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Eisenbahn Spielen! Eine Einfithrung

Peter F. N. Hirg

Erinnerungen an die Eisenbahn

Besteigt man, so wie ich es zuletzt im Hochsommer 2015 und zuvor schon gele-
gentlich getan habe, am Vorplatz des Bahnhofs der Hansestadt Greifswald den
Bus in Richtung Wolgast, so erreicht man nach etwa 20 Minuten Fahrt die 2.000-
Einwohner-Gemeinde Seebad Lubmin. Dort hilt der Bus an einer Haltestelle in
der vor einigen Jahren neu gestalteten Ortsmitte, die markiert wird durch einen
Supermarkt, einen weiten Platz und durch ein architektonisches Ensemble, in wel-
ches — was auch Laien erkennen kénnen — ein Bahnhofsgebdude integriert ist: der
Bahnhof Lubmin Seebad der schmalspurigen Kleinbahn Greifswald-Wolgast. Die
Bahn als solche ist schon lange verschwunden; alles, was an ihr einigermallen
transportabel war, wurde zur Jahresmitte 1945 als Reparationsleistung von der
Roten Armee in die Sowjetunion verfrachtet.

Damit wire die Bahn eigentlich dafiir pradestiniert, der Vergessenheit anheim
zu fallen. Eigentlich! Denn die Bahn ist unvergessen, und sie ist, wiewohl von ihr
fast nichts ibrig geblieben ist, prisent. Prisent ist sie etwa in dem Bahnhofsge-
biude von Lubmin, das bei der Neugestaltung der Ortsmitte vor einigen Jahren
eben gerade nicht abgebrochen, sondern in die Gestaltung des Platzes einbezogen
wurde, und zwar in einem durchaus prominenten rdumlichen Kontext, denn um
das alte Stationsgebdude herum gruppieren sich Touristeninformation, kommunale
Bibliothek und ein Veranstaltungssaal. Doch damit nicht genug: Ganz so als ver-
fiigte ein Seebad iber keine anderen Requisiten zu seiner Reprisentation, stehen
auf dem Platz, der die Ortsmitte bildet, seit einiger Zeit zwei Waggons der Klein-
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bahn auf einem etwa 15 Meter langen Gleisbett und erinnern, zusammen mit einer
Text-Bildmontage, an ein »>Fritherq, das offenbar wesentlich von der Kleinbahn
bestimmt wird.

Um diese beiden Waggons an diesem Ort aufstellen zu kénnen, wurden in der
gewiss nicht ibermiBig mit finanziellen Mitteln gesegneten Gemeinde weder Kos-
ten noch Mihen gescheut: Im Jahr 2010 in Russland wiederentdeckt, sind diese
beiden Waggons — unter Aufbietung erheblicher Sponsorengelder der lokalen
Wirtschaft — in anndhernd schrottreifem Zustand zunichst nach Lubmin verbracht
und dann dort aufgearbeitet worden. Zusammen mit dem sanierten Bahnhofsge-
biude, mit Texten und Bildern lenken die Waggons den Blick auf eine Zeit, die in
Lubmin als eine gute Zeit erinnert wird — auch deshalb, weil seinerzeit in touristi-
scher Hinsicht mehr slos< war und mehr Glanz herrschte als in spiteren Epochen,
einschlieBlich der gegenwiirtigen.

Abbildung 1: Stationsgebiude Lubmin Seebad. Im Bild links ist der Eingang zu Bibliothek
und Fremdenverkehrsamt zu erkennen. Foto: Peter Horz, 2013.

Anlisslich der am Pfingstwochenende 2013 in ganz Mecklenburg-Vorpommern
zelebrierten Aktion »Kunst Offen«,! wurden in dem an das alte Stationsgebdude
angeschlossenen Veranstaltungssaal die Arbeiten lokaler Kinstler gezeigt. Und
siche da: Auch hier findet sich die Kleinbahn wieder! Und zwar in Gestalt eines
Gemildes des ortsansissigen Invalidenrentners und Kreativ-Aktiven Jirgen Litzsch.

U http://www.auf-nach-mv.de/kunstoffen/ (18.10.2015).
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Begreift man dessen Arbeiten — vielfach besonders tippig geratene Frauengestalten —
als Ausdruck dessen, womit sich der 1956 geborene Maler gerne auseinandersetzt,
so hat auch die Kleinbahn einen festen Platz in seinem Herzen. Denn unter seinen
Bildern befindet sich auch ein solches, welches das Lubminer Bahnhofsgebiude in
seinem heutigen Zustand, jedoch ohne die Anbauten aus jiingster Zeit zeigt. Dar-
tber hinaus wird der Mittelgrund des Gemildes von einer Lokomotive und einem
Waggon der Kleinbahn geprigt. Im Unterschied zum erhaltenen Bahnhofsgebiu-
de sind diese allerdings — gleichsam als Vision, als das, was man sich noch dazu
denken muss — in heller Farbe gehalten und nur schemenhaft ausgefiihrt.

Burerik

Abbildung 2: Stationsgebiude Lubmin Seebad mit Lokalbahnzug, kiinstlerisch umgesetzt
von Jiirgen Litzsch, ausgestellt im Rahmen der Aktion »Kunst Offen« zu Pfingsten 2013 in
Lubmin. Foto: Peter Horz, 2013.

Gleiswechsel: In seinem Biichlein »Meine Regionalstadtbahn — Visionen einer
Fahrt von Nehren nach Reutlingen« unternimmt der Rentner Siegfried Rickeles,
der frither einmal Chauffeur von Bundeskanzler Kiesinger gewesen ist, eine Fahrt
in die Zukunft.2 Dabei beschreibt er eine Fahrt Uber aktuell bestehende, in den
1970er Jahren stillgelegte und demontierte, zum Teil aber auch véllig neu zu bau-
ende Bahnstrecken, die méglicherweise irgendwann in den nichsten zwanzig Jah-
ren einmal Teil eines seit Jahrzehnten diskutierten regionalen Stadtbahnsystems
zwischen Ttlbingen, Reutlingen und der Schwibischen Alb werden kénnten. Allzu
konkrete Detailplanungen gibt es hierzu ebenso wenig wie die halbe Milliarde Euro,
die dieses Projekt kosten soll.> Weil der zum Zeitpunkt der Veréffentlichung seines

2 RIEKELES, Meine Regionalstadtbahn, 2011.

3 Niheres zu diesem ehrgeizigen Projekt auf der Internetprisenz des Vereins ProRegioStadtbahn e. V.
http://protegiostadtbahn.de/ (18.10.2015). Auf der Internetprisenz des Regionalverbands Neckar-
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Buches 68-jihrige Rickeles dies erkannt haben dirfte, gleichwohl aber nicht auf die
Fahrt mit der Stadtbahn verzichten mochte, hat er kurzerhand seine Vision vom
kiinftigen Fahren so niedergeschrieben, als kdnne man heute schon auf bestehen-
den, wieder aufgebauten und neu zu bauenden Trassen von seinem Wohnort in
das Herz des regionalen Oberzentrums Reutlingen fahren, dort einkaufen, Kaffee
trinken, Schwarzwilder Kirsch essen und anschlieBend wieder bequem nach Hause
fahren.

In seinen Ausfihrungen bedient sich Riekeles der Erinnerungen an die 1976
stillgelegte Lokalbahn von Reutlingen nach Gonningen und an die 1974 eingestell-
te Reutlinger Stralenbahn, die zusammen mit technischem und betrieblichem Wis-
sen Uber /ight rail-Systeme aus anderen Regionen Deutschlands an noch bestehende
Bahnhofsgebiude und Infrastrukturen gebunden werden. Dementsprechend ziert
das Buchcover auch eine bemerkenswerte kinstlerische Verarbeitung der Reutlin-
ger Strallenbahn durch den Tibinger Maler Joachim Lehrer, zeigt das Bild doch
einen sehr realistisch gehaltenen Triebwagen der Reutlinger Tram, nebst Haltestelle
und Oberleitungsinfrastruktur, der, von Schlingpflanzen Gberwuchert, in eine Wiis-
tenlandschaft eingebettet ist und damit mehr vom Vergehen als vom Werden kin-
det. Im Inneren des Buches indessen halten sich Melancholie und Optimismus die
Waage, denn die Bilder zeigen sowohl tberwucherte Bahninfrastrukturen als auch
liebevoll restaurierte Stationsgebdude und in Abbildungen aktueller Realitdten visi-
ondr einmontierte moderne Bahnfahrzeuge, welche Hoffnung auf eine Renaissance
der Schiene machen sollen. Dabei macht der ehemalige Berufskraftfahrer kein
Hehl daraus, dass er die Schiene gegeniiber der Strale fir Gberlegen hilt — unter
Sicherheitsgesichtspunkten ebenso wie unter 6kologischen, sozialen und wirt-
schaftlichen Aspekten betrachtet. Dem in Tibingen erscheinenden Schwdibischen
Tagblatt verdanken wir die Information, dass Riekeles seine Vorstellungen vom
Bahnfahren auch im Malstab 1:87 umsetzt und tiberdies ein »Eisenbahn-Landwirt«
ist, weil er ein im Eigentum der >Deutschen Bahn AG« befindliches Garten-
grundstiick gepachtet hat.*

Mit dem Schienenverkehr in und um Reutlingen setzt sich aber nicht nur der
ehemalige Chauffeur auseinander, denn im Sommer 2012 ldsst eine Gruppe von
lokalen Akteuren — Reutlinger Geschiftsleute und ein Verein fiir Brauchtumspfle-
ge im benachbarten Pfullingen — einen historischen Waggon der Reutlinger Stralen-
bahn in der FuBigingerzone aufstellen, richtet in dessen Innerem ein Café ein und
veranstaltet in dem Museumsstiick im Verlauf mehrerer Wochen wiederholt ein

Alb steht eine so genannte »Machbarkeitsstudie« zu diesem Vorhaben zur Verfiigung unter
http://tvna.de/site/Regionalverband+Neckar+Alb/get/documents/rv-neckaralb/RVNA_Dateien/
Matetialien/RSB_Studie/01-rsb_machbatkeitsstudie_kurzfass.pdf (18.10.2015).

4 Schwibisches Tagblatt, 11.09.2011, online unter http://www.tagblatt.de/Home/nachrichten/kreis-
tuebingen/nehren_artikel,-Siegfried-Riekeles-hat-seine-Utopie-vom-Fahren-beschtieben_atid,145135.
html (18.10.2015).
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auf die vor knapp vier Jahrzehnten stillgelegte Stralenbahn bezogenes Erzdhlcafé.s
Die lokale Presse weil3 hieriiber zu berichten:

»Es war ein Schwelgen in Erinnerungen, das der Straenbahnwagen 40 wihrend der ver-
gangenen vier Wochen hetvorgerufen hat. Denn mit dem Fahrzeug in Holzbauweise wurde
nicht nur ein schmerzlich vermisster Teil Reutlinger Geschichte wieder wach, die Innen-
stadtbesucher nutzten den Wagen auch gern als Ruheplitzchen, um bei einem Tédsschen
Kaffee und dem passenden Stiickle Kuchen dazu zu plaudern.«6

Weiter ldsst die Presse wissen, dass der Waggon schon unmittelbar nach seinem
Abtransport vermisst werde, dass die in einem Besucherbuch festgehaltene Reso-
nanz der Reutlingerinnen und Reutlinger tiberaus positiv ausgefallen sei, und dass
nicht nur dltere Personen in Erinnerungen geschwelgt, sondern auch viele junge
Menschen Interesse an der historischen Stralenbahn gezeigt hitten.”

Abbildung 3: In der Reutlinger Fullgingerzone aufgestellt fiir einige Wochen als Erinne-
rungsobjekt, Attraktion, Erzdhlcafé: Wagen 40 der Reutlinger Strallenbahn schwebt ein.
Foto: Markus Niethammer, 2012, mit freundlicher Genehmigung.

Wir wechseln das Gleis: Im sachsen-anhaltinischen Ostharz erstreckt sich das mit
rund 140 Kilometer Streckenlinge gréBte Schmalspur-Eisenbahnnetz Deutsch-

5 Reutlinger Generalanzeiger, 14.07.2012, online unter http://www.gea.de/region+reutlingen/reut
lingen/warum+die+strassenbahn++funkenchaise+hiess.2670001.htm (18.10.2015).

6 ZAWADIL, Er wird uns fehlen, 2012.
7 Ebd.
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lands. Der ilteste Streckenabschnitt im romantischen Tal der Selke ist bald 130
Jahre alt. Infrastrukturen, Betriebsanlagen und Rollmaterial sind im Laufe von
eineinviertel Jahrhunderten errichtet beziehungsweise beschafft worden. Das ge-
samte Netz stand bereits gemil DDR-Denkmalgesetz unter Schutz, wie und wa-
rum dies geschah und welchen Einfluss eisenbahnenthusiastische oppositionelle
Krifte in der DDR dabei nahmen, dazu haben Marcus Richter und ich im Sommer
2010 Recherchen in Bestinden des Berliner Bundesarchivs angestellt.? Heute
schiitzt die Harzer Schmalspurbahnen das sachsen-anhaltinische Denkmalgesetz.
Und mehr noch: Weil es ein 6ffentliches Interesse am Weiterbestand der Harz-
Bahnen gibt, weil in weiten Teilen des Ostharzes der Tourismus nicht unwesent-
lich von der Bahn abhingt — und zwar nicht abhidngt von der Bahn als Verkehrs-
mittel fir den Alltag, sondern als alltigliches Nostalgieverkehrsmittel — findet hier
in einer Art flichenhaftem /Jwing museum ein mit 6ffentlichen Mitteln geforderter
Bahnbetrieb statt, der zumindest in weiten Teilen so tut, als wire die Zeit vor 40
Jahren stehen geblieben.?

Eine Dreiviertelmillion Menschen jdhrlich nutzt diese Bahn dort, wo sie als
Monopol-Carrier auf den 1.140 Meter hohen Brocken operiert, eine gute Viertel-
million Reisende entfillt auf das restliche Netz, darunter Eisenbahntouristen aus
ganz Buropa, den USA, Australien und Japan. Die Lokpersonale der Bahn agieren
dabei — deshalb die Bezugnahme auf die Idee des /Jving musenm — wie die Akteure
einer historischen Inszenierung, in der Ungleichzeitiges aus der Technik- und Ver-
kehrsgeschichte fiir ein zahlendes Publikum zur Auffihrung gelangt. Und wie die
»Projektgruppe 99« im Rahmen einer vor allem auf Fihrerstinden durchgefithrten
Studie im Februar 2013 gelernt hat,!? sind zumindest die Lokpersonale weniger
wegen der Verhiltnisse auf dem Arbeitsmarkt in Sachsen-Anhalt, als vielmehr aus
Begeisterung an dieser ungleichzeitigen Inszenierung beteiligt.!!

8 HORZ/RICHTER, Denkmale, 2014.

9 Dies betrifft vor allem die Dampftraktion und das historische Wagenmaterial, das hier zum Einsatz
kommt. Dass die Ziige freilich heute mit moderner Technik gesteuert werden und hinter der histori-
schen Fassade viel zeitgemiBe Technik steht, st63t manchen authentizititsfixierten Eisenbahnnostal-
gikern auf, veranlasst mich aber durchaus nicht zur Kritik. Zu den ostdeutschen Schmalspurbahnen
als living musenems sieche HORZ /RICHTER, Daily Steam, 2011.

10 Die aus Neele Behler, Margaux Erdmann, Marcus Richter und mir bestehende Gruppe formierte
sich Anfang 2013 und fragte nach dem Berufsbild des Dampflokfihrers/Dampflokheizers im aktuel-
len Zeitkontext. Die Forschungen wurden bei den Harzer Schmalspurbahnen durchgefiihrt, die der
Gruppe dankenswerterweise Zugang zu Betriebsanlagen und Fithrerstandmitfahrten iiber mehrere
Tage hinweg gewihrten. Der Name der Gruppe korrespondiert mit der bei der Deutschen Reichs-
bahn tiblichen Baureihenbezeichnung »99¢ fiir Schmalspurdampflokomotiven.

11 HORZ/RICHTER/ ERDMANN/BEHLER, Minner auf der Dampflokomotive, 2013.
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Abbildung 4: Flichenhaftes /iving musenm: Zum Gaudium zahlloser Eisenbahnfreunde aus
aller Welt kommt es an der nérdlichen Ausfahrt des Bahnhofs Eisfelder Talmiihle der >Har-
zer Schmalspurbahnen< regelmiflig zur Doppelausfahrt zweier mit Dampfloks bespannter
Ziige, so dass dieser Streckenabschnitt hidufig von Fotografen gesiumt ist. Am 3. Oktober
2013 indessen hat der Fotograf freie Sicht auf 99 5906 und 99 7245, die ihre Ziige in Richtung
Quedlinburg beziehungsweise Drei Annen Hohne fiithren. Foto: Peter Hérz, 2013.

Von Schmalspur zu noch schmilerer Spur: Im Arbeitszimmer seines Reihenhauses
hat Herr M., ein frustrierter ehemaliger grilner Kommunalpolitiker aus einer >tief-
schwarzen< sidwestdeutschen Kleinstadt, seine Modelleisenbahn dauerhaft aufge-
baut.!2 Die Landschaft ist lindlich bis kleinstidtisch gehalten und reflektiert in
ihrer Struktur die nidhere Umgebung des Wohnortes von Herrn M. Die von unter-
schiedlichen Modellbahnzubehdr-Herstellern gelieferten und von Herrn M. teil-
weise modifizierten eisenbahnnahen Hochbauten — Stellwerk, Bahnhofsgebdude,
Bahnwirterhduschen — sind allesamt in dem um die vorvergangene Jahrhundert-
wende beim Bahnbau typischen >Heimatstik gehalten. Die sonstigen Hiduschen —
Wohngebdude, Scheunen, Stallungen — haben eine gewisse Fachwerklastigkeit und
vermitteln den Eindruck, dass ihre Vorbilder allesamt mindestens 100 Jahre alt
sind. Autos gibt es auf der Anlage, aus gutem ideologischen Grunde, keine. Dafiir
gibt es natiirlich Zige, vor allem so genannte Regio Shuttles, in den AuBendesigns
unterschiedlicher Eisenbahnverkehrs-Unternehmen. Diese Shuttles sind in den

12 Nidheres zu Herrn M. und seiner Modellwelt im Beitrag von Peter Hérz und Susanne Klenke in
diesem Band.
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1990er Jahren entwickelt worden und verkdrpern fiir Herrn M. eine gute, eine
»gesunde« Modernitit, weil sie eine 6kologisch korrekte Mobilitit ermdglichen.
Weil aber die politischen Mehrheiten zu lange falsche verkehrspolitische Priorité-
ten gesetzt hitten, und weil natiirlich auch die »griin¢ gefiihrte baden-wiirttembergi-
sche Landesregierung tUber keinen Goldesel verfiigt, verkehren die Shuttles zwar in
M.s Arbeitszimmer, nicht aber auf der in den frithen 1980er Jahren aufgelassenen
Regionalbahn vor seiner Haustiir. Mit einem Licheln im Gesicht verweist Herr M.
darauf, dass er auf seiner Modellbahnanlage die Welt des Verkehrs schon mal in
Ordnung gebracht habe. Und da Herrn M.s fiinfzehn und siebzehn Jahre alte S6h-
ne, zu seinem Bedauern, nicht fiir die >Grine Jugends, wohl aber fiir den gele-
gentlichen Umgang mit den Regio Shuttles zu gewinnen seien, wird die Modellbahn
am Ende zu einem Ort, an dem nicht nur eine schéne neue Welt nach grinem
Grundsatzprogramm errichtet, sondern auch ein harmonisches Beisammensein
von Vater und S6hnen mdéglich wird. Dabei hitte ich vor lauter Regio Shuttles bei-
nahe tbersehen, dass es bei M. auch das Modell einer Dampflok gibt. Aber auch
das stellt, 6kologisch gesehen, iiberhaupt kein Problem dar, denn diese — so ver-
nehme ich — zieht in der Miniaturwelt nur gelegentliche Sonderziige fiir nostalgie-
begeisterte Wochenendausfligler...

Wir fahren weiter auf besonders schmaler Spur: Im >Norsk Jernbanemuseums
im norwegischen Hamar,'? das nicht nur darauf verweisen kann, eines der iltesten
Eisenbahnmuseen tiberhaupt zu sein, sondern auch hinsichtlich seiner Sammlung
und der didaktischen Aufbereitung der Schauobjekte mehr als bemerkenswert
erscheint, befinden sich neben zahlreichen »authentischen< Objekten — Lokomoti-
ven, Waggons, Bahnhofsuhren, eine komplett translozierte kleine Bahnstation im
Freigelinde — auch einige Modellanlagen oder, prizise formuliert, >Dioramenc.
Diese Dioramen, die bestimmte Ausschnitte des Bahnbetriebs thematisieren, zei-
gen Personen- und Giterverkehr, sommerliche und winterliche Betriebsverhilt-
nisse, in Gebirge eingepasste Eisenbahnstrecken und solche in eher flachen Regio-
nen. Zugleich werden unterschiedliche historische Zeitabschnitte thematisiert:
Moderne Zige und Eisenbahninfrastrukturen reprisentieren die eisenbahntechni-
sche und eisenbahnbetriebliche Gegenwart, historisches Rollmaterial und entspre-
chend altec Infrastrukturen fithren den die Dioramen betrachtenden Menschen vor
Augen, wie sich der Eisenbahnbetrieb vor 80 oder 100 Jahren dargestellt hat.

Alle diese Dioramen sind sstatische, will heilen: Nichts bewegt sich. Damit bil-
den die Dioramen einen Kontrast zu all den vertrauten Bildern von Modelleisen-
bahnanlagen, auf welchen selbst das Kirmeskarussell in Bewegung gehalten wird,
um die Besucherinnen und Besucher Staunen zu machen. Genau dieser Effekt ist
in diesem Fall gewollt. Denn es geht hier — anders als bei zahlreichen gewerblichen
Modelleisenbahn-Schauanlagen und auch anders als bei Herrn M. — nicht darum,
das Museumspublikum zu erfreuen, sondern darum, Wissen iber die Funktions-

13 Meine Beobachtungen beziehen sich auf einen Besuch des Museums im Juli 2007. Das Museum ist
im Internet prisent unter http://www.norsk-jernbanemuseum.no/ (18.10.2015).
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weise und historische Genese von Eisenbahntechnik zu vermitteln. Und dabei
storen allzu viele mechanische oder elektronische Effekte. Dass sich aber das Mu-
seum, dessen Gesamtzustand gerade nicht als altbacken« bezeichnet werden kann,
tberhaupt der Modelleisenbahn bedient, um Wissen zu vermitteln, hat mich tber-
rascht, denn tber Jahrzehnte hinweg galten Modelle oder gar Modellanlagen als
Medien der Wissensvermittlung im Kontext technischer Museen als Gberholt. Im
»'Norsk Jernbanemuseum« indessen greift man durchaus gerne auf solche Modellan-
lagen zuriick und widmet — wie die Dioramen eindrucksvoll belegen — auch der
landschaftlichen Einbettung der Eisenbahnszenen groB3e Aufmerksamkeit. Verste-
hen ldsst sich das einerseits als ein Verweis auf die Einbettung der Eisenbahn in
Landschaften, die als >typisch« norwegisch empfunden werden. Andererseits kann
das auch als eine tragfihige Strategie begriffen werden, nicht nur die Eisenbahn-
technik selbst, sondern auch deren soziale und kulturelle Kontexte zu thematisie-
ren und somit Gesamtzusammenhinge nachvollziehbar zu machen. Gesamtzu-
sammenhinge, die sich auch beim besten Willen mit Hilfe von Objekten im Mal3-
stab 1:1 nicht nachvollziehbar vermitteln lassen, weil hierfiir auch das gré3te Mu-
seum nicht den erforderlichen Raum zur Verfigung stellen kann. Im Modell wird
demnach verdichtet, was sich im MafBstab 1:1 tber Hunderte von Metern (Bahn-
hof, Bahnbetriebsanlagen) oder iiber viele Kilometer hinweg (Strecke) erstreckt.
Zugleich wird der Wahrnehmung der betrachtenden Person ein groBer rdumlicher
Zusammenhang, der stets auch ein Zusammenhang ist, in welchem sich Okono-
mie, Gesellschaft und Kultur abbilden, zuginglich gemacht. Wie man hért, wid-
men sich Eisenbahnmuseen aktuell wieder verstirkt dem Modell als didaktischem
Mittel...14

Zuriick aufs Normalspurgleis oder was von ihm noch tibrig ist: Der 73-jihrige
Bruno, wohnhaft in Bertlin, Zahnarzt im Ruhestand, steht 6fters frih auf. Deshalb
startet unsere »>Wanderung« auch ziemlich zeitig; schon vor sieben Uhr morgens
sitzen wir im Regionalexpress von Berlin nach Stralsund.’> Unser Reiseziel ist aber
nicht der Endbahnhof, sondern Ducherow, ein kleiner Ort im 6stlichen Vorpom-
mern. Wirft man einen industriearchéologischen Blick auf das Umfeld des Bahn-
hofs, so fillt auf, dass dieser frither einmal erheblich gréB3er gewesen sein muss als
heute und somit eine erheblich gréBere Bedeutung gehabt haben dirfte, als dies
der gleichnamige kleine Ort vermuten lisst. Dies liegt daran, dass der Bahnhof Du-
cherow Hfriher< ein Knotenpunkt der Strecken Berlin—Stralsund und Berlin—Swine-
miinde/Heringsdorf gewesen ist. Dieses »Friherc endete im Jahre 1945 als Swine-
minde, aufgrund des Potsdamer Abkommens, zum polnischen Swinoujécie und
die Strecke infolge der neuen Grenzziehung stillgelegt wurde. Bis dahin aber war
die Bahn von Berlin nach Swinemiinde und Heringsdorf eine Hauptbahn, auf der
im Sommer Schnell- und Eilziige von Berlin und Breslau verkehrten, welche die
Utlauber nach den Seebiddern der Ostseeinsel brachten. Eine elegante Strecke also!

14 Siehe hierzu auch den Beitrag von Elisabeth Miiller in diesem Band.
15 Die >Forschungswanderungc fand am 10.05.2013 statt.
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Eine Strecke, von der heute nicht viel mehr ibrig ist, als die teils Uberwucherte,
teils als Feldweg oder Stralle ausgebaute Bahntrasse, einige Hochbauten und das
mittlere Segment der Kaminer Hubbriicke, tiber welche die Bahn den Peenestrom
tberquerte.

Auf dieser Trasse geht Bruno mit mir wandern, wobei wir uns zur Ijberque—
rung des Peenestroms einer Fihre bedienen. Warum Bruno hier wandern geht?
Nun, Bruno ist ein >Bahnlatscher< und damit Teil einer informellen Community
von Minnern — dass es Frauen gibt, die dies tun, wird nicht nur von Bruno, son-
dern auch von anderen »>Latschern< verneint —, welche auf ehemaligen Eisenbahn-
strecken slatschens, wobei mehr als die krperliche Bewegung als solche die Bewe-
gung auf einer friheren Eisenbahntrasse zentral ist. Wihrend des Wanderns wird
dabei im Sinne einer Archdologie der Eisenbahngeschichte nicht nur alles regis-
triert, bedugt und gegebenenfalls fotografiert, was an Relikten der Eisenbahn noch
vorhanden ist, sondern auch alles imaginiert, was in Bezug auf die gewesene Ei-
senbahn oder auf ihre denkbare Wiederkehr imaginabel ist: also alles zwischen »ich
fahre im Jahr 1926 mit dem Eilzug in die Ferien< und »aus verkehrs- und energiepo-
litischen Griinden wird die Strecke nach modernen Normen wieder aufgebaut und
mit zeitgemiBen Betriebsmitteln befahren<. Was also geschieht, ist eine Art des
Erinnerns an einem als authentisch imaginierten Ort, wozu die Erinnerung nicht
notwendigerweise auf die Vergangenheit alleine bezogen sein muss, sondern auch
auf eine alternative Gegenwart oder einen Entwurf des Zukiinftigen gerichtet sein
kann. Mehr noch: Bei Bruno — wie auch bei einigen anderen »Bahnlatschern¢ wird
auch der Korper zum aktiven Teil einer auf die Eisenbahn bezogenen Erinne-
rungspflege: etwa dann, wenn er die Luft aus seinen Lungen derart durch die zuge-
spitzten Lippen blist, dass der Auspuffschlag einer Dampflokomotive imitiert
wird, oder wenn er — in einem Moment der Selbstvergessenheit — mit den Armen
rhythmische Bewegungen ausfithrt, welche das Spiel der Treibstangen einer preu-
Bischen >P8« nachempfinden.'® Endstation!

Alles (nur) gespielt!

Ein kleines Ostseebad, das sich an reprisentativem Ort seiner Eisenbahnge-
schichte erinnert und ein Maler aus dieser Gemeinde, der die Bimmelbahn in
Lubmin als Motiv aufgreift. Ein Rentner, der Visionen von der Renaissance des
Schienenverkehrs in seiner Region niederschreibt und eine baden-wiirttembergi-
sche GroBstadt, die einen Waggon ihrer lingst stillgelegten Straenbahn in der
FuBigingerzone aufstellen lisst und dort zum Erzdhlen von Tramway-Erinnerun-
gen einlidt. Ein 140 Kilometer langes Netzwerk von Schmalspurstrecken, fast
ausschlieBlich befahren mit historischen Ziigen. Ein Modelleisenbahner, der seine

16 Siche hierzu HORZ, Vorsignal, 2015; DERS., Processions Towards Railway History — on Rusty
Tracks, 2015.
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verkehrspolitische Programmatik auf einer Pressspanplatte verwirklicht. Und nicht
zuletzt ein ilterer Herr, der im Wandern zur Lokomotive wird.

Einige Skizzen zu Handlungsabliufen, Lebens- und Gedankenwelten, deren
Gemeinsamkeit zundchst darin besteht, dass sie an Schienen gebunden sind.
Schienen, die im Abstand von 1.435 Millimetern (wie in Riekeles Fantasie und bei
Brunos Wanderung), im Abstand von 1.000 Millimetern (wie im Harz und bei der
Reutlinger Strallenbahn), von 750 Millimetern (wie an der Ostseckiiste) oder von
16,5 Millimetern (wie im Arbeitszimmer von Herrn M. und im >Norsk Jernbane-
museum) auf Schwellen verlegt sind (oder waren) und somit jenes Gleis bilde(te)n,
das die Voraussetzung fiir die zweite Gemeinsamkeit der oben beschriebenen
Skizzen darstellt: das Spiel mit der Eisenbahn. Oder etwas weiter formuliert: das
Eisenbahn Spielen. Denn die nicht konkret identifizierten Akteure in Lubmin,
welche die Kleinbahn-Waggons aus Russland zuriickgeholt und saniert haben, der
Maler Jirgen Litzsch, der in seinem Bild die Bimmelbahn gleichsam als Lichtge-
stalt vor das historische Bahnhofsgebdude gestellt hat, der frithere Chef-Chauffeur
des Kanzleramtes, der iiber die Regionalstadtbahn Neckar-Alb fantasiert, der
frustrierte griine Herr M., die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Harzer Schmal-
spurbahnen, die Museumsleute aus Hamar und nicht zuletzt Bruno, der >Bahnlat-
scher< — sie alle spielen Eisenbahn. Dass sie sich dabei unterschiedlicher Requisiten
bedienen, spielt hier zunichst keine grofle Rolle, weil die Requisiten vor allem als
Bedeutungsspeicher fiir das dienen, was im Kopfe vorgeht.

Indem also die lokalen Akteure von Lubmin Eisenbahnwaggons restaurieren,
sich anhand von Archivalien und Bildern mit den historischen Kontexten, in wel-
chen diese Waggons gestanden sind, auseinandersetzen, und diese — reprisentativ —
in der Ortsmitte positionieren, spielen sie Eisenbahn, weil sie Erinnerungen an
Objekte und Bilder heften und in Gedanken durchspielen, »wie es war. Wenn Jiir-
gen Litzsch den Bahnhof von Lubmin malt und in seinem Bildarrangement vor
dem Bahnhof einen Zug positioniert, den er selbst nur von Bildern und Erzihlun-
gen kennt, dann spielt er Eisenbahn, weil er sich im Hier, Heute und Jetzt mit einer
Uberlieferung auseinandersetzt und im Kopf durchspielt, swie es gewesen istc. Sehr
dhnlich verhilt es sich mit Siegfried Riekeles, der zwar nicht malt, der aber eine im
Spannungsfeld zwischen Abschied und Aufbruch positionierte Text-Bild-Collage
produziert hat, in der er sich und dem Leser vorstellt, wie es wire, oder besser, wie
es ist, wenn man dort fihrt, wo man seit Jahrzehnten nicht mehr fahren kann oder
wo man tberhaupt noch nie fahren konnte. Nicht viel anders verhilt es sich bei
Bruno, der zwar nicht schreibt, aber — indem er fantasiert — doch auch Texte flr
sich selbst produziert. Wenn die Macher des norwegischen Eisenbahnmuseums
Dioramen gestalten, um dem Publikum Aspekte des historischen und gegenwirti-
gen Eisenbahnbetriebs niher zu bringen versuchen, dann spielen sie mit der ver-
kleinerten Abbildung der Eisenbahn in gegenwirtigen oder vergangenen Aggre-
gatszustinden. Und Herr M. stellt sich selbst und jenen, welchen er den Zutritt zu
seinem Arbeitszimmer gestattet, mit Hilfe seiner bunten Regio Shuttles etwas vor,
was es so in einer anderen Realitit nicht oder noch nicht gibt, nimlich im Halb-
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stundentakt verkehrende Regionalziige auf der stillgelegten Strecke hinter seinem
Haus. Damit spielt auch er Eisenbahn, und auch die Menschen im Erzdhlcafé im
Waggon der Reutlinger StraBenbahn tun nichts anderes, als sich spielerisch mit
etwas auseinanderzusetzen, was aktuell nicht ist, aber frither einmal war und — in
dem von ihnen gemeinten besten aller Fille — vielleicht einmal wiedertkommen
wird. Auch die Minner und Frauen, die bei den Harzer Schmalspurbahnen den
Betrieb fiihren, tun dies, weil sie mit ganz bestimmten — zugegebenermallen ziem-
lich gro3en — Requisiten im Kontext ganz bestimmter Settings, einen ungleichzeiti-
gen Eisenbahnbetrieb aufrecht erhalten und damit etwas tun, was einer Theater-
auffiihrung gleich kommt. Natirlich gilt bei den Harzer Schmalspurbahnen die
Eisenbahnbetriebsordnung, natiirlich ist jeder Heizer und jeder Lokfihrer ein aus-
gebildeter und gepriifter Kesselwirter, denn sonst wire weder die Sicherheit der
Spieler noch die der mitspielenden Zuschauer gewihrleistet; insofern hat dieses
Spiel differenziertere Regelwerke als jenes in den anderen skizzierten Beispielen.
Ein Spiel indessen ist der Betrieb einer Dampfeisenbahn am Anfang des 21. Jahr-
hunderts allemal, vor allem, wenn man in Rechnung stellt, dass die Dampfloktech-
nik seit den 1950er Jahren nicht mehr weiterentwickelt worden ist.

Auf verschiedenen Ebenen und mit unterschiedlichen Mitteln wird in den
skizzierten Beispielen Eisenbahn (oder Strallenbahn) gespielt. Das mag der einen
oder dem anderen verschroben oder vielleicht auch ein wenig ent-, wenn nicht
sogar verriickt erscheinen. Dass es sich aber beim Spiel an und mit der Bahn nicht
ausschlieBlich um ein Phinomen handelt, das von kleinen Minderheiten merkwtir-
diger Minner und einiger Frauen getragen wird, zeigt der Erfolg zahlreicher kom-
merzieller Spielangebote auf diesem Feld. Deshalb lautet meine These: In der
Spitmoderne ist das Eisenbahnspiel in der Mitte der Gesellschaft angekommen,
wobei sicherlich zu fragen ist, ob die- oder derjenige, die oder der zweimal im Jahr
einen Nostalgiezug besteigt, bereits Mitspielerin oder Mitspieler ist.!'” Wertet man
das Angebot an Museumsbahnen als einen Indikator fiir das Interesse am Eisen-
bahn Spielen, so ist dieses Interesse ein tiberaus beeindruckendes, denn die Inter-
netseite »eisenbahnnostalgie.de« kennt 2013 immerhin 265 solcher Bahnen in
Deutschland.!® Die Internetprisenz der »Damptbahnroute Sachsen« indessen pro-
motet 68 Stationen fiir Eisenbahnliebhaber,!® und wiewohl Ministerprisident Sta-
nislaw Tillich — anders als sein Vorvorginger Kurt Biedenkopf — bislang nicht als
Eisenbahnspieler in Erscheinung getreten ist, prisentiert ersterer als Schirmherr
der Route die sichsischen Spielangebote, darunter vier Dampf-Schmalspurbahnen
mit tdglichem Verkehr, als Alleinstellungsmerkmal des Freistaates.2 Und mégen
auch die wirtschaftlichen Schwierigkeiten, die das wirttembergische Traditionsun-
ternehmen »>Mirklinc in den letzten Jahren erfahren hat, signalisieren, dass die Mo-

17 Siehe hierzu auch den Beitrag von Manfred Seifert in diesem Band.

18 http:/ /www.cisenbahnnostalgie.de (10.06.2013, aktuell nicht verfiigbar).
19 http:/ /www.dampfbahn-route.de/ (18.10.2015).

20 Ebd.
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delleisenbahn ihre Gber Jahrzehnte hinweg unangefochtene Spitzenposition auf der
Liste der populdrsten Jungen-Spielzeuge eingebii3t hat, so verweisen die kommer-
ziellen Erfolge von Modelleisenbahn-Schauanlagen und von Spiel-Eisenbahnen im
Maf3stab 1:1 darauf, dass die Begeisterung fiir die Eisenbahn von breiten Bevolke-
rungsgruppen geteilt wird, wenngleich sicherlich nicht alle so sehr begeistert sind,
wie die Akteure in den eingangs geschilderten Skizzen.

Wo fotografiert werde, so hat es Susan Sontag einmal gesagt, sei es schén.?!
Insofern diese These richtig ist, muss es auf jeden Fall Giberall dort, wo nostalgi-
sche Schienenverkehrsmittel auftauchen, tatsichlich schon sein. Wunderschon
sogar, denn das Eisenbahnspiel wird allerorten von Hunderttausenden Menschen
dokumentiert — fotografisch und videografisch. Natiitlich ganz besonders von
Eisenbahnenthusiasten, welche die Ztge hiufig mit dem Automobil verfolgen, um
sie mehrmals an unterschiedlichen Orten festhalten zu kdnnen, aber auch von den
zahlreichen »Trittbrettfahrern, die nur ab und zu am Spiel mit der historischen
Eisen- oder Strallenbahn teilnehmen — die Videoplattform youtube belegt dies auf
eindrucksvolle Weise, finden sich dort doch praktisch zu jeder historischen oder
gegenwirtigen Eisen-, Stralen-, Stadt- oder U-Bahn mehr oder minder gelungene
Aufnahmen. Dass (vor allem alte) Schienenverkehrsmittel offenbar »schén¢ sind,
zeigt aber auch deren bewusste Integration in rdumliche Kontexte, die der erleb-
nistouristischen Aufwertung bediirfen, denn die Integration der historischen Stra-
Benbahn in die FuB3gingerzone von Istanbul wie auch die Einpassung der »F-Line«
in die Market Street in San Francisco sind nicht einfach irgendwie zustande ge-
kommene Vorkommnisse, sondern — auch wenn im Falle von San Francisco vor
allem biirgerschaftliches Engagement hinter der Auferstehung der street cars steht —
im Sinne einer Politik der Stadtgestaltung gewollt, dienen der Entwicklung urbaner
Riume in Richtung stidtischem Freizeitpark,?? sollen die Erlebnisqualitit erth6hen
und stiddtische Rdume (wieder) zu beleben helfen. Gleiches gilt nicht minder fiir
lindliche Gebiete mit zu entwickelndem touristischem Potenzial, denn auch dort
erhofft man sich einen Mehrwert im Blick auf den Tourismus, weil das historische
Schienenverkehrsmittel die Massen — im doppelten Wortsinn — mobilisiert. »Man
missste die Kleinbahn [von Greifswald nach Wolgast] wieder aufbauenc, sagt ein
Denkmalpflege-Student, der im Rahmen einer summer schoo/ auf Schloss Ludwigs-
burg (Kreis Ostvorpommern) werkelt und sich dariiber Gedanken macht, auf wel-
che Weise das aktuell sehr desolate Schloss in touristischer Hinsicht aufgewertet
werden konnte, »dann wiirden die Leute schon kommen«.2> Offenbar ist es schon
eine gewisse Selbstverstindlichkeit, dass Kleinbahnen Vehikel touristischer Ent-
wicklung sind.

21 SONTAG, Fotografie, 1978, S. 81.
22 KOSTLIN, Innenstadt als Freizeitpark, 1994.

23 Die Kleinbahn Greifswald—Seebad Lubmin—Wolgagst fiithrte unweit des Schlosses, das bislang als
Touristenziel eine geringe Rolle spielt, vorbei. Gespriach vom 05.08.2015.
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Dabei sind wir doch eigentlich ein >Autolandy, ist die Gesellschaft, in der wir leben,
eine automobile Gesellschaft. Die Statistiken zum Modal Split der Verkehrstriger
in Deutschland weisen 2010 fiir die Bahn im Personenverkehr gerade noch einen
Anteil von 7,4 Prozent aus, dem ein Wert von 80,2 Prozent flir den motorisierten
Individualverkehr gegeniibersteht.2 Und diese Tendenz in Richtung >Stral3e< ist
nicht auf Deutschland und Europa beschrinkt, sondern eine globale Tendenz,
auch wenn es weltweit vielerorts Bemtihungen gibt, ihr durch den Bau neuer
Hochgeschwindigkeitsstrecken, Stralen- und Stadtbahnen zumindest ein Stick
weit entgegenzuwirken. Wenn aber der letzte fahrplanmiBlige Zug abgefahren ist,
dann ist die Zeit des ersten Nostalgiezuges gekommen, wenn die Streckenstill-
legung da ist, schligt die Stunde der Museumsbahn oder des >Bahnlatschers«. Und
wenn die Eisenbahnreise im alltiglichen Alltag selten wird, bekommt diese eine
neue Wertigkeit, als Nostalgie-Reiseerlebnis, als Bildmotiv, als literarische Fiktion,
als Fantasie — als Spiel. Dies gilt nicht nur fiir Deutschland oder Europa, sondern
inzwischen global, denn der Betrieb von Eisen- oder Straenbahnen als nostalgi-
sches Spiel in unzihligen Ausformungen, ist lingst weltweit verbreitet — in den
ruminischen Karpathen?s in Colorado,? in San Francisco,?” in Istanbul?® oder auch
in der nordindischen Provinz Darjeeling, wo ein seit 1999 als world heritage site gea-
deltes 610-Millimeter-Schmalspurbdhnchen von New Jalpaiguri nach der Stadt
Darjeeling verkehrt.?? Dass diese Bahn im Volksmund als 7y frain bezeichnet wird,
liegt primir an der augenscheinlichen Ahnlichkeit dieser Bahn mit einer Modellei-
senbahn — eine Ahnlichkeit, die darin besteht, dass die Lokomotiven winzig, die
Waggons klein, die Spurweite dullerst gering und die Kurvenradien eng sind. Dabei
verweist gerade die Bezeichnung 7y #rain darauf, dass die groBe und die kleine Fi-
senbahn nicht voneinander zu trennen sind, dass immer wieder Verbindungslinien
zwischen der srichtigen< Eisenbahn und ihren miniaturisierten Abbildern gezogen
werden. Zugleich wird damit aber auch deutlich, dass die Liebe der Eisen-

24 UMWELTBUNDESAMT, Daten zum Verkehr, 2012, S. 20.

25 Die von einer Stiftung massiv geférderte letzte erhaltene »Waldbahn« Ruminiens, >Mocinita, die
auch als »Wassertalbahn« bekannt ist, verkehrt ab Viseu de Sus. Siehe hierzu SCHNEEBERGER, Die
Wassertalbahn, 2006. Informationen hierzu auch auf der Internetprisenz der Stiftung unter
http:/ /www.wassertalbahn.com/index.php (18.10.2015).

26 Siche hierzu die Internetprisenzen der kommerziell ausgerichteten >Durango & Silverton Narrow
Gauge Railway< und der im Besitz der Bundesstaaten Colorado und New Mexico befindlichen
»>Cumbres & Toltec Scienic Railroadc http://www.durangotrain.com/ (18.10.2015) sowie http://cum
bresto ltec.com/ (18.10.2015).

27 Dies gilt einerseits fiir die cable cars, die — in den 1960er Jahren zur Stilllegung vorgesehen — nach
massiven Biirgerprotesten saniert und als Touristenattraktion Teil des Alltags der Stadt sind, anderer-
seits fiir die in der Market Street verkehrende »F-Line«, die als nonprofit-Unternehmen betrieben
wird und zugleich als >normales¢ 6ffentliches Verkehrsmittel #nd als Attraktion im Kontext des urba-
nen Erlebniskonsums funktioniert.

28 Die schmalspurige StraBenbahn verkehrt in der Flanier- und Einkaufsmeile istiklal Caddesi im
Stadtteil Taksim.

29 Siehe zu dieser Bahn MARTIN, The Iron Sherpa, 2006; DERS., The Iron Sherpa, 2010. Informatio-
nen zu dieser Bahn vermittelt dariiber hinaus auch ein international operierender Férderverein im
Internet untet http://dhrs.otg/page3.html (18.10.2015).
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bahnnostalgiker in besonderem Malle jenen Eisenbahnen gilt, deren Dimensionen
leicht fassbar sind und die eher niedlich als furchterregend erscheinen. Bedenkt
man, dass eine Giterzuglokomotive der deutschen Baureihe »50« fast 30 Meter lang
und ein Treibrad einer Schnellzuglokomotive der Baureihe »01< zwei Meter Durch-
messer hat, so wird offensichtlich, weshalb sich auch in Bezug auf die Ei-
senbahntechnik das sagen ldsst, was Claude Lévi-Strauss im Zusammenhang mit
der Kunst schreibt:

»... in der Verkleinerung erscheint die Totalitit des Objekts weniger furchterregend; auf-
grund der Tatsache, daf} sie quantitativ vermindert ist, erscheint sie uns qualitativ verein-
facht. Genauer gesagt, diese quantitative Umsetzung steigert und vervielfiltigt unsere Macht
iber das Abbild des Gegenstands; durch das Abbild kann die Sache erfaft, in der Hand ge-
wogen, mit einem einzigen Blick festgehalten werden. [...] Im Gegensatz zu dem, was sich
ereignet, wenn wir eine Sache oder ein Wesen in seiner wirklichen Gr63e zu erkennen su-
chen, gebt im verkleinerten Modell die Erkenntuis des Gangen der der Teile vorans.«30

Die Attraktion der Verkleinerung — und auch die Eisenbahnvariante >Schmalspur-
bahn« ldsst sich als eine solche Verkleinerung begreifen — ergibt sich somit aus ihrer
Erfassbarkeit und daraus, dass man sich ihr — auch als Laie mit geringer techni-
scher Kompetenz — gewachsen wihnt.

Abbildung 4: »In der Verkleinerung erscheint die Totalitit des Objekts weniger furchterre-
gend«: Der 79y #rasn erklimmt die Steigung von Darjeeling nach Ghum. Foto: Peter Horz, 2010.

30 LEVI-STRAUSS, Das Wilde Denken. 1968, S. 37.
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Eisenbahn Spielen — das fiir dieses Buch und das ihm zugrundeliegende Kollo-
quium bewusst weit gefasste Motto, das zu illustrieren ich mittels einiger Skizzen
und einer Exkursion in die globale Eisenbahn-Spielwelt versucht habe, funktioniert
in seiner Mehrdeutigkeit so nur in der deutschen Sprache, die fir das, was Kinder
tun, fir den sportlichen Wettkampf und die Handlung auf der Theaterbiihne im-
mer wieder auf Derivate des Begriffs »Spiel¢ zurtickgreift. Wenn aber in einem kul-
tur- oder sozialwissenschaftlichen Kontext von »Spiel¢ die Rede ist, dann ist als
Theoretiker zuallererst der Philosoph und Sozialpsychologe George Herbert Mead
gefragt, der seine Uberlegungen zu »Mind, Self aund Society« in englischer Sprache
anstellte und dementsprechend das Spiel in »play« und »game« gegliedert hat. Da-
bei meint »play« im Allgemeinen das Rollenspiel, das seinen Ort im Theater oder
im Kinderzimmer des Vorschulkindes hat, wohingegen »game« ein nach bestimm-
ten Regeln geordnetes spielerisches Interagieren meint. In Meads Konzept steht
dementsprechend »play« fir die kindlich-spielerische Interpretation der Rolle der
oder des mehr oder minder »signifikanten Anderen«, wihrend »gamex fiir das Spie-
len in organisierten Rollen in erweiterten sozialen Rdumen mit mehreren Akteuren
steht.3! Fir Mead freilich geht es bei »play« und »game« um einzelne Handlungs-
weisen, die eingepasst sind in eine Gbergreifende Theorie zur kindlichen Identitits-
bildung. Darum freilich geht es hier durchaus nicht.

Um Spielen, das heil3t um »play« und »game« geht es aber gleichwohl, denn das
Hineinversetzen in den Anderen, also etwa in den Lokfiihrer, in den Fahrdienst-
leiter oder in eine Person, die mit einer Bahn reist, die es nicht mehr oder noch
nicht gibt, ist eine Fahigkeit, die mit fortschreitendem Alter nicht unbedingt verlo-
ren gehen muss. Und vielleicht werden dann, wenn man das »Vater-Mutter-Kind«-
Rollenspiel hinter sich ldsst, einfach nur die »signifikanten Anderen« andere. As-
pekte von »play« scheinen uns jedenfalls auch im vorgeriickten Alter nicht unbe-
dingt abhanden zu kommen, und man braucht nur an Phinomene wie das von
Ruth Gruber beschriebene »Virtually Jewish«®? denken oder an die unter anderem
von Naomi Seidman entwickelten Vorstellungen von einer »vicarious identity«,3
um zu begreifen, dass die spielerische Ubernahme der Rolle eines Eisenbahners —
und sei es die des Direktors — nur eine Frage des Wissens dariiber ist, was ein Ei-
senbahner ungefihr tut. Dabei geht es bei all den Vorstellungen und Fantasien
sicherlich zunichst darum, dass man auf der Basis des iiber die Eisenbahn gebilde-
ten Wissens, die jeweiligen Rollen und ihre Settings so imaginiert oder gestaltet,
dass man sie selbst fiir hinreichend plausibel hilt, denn Herr M. kénnte seine Mo-
delleisenbahnanlage ja so lange autonom und unhinterfragt gestalten und seine
Rolle so lange autonom und unkritisiert spielen, bis weitere Akteure auf den Plan
treten, deren Wissensbestinde liber die Eisenbahn mindestens so elaboriert sind
wie jene von M. Und wiirden Lintzsch und Riekeles ihre Fantasien fiir sich behal-

31 MEAD, Mind, Self and Society, 1979, bes. S. 152—-164.
32 GRUBER, Virtually Jewish, 2002.
33 SEIDMAN, Fag-Hags and Bu-Jews, 1998.
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ten oder nur jenen offenbaren, die iiber Bahnen wenig oder nichts wissen, so blie-
be es ihnen unbenommen, zu glauben, zu projektieren und zu fantasieren, was sie
wollen. Sobald aber — um in Analogie zu Mead zu sprechen — »play« zu »game«
wird, sobald also bestimmte Regelwerke auf den Plan treten und und Wissensbe-
stinde verhandelt werden, ist nicht mehr bedingungslos erlaubt, was gefillt, son-
dern nur noch das, was im labilen Konsens der Eisenbahnkenner, Verkehrsfreun-
de und Eisenbahnspieler als der Materie, den Rahmensetzungen und Spielregeln
angemessen empfunden wird. Denn spitestens dann finden wir uns in einer Ge-
meinschaft von — in der Regel — Minnern wieder, in der sich, um mit Bezugnahme
auf Pierre Bourdieu zu sprechen, »ernste Spiele des Wettbewerbs« abspielen.?* Und
ernst ist der Wettbewerb bei den populidren Aneignungen und Inszenierungen des
Schienenverkehrs durchaus, wobei Fragen nach der Authentizitit und Historizitit,
nach MaBstabstreue und Realititsnihe, nach technischer Raffinesse und betriebli-
cher Stimmigkeit des Spiels im Vordergrund stehen. Zwar méchte man mit André
Heller darin Ubereinstimmen, dass die wahren Abenteuer im Kopf stattfinden.’
Doch in dem Moment, da diese Abenteuer geteilt werden wollen, bedarf es zumin-
dest einer oder eines Zweiten, die oder der diese Abenteuer mit durchzuspielen
bereit ist.

Auffillig ist, dass sich das Spiel mit der Eisenbahn stets Orte schafft, dass Ei-
senbahntrassen, auch Jahrzehnte nach der Demontage von Gleisen als exx de
mémoire (Pierre Nora) gelten, die bewandert werden, dass zur Eisenbahn gehérende
Hochbauten erhalten, bewohnt, umgenutzt und in den gegenwirtigen Alltag inte-
griert werden. Auffillig ist, dass das Spiel mit der kleinen Fisenbahn — sei es jene
von Herrn M. oder jene im Eisenbahnmuseum von Hamar — die Eisenbahn nicht
isoliert von den rdumlich-dinglichen Kontexten thematisiert, sondern stets die
Physis jener Orte miteinbezieht, die von der Eisenbahn berihrt werden. Auffillig
ist auch, dass sich das Spiel bestimmter Artefakte bedient, natiirlich solcher, die
speziell als Triger von die Eisenbahn betreffenden Bedeutungen geschaffen wer-
den (etwa von »Mirkling), aber auch auf solche, die dem Bahnbetrieb im Mal3stab
1:1 entlehnt und zum Zwecke des Spiels angeeignet werden: Fahrkarten, interne
Fahrpline, Betriebsordnungen, Signale oder Signalteile, Uniformen, Kohlenstiicke,
Bremsklotze, Lokschilder und Loklaternen bilden im Kontext der Eisenbahn-
spielergemeinde zugleich Reliquien, Trophden und Spielzeuge, an die Erinnerun-
gen und Fantasien gekntpft und die in alternative Vorstellungswelten eingebunden
werden. Wenn aber Gegenstinde gesammelt, wenn Erinnerungen bewahrt und
durch konservatorische Arbeit oder Rituale in Richtung Ewigkeit verlingert wer-
den sollen, wenn iiber die Eisenbahn in Texten oder Bildern fantasiert oder spiele-
risch ein alternatives Modell zur eigenen Existenzweise oder zur eigenen Lebens-
welt entworfen wird, dann stellt sich die Frage nach der Bedeutung solcher Hand-

34 BOURDIEU, Minnliche Herrschaft, 1997, S. 203.

35 Im Refrain des Stickes heiBt es: »Die wahren Abenteuer sind im Kopf /// und sind sie nicht im
Kopf, dann sind sie nirgendwo«. André Heller: Die wahren Abenteuer sind im Kopf, Chanson, erst-
mals erschienen auf der Langspielplatte »Abendland«, BRD 1976.
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lungsweisen — etwa im Kontext von Kompensation3¢ oder von populdrer >Herita-
geifizierunge« dessen, was oft weit davon entfernt ist, offiziell als Kulturerbe Aner-
kennung zu finden.

Zu diesem Buch

»Hisenbahn Spielenl« — in dem vorliegenden Band prisentieren zehn Wissen-
schaftlerinnen und Wissenschaftler aus dem Fachkontext der Kulturanthropolo-
gie/Europiischen Ethnologie in neun Texten die Ergebnisse dessen, was sie im
Zusammenhang mit dieser Themenstellung konkret beforscht haben. Mit Ausnah-
me von einem Text, jenem von Susanne Klenke und mir, wurden alle Beitrige in
ihrer seinerzeitigen Form im Rahmen eines 6ffentlichen Kolloquiums am
20./21. Juni 2013 in Géttingen vorgetragen. Auch dieses Kolloquium stand bereits
unter dem Motto »Eisenbahn Spielen! Populire Aneignungen und Inszenierungen
des Schienenverkehrs in groflen und kleinen MaBstiben«, welches als Titel fir
dieses Buch gewihlt worden ist. Bewusst macht dieses Motto keinen Unterschied
zwischen der srichtigenc Eisenbahn und der Eisenbahn, welche die »richtige« Eisen-
bahn abbildet, denn diese Scheidung wiirde die Echtheit von allem, was ist, igho-
rieren.

Vorausgegangen war dem Kolloquium ein Lehrforschungsprojekt, das unter
meiner Leitung in den Jahren 2012—13 im Master-Studiengang am Institut fur Kul-
turanthropologie/Europiische Ethnologie an der Georg-August-Universitit Got-
tingen durchgefithrt wurde. Dieses Projekt stand zunichst unter dem Titel »Die
Modelleisenbahn — Fragen an ein eigenartiges Hobby« und wurde nach einer mehs-
tigigen Exkursion, welche die Projektgruppe zu den >Harzer Schmalspurbahnenc
und in das >Miniatur Wunderland Hamburgc fithrte, dahingehend erweitert, dass
nicht mehr nur nach Eisenbahnen in kleinen, sondern auch nach solchen in groen
Maf3stiben gefragt werden sollte. Nachvollzogen wurde damit eine Verschiebung
des Interesses, das anfangs nur Nachbildungen der Eisenbahn galt, sich dann aber
auf den populiren, den nicht-professionellen Umgang mit Schienenverkehrsmit-
teln verlagerte. Gleichsam im Vorwirtsfahren wurde der Blick somit insofern auf
fruchtbare Weise erweitert, als nun Forschungsgegenstinde erfasst werden konn-
ten, welche durch eine auf die Modelleisenbahn fixierte Themensetzung auler
Acht gelassen worden wiren. Herausgekommen ist dabei ein buntes, aber keines-
wegs beliebiges Ensemble von Einzelforschungen, die Fragen an Phidnomene des
Eisenbahnspielens richten.

Die alle Texte umfassende Klammer, die durch die Idee vom >Eisenbahn Spie-
len< geformt ist, wird dabei erginzt durch den Fokus auf die konkreten Aneignun-
gen von Schienenverkehr, seien sie nun vom jeweiligen Subjekt individuell oder
auch mit Hilfe padagogisch-didaktisch agierender Dritter vollzogen worden, und auf

36 Etwa im Sinne von Hermann Liibbe, der die Auseinandersetzung mit Geschichte als Kompensati-
on der »Herkunftsneutralitit der modernen Zivilisation« beschreibt. LUBBE, Lebenssinn, 1990, S. 105.
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den Aspekt der Inszenierung, von wem auch immer sie im Einzelfall durchgefithrt
wird. Diese Klammern erlauben die Integration so unterschiedlicher Themenset-
zungen wie etwa die der musealen Aufbereitung und Inszenierung der Eisenbahn
im Modell, wie bei Elisabeth Miiller, das Kinderspiel mit der Modelleisenbahn in
deren Frithgeschichte, wie bei Charlotte Kalla, das Mannerspiel mit ausgedientem
Feldbahnmaterial, wie von Margaux Erdmann bearbeitet, oder die der Interkulturel-
len Inszenierungen mittels Modelleisenbahnbastelei, mit der sich Jobanna Elle be-
fasst hat. Diese Klammer erlaubt aber auch Fragen an die auf Eisenbahnen bezo-
gene Erinnerungskultur zu richten, wie es Anna Schifer getan hat, und tberhaupt,
wie Lanra Stonies dies unternimmt, den Blick auf die Midnnergemeinschaft eines
Modelleisenbahnvereins zu richten. Nicht zuletzt erlaubt die thematische Klammer
aber auch das zu tun, was am Anfang des Lehrforschungsprojektes primir ange-
dacht gewesen ist, nimlich die Modelleisenbahn ins Zentrum der Aufmerksamkeit
zu ricken. Dies wird mit dem Fokus auf die laienkiinstlerische Gestaltung von
Landschaft von Swusanne Klenke und mir getan. Einen Schritt zurlick indessen treten
Bernd Rieken, Professor fir Psychotherapiewissenschaft an der Sigmund-Freud-
Privatuniversitit Wien und Euro-Ethnologe, und Manfred Seifert, Professor fir Eu-
ropiische Ethnologie an der Philipps-Universitit Marburg, die als auswirtige Gis-
te zum Kolloquium geladen waren und sich in ihren Beitrdgen grundsitzliche
Gedanken zum Verhaltnis von Eisenbahn und Modelleisenbahn und zu Struktu-
ren und Perspektiven der Eisenbahnbegeisterung gemacht haben.
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Eisenbahn und Modelleisenbahn: Homo faber trifft
Homo ludens

Bernd Rieken

Homo faber und Homo ludens: Gegensitze und
Gemeinsamkeiten

Die Bezeichnungen >Homo faber< und yHomo ludens< entstammen der Philosophie
beziehungsweise der Kulturgeschichte und benennen Eigenschaften des Men-
schen, die in einem gewissen Spannungsverhiltnis zueinander stehen. Die These
vom Homo faber entwickelte sich im Zuge der Industriellen Revolution zunichst
im Kontext der anthropologischen Technikdeutungen und wurde breitenwirksam
bekannt durch den gleichnamigen Roman des schweizerischen Schriftstellers Max
Frisch.! Das lateinische Adjektiv »faber< bedeutet »geschickt, kunstfertig, kiinst-
lich«,2 wihrend das gleichlautende Substantiv den »Arbeiter, Handwerker« meint,?
beziechungsweise definiert wird als »Verfertiger, Kiinstler, bes. der in hartem Mate-
rial (Holz, Steinen, Metall usw.) arbeitende«.# Daraus abgeleitet sind die deutschen
Worte >Fabrikatione, >fabrizierens, >Fabrik¢, woran man bereits sieht, dass die ur-
springlich handwerkliche Titigkeit ausgeweitet worden ist auf Massenherstellung.
Demgegeniiber thematisiert der Homo ludens eine andere Sphire der mensch-
lichen Existenz. Lateinisch >luderec heil3t »spielenc oder »spielend zum Zeitvertreib

1 FriscH, Homo faber, 1977.

2 PETSCHENIG, Stowasser, 1971, S. 207.

3 Ebd.

4 GEORGES, Der neue Georges, 2013, Bd. 1, Sp. 2041.
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sich in etwas iben« beziehungsweise »spielend oder zum Zeitvertreib etwas verfer-
tigen«.5 Es handelt sich um eine Gegensphire zum miuhseligen Arbeitsalltag, und
bereits Schiller wusste: »Ernst ist das Leben, heiter ist die Kunst«,® um an anderer
Stelle hinzuzufiigen: »Um es endlich auf einmal herauszusagen, der Mensch spielt
nur, wo er in voller Bedeutung des Wortes Mensch ist, und er sz nur da ganz Mensch,
wo er spielt.” Ganz in diesem Sinne hat der niederlindische Kulturhistoriker Johan
Huizinga den Begriff )Homo ludens< durch seine gleichnamige Monografie einer
interessierten Offentlichkeit bekannt gemacht.8 Er vertritt darin die Auffassung,
dass sich die Kultur urspriinglich aus spielerischen Verhaltensweisen entwickelt
und mit Hilfe von Ritualisierungen allmahlich verfestigt habe.” Huizinga zeigt das
unter anderem anhand des Mythos, der Dichtung, der Politik und des Rechtes.
Damit wird deutlich, dass Homo faber und Homo ludens zwar Gegensitze bilden,
aber nicht ohne jegliche gemeinsame Schnittmengen sind. >Faber« geht, wie bereits
erwihnt, Giber die enge Sphire der Erwerbstitigkeit hinaus, weil es nicht nur >Ar-
beiter« bedeutet, sondern auch »Kiinstler«. Und umgekehrt verfestigt sich, wie Hui-
zinga ausfithrt, das spielerische Element, indem es der Bildung von Institutionen
forderlich ist.

Zur Etablierung des Eisenbahnwesens im kultur- und ideenge-
schichtlichen Kontext

Als im Jahre 1835 die Ludwigseisenbahn zwischen Nirnberg und Firth eréffnet
wurde, verkniipfte eine Vielzahl von Zeitgenossen grole Hoffnungen mit der Ent-
wicklung der Bahn. So schrieb etwa der Dichter Theodor Mundt in einem Brief an
einen Freund:

»Was meinen Sie zu diesem Fortkommen der Menschheit auf der zukunftsvollen Eisenli-
nie? Werden Sie es das eiserne oder das goldene Zeitalter nennen, das mit dieser wie ein
Raubtier 4chzenden Maschine, unter schwarzem Rauch, Wirbelwind und umbherfliegenden
Steinkohlenschlacken im Anzuge ist?«!0

Tatsdchlich bewirkte die Etablierung des Eisenbahnnetzes, das bis circa 1900 selbst
bis in die entlegensten Winkel des Deutschen Reichs vorgedrungen war, eine
grundlegende Verinderung sowohl der Umwelt als auch der Innenwelt des Men-
schen und seiner Sicht auf die Welt. Die Industrialisierung erlebte einen weiteren
enormen Schub, indem nun Frachten massenweise und in kurzer Zeit von einem
Ort zum anderen transportiert werden konnten, und auch die Menschen selbst

5 Ebd. Bd. 2, Sp. 2934.

¢ SCHILLER, Prolog Wallenstein, 1981, S. 11.

7 SCHILLER, Erziechung des Menschen, 1981, S. 481.

8 HUIZINGA, Homo ludens, 1981.

9 Ebd., S. 56-57.

10 Zit. n. SONNENBERGER, Mensch und Maschine, 1989, S. 25.
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wurden mobiler. Man muss dabei bedenken, dass bis in das 18. Jahrhundert hinein
sich 80 bis 90 Prozent der Bevolkerung zeitlebens nicht linger als eine Tagesreise
von ihrem Wohnort entfernt hatten.!! Die Etablierung des Postkutschensystems in
der Frithen Neuzeit war nur einer kleinen, vermégenden Minderheit vorbehalten,
und selbst als man im 18. Jahrhundert begann, Chausseen zu bauen, das heil3t
KunststraBen mit fester Fahrbahndecke, konnte die Fahrzeit im Vergleich zur
spiter etablierten Eisenbahn nur geringfiigig gesteigert werden. So lag die Reisege-
schwindigkeit der Kutsche um 1850 mit fiinf Kilometern in der Stunde nur wenig
tber der eines Fuligingers. Tagesleistungen von 30 bis 60 Kilometern waren die
Regel.!2 Selbst die Schnellpost erreichte nicht mehr als acht Kilometer in der Stun-
de, so dass man auch mit ihr zum Beispiel fir die Strecke von Berlin nach Breslau
circa 40 Stunden benétigte.!3 Die Fahrt selber konnte recht unkomfortabel sein,
wie ein Reisebericht von 1804 deutlich macht:

»In PreuBen gibt es nur sandigen, steinigen oder morastigen Boden. Bald wird uns die Seele
aus dem Leib gestoB3en, dann schwammen wir wieder bis tiber die Achsen im Sande und
versanken gleich darauf wieder im Moor oder in grofie Wasserlachen«.4

Im Gegensatz dazu hat die Eisenbahn mit ihrem glatten und harten Schienensys-
tem entscheidend dazu beigetragen, die Lebensverhiltnisse zu beschleunigen, und
sie tut es auch heute noch. Wihrend die im 19. Jahrhundert etrichteten Strecken
kurvenreich sind, weil man die Linienfiihrung der Landschaft angepasst hat, hat
man in einigen Lindern neue Bahnlinien geschaffen, deren Streckenfithrung sich
an dem mathematischen Ideal orientiert, wonach die gerade Linie die kiirzeste
Verbindung zwischen zwei Punkten ist. Dazu zihlen der >Shinkansenc in Japan, der
YTGV<¢ in Frankreich und der >ICE« in Deutschland, der zwischen Frankfurt und
Koln Spitzengeschwindigkeiten von 300 Kilometern in der Stunde erreicht und wie
ein Pfeil an den Kraftfahrzeugen auf der teilweise parallel verlaufenden Autobahn
vorbeizieht.

Durch die Méglichkeit, auf die voriibergehende Landschaft zu blicken, hat sich
eine neue Form des Sehens entwickelt, welche der Kulturhistoriker Wolfgang
Schivelbusch als panoramatischen Blick bezeichnet.!> Die Begradigung der Linien-
fihrungen, die oftmals nur mittels umfinglicher Tunnelbauten zu erreichen ist,
sowie die LirmschutzmaB3nahmen fiihren auf den Schnellfahrstrecken der Gegen-
wart jedoch zu einer Einbufle des Landschaftserlebens und damit zu einer gewis-
sen Relativierung des panoramatischen Blicks. Die Extremform dieser Art der
Fortbewegung ist die U-Bahn, welche zwar auf rascheste Weise die Personenbefér-
derung in der Stadt ermdglicht, dies aber unter Einbufle eines vollstindigen Land-
schaftsverlustes.

11 RUPPERT, Auto, 1993, S. 145.

12 BAHR/JENTSCH/KULS, Bevolkerungsgeogtraphie, 1992, S. 945.
13 MIECK, Preussen von 1807 bis 1850, 1992, S. 150.

14 BEYRER, Postkutsche, 1989, S. 39.

15 SCHIVELBUSCH, Eisenbahnreise, 1989, S. 57—62.
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Beschleunigung ist indes ein wichtiger Wert in der Moderne, das hat vor allem der
Historiker Peter Borscheid in seiner Monografie »Das Tempo-Virus. Eine Kultur-
geschichte der Beschleunigung« deutlich gemacht.!¢ Sie ist in alle Lebensbereiche
eingedrungen und reicht von Fastfood und Energydrinks, welche rasch die Leis-
tungsfihigkeit wiederherstellen sollen, Uber die rasche Beantwortung von Briefen
via E-Mail statt auf dem viel linger dauernden postalischen Weg, bis zur Verkiir-
zung der Studienzeiten, indem man ein B. A.-Studium in sechs Semestern absolvie-
ren soll, statt, wie friher, mindestens acht bis zehn Semester Zeit zu haben bis
zum ersten Studienabschluss. Begriffe wie »Stress< und >Burnoutc sind daher in aller
Munde, die Menschen haben subjektiv wenig Zeit trotz Einfithrung des geregelten
Utlaubs und Verkiirzung der Wochenarbeitszeit im Laufe des 20. Jahrhunderts.!?

Aber die Beschleunigung der Fortbewegung entspricht auch einem alten
Menschheitstraum, der sich unter anderem in dem bekannten Motiv der Sieben-
meilenstiefel niederschligt, das durch Chatles Perraults Mirchen »Der kleine Ddum-
ling« Popularitit erlangt hat'® und im deutschen Sprachraum durch die Fassung
Ludwig Bechsteins bekannt geworden ist.!” Was Roland Barthes nidmlich in seinen
»Mythen des Alltags« anlisslich der Prisentation eines neuen Autos, des Citroén
DS, geschrieben hat, gilt bis zu einem gewissen Grad auch fiir die Eisenbahn: »Ich
glaube, schreibt Barthes,

»dal3 das Auto heute das genaue Aquivalent der grof3en gotischen Kathedralen ist. Ich mei-
ne damit: eine groBBe Schopfung der Epoche, die mit Leidenschaft [...| erdacht wurde und
die in ihrem Bild, wenn nicht Gberhaupt im Gebrauch von einem ganzen Volk benutzt
wird, das sich in ihr ein magisches Objekt zuriistet und aneignet.«?

Physikalisch betrachtet verfiigt die Eisenbahn zwar nur iber einen Freiheitsgrad
(ndmlich Vor und Zuriick), das Auto hingegen tber deren zwei (Vor und Zuriick;
Rechts und Links), doch spielte dieser die Beweglichkeit einschrinkende Aspekt
bei der Einfihrung der Eisenbahn keine Rolle, weil es schlicht und einfach seiner-
zeit keine Automobile gab. Daher erfiillte der Umstand, in wenigen Stunden eine
grof3e Entfernung zurickzulegen, alte Wunschvorstellungen, nimlich die engen
Grenzen des eigenen Daseins in rdumlicher und zeitlicher Hinsicht bequem und
mihelos transzendieren zu konnen. Insofern hat Barthes Recht, wenn er der be-
schleunigten Bewegung ein magisches Element attestiert.

