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Karl Hunold -
Ein Eisenbahner von der Pieke auf

Die Museums-Eisenbahn in Bruchhausen-Vilsen besitzt ¢i-
nige Gebiude, in denen sie Fahrzeuge unterstellt und Arbei-
ten ausfithrt, Eines davon ist die Werkstatt und Lokomotiv-
halle der ehemaligen Hoyaer Eisenbahn (HEG) in Hoya. In
diesen Ridumen, die heute den Verkehrsbetricben der Graf-
schaft Hoya (VGH) gehdren, ist die Museums-Eisenbahn
nur zu Gast. Sie belegt ein Gleis der Fahrzeughalle fiir sich,
um ihre Fahrzeuge zu restaurieren und wieder fahrtiichtig
zu machen. In diesem Gebiude ist ein Raum fiir die musea-
len Pline des Deutschen Eisenbahn-Vereins e. V. (DEV)
besonders interessant. Das ist die Werkstatt der Hoyaer Ei-
senbahn, eine historische Eisenbahnerwerkstatt, die es wert
ist, ndher betrachtet zu werden. Um diese Werkstatt zu do-
kumentieren und in der vorliegenden Broschiire einige leicht
verstindliche Eindriicke der Dokumentation zu vermitieln,
hat der Landkreis Diepholz 3000 DM zur Verfiigung ge-
stellt. Dieser Betrag ist fiir die Erstellung dieser Publikation
verwendet worden.

Die Begutachtung der Werkzeuge und Maschinen, die sich
in der Werkstatt befinden, wire ohne die Hilfe von Herrn
Karl Hunold nicht méglich gewesen. Er ist bei der Muse-
ums-Eisenbahn wohl derjenige, der am meisten iiber diese
Werkstatt und die Arbeiten, die in ihr verrichtet wurden, wei).
Er hat sich Befragungen gestelli. Aus dem Ergebnis dieser
Gespriiche lieBen sich Einblicke in das Arbeitsleben eines
Eisenbahners gewinnen. Sic werden hier wicdergegeben.

Ganz bestimmt weil Karl Hunold viel mehr, als man es in
dieser Broschiire darstellen kann. Ganz bestimmt gibt es viel

mehr zu sagen, als man es in aller Kiirze tun kann. Dem
Besucher der Museums-FEisenbahn sollen die Bilder und
Texte eine Information und Weiterbildung zuom Thema ,,Ei-
senbahngeschichte® sein.

Karl Hunold wurde im Jahr 1920 in Hoya geboren. Er ist
dort aufgewachsen und begann am 1. April 1935 eine Lehre
als Maschinenschlosser in der Werkstatt der Hovaer Eisen-
bahn. ,Ich habe hier gelernt™, sagt er, ,,vor sechzig Jahren
habe ich meine Lehre begonnen. Vier Jahre Lehrzeit muBte
ich machen, von 1935 bis 1939. Dazwischen war ich mal
weg, um mich weiterzubilden. Ich war in Hannover und bin
dort bei der Reichsbahn als Heizer gefahren.”

Karl Hunold hat nach Beendigung seiner Lehrzeit zusitz-
lich die Priifung als Industriefacharbeiter abgelegt. Als sol-
cher begann er sofort bei der Hoyaer Eisenbahn zu arbeiten.
Diese Arbeitszeit daverte nicht lange, da der Zweite Welt-
krieg auch ihn verpflichete, in den Wehrdienst zu treten, Am
15. Oktober 1940 wurde er Soldat und kam im Oktober 1945
aus englischer Kriegsgefangenschaft zuriick.

»Nach dem Militir habe ich hier wieder angefangen®, er-
zahlt er, ,zuerst als Werkstattarbeiter, dann als Lokfiihrer.
Ich habe das Eisenbahnerhandwerk quasi von der Pieke auf
gelernt, mit allem, was dazugehort. Man lernt ja zuerst ei-
nen Metallberuf. Dann kann man sich weiterbilden und an-
dere Bereiche bei der Eisenbahn kennenlernen. Alg ich in
den Fahrdienst kam, habe ich auch die Priifung als Heizer
und Lokfiihrer abgelegt.”




