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Kleinbahngeschichte

Wolfram Biumer, Wolf-Dietger Machel

Friedrich Lenz: Ein Pionier der Regionalisierung (2)

Der in DME 2/97 verdffentlichte Teil des Beitrages iiber das Wirken von Friedrich Lenz be-
handelte seine berufliche Entwicklung zum Eisenbahnbau- und betriebsunternehmer und ging
auf Sparsamkeit und Normung bei Bau und Betrieb der von Lenz gebauten Klein- und Privat-

bahnen ein. Der folgende zweite Teil des Beitrages moge den Beitrag abschlieBen. Uber
Informationen, Korrekturen, Anmerkungen, Quellen und weitere Illustrationen von DME-

Lesern fiir weitere Veroffentlichungen wiirden wir uns sehr freuen.

Die Finanzierung der Kleinbahnprojekte

Wie schon zuvor in Mecklenburg mubte sich Lenz
um die Geldbeschaffung kiimmern. Er hatte sicher
bessere Kenntnisse um mogliche Fordermittel sei-
tens der jeweiligen Provinz und des Landes Preu-
Ben als die Interessierten vor Ort. Schon bald nach
ErlaB des Kleinbahngesetzes wurde néimlich in
Berlin und bei den Provinzialverwaltungen deut-
lich, daB strukturschwache Regionen prinzipiell
nicht aus eigener Kraft jene Infrastrukturen finan-
zieren konnen, die sie zur Uberwindung der Riick-
stindigkeit so dringend bendtigen. Infolgedessen
kam es zu regional unterschiedlichen Férderquoten
und Fordertatbestinden, die sich auch noch zeitlich
snderten. Das ist iibrigens heute im foderalen Bun-
desstaat noch ebenso der Fall.

Den gegebenen Fordertatbestinden zufolge wurde
dic Greifenberger Kleinbahn einmal umgeplant
und spiter umgespurt. Nimlich auf BeschluB des
Provinzialverbandes, heute wiirden wir sagen des
pommerschen Landtages, vom Sommer 1894 wur-
den Finanzbeihilfen aus Ersparnisgriinden auf
Bahnbauten mit 750 und 600 mm Spurweite be-
schriinkt. Der bereits in Meterspur begonnene Bau
der Franzburger, Saatziger, Kolberger und Regen-
walder Kleinbahnen war davon nicht mehr betrof-
fen, aber die ebenfalls in Meterspur projektierten
Kleinbahnen in den Kreisen Greifenberg und Dem-
min muBte Lenz komplett umplanen und mit 750
mm Spurweite bauen und betreiben. Die Greifen-
berger Kleinbahn wurde dann doch zwischen 1901
und 1905 fiir eine hohere Leistungsfihigkeit und
zur Netzbildung mit den anderen hinterpommer-
schen Meterspurbahnen auf 1.000 mm Spurweite
umgespurt.

Derartige Kehrtwendungen seitens Politik und Ver-
waltung in ihren Vorgaben an die Wirtschaft sind
ebenfalls noch heute an der Tagesordnung. Und da
sie sich fiir die Unternehmen finanziell ganz ent-
scheidend auswirken konnen, hoffen Wirtschaft
und Arbeitnehmer auf mehr VerliBlichkeit.

In den meisten Fillen muBte sich die GmbH Lenz
& Co am Anlagekapital beteiligen sowie die Bahn
in einem vertraglich festgelegten Zeitraum auf ei-
genes Risiko betreiben, um den Auftrag zu erhal-
ten, Fiir die geplante Kleinbahn wurde vielfach ei-
ne Aktiengesellschaft gegriindet (Ausnahme z. B.
Euskirchener Kreisbahnen), und Lenz mufite einen
betriichtlichen Anteil Aktien zeichnen. Er durfte
sich dabei nicht zieren und konnte auch selten den
Wunsch nach Vorzugsaktien und anderen Sicher-
heiten fiir seinen Anteil durchsetzen, um bei seinen
Auftraggebern keine Zweifel tber die Wirtschaft-
lichkeit des Kleinbahnprojektes aufkommen zu las-
sen. Hiufig wurde die GmbH Lenz & Co groliter
Aktionir der neuen Kleinbahn. Natiirlich konnte
sie die Aktien nicht aus eigener Liquiditiit erwer-
ben, sondern die BHG muBte den Aktienkauf fi-
nanzieren.

