Feld- und Werksbahnmuseum e.V. Oekoven
DGEG Eisenbahnmuseum Bochum Dahlhausen gGmbH

Mitschrift der Tagung des 3. internationalen Feldbahnertreffens
in Bochum D usen vom 30. - 31. Oktober 1993
von Arnulf Kettler, Essen
Er6ffnung der Tagung Das  Bauamt  (sustandig  fur  die
Herr ). PrieR als Vertreter des DGEG ERRICHTUNGSGENEHMIGUNG) legt das Hauptaugen

Eisenbahnmuseums Bochum Dahlhausen und Herr M.
Mandelartz vom Feld- und Werksbahnmuseum Oekoven
begrifen die Teilnehmer. Wegen der beengten
Platzverhaltnisse kann nicht, wie beim Treffen in Berlin,
in einzelnen Arbeitsgruppen getagt werden; vielmehr
sollen die zur Behandlung anstehenden Themen im
. Plenum nacheinander abgearbeitet und diskutiert
werden. Ein solcher offener Erfahrungsaustausch
erscheint auch deswegen sinnvoll, da die Mehrzah! der
vorgesehenen Referenten ihre Teilnahme an der Tagung
teilweise sehr kurzfristig, in einem Falle am Tage vor der
Veranstaltung, absagten. Die urspringlich vorgesehene
Tagesordnung soll auch flexibel gehandhabt werden, da
die Ubergange zwischen einzelnen Sachgebieten
flieBend sind. Die Moderation und Diskussionsleitung
UbermimmtM. Mandelartz.

Genehmigungsfragen

Im Gegensatz zu anderen, den Eisenbahngesetzen
unterliegenden Bahnen, kann die Anlage einer Feldbahn
nach der Gewerbeordnung angemeldet und betrieben
werden. Da viele Behdrden jedoch meist selbst nicht
wissen, was eine Feldbahn Oberhaupt ist, geschweige
denn, wie man eine solche errichtet und sicher betreibt,
sind die Auflagen, die hierzu erlassen werden, sehr
unterschiedlich. Es wurden hierzu Beispiele vorgestellt.
Auf der von einer Landesbehbrde betriebenen sog.
Halligenbahn Dagebiill - Oland - Langenef wird von den
Betreibern ein mehr oder minder o6ffentlicher
Personenverkehr geduldet. Im Sauerland kann sogar
eine meterspurige Kleinbahn nach Gewerberecht
betrieben werden, obwohl diese von ihrer Natur her
bereits unter die ESBO faift. Andererseits machen z.B.
die Behdrden in Frankfurt den dortigen Kollegen ungleich
scharfere Auflagen. Es ist zu empfehlen, bei der
Beantragung der Errichtungsgenehmigung gleich auf
bereits bestehende Anlagen hinzuweisen, und die
zustandigen  Behbrden  anzuregen, sich  bei
vergleichbaren Bahnen Informationen einzubolen. Als
Beispiel hierfir ist die Anlage in Clausthal Zellerfeld zu
nennen, wo vor Beginn der Arbeiten u.a. in Oekoven
Ratschlage eingeholt wordenwaren.

Es hat sich in der Regel als vorteilhaft erwiesen, bei
Antrdgen den Museumsbahnbetrieb und nicht die
Personenbefdrderung in den Vordergrund zu stellen. Es
ist aber immer ratsam, sich mit den zustandigen
Behdrden  (Bauamt, Gewerbeaufsichtsamt) in
Verbindung zu setzen, bevor man mit den Arbeiten
beginnt.

merk auf die zu errichtenden Hochbauten, den
Bebauungsplan/ Flachennutzungsplan sowie ggfs. auf
den Landschaftsschutz. Das Gewerbeaufsichtsamt
(zusténdig fir die BETRIEBSGENEHMIGUNG) priift die
Planung unter den Gesichtspunkten Umweltschutz und
(Arbeits)Sicherheit. Beabsichtigt man, eine Dampf-
lokomotive in Betrieb zu nehmen, so kommt man
ohnehin nicht ohne Anmeldung und Genehmigung nach
Gewerberecht aus. Dabei ist es egal, ob mit der
Lokomotive (6ffentlicher) Personenverkehr geplant ist,
diese nur vorgefiihrt werden soll oder es sich nur um ein
Privatvergniigen handelt.

