ausgelassene Treiben von Feldbahn-Fuzzis,
Viclerorts sind beachtliche Ansammlungen von
Fetdbahn-l.okomotiven zu bewundern, und ein
Konzept ist nicht zu erkennen. Nach welchen
Kriterien werden diese Mengen gleichartiger
Fahrzeuge gesammelt? Was darf der Besucher
aus dem Eindruck langer Lokreihen vom Feld-
bahnwesen lernen? Welches Flement aus dem
Feldbahnwesen vermittelt die Komposition beste-
hend aus einer Torfbahnlok einigen Untertage-
Personenwagen an einem Bahnsteig mit hilbsch
gemauerter Bahnsteigkante und Zugzielanzeiger?

Und doch: Der Eindruck triigt! Die Museums-
Feldbahner sind weitaus mehr an museumswis-
senschaftlichen Arbeitsweisen interessiert, als
das oben Geschilderte vermuten iE8t. Das wird
schon daran deunflich, daf} von den Teilnehmern
des 2. internationalen Feldbahntreffens am 31. 10.
und 1. H. 1992 in der Berliner Wuhlheide mehr
als 30 Interessierte in der Arbeitsgruppe ,,Muse-
umskonzept” mitarbeiteten.

Zum Wesen der Feldbahnen

Noch heute kann man in vielen Mooren Nord-
deutschlands bei einern Spaziergang Feldbahnen
in Betrieb erleben: Eine kleine Diesellokomotive
zuckelt mit einem langen Lorenzug im Schriit-
tempo iiber voilig unregelmifige Gleise, die den
Rand des Feldweges siumen, Dabel schaukelt ein f
Teil der Torfbahnloren gerade nach links und ein
anderer Teil nach rechts. Wenn die Diesellok vor-
beigezogen ist, iibertont das dumpfe Rumpeln

In den allermeisten Fillen dienen Feldbahnen zum
Transport eines Produktes von der Gewinmingsstitte zu
einern Umschlagspunkt oder einer Fertigungsanlage.

Oben: Gewinnungsstitte Sandgrube der Kalksandsteinr
werke Gehlbergen, 6, 7 1971, Foto: Harald Kindermnann

Mitte: Kurzer Lorenzug der Ziegelei Stauch in NuBloch,
22. 71977 Foto: Bernhard Konig

Unten: Umschiagspunkt Torfverladung Bahn/Lkw des
Torfwerkes Strenge in Heinschenwalde, 13, 7 1989,
Foto: Wolfram Biumer
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der Loren das stoisch gleichmilige Dieselge-
brumm, das zuvor den akustischen Eindruck
priigte. Noch minuatenlang kann man dem Zug
nachblicken, der sich mit langsam leiser werden-
dem Geklirr, Gerumpel uvnd Gebrumm ent-
ferni. Welch ein ,Bisenbahkn”-Erlebnis! Eisen-
bahn-Erlebnis? War das ein Eisenbahnzug auf ei-
ner Eisenbahnstrecke?

Vergleichen wir doch einmal die Feldbahnen mit
den anderen Fisenbahnen:

m Naturale Dimension: In technischer Hinsicht
gehoirt die Feldbahn zu der Gruppe der Schienen-
bahnen. Spurgebundenheit durch den Fahrweg,
Kombinierbarkeit der TransportgefdBie sowie die
dadurch migliche Traktion durch ein einziges
Zugfahrzeug sind die wesentlichen technischen
Systemelemente, die auf die beschriebene Torf-
bahn ebenso zutreffen wie auf den ICE, die Wup-
pertaler Schwebebahn, die Berliner S-Bahn, die
Magnetschwebebahn und alle anderen Straflen-,
Kilein- und Vollbahnen, Es sind somit nur techni-
sche Details wie Spurweite, installierte Leistung
oder geometrische Dimensionen, die die Feld-
bahnen von den anderen Eisenbahnen technisch
unterscheiden,

