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Kleinbahn-Unternehmensgeschichte

Walter Bauchspies

Erginzungen zu den ,,L.enzschen Normalien*

Im Artikel Friedrich Lenz: Ein Pionier der Regio-
nalisierung™ (DME 2/97 S. 14 — 23 und 3/97 §. 24
— 33) gibt es einige Punkte, zu denen kritische An-
merkungen nétig sind. Das betrifft im wesentlichen
die Aussagen zu den sogenannten ,,Lenz-Normali-
en (L.enz & Co, Der Bau und die Betriebseinrich-
tungen der Kleinbahnen) beschiftigt.

Regelwerk oder Konzeption?

Zwei Aspekte lassen Zweilel an der bisherigen
Deutung der ,.Lenz-Normalien* aufkommen:

1.) Formal: Nur ein einziges Exemplar ist {iberlie-
fert, das obendrein mit handschriftlich verfafiten
Text, vielen Zeichnungen, aufwendigem Einband
und schlieBlich mit der Gréfle des Buches selbst
einigermalfien unhandlich und schlecht zu verviel-
filltigen gewesen wire. Diese Eigenschaften stehen
cinem verbindlichen Regelwerk entgegen, das auf
vielen, ortlich weit entfernt liegenden Strecken giil-
tig sein sollte. Bei den Bahnen selbst und bei den
Aufsichtsbehérden hdtte man Exemplare [tr die
Arbeit bendtigt, so daB} bei Lenz” Aktivititen sehr
schnell die fiir einen ordentlichen Druck sinnvolle
Auflagenhdhe erreicht gewesen wiire. Zumal vor
der Erfindung der Fotokopiertechnik relativ kleine
Auflagenhthen durchaus tiblich waren: Denk-
schriften, Satzungen von Kleinbahnunternehmen,
ja sogar Dienstvorschriften fiir einzelne Kleinbah-
nen wurden gedruckt und sind als heute wertvolle
Archivalien iiberliefert. Wieso trifft das nicht auf
die ,,Lenz-Normalien™ zu?

2.) Inhaltlich: Unten wird eine Reihe von Briichen
zwischen den ,.Lenz-Normalien™ und der tatséchli-
chen Ausfithrung aufgezeigt. Was ist von cinem
Regelwerk zu halten, das offensichtlich in vielen
Punkten nicht ausgefiihrt wurde?

Nach ErlaB des preufiischen Kleinbahngesetzes
diirfte I'riedrich Lenz Prasentationsmaterial beno-
tigt haben, um potentiellen Kleinbahninteressenten,
Landrdten aber auch Banken, die Vorstellungen zu
vermitteln. Auch heute werden Exposés erarbeitet,
von denen die Realisierung oft erheblich abweicht.
Maglich auch, dall Lenz eine Zusammenstellung
der wichtigsten Punkte fiir den hausinternen Ge-
brauch seiner Mitarbeiter und als Grundlage fiir die
Kalkulation brauchte. Vielleicht sollte das iiberlie-
ferte Werk auch dazu dienen, die Vorstellungen
mit einer Aufsichtsbehérde inhaltlich abzustim-
men. Demnach war das vorliegende Exemplar mit
grofler Wahrscheinlichkeit keine giiltige Bau- und
Betriebsvorschrift, sondern allenfalls ein Entwurf.

Parallelen zu den sichsischen Schmal-
spurbahnen

Eine Parole in der ehemaligen DDR lautete: ,,Er-
fahrungsaustausch ist die beste Investition”, Das
kannte man offenbar auch schon frither: 1894 be-
reiste eine Abordnung des pommerschen Provinzi-
alausschusses die Mecklenburg-Pommersche

Schmalspurbahn (600 mm Spurweite), die Flens-
burger Kreisbahn (Meterpur) und die Strecke Klot-
zsche — Konigsbriick der Koniglich Sdchsischen
Staatsbahn zum Einholen von Erfahrungen mit ver-
schiedenen Kleinbahnsystemen und Spurweiten.
Die hierbei eingeholten Erkenntnisse, miindeten in
eine Emptfehlung fiir den weiteren Bau von
Schmalspurbahnen in Pommern. Der Betrieb auf
der sdchsischen 750 mm-Spur-Strecke hat die Her-
ren offenbar am meisten beeindruckt, denn diese
Spurweite wurde als Regel-Schmalspur vorge-
schlagen. Daraus resultierte der Beschlull des Pro-
vinzialverbandes, auch in Pommern nur noch
Kleinbahnbauten mit 750 mm und 600 mm Spur-
weite finanziell zu unterstiitzen.

Auch Friedrich Lenz wird die sichsischen Schmal-
spurbahnen als Vorbild berticksichtigt haben. Denn
in Sachsen funktionierte bereits seit mehr als einem
Jahrzehnt das, was ihm als Kleinbahnphilosophie
vorgeschwebt haben diirfte: rationeller Betrieb mit
geringstem Aufwand auf lokalen. voneinander iso-
lierten Strecken. Tatsdchlich lehnen sie die ,.Lenz-
Normalien® stark an die sdchsischen Bahnen an: 7.
B. entspricht das fiir 750 mm Spurweite vorgesehe-
ne ..Lenzsche” Lichtraumprofil dem sdchsischen
Lichtraumprofil von I881. Weiter findet sich dort
der Vermerk: .aufierdem sollen die Bahnrdumer
wie bei den neueren Lokomotiven der sdchsischen
Schmalspurbahnen ... ausgebildet werden*.