Weiters ist anzuraten, sich vor dem Aufbau einer Anlage
sowie bei der Planung von Schuppen und Werkstatten
mit der Berufsgenossenschaft in Verbindung zu setzen,
da auch von dieser in den Unfallverhiitungsvorschriften
zwingend einzuhallene Auflagen gemacht werden. So
haben bereits mehrere Museumsbahnvereinigungen
hier schlechte Erfahrungen gemacht, insbesondere bei
den vorgeschriebenen Sicherheitsabstdnden seitlich
der Fahrzeuge. Viele Tordurchfahrten in alten, oder aus
dem  Handgelenk geplanten und  gebauten
Fahrzeugschuppen sind zu schmal, um den
einschiagigen Vorschriften zu gentigen.

Kompliziertere Moglichkeiten der Genehmigung einer
Feldbahnanlage sind die Aufnahme in den
Rachennutzungsplan (Beispiel Oekoven) oder das
Planfeststellungsverfahren. Herr Udo Przygoda vom
Frankfurter Feldbahnmuseum erbat sich, Interessenten
Auskiinfte (ber das Planfeststellungsverfahren zu
erteilen.

Erfahrungen einiger Teilnehmer zufolge hat die
Einschaltung politischer Ebenen zur EinfluBnahme auf
Behdrden kaum einen Erfolg, um eine unglinstige

Entscheidung der Verwalung nachtriglich zu
beeinflussen. .

Es wurde berichtet, daf in Osterreich ein neues
Eisenbahngesetz in Arbeit sei, unter das alle

Schienenbahnen - also auch die Feldbahnen - fallen
sollen. Genaues zu den darin enthaltenen
Bestimmungenist abernoch nicht bekannt.

Ebenso steht in Deutschland {und anderen EG
Mitgliedsstaaten) eine Harmonisierung der
Eisenbahngesetze mit den EG Gesetzen an. Auch hierzu
fehlen noch nahere Informationen. (Aktuelle Anm. d.
Verf.: Inwieweit der bevorstehende Beitritt Osterreichs
zur EG EinfluR auf die gen. Anderung des dsterr.
Eisenbahngesetzes hat, bleibt auch noch abzuwarten).



Museumskonzepte

Zu diesem Thema wurde auf das den Teilnehmem
bekannte Referat von Herrn W. Baumer beim 2. Int.
Feldbahnertreffen in Berdin hingewiesen und fir
diejenigen, die in Berlin nicht dabei waren, derinhalt kurz
wiederholt. Anhand eines Beispieles einer zur
Beschaffung anstehenden Lok erklarte Herr Baumer den
Einfluf® der Museumskonzeption auf die
Beschaffungsentscheidung und die weitere Behandiung
des Fahrzeuges. Es ist zu klaren, ob die Lok aus rein
betrieblichen  Grinden  (Betriebslok fir  den
Museumszug) angeschafft werden soll, oder ob sie ganz
oder in wesentlichem Umfang musealen Zwecken
dienen soll. Bei letzterem Fall spielen Fragen des
Sammiungskonzeptes eine Rolle. Zu klaren ist femer,

welcher Endzustand gezeigt werden soll
(_Werksab!ieferung, Alltags-Betriebszustand oder
Ubemahmezustand). Es  herrschte grundsatzliche

" Ubereinstimmung dariiber, daR ein Fahrzeug nie
schlechter présentiert werden sollte, als es vom
Vorbesitzer ibernommen wurde; d.h.: Der Mindesterfolg
der musealen Erhaitung solite sein, daf ein weiterer
Verfall mit dem Erwerb gestopptwird.

