Natiirlich sollten bei einem 25jdhrigen
Vereinsjubilium auch einige Gedanken zu
Vereinsstrukturen nicht fehlen: Insoweit
sei hier zundchst einmal gesagt, daB
Konzepte nur dann einen Wert haben,

wenn sie auch von der Mitgliedschaft -

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

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

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

Es liegt zundchst an den Vereinen
selbst, den Sprung von der Touristen-
Veranstaltung zur ernsthaften Institution
zur Pflege kultureller Giiter zu voliziehen
und fiir die Wahrnehmung dieser Aufga-
be dann auch Ilegitimerweise entspre-
chende ideelie und materielle tffentliche
Unterstiitzung einzufordern. Auf dieser
Schiene kann wohl auch dann noch opti-
mistisch in die Zukunft geblickt werden,
wenn der letzte Kegelclub seine Kegel-
kasse auf einer Museumsbahn verfahren
hat (womit nochmals nichis gegen Ke-
gelclubs gesagt sondern lediglich darauf
aufmerksam gemacht werden soll, daf
sich Fahrgastzahien und Einnahmen auch
einmal riicklaufig entwickeln kénnen).

Moge sich die verstirkte Orientierung
des DEV auf den Museumssektor als
richtungsweisend fir die Museumsbahn-
Szene erweisen und ihr fiir die néchsten
25 Jahre wichtige Impulse vermitteln.
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Bild ganz oben:

tUm die verfolgte museale Linie einzuhalten, kann eine Konsolidierung der jeweiligen Fahrzeugbestinde sinm—
vall sein. Der DEY trennte sich schen frih von selner normalspurigen Kittel-Siehkessellokomotive, weil er
seine Aktivitdten auf die Schmalspur konzentriert wissen wollte. Diese technisch sehr interessante Maschi-
ne befindet sich heute im Museum flir Verkehr und Technik Berlin, Sie hiitte wohl auch in einem kilnftigen
Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen keinen Platz gefunden, da es sich nicht um eine typische Kieinbahn—
konstruktion handelt.

Das Bitd zeigt die Kitteliok am 3. Juli 1971 in Bruchhausen—Vilsen anliBlich des 5. Jubildums der Mu-
seums—Eisenbahn. Fota: Dipl.-Ing. Christian Spesr

unteres Bild:
Konsolidierung der Bestiinde kann jedoch auch zur Gratwanderung werden, wenn keine konzeptionellen
Vorstellungen Uber das angestebtle Ziel vorliegen. Das Bid zeigt den Bw 114 der ehemafigen Kleinbahn
Pforzheim — litersbach, der sich ebenfalis einige Jahre im Besitz des DEV befand. Dieses Fahrzeug wurde
wegen seiner straBenbahnihniichen Konstruktion an das StraBenbahn-Museurn Hannover abgegeben. In ei-
nerm Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen kéinnte er heute aber als Vertreter der elekirischen Kleinbah—
nen (bzw. einer StraBenbahn mit Kieinbahnkonzession) eventuell sinnvoli integriert werden. 12. Jund 1971
Foto: Dipl.-Ing. Christian Speer

Harald O Kindermann

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

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

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

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

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

zu, da es ilber diese im Gegensatz zu
DB und friherer DR kaum Veroffentli-
chungen gab und daher auch nur wenig
bekannt war. Hierbei blieb mir natiirlich
nicht verborgen, daB bei diesen Bahnen
bereits in den fiinfziger Jahren ein hefti-
ger Strukturwandel im Gange war. Viele
von ihnen waren schon damals vollstan-



dig .verdieselt”, und manche hatten den
Personenverkehr auf der Schiene bereits
eingestellt oder gar den Schienenverkehr
ganz aufgegeben,

Ich begann ab 1958, die Privatbahnen im
weiteren Umkreis meiner Heimatstadt
aufzusuchen und ihre Triebfahrzeuge,
aber z. T. auch Wagen, Gebdude und
Gleisanlagen zu fotegrafieren.