Der Titigkeitsbereich von Karl Hunold war geteilt. ,,Je zur
Hilfte“, sagt er, ,habe ich in der Werkstatt und im Fahr-
dienst gearbeitet,”

Nach seiner Pensionierung ging er weiterhin tiglhich in den
Lokschuppen oder in dic Werkhalie des DEV. An vielen
Wochenenden, die die Museums-Eisenbahn wihrend der
Fahrsaison hat, fihrt er Dampflok, Diesellok oder Tricbwa-

gen.

,JIch mache das alles als ganz normale Beschiiftigung®, sagt
er. ,,Die einen gehen nach der Pensionierung in die Wirt- .
schaft, die andern spielen Skat, und die Dritten machen Sprii- -
che. Wir sammeln Loks und Wagen und machen sie wieder
fertig. Das macht mir Spaf, solange ich es noch kann. Fiir
mich ist das eine Weiterfithrung meiner fritheren Arbeit.
Allerdings ging es damals weit strenger zu. Der Betrieb
mubte ja laufen. Sie kbnnen sich gar nicht vorstelien, was
hier los war. Da fuhr jede Stunde nach Hoya und Eystrup
ein Zug. Das ging von morgens sechs bis abends elf Uhr.
Und dazwischen waren Giiterziige. Hauptsiichlich fuhr man
frither Vieh und Diinger. Wir hatten immer viel zu tun.”

Im Februar 1986 erhielt Karl Hunold das Bundesverdienst-
kreuz am Bande fiir seine Dienste, die er seit 1966 fiir den -
Deutschen Eisenbahn-Verein (DEV) verrichiet.

Ohne seinen Einsatz und ohne seine technischen und hand-
werklichen Fihigkeiten hiitte die Museums-Eisenbahn nicht
die Entwicklung genommen, die sich heute zeigt. Er gibt =
sein Wissen an die Jiingeren weiter, die ohne ihn manche
Hiirde nicht bewiltigt hitten. ”

Es ist eine grundlegende Erfahrung in der Geschichte und
Kulturgeschichte, daB miindliche Uberlieferung von Wis-
sen und die sogenannte , teilnehmende Beobachtung®” von
Vorgingen am intensivsten im BewuBtsein der Menschen -
haften bleiben und fruchtbar werden konnen. Aus der rei-
chen Erfahrung eines sechzigjihrigen Eisenbahnerlebens -
kann Karl Hunold ganz sicher einen grofen Teil zu einer
solchen Bewubtseinserweiterung seiner Vereinsfreunde bei- ©
tragen. :

Karl Hunold auf der Dampflok der Museums-Eisenbahn zu
Anfang der 70er Jahre




agt
F]'It__
rii-
der
Fiir
eit.
1eb
vas
Tup
Thr,
an

15t-
den

nd-

cht
viht
che

ind
Vis-
yon
hen
rei-
ens
ner
ei-

Die Kleinbahn Hoya-Syke-Asendorf und die Hoyaer Eisenbahngesellschaft
heute ein Betrieb — aber frither zwei Welten