Da auch die Bank ihr Geld nicht in Aktien dutzen-
der Kleinbahnen binden konnte und zudem diese
Aktien im einzelnen an den weit entfernten Finanz-
pliitzen schlecht verkiuflich waren, versuchte das
mit Lenz verbundene Bankenkonsortium mehrfach
Finanzierungsgesellschaften zu griinden, die auch
Vertrauen bei anderen Kapitalanlegern finden.
Drei Versuche scheiterten, erst mit der 1901 ge-
griindeten ,,AG fiir Verkehrswesen™ (AGV) stellte
sich der erwiinschte Erfolg ein. Die AGV kaufte
der GmbH Lenz & Co die Kleinbahnaktien jeweils
sofort ab, hielt diese dadurch liquide und fiihrte die
AGV-Aktien 1907 an der Berliner Borse ein. [9]

Die Schilderung der Entwicklung der AGV soll
hier abbrechen, nur soviel: Nach Fusionen von
Banken und Eisenbahnbetriebsunternehmen, nach
Anlageverlusten durch Gebietsabtretungen 1918
und 1945 und nach den Ereignissen der letzien Jah-
re gab es diese Konstellation mit der Berliner Han-
dels- und Frankfurter Bank (BHF-Bank), der Akti-
engesellschaft fiir Industrie und Verkehrswesen
(AGIV) und der Deutschen Eisenbahn-Gesellschaft
mbH (DEG) bis vor wenigen Monaten. Erst 1997
ist mit dem erfolgten Verkauf der DEG an zwel
grofie Versorgungskonzerne (zu 60 % an die fran-
zosische Compagnie Générale d Entreprises Auto-
mobiles und zu 40 % an die Energieversorgung
Schwaben) sowie mit der zeitweilig diskutierten
Abgabe der AGIV an die Metallgesellschaft Bewe-
gung in den Konzern geraten.

Die Vertreter der kommunalen Gebietskdrperschaf-
ten standen als Auftraggeber der Kleinbahnprojek-
te wohl unter dem groBeren Druck. Fiir sie konnte
das Zustandekommen der bendtigten Kleinbahn
AnschluB an die wirtschaftliche Entwicklung be-
deuten bzw. ein Scheitern das Verharren in vorin-
dustrieller Riickstandigkeit. Obendrein lagen ihnen
Fachkenntnisse iiber den Bau und Betrieb von
Kleinbahnen nur in den seltensten Fillen vor. Zu-
sammen mit den Gutsbesitzern und Aktiondiren der
Zuckerfabriken konnten sic nur sehr begrenzte Fi-
nanzmittel und bestenfalls einen Grofteil des fiir
Bahnhofe und Streckenverliufe bendtigten Grund-
stiicke in das Kleinbahnprojekt einbringen. Fiir die-
se Kleinbahninteressenten boten sich BOT-Projek-
te zusammen mit Unternechmen wie der GmbH
Lenz & Co aus folgenden Griinden an:

e Die Inbetriebsetzung einer funktionierenden
Kleinbahn war gesichert, da der Auftragnehmer
seine Kompetenz bereits unter Beweis gestellt hat.

e Die dauernde sichere und nachfragekonforme
Betriebsfiihrung war ebenfalls gewiihrleistet, da der
Auftragnehmer aus den Betriebserlisen sein einge-
brachtes Kapital verzinsen mulite.

s Die Mitfinanzierung der Projekte zwang den
Auftragnehmer Lenz zum Verzicht auf Uberfliissi-
ges oder Wiinschenswertes, wie andernorts errich-
tete protzige Bahnhofsgebiude.