Das soll aber nicht heifen, daR in einem Museum nur
Fahrzeuge in original verschmutztem Zustand stehen
sollen. Dies wiirde beim Besucher ein falsches Bild von
dem Museum erzeugen, der beim Anblick dieser
Realitaten sich eher auf einem Schrottplatz als in einem
Museum wahnen wirde. Entsprechende Schrifttafein
und Hinweise kénnen die andere Erwartungshaltung der
Besucher zwar in einem begrenzten Rahmen, aber nicht
vollstandig kompensieren. Andererseits erzeugt ein
Museum, in dem nur fabrikneu restaurierte Fahreuege
stehen, fir den Besucher ein falsches Bild der Realitat;
obwohl zu sagen ist, daf} die Mehrzahl des allgemeinen
Publikums - im Gegensatz zur geringen Zahl der
Fachbesucher-genau einsolches Bild erwartet.

Ein Museum solite in jedem Fall einen sauberen und
aufgerdumten Eindruck machen. Fundusmaterial, also
solche Stiicke die nur (konserviert) eingelagert sind,
soliten in der Regel gesondert und an der Offentlichkeit
nicht allgemein zugdnglichen Stellen aufbewahrt
werden, Eine wohl seltene Ausnahme in der deutschen
Museumslandschaft ist hingegen das Bergbaumuseum
in Bochum, welches ein begehbares Depot besitzt, in
dem unrestaurierte Fabhrzeuge, die zwar aus
Arbeitskapazitdtsgriinden nicht aufgearbeitet werden
kénnen, fir eine Verschrottung oder Abgabe jedoch als
zu wertvoll erachtet werden, in nur gesaubertem und
gestrichenem Zustand abgestelit stehen und besichtigt
werden konnen.

Ein Problem vieler Museen ist auch, daf8 die Bestande
durch Sammelleidenschaft groRer werden bzw. zu grof
geworden sind, als daf eine Bewaitigung des ndtigen
Restaurierungsaufwandes durch die Mitarbeiter noch
moglich ist. Hier ergeben sich dann auch Schwierigkeiten
bei der FEinlagerung und Konservierung der
Fundusstiicke, da nur die wenigsten Museen {ber
ausreichend Oberdachte, trockene Absteliflachen
verflgen. Viele Fahrzeuge werden daher unter Planen im
Freien abgestellt, wobei sich ewvtl. bildenes

Schwitzwasser den Verfall oftmals noch beschleunigt.
Feuchte Keller oder unzureichend belliftete Schuppen
kdnnen ebenfalls zu Schaden fahren.

Sehr wichtig fir eine effektive Museumsarbeit ist auch
eine moglichst volistandige Dokumentation und
Inventarisierung des gesamten Bestandes. Wahrend bei
Eisenbahnen durch die einschlagigen Untersuchungs-
vorschriften und umfangreichen Archive der einzeinen
Bahnen sowie die Betriebs- und Wagenblcher die
Geschichte eines Fahrzeuges und auch anderer Teile
meist fast liickenlos dokumentiert werden kann, ist dies
auf dem Feldbahnsektor oftmals wesentlich
problematischer. Abgesehen von diversen Eigenbauten
einiger Werke sind bei Feldbahnlokomotiven Hersteller,
Typ, Fabrik Nr und Baujahr noch recht leicht feststellbar.
Die Standardlackierungen der Hersteller sind meist auch
relativ genau bekannt. Zur exakten Bestimmung von
Lackierungen stehen in einschiagigen Labors und bei
den Museumsamtern auch Farbanalyseverfahren zur
Verfigung, die jedoch sehr aufwendig und damit
kostenintensiv sind. Problematisch wird es bei der
Geschichtsforschung in Bezug auf das sonstige
Feldbahnmaterial. Loren und auch sonstige Wagen
haben nur in seltenen Fallen Fabrikschilder, Bestimmte
Bauformen haben zwar typische Merkmale, die mit
einiger Sicherheit ROckschlisse auf den Hersteller
schlieRen lassen; weitergehende Informationen zu
erhalten bleibt aber meist mehr oder weniger dem Zufall
einer mehr oder minder pedantischen Buchfiihrung der
Vorbesitzer oder dem Auffinden sonstiger Zeitzeugen
(berlassen.