Die Kleinbahn Hoya - Syke - Asendorf (HSA) war eine
Schmalspurbahn, die Hoyaer Eisenbahngesellschaft (HEG)
war normalspurig. Die beiden Eisenbahngesellschaften un-
terschieden sich nicht nur durch ihre Spurweite und ihre bis
1912 durch die Weser getrennien Bahnhfe in Hoya. Denn
die bereits 1881 eréffnete Hoyaer Eisenbahn war eine rich-
tige Privatbahn, wie auch z. B. die K6In - Mindener Eisen-
bahn, wenn erstere auch eine Nebenbahn war. Die HSA war
dagegen mit den vielen finanziellen, technischen und be-
trieblichen Erleichterungen gebaut worden, die das ,,Klein-
bahngesetz" erm&glicht hatte. Sie verk&rperte als Kleinbahn
die typische lindliche , Bimmelbahn*. Beide Bahnbetriebe
unterschieden sich auch im Innern ihrer Betriebsstruktur und
im duBeren Auftreten. Karl Hunold erinnert sich sehr gut an
diese Unterschiede, die er, der bei der Hoyaer Eisenbahn
angestellt war, jeden Tag miterlebte.

-Die Kleinbahn®, erzihlt er, ,hiefl schon gang frither nur
‘Kummer, Hunger, Sorge, Angst’. Bei uns war das anders.
Wir hatten bei der Hoyaer Eisenbahn immer schneidige
Uniformen, wir hatten eine ganz andere Besoldung. Wir
hatten Bundesbahnbesoldung und die hatten Landesbesol-
dung. Wir hatten eine Kleiderkasse und die nicht. Bei uns
kam jedes Jahr der Schneider aus Hannover und nahm Maf.
Da kriegte man wieder eine neue Jacke oder einen neuen
Mantel oder was man sonst brauchte. Dazu zahlte der Be-
trieb zehn Mark im Monat zi. Uns wurden fiinf Mark pro
Monat abgezogen. Das war der Kleiderbeitrag. Wir traten
also nach auflcn ganz anders auf.”

Am 1. Januar 1963 wurden die Bahnen verschiedener Spur-
weite, die HSA und die HEG zusammengeschiossen. Die
Fusion geschah aus wirtschaftlichen Griinden. Die HSA und
die HEG tragen nun den gemeinsamen Firmennamen ,, Ver-
kehrsbetriebe Grafschaft Hoya“, VGH.

»Mit der Fusion, erzihlt Karl Hunold, ,,kam ich mit zur
Kleinbahn dazu. Das war eine Welt fiir sich. Da hat man
alles mitgekriegt, alles, was sich in der Gegend abspielte,
wulite man. Von Schulkindern, Bauern, Hausfrauen und
Arbeitern, die regelmifig die Kleinbahn benutzten, erfuhr
man das Neueste. Man hat, wenn man im Fahrdienst war,
das ganz lindliche Leben jeden Tag hautnah mithekommen®™.




Karl Hunold in der Werkstatt

Die Werkstatt der Hoyaer Eisenbahn und ihre Maschinen

Als 1912 die Strecke der HEG mittels einer Briicke iiber dic .
Weser an den bestehenden Bahnhof der Kleinbahn HSA
herangefithrt wurde, hatte man im regelspurigen Bahnhofs-
teil auch einen Lokomotivschuppen fiir die Dampfloks der
HEG errichtet. Das genaue Baudatum ist nicht mehr festzu-
stellen, da simtliche Unterlagen im Zweiten Weltkrieg ver-
loren gegangen sind. Der Schuppen ist 26 Meter lang und |
mit zwei Gleisen und einer Wasserstation ausgestattet. Die -
(Gleise bieten in der Linge Platz fiir vier Lokomotiven. So-
mit hatte der Lokschappen vier Stande. Er besall zudem eine *
Laderampe und eine Briickenwaage. In einem Anbau an dem
Lokschuppen befindet sich die kleine und gut ausgestattete -
Eisenbahnwerkstatt der HEG. "

Waagerechtstofimaschine
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Der Deutsche Eisenbahn-Verein hat die Einrichtung der
Werkstatt bis jetzt sichern und vor Vandalismus schiitzen
kénnen. Neben der Menge von historischen Werkzeugen,
von denen einige wichtige im anschliefenden Katalogteil
abgebildet sind, gilt die besondere Aufmerksamkeit und
, Sorgfalt der Bewahrung der Maschinen, die sich in dem
Werkstattraum befinden. Diese Maschinen haben einen Sel-
tenheitswert in der Technikgeschichte und gehoren zu den
Kieinedien der Museums-Eisenbahn. Sie sind vor allem
deshalb intcressant, weil sic cinen heutzutage kaum noch