Hier soll aber nicht der Eindruck entstehen, die Zu-
sammenarbeit mit einem Bau- und Betriebsunter-
nehmer sei zwingende Voraussetzung fiir das Zu-
standekommen einer Kleinbahn zur Uberwindung
von Riickstindigkeit gewesen. In manchen Regio-
nen der Rheinprovinz, Westfalens, Niedersachsens
und im GroBraum Berlin wurden die Moglichkei-
ten des Kleinbahngesetzes ebenfalls genutzt, ob-
wohl die Landstriche weder strukturschwach, ver-
armt oder riickstindig waren. Sie sollten lediglich
auf kostengiinstige Weise noch dichter erschlossen
werden. So waren die Beteiligten der Steinhuder
Meer-Bahn stolz darauf, die Bahn mit dem Kapital
der erschlossenen Region und dem eigenen Know-
how mit Unterstiitzung der Provinzialverwaltung in
Hannover eben ohne Fremdeinwirkung zustande
gebracht zu haben, wie es ein (dort ohne Quellen-
angabe) zitierter Zeitungsausschnitt vom Mai 1898
hervorhebt [31, S. 10, 11].

Lenz & Co war an der Finanzierung mittels unter-
schiedlicher Modelle beteiligt:

1) Eine Kleinbahn-Aktiengesellschaft wurde ge-
griindet. Stidte, Gemeinden, Kreise, die Provinz,
Gewerbetreibende vor Ort und Lenz & Co mit im
Durchschnitt 40 % zeichneten das Aktienkapital.
Die AG wurde Bauherr, Auftraggeber und bei Fer-
tigstellung Eigentiimer der Bahn. Lenz & Co konn-
te einen Baugewinn erzielen, um den sich das ge-
bundene Kapital verringern konnte, und war im
iibrigen darauf angewiesen, im Betrieb Gewinne zu
erzielen, die eine angemessene Verzinsung des ge-
bundenen Kapitals durch Dividendenzahlung er-
moglichten.

2) Im besonders strukturschwachen Osten mufite
die GmbH Lenz & Co sogar die gesamte Bausum-
me aufbringen, wobei der Landkreis eine feste Ver-
zinsung garantierte. So wurde 1893 die Bromber-
ger Kreisbahn gebaut. Der Kreis investierte dabei
{iberhaupt nicht, muBte aber aus dem Kreishaushalt
Zinsen an Lenz zahlen. Unter Beriicksichtigung
des Baugewinns brachte das von Lenz investierte
Kapital zwar eine gute Verzinsung und damit Wirt-
schaftlichkeit. Da jedoch diese ..festverzinsliche
Kreisanleihe” eine unverfliissigbare Mittelbindung
bedeuten muBte, griindete die GmbH Lenz & Co
die Ostdeutsche Kleinbahn-AG als Tochter, die bei
Liquidititsengpissen zumindest theoretisch in Tei-
len verwertbar gewesen wiire. Diese Holding-Ge-
sellschaft finanzierte und iibernahm fast alle Klein-
bahnen in Ostpreufien sowie weitere in Posen und
WestpreuBen.

3) In der strukturstirkeren Rheinprovinz war es
genau umgekehrt: Im Kreis Euskirchen kam das
Kapital ohne Beteiligungen von auflen zusammen,
und der Kreis beauftragte Lenz als Generalunter-
nehmer mit Bau und Betrich der Kleinbahn. Dabei
mubBte die GmbH Lenz & Co den Betrieb auf eige-
nes Risiko iibernehmen und obendrein dem Kreis
eine Verzinsung von 3 % auf das Aktienkapital ga-
rantieren. Diese Finanzierungsmethode band zwar
keine eigene Liquiditit, barg aber die groliten Risi-
ken in der Zukunft. Lenz bzw. die 1895 gegriindete
Tochter WeEG hat mit derartigen Vertrigen auch
dic Kleinbahnen in den Kreisen Bergheim, Geilen-
kirchen und Jiilich gebaut sowie die Kleinbahn En-
gelskirchen — Marienheide.
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4)  Auch vollig privat finanzierte Kleinbahnpro-
jekte waren denkbar. In Erwartung der regen Ver-
kehrsnachfrage durch viele angeschlossene Ziege-
leien sowie durch die Bautitigkeit in der nahegele-
genen Reichshauptstadt hatte die GmbH Lenz &
Co das gesamte Aktienkapital fiir den Bau der im
Herbst 1896 eroffneten Kleinbahn AG Strausberg —
Herzfelde in Hohe von 787.000 M ohne Beteili-
gung der Gffentlichen Hinde gezeichnet [29]. Ein
dhnliches Verfahren wurde bei der Finanzierung
der Kleinbahn Ciistrin — Hammer beschritten.