Zum Inventar gehoren nicht nur die Loks und Wagen
sondern auch das gesamte (brige Material wie
Schienen, Kleineisen, sonstige Exponate (Arbeitsgerate
etc.) bis hinzum Archivgut. Die Resonanz auf die in Berlin
vorgeschlagenen Formblatter zur Erstellung eines
Gesamtverzeichnisses der in den Feldbahnmuseen
vorhandenen Fahrzeuge war mit nur sieben
Vereinigungen, die diese ausgefllit haben, leider sehr
gering.

Fahrzeugrestaurierungen
Anknipfend an die oben bereits wiedergegebenen
Bemerkungen zum Restaurierungsziel entwickelt sich
eine Diskussion zu diversen Restaurierungstechniken;
insbeondere zur Problematik des Sandstrahlens. Es wird
festgestelt, daf durch Sandstrahlen auch die
Metalloberflachen aufgerauht und Materal der noch
erhaltbaren Substanz abgetragen wird, weshalb dieses
Verfahren zur Entfermung alter Anstriche von glatten
Oberflichen weniger geeignet ist, als chemische oder
andere physikalische Verfahren, wie z.B. Abbeizen,
Abbrennen 0.4. Auch ist beim Sandstrahlen das
Strahlgut wegen der enthaltenen Lackreste als
Sondermill mit entsprechenden Kosten zu entsorgen,

" wahrend bei anderen Verfahren die Menge des Abfalls

wesentlich geringer ausfallt. Bei stark verrosteten,
dickwandigen Teilen hat das Sandstrahiverfahren
durchaus seine Berechtigung. Bei dinnem oder
diinngerostetem Material hingegen sollte zuvor gepriift
werden, ob durch das Strahlen nicht die vorhandene
Restsubstanz vollig zerstort wird. Auch ist zu beachten,



daR dinne Bleche beim Sandstrahlen durch
Mikrospannungen in der Oberfiiche zum Verziehen
neigen. 1
Bei sehr dicken Rostschichten (Plattenrost) solite
zudem eine vorherige Grobentrostung durch Abschlagen
mit Hammer oder Druckluftnagler erwogen werden, um
die Strahlkosten gering zu halten. Manche Oberflachen
lassen sich auch nur sehr schlecht sandstrahlen. So
vermischen sich Fett und 01 mit Strahigut zu einer zdhen
Masse, die nur mithsam mit einem Spachtel abzukratzen
ist. Als noch hartnackiger haben sich Beschichtungen
aus bitumenhaltigen Anstrichen erwiesen, die sich
selbst Schleifen oder Birsten widersetzen und oftmals
nurmit geeigneten Lésungsmitteln abwaschen lassen.
Zu beachten sind beim Sandstrahlen auch Vorschriften
Gber  erforderliche  SchutzmaBnahmen  gegen
Gesundheits- und Verletzungsgefahren (Silikose,
Verletzung durch den Sandstrahl).
_ Diskutiert wurden auch die recht unterschiedlichen
" Abrechnungsmodi von Sandstrahlfirmen, die mal nach
behandelter Flache, mal nach Zeitaufwand, mal nach
verbrauchtem Strahlgut, oder auch nach ganz anderen
Verfahren abrechnen. Esistin jedem Falle zu empfehlen,
sich nach Mbglichkeit mehrere Angebote einzuholen.
Herr U. Przygoda vom Frankfurter Feldbahnmuseum
regte einen Erfahrungsaustausch von Restau
rierungsmethoden und -techniken in Form wvon
Merkblattern an. In diesem Zusammenhang wird darauf
hingewiesen, daf das Museum flr Technik und Arbeit
eine Broschtre Uber Restaurierungsrichtlinien anbietet,
die dort zum Preis von ca. DM 10,- bezogen werden
kann. Ein Abdruck des Textes liegt als Anhang bei.
Anschrift:
Landesmuseum fiir Technik und Arbeit