4

i Oben: Grofie Bohrmaschine

Unten: Kleinere Stinderbohrmaschine




auffindbaren Transmissionsantrieb besitzen und dazuhin
noch funktionstiichtig sind. Sie eignen sich somit sehr gut
zur Demonstration von Technikgeschichte im Museum.

~Hier an der Drehbank®, sagt Karl Hunold, ,,da kann man
z.B. ein Teil einspannen und mit einem geeigneten Dreh-
stahl eine Rundung oder ein Loch eindrehen. Die Drehstih-
le wurden alle selbst ausgeschmiedet, so wie man sie brauch-
te. Es gibt rechts- und linksdrehende Stihle. Man bezeich-
net sie als Rechts- oder Linksstahl.*

Oben: Die Maschinen der Werkstatt wurden friiher durch einen
grofien Elektromotor angetrieben. Die Kraft wurde mittels
Transmissionsriemen zu den Maschinen iibertragen. Mittels
Kupplungen und Scheiben unterschiedlicher Durchmesser
konnte der Kraftfiuf zur Maschine sowie Drehzahl und Dreh-
richtung gesteuert werden.

Unten: Drehmaschine
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Das Eisenbahnerhandwerk

Unter dieser Uberschrift konnte man diejenigen handwerk-
lichen Praktiken und Titigkeiten zusammenfassen, die ein
Eisenbahner verrichtete, wenn er in der Werkstatt beschiif-
tigt war, Das ,,Eisenbahnerhandwerk™ konnte man nicht so
lernen, wie man etwa ein traditionelies Handwerk erlernte.
Es waren ausgebildete Maschinenschlosser und Metallar-
beiter, die als Eisenbahner handwerkliche Arbeiten ausfiihz-
ten. Sic muBten sicher sein im Schweillen, Schleifen, Mei-
Beln und Feilen. Sie muBiten ihre Fertigkeiten an der Dreh-
bank einsetzen und in der Lage sein, jeden Schaden, der an
Fahrzeugen auftrat, zu erkennen und zu beheben.

Karl Huneld beschreibt einen handwerklichen Vorgang: Das
Abrichten von Schleifsteinen. , Jetzt zeige ich Ihnen mal,
wie das gemacht wird", sagt er. ,,Zum Schleifen braucht man
Jja Schleifsteine, und die miissen gerade sein, das heiBt, die
Oberfliche der Schleifsieine mufl glatt sein. Wenn man sie
viel benutzt hat, sind aber meistens Rillen drin, und diese
muf} man entfernen. Daftir hat man ein spezielles Werkzeug,
einen ‘Abrichter’, so nennt man das. Damit kann man
Schleifsteine wieder benutzbar machen und ihre Oberfliche
glatt und gerade richten. So etwas hat man fast tiglich ge-
macht. Das war eine gingige Arbeit.”

Das Eisenbahnerhandwerk besteht aus vielen solcher klei-
ner Handgriffe, die dem gelernten Eisenbahner gelidufig sind
und leicht von der Hand gehen.