Zu einzelnen Passagen
Lichtraumprofile .

Die als Anlage | gezeigten Lichtraumprofile sind
teilweise fiir den gefahrlosen Einsatz der tatséich-
lich gebauten Fahrzeuge zu klein.

® Die Zeichnung gibt das Lichtraumprofil fiir
600 mm Spurweite mit 2,00 m Breite an. Die Ab-
teilwagen der drei Lenzbahnen dieser Spurweite
waren jedoch tiber Trittbretter 1,98 m breit. Ein nur
I em breiter Abstand je Seite ist zu klein, um Fahr-
zeugschwankungen wihrend der Fahrt oder Tole-
ranzen im Fahrzeugbau abzusichern. AuBlerdem
wird iiblicherweise 10 bis 15 cm Differenz zwi-
schen Fahrzeugumgrenzung und Lichtraumprofil
angelegt.

® Bei 750 mm Spurweite sind 2,10 m Licht-
raumprofilbreite festgelegt. Dem entspricht ledig-
lich der 1895 gebaute Wagen BCPwi | der Riigen-
schen Kleinbahnen mit 1,85 m Wagenkastenbreite.
Alle folgenden Wagen iiberschreiten das Profil mit
2,05 m und 2,25 m Breite. Offenbar hat man nach
Fertigstellung des ersten Wagens festgestellt, dal3
das von den sidchsischen Schmalspurbahnen iiber-
nommene Profil nicht ausreicht und das Profil ge-
indert. Ubrigens wurde aus selber Erkenntnis be-
reits 1892 das siichsische Lichtraumprofil vergro-
ffert. Das fiir die 750 mm-spurigen Lenz-Bahnen
ausgefiihrte Lichtraumprofil weicht dann auch
deutlich von dem in den ..Lenz-Normalien* aufge-
flihrten ab.

Normalprofile

Die als Anlagen 2 gezeigten ,,Normalprofile* ent-
halten Ungereimtheiten bzw. wurden so nicht ge-
baut. Das sei am Beispiel der Bahnen mit 750 mm
Spurweite gezeigl:

Die Kronenbreite des Planums wird mit 2,50 m, die
der Gleisbettung mit 1,80 m angegeben bei 0.23 m
Bettungshéhe (laut Text 0,10 m plus Schwellenhi-
he, in Zeichnung jedoch 0,28 m). Die fast aus-
schlieBlich verwendete Kiesbettung erfordert eine
Abbdschung von iiblicherweise 1 : 1.5, so daB sich
eine eine Fullbreite von 2,49 m ergibt. Die Zeich-
nung zeigt jedoch Randwege und gibt die Fulibrei-
te mit 2.30 m an, was cinem Bdschungsverhiltnis
von | : 1,1 entspricht — ein nicht ausfithrbarer
Wert. Von der 1898 errichteten Kleinbahn Greifs-
wald — Wolgast sind die Planumsbreite mit 3,00 m
und die Kronenbreite der Kiesbettung mit 1,90 m
bekannt.

Bau der Stationen

Ich bezweifle sehr stark, dali es einheitliche Ent-
wiirfe fiir Bahnhofsgleispline gab. Mir ist bisher
kein Fall bekannt, daf mehrere Bahnhdéfe mit glei-
chem Gleisplan aut den Schmalspurbahnen in
Pommern existierten. Das ist auch deshalb kaum
mdoglich, da die drtlichen und betrieblichen Bedin-
gungen stark voneinander abwichen. Wenn man
sich beispielsweise die It. 0.g. ,Normalien™ klein-
ste Anlage (Verladestelle: zwei Weichen, kurzes
Ladegleis, Wellblechbude) ansieht, mufi man fest-
stellen, dall schon bei der dltesten Lenzschen
Kleinbahn dieser Spurweite, der Riigenschen
Kleinbahnen, kleinere Anlagen (z. B. Zeiten: 1
Weiche, Ladegleis 30 m, keine Wellblechbude)
ausgefiithrt wurden.

Auch die in den Normalien gezeigten Wellblech-
buden sind erst viel spéter aufgestellt worden, auf
Riigen zwischen 1907 und 1911. Die von mir bis-
her in Vorpommern aufgemessenen Wellblechbu-
den lassen sich eindeutig zwei Typen zuordnen:
eine 5 x 4 m groBe Bude und eine 10 x 35 m grofie
Bude mit einem verschliebaren Raum ftiir Giiter
und mit Fernsprecher sowie einer offenen Warte-
halle. Je nach den Erfordernissen war die Tiir zum
Giiterraum 0,80 oder 1.20 m breit. Detailunter-
schiede entstanden erst spéter durch Umbauten und
Ausbesserungen. Der Schlul} ist naheliegend, dali
alle Buden vom selben Hersteller stammen, schon
um Mengenrabatte nutzen zu konnen. Das wiirde
die Einheitlichkeit (..Normierung™) der Wellblech-
buden erkldren.