in Mannheim

Museumsstr, 1

D-68165 Mannheim
Tel.: 0621 - 2920

Vorstellung des VDMT

Herr G. Steinhauer berichtet lber die Griindung eines
neuen Dachverbandes der Museumsbahnen.

Durch den zunehmenden Umfang
museumsbahnspezifischer  Probleme und die
wachsende Anzah] und Bedeutung der Museumsbahnen
und Eisenbahnmuseen einerseits und die starre
Polarisierung des Bundesverbandes deutscher
Eisenbahnfreunde (BDEF) auf den Modellbahnsektor
andererseits sahen sich die bislang im BDEF
organisierten Museumsbahnvereine durch diesen nicht
mehr ausreichend vertreten. Nachdem BDEFinteme
Bemlihungen des Arbeitskreises Museumsbahnen, das
Engagement des Verbandes auf diesem Sektor zu
steigern, zu keinem befriedigenden Ergebnis fihrten,
entschieden sich die meisten Vereine anlaglich eines
Treffens in Bochum Dahlhausen im Februar 1993 zur
Grindung eines eigenen Dachverbandes, dem Verband
deutscher Museums- und Touristikbahnen e.V. (VDMT).
Diesem Verband gehoren z.Zt. 52 Vereinigungen, davon
2 Feldbahnvereine an, wozu das Feld- und
Werksbahnmuseum Oekoven zahit. Der Verband verfligt
{ber von seinen Mitgliedern gewahlite und kontrollierte
Funktiondre, die die Interessen seiner Mitglieder in

Politik und Wirtschaft vertreten und fir die Anliegen und
Ziele der Museumsbahnen werben. Hierzu gehort z.B.
der Abschluf eines Rahmenvertrages mit der Ruhrkohle
uber den ermafigten Bezug von Lokomativkohle. Der
Verband organisiert bei Bahnverwaltungen Lehrgénge
fir Dampflokschlosser und Betriebspersonale und gibt
Merkblatter zu den Bereichen des Museumshahn
dienstes heraus (z.B. Speisewasseraufbereitung,
Konservierung von  Dampfkessein,  biologisch
abbaubare Schmierstoffe etc.) Die Individualitit der
Mitgliedsvereine wird dabei nicht beeintrachtigt, da sich
der Verband nicht mit deren Intemen Angelegenheiten
befasst. Einen evtl. Beitritt sollte jeder Verein fiir sich
selbst entscheiden. Der derzeitige Jahresbeitrag betragt
DM 450,-. Die Anschrift lautet :
Verband Deutscher Museums- und
Touristikbahnen e.V.
c¢/o Herrn Klaus Schulte

Kaulenbergstr. 5
34131 Kassel

4. Intern. Feldbahnertreffen

Es entwickelt sich zunachst eine Diskussion (ber
organsiatorische Verdnderungen der Feldbahner-
vereinigung” und deren Treffen. Die |dee der Grindung
eines eigenen Verbandes wird mehrheitlich verneint. Es
besteht aber Einigkeit dariber, daR sich Leute finden
missen, die bereit sind, sich fir die Sache =zu
engagieren, ohne einen Nutzen daraus ziehen zu
kénnen. Lose Gesprache allein bringen kein optimales
Resultat, vielmehr kommt es auf den Austausch bzw. die
Weitergabe von Fachwissen - moglichst in Form von
Merkblattern - an, urm Wissensllcken bei anderen zu
schlieffen. Grofles Interesse zeigen die Versammelten
am Austausch von Bezugsquellen flir spezielle Teile.