Ein Arbeitstag in der Werkstatt dauerte von sieben Uhr mor-
gens bis zwlf Uhr mittags und von ein Uhr bis vier Uhr am
Nachmittag. Zur Arbeit gehorte natiitlich auch die Pause.
Dafiir gab es im vorderen Teil des Lokschuppens einen So-
zialraum. Daneben befand sich e¢in Duschraum, in dem sich
die Arbeiter nach getaner Arbeit waschen konnten. Nach dem
Zweiten Weltkrieg wurde der Sozialraum in das Unterge-
schol} des Gebiiudes verlegt. Man traf sich nun dort, um
sein Priihstiicksbrot zu verzehren oder sein Mittagessen ein-
zunehmen, sofern man nicht in der Nihe wohnte und am
Mittag nach Hause gehen konnte.,




Not macht erfinderisch

Dic Werkzeuge und Maschinen in der Werkstatt Hoya sind
ein Spiegelbild des ehemaligen Wesens der Bahn und ihrer
Aufgaben, die nur der ,,Eingeweihte”, der , JJnsider®, kann-
te. Schrauben, Muttern, Unterlegscheiben und Federringe
in vielerlei GroBen und Formen wurden dort aufbewahrt.
Dorne, Himmer, Feilen und MeiBel sind nur einige Teile
aus der breiten Werkzeugpalette des Eisenbahners. Um gut
und ziigig arbeiten zu kénnen, war es wichtig, eine Uber-
sicht iiber die Werkzeuge zu haben und sie griffbereit aufzu-
bewahiren.

Zu diesem Zweck baute man sich Werkzeugschrinke. An
. Geld arm, an Ideen teich, holten sich die Eisenbahner aus-
gediente Spinde aus einem nahegelegenen Fliegerhorst der
Wehrmacht. Sie stammten aus der Zeit um 1930 und hatten
den Zweiten Weltkrieg iiberdauert. Kurz nach Ende des Krie-
ges wurden sie ein Teil der Einrichtung der Werkstatt in Hoya.
Man stellte sic nebeneinander an eine Wand des Arbeitsrau-
mes. Bs wurden Zwischenbdden eingezogen und Ficher ein-
gebaut. Auf diese Weise wurden sie zu einer geriiumigen
Schrankwand, in der die Werkzeuge des tiglichen Gebrauchs
in einer tiberschaubaren Ordnung Platz fanden.

., Wir muBten ja viel improvisieren®, sagt Karl Hunold. ,,Wir
hatten wenig Geld und konnten nicht viel kaufen. Also hat
man alles, was man so brauchte, selbst gemacht, so wie man
dachte.”

Die meisten Werkzeuge wurden aus Stahl gefertigt. Den Stahl
bezog man in Stangen. Davon meiBelte man Stiick fiir Stiick

jene Mengen ab, die fiir die Werkzeugherstellung gebraucht
wurden. Die einzelnen Teile wurden zumeist in der Schmie-
de fertiggestellt. Diese war in einem kleineren Gebdude
untergebracht, das neben dem heutigen Lokschuppen stand.
Tm Jahr 1970 wurde das Gebiude abgerissen.

,.Als Lehrling”, erzihlt Karl Hunold, ,muBte ich fiir die
Zwischenpriifung einen Hammer machen. Dafiir habe ich
eine bis zwei Stunden gebraucht.”

In guten Zeiten waren in der Werkstatt acht Mann beschiif-
tigt. Das war damals, nach dem Zweiten Weltkrieg, als man
wieder aufbaute, als der Giiterverkehr aufs Neue zu florie-
ren begann und im Herbst die Zuckerriibenzeit fiir die Bahn
volle Beschiiftigung brachte. Besonders wichtig war der
Viehtransport. Freitags fuhr man GroBvieh, sonnabends
Schlachtvieh und Pferde, und montags wurden Hiihner und
Ferkel transportiert. Es waren 20 bis 30 Waggons an jedem
Tag. Auf Ackerwagen brachten die Bauern ihre Giiter zur
Bahn.