Das traute Miteinander von magischem und technischem Denken bedeutet
nicht nur, dass sich die Krifte des Menschen vervielfachen, sondern dass er auch
resistenter wird gegentiber Einfliissen, die von aulen kommen. So wurde der
Transport von Waren und Personen zuverldssiger, denn man war weniger von den
Unbilden des Wetters abhingig als vor dem Eisenbahnzeitalter. Ein typischer Aus-

16 BORSCHEID, Tempo-Virus, 2004.

17 Vgl. RIEKEN, Freizeit, 1997.

18 TEGETHOFF, Volksmirchen, 1923, S. 252—-262.

19 BECHSTEIN, Marchenbuch, 1997, Bd. 1, S. 167-172.
20 BARTHES, Mythen des Alltags, 1964, S. 76.
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druck dessen ist ein bekanntes Werbeplakat der Deutschen Bundesbahn aus den
1960er Jahren (Abbildung 1a), auf dem man eine Elektrolokomotive der Baureihe
»E 10« sieht, die unbehelligt durch eine Schneelandschaft eilt. Die >E 10« galt damals
als Symbol des Fortschritts, weil sie exklusive und schnelle TEE-Ziige wie >Rhein-
gold« oder >Rheinpfeilc bespannte?! und weil die elektrische Traktion verstirkt die
Dampflokomotive abzulésen begann. Unter dem Bild steht der Werbeslogan: »Alle
reden vom Wetter. Wir nicht«.22 Tatsachlich kann Schneefall, von Ausnahmen ab-
geschen, der Eisenbahn weniger anhaben als anderen Transportmitteln. Aulerdem
versinken Schienen bei Regen nicht wie Lastwigen auf unbefestigten Fahrbahnen
im Morast. Und man war auch nicht vom Hoch- und Niedrigwasser der Fliisse be-
eintrichtigt, auf denen ebenfalls groBle Transportleistungen erbracht wurden. Fer-
ner eriibrigte sich das Problem der Wegelagerer, welches das Reisen mit der Post-
kutsche unsicher machte.

Damit steht der Homo faber in engster Berithrung mit einer Machbarkeits-
philosophie, welche Hand in Hand geht mit der Mechanisierung und Industrialisie-
rung der Umwelt. Diese wiederum hat ihre Grundlagen in der Etablierung der
modernen Naturwissenschaften zu Beginn der Frithen Neuzeit, die danach trach-
tete, durch systematische Beobachtungen und Experimente, die jederzeit wiedet-
holbar und nachprifbar zu sein haben, eindeutige Kausalzusammenhinge zwi-
schen Ursache und Wirkung zu erkennen. Mit anderen Worten: Die Natur sollte
erklirt werden, indem die Gesetze ermittelt werden, nach denen sie funktioniert.
Ist dieser Schritt einmal vollzogen, lisst die praktische Verwertung nicht lange auf
sich warten. Wer die Natur durchschaut, kann sie beeinflussen und sich gefiigig
machen. Eine fiir diese Geisteshaltung bekannte Formulierung, welche auf Francis
Bacon zuriickgeht, lautet »Wissen ist Macht«.2? Thre theoretische Basis ist die Phy-
sik beziehungsweise die Mechanik, und ihre Erfolge Giberzeugten beziechungsweise
tberzeugen Generationen von Wissenschaftlern so sehr, dass sie auch zum Vorbild
fiir verschiedene Humanwissenschaften wurde, die sich als »empirisch¢ verstehen,
etwa Medizin, Psychologie oder Soziologie. Im Mainstream dieser Wissenschaften

21 Siehe SCHUMANN, TEE, 2013.

22 BARTELSHEIM, Werbung bei der Deutschen Bundesbahn, 2008, S. 179. Der Sozialistische Deutsche
Studentenbund (SDS) griff das Plakat auf (Abb. 1b), indem er auf rotem Untergrund das nidmliche
Zitat verwendete, aber statt der Lokomotive Portrits von Marx, Engels und Lenin (ebd, S. 180). Die
Botschaft lautet: Im Kapitalismus, der die Menschen von sich selbst entfremdet, reden die Menschen
tiber so unwichtige Dinge wie das Wetter, anstatt sich mit dem Wesentlichen, der sozialistischen
Revolution zu befassen. Die Gemeinsamkeit zwischen beiden Bildern besteht indes im Fortschritts-
glauben, bei der DB im technischen, beim SDS im sozialen bzw. politischen Bereich (ebd.). Wenige
Jahrzehnte spiter, im Wahlkampt 1990, zur Zeit der Wiedervereinigung von BRD und DDR, als das
Umweltbewusstsein sich in den Képfen der Menschen zu festigen begann, wurde >Fortschritt« dage-
gen als Sensibilisierung fiir 6kologisches Denken verstanden. So verwendeten die Griinen unter
anderem ein Wahlplakat, das ebenfalls auf die Werbekampagne der DB Bezug nahm: »Alle reden von
Deutschland. Wir reden vom Wetter: Saurer Regen. Ozonloch. Smog. Klimakatastrophe... Wir wollen
ein besseres Klima« (zit. n. KELLERHOFF, Die Griinen, 2010). Hier werden sowohl das Plakat der DB
als auch jenes des SDS konterkariert, indem sehr wohl darauf gepocht wird, tber das Wetter zu
reden, und zwar im Kontext des anthropogenen Klimawandels.

23 BACON, Novum Organum, 1990, Aphorismus 3.
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gilt es bis heute als selbstverstindlich, a/jgemeine Gesetze Uber den Menschen zu for-
mulieren. Kritisiert wird diese Sicht nicht nur von den Kulturwissenschaften —
Stichwort Dekonstruktion —, sondern durchaus auch von Fachvertretern der empi-
rischen Wissenschaft. So schreibt der Psychologe Gerhard Vinnai:

»Die modernen Naturwissenschaften treten im Zeitalter des Absolutismus ihren Siegeszug
an, seine Machtlogik geht in sie ein. Ihre prominentesten frithen Vertreter, wie etwa der
Philosoph Descartes oder der Physiker Newton, sind von der gesellschaftlichen Realitit des
Absolutismus geprigt. Eine experimentell verfahrende Naturwissenschaft, die mit mathe-
matischem Denken verkniipft ist und die Natur mit Hilfe eines allgemeinen Materiebegriffs
zu begreifen sucht, setzt sich in dieser Zeit durch.«?*

Daher verbinde das Experiment »die subjektive Willkiir der Forschenden mit stren-
ger Regelhaftigkeit, mit Methoden, die eine exakte Kontrolle und Berechnung der
Realitit erlauben sollen. Diese Struktur zeigt auf spezifische Art wesentliche Ele-
mente des Absolutismus«.25

Interessanterweise teilt die Aufklirungsphilosophie des 18. Jahrhunderts, wel-
che sich gegen Willkiirherrschaft jeglicher Art wendet, gewisse Elemente mit dem
Machbarkeits- und Machtdenken der Naturwissenschaft. Denn sie ist der Meinung,
mithilfe der Vernunft nicht nur das Individuum und die Gesellschaft, sondern
auch die Natur beherrschen zu kénnen. Beispielsweise meinte Albert Brahms, ein
Deichbauingenieur und typischer Vertreter aufgeklirten Denkens im 18. Jahrhun-
dert, dass Gott die Natur nur mit einer endlichen Kraft ausgestattet habe, weswe-
gen es moglich sei, ihr die gleichfalls endliche Kraft, wie sie der Mensch aufbringe,
entgegenzusetzen und mit der Zeit, unter Aufbringung hinreichender Anstren-
gung, gewissermallen durch Addition der Krifte, die Natur zur Ginze beherrschen
zu kénnen.26

24 VINNAL, Austreibung der Kritik, 1993, S. 51.
25 Ebd., S. 53.
26 BRAHMS, Anfangs-Griinde der Deich- und Wasser-Baukunst, 1767, S. 37.



Eisenbahn und Modelleisenbahn

33

Alle
redenvom

Fahr lieber mit der Bundesbahn

Wi ir nicht.

SDS SOZIALISTISCHER DEUTSCHER STUDENTENBUND

Abbildung 1a: »Alle reden vom Wetter —
Wir nicht.« Werbeplakat der Deutschen
Bundesbahn aus den 1960er Jahren.
Abbildung aus BARTELSHEIM, Werbung
bei der Deutschen Bundesbahn, 2008,
S. 179.

Abbildung 1b: »Alle reden vom Wetter —
Wir nicht.« Verballhornung der Bahn-
werbung durch den SDS. Abbildung
aus BARTELSHEIM, Werbung bei der
Deutschen Bundesbahn, 2008, S. 180.
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Vorbehalte gegeniiber der Eisenbahn im populiren Denken und
im Elitendiskurs des 19. Jahrhunderts

Fortschrittsoptimisten sahen in Einklang mit der Aufklirungsphilosophie darin,
dass die tierische durch die mechanische Antriebskraft ersetzt und Schienenwege
gebaut wurden, die von der natiirlichen Landschaft unabhingig waren, eine Befrei-
ung aus natiirlichen Beschrinkungen. Damit riefen sie Vorbehalte aus zwei unter-
schiedlichen sozialen Schichten hervor, zum einen bei der traditionell orientierten
Landbevélkerung, zum anderen bei Intellektuellen aus dem Elitendiskurs der litera-
rischen Romantik. Betrachten wir zunidchst, wie man friher gesagt hitte, das
wolkstiimliche Denken«. Weit verbreitet waren im Zusammenhang mit der Einfiih-
rung der Eisenbahn Ijber]ieferungen zum Zweiten Gesicht, da es eine Vielzahl von
Berichten gibt, in denen bereits Jahrzehnte vor ihrer Etablierung dampfende und
Feuer sprithende Ungetiime gesehen worden seien sollen.?” Hierzu zwei Beispiele
aus der Sammlung Ludwig Strackerjans:

»Hin Bauer von Lohausen ging um das Jahr 1820 iiber die Heide, die sich zwischen Damme
und Lohausen erstreckt. Da hért er plétzlich ein Brausen hinter sich und sieht etwas mit
unerhorter Schnelligkeit sprithend an sich vorbeisausen. Er erzihlte den Vorfall sogleich zu
Hause, aber niemand vermochte die Erscheinung zu deuten. Spiter kam 6fter wieder die
Rede darauf, aber die Sache blieb unaufgeklirt, bis man jetzt die Eisenbahnen kennen ge-
lernt hat. Viele glauben jetzt, dass jene Erscheinung eine Eisenbahn vorbedeutet habe.«?8

Der Bauer aus dem Oldenburger Land geht 15 Jahre vor der Eréffnung der ersten
Eisenbahn im Jahre 1835 iber die Heide, eine in der Regel einsame Landschalft, in
welcher mancherlei Spukgestalten ihr Unwesen treiben. Mit einem Mal bemerkt er
»ein Brausen hinter sich«, quasi hinterriicks, weil v6llig auBlerhalb seiner Sichtlinie.
Daher wird er sich rasch umgedreht haben, um dann ein nicht niher bezeichnetes
Etwas zu sehen, das »mit unerhérter Schnelligkeit sprihend« an ihm vorbeisaust.
Die wahrscheinlich bis dahin nicht erlebte Schnelligkeit in Verein mit dem Sprithen
und dem nicht niher definierten und somit nur schemenhaft erkannten >Etwas«
riickt das Gesehene in den Bereich des Ubersinnlichen, das im populiren Denken
oft mit dimonischen Kriften in Verbindung gebracht wird. Die Familie des Bau-
ern hegt indes keinerlei Zweifel an seinem Bericht, denn zu alltdglich waren damals
Erzihlungen tber transzendente Phinomene. Wegen der Unerklirlichkeit und der
Unschirfe der Erscheinung bleibt daher eine Spannung erhalten, die sich erst zu
dem Zeitpunkt auflést, als man sie mit etwas Ahnlichem, der Eisenbahn, in Ver-
bindung bringen kann. Der Bezug zum Dimonischen zeigt sich in der folgenden
Geschichte noch deutlicher:

»Bin Mann erzdhlt (1866): Es sind 50 Jahre her, da traf ich mit einem alten Onkel zusam-
men, der mir mitteilte, er sei in die Wiesen zwischen Beverdieck und Darrel (Gem. Essen
[in Oldenburg, Anm. B. R.]) gegangen, um nachzusechen, ob auch der Kuhhirt gut Acht gebe.

27 Vgl. BACHTOLD-STAUBLI, Eisenbahn, 1927, Sp. 731-732.
28 STRACKERJAN, Aberglaube, 1909, S. 152.
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»>Auf einmal sche ich einen Feuerwagen ohne Pferde, welcher mehrere Wagen nach sich
zieht, dahin rasen. Gleich darauf war alles aus.c Seit 1874 oder 75 liuft die Bahn Oldenburg-
Osnabriick dort, wo der Spuk gesehen ist.«?

Auch in dieser Geschichte spielt sich das Geschehen irgendwo drauBlen in der
Landschaft ab, nimlich auf den Wiesen, die den Kuihen als Weide dienen. Der
Bauer bemerkt »einen Feuerwagen ohne Pferde, welcher mehrere Wagen nach sich
zieht, dahin rasen«. Wie in der zuvor genannten Sage sticht die aulergew6hnliche
Schnelligkeit des Gegenstandes hervor, der aber im Unterschied zur ersten Erzih-
lung nicht nur schemenhaft erkannt, sondern konkret als »Feuerwagen ohne Pfer-
de, welcher mehrere Wagen nach sich zieht«, benannt wird. Eine Erh6hung der
menschlichen Geschwindigkeit war in der vorindustriellen Zeit in erster Linie nur
mithilfe von Pferden méglich, weswegen der Hinweis auf »Feuerwagen ohne Pfer-
de« véllig ungewShnlich erschienen sein muss, sodass das Geschehen in den Rang
des Numinosen und Ubernatiirlichen erhoben wird. Unterstrichen wird diese Ten-
denz durch das zusammengesetzte Substantiv »Feuerwagens, der einerseits auf die
spitere Dampflokomotive mit ihrem Rauch ausstoenden Schornstein und den
glihenden Kohlen im Kessel hinweist, andererseits aber auf die Hélle, in der die
Siindigen unter grolen Qualen in der Feuersglut ausharren miissen. Daher ist es
verstindlich, wenn im populiren Denken die Eisenbahn oftmals mit »Teufelswerk«
assoziiert wurde. Oder, um es mit Hermann Bausinger zu formulieren: »Die Tech-
nik stellt lediglich in die reale AuBenwelt, was vorher Bestandteil von Triumen und
Mythen war«.3? Das macht auch das folgende Zitat aus Oskar Ebermanns »Sagen
der Technik« deutlich:

»Als die Eisenbahn ins LLand kam, wunderten sich die Leute am meisten dartiber, dass sie
fahren konnte, ohne dass Tier oder Mensch sie zog. Und weil sie gegen alles Neue und Un-
gewohnte misstrauisch waren, so schrieben manche die neue Erfindung dem Teufel zu.
Sein Werk sollte es sein, dass die Eisenbahn die Menschen so unerhért schnell dahintrug;
aber freilich leistete er seine Dienste nicht umsonst. Es hief3, dass an den gréB3eren Statio-
nen immer einer von den Reisenden fehle, der Teufel sollte ihn als Lohn mitgenommen ha-
ben.«3!

Doch nicht nur aus der traditionellen Landbevélkerung waren Stimmen zu héren,
die der Entwicklung der Eisenbahn mit Skepsis begegneten, sondern auch aus dem
Elitendiskurs. So beklagten konservative Geister die »Vergewaltigung der Natur,
weil die Eisenbahn auf bisher noch nie gekannte Weise in dieselbe eingtiff, indem
sie Landschaften zerschnitt und Tiler iberspannte.32 Es braucht nicht zu Gberra-
schen, dass die Kritiker vielfach der Romantik nahe standen, bildete sie doch eine
Gegenbewegung zur Aufklirung. Autoren wie Novalis konzedierten zwar dersel-
ben einen Aufschwung zu mehr Selbstbewusstsein, nahmen aber entschieden Stel-

29 Ebd., S. 152-153.

30 BAUSINGER, Volkskultur, 2005, S. 28.

31 EBERMANN, Sagen, 1931, S. 113.

32 Siche SONNENBERGER, Mensch und Maschine, 1989, S. 29.
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lung gegen die Herabwiirdigung der Natur zu einem bloSen Objekt menschlicher
Machtanspriiche.?® Novalis warnte daher davor, »dem mechanischen Aberglauben
und seiner Verstandesdespotie iiber Natur und Gesellschaft« zu verfallen.3*

Technische Vernunft im Spannungsfeld zwischen
Machtanspruch und Angst

Nowalis kritisiert demnach um 1800 das gleiche wie der bereits zitierte Psychologe
Vinnai in den 1990er Jahren, nimlich die absolutistischen Anspriiche der Natur-
wissenschaft. Und an dieser Stelle wird es psychologisch interessant, denn es ge-
hért zum Basiswissen der Tiefenpsychologie, dass die Ubersteigerung von etwas in
der Regel als Kompensation, als Ausgleich, fir etwas Gegenteiliges betrachtet wer-
den kann. Mit anderen Worten: Wer mit riesigen Anspriichen auftritt und unbe-
dingt seine Macht durchsetzen mochte, mochte gleichzeitig Angste und Gefiihle
der Unsicherheit ins Unbewusste abdringen. Insofern lassen sich die auf prakti-
sche Umsetzung zielenden Naturwissenschaften als ein gigantisches Unternehmen
betrachten, das darauf abzielt, Angste zu reduzieren oder gar zu minimieren — und
zwar vor allem die Angst, von der Natur beherrscht zu werden, weswegen man
danach trachtet, moglichst allumfinglich tiber sie zu herrschen. Aber die techni-
sche Vernunft gebiert ihre eigenen Ungeheuer, nicht nur der Schlaf derselben, wie
der spanische Kiinstler Francisco de Goya (1746—1828) meinte. Angste bahnen
sich trotz des technizistischen Machbarkeitsglaubens ihren Weg. Das zeigt sich
heute an der Diskussion um den anthropogen erzeugten Klimawandel, der Teil
einer modernen Kulturgeschichte der Angst ist> und zentralen Raum in einer
Fortschreibung von Jean Delumeaus epochalem Werk tiber die Geschichte kollek-
tiver Angste einnehmen kénnte.36 Das zeigte sich aber auch bereits in der zweiten
Hilfte des 19. Jahrhunderts, als es zu ersten Eisenbahnunfillen kam.

Der bekannteste ist der Einsturz der Eisenbahnbriicke iiber den Firth of Tay
in Schottland, die mit circa 3500 Metern die lingste ihrer Art in Europa ist. Sie war
aus 6konomischen Griinden schlecht gebaut, und als in der Nacht vom 28. auf den
29. Dezember 1879 ein Orkan in der Tay-Bucht tobte, brachte dieser in Verein mit
den dynamischen Kriften des Zuges, der auf der Briicke fuhr, die Konstruktion
zum Einsturz, sodass die Lokomotive und die mit mehr als 70 Fahrgisten besetz-
ten Personenwagen allesamt ins Meer stiirzten (Abbildungen 2 und 3).37 Die Bri-
cke war den Zeitgenossen bereits vor der Katastrophe nicht ganz geheuer, wie das
folgende Zitat aus der »Vossischen Zeitungc deutlich macht:

33 Siehe ebd.

34 Zit. n. ebd.; vgl. EUCHNER, Verbildlichung, 2008, S. 97-123.
35 Vel. RIEKEN, Klimawandel, 2009, S. 359-366.

36 DELUMEAU, Angst, 1985.

37 Vgl. SCHRODER, Eisenbahn, 1987, S. 44—48.
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»Der ganze Bau hat ein héchst gefilliges und leichtes Aussehen. Er ist so lang, so luftig, so
diinn, dass [...| der Anblick eines tiber die Briicke dahinrollenden Eisenbahnzuges unwill-
kutlich nervose Unruhe verursacht.«38

Abbildungen 2 (oben) und 3 (unten): Die Briicke iiber den Firth of Tay (Schottland)
vor und nach dem Einsturz vom 29. Dezember 1879. Abbildungen aus MESTER, Sicher-
heit auf Schienen, 1989, S. 492.

Es braucht nicht zu Giberraschen, dass Bildende Kiinstler nach dieser Katastrophe
das mittelalterliche Motiv des Totentanzes mit der Eisenbahn (Abbildung 4) bezie-
hungsweise mit der tiber Bricken fahren wollenden Eisenbahn (Abbildung 5) in

38 Zit. n. ebd., S. 45.
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Verbindung brachten.? Bekannt geworden ist in dem Zusammenhang aber vor
allem die von Theodor Fontane verfasste Ballade »Die Briick’” am Tay«, deren
Schlussworte Berithmtheit erlangt haben. Sie lauten: »Tand, Tand // Ist das Gebil-
de von Menschenhand«.# Fontane kritisiert die Hybris, die menschliche Vermes-
senheit, doch was die Zeitgenossen an derartigen Katastrophen vor allem beunru-
higte, war nicht allein die Erschiitterung des technischen Fortschrittsglaubens,
sondern, folgt man Wolfgang Schivelbusch, eine neue Qualitit, welche Eisenbahn-
ungliicke mit sich brachten:

»Das vorindustrielle Zeitalter kennt den technischen Unfall in diesem Sinne nicht [...]. Die
vorindustriellen Katastrophen sind Naturereignisse, Naturunfille. Sie kommen auf die Ge-
genstinde, die sie vernichten, von auflen zu, als Sturm, Flut, Blitzschlag, Schlagwetter usw.
Demgegeniiber kommt die Vernichtung durch den technischen Unfall [...] gleichsam von
innen. Die technischen Apparaturen zerstéren sich durch ihre eigene Kraft.«*!

Abbildung 4: Walter Draesner: Ein Totentanz, 1922. Abbildung aus:
SCHRODER, Eisenbahn in der Kunst, 1987, Abb. 41.

39 Ebd., Abb. 39 und 41.
40 FONTANE, Briick’ am Tay, 1995, S. 155.

41 SCHIVELBUSCH, Eisenbahnreise, 1989, S. 118; vgl. MESTER, Sicherheit auf Schienen, 1989; RITZAU,
Eisenbahnungliick, 1989.
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Abbildung 5: Paul Biirck: Totentanz 1909. Abbildung aus SCHRODER, Eisenbahn in der
Kunst, 1987, Abb. 41.

Und dennoch: Viele Angste, die mit der Eisenbahn zu tun haben, sind heutzutage
in den Hintergrund geriickt, weil wir die Eisenbahn kulturell und psychisch assimi-
liert haben und sie ein Teil unserer Alltagskultur geworden ist. Heute empfinden
wir sogar nostalgische Gefiihle, wenn Dampflokomotiven auf Museumsbahnen
gemiitlich durch die Landschaft stampfen. Sie sind ein Sinnbild der so genannten
»guten alten Zeit« geworden, in der es angeblich gemiitlicher und ruhiger zuging als
heute*2 und in der man noch die Technik mit allen Sinnen erfassen konnte: Man
sieht f6rmlich, wie eine Dampflokomotive sich abmiiht, laute, dchzende Gerdusche
von sich gibt und Wolken aus ihrem Inneren hinausst68t, so als wire sie lebendig —
ganz im Gegensatz zu heutigen Elektrolokomotiven, bei denen man bestenfalls ein
leises Summen hort. Mit anderen Worten: »Was zu Beginn die Menschen in Angst
und Schrecken versetzt hat [...], ist fiir manche mittlerweile zum Symbol durch-
schaubarer, daher lebendiger und humaner Technik geworden.«#

Museumseisenbahn, Modelleisenbahn und die Sphire
des Spielerischen

Mit den Museumseisenbahnen bewegen wir uns bereits in der Sphire des Spieleri-
schen, sofern wir es an der Elle der diesbeziiglichen Kriterien Johan Huizingas
messen. Er definiert das Spiel nidmlich als »eine freiwillige Handlung oder Beschif-
tigung, die innerhalb gewisser festgesetzter Grenzen von Zeit und Raum nach
freiwillig angenommenen, aber unbedingt bindenden Regeln verrichtet wird, ihr

42 Vgl. RIEKEN, »Gute-alte-Zeit-Geschichteq, 2010. Zum Thema Akzeptanz der Moderne durch Kop-
pelung mit Tradition am Beispiel der Selbstdarstellung der Appenzeller Bahnen vgl. auch HORZ,
Fluchtweg, 2013.

43 VATERLEIN, Eisenbahnspielzeug, 1989, S. 601.
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Ziel in sich selber hat und begleitet wird von einem Gefiihl der Spannung und
Freude und einem Bewusstsein des »Andersseins¢< als das »gewdhnliche Lebenw.
Diese Definition passt im GrofBen und Ganzen auf Museumseisenbahnen: Es han-
delt sich um eine freiwillige Handlung, sei es als Vereinsmitglied, sei es als Fahrgast,
und beide miissen sich an wnbedingt bindende Regeln halten. Ferner hat sie ibr Ziel in
sich selber, denn sie erfilllt keine Beférderungsfunktion im klassischen Sinn, weil die
Ziele, denen sie dient, »auBBerhalb des Bereichs des direkt materiellen Interesses
oder der individuellen Befriedigung von Lebensnotwendigkeiten« liegen, um Hui-
zinga zu zitieren.*> Augenfillig ist aulerdem, dass die Beschiftigung mit der Muse-
umseisenbahn »von einem Gefithl der Spannung und Freude und einem Be-
wusstsein des >Andersseins¢ als das >gewohnliche Leben« begleitet wird.#6 Auch das
gilt fiir Fahrgiste genauso wie fiir Vereinsmitglieder, aber fir Letztere wohl um
einiges mehr, weil durch die Spannung, wie Huizinga schreibt, »die Fihigkeiten des
Spielers auf die Probe« gestellt werden: »seine Korperkraft, seine Ausdauer, seine
Findigkeit« etc.47

Was der Museumsbahn recht ist, ist der Modelleisenbahn billig: Sie kann ge-
nauso oder sogar erst recht dem Homo ludens zugeordnet werden. Sich ihr zu
widmen, ist ebenfalls Ausdruck einer freien Handlung, verbunden mit Regeln, an
die man sich halten sollte; sie hat ihr Ziel in sich selbst und ist verbunden mit
Spannung und einem Bewusstsein oder Gefiihl des Andersseins. Im Unterschied
zur Museumseisenbahn ist man in der Regel aber alleiniger Schopfer seines Pro-
duktes; auch ist es Gberschaubarer, weil nur wenige Quadratmeter messend, sodass
das Gefiihl, eine eigene Welt erschaffen zu haben, stirker im Vordergrund steht als
bei der Museumseisenbahn. Insofern ist sie auch beherrschbarer, zumal die Mini-
aturisierung jene Angste, von denen zuvor in Zusammenhang mit der Etablierung
des Eisenbahnwesens die Rede war, gar nicht aufkommen lassen kann.

Ein weiterer wichtiger Gesichtspunkt ist in dem Zusammenhang Zuverldssig-
keit, und das wird, nebenbei bemerkt, wohl einer der Griinde dafiir sein, dass das
schwibische Unternehmen >Mirklin< zum Marktfithrer geworden ist, da ihr Drei-
schienen-Zweileiter-Wechselstromsystem weniger storanfillig ist als das alternative
Zweileiter-Gleichstromsystem. Mit anderen Worten: Die Stromaufnahme durch
einen Schleifer, der auf den mittig angeordneten Punktkontakten dahingleitet, ist
zwar vorbildwidrig, was vor allem einige professionelle Modelleisenbahner stort,
doch zuverldssiger als die Stromaufnahme iiber die Ridder. Indes darf ich gleich
hinzufiigen, dass meine diesbeziiglichen Ausfiihrungen einer subjektiven Note
nicht entbehren, weil ich im zarten Alter von acht Jahren, zu Weihnachten 1963,
eine Modellbahn von >Mirklin< im MafB3stab >HO« geschenkt bekam und ihr aus
innerster Uberzeugung seither nicht nur treu geblieben bin, sondern mein Interesse

44 Huizinga, Homo ludens, 1981, S. 37.
45 Ebd., S. 18.
46 Ebd., S. 37.
47 Ebd., S. 19.
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auch auf die Spurweite >I« — natiirlich ebenfalls ausschlielich von »Mirklind — aus-
gedehnt habe.

Der Aspekt, eine eigene Welt zu erschaffen, trifft, um an das zuvor Erwihnte
wieder anzukniipfen, besonders auf jene Modelleisenbahnen zu, die stationir auf-
gebaut und in eine Landschaft eingebettet sind. Das ist und war keineswegs selbst-
verstindlich und hat vor allem mit begrenzten Platzverhiltnissen zu tun.*® Selbst
als in der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts die Modellbahn Einzug in die Wohn-
zimmer des wohlhabenden Birgertums hielt, war sie in der Regel nicht bestindig
aufgebaut, da zu jener Zeit die groen Spurweiten >0« (MaBstab 1:45) und >I¢ (1:32)
dominierten, die enorm viel Platz beanspruchen. Das dnderte sich erst mit der
Einfihrung der Spurweite >HO« (1:87) in den 1930er Jahren, zu der es in einem
Sammelband zum 150-jdhrigen Jubildium der Firma »Mirklin< im Jahre 2009 heil3t:

»Die Eisenbahn konnte [nun] wegen ihrer geringen BaugréBe das ganze Jahr tiber aufgebaut
bleiben. Die starre Fixierung auf die Zeit um Weihnachten, wie sie bei den grofen Spuren
vorherrschte, 16ste sich auf. Ein Ganzjahreshobby entstand.«*

Allerdings kann man dieser Aussage nur bedingt zustimmen: In der ersten Hilfte
des 20. Jahrhunderts dominierten die grolen Spurweiten, die gleichzeitig sehr teuer
waren und die sich nur Vermégende mit zumeist gréBerem Wohnraum leisten
konnten. Aber auch diese hatten, vor allem wenn sie in den Stadten lebten, oftmals
nicht genug Platz, um 20 bis 40 Quadratmeter Raumfliche fiir eine Modelleisen-
bahn zu entbehren. Die Spurweite >HO« ist demgegeniiber zwar kleiner, aber da sie
glinstiger ist, konnten sich diese mit zunehmendem Massenwohlstand auch weni-
ger reiche Personen leisten, die tendenziell allerdings in kleineren Wohnungen oder
Hiusern leben, weswegen das Platzproblem nach wie vor gegeben ist. Dennoch
sind Kompromisse méglich, indem man zu den noch kleineren GréBen »TT< (MaB-
stab 1:120), >N« (MaB3stab 1:160) oder »Z« (MaBistab 1:220) greift, die Eisenbahn-
platte an Seilen befestigt und bei Nicht-Verwendung an die Zimmerdecke hinauf-
zieht oder sie zum Beispiel unter einem Hochbett aufbaut.

Die entsprechenden Fachzeitschriften wie >Eisenbahn Magazin« werden nicht
miide, bestindig darauf hinzuweisen, dass verschiedene Moglichkeiten existieren,
trotz beengter Platzverhiltnisse Modelleisenbahnen stationdr zu errichten und sie
in eine Landschaft einzubetten. Das diirfte mit einem tief verankerten Wunsch zu
tun haben, nimlich den Miihsalen des alltiglichen Lebens zu entrinnen und in eine
selbst erschaffene Welt mit eigenen Regeln einzutauchen. Es wird in dem Zu-
sammenhang kein Zufall sein, dass die Modelleisenbahn breitenwirksamen Zu-
spruch in den Aufbaujahren nach dem Zweiten Weltkrieg fand. Das hingt zwar
auch damit zusammen, dass sich eine Mehrzahl der Birger durch den zunehmen-
den Wohlstand dieses teure Hobby erstmals leisten konnte, doch ein weiteres Mo-
tiv dirfte darin bestanden haben, nach dem Schrecken des Krieges sich in eine

48 Veol. VATERLEIN, Eisenbahnspielzeug 1989, S. 613.
49 EBERMANN, Sagen, 1931, S. 113.
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heile Welt zu begeben, die Abstand hat nicht nur zu den Anstrengungen des Wie-
deraufbaus, sondern auch zur damals jiingsten Vergangenheit.

Doch die einschligigen Fachpublikationen und Modellbahnkataloge aus jener
Zeit machen gleichzeitig deutlich, dass eben diese Vergangenheit noch nicht ganz
tberwunden war, und zwar in Gestalt eines autoritdren Gestus. Als Beispiel sei
dazu ein Motto genannt, das einem Buch von 1949 tber die >Mirklin-Bahn voran-
gestellt ist: Es lautet: »Stephenson [George Stephenson, bedeutendster Begriinder
des Eisenbahnwesens, Anm. B. R.], was Du ersonnen, // Es fand Form auch als
Modell, // Keim fir Neues in sich tragend // Unsrer Jugend zur Belehrung«.50

Es ist genau dieser Belehrungsaspekt, der dem Homo ludens nicht gerecht
wird und Ausdruck einer autoritiren Gesinnung ist. Obwohl die Entwicklungspsy-
chologie des ausgehenden 19. und beginnenden 20. Jahrhunderts erstmals den
Eigenwert der kindlichen Seele erkannte, sah sie das Spiel primir unter funktiona-
len Gesichtspunkten. Prototypisch dafiir steht Katl Groos” Buch »Die Spiele der
Menschen« (Groos 1899), in dem er die Auffassung vertritt, dass das Spiel eine
Vortibung fiirs Leben sei und im Dienst der Selbsterzichung stehe. Demgegeniiber
heiBt es in der modernen Entwicklungspsychologie, ganz im Einklang mit Hui-
zinga:

»Als eines der Hauptmerkmale echten Spiels gilt, dass das Spiel Sinn und Zweck in sich
selbst trigt. Wenn also Ziele und Ergebnisse angestrebt werden, dann liegen sie beim richti-
gen und echten Spielen in der Spieltitigkeit selbst. Jeder aulerhalb des Spielens liegende
Zweck entfillt.«5!

Ein wichtiger Aspekt nicht nur des Spielens, sondern auch des Lebens tberhaupt
ist das >So-tun-als-ob¢, das nicht nur bei Huizinga, sondern auch dariiber hinaus
Bedeutung hat, und zwar in der Philosophie des Neu-Kantianers Hans Vaihinger,
dessen Habilitationsschrift den Titel »Die Philosophie des Als Ob« trigt und auch
heute noch lesenswert ist.>2 Wihrend bei der Museumseisenbahn das >So-tun-als-
ob« darin besteht, die vermeintliche gute alte Zeit in Szene zu setzen, geht es bei
der Modelleisenbahn darum, das Vorbild zu imitieren, also so zu tun, als ob man
den realen Fahrbetrieb abbilden kénnte. Das ist aber nur bedingt méglich. Am
weitesten davon entfernt ist die Spieleisenbahn fiir Kinder, denn diese fihrt aus-
schlieBlich und vorbildwidrig einfach nur im Kreise, weswegen das Interesse an
diesem Hobby mitunter nach recht kurzer Zeit erlahmt. Der in Fachkreisen vom
Spieleisenbahner sich unterscheidende Modelleisenbahner ist demgegeniiber da-
rum bemtht, nicht einfach nur seine Runden im Kreis zu drehen, sondern so zu
tun, als wiirde ein Zug dem Vorbild gemill von A nach B fahren und irgendwann
wieder von B nach A zurlickkehren. Das geschieht in der Regel durch den Einbau
verdeckt liegender so genannter Schattenbahnhéfe, in welche die Ziige einfahren,

50 STRAUSS, Mirklin-Modellbahn,1949, S. 7.
51 MOGEL, Psychologie des Kinderspiels, 2008, S. 5.
52 VAIHINGER, Philosophie des Als Ob, 1911; siche hierzu RIEKEN, >Fiktion, 1996.
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aber nicht gleich den Riickweg antreten, sondern anderen Ziigen, die dort auf die
Ausfahrt warten, den Vortritt lassen. Dergestalt wird ein realistischer Fahrbetrieb
simuliert.

In anderen Bereichen muss man dagegen gréBere Abstriche machen. Man
kann keine Modellbahn bauen, indem man das Vorbild einfach auf ein Siebenund-
achtzigstel zusammenschrumpfen lisst, denn selbst der kleinste Dorfbahnhof ist im
Original so groB3, das man bei originalgetreuer Verkleinerung gut und gerne vier bis
finf Meter bendtigen wiirde. Aber vielleicht machen gerade die Kompromisse den
Eigenwert der Modelleisenbahn aus, gewissermallen als species sui generis. Es ist eine
verdichtete, komprimierte Welt, die unter Umstinden eine stirkere emotionale
Bindung zulidsst als riesige Anlagen, die mit dem Anspruch méglichst getreuer Vor-
bildumsetzung auftreten wie zum Beispiel das >Miniatur Wunderland< Hamburgc.

In einem anderen Bereich, den Aristoteles als Stoff- beziehungsweise Formur-
sache bezeichnen wiirde,? spielt die Ndhe zum Original hingegen eine prominen-
tere Rolle. Das bei der Modelleisenbahn dominierende Material ist der Kunststoff,
sei es fur Zlge, sei es fiir Hiuser, und dies dank des Umstands, dass man damit
hoch detailliert fertigen kann. Aus dem Blickwinkel der Formursache kommt man
dem Original damit niher, als es alternative Materialien vermdgen, doch aus der
Perspektive der Stoffursache ist man vom Original weit entfernt. Daher fertigt vor
allem >Mirklin¢< einen Teil seiner Lokomotiven nicht auf Kunststoffbasis, sondern
als Metallmodelle, die sich regen Zuspruchs erfreuen, weil sie den stdhlernen Ori-
ginalen diesbeziiglich niherstehen. Ahnliches lisst sich beim Hiuserbau beobach-
ten. Firmen wie >Faller« fertigten sie in den 1950er Jahren noch aus Holz bzw. Pap-
pe, womit zumindest zu einigen natiitlichen Baustoffen gréB3ere Nihe vorhanden
war, als es beim Kunststoff der Fall ist. Diese alten >Faller-Modelle erfreuen sich
auf Modellbau-Auktionen groBler Beliebtheit, und manche Modelle wie die legen-
diren Bahnhofe Flielen oder Lenggries erzielen hohe Preise, wenn sie gut erhalten
sind.

Bleibt am Ende noch die Frage zu beantworten, warum erwachsene Modellei-
senbahner oftmals vonseiten ihrer Mitmenschen belichelt werden. Wahrscheinlich
hingt das damit zusammen, dass die Eisenbahn als Kinderspielzeug angesehen
wird, aber es hat wohl auch mit Neid gegeniiber MiBliggang zu tun, der kompen-
satorisch Abwertung hervorruft.

53 ARISTOTELES, Natur, 1995, Nr. 194b; siche hierzu RIEKEN/SINDELAR/STEPHENSON, Individu-
alpsychologie, 2011, S. 60.
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Spur und Spiel: Die Eisenbahn als Spielzeug im 19.
und 20. Jahrhundert

Charlotte Kalla

»Der schénste Traum von einem Spielzeug...«

»Der schénste Traum von einem Spielzeug war fiir mich immer die Eisenbahn. Eisenbah-
nen faszinierten mich immer, in jeder Form, im Groflen wie auch als Spielzeug. Mit Schul-
kamerad Higele saf ich stundenlang auf einer niedrigen Mauer und spielte >Eisenbahn¢. Ex
schwirmte fiir E-Loks, ich fiir Dampfloks. Jeder behauptete, seine Lok sei stirker, schnel-
ler, schoner — keiner hatte eine Ahnung, wie »seine< Lok funktionierte, aber er fand sie toll.
Einmal kam Vater zu mir und sagte, es gibe drei Arten von Spielzeuglokomotiven: Uht-
werk, elektrisch oder mit Dampf, was mir besser gefallen wiirde. Spontan sagte ich natiir-
lich: >Dampf«. Weihnachten gab es dann tatsichlich eine kleine Dampflok, zwei D-Zug-
Wagen und einen kleinen Schienenkreis. Die Zusammenstellung erwies sich als unméglich,
Vater brachte schlieBlich die Lok zum Laufen, die sofort den kleinen Schienenkreis verlie3
und unter die Weihnachtstische fuhr. Die Tische waren mit weilen Tuchern bedeckt, die
bis auf den Boden hingen. Darunter fuhr also die Lok mit brennender Spiritusflamme. Va-
ter raste hinterher und fing sie wieder ein. Damit war das Eisenbahnspiel beendet. [...] Zum
nichsten Weihnachtsfest kam von Pate Walther Wachinger gerade noch rechtzeitig ein Pa-
ket mit 2 oder 4 geraden Schienen, den Kreis spendierten die Eltern. So konnte man nun
Eisenbahn spielen. Dennoch war die Freude getriibt, weil ich die Lok niemals alleine mit
Dampf fahren durfte. Und einer Erweiterung stand der Kriegsbeginn entgegen, Eisenbah-
nen zum Spielen wurden nicht mehr gebaut, die Industrie fertigte Waffen und Zubehor.«!

I Deutsches Tagebucharchiv, 917, 1, Konrad B. (geb. 1931), Autobiographie: 1. Die Schule des Le-
bens 1931-1958, o. S.
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Diese Eisenbahngeschichte, die sich gegen Ende der 1930er Jahre zugetragen ha-
ben muss, vereint in sich eine Reihe von Motiven, die typisch sind fir Beschrei-
bungen des Spiels mit der Eisenbahn. Hierzu gehéren der sehnliche Wunsch des
Jungen nach einer Spielzeugeisenbahn, das Weihnachtsfest, Anekdoten iber Un-
fille und Fehlschlige und die Betonung der stindigen Kontrolle des Spiels durch
die Eltern, vor allem durch den Vater. Das Zitat gibt Aufschluss iiber die histori-
sche Sachkultur und zeitgeschichtliche Entwicklungen: Wir erfahren, welche Arten
von Spielzeugbahnen es gab und wie ein typisches Eisenbahnset ausgesehen haben
koénnte. Wir werden auf die Gefahren einer mit Dampf betriebenen Spielzeuglo-
komotive aufmerksam gemacht und erhalten einen Hinweis auf das Schicksal der
Spielzeugeisenbahn im Zweiten Weltkrieg.

Diese Aspekte mochte ich in meinem Beitrag ndher untersuchen, wobei ich die
Spielzeugeisenbahnen zunichst als Teil der historischen Sachkultur betrachte: Wie
sahen die frithen Spielzeugbahnen aus, aus welchen Materialien wurden sie gefer-
tigt, wie haben sich das Objekt und seine Herstellung im Laufe der Zeit entwickelt?
Hauptsichlich soll es aber um Fragen nach den spielerischen Nutzungszusammen-
hingen von Eisenbahnmodellen gehen: Welche Zuschreibungen, welche pidagogi-
schen Ziele, welche Ordnungsvorstellungen waren in diesem Spielzeug materiali-
siert, und wie spiegeln sich diese in der konkreten Titigkeit des Spiels? Zur Beant-
wortung all dieser Fragen werde ich einerseits auf Kataloge der Spielzeugeisen-
bahn-Hersteller, andererseits auf biografische und autobiografische Berichte vom
Spielen mit der Eisenbahn zuriickgreifen. Hierbei werde ich mich jedoch auf die
Phase der ersten Hochblite von Spielzeugeisenbahnen beschrinken, also auf den
Zeitraum zwischen der vorvergangenen Jahrhundertwende und dem Ausbruch des
Zweiten Weltkriegs.?

Analytischer Ausgangspunkt meiner Uberlegungen ist die 1928 von Walter
Benjamin aufgestellte Hypothese, dass Spielzeug fir Kinder vor allem Spielzeug von
Erwachsenen sei, in dem sich die Gesellschaft der Erwachsenen mit ihren Normen
und Wertvorstellungen und insbesondere ihrem Verhiltnis zu Erziehung und Kind-
heit widerspiegelt:

»Das Spielzeug ist, auch wo es dem Gerit der Erwachsenen nicht nachgeahmt ist, Ausei-
nandersetzung, und zwar weniger des Kindes mit den Erwachsenen, als der Erwachsenen
mit ihm. Wer liefert denn zu Anfang dem Kinde sein Spielgerit wenn nicht sie? Und mag
ihm ein gewisses Beliecben bleiben, die Dinge anzunechmen oder zu verwerfen: nicht weni-
ges [...] wird ihm als kultisches Gerit, das erst Spielzeug geworden ist, und freilich dank sei-
ner Bildkraft auch werden durfte, gewissermal3en oktroyiert worden sein.«3

2 Diese Beschrinkung ist einerseits der Fiille des zu verarbeitenden Materials geschuldet. Andererseits
bilden der Kriegsausbruch und die mit dem Krieg verbundenen Einschrinkungen in der Produktion
eine gewisse Zisur in der Entwicklung der Modelleisenbahn. Der Entwicklungsgang des Spielzeugs
>Modelleisenbahn< nach Ende des Zweiten Weltkriegs bringt zwar die fortschreitende Verkleinerung
und Verfeinerung der Objekte und — damit verbunden — eine massenhafte Diffusion, jedoch keine
grundsitzlichen Neuerungen unter den von mir untersuchten Geschichtspunkten mehr mit sich.

3 BENJAMIN, Spielzeug und Spielen, 1972, S. 128.
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Was Benjamin fiir alle Spielgerite postuliert, gilt sicherlich fur die Spielzeugbahn,
die ja fraglos einen Teil der Welt der Erwachsenen nachbilden soll, umso mehr. Als
technisches Spielzeug, das die Funktionen und Strukturen des Eisenbahnverkehrs
simuliert, reflektiert sie die Entwicklungen der Technik im Allgemeinen und des
Verkehrswesens im Besonderen. Insofern ist sie Ausdruck der Wahrnehmung von
Technik und (industriellem) Fortschritt jener Gesellschaft, in deren Kontext sie
entstand. Dartiber hinaus wurde und wird die Kindheit seit ihrer »Entdeckung« zu-
nehmend institutionalisiert, idealisiert und normativ konzipiert.* Im Spielzeug ma-
terialisieren sich also auch die gesellschaftlichen Idealvorstellungen von Kindheit
und Erziehung. Damit kommt die Frage nach der Verquickung von Technik- und
Kindheitsvorstellungen auf: Denn das Verhiltnis einer Gesellschaft zu technischen
Dingen bestimmt mafgeblich die Positionen im Diskurs iiber technisches Spiel-
zeug, seine Formgebung, Funktion und Benutzung.’ In Bezug auf das Objekt
»Spielzeugeisenbahn, das ich hier in seinen Funktionszusammenhinge in einer spe-
zifischen Epoche betrachte, bedeutet dies, dass die Vorstellungen von Herstellern
und Pidagogen, die in der Bahn materialisiert sind, Form und Gebrauch des Spiel-
zeugs mafigeblich beeinflussen. Die Spielzeugeisenbahn kann also als Materialisie-
rung von Macht und Herrschaftsverhiltnissen betrachtet werden. Kinder, Eltern
und Hersteller sind dabei zugleich Tridger und Vermittler von Machtstrukturen,
welche die Spielzeugeisenbahn und den Umgang mit ihr prigen und die gleichzeitig
von ihr geprigt werden. Diese Strukturen méchte ich im Folgenden sichtbar ma-
chen, indem ich die Spielzeugeisenbahnen in ihren Bedeutungszusammenhingen
untersuche.

Eine Industrie etabliert sich: Spielzeugeisenbahnen 1830-1950

Die ersten Spielzeugeisenbahnen¢ dirften um 1830 — und damit bereits vor der
Inbetriebnahme der ersten deutschen Eisenbahnlinie — aus England nach Deutsch-
land gelangt sein. Deutsches Eisenbahnspielzeug indessen kann erst seit der Er6ft-
nung der ersten deutschen Bahnlinie 1835 nachgewiesen werden.” Bei diesen ersten
Modellen handelte es sich zumeist um kleine, flache Miniaturen zum Aufstellen aus

4 ARIES, Geschichte der Kindheit, 1975.

5 Zweifellos wire es sinnvoll hier auch nach technikkritischen Positionen im Diskurs tber techni-
sches Spielzeug zu fragen, zumal die Reformpiddagogik in die hier betrachtete Epoche fillt. Die Erdt-
terung der Frage nach den Positionen von Pidagogen und Eltern, die technisches Spielzeug ablehn-
ten, hitte allerdings den Rahmen dieser Arbeit gesprengt. Siehe hierzu auch Fulinote 6.

¢ Auch wenn der Begriff »Spielzeugeisenbahn< méglicherweise die Assoziation mit Holzspielzeug
anregt, deutet schon das Oxymoron Ho/z-Eisen-Bahn darauf hin, dass hier etwas nicht stimmen kann:
Tatsichlich werden Holzeisenbahnen meist nicht zur Kategorie des Eisenbahnspielzeugs gezihlt,
sondern wurden und werden hiufig sogar als >Gegenspielzeuge zu den insgesamt technischeren Me-
tallbahnen begriffen. Holzeisenbahnen sind auch nicht einfach eine billige Variante der Metalleisen-
bahn, sondern wurden und werden meistens mit anderen piddagogischen und weltanschaulichen
Hintergriinden hergestellt und gekauft.

7 REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, S. 55.
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Blei und Zinn. Doch schon zur Mitte des 19. Jahrhunderts entstanden erste drei-
dimensionale Modelleisenbahnen aus Blech als teure Sonderanfertigungen fir die
Kinder der Oberschicht. Diese Erzeugnisse boten neue Méglichkeiten des Spiels
und fithrten dazu, dass die Produktion und technische Weiterentwicklung allméh-
lich in Schwung kamen. Neben Ziigen, die einfach an einer Schnur gezogen wut-
den, kamen nun selbst fahrende Bahnen mit Uhrwerkantrieb und anderen feinme-
chanischen Antriebsarten auf den Markt, und bald darauf erhielt auch die Dampf-
technik Einzug in die Kinderzimmer.® Die ersten serienmif3ig erzeugten Produkte
kamen Anfang der 1860er Jahre erneut aus England,’ doch schon bald zogen deut-
sche Blechspielzeughersteller nach,!? und fiir die 1880er Jahre ldsst sich auch deren
industrielle Fertigung nachweisen.!! Eisenbahnspielzeug wurde immer beliebter,
blieb aber, zumindest nach seiner Prisenz in Spielzeugkatalogen zu urteilen, bis in
die 1890er Jahre hinein ein relativ seltenes Spielzeug.!2

Zu den fiir dieses Stadium der Entwicklung interessantesten Musterbiichern
gehoren jene, die um 1875 vom Biberacher Blechspielzeughersteller >Rock & Gra-
ner« verdffentlicht wurden: In den handkolorierten Katalogen finden sich zahlrei-
che Eisenbahnmodelle, bei denen es sich aber noch ausschlieBlich um so genannte
»Bodenldufer« handelte, die nicht auf Schienen fuhren. Aus den Abbildungen wird
deutlich, dass hier weniger Wert auf technische Originaltreue gelegt wurde, als auf
das Einhalten einer gewissen Asthetik in den Proportionen der Modelle, die ihrer-
seits aber durchaus den Originalen folgte. >Rock & Graner, um 1875 vermutlich
der groBte deutsche Spielzeughersteller, benutzte zur Fertigung mit grofler Wahr-
scheinlichkeit schon Matrizen, Metallpressen und Létéfen!? und unterschied sich
damit schon in den Fertigungstechnologien von der Mehrheit der Hersteller, die
noch handwerklich strukturiert waren. Diese wurden jedoch bald von den industri-
ell strukturierten Betrieben verdringt, da zum Ende des Jahrhunderts die Produk-
tion immer aufwindiger wurde, so dass die Herstellung von Eisenbahnspielzeug ab
den 1890er Jahren fest in der Hand einiger groferer Betriebe lag.!4

Der entscheidende technische Umbruch in der Frithgeschichte der Spielzeugei-
senbahnen wird zumeist im Jahre 1891 in der Einfitlhrung der so genannten »Sys-
tembahn« durch den schwibischen Hersteller »Mirklinc gesehen. Das Systematische
an diesem Prinzip bestand in einer Normierung des Eisenbahnspielzeugs hinsicht-
lich seiner GroBle und Kompatibilitit. Bei »Mirklinc konnten nun also Gleise, Lo-
komotiven, Waggons und Zubehdr systematisch miteinander kombiniert werden,
wihrend es zuvor nur Einzelstiicke oder komplette Sets gegeben hatte, die nicht
notwendigerweise mit anderen Einzelstiicken oder Elementen aus anderen Sets

8 Vgl. ebd., S. 56.

? Vgl. HINRICHSEN, Spielzeug, 1996, S. 111.

10 Vgl. KLEIN SCHIPHORST, Blechspielzeug-Eisenbahnen, 2002, S. 8.
11 REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, S. 56.

12Vgl. ebd,, S. 9.

13 Vgl. VATERLEIN, Blechspielzeug, 1997, S. viii.

14 Vgl. REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, S. 19.
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verbunden werden konnten. Andere Hersteller, wie zum Beispiel >Bing« — einer der
damals groBten Spielzeughersteller weltweit — zogen schleunigst nach, wihrend
jene, die in dieser Beziehung den Anschluss verpassten, schon bald in den Konkurs
gehen mussten.!

Die Systematisierung war also vor allem eine Normierung des Eisenbahnspiel-
zeugs. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte jeder Hersteller andere MaB3stibe und Ge-
staltungsprinzipien fiir seine Spielzeugbahnen benutzt,'¢ und noch um 1900 wur-
den Spurweiten in vielen Katalogen iiberhaupt nicht erwihnt. »Mérklin¢ fihrte zwi-
schen 1895 und 1900 vier Spurweiten von Spur >IIl« (Spurweite 75 mm, Mal3stab
1:16) bis Spur >0« (Spurweite 35 mm, Maf3stab 1:45) ein, die fir die gesamte Bran-
che wegweisend wurden.!” Denn die anderen Hersteller passten sich nach und
nach an, entwickelten nach 1900 im Zuge der allgemeinen Verkleinerung der
Spielzeugeisenbahnen aber auch eigene, kleinere Spurweiten, die allerdings von
der in den 1930er Jahren von »Mirklinc eingefithrten Nenngréie >HO« (Spurweite
16,5 mm, MafB3stab 1:87)'8 verdringt wurden.!” Durch die zunehmende Ver-
breitung von Kaufhiusern und der damit einhergehenden Mé&glichkeit der Mas-
sendistribution sowie von Spezialversandhiusern wie der Leipziger Lehrmittel-
Anstalt, die wissenschaftliches und technisches Spielzeug verkaufte verbreitete
systematisiertes Eisenbahnspielzeug sich mehr und mehr.20

Die nichste gro3e Innovation nach Dampfbetrieb und Systembahnen bestand
in der elektrischen Eisenbahn. Zwar gab es bereits ab den 1850er Jahren vereinzelt
elektrische Spielzeugeisenbahnen, aber erst seit den 1880er Jahren wurden diese
auch in Serie produziert. Offenbar wurden diese aber zundchst kaum an Privatper-
sonen verkauft, sondern vor allem in 6ffentlichen Ausstellungen oder in Waren-
hiusern prisentiert. >Mirklinc stellte ab 1904 elektrische Lokomotiven her — also
bereits wenige Jahre, nachdem in den GroBstddten die ersten elektrischen Strallen-
bahnen fuhren.?! Da diese elektrischen Eisenbahnen jedoch mit Starkstrom bettie-
ben wurden, war das Spiel mit ihnen mindestens so gefihrlich wie jenes mit
dampfbetriebenen Lokomotiven; zumindest bei jingeren Kindern bedurfte es der
stindigen Aufsicht durch sachkundige Erwachsene. Erst 1927 wurden die Bahnen
von Starkstrom auf 20-Volt-Schwachstrom umgestellt, was das Spiel deutlich si-
cherer machte und schlieBSlich auch kleineren Kindern ein unbeaufsichtigtes Eisen-
bahnspiel erlaubte.?? Sieht man von diesen sicherheitsrelevanten Aspekten ab, so
bestand die wichtigste Neuerung, die diese Elektrobahnen mit sich brachten, zwei-

15Vgl. ebd., S. 57.
16 KLEIN SCHIPHORST, Blechspielzeug-Eisenbahnen, 2002, S. 9.
17 HINRICHSEN, Spielzeug, 1996, S. 112.

18 Urspriinglich wurde diese Spurweite als 00« eingefiihrt, nach dem Zweiten Weltkrieg jedoch in »HO«
umbenannt.

19 Vgl. REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, 63-64.

20 Vel. ebd, S. 9.

21 Vel. ebd., S. 56-65.

22 Vel. KLEIN SCHIPHORST, Blechspielzeug-Eisenbahn, S. 3.
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fellos darin, dass die Ziige nun mit Hilfe eines am Transformator angebrachten
Reglers beliebig anfahren und anhalten, schneller und langsamer, vorwirts und rick-
wirts fahren konnten. Dies ermdglichte erstmals eine ansatzweise realistische Simulati-
on komplexer Betriebsabldufe — wie dem Be- und Entladen von Ziigen, der Aufnahme
von Reisenden und Rangierfahrten — im eigenen Wohnzimmer oder in der Kinder-
stube. Die Spielzeugbahnen wurden somit in ihren technischen Funktionen raffi-
nierter und boten immer mehr Mdglichkeiten zur vorbildgetreuen Nachahmung
des Eisenbahnbetriebs. Zugleich wurden die Eisenbahnen immer kleiner und erlaub-
ten somit auch in weniger groB3ziigig dimensionierten Wohn- und Kinderstuben das
Spiel mit der Eisenbahn.

Wihrend des Zweiten Weltkriegs stellten die Spielzeughersteller anstelle von
Eisenbahnen Patronengurte und Gasmasken her.2? So etlebte die Modelleisenbahn
erst in den 1950er Jahren einen neuen Aufschwung, wenn auch im Vergleich zu
den vergangenen Epochen relativ wenig Innovation: >HO« setzte sich endgiltig als
Standardspurweite durch, und der Trend zum Realismus verstirkte sich. Technisch
und édsthetisch kann man hier aber eher von graduellen Entwicklungen als von re-
volutiondren Neuerungen sprechen. Zumindest im Hinblick auf grundsitzliche,
Struktur bildende Innovationen und auf Moglichkeiten und Grenzen als Spielgerit
fir Kinder erscheint die Entwicklung der Spielzeugeisenbahn bereits vor dem Zweiten
Weltkrieg als weitgehend abgeschlossen. Was ab den flinfziger Jahren folgte, war le-
diglich eine fortschreitende Verkleinerung,?* eine Optimierung der Produktion und
— damit verbunden — die zunehmende Verbreitung des Spielzeugs auch in Kleinbiir-
ger- und Arbeiterhaushalten. Zugleich wurden die Modelle hinsichtlich ihrer Origi-
naltreue gestalterisch verfeinert, was die Spre/zengeisenbahn mehr und mehr zur Mo-
delleisenbahn machte und ihre zunehmende Attraktivitit fur Erwachsene be-
dingte.2> Mit der fortschreitenden Normierung und der zunehmenden technischen
Originalgetreue, die im Rahmen der Systematisierung immer mehr an Bedeutung
gewann, verengte sich aber zugleich das Formenspektrum der Eisenbahnen.

Kindertraum und Drillinstrument: Die Spielzeugbahn zwischen
Technik, Erziehung und Herrschaftsausiibung

»Wir spielen Eisenbahnl — ein Zauberwort, dem kein Kinderherz widersteht. Man braucht
nur schauen, wie sie sich um die Weihnachtszeit an die Fenster der Spielwarenliden drin-
gen, wenn dort eine Fisenbahn liuft, wie der flinke kleine Zug Buben und Midels gleich-
ermaflen fesselt, um zu wissen, daB die eigene Erinnerung durchaus nicht trigt: Dal3 die
Modell-Eisenbahn auch heute noch das begehrteste Spielzeug ist. Das begehrteste und das
lehrreichste: Denn nirgendwo berithren Spiel und Leben sich so eng wie hier, kein anderes
Spielzeug spornt so die Phantasie, die Erfindungsgabe, die Geschicklichkeit, den Willensei-

23 Vel. GOTTWALDT, Spielzeug Eisenbahn, 2007, S. 81.

24 Zu nennen sind hier die NenngréBen >N¢ (Spurweite 9 mm, MaBstab 1:160) und Z (Spurweite 6,5
mm, Maf3stab 1:220) sowie die 2006 prisentierte NenngrofB3e >T« (2,9 mm Spurweite (MaBstab 1:450).

25 Siehe z. B. WAGNER, Spielzeug und Modellbahnen, S. 127.
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fer seines Besitzers an. Schon beim Bau der Strecke beginnt es! Der Kreis, mit dem man
sich zuerst begniigt hat, wird durch Verzweigungen, Kreuzungen, Weichen schnell zur rrichti-
gen« Strecke erweitert. Die grof3e Eisenbahn wird genau studiert.«2¢

Wie man an diesem Zitat aus einem vor allem an Jungen gerichteten Modelleisen-
bahnbuch aus dem Jahr 1928 sicht, steht die Spielzeugeisenbahn in einem Span-
nungsfeld zwischen Romantizismen und pidagogischer Funktionalisierung. Einer-
seits ist stindig vom »Traum«, von »Faszination« und vom »Wunderwerk« die Re-
de, andererseits wird mit zunehmender Verbreitung des Eisenbahnspielzeugs das
erzieherische Potenzial der Eisenbahn betont.?” So steht das Zitat stellvertretend
fir eine Vielzahl von Aussagen, die der Modelleisenbahn nicht nur eine Phantasie
anregende und die Geschicklichkeit férdernde Wirkung zuschreiben, sondern auch
das Potenzial, technische Kompetenzen vermitteln zu kénnen.

Interessant ist im Hinblick darauf, was die Kataloge tber die Verkaufsstrate-
gien der Hersteller verraten. Der Hauptkatalog des Herstellers »Bingc aus dem Jahre
1926 beispielsweise verweist an prominenter Stelle unter dem Titel »Das Spiel er-
zieht das Kindl« auf die anlernende Funktion des Spiels mit den Produkten des
Hauses:

»Spielzeug von erzicherischem Wert zu schaffen ist deshalb die vornehmste Aufgabe der
deutschen Spielwarenindustrie. Das stetig wachsende Interesse unserer Jugend an den Er-
rungenschaften der Technik erhéht den erzieherischen Wert gerade derjenigen Spielwaren,
die, auf technischer Grundlage aufgebaut, nicht nur eine getreue Nachbildung der Wirklich-
keit darstellen, sondern auch in ihrer Wirkungsweise mit der technischen Entwicklung
Schritt halten. Den Kindern derartige Spielwaren in die Hand geben, heilit ihnen Anregun-
gen bieten fiir ihre kiinftige Berufswahl, heif3t ihnen Verstindnis verschaffen fiir das Inei-
nandergreifen von Technik und Wirtschaft.«28

In diesem Zitat tritt zu Tage, welche pidagogischen Hauptargumente die Hersteller
ins Feld fihrten: Das Eisenbahnspielzeug wird hier als das ideale Mittel dargestellt,
um der Jugend Technik im Allgemeinen und Eisenbahntechnik im Besonderen
nahezubringen. Im besten Fall — so die Botschaft — deckte das Eisenbahnspiel die bis
dahin verborgenen Fihigkeiten des Kindes als Ingenieur oder Lenker technisch-
industrieller Abldufe auf, potenzierte diese und bereitete so das Kind auf seinen
spiteren, prestigetrichtigen Beruf vor. Diese Argumentation ldsst sich bereits an-
hand einer 1898 von >Bingc unter dem vielsagenden Titel »Der kleine Eisenbahn-
Ingenieur« veroffentlichten Broschiire mit Vorschligen zur Gestaltung von Gleis-
anlagen verdeutlichen.?? Worum es gehen sollte, war, den biirgerlichen Nachwuchs

26 GUNTHER, Wir spielen Eisenbahn, 1928, S. 7.

27 Vel. REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, S. 103—104.
28 BING-SPIELWAREN, Katalog, 1927, S. 1.

29 Vel. REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, S. 58.



56 Charlotte Kalla

auf den Weg hin zu einem standesgemiBen und zukunftsweisenden Beruf zu fiih-
ren.30

Dass die Zielgruppe des Eisenbahnspielzeugs ménnlich war, wurde hin und wie-
der ausdriicklich betont, meistens aber implizit vorausgesetzt: Das Kind, das sich im
Spiel technische Fihigkeiten aneignet, war selbstverstindlich ein Junge. Das wird
vor allem dadurch deutlich, dass der Katalog einen eigenen Abschnitt fiir Middchen
enthilt — nicht mehr vom Spielzeug fir »das Kind« oder »die Jugend« ist die Rede, son-
dern von Spielzeug »fiir Middchen und kleinere Kinder«. Auch dieses Spielzeug
sollte aber explizit auf das Erwachsenenleben vorbereiten, wenn auch die zu ver-
mittelnden Kompetenzen deutlich andere waren. Im »Bing«-Katalog von 1926 heil3t
es im Abschnitt »Spielzeuge fiir Midchen und kleinere Kinder«:

»Das Midchen beansprucht auch sein Recht. [...] Die kiinftige Hausfrau beschiftigt sich mit
Vorliebe mit dem Kochherd und den Kiichengeriten. [...] In Vorahnung ihres Berufes als
»Hausmiitterchenc beschiftigt sich das fleiige Madchen gerne damit, die Kleider ihrer Pup-
pen selbst zu nihen.«3!

Im Gegensatz zu ihren Schwestern sollte den Jungen aber durchaus nicht nur der
Weg zu ihrem Beruf geebnet werden. Auch allgemein erwiinschte Tugenden und
Fihigkeiten wurden den Herstellern zufolge durch das Eisenbahnspiel geférdert:
So heillt es etwa in einem >Bing« Katalog von 1930, dass das Spiel mit der Eisen-
bahn »Umsicht, FleiB« und »Ordnungsliebe« vermittle.3? Ein »Trix-Katalog aus
dem Jahre 1939 erginzt diese Tugenden um die bei der Eisenbahn seinerzeit noch
sprichwortliche »Piinktlichkeit, aber auch um »Geistesgegenwart« und »Uberle-
genheit«.33

Enthalten die Kataloge der Spielwarenhersteller meist nur die mehr oder min-
der fundierten Hinweise darauf, welche Fahigkeiten durch das Eisenbahnspiel er-
worben werden kénnen, so findet sich einer der wenigen Hinweise auf die kon-
krete Praxis des Eisenbahnspiels sowie die konkrete Einwirkung des Eisenbahn-
spielzeugs auf die Kinder in einem biografischen Werk tiber die Familie Krupp von
Bohlen und Halbach: In ihrer Residenz, der Villa Hiigel in Essen, soll in den
1920er Jahren eine Modelleisenbahn von beachtlichen Dimensionen aufgebaut ge-
wesen sein. Der Krupp-Biograph William Manchester schrieb hiervon im Jahre 1968:

»Genaugenommen gehorte die Eisenbahn den Kindern. In Wirklichkeit wurden sie hier nur
zur Arbeit angehalten. [Gustav Krupps| meisterhafter Terminplan forderte von ihm, den
Kindern sechzig Minuten pro Woche zu widmen, und er verbrachte die Zeit damit, daf} er
sie zusehen lieB3, wie er den Transformator handhabte. Die ganze Anlage bestand aus einem
ausgekliigelten Schienennetz mit vierspuriger Unterfithrung, dreispurigen Weichen, Dreh-

30 Entsprechend der seinerzeitigen Kauferschicht von Eisenbahnspielzeug konnten hier freilich Be-
rufe wie Fahrdienstleiter, Lokomotivfithrer (oder gar nur Heizer) keinesfalls in Frage kommen, son-
dern nur solche aus der Fiihrungsebene von Eisenbahnverwaltung und Eisenbahnindustrie.

31 BING-SPIELWAREN, Katalog, 1927, S. 56.
32,Bing«-Verbraucherkatalog 1930, zitiert nach REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, S. 114
33)Trix-Katalog 1939, zitiert nach ebd., S. 117.
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scheiben und winzigen Reparaturbetrieben. Auch an Fahrpline war gedacht. Diese aufzu-
stellen war Aufgabe der jingeren Generation; Gustav behielt sich die Priifung vor. Mit der
Stoppuhr in der Hand beobachtete er die Fahrt der Lokomotiven, die Ubernahme von
Kobhle, das Ein- und Aussteigen der Fahrgiste und das Be- und Entladen der Giiterwagen.
Das sei, wie er seinen Séhnen und Téchtern erklirte, eine gute Ubung fur sie. Weil die va-
terliche Anerkennung auf dem Spiel stand und niemand eisiger sein konnte als Gustav,
wenn er damit zuriickhielt, plagten sie sich ab, bis sie es zur Perfektion brachten. Die Ziige
in der Villa Higel fuhren immer piinktlich.«3*

Das Beispiel aus der Villa Hugel ist natlrlich extrem: Extrem in den Ausmallen der
Anlage, denn in weniger begiiterten Haushalten bestand die Modellbahn meist nur
aus einem Gleisoval mit ein oder zwei Uberholgleisen, einem Bahnhof und ein
oder zwei Signalen. Extrem aber auch in der Perfektion und Strenge, mit der die
Anlage der Familie Krupp betrieben worden zu sein scheint. Hinsichtlich der
Lernziele und des Lehrmittels kdnnen die Verhiltnisse in der Villa Hiigel allerdings
auch als paradigmatisch fir die hier betrachtete Epoche gelten. Denn neben der
Verinnerlichung der bereits erwidhnten Tugenden sollte die Spielzeugeisenbahn
natiirlich das Verstindnis komplexer technischer Zusammenhinge und das Eini-
ben logistischer Abldufe ermdglichen. Extrem durfte aber auch der Charakter von
Gustav Krupp gewesen sein, der seine Sprosslinge mit eher unterkiihlten pidagogi-
schen Mitteln zu den Lenkern eines Industrieimperiums auszubilden versuchte.
Denn wiewohl die Modelleisenbahn nicht nur in der Villa Hiigel Tugenden zu
vermitteln helfen sollte, ist im ersten Drittel des 20. Jahrhunderts auch von spiele-
rischem Lernen, von der Férderung von Kreativitit und Phantasie und vom Un-
terhaltungswert der Eisenbahn die Rede: Der oben bereits zitierte Hanns Giinther
beispielsweise schreibt in den 20er Jahren von »Phantasie«, »Erfindungsgabe«, »Ge-
schicklichkeit«, »Willenseifer« und der »Mordsfreude«?’, die Vater und Sohn an der
Eisenbahn haben. Und in einem >Bing«-Katalog von 1930 heil3t es: »Jugendlicher
Betitigungswille und Gestaltungsdrang des phantasiebegabten Kindes findet im
Spiel mit der Eisenbahn gré3te und schonste Entfaltung.«36 Dies ist auch nicht erst
eine Entwicklung der 20er Jahre: Der Bahnhof mit integriertem Schokoladen-
automat (mit echten Schokoladentifelchen) von 189537 ist wohl kaum vorrangig als
pidagogisch wertvolles Lehrmittel konzipiert und gekauft worden! Der Erzie-
hungstheoretiker und Schulreformer Paul Hildebrandt benennt in seinem 1904 er-
schienenen Buche iiber Kinderspielzeug zunichst die technischen Vor- und Nach-
teile unterschiedlicher Eisenbahnsysteme, um dann iiber mehrere Seiten hinweg in
Schwirmerei auszubtrechen:

»Vermag auch das Kind sich nicht solchen Reflexionen hinzugeben, so wirkt doch die Lo-
komotive und der Zug auf dasselbe noch weit riesenhafter und mirchenhafter, wie [sic] auf
uns, da wir ja trotz aller Bewunderung die Gesetze genau kennen, durch welche sich die

34 MANCHESTER, Krupp, 1968, S. 249.

35 GUNTHER, Wir spielen Eisenbahn, 1928, S. 7-8.

36,Bing«-Verbraucherkatalog 1930, zitiert nach REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, S. 114.
37 KLEIN SCHIPHORST, Blechspielzeug Eisenbahn, S. 6.
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Maschine unter Fortzichung grof3er Lasten so schnell bewegt. Dem kleinen Kinde aber sind
diese Gesetze fremd, es sicht nur die Wirkung einer ihm unbekannten zauberhaften Kraft,
darum ist auch das Eisenbahnspiel von einer geradezu unglaublichen Anziehungskraft auf
fast alle Kinder, |...].«3®

Hildebrandt ist also keineswegs der Ansicht, dass der Wert des Spiels mit der Ei-
senbahn in der mit der Stoppuhr kontrollierten Betriebssimulation liegt. Fir ihn
scheint sich die erzieherische Wirkung schon allein durch die kindliche Neugier an
—und Ehrfurcht vor — dem Mysterium Eisenbahn einzustellen. Hildebrandts schwiit-
merische Vorstellung, wonach die Eisenbahn fiir Kinder ein gréfleres Wunderwerk
sei als fiir Erwachsene, scheint allerdings zweifelhaft. Denn Technik, mit der man
aufwichst, mag faszinierend sein, als Wunder empfindet man sie eher nicht. Fiir
den Erwachsenen zu einer Zeit, in der die Eisenbahn verhiltnismiBig neu war,
stellte sie dagegen ein Wunder der Technik dar, geradezu eine Allegorie dessen,
was die Menschheit zu leisten fihig ist. Dementsprechend kann man annehmen,
dass das Spiel mit der Eisenbahn hier auch als Vorbereitung der ganzen Generati-
on auf die Zukunft — im Sinne der Zukunft des Nationalstaates, der Gesellschaft,
der Menschheit — gesehen wurde. Im bereits zitierten >Bing«-Katalog ist schlieBlich
nicht einfach nur von den Anregungen die Rede, welche die Spielwaren den Kin-
dern fiir die kiinftige Berufswahl vermitteln sollten, sondern auch davon, dass das
Spielzeug »ihnen Verstindnis« verschaffe »fiir das Ineinandergreifen von Technik
und Wirtschaft«.3®

Die >Mirklin-Kataloge werden Mitte der 1920er Jahre mit einem Vorwort ge-
druckt, demzufolge »das Zeitalter der Technik« der Jugend all die »Erfindungen,
die das Alter nur langsam heranreifen sah, als etwas Selbstverstindliches vor Au-
gen fithre.#0 Und in einem anderen Katalog vom gleichen Hersteller heil3t es:

»Dal} wir in einem Zeitalter der Technik leben, bedarf wohl keiner Betonung. Von morgens
bis abends sind wir umgeben von den Wundern der Technik [...]. Viel vertrauter aber als wir
ist das Kind mit der Technik, denn es hat ihre Entwicklung nicht bewul3t verspirt, sondern
ist mit ihr grof3 geworden.«*!