Eserklaren sich schlielich bereit :

-das Industriel Smalspoor Museum Erica / Niederlande

fir die Ausrichtung des 4. Intern. Feldbahnertreffens

-das Westfalische Feldbahnmuseum Lengerich

furden Rundschreibenversand 1995
Beide Angebote werden allgemein akzeptiert.

Nach kurzer Diskussion des Fiir und Wider spricht sich
eine (berwaltigende Mehrheit fir eine Beibehaltung des
Treffens nach Ende der Fahrsaison aus. Die nach-
folgende Abstimmung legt diesen Terminfest aufden

17./18. September 1994

Uber die vorgesehene Tagesordnung entspannt sich ein
weitschweifige Diskussion Uber Vor- und Nachteile einer
vielschichtigen  Tagesordnung und Tagung in
Arbeitsgruppen, die kein konkretes Ergebnis bringt.
Lediglich filr zwei Themengebiete kristallisiert sich ein
allgemeines Interesse heraus:

- Restaurierung und geschitzte Unterstellung von
Fahrzeugen
-Planung, Errichtung und Unterhaltung von Gleisanlagen

Nach dem gemeinschaftlichen Abendessen und einer
Diashow, die von diversen Teilnehmern bestritten wird,
klingt der Abend mit gemUtlichem Beisammensein und
Plauderstunde bis in die spate Nachtaus.

Ende des 1. Tages



Umweltschutz

Herr M. Oddei vom Feld- und Werkbahnmuseum
Oekoven referiert Uber die Auswirkungen eines
verstarkten Umweltbewuftseins und der zunehmenden
Verschéarfung der umwelt- rechtlichen Gesetzgebung auf
den Betrieb mit historischen Fahrzeugen, das
Werkstattenwesen und sonstige Bereiche, in denen
Museumsbahnen mit abfallwirtschaftlichen Vorschriften
konfrontiertwerden.

Friher Ubliche Verfahren, bestimmte, heute zu den
Problemabféllen zahlende Dinge, wie dlverschmierte
Lappen, Lackreste oder Alt6l zum normalen Mull zu
geben oder zu verbrennen, sind heute unter Androhung
empfindlicher Strafen verboten. Vor besondere
Probleme stellen die Museumsbahnen auch einige
gefahrliche Stoffe, wie das in alten Isolierstoffen
enthaltene Asbest. Die Entsorgung dieser Stoffe auf
dem vorschrifisgeméafie Weise ist dabei mit hohen
. Kosten verbunden. Bei extrem gesundheitsgefahrlichen
Stoffen wie Asbest kommen flr die Personen, die damit
umgehen oder sich auch nur in Bereichen aufhalten, in
denen damit gearbeitet wird (Ausbau einer alten
Asbestisolierung, Demontage oder Behandlung Eternit
gedeckter Schuppendacher), stehen vor den Problemen
einer geeigneten Schutz- ausriistung.

Kleinmengen von Problemabfallen kénnen oftmals auf
recht einfache Weise von den Mitgliedern in die
Entsorgung gegeben werden. So berechtigt der Kauf von
Schmierdl im Kfz-Handel zur Rickgabe einer gleichen
Menge Altdles. Bei Feidbahnlokomotiven wird dieser
Weg in der Regel mdglich sein, da die Fiilmengen der
Motoren nicht besonders grof sind. Invielen Gemeinden
besteht flr Privatleute auch die Moglichkeit,
Kleinmengen anderer Problemabfalle (Lackreste etc.)
bei Schadstoffmobilen oder-sammelstellen abzugeben.
Hierzu ist jedoch anzumerken, daB auf diesem Wege nur
haushaltsbliche und -typische Kleinmengen entsorgt
werden kdnnen und ein Engagement aller
Vereinsmitglieder gefragt ist. Bei groferen Vereinen bzw.
groReren Abfalimengen sollte der Verbleib des Abfalles
dokumentiert werden, um im Ernstfalle eine
ordnungsgemaRe Entsorgung nachweisen zu kénnen.
Die Anhaufung groferer Mengen solchen Sondermiills
ist zu vermeiden.