In wenigen Jahren brachte ich einige
hundert Fotos Uberwiegend von nord-
deutschen  Privatbahnen  zusammen.
Aber je mehr ich fotografierte, umso
bewuBter wurde mir, daB es génzlich
unmdglich ist, allein anhand auch noch
so vieler Fotografien die technische
Funktion und die betrieblichen Abliufe
des Verkehrsmittels Eisenbahn der
Nachwelt verstindlich zu machen, ge-
schweige denn, spitere Generationen die
Atrmosphire der Klein- und Privatbah-
nen einer vergangenen Epoche nachem-
pfinden zu lassen. Selbst durch die mu-
seale Erhaltung und Aussteliung etlicher
technikgeschichtlich interessanter Fahr-
zeuge und sonstiger Objekte kbnnte die-
ses Ziel niemals erreicht werden. Im
Gegensatz zu Kunst- und Baudenkmalen,
deren Wesen sich dem Interessierten
schon beim eingehenden Betrachten of-
fenbart, kiénnen Werke der Ingenieur-
kunst in ihrer Funktion und ihren Wir-
kungen nur dann richtig verstanden und
als geistige Leistung ihrer Konstruk-
teure erlebt werden, wenn sie sich dem
Besucher im Wirkbetrieb prasentieren,
Ganz besonders die Dampfmaschine und
damit also die Dampflokomotive ist eine
Maschine, deren Funktion man nicht nur
verstehen sondern erleben muB, um ihr
Wesen vollstiindig erfassen zu kinnen.
Aber auch die typische Atmsophédre der
Kleinbahnen kann demjenigen, der sie
nicht selbst erlebt hat, durch Bilder und
Ausstellungsstiicke nur  unvollkommen
vermittelt werden,

ich kam daher mehr und mehr zu der
Uberzeugung, daB man einzelne Kiein-
bahnstrecken, und 2zwar soiche, die sich
noch weitgehend im Ursprungszustand
befanden, originalgetreu erhalten und
mit historischen Fahrzeugen weiterbe-
treiben miisse. Nur dann kann der Besu-
cher die Kleinbahn wirklich erieben, diese
unbeschreibbare Mischung aus Sachiich-
keit und Romantik, aus technischem
Fortschritt und Geruhsamkeit, diese
Einfachheit und Bescheidenheit, die die
Kleinbahn von der .grofien” Eisenbahn
unterscheidet.

Da geriet mir 1961 ein Artikel des da-
maligen Direktors des Museums fir
Hamburgische Geschichte, Prof. Dr.
Walter Hivernick, in der Ausgabe vom
Januar 1957 der Zeitschrift .Hamburger
Bidtter fiir alle Freunde der Eisenbahn™
in die Hande, der sofort mein besonde-
res interesse weckte und mich in meiner
Uberzeugung bestidrkte: In diesem Arti-
kel mit dem Titel .Die Eisenbahn ais
Erlebnis” hatte Herr Hivernick ndmlich
schon damals angeregt, einige von der
Stillegung bedrohte Kieinbahnstrecken zu
2 unterschiedlichen Zwecken zu erhalten:

- als ..Jugend-Bahn", um Jugendliche fiir
die Eisenbahn zu begeistern,

- als .Erwachsenen-Bahn", um Erwach-
senen zu ermobgiichen, in ihrer Freizeit
aus dem Alltagstrott auszusteigen und
das zu tun, was sie insgeheim immer
schon einmal wollten, namlich in die
Rolle des Eisenbahners zu schiiipfen.

AnlaBlich eines ganz konkreten Objektes
griff ich die ldee von Herrn Havernick
auf und stellte am 22. November 1561
ginen Antrag an den Senat der Freien
und Hansestadt Hamburg, die am 289,
Januar 1961 stillgelegte Ilandschaftlich
besonders reizvolle Reststrecke Ohl-
stedt -~ Wohldorf der ehemaligen Klein-
bahn Altrahlstedt - Volksdorf - Wehl-
dorf als .Erste Museums-Eisenbahn
Deutschlands” zu erhaiten. Der Klein-
bahn-Verein Wohldorf e. V., der 3 Jahre
zuvor mit dem Ziel gegrindet worden
war, die drohende Stillegung zu verhin-
dern, griff meine ldee begeistert auf und
setzte sich unter seinem Vorsitzenden
Pascal H. Lehne mit beispiethaftem En-
gagement fiir dieses Projekt ein (s. a.
DEV-Kurier 1/1974 und DME 2/1986,
S.9).

Auch in verschiedenen Zeitschriften fir
Eisenbahnfreunde wurde schon zu Beginn
der sechziger Jahre angeregt, Dampflo-
komotiven und andere historische Fahr-
zeuge betriebsfihig zu erhalten, doch
einerseits war dabei eher an markante
Schnelizuglokomotiven mit  passenden
Wagen gedacht als an eine Kleinbahn
und andererseits waren diese Anregun-
gen mehr als Forderungen an die Deut-
sche Bundesbahn zu verstehen, als daB
die Eisenbahnfreunde (von Ausnahmen
abgesehen) selbst etwas hierzu tun woll-
ten. Aber die DB hatte damals nun wirk-
lich andere Sorgen, und fiir das Thema
«Kleinbahn” war sie ohnehin wohi kaum
zustindig.