Auffillig ist hier, dass Formulierungen wie »Wunder der Technike, die auf das
Staunen Uber und die Begeisterung fiir Technik seitens der Erwachsenen hindeu-
ten, Hand in Hand gehen mit der Erkenntnis, wie selbstverstindlich diese Technik
fir Kinder ist. Aus einer fortschrittsoptimistischen Perspektive ist es sinnvoll und
notwendig, Kinder als Werkzeuge des Fortschritts (im Sinne einer Reproduktion
der herrschenden Verhiltnisse) zu sehen und mittels technischem Spielzeug zu
sozialisieren. Gleichzeitig bedeutet dieser selbstverstindliche Umgang mit Technik
einen enormen Wissensvorsprung gegeniiber der Elterngeneration und damit das
Potenzial, in naher Zukunft selbst die Ziigel in die Hand zu nehmen. Die (Spiel-

38 HILDEBRANDT, Spielzeug im Leben des Kindes, 1904, S. 130.

39 BING-SPIELWAREN, Katalog, 1927, S. 1.

40 MARKLIN METALLSPIELWAREN (Katalog D1, Deutsche Ausgabe), 1981 (1924), S. 72.
41 MARKLIN (Katalog D6, Deutsche Ausgabe), 1983 (1929), S. 144.
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zeug) Eisenbahn, ein »kultisches Gerit, das erst Spielzeug geworden ist«,*? verkor-
pert insofern gleichzeitig die Herrschaft der Eltern und Pidagogen und die Bedro-
hung derselben.

Spielen und Spuren: Spielzeugeisenbahn und kindliche
Lebenswelt

Alle erwiinschten oder zu vermeidenden Auswirkungen, die dem Eisenbahnspiel
zugeschrieben wurden, beruhten auf der Annahme, dass Spielzeug auf eine be-
stimmte Art und Weise gebraucht wird. Wenn nimlich dem Spielzeug eine konkre-
te erzicherische oder sozialisierende Funktion zugesprochen wurde, konnte es
diese nur dann erfillen, wenn damit wée vorgesehen gespielt wurde. Aber wie konsti-
tuierte sich diese Art des Spiels? Wie kommt es, dass es diese vorgesehene Art und
Weise des Spiels gab, und wodurch wurde diese geformt? Mit anderen Worten:
Welche gesellschaftlichen Akteure und Institutionen waren es, die der Spielzeugei-
senbahn eine Erziehungsfunktion zuschrieben, wie sahen diese aus und welchen
Einfluss haben sie auf die Spielpraxis® Sigrid Jirgensen fasst die Bedeutung von
Miniaturspielzeug in diesem Zusammenhang folgendermallen zusammen:

»Spielgegenstinde, die die bestehende Objektwelt nachbilden, sollen eine Hilfe fiir das Kind
bei der Sinngebung sein, sind bereits vergegenstindlichter Sinn der Erwachsenen. [...] Die
Miniaturwelt bewirkt zweierlei: eine starke Disziplinierung der Kinder durch Gew6éhnung
an gesellschaftliche Bedeutungstriger; und eine Verschirfung der [...] Kluft zwischen Kin-
dern und Erwachsenen und dadurch die Méglichkeit, direkt oder indirekt iiber die Dinge
auf Kinder Herrschaft auszuiiben.«*3

Genau diese direkt und indirekt ausgeiibte Herrschaft mittels Objekten méchte ich
nun anhand der Materialitit der miniaturisierten Eisenbahnobjekte selbst sowie an-
hand von Praxis und Kontext des kindlichen Spiels mit Eisenbahnen deutlich ma-
chen, um mich dem vorgesehenen Gebrauch anzunihern.

Damit meine ich, dass die Eisenbahn nur dann ein Kind zu einer gewiinschten
Eigenschaft, wie beispielsweise Pinktlichkeit, erziehen konnte, wenn das Kind die
Bahn auch méglichst entsprechend dem Vorbild der »groBen< Bahn bespielte und
die Bahn nach bestimmten Ordnungen, zum Beispiel nach Fahrplan, betrieb. Die
Orientierung an der »echten< Bahn wurde also schlicht vorausgesetzt. Mehr noch:
Eine hohe Original- und Mafstabstreue des Eisenbahnspielzeugs wurde zuneh-
mend als Voraussetzung dafiir beschrieben, dass das Spielzeug seine Erziehungs-
funktion wahrnehmen konnte. Bei >Mirklin< beispielsweise hie3 es um 1919:

»Die GroBenverhiltnisse sind so genau eingehalten, dafl unsere Miniaturanlagen durch ihre
tiuschende Wiedergabe groBler Eisenbahnen ein entziickendes Gesamtbild geben, und ist

42 BENJAMIN, Spielzeug und Spielen, 1972 (1928), S. 13.
43 JURGENSEN, Spielwaren, 1981, S. 123-124.
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dabei auch hier wieder bis ins Kleinste dem erzieherischen Wert des Spieles Rechnung ge-
tragen worden.«*

Alle Hersteller (und mit ithnen wohl auch die Eltern und Piddagogen) gingen im
Grunde immer von einer Simulation des echtenc< Eisenbahnbetriebs aus. Ein Kind,
das seiner Phantasie freien Lauf lie und die Eisenbahn wie ein Flugzeug in der
Hand durchs Zimmer fliegen ldsst, war nicht vorgesehen. Selbst das deutlich wirk-
lichkeitsnihere Szenario des Unfalls wurde nur in wenigen Spielzeugbahnen aufge-
griffen. In einer Zeit, in der Kriegsspielzeug ebenfalls etliche Seiten im Spielzeug-
katalog einnahm, lag dies vermutlich weniger in der Tabuisierung von Tod und
Zerstorung begriindet als in der Idealvorstellung, wonach Unfille bei der Eisen-
bahn nicht vorkimen. Eine Ausnahme bildete hier der »Katastrophenzug« von
»Miirklinc aus dem Jahr 1901, der bei Aufprall in seine von Sprungfedern gehaltenen
Einzelteile zersprang.#> Um die vorvorige Jahrhundertwende wurde die Katastro-
phenbahn auch folgerichtig vielfach als »Verirrung«* bezeichnet. Denn die zer-
springende Katastrophenbahn widersprach einer Tendenz der Modellbahn, die Art
ihres spielerischen Gebrauchs festzulegen, etwas, dass ich mit Stefan Beck als
»Kontingenzmanagment« bezeichnen méchte — denn auch fir das Spiel mit Tech-
nik galt und gilt, was Beck fiir »richtige« Technik im Industriezeitalter konstatiert:
»Technik dient [...] der Austreibung von Ambivalenz, Zielfreiheit und selbst-
bewuliter Nutzung von Optionen durch die Handelnden.« Beck spricht hier mit
Foucault von einer »Mikrophysik der Macht«, durch die »die arbeitenden Korper
zum richtigen Zeitpunkt am richtigen Ort zur Ausfiihrung der vorgeschriebenen
Bewegungen in Raum und Zeit gezwungen« werden.4” »Vorgeschriebene Bewegun-
gen in Raum und Zeit« — dies ist geradezu die perfekte Beschreibung fiir das, was
Menschen mit groflen und kleinen schienengebundenen Fahrzeugen anstellen (soll-
ten).

Was die vorgeschriebenen Bewegungen anbelangt, so ergaben sich diese schon
aufgrund der Gleisgeometrie: Im Gegensatz zu den >Bodenldufernc des 19. Jaht-
hunderts bewegten sich die neuen Systembahnen ausschlieBlich auf Schienen und
imitierten damit, was die Eisenbahn hinsichtlich der Mé&glichkeiten und Grenzen
ihrer Bewegungsfreiheit im Kern auszeichnet. Im Zuge der Verkleinerung wurden
diese Schienen auch immer hiufiger nicht ad hoc auf dem Fuflboden zusammen-
gesetzt, sondern fest auf Tischen zu Anlagen montiert. Aber auch auf dem Wohn-
zimmerfuB3boden verlegte Gleise folgten in den Vorgaben und Vorschldgen der Her-
steller einer — auch technisch bedingten — strengen Asthetik der Symmetrie. Die Ord-
nung, in die das Eisenbahnspiel so gebracht wurde, kann man damit auch als ding-

4 GEBR. MARKLIN & CIE., Hauptkatalog, 1919, S. 87.

4 Vel. REDER, Uhrwerk, Dampf und Strom, 1988, S. 87.
46 REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, 66.

47 BECK, Umgang mit Technik, 1996, 219.
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liches Abbild der Bau- und Betriebsordnungen, welche die »grof3e« Eisenbahn struk-
turierten, begreifen.*s

Aber nicht nur die Gleissysteme reproduzieren Ordnung: Sieht man sich das
Zubehor zu den Spielzeugbahnen an, so wird auch hier deutlich, dass diese unge-
achtet aller technischen Innovationen ein eher konservatives, Stabilitit forderndes
Medium ist: Die Bahnhéfe zum Beispiel waren bis in die 30er Jahre hinein iiber-
wiegend grofe, das Kaiserreich reprisentierende Gebdude, bei welchen zunehmend
Wert auf MaBstabstreue und technische Ausfithrung anstelle von Asthetik gelegt wur-
de. Architektonische Experimente wie der Jugendstil fanden indessen in der Mo-
dellwelt kaum Abbilder.4

Es ist auBerdem bezeichnend, wie sehr in autobiografischen Erzdhlungen von
Erwachsenen, die in ihrer Kindheit Spielzeugeisenbahner waren, immer wieder der
Aspekt der Kontrolle der damaligen Erwachsenen tber das kindliche Selbst her-
ausgestellt wird. So heil3t es im eingangs zitierten Bericht: »Dennoch war die Freu-
de getriibt, weil ich die Lok niemals alleine mit Dampf fahren durfte.«®® Der siche-
re Umgang mit Dampfloks, obwohl als Spielzeug fir Kinder gedacht, erforderte
eben viel Geschick und Umsicht, was dazu fithrte, dass Kinder hidufig nur unter
Aufsicht mit ihnen spielen durften. Gleiches gilt fiir die frithen Starkstrombahnen.
Das Spiel, eigentlich eine Handlung der Kreativitit und der relativen Freiheit, un-
terlag so einer stindigen Kontrolle.

Problematisch erscheint in der autobiografischen Erinnerung aber hiufig nicht
nur die Kontrolle, sondern auch das rege Interesse der Erwachsenen am Spielzeug
»Eisenbahn«

»lch erhielt zu Weihnachten eine Eisenbahn, die mittels Uhrwerk bewegt wurde. An besag-
tem Festabend war unser Onkel Hubert, Papas jiingerer Bruder, zu Gast. Er spielte, was
meist der Fall ist, wenn Kinder eine Eisenbahn bekommen, leidenschaftlich damit, aber nur
so lange, bis er das Uhrwerk tiberdreht hatte. Dann empfahl er sich, und Papa, der nun
auch spielen wollte, bemerkte den Schaden. Alle Beteuerungen [...] halfen nichts, wir hatten
die heilersehnte Bahn noch nicht einmal bertthren dirfen, weil sich Onkel Hubert so
draufgestiirzt hatte. Papa wickelte einige Ankerbausteine — es waren tatsichlich Steine — in
eine Serviette und prigelte meinen Bruder und mich, solange seine Krifte reichten.«!

In den Gegenstand Spielzeugeisenbahn sind somit disziplinierende Momente ein-
geschrieben. Im Objekt (beziehungsweise im Objektkonglomerat aus Eisenbahn
und Zubehor) sind bestimmte Normen materialisiert, die Teil groferer Diskurse

48 Zu Beginn der Eisenbahngeschichte legten die verschiedenen Eisenbahnverwaltungen jeweils
eigene Vorschriften zur Regelung des Eisenbahnbetriebs fest, die nach der Reichseinigung sukzessive
durch tbergreifende Regelwerke ersetzt wurden. Einen Meilenstein auf dem Weg zu dieser Verein-
heitlichung der Normen fiir Bau, Betrieb und Ausriistung bildete die Eisenbahn Bau- und Betriebs-
ordnung von 1904, die auch den Ausgangspunkt der heute giiltigen Eisenbahnbetriebsordnung bildet.
Siehe z. B. N. N., Betriecbsordnung, 1922.

49 Vel. REHER, Eisenbahn-Spielzeug, 1977, S. 91.

50 Deutsches Tagebucharchiv, 917, 1, Konrad B. (geb. 1931), Autobiographie: 1. Die Schule des
Lebens 1931-1958, o. S.

51 WEBER, Weihnachten, 1993, S. 250.
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um Eisenbahn, Technik und Erziehung sind. Die Objekte fordern aber auch einen
bestimmten, sachgemidBen Umgang — nicht nur, um diese zu schiitzen, sondern
auch, um die spielenden Menschen vor Schaden zu bewahren. Damit erfordern sie
unter Umstinden auch eine Uberwachung der Einhaltung bestimmter Verhaltens-
normen. Aullerdem wird das Objekt als Spielzeug hiufig auch von Erwachsenen
als spannend und/oder wertvoll wahrgenommen, was zu einer Verstitkung der
Kontrolle iiber Kind, Objekt und Spiel fiihrt.

Fazit

Die »groBle« Eisenbahn, Symbol der Industrialisierung und des technischen, wirt-
schaftlichen und gesellschaftlichen Wandels, wurde in der birgerlichen Gesell-
schaft um die votletzte Jahrhundertwende mit gemischten Gefiihlen wahrgenom-
men. Denn im >Wunderwerk« Eisenbahn manifestierte sich die Beschleunigung des
Alltags und die Geschwindigkeit des technischen Fortschritts mitsamt aller ambi-
valenten gesellschaftlichen Verinderungen, die jener mit sich brachte. Und mag die
Eisenbahn im ersten Drittel des 20. Jahrhunderts auch nicht mehr die Angste aus-
geldst haben, die im 19. Jahrhundert von ihr ausgegangen waren, so blieb dennoch
eine gewisse Ehrfurcht bestehen. Diese Ehrfurcht vor der Eisenbahn ist es, welche
die erwachsenen Konzeptionen des kindlichen Spiels mit der Eisenbahn bestimm-
ten, obwohl doch fiir das Kind die Eisenbahn bereits ein selbstverstindlicher Be-
standteil des Alltags war. Die kindliche Spielwelt wurde durch Miniaturisierung der
Lebenswelt der Erwachsenen angeglichen — und die Frithgeschichte der Modellei-
senbahn, die ja bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs fast nur als Spielzeugei-
senbahn gedacht war, kann somit als Geschichte der Kolonisierung kindlicher Le-
benswelten durch jene der Erwachsene gesehen werden. Denn tber das Medium
der miniaturisierten Eisenbahn wurden deren Gefiihle, Werte und Normen in Be-
zug auf Technik, Verkehr, Industrialisierung und gesellschaftlichen Wandel an die
Kinder vermittelt.

Damit einher ging aber auch eine Reproduktion herrschender Machtverhilt-
nisse und gesellschaftlicher Wirklichkeiten durch ein und mit einem Objekt, dass
diese Verhiltnisse gleichzeitig zu verkérpern und — durch den Kompetenzvor-
sprung der nachfolgenden Generation — zu bedrohen schien. Tatsichlich scheint
sich das Prinzip des Kontingenzmanagements als Mikrophysik der Macht in der Spiel-
zeugeisenbahn in idealer Form zu manifestieren: Die quasi militdrische Organisati-
on der Reichsbahn mit ihren strengen Hierarchien und ihrer sprichwértlichen Pinkt-
lichkeit, die staatstragende Symbolik der Griinderzeitbahnhéfe, das Prinzip der
Gleise, die den einzig moglichen Weg definieren, die Notwendigkeit der Uberwa-
chung des Betriebs — all diese kontingenzmindernden Prinzipien der »groBen< Ei-
senbahn fanden sich in der einen oder anderen Form auch in der kleinen Eisen-
bahn als pidagogischer Appell wieder. Im Objekt »Spielzeugeisenbahn¢ kreuzten
sich Vorstellungen von Erziehung, von Spiel, von Kindheit mit solchen von Tech-
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nik, von Arbeit, von Asthetik. Die Spielzeugeisenbahn war damit einerseits Aus-
druck einer erzicherischen und iberwachenden (und sichetlich auch schiitzenden)
Macht von Erwachsenen tber Kinder. Gleichzeitig unterlagen Erwachsene und
Kinder gleichermalBlen den Regeln eines Dispositivs, innerhalb dessen nur ein be-
stimmter, eng umrissener Umgang mit dem Objekt (Spielzeug-)Eisenbahn tiber-
haupt denkbar war. Das ambivalente Verhiltnis zwischen Mensch und Technik in
einer Welt, die mehr und mehr von dieser bestimmt wurde, spiegelte sich somit im
Spielzeug und nirgendwo so sehr wie in der Spielzeugeisenbahn, diesem techni-
schen Wunderwerk zwischen Spur und Spiel.
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Aufgeschnitten, bewegt, in Szene gesetzt:
Eisenbahnmodelle im Museum

Elisabeth Miiller

Prolog

Als ein Phanomen, das durch Infrastrukturen raumlich und durch den Betrieb raum-
zeitlich reprisentiert ist, war die im 19. Jahrhundert zunehmend flichendeckend
prisente Eisenbahn die erste 6ffentlich sichtbare und damit fiir alle Bevolke-
rungsschichten als solche wahrnehmbare Technik.! Zudem waren die damals ein-
gesetzten Dampflokomotiven Maschinen, die allein durch ihre optische Erscheinung
beeindruckten, mitunter Angst auslésten,? aber auch Interesse weckten und Begeis-
terung verursachten. Ihren Weg ins Museum fanden Eisenbahnen indessen erst um
1900 — vor allem, weil fir die Vermittlung ingenieurwissenschaftlichen Wissens an
das Fachpublikum der Eisenbahn- und Verkehrsingenieure Lehr- und Lernorte ge-
schaffen werden sollten. Anders als heute reprisentierten diese Museen folglich pri-
mir institutionalisiertes und verwissenschaftlichtes Wissen rund um die damals
aktuelle Eisenbahntechnik. Anstelle des wirtschafts-, sozial-, kultur- und technikge-
schichtlichen Wissens, das heutige Eisenbahnmuseen und -ausstellungen hiufig
vermitteln, wurden bau- und betriebstechnische Wissensbestinde unter Einbezie-
hung unterschiedlicher museumsdidaktischer Methoden vermittelt: Neben Textta-
feln und Originalobjekten wurden vor allem unterschiedliche Formen von Model-
len fiir die Wissensvermittlung genutzt.

1 Vgl. DB MUSEUM, Geschichte der Eisenbahn, 2009, S. 134.

2 Mit den durch die Eisenbahntechnik ausgelésten Angsten setzt sich Bernd Rieken in diesem Band
ausfiihrlicher auseinander.
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Diese Modelle, ihre verschiedenen Formen und Verwendungen in der Vermitt-
lung von Wissen Uber das technische System >Eisenbahng, stehen im Fokus meines
Beitrags. Dabei setze ich mich zunidchst mit der historischen Entwicklung von
technischen Museen und Eisenbahnmuseen auseinander, wobei ich der Ver-
inderung der Ausstellungskonzepte — von der Vermittlung technischen Faktenwis-
sens hin zur Vermittlung sozialer und kultureller Kontexte von Technik — beson-
dere Aufmerksamkeit widme, ehe ich mich den Modellen selbst zuwende. Hier gilt
mein Augenmerk den bislang eher bescheidenen theoretischen Anséitzen zu Tech-
nikmodellen im Allgemeinen und zu ihrer Verwendung in musealen Zusammen-
hingen im Besonderen. Anhand der Beispiele des Verkehrs- und Baumuseums Berlin,
des Technischen Museums Wien und des Deutsche Bahn Museums Nurnberg fihre
ich schlieB3lich aus, wie Modelle in Museen konkret eingesetzt werden, um den Be-
suchern technisches Wissen zu vermitteln.

Technische Museen und Eisenbahnmuseen: Historischer
Entwicklungsgang, museologische Herausforderungen

Die Entwicklungsgeschichte technischer Museen ist sowohl durch die Museen
selbst als auch durch Dritte gut dokumentiert. Ebenso sind methodische und theo-
retische Aspekte der Sammlung und Ausstellung von Technik bereits hinreichend
reflektiert, wobei hier der Schwerpunkt der Forschungen bei Museen liegt, die erst
in den achtziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts gegriindet wurden. Dies hat
zur Folge, dass Verkehrsmuseen und Eisenbahnabteilungen in technischen Museen
in der Literatur nur am Rande thematisiert werden, da in den in dieser Epoche neu
gegriindeten Museen vor allem Arbeit und Arbeitsbedingungen verhandelt werden.
Die technischen Museen, die sich teilweise oder ausschlieBlich mit Verkeht be-
schiftigen, sind dagegen Uberwiegend bereits um 1900 gegrindet worden.

Diese frihen Museen waren besonders auf die Zielgruppe des Fachpublikums,
also Ingenieure und Auszubildende in technischen Betrieben, ausgerichtet? und
zeigten — gewissermallen als Enzyklopidien des technischen Fortschritts — techni-
sche Entwicklungen, Verinderungen und Funktionen. In der Folge wurden gerade
die Ausstellungen, die Eisenbahntechnik thematisierten, so aufgebaut, dass sie die
Struktur der Eisenbahnbetriebe widerspiegelten. Die Eisenbahnausstellung des
Technischen Museums Wien beispielsweise folgte in ihrer Systematik lange den
technischen Einheiten (Lokomotiven, Waggons etc.), in die auch Eisenbahnwerk-
stitten untergliedert waren.* Zum Verstindnis des Aufbaus der Ausstellungen war
also bereits technisches Vorwissen nétig. Dennoch wurde in den Publikationen,
welche die Ausstellungen begleiteten, immer wieder betont, dass grundsitzlich

3 Siche hierzu die Rede von Staatsminister Paul v. Breitenbach zur Eréffnung des Verkehrs- und
Baumuseums im Hamburger Bahnhof in Berlin am 14.12.1906, zitiert in STEINLE, Abstellgleis, 1983,
S. 53; N. N., Verkehrs- und Baumuseum, 19006, S. 480.

4+ KEPNIK, Eisenbahnmuseum, 1968, S. 96.
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auch »interessierte Laien« durch die Ausstellungen fiir Technik interessiert werden
und dort technisches Wissen erwerben sollten.5

Bedingt durch den Zweiten Weltkrieg und die schwierige Ausgangslage in der
Nachkriegszeit dauerte es einige Zeit, bis es in den Museen zu einer Reflexion der
Ausstellungspraxen kam. Erst in den 1960er Jahren setzte ein Prozess des Nach-
denkens ein. Zunichst dnderte sich das Verstindnis von Objekten, die jetzt auch
als Triger historischer Informationen und damit als Ressource zur Bildung und
Vermittlung von Wissen gesehen wurden.® Die Ausstellungskonzepte selbst wur-
den jedoch erst mit dem Aufkommen der Industriearchdologie in den 1970er Jah-
ren verindert.” Das Zechensterben und die Stilllegung schwerindustrieller Betriebe
infolge des beginnenden (post)industriellen Strukturwandels warfen die Frage auf,
was mit den iberflissig gewordenen Anlagen geschehen sollte. In etlichen Fillen
wurde diese Frage mit der Grindung neuer Industrie- und Technikmuseen an den
Originalschauplitzen der Industriegeschichte beantwortet. Diese Museen verstan-
den sich jedoch nicht mehr als reine Technikmuseen, sondern wollten besonders
die Wirtschafts-, Sozial und Kulturgeschichte thematisieren, in welche die Technik
eingebunden war und auf die sie zuriickwirkte. Und [g]alt es noch zu Beginn un-
seres Jahrhunderts, mit Hilfe des Museums technische Objekte iiberhaupt erst in den
Rang kultureller Leistung zu heben, so sehen wir uns heute [2002] in allen unseren
kulturellen AuBerungen von technischen Vorgingen bestimmt.«®

In diesen neueren Museen lag der Schwerpunkt folglich nicht mehr auf der Pri-
sentation technischer Leistungen und der Vermittlung von technischem Verstindnis,
sondern auf der Kulturgeschichte, als deren Teil die Technikgeschichte nunmehr ver-
standen wurde.” Sammlungen in Museen sollten nicht mehr Selbstzweck sein, son-
dern dazu dienen, sozialgeschichtliche Inhalte zu dokumentieren und in Ausstel-
lungen zu vermitteln.!® Damit vollzog sich in den technischen Museen ein Um-
bruch, dem der Wandel der Einstellung zu den betrachteten Gegenstinden im Fach-
kontext der Kulturanthropologie zumindest wesensverwandt ist. Zwar blieb im
Fach die Beschiftigung mit Technik zu dieser Zeit auch dann noch ein Randphi-
nomen, als sich mit Hermann Bausinger erstmals ein prominenter Fachvertreter
zur Frage der Prisentation von Objekten in technischen Ausstellungen gedullert

5N. N., Verkehrs- und Baumuseum, 1906, S. 480; LAMMERMANN, Verkehrsmuseum, 1966, S. 43.

¢ Als neueres Beispiel fiir diese Art des Umgangs mit musealen Objekten kann die Restauration eines
Bahnpostwagens aus dem Jahr 1888 im Museum fiir Kommunikation Niirnberg dienen. Im Restau-
rierungsprozess wurden anhand der verschiedenen Lackierungen und Gebrauchsspuren Informatio-
nen iiber dessen Geschichte erschlossen. Zudem wurde nicht der Weg der Renovierung gewihlt, son-
dern versucht so viele Spuren wie méglich zu sichern und somit ein aussagekriftiges Objekt zu schaf-
fen. Siehe hierzu LANDESSTELLE, Technisches Kulturgut, 2005.

7 KOESLING, Ndhmaschinen, 2005, S. 11.

8 MATTHES, Einfithrung, 2002, S. 3.

9 Ebd., S. 4; Den Wandel vom technikgeschichtlichen zum sozialgeschichtlichen Ansatz in der Aus-
stellungskonzeption stellen auch PARENT, Arbeit und Alltag, S. 58, und LORWALD, Technikmuseen,
2000, fest.

10 BONNIGHAUSEN, Museum, 1984, S. 181.
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und dabei seine Bedenken gegeniiber rein ergologischen Schausammlungen kund-
getan hatte.!! Doch wurde auch und gerade hier ein Wandel hinsichtlich des Zu-
gangs zum ethnografischen Objekt vollzogen.

Es mag an der lang anhaltenden Enthaltsamkeit des Faches in Bezug auf tech-
nische Dinge liegen, dass die Querverbindungen zwischen Kulturanthropologie
und technikmuseologischer Praxis zu diesem Zeitpunkt allenfalls rudimentir aus-
gebildet waren, dass es zwischen Fach und Technikmuseen zu diesem Zeitpunkt
zu keinem Austausch gekommen ist. Fruchtbar wire ein solcher Austausch allemal
gewesen, denn der erneuerte volkskundlich-kulturanthropologische Zugang zur
Sachkultur war durch eine fundierte Theoriediskussion geprigt, in deren Verlauf
auch eine neue Objektorientierung eingefordert wurde. Diese neue Orientierung an
den Dingen war bestimmt durch den »objekt-orientierten Zugriff (vom Objekt
aus) und damit in der Achtung der materiellen Objektivationen als >Uberrestes, die
mit der gleichen Sorgfalt und Genauigkeit zu behandeln und in ihrem Kontext zu
erforschen und zu interpretieren sind wie Schriftquellen.«’2 Und genau diese Ver-
inderungen im Umgang mit den Objekten erfolgten auch in der Ausstellungspraxis
der neuen und neu gestalteten Technikmuseen. Anstelle von technischen Meister-
werken wurden nun die Beziehungen von Menschen und Techniken in den Vor-
dergrund gestellt.!?

Durch ihre flichendeckende Prisenz im 6ffentlichen Raum und ihre alltigliche
Bedeutung fiir Millionen Menschen war die Eisenbahn zu der die Industrialisierung
reprisentierenden Technik schlechthin geworden und weckte spitestens im letzten
Drittel des 19. Jahrhunderts das Interesse breiter Bevolkerungsschichten.!* Die zu-
nichst speziell als Lern- und Lehrorte fir ein qualifiziertes Fachpublikum ge-
schaffenen Eisenbahnmuseen wurden deshalb schon frith der breiten Offentlich-
keit zuginglich gemacht.!> Als Institutionen, die der Fach- und Laien6ffentlichkeit
die Prinzipien der Errichtung von Eisenbahnanlagen, das Funktionieren von Roll-
material und die Ablidufe des Eisenbahnbetriebes vermitteln sollten, mussten sich
solche Museen in ihrer Struktur schon deshalb von anderen Technik- und Gewer-
bemuseen unterscheiden, weil die Eisenbahn durch ihre GroBe und in ihrer Funk-
tion als Mittel zur Uberwindung von langen Strecken alles andere als »museabelc ist.
Hinzu kommt, dass sich bei Eisenbahnmuseen — wie auch im Fall anderer Ver-
kehrsmuseen — ein Grundwiderspruch zwischen der Gblicherweise bewegungslosen
Ausstellung im Museum und dem Kern dessen ergibt, was die ausgestellte Technik
eigentlich leistet: die Bewegung zwischen verschiedenen Orten. Als Grundbedin-
gung von Verkehr jedoch kann diese Bewegung im Museum — wie der Historiker

11 BAUSINGER, Technik im Alltag, 1981, S. 242.

12 OLIGMULLER, Volkskundliche Aspekte, 1990, S. 107.

13 LORWALD, Technikmuseen, 2000, S. 83—84.

14 Das Schifffahrts- und Kanalwesen, das sich ebenfalls im 6ffentlichen Raum befindet, ist deutlich
weniger ausgeprigt als das Eisenbahnnetz.

15 Die Vorgingereintichtung des DB-Museums, das bayerische Museum fiir Eisenbahngeschichte,
wurde 1882 gegriindet und 1885 teilweise fiir die Offentlichkeit zuginglich gemacht.
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Jack Simmons in seiner Auseinandersetzung mit Verkehrsmuseen feststellt — stets
nur simuliert werden. Das beste Eisenbahnmuseum sei deshalb, so Simmons, eine
Eisenbahn in Betrieb.1¢ Allerdings fiihrt Simmons nicht weiter aus, ob er in diesem
Zusammenhang an Konzepte von /Jiving history denkt, oder lediglich daran, be-
stimmte Strecken, Infra- und Suprastrukturen sowie passendes Rollmaterial zu
bewahren und mit diesen technischen Objekten Betriebsabliufe zu Anschauungs-
zwecken auszufithren. Auch die Frage, wie im laufenden Eisenbahnbetrieb Wissen
von technischen, historischen oder sozialen Zusammenhingen vermittelt werden
soll, beantwortet Simmons nicht. Hinzu kommt, dass weite Teile des Eisenbahn-
betriebes, wie beispielsweise der Giiterverkehr oder die Logistik hinter Fahrplinen,
fir den >normalen< Bahnfahrer gar nicht oder nur teilweise erlebbar sind. Wollte
man also den von Simmons vorgeschlagenen Weg beschreiten und mehr vermit-
teln, als nur ein Fahrerlebnis aus der Perspektive des Passagiers, so bedurfte es im
Kontext einer zu musealen Zwecken unterhaltenen >Eisenbahn in Betrieb< nicht
nur des Zugangs zu weiten Teilen jener Betriebsanlagen, die aus Sicherheitsgrin-
den tUblicherweise nicht betreten werden dirfen, sondern auch erheblicher An-
strengungen zur Erlduterung dessen, was der Wahrnehmung der Bahnreisenden
auch bei >Museumsbahnenc Gblicherweise verborgen bleibt.

Dass Simmons sich in seinen Ausfithrungen hauptsichlich mit Eisenbahnen
und erst in zweiter Linie mit Verkehr im Allgemeinen beschiftigt, begriindet er
damit, dass die Eisenbahn auch in Verkehrsmuseen, die verkehrstrigeriibergreifend
angelegt seien, am vollstindigsten prisentiert wiirden. Eisenbahnen kénnten, so
Simmons, in ein realistischeres Modellumfeld gestellt werden als die anderen Ver-
kehrsmittel.!” Damit diese These haltbar bleibt, muss man allerdings, wie Simmons
es tut, Schiffe und Flugzeuge als VergleichsgréBen heranziehen. Denn wihrend
Meere und Luftrdume im Modell tatsichlich weniger realistisch dargestellt werden
kénnen als Modelle von Bahnanlagen, gilt dies beispielsweise fiir StraBen und Stra-
Benverkehrsmittel keineswegs. Des Weiteren argumentiert Simmons dahingehend,
dass das meiste Material zum Thema >Eisenbahn«¢ tatsichlich ausgestellt werden
kénne, so dass es unndtig sei, eisenbahntechnisches Wissen durch Simulationen
und Modelle zu vermitteln.18

An dieser Stelle st6B3t Simmons an die Grenze seiner eigenen Argumentation,
denn hier muss eingewendet werden, dass natiirlich alle Einzelteile der Eisen-
bahntechnik auch als Originalobjekte ausgestellt werden kénnten. In der Regel
scheitert dies jedoch daran, dass auch grole Museen nicht iiber den erforderlichen
Platz verfigen, um >die Eisenbahn< in ihrer Gesamtheit in Originalgrée auszu-
stellen, zumal dann nicht, wenn auch nur ansatzweise versucht werden soll, die

16 SIMMONS, Transport Museums, 1970, S. 17. Dieses Prinzip der >Museumseisenbahne setzte sich in
Europa und Nordamerika mit dem nach dem Zweiten Weltkrieg einsetzenden Niedergang des Schie-
nenverkehrs sukzessive durch und ist heute global verbreitet. Dabei wird hier nur selten ein zeitge-
mifer, sondern ein ungleichzeitiger historischer Eisenbahnbetrieb prisentiert.

17Ebd,, S. 19.

18 Ebd., S. 20.
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Objekte in ihren Funktionszusammenhingen zu prisentieren. Gerade die Bewe-
gung im Raum, die Simmons vollig zu Recht als konstitutives Merkmal von Ver-
kehr hervorhebt, ldsst sich nur dann museal prisentieren, wenn eine Eisenbahn als
Museumsbahn betrieben wird. Sobald die Eisenbahn also als raumgreifender tech-
nischer Zusammenhang ausgestellt werden soll, sobald es darum geht, der Vielfalt
von Eisenbahnsystemen gerecht zu werden, und sobald die Eisenbahn als techni-
sches Medium der Distanziiberwindung prisentieren werden soll, kann dies in einem
klassischen Museum nur dann geleistet werden, wenn die Eisenbahn verkleinert wird.

Sicherlich ldsst sich auch anhand einer Achse, eines Zylinders oder eines Elekt-
romotors, eines Signals oder einer einzelnen Lokomotive, die in ihrer Dimension
einen ganzen Saal eines Museums dominieren kann, etwas Uber die Eisenbahn
lernen. Aber schon ein einzelner Waggon hat mindestens zwei Achsen, eine
Dampflokomotive hat meistens zwei, mitunter drei oder vier Zylinder, der Elektro-
motor ist nur ein Teil einer elektrisch angetriebenen Lokomotive und ein einzelnes
Signal kann das betriebliche Zusammenspiel von Vor- und Hauptsignalen, Wei-
chen- und Rangiersignalen und ihren sicherheitsrelevanten Bedeutungen letztlich
nur unbefriedigend vermitteln, so dass am Ende nur die Alternative zwischen einer
rrichtigenc Museumsbahn und der Miniaturisierung der Eisenbahn bleibt. Hinzu
kommt, dass gerade die Darstellung von Verkehr, also von Bewegungen im Raum,
in einem klassischen Museum nur anhand von Modellen gezeigt werden kann. Sim-
mons selbst stellt dies fest, wenn er von der »Simulation der Bewegung« spricht.!?
Das bedeutet, dass die Fahrzeuge selbst durchaus statisch prisentiert werden kén-
nen, dass aber die Bewegung dieser Fahrzeuge zumindest glaubhaft vermittelt wer-
den muss. Ein Originalfahrzeug, das — aufgestellt auf einem 15 oder 20 Meter lan-
gen Gleisstiick — den Saal eines Museums bereits zur Hilfte ausfiillt, erscheint in die-
sem Zusammenhang wenig zielfiihrend, wihrend ein aus der Uberblicksperspektive
erlebtes miniaturisiertes Fahrzeugmodell im gleichen Saal, selbst dann, wenn es
sich um ein statisches Modell handelt, Bewegung zumindest vorstellbar macht.

Dieses Sammlungs- und Vermittlungsproblem bleibt nicht auf Eisenbahnmu-
seen beschrinkt: Vielmehr stehen viele technische Museen seit ihrer Griindung vor
diesem oder vergleichbaren Problemen. Denn die meisten technischen Objekte2!
nehmen in Depots und Ausstellungen viel Platz ein und wirken vor allem aufgrund
der Totalitit ihrer Dimensionen. Dadurch gestaltet sich jedoch ihre Einbindung in
Betriebsabldufe zum Zweck der Wissensvermittlung schwierig. Die Erziehungswis-
senschaftlerin Brigitte Lorwald, die sich in ihrer Dissertation eingehend mit der
Vermittlung von Technik in Ausstellungen beschiftigt, schreibt:

»Exponate im Technikmuseum lassen sich den Besuchern oftmals nur schlecht vermitteln.
Ihre hochkomplexe technische Beschaffenheit kénnen Laien allein durch Betrachtung des

19 Ebd.

20 Unter technischen Objekten werden in diesem Zusammenhang nicht Werkzeuge oder Haushalts-
gerite oder gar Unterhaltungselektronik verstanden, sondern Mittel der industriellen Produktion und
deren Kontext. Es handelt sich dabei also um Dampfmaschinen, Industrieanlagen und Verkehrsmit-
tel des Giitertransports.
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realen Objektes meist nicht vollstindig begreifen. Weiterfithrende Informationen in Form
von Texten langweilen woméglich die Besucher und verfithren nicht zum Lesen. Hilfsmittel
wie Fotos, Grafiken oder mechanische Funktionsmodelle kénnen hier sicher einiges zur
Vermittlung beitragen. Aber erst die elektronischen Medien kénnen hier die Liicke schlie-
Ben. Sie kénnen ein Exponat nicht nur auf unterhaltsame Art vermitteln, sie kénnen unter
Einbeziehung der oben genannten Méglichkeiten — vom Text iiber das Foto bis zum Film —
das Objekt in vielen Fillen vollstindiger erschlieSen helfen.«?!

So lange also keine elektronischen Medien zur Verfiigung standen, konnte das gro3e
Originalobjekt und seine Einbindung in Bewegungsprozesse allenfalls durch Texte
erldutert, anhand von Funktionsmodellen und mit Hilfe der Verkleinerung simu-
liert werden. Dies galt zumal unter dem Gesichtspunkt, dass die prasentierte Tech-
nik fir das Laienpublikum nicht zur eigenen Lebenswelt gehort. Das Museum
musste also vielfach nicht nur einen historischen Bruch,?? sondern vor allem Bri-
che hinsichtlich der Fremdheit der Materie zu bewiltigen helfen. Ob dabei der
Versuch unternommen wurde, die Objekte aus sich selbst heraus sprechen zu las-
sen und sie nur mit wenigen zusitzlichen Informationen zu versehen oder sie auf-
windig mit Hilfe unterschiedlichster Mittel zu inszenieren, ist eine Entscheidung,
die vom jeweiligen Museum getroffen wurde.2?> Dabei erweist sich allerdings die
Erwartung, dass die Dinge aus sich selbst sprechen vielfach als triigerisch, weil die
meisten Museums-Dinge ja deshalb im Museum prisentiert werden, weil ihre Funk-
tion und Bedeutung nicht selbstevident ist.

Es kann also gerade nicht unterstellt werden, dass Objekte, die in Museen aus-
gestellt werden, fir sich selbst stehen, denn — wie die Philosophin Tabea Golgath her-
ausstellt — eine »Aura des Objektes« existiert nur, wenn Vorwissen zum Objekt be-
steht.24 Auch Gottfried Korff betont, dass Dinge keine »automatischen Eigenqua-
litdten« besitzen, sondern nur in Objektrelationen und unter Bezugnahme auf ihren
Verwendungszweck definiert werden.?s Lérwald unterstreicht dartiber hinaus die
Vermitteltheit von Objekten in Museen: »Keines der tiberlieferten Objekte erzihlt
aus sich heraus von den Bedingungen seiner vergangenen Existenz; es ist zunichst
einmal ein stummer Zeuge der Geschichte, der sozusagen zum Leben erweckt
werden muf3.«%0 Dabei gilt Lérwalds Aussage in Bezug auf das historische Objekt
nicht minder fiir die technischen Objekte der jeweiligen Gegenwart, weil auch sie
zunidchst nur stumme Zeugen bestimmter betrieblich-technischer Kontexte sind,
tber die sie selbst wenig oder nichts aussagen kénnen.

Fir Museen bedeutet dies allerdings, dass sie das Wissen tiber die Gegenstinde vor
allem tiber vermittelnde MaB3nahmen an ihre Besucher bringen miissen. Gleichzeitig
wird aber ihre im Verhiltnis zu anderen Medien der Wissensvermittlung >erhdhte

21 LORWALD, Technikmuseen, 2000, S. 111-112.
22 WINTER, Industriekultur, S. 150-151.

23 LORWALD, Technikmuseen, 2000, S. 90.

24 GOLGATH, Langweilige Museen, 2011, S. 34.
25 KORFF, Dinge, 1999, S. 283.

26 LORWALD, Technikmuseen, 2000, S. 90.
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Glaubwiirdigkeit« gerade durch die Originalitit der ausgestellten Objekte erzeugt.
Denn das Museum, so Korff, »verblirgt materielle Authentizititseffekte in einer
Welt der Vermitteltheit und Rationalitit«.?” Auch wenn Authentizititseffekte eine
Konstruktion sind, sind sie doch tiberaus wirkmichtig und bilden zweifellos den
Mehrwert, von dem die Institution >Museumc« lebt. Deshalb kommen Museen auch
nicht ohne Originalobjekte aus. Die >Schweigsamkeit« der Objekte, der Platzmangel
im Museum oder die Nichtverfiigbarkeit einzelner Objekte bedingen allerdings
hiufig, dass Liicken in der Ausstellung durch bestimmte Formen der Inszenierung
und medialen Prisentation geschlossen werden.?® Und wurde das Schauen und
Bewundern der Originalobjekte bis in die 1970er Jahre durch das didaktische Mit-
tel des Lesens erginzt,?’ so setzten die Museen seit den 1980er Jahren zunehmend
audio-visuelle Mittel ein, »um die Sinne ihrer Besucher anzusprechen«.30

Die Prisentation von Originalobjekten im Museum erfordert immer eine Auf-
bereitung und bedarf der Vermittlung, die selbst dann Inszenierung ist, wenn es
sich um die bloBe Anordnung der Dinge handelt. Auch der Einsatz von Miniatu-
ren wurde in diesem Zusammenhang lingst erprobt, denn: »Schon im 19. Jahrhun-
dert wurden Dioramen eingesetzt, um den Besuchern ein intensiveres Ausstel-
lungserlebnis zu bieten.«3! Als besonders hilfreich bei der Prisentation von Tech-
nik wurden funktionierende Modelle erachtet. So wies beispielsweise Oskar von
Miller, der Grunder des 1925 eréffneten Deutschen Museums in Miinchen, darauf
hin, dass gerade Betriebsvorfithrungen von Maschinen dazu dienen kénnten, deren
Funktionsweise zu vermitteln.’? Stefan Mattern fithrt zur Konzeption des Deut-
schen Museums weiter aus:

»Die Effektivitit eines musealen >Lehrplansc erhéht sich durch eine anschauliche (Diora-
men) und vereinfachende Darstellung komplexer Inhalte mittels der exemplarischen Quali-
tit von Originalen oder Funktionsmodellen, deren Arbeitsweise vorgefithrt oder vom Besu-
cher selbst ausgeldst werden kann. Die Aufstellung eines einzigen Originals oder Modells
ist dann der liickenlosen Prisentation ganzer Entwicklungsperioden vorzuziehen, wenn de-
ren verwirrende Vielfalt einen Lernprozel3 beim Betrachter eher verhindert.«33

Inszenierungen in Ausstellungen wurden vor allem deshalb eingesetzt, weil auf
diese Weise komplexe Zusammenhinge vermittelt werden konnten: »Durch die
Einbindung des Objektes in eine gestaltete Umwelt wird dem Exponat ein Teil

27 KORFF, Dinge, 1999, S. 282.
28 LORWALD, Technikmuseen, 2000, S. 90.
29 GOLGATH, Langweilige Museen, 2011, S. 30.

30 Damit meint Golgath Dioramen, wie sie noch heute beispielsweise im Technischen Museum in
Wien zu finden sind. Siehe ebd., S. 92.

31 LORWALD, Technikmuseen, 2000, S. 92.

32 MATTERN, Theorie des Museums, 1988, S. 146. Die Betriebsvorfithrung originaler Maschinen
gehort dabei insofern zur Frage nach der Verwendung von Modellen im Museum, als zum einen
diese Maschinen immer erst noch pripariert werden mussten, so dass die zu zeigenden Prozesse
tberhaupt sichtbar wurden. Zum anderen werden die Maschinen dadurch, dass sie etwas vermitteln
sollen, von Einzelobjekten zu Stellvertretern, d. h. Modellen, fiir gleichartige Maschinen.

33 Ebd,, S. 148.
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seiner urspriinglichen Umgebung zurlickgegeben und diese fiir die Besucher erleb-
bar gemacht.«3* Statt die Objekte nur fiir sich allein stehen zu lassen, wurden sie
durch die Inszenierung in einen historischen oder sozialen Zusammenhang gestellt.
Allerdings ist auch dieser Zusammenhang nur vermittelt und kann keinen rechtenc
Einblick in historische Lebenswelten bieten. Die Inszenierung von Objekten in Aus-
stellungen kann dabei auf unterschiedliche Weisen geschehen. Eine mégliche Form
sind begehbare Inszenierungen:

»Die zentrale Kategorie dieses Museumskonzeptes ist der Mensch. Das Objekt verliert im
Rahmen dieses Museumskonzeptes seine Bedeutung als wichtigstes Medium des Informati-
onstransfers. Im Dienste des sozialen Auftrags kénnen Objekte deshalb auch dem konsu-
mierenden Gebrauch ausgesetzt sein, d. h. angefasst bzw. ausprobiert werden und dadurch
zum Verbrauchsgut werden.«3>

Technische Prozesse wurden dariiber hinaus hiufig durch Schauproduktionen dar-
gestellt, in deren Verlauf den Zuschauern die Herstellung bestimmter Produkte
und die Funktion von technischem Gerit vorgefithrt wurde. Aber auch hier gilt,
dass das Besondere der Vorfihrung das Ideal der authentischen Erfahrung nicht
erreichen kann: »Der Besuch einer Schauproduktion, so antiquarisch sie auch mit
dlterem Gerdt und mit Patina ausgestattet ist, bleibt im ibrigen eine reine Betriebs-
besichtigung ohne historische Tiefe.«® Fir den Bereich der Verkehrs- und Eisen-
bahnausstellungen hieBe dies, dass die Bahnfahrt, die um der Vermittlung von
(historischer) Eisenbahntechnik willen unternommen wird — ganz gleich wie gut
die Inszenierung auch ausfallen mag — nicht vermitteln kann, wie es sich anfiihlt,
mit dem jeweiligen Fahrzeug auf der jeweiligen Strecke in einem (ungleichzeitigen)
alltaglichen Kontext zu fahren.3’

Da die meisten Eisenbahnmuseen bereits um die Wende vom 19. zum 20.
Jahrhundert eréffnet worden sind, gilt fiir sie der Umbruch in der Ausstellungspra-
xis der 1980er Jahre nur bedingt. Meist blieben die Ausstellungen lange relativ
unverindert bestehen oder wurden nur entlang des schon bestehenden Konzeptes
erweitert oder modifiziert. In den Ausstellungen wurde weiterhin technisches Wis-
sen vermittelt, wihrend die Neugriindungen der 1980er Jahre dem Trend der All-
tagskontextualisierung folgten. Das Berliner Verkehrs- und Baumuseum kann an
dieser Stelle aufgrund der Jahrzehnte langen Sondersituation eines >Dornrés-
chenschlafs< zwischen Ost- und Westberlin nicht als Beispiel herangezogen wet-

34 LORWALD, Technikmuseen, 2000, S. 94.

35 GOLGATH, Langweilige Museen, 2011, S. 39.

36 OLIGMULLER, Volkskundliche Aspekte, 1990, S. 135.

37 Kognitionstheoretisch betrachtet, hebelt dieses Argument die Vorstellung von Simmons aus, wo-
nach das beste Eisenbahnmuseum die musealisierte rechte« Eisenbahn selbst sei. Dennoch bleibt
Simmons’ Argument immerhin insofern richtig, als letztlich jede museale Prisentation vor diesem
Problem steht. Die Museumseisenbahn erlaubt jedoch immerhin eine Reihe von Kontextualisierun-
gen, die ein Museum nicht ermdglichen kann. Besonders der zentrale Aspekt der Bewegung im Raum
kann unter praktischen Gesichtspunkten betrachtet, am besten mittels einer >echten< Eisenbahn vermit-
telt werden.
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den.? Far das Technische Museum Wien gilt jedoch, dass das gesamte Haus, nach-
dem es allmihlich zu einem Museum des Museums geworden war, Anfang der
1990er Jahre umstrukturiert wurde. Stephan Hofinger, der eine Neukonzeption fiir
das Technische Museum vorgelegt hat, schrieb 1992 iiber das Museum vor dessen
Umgestaltung: »Aus heutiger Sicht dringt sich das Bild eines gut gepflegten Dach-
bodens auf.«®

Eisenbahnmodelle und Modelleisenbahnen im musealen
Kontext

Der Begriff des Modells ist vielschichtig und bedarf einer genaueren Definition:
Vereinfacht gesagt ist jedes Vor- oder Abbild eines Gegenstandes ein Modell. Mo-
delle dienen vielfiltigen Zwecken. Sie kénnen bei der Entwicklung von Maschinen
oder der Vermittlung technischen Objektwissens helfen, sind reprisentativ oder als
Spielzeug gedacht.*? Weder der MaBistab noch die Materialitit spielen dabei zu-
nichst eine Rolle. Wenn im Folgenden nun von Modellen die Rede ist, kénnen
somit unterschiedlichste Gegenstinde gemeint sein. So dienten Modelle zum Bei-
spiel bei der Entwicklung von Eisenbahnen zunichst nicht als deren Abbilder, son-
dern als Vorbilder,*! denn Dampfmaschinen wurden oft erst als Modelle entwor-
fen, um so zu testen, ob sie funktionierten,*? wobei hiufig auch verkleinernde Mal3-
stibe verwendet wurden. Nicht ganz zu Unrecht konstatiert Hansrudolf Schwabe:
»Die allererste Lokomotive, wenn man so sagen will, war ein Modelll«*> Dartiber
hinaus werden mit dem Begriff des Modells natiirlich auch Nachbildungen techni-
scher Objekte zum Zwecke des Kinderspiels oder zur Vermittlung technischen Wis-
sens verstanden.

Dem Einsatz von Modellen in Ausstellungen und Museen wurde in der Literatur
tber Ausstellungsobjekte insgesamt wenig Aufmerksamkeit geschenkt. Offensichtlich
wurden Technikmodelle von den Museen nur als eine von vielen Objektgruppen
behandelt, die gesammelt und in Ausstellungen gezeigt werden konnten. Kommen
verkleinerte Modelle in der Literatur vor, dann nicht etwa unter objektdsthetischen
und didaktischen, sondern unter eher banalen praktischen Gesichtspunkten. So las-
sen etwa Maria Borgmann und Reinhard Demps vom Deutschen Technikmuseum
Berlin lapidar wissen:

38 Das Verkehrs- und Baumuseum lag zwar nach dem zweiten Weltkrieg im Britischen Sektor Berlins,
als Anfang der 1950er Jahre die Z}lstéindigkeiten tir die Eisenbahnliegenschaften geklirt wurden,
wurde jedoch das Museum bei der Ubergabe der im Westen liegenden Infrastruktur vergessen. Da die
Westalliierten kein vom Osten betriebenes Museum zulassen wollten, war das Verkehrs- und Baumu-
seum bis in die achtziger Jahre geschlossen. NUBBAUM, Eisenbahnmodelle, 1998, S. 20.

39 HOFINGER, Greifbare Technik, 1992, S. 8.

40 NUsBAUM, Eisenbahnmodelle, 1998, S. 8.

41 JENTSCH, Verstindigung, 1999, S. 3.

42 Zum Einsatz von Modellen in der Planung siche LUHNING, Vom ernsthaften Spiel, 2013, S. 5.
43 SCHWABE, Lokomotivmodelle, 1978, S. 10.
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»Natiirlich spielen im Technikmuseum Modelle von Eisenbahnen, Schiffen und Flugzeugen
eine ganz besondere Rolle, schon deshalb, weil viele dieser Objekte gar nicht mehr erhalten
oder auch viel zu grof} sind, um auf eine begrenzte Ausstellungsfliche zu passen.«#

Sollen indessen Materialitit und Funktion von Modellen an sich untersucht werden,
so erweist sich die Literaturrecherche als weitgehend erfolglos, denn eine fundierte
Theorie oder Methodik der Prisentation von Modellen ist bislang nicht entwickelt
worden, obwohl technische Modelle schon seit dem 17. Jahrhundert in Lehrsamm-
lungen zu finden sind.* Zwar hat die Sdchsische Landesstelle fir Museumswesen
1999 eine Broschiire mit dem Titel »Technische Modelle als Museumsbestand«
herausgegeben,* doch bezieht sich diese vor allem auf die frithen Sammlungen von
Universititen und Firstenhéfen. Eine jungere Ausgabe der Zeitschrift des Deut-
schen Technikmuseums Betlin setzt ebenfalls einen Schwerpunkt beim Thema >Mo-
dellec und nimmt — bedingt durch die Struktur des Sammlungsbestandes des Muse-
ums — sogar vornehmlich Eisenbahnmodelle in den Fokus.#” Darin weist der Muse-
umsmitarbeiter Felix Lihning auf eine nahezu magische Anziehungskraft von Mo-
dellen hin: »Dem Reiz des Modells vermag sich niemand zu entziehen«.*® Diesen
Reiz bringt Lithning in Zusammenhang mit der Funktion von Modellen, die darin
bestiinde, dem Betrachter ein spielerisches Lernen zu erméglichen und sich aufgrund
der GroBenverhiltnisse »als Herrscher fithlen zu durfen«.# Besonders betont
Lithning die Lehrfunktion von Modellen, denn diese seien hiufig »detaillierte und
funktionierende Objekte«.5? Als verkleinerte dreidimensionale Objekte kénnten sie
ganz anderes er-fasst werden, als dies an Originalen oder anhand zweidimensiona-
ler Darstellungen méglich sei. Zudem seien sie — und hier holen die praktischen Ge-
sichtspunkte die theoretischen bereits wieder ein — rascher und billiger herzustellen
beziehungsweise zu beschaffen als Originale.5!

Als Modelle fiir noch zu schaffende Originale wurden technische Miniaturob-
jekte seit etwa 500 Jahren vor allem aus 6konomischen Griinden eingesetzt, weil sie
einerseits mit den technischen Vorrichtungen fiir simtliche Funktionen des zu
schaffenden Originals ausgestattet werden kénnen, in der Herstellung aber viel
weniger Kosten aufwerfen als der in OriginalgréBe hergestellte Prototyp einer Ma-
schine.>2 Und mehr noch:

»Mafstabgetreue Modelle veranschaulichen nicht nur Konstruktion und Funktion der Ma-
schinen, sondern dienen auch als Vorlage fiir die Ausfithrung im GrofBlen. Ihre Dreidimen-

44 BORGMANN/DEMPS, Zu dieser Ausgabe, 2013, S. 3.
45 LUHNING, Vom ernsthaften Spiel, 2012, S. 5.

46 Siche hierzu die einzelnen Beitrige in SACHSISCHE LANDESSTELLE FUR MUSEUMSWESEN, Techni-
sche Modelle, 1999.

47 Zeitschrift der Stiftung Deutsches Technikmuseum Berlin, 2013.

48 LUHNING, Vom ernsthaften Spiel, 2012, S. 4.

49 Ebd.

50 Ebd., S. 5.

51 Vgl. ebd, S.4. Siche hierzu auch BONIG, Industriemuseen, 2002, S. 18.
52 LUHNING, Vom ernsthaften Spiel, 2012, S. 5.
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sionalitit hatte gegeniiber der zeichnerischen Darstellung lange — bei komplexen Anlagen
der Verfahrenstechnik bis ins 20. Jahrhundert — grofe Vorteile fiir das Erfassen kompli-
zierter raumlicher Strukturen.«53

Solche Modelle hatten seit dem 17. Jahrhundert Fingang in die Lehrsammlungen wis-
senschaftlicher Akademien gefunden, wobei die Méglichkeit, ein Modell leicht in seine
einzelnen Bestandteile zetlegen und es wieder zusammenbauen zu kénnen, dabei
half, neue technische Produkte — sowohl in ithrem Entwicklungsprozess als auch im
Nachvollzug ihrer Funktion — zu verstehen.’* Gerade deshalb wurden Modelle im
Kontext von Technikmuseen oft als gleichwertiger Ersatz des Originals gesehen.>
Dabei wurde allerdings hiufig selbstverstindlich-unausgesprochen unterstellt, dass
es sich bei den Museumsbesuchern um ein qualifiziertes Fachpublikum handelt,
welches sich unter sachkundiger Aufsicht mit den Modellen beschiftigt. Dass das
Laienpublikum beim Be-Greifen der Modelle aulen vor und auf die Betrachtung
der meist in Glasvitrinen verwahrten Miniaturmaschinen beschrinkt blieb, wurde
hier offenbar nicht weiter reflektiert.

Als besonders problematisch erscheint ein unhinterfragter Einsatz von Mo-
dellen immer dann, wenn es sich bei dem vermittelten Wissen nicht nur um techni-
sches Wissen an sich, sondern um Technik innerhalb sozialer und historischer
Kontexte handelt. Denn den unbestreitbaren praktischen Vorteilen, die sich durch
die Verwendung von Modellen ergeben, steht das Problem einer verzerrten Wahr-
nehmung dessen gegeniiber, was das Original in seiner Dimension ausmacht:

»Modellminiaturen treten nicht in Konkurrenz zum Original. Sie fithren Vergangenes plas-
tisch vor Augen, helfen den Ausstellungen und Museen Platz zu sparen und ermdglichen
andere Perspektiven. Auf Puppenstubenformat verkleinerte Wirklichkeit verniedlicht je-
doch und blendet soziale Probleme aus.«36

Modelle als Wissensformatierungen

Die gesammelten Objekte sind in Museen zweifellos die zentralen Medien der Wis-
sensvermittlung, und gerade Ausstellungen zu technischen Themen werden ent-
lang der Sammlungsbestinde aufgebaut und durch Texte und Bilder erginzt. Doch
welches Wissen ist in den Eisenbahnmodellen gespeichert? Bei meinen Vorort-
Recherchen im DB-Museum Nirnberg und im Technischen Museum Wien, bei
der Sichtung der relevanten Literatur Gber technische Museen im Allgemeinen und
das Verkehrs- und Baumuseum in Berlin im Besonderen bin ich auf verschiedene
Formatierungen von Wissen in und iiber Eisenbahnmodelle gestoBlen: Zum einen
handelt es sich hierbei um Wissen tUber die Fahrzeuge des Eisenbahnverkehrs, das
sich in Originalfahrzeugen, besonders aber auch in den verschiedenen Fahrzeug-

53 LACKNER, Sammlungen, 2009, S. 44.

54 MENDE, Technische Sammlungen, 1995, S. 19.
55 LUHNING, Vom ernsthaften Spiel, 2012, S. 6.
56 NUBBAUM, Eisenbahnmodelle, 1998, S. 8.
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modellen manifestiert. Zum andern ist es Wissen Uber den Eisenbahnverkehr als
komplexes System. Und gerade dieses Wissen iiber die Zusammenhinge unter-
schiedlicher hintereinander oder synchron ablaufender Handlungen, die unter Zu-
hilfenahme unterschiedlichster technischer Objekte in ihrer Gesamtheit den
raumzeitlichen Ablauf Schienenverkehr konstituieren, kann — aufgrund der Struk-
tur von Museen — ausschlieBlich anhand von Modellen gezeigt werden. Hierzu
dienten und dienen die Modellbahnanlagen, die nicht nur ein Spielzeug, sondern
auch Demonstrationsobjekt des Eisenbahnverkehrs sein kénnen.5? Anhand solcher
aus handelstiblichen Modellbahnsystemen zusammengestellten Anlagen konnte
und kann dem Museumspublikum zumindest ein kleiner Einblick in die Komplexi-
tit von Schienennetzen, Fahrplinen und Bahnbetrieb vermittelt werden. Explizit
zu diesem Zweck wurde beispielsweise die Modellbahnanlage im DB-Museum
aufgebaut: »Die Modellbahn hat den Zweck, den Besuchern des Verkehrsmuseums
etwas mehr Einblick in den Eisenbahnbetrieb zu geben, als dies Giblicherweise den
Reisenden vom Bahnsteig oder vom Zugfenster aus moglich ist.«58

Solche Anlagen wurden hiufig durch Dioramen erginzt, mit deren Hilfe Teil-
aspekte des Betriebsablaufes detailliert dargestellt werden. Im DB-Museum Niirn-
berg wurde beispielsweise mit Hilfe eines Dioramas der komplexe Weg der Strom-
versorgung elektrisch betriebener Eisenbahnen aufgezeigt, wihrend in der Eisen-
bahnabteilung des Technischen Museums Wien der Ausflugsverkehr auf der Sem-
mering-Bahn anhand eines Dioramas thematisiert wurde. Dieses Diorama zeigte ein
rustikales Ausflugslokal vor einem Gebirgspanorama, das von der Bahnstrecke er-
schlossen wurde. Besonderes Detail war dabei die miniaturisierte Staffelei mit ange-
fangener Skizze der im Diorama dargestellten Aussicht, die symbolisch fiir die
Ausflugsgiste und Hobbymaler am Semmering steht.

Die technische Funktion von Lokomotiven wird im Museum an Vorfihrmodellen
gezeigt. Gerade im Verkehrs- und Baumuseum bestach die stindige Ausstellung
»durch ihre zahlreichen beweglichen und lebendigen Modelle«.5® Zu Vorfithrungs-
zwecken besonders geeignet sind dabei Schnittmodelle. Diese wurden speziell fiir
die Demonstration im Museum angefertigt, indem zumeist eines von vielen gleich-
wertigen Objekten aufgeschnitten wurde, so dass die Technik im Inneren der Lo-
komotive einsehbar wurde. Heute werden diese Modelle nur noch selten vorge-
fihrt, weil sie zu Ausstellungsstiicken ihrer selbst und ihrer eigenen Geschichte

57 LAMMERMANN, Verkehrsmuseum, 1966. Im Kontext des von der Projektgruppe besuchten Mo-
dellbahnvereins und bei den Feldbahn-Freunden in Eichenberg, deren Verhiltnis zur Eisenbahnen
von Margaux Erdmann in diesem Band untersucht wird, wurde neben dem Spielcharakter der Anla-
gen auch immer betont, dass hier Wissen tiber Prozesse des Eisenbahnverkehrs im Kleinen vermittelt
werden. Die Modelleisenbahner wiesen beispielsweise darauf hin, dass an ihrer Modellbahnanlage die
Schaltsysteme und Zusammenhinge der echten Eisenbahn nachvollzogen werden kénnten.

58 DEUTSCHE BUNDESBAHN, Modellbahnanlage im Verkehrsmuseum, 1962, S. 4.

59 Zeitschrift des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen 24 (1933), zit. n. STEINLE, Ab-
stellgleis, 1983, S. 67.
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geworden sind und deshalb die Angst vor Verschleil und Beschidigungen dieser
besonderen Objekte grof3 ist.60

Eine weitere museumstypische Modellform bilden Lokomotivmodelle, die —
meist in Vitrinen — Uber beweglichen Schienen installiert sind. Bei solchen Model-
len kann durch den Besucher selbst oder durch einen Museumsmitarbeiter der
Vorfihrmodus aktiviert werden, der darin besteht, dass die Schienen unter dem
Fahrgestell in Bewegung gesetzt werden. Indem sich dann die Schienen unter den
beweglichen Ridern bewegen, bringen sie diese zum Rollen und setzen auch alle
weiteren Teile des Fahrwerks in Bewegung. Durch diese Form der musealen In-
szenierung scheint sich das Fahrzeug selbst zu bewegen, obwohl es tatsichlich an
seinem Platz verbleibt. Solche Modelle erzeugen freilich nur die Illusion einer Be-
wegung im Raum, bieten indessen aber die Méglichkeit zur Vermittlung von Er-
kenntnissen Uber die Funktionsweise der mitunter komplexen Konstruktionen der
Triebwerke von Dampflokomotiven und ilterer Elektro- und Dieselloks.

Besonders manifestiert sich technisches Wissen schlieBlich in den Lehrmodel-
len, die in den Eisenbahnwerkstitten gebaut wurden, da diese Modelle das Resultat
eines Nachbildungsprozesses sind und Originalfahrzeuge in verkleinertem Maf3stab
darstellen. Dabei ist das eigentliche Wissen, im wortlichen wie im ibertragenen
Sinne, in ihrem Inneren gespeichert. Denn der Aufbau des technischen >Innenle-
bens< der Loks ist entscheidender Bestandteil des Herstellungsprozesses dieser
Modelle.¢! Dieses Wissen kann jedoch vom Betrachter — besonders wenn es sich
um technische Laien handelt — nach Fertigstellung der Modellloks nicht mehr oder
nur zum Teil erfasst werden.

Wurde oder wird indessen versucht, mit Hilfe von Modellbahnanlagen, die dem
Aspekt der Bewegung gerecht werden, die Komplexitit des Schienenverkehrs dar-
zustellen, so ergeben sich hinsichtlich der Wissensvermittlung weitere Problem-
stellungen. SchlieBlich darf nicht vergessen werden, dass es sich auch hier um in
mehrfacher Hinsicht verkleinerte und reduzierte Abbilder des Schienentransports
handelt. Denn auch komplex angelegte Modelleisenbahnanlagen, die etwa das In-
einanderzahnen von Weichen- und Signalstellung, Zugfahrten, Zugbegegnungen
oder -Uberholungen aufzeigen, werden de facto mit anderen Mitteln betrieben und
gesteuert, als die »richtige« Eisenbahn. Doch gerade weil solche Anlagen die Kom-
plexitit der »Wirklichkeitc stets reduzieren und nur Teilaspekte von Komplexitit
herausgreifen und vermitteln, wird es anhand der Anlagen auch technischen Laien

0 LjuBIC, Aufgeschnitten, 2008, S. 118. Valentina Ljubic beschreibt in diesem Aufsatz detailliert eine
Lok, die als eines unter vielen gleichwertigen Museumsobjekten aufgeschnitten wurde, so dass ihr
Inneres sichtbar wurde. Die Lok wurde zum Vorfithrungsobjekt in der Schausammlung. Sie merkt an,
dass natiirlich auch durch Grafiken die Funktionsweise erklirt werden kénne. In der Vorfithrung sei
allerdings nicht nur der Erlebniswert gréB3er, sondern es kénnten dartiber hinaus auch Verstindnis-
fragen gestellt werden (ebd., S. 120).

61 Solche unter Beteiligung von Lehrlingen hergestellte Lokomotivmodelle wurden nicht nur in musea-
len Kontexten, sondern bis in die achtziger Jahre hinein hdufig auch in Vitrinen in den Bahnhofshal-
len gréBerer Stidte ausgestellt, wobei hiufig durch Minzeinwurf ein Elektromotor in Gang gesetzt
werden konnte, der Rider und Triebwerke des Fahrzeugs in Bewegung setzte. Meistens wies hier eine
Aufschrift auf die Herstellung im Kontext bestimmter Ausbildungsginge hin.
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méglich, Einblicke in Teilaspekte technisch-betrieblicher Abldufe des Schienenver-
kehrs zu nehmen. Besonders in den Begleittexten zu frithen Eisenbahnausstellun-
gen wurde betont, dass die Modelle einen Einblick in das Funktionieren von Ei-
senbahntechnik geben. So hiel3 es etwa im Fithrer zum Verkehrs- und Baumuseum
von 1920/21:

»Die Modelle, die teils in staatlichen oder privaten Werkstitten aus staatlichen Mitteln ange-
fertigt wurden, teils von Privatfirmen in hochherziger Weise geschenkt worden sind, stellen
getreue Nachahmungen der Ausfithrungen in wirklicher GréBe oder in kleinerem Maf3stabe
dar, an denen alle wesentlichen Einzelheiten studiert werden kénnen. Ein Teil der Modelle
von Lokomotiven, Bremsen, Sicherheitsanlagen usw. kénnen des besseren Verstindnisses
wegen mittels Prefluft oder Elektrizitit in Bewegung vorgefiithrt werden.«62

Nicht ohne Stolz wird hier darauf verwiesen, dass es sich bei den prisentierten Ob-
jekten um originalgetreue Nachbildungen handelt, welche die Funktion der einzel-
nen technischen Vorrichtungen zum Teil sogar in Bewegung prisentieren kénnen.
Deutlich wird aber gleichwohl, dass es sich um Nachbildungen handelt, die sogar
teilweise — wie etwa im Falle des Bremssystems eines Fahrzeugs — nur Ausschnitte
des komplexen Gesamtzusammenhangs bilden, der das Funktionieren des Systems
»Eisenbahn¢ erst erméglicht. Weil aber dieser Gesamtzusammenhang nur zu begrei-
fen ist, wenn die Einzelfunktionen im Detail begriffen werden, weil der Gesamtzu-
sammenhang der srichtigenc< Eisenbahn so komplex ist, dass er erst im Zusammen-
wirken zahlreicher — durch unterschiedliche Berufsbilder mit je individuellen Aus-
bildungsgingen markierte — Spezialisten ermdglicht wird, fihrt das Begreifen des
Gesamtsystems damals wie heute zwangsldufig iiber die Sektion, die Vereinfachung
und hiufig iber die Verkleinerung.

Doch auch dann, wenn einzelne museale Objekte Ausschnitte technischer Zu-
sammenhinge illustrieren, ist bei der Mehrzahl der Eisenbahnmodelle am Ende
doch nur noch das AuBere zu sehen. Der Blick ins Innere und damit auf die Tech-
nik an sich und auf ihr Funktionieren bleibt dem Betrachter versagt. Zudem zeigen
Eisenbahnmodelle und Modelleisenbahnen zwar eine breite Varianz von Lokomo-
tivtypen, bilden aber keine individuellen Fahrzeuge ab. Das bedeutet, dass Ge-
brauchs- und Verschleiispuren, die zum Beispiel an gesammelten Originalfahrzeu-
gen durchaus zu finden sind, an den Modellen nicht gezeigt werden. Auch fehlt
den Lokomotivmodellen der Gesamtzusammenhang des Eisenbahnverkehrs, ohne
den Eisenbahnen in der Realitit nicht zu denken sind. Die meisten Modelle konn-
ten zudem nicht in Bewegung gezeigt werden. Allerdings muss festgehalten wer-
den, dass auch in Bewegung gesetzte Modelle iblicherweise kein Wissen iiber das
Funktionieren der Technik zeigen, da diese im Inneren der Fahrzeuge verborgen
bleibt. Deshalb sind Schnittmodelle fiir Ausstellungen von besonderer Bedeutung,
auch wenn sie heute nur noch selten im Einsatz gezeigt werden.

Vor diesem Hintergrund erscheint es durchaus sinnvoll, dass in den Museen
hiufig verschiedene Modelltypen gezeigt wurden. Denn unter Zuhilfenahme der

%2N. N., Rundgang, 1920, S. 3.
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statischen oder beweglichen Modelle von einzelnen Lokomotiven oder Waggons,
von Dioramen und Modellbahnanlagen sollte jeweils ein bestimmter Lerneffekt
erzielt werden und erst die Gesamtheit aller ausgestellten Originalobjekte und Mo-
delle sollte und konnte zum Verstindnis des komplexen Gesamtsystems >Eisen-
bahnbetrieb« fithren. Wihrend also etwa an Lokomotivmodellen die Gestalt von ein-
zelnen Maschinen und die historische Genese des Lokomotivbaus reprisentiert
werden kann® oder — besonders dann, wenn es sich um bewegliche Modelle han-
delt — die Technik der Fahrzeuge erklirt wird, werden mit Dioramen spezifische
Ausschnitte des Betriebes thematisiert. In der Betrachtung der Modelleisenbahn-
anlage soll sich dabei ein Gesamtzusammenhang erschlieBen, der auf >das Ganzex
des Eisenbahnbetriebs verweist.