Besondere Aufmerksamkeit bedlrfen die
Olkleckereien, die durch die alten Maschinen verursacht
werden. Das beginnt beim Abschmieren bzw. Betanken
von Fahrzeugen, geht weiter Gber Verschmutzungen
durch schadhafte oder aufgrund veralteter Technik
unzureichende Abdichtungen bis hin zu den Olverlusten,
die im Betrieb entstehen. Es wird immer wichtiger,
"Vorkehrungen verschiedenster Art zur Vermeidung und -
wo dies nur schwer moglich ist - zum Auffangen solcher
Verluste zu treffen. Genannt wurden hier speziell
eingerichtete, ggfs. an einen  Olabscheider
angeschlossene Abstell, Anheiz- und Abschmiemlatze
oder Einrichtungen und Mafnahmen an den Fahrzeugen
selber, wie Einbau neuer Dichtungen oder Bilgen, Umbau
auf fettgeschmierte Lager etc. In Betracht zu ziehen ist
auch die Verwendung biologisch abbaubarer Fette und
Ole in Problembereichen wie Weichenschmierungen,

Achs- und Stangenlager, Hydraulikanlagen. Die heute
angebotenen BioOle haben allerdings noch eine
begrenzte Haltbarkeit und verharzen schnell,
insbesondere bei wenig benutzten Fahrzeugen. Das
Frankfurter Feldbahnmuseum und die Selfkantbahn in
Geilenkirchen (IHS) machen Versuche mit diesen
Schmierstoffen. Erfahrungswerte und Adressen von
Herstellern kdnnen dorterfragt werden.
Zusammenfassend kann gesagt werden, daf
praventive Mafnahmen dringend zu empfehlen sind, da
die Sanierungskosten selbst grofere Vereine schnell
ruinieren kénnen. Bei Olunfallen ist schnelles und
sachgerechtes Handeln geboten. Olbindemittel und
geeignete AuffanggefaRe soliten stets griffbereit sein
und evtl. auch auf dem Zug mitgefithrt werden.

Feldbahnzeitschrift

Herr D. Kossler stellt die von ihm herausgegebene
Zeitschrift *600 mm* vor. Nach einer Diskussion des Flr
und Wider einer Verdffentlichung der Feldbahner
Informationen zeigt sich eine mehrheitliche Meinung,
daf diese internen Fachinformationen die breite
Leserschaft einerZeitschrift kauminteressieren dirfte.

Jugendarbeit
Nach kurzer Diskussion wird der Themenkreis
Jugendarbeit mit 18 / 16 Stimmen von der
Tagesordnung abgesetzt.

Versicherungen

Herr M. Mandelartz  berichtet (ber die
Betriebsbesichtigung der Berufsgenossenschaft im
Feld- und Werksbahnmuseum in Oekoven. Hierbei war
die zu geringe Breite der Tordurchfahrten fir bestimmte
Fahrzeuge bemangelt worden. Die Unfallverhitungs-
vorschrift (VBG 11b Materialbahnen) schreibt hier einen
seitlichen Sicherheitsabstand von mindestens 0,5 m
vor. Wahrend Fahrzeuge, die dieses MaB einhalten, nach
wie vor die Tore uneingeschrdnkt passieren dirfen,
wurde fir die Obrigen eine befristete Ausnahme-
genehmigung mit sehr hohen Auflagen erteilt. Mit
Fertigstellung eines neuen Schuppens, bei dem die
Matfe einzuhalten sind und dessen Bauplane die BG vor
Baubeginn zur Priifung vorgelegt zu bekommen veriangt,
wird diese hinfallig. Hier ist noch anzumerken, daf die
Vorage von Bauplanen zur Prifung fiir Mitglieder der BG
Pflicht ist. N@here Informationen hierzu kdnnen beim
PWM erfragt werden.