Bau und Betricb von Eisenbahnen und von Ver-
kehrsobjekten allgemein erforderte schon vor 100
Jahren von den auf diesem Gebiet titigen Unter-
nehmen das Wissen um unternehmerische und fi-
nanztechnische Organisationsstrukturen und auBer-
dem einen betriichtlichen finanziellen Spielraum.
Die GmbH Lenz & Co war selbst oder mittelbar
durch die BHG auch ein ,.Unternehmens- und Fi-
nanzberater” in Kleinbahnfragen, der sich auch er-
heblich finanziell einbrachte. Im heutigen Zeitalter
der vielzitierten ,knappen Kassen” wiinschen sich
die dtfentlichen Hinde wieder vermehrt solche In-
vestoren, wie es Lenz gewesen ist.

Kleinbahnbauten in Afrika

Nach der Jahrhundertwende sollte sich die zehn
Jahre zuriickliegende Titigkeit im Ausland fiir das
Lenzsche Unternehmen auszahlen. Denn Lenz hat-
te seinen Aufenthalt in Agypten auch dazu genutzt,
mit dem dortigen deutschen Botschafter Kontakt zu
kniipfen. Dieser Mann war bis 1901 zum fiir die
Verwaltung der deutschen Kolonien zustindigen
Staatssekretiir im Auswiirtigen Amt aufgestiegen.
In den Kolonien betrieben Bergwerkgesellschaften
bereits Bahnen fiir den Transport der Erze zu den
Seehiifen, aber aus militirischen und anderen kolo-
nialpolitischen Griinden sollten weitere Bahnen
gebaut werden.

Die Verwaltung der Schutzgebiete suchte dafiir ei-
nen kompetenten Investor und wandte sich an Frie-
drich Lenz als den damals bedeutendsten Eisen-
bahnunternehmer und als persiénlichen Bekannten.
Friedrich Lenz erkannte wieder seine Chance und
entsandte sofort auf eigenes Risiko Ingenieure nach
Ostafrika (Tansania). Kamerun und Togo, noch be-
vor der Reichstag sich iiberhaupt mit dortigen
Bahnbauten beschiiftigt hatte. 1903 waren die Ent-
scheidungen im Reichstag getroffen und Forder-
mittel zugesagt, worauf Lenz Bahnbauten in den
genannten Kolonien sowie in Siidwest-Afrika (Na-
mibia) durchfiihrte.

SAERANTERESD

Oben: Ab 1931 baute die vom mecklenburgischen Stellma-
chermeister Gotthard Drigmiiller gegriindete (und heute zum
Volvo-Konzern gehirende) Karosseriewerkstart in Heilbronn
auf der Basis von Mercedes-Benz-Lastwagenfuhrwerke Busse.
Das Werkfoto zeigt Bus Nr. 51 mit der Anschrift: Ostpr. Klein-
bahnen AG, Betriebsfithrung Ostdeutsche Eisenbahn
Gesellschaft Kénigsberg (Pr.), 51. Day Forto befindet sich im
Archiv der Oberrheinischen Eisenbahn-Ges. (OEG), ob dirch
eine Verwechslung der gleichlautenden Firmenkiirzel oder
durch ein Angebotsschreiben der Fa. Drégméller an die OEG
Mannheim, ist nicht bekannt. Repro: Bernhard Kinig