Dabei kann allerdings nicht iibersehen werden, dass gewisse Aspekte des Ei-
senbahnverkehrs in den verschiedenen Ebenen der Modellwelten fehlen. So fehlt
letztlich zwangslaufig stets der soziale Aspekt dessen, was zur Darstellung kommt.
Denn der Gebrauch der Maschinen durch Menschen, das Zusammenspiel zwi-
schen Mensch und Maschine und zwischen Menschen mit unterschiedlichen Auf-
gaben, ist im Modell nur unzureichend darstellbar. Dementsprechend befinden
sich selbst auf den Modellbahnanlagen nur selten menschliche Figuren, an den
verschiedenen Eisenbahnmodellen fehlen sie meist ganz, und selbst dort, wo Figu-
ren zur [llustration des Faktors »sMensch« im Eisenbahnbetrieb Verwendung finden,
kann die Interaktion zwischen den Akteuren allenfalls angedeutet werden. Dies
bedeutet, dass gerade dann, wenn es gilt, Erkenntnisse der aktuellen Technikfor-
schung, die sich besonders mit dem Verhiltnis zwischen Menschen und Technik
auseinandersetzt, in Museen zu prisentieren, die Medien >Modellc oder >Modell-
anlagec an ihre Grenzen stoBen. Dies gilt umso mehr, je weiter der Kontext gefasst
wird, in den man bestimmte technische Elemente als eingebettet betrachtet. So
bleibt etwa in dem bereits erwihnten Diorama des Technischen Museums Wien
zur Semmeringbahn ausgeblendet, wie stark der Kontrast von idyllischer Land-
schaft und hoch technisiertem Verkehrsmittel ist und wie die Reise mit dieser Bahn
erlebt wird. Dies muss letztlich ausgeblendet bleiben, weil diese Zusammenhinge
mit Hilfe des Mediums >Modelleisenbahnanlage< nicht ausgedriickt werden kénnen.
Je mehr soziale und kulturelle Aspekte ins Zentrum der Aufmerksamkeit riicken
und je mehr der Aspekt der Techniknutzung gegeniiber dem der Technikfunktion
akzentuiert wird, desto weniger erscheinen Modelle und Modellanlagen zur Wis-
sensvermittlung geeignet. Festzustellen bleibt hier allerdings, dass derlei Themen-
stellungen bislang auch unter Zuhilfenahme von Originalobjekten nicht oder nur
selten aufgegriffen werden und — diesseits einer kaum vorstellbaren (historischen)

63 Besonders Oskar von Miller vertrat fir das Deutsche Museum in Miinchen das Konzept einer
»sich stindig verbessernden Reihe«. LORWALD, Technikmuseen, 2000, S. 77. Aber auch im Verkehrs-
und Baumuseum wurden die Exponate so aufgestellt, dass sich eine Entwicklung von ilteren zu
neueren Teilen erkennen lie. Das Deutsche Bahn Museum Niirnberg plant gegenwirtig fiir die dort
gesammelten Lehrlingsmodelle einen neuen Ausstellungsraum, in dem diese ebenfalls wieder so
aufgestellt werden sollen, dass eine Entwicklung von ilteren zu neueren Eisenbahntypen dargestellt
wird.
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Inszenierung im Rahmen einer Museumseisenbahn — auch nur schwer museal ver-
mittelt werden konnen.64

Bedingt durch den Umstand, die Modelle im Museum nur als Reprisentanten
der leider nicht im gewiinschten Male ausstell- und sammelbaren Originalfaht-
zeuge zu begreifen, wird gerne Ubersehen, dass auch die Modelle selbst Objekte
sind, die schon an sich ausstellungswiirdig wiren.> Hinzu kommt, dass in den
meisten Inszenierungen der Eisenbahnmodelle Figuren von Menschen fehlen. Ohne
diese aber fehlt den Miniaturen die Relation, die ihren Mal3stab verdeutlichen wiir-
de, so dass ihre Qualitit als verkleinertes Abbild von etwas GréBerem der Waht-
nehmung entzogen bleibt.%® Denn ist etwa eine Schnellzugdampflokomotive der
deutschen Baureihe 03¢ im Original knapp 24 Meter lang und misst ein Treibrad dieser
Maschine zwei Meter, so war das im Verkehrs- und Baumuseum ausgestellte Lehr-
lingsmodell im MafB3stab 1:10 noch 2,4 Meter lang und das Treibrad mafl noch 20
Zentimeter. Auf einer Modelleisenbahnanlage des in Museen oft verwendeten
MalBstabs 1:87 (Nenngréfie >HO¢) schrumpft die michtige Lokomotive entspre-
chend auf 27,5 Zentimeter Linge; deren Treibrider indessen kommen auf den
harmlosen Durchmesser von knapp 2,3 Zentimetern. Das kulturelle Moment der
professionellen Beherrschung dieser im Original tatsichlich »groBen< Maschine, die
Selbst- und Fremdwahrnehmung derer, die den kraftstrotzenden Koloss unter
Kontrolle halten, die potenzielle Gefahr, die von dieser Lokomotive ausgeht, kann
mit Hilfe des verkleinerten Abbildes nicht dargestellt werden.

Im Falle von Modellbahnanlagen kommt zu der geringen GréBe der techni-
schen Elemente erschwerend hinzu, dass das Museum hier zumindest gréBtenteils
auf handelsiibliche Erzeugnisse der Modelleisenbahnhersteller und damit auf Mate-
rialien zurlickgreift, die gemeinhin symbolisch fiir ein Spielzeug fir Kinder, Ju-
gendliche oder mehr oder minder schrullige erwachsene Minner stehen. Wird aber
zur Wissensvermittlung ein Format gewihlt, das die Betrachter primir in spieleri-
sche Kontexte einordnen, so besteht die Gefahr, dass die Lerneffekte, die eigent-
lich mittels der Miniaturen erzielt werden sollten, ausbleiben, weil das gewihlte
Medium nicht hinreichend ernst genommen wird.

Der Blick auf die Verwendung von Modelleisenbahnen in Museen zeigt, dass
kleine Eisenbahnen nicht nur von verschiedenen Akteursgruppen zum spieleri-
schen Lernen und ernsten Vergniigen genutzt werden. Auch in der institutionellen

¢4 Eine Ausnahme bilden die zwischen 2001 und 2005 neu eréffneten Bereiche der Dauerausstellung
des Deutsche Bahn Museums. Dort wird die Geschichte der Eisenbahn in Zusammenhang mit histo-
rischen Ereignissen gestellt. Im Bereich »Ein Jahrhundert unter Dampf« wird etwa anhand der Sil-
houetten verschiedener Personen gezeigt, wie Menschen unterschiedlicher sozialer Schichten in
verschiedenen historischen Epochen mit der Eisenbahn gereist sind. In den Bereichen »Im Dienst
von Demokratie und Diktatur« und »Auf getrennten Gleisen« wird der Eisenbahnverkehr in seinen
Verflechtungen mit den politischen Ereignissen im Deutschland des 20. Jahrhunderts prisentiert.

% LUHNING, Vom ernsthaften Spiel, 2012, S. 7. Im personlichen Gesprich mit Mitarbeitern des
Deutsche Bahn Museums habe ich allerdings erfahren, dass derzeit tiberlegt werde, einen cigenen
Raum fiir die dort gesammelten 1:10 Modelle zu schaffen, in dem diese entsprechend gewiirdigt
werden kénnen (Gesprich vom 13.05.2013).

66 Ebd.
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Wissensvermittlung spielen sie eine bedeutende Rolle. Dies beginnt mit dem Bau
der Modelle durch Lehrlinge und endet mit der Verwendung der verschiedenen
Modelltypen in unterschiedlichen Bereichen der Ausstellungen. In der langen Zeit,
die Modelle schon in Museen verwendet werden, dienten sie dabei nicht nur dazu,
technisches Faktenwissen zu veranschaulichen, die Zusammenhinge von Eisen-
bahnverkehr zu verdeutlichen oder das Funktionieren von Maschinen zu zeigen.
Dariiber hinaus wurden die Modelle teilweise auch zum Ausstellungsstiick ihrer
selbst und gewannen dadurch eine weitere Dimension, die in neuen Ausstellungen
berticksichtigt werden muss. Sich mit Modellen und ihrer Verwendung in Museen
zu beschiftigen, bleibt somit weiterhin ein lohnendes Forschungsfeld.
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Die Kleinbahn im Kopf: Erinnerungen zwischen
Gottingen und Duderstadt

Anna Schfer

»Die Kleinbahn im Kopf«?

»Kleinbahnen sind gestorben und wir verlingern ihr Leben im gewissen Sinne kunstlich
durch Dokumentation, durch Sammeln von Fahrzeugen. Und es ist eigentlich immer schén,
wenn man der Vergangenheit oder dem Tode was entreilen kann, um das mal so blumig zu
sagen. Und ja, sie lebt haltl«!

Nicht ganz frei von Pathos begriindet Herr B.2 mit diesen Worten sein zur Begeis-
terung gesteigertes Interesse an der Gartetalbahn zwischen Géttingen und Duder-
stadt und umreiBt damit das Forschungsthema dieses Beitrages in nur drei Sitzen.
Das, worum es im Folgenden geht, ist die lingst stillgelegte und weitgehend de-
montierte Kleinbahn im Gartetal als Erinnerungsobjekt und lebendige Kleinbahn
im Kopf.

»Die Modelleisenbahn — Fragen an ein eigenartiges Hobby, so lautete der Titel
des Lehrforschungsprojektes, durch welches die vorliegende Forschung angesto-
Ben wurde. Im Zentrum dieser Lehrveranstaltung stand die eigenartige Begeiste-
rung einer nicht zu unterschitzenden Zahl (minnlicher) Personen fiir das Ver-
kehrsmittel Eisenbahn, wobei zunichst vor allem Modelleisenbahnen und nostalgi-
sche Museumsbahnen in den Fokus genommen worden waren, ehe das themati-

! Interview mit Herrn B., Géttingen, 15.05.2013.

2 Um die Anonymitit der Forschungspartner zu wahren, sind alle Namenskiirzel frei erfunden und
lassen keinen Ruckschluss auf Personen zu.
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sche Spektrum entlang der Interessen der Studierenden aufgeweitet wurde. Ex-
kursionen nach dem >Miniatur Wunderland Hamburge? einer kommerziell betrie-
benen Modelleisenbahnausstellung, zu den als eine Art fving musenm betriebenen
»Harzer Schmalspurbahnen und zum Freigelinde einer Vereinigung, die sich dem
»Spiek mit historischen Feld- und Industriebahnen verschrieben hat, lieferten zu
Beginn des zweisemestrigen Projektseminars Einblicke in bislang unbekannte Sze-
nen und Denkanst6Be fiir die eigene Forschungstitigkeit. Das >Hobby« bezie-
hungsweise die Begeisterung fiir Modelleisenbahnen, (schmalspurige) Museums-
bahnen oder auch die »normales, die >groB3e« Eisenbahn bildeten dabei die themati-
schen Schwerpunkte.

Im Zuge dieser Anndherungen an bislang unvertraute Themen ist mir als For-
schender aufgefallen, dass sich ein Teil der Bahnliebhaber nicht nur fiir »reales, soll
heiBen, als Miniaturen oder in OriginalgréBe existierende Objekte begeistern kann,
sondern auch fiir lingst nicht mehr (dreidimensional) existierende Eisenbahnen.
Solche Eisenbahnen verkehren zwar nicht mehr in der Landschaft, aber sehr wohl
in Bichern, Broschiiren und auf Internetseiten,’ in alten privaten oder verdffent-
lichten Filmaufnahmen, in privaten Fotoarchiven und in den Diskursen von FEi-
senbahnfreunden, so dass man mit einigem Recht von einer auf die Eisenbahn
bezogenen Erinnerungskultur sprechen kann. Nun ist die Erforschung von Erin-
nerungskulturen kein neues Phinomen in der Kulturanthropologie und ihren
Nachbarfichern.S Allerdings soll es in diesem Beitrag iiber individuelle und kollek-
tive Erinnerungsdimensionen hinaus um Fantasien und Gedankenspiele eisen-
bahninteressierter Akteure gehen, die mithin Dimensionen annehmen, die dem
entsprechen, was in der Jugendsprache als »Koptkino« bezeichnet wird.

Um nicht nur die auf eine lingst stillgelegte Kleinbahn bezogene Erinnerungs-
kultur als solche zu erschliefen, sondern gerade auch das, was in Menschen vor-
geht, wenn sie sich vorstellen, dass etwas, das weg ist, noch da und die Geschichte
— zumindest auf bestimmten Feldern — anders verlaufen wire, wurde in der For-
schung vor allem auf zweierlei Stimuli zuriickgegriffen, die das Erzihlen erleichtern
sollten: auf bildliche und schriftliche Dokumente und dingliche Zeitzeugen einer-

3 Nihere Informationen zum Hamburger >Miniatur Wunderland< finden sich im Internet unter
http:/ /www.miniatur-wunderland (30.12.2014).

4 Nihere Informationen zu den >Harzer Schmalspurbahnen¢ finden sich im Internet unter
http:/ /www.hsb-wr.de (30.12.2014).

5 Stellvertretend fiir das reichhaltige Angebot sei hier nur auf wenige Beispiele verwiesen: Vergessene
Bahnromantik im Odenwald. DVD, Rio-Grande-Videothek, 2012; MIHAILESCU/MICHALKE, Verges-
sene Bahnen in Baden-Wirttemberg, 1988; STRACK/JOHANSSON, Die Kleinbahn Bielstein-Waldbrol.
Chronik einer fast vergessenen Eisenbahn im Oberbergischen, 2000; Vergessene Bahnen in Osthes-
sen, Westthutingen und Baden-Wirttemberg, Website unter http://www.vergessene-bahnen.de/
(30.12.2014). Hier reiht sich freilich auch die Website zur Gartetalbahn ein http://www.gartetal
bahn.de (30.12.2014).

6 Zahlreiche Ver6ffentlichungen bezichen sich in diesem Zusammenhang auf die Zeit des National-
sozialismus. Siehe z. B. MOLLER, Vielfache Vergangenheit, 2003; LENZ/SCHMIDT/VON WROCHEM,
Erinnerungskulturen, 2002. Zu Erinnerungskulturen siche dartiber hinaus auch OESTERLE, Erinne-
rung, 2005; ERLL, Kollektives Gedichtnis, 2008.
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seits und auf die wenigen erhalten gebliebenen baulichen Relikte andererseits. Im
Angesicht von Fotos, Zeitungsartikeln, Videoaufzeichnungen und weiteren Materi-
alien, die sich in den privaten Sammlungen der Akteure befinden, wurden in den
Wohnungen der Eisenbahnenthusiasten die Fragen aufgeworfen: Worin liegt die
Motivation, die Gartetalbahn als Interessengebiet oder Hobby zu wihlen? Und
warum werden alte Fahrkarten, Fotos und Filme gesammelt? Mit dem Fahrrad auf
dem alten Bahndamm unterwegs und im Kreise der Insider vor einem zunichst
nichts sagenden Gelidnder oder Hiuschen in der freien Landschaft stehend, wurde
indessen gefragt: Was geht in den Kopfen vor, wenn ein Artefakt im Raum wahr-
genommen wird? Und worin liegt der Sinn einer individuellen oder im Kollektiv
fast schon ritualisierten, wiederkehrenden Fahrradtour auf der ehemaligen Eisen-
bahntrasse?

Fir mich selbst war die Forschung tiber das Erinnern an die Gartetalbahn ein
Ausflug in mein eigenes niheres rdumliches wie soziales Umfeld — ein Ausflug, der
mich in eine naheliegende und doch fremde Welt gefithrt hat. Geboren in Géttin-
gen, habe ich lange vor Aufnahme meines Studiums bereits meine Kindheit und
Jugend in der Umgebung der Stadt verbracht, und auch aktuell lebe ich in Géttin-
gen. Umso mehr hat es mich erstaunt, dass ich von der Gartetalbahn und von ihrer
Bedeutung in der kollektiven Erinnerung in der Region erst Kenntnis erlangt habe,
als mein Blick fir den Eisenbahnenthusiasmus aufgrund der thematischen Aus-
richtung der Lehrveranstaltung geschirft worden ist. So gesehen bedurfte es erst
einer Exkursion in die (relative) Ferne, zu den Harzer Bimmelbahnen, und des Et-
lebens dessen, was die Begeisterung fiir Eisenbahnen an kulturellen Merkwiirdig-
keiten hervorbringt, um zu erkennen, dass »Das Abenteuer gleich um die Ecke«,
an meinem Wohnort, beginnt.

Die Gartetalbahn und ihre Liebhaber

»Funkenstiebend durch die Dérfer« 8 »Fauchende Ribenbahn-Romantik«,” »Schmier-
seife, Wettrennen und wiitende Lokfiihrer«!? — so oder so dhnlich lauteten die Schlag-
zeilen zu den Artikeln, die 1997 in diversen lokalen Tageszeitungen anldsslich des
hundertsten Jahrestags der Er6ffnung der Gartetalbahn abgedruckt wurden. Schon
anhand dieser Schlagzeilen wird zweierlei deutlich: Die Erinnerung der Gartetal-
bahn spielt im lokalen Kontext auch fast 40 Jahre nach ihrer Demontage eine Rol-
le, und in der Erinnerung wird ganz offensichtlich romantisiert und verniedlicht,
was urspringlich einem cher banalen Zweck gedient hat. Denn die Schmalspur-
bahn mit einer Spurweite von 750 Millimetern wurde von einer von Stadt und

7 BRUCKNER/FINKIELKRAUT, Abenteuer, 1981.
8 Funkenstiebend durch die Dorfer, Zeitungsausschnitt (Géttinger Tageblatt vermutl. 1997)
? Fauchende Ribenbahn-Romantik, Géttinger Tageblatt, 28.02.1998, S. 19.

10 Schmierseife, Wettrennen und wiitende Lokfiihrer, Zeitungsausschnitt (Géttinger Tageblatt ver-
mutl. 1998)
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Kreis Goéttingen, Gemeinde Rittmarshausen und dem privaten Eisenbahnunter-
nehmen >Lenz & Co. GmbH« gegriindeten Gesellschaft als Transportmittel fiir die
im Hinterland von Gottingen erzeugten Zuckerriben errichtet. Eine gewisse Be-
deutung erlangte die Bahn auch im Personenverkehr. Zehn Jahre nach der Be-
triebsaufnahme zwischen Géttingen und Rittmarshausen wurde die Strecke sogar
bis nach Duderstadt verlingert, doch wurde der Abschnitt Rittmarshausen—Duder-
stadt schon 1931 wieder stillgelegt. Was fortan blieb, war der Abschnitt Gottingen—
Rittmarshausen. Aber auch dieser unterlag letztlich im Wettbewerb der Verkehrs-
triger dem als wirtschaftlicher erachteten Stralentransport. Der letzte Personenzug
verkehrte zu Himmelfahrt 1957, und nach einem letzten Einsatz bei der Ruben-
kampagne im Herbst des folgenden Jahres wurde die Strecke 1959 formell stillge-
legt und in der Folge abgebaut.!!

Die letzte Fahrt bedeutete allerdings nicht das endgiltige Ableben der Garte-
talbahn, hinterldsst diese doch bis heute noch ihre Spuren: sei es in physisch er-
fassbaren und erlebbaren Elementen, wie einem auf der ehemaligen Strecke ange-
legten Fahrradweg, sei es auf der Ebene individueller und kollektiver Erinnerungen
in den Képfen von Heimatforschern und Eisenbahnliebhabern. So leistet die G6t-
tinger Gartetalbahn bis heute einen signifikanten Beitrag zur Konturierung der
lokalen Identitit. Menschen erinnern sich, dokumentieren und prisentieren — in
Biichern, im Internet und in Erzdhlungen. Die Rede ist von Technik und von Be-
gebenheiten, die einpasst sind in Vorstellungen von lokalen Alltagen vor 60, 70
oder 100 Jahren. Und genau hier liegt der gemeinsame Nenner von Eisenbahnen-
thusiasten und »ganz normalen< Heimatforschern und Lokalhistorikern. Denn die
Gartetalbahn und ihre Relikte sind nicht nur fir Eisenbahnfans von groBem Inte-
resse, sondern auch fiir Heimatbegeisterte ein priagnantes — wie der Psychologe
Tilman Habermas sagen wirde — »Erinnerungsobjekt«.!2 Als solches vermag sie
»sowohl eine rdumliche wie eine zeitliche Distanz [zu] iberbriicken, letztere in die
Vergangenheit wie in die Zukunft [...]«. Zudem kann sie sich »auf unterschiedliche
Referenten beziehen, auf die eigene Person oder auf Andere, Personen oder Or-
te.«!3

11 Vgl. BURMEISTER, Géttinger Kleinbahn, 1987, S. 146-147.
12 HABERMAS, Geliebte Objekte, 1996, S. 269.
13 Ebd.
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Abbildung 1: Lok 5 der Gartetalbahn mit Personenzug, vermutlich 1957. Bildquelle:
Stidtisches Museum Géttingen, mit freundlicher Genehmigung.

Vorgehensweise und Methodik

Der Zugang zum Thema erfolgte zunichst Gber die Sichtung historischen Materials
zur Gartetalbahn, Dazu gehérten vornehmlich Zeitungsartikel, Filmausschnitte!4
und Fotos.!5 Das auf diese Weise gewonnene Hintergrundwissen vereinfachte den
Einstieg in die Gespriche mit den Akteuren und Zeitzeugen. Zudem spielte die
Auseinandersetzung der Akteure mit diesem Material in den im Zuge der For-
schung durchgefithrten Gesprichen eine signifikante Rolle. Das Forschungsin-
teresse galt dabei jedoch weniger technik-, wirtschafts- und verkehrshistorischen
Aspekten. Vielmehr stand die Frage im Vordergrund, wie die Gartetalbahn in der
Erinnerung ihrer Liebhaber wahrgenommen und (re)konstruiert wird. Diese Lieb-
haber aber galt es zunichst ausfindig zu machen. Durch Zufall verfiigte ich bereits
tber einen ersten Kontakt. Nach dem )Schneeballprinzipc ergaben sich hieraus
Kontakte zu anderen Akteuren und somit Gelegenheiten zu weiteren informellen

14 Die letzten Betriebsjahre der Gartetalbahn, Filmproduktion von Detlev Luckmann und Fritz Paul,
Institut fiir den Wissenschaftlichen Film, 1953-1960, Goéttingen, 1960. Weitere Filmausschnitte ent-
stammen privaten Sammlungen.
15 Diese stammten gréBtenteils aus privaten Sammlungen und sind teilweise zu finden in BURMEIS-
TER, Géttinger Kleinbahn, 1987.
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Gesprichen und »geplantenc Interviews. Um personlichen Sichtweisen und Erfah-
rungen Raum zu geben, bot sich die hiufig im Rahmen qualitativer Forschungen
genutzte Form der Wissensgewinnung des narrativen Interviews an. Kennzeich-
nend dabei »ist die von den Befragten frei entwickelte, durch eine Eingangsfrage —
die »erzdhlgenerierende Frage« — angeregte Stegreiferzihlung«.1® Durch diese sollen
»Erinnerungen mobilisiert« und méglichst freie Erzdhlungen angeregt werden.!”
Wenn méglich, machte ich mir bereits vor der Durchfithrung der einzelnen Inter-
views ein Bild von den befragten Akteuren. Zu diesem Zweck besuchte ich diese
zu Hause und lie mir die jeweiligen Gartetalbahn-Sammlungen — unter anderem
Fotos, Videos, Biicher, alte Fahrkarten und Streckenpline der Bahn — zeigen.!8
Diese wirkten tber die besagte erzihlgenerierende Frage hinaus als Stimuli zur
Mobilisierung der Erinnerung.

Jenseits der Interviews bediente ich mich der Methode der teilnehmenden Be-
obachtung: Ich besuchte eine Modellbahnausstellung in Stadtoldendorf, um Mo-
delle und Dioramen der Gartetalbahn zu sehen und weitere Kontakte zu kntp-
fen.!” AuBerdem unternahm ich — wie bereits erwihnt — mit mehreren Gartetal-
bahnfreunden eine Fahrradtour auf der ehemaligen Bahntrasse. Dieser Ausflug
erlaubte es mir, die Bezichung der Akteure zu den wenigen, fiir ein ungetlibtes Au-
ge meist unscheinbar aussehenden baulichen Relikten entlang der von eisenbahn-
technischen Anlagen weitgehend bereinigten Trasse kennenzulernen.?0

Im Sinne eines »multimethodischen Zugangs«, wie Brigitta Schmidt-Lauber ihn
skizziert hat,?! wurden somit unterschiedliche Ansitze genutzt, um die Fragestel-
lung zu bearbeiten. Die teilnehmenden Beobachtungen sollten zu einer »sinnver-
stehende[n] Deutung und Interpretation sozialen Handelns« der Akteure verhel-
fen.22 Das Sichten der privaten Sammlungen von Gartetalbahn-Liebhabern half,
fir die Gespriche mit unterschiedlich kompetenten Eisenbahnfreunden eine ge-
meinsame Kommunikationsbasis zu finden. So konnten die Erzdhlungen der je-
weiligen Interviewpartner besser kontextualisiert werden. Die Interviews gaben
indessen Aufschluss tiber die subjektiven Sichtweisen der Akteure.

16 HOPF, Qualitative Interviews, 2005, S. 355.

17 Ebd., S. 356.

18 Der Vorteil von Hausbesuchen bestand dariiber hinaus darin, ein erstes Kennenlernen zu ermdgli-
chen und somit eine Vertrauensbasis zu schaffen.

19 Informationen hierzu unter: http://www.weser-ith-news.de/gesellschaft/54-gesellschaft/3246-wie
der-viele-besucher-zur-null-und-schmalspur-ausstellung-in-stadtoldendorf (30.12.2014).

20 Riickblickend erscheint die Fahrradfahrt auf dem auf der ehemaligen Trasse angelegten Radweg
dartuber hinaus aber auch noch in einer anderen Raum und Zeit betreffenden Hinsicht bemerkens-
wert: Diese Fahrt erlaubte nimlich ein Geschwindigkeitserlebnis, das ungefihr jenem der Fahrt mit
den Zugen der Gartetalbahn entspricht, denn diese bewiltigten die 17,6 km lange Strecke von Goét-
tingen nach Rittmarshausen in genau einer Stunde. Siche hierzu DEUTSCHE REICHSBAHN, Kursbuch,
1939, S. 124.

21 SCHMIDT-LAUBER, Feldforschung, 2007, S. 219.

22 Ebd., S. 220.
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Theoretische Grundlagen

Die Gartetalbahn existiert heute nur noch in den Kopfen ihrer Liebhaber. Daher
liegt der Riickgriff auf Theorien aus der Erinnerungs- und Gedichtnisforschung
nahe. Aus diesem Grund habe ich mich des Konzepts des »Kollektiven Gedicht-
nisses« von Maurice Halbwachs sowie der Theorie des »kulturellen Gedichtnisses«
von Jan Assmann bedient.2> Halbwachs stellt mit seinem Beitrag den sozialen As-
pekt des Erinnerns heraus. Das individuelle und das kollektive Geddchtnis stehen
bei ihm in Wechselwirkung. Fiir die vorliegende Forschung war in diesem Zusam-
menhang besonders der Bezug zum Familiengedichtnis relevant, da dieses die
Teilhabe an Erinnerungen ermdglicht, welche von einzelnen Individuen vielleicht
nie erlebt wurden.?* Trotz oder gerade wegen der Selektivitit und Rekonstruktivitdt
des kollektiven Gedichtnisses haben sich mittels sozialer Interaktion bestimmte
Erlebnisse und Anekdoten verbreitet und im kulturellen Gedéchtnis festgesetzt.
Das kulturelle Gedichtnis, so Assmann,

»hat seine Fixpunkte, sein Horizont wandert nicht mit dem fortschreitenden Gegenwarts-
punkt mit. Diese Fixpunkte sind schicksalhafte Ereignisse der Vergangenheit, deren Erinne-
rung durch kulturelle Formung (Texte, Riten, Denkmiler) und institutionalisierte Kommu-
nikation (Rezitation, Begehung, Betrachtung) wachgehalten wird.«?>

Der von Aby Warburg geprigte Begriff der »retrospektiven Besonnenheit«?® wird
von Assmann aufgegriffen. Diese wird durch die »kulturelle[n] Objektivationen«,?’
den Fotos, Fahrplinen und sonstigen Relikten der Kleinbahn, ausgelést und ldsst
sich auch bei den Gartetalbahn-Liebhabern wieder finden. Auf die Bedeutung
dieser Objektivationen fiir die Tradierung der Gartetalbahn in das Hier und Jetzt
wird im weiteren Verlauf dieses Beitrages noch niher eingegangen.

Daran ankniipfend wird deutlich, dass Objekte in meiner Forschung eine groB3e
Rolle spielen. Deshalb sind, iber die Erinnerungs- und Gedichtnisforschung hin-
aus, Aspekte aus der Sachkulturforschung von Interesse. Insbesondere die Bedeu-
tung dieser Objekte, die Sammlungen der Akteure sowie die Relikte auf der ehe-
maligen Trasse, sind im Zusammenhang mit der Erinnerung an die Gartetalbahn
fir die Beantwortung der Fragestellung von groB3er Relevanz. Auch bei den Lieb-
habern der Gartetalbahn ist die Sammlung von Materialien tiber die Bahn wesent-
licher Bestandteil ihres Hobbys, so dass zu fragen ist: Inwiefern kénnen »Artefak-
te soziale Identititen konstruieren, erhalten und verindern«??® Entscheidend ist
somit an dieser Stelle die Bezichung der Akteure zu diesen Gegenstinden. Einer-
seits er6ffnet »[d]as Zusammentragen von Objekten, einhergehend mit der Aneig-

23 HALBWACHS, Gedichtnis, 1967; ASSMANN, Kollektives Gedichtnis, 1988.
24 Vel. ERLL, Kollektives Gedichtnis, 2008, S. 156—176.

25ASSMANN, Kollektives Gedichtnis, 1988, S. 12.

26 Ebd.

27 Ebd.

28 KONIG, Lebenslauf der Dinge, 2000, S. 72.
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nung tieferer Kenntnisse tber sie, [...] jedem Menschen die Chance, auf seinem
Sachgebiet ein Spezialist zu sein«.?? Andererseits spielen der Symbolgehalt und die
Funktion der Objekte im Bezug auf die Wiederbelebung der Géttinger Kleinbahn
in der Gegenwart eine noch viel wesentlichere Rolle. Die Gartetalbahn als »Lieb-
lingsgegenstand«’ im Mal3stab 1:1 existiert schon lange nicht mehr. Das Sammeln
von Relikten, Fotos, Modellen und weitere Materialien tiber die geliebte Bahn kann
folglich als Kompensation des Verlustes ausgelegt werden. Konrad Késtlins Vor-
stellung des Sammelns als »[...]| Kontrirstrategie gegen die unbewiltigte Beschleu-
nigung und den Vertrautheitsverlust der Lebenswelten in der Moderne« erscheint
durchaus tragfihig.3!

Kindheitserinnerungen

Hermann Hesse erinnerte sich 1896 mit verklirtem Blick an seine Kindheit. Erin-
nerungen an die Schénheit der Umgebung, in der er aufgewachsen ist, erfiillen ihn
bei dem Gedanken, dass er nunmehr nicht in der Lage ist, diese Schénheit und
jenes Gliicksgefiihl erneut zu empfinden, mit Wehmut:

»Auch jetzt steigt mir der Grasduft jener Ebene in feinen Wolken zu Haupt, mit der son-
detbaren Uberzeugung, dass keine andere Zeit und keine andere Wiese solche wunderbaren
Zittergriser und Schmetterlinge hervorbringen kann [...]. Ich fand nie wieder so hertlich
schlanken Wegerich, so gelbbrennenden Mauerpfeffer, so verlockend schillernde Eidechsen
und Schmetterlinge, und mein Verstand beharrt nur miidde und mit geringem Eifer auf der
Erkenntnis, dass nicht die Blumen und Eidechsen sich seither so zum Ublen verwandelt
haben, sondern nur mein Gemiit und mein Auge.«32

Hesse schreibt zwar tiber die Natur, und nicht tiber einen technischen Gegenstand,
wie die Gartetalbahn einer ist. Trotzdem ldsst sich seine Sehnsucht nach den
Kindheitserlebnissen und den Gliicksmomenten in der Natur, die er damals emp-
funden hat, mit der Begeisterung fiir die schmalspurige Bahn zwischen Géttingen
und Duderstadt vergleichen. Die Nostalgie des Vergangenen, des nicht mehr Er-
reichbaren, schwingt in den Naturbeschreibungen genauso mit, wie in den Erinne-
rungen der Gartetalbahn-Liebhaber. Und mehr noch: So wie Hesse sich an sinnlich
wahrnehmbare, raumzeitliche und olfaktorische Elemente — Tiere, Pflanzen und
deren Gertiche — erinnert, so erinnern auch die Freunde der Gartetalbahn die im
Raum prisent gewesenen Eisenbahninfrastrukturen, die Bahnhofsgebdude und das
raumzeitliche Element der schmalspurigen Ziige, die ihrerseits nicht véllig ge-
ruchsneutral unterwegs waren. Dabei dringt sich die Analogie mit Hesses Erinne-
rungen schon deshalb auf, weil es sich bei der Gartetalbahn um eine Kleinbahn
handelte, die in ihren Dimensionen und in ihrer an die Landschaft angepassten

29 HENNING, Lebensgeschichte in Objekten, 2004, S. 69.
30 OELJESCHLAGER, Dingbiographien, 2000, S. 86.

31 KOSTLIN, Lebensmuseum, 1994, S. 203.

32 HESSE, Kindheit, 1987, S. 220.
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Streckenfithrung spitestens nach einigen Jahren ihrer Existenz als integraler Be-
standteil eines Settings etlebt wurde, das sich aus natiitlichen (Landschaft, Flora,
Fauna) und historisch-kultirlichen (Dérfer, Hofe, Kirchen) Bestandteilen for-
mierte.33

Die Analogie in den Mechanismen des Erinnerns zwischen jenen der Gartetal-
bahnfreunde und jenen Hesses gehen aber noch weiter, denn so wie des Schrift-
stellers Erinnerungen in den einsamen Stunden seines fortgeschrittenen Lebens
auftreten, so sind es vor allem dltere Menschen, die die Erinnerung an die Garte-
talbahn hoch halten und sich daflir engagieren, dass die Kleinbahn nicht in Verges-
senheit gerdt. Dabei ist es bei den Bahnfreunden hiufig — wie auch bei Hesse — der
sentimentale Riickblick auf das selbst etlebte »>Frither¢, der der Erinnerung Form
gibt: »Alle Stunden meines Lebens, in welchen ein kurzes, weltvergessenes Ruhen
mir vergdnnt war [...], weil} ich nicht késtlicher zu benennen, als wenn ich sie mit
diesem griinen Bilde meines frithesten Lebens vergleiche.«3*

Hesses Erinnerungen an die von natlrlichen Elementen geprigten Lebens-
rdume seiner Kindheit wie auch die Bimmelbahn-Erinnerungen eines Teils meiner
Interviewpartner sind hiufig an Ereignisse und Erlebnisse aus der Kindheit gekop-
pelt. Meine zentrale These lautet daher, dass die heutige Begeisterung fir die Gar-
tetalbahn besonders mit der Erinnerung an die eigene Kindheit derer verbunden
ist, die diese Erinnerung ganz privat bei sich zuhause oder im geselligen Austausch,
im Diskurs und im Schaffen von Erinnerungsmalen aller Art pflegen. Deshalb
spielt sie im fortgeschrittenen Alter in der Auseinandersetzung mit der eigenen
Biografie, mitunter aber auch stellvertretend fiir die Auseinandersetzung mit der
eigenen Biografie, eine besondere Rolle. Herr A., der die Bahn selbst nicht mehr in
Betrieb erlebt hat, erzdhlt beispielsweise, dass er bei einem Fahrradausflug mit
seinen Eltern erstmals von der kleinen Bahn gehért und ihre gewesene Existenz
angesichts einiger ihrer baulichen Uberreste erfahren hat:

»Und ich weil3 noch, da haben wir in der Sonne gesessen und auf der anderen Straflenseite
war dieser Bahndamm, noch vollkommen erhalten. Und mein Vater erklirte mir, da ist die
Gartetalbahn lang gefahren und dann bin ich ganz fasziniert auf diesem Bahndamm gelau-

33 Schmalspurbahnen, die man — wiewohl sie keine Miniatureisenbahnen sind — als verkleinertes
Abbild der als die >richtige Eisenbahn wahrgenommenen normalspurigen Bahn verstehen kann,
wurden vor allem deshalb entwickelt, weil ihre Kurvenradien enger, ihr Platzbedarf (und damit ihr
Flichenverbrauch) geringer und ihre Anpassungsfihigkeit an landschaftliche und bestehende rdumli-
che Verhiltnisse (enge Dorfstrallen) gréler war, als im Falle der normalspurigen Fisenbahn. In ihrer
Entstehungszeit waren diese Eigenschaften vor allem in wirtschaftlicher Hinsicht wichtig, weil sich
angesichts eines geringeren Platzbedarfs, einer Vermeidbarkeit groler Erdbewegungen und Kunst-
bauten die Investitionskosten fiir die EisenbahnerschlieBung senken und folglich auch entlegene und
tiir den Eisenbahnbau topografisch schwierige Gebiete wirtschaftlich erschlieBen lieBen. Aufgrund
ihrer Einpassungsfihigkeit in Bezug auf die Landschaft und bestehende stidtische oder dérfliche
Strukturen, aber auch aufgrund der geringen GréBe von Lokomotiven und Waggons wurden und
werden schmalspurige Eisenbahnen zudem leichter als integraler Bestandteil der Landschaft und
insgesamt weniger bedrohlich erlebt als die »groB3e¢ Eisenbahn.

34 Hessk, Kindheit, 1987, S. 218.
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fen und habe mir das angeguckt, man konnte ndmlich noch genau sehen, wo die Schwellen
lagen.«3>

Herr B. erzihlte im Interview von den so genannten »Hamsterfahrten« nach dem
Krieg, bei denen Stddter aufs Land gefahren sind, um Nahrungsmittel zu besor-
gen.’0 Er beschreibt die Bahn als »Arme-Leute-Bahn, die eigentlich in der Zeit eine
Rolle spielte, wo ich Kind war.« Denn »|...] die Géttinger sind ja mit der Kleinbahn
zum Hamstern gefahren und solche Sachen, und da hat sie ja noch mal ‘ne richtige
Blite gehabt«. Dies ist nur ein Beispiel fiir die Erzdhlungen, die unter den Klein-
bahn-Liebhabern kursieren. Dazu gehéren auch jene, wonach Studierende Schmier-
seife auf den Schienen verteilt haben, und solche, die tbetliefern, dass an den Hal-
testellen schnell das ein oder andere Bier getrunken worden sei, oder dass mutige
Passagiere wihrend der Fahrt auf- und abgesprungen seien. Mehrere der Inter-
viewpartner, die die Bahn selbst nicht mehr slebend¢ gesehen haben, rekurrierten
dementsprechend immer wieder auf die von Eltern oder Verwandten vermittelten
Informationen, wobei der Ubergang von der Sachinformation zur Anekdote, von
Geschichte zu Geschichten meist flieBend verlauft und am Ende auch nicht immer
klar ist, wer was tatsdchlich erlebt hat.’”7 Diese Erinnerungen bewegen sich somit
zwischen dem von Aleida und Jan Assmann entworfenen Konzept des »kommu-
nikativen Gedichtnis[es]« und des »kulturellen Gedichtnis|es]«.38 Das kommuni-
kative Geddchtnis spielt hier insofern eine Rolle, als sich die Erinnerungen an die
Bahn maximal auf die letzten 100 Jahre beziehen. Das kulturelle Gedéchtnis indes-
sen ist von Relevanz, weil die Erinnerungen weniger durch Alltagsinteraktionen
formiert werden, sondern mittlerweile vielmehr an »feste Objektivationen« gebun-
den sind.®

Als weiteres zentrales Merkmal des kulturellen Gedichtnisses nennen Aleida
und Jan Assmann die »Organisiertheit«, welche die »Institutionalisierung des kultu-
rellen Gedichtnisses und die Spezialisierung ihrer Trigerschaft«* beschreibt. Diese
Spezialisierung verweist auf die bereits angesprochene Titigkeit des Sammelns von
memorabilia. Der personliche Bezug zur Gartetalbahn rithrt entweder daher, dass
man diese selbst noch erlebt hat, oder dass Familie oder Verwandte sie etlebt ha-
ben und — sei es aus eigenem >missionarischen< Antrieb oder aufgrund der Nach-
fragen aus der jingeren Generation — zur Verankerung der Bahn im Familienge-
dichtnis beigetragen haben. Zudem bedarf es auch der Freude und des Interesses

3 Interview mit Herrn A., Géttingen, 10.05.2013.
36 Interview mit Herrn B., G6ttingen, 15.05.2013.

37 Jochen-Thomas Werner verweist in seiner Arbeit Giber die Geschichte der Gartetalbahn auf die
Erinnerung an dieselbe aus Sicht von Studenten, die die Bahn zu ihrer Studienzeit in Géttingen noch
erlebt haben und fithrt weitere Anekdoten an. Werner unterstreicht dabei, dass diese Erinnerungen
»...den Aktions- und Kommunikationsraum Gartetalbahn zu einem solch einzigartigen werden lie-
Ben«. WERNER, Gartetalbahn, 1988, S. 218.

38 HERLL, Kollektives Gedichtnis, 2008, S. 171. Zu den »Hamsterfahrten« der Nachkriegszeit siche
auch WERNER, Gartetalbahn, 1988, S. 175-176.

39 Ebd.
40 Ebd., S. 172.
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an der Auseinandersetzung mit Eisenbahnen, historischer Technik oder Industrie-
geschichte, um diese Sammelleidenschaft zu entwickeln. Das heif3t, dass die ausge-
prigte Begeisterung fiir die gewesene Gartetalbahn dann entsteht, wenn verschie-
dene Faktoren zusammenkommen. Biografische Aspekte, vor allem Kindheitser-
innerungen, treffen also auf die Begeisterung fiir historische Technologien im wei-
teren oder auf die Begeisterung fiir das den Raum strukturierende, raum-zeitliche
technische System >Kleinbahn< im engeren Sinne.*!

Tritt diese Sammelbegeisterung im Einzelfall auf, so korrespondiert die Be-
geisterung meist mit der Bestrebung, eine mdglichst skomplette« Sammlung zu
besitzen, wobei der Begriff >komplettc bereits impliziert, dass das Sammeln eine
ssoziale Handunge im Sinne von Max Weber ist,*? dass also in Bezug auf die mégli-
chen oder tatsdchlichen Usteile Dritter, in Bezug auf tberindividuelle Konventio-
nen des der Sammlung wiirdigen Materials gesammelt wird. In der Tat entwickelte
sich im Laufe der Jahrzehnte nach der Stilllegung der Gartetalbahn eine Szene, in
deren Kontext Spezialwissen geteilt wird und Malstibe fir das Sammeln ausgebil-
det worden sind, womit freilich der Gedanke des Wettbewerbs in die nur auf den
ersten Blick egalitire Gemeinschaft der Liebhaber eingefithrt ist.43 »Wirkliche« Lieb-
haber zeichnen sich durch eine méglichst komplette Sammlung, durch herausra-
gendes Spezialwissen und ein sichtbares Engagement fir die kleine Bahn aus. Herr
B. zum Beispiel hat bereits eine 6ffentliche Ausstellung tiiber die Gartetalbahn
organisiert. Herr A. hat in der Vergangenheit Relikte der Strecke, wie beispiels-
weise alte Wasserdurchlisse, detailgetreu nachgezeichnet. Gemeinsam haben sich
Gartetalbahn-Liebhaber fiir den originalgetreuen Wiederaufbau eines Wartehdus-
chens stark gemacht und haben mit diesem Engagement ebenfalls den Schritt in
eine groBere lokale Offentlichkeit gesetzt. Herr M. wiederum hat die spezifische
Eisenbahnbegeisterung mit den Interessen von Heimatforschern und -pflegern ver-
netzt, indem er sich mit Mitgliedern eines Heimatvereins fiir die Instandsetzung
einer ehemaligen Bahnbriicke auf dem originalen Fundament und die Anbringung

41 Bei der Begeisterung fiir Nebenbahnen und schmalspurige Kleinbahnen spielt deren sentimentali-
sierte Wahrnehmung als tiberkommene, ausgelebte und tiberholte Technik, die als weniger machtvoll
imaginiert wird, eine erhebliche Rolle. Natiirlich gibt es auch eine Begeisterung fiir den Orientexpress
oder fiir den >Fliegenden Hamburger(, und natiirlich gibt es auch eine Begeisterung fiir den > ICE« oder
andere moderne Eisenbahnsysteme, aber diese Begeisterung bezicht sich auf deren >machtvollesc
Auftritt und auf deren Leistungsfihigkeit. Die Begeisterung fiir die Kleinbahn indessen bezieht sich
auf deren fortdauernde Existenz am Rande des wirtschaftlichen Ruins, auf deren beschrinkte Leis-
tungsfihigkeit und auf deren bescheidene Infrastruktur und ihre — im Vergleich zur >richtigen< Eisen-
bahn — kleinen und »schwachen< Lokomotiven.

42 Zum Begriff des sozialen Handelns heil3t es bei Max Weber: »Soziales Handeln (einschlieBlich des
Unterlassens oder Duldens) kann orientiert werden am vergangenen, gegenwirtigen oder fiir kiinftig
erwarteten Verhalten anderer [...]. Die »anderen< kénnen Einzelne und Bekannte oder unbestimmte
Viele und ganz Unbekannte sein |[...].« Weiter betont Weber: »Nicht jede Art von Handeln — auch von
duBerlichem Handeln — ist »sozialesc Handeln im hier festgehaltenen Wortsinn. Aculleres Handeln
dann nicht, wenn es sich lediglich an den Erwartungen des Verhaltens sachlicher Objekte orientiert.
Das innere Sichverhalten ist soziales Handeln nur dann, wenn es sich am Verhalten anderer orien-
tiert.« WEBER, Wirtschaft und Gesellschaft, 1972, S. 11.

43 Zum Gedanken des Wettbewerbs sieche TAUSCHEK, Kulturen des Wettbewerbs, 2013.
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einer Informationstafel einsetzte und durch Sffentliche Vortridge tiber die Klein-
bahn die Erinnerung an dieselbe wach zu halten versucht.

Dass bei all diesen Aktivititen nach der Vervollkommnung des Spezialwissens
gestrebt und die jeweils héchste Kompetenz auf diesem Felde nachzuweisen ver-
sucht wird, ist unschwer vorstellbar. Insbesondere der Umgang mit den gesam-
melten Fotos, welche jeweils unter spezifischen Voraussetzungen entstanden sind,
erfordert von den Gartetalbahn-Liebhabern ein hohes Mal3 an eisenbahnhistori-
schem und eisenbahnbetrieblichem Wissen. Hier lohnt der Seitenblick auf Carl
Knapett, der unter Bezugnahme auf Chatles Sanders Peirce, die ikonischen und
indexikalischen Aspekte von Fotografien betont. Fotos bilden demnach zwar
schlicht etwas ab, haben aber auch verweisenden Charakter.44 Im Kontext der
Szene der Gartetalbahn-Liebhaber zihlt vor allem die Geschichte hinter dem Foto:
Wer hat wann, was unter welchen Umstinden festgehalten? Welche Lokomotive
oder welcher Triebwagen ist zu sehen, welche verkehrlichen Bediirfnisse werden
durch den Zug auf dem Foto erfiillt? An welcher Stelle ist das Foto entstanden,
und wie sieht es am Entstehungsort der Fotografie heute aus? All diese Fragen sind
angesichts des historischen Bildmaterials zu beantworten und somit Verweise auf
historische und aktuelle raumliche Kontexte.

Dabei ist wiederum unschwer nachzuvollziehen, dass das >richtige« Verstindnis
der Abbildungen ein umfangreiches Wissen iiber die Eisenbahn, aber auch fir ihre
wirtschaftlichen, sozialen und riumlichen Kontexte voraussetzt. Meine Inter-
viewpartner sind beim gemeinsamen Betrachten ihrer Sammlung hiufig auf die
Hintergriinde der Entstehung von Bildern und auf die Zusammenhinge einzelner
gesammelter Objekte, auf autobiografische Beziige zu den Bildern und Objekten
und natiirlich auf technische Aspekte dessen, was die Abbildung zeigt oder das
Objekt verkorpert, eingegangen und haben ihr breites Wissen mit mir geteilt. Der
Bezug zu den gesammelten Bildern und Objekten ist folglich einerseits ein sehr
personlicher, andererseits ein insofern vergesellschafteter, als er von Spezialwissen
geprigt ist, das nur im Diskurs gewonnen worden sein kann. Dabei trigt die Ge-
samtheit der individuellen Sammelbestinde zur Bewahrung der Erinnerung an die
Bahn bei; das Kontextwissen zu den gesammelten Objekten indessen zeichnet die
jeweiligen Besitzer als wiirdige Hiiter der Objekte aus.

Das oben angesprochene Wissen freilich steht mit einigen — schon sprachlich
bedingten — Einschrinkungen grundsitzlich allen Eisenbahnfreunden offen, ist es
doch auf unterschiedlichsten Datentrigern gespeichert. Und je nach der histori-
schen oder technischen Bedeutung einer spezifischen Strecke oder eines spezifi-
schen Fahrzeugs ist dieses Wissen unter Eisenbahnenthusiasten mitunter global
verbreitet.*> Zugleich ist dieses Wissen aber auch sehr stark in lokalen Zusammen-
hingen verortet. Denn alle meine Gesprichspartner haben nicht nur einen eisen-

44 KNAPETT, Material Culture, 2005, S. 97-100.

4 Dies trifft z. B. bei den oben erwidhnten Harzer Schmalspurbahnen zu, deren Internetprisenz
entsprechend des globalen Interesses in Deutsch, Englisch, Franzésisch, Dinisch, Spanisch und
Russisch abgerufen werden kann unter http://harzerschmalspurbahnen.de/startseite/ (30.12.2014).



Die Kleinbahn im Kopf 97

bahnhistorischen, sondern auch einen regionalen und persénlichen Bezug zum
Gartetal. Dies rihrt entweder daher, dass der eigenen Wohnsitz in der Nihe der
ehemaligen Strecke liegt, oder dass durch Familienmitglieder bestimmte Beziige
zur Bahn hergestellt worden sind.

Raum — Identitat — Heimat

In den Erzdhlungen meiner Interviewpartner wurde hiufig die frihere wirtschaftli-
che und infrastrukturelle Bedeutsamkeit der Bahn fiir das als den eigenen Raum
imaginierten Gebiet betont. Diese Bedeutsamkeit reicht offensichtlich bis in die
Gegenwart. Sowohl Herr N. als auch Herr G. betonen in den Interviews, dass ihre
sammlerische Titigkeit oder ihr dariiber hinaus gehendes Engagement fiir die Gar-
tetalbahn der Verbundenheit mit ihrer Heimat geschuldet sei.® Technische De-
tailaspekte spielen dabei nicht unbedingt die gréite Rolle. Vielmehr ist es die den
Raum und Zeit strukturierende Qualitit des technischen Systems >Eisenbahn< und
das fruhere wirtschaftliche, soziale und kulturelle Leben, das an die den Raum
strukturierende Gartetalbahn gebunden war. Ohne damit eine Aussage iber Ei-
senbahnenthusiasten im Allgemeinen oder auch nur iber alle Gartetalbahnfreunde
treffen zu wollen, ldsst sich aufgrund der Interviews sagen, dass »Heimatc fir die
Akteure als Bezugsgro3e des Erinnerns von Vergangenem einen hohen Stellenwert
hat. Dabei werden Beziige zur eigenen Biografie, insbesondere zum biografischen
Abschnitt der Kindheit abermals wichtig, denn nach Olaf Kihne werden die »ers-
ten landschaftlichen Konstruktionen [...] im Kindesalter, insbesondere durch die
Vermittlung durch Viter [...], zumeist in der Ndhe des Wohnortes vorgenom-
men«.*’” Die Wahrnehmung der unmittelbaren Umgebung des eigenen Wohnortes
wird demnach durch die von Eltern organisierten Ausfliige geprigt.+s

Ohne niher auf Sozialisationstheorien im Allgemeinen und Kithnes Begriff
von Sozialisation im Besonderen eingehen zu kénnen, scheint es an dieser Stelle
sinnvoll, Kithne zu folgen. Er betont nimlich, dass die Akzeptanz bestimmter
Objekte im eigenen »konkrete[n] physische[n] Raum« im weiteren Verlauf einer
Biografie auch durch die jeweilige Gruppe der Gleichaltrigen geprigt wird, bei-
spielsweise durch gemeinsame Spiele in der Landschaft.#® Bezogen auf den hier
betrachteten Gegenstand heilt dies, dass die mit den Eltern unternommenen Spa-
zierginge oder Ausfliige, die mindestens so lange noch primir in die nahe Umge-
bung fithrten, bis die heute erwachsenen Kinder das Grundschulalter erreichten,
das raum-zeitliche Phinomen >Gartetalbahn« selbstverstindlich in die landschaftli-

46 Interviews mit Herrn N. und Herrn G., Géttingen, 07.05.2013.

47 KUHNE, Landschaftstheorie und Landschaftspraxis, 2013, S. 206.

48 Dies gilt fiir die hier betrachteten Akteure in besonderem Maf3e, da diese zwischen ca. 50 und 80
Jahre alt sind und ihre Kindheit in eine Zeit gefallen ist, in der die im Rahmen eines Ausflugs tiber-
wundenen Distanzen noch geringer gewesen sind als heute.

49 KUHNE, Landschaftstheorie, 2013, S. 206.
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che Konstruktion mit einflieBen lieBen. Weiter heil3t dies, dass die Kinderspiele
entlang des Schienenstrangs oder in Sicht- und Horweite der Bimmelbahn dazu
fihrten, dass diese als Objektkonglomerat aus festen und regelmiBig wiederkeh-
renden beweglichen Objekten im eigenen physischen Raum Akzeptanz fand. Dies
gilt fir alle Spiele und spielerische Handlungen, die sich auf den Raum beziehen, in
dem die Bahn wahrnehmbar war. Dies gilt aber freilich um so mehr, desto bedeut-
samer die Rolle der Bahn bei der jeweiligen Handlung oder bei den jeweiligen Ein-
driicken gewesen ist. Dies gilt etwa dann, wenn heute erinnert wird, dass man spe-
ziell auf die Bahn bezogene Streiche ausgeheckt hat, auf die Dicher der Waggons
geklettert sei oder wihrend der Fahrt mit Mitreisenden Streit gesucht habe. Somit
war die Géttinger Kleinbahn fiir die in ihrem Einzugsbereich heranwachsenden
Kinder Teil ihrer Sozialisation und Enkulturation, und sie war sowohl als bewegli-
cher Teil als auch nur noch in Relikten vorhandener Teil der rdumlichen Umge-
bung integraler Bestandteil der Konstruktion eines Bildes von jenem Raum, der als
der eigene Raum eingeprigt worden ist.

Vor diesem Hintergrund wird verstindlich, weshalb auch die erhalten geblie-
benen Abschnitte der ehemaligen Bahntrasse zu den Erinnerungsobjekten gezihlt
werden mussen. Herr A., obwohl er die fahrende Kleinbahn nicht mehr etlebt hat,
geht bereits seit Jahren immer wieder auf Spurensuche in Gottingen, denn die
Uberreste der Strecke waren Teil seiner Kindheit. Er betont, dass man bei groBter
Aufmerksamkeit noch Relikte wie etwa erhalten gebliebene Abschnitte des Gleis-
betts oder Durchlisse von Wasserliufen entdecken kann. Solche Fundstlicke wer-
den gerne vermessen beziechungsweise auf geeignete Weise dokumentiert, damit
zumindest das Wenige, das heute noch da ist, nicht verloren geht. Die Relikte spie-
len somit eine besondere Rolle in der Auseinandersetzung mit der Heimatge-
schichte. Einige der Interviewpartner haben die Bahn selber noch erlebt und ver-
binden mit ihr ein besonderes Heimatgefiihl, das — wie oben ausgefithrt — stets
auch ein Kindheitsgefiihl ist. Die Bahn ist Teil ihrer eigenen Herkunft. Sie kennen
Geschichten und Anekdoten, die sie mit anderen teilen, iber die sie sich austau-
schen. Heimat ist »lokalisierbar im Raum. Identitit dagegen ist eine Frage der inne-
ren Struktur, folglich durchaus widerspriichlich, so Hermann Bausinger in seinem
Beitrag iber Heimat und Identitdt.’0 Ich mdéchte mich an Bausingers dennoch
unternommenen Deckungsversuch der beiden Begriffe halten. Denn »Identitit ist,
auf den einzelnen bezogen, der Zustand, in dem er seiner selbst gewil3 ist, in dem
er gelebtes Leben — [gemeint ist die] Vergangenheit — titig an die Zukunft zu kntp-
fen vermag |...]J«.>!

Dem Verlust des eigenen heimatlichen Raumes, dem Vergessen der heimatli-
chen Identitit und der Bedeutung der eigenen Region wird mittels der Erhaltung
der Relikte entgegengewirkt. Die Raumtheorie der Moderne besagt, dass

50 BAUSINGER, Heimat und Identitat, 1980, S. 9.
51 Ebd.
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»Raum [...] gewissermaBlen ein Opfer der Beschleunigung [ist], die als Grunderfahrung der
Moderne gelten kann. Gesellschaft, Geschichte, Kultur, ja das Leben und die Zeit selbst be-
schleunigen sich in atemberaubendem Tempo. Nichts bleibt, wie es war. Was sich nicht an
das Tempo des modernen Lebens anpasst, geht unter — auch der Raum.«52

Das Gefiithl des Verlustes und das daraus resultierende Bestreben, den eigenen
Raum zu bewahren, findet sich auch bei einigen der Kleinbahnfans wieder. Die
Vielzahl an Theorien und Konzepten tiber den Raum erméglicht keine detaillierte
Ausfithrung aller an dieser Stelle.5> Fest steht indessen, dass es sich bei dem hier
angesprochenen Raum einerseits um einen — rein geografisch — relativ gut ein-
grenzbaren Raum handelt (das Gartetal), andererseits um einen sehr komplexen
sozialen Raum. Schroer, der sich im folgenden Punkt auf Simmel bezieht, fihrt an,
dass Menschen durch ihr Handeln Riume erst strukturieren, andererseits diese
Strukturen wiederum auf das Handeln Auswirkungen haben.5* Der Raum des Gar-
tetals inklusive seiner Kleinbahn gewinnt durch seine signifikante Rolle in der
Kindheit der Gartetalbahnfans in der weiteren Biografie der einzelnen Akteure an
besonderer Bedeutung. Er ist emotional aufgeladen und strukturiert im weiteren
Verlauf das Handeln der Kleinbahn-Begeisterten. Aus diesem Grund werden, ob-
wohl die Bahn lingst nicht mehr existiert, alle ibrig gebliebenen Relikte (Warte-
hduschen, alte Schienen, ehemaliger Bahndamm) wertgeschitzt oder gepflegt und
somit weiter an Ort und Stelle erhalten. Sie strukturieren den eigenen persdnlichen,
heimatlichen und mit Erinnerungen behafteten Raum tiber die Kindheit hinaus bis
in die Gegenwart.

Die Gartetalbahn wird erinnert in ihrem Zustand der spiten 1950er Jahre.
Damit ist die Bimmelbahn gleichsam so >eingefroren< worden, wie sie sich in den
Jahren unmittelbar vor ihrer Stilllegung darstellte. In den K&pfen der heute an sie
erinnernden Menschen fihrt sie in diesem Zustand von der Vergangenheit in die
Zukunft, denn mehr als einmal wurde im Kreis der Gartetalbahn-Liebhaber der
Gedanke entwickelt, mindestens ein Teilstick der Strecke zu reaktivieren und we-
nigstens mit >fremdem« Rollmaterial eine Renaissance der Bahn herbeizufithren.
Wenn die Verwirklichung dieser Gedanken auch an allerlei real existierenden Hin-
dernissen scheitern musste, so sind die Bemithungen um den Wiederaufbau eines
Wartehduschens doch Zeichen dafiir, dass es darum geht, Relikte in den Raum zu
stellen, an die sich die Vorstellung von der fahrenden Bahn kntipfen ldsst.

Die Bahn fuhr damals durch einen »Ort tiefsten Vertrauens«,5> durch eine
»Welt des intakten Bewusstseins« und in den Képfen tut sie dies heute noch.36 Das
Sprechen dariiber dient freilich primir der Festigung der Gemeinschaft der Garte-
talbahnfreunde selbst, im Auftritt nach aullen indessen und in der missionarischen

52 SCHROER, Bringing space back in, 2008, S. 128.

53 Zu den diversen Raumkonzepten siche ebd., S. 125-148.
54 Vgl. Ebd,, S. 140.

55 BAUSINGER, Heimat und Identitit, 1980, S. 9.

56 Ebd.
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Bemiihung, die Erinnerung an die Bahn auch dort wach zu halten, wo die Begeiste-
rung bislang begrenzt ist, wird an der lokalen Identitit gearbeitet, indem auf ge-
meinsame historische Fundamente verwiesen wird. Zumindest die 6ffentliche und
breitenwirksame Erinnerungsarbeit der Akteure kann als Versuch verstanden wer-
den, gemeinsame symbolische Nenner in der lokalen Bevolkerung zu schaffen,
wobei es fiir die Gartetalbahn-Liebhaber auller Zweifel steht, dass dieser gemein-
same Nenner in der ehemaligen Bimmelbahn besteht. Es hat somit sichetlich etwas
mit hegemonialen Anspriichen in der lokalen Identitdtspolitik zu tun, wenn Herr
M. tber die Bahn sagt: »Sie ist nun ‘mal eine der wenigen Sachen, die diese Region
zu bieten hat«.5” Das Festhalten an den Relikten der Bahn bringt ihre Fans wieder
ein Stiick nidher an das einstige Highlight der Region heran. Denn wiewohl sich
Peter Wolf in seinem Beitrag tiber »Dingliche Relikte« auf das Mittelalter bezieht,>
lisst sich auch fiir die aktive Erinnerung an die Gartetalbahn sagen:

»Vergangenes Geschehen i3t sich nicht nur in Wort und Bild, sondern auch mit Hilfe ma-
terieller Uberreste veranschaulichen, die als stumme (aber doch sehr beredte) Zeugen der
Vergangenheit gelten kénnen. Oft geht dabei die reine Anschauung mit Faszination, mit
emotionalem Engagement einher [...].«*

Es sei — so Wolf — die Aura, welche jene Dinge so besonders mache und die Ori-
ginalitit des stummen Zeitzeugen, welche die Betrachter fasziniere.® Jene »Objekte
tberbriicken den weiten Zeitabstand zwischen der Gegenwart des Betrachtens und
der dargestellten Zeit«.o! Durch ihre imaginire Weiterfahrt auf Fotos, in Form von
Modellen und in den Kopfen stellt die Gartetalbahn eine Konstante her, die den
Entwicklungen der heutigen Zeit trotzt.

57 Interview mit Herrn M., Géttingen, 28.05.2013.
58 WOLF, Dingliche Relikte, 2002, S. 126-145.

59 Ebd., S. 126.

60 Ebd., S. 127.

61 Ebd.
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Abbildung 2: Friiherer Bahnhof Lindenkrug, Lotzestrafle, Géttingen. Links im Bild ist der
Verlauf der Strecke zu erkennen. Das imposante Gebdude wurde 1899 errichtet. Im Erdge-
schof} befand sich eine Gastwirtschaft, welche die Eisenbahngesellschaft verpachtete. Wie
aus anderen Bildern hervorgeht, stand am Gleis noch ein hélzernes Wartehiuschen. Auf-
nahme ca. 1930. Foto: Unbekannter Fotograf, Sammlung Andreas Réder.

Ein Symbol fiir bessere Zeiten

Die Gartetalbahn steht — so viel diirfte bis hierher deutlich geworden sein — fiir viel
mehr als eine durch die technische, wirtschaftliche und verkehrspolitische Ent-
wicklung iiberholte Mobilitit und den wirtschaftlichen Aufschwung der Gartetal-
Gemeinden. Sie ist aber Giber die bereits ausgefithrten Aspekte hinaus auch noch
ein Symbol fir bessere Zeiten, in denen die Welt noch in Ordnung war. Dabei ist
es sicher richtig, dass — wie Jochen-Thomas Werner anhand der Analyse von Ge-
dichten tUber und Erinnerungstexten zur Gartetalbahn ausfithrt — die erinnerte
»Kleinbahnidylle« einen GroBteil der sozialen und wirtschaftlichen Gegebenheiten
der Vergangenheit ausblendet.®2 Herr A. betont, dass ihn »die gute alte Zeit« inte-
ressiert, und er sich deshalb ausfiihtlich mit der Gartetalbahn und ihren Relikten
beschiftigen wiirde. Auflerdem seien es die Geschichten, die dariiber kursierten,
welche ihn faszinierten.®3 In den Interviews wird zwar nicht immer mit Wehmut,

62 WERNER, Gartetalbahn, 1989, S. 235
03 Interview mit Herrn A., Gottingen, 10.05.2013
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doch stets mit einer »retrospektiven Besonnenheit«®* von der Bahn berichtet. Doch
nicht nur der Verlust der Bahn, auch der Abriss von alten Wartehduschen oder
anderen Bauten wird beklagt. Dies gilt nicht nur, aber ganz besonders, fiir den
Bahnhof Lindenkrug in der Géttinger Lotzestrale, dessen imposante Architektur
immer wieder erwihnt wird.

Tilmann Habermas fasst die »Nostalgie des Antiquarischen«,% als welche sich
die Gartetalbahn und ihre Relikte im weitesten Sinne verstehen lassen, zusammen.
Er sagt, dass Objekte dieser Art

»|...] eine idyllische, intakte Welt der Vorvergangenheit, eine Welt der authentischen Erfah-
rung und des urspriinglichen Lebens [...] [symbolisieren|. [Zudem] symbolisieren [sie] einen
Mythos von Heimat, Ursprung und Authentizitit, eine in sich geschlossene Welt, getrennt
von und besser als die gegenwiirtige, aus der sie die triumende Flucht erlauben.«0¢

Ein mittels Objekten symbolisierter Mythos von Heimat, Ursprung und Authenti-
zitdt — dies ist fiir die Erinnerungskultur rund um die Gartetalbahn zutreffend.
Und auch die triumende Flucht aus der gegenwirtigen Welt, fiir welche der Klein-
bahnzug das Transportmittel bildet, passt geradezu idealtypisch zu dem, was in den
Kopfen der Gartetalbahn-Liebhaber vorgeht, wenn sie auf ein altes Foto schauen,
die ehemalige Trasse mit dem Fahrrad abfahren oder das eine oder andere bauliche
Relikt dokumentieren. Dass in Habermas’ Konzept nostalgische Objekte eine zu-
mindest teilweise idealisierende Funktion zugeschrieben bekommen, kann nicht
geleugnet werden. Gewiss wird die Vergangenheit in den Bahn-Erinnerungen
rickblickend primir unter positiven Vorzeichen betrachtet. Aber die Beschifti-
gung mit der Gartetalbahn gibt ihr ohnehin eine gewisse Zeitlosigkeit und fithrt
vom nostalgischen Objekt ausgehend geradewegs in eine »unberthrte Traum-
welt«.” Habermas schlieB3t aus dieser Zeitlosigkeit, dass nostalgische Objekte nicht
gleichzeitig Erinnerungsobjekte sein kénnen.®8 Die Gartetalbahn vermag jedoch
beides zu verbinden: Einerseits reprisentiert sie die >gute alte Zeit, in der die Welt
noch in Ordnung war, und 16st sich ansatzweise von historischen Epochen. Sie
wird zum idyllischen Objekt, zum gegenweltlichen >Anderent, an dem man sich
heute noch erfreut. Andererseits fungiert sie als konkretes Erinnerungsobjekt,
denn sie aktiviert Kindheitserinnerungen, wenn diese auch von allfilligen negativen
Erinnerungen losgel6st sein mégen.® Als ein solches Erinnerungsobjekt »holt [sie]
die Vergangenheit in die Gegenwart und macht sie sinnlich erfahrbar«.”

64 ASSMAN, Kollektives Gedichtnis, 1988, S. 12.

65 HABERMAS, Geliebte Objekte, 1996, S. 270.

66 Ebd.

67 Ebd., S. 272.

68 Vgl. Ebd.

9 Vel. hierzu HALBWACHS, Gedichtnis, 1985, S. 125-162.
70 HABERMAS, Geliebte Objekte, 1996, S. 281.
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Das Gelidnder: Geschichte und Geschichten im Hier und Jetzt

Zu guter Letzt soll deutlich gemacht werden, wie sich diese Verankerung der Ver-
gangenheit in der Gegenwart konkret dulert. Denn noch heute lebt die kleine
Bahn weiter, wenn nicht im Original, dann doch in Relikten und den zugehérigen
Erinnerungen. Um dies zu illustrieren, wird auf zwei Beispiele zurtickgegriffen, die
deshalb ausgewihlt wurden, weil sie sich im Laufe der Forschung als Kristallisati-
onspunkte des an Objekte gebundenen Erinnerns erwiesen haben. Die Rede ist
hier einerseits von einem noch im Originalzustand erhaltenen Geldnder entlang der
Strecke. Beim zweiten Beispiel handelt es sich um das ehemalige Stationsgebiude
von Klein Lengden, welches durch Mitglieder der Interessengemeinschaft Feld-
bahn Eichenberg demontiert und seine wieder verwendbaren Bestandteile im Blick
auf eine Wiedererrichtung eingelagert worden sind.

Das besagte Gelinder befindet sich auf der Strecke nahe der historischen
Spinnerei im Gartetal. Von den Bewohnern des Gartetals wird dieses Gelidnder
hiufig passiert, wenn sie auf der Landesstrale 569 nach Gottingen fahren. Das
Geldnder befindet sich zwischen dem Flusslauf der Garte und der an dieser entlang
fithrenden eben genannten Strale. Dieses auf den ersten Blick eher banal anmu-
tende Gelinder, das so oder so dhnlich in vielen anderen baulichen Zusammen-
hingen seiner Entstehungszeit Verwendung hitte finden kénnen, ist bei fast allen
meinen Interviewpartnern Ausldser fir Begeisterung! Wird tiber dieses Gelidnder
gesprochen, so fallen Sdtze wie: »Stell dir das mal vor, dass hier die Bahn lang ge-
fahren ist, kaum zu glauben.«’! Diese Begeisterung kann nicht mit dem Gegen-
stand »Geldnder« im Allgemeinen zusammenhidngen. Denn es ist die Authentizitit
des Geldnders, die sich konstituiert durch die Konstruktion eines Zusammenhangs
zwischen dem heute noch vorhandenen Material auf der einen Seite und seiner
Installation im Zusammenhang mit der Errichtung der Bahn auf der anderen. Und
mehr noch: Es ist die Vorstellung einer Zeugenschaft des Materials fiir den frithe-
ren Verlauf der Gleise und das tber Jahrzehnte hinweg tdglich mehrmals wieder-
kehrende Ereignis des Vortiberfahrens eines Zuges der Gartetalbahn! Das Geldn-
der — fiir Nicht-Kenner wenig mehr als ein Haufen Schrott — bringt die Kleinbahn
in den Képfen jener, die um die Geschichte des Gelinders wissen wieder zum
Fahren, regt Fantasien an und 16st »>Kopfkino« aus, wenngleich auch oft nur fiir
einen Augenblick. Objekt und Erinnerung treffen an dieser Stelle aufeinander und
lassen die Bahn fiir einen Moment lang mitten durch die Gegenwart fahren.

! Interview mit Herrn M., Géttingen, 28.05.2013.
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Abbildung 3: Das heute noch erhaltene Gelinder (rechts neben dem Gleis) im letzten Be-
triebsjahr der Bahn. Die Strafe ist heute ausgebaut, das Gelinder teilweise zugewachsen.
Foto: Unbekannter Fotograf, Sammlung Andreas Réder.

Aktiviert die Wahrnehmung des Gelinders nur in den Képfen Eingeweihter die
plastische Erinnerung an die Bahn, so erregten die Bemithungen um den Erhalt
des Wartehduschens der fritheren Haltestelle Klein Lengden auch die Aufmerk-
samkeit einer gréBeren Offentlichkeit. Nachdem das Gebiude von Gartetalbahn-
Liebhabern in letzter Minute vor dem Abriss bewahrt worden war, bemuhten sich
diese um einen sorgsamen Abbau des alten Wartehduschens, das nunmehr an an-
derer Stelle wieder errichtet werden soll.