Bei einem solchen Betrieb fielen natiirlich auch viele Repa-
raturen an, die erledigt werden muBten. Die Arbeiter in der
‘Werkstatt hatten atle Hande voll zu tun. ,,Wir machten auch
Lokreparaturen®, sagt Karl Hunold. ,,Da gab es oft Teile an
der Lok, wofiir man kein Werkzeug hatte. Wenn man diese
reparieren sollte, hat man dic Werkzeuge selbst gemacht.
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Das waren z.B. Werkzeuge zum Kolbenziehen, Zirkel zum
Radsiitze messen oder ganz groBe Zirkel, uin Abstinde zu
bezeichnen. Auller dieser Werkstatt hier hatten wir auch eine
Tischlerel, eine Schmiede und eine Stellmacherei. Die Stell-

macher bauten z.B. die Kiifige fiir den Viehtransport, Stel-
lagen und den Holzaufbau fiir Giiterwagen. Wir waren so
gut eingerichtet, dal} wir simtliche Fahrzeuge, die wir besa-
Ben, in Schub} halien konnten®, meint er.

Fotos: Werkzeug- und Materialregal aus Spinden




Fiir Lokreparaturen hatte man zum Teil Schraubenschliis-
sel, die kaum von einem Mamn gehoben werden koonten.
Man schmiedete sie seibst in der Schmiede. Die Schliissel-
kopfe wurden zum Teil ausgebrannt. Wenn so ein Schrau-
benschliissel auf die Schraube gesetzt wurde, muBte man
mit dem Vorschlaghammer nachhelfen, um diese zu lockern.
Die Dimensionen von Lokomotivschrauben waren nicht
vergleichbar mit denen anderer Fahrzeuge.

Viele Schrauben und Muttern bei Lokomotiven hatten ein
sogenanntes zdlliges Gewinde. Es war im Gegensatz zum
flacheren metrischen Gewinde etwas steiler. Der englische
EinfluB auf den Lokomotivbau wurde daran deutlich.

Karl Hunold meint: ,,Auch unsere Maschinen wurden manch-
mal in Eigenbauweise hergestellt. Z.B. diese Schleifmaschi-
ne hier. Die entstand ohne Pliine, so wie man es sich vorge-
stelit hat und es brauchte. Es ist kein Schutz dran, nichts.
Die wire heute gar nicht mehr zugelassen. Heute mufl ja
alles vorschriftsmiBig sein.”

Die Eisenbahner waren ein Volkchen fiir sich. Ob es die
Arbeiter in der Werkstatt waren, die, die im Fahrdienst be-
schiiftigt waren oder im Biiro arbeiteten, alle hielten sie zu-
sammen, um ihre Bahn in Betrieb zu halten. Zwar gab es
manches Mal Reibereien zwischen der Hoyaer Eisenbahn-
gesellschaft und der Kleinbahn Hoya - Syke - Asendorf. Im
taglichen Umgang miteinander aber bereinigte man diese
und half sich gegenseitig aus.

Oben: Werkzeugbrett

Unten: Schleifmaschine mit selbstkonstruiertem Antrieb
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Werkzeuge

Die im folgenden Katalogteil abge-
bildeten Werkzeuge stammen aus
der Werkstatt der heutigen VGH
{Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya),
die hier dokumentiert wurde. Sie
sind dort fotografiert und von Karl
Hunold beschrieben worden.

Federringe in verschiedenen Gro-
fien, von Karl Hunold auch als
opringringe® bezeichnet. Sie die-
nen zum Sichern von verschraubten
Verbindungen gegen das Losriitteln.

Biindel Unterlegscheiben. Unter-
legscheiben dienen zunfichst zum
Unterlegen von Muttern gegen das
Werkstiick. Man erzeugt damit aber
auch Erhéhungen, z.B. unter ciner
Mutter, wenn diese zur Befestigung
eines Teils nétig sind.

Die Aufbewahrung von Unterleg-
scheiben geschah iiblicherweise da-
durch, da man Scheiben gleicher
Grifie an Drihten auffiddelte und den
zusammengeknoteten Draht an ei-
nem Nagel des Werkzeugbretts auf-
hiingte. Die Scheiben waren so je-
derzeit iibersichtlich griffbereit.




Schrauben mit metrischem Gewin-
de, Schrauben gab es in allen mdg-
lichen Gréfien und Formen.