Mitte: Die Arbeitsweise der GmbH Lenz & Co. lieft Raum fiir
regionale Ausprigungen wie die Ubernahme ortsiiblicher
Architektur fiir die Indentifikation der Menschen vor Qrt mit
der Kleinbahn. Bf. Boitzenburg, 18. 3. 1997,

Foto: Wolfram Béumer

Unten: Nur Sonnendach und Beschriftung unterscheiden den
meterspurigen Giiterwagen von denen Lenzscher Kleinbahnen
in Deutschland. Werkforo: Both & Tilmann | Das deutsche
Eisenbahnwesen der Gegenwart, Berlin 1923, Bd. 1, S. 465
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Auslandsgeschiifte waren und sind auch heute stets
riskanter aber bei Erfolg auch lukrativer als In-
landsgeschifte. Die Eisenbahnbauten in Afrika
waren fiir Lenz wenig riskant, denn ihr Bau wurde
vom Reich nach dem abgerechneten Aufwand ver-
giitet. Die GmbH Lenz & Co erzielte somil zwar
nur einen relativ bescheidenen Baugewinn, mubte
jedoch weder eigenes Geld in das Projekt stecken
noch Risiken iibernehmen. Die Kolonialverwaltung
sing dagegen ein relativ hohes Risiko ein, deshalb
war die Uberzeugung in der Zusammenarbeit mit
Friedrich Lenz als einen besonders seridsen und
kompetenten Auflragnehmer so wichtig. Lenz
konnte auch die Aufwendungen fiir die Betriebs-
fiihrung der Bahnen in den Kolonien mit der Kolo-
nialverwaltung abrechnen.

Allerdings konnte das Reich den Finanzierungsbe-
darf nicht nach anfallenden Rechnungen aus dem
Haushalt titigen, sondern nur tiber Zinsbiirgschaf-
ten und Riickzahlungsgarantien. Die AGV errichie-
te deshalb 1904 die ..Deutsche Kolonial-Eisen-
bahn-Bau- und -Betriebs-Gesellschaft”, die Interes-
sensvertriige zum einen mit dem Reich und zum
anderen mit der GmbH Lenz & Co abschlob. Tat-
sichlich war die Kolonialgesellschafl nur der Na-
me fiir das Lenzsche Auslandsgeschift. Bis 1914
baute man unter der personlichen Oberleitung von
Friedrich Lenz 1.778 km Eisenbahnstrecken in
Afrika. Die Betriebsfithrung von 1.587 km Eisen-
bahnen in Afrika hatte Lenz bis zum Verlust der
Kolonien ebenfalls inne.

Ergebniszahlen liegen nicht vor, aber man darf an-
nehmen, daB sich die Betitigung in Afrika in der
Summe als ganz auberordentlich gewinntrichtig
fiir Lenz und die AGV erwies. Dies hingt zum ei-
nen von den erfolgreichen Fertigstellungen der
Bahnen ab, die sehr schnell zu den Hauptschlag-
adern fiir die Ausbeutung der Bodenschitze wur-
den und dadurch eine rationelle und gewinntréchti-
ge Betriebsfiihrung ermoglichten. Zum anderen
gab es auch mittelbare Gewinne: So wurde bei
Bauarbeiten in Studwest-Afrika ein Diamantenfeld
entdeckt, an dessen Ausbeutung die AGV nach
einigen Streitigkeiten beteiligt wurde.
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Der weitere Weg und Abschluf

Durch den Ersten Weltkrieg kamen Kleinbahnbau-
projekte in Deutschland und Afrika nahezu zum
Erlicgen. Schon in den Jahren zuvor war eine Rei-
he von Betriebsfithrungsverpflichtungen zeitlich
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1933 aus politischen Griinden hauptamtlich die
Leitung der weniger staatlich abhiingigen Mecklen-
burg-Pommerschen Schmalspurbahn AG iiber-
nahm.