Im Kontext der Erinnerungskultur fungierte und fungiert das Wartehduschen
von Klein Lengden als ein zentraler Topos, sah doch der angedachte und bislang
gescheiterte Plan zum Wiederaufbau einer Teilstrecke der Gartetalbahn als Muse-
umseisenbahn vor, diese Haltestelle als einen der beiden Endpunkte zu nutzen.
Aber auch die Idee, ein der Erinnerung an die Bahn gewidmetes Volksfest zu ver-
anstalten und dabei eine so genannte »Gummibahn«’? auf einem Abschnitt der
chemaligen Trasse verkehren zu lassen, war an den Ort der Haltestelle und ihre
baulichen Relikte gekoppelt. Das Bestreben, ja die Sehnsucht, der Akteure, noch
einmal so oder zumindest so dhnlich wie in der Kindheit auf der Strecke fahren zu
kénnen, ist anhand solcher Bemthungen unschwer zu erkennen. Das Durchspie-

72 Gemeint ist damit ein umgebauter Planwagen, der als (Klein-)Bahn dekoriert wird. Im Innenraum
kénnen die Fahrgiste auf Holzbinken Platz nehmen.
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len vergangener Erlebnisse und der Austausch bekannter Anekdoten mag der Reiz
solcher Vorhaben sein. Dabei bilden solche Ideen den Schnittpunkt mehrerer Inte-
ressen: die Begeisterung fiir antiquierte Technik und fir die Eisenbahn im Allge-
meinen, die Begeisterung fiir Kleinbahnen im Besonderen und die Begeisterung fiir
die spezifische Kleinbahn, die mit der Liebe zur Heimat korrespondiert. Erinne-
rungen sollen erhalten bleiben und mit anderen Menschen, insbesondere mit jiin-
geren, geteilt werden. Dabei wird an der eigenen Identitit und an der gemeinsamen
Identitit der lokalen Bevélkerung gearbeitet. Das geliebte Objekt soll erhalten blei-
ben, und es bleibt erhalten. Dies geschieht aus unterschiedlichen Griinden und eint
sie dennoch, die Liebhaber der Gartetalbahn.

Abbildung 4: Das Wartehiduschen von Klein Lengden vor seiner Demontage im Jahr 2000.
Foto: Andreas Réder, mit freundlicher Genehmigung.
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Sehnsuchtsorte: Eisenbahnlandschaften in kleinen
Mafllstiben

Peter F. N. Hirz/ Susanne Klenke

»Eine Platte mit Gleisen...«

Eine Modelleisenbahn sei — so die Definition eines Fachhindlers fur Modelleisen-
bahnen und Modellbahnzubehér — »eine Platte mit Gleisen, auf denen Ziige fah-
ren«.! Folgte man dieser Definition, dann bestiinde eine Modelleisenbahnanlage
aus einer in der Regel hélzernen Ebene, auf der Gleise verlegt sind und miniaturi-
sierte Ziige ihre Kreise ziehen. Das ist jedoch beileibe nicht die ganze »Wahrheit«.
Denn was in dieser Definition auBlen vor bleibt, ist zweietlei: Erstens konnen die
Gleise einer Modelleisenbahn grundsitzlich auf jeder Ebene verlegt werden; je
nach spezifischer Machart der Miniaturgleise kann dies auch der blanke Ful3- oder
ein Teppichboden sein. Zweitens erweckt diese eher niichterne Definition den
Eindruck, dass auf der jeweiligen »Plattec nichts anderes wire, als ein mehr oder
minder komplexer Verlauf von Gleisen, tiber welche der Modelleisenbahnbesitzer?
seine Zuge fahren lieBe.

I Narratives Interview mit Herrn F., gefithrt von S. K. am 17.08.2015.

2 In diesem Text wird fiir die Personengruppe der Modellseisenbahner und Eisenbahnenthusiasten
stets nur die minnliche Form verwendet, da sich die dem Text zugrunde liegende Empirie ausschlie3-
lich auf Gesprichspartner minnlichen Geschlechts bezieht und weil es — ungeachtet entsprechender
Bemiihungen — zu keinen Kontakten mit Modelleisenbahnbesitzerinnen gekommen ist. Es wird dem-
nach davon ausgegangen, dass die Beschiftigung mit Modelleisenbahnen ein stark méinnlich domi-
niertes Freizeitvergniigen ist. Zur minnlichen Dominanz im Kontext der Freizeitbeschiftigung >Mo-
delleisenbahnc siche auch den Beitrag von Laura Stonies in diesem Band.
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In aller Regel ist aber genau dies nicht der Fall, denn die »Platten< sind nur in den
seltensten Fillen als solche zu erkennen. Stattdessen bilden sie den Untergrund fiir
die Schaffung dreidimensionaler Landschaftsbilder, die den Schauplatz eines Spiels
mit der Eisenbahn darstellen. Dies zeigt der Blick in die Schaufenster einschligiger
Fachgeschifte wie auch auf die Anlagen in Hobbykellern und auf Dachbéden. Und
mégen auch die Miniaturziige und Nachbildungen von Eisenbahninfrastrukturen
im Zentrum der Aufmerksamkeit ihrer Besitzer stehen, so sind sie, wenn man den
Zusammenhang betrachtet, zwar ein zentraler, aber doch nur ein Teil einer ge-
stalteten Landschaft, in der Gebirge und Wasserldufe die Voraussetzung fiir Tun-
nels und Briicken bilden und in der ein Bahnhof eingebunden ist in eine — zumin-
dest angedeutete — dérfliche oder stidtische Umgebung. Die kleinen Ziige fahren
durch Laub- und Nadelwilder, erklimmen Hiigel oder alpin anmutende Héhen,
stoppen an lindlichen Haltepunkten mit Empfangsgebiuden im Heimatstil oder
auch — wenn dazu der Platz reicht — an stattlichen GroBstadtbahnhéfen, deren
Gestaltung sich an den »Kathedralen des Fortschritts« vom Beginn des 20. Jaht-
hunderts orientiert.

Der Besitzer einer Modelleisenbahn ist demnach nicht nur ein Homo ludens,
der Freude daran hat, dass maBstiblich verkleinerte Ziige in seinem Hobbyraum
tber mehr oder minder ausgedehnte Gleisanlagen fahren, sondern zugleich ein
Homo faber, der miniaturisierte Abbilder raumlicher Wirklichkeiten schafft! Diese
Abbilder miissen nicht unbedingt in jeder Hinsicht originalgetreu sein — wiewohl
Vorbildtreue im Kontext der Modelleisenbahner-Szene oft einen hohen Wert bil-
det. Vielmehr kénnen sie ideal iiberh6ht, nach individuellen Geschmackspriferen-
zen interpretiert und variiert werden. Das >Minatur Wunderland Hamburge, das
héchst erfolgreich eine kontinuierlich erweiterte Modelleisenbahnanlage als ge-
werbliche Dauerausstellung prisentiert,? verspricht seinem zahlenden Publikum in
dieser Hinsicht das Etlebnis einer »Welt aus Trdumen, Illusionen und Unfassba-
rem«.* Dass diese Welt bei nicht-gewerblichen Modelleisenbahnern zwangslaufig
bescheidener ausfillt als jene des Hamburger Wunderlandes, dndert nichts daran,
dass auch sie auf ihren >Plattenc kleine Ausschnitte von Welt, gestalten und mit
technischer und gestalterischer Raffinesse versuchen, Unfassbares fassbar zu ma-
chen und Illusionen zu erzeugen.

Indem sie dies tun, setzen sich beide, die Hamburger Profis wie auch die in ih-
ren Hobbyriumen titigen Modelleisenbahner, mit der Welt in ihrer rdumlich-ding-

3 In den 15 Jahren ihres Bestehens ist die nach Betreiberangaben »gré3te Modelleisenbahn der
Welt« von meht als 12 Millionen Personen besucht worden. Gemessen an der Zahl der Besu-
cherinnen und Besucher rangiert das >Miniatur Wunderland< damit auf Platz sechs der Dauer-
ausstellungen in Europa. Dieser Publikumserfolg verweist einerseits darauf, dass das Interesse
an Modelleisenbahnen weit iiber den begrenzten Rahmen der Modelleisenbahner-Szene hinaus-
reicht, anderseits auch darauf, dass es nicht zuletzt eine aufwindig gestaltete Landschaft mit
Zigen ist, welche die Attraktivitit der Modelleisenbahn ausmacht. Zu den Daten vgl.
https:/ /twitter.com/MiWuLa/status/499524936780627968 und http:/ /www.miniatur-wundetland.de
(beide 10.10.2015).

4 Flyer >Miniatur Wunderland« 2015.
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lichen Verfasstheit auf eine Weise auseinander, die sich als kreativ-gestaltend ver-
stehen ldsst. Denn in der Auseinandersetzung mit der riumlich-dinglichen Umwelt,
mit der die Eisenbahn umgebenden stidtischen, dérflichen oder mehr oder minder
natiirlichen Landschaft, besteht die Voraussetzung fiir die Entstehung der dreidi-
mensionalen Landschaftsbilder. Mégen Modelleisenbahner stets Tuftler und Bast-
ler in einem technischen Sinne, Spielende und Freunde der Eisenbahn sein, so sind
sie zugleich auch Gestalter solcher Bilder und widmen dieser Facette ihres Hobbys
vielfach nicht weniger Aufmerksamkeit als der Frage, welche Lokomotive mit wel-
chen Waggons harmoniert> und ob die Nachbildung der einen oder anderen Lok
exakt so viele Nieten aufzuweisen hat, wie das Vorbild aus dem 19. Jahrhundert.6
Dies riickt die Modellbahnbesitzer in die Nihe des nicht-akademischen Kunstlers,
des populiren Gestalters, und macht ihn zu einem Wesensverwandten von (Land-
schafts-)Architekten und Stadtplanern, der mit Bezugnahme auf das, was ist;, ein
Modell davon entwickelt, was sein konnte oder sollte.”

Erlaubt ist bei dieser Form der Nachbildung von Landschaft, wofiir der zur
Verfigung stehende Platz ausreicht, was das handwerkliche Geschick des einzel-
nen Modellbahngestalters hervorzubringen vermag oder was die Zubehdrindustrie
an vorgefertigten landschaftlichen Elementen liefert. Erlaubt ist aber vor allem
auch, was gefillt. Aber was gefillt eigentlich den Landschaft gestaltenden Modellei-
senbahnern? Wie individuell fallen die einzelnen Landschaften aus, und gibt es —
ungeachtet individueller Geschmackspriferenzen — bestimmte Muster der Modell-
landschaftsgestaltung, die Gberindividuell geteilt werden? Was eint die Modellei-
senbahn spielenden und Modelllandschaften schaffenden Akteurer Worin beste-
hen mdoglicherweise die geteilten Bedirfnisse derer, die — mal in Vereinszusam-
menhingen, mal in der Weltabgeschiedenheit von Hobbykellern oder Dachbéden —
aufwindige Gestaltprodukte erzeugen, deren Entstehungsprozess angestol3en wird,
weil der glorifizierte Verkehrstriger »Eisenbahn¢« von Nicht-Eisenbahnern in Besitz
genommen und ihm ein Ort gegeben wird? Diese Fragen sollen auf Basis einer
ethnografischen Anniherung an das Phinomen und unter Riickgriff auf kultur-
und kunstwissenschaftliche Theorieansitze in diesem Beitrag einer Beantwortung
nidher gebracht werden. Der Bezug auf kunstwissenschaftliche Theoriebestinde ist
dabei darauf zurickzufithren, dass davon ausgegangen wird, dass es sich bei der

5 Rolf-Ulrich Kunze, der in einer technikhistorischen Selbstreflexion unter anderem seine Modellei-
senbahnerbiografie ausgebreitet hat, berichtet seitenlang dariiber, wie ihn die Frage, welche Elemente
mit welchen anderen harmonieren, beschiftigt habe. KUNZE, Spurweiten, 2011, bes. S. 13-143.

¢ In Modellbauer- und Modelleisenbahnerkreisen wird ein Interessengenosse (pejorativ) als »Nieten-
zihler« bezeichnet, wenn er an Modellen (seien sie seriell oder individuell gestaltet) kleinste Unstim-
migkeiten und Fehler erkennt und sich damit als »Kenner< auszuweisen versucht. Siehe hierzu z. B. die
AuBerungen des Modellbauers Peter Lepold auf dessen Internetprisenz http://www.peter-
lepold.de/nietenzachler.html (18.10.2015).

7 Dass sich mitunter auch Architekten, Stidteplaner und Landschaftsgestalter des Mediums >Modell«
bedienen, um ihre Pline nachvollziehbar zu machen, mag diese Wesensverwandtschaft unterstrei-
chen, im Kern allerdings besteht diese darin, dass sich die professionellen Gestalter wie auch die
Modelleisenbahner mit der real existierenden raumlich-matetiellen Umwelt auseinandersetzen und
ihnen ihre Visionen dieser Umwelt anheimstellen.
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Gestaltung von Modelleisenbahnanlagen um eine laienktnstlerische Aktivitit han-
delt. Im Zentrum der Aufmerksamkeit stehen demnach der Bau und die Gestal-
tung der Anlagen. Gefragt wird wie Modelleisenbahnanlagen von Privatpersonen
und Vereinen aussehen, unter welchen Bedingungen diese Anlagen entstehen und
welcher gestalterischen Elemente sich die gestaltenden Akteure bedienen. Gefragt
wird, was zur Schau gestellt wird und was nicht, und es werden Uberlegungen an-
gestellt, warum dies so ist.

Als »ethnografisch« wird dabei nicht nur die Art und Weise der Gewinnung je-
nes empirischen Materials verstanden, das diesem Beitrag zugrunde liegt, denn
dieses wurde mittels narrativer Interviews® und einem Vor-Ort-Sein mit geschirf-
ten Sinnen? — vor allem mit offenen Augen — generiert. Dies bedeutet, dass unsere
Vorgehensweise das optisch Wahrnehmbare an Modelleisenbahnanlagen in den
Fokus der Aufmerksamkeit rickt und somit zumindest in Ansitzen, einer Vor-
stellung der ethnografischen Bildwissenschaft folgt, die nach den sozialen Bot-
schaften von Bildern, nach deren Entstehungsbedingungen und danach fragt, wel-
che kulturellen Muster sich in den Bildern gegebenenfalls reflektieren.10 Als >ethno-
grafisch« wird dartiber hinaus auch der Blick verstanden, der auf das Einfache, das
Unmittelbare und das — im doppelten Sinne des Wortes — »Kleine« gerichtet ist!!
und der sich somit auf ein kleines Sample von Objekten und Akteuren beschrinkt.
Dabei gliedert sich das in diesem Beitrag ausgewertete Material aus dem Feld<'2 in
Bestinde, die zwar von zwei verschiedenen Personen in unterschiedlichen Zeitab-
schnitten, in unterschiedlichen biografischen Lebensabschnitten und mit teils kon-
gruenten, teils voneinander abweichenden Sammeltechniken gewonnen,!? jedoch

8 SCHMIDT-LAUBER, Interview, 2001.

9 Unter Bezugnahme auf Philippe Descola kritisiert Marcus Richter einen »mitunter zwanghaft ratio-
nalisert[en]« Methodendiskurs in den Ethnowissenschaften und stellt dem den Vorschlag gegentiber,
»zufillige Begegnungen in alltiglichen Situationen« und ein »einfach leben« mit geschirften Sinnen als
eine ethnografische Vorgehensweise bei der Generierung von Wissen zuzulassen. RICHTER, Prekirer
Konsum, 2011, S. 68-71, bes. S. 70-71.

10 BRINGEUS, Volkstumliche Bilderkunde, 1982; siehe hierzu auch SACHS-HOMBACH, Kommunikati-
ves Medium, 2013.

11 Arjun Appadurai spricht davon, dass das »appeal of the small, the simple, the elementary, the face-
to-face« die ethnografische Perspektive auszeichne. APPADURAL, Theory in Anthropology, 1986, S.
357.

12 Die Diskussion, unter welchen Umstinden eine Forschung in einer fiir das forschende Subjekt
bislang unvertrauten sozialen und rdumlichen Umgebung als >Feldforschungc gelten darf und wer fiir
dieses »Diirfenc mit welchen Motiven welche Standards setzt, kann hier nicht gefiihrt werden. Es sei
sei jedoch angemerkt, dass hier nicht der Anspruch erhoben wird, dass das gewonnene Material einer
»Feldforschunge in dem von den Standards setzenden Instanzen gemeinten Sinne geniigt. In ein
sozialkulturell, sozialrdumlich und thematisch umrissenes >Feld« sind wir gleichwohl »gegangen.

13 P. H. hat das Hobby >Modelleisenbahn¢ bereits wiederholt beschiftigt, erstmals im Rahmen der
Entstehung eines kleinen Essays in den 1990er Jahren, ein zweites Mal im Kontext des von der Otto-
Friedrich-Universitit Bamberg 2003 im Rahmen der internen Forschungsférderungc geférderten
Projektes »Das verheilene Land: Modelleisenbahnen als Projektionsfliche minnlicher Sehnstichte,
und abermals 2013/14 im Kontext des Lehrforschungsprojektes an der Georg-August-Universitit
Gottingen, das den Entstehungszusammenhang dieses Buches bildet. Siche HORZ, Minnertriume
vom besseren Leben, 1997; DERS., Das verheilene Land, 2003. S. K., zunichst Teil des Lehrfor-
schungsprojekts, verfolgte iiber einige Monate hinweg das Vorhaben, sich Modelleisenbahnanlagen
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im Laufe des Arbeitsprozesses wiederholt diskutiert und schlieBlich gebiindelt in
diesem Beitrag worden sind. Damit ful3t dieser Text auf subjektiven Wahrnehmun-
gen einer Kulturanthropologin und eines Kulturanthropologen mit je unterschied-
lichen Sozialisationen des Sehens, Horens, Erlebens und Begreifens, die aber wie-
derum insofern robjektiviertc sind, als Gesehenes, Gehortes, im weitesten Sinne
Erlebtes und Begriffenes im Entstehungsprozess dieser Arbeit bereits verhandelt
worden ist.

Tabelle: Materialbasis in chronologischer Ordnung

Forschende/r | Anlage/Thema/Person'* Datum Technik/Material

P. H. »Zollernbahn¢, Herr J., aus T. | 04.08.2003 | Beobachtung, narratives
(Region Neckar-Alb, Baden- Interview, Transkript der
Wiirttemberg) Tonaufzeichnung, Noti-

zen zur Gestaltung

P. H. »Epoche>llc/Ia (Ost)s, 29.09.2003 | Beobachtung, narratives
Herr R., aus H. (Obetfran- Interview, Transkript der
ken, Bayern) Tonaufzeichnung, Noti-

zen zur Gestaltung

P. H. »Alternative Verkehrspolitike, | 29.10.2003 | Beobachtung, narratives
Herr M., aus R. (GroBraum 07.05.2014 | Interview, Notizen,
Stuttgart, Baden-Wiirttem- Notizen zur Gestaltung
berg)

S. K. Kleinkummerfeldq, Herr B., 15.08.2015 | Beobachtung, narrative
Herr L., Herr T., (Neumtin- 25.08.2015 | Interviews mit Tonauf-
ster/Kleinkummerfeld, zeichnung, Transkript
Schleswig-Holstein)

S. K. Modellbahnfachgeschiift, 17.08.2015 | Beobachtung, kurze
Herr F., aus N. (Schleswig- Befragung, Notizen
Holstein)

S. K. Modellbahnfachgeschiift, 18.08.2015 | Beobachtung, narratives
Herr K. (Inhaber) aus Ham- Interview, Notizen
burg

S. K. »Friest, Herr W., aus Grol3- 20.08.2015 | Beobachtung, narratives
raum Hamburg Interview mit Tonauf-

zeichnung, Transkript

Hinsichtlich der Deutung des zugleich Vorgefundenen und Erfundenen durch zwei
verschiedene Personen sei bemerkt, dass unserem Beitrag ein »Skript im Kopf«

und ihren Schépfern forscherisch zu niheren, betrachtete dieses Vorhaben aber — infolge einer zu ge-
ringen Bereitschaft des >Feldes< zur ethnografischen Annidherung — vorerst fiir gescheitert. Ihr Inte-
resse indessen blieb aufrecht, wie auch ihre Bemithungen Zugang zum >Feld¢ zu bekommen. Im
Sommer 2015 hatte sie damit schlieSlich Erfolg.

14 Alle Personen wie auch der Name der Anlage von Herrn W. wurden anonymisiert. Ort und Bahn-
hof >Kleinkummerfeld« wie auch der Verein, der im Besitz des Bahnhofs ist, werden mit ausdruckli-
cher Genehmigung der beteiligten Akteure benannt.
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zugrunde liegt, was wir im Anschluss an Elisabeth Timm fiir ein zwangsldufiges
Merkmal jedes Erkenntnisprozesses halten.!> Dieses Skript wird insofern von uns
geteilt, als wir uns beide iber einen lingeren Zeitraum mit populiren Aneignungen
des Schienenverkehrs, mit Nostalgiebahnen und -bahnern, und dem Eisenbahnen-
thusiasmus im weiteren Sinne, schlieBlich aber auch speziell mit Modelleisenbah-
nen beschiftigt und uns tber unsere Gedanken ausgetauscht haben. Nicht zuletzt
gehen wir insofern von einer gemeinsamen Basis aus, als wir uns ankniipfend an
eine frithere Auseinandersetzung mit gestalterischen Aspekten des Modellbahn-
baus von Peter Hérz ins Feld« begeben haben.1¢

Theoretische Voriiberlegungen: Kunst, Kitsch und heilige Orte

In der kunstwissenschaftlichen Fachterminologie werden die Produkte kiinst-
lerischen Schaffens nach klar definierten dsthetischen Paradigmen eingeteilt, wobei
die so genannte >hohe Kunst laienhaften Gestaltungsmodi gegeniiberstellt wird.
Dabei werden die Erzeugnisse von nicht-(akademisch-)kiinstlerisch qualifizierten
Personen und Autodidaktinnen bezichungsweise Autodidakten als >Naive Kunst
bezeichnet,!” die wiederum flieBende Grenzen zu oder Schnittmengen mit
»Hobbykunst« und der so genannten »Volkskunst« aufweist und somit nicht exakt
eingegrenzt wird.!8 Als Charakteristikum der Naiven Kunst gilt, dass sie nicht fiir
den Markt, sondern »bedirfnisorientiert« und fir den privaten Gebrauch
produziert wird,!” denn anders als bei der so genannten »Volkskunst, existiert fiir
die Erzeugnisse Naiver Kunst kein durch Nachfrage, Angebot und Expertenurteile
regulierter Markt. Damit ist Naive Kunst von Anforderungen befreit, die ein
geordnetes Marktgeschehen an Kinstlerinnen und Kinstler iblicherweise richtet;
Naive Kunst muss sich nicht vermarkten, muss sich nicht am Zeitgeschmack
orientieren und keine Qualitditsmerkmale aufweisen, die einer kritischen Expertise
Stand halten kénnen. Vor diesem Hintergrund ist es nachvollziehbar, weshalb
Ottfried Schiitze den »inneren Motor« fiir eine Betitigung auf dem Feld der
Naiven Kunst — er bezieht sich auf das Feld der Malerei — in einer »innere[n]
Spannung der Naiven« begrindet sicht und den Schaffensprozess als die
Herstellung eines verlorengegangenen inneren Gleichgewichts versteht.20 Dartiber
hinaus konstatiert Schiitze, dass die »Haltung des Naiven etwas ausgesprochen
Privates« kennzeichne, das »als ein Reservat angesehen werden [muss]|, aus dem
nur er die Legitimitit gewinnt, sich sichtbar von der Alltagswelt abzugrenzen«.2!

15 T1mM, Skript im Kopf, 2001.

16 HORZ, Minnertraume vom besseren Leben, 1997.

17 STUBENVOLL, Abgrenzung ohne Grenzen, 1984, S. 22.

18 Ebd.

19 GORSEN, Verarbeitung alltagsisthetischer AuBerungen, 1978, S. 28.
20 SCHUTZE, Naive Kunst, 1984, S. 16.

21 Ebd.
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Dieser Einschitzung entspricht die Vorstellung, dass ein hobbyistisches kiinstleri-
sches Schaffen nicht mit der Absicht aufgenommen wird, mittels des Geschaf-
fenen eine kunstlerische Wirkung zu erzielen.??

Die Darstellungen der naiv Kunstschaffenden — meist Gemilde — fallen tber-
wiegend naturalistisch aus, lassen aber hiufig eine Unkenntnis von »Gesetzen< der
Perspektive und Anatomie auf Seiten der- oder desjenigen erkennen.?? Bei den
Motiven handelt es sich hdufig um die Wiedergabe persénlicher Wunschtrdume, so
dass Naive Kunst vielfach ideal iberformte oder alternative >Wirklichkeiten< kon-
struiert. Dabei veranlasst die Missachtung dsthetischer GesetzmilBigkeiten, wie
auch die >Heile-Welt-Asthetik, die der Naiven Kunst eigen ist, die einen Betrach-
tenden zu distinktiver Missachtung dieser Kunstgattung. Andere indessen idealisie-
ren Naive Kunst gerade deshalb als besonders authentische Ausdrucksform. Ar-
gumentiert wird dabei dahingehend, dass Laien- und Hobbykunst als besonders
unmittelbares Spiegelbild des >Inneren< und als Gegenentwurf zu einer von seriell
gefertigten Erzeugnissen bestimmten industriellen Massenkultur zu begreifen sei,?
was sich angesichts einer insgesamt wenig trennscharfen Unterscheidung auch und
gerade fiir das Naive Genre sagen lisst. Im Kontext amateurhafter Kunstzuwen-
dungen, entstiinden somit — wie Gottfried Korff diese Diskurse zusammenfasst —
»Nischen« oder »Inseln, die sich als resistent gegentiber der Massenkultur erwie-
sen hitten.?> Innerhalb dieser Refugien des Eigensinns, in welchen die poetischen
oder auch materiell-gestalterischen Gewichse der »niederen Kulturflora« gedeihen,
macht Korff im Anschluss an Peter Rithmkorf, der am Vorabend von >1968« einen
umfangreichen Band iber »Exkurse in den literarischen Untergrund« vorgelegt
hat,?6 eine Vielzahl von munbestellten Meinungskundgaben, Volksentscheiden,
Vertrauensvoten und Mi3trauensbeweisen« aus.?’

Begreift man nun die Gestaltung von Modelleisenbahnanlagen auch als einen
kreativen Prozess, so kann dieses Tun als populires kiinstlerisches Schaffen ver-
standen und wenigstens eine Wesensverwandtschaft zur Naiven Kunst reklamiert
werden. Diese Wesensverwandtschaft besteht nicht nur darin, dass Modelleisen-
bahnanlagen meist nicht in kommerzieller Verwertungsabsicht entstehen, dass es
keinen entwickelten Markt fiir vorgefertigte Modelleisenbahnanlagen?® und kein
elaboriertes Expertentum fiir deren Beurteilung und Bewertung gibt, sondern auch

22 Ebd.

23 Ebd., S. 13.

24 STUBENVOLL, Abgrenzung ohne Grenzen, 1984, S. 30-31.

25 KORFF, Volkskunst heute, 1986, S. 15.

26 In seinem mit dem doppeldeutigen Titel »Volksvermdégen« tiberschriebenen Buch bezieht sich der
Lyriker und Essayist vor allem auf eigensinnige Aneignungen und Interpretationen unterschiedlicher

>hohererc Kulturgiiter durch breite Bevélkerungsschichten, insbesondere auch durch Kinder und
Jugendliche. RUHMKORF, Uber das Volksvermd&gen, 1967.

27 KORFF, Volkskunst heute, 1986, S. 15.
28 Dass es sehr wohl einen Markt fiir solche vorgefertigten Eisenbahnmodellanlagen gibt, besonders

tiir solche, die in limitierten Auflagen erzeugt werden oder aufgrund ihres Alters als wertvoll erschei-
nen, bleibt davon unberuhrt.
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darin, dass diese Anlagen nicht dem Zweck dienen, eine kiinstlerische Wirkung zu
erzielen, dass sie oft nur einem beschrinkten Publikum vorgefithrt werden und
somit der Privatsphire zuzuzihlen sind, und dass ihre Herstellung als Ausgleich
und Hobby gebaut werden. Diese Wesensverwandtschaft besteht weiter darin, dass
sich die fiir die Naive Kunst konstatierte »Heile-Welt-Asthetik auch fiir die Mo-
delleisenbahnanlage reklamieren lisst. Méchte man auch den Aspekt der »Nischen«
oder »Inseln« angesichts des starken Einflusses, den die Modellbahnzubehérindust-
rie auf das kreative Schaffen der Gestaltenden nimmt, nicht vollumfinglich gelten
lassen, so ist doch charakteristisch, dass auch bei Zuhilfenahme vorgefertigter ge-
stalterischer Elemente der Versuch unternommen wird, schopferisch etwas Neues
nach eigenen Bildern zu gestalten. Diese Wesensverwandtschaft besteht aber auch
darin, dass Modelleisenbahnanlagen — bei aller Kunstfertigkeit und Raffinnesse
ihrer Schopfer — stets unter mehr oder minder sichtbarer Missachtung bestimmter
als dsthetisch zu begreifender Prinzipien (etwa dem Prinzip der maBistabgetreuen
Verkleinerung) gebaut werden und gebaut werden miissen, weil der zur Verfiigung
stehende Platz nicht ausreicht, weil bestimmte eisenbahntechnische oder land-
schaftsprigende Objekte nicht in der erforderlichen GréBe herstellbar oder ver-
fiigbar sind oder weil dem Anlagengestalter schlichtweg die erforderlichen Kennt-
nisse fehlen.

Nicht zuletzt besteht diese Wesensverwandtschaft darin, dass sich die auf der
Platte geschaffenen Miniaturlandschaften als Meinungsbekundungen, Vertrauens-
oder Misstrauensvoten in Bezug auf gesellschaftliche Verhiltnisse und kulturelle
Ordnungen begreifen lassen. Denn ungeachtet dessen, dass die Gestaltung von
Modelleisenbahnanlagen von Elementen der seriell gefertigten Massenkultur er-
heblich mitbestimmt wird, verkérpern die Anlagen Modelle eines Lebens, das von
den Anlagengestaltern als das >gute¢, das srichtige« oder »wahre« Leben imaginiert
wird. Wie dieses Leben im Detail aussieht, ist gewiss stark davon abhingig, was die
Modellbahnindustrie an Symboltragern bereithilt. Zugleich aber ist die Imagination
dieses Lebens davon bestimmt, welche Symboltriger der einzelne Anlagengestalter
fir seine Anlage auswihlt und — wie bei einer in die dritte Dimension erweiterten
Collage — zu einem neuen Ganzen zusammenfiigt. Die Gestaltung von Modell-
bahnanlagen ldsst sich somit als eine von zahlreichen gegenwirtigen Ausdrucks-
moglichkeiten begreifen, die — wie Hermann Bausinger im Zusammenhang mit
einem in den 1980er Jahren erneuerten Begriff von >Volkskunst« formuliert hat —
alle Betonierungen Uberwuchern; [als] ein Ausbruch aus den Reglementierungen
des Alltags; ein Widerstand gegen die gesellschaftlichen Abtétungsrituale«.2?

Eine solche Sichtweise, die eine Modelleisenbahnanlage als Produkt kiinstleri-
schen Schaffens und ihren Gestalter als einen gesellschaftskritischen Kreativen
begreift, setzt sich freilich der Gefahr aus, dahingehend kritisiert zu werden, dass
»Das Elend der Welts, »Das ganz alltdgliche Elend« und die »Zumutungen und

29 BAUSINGER, Vorbemerkung, 1986, S. 5.
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Leiden im [...] Alltag«®® und ihre rdumlich dinglichen Objektivationen ja gerade
keinen Platz auf der >Plattec finden, sondern stets nur ideale, oftmals nostalgische
Modellwelten arrangiert wiirden, und dass dies auch noch mit Mitteln geschihe, fiir
die der Begriff »Kitsch« durchaus angemessen erscheint. Eine derartige Kritik je-
doch lieBe auBler Acht, dass die Klassifikation, wonach ein Objekt, ein Symboltri-
ger, der Sphire der Kunst oder jener des Kitsches zuzuordnen ist, eine Frage der
gesellschaftlichen Verortung dessen oder derer ist, der oder die diese Zuordnung
vornimmt. Denn dieser MalB3stab — so der Wiener Kunsttheoretiker und Kulturwis-
senschaftler Dieter Schrage — »ist nicht irgendwo wie ein »Ur-Meterc aufgehoben,
sondern er ist angeeignet, gesellschaftlich vermittelt, ist ein Produkt von Bildung,
sozialer Stellung und Besitz«,>! und:

»Die sozialen Subjekte, Klassifizierende, die sich durch ihre Klassifizierungen selbst klassifi-
zieren, unterscheiden sich voneinander durch die Unterschiede, die sie zwischen schén und
hiBlich, fein und vulgir machen und in denen sich ihre Position in den objektiven Klassifi-
zierungen ausdriickt oder verrit«.32

Wollte man also Produkte der Naiven Kunst wie die mithin der Sphire des Kit-
sches zugerechnete Gestaltung der Modelleisenbahn der in ihnen manifestierten
Sentimentalitdt wegen kritisieren, so hieBe dies, in erster Linie sich als Kritikerin
oder Kiritiker zu profilieren und den eigenen, den >besseren< Geschmack iiber jenen
derer zu stellen, die sich in den >Niederungen«< des Kitischig-Sentimentalen bewe-
gen. Selbst dann, wenn man dieser Argumentation in ihrer dramatischen Zuspit-
zung nicht vollumfinglich folgen wollte, weil sich die Zusammenhinge in der De-
tailansicht komplexer darstellen, als das Zitat Glauben zu machen geeignet ist, wire
der kritischen Stimme, die das kulturelle Kapital des oder der Klassifizierenden
gegen die Sentimentalititen des Modelleisenbahngestalters in Anschlag bringt, am
Ende doch entgegenzusetzen, was Norbert Elias iiber den Klassifzierenden sagt:

»Er mag so oft er will die Freizeitriume und den Geschmack der vom Berufsdruck ent-
formten Seelen als »Kitsche, die Ausdrucksformen der im Zwang der Arbeit gestauten und
lidierten Gefiihle als »Sentimentalititc verspotten. Das Bediirfnis nach dem, was er hier
»Kitsche nennt, ist gesellschaftlich erzwungen, dieser selbst, der Kitsch im negativen Sinn
des Wortes, ist das getreue Spiegelbild einer von der industriellen Gesellschaft geziichteten
Seelenlage.«33

Hiergegen mag man mit einigem Recht einwenden, dass die konstatierte Unmittel-
barkeit des Zusammenhangs von Erfahrungen in der Arbeitswelt und dem Be-

30 Die Buchtitel und -untertitel werden hier jeweils in einem doppelten Sinne verwendet und stehen
zugleich fiir die von der Autorin und den Autoren benannten Missstinde (etwa fiir die von Bourdieu
u. a. beforschten Banliens) und fiir alle gesellschaftlichen Missverhiltnisse, die sich unter dem jeweili-
gen Titel jenseits des konkreten Untersuchungsgegenstandes noch vorstellen lassen. BOURDIEU,
Elend der Welt, 2002; KATCHNIG-FASCH, Alltigliches Elend, 2003; SCHULTHEIS/SCHULZ, Gesell-
schaft mit begrenzter Haftung, 2005.

31 SCHRAGE, Eine Rehabilitation des Kitsches, 1999, S.

32 BOURDIEU, Die feinen Unterschiede, 1982, S. 25.

33 ELIAS, Kitschstil und Kitschzeitalter, 1985, S. 4-5.
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dirfnis nach »Kitschigemc« ein wenig kurz greift, weil andere Aspekte der Erfahrung
von »sozialer Kilte« und objektivierten >Unwirtlichkeiten< ebenso auller Acht gelas-
sen werden, wie die Méglichkeit, dass >Kitschiges« nur eine unter mehreren Aus-
drucksmoglichkeiten desselben Individuums sein kann. Im Grundsatz aber ldsst
sich »Kitsch¢ im weitesten Sinne und der Aspekt des >Kitschigen< im Kontext der
Modellbahngestaltung auch als eine Reaktion auf soziale und kulturelle Realitdten
begreifen, die das Individuum als defizitire Realtiten erlebt. So gesehen ldsst sich
das, was auf der >Plattec eine mitunter als >kitschige empfundene Gestalt annimmt,
durchaus als Entwurf alternativer Realititen begreifen, in welchen das seinen Platz
erhilt, was der Alltag nicht oder nicht im ersehnten Mal3e bereithilt. »Damit erhalt
das Problem des Kitsches [einschlieBlich des behaupteten Kitsches im Kontext der
Modellbahngestaltung] eine Ernsthaftigkeit, die man ihm gewdhnlich kaum bei-
milt«.34

Diese Ernsthaftigkeit besteht darin, dass die Modellwelt eine >gute« und >heilec
Welt ist, in der das, was ihre Erbauer nicht wollen — beispielsweise Krieg, soziale
Konflikte, sunwirtlicher« Stidtebau, Zersiedelung der Landschaft, eine am motori-
sierten Individualverkehr orientierte Verkehrspolitik und dergleichen mehr —, kei-
nen Platz eingerdumt bekommt. Damit werden gesellschaftliche Missstinde bei der
Gestaltung von Modelleisenbahnanlagen zwar nicht sichtbar thematisiert und, wie
es im Kontext einer (akademischen) gesellschaftskritischen Kunst geschieht, expli-
zit auf- und angegriffen. Doch werden gerade mit deren Nicht-Thematisierung
Meinungen kundgetan, Entscheidungen getroffen und Voten abgegeben, die ein
ideales Gegenmodell zum Ausdruck bringen. Dies gilt auch dann noch, wenn man
»das StBliche, Klebrige, Sentimentale, Rithrselige, Verlogene oder Verfiihrerische,
wie Ueli Gyr unter Berufung auf Ludwig GieB3, als unreflektierten, »reinen Genuf«
begreift, in dem das erlebende Subjekt als Genielende oder GenieBender aufgeht,?
weil letztlich nur das genossen werden kann, was vorher von Ungeniebarem ge-
schieden worden ist!

Die Nidhe zum Kinstlerischen lisst sich fir die Gestaltung von Modelleisen-
bahnanlagen aber nicht nur iiber die Asthetik des Naiven begriinden, sondern auch
tber die Art und Weise, wie die Anlagen entstehen. Wurde nidmlich oben stets cher
unprizise von der >Gestaltung« von Modelleisenbahnanlagen gesprochen, so zeigt
der nihere Blick auf die konkrete Titigkeit, dass es sich hierbei nicht um eine pro-
fessionelle handwerkliche, sondern um eine kreativ-dilettantische handelt, die sich
am besten mit dem Begriff des >Bastelns< fassen ldsst. Dabei ist »Bastelng, ist »Brico-
lages, als eine Titigkeit zu begreifen, bei welcher das handelnde Subjekt — ohne fiir
diese Titigkeit ausgebildet worden zu sein und unter Zuhilfenahme von Mitteln,
die dem professional absurd erschienen — etwas erzeugt, das seinen Zweck erftllt. 3¢
Charakteristisch ist, dass die Mittel des Bastlers beschrinkt sind und sein Handeln

34 Ebd., S. 5.
35 GYR, Touristenkitsch, 2005, S. 98.
36 Siehe hierzu LEVI-STRAUSS, Das wilde Denken, 1968, S. 29.
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dementsprechend improvisatorisch-kreativ ist. Fur Claude Lévi-Strauss, der vom
»mythopoetischen Charakter« der Bastelei spricht, liegt die Technik der Bricolage
in der Nihe der »l’art brut«®” und der Naiven Kunst.3® Dabei ist es gerade die I1dee
der »l’art brut«, die jenseits der Normen verortete Kunst der Outsider, welche die
Eingemeindung der Modellbahnbastelei in die Sphire des Kiinstlerischen rechtfer-
tigt.? Denn der Modelleisenbahngestalter bedient sich unterschiedlichster Kunst-
fertigkeiten, unterschiedlichster Techniken, nutzt vorgefertigte Objekte, die er
dekontextualisiert und rekontextualisiert, und greift mitunter auf das Wissen aus
Kindertagen zuriick, indem er Landschaften aus Pappmaschee formt. Er nutzt
ausgedientes Material — wie die Tischplatte des alten Schreibtischs — und schafft,
indem er all dies tut, ein Neuarrangement dessen, was er vorgefunden hat. Indem
er sich dabei, wohl wissend, dass andere liber seine Bastelleidenschaft licheln, ein
Stiick weit aus dem Rahmen gesellschaftlicher Normalitit hinausbewegt, schafft er
mit »Mitteln der Bricolage |...] ein Gegenbild zum juste milieu der Gegenwart«.4
Neben den Fragen nach der Verortung der Modellbahngestaltung auf dem
Feld kinstlerischer Betdtigungen spielt bei dieser kreativen Bastelei ein weiterer
beachtenswerter Aspekt eine Rolle: jener der rdumlichen Dimension des Modells.
In kulturwissenschaftlichen Diskursen tber Rdume steht gegenwirtig eine Raum-
konzeption im Zentrum, die >komplex aktionsrelevantc ist und zwei Dimensionen
beinhilt: Rdume werden hier sowohl als objektiv-dinglich vorgefunden, als auch als
performativ-ideell konstituiert begriffen,* wobei der Raum handlungstheoretisch
und diskursanalytisch zu fassen gesucht wird.*? Begreift man nun die »>Plattec als
einen Handlungsraum, der sich einerseits durch deren Abmessungen konkret-
rdumlich, anderseits durch die Gestaltung als Vorstellungsraum konstituiert, so
reprisentiert die gestaltete Modelleisenbahnanlage eine »imaginative Dimension,
die den Raum durch Abstraktion des Konkreten und Erfahrbaren zur Metapher
macht«® Da der kulturwissenschaftlich relevante Raum primir durch das vom
Subjekt selbst entworfene Verhiltnis zur Welt gekennzeichnet wird,* ldsst sich die
Modelleisenbahnanlage in ihrer gestalterischen Dimension als physisch produzier-
ter und von sinnlicher Wahrnehmung gekennzeichneter Raum verstehen, in wel-
chem sich das subjektive Verhiltnis des schaffenden Subjekts zur Welt abbildet.

37 In der deutschen Ausgabe ist von der wrohen< Kunst« die Rede, wobei allerdings die Bedeutungs-
dimension des von Jean Dubuffet geprigten Begriffes »l’art brut«, der eine autodidaktisch betriebene
unverbildete und auflerhalb dsthetischer Normen stehende Kunst meint, die von Menschen aller
Altersgruppen mit oder ohne geistige und/odet korpetliche Einschrinkungen erzeugt wird, vetloren
geht. Siehe speziell hierzu ebd., S. 30; LEVI-STRAUSS, La Pensée Sauvage, 1962, S. 26; SELZ, The
Work of Jean Dubuffet, 1962, S. 19.

38 LEVI-STRAUSS, Das wilde Denken, 1968, S. 30.

39 RICHTER, Aullenseiterkunst, 1984, S. 40—42.

40 KORFF, Volkskunst heute, 1986, S. 19.

41 Siehe hierzu GREVERUS, Prosa der Raume, 2009, S. 56-60.

42 SEIFERT, Landschaft quer denken, 2012, S. 67.

43 Ebd.

44 Ebd. S. 67. Sieche hierzu auch EGGMANN, Praxen der Verortung, 2012, S. 175.
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Indem aber das subjektive Verhiltnis zu einer — wie oben ausgefiihrt — ideal Gber-
héhten Welt mit den Mitteln der Bricolage rdumlich-dingliche Gestalt annimmt,
wird die Modelleisenbahnanlage zu einem sinnstiftenden Element im Leben des-
sen, der die Anlage gestaltet hat, sie bespielt und gegebenenfalls immer weiter aus-
baut. Die »>Platte« wird dann zu einem Ort, an welchem das Subjekt sein Verhiltnis
zur Welt mit sich selbst (und/oder gelegentlich hinzugezogenen Betrachtern oder
Mitspielern) aushandeln kann.

Sofern es sodann richtig ist, dass, wie die US-amerikanische Ethnologin Alice
Cunningham Fletcher in einem Aufsatz iber die Pawnee schreibt, »[a]ll sacred
things must have their place«,* und man sich nicht scheut, die Eisenbahn und ihr
landschaftliches Umfeld als ein rdumlich-dingliches Ensemble zu betrachten, das
einer bestimmten Gruppe von Menschen in einem sikularen Sinne sheilige ist, wird
die Modelleisenbahnanalage zu einem Ort, der etwas abbildet, das fiir das gestal-
tende Subjekt von herausragendem Wert ist. Dabei entspricht es dem Charakter
des Modells als verkleinertes Abbild rdumlich-dinglicher Wirklichkeiten, dass es
diese Wirklichkeiten beherrschbar und in ihrer Totalitiat erkennbar macht4 und —
dies mochte man angesichts der nostalgischen Ausprigung vieler Modelleisen-
bahnanlagen noch hinzufiigen —, dass es gegenwirtigen Imaginationen des Vergan-
genen einen sinnlich erfahrbaren und Gberdies durch das gestaltende und spielende
Subjekt kontrollierten Ozt gibt. Weil es aber gerade dem Doppelcharakter des Mo-
dells entspricht, zugleich Abbild »on etwas und Vorbild fir etwas zu sein, wird die
Modelleisenbahnanlage zu einem Ort, der zugleich Imaginationen rdumlich-dingli-
cher »Wirklichkeiten< und Imaginationen idealer und >besserer< raumlich-dinglicher
Wirklichkeiten rdumlich-dinglich objektiviert.

Landschaft als Sujet, kulturelles Konstrukt und Modell

Landschaft — auf den ersten Blick betrachtet, erscheint dieser Begriff eindeutig.
Auf den zweiten, kulturwissenschaftlich informierten, Blick indessen enteindeutigtc
sich dieser Begriff, steht er doch — Komplexitit reduzierend — fir unterschiedliche
Vorstellungen, welche ithn vom beliebigen >Raum¢ unterscheiden. In seiner kultu-
rellen Bedingtheit ist der Begriff abhingig von den Faktoren »Geschlecht, »Klasse,
»Alter« und >geografische Herkunft, und nicht zuletzt von den Zeitumstinden sei-
ner Verwendung.¥’ Zwar existiert der Begtiff /ocus amoenns bereits in der antiken
Dichtung, und dieser Topos und das damit verbundene Konzept einer Naturidylle
hatte auch im Mittelalter bestand, insbesondere im Zusammenhang mit Paradies-

45 FLETCHER, The Hako, 1924, S. 34.

46 Claude Lévi-Strauss hat diesen Charakter des verkleinerten Modells, das er als Produkt der Bricola-
ge begreift und zumindest teilkongruent mit der verkleinerten Abbildung in der Malerei versteht,
dergestalt begrindet, dass die Totalitit des Objekts in der Verkleinerung »weniger furchterregend«
erlebt werde und »die Sache erfaf3t, in der Hand gewogen« und »mit einem einzigen Blick festgehalten
werden« konne. LEVI-STRAUSS, Das wilde Denken, 1968, S. 37.

47 LEHMANN, Aspekte populiren LandschaftsbewuBtseins, 2003, S. 149.
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vorstellungen. Doch als Fachterminus im Bereich des Asthetischen erhilt der Be-
griff erst im Kontext der Theoretisierung der malerischen Darstellung von Natur-
ausschnitten Verwendung. In der Literatursprache des 18. Jahrhunderts setzt sich
der Begriff durch und bezeichnet das Abbild schéner Natur als Landschaft.4® Das
»landschaftliche Auge« allerdings 6ffnet sich erst dann vollstindig, als »Natur als
ganze Natur und Erfassung der Natur durch neuzeitliche wissenschaftliche Er-
schlieBung sich dissoziieren«.*” Damit ist es »die durch neuzeitliche Wissenschaft
und Praxis distanzierte, »entzauberte« Natur, die dsthetisch zur ganzen Natur als
Landschaft wird«.5 Zugleich wird Landschaft zum Gegenstand philosophischer
Reflexion, etwa indem der Landschaft »bestimmte Empfindungen von sittlicher
und leidenschaftlicher Art« zugeordnet werden.5!

Notbert Fischer verweist darauf, dass das Landschaftsverstindnis ein Produkt
biirgerlichen Verstindnisses ist und erst durch die »Auflésung des geschlossenen
christlich-metaphysischen Weltbildes« sowie die wissenschaftliche Beherrschung
der Natur entstand. Parallel zu diesem Prozess war die Natur nun nicht mehr Teil
der Lebenswelt der Menschen.? Schlieflich wird die Kategorie der >Landschafi
Gegenstand der dsthetischen Betrachtungen von Kant, Hegel und Adorno, wobei
vor allem »das Verhiltnis von dsthetisch angeschauter Natur als Landschaft und
gesellschaftlich angeeigneter Natur« zentraler Gegenstand der Betrachtungen ist.>
In seinem 1913 erschienenen Essay »Philosophie der Landschaft« befasste sich
Georg Simmel mit dem Phinomen des Landschaftlichen und betrachtet dieses in
einer relativistischen Perspektive, die eine Wechselwirkung zwischen den rdumlich-
physikalischen Gegebenheiten und der daraus entstehenden menschlichen Wahr-
nehmung als kreativen geistigem Verarbeitungsprozess voraussetzt.5 Fiir die »ge-
sellschaftlich- kulturelle Bestimmung des Landschaftlichen wird damit vor allem
die menschliche Wahrnehmung und geistige Verarbeitung« materiell-riumlicher Ge-
gebenheiten zur Voraussetzung, die Landschaft erst entstehen ldsst.

Simmel stellt heraus, dass die Natur bedingt durch die Abgrenzung zur Land-
schaft eine Gestalt hat, die nur noch symbolhaft auf den groBlen allgemeinen Zu-
sammenhang von Natur zuriickverweise. Dabeli ist es eine grundlegende Voraus-
setzung flr das »Heraussehen< oder Erfassen einer Landschaft als Einheit, dass der
Betrachter eine Distanz zu sich selbst wie zu seinem landschaftlichen »>Gegeniiber«
habe.>¢ Hierbei besteht eine Verbindung zur Rolle der Landschaft in der Malerei:

48 FISCHER/SEIFERT, Landschaftsbegriff, 2012, S. 317-318.

49 RITTER/ GRUNDER, Worterbuch der Philosophie, 1980, S. 16.

50 Ebd.

51 Ebd., S. 18.

52 FISCHER, Landschaft als kulturwissenschaftliche Kategorie, 2008, S. 22.
53 Ebd. S. 22.

54 SIMMEL, Philosophie der Landschaft, 2001, S. 472.

55 FISCHER/ SEIFERT, Landschaftsbergriff, 2012, S. 339.

56 SIMMEL, Philosophie der Landschaft, 2001, S. 477.
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In der »Landschaft als malerischem Kunstwerk«” zeigten sich dhnliche geistige
Vorginge, die fir das gewdhnliche Landschaftssehen wesentlich sind: »Wo wit
wirklich Landschaft und nicht mehr die Summe einzelner Naturgegenstinde sehen,
haben wir ein Kunstwerk in statu nascendi«.58 Von einem Kunstwerk kann man
nach Simmel dann sprechen, wenn gestaltende Krifte »in Eigengesetzlichkeit und
geldst von der [...] Verwebung in das Leben ein Objekt fiir sich formen, das nur ihr
Produkt ist« und das seinen »Sinn in sich selbst findet«.>® Den zentralen »For-
mungsgrund« und »Triger« dieser Einheit aber vermutet Simmel in dem, »was man
die Stimmung einer Landschaft nennt«.®0 Jedoch bezieht er den Begriff der Sti-
mung nicht auf den Bildinhalt als solches, sondern auf eine konstitutive »formale«
Eigenschaft der Landschaft selbst bezichungsweise des Landschaftsbildes, die in
ihrer jeweiligen Ausprigung weder mit Begriffen beschreibbar noch an einem be-
stimmten Bildelement eindeutig festzumachen sei. Die dsthetische Dimension wird
durch die Analogie der Landschaft zum Kunstwerk deutlich, denn die Einheit
sLandschaft« hat bei Simmel »Kunstcharakter«. Zudem sei sowohl die Landschaft
als auch das Kunstwerk dadurch geprigt, ein »Ganzes flir sich« zu sein, das einen
ihm eigenen Sinn trage. Landschaft sei demnach ein »geistiges Gebilde« und lebe
nur durch die »Vereinheitlichungskraft der Seele«.6! Damit ist die Kategorie der
»Landschaft« nicht nur im weitesten Sinne gesellschaftlich-kulturell geprigt sondern
vor allem auch medialen Formen ihrer Reprisentation unterworfen.¢

Vor diesem Hintergrund erhilt die Landschaft eine physische und eine per-
formative Dimension, und die >landschaftlichec Wahrnehmung ist gekennzeichnet
durch das Zusammenwirken von Faktoren der inneren, kulturell geformten Vor-
stellungswelt mit solchen, die der dulleren Welt zugezihlt werden. Das Phinomen
»Landschaftc existiert somit durch die erzeugte Stimmung beim Betrachter, und das
»Sehen< von Landschaft ist Voraussetzung fiir ihre Existenz. Dieses Sehen ist an
kollektive Vorstellungen gebunden, die durch die individuelle Erfahrung dieser
Vorstellungen nachvollzogen und somit >wirklich« werden. Die Wiedererkennung
und die Identifikation einer Landschaft durch ihre sinnliche Wahrnehmung gelin-
gen durch die »Verknipfung mit Emotionen, Wiinschen, Erinnerungen, Sehn-
stichten etc.«.63 Wilhelm Heinrich Riehl verweist darauf, dass das Landschaftsbe-
wusstsein in seiner Wahrnehmung und Bewertung der dsthetischen Qualitit auch
individuellen Vorlieben unterworfen sei.®* Die Landschaftswahrnehmung wird
somit zu einer durch kollektive Wahrnehmungsmuster geformten subjektiven Er-

57 Ebd., S. 474.

58 Ebd., S. 477.

59 Ebd., S. 476.

60 Ebd., S. 479.

61 Ebd., S. 480.

2 SEIFERT, Landschaft quer denken, 2012, S. 69.
63 LEHMANN, LandschaftsbewuBtsein 2001, S. 13.
64 RIEHL, Das landschaftliche Auge, 1859.
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fahrung, die im Auge des Betrachters entsteht.®> Damit wird Landschaft zugleich
zur »Projektionsfliche fir soziale Aktionen, Erlebnisse, Wahrnehmungen und
Vorstellungen und mit systematischen Kulturstilen und sozialen Arrangements« in
Beziehung gesetzt.%

Dies ist fiir die Gestaltung von Modellbahnanlagen durchaus relevant, denn ei-
ne solche Anlage wird in einem kreativen Prozess aus einer Vielzahl von Symbolen
des Raumlich-Dinglichen zu einem wiederum rdumlich-dinglichen Ganzen, der
Modellanlage, geformt,®” das mit der Wahrnehmung von Landschaft korrespon-
diert. Der bewusste Akt der Herstellung einer landschaftlichen Szenerie — und um
einen solchen handelt es sich bei der Gestaltung von Modellbahnanlagen schon
dann, wenn lediglich aus einigen Biischeln Flechten oder Moosen ein »>Umfeld« des
miniaturisierten Schienenstrangs geschaffen wird, macht deutlich: Die Landschaft
auf der >Plattec ist nicht einfach gegeben; sie soll sein! Dies macht die Landschafts-
gestaltung der Anlagen zu einer >Oberfliche< die ihrerseits >gesehen< und sgelesenc
werden kann und somit einen Zugang zu den Landschaftsbildern jener ermdglicht,
die diese Bilder gestalten.

Ludwig Trepel konstatiert, dass sich aus der Landschaftsimagination vor allem
»Vorstellungen von einer besseren Gesellschaft, einer idealen jenseitigen Welt oder
von einer idealen Haltung des Einzelnen« ablesen lielen.®® Dabei sei es insbeson-
dere »die schone, die harmonische, die idyllische, die freie Landschaft«,® welche
diese Vorstellungen widerspiegele. Und um landschaftliche Schonheit, um Idyllen
und harmonische Ensembles geht es bei der Landschaftsgestaltung im Modellei-
senbahnbau durchaus — dies zeigt schon ein kurzer Blick in die Schaufenster ein-
schligiger Fachgeschifte, in die Kataloge der Zubehérhersteller oder auf die Ab-
bildungen von Modellbahnanlagen im Internet. Denn dort dominieren griine Wie-
sen, untertunnelte Higel und bewaldete Gebirge, Bahnwirterhduschen im Heimat-
stil und Fachwerkhiuser. Elemente moderner Zivilisation, die als unterkiihlt oder
seelenlos begriffen werden, sind nicht oder allenfalls selten zu sehen.” Geschaffen
werden indessen landschaftliche, dorfliche oder kleinstddtische Idyllen, die be-
stimmten Idealbildern entsprechen, die gesellschaftlich geprigt, Teil der subjekti-
ven Vorstellung von der idealen jenseitigen Welt sind.

Dass es dabei gerade die Modelleisenbahn und nicht etwa die miniaturisierte
Autorennbahn ist, die einen solchen Landschaftsbau herausfordert, diirfte einer-
seits darin begriindet liegen, dass die Eisenbahn untrennbar mit der (massenhaften)
Entdeckung der Landschaft verbunden ist und fiir viele erst die Voraussetzung

65 LEHMANN, LandschaftsbewuBtsein, 2001, S. 13.

66 SEIFERT, Ethnologisch-kulturwissenschaftliche Perspektiven, 2010, S. 69.
67 LAMMERS, Verkorpern und Gestalten, 1998, S. 122.

68 TREPEL, Idee der Landschaft, 2012, S.4
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70 Siehe hierzu auch den Beitrag von Laura Stonies in diesem Band.
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geschaffen hat, bestimmte Landschaftsbilder zu Gesicht zu bekommen.” Einmal
zum Stereotyp geronnen, sind diese Bilder — etwa bestimmte Ansichten aus dem
Schwarzwald, vom Semmering oder aus dem Gotthardgebiet — auf Dauer mit je-
nen Bahnen verbunden, die diese Landschaften erst erlebbar gemacht haben und
selbst, durch ihre Linienfithrung und ihre Kunstbauten der jeweiligen Landschaft
Kontur gegeben haben. Andererseits dirfte die enge Verbindung zwischen Mo-
delleisenbahn, Landschaftsidsthetik und Landschaftsbau en miniature aber auch
darin begriindet liegen, dass die Infrastrukturen des Verkehrstrigers >Eisenbahnc
vielfach aufgrund der langen Dauer ihrer Prisenz, ihrer teils technisch bedingten,
teils gewollten Anpassung an die Topographie und ihrer aktuell immer wieder ge-
scholtenen Uberalterung selbst lingst als Teil der Landschaft empfunden werden.”
Meist vor 100 oder 150 und mehr Jahren mit den seinerzeit verfiigbaren techni-
schen Mitteln »in die Landschaft eingefiigt und vielfach — den damaligen Diskursen
um Heimat- und Landschaftsschutz entsprechend — behtibscht und angepasst, gibt
»die Eisenbahn¢ heute in Deutschland und auch andernorts, wo nach 1945 eine
vergleichbare Verkehrspolitik betrieben worden ist, ein Bild ab, das per se tber-
wiegend nostalgisch anmutet, so dass die Bahn selbst eher als Teil der Landschaft
denn als Stérfaktor in der Landschaft empfunden wird. Diese Wahrnehmung
scheint sich auch auf den >Plattenc abzubilden, denn jene wenigen in jingerer Zeit
errichteten Hochgeschwindigkeitsstrecken, welche das europiische Schienennetz
auch aufzuweisen hat, finden nur selten Eingang in die Modelleisenbahngestal-
tung.”

Modelllandschaften: Griinzeug, Hiigel, Loks und Leute

Betritt man im Zentrum Hamburgs eines der in der Stadt fihrenden Fachgeschifte
fur Modelleisenbahnen und Modellbahnzubehor, so sticht der aufmerksamen Be-
sucherin”™ gleich am Eingang des Geschiftslokals die Farbe Griin ins Auge, denn
die unweit des Eingangs befindlichen Regale wirken wie Baumschulen oder An-
zuchtbeete fiir in Landschaftsgestaltung ambitionierte Modelleisenbahner! Uber
mehrere Regalmeter hinweg reihen sich dicht an dicht jene Bidume, die charakteris-
tisch sind fiir deutsche Wilder und die Waldungen des benachbarten Auslands.
Angeboten werden verschiedene Nadel- und Laubbidume in unterschiedlichen

7t Zum Wechselspiel zwischen der (touristischen) Entdeckung der Landschaft (durch breite Bevolke-
rungsschichten) und dem Bau von Eisenbahnstrecken siche z. B. KOs, Eroberung, 1992, bes. S. 40.

72 Zum Vorwurf der Uberalterung siche BUND, Aus dem Gleis, 2014; BUSCHEMANN, Deutsche Bahn,
2014.

73 Dies liegt sicherlich auch an den Anforderungen, welche eine auch nur einigermaflen mal3stabsge-
rechte Nachbildung von Hochleistungsstrecken mit grofen Kurvenradien, langen und hohen Brii-
cken an die Grofle einer solchen Anlage richten wiirde. Dies liegt aber zweifellos auch daran, dass
diese Strecken, ihre Linienfilhrung und ihre Ziige, nicht in jenes Landschaftsbild passen, das im
Kontext des Modelleisenbahnbaus paradigmatisch ist.

74 Dies und die folgenden Passagen beziehen sich auf die Wahrnehmungen von S. K. anldsslich eines
Besuchs dieses Geschifts am 18.08.2015.
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GroBen, Kollektionen fir Fichten-, Tannen-, Laub- oder Mischwilder und Sets zur
Gestaltung von Schonungen und Aufforstungsanlagen. Dariiber hinaus gibt es
naturgetreue Nachbildungen von Obstbiumen und allerhand Gebiisch. Vorhanden
sind Weinstocke, Weizen- und Maispflanzen — jeweils einzeln oder gleich als kom-
plettes Feld —, aber auch Blumen: etwa Tulpen, Sonnenblumen und Rosen. Nicht
zuletzt halt das Geschift kunstlichen Rasen und kiinstliche Wiesen bereit, die in
ganzen Rollen erworben werden kénnen und vom Bastler nach Bedarf zuge-
schnitten werden miissen. Neben den aus Kunststoff gefertigten Pflanzenimitaten
hilt das Geschift auch ein natiirliches Gestaltungselement bereit: wild gewachsene
Rentierflechten (cladonia rangiferina), die in Modellbahnerkreisen allerdings (aus
mangelnder Sachkenntnis?) nicht als Flechten, sondern als sMoos« bezeichnet wer-
den. Dass es dieses »Griinzeugs< bedarf, daran kann kein Zweifel sein, denn das
Hamburger Fachgeschift widmet den Imitaten der heimischen Fauna etliche wert-
volle Quadratmeter Geschiftsfliche in bester Innenstadtlage! Und auch die Mo-
dellanlagen, denen im Weiteren die Aufmerksamkeit gilt (eine Ausnahme bildete
jene mit dem Namen >Friestq, da sie ein historisches Stadtgefiige thematisiert) und
praktisch alle anderen Anlagen, derer wir uns entsinnen kénnen, kommen nicht
ohne ein Mindestmal3 an »Griin« aus, was sich freilich aus der Kultur der Sache, der
Eisenbahn, ergibt. Denn die Eisenbahn, so sehr sie auch selbst ein technisches, ein
kultiirliches Element ist, durchquert, was gemeinhin als >Natur« und >Landschafi
begriffen wird, und diese sind griin — zumindest in >unseren Breiten< Der Modell-
eisenbahner Herr M. lisst dementsprechend auch keinen Zweifel daran, dass »man
Bidume und Bische einfach braucht«, weil diese entlang eines jeden Bahndamms
wachsen.”> Und auch Herr R., der sehr viel Wert darauf legt, den historischen Zeit-
umstinden, welchen seine Anlagen gewidmet ist, nicht nur mit den Fahrzeugmo-
dellen, sondern auch mit »Hausern, Girten und Feldern« gerecht zu werden, macht
deutlich, dass es einer groBziigigen Begriinung der Anlage bedatf, weil es ja das
Charakteristikum der Eisenbahn sei, dass sie als »Verbindung zwischen den Stid-
ten und Dérfern« die »freie Landschaft« durchmesse. SchlieBlich diirfe man »ja
nicht vergessen, dass damals [in jener Zeit, auf die sich seine Anlage bezieht|”® das
Land noch nicht so zersiedelt war, und dass da noch viel mehr Ackerland... viel
mehr Wilder... einfach viel mehr Natur war«.”’

Schreitet man in dem Hamburger Fachgeschift die Regale weiter ab, so wech-
selt die Farbe erst ins Blduliche, dann ins Briunlich-Graue. Man findet hell-, mittel-
oder dunkelblaue Folien zur Gestaltung von Teichen, Seen, Flissen und Seewas-
ser, che man auf unterschiedlich geformte Gesteinsformationen, Felsebenen und -
vorspriinge sowie Elemente von steinigen AnhShen stét. Die nichste Regalreihe
hilt Bausitze fiir Gebidude in vorzugsweise stiddeutschen Hausformen bereit und
mutet wie eine Enklave des Fachwerks in dem von Backsteinarchitektur geprigten

7> Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn M., durchgefiihrt von P. H. am 29.09.2003.
76 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H., am 29.10.2003.
77 Ebd.
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Notrden an. Schon dieser Eindruck der Dominanz siddeutscher Baukultur in den
Maf3stiben 1:87 (NenngrofBie »HOq), 1:160 (NenngréBe >N« und 1:220 (NenngroBe
vZ<) wirft die Frage auf, ob es landschaftliche Idyllen aus der Perspektive von Mo-
delleisenbahnern vorzugsweise im voralpinen oder alpinen Raum gibe und ob es
die in den Mittelgebirgen und im (vor)alpinen Raum verortete >Kuckucksuhrenro-
mantike ist, die Modellbahnbastler wiinschen. Befragt nach den gingigsten Kun-
denwiinschen auf dem Gebiet der Architektur und der landschaftlichen Elemente
erklirt der Inhaber des Geschifts, Herr K., der selbst »seit ich denken kanng, so
sein Bekunden, (Modell-)Eisenbahnenthusiast ist:

»Am beliebtesten ist definitiv Gebirge! Das ist dann stiddeutsche Asthetik... Oder Schweiz,
Osterreich. [...] Da miissen Sie auch sehen, dass es Tunnel geben kann, wo der Zug durch-
fihrt. Also durch das Gebirge dann. [...] An zweiter Stelle steht dann bei den norddeutschen
Kunden Meer-und Kustenlandschaften — ist dann auch authentisch... Dann haben wir hier
zum Beispiel Boote, klein, mittel, grof3. Die kénnen dann auf das Meer modelliert werden.
[...] Was die Leute sich da so ‘raufmachen. Das ist dann immer unterschiedlich. [...] Warum
jetzt jeder das so macht, wie er macht? Ja das ist halt wie man das lieber mag. [..] Aber
wenn Sie so fragen, das ist oft der Gegensatz zu dem, was man nicht hat. Da sind schon
Sehnsiichte, die da auf der Platte liegen.«7®

Damit bestitigt Herr K. — freilich ohne eine Statistik Gber die Verkdufe zu fithren,
indessen aber wohl wissend, was seine Kunden wollen —, dass sich die gestalteri-
schen Elemente der Mittelgebirge und der voralpinen oder alpinen Regionen des
deutschsprachigen Raumes besonders gut verkaufen, und fithrt dies auf eine offen-
sichtliche >Notwendigkeit« im Modelleisenbahnbau zuriick: den Eisenbahntunnel,
der wiederum zwangsldufig eines Gebirges oder wenigstens eines Hiigels bedarf.
Aber schon an zweiter Stelle rangieren bei seinen Verkdufen Elemente, die zur
Nachbildung von Kiistenszenarien geeignet sind — Szenarien, die er fiir Anlagen,
die im kiistennahen Raum entstehen fiir »authentisch« hilt. Nicht zuletzt betitigt
sich Herr K. auch als Deutungsinstanz dieser Nachfragelage in seinem Geschift:
Gesucht werde, was man selbst nicht in der eigenen Umgebung erleben konne,
gebaut werde, was bestimmten Sehnsiichten entspriche. So gesehen liele sich die
besonders hohe Nachfrage nach Gebirgigem im Norden auch als eine Sehnsucht
nach einer Kontrastlandschaft, einem Gegenbild zu dem begteifen, was das land-
schaftliche Umfeld Norddeutschlands nicht bereithilt. Angesichts touristischer
Vorlieben fir entsprechende Destinationen ist dies eine Interpretation, die ver-
mutlich nicht véllig von der Hand zu weisen ist. Zugleich aber kontrastiert diese
Interpretation mit der Einschitzung, dass schon an zweiter Stelle der #gp seller im
Geschift von Herrn K. Elemente zur Formgebung von Kiistenlandschaften liegen!

Ganz so eindeutig dirfte sich demnach die landschaftliche Priferenz nicht be-
griinden lassen. Herr W., der in der Hamburger Peripherie lebt und dort eine an
der Nordseekiiste verortete Anlage in Nenngrof3e »>Z« geschaffen hat, fithrt die auch
von ihm wahrgenommene Dominanz des Hugligen, Gebirgigen und (Vor-)Alpinen

78 Interview mit Herrn K. in dessen Ladengeschift, durchgefiihrt von S. K., am 18.08.2015.
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im Landschaftsbau wiederum darauf zurtick, dass die erfolgreichen Hersteller von
Modellbahnzubeh6r — etwa die Firmen >Faller, >Kibric und >Vollmer« — allesamt im
siddeutschen Raum ansissig seien” und: »Die machen dann Hiuser, die die vor
der Tir haben — deshalb sehen die Anlagen sehr stidlich aus.«® Doch ist diese
Einschitzung tatsichlich richtig und ist sie vor allem tragfihig, wenn es darum
geht, die scheinbare Dominanz eines bestimmten Landschaftstypus auf der >Platte
zu erklidren? Oder werden die Zubehdrhersteller hier nicht ein klein wenig in ihrem
Gespir fur den Markt und seine Potenziale unterschitzt?

Herr M., der in einer baden-wiirttembergischen Kleinstadt lebt und als friherer
Kommunalpolitiker viel Frust auf dem Feld der Verkehrspolitik aufgebaut hat, weil
die »Politik den Regionalverkehr in der Fliche striflich vernachlissigt hat«8! argu-
mentiert in dieser Hinsicht zunichst dsthetisch. Fir ihn reprisentiert seine Anlage,
»mein eigenes niheres Umfeld, mit dem einen Unterschied, dass hier der Eisen-
bahnverkehr funktioniert, und dass hier lingst stillgelegte Eisenbahnen wieder
fahren, weil es einfach vernlnftig ist.«82 In der Tat zeigt die Anlage in Nenngroe
»HO«¢ einen Ausschnitt der Landschaft, die fiir das Gebiet am Rand der Schwabi-
schen Alb typisch ist: Streuobstwiesen, Stationsgebdude im regional ausgeprigten
Heimatstil der vorvergangenen Jahrhundertwende und Fachwerkhduser. Damit
sieht es auf der Anlage von Herrn M. so aus, wie in seiner unmittelbaren Nachbar-
schaft, die zumindest die weitere Nachbarschaft des Herstellers >Faller< ist. Nach
eigenem Bekunden hitte Herr M. allerdings auch nichts gegen eine Anlage einzu-
wenden, auf der »ich zum Beispiel die Bahn von Niebull nach Westerland, also den
Damm durch das Wattenmeer, oder die Strecke der Nordfriesischen Verkehrsbe-
triebe [von Niebtll nach Dagebull Mole] nachbaue«, denn in dieser Gegend habe
Herr M. wiederholt Urlaube verbracht. SchlieBlich hitten auch diese Strecken und
die Landschaft, in die sie eingepasst sind, ihre Reize. Dass M. dies bislang unterlas-
sen hat, habe einen technisch und dsthetisch bedingten Grund: Ausschlaggebend
dafiir ndmlich sei, dass die Landschaft »an der Nordsee weit und topfeben« ist, und
wenn man eine solche Landschaft »sinnvoll«, das heillt, einigermallen mal3stabge-
recht, nachbauen wolle, briuchte man »unglaublich viel Platz«.$ Zudem musse
man auch bedenken, dass die Ziige »dort oben Kilometer lang nur geradeaus fah-
ren«, und das sei bei maB3stabsgerechtem Nachbau wiederum nicht nachzuempfin-

79 Prizise betrachtet sind oder waren die genannten Unternehmen sogar allesamt in Baden-Wiirt-
temberg ansissig. Aktuell existiert von den genannten Unternchmen aber nur noch Fallerc als eigen-
stindiges Unternchmen, wohingegen sich >Kibric und >Vollmer¢ heute im Eigentum des in Hessen
ansissigen Unternehmens >Viessmann Modellspielwarenc befinden. Siche hierzu auch die Internetpri-
senzen det jeweiligen Firmen und Matken unter http://www.viessmann-modell.com/kibri/,
http://www.vollmer-online.de/ und http://www.faller.de/ App/WebObjects/XSeMIPS.woa/cms/
page/pid.14.16/ecm.p/Home.html (alle 18.10.2015).

80 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn W., durchgefithrt von S. K., am 20.08.2015.

81 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn M., durchgefiihrt von P. H. am 29.10.2003.