= Personale Dimension: In menschlicher Hin-
sicht zeichnen sich erhebliche Unterschiede ab.
So mag sich vielleicht der Bedienet der Feldbahn-
lokomotive als Lokfiihrer fiihlen, doch objektiv
gesehen wird sich sein Berufs- und Familienle-
ben von dem eines anderen Lokfiihrers stark
unterscheiden. Stait eines Fisenbahnerlebens
diirften die Mitarbeiter eines Feldbahnbetriebes
eher das Leben eines angelernten Land- oder In-
dustriearbeiters fiihiren.

w Soziale Dimension: In gesellschaftlicher Hin-
sicht gibt es kaum noch Gemeinsamkeiten zwi-
schen Feldbahnen und anderen Eisenbahnen.
Feldbahnen dienen weder einem allgemeinen
noch einem &Gffentlichen Verkehr. Keine Tarife
und Aushangfahrpline regeln den Zugang fiir Je-
dermann, vielmehr dienen Feldbahnen innerbe-
trieblichen Transportzwecken in gleicher Weise
wie andere Fordermiitel auch. Feldbahnen wer-
den nicht nach einer verkehrsrechtlichen Grund-
lage konzessioniert, sondern unterliegen als ein
Befriebsteil hchstens der offentlichen Bau- und
Gewerbeaufsicht, Auch im Unternehmensrecht
sind die Unterschiede grofl: Mir ist kein Fall be-

Oben: In fechnischer Hinsicht sind grundlegende Unter-
schiede zwischen Feldbahnen und Vollbahnen nicht
gepeben, Daher 6t sich mit relativ einfachen Mitteln
eine Feldbatmlokomotive fiir den Verschub von
Vollbahnwagen adaptieren. Lok der Fa, Schrott-Neuss,
Vaihingen/Enz Nord, 22. 4. 1987

Mitte: Es sind in erster Linie die geometrischen Dimen-
sionen sowie der Verzicht auf eine Reihe Ausstattungs-
details, die diese Torflore vor einem regelspurigen offenen
(iiterwagen unferscheiden. Und dennnock weist sie einen
technischen Leckerbissen auf: die doppelien Spurkrinze,
die es bei anderen Eisenbalnen schon seit hundert Jabren
nichit mehr gibt, und die auch auf Feldbahnen mittler-
weile seiten geworden sind, Stapelermoos, 4, 4, 1985

Unten: Die mit Feldbahnen arbeitenden Menschen wer-
den int der Betrachtung zu hiufig vergessen. Wie gestaltet
sich das Arbeitsleben mit der Feldbahn? Welche beson-
deren Fihigieiten sind gefordert, welche nicht? Welche
Gefahren lavern? Wie ist es mit der Sicherheit des
Arbejtsplatzes bestellt und wie wirkt sich all dies auf das
Familien- und Freizeitleben aus? All dies sind Fragen, die
zum Thema »Feldbahnt gehidiren. .

Teufelsmoor, Neu St. Jiirgen, 6.7 1983

Fotog: Wolfram Bi#umer

kannt, daf3 eine Feldbahn ein eigenes Verkehrs-
unternehmen gewesen wire im Gegensatz zu z.
B. den kemmunalen Nahverkehrsbetrieben, lan-
deseigenen Kleinbahnen oder der staatlichen
Reichsbahn und Bundesbahn,

Pras Geschilderte bezieht sich auf typische Feld-
bahnbetriebe entsprechend ihrer Bestimmung als
Baustellenbahn, Waldbahn, Torfbahn, Kiesbahn

etc. Grenzen zu #hnlichen Transportsystemen
lassen sich im Einzelfall schwerlich ziehen — De-
finitionen und Klassifizierungen soll dieser Bei-
trag auch gar nicht leisten (s. Dierk Lawrenz:
Feldbahnen in Deutschiand, Stuttgart 1982 uand
ders: PEin Jahrhundert Feldbahnen, Stuttgart
1985). Natiirlich gibt es auch viele Ausnahmen
von der Regel; auf einige davon gehen die folgen-
den Beitréige genauer ein,
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Konsequenzen fiir die museale Be-
wahrung