Ublicherweise hatten sie im Lokbau
z6lliges oder metrisches Gewinde.

Muttern. Wie bei den Schrauben
gab es natiirtich auch bei den dazu-
gehorigen Muttern veschiedene Ge-
windearten. Schraube und Mutter
mufBten ja jeweils zusammenpassen.
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Manulschliissel dienen zum Anzie-
hen und Lésen von Schrauben und
Muttern. Sie wurden z.'T. selbst aus-
geschmiedet und dann das Maul aus-
gebrannt und gefeilt.

Schlagschliissel zum Ldsen von be-
sonders festen Verbindungen wie
z.B. Verschraubungen an Rohrlei-
tungen an Dampflokomotiven. Mit
kriftigen Hammerschligen auf das
verdickte Ende konnte besonders
grofie Kraft ausgeiibt werden.,




Zirkel, Aufientaster, Anreifinadel
sind keine Werkzeuge, sondern ge-
horen zu den MeB- und Anreibzeu-
gen.

Der Stechzirkel dient zum Anreiflen
von Kreisen und zum Abgreifen und
Ubertragen von MaBen von einem
Werkstiick auf ein anderes.

Der AuBentaster dient zum Abgrei-
fen von MaBen wie z.B, Durchmes-
sern, die dann am Taster mittels
MeBstab (Zollstock) oder Schicbleh-
re gemessen werden konnen,

Dic AnreiBnadel dient zum Anrei-
Ben von Linten aller Art anf Werk-
stiicken zur entsprechenden Verar-
beimung.

Schmiege, Anschlagwinkel, Win-
kel gehoren ebenfalls zu den MeB-
und Anreifizeugen.

Mit der S ‘uniege lassen sich Win-
kel abnehmen und auf ein anderes
Werkstiick anreifien,

Anschlagwinkel und Winkel verkor-
pern den rechten Winkel zum An-
reifen oder Kontrollieren von Win-
keln.




Feilen mit unterschiedlicher Tei-
lung, dem sogenannten ,,Hieb®, Der
»Hieb* weist auf die vormalige Her-
stellung der Feilen durch Hauen hin.
Heutige Feilen werden durch Frisen
produziert. Die Hoyaer Werkstatt
besitzt noch einige gehauene Feilen,
erkennbar daran, daB der Hieb nur
in einer Richtong verlauft, wihrend
die gefristen Feilen {iberkreuzte
Hiebrichtungen aufweisen.

Feilen dienen zum Abtragen von
Material und zur Oberflichenbe-
handiung der Werkstiicke. Fiir eine
Benutzung miifiten dic abgebildeten
Feilen natiirhich ein ,,Feilenhefi* er-
halten, damit man sie mit der Hand
fithren kann.

Holz-, Blei- und Gummihammer
dienen zum Schiagen auf Werkstiik-
ke mit empfindlichen Oberflachen,
dic durch dic Bearbeitung normaler
Himmer und Vorschlaghimmer be-
schiidigt wiirden. Holzhd&mmer wer-
den zum Schlagen auf hélzerne
Werkstiicke und auf Stechbeitel ge-
nutzt.




Holzhohrer zum Einbringen von
Bohrungen in hilzerne Werkstiicke
per Muskelkraft

Wendelbohrer verschiedener Gro-
Ben. Eingespannt mit Bohrfutter
bzw. Morsekegel in einer Stinder-
bohrmaschine, einem Bohrwerk
oder der Drehmaschine und ange-
trieben durch einen leistungskrifti-
gen Motor lassen sich mit Wendel-
bohrern Bohrungen in metallische
Werkstiicke einbringen.
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Meiflel zuom Spanen und Zerteilen
von Werkstiicken, lingere Meifiel
aber auch als Hebel gern {(miB)-
braucht.