82 Ebd.

83 Ebd.

84 Ebd.
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den und nicht zuletzt »langweilig«.8> Auf einer Modelleisenbahnanlage sollten die
Zige »ja schlieBlich nicht einfach nur drei, vier Meter geradeaus und dann wieder
zurlicks, sondern vielmehr tiber geschwungene Linien, Gber Briicken und durch
Tunnels fahren.8¢

Ahnlich argumentiert auch Herr W., wenn er auf das dsthetische Problem der
Bogenradien im Modelleisenbahnbau verweist, bendtige doch auch eine »in der
Wirklichkeit« enge Kurve im verkleinerten Modell sehr viel Platz. Wollte man sich
nun die in der norddeutschen Tiefebene verbreiteten weiten Radien zum Vorbild
nehmen, so wire ein Modell, das der groBlen Realitit gerecht werden wollte, auf
dem tblicherweise zur Verfligung stehenden Platz schlichtweg nicht zu verwirkli-
chen, wohingegen die in den Mittelgebirgen oder im Alpenraum tblichen engeren
Kurven ohne allzu grobe dsthetische Fehler nachzubauen seien. Dartiber hinaus
sind es auch fir Herrn W. die Tunnels, Steigungen und Windungen, die einer Ge-
birgstrecke eigen sind, welche einer Modelleisenbahnanlage eine gewisse Dynamik
giben und die Voraussetzung fiir ein interessantes Spielerlebnis, eine spannende
Wahrnehmung der Miniatureisenbahn bildeten.8” Dass man sich als Modelleisen-
bahngestalter auch die Freiheit nehmen kdnnte, eine norddeutsche Landschaft
nachzuempfinden, in die eine kurvige Streckenfithrung eingepasst ist, scheint
Herrn W. nicht in den Sinn zu kommen. Vermutlich schiene dies ihm, der sehr viel
Wert auf die Landschaftsgestaltung und eine >Geschichteq, die hinter der Land-
schaftsanlage steht, auch nachgerade abwegig, eine solche Anlage zu gestalten. Und
auch fir Herrn M. wire dies »doch eigentlich sehr komisch, denn sowas [enge
Kurven in weiter Landschaft] kommt in der Natur ja nicht vor.«®8

Sieht man davon ab, dass die Formulierung »in der Natur«, wenn man sie wort-
lich nimmt, zeigt, wie sehr die Eisenbahn — anders als zum Beispiel die zeitge-
néssische Autobahn — als Teil der Landschaft empfunden wird, so verweist diese
Wendung zugleich auf ein eigentiimliches Verhiltnis zur nachgebauten >Wirklich-
keit« und zu einer selbst gesetzten Grenze des Vorstellbaren: Einerseits nimlich
nimmt sich Herr M., wie oben ausgefiihrt, die Freiheit, eine alternative Eisenbahn-
welt zu gestalten, fiir deren Verwirklichung er sich frither auf kommunalpoliti-
schem Gebiet verwendet hat. Andererseits versagt er sich die Gestaltung einer
Anlage oder eines Anlagenmoduls, auf dem ein Motiv aus der Landschaft der
schleswig-holsteinischen Westkiiste umgesetzt wird, weil die dort tblichen Kur-
venradien nicht asthetisch korrekt umsetzbar sind. Wie auch die Vertreter und
Vertreterinnen der Naiven Kunst bemithen sich Herr W. und Herr M. offenbar
um eine naturalistische Gestaltung ihrer Anlagen. Dass sie dennoch, wie die Nai-
ven, Ideale, Hoffnungen und Wiinsche in ihrer gestalterischen Titigkeit verarbei-

85 Ebd.
86 Ebd.
87 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn W., durchgefithrt von S. K. am 20.08.2015

88 Auffillig ist an dieser Aussage die Formulierung »in der Natur«, da hiermit die Eisenbahn der
Sphire des Natiirlich-Landschaftlichen zugezihlt wird. Anlagenbesichtigung bei und Interview mit
Herrn M., durchgefiihrt von P. H., am 29.10.2003.
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ten, zeigt sich insbesondere an Herrn M., der seiner Anlage gleichsam seine ver-
kehrspolitische Programmatik eingeschrieben hat. Die Beispiele von Herrn M., der
grundsitzlich offen fiir eine >norddeutschc gestaltete Anlage ist, diese aber aus
technischen Griinden nicht verwirklicht und von Herrn W., der eine an der
schleswig-holsteinischen Westkiiste zu verortende Landschaft in seiner Anlage
gestaltet hat,8? lassen — gerade auch angesichts der Aussage des Fachhindlers K.,
wonach norddeutsch anmutende Landschaftselemente auf Platz zwei der meistver-
kauften Gestaltelemente rangieren — die Deutung zu, dass es eine grundsatzliche
Priferenz hinsichtlich eines bestimmten Landschaftstypus nicht gibt und die Aus-
wahl vielmehr mit bestimmten technisch-dsthetischen und durch das gewiinschte
Eisenbahnspielerlebnis bedingten »Sachzwingen< zu begrinden ist. Aber die Wahl
des Landschaftsmotivs ist auch nicht beliebig, denn es werden bei den Herren M.
und W. (wie auch noch bei weiteren Beispielen, auf die noch einzugehen ist), je-
weils Referenzorte, und Referenzlandschaften ausgewihlt, mit welchen die gestal-
tenden Subjekte spezifische Sehnsiichte verbinden — etwa eine (wiederholt) be-
reiste Urlaubsregion.

Zuriick ins Hamburger Fachgeschift: Auf die Frage, worin denn méglicher-
weise neue, gar avantgardistische gestalterische Elemente aus den Angeboten der
Zubehérhersteller bestiinden, prisentiert Herr K. zwei Produkte: einen Déner-
Stand, der zweifellos fiir die inzwischen lange Prisenz der entsprechenden ethni-
schen Gastronomie und den Erfolg des stiirkischenc szreet food-Produktes steht, und
ein Set, das unter anderem Miniaturfiguren enthilt, mit deren Hilfe sich ein Frei-
korperkultur-Strand gestalten ldsst — Nudisten und Nudistinnen ebenso inbegriffen
wie ein bekleideter Voyeur, der hinter dem zum Bausatz gehérenden Sichtschutz-
zaun zu positionieren ist. Fiir Herrn K. sind diese seriell gefertigten Zubehorele-
mente in erster Linie ulkig und schon deshalb der Vorfithrung wert, weil er sich
tber sie lustig macht. Marktchancen sieht er fir diese Erzeugnisse in seinem Ge-
schift indessen kaum, wie tiberhaupt Neuheiten, die jenseits eines gewissen Ka-
nons verortet sind, kaum verkauft wirden,? denn:

»Manchmal ist das [was die Zubehdérindustrie liefert] ganz modern. Die [Hersteller] machen
dann auch so Plattenbauten und diese FKK-Sachen. Das wollen die Leute von da [aus den
Gegenden, in welchen diese Elemente verbreitet sind], damit das dann auf der Platte so
aussieht [...] wie die das kennen.«?!

Sieht man davon ab, dass unklar bleibt, ob Herr K. mit den »Plattenbauten« Hoch-
hiuser aller Art oder nur jene ostdeutschen Wohnhiuser meint, die — weil aus vor-
gefertigten Betonelementen nach dem Baukastenprinzip erreichtet — eigentlich mit
diesem Begriff gemeint werden, so wird anhand dieser Aussage doch deutlich, dass
der Fachhindler gestalterischen Elementen, die gesellschaftlich und kulturell Neues

89 Interview mit Herrn K. in dessen Ladengeschift, durchgefiithrt von S. K., am 18.08.2015.
90 Ebd.
91 Ebd.



130 Peter F. N. Horz/Susanne Klenke

oder Modernes aufgreifen, wenig Chancen auf dem Zubehdrmarkt einrdumt. Und
zwar unabhingig davon, dass die eine oder andere (kommerzielle) Schauanlage
auch Hochhiduser und Fernsehtiirme in ihre Anlagen integriert hat, denn, »sowas
[Nachbildungen moderner Architektur] verkauft sich ganz schlecht, auch wenn das
im > Miniatur Wunderland« da so ein ganz moderner Kram ist«.92 Offenbar, so lieBe
sich schliefen, hat die Modelleisenbahngestaltung eine Tendenz zum Nostalgi-
schen und Pittoresken, hat die informelle Gemeinde der Modelleisenbahner Vor-
behalte gegen (allzu) Neues.

Dass diese Gemeinde Uberdies Vorbehalte gegen (allzu) >Fremdes< hat, kénnte
angesichts fehlender Zeichen von Migranten und Migrantinnen auf allen hier pri-
mir betrachteten Anlagen und den geringen Marktchancen, die Herr K. dem D6-
ner-Stand einrdumt, zumindest vermutet werden. Bestirkt wird diese Vermutung
durch den Umstand, dass sich die Referenzlandschaften und -eisenbahnen, auf die
sich die Anlagen beziechen, meist auf den deutschsprachigen Raum, allenfalls auf
dessen unmittelbare Nachbarschaft beschrinken.?> So gesehen lieBen sich Vorbe-
halte gegentiber Fremdem, die sich in Landschaften, Hausformen, gegebenenfalls
auch in den Figuren und Fahrzeugen objektiviert, durchaus konstatieren, und hier-
fir spriche auch das Fehlen von Modellnachbildungen einer auBlereuropiischen
Flora in den Regalen des Hamburger Fachgeschifts. Hiergegen allerdings lieBe sich
wiederum einwenden, dass die Gemeinde der Eisenbahnenthusiasten im Allgemei-
nen durchaus reisefreudig ist, wenn es darum geht, die letzten und allerletzten Ein-
satzorte historischer Fahrzeuge aufzusuchen,® wobei nicht abschlieBend beurteilt
werden kann, ob mit dieser Reisefreudigkeit eine Offenheit fiir Fremdes verbun-
den ist, das dort auftritt, wo die >eigene« Lebenswelt verortet wird. Zu bedenken
wire an dieser Stelle tberdies, dass die Anlagen mit ihrem mal eindeutigen, mal
vagen Bezug auf eine bestimmte historische Epoche Zeitumstinde reprisentieren,
von welchen angenommen wird, dass sie noch keine Zeichen von Migration auf-
zuweisen hatten, auch wenn dies, historisch-sachlich betrachtet, nicht richtig sein
mag.

Auffillig ist aber auch — und vielleicht liegt hier der Grund fir die auf das
westliche Mitteleuropa bezogenen gestalterischen Selbstbeschrinkung —, dass es in
Bezug auf die Formgebung von Eisenbahnfahrzeugen, also hinsichtlich des Indust-
riedesigns anderer Fahrzeughersteller und nationaler Bahnverwaltungen, mitunter
erhebliche Vorbehalte gibt! So sagt etwa Herr J., dass er es zwar »toll« findet, wie
gut die Schweizer Eisenbahnen funktionieren, wie pinktlich diese seien und wie

92 Ebd.

93 Dies gilt definitiv fiir alle in diesem Text besprochenen Beispiele, dariiber hinaus aber auch fiir alle
Anlagen, die im unmittelbaren oder mittelbaren Zusammenhang mit der Entstehung dieser Arbeit
gesichtet worden sind. Definitiv nicht gilt das fiir ein Bespiel, auf das sich Johanna Marie Elle in
ihrem Beitrag in diesem Band bezieht, bei welchem ein reisefreudiger Eisenbahnenthusiast ein Motiv
aus der Volksrepublik China aufgegriffen hat.

%4 Die einschligigen Gazetten berichten hiufig tiber Reisen zu den letzten Einsatzgebieten histori-
scher Fahrzeuge. Zudem widmet sich die vierteljihrlich erscheinende Gazette »Fernexpress« Eisen-
bahnbetrieben in der europiischen Peripherie und in Ubersee.
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eisenbahnorientiert die Schweizer Verkehrspolitik iiberhaupt sei, dass er aber auf
seiner Anlage »nie« ein Modell einer Schweizer Lokomotive haben wolle, noch
schlimmer seien nur noch die Designs der Ziige in Italien, vor allem deren Farbge-
bung.% Ahnliche Probleme hat offenbar auch Herr R., der es »unméglich findet,
wie die Poleng, »aber auch die Osterreicher, wie die die 52er dann [nach dem Zwei-
ten Weltkrieg] lackiert haben«,” und »so eine Lok [ein Modell dieses Typs in seiner
polnischen oder Ssterreichischen Farbgebung] nicht einmal geschenkt haben« wol-
le.”” Unter diesem Gesichtspunkt betrachtet, dirfte die Landschaftsgestaltung frei-
lich durch die Vertrautheit mit bestimmten Formen- und Farbensprachen bei den
Fahrzeugen, mit welchen sich der einzelne Modellbahner identifizieren kann, er-
heblich mitbestimmt werden. Dass allerdings die Urteile iiber die Designs »fremderx
Eisenbahnfahrzeuge mitunter harsch ausfallen und sich hierin ein Blick Bahn
bricht, der das vertraute Eigene tiberhoht, wihrend er das nicht vertraute >Fremdex
zurlckweist, lisst sich angesichts der beiden oben zitierten Aussagen, schwer leug-
nen.%

Fir Herrn M. indessen, der im Blick auf diese spezifische Fragestellung noch
einmal telefonisch kontaktiert wurde, bot die Frage nach den fehlenden Zeichen
ymultiethnischer« Gegenwartsrealititen — und Herr M. betreibt immerhin eine An-
lage, die sich auf eine nach seinem verkehrspolitischen Bilde optimierte« Gegen-
wart bezieht — Anlass zum Nachdenken. Tatsichlich, so raumte M. nachdenklich
ein, fehlten auf seiner Anlage Menschen, die eine Migrationserfahrung oder einen
Migrationshintergrund verkérperten.®” Am Ende fihrte dieser Denkanstof3 schlief3-
lich auch zu neuen Einsichten: »Doch ja«, so M. bei einem weiteren Telefonge-
sprach, »den Doner-Stand kdnnte ich mir neben meinem Bahnhof >Dettingen< gut
vorstellen... das wire ja auch gar nicht so weit hergeholt«.1% Im Ubrigen aber,

»das will ich jetzt doch auch noch gesagt haben, ist meine heile Welt, ja eben gerade eine >heile
Welt, wo es keinen Krieg gibt, wo niemand fliichten muss und wo niemand verfolgt wird.

% Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn J., durchgefithrt von P. H. am 04.08.2003.

96 Bei der »52er« handelt es sich um die so genannte >Kriegslokomotivec der Deutschen Reichsbahn
(Baureihe »529), einen einfachen, leistungsstarken und robusten Dampfloktyp, der zwischen 1942 und
1945 in mehr als 6.000 Exemplaren gebaut wurde. Wihrend des Krieges gelangten zahlreiche dieser
Maschinen in simtliche Regionen des Deutschen Reiches und in die von der Wehrmacht besetzten
Gebiete und verblieben dort auch nach 1945. OBERMAYER, Deutsche Dampflokomotiven, 1969, S.
108.

97 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H. am 29.09.2003.

98 Solche harschen Urteile tiber die duflerliche Gestaltung von Fahrzeugen und Eisenbahnanlagen
werden von Eisenbahnenthusiasten mitunter auch auf Reisen gefillt. So kann etwa aus cigener Be-
obachtung (P. H.) in den 1990er Jahren berichtet werden, dass in dem auf ein preullisches Bahnbe-
triebswerk zuriickgehenden Eisenbahnmuseum im polnischen Wolsztyn aus Deutschland angereiste
Eisenbahnfreunde wiederholt Kritik daran geiibt haben, wie die Farbgebung von Gebduden und
chemals preuBischen bezichungsweise deutschen Lokomotiven sverfilscht« und spolonisiertc worden
sei. Eine Verallgemeinerung lisst diese Beobachtung freilich nicht zu.

9 Dies warf bei Herrn M. aber auch die nicht unberechtigte Frage auf, woran sich letztlich ein Migra-
tionshintergrund oder eine Migrationserfahrung festmachen liele, wenn diese durch eine Miniaturfi-
gur verkérpert werden solle. Telefongesprich mit Herrn M., gefiihrt von P. H. am 17.10.2015.

100 Telefongespriach mit Herrn M., durchgefithrt von P. H. am 19.10.2015.
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Und all die Leute, die von uberall aus der Welt herkommen... Die kommen halt zu Besuch
oder als Touristen, und die fahren dann alle umweltfreundlich in meinen Regio Shuttles«

lasst M. lachend wissen.!91 Und mochte man eine Fremdenfeindlichkeit hier, auch
angesichts einer politischen Verortung von Herrn M. im Griinen< nicht unbedingt
unterstellen, so bleibt dennoch der Eindruck, dass die auf der >Plattec gestalteten
Welten eher kleine und vertraute Welten sind und sein sollen, in welchen weit
mehr ein imaginiertes >Eigenes< entfaltet wird, denn ein imaginiertes >Fremdes«.

Spiele mit Zeit und Raum

Im Sommer 2015 prisentiert der Grundschullehrer, Herr W., der ihn besuchenden
Forscherin eine seiner insgesamt drei Modellanlagen in NenngréBe »Z«.192 Im ers-
ten Stock seines Hauses, das in der grinen Hamburger Peripherie liegt, hat Herr
W. sein Arbeitszimmer eingerichtet, in welchem sich in einem Glaskasten, der an
ein Aquarium erinnert, die preisgekrdnte, in einer siebenjihrigen Schaffensperiode
entstandene Modellbahnanlage >Friest« befindet. Bei der Gestaltung der Anlage hat
Herr W. fast vollstindig auf Produkte der Zubehdrindustrie verzichtet, was einer-
seits auf sein gestalterisches Potenzial und seine basteltechnischen Fihigkeiten
verweist, andererseits die lange Entstehungszeit der Anlage erklirt. Der Blick auf
die Anlage zeigt ein urbanes Umfeld, das sich aus einer Mischung gestalterischer
Elemente verschiedener norddeutscher Hanse- und Hafenstidte konstituiert. Die
Szenerie ist bestimmt durch eine Hafenanlage mit Booten, Seeminnern, Hafenar-
beitern und einer Werft, einem Kran und einem Kohlenhandel. Im Hafenbecken
liegen einige im Eigenbau des Gestalters entstandene Schiffe; der Anleger ist aus
Hunderten von Zahnstochern entstanden. Auf dem Marktplatz von »>Friest
herrscht buntes Treiben, da zahlreiche von Figuren verkdrperte Menschen unter-
schiedlichsten Titigkeiten nachgehen. Mit einer kleinen Taschenlampe in der Hand
beleuchtet W. die einzelnen Szenen und Highlights: »Hier, sehen Sie zum Beispiel
‘mal das Geschift, vor dem die zwei Frauen stehen. Gucken Sie mal was die sich
dort angucken«:'” Die winzigen Schaufenster des Modellladens erlauben einen
Blick ins Innere des Geschifts. Es ist ein Bekleidungsgeschift, in dessen Schau-
fenster Kleiderbiisten mit Modellen der Saison aufgestellt sind. Auch in der Bicke-
rei kann der Betrachter das Warenangebot erkennen. In mthevoller Arbeit ist hier
Uberaus detailreich ein kleinstadtischer Lebensraum aus der Zeit um 1900 nach-
empfunden worden. Das Motiv einer norddeutschen Kiistenstadt korrespondiert
mit der Biografie von Herrn W., der von der schleswig-holsteinischen Westkiiste
stammt. Wiederholt fillt im Gesprich mit Herrn W. der Begriff »Heimat«, der sich

101 Ebd.
102 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn W., durchgefithrt von S. K. am 20.08.2015.
103 Ebd.
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einerseits auf nostalgische Gefiihle, andererseits auf die in der Anlage reprisen-
tierten Orte bezieht.104

Abbildung 1: Prizise ausformuliertes Szenario in Nenngrofle >Z«: Ausschnitt aus der Anlage
»Friest«. Foto: Susanne Klenke, 2015.

Herr W. sieht sich selbst als »Bastler« und ist, nach eigenem Bekunden Eisenbah-
nenthusiast »seit Kindheitstagen«.!%5 Und dhnlich wie bei Herrn M. steht hinter der
Anlage eine >Geschichtes, die allerdings erheblich konkreter ausgestaltet ist als bei
M. und auch nicht auf (bislang vergebliche) verkehrspolitische Hoffnungen, son-
dern auf die norddeutsche Geschichte abhebt: Verortet an der Westklste des Her-
zogtums Schleswig, gehort »Friest seit 1864 zu Preuflen und hat zu jener Zeit sei-
nen Eisenbahnanschluss erhalten. Auch das sozio6konomische Szenario ist prizise
ausformuliert:

»Die geschiitzte Lage hinter den Inseln brachte dem kleinen Hafen schon seit Jahren ein
gutes Auskommen. Die Einwohner der Stadt haben hiervon profitiert. Auch wenn der
Handel nicht mit den groflen Stidten an der Ostseekiiste konkurrieren kann, so haben eini-
ge Kaufleute es zu Wohlstand gebracht.«106

104 Ebd.
105 Ebd.
106 Typografisches Handout zur Anlage von Herrn W.
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Diese Voraussetzungen wiederum korrespondieren mit den Anfingen des Kisten-
tourismus und der Eréffnung einiger Kurhduser in »Friest, in welche es die Stidter
aus dem nicht allzu weit entfernten Hamburg zieht'” — genug Griinde nicht nur
fir einen Eisenbahnanschluss, sondern auch fiir ein reges Verkehrsgeschehen im
Fracht- und Personentransport. Simtliche Gebdude der Anlage und alle Figuren,
welche der Anlage menschliches Leben« verleihen, folgen einer konsistenten Lo-
gik, welche jedes einzelne Gestaltobjekt legitimiert. Dies gilt fiir den Eigentiimer
der Werft, der als Traditionsunternehmer im Holzschiffbau seine liebe Not mit
den neuen industriellen Produktionsweisen und dem aufkommenden Stahlschiff-
bau hat und sich nur durch Reparaturen tber Wasser halten kann. Dies gilt aber
auch fiir das kleine Midchen, das auf dem Markt seine selbst gepfliickten Blumen
verkauft, um solcherart zum Familieneinkommen beizutragen. Dabei sind es gera-
de die Stimmigkeit der Geschichte, die hinter der Anlage in allen ihren Einzelhei-
ten steht, und die Vielseitigkeit der Aspekte, die in die Anlage gestalterisch einflie-
Ben, welche fiir Herrn W. wichtig sind:

»Also es ist beim Modelleisenbahnhobby die Vielschichtigkeit, es ist nicht nur Basteln, La-
ckieren... [Vor allem ist es] Vorbildrecherche... Was musste ich fiir die Anlage recherchie-
ren, was vor 100 Jahren war... Ich hab’ mir fiinf Biicher aus der Zeit besorgt! Ich hab’ mir
Kunstgeschichte [von] Schleswig-Holstein besorgt... [Dafiir] wiirde ich mich sonst nie inte-
ressieren. Ich gehe durch die Dérfer und gucke mir Gebdude an, recherchiere, wann sind
die gebaut worden. Ich muss mich mit Architektur beschiftigen. Ich muss wissen, wie ist
die Fensterfront. Ich kann kein bayrisches Haus in meine norddeutsche Anlage setzen, weil
die ganz andere Fenster haben. Die muss ich dann umbauen. Ich muss Metallverarbeitung
machen, um mit den Schienen klar zu kommen, Holzverarbeitung machen, um das zu bau-
en, Elektrik, Elektronik muss ich kénnen. Vorbildkenntnisse [auch auf dem Feld der]| Sig-
naltechnik — ein unheimlich interessantes Thema. Wie die das gemacht haben, dass es da
keine Unfille gibt. Und ich fotografiere dann noch [an den als Vorbilder herangezogenen
Orten]... Das sind zehn Sachen und Themenbereiche, die ich Thnen sofort sagen kann, die
ich kénnen muss, mit denen ich mich beschiftigen muss. Und wenn die Kinder mich fra-
gen >was sind deine Hobbys?, dann wiirde ich sagen »ich lerne«. Ich habe innerlich so den
Drang [zu verstehen]. Ich muss wissen, wie es geht. Wenn ich das dann weil3, dann ist es
mir egal... Man lernt da unheimlich dabei.«108

Wichtig fiir Herrn W. ist also nicht nur die im wahrsten Wortsinn >bastlerischec
Umsetzung dessen, was er als Szenario im Kopf hat. Wichtig ist primir die Ein-
ordnung seiner Anlage in ein >realistisches< historisches Szenario und die Frage, »ob
es so [wie es dargestellt wird] hitte sein kénnen« in einem Kiistenort um die vor-
vergangene Jahrhundertwende.!® Ungeachtet seiner beeindruckenden historisch-
kulturwissenschaftlichen Recherchen verweist Herr W. gegeniiber der als Kultur-
wissenschaftlerin angemeldeten Forscherin, aber auch gegentiber die Anlage be-
trachtenden Dritten (die Anlage wurde bereits mehrfach Sffentlich gezeigt), auch
auf das fantastische Moment, das in >Friestc enthalten sei. Dabei durfte es sich bei

107 Ebd.
108 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn W., durchgefiihrt von S. K. am 20.08.2015
109 Ebd.
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diesem Verweis um eine Strategie handeln, kritischen Einwinden gegen das kultur-
und sozialhistorische Szenario zu entkommen, bevor diese Giberhaupt erhoben
werden. Denn natiirlich méchte Herr W. angesichts seiner intensiven Recherchen
und Erhebungen nicht den Eindruck erwecken, er spiele einfach nur eine vage
Imagination historischer Umstidnde. Zumindest ein Stiick weit dirfte dies dem
Umstand geschuldet sein, dass >Friest fiir Herrn W. so etwas wie ein >Meisterstiicke
ist, mit dessen Hilfe er sich die Anerkennung der Modelleisenbahnerszene nicht
nur erhofft, sondern diese auch erhalten hat. Nicht ohne Stolz spricht W. von der
Berichterstattung iber seine Anlage in Fachmagazinen und in der regionalen Pres-
se und davon, dass einige Besucher von Modelleisenbahnausstellungen diese nur
deshalb (mehrfach) aufgesucht hitten, weil sie seine Anlage noch einmal be-
trachten wollten.

Damit mag die Anlage ein Stiick weit jenseits jener Anlagen zu verorten sein,
die ausschlieBlich fiir den Gebrauch und zur Freude ihres Erbauers gestaltet wor-
den sind. Zugleich darf angenommen werden, dass Herr W., der bereits mehrere
Anlagen gestaltet hat, darunter eine, die dem reinen >Spiek vorbehalten ist, bei Friest
nicht grundlegend anders verfahren ist, als bei seinen anderen Anlagen. So hat
beispielsweise sein Ensemble >Industriebahn¢, in welchem er einen historischen
GroBbetrieb entlang seines Gleisanschlusses nachempfindet (und sich damit von
der sonst dominanten Lindlichkeitsidylle ein Stiick weit emanzipiert, wiewohl in
der Verkleinerung auch die Industrieanlagen nachgerade idyllisch anmuten), eben-
falls eine klare, ausgefeilte Themenstellung, die hinter dem Gestaltprodukt steht
und dieses in all seinen Einzelheiten begriindet. Allenfalls der Aufwand um die
vorausgehenden Recherchearbeiten zur >Industriebahn¢ und zu den anderen nicht
fir die Offentlichkeit bestimmten Anlagen diirfte von Herrn W. geringer gehalten
worden sein, als dies bei >Friest, dem Meisterstiick von Herrn W., der Fall war.
Und im Kern unterschiedet sich letztlich auch >Friestcin der Formulierung eines zu
gestaltenden Szenarios lediglich hinsichtlich des betriebenen Aufwands und dem
Versuch der absoluten >Realitdtsgerechtigkeit« und nicht strukturell von den Anla-
gen anderer Modelleisenbahner, etwa jener von Herrn M.

Dieser hat, wie bereits oben erwihnt, den verkehrspolitischen Frust, der sich
bei ihm, dem von der Umweltfreundlichkeit des Verkehrstrigers »Schienec tiber-
zeugten grinen Kommunalpolitiker aus dem GroBraum Stuttgart, »iber Jahre
angestaut hat«, produktiv gewendet, indem er sich auf einer Sperrholzplatte von
400 mal 80 Zentimetern ein ideales Gegenmodell zur »bahnpolitischen Misere
geschaffen hat. Dieses Gegenmodell in NenngrofB3e >HO« ist historisch in der »Jetzt-
zeit oder, sagen wir mal, in der nidheren Zukunft« und geografisch »in der niheren
Umgebung«, 10 also im Vorland des Schwibischen Juras, verortet, was die Streu-
obstwiesen und die Héduschen, die den Schienenstrang sdumen, glaubwiirdig ver-
mitteln konnen — zumindest auf den ersten Blick! Denn auf den zweiten Blick ist
auffillig, dass die menschlichen Siedlungsgebiete, welche seine Ziige — mit einer

110 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn M., durchgefiihrt von P. H. am 29.10.2003.
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einzigen als »Museumszug« bezeichneten Ausnahmegarnitur!!! ausschlieSlich so
genannte Regio Shuttles in den Designs verschiedener regionaler Eisenbahnver-
kehrsunternehmen — verbinden, Zeichen jingerer oder gegenwirtiger Bautitigkeit
vermissen lassen.!'2 Spitestens der dritte Blick macht deutlich, dass die gegenwir-
tige oder gar zukiinftige Eisenbahnwelt von Herrn M. eine solche ist, die zahlreiche
Elemente historischer Eisenbahnwelten enthdlt: Etwa die so genannten mecha-
nisch betriebenen >Formsignale« oder auch Stationsgebiude und Stellwerke, welche
die >neue Bahn¢ zugunsten von Fahrkartenautomaten und elektronischen Steue-
rungssystemen lingst aus dem Verkehr gezogen hitte oder dies unverziglich tun
wiirde, wenn sie stillgelegte Strecken aus verkehrspolitischen Erwidgungen reakti-
vierte.113

Auf diese »Unstimmigkeitenc seiner Landschaftsgestaltung angesprochen, ver-
weist Herr M. zunichst auf die auf altertimelnde Hausformen beschrinkte Ange-
botspalette der Zubehé6rindustrie, erklirt dann aber auch, dass er die »Landschaft
fressende Baupolitik« und die durch diese bedingten »Speckgtirtel um die Dérfer«
ablehne und somit auch keine »trostlosen Einfamilienhaussiedlungen« auf seiner
Anlage haben wolle, »auch wenn es natiirlich richtig ist, dass dort die Leute woh-
nen, die meinen Shuttles die Fahrgiste bringen«. Die auf seiner Anlage prisenten
»Formsignale« rechtfertigt M. damit, dass diese und die in ihnen verkérperte Tech-
nologie gut 100 Jahre alt und sich bestens bewidhrt habe. Zudem sihen diese
schlichtweg »schoéner aus« als die neuen, digital gesteuerten >Lichtsignale«.!'* Und
wiewohl Herr M. im Gesprich immer wieder gute und nachvollzichbare Begriin-
dungen dafiir sucht, dass seine verkehrspolitischen Ideale »nicht nur Spinnerei«
seien, und dass man vielerorts nur »einen Katzensprung« weit von der Verwirkli-
chung von Projekten zur Optimierung des 6ffentlichen Verkehrs entfernt sei, weil
es die Projekte und die Wirtschaftlichkeitsberechnungen immerhin bereits gibe, ist
sich M. durchaus bewusst, dass seine Modellwelt eben eine Modell-Welt ist, in der
er das darstelle, was ihm »lieb und teuer« sei. SchlieBlich sei es doch gerade das
Merkmal der Modelleisenbahn, ein »Spielzeug fir Erwachsene« zu sein, mit dessen
Hilfe etwas imitiert werde, das man sich vorstellen und von dem man hoffen kon-
ne, dass es einmal eintreten werde und nicht unbedingt das, was »wirklich« sei. Und
wenn sich »da drauBen« die Welt »dauernd zum Schlechteren entwickelt, dann ist
es doch gut, dass wenigstens hier drin [im Arbeitszimmer des Reihenhauses, in
dem Herr M. seine Anlage aufgestellt hat| Strecken, die verrotten und Bahnhofe,
die verfallen, aufgehoben sind«.!1>

111 Diese besteht aus einer Dampflok und mehreren historischen Waggons.

N2 Ebd.

113 Die vollzogenen Reaktivierungen stillgelegter Eisenbahnstrecken in der Region (Tibingen—
Herrenberg, Metzingen—Bad Urach und Béblingen—Dettenhausen) spielen in den Ausfithrungen von
Herrn M. immer wieder eine wichtige Rolle, weil sie als Prizedenzfille fiir seine Visionen gelten
kénnen und diese somit zu legitimieren geeignet scheinen.

114 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn M., durchgefiihrt von P. H. am 29.10.2003.

115 Ebd.
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Die Anlage als Ort der Erinnerung, als Objektivation der Erinnerung? Folgt man
Herrn M., so lieBe sich das durchaus so begreifen, wobei in seiner Anlage gleich-
ermallen Erinnerungen an Vergangenes, selbst Erlebtes (als die Bahnen noch be-
triecben wurden und die Dorfer noch Dérfer und keine »Satellitenstidte« der Lan-
deshauptstadt waren) und auch Hoffnungen auf eine bessere Zukunft in Gestalt
von Zeichen des »Neuen< und >Modernenc (Regio Shuttles) materialisiert sind. Gegen
dieses >Neue< hat Herr M. auch grundsitzlich »gar nichts einzuwenden, wenn es ein
menschliches Ausmal3 hat« und es »Menschen und Umwelt« diene.!® Dementspre-
chend komme auch der mit der Nachbildung einer Dampflok bespannte >Nostal-
giezugs, »nur gelegentlich zum Einsatz |[...] so wie auf der Strohgiubahn von Korn-
tal nach Weissach«. Denn auch wenn das »etwas Kleines ist, das Kinder freut... und
die Eisenbahnfreunde natiirlich auchg, sei dies eben etwas Besonderes, das nicht
jeden Tag auf der Strecke sein miisse, weil »die Lok schon alt ist und auch ganz
ordentlich rullt«.!” Somit spielt Herr M. auf seiner Anlage eine Gegenwart aus
seiner Region, die ihrer Zeit schon ein wenig voraus ist (verkehtliche Realitit), die
ihrer Zeit aber auch ein wenig hinterherhinkt (Formsignale) und in der die Ver-
gangenheit (Nostalgiezug) ihren >Ehrenplatz¢ einnimmt. Damit erscheint die Anla-
ge von Herrn M. und die hinter ihr stehende Philosophie schon geradezu ausgegli-
chen und abgeklirt, was man von der Eisenbahnwelt von Herrn R., um die es im
Folgenden gehen soll, durchaus nicht sagen kann. Diese lisst sich als eine konse-
quente Absage an die Gegenwart begreifen, und verstiinde R. seine Anlage als ein
Modell fur die Zukunft, so lieBe dies den Forscher durchaus erschauern.!18

Im Keller seines Einfamilienhauses im nordlichen Franken hat Herr R. eine
umfangreiche Anlage auf zwei Pressspanplatten von jeweils dreieinhalb mal einein-
halb Metern aufgebaut, die tber Eck zusammengefiigt sind und somit die Ecke des
Kellerraumes aufgreifen. Herr R. 1idt sonst keine Besucher und Besucherinnen ein,
hat sich aber angesichts eines im 6rtlichen Modelleisenbahnladen angebrachten
Plakates, mit dessen Hilfe beforschungsfreudige Modellbahner gesucht worden
sind, davon Uberzeugen lassen, seine Anlage einem Forscher vorzufihren und
dessen Fragen zu beantworten.!!? Bereits in einem Vorgesprich erwihnt R., dass er
sich in seinem Miniatur-Fahrzeugpark auf die Epochen >IIc und »III (Ost)<20 be-

116 Ebd.
17 Ebd.

118 Leider wurde es bei dem im Angesicht der Anlage von P. H. am 29.09.2003 durchgefiihrten Ge-
spriach verabsiumt, konkret danach zu fragen, inwieweit R. seine Anlage und das sie verkérpernde
Szenario als ein Muster fiir eine bessere, kiinftig zu verwirklichende Gesellschaft begreift. Es ist
jedoch zu befirchten, dass dem so ist.

119 Das Plakat diente der Rekrutierung von Modelleisenbahnern fiir das 2003 von P. H. durchgefiihrte
Projekt.

120 Es zdhlt zu den Figentimlichkeiten der Modelleisenbahnerszene, die Eisenbahnmodelle in ihrer
Beschriftung (Logos, Eigentumsangaben, Baureihen und Betriebsnummern), Farb- und Formgebung,
aber auch bestimmte Elemente der Eisenbahninfra- und -suprastruktur, Gebiude und Uniformen
bzw. Kleidungsstiicke nach >Epochenc einzuteilen. Diese Epochenecinteilung, die wiederum linder-
spezifisch vorgenommen wird und iiber die in der Praxis mitunter Verwirrung herrscht, geht auf eine
Einteilung des Verbands der Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde Europas (MOROP) zuriick
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schrinke, weil aus seiner Sicht in den durch diese Epochen erfassten Zeitrdumen
»die Welt noch in Ordnung war«.!2! Prizise betrachtet, handelt es sich bei den
Epochen, die auf der Anlage von Herrn R. durch Lokomotiven, Waggons, Eisen-
bahnanlagen und Landschaftsgestaltung verkérpert werden, um die Epochen >l
und »IIIa Ost, was einer gestalterischen Beschrinkung auf die Zeit der Deutschen
Reichsbahn (Deutsches Reich/Bundestrepublik) in den Jahren 1937 bis 1950 bezie-
hungsweise der Deutschen Reichsbahn (DDR) in den Jahren 1949-1956 ent-
spricht. Dies ist insofern auffillig, als sich die Frage aufdringt, weshalb R. gerade
zwei zeitlich-rdumliche Kontexte gestalterisch zusammenfihrt, deren Gemeinsam-
keit, historisch betrachtet, vor allem in der diktatorischen Ausprigung des herr-
schenden Regimes besteht!

Nicht ohne auf den Aufwand bei dieser Kleinarbeit zu verweisen, spricht Herr
R. davon, dass er »die eine oder andere Lokomotive und schon ziemlich viele
Waggons«, welche die Modellbahnindustrie im Design der entsprechenden Epo-
chen nicht bereithilt — schlieBlich »vernachldssigen die ja vieles, was sich nicht so
gut verkauft« —, selbst nach den entsprechenden Vorbildern umgestaltet habe.122
Die Landschaft indessen, welche ihre Referenzregion im bayerisch-hessisch-thi-
ringischen Grenzraum habe, sei unschwer zu gestalten gewesen, denn mit einigen
farblichen Korrekturen an handelstiblichen H4uschen kénne man »aus roten Zie-
geldidchern Schieferdicher, und aus rotbraunen, dunkle Balken fiir die Fachwerk-
hiuschen« machen. Und »weil die Leute ja damals nicht [wie heute] in einer Luxus-
und Wegwerfgesellschaft gelebt haben und die Héuser nicht »wie aus dem Ei ge-
pellt dagestanden« seien, hat Herr R. die architektonischen Elemente seiner Anlage
leicht »patiniert«!? und den Aspekt der »Selbstversorgung« in die Landschafts-
gestaltung mit einbezogen. So finden sich in den Girten der ausschlieBlich dérflich
anmutenden Siedlungsgebiete seiner Anlage vor allem Nutzpflanzen, und auch
sonst dominieren Zeichen des Agrarischen. Ein Pferd zieht einen Pflug, in den
Girten stehen Obstbiume und es gibt etliche Acker, auf welchen — den darge-
stellten Epochen entsprechend — »nattrlich kein Mais, sondern Kartoffeln und
Getreide angebaut wird«.!2* Dabei sind nicht alle Felder perfekt nachgebildet und
das eine oder andere landschaftliche Element — gerade auf dem Gebiet der agrari-
schen Nutzpflanzen — bedarf der Erklirung, weil es nur abstrakt und in Andeutun-
gen dargestellt wird. Aber das stért Herrn R. durchaus nicht, denn er baut seine

und kann auf der Internetprisenz des Verbandes, nebst allerhand anderen mehr oder minder skurril
anmutenden Normen und Richtlinien fiir den Umgang mit Modelleisenbahnen eingesehen werden.
Siehe hierzu http://www.morop.cu/de/normes/index.html (18.10.2015).

121 Vorgesprich zu Besuch bei und Interview mit Herrn R., Ende September 2003.
122 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H. am 29.09.2003.

123 Die Technik des »Patinierens< wird in Modell(bahn)bauerkreisen gerne angewandt, einerseits um
die >Kunststoffoptike vieler Modelle zu retuschieren und diese realistischer erscheinen zu lassen,
andererseits um beispielsweise Lokomotiven »Gebrauchsspurenc beizubringen.

124 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H. am 29.09.2003.



Sehnsuchtsorte — Eisenbahnlandschaften in kleinen Mal3staben 139

Anlage »nur fiir mich selbst«, nimmt an keinen Wettbewerben teil und ldsst, wie
erwihnt, »normalerweise niemand hier ‘rein«.!125

Fragt man R. was denn fiir ihn an den Epochen >Ilcc undIlla (Ost)« besonders
interessant oder typisch sei, was diese ausmache und was er iberhaupt mit der
vorab getitigten Aussage, wonach damals, als diese Epochen Gegenwart waren, die
Welt noch in Ordnung gewesen sei, ausdriicken wolle, so beschrinkt sich R. zu-
néchst auf eine auf das Eisenbahnwesen bezogene Antwort:

»Wissen Sie, das war ja damals [Epoche >Ilc( so, dass da die Reichsbahn wieder verstaatlicht
wurde... Also die Bahn, die nach dem Ersten Weltkrieg erst rein staatlich war und dann — so
wie heute die Bahn AG — in eine private [Kapital-|Gesellschaft umgewandelt wurde... die
wurde dann, das war 1937, wieder unter die Kontrolle des Staates genommen. Und der
Reichsverkehrsminister war dann auch gleichzeitig der Generaldirektor der Reichsbahn.
Damit wurde die Bahn in Deutschland wieder staatlich... Und so war das ja dann auch in
der DDR [Epoche >IIlaq... Also die Bahn in der Hand des Staates... Und das ist eigentlich
auch gut... Meiner Meinung nach ist das gut, denn die Bahn soll in der Hand des Staates
sein und nicht als Aktiengesellschaft existieren... Da kauft dann heute der, morgen der, die
Anteile, und die Bahn wird dann zum Spielball... Die ist blol noch Spekulationsgegen-
stand.«120

Den hierauf in Form einer Frage vorgebrachten Einwand, dass die Staatsunmittel-
barkeit in Bezug auf das Eisenbahnwesen nicht nur auf die genannten Epochen,
sondern sowohl fiir die DDR wihrend der gesamten Zeit ihrer Existenz, fiir die
Bundesrepublik (alt) und fiir die vereinigte Bundesrepublik bis 1994 zutrife, kom-
mentiert Herr R. ebenfalls mit einem Verweis auf Aspekte des Eisenbahnwesens:

»Also ich will mal so sagen... Natiirlich war die Bahn auch spiter noch in der Hand des
Staates, aber eigentlich hat der Niedergang der Eisenbahn ja dann schon angefangen. Im
Westen [Bundesrepublik alt] hat die Vernachlissigung der Bahn ja schon mitten im Wieder-
aufbau angefangen... Die haben ja dann nur noch auf das Auto gesetzt und auf neue Stra-
Ben... Ja, und im Osten [DDR] da war das schon besser. Die waren ja da etwas verniinftiger.
Aber dann ist das ja losgegangen, dass alle — also die im Osten und im Westen — keine
Dampfloks mehr wollten... Nur noch modern, wollten die alle sein; deswegen haben sie alle
mit Diesel angefangen. Klar, Diesel ist auch noch besser als gar keine Bahn, also besser als
die Strecken stilllegen. Aber die heimische Kohle haben sie immer vernachlissigt, weil sie
immer nur mehr Wirtschaftlichkeit wollten. Also ging es da irgendwie dann schon abwirts.
Und eigentlich wollte ja auch die DDR méglichst schnell die Motorisierung der Massen...
Wenn die gekonnt hitten, wie sie wollten, hitten die dann Trabis fiir alle gebaut, und dann
wire die Bahn dort genauso schnell bedeutungslos geworden wie im Westen.«127

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass Herr R. ein Szenario entworfen hat,
das seinen — zweifellos romantisch-nostalgisch ausgeprigten — verkehrs- und wirt-
schaftspolitischen Idealen entspricht: die Bahn als Haupttriger des Fracht- und
Personenverkehrs, die heimische Kohle als Energietrager fiir die Erbringung der
Verkehrsleistungen. Und weil eine solche imaginierte Idealwelt, die — wie oben

125 Fbd.
126 Ebd.
127 Bbd.
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ausgefithrt — auch von der Staatsunmittelbarkeit der Eisenbahnverwaltung be-
stimmt wird, kommen in gestalterischer Hinsicht letztlich nur die von Herrn R.
priferierten eisenbahnhistorischen Epochen in Frage, weil nur in diesen die
Dampftraktion iiberwog und gleichzeitig die Eisenbahn in der Hand des Staates
war. Dass die Staatsunmittelbarkeit der Eisenbahnverwaltung auch schon vor 1918
fir die Bahnen der Deutschen Linder zutreffend war und die Dampftraktion sei-
nerzeit noch mehr Bedeutung hatte als im Zeithorizont der Epochen Ilcc und »I1la
(Ost)« thematisiert Herr R. indessen nicht, so dass angenommen werden darf, dass
die genannten Epochen fiir ihn noch mehr relevante Charaktermerkmale aufzu-
weisen haben. Aber auch ohne, dass dies so erfragt worden wire, schilt sich fiir
das Szenario der Anlage von R. noch ein weiterer zentraler Aspekt heraus, denn
»damals hatten alle Arbeit... Damals herrschte Ordnung, nicht nur bei der Eisen-
bahn, sondern iberhauptl«!28 Und >damalse, als ein gewisser Julius Dorpmiiller in
Personalunion Generaldirektor der reichsunmittelbaren Eisenbahn und Reichsver-
kehrsminister war und die Deutsche Reichsbahn »ihre gréten Transportleistun-
gen« erbrachte'” beziehungsweise ihre gleichnamige Rechtsnachfolgerin in der
DDR »trotz aller Schwierigkeiten und der Ausplinderungspolitik der Sowjetunion«
wieder aufgebaut werden konnte, »damals hat auch nicht jeder seinen Dreck nur
fallengelassen« und die »Dinge hatten noch ihren Wert«.130

Kohle als wichtigster Energietriger, Dampftraktion, heroische Eisenbahner,
die nahezu unglaubliche Transportleistungen ermdglichen und ein Staat der die
Eisenbahn fir wichtig genug erachtet, dass er sie in seine unmittelbare Obhut
nahm, dazu Menschen, die nicht verschwenderisch konsumieren, sondern Ziegen
und Gefliigel halten und ihr Gemiise selbst anpflanzen — dies ist die ideale Welt
von Herrn R. Dies ist die Welt, die auf seiner Anlage ihr Abbild findet. Und zwar
in Gestalt der Miniaturzige aus zwei Epochen, die nicht zufillig Epochen sind, in
welchen nicht nur der Zugverkehr, sondern der gesamte Alltag >staatsunmittelbar«
und straff organisiert war, und in Gestalt der Landschaft, durch welche die Ziige
ihre Runden zichen. Diese Landschaft ist R. zufolge zwar auch geprigt von Er-
scheinungen der seinerzeit modernen Industrie (wiewohl sich, abgesehen von den
Bahnlagen selbst, keine solche Erscheinungen auf seiner Anlage finden), aber sie
erscheint in ihrer Gestaltung — und dies verbindet diese zumindest als >eigenwillig
zu bezeichnende Anlage mit der von Herrn W. und jener von Herrn M. — durchaus
als »idyllisch«. Auch imaginiert Herr R. die Landschaft, die sich in seiner Anlage
abbildet, deshalb als »schén« und »unverbraucht«, weil sie weniger zersiedelt sei, als

128 Ebd.

129 Tatsichlich kennt und wertschitzt R. jenen Julius Dorpmiiller, der schon 1926 Generaldirektor
der Deutschen Reichsbahn wurde und von 1937 bis 1945 zusitzlich den Posten des Reichsverkehts-
ministers bekleidete, ungeachtet des Umstandes, dass dieser die Ablésung von der Dampftraktion
durch die Elektrifizierung des Eisenbahnnetzes vorantreiben wollte und iiberdies als Pionier des
Autobahnbaus zu betrachten ist. Zu Dorpmiiller, seiner schillernden und fiir deutsche Karrieren
seiner Generation paradigmatischen Vita siche GOTTWALD, Dorpmiiller, 1995; DERS., Dorpmiillers
Reichsbahn, 2009.

130 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H. am 29.09.2003.
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die der Gegenwart, weil es weniger und »nur schmale« Straen gibt und weil die
Menschen damals den »Wert« dieser Landschaft, der »Natur«, wie R. es nennt,
noch zu schitzen gewusst hitten. Dieser Wert ergibt sich fiir R. einerseits aus dem
Charakter eines Urwuchsigen, das der Landschaft damals noch zu eigen gewesen
sei, andererseits aus der Unmittelbarkeit des Bezugs der Menschen zu ihrer »natir-
lichen< Umwelt, der zwar 6konomisch motiviert gewesen sei, aber einen »ganz
anderen Menschenschlag hervorgebracht« habe. Damals nidmlich, so R.,

»gab es das Reichsheimstittengesetz, das wissen Sie als Volkskundler ja... Und diese Reichs-
heimstitten, die wurden so gebaut, dass die Familien, die in diesen Hiusern gewohnt ha-
ben... dass die alle noch Hiihner, Ziegen oder Schweine halten konnten. Ja, und das haben
die auch gemacht! Da war das nicht so, dass man ins Auto gestiegen wire und einfach ‘mal
zum Discounter gefahren wire«.!13!

Sieht man davon ab, dass das Reichsheimstittengesetz keine Erfindung der Epo-
che »Ilcq, sondern der frithen Weimarer Republik und (zunichst) auch kein Instru-
ment war, mit dem die Selbstversorgung der Bevolkerung eingefithrt werden sollte,
sondern vielmehr ein Rechtsinstitut, das die Wohnungsnot nach dem Ersten Welt-
krieg lindern helfen sollte,'32 und sieht man weiter davon ab, dass sich auf der An-
lage von Herrn R. kein einziges Gebdude befindet, das dem seinerseits beschriebe-
nen Bild entspricht, so wird an diesen Ausfithrungen deutlich, welche Imaginatio-
nen er an das Reichsheimstittengesetz bindet und wie diese Imaginationen tber in
(diesem Fall in Rechtswirklichkeit gegossene) sozial-kulturelle Verhiltnisse wiede-
rum in Beziehung zu seiner Anlagengestaltung stehen. Denn diese bildet ab, was
Herr R. als gute und richtige sozial-kulturelle Verhiltnisse empfindet, und sie ob-
jektiviert diese sogar dann noch, wenn das konkrete Objekt selbst (die Materialisie-
rung von Rs. Imagination der Reichsheimstitte) gar nicht auf der Anlage prisent
ist.

Die lieblich< anmutende Vision von Herrn M., die fiir eine »Vers6hnungsge-
sellschaftc steht, in der sich alle Menschen harmonisch im Regio Shuttle zur gemein-
samen Fortbewegung treffen, die historische Momentaufnahme von Herrn W. und
das vergleichsweise unverfingliche historische Szenatio, das hinter ihr steht, und
die Anlage von Herrn R., die fiir den historisch informierten Betrachter geradezu
beklemmend anmutet. Drei Anlagen, die in ihrer Landschaftsgestaltung durchaus
unterschiedlich ausfallen. Im Kern jedoch unterscheiden sich M., W. und R. in
ihrem Tun nicht allzu sehr voneinander, denn sie alle gestalten nach bestimmten

131 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H. am 29.09.2003.

132 Zentraler Gedanke des Reichsheimstittengesetzes war primir die Schaffung und dauerhafte Siche-
rung eines aus sozialpolitischen Griinden besonders (gerade auch vor dem Zugriff von Gliubigern)
geschiitzten Figenheims fiir selbstnutzende Eigentiimer, unabhingig von deren Einkommensverhilt-
nissen. Allerdings ist dieses Gesetz zur Zeit des Nationalsozialismus auch verindert und seine prakti-
sche Umsetzung mit Hilfe des — gemidl NS-Ideologie — gleichgeschalteten Reichsheimstittenamtes
vorangetriecben worden, wobei hier der Gedanke der Selbstversorgung, den Herr R. anspricht, ver-
bunden mit jenem der >Verwurzelungc in den Vordergrund getreten ist. Siehe hierzu HAERENDEL,
Wohnungspolitik, 1996; KUNZE, Wohnen mit sozialer Bindung, 1993.
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Idealbildern eine Landschaft entlang ihrer Modellbahn-Strecken und sie entwerfen
vor und wihrend ihrer Basteltitigkeit ein Szenario, das der Gestaltung zugrunde
liegt. Dabei steht gewiss bei allen drei Anlagen und ihren Gestaltern die Identifika-
tion mit der Eisenbahn in ihrer je unterschiedlichen historisch bedingten Form
(Koniglich PreuBische Staatsbahn bei W., Epochen >ITc¢/>IIIa Ost bei R., Gegen-
wart/Zukunft bei M.) am Anfang des gestalterischen Tuns. Weil es aber in der
Kultur der Sache liegt, dass die Eisenbahn in eine Landschaft eingebunden ist,
kénnen Hiuschen, Girten, Felder, Wiesen und Wilder, Signale und Bahnanlagen
nicht einfach irgendwie aussehen, sondern miissen so gestaltet werden, dass ihr
Zustand zu jenem Skript passt, das die Gestalter in ihren K&pfen haben, bevor und
wihrend sie die Anlage gestalten.!3? Dies entspricht der naturalistischen Orientie-
rung in der Naiven Kunst, dies entspricht einem Sinn fiir dsthetische >Ordnungen<
und einer mitunter detailfixierten Bezugnahme zum >Vorbilds, die in eigenartigem
Widerspruch zu jener Gedankenfreiheit steht, die sich die Modellbahngestalter
auch nehmen, indem sie >Friest< oder die umweltpolitisch gebotene Renaissance
des Schienenverkehrs imaginieren oder eine Landschaft im bayerisch-hessisch-
thiringischen Grenzraum fantasieren, in welcher die Epochen llcc und Illa (Ost)
synchronisiert sind. Was hier offensichtlich stattfindet, indem fiir die Anlagen ein
in sich mehr oder minder stimmiges Szenario entworfen wird, das sich sodann auf
der »Plattec abbildet, ist ein Spiel mit Zeiten und Rdumen oder priziser formuliert:
ein Spiel mit den Imaginationen von Zeiten und Rdumen. Folgt man Johan Huizi-
ga, der die Bedeutung des Spiels fiir die Entstehung von Kultur untersucht und die
These aufgestellt hat, dass Kultur aus dem Spiel heraus entstiinde, so lieBe sich
sagen, dass der Ausgangspunkt des kiinstlerischen Objekts >Modellbahnanlage« in
einem Spiel bestlinde, das sich zunichst »Szenario« nennt und sich im Basteln seine
Objektivationen, gleichsam seine Schauplitze und Spielgerite schafft. Folgt man
Huiziga weiter, wenn er sagt: »[ijm Spiel »spieltc etwas mit, was iber den un-
mittelbaren Drang nach Lebensbehauptung hinausgeht und in die Lebensbetiti-
gung einen Sinn legt«,!3* dann besteht die Aufgabenstellung dieses als »Szenario«
bezeichneten Spiels darin, der gestalterischen Betitigung einen Sinn zu stiften.
Zugleich bildet sich in den Szenarien der Herren M., R. und W. aber auch eine
Vorstellung von Landschaft ab, die auf einem als >konservative zu begreifenden
Bild des Menschen in seiner Umwelt griindet. In diesem Bild ist das Subjekt einge-
bunden in ein als >harmonisch¢« begriffenes Ganzes, das sich aus den dem Men-
schen vorgegeben sozialen, kulturellen, 6konomischen und rdumlich-dinglichen
Bedingungen und seinem mit diesen korrespondierenden Denken, Fihlen und
Handeln formt. Dieses »Ganzes, von dem sich sagen lisst, dass es in den »Szenarienc
der Herren M., R. und W. hergestellt oder — weil es als »verlorenc empfunden wird —
wieder hergestellt wird, findet seinen objektivierten Ausdruck in der Gestaltung der

133 Dies gilt auch dann, wenn auf einer Anlage mehrere >Epochenc zusammengefiihrt werden und sich
der Gestalter eine gréBere gestalterische Freiheit nimmt, als die Herren M., R. und W. dies tun, denn
auch dann wird ein Szenario entworfen, das der gestalteten Wirklichkeit ein Fundament gibt.

134 HUIZINGA, Homo ludens, 1956, S. 28-29.
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Anlagen und in den Geschichten, die zu diesen Anlagen erzihlt werden. Schliel3-
lich spricht keiner der drei Herren nur tber die Eisenbahn selbst! Vielmehr ist
stindig auch von den wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Verhiltnissen die
Rede, in welche die Menschen eingebunden sind, die mit der abgebildeten Ei-
senbahn reisen, Gemiise anpflanzen, auf dem Markt Blumen feilbieten oder in
gemil3 Reichsheimstittengesetz gebauten Hauschen ein offenbar als gliickliche(re)s
Leben imaginiertes Leben fithren. Daraus ldsst sich schlieen, dass sich hinter der
Gestaltung der Anlagen eine von der deutschen Naturschutzbewegung ausgehende
Vorstellung abbildet, wonach sich die »Eigenart der Natur und die Eigenart einer
Kultur in einer bestimmten Region im Landschaftsbild ausdriicken«.!3> Die Land-
schaft ist dabei »das Symbol einer historisch entstanden, quasi-evolutioniren [...|
Totalitit von Kultur und Natur«136 Gespeist von den ins Populdre abgesunkenen
Evergreens eines biirgerlichen Denkens, das in Gegenaufklirung und Romantik
wurzelt, wird Landschaft als »Superorganismus« begriffen, der eine harmonisch-
ganzheitliche Totalitit von konkreter Natur und Gesellschaft oder Gemeinschaft
reprisentiert, wobei sich der »Geist« dieser Gesellschaft in der Gestalt der Land-
schaft ausdrickt.!3” Wenn die Herren M., R. und W. also die Auswahl ihrer auf
eine bestimmte Epoche bezogenen Modellfahrzeuge treffen und dabei bereits ein
bestimmtes Szenario fiir ihre Modelllandschaft im Kopf haben, wenn sie dieses
Szenario weiter ausarbeiten und dieses in ihrer praktischen Gestaltungsarbeit um-
setzen und wenn sie dieses Szenario der Betrachterin oder dem Betrachter der
Modelllandschaft, als erklirenden Kontext dartun, dann haben sie stets auch ihre
Imagination des »Geistes< der Gesellschaft im Hinterkopf, der sich in jener Land-
schaft abbildet, die Vorbild ihrer Modelllandschaft ist.

Geteilte Horizonte: Heimat-Bahnhof und Nahverkehr

Im Hochsommer 2015 luden die als eingetragener Verein verfassten >Eisenbahn-
freunde Mittelholstein¢ die interessierte Offentlichkeit zu zwei »Eisenbahntagen< in
ihr Vereinsheim ein,!?® das sich im Empfangsgebdude des fritheren Bahnhofs
yKleinkummerfeld< befindet.!?* Ein Teil des als Vereinsheim genutzten Bahnhofs
ist auch dessen Umfeld, auf dem sich eine Gleisanlage von etwa 450 Metern Gleis-
linge befindet. Auf dieser Gleisanlage und mit Hilfe der vereinseigenen Fahr-

135 KORNER, Das Heimische und das Fremde, 2002, S. 6.
136 Ebd., Hervorhebung im Original.
137 Ebd.

138 Die folgenden Ausfithrungen beziehen sich auf Beobachtungen von S. K., anlisslich des Besuchs
eines der beiden »Eisenbahntage« (15.08.2015).

139 Der Bahnhof befindet sich an der 1984 stillgelegten Strecke von Neumiinster nach Bad Oldesloe.
Die genannte Strecke war Teil der als »Kaiserbahn« bekannten kiirzesten Schienenverbindung von
Berlin nach Kiel und wurde mit der Stilllegung funktionslos. Einige historische Informationen zur

Strecke und zum Bahnhof Kleinkummerfeld« vermittelt der Verein auf seiner Internetprisenz unter
http:/ /www.cefm-ev.de/ (18.10.2015).
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zeuge,'*0 mit den im angeschlossenen »Signalgarten« aufgestellten Eisenbahnsigna-
len sowie mit den im Inneren des Gebiudes erhalten gebliebenen Vorrichtungen
eines Stellwerks spielen die Mitglieder mit vereinseigenen Schienenfahrzeugen
Eisenbahn — dhnlich wie die Feldbahn-Freude im nordhessischen Eichenberg.!#!
Gespielt wird aber nicht nur mit einer aus >realen< Betriebsmitteln errichteten Mo-
dell-Eisenbahn im MaBstab 1:1, sondern auch mit solchen in den NenngréBen >HOx
und >N, denn die Vereinsaktiven haben in den Innenriumen des Gebiudes und in
einem ausgemusterten und entsprechend umgestalteten Reisezugwagen mehrere
Modelleisenbahnanlagen beziehungsweise Anlagenmodule errichtet, die unter-
schiedlichen Zwecken dienen und unterschiedliche Motive aufgreifen. So wird
etwa der Bahnhof »Kleinkummerfeld< auf zwei Anlagen nachgebildet: zum einen als
Diorama in Nenngréie »HO« in seinem heutigen Zustand als Vereinsheim, zum
anderen in seinem friheren Zustand, eingebunden in eine gréBere Anlage der
NenngroBe >N¢, die sonst keinen spezifischen Vorbildern folgt, sondern im wei-
testen Sinne >Norddeutsches< reprisentiert. Diese beiden Nachbildungen des
Bahnhofs dienen vor allem dem Zweck, diesen — mit Hilfe der Verkleinerung — in
seinen unterschiedlichen Nutzungszusammenhingen (richtiger< Bahnbetrieb, Ver-
einsheim) als jeweiliges Ganzes erfassbar zu machen. Dartiber hinaus reprisentie-
ren diese Modelle des Bahnhofs aber zugleich den Verein selbst, sein Vereinsheim,
dessen Geschichte und die Leistung, die die Eisenbahnfreunde erbracht haben, um
den Bahnhof und die vereinseigenen Fahrzeuge und Signale in den gegenwirtigen
Zustand zu versetzen. Auch das Vereinsleben wird auf einem der beiden Anla-
genmodule thematisiert, denn in Gestalt einer Miniaturfigur, die auf einem Lastwa-
gen stehend beim Ausbau des Gelindes aktiv ist, wird Herr T. — darauf macht er
aufmerksam — selbst dargestellt.142

Auf drei weiteren Anlagenmodulen werden Orte aus der Region thematisiert.
Dies gilt fur die Nachbildung des alten< Bahnhofs Neumiinster, der in den 1970er
Jahren durch eine neue Anlage ersetzt worden ist. Auf der Internetprisenz des
Vereins heiB3t es zu diesem Modul beziechungsweise zu seinem Vorbild: »130 Jahre
lang erlebte der alte Bahnhof Neumiinster die grofle Zeit der Eisenbahn! 1844
erbaut, 1974 abgerissen...« Und weiter: »Als wichtigster Eisenbahnknotenpunkt in
Schleswig-Holstein fithrten einmal von 6 Bahnsteigen Gleise in 6 Richtungen«.143
Stellt man bei diesen Erlduterungen in Rechnung, dass der wichtigste Eisenbahn-
knotenpunkt in Schleswig-Holstein nach Streckenstilllegungen und der SchlieBung
des dortigen Bahnbetriebswerks erheblich an Bedeutung eingebii3t hat, so verweist
bereits diese Information auf einen friheren Glanz, der in den letzten Jahrzehnten

1490 Der Fuhrpark, darunter ein »Bereisungswagen«, mit welchem die »Fithrungskrifte der damaligen
Bundesbahndirektion Hamburg |[...] schnell zu den Bahnhé6fen ihres Direktionsbezirks« gelangen
konnten, besteht aus kleineren motorisierten Fahrzeugen aus der Region und etlichen Waggons. Die Fahr-
zeuge sind gelistet auf der Internetprisenz des Vereins unter http://www.efm-ev.de/ (18.10.2015).

141 Siehe hierzu auch den Beitrag von Jeanne Margaux Erdmann in diesem Band.

142 Anlagenbesichtigung und Gesprich mit Herrn T, gefiihrt von S. K., am 25.08.2015.

143 http:/ /www.efm-ev.de/ (18.10.2015).
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verloren gegangen ist. Da das Anlagenmodul, das bereits 1970 entstanden ist, den
Bahnhof in seinem Zustand zwischen 1962 und 1965 zeigt, herrscht auf den Glei-
sen eine von Dampflokmodellen dominierte verkehrliche Betriebsamkeit.

Abbildung 2: Bahnhof >Kleinkummerfeld< in seinem aktuellen Zustand als Vereinsheim und
Schauplatz des Eisenbahnspiels. Im Vordergrund finden sich die Gleisanlagen und einige
vereinseigene Fahrzeuge. Im Zentrum des Bildes ist der >Signalgarten< zu erkennen. Er-
ginzt wird das Diorama durch zwei Fotoaufnahmen des Bahnhofs. Die Angaben zu Kon-
taktdaten des Vereins, dessen offizielle Bezeichnung und Logo verweisen auf die Inbesitz-
nahme der Immobilie und deren funktionale Zuschreibung. Foto: Susanne Klenke, 2015.

Abbildung 3: Bahnhof >Kleinkummerfeld« vor der Streckenstilllegung durch die Deutsche
Bundesbahn — ohne >Signalgartens, dafiir mit auf >Langsamfahrtc< gestelltem Einfahrt- und
Vorsignal (unten rechts). Links im Bildhintergrund befindet sich das Bahnhofsgebiude.
Foto: Susanne Klenke, 2015.



146 Peter F. N. Horz/Susanne Klenke

Auch die weiteren Module beziehen sich auf die Epoche Il (West), die den Zeit-
raum von 1959 bis 1970 umfasst. Herr L. erklirt die Wahl dieser Epoche auf be-
reits vertraute Weise mit einer auf den Eisenbahnverkehr bezogenen Argu-
mentation: Diese Wahl liege darin begriindet, »dass da am meisten Gleise auf den
Strecken waren. Hier liegt geschichtlich die Blitezeit der Eisenbahn. Die Epoche
ist die interessanteste, da es auch die meisten Fahrzeuge gab, das ist am umfang-
reichsten. Die Dampflokzeit ist das Interessantestel«!44 Betrachtet man indessen
das Alter der Akteure, welche die Anlage erkliren und schitzt das Durchschnitts-
alter der auf den »Eisenbahntagen« prisenten Vereinsmitglieder ab, das um die 70
Jahre liegt, so ldsst sich die Festlegung der Anlage auf gerade diese Epoche auch als
einen Verweis auf die Biografien jener verstehen, welche die Anlagenmodule —
meist gemeinschaftlich — geschaffen haben und diese heute bespielen. Im weiteren
Gesprichsverlauf verweisen die Herren B. und L. schlieSlich auch darauf, dass sie
zahlreiche landschaftliche Elemente, die auf der Anlage abgebildet werden, noch
vin Echtc erlebt haben. Herr B. erklirt iiberdies, dass er 30 Jahre lang im inzwischen
abgebrochenen Stellwerk des Bahnhofs Neumiinster gearbeitet habe!45 und somit
mit einem Teil jener rdumlich-dinglichen Strukturen in seiner beruflichen Praxis
umgegangen ist, die auf der Anlage abgebildet werden, so dass die Bezugnahme auf
die »Bliitezeit der Eisenbahn« zugleich auf eine biografische Blitezeit verweist.
Aber auch die dariiber hinaus auf der Anlage vertretenen gestalterischen Ele-
mente — der Bahnhof von Ascheberg, die Milchwerke von Kappeln (Schlei), Aus-
schnitte der Stadt Plon — reprisentieren fiir die Anlagenbauer vertraute rdumlich-
dingliche Wirklichkeiten, die sie sich im Laufe ihrer Jugendphase sukzessive et-
schlossen haben, die aus der Perspektive des Jugendlichen oder jungen Erwachse-
nen interessant oder spannend erschienen, zwischenzeitlich aber nur noch in der
Erinnerung prisent sind — und im Modelll Im >Originalc derzeit noch prisent ist
indessen die Klappbriicke von Lindaunis, die insofern ein in Kreisen von Eisen-
bahnenthusiasten interessantes Motiv darstellt, als sie eine kombinierte Strallen-
und Eisenbahnbriicke ist.146 Da auch diese Briicke alsbald Geschichte sein wird,
weil an ihre Stelle in naher Zukunft eine neue Uberquerung der Schlei treten soll, 147
ist es das verkleinerte Abbild dieser technischen Raritit, das fiir die Herren B. und
L. von besonderem Wert ist. Aber die technische Raritit, die diese Bricke bildet,
ist zugleich auch eine rdumlich-dingliche Raritit, nicht nur, weil auf dieser Briicke
der StraBlen- und Eisenbahnverkehr in zwei Richtungen tiber nur eine gemeinsame

144 Anlagenbesichtigung und Gesprich mit Herrn L., gefithrt von S. K., am 25.08.2015.

145 Anlagenbesichtigung und Gesprich mit Herrn B., gefiihrt von S. K., am 25.08.2015.

146 Fir den StraBlenverkehr wird die eingleisige und zugleich einspurige Briicke abwechslungsweise in
beide Richtungen tiber ein Lichtsignal freigegeben. Befihrt ein Zug die Briicke, ist diese fiir den
Stralenverkehr gesperrt. Der 1927 erbauten Briicke und ihrer Vorgingerin ist eine private Internet-
seite mit zahlreichen Abbildungen aus unterschiedlichen Zecitkontexten gewidmet unter
http:/ /www.kappeln-eschmidt.de/seiten/lindaunisbruecke_1/lindaunisbruecke_1.htm (18.10.2015).
147 Siehe hierzu die Regionalnachrichten auf der Internetprisenz des Norddeutschen Rundfunks
https://www.ndr.de/nachrichten/schleswig-holstein/Bahn-zeigt-Placne-fuer-neue-Lindaunis-Brueck
e,brueckelindaunis100.html (18.10.2015).
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schmale Trasse gefithrt wird, sondern auch, weil sich die Briicke — wie im Modell —
heben und senken kann, um die Durchfahrt fir die Schiffe auf der Schlei zu er-
méglichen. Diese Besonderheit macht die Briicke zu einem herausragenden Ort im
Kontext eines raumlichen Umfelds, das vielleicht nicht im engeren Sinne als »Hei-
mat« der Akteure zu begreifen ist, das aber zumindest als die eigene Region imagi-
niert wird, weil es auf unterschiedliche Weise in Besitz genommen worden ist: etwa
durch Ausflige nach Lindaunis und durch die eigene, technisch informierte, An-
schauung der Briicke, durch Fotoaufnahmen, durch die Analyse ihrer technischen
Details und — nicht zuletzt — durch ihren Nachbau mit den eigenen Hinden auf
der vereinseigenen >Platte«. Aber die Bricke, die sich — wie ihr Vorbild — mittels
Hubmechanismus 6ffnen und schlieBen ldsst, um die auf der Anlage ebenfalls
reprisentierten Schiffe durchzulassen, steht nicht isoliert in einem undefinierten
Raum. Sie ist eingebettet in ein Umfeld, das nicht irgendein Umfeld ist, sondern
das von Lindaunis und seiner Briicke, wie es von jenen Menschen wahrgenommen
wird, die das Anlagenmodul geschaffen haben oder es den Besucherinnen und
Besuchern der Eisenbahntage — einschliefllich der interessierten Forscherin — pri-
sentieren. Dabei steht einmal mehr die Eisenbahn beziechungsweise das ihr zuzu-
rechnende rdumlich-dingliche Element >Klappbriicke« im Zentrum der Aufmerk-
samkeit. Aber diese Briicke ist in ihrer spezifischen Beschaffenheit selten gewor-
den, was sie als solche unter anderen Briicken adelt. Und sie ist untrennbar mit der
Formgebung der Landschaft verbunden, die als die eigene Landschaft begriffen
wird, so wie in Kleinkummerfeld Gberhaupt alle Anlagen — jene im MalBstab 1:1,
die das Umfeld des Bahnhofs prigen und die Modellanlagen — ausschlieBlich auf
regionale Zusammenhinge verweisen! Und nicht nur das: Die Anlagen verweisen
in der Wahl der thematisierten >Epochenc und in ihren gestalterischen Elementen
stets auf die eigenen Lebenszusammenhinge detjenigen, welche die Module ge-
schaffen haben. Auf die eigenen Biografien, auf die eigene Herkunft oder — wie im
Falle der Selbstthematisierung von Herrn T. — auf die eigenen Aktivititen im Ver-
ein.