Heutige Technikhistorische Museen betrachten
alle 3 Dimensionen der Technikgeschichte: die
naturale, die personale und die soziale Dimen-
sion. Bin nach dieserm Anspruch arbeitendes
Feldbahnmuseurn wird konsequenterweise nicht
nur einige Feldbahnloks und -loren sammeln
und betreiben, sondern gerade die vielen spezi-
fischen Elemente des Transportsysterns TFeld-
bahn mit denen der anderen Transportsysteme
vergleichen wollen, wobei die technischen Gege-
benheiten noch die am leichtesten iiberschauba-
ren sind.

Hier diirfte auch der Grund dafiir liegen, daB
sich keines der professionell gefithrten Verkehrs-
und Technikmuseen der Feldbahnen annimmt.
Zwar streifen nahezu atle Institutionen das The-
ma *Feldbahnt, doch hiufig genug mur sehr am
Rande. So vermittelt z B. die Feldbahndampf-
lokomotive im DPeutschen Museum Miinchen
(Krauss 1903) getreu der auf Meisterwerke deut-
scher Wissenschaft und Technik ausgerichteten
Museumskonzeption in erster Linie die genial
einfache Lokomotivkonstruktion von Georg
Krauss, Zusarmmen mit einer Kipplore auf ei-
nem kurzen Gleisstiick reifit die Lok auBerdem
das Thema »Feldbahn¢ an als Transportmittel von
Baustoffen beim Autobahnbau, beim Deichbau
und bei der Moorkultivierung. Auch die Szene
mit Feidbahnlok und Kipplore im Museum fiir
Verkehr und Technik Berlin  (Henschel
1949/28514 ,Riesa”) ldBt feldbahnspezifisches
nur mehr erahnen, denn sie vermittelt weit mehr
die Epoche der Triimmerzeit nach dem Zweiten
Weltkrieg. Relativ viel iiber eine bestimmte Gat-
tung der Feldbahnen, den Grubenbahnen, ver-
mittelt das Deutsche Bergbavmuseum Bochum,
doch auch hier wiirde feldbahnsperifisches nicht
ins Konzept passen.

Bei den nichtprofessionellen Eisenbahnrnuseen
stoBen Feldbahnen auf groBeres Interesse der
Akteure. In Neuenmarki-Wirsberg, in Aumiihle
und in Bochum-Dahthavsen findet der Besucher
Feldbahnanlagen und Feldbahnfahrzeuge vor als
Erginzung der ausgestellien historischen Zeu-
gen der Eisenbahngeschichte, Aussagen zum
Feldbahnwesen werden damit m. W. jedoch nicht
getroffen, vielmehr dient die Feldbahn als beweg:
licher Ableger des stationiiren Museums zur Ein-
stimmung der per Pkw angereisten Besucher,
oder sie wird als innerbetriebliches Transportmit-
tel geschiitzt, Letzteres ist zwar als optimale
Riickfiihrung der Objekte in den vormaligen Ge-
brauchszusammenhang  inhaltlich  besonders

Oben: Mit den Methoden eines klassischen Museums
wird im Deutschen Museum Miinchen anhand efmiger
Fahbrzenge auf einem Gleisstiick das Feldbahnwesen
thematisiert, 2. 11, 1989

Mitte: Mif den Methoden eines lebendigen Freilicht-
nmsenms kénnen die Schmalspurbahn-Freunde Berlin e.
¥ auf der Parkeisenbahi in Berlin-Wuhlheide auch eine
tvpische Feldbahn- Zugfahrt prisentieren. 31, 10. 1992