Mit 72 Jahren schied Friedrich Lenz 1920 als Ge-
schiftstithrer der GmbH Lenz & Co sowie aus der
Verwaltung der AGV und anderer AGV-Taochter
aus. Eine auBerodentliche Generalversammlung
wiihlte den 77jdhrigen am 1. August 1924 in den
Aufsichtsrat der AGV. Etwa zu dieser Zeit dnderte
man auch die Firmierung in ,Lenz & Co GmbH".
Geschiiftsfiihrer wurde Dr. Jaffé, der 1924 auch
Vorstandsmitglied der AGV wurde. Ein im Zusam-
menhang mit der Goldmarkerotfnungsbilanz
durchgefiihrter .. Kassensturz” ergab 1924 folgen-
des Bild:

e Der Bau von Kleinbahnen im In- und Ausland
war seit 1914 zwar nicht génzlich cingeschlafen
aber bedeutungslos geworden. Und nun hatte die
StraBenverkehrskonkurrenz durch Lkw und Busse
cinem weiteren Kleinbahnbau jede Perspektive ge-
nommen.

e Der Betricb von 39 Bahnen mit etwa 2.000 km
Streckenlinge durch Lenz & Co GmbH oder mit-
telbar durch die OEG war erfolgreich.

e Auch das eigentliche Baugeschiift hatte Lenz
1915 erncut aufgenommen. Im Ersten Weltkrieg
fithrte er Streckenbauarbeiten fiir militdrisch wich-
tige Eisenbahnen aus. AuBerdem waren die Bagger
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und Feldbahnen auf vielen grofieren Tiefbaustellen
im Einsatz. 1926 wurde das Tiefbauunternehmen
_Allbau-Lenz” aul Druck der AGYV verselbstéin-
digt.

Nach 1918 hatte sich das Betitigungsfeld demnach
vollstindig verindert. Die Unabhiingigkeit vom
Staal. die 1deen und Leistungen. mit denen Frie-
drich Lenz erfolgreich gewesen war, warch in den
niichsten 70 Jahren nicht mehr gefragt. Mehr noch:
Trotz zunchmender ErschlieBung auch der lindli-
chen Regionen durch Stralien und Krafttahrzeuge
galt das Interesse staatlicher Institutionen nunmehr
der Vorhaltung einer intakten Eisenbahninfrastruk-
tur besonders fiir die alljihrlichen Riibenkampag-
nen. Dafiir nahmen Kreise. Provinzen und Staat
auch das Begleichen der Unterbilanzen fast aller
Kleinbahnen aus dtfentlichen Mitteln in Kauf.

Reispicl dafiir sind die Uberlegungen des Oberpri-
sidenten der Provinz Pommern vom Miirz 1923:
_Die Firma Lenz versucht, die Aktien der Klein-
bahnen in ihre Hand zu bringen, weil sie nichts
mehr abwerfen. Das liegt nicht im 6ffentlichen In-
teresse. denn Lenz hat die Absicht, bei dauernder
Unrentabilitit die Kleinbahnen stillzulegen, sodann
abzubrechen und zu verkaufen, wodurch aus dem

Erlés der Materialien bedeutende Gewinne fiir die '

Aktionire erzielt wiirden. Das wire ein harter
Schlag fiir die Provinz.” [37] Ob in den Chefetagen
der AGV und der GmbH Lenz & Co tatsiichlich
mit derartigen Gedanken geliebdugelt wurde, konn-
te bisher nicht nachgewiesen werden. Tatsache ist
jedoch. dal} bis 1929 Provinz und betroffene Kreise
alle Aktien pommerscher Kleinbahnen der Lenz &
Co GmbH abgekauft haben.