Thematisiert wird in Kleinkummerfeld also vor allem etwas, das durch biogra-
fische Beziige, durch alltigliche Zusammenhinge vertraut und was durch Recher-
chearbeiten vor Ort oder in Archiven noch vertrauter geworden ist. Und das ist
durchaus so gewollt! Mit ihren ausschlief3lich auf die nihere Umgebung bezogenen
Modellen, ihrem Stationsgebdude und dessen eisenbahntechnisch und landschafts-
gestalterisch geschaffenen Umfeld haben die Eisenbahnfreunde somit einen >Hei-
mat-Bahnhof« in mehrerlei Hinsicht geschaffen.!*s Denn der Bahnhof »Kleinkum-

148 Im eisenbahnbetrieblichen Sprachgebrauch bezeichnet der Begriff >Heimatbahnhofc¢ einen
Bahnhof, an den ein Waggon, dessen »Vitac eigentlich durch permanente Bewegung gekennzeichnet
ist, zuriickzufithren ist, wenn fiir ihn keine Verwendung als Transportmittel vorgesehen ist. Neben
Angaben iiber die technische Beschaffenheit des Waggons und seinen Halter ist die Angabe des
>Heimatbahnhofs< Teil der vorgeschriebenen Beschriftung von Waggons. Sieche hierzu z. B. das
»Ubereinkommen tiber den internationalen Eisenbahnverkehr in der Fassung des Anderungspmto-
koll [sicl] vom 3. Juni 1999« auf der Internetprisenz des Schweizer Bundesrates https: //www.admin.
ch/opc/de/classified-compilation/20010972/index.html (18.10.2015).
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merfeld« — verstanden als Gesamtanlage — gibt nicht nur dem Verein eine Heim-
stitte in Gestalt des Vereinsheims, sondern reprisentiert sHeimatc auch mittels der
Signale und Fahrzeuge, die allesamt aus der Region stammen oder dort eingesetzt
worden sind, und beherbergt iiberdies Modellanlagen, deren Gestaltung wiederum
auf die ndhere Umgebung Bezug nimmt.

Dabei ist in den Bau der Anlagen das auf das nihere Umfeld bezogene Fach-
wissen eingeflossen, was sich als eine durch den kreativen Prozess verdichtete Ar-
beit an der Region begreifen ldsst, die, so wie sie dechiffriert und ideal tiberhSht
gestaltet wird, zur eigenen Region gemacht wird. Im Bespielen der Anlage hinge-
gen kommt das zum Tragen, was Gyr im Anschluss an GieB als den reinen Genuss
des Pittoresken und Stlen bezeichnet.1# Begreift man nidmlich das Spiel mit der
Klappbriicke und das Erlebnis (der Vereinsmitglieder) der auf dem Modul >Kap-
peln< inszenierten »Heringstage«!30 als einen Genuss des beinahe schon zu Scho-
nen, dann handelt es sich bei diesem Erleben um jenen Genuss, den Gyr meint,
wenn er iber »Touristenkitsch« schreibt, allerdings nicht bezogen auf eine wunder-
schone Fremde, sondern auf eine wunderschone Heimat. Deutlich wird dies nicht
zuletzt dann, wenn Herr B., wihrend des Gesprichs mit der Forscherin plétzlich
unerwartet in die Hocke geht, um sich — was er sicher zuvor schon oft getan hat —
eine von ihm selbst mitgestaltete Hochzeitsszene auf dem Modul >Ascheberge Mi-
nuten lang anzusehen,!5! weil hier ein Genussmoment zum Tragen kommt, das
sich nicht nur aus dem Stolz auf die eigene Schaffensleistung speist, sondern vor
allem aus der Freude an den gefithlsseligen Aspekten des Heimatlichen.

AusschlieSlich die ndhere Umgebung seines Umfelds thematisiert auch Herr J.,
der in einer Stadt in der Region Neckar-Alb (Baden-Wiirttemberg) lebt und im
ausgebauten Dachgeschol3 seines Einfamilienhauses eine Anlage der NenngréBe
»HO« errichtet.132 Da Herr J. als selbststdndiger Kaufmann beruflich sehr engagiert
ist und nur teilweise auf Produkte der Zubehérindustrie zuriickgreifen kann, weil
er seine »Stammstrecke« von Tubingen nach Sigmaringen mit ihren konkreten
rdumlich-dinglichen Spezifika sowie einige ihrer Nebenbahnen thematisiert,!>3
schreiten die Gestaltungsarbeiten nur langsam voran. Auf dieser nachempfunde-
nen »Stammstrecke«, die er wihrend seiner Schul- und Ausbildungszeit Gber Jahre
hinweg »mit Schienenbussen und sogar noch mit Dampf« befahren ist, verkehren
ausschlieBlich Fahrzeuge, die »auch wirklich auf dieser Strecke gefahren sind« und

149 GYR, Touristenkitsch, 2005, S. 98.

150 Bei den Kappelner »Heringstagen« handelt es sich um ein zu Himmelfahrt alljihrlich durchgefiihr-
tes Volksfest, das auf die Fischereitradition von Kappeln (Schlei) Bezug nimmt. Siche
http:/ /www.heringstage-kappeln.de/ (18.10.2015).

151 Beobachtung von S. K. anldsslich von Besichtigung und Interview mit Herrn B. am 25.08.2015.

152 Zum Zeitpunkt des Gesprichs am 04.08.2003 ist die Anlage nur teilweise fertiggestellt, erlaubt
aber bereits ein »Spiek, wobei die Miniaturziige zum Teil noch iiber die kahle >Plattec fahren. Simtliche
Beobachtungen und Zitate beziechen sich auf das von P. H. zu diesem Datum durchgefiihrte Inter-
view mit Besichtigung der Anlage.

153 Etwa die teilweise stillgelegte Strecke von Balingen nach Rottweil und die nicht-bundescigene
Strecke von Eyach tiber Hechingen nach Gammertingen, die allerdings (bislang) nur angedeutet ist.
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zwar in jener Zeit, die »ich auch selbst noch erlebt habe«.!>* Abgesehen davon ab,
dass dies insofern nicht ganz richtig ist, als Herr J. aktuell noch immer (er)lebt und
somit die Strecke in ihrem aktuellen Betriebszusammenhang kennt, auf seiner An-
lage aber nur Fahrzeuge einsetzt, die auf der groflen »Zollernbahn< im Zeitraum
zwischen Ende der 1960er und Ende der 1980er Jahre zum Einsatz gekommen
sind, verweist die Formulierung »noch selbst erlebt habe« auf eine nostalgisch-
wehmiitige Grundstimmung, in welche die Anlage eingebunden ist. Denn das, was
Herr |. gerade noch selbst im doppelten Wortsinn rerfahrenc hat, wird gleichsam als
die Endphase eines noch besseren (Eisenbahn-)Zeitalters imaginiert. Wieder sind
es Dampfloks, die dieses bessere Zeitalter reprisentieren, dazu einige Schienen-
busse und Dieselloks der Baureihe »212< mit dreiachsigen Umbauwagen, die nach
dem Zweiten Weltkrieg auf der Plattform dlterer Waggons aufgebaut wurden. Und
wieder gibt es Geschichten, die der »Stammstrecke« und damit ihrem Abbild einge-
schrieben sind: solche, die von Herrn J. selbst etlebt worden seien und solche, die
er — einem Sammler der Oral History der kleinen und unbedeutenden Dinge des
Eisenbahnbetriebs und der Eisenbahnreise gleich — »von alten Eisenbahnern« oder
friheren Bahnbenutzerinnen und Bahnbenutzern erzihlt bekommen habe. Nattr-
lich kennt Herr J., der beruflich Sfters unterwegs ist — »auch mit dem >ICE« und
halt mit allem, was heute halt so mehr oder weniger punktlich fihrt« —, nicht nur
seine »Stammstrecke«, doch »wenn sie mich heute fragen, was ich an der Eisen-
bahn gut ist«, dann sei es am Ende doch »der Nahverkeht, seien es die »Regional-
strecken und die Nebenbahnen«, die eben »Hechingen, Engstlatt, oder Haigerloch
mit der Welt verbunden haben«.155 Denn »irgendwie ist bei diesen kleinen Strecken
alles niher beicinander... Die Bahn, die Bauernhéfe, die Leute... Da ist der Zug ja
oft fast durch die Girten gefahren — gerade bei den Strecken der Hzl«.156

Damit ist es die geringe Distanz zwischen Mensch und Eisenbahn, die unmit-
telbare Eingebundenheit des an sich michtigen rdumlich-dinglichen Objekt-
konglomerats >Eisenbahns, das in seiner Ausprigung als Lokalbahn oder als an die
Landschaft angepasste ecingleisige Strecke eine offenbar akzeptable Dimension
annimmt, die dem menschlichen Maf3 entspricht. Deutlich noch tritt dieses Motiv
dann hervor, wenn Herr |. Giber die konkreten Umstinde der tiglichen Pendlerer-
fahrung auf seiner »Stammstrecke« spricht: Es ist der »Nahverkehrt, wo jeder jeden
gekannt hat... Wo man morgens schon die halbe Dorfjugend im Zug getroffen hat«
und »wo man schon am Bahnhof bemerkt hat, wenn einer fehlt... Damals hat man
sich im Zug gekannt... Und man hat die Leute alle gegrif3t«.!57 Sicht man davon ab,
dass genau dies in den Ziigen des gegenwirtigen Nahverkehrs nicht anders ist, was
Herr J. méglicherweise deshalb nicht bemerkt hat, weil er im Nahbereich lingst
primidr mit dem Auto unterwegs ist, wird dennoch deutlich, was er eigentlich

154 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H. am 04.08.2003.
155 Ebd.

156 Ebd. »Hzl« steht fiir die nicht-bundeseigene Hohenzollerische Landesbahn AG, die in Stidwiirt-
temberg Regional- und Frachtverkehr betreibt.

157 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H. am 04.08.2003.
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meint: eine Ubersichtliche, eine tiberschaubare Welt; eine Welt mit unmittelbaren
Sozialkontakten, in der man »wenn man da die Miitze oder den Schal im Zug ver-
gessen hat, diese problemlos zuriick erhalten konnte, »weil man ja die Schaftner,
das ganze Zugpersonal... weil man die alle gekannt hat« und »wo das auch nicht so
schlimm war, wenn man ‘mal die Monatskarte nicht dabei gehabt hat«, da der
»Kondukteur ohnehin gewusst hat«, wer man ist, »und dass man die Karte gehabt
hat«.158

Dass es heute den »ICE« gibt, findet J. durchaus in Ordnung, denn »der bringt
ja der Bahn Fahrgiste und Umsatz«. Im Modell nachbauen jedoch wiirde er eine
ICE-Strecke keinesfalls. Auch die heutige Realitit auf seiner »Stammstrecke« wird
auf der Anlage von Herrn J. dauerhaft verbannt bleiben, denn:

»Erstens hat die Deutsche Bundesbahn damals in den [19]80er Jahren die ganzen kleinen
Stationen dicht gemacht [...], zweitens fahren da heute nur noch neue Ziige, die meistens

defekt sind [...] und drittens fehlen da heute so viele Gebiude und Gleise, weil da so viel
abgerissen und erneuert worden ist«.159

Nachbauen will Herr J. indessen noch die Burg Hohenzollern unweit von Hechin-
gen, unter der seine »Stammstrecke« noch heute vorbeifiihrt, wenngleich er firch-
tet, dass »das mein Altersprojekt« sein wird, weil ihm dafiir aktuell die Zeit fehle.
Mitten im Entstehungsprozess indessen ist der »>Kaiserbahnhofs, der unterhalb der
Burg Hohenzollern steht und »seit Jahrzehnten schon kein Bahnhof mehr ist«
Dieser Bahnhof, der im Kursbuch der Deutschen Bundesbahn schlichtweg als
Haltepunkt »Zollern< bezeichnet wurde und 1977, bereits als Kulturdenkmal gea-
delt, geschlossen wurde,!®0 diente — wie so viele >Furstenbahnhdfed6! — zwar nicht
exklusiv, aber doch eigentlich der Hocharistokratie als Ziel- oder Ausgangspunkt
von Reisen von oder nach der Burg Hohenzollern. Fiir Herrn J. ist dieser Bahnhof,
dessen Empfangsgebiude sich heute in Privatbesitz befindet, Teil der Erzdhlungen
tber seine »Heimat«.!92 Nicht nur, dass er diesen Bahnhof aus eigener Anschauung
kennt und ihn selbst noch genutzt hat, spielt dabei eine Rolle, sondern auch die
Bedeutung, die dem Bahnhof als »Kaiserbahnhof< zugemessen wird. Denn dieser
Begriff hebt den Ort in seiner rdumlich-dinglichen Existenz gegeniiber anderen
Orten hervor, macht ihn zu einem (scheinbar) einzigartigen Ort und die Menschen,
die den Bahnhof »noch erlebt haben«, dort ein- oder ausgestiegen sind, zu einer
Gemeinschaft, die sich durch geteilte Erfahrungshorizonte und geteiltes Wissen
konstituiert. Dies gilt nicht nur fiir den geadelten Haltepunkt, sondern auch fiir
den >Nahverkehr, den Herr J. nostalgisch verklirt, weil mit ihm Menschen aus der

158 Fbd.
159 Ebd.
160 Siehe hierzu und zur Geschichte des Bahnhofs SCHNEIDER, Bahnstation Zollern, 1999, S. 24-26.

161 Eine Liste mit zahlreichen Bahnhéfen dieser Gattung findet sich auf der mit zahlreichen, aller-
dings nicht unbedingt tragfihigen Verweisen ausgestatten Wikipedia-Seite https://de.wikipedia.org/
wiki/Liste_der_F %C3%BCrstenbahnh%C3%B6fe (18.10.2015).

162 Anlagenbesichtigung bei und Interview mit Herrn R., durchgefiihrt von P. H. am 04.08.2003.
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eigenen Umgebung verbunden sind, die einen gemeinsamen rdumlich-dinglichen,
aber auch sozialen und kulturellen Horizont geteilt haben. Und dies gilt auch fiir
die Herren B., L. und T., die im Heimat-Bahnhof »>Kleinkummerfeld« sich selbst,
ihre eigene Vita und die als die eigene Gegend imaginierte Region naiv-kiinstlerisch
thematisieren und damit ihre Geschichte jenes Raumes erzihlen, der eben kein per
se existenter Raum ist, sondern ein Raum, der sich erst konstituiert, indem er — in
diesem Fall gestalterisch — thematisiert, also erzihlt wird, denn:

wRaum¢ und >Naturc (kurz: die >Physis() benennen [...] nicht die Materialitit, die den Men-
schen in ihrer eigenen, physisch vorgegebenen Qualitit und Struktur umgibt. Die Katego-
rien Raum und Natur verweisen jetzt auf dasjenige, zu dem sich der Mensch selbst in Be-
ziehung setzt und das er in funktionaler oder symbolisierender Weise bearbeitet«.163

Indem aber Herr . wie auch die Eisenbahnfreunde aus Kleinkummerfeld die Ge-
schichte ihrer Raume erzahlen, ziehen sie in mehrfacher Weise Grenzen, weil der
Schliissel zum Verstindnis ihrer Anlagen und der hinter ihnen stehenden »Szena-
rien< darin besteht, dass man iber die eisenbahnhistorischen Kenntnisse verfligt
um die naiv-kiinstlerische Landschaftsgestaltung zu dechiffrieren weil3, dass man
alt genug ist, um bestimmte landschafts- oder stadtbildprigende architektonische
Elemente kennt oder Gberhaupt den rdumlich-dinglichen Horizont derer teilt, wel-
che die jeweilige Anlage geschaffen haben. Insofern wird mit der Gestaltung der
Anlagen eine Form der >Heimatpflege< betrieben, die insofern mit Eduard Spran-
gers Vorstellungen von einem sgeistigen Wurzelgefiihld4 korrespondiert, als sie die
eigene Herkunft derjenigen thematisiert, welche die jeweilige Anlage geschaffen
haben. Gerade in ihrer Qualitit als ein Produkt der Naiven Kunst, deren Merkmal,
wie oben ausgefiihrt, unter anderem die Gestaltung >heiler Weltenc ist, ist die An-
lage von Herrn J., sind die Anlagen in Kleinkummerfeld, Objektivationen jener
idealisierten >Heimaty, in der die traditionellen politischen, sozialen, 6konomischen
und eben auch verkehtlichen und technischen Strukturen noch als intakt empfun-
den werden. In ihrer mitunter als >kitschige apostrophierten, stiflich-rihrseligen
Gestaltung lassen sich die Anlagen zugleich als Ausdruck und Vehikel der Emotio-
nalisierung von Heimat verstehen, »die in Bildern der Harmonie und der Innigkeit
schwelgt und sich als Wertgeflige versteht«.16>

Sehnsuchtsorte — ein Fazit

Ausgehend von der Annahme, dass sich die Gestaltung von Modelleisenbahnanla-
gen als eine mit Mitteln der Bricolage geschaffene Form der Naiven Kunst dar-
stellt, haben wir den Versuch unternommen, die Gestaltprodukte und ihre Schép-
fer mittels eines ethnografischen Zugangs zu begreifen. Im Zentrum unserer Auf-

163 EGGMANN, Praxen der Verortung, 2012, S. 175.
164 SPRANGER, Bildungswert der Heimatkunde, 1973, S. 298.
165 SEIFERT, Projekt »Heimat, 2010, S. 13.
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merksamkeit standen dabei fiinf Anlagen und ihre Schopfer beziehungsweise Be-
sitzer oder Mitbesitzer sowie die Produkte eines Modelleisenbahnfachgeschifts
und sein Inhaber, so dass unsere Ausfithrungen nicht als Aussagen tiber den Mo-
delleisenbahner und bastelnden Gestalter schlechthin oder iber die paradigmati-
sche Modelleisenbahnlage missverstanden werden sollen. Dies gilt insbesondere
vor dem Hintergrund, dass wir es in unserem Sample ausnahmslos mit Modellei-
senbahnern zu tun haben, die ihrer Anlagengestaltung sehr ausgefeilte »Szenarienc
zugrunde legen und sich in ihrer gestalterischen Freiheit somit ein Stiick weit selbst
beschrinken, dabei aber zugleich sehr konsistente, unter historischen und rdum-
lich-dinglichen Gesichtspunkten in sich »stimmige« und somit im Sinne des jeweili-
gen Szenarios« realititsgerechte Gestaltprodukte erstellt haben.

Warum dies so ist und weshalb wir keine Modelleisenbahner gewinnen konn-
ten, die sich mehr gestalterisch-spielerische Freiheit nehmen, vermdégen wir nicht
zu beurteilen. Moglicherweise liegt dies darin begriindet, dass sich nur Modellei-
senbahner eines bestimmten Typus, der sich etwa durch ein gewisses Selbstbe-
wusstsein auszeichnet und sich seines eigenwilligen Hobbys nicht schimt, dazu
bereit erklirt haben, ihre Anlagen zu prisentieren und iber die Gestaltung dersel-
ben zu sprechen — dies diirfte insbesondere bei den die Offentlichkeit durchaus
suchenden >Eisenbahnfreunden Mittelholstein¢ zutreffen. Dass wir auBBerdem vor
allem solche Modelleisenbahner fiir eine Beteiligung an unserer Forschung gewin-
nen konnten, die selbst gerade nicht jene stereotypen Gebirgslandschaften gestal-
ten, die in den Schaufenstern einschligiger Fachgeschifte und auf zahlreichen
Offentlichen Ausstellungen prisentiert werden, und dass dartiber hinaus sehr kon-
krete Ausschnitte rdumlich-dinglicher Wirklichkeiten thematisiert werden, die im
weitesten Sinne mit biografischen Erfahrungen und mit dem engeren rdumlichen
Umfeld der Akteure in Beziechung stehen, hat uns durchaus iberrascht. Allerdings
unterstellen wir, dass dies einem wie immer auch zu begriindenden Zufall geschul-
det ist, und dass es weniger darum geht, die eigene Heimat gegen die Heimaten
anderer auszuspielen, sondern vielmehr darum, Abbilder von Sehnsuchtsorten zu
schaffen, die mit eigenen auf die Eisenbahn bezogenen emotionalen Erfahrungen
in Beziehung stehen. Solche primir auf die Eisenbahn bezogenen Sehnsuchtsorte
— ein kleiner broschierter Eisenbahnbildband aus der Reihe »Bahn Klassik« stellt
unter dem Titel »11 Sehnsuchtsorte«!6¢ eine Auswahl solcher historisch-raumlicher
Topoi vor — lassen sich freilich von den auf andere Ebenen bezogenen Sehnsiich-
ten nie 16sen, weil die Eisenbahn stets untrennbar an ihren historisch-gesellschaft-

166 Die vorgestellten Orte (Bahnhéfe und Streckenabschnitte) — etwa Weilburg an der Lahn, Horb am
Neckar oder Altena in Westfalen — zeichnen sich fast ausnahmslos durch ein dorfliches bis kleinstad-
tisches Milieu aus. Die abgebildeten Fahrzeuge stammen aus der Vorkriegszeit oder aus den 1950er
und 1960er Jahren. Werden Ziige auf freier Strecke abgebildet, so ist eine sharmonische« Einbindung
in die umgebende Natur ersichtlich. Abbildungen von Ziigen in Dérfern und Kleinstidten verweisen
auf ecine hohe Funktionsdichte im baulichen Gefiige. Charakteristisch bei diesem Druckwerk ist
dariiber hinaus eine Verbindung von Eisenbahngeschichte und Kulturgeschichte, dadurch, dass
Informationen iiber die Gleichzeitigkeit von politischen oder kulturellen Ereignissen eingefiigt wer-
den. SEYFERTH, Sehnsuchtsorte, 2014.
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lichen, 6konomischen und rdumlich-dinglichen Kontext gebunden ist, so dass sie
nie isoliert von diesem Kontext nachgebaut werden kann. Diese Sehnsuchtsorte
missen aber nicht notwendigerweise in einer Heimat im klassischen Sinne des
Begriffs gesucht und gefunden werden, sondern kénnen letztlich in jedem rdum-
lich-dinglichen Umfeld (in seiner jeweiligen historischen Verfasstheit) liegen, mit
dem das gestaltende Individuum ein behagliches Geftihl verbindet, das sich dann
einstellt, wenn der Sehnsuchtsort als Gegenmodell zu aktuell erlebten Skonomi-
schen, sozialen, kulturellen und rdumlich-dinglichen Realititen konstruiert wird.

Werden solche Sehnsuchtsorte auf der >Plattec gestalterisch (nach)empfunden,
geschieht dies mittels einer Formensprache, die eine Kitschkritik geradezu heraus-
fordert. Wenn es aber das Merkmal des Sehnsuchtsortes ist, dass seine Imagination
behagliche Gefithle auslést, dann ist das Sentimentale und Rihrselige, das Vetlo-
gene und Verfihrerische zwangsldufig Teil dieser Imagination. Und wenn es
schlieBlich Merkmal des Sehnsuchtsortes ist, dass seine Imagination — im Sinne
dessen, was Gyr zu Kitsch herausgearbeitet hat — Genuss ist, dann ldsst sich die
Modelleisenbahnanlage als ein Genuss-Mittel verstehen, das die Imagination des
Sehnsuchtsortes zugleich befliigelt und objektviert. Sofern aber diese Objektivatio-
nen von Sehnsuchtsorten das ausdriicken, was ihre Gestalter (eigentlichs, swirklichs
oder zumindest »auch¢) wollen, dann lassen sich die Anlagen, wenn auch nicht als
»Volksentscheide«, so doch als jene »Meinungskundgaben« und »Mil3trauensbe-
weise«, die Korff in den Inseln und Nischen ausmacht, die sich die Akteure des
populiren Gestaltens geschaffen haben.1¢7
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Wenn die Modelleisenbahn zur Modell-Eisenbahn
wird: Minnliche Idyllvorstellungen im Maf3stab 1:1

Margaux Jeanne Erdmann

»Nee, das war jetzt sinnfrei; das hatte nur Spielwert.«
(Olaf, Mitglied der Interessengemeinschaft Feldbahn)!

»Denn, um es endlich auf einmal heraus zu sagen, der Mensch spielt nur,
wo er in voller Bedeutung des Worts Mensch ist,

und er ist nur da ganz Mensch, wo er spielt.«
(Friedrich Schiller)2

Die Eichenberger Feldbahn — ein Diorama

Etwa 20 Kilometer von Géttingen entfernt, dort wo Hessen, Thiiringen und Nie-
dersachsen mitten im Griinen ein Dreilindereck bilden, erstreckt sich auf einem
wie eine Lichtung aufbrechenden Gelinde, umgeben von Birken, ein Stiickchen
sheile Eisenbahnweltc im MaBstab 1:1. Das Gelinde der sInteressengemeinschaft
Feldbahn Eichenberg« IGF), das weder bei google maps noch bei den gingigen Na-
vigationssystemen verzeichnet ist, gleicht einem wahr gewordenen EHisenbahner-
traum. Mit einem 1,2 Kilometer langen Streckennetz, einem kleinen Lokschuppen
und einer von den Aktivisten eigenhindig errichteten Blockhiitte wirkt das Areal

! Feldtagebuch, Notiz vom 09.03.2013.
2 SCHILLER, Erziechung des Menschen, 1948, S. 212.
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schon auf den ersten Blick wie die VergroBerung einer Modelleisenbahnlandschatft.
Vor allem unter der Woche, wenn die Feldbahner sich in anderen Sphiren bewe-
gen, hért man an diesem Ort nur Vogelstimmen, die allenfalls von den vorbeifah-
renden Giterziigen der nahen Hauptbahn tibertdnt werden. Wenn aber die Eisen-
bahnliebhaber der Interessengemeinschaft ihre selbst restaurierten und in Schuss
gehaltenen kleinen Loks zum Laufen bringen, wenn der nagelnde Taktschlag des
Dieselmotors erklingt und sich die historische Feldbahn samt angekoppelten Loren
in Bewegung setzt, wird die verschlafene Eisenbahnromantik-Kulisse zum Leben
erweckt. Und dies geschieht mit sukzessiven Erweiterungen an Gleisnetz, Gebédu-
den und Fahrzeugbestand bereits seit mehr als einem Vierteljahrhundert mehrmals
wochentlich, denn die Geschichte der Interessengemeinschaft Feldbahn Eichen-
berg reicht bis in das Jahr 1986 zurtck. Damals erwarben zehn eisenbahnbegeis-
terte Méinner ausgedientes Feldbahnmaterial im Wert von 3.000 DM — darunter
Lokomotiven, Loren und Weichen —, mit dem Ziel eine Feldbahn aufzubauen. Das
in unmittelbarer Ndhe zum Bahnhof Eichenberg gelegene Stiickchen Land, auf
dem diese schlieB3lich Idee realisiert werden sollte, kaufte die Interessengemein-
schaft drei Jahre spiter von der damaligen Deutschen Bundesbahn. Heute verfiigt
die Interessengemeinschaft, die kein eingetragener Verein ist und auf formale
Strukturen weitgehend verzichtet,? dartiber hinaus iiber eine Werkstatt im benach-
barten Reckershausen, in der Restaurierungs- und Wartungsarbeiten an Fahrzeugen
durchgefiihrt werden.

Anlisslich einer im Rahmen des Lehrforschungsprojekts durchgefithrten Ex-
kursion besuchte unsere Seminargruppe im Spatherbst 2012 einen Nachmittag lang
die Feldbahner auf ihrem Gelidnde. Nach einer Rundfahrt mit einem Feldbahnzug
luden uns die drei anwesenden Freizeiteisenbahner in ihre selbst gebaute Block-
hitte zu Kaffee, Tee und Kuchen ein und gestatteten uns erzihlend einen Einblick
in ihr Hobby. Angesichts der Architektur der Hiitte, der in ihr erzeugten gemiitli-
chen Stimmung, aber auch beim >Erfahrenc des Freigelindes kam mir schon bei
diesem ersten Besuch in Eichenberg der Gedanke, dass es sich bei der Anlage der
Feldbahner um die vergréBerte Version einer Modelleisenbahnanlage handelt.
Verstirkt wurde diese erste Assoziation, als einer der Eisenbahner, Bernd,* auf die
Frage, wie er zur Interessengemeinschaft gelangt sei, antwortete, er habe nicht
mehr allein im »Kellerlein [an der Modellbahn] basteln«, sondern »von der Platte in
die Welt«®> wechseln wollen. Ausgehend von der im Laufe des Projektseminars viel
diskutierten Annahme, dass die Gestaltung von Modelleisenbahnen eine Repri-
sentation vornehmlich ménnlicher Idyllvorstellung sei, dringte sich mir die Frage

3 Nach Angaben der Akteure verzichten sie auf die Errichtung eines Vereins, da sie in der Vergan-
genheit als chemalige Vereinsmitglieder mit den formalen und praktizierten Hierarchiestrukturen
dieser Rechtsform unlicbsame Erfahrungen gemacht hatten. In der IGF unternehmen sie den Ver-
such diese Hierarchisierungen sowohl formal als auch praktisch zu vermeiden.

4 Die Namen aller Akteure, die hier zu Wort kommen, sind Pseudonyme.

5 Mit der »Platte« ist die aus Sperrholz oder Pressspanmaterial gefertigte Unterlage, der Boden, der
Modelleisenbahnanlage gemeint. Gesprich mit Bernd 12.11.2012.
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auf, ob und inwiefern die Anlage der Interessengemeinschaft als ein Diorama im
Maf3stab 1:1 begriffen werden kann,® aus dem sich die Idyllvorstellungen derjeni-
gen Minner herauslesen lassen, die das Diorama geschaffen haben.” Meine ersten
in Eichenberg verbrachten Samstage bestirkten mein Interesse an dieser Frage-
stellung. Aussagen wie »Wir arbeiten hier, das ist nicht nur Show, wie vielleicht bei
anderen [Eisenbahnvereinen|« oder »ja und dann spielen wir Eisenbahn« und ein
verschmitztes »Hast du schon mein neustes Lieblingsspielzeug gesehen?« trugen
dazu bei, dass ich erfahren wollte, in welchem Verhiltnis hier historische Technik
uns Spiel, zueinander stehen und zu einer insgesamt »idyllischen< Performanz ver-
bunden werden und welche Bediirfnisse sich hinter dieser Performanz verbergen.
AuBlerdem begann ich mich fiir die distinktiven Praxen der Eichenberger in Rela-
tion zu anderen (Modell-)Eisenbahnern und dafiir zu interessieren, was unter Ei-
senbahnfans als Merkmal fir >Authentizititc Giltigkeit haben kann. Die Viel-
schichtigkeit des betrachteten Phinomens wird dabei an einem Interviewausschnitt
deutlich:

»Wie du schon siehst, die Gebaude, die Gleisanlagen, dass Lokomotiven restauriert werden,
und auch durchaus der Offentlichkeit zuginglich gemacht werden. Das find’ ich wichtig.
Weil viele heute, auch die Kinder, die wissen ja gar nicht mehr, was das ist. Die werden im
Auto geboren, sag ich ma’, die wachsen im Auto auf, und kenn’ nichts anderes. Also, dass
die Kinder so ‘was auch noch mal sehen, erleben diirfen. [Pause] Das ist ja auch Erhaltung
von Kulturgut. So kénnte man es nennen, ne. Hmm... [nachdenklich]. Hat vielleicht auch
damit zu tun, dass ich nicht so’n moderner Mensch bin. Ich bin jetzt nicht mit dem Com-
puter aufgewachsen. Hab mich immer gestriubt. Kann auch, was das Technische angeht,
ich kann jetzt die Mechanik, die kann ich verfolgen, auch vom Beruf her. Aber ich sag’ jetzt
zum Beispiel mal Strom, den seh’ ich nicht. Das ist nicht mein Ding. Lieber wo ich selber
Hand anlegen kann, in Stand setzen kann [...]. Ich bin ja Baujahr ‘60 und hab’ dadurch auch
iltere Technik als Kind schon auch kennen gelernt. Das hat sich im Kopf eingebrannt. Al-
so, das Moderne interessiert mich eigentlich gar nicht. Das Interesse in diesem Bereich en-
det cigentlich Ende [19]60er, Anfang [19]70er Jahre [...]. Ich bin auch gerne bereit mein
Wissen an Jiingere weiterzugeben, weil irgendwann verschwindet das.«®

Dieses Zitat verdeutlicht als Einstieg in meine Analyse- und Interpretationsarbeit,
anhand welcher Codes ich zentrale Denkansitze und Erkenntnisse meiner For-

¢ Der Begriff des Dioramas dridngt sich hier aus zweierlei Griinden auf: Zum einen wird er im Kon-
text des Modellbaus fiir eine méglichst realitdtsnah gestaltete Szenerie aus Krieg, Schifffahrt oder
Eisenbahnbetrieb verwendet. Zum anderen verweist er auf jene Schaukisten, mit welchen im 18.
Jahrhundert historische Szenen und soziale Milieus in Szene gesetzt wurden, auf die im 19. Jahrhun-
dert von Louis Daguerre fiir das Theater entwickelte Bithnentechnik und auf mitunter aufwendig
gestaltete Ausschnitte naturkundlicher oder technologischer Zusammenhinge in den entsprechenden
Museen des 19. und 20. Jahrhunderts. Diesen Inszenierungen von Handlungen und rdumlichen Struktu-
ren ist die Eichenberger Feldbahn insofern wesensverwandt, als der Schienenparcours und das Stiick
Landschaft, in das er eingebettet ist, die Bithne fiir die Handlungen bildet, die Sinn ergeben und
vermitteln sollen.

7 Zu minnlichen Idyllvorstellungen im Zusammenhang mit der Gestaltung von und dem Spiel mit
Modelleisenbahnanlagen siche HORZ, Minnertriume vom besseren Leben, 1997.

8 Interview mit Steffen vom 11.05.2013.
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schung im Feld® entwickelte: Der Interviewpartner Steffen ldsst uns ahnen, dass die
historische Technik des vergangenen Jahrhunderts, die durch die Restaurierung der
alten Loks und des dazugehérigen Materials in die Gegenwart transportiert wurde,
das Kernstiick der IGF darstellt und somit auch den Mittelpunkt dieser Forschung
in Beziehung zu den Akteuren darstellen sollte. Die Aussage deutet an, dass die
Feldbahner in ihrer Sehnsucht nach ungleichzeitiger, vergleichsweise kontrollierba-
rer Technik und deren Wiederbelebung in dem Wunsch vereint sind, Wissen tiber
diese Technik zu sammeln und zu vermitteln. Es wird deutlich, dass diese Technik
vergangener Tage als relevante Technik empfunden wird, iiber die als »die Jiinge-
ren« bezeichnete Generationen nichts zu wissen scheinen. Die Wahrnehmung der
historischen Technik als eine nachvollziehbare und kontrollierbare Technik deutet
darauf hin, dass die Feldbahn als eine »gute« Technik betrachtet wird, die sich von
den bedrohlichen, (scheinbar) unkontrollierbaren Technologien der industriellen
Spitmoderne abhebt. All diese Facetten des Hobbys shistorische Eisenbahne, an-
hand derer sich komplexe Formen der Weltwahrnehmung ablesen lassen, fithrten
mich zu der Fragestellung, inwiefern sich die idyllische Eichenberger Feldbahnwelt
als »Gegenwelt« begreifen lisst und weshalb diese »Gegenweltc attraktiv ist.

Die Problematik, die sich hinter den Begrifflichkeiten »>Gegenwelt und »>Kom-
pensation< verbirgt, besteht allerdings darin, dass auch Freizeitwelten, wie die der
IGF als »Ausdruck aktiver Realititsaneignung anzusehen« sind.!® Innerhalb seiner
imaginierten Grenzen ist das Dargestellte demnach authentisch, und in ihrer Sys-
temimmanenz wire die Konstruktion einer Gegenwelt ohne die Riickbestitigung
durch die vermeintliche Aulenwelt nicht mdoglich. Daher méchte ich den Begriff
yGegenwelt als »Gegenwelt im Alltag« in Anlehnung an Konrad Késtlin verwen-
den: Kostlin begreift das als sgegenweltlich« Verstandene als Teil des »Alltags«,!! das
aber nach populirer Lesart immer noch das »Gegenweltliche« bleibt und demnach
auch als solches beforscht werden kann. Diesem >Anderens, das von den Eichen-
berger Akteuren als Alternative zu sonstigen Facetten der alltiglichen Lebensfiih-
rung empfunden wird, méchte ich mich vor allem zuwenden.

9 Meine Datenerhebungsphase betrug sechs Monate: Von Januar bis Juli 2013 hielt ich mich an 20
Samstagen im >Feld¢ auf. In dieser Zeit fiihrte ich teilnehmende Beobachtung (Mitwirkung an fast
allen Aktivititen), drei narrative Interviews sowie eine grofle Zahl informeller Gespriche durch.

10 SCHERREIKS, Grine Hélle, 2005, S. 149.
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Abbildung 1: Pforte zum Idyll: Eingang zum IGF-Gelinde in Eichenberg. Foto: Margaux
Erdmann. 2013.

Eisenbahn Spielen

Begreift man das Gelinde der Eichenberger Feldbahner als Diorama in
OriginalgréBe, in dem gestaltete Natur, Gebiude, Gleise und Rollmaterial die
Requisiten bilden und die Eisenbahnfreunde die Akteure sind, so ist klar, dass auf
diesem Stiick Land etwas zur Darstellung gebracht werden soll: Der Betrieb einer
Feld- oder Industriebahn, wie sie in Deutschland (und den meisten seiner Nach-
barstaaten) bereits seit Jahrzehnten nicht oder kaum mehr in ihren urspringlich fiir
sie vorgesehenen Zusammenhingen zum Einsatz gelangt. Wenn die Mitglieder der
Interessengemeinschaft also die kleinen Ziige be- oder entladen, wenn sie die klei-
nen Lokomotiven tber die filigranen Gleise fahren, wenn sie rangieren und Wei-
chen von Hand stellen, so tun sie dies unter verkehrlichen Gesichtspunkten sinn-
frei. Sinn macht die Inszenierung gleichwohl, doch der Sinn ist nicht der, der dem
Eisenbahnmaterial von jenen, die es entwickelt und produziert haben, beigemessen
worden ist. Denn was in Eichenberg transportiert wird, wird in keinem Industrie-
betrieb erwartet und die befdérderten Giter sind nirgendwo bestellt worden. Der
Sinn allen Handelns auf dem Gelidnde der Eichenberger Feldbahner ist demnach
das Spielen, das >So-tun-als-ob¢, das freilich nicht weniger authentisch ist, als der
Transport von Giitern von einer Produktionsstitte zu einer anderen oder von einer
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Produktionsstitte zu einer Umladestelle, das aber doch immer Spiel bleibt, weil
sich die Akteure wie auch allfillige Beobachter der Handlungen im Diorama des
spielerischen Charakters dessen, was sie tun, bewusst sind. Und um ein Spiel
handelt es sich auch dann, wenn die einzelne Handlung als >Arbeitc erscheinen mag,
weil es Arbeit am und im Diorama ist. Aufschlussreich ist in dieser Hinsicht eine
Passage aus meinem Feldtagebuch:

»Heute wurde alles miteinander verbunden. Ich glaub’, dass war wie ‘ne Collage von Eisen-
bahnhobbys. Zuerst kamen die Loks als Arbeitstiere zum Einsatz, dann als Spazierwagen
und gleichzeitig als filmische Protagonisten. Zuerst haben wir einen Baum gefillt. Der
Baum stand ca. 5 oder 6 Meter von den Schienen entfernt. Auf den Schienen waren zwei
Loks im Einsatz. Die wurden dann so mit dem Baum verbunden, dass der angesigte Baum
umfiel, als die beiden Loks in unterschiedliche Richtungen fuhren. Anschlieend hat An-
dreas das ganze Ding [den Baum] mit der Motorsige zersigt und wir haben das Gestriipp
und das Holz auf die Loren gehiuft. Da kam die Lok als »Transportmittel fiir Rohstoffec
zum Einsatz. Als wir das ganze Zeug 500 Meter weiter abgeladen hatten (dort auf der ande-
ren Seite ist ein Riesenhaufen Holz etc. Das soll Ostern alles niedergebrutzelt werden), sind
wir aber noch ‘ne ganze Weile durch den Schnee tiber das Gelinde gegurkt. Einen Teil der
Arbeiten und der Rundfahrt hat Manfred mit der Kamera gefilmt. Aber ich war mir nicht
so ganz sicher, wieso wir diese Schleifen durch den Schnee fahren, also hab’ ich ‘mal vor-
sichtig nachgefragt (ich dachte, ich hab’ den Streckenverlauf vielleicht immer noch nicht so
richtig verstanden, mit diesen Weichen und dem Rangieren). [Olafs] Antwort: >Nee, das
jetzt war sinnfrei. Das hatte nur Spielwert.«!2

Deutlich wird an dieser Passage aus meinen Aufzeichnungen zweierlei: Einerseits
zeigt sich, dass mein Verhiltnis zum Feld und vor allem zum Thema >Eisenbahn
und Technik¢ zunidchst noch durch die Erfahrung von Fremdheit geprigt war.
Aufgrund meines Umgangs mit Technik, der sich auf das Flicken von Fahrrad-
schlduchen und die Computernutzung beschrinkt, erforderte es eine gewisse Zeit
der Eingew6hnung, bis ich mit der Feldbahntechnik so vertraut war, dass ich die
einzelnen Arbeitsschritte in groflere Zusammenhinge einzuordnen wusste. Ande-
rerseits wird deutlich, wie Spiel im Verstindnis der Akteure begriffen wird: als
ssinnfreiec Aktivitit, die — anders als die »Arbeitseinsidtze« — ausschlieBlich zum
Spal} durchgefiihrt wird.!?

Ein anderes Mal erlduterte mir einer der Feldbahner den einmal im Jahr statt-
findenden »Betriebstag«:!* »Ja, das machen wir dann so ‘n bisschen fiir uns. Dann
spielen wir Eisenbahn. So fir uns.«!> Dabei blieb zunichst unklar, wie viel Ironie

12 Feldtagebuch, Notiz vom 09.03.2013.

13 Die »sinnvollenc im Vergleich zu den hier als ssinnfreic bezeichneten Titigkeiten stellen die so ge-
nannten »Arbeitseinsitze« dar. In Abgrenzung zum ssinnfreien< Einsatz der Maschinen, werden die
Loks beim Arbeitseinsatz als Transportmittel von Giitern wie Holz, Schienenteilen etc. eingesetzt.

14 Der Betriebstag ist eine IGF-Veranstaltung, zu der alle Mitglieder eingeladen sind, um gemeinsam
auf dem Gelidnde Zeit zu verbringen. An diesem Jour Fixe finden sich auch Mitglieder ein, die nicht
in der unmittelbaren Umgebung leben. An diesem Tag werden alle einsatzfihigen Maschinen einge-
setzt. AuBBerdem lisst sich sagen, dass dieser Tag auch eine Art Inventur und Schaulaufen darstellt, an
welchem die Errungenschaften und Erfolge des vergangenen Jahres intern vorgestellt werden.

15 Feldtagebuch, Notiz zu Aussage von Bernd am 16.03.2013.
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der Formulierung »[d]ann spielen wir Eisenbahn« eigen ist. Fiir mich selbst ndmlich
unterschied sich das, was die Feldbahner als »Arbeitseinsitze« bezeichneten nur
unwesentlich von jenen Handlungen, welche die Akteure als »sinnfreies Spiel be-
greifen. Nach einigen Wochen regelmiBiger Prisenz im Feld hitte ich dies gerne
thematisiert und mich mit den Akteuren tGber ihre und meine Vorstellungen von
»Spielc ausgetauscht. Weil ich aber befiirchtete, mit meiner Einschitzung des Spiels
dessen Spieler zu beleidigen (da sie die Ernsthaftigkeit ihrer als >Arbeitc begriffenen
Handlungen in Frage gestellt sehen kénnten) und meine bislang guten Beziehungen
sins Feld« durch allzu forsches Nachfragen meinerseits aufs Spiel zu setzen, schob
ich diesen Gedanken aber immer weiter vor mir her, ohne in auszusprechen. Ich
fiirchtete damit das zu werden, was der niederlindische Historiker und Spieltheo-
retiker Johann Huizinga als »Spielverderber« begreift, wenn ich die als ernsthafte
Arbeit verstandenen Handlungen als Spiel bezeichnen wiirde:

»Der Spielverderber ist ganz etwas anderes als ein Falschspieler. Dieser stellt sich so, als
spielte er das Spiel und erkennt dem Scheine nach den Zauberkreis des Spiels immer noch
an. Thm vergibt die Spielgemeinschaft seine Siinde leichter als dem Spielverderber, denn
dieser zertrimmert ihre Welt selbst.«!6

Die Frage, ob die Feldforscherin méglicherweise zwangsldufig stets ein Stiick weit
zum Falschspielerin und Spielverderberin wird, méchte ich an dieser Stelle nicht
diskutieren. Vielmehr mochte ich darauf hinweisen, dass ich selbst im Kontext der
Feldsituation weder das eine noch das andere sein wollte. Und ich méchte zeigen,
dass dem Spiel — ungeachtet der meist geringschitzig gemeinten Assoziation mit
dem vorderhand sinnfreien und belanglosen Kinderspiel — sehr wohl ein Wert zu-
gemessen werden kann, der die Tétigkeit der Eichenberger Feldbahner als eine ernst-
hafte und mit Bedeutung aufgeladene erscheinen ldsst.

Folgt man dem Sprachwissenschaftler und Romancier Mario Wandruszka in
seiner im Rahmen einer Abhandlung zur Etymologie des Begriffs »Spielc getroffe-
nen Definition, so ist das Spiel etwas, das »der Lust an einem Tun an sich, der
Freude am Erproben und Auskosten tiberschiissiger Krifte, Méglichkeiten, Frei-
heiten, der leiblichen, geistigen, seelischen Bewegungslust, Funktionslust, dem
Spieltrieb [entspringt]«.!7 Fiir mich selbst stehen damit Wert und Sinnhaftigkeit des
Tuns der Eichenberger Feldbahner bereits auller Zweifel und gegen Abschluss
meiner Feldforschung wurde deutlich, dass auch die Eichenberger Eisenbahnspie-
ler eine positive Vorstellung des Begriffs »Spielc haben dirften: Als ich ndmlich
gegen Ende meines Feldaufenthalts davon sprach, dass das Abschlusssymposium
unseres Lehrforschungsprojekts unter dem Motto »Eisenbahn Spielenl« stehen
wirde, lautete die Reaktion aus dem >Feld« »Ja, Spielen is” doch auch was Schones;

16 HUIZINGA, Homo ludens, 1956, S. 20-21.
17 WANDRUSZKA, Praludium, S. 14.
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‘mal was ganz anderes machen,!® und augenzwinkernd die Legitimation dafiir
liefernd: »In jedem Mann steckt ja noch ein Kind.«!?

Diese fiir mich iiberraschenden Aussagen, die meine Befiirchtungen retrospek-
tiv als unbegriindet erscheinen lassen, korrespondieren eng mit Huizingas Vorstel-
lungen vom Spiel als »eine freie Handlung, die »auBlerhalb des gewShnlichen Le-
bens« stattfindet,? wobei die Spieler von ihrem Tun »véllig in Beschlag« genom-
men werden.?! Und mehr noch: Geht man mit Huizinga davon aus, dass das Spiel
innerhalb einer eigens bestimmten Zeit und eines eigens bestimmten Raumes??
stattfindet, dass es nach bestimmten Regeln verlduft und Gemeinschaften konsti-
tuiert, die sich unter anderem durch eine (Ver-)Kleidung auszeichnet, die sich von
der gewohnlich getragenen Garderobe unterscheidet,? so trifft >Spielenc auf das zu,
was die Eichenberger Feldbahner tun. Denn das Spiel hat begrenzte Zeiten (Mitt-
woch und Samstag), hat einen Ort (das eingefriedete Diorama), hat durch Technik
und betriebliche Anforderungen vorgegebene Regeln, konstituiert eine Gemein-
schaft der Spieler, die eine Kluft tragen, die Ol und Schmutz gerecht wird und sich
von der des (beruflichen) Alltags zumindest in den meisten Fillen deutlich unter-
scheidet.* Als eine Handlung »frei von dulleren Zwingen, die geprigt ist von der
»Offenheit des individuellen Handelns« schafft das Spiel auch in einem kreativ-
produktiven Sinne »eine eigene Welt, die eine Gegenwelt zum Alltag werden
kann.«5

Wie eine solche Gegenwelt ausgestaltet ist und ob es sich um eine Gegenwelt
handelt, die von den Akteuren selbst oder von anderen Akteuren als Etlebnis- und
Spielraum unter kommerziellen Gesichtspunkten geschaffen worden ist, ist im
Einzelfall sehr unterschiedlich und steht in Abhidngigkeit von den Bedirfnissen
derer, die den jeweiligen Raum bespielen. Fiir viele Fille darf zumindest unterstellt
werden, dass es darum geht, im Spielerischen jene »Entfremdungen« zu kompen-
sieren, die fir spitmoderne Lebensrealititen charakteristisch sind.2¢

Dies betrifft zuallererst die Frage nach der Unmittelbarkeit korperlicher Erfah-
rungen: Nach Gunther Runkel verliere die Arbeit in ihrem klassischen Sinne in-

18 Bernd beim Decken des Kaffeetischs in der Blockhiitte. Feldtagebuch, Notiz vom 12.05.2013.

19 Jargen, der wihrend Bernd den Tisch deckt, auf der Eckbank sitzt und den Kuchen schneidet, ebd.
20 HU1ZINGA, Homo ludens, 1956, S. 18-19.

21 Ebd., S. 18.

22 Ebd.

23 Vel. BAATZ, Spiel ist Ernst, 1993, S. 8.

24 Im nichtspielerischen Alltag ist beispielsweise Hugo als Lehrer beschiftigt und trigt im schulischen
Umfeld keinen Blaumann.

25 POSER, Maschinerie des Spiels, 2003, S. 21.

26 yEntfremdungg, verstanden im Sinne von Ferdinand Ténnies als Auflésung unmittelbarer sozialer
Bezichungen zugunsten rationalisierter Zweckbeziehungen und im Sinne von Max Horkheimer und
Theodor W. Adorno als Erfahrung von Fremdbestimmtheit, Verlust von Unmittelbarkeit in der
Wahrnehmung der Welt und der Erfahrung des Verlustes der inneren wie dufleren Natur. Siche
hierzu TONNIES, Gemeinschaft und Gesellschaft, 1979, S. 4-5; HORKHEIMER/ ADORNO, Dialektik
der Aufklirung, 2003.
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folge der fortschreitenden Automatisierung ihre Giberragende Rolle im Leben der
Menschen. Auch sei die Freizeit nicht mehr in erster Linie auf die Wiederherstel-
lung der Arbeitskraft fokussiert, weil die Arbeit selbst physisch immer weniger
belastend sei.?” Eine Vielzahl von Berufen, so auch jene, die von einigen Feldbah-
nern ausgeiibt werden, sind betroffen von dem mit dieser Entwicklung verbunde-
nen »Prozess des Zurlickdringens des Koérpers, in dem die Handlungen von der
Nihe des Koérpers gelost werden.«28 Diese Entwicklung kénne — so Runkel — nur
durch Sport kompensiert werden, da hierdurch ein Gefithl der Korperlichkeit be-
wahrt beziehungsweise wieder hergestellt werden kénne.?” Nun betreiben die Ei-
chenberger Hobbybahner zwar keinen Sport in dem von Runkel gemeinten Sinne,
von einer kdrperlichen Betitigung kann gleichwohl gesprochen werden, denn das
Absigen von Biumen oder das Verladen von Holz ist auch dann, wenn eine Mo-
torsige benutzt wird, eine Titigkeit die den Kdrper herausfordert. Und schon das
Stellen einer Weiche oder das Starten eines Dieselmotors mittels Kurbel ist etwas
anderes als das Bedienen von Computermaus und -tastatur. Der Feldbahnaktivist
Hugo sprach dementsprechend auch explizit davon, dass das Spiel mit der Eisen-
bahn auch als sportlich-kérpetlicher Ausgleich zu seiner Titigkeit als Lehrer fiir
naturwissenschaftliche Ficher an einem Gymnasium zu verstehen sei.?

Geht man nun davon aus, dass historisches Eisenbahnmaterial (in diesem Fall
eine Feldbahn) fiir im Alltag nicht mehr prisente, als idyllisch begriffene Formen
des Transports steht, dass eine kleine Eisenbahnanlage, die in einen Ausschnitt der
teilweise selbst liebevoll gestalteten Landschaft eingepasst ist (Diorama), die Nihe
zur Natur reprisentiert und dass eine hélzerne Hiitte fir eine nicht mehr alltdgliche
Be-Hausung steht, so lassen sich Uberlegungen anstellen, was das durch die Ak-
teure bespielte Diorama fiir dieselben leistet.

Selbstwirksamkeit und Technikkritik

Die Einsicht, dass die Attraktivitit des Spiels mit der Feldbahn insbesondere in
jener »Offenheit individuellen Handelns« besteht, von der Stefan Poser spricht,’!
verdanke ich der Freundin eines der Feldbahner, die am Rande des so genannten
»Fahrtages< mir gegentiber dullerte, dass sich in der durch und fir die Spielpraxis
geschaffenen Welt der Wunsch nach »Selbstwirksamkeit« widerspiegele.?? Diese
Sehnsucht nach Aktivititen, die einen unmittelbaren Zusammenhang zwischen
Handlung und Wirkung erkennen lassen, habe ich — einmal fiir die Thematik sensi-
bilisiert — immer wieder in den Aussagen der Akteure erkannt. Es ist dies eine

27 Vel. RUNKEL, Soziologie des Spiels, 1986, S. 59-60.
28 Vel. ebd.

29 Vel. ebd,, S. 64.

30 Interview mit Hugo vom 11.05.2013.

31 POSER, Maschinerie des Spiels, 2003, S. 21.

32 Jule im Gespridch mit mir allein am Fahrtag.
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Sehnsucht, die durch den Verlust der Unmittelbarkeit in einer zunehmend digitali-
sierten Welt von unsichtbarer und damit als unkontrollierbar erscheinender Tech-
nik ausgel6st wird.?> Mit unverkennbar kulturkritischem Unterton erkldrt mir
Bernd sein Verhiltnis zur Technik der Gegenwart:

»Ich gehe auch nur mit, wo ich auch zu bereit bin. Oder wo ich seche, das kann mir helfen,
aber eben nicht bis zum Letzten... Alles was es heute gibt, trallala. Ich will mich nicht davon
abhingig machen. Denn was passiert heute mit den Personen? Vor allen Dingen die Ju-
gendlichen, die ja nichts anderes kennen. Lass doch einfach mal den Strom ausfallen! Die
sterben doch. Es gibt kein Licht mehr. Die wissen noch nicht ‘mal, wie sie ‘ne Kerze anzu-
machen haben. Ich tbertreib’ das jetzt so ‘mal..aber einfach mal in der Richtung weiter-
spinnen [...]. Gut, abhingig in einer Art und Weise biste immer wovon, aber du kannst auch
noch eine gewisse Unabhingigkeit bewahren. Und stehst dann nicht aufm Schlauch, wenn
irgendwas nicht funktioniert, sondern du kannst dir noch irgendwo helfen.«34

Die hier angesprochene Unabhingigkeit fordern die Eisenbahner in ihrer Gegen-
welt zurtick: Sie nutzen historische Technik, die sie zumeist schon aus beruflichen
Griinden beherrschen, da viele der Mitglieder (am Anfang ihres Karriereweges)
technische oder handwerkliche Berufe erlernt haben. Sie errichten sich eine Welt,
die ausschlieBlich mit dieser Technik zu bewiltigen ist und erteilen der immer stir-
ker digitalisierten Welt und ihren >Errungenschaften< damit eine Abfuhr. Die in
groBen Teilen korperlich sehr anstrengende Arbeit ist sicherlich nicht nur ein
sportlicher Ausgleich zu einem Biirojob, sondern auch eine auf der kdrperlich-
sinnlichen Ebene erfahrene Bestitigung eines Bildes vom arbeitenden minnlichen
Menschen, das durch die eine oder andere Alltagserfahrung Risse bekommen hat.?
Zugleich lisst sich die Idealisierung der historischen Technik, die sich auszeichnet
durch nachvollziehbare Mechanismen, durch Pflege- und Reparaturanforderungen,
die mittels beschrinkter technischer Fahigkeiten zu bewiltigenden sind, und durch
Bedienungsmodalititen, die mehr Muskel- als Geisteskraft beanspruchen, als eine
Form der Kritik an den Technologien der industriellen Spatmoderne verstehen.

33 Vgl. MULLER/NIEVERGELT, Technikkritik, 1996.
34 Interview mit Bernd vom 27.05.2013.

35 So arbeitet der gelernte Heizungsbauer Michael bei einer Wohnungsgenossenschaft und beklagte
sich wiederholt tiber die Schreibtischarbeit, die ihm zu wenig Bewegung biete. Bei der IGF habe er
die Méglichkeit auch kérperlich beanspruchende und auslastende Arbeit zu verrichten.
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Abbildung 2: Umgang mit nachvollziehbarer Mechanik: Eine auf provisorisch verlegten
Schienen bereitstehende Lore wird mit Bauschutt beladen. Foto: Margaux Erdmann, 2013.

Wihrend die Technik der Gegenwart als nicht mehr nachvollziehbar und deshalb
als »unkontrollierbarc erscheint, fasziniert die Technik vergangener Zeiten nicht
zuletzt wegen ihrer »Fortschrittlichkeit« und Raffinesse: »Ja, die Jungs frither |[...]
das ist ja alles um 1900 gebaut. Das waren keine kleinen Dummeng, sagt Michael?¢
und bringt damit zugleich seine Begeisterung fiir die Funktionsweise einer histori-
schen Schienenbefestigung wie auch seine Bewunderung fiir frihere Technikerge-
nerationen zum Ausdruck, wihrend er mir eine Einfithrung zu den unterschiedli-
chen Schienentypen von Feldbahnen gibt. Indem Michael diese mehr als 100 Jahre
alte Technologie glorifiziert und deutlich macht, dass die Techniker, die das Rad-
Schiene-System um die vorvergangene Jahrhundertwende immer weiter entwi-
ckelten, kluge Menschen gewesen seien, tibt er — ohne an dieser Stelle ein Wort
tber die Technik und Techniker der Gegenwart zu verlieren — eine Form der
Technikkritik in der Moderne, weil er der fortschrittsoptimistischen Vorstellung,
wonach Technik und Techniker heute besser seien als vor 100 Jahren, die Vorzige
der dlteren Technik gegentiberstellt. Dabei stehen Einsichten und Ansichten tiber
die zerstorerischen Folgen der wissenschaftlich-technischen Entwicklung unausge-
sprochen im Hintergrund. Denn die Begeisterung fir eine iber 100 Jahre alte
Technik und das Lob fiir die Techniker, die sie hervorgebracht haben, erhilt ihren
eigentlichen Sinn erst dadurch, dass die heutige Technik als Kontrastmittel fiir die

36 Interview mit Michael vom 11.05.2013
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Héherbewertung der alten Technologie herangezogen wird. Atomkatastrophen,
Klimawandel, Verkehrstote — all dies markiere die Technik der Gegenwart und
habe dazu gefithrt, dass Forderungen nach einer »anderen Technik« und nach an-
deren zivilisatorischen Praxen aufgestellt worden seien.?” Zugleich wurde die Ver-
figungsgewalt der Akteure in Frage gestellt, der technische Fortschritt in Bezug auf
die Dimension der Kontrollierbarkeit technischer Systeme unterstrichen? und
somit die Frage nach der gesellschaftlichen Kontrolle von Prozessen aufgeworfen,
die nur noch von Experten in Gang gesetzt, in Gang gehalten und gedeutet wer-
den.

Diese Fachleute seien es, die Ursachen, Wirkungsketten und Probleme defi-
nierten. Die Naturwissenschaft verfiige somit iiber ein Wahrnehmungs- und Inter-
pretationsmonopol,® was zu einem Gefiithl der Exklusion bei der Kontrolle der
Gegenwartstechnologien und zu einer Erfahrung des Ausgeliefertseins fihre. Die
auf technische Dinge fokussierten Aktivititen der Feldbahner lassen sich mit dieser
verbreiteten Wahrnehmung in Verbindung bringen, geht es doch darum, in spiele-
rischen Zusammenhingen, die Kontrolle tiber Technik wieder selbst in die Hand
zu nehmen, selbst Fachmann einer Ursache-Wirkungskette zu sein und mit den
eigenen Sinnen, anstatt vermittelt tber orakelhaft formulierte Aussagen von Wis-
senschaftlern zu erfassen, ob und wie die Dinge funktionieren oder nicht. Indem
der eigene Seh-, Hér- und Geruchsinn und — was besonders wichtig ist — der ei-
gene Tastsinn zu Kontrollinstanzen der technischen Funktionen gemacht wird,
indem tberhaupt der ganze eigene Korper in die Mensch-Maschine-Interaktion
eingebunden wird, wird ein Gefiihl der Unmittelbarkeit von Kontrolle vermittelt
und die Abhingigkeit von unterschiedlichsten menschlichen und nicht-menschli-
chen Kontrollinstanzen zumindest symbolisch aufgehoben. Auf ihrem Gelinde in
Eichenberg, in ihrer Werkstatt in Reckershausen und in der Gemeinschaft von
Eisenbahnfreunden kénnen sich die Feldbahner als Experten ihrer eigenen techni-
schen Mittel erleben und somit ein Stick Selbstwirksamkeit zurlick erhalten, die
das Individuum durch die Beschaffenheit der zeitgendssischen Technik im Alltag
nicht mehr etleben kann und die die Gesellschaft zumindest in Bezug auf die Risi-
kotechnologien an Experten abgetreten hat. Eine zentrale Funktion des Spiels mit
der Feldbahn liegt somit darin begriindet, dass die Akteure durch eine ungleichzei-
tige Arbeitsweise mit einer ungleichzeitigen Technik wie sie vor der digitalen Re-
volution verbreitet war, sich selbst als Ursache von technischen Wirkungen (Fah-
ren, Transportieren, Reparieren...) erleben kénnen. Die Feldbahner greifen damit
eine Technik und eine Arbeitsweise auf, die sich auf jene historische Epoche be-
zieht, in der der Mann »Kraft, Stirke, Pioniergeist« noch nicht »an immer effizien-
tere Gerite und Instrumente delegiert hatte«.4

37 MULLER/NIEVERGELT, Technikkritik, 1996, S. 40.
38 Vel. ebd.

3 Vel. ebd,, S. 53.

40 HOLLSTEIN, Zukunft der Minner, 1988, S. 25.
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Abbildung 3: Riickgewinnung der Selbstwirksamkeit: Bauschutttransport per Feldbahn.
Foto: Margaux Erdmann, 2013.

Nostalgisches Spiel als Kompensation

Im ausgehenden 20. Jahrhundert diskutierten Vertreter der Geisteswissenschaften
wiederholt Bedeutung und Stellenwert der nicht-technischen und nicht-natur-
wissenschaftlichen Disziplinen und deren Verhiltnis zur spitmodernen Gesell-
schaft. Im Zentrum der Diskussionen stand dabei die von Odo Marquard aufge-
stellte These, wonach die Aufgabe der Geisteswissenschaften darin bestiinde, Fol-
geschiden der gesellschaftlichen Modernisierung zu kompensieren.#! Damit griff
Marquard einen Gedanken des Philosophen Joachim Ritter auf, der unter Kom-
pensation den Ausgleich fiir die »Geschichtslosigkeit«*? der modernen Gesellschaft
versteht. Ihm zufolge hitten die Geisteswissenschaften folglich die Aufgabe, das zu
erinnern und gegenwirtig zu halten, »was ohne sie notwendigerweise fiir die Ge-
sellschaft bedeutungslos« wiirde und schlieBlich Gberhaupt aus dem Zusammen-

41 Siehe MARQUARD, Geisteswissenschaften, 1986.
42 RITTER, Aufgabe der Geisteswissenschaften, 1963, S. 27.
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hang ihrer Welt verschwinden miisste.*? Ritters Schiiler Hermann Liibbe hat die
kompensatorische Leistung der Geisteswissenschaften auf das sich beschleunigen-
de Tempo des kulturellen Wandels bezogen. Je schneller immer mehr kulturell zu
veralten drohe, umso mehr wachse der Bedarf an »konservativer Kompensation«.*
Kompensation wird fiir Libbe zum Leitbegriff einer Theorie der Bewahrung von
Identitit, die im Historischen verwurzelt ist.#> Odo Marquard geht hier noch einen
Schritt weiter, denn fiur ihn ist der Mensch ein kulturell, ethisch, 4sthetisch sowie
theologisch kompensierendes Wesen. Er spricht vom »homo compensator«.4® Den
Geisteswissenschaften kommt bei Marquardt folglich die Aufgabe zu, Modernisie-
rungsschiden zu kompensieren.’

Ob diese Aufgabenstellung ausreicht, um die Existenzberechtigung der Geis-
teswissenschaften zu legitimieren, soll hier nicht erértert werden. Der Gedanke der
Kompensation indessen, der zu einem Leitmotiv geisteswissenschaftlicher Debat-
ten im letzten Viertel des 20. Jahrhunderts geraten ist, erscheint fir die Untersu-
chung dessen, was die Eichenberger Feldbahner tun, durchaus geeignet. Schon die
oben behandelten Aspekte des Eisenbahnspiels als koérperliche Arbeit, die einen
Ausgleich zur Arbeit im Biiro bietet, sowie als Handlung, die zu einer Wiederge-
winnung von Einfluss auf technische Abliufe und von Handlungsautonomie fithrt,
sind in ihrer Deutung der Idee der Kompensation geschuldet. Im Anschluss an
Libbes und Marquards Vorstellungen von Kompensation lisst sich dariiber hinaus
die Gestaltung und Bespielung des Dioramas insgesamt unter dem Gesichtspunkt
des Kompensatorischen betrachten. Denn der Schauplatz des Spiels, die Feldbahn-
Anlage in Fichenberg, die — wie oben ausgefithrt — als eine Modelleisenbahn im
Maf3stab 1:1 begriffen werden kann, bildet einen Erlebnis- und Handlungsraum,
der einem ungleichzeitigen Refugium gleicht, in welches sich die Akteure in ihrer
selbst bestimmten Zeit begeben. Dieser Raum wird konstituiert durch die Bedeu-
tungen dessen, was die Akteure in ihm geschaffen haben und was die Akteure in
ihm an Handlungen vornehmen. Auf diesem Schauplatz, der geprigt ist von einer
ungleichzeitigen Technik, die ein ungleichzeitiges handwerkliches Koénnen und
ungleichzeitige technische Fihigkeiten fordert, erfilllen die Akteure einen selbst
erteilten Konservierungsauftrag fir das, was sie als technische Relikte verstehen.
Damit schaffen sie zugleich einen auf eine imaginierte Vergangenheit bezogenen
Ort, der als alternativer Ort zu den gleichzeitigen Orten des Alltags begriffen wer-
den kann. Diesen Ort zu erleben, ihn zu bespielen und ihn durch die eigenen
Handlungen aktiv mitzugestalten, vermittelt den Feldbahnern ein — wie Hugo sagt —
»sicherlich auch nostalgisches Gefiihl«.48

43 Vgl. ebd,, S. 131.

44 LUBBE, Wissenschaften, 1987, S. 37-38.

4 Vel. ebd.

46 MARQUARD, Homo compensator, 1983, S. 55-56.

47 Vegl. MARQUARD, Geisteswissenschaften, 1986, S. 105-106.
48 Interview mit Hugo vom 11.05.2013.
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Dabei gibt es auf Seiten der Akteure durchaus unterschiedliche historische Perio-
den, die als die idealen Epochen der Technikgeschichte begriffen werden. Far
Bernd beispielsweise sind dies die sechziger und siebziger Jahre des 20. Jahrhun-
derts. Verkehrsgeschichtlich betrachtet ist dies die Zeit des intensivierten Ver-
kehrstrigerwechsels von der Schiene auf die Stralle. Wer in dieser Zeit aufgewach-
sen ist, hat — so darf unterstellt werden — Dampflokomotiven, Schmalspurbahnen,
Feld- und Industriebahnen noch »in Aktion< erlebt und ist, sofern es sich um eine
technisch interessierte Person handelt, mit diesen Transportmitteln einigermalien
vertraut. Insofern uberrascht es nicht, dass Bernd die Feldbahntechnik mit Erfah-
rungen aus seiner Kindheit und Jugend in Zusammenhang bringt, also mit einer
Zeit, an die er »mit die schénsten Erinnerungen hat«.*® Der Gedanke an >Nostalgie
wird damit unterstrichen, denn der aus den griechischen Begriffen nostos (Heim-
kehr) und algos (Schmerz) konstruierte Begriff stand — wie Volker Fischer ausfiihrt
— in der medizinischen und psychologischen Literatur des 17. Jahrhunderts fur die
Reaktion »auf die Loslésung des Menschen [...| aus seiner gewohnten Umwelt, die
nur durch »die Riickkehr in die altvertraute Umgebung« zu heilen sei.> Wie Fischer
gezeigt hat, wandelte sich die Bedeutung des Begriffes >Nostalgie« im Laufe der
Geschichte dahingehend, dass er heute weniger die Sehnsucht nach einem geogra-
fischen Raum als vielmehr eine Sehnsucht, die sich auf Objekte und Handlungen
aus historisch oder biografisch friheren Zeitabschnitten bezieht, transportiert.5!
Damit wird unter Nostalgie heute der bedriickende Wunsch nach etwas Entzoge-
nem verstanden und nach etwas, das einem einstmals nahe stand.>2 Wenn also
Bernd in Eichenberg aktiv ist, so kann dies als eine versuchte Wiederbelebung der
noch selbst erlebten Vergangenheits verstanden werden, denn die nostalgische
Sehnsucht bezieht sich auf Dinge und Erfahrungen vergangener Epochen, die man
selbst aus der Erinnerung noch kenne und zu denen man ein biografisches Ver-
hiltnis entwickelt habe.5* Allerdings kénne durch nostalgische Gefihle auch eine
Objekt-Aura erzeugt werden, die sich deshalb als pseudo- oder kryptobiografisch
verstehen ldsst,5 weil sie die Ziige eines biografischen Verhiltnisses habe, obwohl
real keines vorhanden gewesen sei.> Dies ist bei der Betrachtung der Eichenberger
Feldbahner insofern von Interesse, als durchaus nicht alle Mitglieder jene Zeit, in
der Feld- und Industriebahnen in ihrem eigentlich gemeinten Sinne zum Einsatz
kamen, miterlebt haben. Sich einem Objekt gegeniiber nostalgisch zu verhalten,
bedeute aber — so Fischer — eine biografisch-intime Gefithlswelt mit ihm zu ver-

49 Interview mit Bernd vom 27.04.2013.
50 FISCHER, Nostalgie, 1980, S. 10.
51Vel. ebd,, S. 13.

52 Vgl. ebd.

53 Vel ebd,, S. 16.

54 Vel. ebd.

% Vel. ebd.

56 Vel. ebd.
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binden.5? Stellt man jedoch in Rechnung, dass biografisch-intime Gefihlswelten
dort, wo sie sich um Gegenstinde oder Begebenheiten aufbauen, die im »kommu-
nikativen Gedichtnis« einer Familie oder eines sozialen Zusammenhangs noch
prisent sind,’® auch iiber Alterskohorten hinweg weitergereicht werden kénnen, so
lisst sich auch das, was Fischer fiir pseudobiografisch hilt, noch als »>Nostalgie«
begreifen. Entscheidend aber ist, dass das, was in Eichenberg >gespielt« wird, als
eine temporire »Rickwendung auf vergangene Zeiten« begriffen werden kann, die
raus dem Unvermogen [resultiert], das gegenwirtige Dasein zu bewiltigen«.5® Da-
bei mag der Begriff des »>Unvermd&gens« implizieren, dass die Akteure ihr gegenwir-
tiges Dasein nicht im Griff hitten; dies ist aber durchaus nicht so, denn bei den
Feldbahnern handelt es sich keinesfalls um eine Vereinigung sverkrachter Existen-
zen«. Wohl aber lassen sich die temporiren Aufenthalte der Akteure in ein nostal-
gisch ausgestaltetes Refugium als eine kompensatorische Strategie zur Bewiltigung
eines von immer neuen Erfahrungen der Entfremdung geprigten Alltags verste-
hen, wobei die »nostalgischen Gefiithle« auf biografische Zeitabschnitte Bezug
nehmen, in welchen die Welt noch ein Stiick weit in Ordnung war. Die Akteure
selbst sprechen in diesem Zusammenhang auch davon, dass sie auf dem Feldbahn-
gelinde der Modernisierung zu »entflichen, ihr »Heimweh« nach dem Friher
(Rickweh«) zu heilen versuchen und eine »altvertraute« Umgebung erschaffen
und erhalten wollen. In dieser Umgebung hilt man sich zwar nicht stindig auf und
vielleicht méchte man sich auch nicht stdndig in ihr aufhalten, doch immer wieder
kehrt man gerne in sie zurlick, weil sie — Hugos Worten zufolge — so etwas wie das
»Paradies« ist.60

57 Ebd.
58 Jan und Aleida Assmann begreifen als das »kommunikative Gedichtnis« jenen Bestand an histo-
risch-biografischen Erinnerungen, tiber die im Kontext einer aktuell lebenden Bevélkerung noch aus

weitergereichten Erzihlungen gesprochen wird. Zum Begriff des »kommunikativen Gedichtnisses«
siehe ERLL, Kollektives Gedachtnis, 2005, S. 27-29.