Unfen: Als sich Ende der 70er Jalire abzeichnete, dal3 ein
Museums-Fahrbetrieb auf der QEG nicht zu realisieren
wat, wollten die Aktiven des DGEG-Rhein-Neckar-
Eisenbahnmuseurns in Viernkeim die i iibrigen tote
Ausstellung durch efnen Feldbahnbetrieb lebendiger und
damit attraktiver gesialten. So kam es zu einer Koope-
ration mit dem Trigerverein des heutigen Frankfurter
Feldbahnrmuseums, dessen Aktive mit einer Dampflok
und 2 selbstgebauten Personenwagen Besucher ins
Museum Jockten. 21. 5. 1985

Fotos: Wolfram Biumer
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wertvoll, doch scheint dieses schwer vermittel-
bar zu sein, Es bleibt fiir den Betrachter unklar,
warum einige Teile mit Diesellok und Lore und
umstdndichen Rangierfahrien transportiert wer-
den miissen, wenn ein kurzer Gang mit einer
Schubkarre zum selben Transportergebnis fiih-
ren wiirde,

Auch einige Spezialmuseen — namentlich Frei-
lichtmuseen — greifen das Thema Feldbahn auf:
So z. B. das Emsland Moormuseum GrolB3 Hese-
pe und das Moor- und Fehnmuseum Elisabeth-
fehn. In diesen eher naturkundlichen und regio-
nalgeschichtlichen Museen ist das Wesen der
Torfbahnen sehr gut herausgearbeitet worden
und wird dem Besucher auch so vermittelt. Den
Feldbahnfreund kiinnte stiiren, daB kein Fahrbe-
trieb stattfindet und daB nur wenige Fahrzeuge
zu sehen sind, doch sind das eher die Erwartun-
gen von Fachbesuchern,

Wenn man das Feldbahnwesen im Ganzen fiir
bewahrenswert erachtet, und das werden vermut-
Heh alle Eisenbahnfreunde tun, dann ist somit
die Ergiinzung der Museumslandschaft durch ei-
gene Feldbahnrmuseen notwendig, Und da gera-
de die im Vergleich zu Klein-, StraBlen- und Voli-
bahnen relativ unproblematische Neuverlegung
einer Feldbahnanlage eine Systemstirke dar-
stellt, verwundert es nicht, daBl die heutigen
Feldbahnmuseen allesamt auf einer neuverleg-
ten Feldbahnanlage basieren, wenn zuch noch
hierbei z. T. erhebliche Probleme bei den Geneh-
migungsverfahren auftreten.

Die Nesanlage -eines Freilicht-Feldbahnmuse-
ums bietet gegenitber dem Weiterbetrieb einer
bestehenden Anlage die Chance, museumspida-
gogische Belange von vorneherein zu beriick-
sichtigen. So kann die Feldbahn in einer fiir den
Besucher iiberschaubaren Weise die beiden Ver-
kehrspunkte Verlade- und Enfladestation verbin-
den und den Transport von Kies, Torf, Ton etc.
vorfithren. Getreu der ganzheitlichen und leben-
digen Konzeption der Freilichtmuseen 1#B¢ sich
die feldbahntypische Transportkette vom Schacht
zur Kippe, vom Moor zom Torfwerk oder von
der Lehmkuhie zur Ziegelei vorfiihren,

Doch diirfte es sich bei dem Geschilderten um
ein Wunschszenaric handeln. Denn da das Zu-
schauen bel einem Giitertransport nicht gerade
die optimale Finbindung eines Besuchers dar-
stellt und sich daher als nur méiBig attraktiv her-
ausstellen diirfte, scheinen auf diese Weise we-
der auskdmmliche Frequentierungen noch ent-
sprechende Eintrittsgelder zu erzielen sein. Da
die Feldbahnmuseen aber auf Einnahmen aus
dem Besucherbetrieb angewiesen sind, geben ste
dem eigentlich feldbahnuntypischem Personen-
verkehr den Vorzug. So wird verstindlich, wieso
die Strecken der Feldbahnmuseen in Deinste,
Rommerskirchen-Oekoven oder Frankfuri-Reb-
stockpark an Bahnsteigen statt an Giiterum-