Ich versuchte daher, als 1963 die EPG
stillgelegt wurde, parallel zu meinen Be-
mithungen um das eben genannte Pro-
jekt, Vereinigungen von Eisenbahnfreun-
den dafiir zu gewinnen, sich der Erhal-
tung einer ausgewdhiten schmaispurigen
Kleinbahn als Stellvertreter zur Demon-
stration dieses im Verschwinden begrif-
fenen Transportsystems mit allen seinen
Aspekten zu widmen. Mir schwebte vor,
daB sich die Eisenbahnfreunde sowohl
finanziell als auch durch tatkriftige
Mithiife beteiligen soliten - der Betrieb
soilte jedoch weiterhin in Hianden der
reguldren Bahngesellschaft liegen; denn
nur so schien sichergestellt, daB auch
der Giiterverkehr erhalten blieh, der ja
den bedeutendsten Betriebszweig der
Kleinbahnen und urspriinglich ihr finan-
zielles Riickgrat bildete.

Da dazu leider keine Vereinigung bereit
war, grindete ich schiielich zusammen
mit meiner Frau sowie Peter Pekny und
Albert Schifer, die mich schon beim
Wohldorfer Projekt unterstiitzt hatten,
den Deutschen Kleinbahn~Verein. Durch
unsere selbstgesteckten Anspriiche un-
terschied sich der DKV erheblich von

den bestehenden Vereinen, es handelte
sich also nicht um die Griindung irgend-
eines weiteren Eisenbahnfreunde-Verei-
nes sondern die Tir zu einem ganz neu-
en Typ von Vereinsaktivitit war aufge-
stoBen.

Die damals noch véllig unkonventionellen
Ziele unseres Vereins seien hier noch
einmal kurz dargestellt:

1, Bewahrung einer historischen schmal-
spurigen Kleinbahn als technik- und
sozial-geschichtlich relevantes Kultur-
gut in ihrer urspringlichen Funktion
und Umgebung,

2. (weitgehend betriebsfihige) Erhaltung
historischer ~ Fahrzeuge  deutscher
Kleinbahnen als technische Kuiturdenk-
male,

3. Darstellung des historischen Klein-
bahnbetriebes in seinem technischen
und betrieblichen Originalablauf,

4, Vermittein einer Kieinbahnfahrt ver-
gangener Zeiten,

5. Aufzeigen fritherer Arbeitsbedingun-
gen bei einer Kleinbahn und

&. Aufzeigen der Einbindung des Ver-
kehrssystems Kleinbahn in die Natur
am Beispiel der Kib. HSA

als modern aufgefalite museale Ge-
samtschau von Lebensumstinden friihe-
rer Zeiten

Selbstkritisch muB angemerkt werden,
dall das Fehlen eines ausgearbeiteten
Konzeptes fir die Umsetzung dieser
Ziele in den folgenden Jahren im DEV zu
vieclen MiBverstindnissen gefiihrt hat.
Insbesondere daB es nicht nur um histo-
rische Fahrzeuge sondern um die wei-
testgehende originalgetreue Erhaltung ei-
ner kompletten Kleinbahnstrecke mit der
ihr eigenen Atmosphire geht, haben an-
scheinend nicht Alle verstanden. Eine
Kieinbahnstrecke ist eben keine willkiirli-
che Aneinanderreihung von Ausstellungs-
stiicken sondern historisch gesehen eine
Einheit wie z.B. eine Lokemotive ein
Wagen oder auch ein Baudenkmal. Man
kann nicht nach Belieben Teile davon
entfernen, veréindern oder hinzutun, oh-
ne sie museal wertlos zu machen. Not-
wendige Erginzungen miissen mit SuBer-
ster Behutsamkeit und ausgepridgtem
Einfuhlungsvermbgen in die Verhiltnisse
giner Kieinbahn zu Beginn dieses Jahr-
hunderts und in der von ihr erschlosse-
nen Gegend vergenommen werden.

Die letzten 10 Jahre haben gezeigt, daB
der DEV auf dem richtigen Wege ist.
Etliche mustergliitig restaurierte Fahr-
zeuge legen beredtes Zeugnis davon ab,
zu welchen Leistungen auf musealem
Gebiet unsere heutigen Aktiven neben
der Abwicklung des reguldren Fahrbe-
triebes fahig sind.

So wird der Deutsche Eisenbahn-Verein
e.V. als Betreiber der Museums-Eisen-
bahn Bruchhausen-Vilsen - Asendorf
nicht nur sein fiinfzigjdhriges sondern
auch sein hundertjihriges Bestehen er-
reichen.
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