Dorne. Diese Werkzeuge waren in
allen moglichen Gréfen und Stir-
ken vorhanden und wurden hiufig
selbst gemacht. Man benutzte sie
um Aufdornen von Lochern und
zum Ausschlagen von Bolzen und
Splinten.




Drehstihle werden in Drehmaschi-
nen beispielsweise zum Lang- und
Plandrehen von Bolzen sowie zum
Ausdrehen von Rohren benutzt. In
der WaagerechtstoBmaschine dien-
ten sie zum planfliichigen Material-
abtrag von Werkstiicken.

Die abgebildeten Drehstihle wurden
aus Werkzeugstahl z. T. selbst aus-
geschmiedet und gehirtet. Anschlie-
Bend wurden sie entsprechend dem
geplanten Einsatzzweck funktional
zurecht geschliffen.

Abrichter fiir eine Schleifscheibe.
Dieses Werkzeug wurde zum Abrich-
ten von unrunden und ungeraden
Schleifscheiben benttigt. Die Rollen
fiir den Abrichter sind auswechsel-
bar und alle gleich groB.
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Zdllige und metrische Schraube.
Das etwas steilere Zollgewinde hebt
sich angenscheinlich vom flacheren
metrischen Gewinde ab.

Kneifzangen zum Abtrennen diin-
nerer Materialien oder zum Ziehen
von Splinten.




Rohrzangen zum Festzichen und
Lésen von Verschaubungen und
Rohren, Da Dampflokomotiven z. T.
Rohre mit grofien Durchmessern
besitzten, bendtigt die Werkstatt
auch entsprechend grofie Rohrzan-
gen.

Dichtringe werden iiberall dort ge-
nutzt, wo Leitungen abgedichict
werden miissen. Sie erfiillen ihren
Zweck indem sie sich zwischen den
abzudichteten Rohren und Ver-
schraubungen quetschen lassen,
Daher bestehen sie i. d. R. aus wei-
chem Material wie z.B. aus Kupfer.
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Publikationen vom
Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen

Mit Rauch und Dampf, Das Kleinbahn-Museum stellt sich vor,

32 S, DIN A 5, ISBN 3-9802233-7-X, 4,- DM

Der Kleinbahn-Verkehr, Museumsfiihrer, in Vorbereitung

Mit Tempo 20 iiber Land, Bildfiihrer, 116 S. ISBN 3-9802233-9-6, 36,80 DM

In alter Frische, Katalog der Fahrzeugsammlung, z. Z. vergr., Neuaufl, in Vorb.
Die Geschichte der HEG und der Kleinbahn HSA, Unternehmensgeschichte einer
Privatbahn und einer Kleinbahn, 44 S., DIN A 4, ISBN 3-9802233-5-3, 13,- DM

Viermal jiéhrlich zur Quarialsmitte erscheint:
Die Museums-Eisenbahn — Zeitschrift fiir Kleinbahn-Geschichte
ca. 32 S, DIN A 4, ISSN 0936-4609, 7,- DM, Jahresabo., 25,- DM inkl. Versandk.

Publikationen andzrer Museen im DEV-Kleinbahn-Verlag

Die Fahrzeuge der Museumsziige ,Sofaziigle” und ,Fenriger Elias”, Sammlungs-
katalog der Fahrzeuge der Gesellschaft zur Erhaltung von Schienenfahrzeugen,
56 S., DIN A 4, ISBN 3-9802233-6-1, 12,- DM ,

Das Frankfurter Feldbahnmuseum, 16 S., DIN A 4, ISSN 0936-4609, 3,- DM

Alle Verdffentlichungen werden von begeisterten Museums-Eisenbahnern in ihrer
Freizeit erstellt und sind daher besonders griindlich recherchiert und liebevoll
gestaltet. Der Erlos kommt ausschlieBlich den beteiligten Museen zugute,

DEV-Kleinbahn-Verlag

Postfach 1106, 2814 Bruchhausen-Vilsen