Oben: Die Besucher des »Dentschen Feld- und Klein-
bahnmusennse in Delnste kinnen mift dem Zug ein
Ausstellungsgebiude erreichen. So verbinden sich
Kleinbahn- und Feldbahnthemen und dies in einer
Verbindung aus kiassischer Priisentation und der eines
Freilichtmuseums, Foto: Regine Meier

Unten: Forschung und Deokumentation sind wesenitliche
Bestandteile der Musenmsarbeit - auch der Feldbahn-
museen. Das griindliche Aufmai von Wagenkisten, die
zefchnerische Dokumentation des Befundes verbunden
it umnfassenden Liferaturstudien bringt wichtige
Erkenntnisse fiir die anderen musealen Aufgaben, Giinter
Kénig beim Aufmessen des Wagenkastens des ehern.
MPSB 2057, 23, 3, 1991, Friedland. Foto: H. Newrnann

schlagspunkten beginnen und enden. In diesem
Zusammenhang bieten die Rundkurse in Berlin-
Wauhtheide und Glitersloh-Miihlenstroth die glei-
che Basis wie die genannten Strecken — als Vor-
flihrstrecke weisen sie sogar eine Menge be-
trieblicher Vorteile auf,

Konzeptionen

» Als gelungene Konzeption ist das Frankfurter
Feldbahnmuseurm zu nennen. Denn die Vorfiithr-
strecke im Frankfurter Rebstockpark eignet sich
ganz hervorragend dazu, Feldbahnfzhrzeuge in
stilreinen Zuggarnituren zu prisentieren, mit
Personenziigen Fahrgeldeinnahmen zu erzielen
sowic Fahrgiiste und unwillkiirliche Betrachter
fiir das Thema Feldbahn zu interessieren, Ist das
gelungen, kinnen diese die stationire Auns-
tellung in der Museumshaile besuchen und dort
alle wesentlichen Aspekte aus dem Feldbahnwe-
sen kennenlernen.

= [n Deinste wird ein ebenfalls interessanter Weg
beschritten: Hier dient die 600 mm Spurweite als
verbreitetes Maf} bei Feldbahnen aber auch bei
einigen Kleinbahnen zur Verkaiipfung von
Kleinbahn- und Feldbahnthematik, um Besu-

cher in einem kieinbahntypischen Personenzug
zu einer stationdiren Ausstellung iiber das Feld-
bahnwesen zu beftrdern.

= ,Wir bringen Kinder und Jugendliche an die
Eisenbahn heran”, so beschreibt treffend und
knapp Antje Schubert, die Leiterin der DR-Park-
eisenbahn in Berlin-Wuhiheide, das gesteckte
Ziel. Hier handelf es sich zwar vordergriindig
nicht um einen musealen Ansatz, doch — oder
gerade deswegen — soll er hier erwihnt werden.
Denn der Erfolg der langjihrigen Fugendarbeit
der ehemaligen Pioniereisenbahnen ist sicher
nicht zu unterschitzen. Und als Teil der Eisen-
bahnmuseums-Landschaft ktnnen die Parkei-
senbahnen das Defizit lindern helfen, das durch
die viel zz wenig statifindende Arbeit mit Schii-
lern und Jugendlichen in den meisten Eisenbahn-
museen auftritt. Wer sich als 12- bis 16jdhriger
bei einer Kinder- und Jugendeisenbahn wohl-
fihlt (der Begriff Parkeisenbahn ist in diesem
Zusammenhang eine ungliickliche Unterirei-
bung), wird sicher nicht nur als motivierter Bi-
senbahner im Berufsleben erfolgreich sein, son-
dern woméglich anch als Museumseisenbahner
aktiv werden.
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m SchlieBlich sei noch einmal das Konzept fiir
eine Museums-Feldbahn skizziert, auch wenn
hierfiir ein Beispiel noch nicht genannt werden
kanm: Zu einer Museums-Teldbahn gehtrten je:
denfalls eine Strecke, ein Betriebsbahnhof mit
Lokschuppen, entsprechende Fahrzeuge aber zu
allererst ein Verlade- und ein Entladepunkt.
Diese ktnnten mit Umschlaggeriten (Bagger,
Sturzgeriiste, Schrigaufziige etc) oder mit
Produktionsanlagen verschen sein, die den Sinn
der Feldbahn als Transportmittel deutlich werden

lieBen. Vielleicht gelingt die Umsetzung dieses
Konzeptes durch museale Weiternutzung einer
Feldbahnanlage, die sonst nach Stillegung des
Produktionsbetriebes abgebrochen wiirde.