{Iber den Menschen Friedrich Lenz wissen wir fast
nichts. Er hatte einen Sohn namens Hans, von dem
bekannt ist, daB er am 1. Juli 1905 das Rittergut
Stolzenburg im yorpommerschen Kreis Randow
erwarb [38]. War Friedrich Lenz ein fiirsorglicher
Ehemann und Vater? Konnte er gut zuhdren oder
neigte cr etwa zu Rechthaberei? Wie mag er wohl
als Chef gewesen sein? Wir wissen es leider nicht.
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Am 19. August 1930 starb Friedrich Lenz 83jihrig
in seinem pommerschen Geburtsort Pflugrade. Die
Beschaffung von Dieseltricbwagen und die Aus-
weitung auf Busverkehre vieler seiner Kleinbahnen
hat er nur in den Anfangsstadien erlebt. Er mufite
aber nicht mehr erleben, wie nach dem Zweiten
Weltkrieg viele seiner Kleinbahnen in Pommern
sowie den anderen 6stlichen Provinzen demontiert
und wie seit den 30er Jahren die meisten seiner
Kleinbahnen den groBziigigen Straflenausbauten
geopfert wurden.

Zwischen der heute zu Dinemark gehdrenden Insel
Alsen und Sigmaringen an der Donau. zwischen
Memel und dem von der niederlindischen Grenze
umrahmten Selfkant hat Friedrich Lenz etwa 100
Klein- und Privatbahnen gepidgt. Manche ven
Friedrich Lenz entworfene Losung und manche
von ihm erfolgreich eingesetzte Technik ist heute
wieder hochaktuell oder wird museal bewahrt.

Hochaktuell sind heute wieder die Gestaltung des
Eisenbahnverkehrs vor Ort geworden, die Bemii-
hungen, durch Normung und sparsamer Ausstat-
tung zu wirtschaftlichen Anlagen und Fahrzeugen
zu kommen, die Hoherschitzung von Funktionali-
tit des Systems iiber noch so genialen technischen
Detaillésungen und die Verbindung aus technisch-
betrieblicher Kompetenz mit der Bereitschaft, sich
auch finanziell in Bahnprojekte einzubringen. Die
SPNV-Ausschreibungen der letzten Monate zeigen
dies iiberdeutlich.

Historische Zeugen fiir die Kreativitit und Schaf-
fenskraft des Friedrich Lenz bewahren die Self-
kantbahn, Museumsbahn Schénberger Strand. der
Forderverein zur Erhaltung der Riigenschen Klein-
bahn, das polnische Kleinbahnmuseum Greifen-
berg und besonders die Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen — Asendorf. Hier wird ein
kompletter Lenzscher Dampfzug von 1894 be-
triebsfiihig vorgehalten, und hier kiimmern sich die
Museums-Eisenbahner auch intensiv um die Ge-
schichte des Mannes Friedrich Lenz und seines
Unternehmens. der GmbH Lenz & Co.

Von Lenzschen Kleinbahnen gibt es heute noch viele Spuren
in ganz unterschiedlicher Auspréigung.

Oben: Die Umnutzung des Bahnhefs Ratzeburg Stadt der
bereits 1934 stillgelegten Ratzeburger Kleinbahn als Horel
und Café har das Gebdude bix heute in gutem Zustand
bewahrt. Eine Dampflok als Wetterfahne und eine Tafel mit
Erlduterung der Gebéiudegeschichre weisen auf die vormalige
Nurzung hin. Gleisseite Bf. Ratzeburg-Stadi, 30. 3. 1997,
Foto: Wolfram Béiiumer

Mitte: Die Strohgiiubahn Korntal — Weissach gehiirt heute
zum modernen SPNV-Neiz im Grofiraum Sturtgart. Neu
beschaffte moderne Fahrzeuge wie NE 81 und RegioShuiile
gehiren hier seit 15 Jahren zum Bild. Zwischen Hemmingen
wnd Heimerdingen, 1. 9. 1996, Foto: Manfred Aschpalt

Unren: Herausragend unter den museal bewahrten Objekten
Lenzscher Kleinbahnen ist die einhundertjdhrige, in den
Ablieferungszustand rekonstruierte stilreine Zuggarminur der
Franzburger Kreisbalnen bei der Museums-Eisenbalm
Bruchhausen-Vilsen — Asendorf, 14. 4. 1993,

Foto: Gerhard Moll
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