Betriebsmittel

Bis 1904 wurden alle schmalspurigen Wagen in
Pommern von der ,,Aktiengesellschaft flir Fabrika-
tion von Eisenbahnmaterial zu Goerlitz™* bezogen.
Die Firma Beuchelt & Co kam erst 1905 als Liefe-
rant hinzu, Somit wurden alle Wagen im selben
Konstruktionsbiiro entwickelt, vielleicht sogar vom
selben Projektanten. Auch die ebenfalls in Gorlitz
flir nicht mit Lenz verbundene Bahnen (Jagsttal-
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konnte Fuchs die Gewichisbremse nicht beriick-
sichtigen, weil diese noch gar nicht in Gebrauch
war.

bahn, Trusetalbahn) gelicferten Giiterwagen wei-
sen die fiir Lenz-Bahnen typischen Details auf wie
klappbaren Bremsersitz, Luken und Biihnengeldn-
der. AuBlerdem gab es schon damals Werksnormen
fiir Einzelteile (Achslager, Radsiitze, I'edern,
Kupplungsapparat usw.). Somit ist das ,.genormte™
Ausschen der Wagen durchaus erklidrbar. Demge-
geniiber weisen die Wagen westdeutscher meter-
spuriger Kleinbahnen des Lenz-Konzerns je nach
Hersteller deutliche Bauartunterschiede auf.

Bei den Betriebsmitteln fallen lolgende Briiche
auf:

® Alle Fahrzeuge (Schmalspur) sollten unter dem
Mittelpuffer liegende, durchgehende Zugvorrich-
tungen erhalten, ausgefiihrt hat man das nur bei
meterspurigen Fahrzeugen.

Dem Kaniglichen Eisenbahn- Bau- und Betriebs-
inspektor Fuchs (der Unterschriftszug ist eindeutig)
eine Verwechslung von Ileberleinbremse mit Gaor-
litzer Gewichtsbremse aus Unkenntnis zu unterstel-
len, ist nicht gerechtfertigt. Vor den Sachkenntnis-
sen und Leistungen der damaligen Techniker mul
man noch heute den Hut ziehen. Und daB8 Fuchs
iiber zwei Jahrzehnte fiir Lenz gearbeitet hat, mag
ein Beweis dafiir sein, daB3 er sein Handwerk ver-
stand.

® Dreiachsige Lokomotiven sollten nicht zum Lin-
satz kommen, die 600-mm-spurigen Lokomotiven
der Gattung q sind aber dreiachsig.

® Dic fiir Giiterwagen vorgesehene Spindelbrem-
sen wurden erst ab Baujahr 1911 eingebaut.

@® Fiir dic Gepiick- und Personenwagen war die
Heberleinbremse vorgesehen — tatsichlich ausge-
fithrt hat man die Gérlitzer Gewichtsbremse.

Bei den teilweise als Vorbild tibernommenen sich-
sischen Schmalspurbahnen gab es vor gut 100 Jah-
ren Heberleinbremsen. Moglicherweise — aber
nicht belegbar — auf Anstoli von Lenz entwickelte
die Waggonfabrik Gorlitz um 1894 ihre Gewichts-
bremse, denn Vielteiligkeit, Schmieraufwand und
Vereisungsgelahr der Heberleinbremse wurden
schon damals als Nachteile empfunden. Demnach

® Dic Reisezugwagen sollten als Durchgangswa-
gen gebaut werden. Die Demminer Kleinbahnen
sowie die drei Bahnen mit 600 mm Spurweite er-
hielten jedoch Abteilwagen.

® ['iir 600 mm Spurweite waren Drehgestellwagen
vorgesehen, bis auf wenige Ausnahmen baute man
jedoch nur Zweiachser.

Weiter ist mir die Bevorzugung der Schreibweise
»GmbH Lenz & Co* aufgefallen. Das ist sicher
nicht falsch, taucht doch diese Bezeichnung auf
Briefkdpten und in amtlichen VerdMentlichungen
auf, Aber schon 1895 steht im Schriftverkehr
gleichberechtigt die Bezeichnung ,.Lenz & Co
Gmbl™ (s. Vorpommersches Landesarchiv Greifs-
wald, Rep. 65¢, Nr. 1397, Seite 186). Auf den Bau-
zeichnungen ist nur ,Lenz & Co. Stettin® vermerkt.
Auch auf den Zeichnungen fiir die Demminer
Kleinbahnen West findet sich 1912 die Schreib-
weise ,Lenz & Co. GmbH™. Somit sind alle drei
Schreibweisen richtig, wobei Erstgenannte die anti-
quierteste ist. Man sollte es vielleicht bei der bisher
tiblichen Schreibweise belassen.

Unten: Vergleich von Lichtrawmprofil wnd Regelquerschnin
bei Kleinbahnen mir 750 mm Spurweite zwischen den Planun-
gen in den Normalien (links) und der tatséchlichen Bauaus-
fithrung (rechts), M 1 - 87, Zeichnungen. Walter Bauchspies
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