Zusammenfassung

Das Feidbahnwesen ist cine hichst interessante
Materie, wenn man sich vom reinen lokfetischi-
stischen Ansatz lost. Da das Feldbahnwesen seine
vormals erhebliche Bedeutung mittlerweile weit-
gehend verloren hat, ist das Thema reif fiir eine

museale Betrachtung — d. h. fir Feldbahnmu-
seen und Museumsfeldbahnen. Museumskonzep-
tionen lassen sich dafiir leicht entwickeln, zumal
man sich an einigen erfolgreich umgesetzten
Konzepten orientieren kann. Einige (dem Autor)
bekannte Beispiele wurden genannt. Damit wei-
tere Aktivititen ebenfalls ihre Beachtung finden
ktinnen, seien alle Museums-Feldbahner ermun-
tert, Neuigkeiten aus ihrer Arbeit oder auch ganz
allgemein ihre Konzepte, Ziele und Wiinsche in
der DME vorzutragen,

Gerd Schrammen
Frginzungen zum Leitartikel

Wihrend sich der Leitartikel in der Schilderung
des Wesens der Feldbahnanlagen auf die typi-
schen Ausprigungen beschrinkt, seien im fol-
genden die Ausnahmen etwas niher behandelt,
welche wegen ihres abwechshingsreichen Betrie:
bes bei den Museums-Feldbahnen haufig so
iiberbetont nachgestellt werden, als seien sie die
Regel: '

Grundsétzlich auszuschlieBen ist eine eigenstin-
dige Unternehmensform von Feldbahnbetrieben
nicht. Feldbahnnetze, wie das in DME 1/1992
Seite 6 beschriebene Netz im Raum Arnswalde/
Neumark kiinnten theorefisch einer Anzahl ver-
schiedener AnschlieBer gedient haben und in ge-
sellschaftlicher Form betrieben worden sein.
Konkretisieren liit sich eine dhnliche Situation
an der >Arnimschen Kleinbahn¢ in der Lausitz
Spiter als Muskauer Waldeisenbahn bekannt ge-
worden, wurde sie 1896 nach der Polizeiverord-
nung der preuBischen Regierung in Liegnitz
vom 19. 3. 1892 genehmigt und war somit recht-
lich keineswegs eine Kleinbahn. Sie gehtrte als
cigenstindige Bahnbetriebsabteilung der Arnim-
schen Standesherrschaft und bediente neben de-
ren zahlreichen eigenen Produktionsstiitten auch
noch 2 fremde Fabrikanschliisse. Nach 1945 wur-
de sie zuniichst kommunalisiert und 1951 dann
sogar verstaatlicht und in die Reichsbahn einge-
ghiedert.

Bereits viel frither hat es staatliche Feldbahnen
gegeben, die allerdings wohl kaum nach der Ge-
werbeordnung zugelassen waren: Die Heeresfeld-
bahnen bedurften nicht zuletzt wegen des Aus-
schlusses der Offentlichkeit keiner Konzession.
Gleichwohl besorgten sie fallweise sogar die Be-
firderung von Militdrpersonen nach Fahrplan in
entsprechenden Fahrzeugen. Sie dhnelten somit
den ,,groBspurigen” Kleinbahnen mehr als den
zahlreichen wirklichen Feldbahnen gleicher Di-
mensionferung. Hier stellte die Wasgenwaldbahn
in der Pfalz einen bemerkenswerten Grenzfall
dar Sie war 1921 als Heeresfeldbahn fiir die fran-
zissischen Besatzungstruppen angelegt worden
und nahm 1924 zusiitzlich den offentlichen Per-
sonen- und Giiterverkehr auf. Auch sie bezeich-
nete sich selbst ohne gesetzliche Grundlage als
Kleinbahn und wurde nach Abzug der Franzo-
sen FEnde 1930 eben wegen dieses Mangels wie-
der abgebaut, Noch heute betreibt unser Staat lo-
komotivbetriebene Feldbahunetze in Munitions-
depots der Bundeswehr, z. B. im Marinearsenal
Kiel,