Der berufsgenossenschaftliche Versicherungsschutz
der Mitarbeiter von Museumsbahnen ist geregelt in
§539, Il RVO (Reichs Versicherungs Ordnung). Dieser
besteht aber nur, wenn fir die Mitarbeiter keine
Arbeitspflicht aufgrund einer Bestimmung in der
Vereinssatzung oder eines Vorstands- beschlusses
besteht. Die berufsgenossen- schaftliche Versicherung
deckt Unfallschaden ab, die die Mitarbeiter eines
Betriebes erleiden; sie haftet NICHT fir Unfallschaden
von Besuchern,

Hierfir ist eine Betriebshaftpflichtversicherung
erforderlich. Zu beachten ist, daf eine solche
Versicherung das Befrderungsrisiko des Fahrbetriebes
im Vertrag ausdriicklich einschliefen muf. In diesem



Zusammenhang wird auf den Vortrag von Herrn Rodatz in
Berlin hingewiesen, dessen Versicherungsagentur
spezielle Versicherungen fiir Museumsbahnen anbietet.
Die Anschriftlautet : J
Fritz Rodatz GmbH

Spaldingstr. 74

20097 Hamburg
Die Berufsgenossenschaft zahlt erst ab einer
Minderung der Erwerbsfahigkeit eines Verunfallten ab
20 %; private Unfallversicherungen bereits ab 1%. Wenn
Mitglieder sich privat gegen Unfalle versichern, so ist
aber zu beachten, daB verschiedene Versicherungen die
Unfalk und Haftpflichtrisiken eines Bahn- und
Werkstattenbetriebes wie gefahdiche Sportarten
behandeln und ganz oder teilweise in den AGB
ausschliefen. Diese  Risken sollten  durch
Zusatzvereinbarung ausdriicklich eingeschlossen sein.
Soweit nicht in der Betriebshaftpflichtversicherung
bereits mit enthalten oder einschliefRbar wird auch auf

" die Mdglichkeit einer Gewasserhaftpflichtversicherung

gegen die Folgen von Olunfallen hingewiesen. Die
Versicherer beraten in solchen Fallen auch und kénnen
ebenfalls bestimmte Auflagen machen. Ahnliches gilt
auch fiir Feuerversicherungen. FEine Brandschutz-
beratung durch die zustandige Feuerwehr ist ebenfalls
im Rahmen praventiver MaRnahmen empfehlenswert.

Y

sonstiges

Als RedaktionsschluB flir das nachste Feldbahnerinfo
wurde der 31. Marz 1994 bekannt gegeben. Beitrage
hierzu sollen bis zu diesem Termin an das Feld- und
Werksbhahnmuseurn Oekoven geschickt werden. Dieses
Rundschreiben kann von Interessenten gegen
Einsendung von DM 10,~ fir Druck- und Versandkosten
ebenfalls vondort bezogenwerden.

Redaktionsadresse:

Feld- und Werksbahnmuseum e.V.
¢/o Herrn Marcus Mandelartz
Heiligenpesch 105
D-41065 Ménchengladbach

Die Anmeldungen fir das 4. Internationale
Feldbahnertreffen sollen direkt an die Freunde in Erica
geschickt werden. Hierzu erfolgt noch besondere
Einladung, aus der auch die genaue Anschrift
hervorgeht.,

Nach dem Mittagessen danken die Veranstalter den
erschienenen Feldbahnfreunden fiir lhre Teilnahme und
wilinschen eingute Heimreise,

Ende der Tagung
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Historische Postkarte aus dem ersten Weltkrieg