Zuletzt sollen noch die Deich- und Versorgungs:
bahnen der Wasser- und Schiffahrtsimter an der
Nordseekiiste erwdhnt werden. Auch sie kdnnen
getrost als ,hoheitliche” Feldbahnen bezeichnet
werden. Nicht ausgeschlossen ist, daB} sogar eini-
ge Halliggemeinden eigene Versorgungsfeldbah-
nen betreiben.

Helmut Pochadt
Erginzungen zum Leitartikel

Die romantisch-kitschige Beschreibung des We-
sens der Feldbahn im Leitartikel fithrt nach mei-
ner Meinung in die Irre, weil die Verhéltnisse anf
den fritheren grofen Feldbahnen im ostlichen
PreuBen auBen vor bleiben.

Bsp. Zuckerfabriken: Hier gab es durchaus Tari-
fe, so daf} der Bauer sich iiberfegen konnte, ob er
seine Rijben zur Fabrik oder zur Ladestelle der
Bahn brachte. Auf Strecken mit Einzelverladung
besal jeder ,seinen” leeren Wagen, und bei Ein-
fahrt in die Zuckerfabrik wurde dieser einzeln
verwogen, Aullerdem hatten die groBen Land-
wirtschaftsbahnen eine geographische Dimen-
sion und technische Ausstaitung erreicht, so dal
auf einer Zucketfabrik-Feldbahn mit 80 km
Streckenldnge der ,Bediener der Lok™ sehr wohl
ein richter Lokomotivfiihrer war.

Gerade bei den Zuckerfabrik-Feldbahnen war
auch als woh! interessantester Aspekt im Feld-
bahnwesen die Entwicklung von der Eisenbahn
4. Ordnung zur 3. Ordnung, also von der Feld-
zur Kleinbahn, deutlich abzulesen: Neben dem
Holen der Riiben von den Feldern, d. h. dem Ein-
sammeln und der Zufuhr des Rohstoffes waren
z. T. auch die Hilfsstoffe wie Kohle, Kalk usw. zu
transportieren. Lag die Zuckerfabrik abseils,
kam als weitere Aufgabe dic Abfuhr des Fertig:
produktes hinzu. In dieser Situation war die Ver-
webung mit Kategorien wie Tarife schon gege-
ben. Es war dann mur noch der dialektische
Sprung in die niichste Qualitit: Wenn die Bahn
schon Kohle tranportierte, konnte sie das doch
auch fiir das nichste Gut und die nichste Bren-
nerei tun. Und wenn ein Personenwagen ange-
schafft wurde, um Saisonarbeiter an Ort und
Stelle zu befiirdern, konnte man auch die Dorf-
bewohner zum Markt bringen. Die Feldbahn
war somit Keimzelle fiir eine Bahn offentlichen
Rechts.

Besonders in den Gebieten des stlichen PreBens
gibt es fiir die beschriebene Entwicklung Bei-
spiele; die flieBenden Uberginge TFeldbahn/
Kleinbahn seien an 3 Beispielen mit Riibenbah-
nen verdeutiicht:

= WestpreuBische Kleinbahnen: Deren gewalti-
ges Streckennetz ist cindentig aus Riibenfeidbah-
nen hervorgegangen. Als die Entwicklung im
Kleinbahnsektor durch die Motorisierung riick-
laufig wurde, verlief auch die Struktur riicklau-
fig: Es wurden zu polnischer Zeit Teile der Bahn
aus dem offentlichen Netz ausgegliedert und wie-
der zur Feldbahn der Zuckerfabrik abgestuft.
Aber es blieben auch Teile bei der Gffentlichen
Bahn. Da diese durch die politische Entwickiung
Staatsbahn (PKP) wurde, fithrt heute die polni-
sche Staatsbahn Feldbahnbetrieb durch. Es gibt
Streckenteile, die 1992 nur fiir den Riibentrans-
port benutzt wurden, Sie sind anch technisch ent-

sprechend ausgestattet. Wenn dort handgebrem-
ste Ziige gefahren werden, dann ist auch der Be-
trich Feldbahnbetrieb — allerdings mit 450-PS-
Diesellokomotiven und 550-t-Rilbenziigen.

= Wirsitzer und Bromberger Kreisbahnen: Diese
von Anfang an @ffentlichen Kleinbahnen haben
okonomisch immer auf die Zuckerfabrik Nakel
geschielt. Hier hat die &ffentliche Kleinbahn die
Aufgabe der Feldbahn gleich mit iibernommen.
Heute ebenfalls bei PKP fillt diese Bahn nun
zur Feldbahn ab. Der Personenverkehr ist still-
gelegt, tffentlicher Gliterverkehr wird nur noch
alle 1 — 2 Wochen gefahren. Gegenwiirtig wird
versucht, die Reste der Bahn fiir den Riibenver-
kehr zu privatisieren. Die Bahn wiirde dann —
was sie nie war — eine Feldbahn.

= Zuckerfabrik Kruschwitz: Die wohl wichtigste
und groBte Bahn in diesern Gebiet und dieser
Kategorie ist immer Feldbahn geblichen — mit
einer technischen Entwicklung, die offentliche
Kleinbahnen z. T. nie gesehen haben. Auf ca. 120
km Streckenlinge fuhren zu polnischer Zeit
nach 1950 Vierkuppler-Heifidampf-Schleppten-
derlokomotiven. Aber im Hofdienst waren auch
typische 2achsige Feldbshnloks bis in die 70er
Jahre im Einsatz. Hier gab es auch interessante
Sondersituationen: Die Strecken lagen bis 1918
im preuBisch-russischen Grenzgebiet, so dafi ein
mehrgleisiger Zollbahnhof in einem winzigen
Dorf betrieben wurde. Also hat die ,reine Feld-
bahn” eben doch einem Gffenilichen Verkehr mit
Tarifen gedient, Zweiter Sonderaspekt: Im Ersten
Weltkrieg wurde Kruschwitz zur Heeresfeld-
bahn ausgebaut und eine Stammstrecke sehr
weit verlingert. Diese neue Strecke hat die PKP
nach dem Krieg iibernommen. Dritter Sonder-
aspekt: Nach 1918 hatten sich die Verwaltungs-
strukturen des Landes vollig gedindert. Damit
#nderten sich auch Verkehrsstrome, und ein o6f-
fentliches Interesse entstand. So wurde eine 6f-
fentliche Kleinbahn gegriindet, die auf einer
Strecke der Riibenbahn von der Zuckerfabrik be-
trichen wurde. Die Geschichte war — von 1919
bis etwa 1936 — rein polnisch, dennoch ein Bei-
spiel dafiir, daf} eine Feldbahn auch als Betriehs-
filhrer einer offentlichen Kleinbahn auftreten
konnte, Das Equipment war in den letzten Jah-
ren (bei unterschiedlicher Spurweite) identisch
mit dem der PKP auf der Wirsitz—Bromberger-
Bahn — auch ein interessanter technischer As-
pekt,

SchiieBlich noch eine Bemerkung zum drtlichen
Blickwinkel: Diirfen wir nor deutsch gucken?
Die groBen Waldbahnen in Polen sind sogar
meist deutschen Heeresfeldbahnen-Ursprungs.
Und in der Endphase wurde wieder — auf 600
mm Sputweite — mit deutschen Traktionsmit-
teln gefahren.