59 Siehe ebd. sowie FISCHER, Nostalgie, 1980, S. 16.

¢ Hugo, Interview vom 11.05.2013. Fiir Hugo ist die Anlage der IGF das »Paradies«. Dabei ist die
Nihe zur Natur Nebensache, denn das charakteristisch Paradiesische scheint nach Aussagen der
Akteure die oben diskutierte Selbstwirksamkeit zu sein. Wenn die Eichenberger Anlage als das Para-
dies wahrgenommen wird, erfiillt sie nicht nur die nostalgische Sehnsucht nach einer imaginierten,
vermeintlich besseren Vergangenheit, sondern ebenso die antike und christliche Paradiessehnsucht
von der Heinrich Krauss sagt, sie sei nach wie vor prigend fiir unsere Sehnsucht nach einer vergan-
genen und wie das géttliche Paradies verloren gegangenen Lebensweise: eine Lebensweise, die wo-
moglich wie das Paradies mit der Verfithrung durch die Schlange »Modernisierung« und der Torheit
Evas, der Schlange zu folgen, verloren ging. Wie Eva in der biblischen Erzihlung eine Gefihrdung
tiir das gottliche Paradies darstellt, ist bei zumindest einigen Feldbahnern ein Unbehagen in Bezug
auf die Prisenz von Frauen erkennbat. Siehe hierzu KRAUSS, Paradies, 2004, S. 9-10.
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Interkulturelle Inszenierungen auf der
Pressspanplatte: Modelleisenbahnbastelei als
Integrationsprojekt

Johanna Marie Elle

Theoretische Voriiberlegungen

Mein Teilprojekt untersucht die rintegrative Modelleisenbahnanlage« von Bergisch
Gladbach, die von verschiedenen Menschen mit verschiedenen Absichten und
unterschiedlichen Ansichten und Lebenswelten kreiert wurde. Bei dieser Modellei-
senbahnanlage handelt es sich um eine Collage, die plastisch verschiedene Orte
und Linder reprisentiert. Weil diese Anlage aber nicht von einer einzigen Person
geplant und gebaut wurde, ist diese Modelleisenbahn zu einem Mosaik unter-
schiedlicher Sichtweisen, Intentionen und individueller Deutungs- und Inszenie-
rungsweisen von Heimat, Kultur und Geschichte geworden. Mein Beitrag beschif-
tigt sich folglich mit individuellen Wirklichkeiten von Akteuren, die Ausschnitte
ihrer Lebenswelten und biografischer Erfahrungen auf der Modellbahnanlage in-
szeniert haben. Dabei versuche ich, diese Wirklichkeiten mit Hilfe dreier, mitei-
nander kombinierbarer theoretischer Ansitze, aus denen ich meine Kernfragen
entwickelt habe, zu erschlieBen.

Den Ausgangspunkt meiner Uberlegungen bildet hierbei die Einsicht, dass es
die Subjektivitit des Blickes, die individuelle Wahrnehmung der rdumlichen und
sozialen Umwelt, ist, die dazu fithrt, dass ein und dasselbe Objekt, ein- und die-
selbe Handlung, sehr unterschiedlich wahrgenommen wird, denn — wie der Poli-
tikwissenschaftler Sandro Mezzadra sagt: »Es ist die Art und Weise, gesellschaftli-
che Phinomene zu betrachten, die einen Unterschied macht, denn dadurch er-
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schlieBen sich vorher nicht gesehene Dimensionen und das gesamte Bild verdndert
sich.«! Im Folgenden werden deshalb nicht in erster Linie ein Integrationsprojekt
und seine sozialen und politischen Implikationen zu betrachten sein, sondern auch
und gerade die im Rahmen des Projektes entstandenen Abbilder subjektiver Wirk-
lichkeiten. Folgt man Mezzadra, so ist die Richtung des Blicks, der auf bestimmte
Dinge gerichtet wird, von gréB3ter Bedeutung, da durch die verschiedenen Blick-
richtungen »vollkommen unterschiedliche Bilder desselben Phinomens« geliefert
werden konnen.2

Gesellschaftliche Umstinde sind fliichtig. Soziale Realititen sind permanenten
Konstruktions- und Rekonstruktionsprozessen unterworfen und somit von einer
anhaltenden Verinderung bestimmt. Stindig werden neue Trennungs- und Ver-
bindungslinien auf unseren persénlichen Landkarten gezogen; unser Blick auf geo-
grafische und soziale Rdume verdndert sich durch individuelle und kollektive Er-
fahrungen.? Dieser subjektive Blick auf fluide soziale Entititen, der sich in der
Gestaltung der verschiedenen Module einer Modelleisenbahn abbildet, hat sich im
Laufe meiner Forschungstitigkeit in den Vordergrund gedringt: Meine Forschung
untersucht demnach die modellierten Konstruktionen sozialer Realititen auf einer
Modelleisenbahnanlage. Rekurrierend auf Mezzadra, méchte ich in meiner Analyse
nachvollziehen, wie eigene Bilder von kollektiver Geschichte und individuellen Ge-
schichten erschaffen werden.

Betrachtet man die einzelnen Module — im Kontext des Modellbaus spricht
man von >Dioramend¢ —, aus denen sich die interkulturelle Modelleisenbahnanlage
zusammensetzt, jeweils als gegenstindlichen Ausdruck der »persénlichen Landkar-
ten< ihrer Erbauerinnen und Erbauer, so kann die These aufgestellt werden, dass
die Inszenierungen der Modellbauer auch als plastisches »Mental Mapping« verstan-
den werden kénnen. Das einzelne Diorama ldsst sich somit als experimentelle Dar-
stellungsform einer kognitiven Landkarte begreifen, welche subjektive Vorstel-
lungen von bestimmten sozial, historisch und kulturell definierten Rdume in drei-
dimensionalen Bildern sichtbar macht. Dies vorausgesetzt lassen sich aus den ein-
zelnen Dioramen der Anlage Hoffnungen, Angste, aktive und passive Beziehun-
gen und Geschichten extrahieren, die — mit Ina Maria Greverus gesprochen —
»Menschen einem sozial und kulturell erfahrenen Raum eingeschrieben haben«.’
Versucht man diese Lesart anzuwenden und betrachtet dariber hinaus die miniatu-

1 MEZZADRA, Blick der Autonomie, 2005, S. 794.
2Ebd, S. 794.
3 Ebd.

4 Im Falle von Modelleisenbahnen wird unter einem Diorama die méglichst detailgetreue Gestaltung
eines meist eng umgrenzten Ausschnitts von rdumlicher Wirklichkeit verstanden. Dabei handelt es
sich etwa um einen Bahnhof, der mit seinen Gleisanlagen, Nebengebiuden und seinem rdumlichen
Umfeld sorgfiltig gestaltet wird. Mitunter werden solche Dioramen so gestaltet, dass sie zu einer
kompletten Anlage zusammengesetzt werden kénnen, wobei dann fiir die Gestaltung der einzelnen
Dioramen unterschiedliche Personen verantwortlich sein kénnen. Diese Vorgehensweise wurde fiir
die interkulturelle Modelleisenbahn gewiéhlt.

5 GREVERUS, Asthetische Orte, 2005, S. 314.
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risierten Eisenbahnstrecken, also die Abbilder einer aus Stein und Stahl geschaffe-
nen netzhaften Verkehrsinfrastruktur, als die Verbindungslinien zwischen untet-
schiedlichen Geschichten und Gestaltungsideen, so erdffnet ein kleines Integrati-
onsprojekt groBBe Interpretationsraume.

Geht man in der Analyse noch einen Schritt weiter, und nimmt Bezug auf Do-
ris Bachmann-Medick, die einen dynamischen Begriff von Kultur vorschligt, der
berticksichtigt, dass Kultur durch alltigliches Handeln stindig erschaffen, geformt
und verindert wird, so lassen sich die Inszenierungen auf der Modelleisenbahnan-
lage noch weitergehend deuten: Wenn nimlich das, was inszeniert wird, die »prak-
tische Dimension der Herstellung kultureller Bedeutung« ist,5 so ist die Modell-
bahngestaltung nicht nur als Darstellung gesellschaftlicher Konstruktionen von
Wirklichkeit, sondern selbst als Konstruktionsprozess sozialer und kultureller Rea-
lititen und Bedeutungen zu verstehen — denn: »Die Verschiebung von der diskur-
siven Reflexion zur prisentativen Aktion ist radikal subjektiv, biographisch ge-
prigt, denn Performance ist nie eine Reprisentation, aufler von sich selbst.«’

Somit wird es bei einer Betrachtung der Dioramen einerseits um den Versuch
gehen, soziale Realititen und deren dynamisches und perspektivisches Wesen ein-
zufangen. Andererseits gilt es, die Inszenierungen der einzelnen Akteure und Ak-
teursgruppen und deren produktiven Schaffenscharakter zu extrahieren. Dies ge-
schieht mit Hilfe von drei zentralen Fragestellungen: (1) Wie werden gesellschaftli-
che Phinomene betrachtet und wie werden aus diesen Betrachtungen eigene Bilder
geschaffen? (2) Welche Geschichten haben die Gestalter und Gestalterinnen in den
von ihnen zu gestaltenden Raum eingeschrieben? (3) Welche Bedeutungen werden
durch die modellierten Dioramen nicht nur dargestellt, sondern durch Inszenie-
rung und Performanz hergestellt?

Modellbahnbau als Integrationsprojekt

Diese drei Fragestellungen, die zugleich die Forschungsperspektive markieren,
korrespondieren mit den oben skizzierten theoretischen Ansitzen, sind aber vor
allem aus dem empirischen Material, also aus den Gesprichen rund um die inter-
kulturelle Eisenbahn, erwachsen: Diese interkulturelle Modelleisenbahn geht zu-
rick auf ein Integrationsprojekt aus dem Jahr 2011, in dessen Rahmen eine Mo-
delleisenbahnlandschaft aus neun individuell gestalteten Modulen entstanden ist,
die zusammengesetzt eine komplette Anlage ergeben, auf der Modelleisenbahn-
ziige fahren kénnen.8 Die einzelnen Dioramen wurden von verschiedenen Grup-
pen von Akteuren gestaltet und im Jahr 2011 auf einem Stadtfest in Bergisch-Gla-
dbach miteinander zur interkulturellen Eisenbahn verbunden.

6 BACHMANN-MEDICK, Cultural Turns, 2010, S. 104.
7 SIEVERT, Performance, S. 100.
8 Dies geschicht etwa aus Anlass des jihrlich stattfindenden Stadtfestes von Bergisch Gladbach.
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Das Projekt, das ich hier retrospektiv beleuchte, wurde von der Stadtverwaltung
Bergisch Gladbach, dem Integrationsrat und dem 6rtlichen Eisenbahnverein initi-
iert, wobei die Aufgabenstellung fiir die beteiligten Akteure darin bestand, eine
werbindende Modelleisenbahnanlage« zu bauen. Im Rahmen des Projekts sollten
diverse, in Bergisch-Gladbach ansissige Vereine und Gruppierungen mit verschie-
denen ethnischen Hintergriinden« jeweils ein Diorama erstellen und die einzelnen
Darstellungen verschiedener Orte und Landschaften am Ende zusammenfiihren,
so dass eineinterkulturelle Eisenbahn¢ entstand.

Die Verkniipfung der Themen sInterkulturalititc und >Eisenbahn¢ ldsst sich auf
verschiedenen Ebenen fassen. Denn die Bahn im Maf3stab 1:1 ist nicht nur Trans-
portmittel fiir Personen und Giiter, sondern auch fiir kollektive historische Erleb-
nisse, unterschiedliche Biografien, individuelle Geschichten. Zugleich ist die Ei-
senbahn Symbol der Mobilitdt? und der Verbindung zwischen Lindern, Menschen
und Kulturen. Gerade deshalb erscheint die Modelleisenbahn, als mehr oder min-
der originalgetreues Abbild der groBen Eisenbahnwelt, dazu geeignet, die Verbin-
dung zwischen Menschen mit unterschiedlichen >Hintergriinden< und aus unter-
schiedlichen Kulturen zu illustrieren. Die verschieden gestalteten Landschaften
und Bauwerke der einzelnen Module, die — jeweils fiir sich betrachtet — die Merk-
male der einzelnen fiir ihre Gestaltung verantwortlichen Akteursgruppen heraus-
stellen, werden durch die miniaturisierten Schienenstringe wie auch durch die auf
ihnen fahrenden Ziige verbunden. Dass die Ziige, die auf dem Schienennetz der
Anlage unterwegs sind, auf ihrem Weg stets auch eine Nachbildung des Bahnhofs
von Bergisch Gladbach erreichen, unterstreicht den Gedanken der Integration, der
mit dem Projekt verfolgt wurde.

Wie bereits anfangs angedeutet, werde ich mehrere der im Malstab 1:87
(NenngréBie »HO) modellierten Dioramen mit Hilfe der oben genannten Frage-
stellungen im Hinblick auf die Gestaltung der eingeschriebenen Geschichten analy-
sieren. Aus diesem Grund werde ich im Anschluss an die Ausfiihrungen zu meiner
methodischen Herangehensweise zunichst auf drei der Dioramen eingehen, um
die Diversitit der Illustrationen exemplarisch aufzuzeigen. AnschlieBend werde ich
mich besonders dem Diorama >Katharinenstadt« zuwenden und dieses vertiefend
analysieren.

Ich habe mich fiir dieses Thema entschieden, weil ich die Verbindung von in-
dividuell-lebensweltlichen Perspektiven und der Gestaltung einer Modelleisen-
bahnlandschaft als symbolbehaftetes und gleichzeitig formbares Produkt als faszi-
nierend empfunden habe. Auch die Akteure des Integrationsprojekts, die Modell-
bauer und Modellbauerinnen, haben die Modelleisenbahn als Symbol der Verbin-
dung erkannt und mit Hilfe dieser >Reprisentationsplattform¢ ihre Geschichten
und Ideen in rdumliche Bilder gefasst und diese miteinander zu einem gemeinsa-
men Mosaik verbunden. Damit werden also Lebenswelten, individuelle Biografien

9 Siehe LOFGREN, Nationale Identititen, 2001, S. 66.
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und Uberindividuelle historische Narrative in Form ihrer jeweiligen »Manifestation
in dreidimensionaler Kultur«!? zusammengefiihrt.

Herangehensweise

Meine Forschung begann mit der Suche nach einer fiir mich interessanten The-
menstellung im Zusammenhang mit der (Modell-)Eisenbahn. Findig wurde ich
dabei in der »ZDF-Mediatheke Dort ist ein kurzes Video mit dem Titel »Volkerver-
stindigung auf HO« eingestellt, welches auf eine wenig kultursensible Art und Wei-
se das Projekt aus Bergisch Gladbach vorstellt.!! Dieses Video weckte mein Inte-
resse und ich begann zu recherchieren und Kontakt mit mehreren der beteiligt
gewesenen Akteure aufzunehmen; sieben von ihnen konnte ich schlieBlich dazu
motivieren, mit mir iber die von ihnen hergestellten Dioramen zu sprechen. Auf-
grund der vorab gesammelten Informationen entschied ich mich dazu, ethnografi-
sche Interviews zu fithren, um, wie Judith Schlehe schreibt, »den Zugang zur emi-
schen Perspektive zu erdffnen, zur Konstruktion von Realitit aus der Sicht der
Akteure, und zu subjektivierter Sinngebung«.!2 Diese Vorgehensweise wurde ge-
wihlt, um ein themenfokussiertes Erzihlen anzuregen und »den Interviewten be-
sonders viel Raum [zu geben|, um ihre eigene Erzdhlweise entfalten zu kénnen«.!?
Der thematische Fokus lag auf dem vom jeweiligen Gesprichspartner gestalteten
Diorama, in welches der Verein oder der einzelne Modelbauer seine Geschichte(n)
eingeschrieben hatte. In einigen Interviews habe ich einen besonderen Fokus auf
die Biographie der Gesprichspartner gelegt, um mehr iber die »Ereignisse, Erfah-
rungen und Deutungsmuster lebensgeschichtlicher Prozesse« zu héren.!* Verbun-
den waren die Interviews zum Teil auch mit einer Vorfithrung und Erlduterung der
einzelnen Dioramen durch die Modellbauer und Modellbauerinnen oder mit der
Betrachtung von Fotos des jeweiligen Dioramas.

In ihrem Text Uber ethnografische Interviews schreibt Judith Schlehe tiber den
Vorzug einer gewissen >Offenheit« in den Gesprichen: »Ein offenes Interview bie-
tet die Chance, Dinge zu erfahren, nach denen man nicht gefragt hitte, weil sie
jenseits des eigenen Horizonts liegen.«!> Diese von Schlehe also durchaus inten-
dierte offene Herangehensweise an die jeweilige Themenstellung fithrte zu einer
grundlegenden Verinderung meiner Ausgangshypothese: Im Verlauf der Inter-
views zeichnete sich ndmlich ab, dass es den Mitgliedern der einzelnen Vereine,

10 HENNING, Lebensgeschichte in Objekten. Biografien als museales Sammelkonzept. 2004, S. 9.

11 Vélkerverstindigung auf Spurbreite HO, TV-Beitrag, 2010. Online verfiigbar auf der Internetpri-
senz des ZDF untet http://www.zdf.de/ZDFmediathek/beitrag/video/1189456/Voelkerverstaendi
gung-auf-Spurbreite-HO# /beitrag/video/1189456/Voelkerverstaendigung-auf-Sputbreite-H-0
(30.12.2014).

12 SCHLEHE, Formen qualitativer ethnografischer Interviews, 2003, S. 73.
13 Ebd. S. 77.

14 Ebd.

15 Ebd. S. 73.
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also den Modellbastlern, nicht um die Darstellung und Inszenierung »ihrer Ethniex
oder rihres Herkunftslandes«< ging, wie ich es vorerst auf Grundlage der Minidoku-
mentation des ZDF erwartet hatte, sondern primir um konkrete Geschichten und
Ideen, die dargestellt und vermittelt werden sollten. Die Dioramen wurden somit
vielmehr benutzt um politische, historische oder biografische Bilder zu schaffen
oder aber auch, um unter einem vorrangig technischen Aspekt eine spezifische fir
den Erbauer des Moduls biografisch wichtige Szene aus der Welt der Eisenbahn
méglichst malB3stabsgetreu zu gestalten. Folglich waren auch die Intentionen sehr
unterschiedlich: Es ging darum, auf etwas aufmerksam zu machen, an Vergessenes
zu erinnern oder den Titigkeitsbereich des Vereins oder des Individuums plastisch
darzustellen. Der Fokus meiner Forschung hat sich somit im Laufe des For-
schungsprozesses deutlich verdndert. Statt nach der Inszenierung von Ethnizitit
und nach nationaler Reprisentation zu fragen und stereotypisierte Bilder von eth-
nisch-national definierter Kultur kritisch zu hinterfragen, galt es, die einzelnen
Dioramen und ihre Erbauer und Erbauerinnen danach zu befragen, welche le-
bensweltlichen und biografischen Aspekte in die Gestaltung eingeflossen und wel-
che Absichten damit gegebenenfalls verfolgt worden waren.

Geschichte und Geschichten auf der Pressspanplatte

Ein Diorama, mit welchem ich mich intensiver auseinandersetzen konnte, ist jenes
der evangelischen Jugendgruppe des Bergisch Gladbacher Stadtteils Schildgen. Ich
habe mich mit zwei beteiligten Modellbastlern getroffen und mir, anhand des mit-
gebrachten Moduls, ihre Herangehensweise und Intentionen hinsichtlich der Ge-
staltung desselben erkliren lassen. Das Modul enthilt eine Nachbildung der Kirche
von Schildgen und die rdumlichen Elemente ihrer ndheren Umgebung. Auch ver-
schiedene Aspekte der Kirchen- und Jugendarbeit werden dargestellt: eine Hoch-
zeit, spielende Kinder, der jihrlich stattfindende Himmelfahrtslauf und andere
Aktivititen der Kirchengemeinde. Dartiber hinaus ist auf dem Diorama eine mas-
siv wirkende Bricke errichtet worden, die es aber, wie im Interview mehrmals
betont wurde, in der »groBen< Wirklichkeit nicht gibt. Diese Abweichung vom
Konzept der miniaturisierten Nachbildung war durchaus gewollt. Denn mittels des
Dioramas wird von der evangelischen Jugendgruppe und ihrem Leiter — einem
swaschechten Modelleisenbahner« — nicht nur die alltigliche Kirchenarbeit repri-
sentiert, sondern auch der Versuch unternommen, das Thema sIntegration< durch
das Stilmittel >Briicke« zu thematisieren. Dieser symbolische >Briickenschlage ist der
Ausrichtung des Projektes geschuldet, kann also als die Erfillung einer durch die
Themenstellung des Projektes als solche empfundene >Pflicht« verstanden werden.
Die an der Entstehung des Dioramas beteiligten Modelbauer selbst haben ihr
Augenmerk indessen eher auf modellbautechnische Aspekte gerichtet: Im Ge-
sprach mit den beiden Reprisentanten der Modellbaugruppe ging es vor allem um
die technischen Mdoglichkeiten der Reprisentation entlang der Fragestellung: »Wie
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lassen sich Gebdude und Umgebung moglichst mal3stabgetreu darstellen, und wie
lasst sich die Wiese vor der Kirche realistisch modellieren?< Vor diesem Hinter-
grund wurden Vorschlige zur Illustration der Themenstellung >Integration< durch
die Fahnen verschiedener Linder oder durch die Abbildung von Menschen mit
Behinderungen auf der Briicke zu illustrieren, von den Modellbauern zuriickgewie-
sen. Hierzu fihrt Herr B., stimuliert durch die Frage, ob die abgebildete Briicke in
Schildgen ein Vorbild habe, aus:

»Nee tiberhaupt nicht! Das sollte halt die Briicke sein, die Briicke der Freundschaft. Nach
dem Motto. Wie gesagt, da sollten dann oben noch verschiedene Linderfihnchen ‘rauf, ur-
spriinglich. Und dann noch, wie gesagt, so Leute im Rollstuhl, die sich begegnen. Die Idee
war ja nicht schlecht, aber die Umsetzung war eigentlich... Ich hab’ das irgendwann einfach
abgeblockt. Ich hab’ dann gesagt, die Zeit reicht nicht mehr. Darum haben wir auch die
Fihnchen weggelassen und eh, die Leute, weil mit Rollstuhl gibt es da grof3 nix, da gibt es
so’n paar Figurenpickchen, ch, so mit persénlicher Krankenschwester dabei. Die hitten
nicht gepasst.«16

Hatte also die evangelische Jugendgruppe die Themen >Integration< und »interkultu-
relle Begegnung« gegeniiber einer méglichst realititsnahen Abbildung ihrer alltigli-
chen Umwelt hintan gestellt, was vermutlich der Modellbaubegeisterung des Grup-
penleiters und seinen Interessen geschuldet war, so lag der Schwerpunkt auf dem
Modul des Vereins »Stidtepartnerschaft Bergisch Gladbach-Beit Jala e. V. auf an-
deren Aspekten: Auf dem Diorama des Vereins wird die paldstinensische Klein-
stadt Beit Jala durch eine Kirche und eine Ruine reprisentiert. Die Stadt wird
durch eine acht Meter hohe Mauer von ihrer Umgebung und der israelischen
SiedlungsstraB3e isoliert — einer Stra3e, die von Nicht-Israelis nicht benutzt werden
darf.17 Diese Mauer und die Stralle durchschneidet das landwirtschaftliche Gebiet
der Stadt, wobei der Verlauf der Strafle im Modell durch die Bahngleise markiert
wird.

Insgesamt soll mit diesem Diorama an die prekire Lage der Paldstinenser erin-
nert und verdeutlicht werden, welche Auswirkungen die israelische Siedlungspolitik
auf das Stadtbild und die Landschaft der Region, aber auch auf das Leben der Be-
wohner von Beit Jala hat. Der Verein benutzt sein Modul, das paldstinensische
Kinstler gemeinsam mit einem Bildhauer aus Bergisch Gladbach unter Verwen-
dung des fir den Modellbau eher untypischen Materials, Ton, gestaltet haben, auch
heute noch anldsslich von Informationsveranstaltungen zur Illustration der Situa-
tion der Stadt. Im Flyer des Vereins ist tiber die Modellanlage zu lesen:

»Sie zeugt von den Sehnsiichten und Hoffnungen der Bewohner in unserer Partnerstadt:
Ein Ende von Mauern und Besatzung, friedliches und gleichberechtigtes Zusammenleben
mit den israelischen Nachbarn, wirtschaftliche und stidtebauliche Entfaltung |...].«!8

16 Interview mit Herrn B. vom 20.02.2013.

17 Siehe hierzu die Internetprisenz des Vereins unter http://www.gl-beitjala.net/index.php?id=27
(30.12.2014).

18 Stadtepartnerschaft Bergisch Gladbach — Beit Jala e. V., Informationsblatt, o.].
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Deutlich wird anhand dieses Moduls vor allem die politische Betrachtungsweise
des im Modell nachgebildeten Raumes und die politische Absicht der beteiligten
Modellbauer, denn es geht vor allem darum, die Betrachter fiir die sonst vor allem
in der Presse oder uber elektronische Medien vermittelten Lebensverhiltnisse in
Paldstina zu sensibilisieren. Deutlich wird aber auch, dass die Gestaltung von Mo-
delleisenbahnanlagen durchaus als didaktisches Mittel eingesetzt werden kann: Vor
allem die acht Meter hohe Mauer mit ihren Wachtiirmen, welche die Bewohner
von Beit Jala von der israelischen Siedlungsstraie — im Modell durch die Bahn-
gleise ersetzt — abtrennen, wird durch die plastische Darstellung eindrucksvoll
illustriert. Vermittelt wird hierbei nicht zuletzt, dass der paldstinensischen Bevolke-
rung der Zugang zu der fir handfeste wirtschaftliche Zwecke bedeutsamen wie
auch symbolisch aufgeladenen Verkehrsinfrastruktur verwehrt bleibt.

Einen anderen Schwerpunkt setzt das Diorama, das von Herrn A. modelliert
worden ist: Herr A. ist ein weit gereister Eisenbahnenthusiast und als solcher Mit-
glied des Eisenbahnvereins Bergisch Gladbach. Vor einigen Jahren hat Herr A.
einen >Eisenbahnurlaub< in der autonomen Region Innere Mongolei (Volksrepublik
China) verbracht und von dort eine umfangreiche Fotosammlung mitgebracht.!?
Besonders beeindruckt hat ihn offenbar der Bahnhof von Jing Peng: Eines der
Fotos von Herrn A. zeigt den Bahnhof, der in der Weite der Landschaft winzig
und verloren wirkt. Nach diesem Foto hat Herr A. den Bahnhof detailgetreu nach-
gebildet. Der von A. gewihlte Fokus in der Modulgestaltung liegt demnach auf
einer in eisenbahntechnischer und landschaftsgestalterischer Hinsicht optimalen
Umsetzung des als Vorbild gewihlten Ortes. Betrachtet man das Modul aufmerk-
sam, so erkennt man unter den menschlichen Figuren, die den Bahnhof sbevél-
kern¢, auch einige Eisenbahnenthusiasten, die begeistert auf den nahenden Zug
schauen. Unter diesen Figuren wiederum fillt eine dadurch auf, dass sie — die Ka-
mera im Anschlag — ganz dicht am Gleis steht, um den in den Bahnhof einfahren-
den Zug abzulichten. Hierbei handelt es sich um Herrn A. selbst, der sich und sein
Hobby auf diese Weise gestalterisch reprisentiert.

Deutlich wird anhand dieser drei vorgestellten Dioramen einerseits, dass die
Gestaltung von Modelleisenbahnen unterschiedliche Mglichkeiten bietet, Ge-
schichte und Geschichten in dreidimensionale Bilder umzusetzen. Deutlich wird
zugleich, dass tiberindividuell geschriebene Geschichte mit individuell erlebten Ge-
schichten verbunden und in die Gestaltung solcher Bilder integriert wird. Deutlich
wird aber auch, mit welchen individuellen Assoziationen das Generalthema des
Projektes sinterkulturelle Modelleisenbahn< verbunden wird. Nicht zuletzt vermit-
teln diese drei Beispiele fiir individuell oder kollektiv gestaltete Dioramen das Prin-
zip, nach dem dieses Projekt aufgebaut worden ist.

19 Die erst 1995 eréffnete, tiber 900 km lange Jitong-Eisenbahn von Jining nach Tongliao war bis
zum Endes des regelmiBigen Finsatzes von Dampflokomotiven im Jahr 2005 ein populires Reiseziel
von Eisenbahnenthusiasten aus aller Welt.
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»Die Deportation verbunden mit dem Zug«

Das Diorama, auf dem mein analytischer Fokus liegt, ist von Mitgliedern des
»Sport- und Kulturvereins Adler e.V« modelliert worden. Dieser Verein widmet
sich der Férderung der Integration von aus Russland und anderen osteuropiischen
Staaten nach Deutschland zugewanderten Menschen.2? Das dem Verein zugeord-
nete Diorama soll Geschichte und Geschichten von Russlanddeutschen vermitteln,
wobei vor allem Vertreibung und Deportation und die >Aufgabe der Heimat« the-
matisiert werden. Entlang meiner eingangs aufgestellten drei zentralen Fragestel-
lungen werde ich dieses Diorama und die unterschiedenen Ebenen und Aspekte,
die sich in der Gestaltung des Modells materialisieren, herausstellen.

Mein Interviewpartner,?! Herr F., ist — so seine Selbstsicht — ein >Russlanddeut-
scher¢, dessen Mutter im Jahre 1941 aus dem Gebiet der Wolga nach Kasachstan
ausgesiedelt worden ist und der sich auch beruflich mit »Geschichte und Gegen-
wart der Deutschen aus Russland« beschiftigt.?2 Herr F. erzihlt, dass der Verein
die russische Stadt Katharinenstadt (Jekatarinenstadt, Jekaterinograd, Baronsk,
Marx [seit 1920],2% Bezirk Saratow), welche bis zum Zweiten Weltkrieg von
deutschsprachigen Menschen besiedelt war, als Vorbild fir sein Diorama ausge-
wihlt hat, um die Geschichte der Russlanddeutschen zu illustrieren. Die Kleinstadt
an der Wolga wurde gewihlt, um aus Sicht der Betroffenen, bezichungsweise aus
der Sichtweise der Nachfahren der ausgesiedelten Russlanddeutschen, den durch
Deportation und Verlust der Heimat bedingten Leidensweg dieser Bevolkerungs-
gruppe darzustellen. Durch das Aufgreifen von Erzihlungen und die Bezugnahme
auf Recherchematerial konstituieren sich individuelle Lebenswelten und kollektive
Geschichten, und es entsteht die Méglichkeit, verschiedene Blickweisen auf das
Diorama >Katharinenstadt« zu fassen: Zum einen nimlich verkérpert >Katharinen-
stadtc schlichtweg eine kleine Stadt am Rande einer langen Eisenbahnahnstrecke.
Zum anderen ist »Katharinenstadtc aber auch ein nachgebildeter Raum, in den bio-
grafisch erlebte und historiografisch »objektivierte« Geschichte eingeschrieben wot-
den ist und der somit als Anhaltspunkt zur Konstituierung von Identitdt mittels
eines dreidimensionalen Bildes dienen kann.24 Geschichte und Geschichten der
Russlanddeutschen werden im Diorama mit Hilfe der Darstellung prignanter Mo-
tive vermittelt. >Katharinenstadtc als Modelleisenbahnlandschaft ist dabei aber kein
originalgetreues Abbild eines historisch gewesenen Ortes. Vielmehr handelt es sich

20 Siche hierzu die Satzung des Vereins unter http://www.skv-adler.de/satzung.html (30.12.2014). Zu
Aktivititen des Vereins siche auch http://www.skv-adler.de/site-map.html (30.12.2014).

21 Interview vom 20.02.2013.

22 Herr F. arbeitet in der Redaktion der von der LLandsmannschaft der Deutschen aus Russland e. V. «
herausgegebenen Zeitschrift »Volk auf dem Weg« mit. Zu Verband und Zeitschrift siche dessen
Internetprisenz unter http://lmdr.de/(30.12.2014).

23 Zu historischen Aspekten der Stadt siche auch die Internetprisenz des »Center for Volga German
Studies at Concordia University Portland« (Otegon) unter http://cvgs.cu-portland.edu/settlements/
mother_colonies/colony_katharinenstadt.cfm (30.12.2014).

24 Vel. hierzu LOFGREN, Leben im Transit, 1995, S. 349.
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um einen abgebildeten Raum, der sich aus individuellen und kollektiven Erinne-
rungen und Geschichten konstituiert, denn:

»Die subjektive Karte bricht mit dem Anspruch der Objektivierung. Sie driickt persénliche
Raum- und Weltbilder aus und ldsst sich damit cher als Psychogramm verstehen, als Dar-
stellung individueller aber auch gesellschaftlich vermittelter Bezichungen zu Sachverhalten
und Situationen, die sich in Rdumen widerspiegeln.|...] Im Unterschied zu Phantasieland-
karten dienen die sogenannten >Mental Maps< nicht der Evaluation des Gelernten. Sie fol-
gen einem Interesse an subjektiven Weltbildern, Raum- und Ortsvorstellungen |[...].«2>

Die Gestaltung des >Katharinenstadt-Moduls, betrachtet als plastische Mental Map
im Sinne einer handwerklichen Sichtbarmachung von rdumlichen Bildern, die zu-
néchst nur in den Kopfen der Gestalter prisent sind, verdinglicht Geschichten,
»die Menschen einem sozial und kulturell erfahrenen Raum eingeschrieben ha-
ben«.26 Mental Mapping als kulturanthropologische Methode zielt, anders als das
urspriingliche geografische Mental Mapping, weniger auf die Analyse von Kennt-
nissen und Vorstellungen des geografischen Raumes. Vielmehr wird versucht, an-
hand der prisentierten kognitiven Landkarten die individuelle oder kollektive Be-
deutungsbesetzung des Raumes zu untersuchen, geht es doch »vor allem um die
Besetzung des Raums mit aktueller und erinnerter und in die Zukunft gedachter
Bedeutung fiir die Erfahrungs- und Handlungswelten von Individuen und Grup-
pen«.?’

Die zentrale Geschichte, die in das Diorama eingeschrieben ist, handelt von
der Aussiedlung der Russlanddeutschen in Ziigen: Katharinenstadt wurde bis zum
Zweiten Weltkrieg vornehmlich von deutschsprachigen Menschen besiedelt. Mit
der staatlich angeordneten Aussiedlung im Jahre 1941 wurde ein Grofteil der Be-
wohner in Zigen deportiert. Katharinenstadt, ein Knotenpunkt des russischen
Eisenbahnnetzes, lag direkt an der seinerzeitigen >Deportationsstrecke« Somit
macht die gestalterische Verbindung der Stadt mit den Bahngleisen auf dem Dio-
rama nicht nur aus formalen Gesichtspunkten Sinn; die Verknipfung der deutsch-
sprachigen Kleinstadt mit der Bahn ist fiir die Uberlebenden der Aussiedlung ein
Symbol fiir den Beginn einer Odyssee quer durch die damalige Sowjetunion. Aus
diesem Grund ist die Verbindung von Katharinenstadt mit der Eisenbahnlinie fiir
Herrn F. ein zentrales Element des Dioramas. Diese Verkniipfung von Kathari-
nenstadt und der Eisenbahn hilft den Modellbauern und Modellbauerinnen, die in
Deutschland wenig bekannte Geschichte des staatlich organisierten Transports von
Menschen in Viehwaggons nach Kasachstan und Sibirien zu erzihlen. Die Erfah-
rung, die von den Auszusiedelnden an den Bahnhdfen gemacht wurden, werden

25 HASSE, Karten, 2011, S. 60-61.
26 GREVERUS, Asthetische Orte, 2005, S. 314.
27 Ebd.



Interkulturelle Inszenierungen auf der Pressspanplatte 187

im nachstehenden Zeitzeugenzitat, auf welches Herr F. mich aufmerksam gemacht
hat, wie er sagt, sehr »bildhaft« geschildert:28

»Dort [auf dem Bahnhof] lagerten schon zahlreiche Deutsche mit ihren Biindeln direkt auf
der Erde neben den Gleisen. Endlich am spiten Nachmittag kam der Zug — rote Giter-
waggons. Der Kommandant lie3 die Menschen entsprechend seiner Liste einsteigen. In den
Waggons waren von einer Wand zur gegentiberliegenden Wand Pritschen aus dicken unge-
hobelten Brettern aufgestellt. Von aulen wurden die beiden Tiirfliigel geschlossen, und ein
metallisches Klicken lie uns zusammenzucken — als ob eine Falle zugeschnappt wire.
Langsam setzte sich der Zug in Bewegung. [...] 18 Tage und Nichte in dem engen Waggon,
ohne Toilette, ohne Wasser |[...] fuhr uns der Zug nach Sibirien.«?’

Solche Etlebnisse und die mit ihnen verbundenen Emotionen werden auf dem
Diorama aber nur in Andeutungen vermittelt: Auf den Gleisen der Modelleisen-
bahnlandschaft »Katharinenstadtc sind weder Viehwaggons zu sehen, noch verlas-
sene Hauser und Felder. Auch Menschen, die auf dem Bahnhof auf ihre Deporta-
tion warten, sucht man auf diesem Diorama vergebens. Es bedarf also zum Ver-
stindnis dessen, was Herr F. mit dem Diorama verbindet, des Kontextwissens, das
erst durch das Interview vermittelt wird, denn fiir Herrn F. sind die Geschichte der
Deportation und die mit ihr verbundenen Einzelschicksale in diesen Raum einge-
schrieben und werden auch dem Diorama inskribiert. Im Interview wurde dies
zum einen dadurch deutlich, dass mich Herr F. mit Informationsmaterial tber die
historischen Ereignisse versorgt hat. Zum anderen hat er mir persdnliche Ge-
schichten seiner Familie erzdhlt und selbst verfasste Gedichte iber die Ereignisse
im Jahre 1941 rezitiert. Herr F., dessen Familie damals auch ausgesiedelt wurde,
erzahlte Uber die Etlebnisse, die das Diorama beinhalten soll:

»Hs ging quasi praktisch mit Ziigen. Das war das Transportmittel in Russland fiir weite
Strecken. [...] Darum hat man die Eisenbahnen gewihlt. Obwohl die Regierung die Ziige
fir die Front gebraucht hat. [...] Man hat ihnen erlaubt, 20 Kilo Gepick mitzunehmen. Ob
Lebensmittel oder Sachen, oder die eigenen Kinder tragen. Die Ernten und das Eigentum,
das die Leute hatten, hat man konfisziert.[...]| Man hat uns die Wirde genommen. Uns wie
Tiere behandelt Und fiir die Familien war das die Erinnerung: die Deportation verbunden
mit dem Zug.«30

Anhand dieses Zitats wird zudem deutlich, dass Herrn F. die Erfahrungen und
Erlebnisse seiner Mutter und ihrer Generation zu seinen eigenen gemacht und sie
in den eigenen Erfahrungshorizont aufgenommen hat. Somit ist an dieser Stelle ein
Rickgriff auf die Frage nach der Art und Weise der Betrachtung zu machen und
zu konstatieren, dass Herr F. die Geschichte als eine »weitervererbte Erinnerung:
erzihlt und sie folglich auch aus dieser Perspektive darstellt.

28 Auffillig ist hier, dass Herr F. nicht auf eine Erzihlung seiner Mutter zuriickgreift. Bemerkenswert
ist auch, dass Herr F., der die Deportation selbst nicht miterlebt hat, diese Darstellung fiir »bildhaft«
hilt.

29 BENDER, Diskriminierung, 2011, S. 36.

30 Interview mit Herrn F. vom 20.02.2013.
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Das Diorama >Katharinenstadt erzihlt nicht nur die Geschichte der Aussiedlung
und Deportation. Anhand der Darstellung wird auch die Wirklichkeit konsti-
tuierende Kraft von Inszenierungen deutlich. Denn das Diorama wirkt nicht nur
durch seine Gestaltung, sondern durch das Zusammenspiel von Gestaltung und
den Lesarten derer, die das Diorama wahrnehmen, es auf ihre Art dechiffrieren
und interpretieren. Aus der Perspektive des Performativen betrachtet, geht es also
darum, zu fragen: »Was tun wir mit den Dingen und was tun die Dinge mit uns?
Wie gelingt es uns tote Dinge zu beleben, so dass sie mit agency ausgestattet werden
und Macht tber uns ausiiben?«3! Auf welche Weise also das Artefakt >Diorama
Katharinenstad wahrgenommen wird, hingt davon ab, welche Wissensbestinde,
welche Imaginationen, Erinnerungen und Geschichten von jenen mit dem Dio-
rama verbunden werden, die es betrachten, iiber das Betrachtete nachdenken und
sich gegebenenfalls Giber das Betrachtete austauschen.

Abbildung 1: »Katharinenstadt¢, konstruiert aus individuellen und kollektiven Erinnerungen,
aus Geschichte und Geschichten, in Nenngrée >HO0« (MaBistab 1:87). Deutlich wird anhand
der Dioramengestaltung wie auch an der Perspektive des Fotografen, dass es sich um einen
»Ort an der Bahn< handelte. Das interkulturell-verbindende Moment des Projektes wird
dadurch unterstrichen, dass, wenn alle Dioramen der Anlage miteinander verbunden sind,
Miniaturziige unterschiedlicher nationaler Eisenbahngesellschaften iiber alle Grenzen hin-
weg unterwegs sind. Im Bild zieht — Eisenbahnkennern fillt dies sofort auf — das Modell
einer chinesischen Lokomotive einen Zug durch >Katharinenstadt«. Foto: Sammlung Josef
Schleicher, mit freundlicher Genehmigung.

31 FISCHER-LICHTE, Performativitit, 2012, S. 161.
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Wie auch viele andere ehemals von deutschsprachigen Menschen besiedelte Stidte
und Dérfer, wurde Katharinenstadt in der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg um-
gestaltet, und historische Bausubstanz wurde vernachlissigt. Nach dem Verstind-
nis ihrer ehemaligen Bewohner ist die Stadt als >Heimat« somit nicht mehr existent
oder als Ort der Identifikation nicht mehr greifbar. »Die Leute haben in Erinne-
rungen immer ihre schénen Hauser, schéne Stralen [im Kopf], und in Wirklichkeit
ist vieles verkommen, sagt Herr F.32 Die plastische Nachempfindung des histori-
schen Katharinenstadt vor der Deportation im Zweiten Weltkrieg durch die Ge-
staltung des Dioramas zeigt, wie emotionale Werte — etwa die >Heimatc — kreativ
aufgegriffen werden kénnen und damit subjektive Wirklichkeit konstituiert werden
kann. Die popularkinstlerische Gestaltung der verlorenen Heimat in Form des
Dioramas kann als »praktische Dimension der Herstellung kultureller Bedeutung«
beobachtet werden.33

Auf dem Modul ist die evangelische Kirche zu sehen — nach den Worten von
Herrn F. ein wichtiger Ort der Erinnerung und der Identifikation vieler ehemaliger
(deutschsprachiger) Bewohner von Katharinenstadt. Die Kirche ist heute nicht
mehr existent, aber gerade deshalb ist sie fir die Modellbauer und Modellbauerin-
nen wie auch flr entsprechend vorinformierte Betrachter und Betrachterinnen ein
prignantes Objekt auf dem Diorama. So wie auf der Pressspanplatte vieler Modell-
eisenbahner die Nachbildungen historischer Ziige, deren Vorbilder lingst den Weg
des alten Eisens gegangen sind, ihre Kreise ziehen, so wird auch hier en miniature
bewahrt, was »in natura< nicht mehr existiert. Die Gestaltung einer Modelleisen-
bahnlandschaft wird zum kreativen Medium, um individuelle und kollektive
Schicksale zur Darstellung zu bringen und neu aufzubereiten. Die Kirche, ein Ort,
an dem die biografischen Geschichten vieler ehemaliger Bewohner von Kathari-
nenstadt mit ihrer Taufe ihren Ausgangspunkt hatten und der heute nur noch in
der Erinnerung besteht, wird als wichtiger Teil ihrer Kultur und ihrer (persoénli-
chen) Geschichte reprisentiert. Religion und kirchliche Zugehdrigkeit werden auf
dem Diorama als elementare Bestandteile von Geschichte und biografischen Ge-
schichten und als wichtiges Identifikationssymbol inszeniert.

Die Bedeutungen, die durch Individuen in den abgebildeten Raum einge-
schrieben werden, lassen sich aus ihren eigenen Lebenswelten und aus den kol-
lektiven Erfahrungen herleiten. Auch die Verbindung der Stadt und mit der Bahn-
strecke ist mit Erinnerungen und einschneidenden Erlebnissen verkntpft; auf dem
Modell-Anlagenmodul werden diese Erinnerungen und Erlebnisse verkérpert und
inszeniert und somit wird kulturelle Bedeutung geschatfen.3+

32 Interview mit Herrn F. vom 20.02.2013.
33 BACHMANN-MEDICK, Cultural Turns, 2010, S. 104.
34 Vel. ebd.
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»Unsere Frauen kimmern sich dann eher um das
leibliche Wohl...«: Hegemoniale Minnlichkeit im
Eisenbahnverein

Laura Stonies

Am Anfang stand ein Ausflug...

Am Anfang des Lehrforschungsprojektes, in dessen Rahmen dieser Beitrag ent-
stand, stand ein Ausflug im Herbst 2012. Die viertitige Exkursion in den Harz und
nach Hamburg sollte als Einstieg in die Forschungsgegenstinde des Projektes die-
nen. Tatsichlich waren es auch Eindriicke von dieser Exkursion — genauer gesagt
von jenem Teil derselben, der die Projektgruppe zu den >Harzer Schmalspurbah-
nenc fihrte —, die mir den Weg zu dem von mir gewihlten Forschungsthema wie-
sen: Zwei Tage lang war die Exkursionsgruppe auf dem 140 Kilometer langen
schmalspurigen Schienennetz im Harz unterwegs. Dazu muss gesagt werden, dass
diese Bahnen insofern keine gew6hnlichen Bahnen sind, als die meisten dort ver-
kehrenden Zige mit Dampflokomotiven bespannt werden, die gut 60 Jahre alt
sind. Damit sind die Harzer Schmalspurbahnen eine Art lebendes Museum fir
Eisenbahngeschichte, und abgesehen davon, dass diese Bahnen das Transportmo-
nopol auf den Brocken, den héchsten Berg Norddeutschlands innehaben, und dass
sie sich gut als Zubringer zu den Ausgangspunkten fir Wanderungen nutzen las-
sen, werden die Zuge hier vor allem des Fahrerlebnisses wegen benutzt. Wihrend
der Fahrten in Waggons, deren Innenrdume ihr letztes redesign oft noch zu DDR-
Zeiten erlebt haben, und bei Aufenthalten auf kleinen, betagten Bahnhéfen hatten
wir als Exkursionsgruppe immer wieder Gelegenheit, in Kontakt mit >normaleng,
das heil3t, aus touristischen und nicht aus wissenschaftlichen Motiven reisenden
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Menschen zu treten oder diese zu beobachten. Kreuzte man deren Blicke, so
konnte man meinen, in den Augen lesen zu kénnen, was die Menschen gerade
bewegte: grofle Kinderaugen signalisierten Staunen, vielleicht gepaart mit Bangnis,
ausgel6st von der fremdartigen, schnaubenden, rauchenden und dampfenden Ma-
schine und deren eigenartigen Gerduschen. In die Ferne gerichtete Augen von
Frauen in Freizeitkleidung signalisierten ein gesteigertes Interesse an der durchfah-
renen Landschaft. Die Augen von Minnern indessen schienen im Angesicht der
Dampflokomotiven vor Begeisterung zu leuchten. Und Minner mit einem ge-
schitzten Alter von 40 Jahren aufwirts gruppierten sich auch immer wieder aufs
Neue um die Dampflokomotiven herum, sobald diese frisches Wasser in ihre Ten-
der aufnahmen oder bei lingeren Bahnhofsaufenthalten gewartet wurden. lhre
Kameras fest in der Hand verfolgten diese Minner jede »Lebensduerungc der anti-
quierten Maschinen und erfreuten sich an den verschiedenen Gerduschen, die
Dampfloks von sich geben. Die Minner waren entweder in Gruppen unterwegs
oder aber in Begleitung ihrer Partnerinnen. Diese allerdings schienen sich wih-
rend der Fahrten im beheizten Waggon nur entspannen zu wollen und wirkten
mitunter auch schlichtweg gelangweilt. Von Zeit zu Zeit — so meine Beobachtung
— kehrten die Minner, die meist auf der offenen Plattform der Waggons standen,
zu ihren Begleiterinnen ins Waggoninnere zuriick um begeistert von ihren aktuel-
len Beobachtungen rund um den Eisenbahnbetrieb zu berichteten, was nicht
selten auf Desinteresse zu stof3en schien.

Diese eigenartige >Genderungc des Interesses und Desinteresses an der (histori-
schen) Eisenbahn weckte mein Erkenntnisinteresse, so dass ich beschloss, der
Frage nach den Geschlechtsspezifika der Begeisterung fir Eisenbahnen weiter
nachzugehen. Allerdings nicht mit dem Fokus auf die »groB3e« Eisenbahn, sondern
am Beispiel des vereinsmiBig organisierten Spiels mit der Modelleisenbahn in einer
niedersidchsischen Stadt. Dabei zeigte sich — soviel sei hier von meinen For-
schungsergebnissen bereits vorweggenommen —, dass das, was fiir die >richtiges
Eisenbahn gilt, auch fiir deren Nachbau en miniature zutrifft: Das Hobby >Modell-
eisenbahnc ist hauptsichlich, ja, fast ausschlieBllich, Minnersache. Dies ist eigentlich
keine Uberraschung und wird verstindlich, wenn man bedenkt, welche Bedeutun-
gen die Modelleisenbahn transportiert. Die Modelleisenbahn ist ein technisches
Spielzeug. Sie ist seit ihrer Erfindung ein beliebtes Weihnachtsgeschenk fiir den
minnlichen Nachwuchs, dem — so die piadagogische Absicht des Spielzeugs — auf
unterhaltsam-spannende Weise versucht wurde (und wird), das Wissen um techni-
sche Abldufe niher zu bringen. Die Modelleisenbahn leistet(e) einen Beitrag dazu,
der Bahn interessierte oder gar begeisterte Nachwuchseisenbahner zu liefern und
dazu, dass die nachwachsenden Arbeitnehmer der fordistischen Epoche auf orga-
nisatorische Abldufe und strukturelle Bedingungen der Industriearbeit vorbereitet
waren, lange bevor sie als Lehrlinge erstmals ein Fabriktor durchschritten.!

1 Siche hierzu auch den Beitrag von Charlotte Kalla in diesem Band.
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Spricht man heute mit einem begeisterten Modelleisenbahnbauer so wird deutlich,
dass Modelleisenbahner-Biografien meist so oder auf dhnliche Weise verlaufen.
Oft wurde das Hobby ununterbrochen seit jenem Weihnachtsabend betrieben, an
dem das erste Schienenoval, die erste kleine Lok und die ersten Waggons ausge-
packt worden waren. Vielleicht wurde spiter der Versuch unternommen, die Lei-
denschaft fiir die Modelleisenbahn an die nichste Generation weiterzureichen.
Méglicherweise ruhte die Bahn auch einige Jahre im Keller oder auf dem Dachbo-
den; vergessen wurde sie jedoch nicht. Die Anhinger dieses Hobbys scheinen mit
der Modelleisenbahn eine bessere Welt gestalten zu wollen, die sie der real existie-
renden Gegenwart gegeniiberstellen. Der korrekte Nachbau von Lokomotiven und
sonstigen technischen Vorrichtungen des Eisenbahnbetriebs ist von besonderer
Bedeutung; Landschaft und Eisenbahnbetrieb werden idyllisiert, und alles, was in
der >realenc Welt als kalt und herzlos betrachtet wird, bleibt in der Modellwelt au-
Ben vor. Somit bedeutet dieses Hobby Flucht aus dem Alltag, Flucht aus der Wirk-
lichkeit. Ganz offensichtlich ist es

»[d]ie sentimental-romantische Vorstellung von einer stabilen, immerwihrenden Heimat,
[..] die auf den PreBspanplatten Platz greift. [...| Vor diesem Hintergrund gewinnt die Mo-
delleisenbahn als Projektionsfliche von Heimatvorstellungen und als Ikone des Alten,
Stabilen und Sicheren eine besondere Qualitit.«?

Wenn es um die Modelleisenbahn geht, dann offenbaren — diese Einschitzung
kann ich aufgrund meiner Beobachtungen und Interviews bestitigen — auch Min-
ner sentimentale und romantische Seiten und spielen mit Symbolen einer >Nied-
lichkeit:, die in heteronormativen Gesellschaften burgerlicher Prigung tendenziell
eher Frauen zugeschrieben werden. Der Umstand, dass es sich bei der Modellei-
senbahn um ein technisches Spielzeug handelt, legitimiert jedoch den Grenzgang
in die Sphiren einer als eher unminnlich empfundenen Asthetik, denn im Zent-
rum steht, ungeachtet aller Niedlichkeiten, die eindeutig ménnlich konnotierte
Eisenbahn.

In der idyllischen Welt auf der Pressspanplatte sind die Modelleisenbahner
aber auch — und dies macht sie nun wieder im klassischen Sinne minnlich« — Her-
ren Uber die Dinge und oberste Fahrdienstleiter dessen, was auf der Anlage vor-
geht. Damit nehmen die Modelleisenbahner das Angebot der Modelleisenbahn
wahr, auch in Zeiten, in welchen Politik, Gesellschaft und Technik als untber-
blickbar und unkontrollierbar erlebt werden, die Erfahrung der Unmittelbarkeit
erleben zu kénnen. Denn anders als im Berufsleben und im politischen Raum und
anders als bei einer Technik, die als dem menschlichen Zugriff entzogen erscheint,
gilt bei der Modelleisenbahn nach wie vor: >Alle Rédder stehen still, wenn mein star-
ker Arm es willc.

Auffillig an der Asthetik der Modelleisenbahnen ist dariiber hinaus das Spiel
mit Symbolen des Historischen. Denn auf den Anlagen selbst wie auch in den

2 HORz, Minnertraume vom besseren Leben, 1997, S. 63.
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Katalogen der Modelleisenbahnzubehérhersteller dominieren Fachwerkhduschen
und die Nachbildungen kleiner im Heimatstil errichteter Provinzbahnhéfe. Auf
den Gleisen der Anlagen indessen zieht ein Gberwiegend historischer Lokomotiv-
und Wagenpark seine Kreise.

Der Forschungsgegenstand

Ausgehend von der aus den gestalterischen Aspekten der Modelleisenbahnen her-
aus abgeleiteten These, dass diese Ausdruck der Sehnsucht nach einer in der Retro-
spektive idyllisierten Vergangenheit seien,’ wird angenommen, dass im Kontext der
Modelleisenbahnfreude nicht nur landschaftliche, technische und architektonische,
sondern auch gesellschaftliche Aspekte des Vergangenen hoch gehalten werden.*
Hierzu wird — nicht zuletzt aufgrund der oben ausgefiihrten Eindriicke von der
Harz-Exkursion — auch das >traditionelle« »arrangement between the sexes« ge-
zdhlt,> so dass davon ausgegangen wird, dass die Eisenbahn- und Modelleisenbahn-
freunde Triger eines iiberkommenen Rollenverstindnisses sind. Der Modelleisen-
bahnverein als ein weitgehend aus Minnern bestehender Zusammenschluss wird
daher in meiner Forschungen im Fokus der Aufmerksamkeit stehen. Untersucht
werden soll, inwieweit die Vereinsmitgliedschaft und die im Rahmen des Vereins
gepflegten Aktivititen als Ausflucht aus einem Alltag verstanden werden kdénnen,
in dem traditionelle Bilder von Minnlichkeit zunehmend in Frage gestellt werden.
Untersucht werden muss demnach auch, ob und inwieweit die sozialriumliche
Realitit des Vereinslebens als ein Asyl traditioneller Mannlichkeit verstanden wet-
den kann, das dem Streben nach minnlicher Hegemonie Raum bietet.

Um dies zu leisten wird das Selbstverstindnis des Eisenbahnvereins in den
Blick genommen und gefragt: Was macht in den Augen der Eisenbahnliebhaber ihr
Vereinsleben aus? Was verbinden diese mit dem Hobby? Wie gestaltete sich ihr
Weg in den Verein? Dariiber hinaus sollen die Aushandlungsprozesse und ver-
einsinternen Strukturen eines nidheren Blickes unterzogen und gefragt werden:
Welchen Titigkeiten wird im Verein nachgegangen? Nach welchen Vorstellungen
wird gearbeitet? Wie gestaltet sich der Umgang unter den Mitgliedern? Ausgehend
von den oben formulierten Thesen und der Beobachtung, dass innerhalb der Ge-
meinschaft der Eisenbahnenthusiasten Frauen allenfalls eine marginale Rolle spie-
len, gilt es aber auch danach zu fragen, weshalb Frauen in dieser Gemeinschaft so
auffillig unterreprisentiert sind und welche Rollen und Aufgaben Frauen von den
minnlichen Mitgliedern zugeschrieben werden.

3 Ebd.
4 Siehe hierzu auch den Beitrag von Peter Hérz und Susanne Klenke in diesem Band
5 GOFFMAN, Arrangement between the sexes, 1977.
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Theoretische Voraussetzungen

Aufgrund der aus den eingangs dargelegten Beobachtungen heraus entwickelten
Fragestellungen lag es nahe, die forscherischen Aktivititen mit theoretischen Uber-
legungen aus der >Minnerforschung« kurzzuschlieBen. Hier ist es vor allem das
Konzept der »Hegemonialen Minnlichkeit, das sich alsO theoretische Basis fur die
Deutung dessen anbietet, was in Modelleisenbahnvereinen im oben beschriebenen
Sinne »passiert. Dabei meint »Hegemoniale Minnlichkeit«, wie sie als Konzept von
Raewyn Connell entwickelt wurde, die Konfiguration von Geschlechtspraktiken,
nach derer »die Dominanz der Minner sowie die Unterordnung der Frauen ge-
withtleistet« wird.¢ Beides, die Dominanz der Minner wie auch die Unterordnung
der Frauen, wird als eine »in sozialer Interaktion (re)produzierte Handlungspraxis«
und nicht als eine Eigenschaft eines Menschen verstanden.”

Nach Connell konstituiert sich Minnlichkeit durch das Verhaltnis zwischen
Mann und Frau. Doch das Verhiltnis zwischen Minnern und Frauen ist nur ein
Teil dessen, was Connells Theorieansatz ausmacht, denn die Dominanz aller Min-
ner Uber die Frauen liee sich wohl priziser als »minnliche Hegemonie« ausdrii-
cken. Hegemoniale Minnlichkeit impliziert indessen, dass es mehr als nur eine
Minnlichkeit gibt. Tatsdchlich unterscheidet Connell, jeweils in Relation zur hege-
monialen Minnlichkeit und untereinander, drei weitere Kategorien von Minnlich-
keit, welche aus der Geschlechterordnung hervorgegangen sind: die untergeord-
nete, die komplizenhafte und die marginalisierte Médnnlichkeit.?

Als »untergeordnet« wird aus der Perspektive der Triger hegemonialer Minn-
lichkeitsvorstellungen, die Minnlichkeit homosexueller Méinner begriffen. Als
ymarginalisiert« werden hingegen die Minnlichkeiten ethnischer Gruppen oder
untergeordneter Klassen bezeichnet. Als »komplizenhaftc begreift Connell die
Minnlichkeit derer, die nicht in der Lage sind, hegemoniale Minnlichkeit selbst zu
verkorpern, diese aber anerkennen und somit an der »patriarchalen Dividendex,
also an dem Profit, der sich aus der Dominanz des minnlichen Geschlechts ergibt,
teilhaben.” Wichtig zum Verstindnis von Connells Konzept ist, dass dabei die
insgesamt vier Typen von Minnlichkeit — dies sei hier nochmals betont — nicht als
statische Charaktereigenschaften bestimmter Personengruppen begriffen werden,
sondern als »Handlungsmuster, die in bestimmten Situationen innerhalb eines ver-
inderlichen Beziehungsgefiiges entstehen«.10

Nicht allzu weit entfernt von Connells Konzept verortet ist jenes, das Pierre
Bourdieu unter dem Titel »Die minnliche Herrschaft« publiziert hat,'" denn beide
Theoriekonzepte setzen zunichst eine patriarchal strukturierte Gesellschaft voraus

6 CONNELL, Der gemachte Mann, 2006, S. 98.

7 MEUSER, Hegemoniale Minnlichkeit, 2006, S. 162.

8 Vgl. CONNELL, Der gemachte Mann, 2006, S. 97-102.
9 Ebd., S. 101.

10 Ebd., S. 102.

11 BOURDIEU, Minnliche Herrschaft, 1997.
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und fassen Minnlichkeit und Weiblichkeit als Konstrukte auf, die aus sozialer Pra-
xis heraus Kontur annehmen. Im Unterschied zu Connell jedoch baut Bourdieu
seine Uberlegungen zur minnlichen Herrschaft auf seiner Theorie der Habitusbil-
dung auf und verwendet konsequent den Begriff des minnlichen Habitus, der sich
auf eine /ibido dominandi grinde. Diese ist bei Bourdieu Grundlage fiir die Struk-
turmuster des Handelns von Minnern gegentber Frauen wie auch von Minnern
gegentliber anderen Minnern. Die Absicht besteht dabei darin, Frauen unterzuord-
nen und andere Manner zu dominieren.12

Im Gegensatz zu Connell stellt Bourdieu fiir die Konstruktion von Minnlich-
keit nicht die heterosoziale Achse, also das Verhiltnis zwischen Minnern und
Frauen, in den Vordergrund. Entscheidend fiir den ménnlichen Habitus sei viel-
mehr die Gemeinschaft unter Ménnern, in der sich »die ernsten Spiele des Wett-
bewerbs abspielen«.!3 Diese Spiele vollzégen sich in den Bereichen, die Minner
sich selbst vorbehalten hitten: in Wirtschaft, Politik, Wissenschaft, Militir, aber
eben auch in Vereinen, Clubs und Freundeskreisen. Frauen seien in diesen Berei-
chen zwar marginalisiert, nehmen aber dennoch eine wichtige Stellung ein. Sie
werden »auf die Rolle von Zuschauerinnen oder, wie Virginia Woolf sagt, von
schmeichelnden Spiegeln verwiesen, die dem Mann das vergroBerte Bild seiner
selbst zurtickwerfen, dem er sich angleichen soll und will«.'4

Neben dem homosozialen Charakter dieser Bereiche betont Bourdieu vor al-
lem die kompetitive Gestaltung dieser Rdume, denn wie in Wirtschaft, Politik und
Beruf geht es auch in Vereinen und unterschiedlichsten Gemeinschaften nicht
zuletzt darum, wer die jeweils wertvollsten Leistungen erbringt. Diese kompetitive
Struktur minnlich dominierter sozialer Rdume steht in Bourdieus Konzept aber
durchaus nicht der Ausbildung von Gemeinschaft entgegen, im Gegenteil: Die
ernsten Spiele dienen zwar dem Wettbewerb und der Bildung von Hierarchien,
gleichzeitig formen sich durch Wettbewerb und Hierarchiebildung wiederum Soli-
daritit und Gemeinschaft.!> Konkurriert wird dabei immer um die hegemoniale
Stellung, die in den Wettbewerben auf dem Spiel steht.

Vor allem weil in Bourdieus Konzept primir die homosoziale Gemeinschaft,
fir die Konstruktion von Minnlichkeit in den Blick genommen wird, erscheint es
als Ausgangspunkt fiir Forschungen wie meiner mithin geeigneter als jenes von
Connell. Gleichwohl bediirfen auch Bourdieus theoretische Uberlegungen einer
Weiterentwicklung, bauen diese doch auf empirischem Material auf, das der Sozi-
ologe vor rund 50 Jahren gewonnen hat. Insofern ist es richtig, wenn Meuser fest-
stellt, dass die Geschlechterordnung seit jener Zeit, in der Bourdieu die empirische
Basis seiner Uberlegungen gebildet hat, einem sich beschleunigenden Transforma-
tionsprozess unterlegen gewesen sei.l® Dies mag Bourdieus Konzept zwar ein

12Vgl. ebd., S. 202.

13 Ebd.,, S. 203.

14 Ebd.

15 MEUSER, Hegemoniale Mannlichkeit, 2006, S. 163.
16 Vgl. MEUSER, Minnerwelten, 2001, S. 7-8.
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Stiick weit die Basis entziehen und die Statik seiner theoretischen Uberlegungen
erschiittern, im Grundsatz bleiben diese aber gleichwohl richtig. Und auch fiir
Meuser ist die in die Jahre gekommene empirische Grundlage von Bourdieus The-
orie kein Anlass diese fundamental in Frage zu stellen. Allerdings ergibt sich fiir
Meuser aus dem Wandel der Geschlechterordnung eine noch gesteigerte Bedeu-
tung der homosozialen Miannergemeinschaften fiir die Konstruktion hegemonialer
Minnlichkeit:

»Diese Gemeinschaften sind ferner soziale Riume, in denen Minner Verunsicherungen,
welche durch den Wandel der Geschlechterverhiltnisse induziert werden, auffangen kén-
nen und die ihnen habituelle Sicherheit vermitteln. In dieser Hinsicht ldsst sich die homo-
soziale Minnergemeinschaft als ein kollektiver Akteur der Konstruktion der Geschlechter-
differenz und von hegemonialer Minnlichkeit begreifen.«!”

Was also zu jenen Zeiten, auf die sich Bourdieu bezieht, selbstverstindliche Noz-
malitit gewesen ist, gewinnt in dem Moment noch an Bedeutung, da die Verinde-
rungen in der Geschlechterordnung bisherige Selbstverstindlichkeiten erschiittern,
weil Verunsicherungen bewiltigt werden und verlorene Sicherheit wieder herge-
stellt wird. Folgt man Meuser, so bietet die homosoziale Minnergemeinschaft ein
Refugium, das den Minnern ermdglicht, Sicherheit beziiglich ihres Selbstverstind-
nisses in der im Wandel befindlichen Gesellschaftsordnung zu erlangen.!8 Die
Wirkung dessen, so Meuser, ist dabei umso gré3er, desto weniger die homosoziale
Minnergemeinschaft als solche reflektiert wird. Diese erscheint ihren Mitgliedern
dann eher unabsichtlich zustande gekommen und nicht als angestrebter Zustand.
Die Zusammenkunft unter Midnnern bei gleichzeitiger Absenz von Frauen wird
mit den geteilten Interessen erklirt und nicht weiter hinterfragt.!” Verantwortlich
gemacht wird hierfiir dann das Interesse am Angeln, am Ful3ball oder eben auch an
der Modelleisenbahn.

Der Modelleisenbahnverein

Als Forschungsobjekt diente fiir die vorliegende Studie ein in Niedersachsen ver-
orteter Modelleisenbahnverein, dessen Vorstand und aktive Mitglieder mein wis-
senschaftliches Interesse und meine Prisenz im Vereinskontext akzeptierten. Uber
mehrere Wochen hinweg nahm ich an den wochentlichen Zusammenkinften teil
und erhielt Einblick in die Gemeinschaft, die eine selbstverstindlich homosoziale
Gemeinschaft ist. Zudem fuhrte ich narrative Interviews mit dem ersten und zwei-
ten Vorsitzenden des Vereins, welche mir vor allem Aufschluss tber die Ge-
schichte des Vereins gaben.

17Ebd., S. 8.
18 Vgl. ebd., S. 14.
19 Ebd.
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Die Grindung des Vereins vollzog sich Anfang der siebziger Jahre, wobei tiber die
genauen Umstinde heute niemand mehr berichten kann, da die Vereinsmitglieder
der Griindergeneration inzwischen nicht mehr aktiv sind und von Seiten der aktu-
ellen Mitglieder keine Kontakte mehr zu diesen bestehen. Meine anfingliche Hoff-
nung, Belege dafiir finden zu kénnen, die Vereinsgriindung auch als Antwort auf
die Umbriiche in der Geschlechterordnung infolge der Ereignisse von 1968 deuten
zu koénnen, blieb somit unerfillt. Seit einigen Jahren zdhlt der Verein recht kon-
stant etwas weniger als 30 Mitglieder, die ausschlieBlich minnlichen Geschlechts
sind. Obwohl offiziell keine Unterscheidung von aktiven und passiven Mitgliedern
vorgenommen wird, nehmen am aktiven Vereinsleben regelmiBig nur zwischen
finf bis acht Mitglieder teil.

Laut Satzung besteht der Vereinszweck im Bau und Betrieb einer »Modellan-
lage zur Darstellung bahntechnischer Abliufe«. Der Begriff des »Spiels< verbietet
sich hier aus steuerrechtlichem Grunde.?0 In der Praxis wird gleichwohl — zumin-
dest in dem hier gemeinten Sinne —gespielt, und es wird gebastelt. Denn die An-
lage der NenngréBe > HO« (MaB3stab 1:87) kann zwar von den Miniaturziigen befah-
ren werden, ganz fertig indessen ist sie nicht. Nicht ohne Bedauern und mit Ver-
stindnis heischendem Gestus verweisen die Mitglieder darauf, dass es aufgrund des
Mangels an aktiven Mitgliedern und frei disponierbarer Zeit mit dem Bau nur
schleppend voran ginge. Ein wenig jedoch dringt sich auch die Vermutung auf,
dass das noch ferne Ziel der Fertigstellung der Anlage durchaus gern als fernes Ziel
aufrechterhalten wird. Denn so lange die Anlage nicht fertig ist, bleibt die homoso-
ziale Gemeinschaft der Bastler als solche erhalten...

Der Verein als homosoziale Gemeinschaft

Die Vereinsmitglieder sind — wie schon gesagt — minnlich und haben fast aus-
nahmslos die stypische« Modelleisenbahnbiographie durchlaufen, das hei3t, Inte-
resse und Leidenschaft fiir das Hobby wurden bei allen Vereinsmitgliedern, die ich
kennengelernt habe, im Kindesalter geweckt. Meist war es der Vater oder eine
andere minnliche Bezugsperson, die sich fiir die Vermittlung des Hobbys als
Agent betitigte, das erste Anfinger-Set unter den Christbaum legte oder bei den
ersten Bastelversuchen hilfreich zur Seite stand. Auch der Besuch einer Modellei-
senbahnausstellung oder die Teilnahme an einer Nostalgiereise mit historischen
Eisenbahnfahrzeugen wurden als Ereignisse genannt, die das Interesse am The-
menkomplex Eisenbahn/Modelleisenbahn geweckt haben. Auch diese Aktivititen
werden — was wenig tiberraschend ist — als spezifische mann-méinnliche Unter-
nehmungen beschrieben, bei welchen ein minnlicher Angehdriger der Elterngene-
ration den Zugang zur Sache bestimmt und damit den Stein ins Rollen gebracht
hat.

20 Feldnotiz vom 13.03.2013.
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Was fiir den Einstieg in das Hobby gilt, gilt mitunter auch fiir den Vereinsbeitritt —
etwa im Falle des heutigen zweiten Vereinsvorsitzenden, Herrn A:2!

»Grundsitzlich bin ich seit meiner Kindheit auch Eisenbahnfan sag’ ich ‘mal [...]. Das muss
‘98 gewesen sein, da bin ich mit meinem Vater mit'm Sonderzug zum Streckenschluss
[SchlieBung der Streckenliicke nach der deutschen Wiedervereinung] Richtung Osten gefah-
ren, Richtung Vienenburg, da die Ecke bis Halberstadt, da gab’s irgendwie so ‘nen Stre-
ckenschluss, und die Fahrt hat begonnen in Kassel, mit ‘ner 01 1100, diese Dampfloks da
der DB. [...]. Die Fahrt hat mir natiirlich auch gefallen, und als wir dann da ankamen, wurde
ich von einem Lehrer [von mir| gesichtet. Das war damals der zweite Vorsitzende [des Ei-
senbahnvereins] und der sagte: Komm’ ‘mal zu den Eisenbahnfreunden.«??

Im Vordergrund steht in der Erzdhlung die gemeinsame Aktivitit mit dem Vater,
mit dem das Interesse zu diesem Zeitpunkt bereits geteilt wurde. Auch der Lehrer,
der in Personalunion minnliche und pidagogische Bezugsperson wie auch promi-
nentes Mitglied des Vereins war, spielte eine wichtige Rolle. Potenziert wurde diese
noch dadurch, dass dieser der Lehrer ihn — so Herr A. — beim Rauchen erwischt
hatte und ihn, anstatt ihn daflr zu strafen, in den Eisenbahnverein einfiihrte.?3

Der zweite Vorsitzende ist heute 30 Jahre alt und somit ungefidhr im Alter von
15 Jahren in den Verein eingetreten. Bereits damals litten Modelleisenbahnvereine
hiufig unter der Uberalterung ihrer Mitglieder und am Mangel an Nachwuchs, so
dass Herr A. zu den jiingsten Mitgliedern gehérte. Aber auch heute noch zdhlt er
zu den Jungeren, weil die Mitglieder des Vereins mehrheitlich um die 60 Jahre alt
sind.

Im Rahmen des Vereins bilden dessen Mitglieder im wahrsten Sinne des Wor-
tes eine Interessengemeinschaft, denn die Mitglieder gruppieren sich um das ge-
meinsam geteilte Interesse an groflen, vor allem aber kleinen Eisenbahnen. Dieses
Interesse lieBe sich freilich auch individuell verfolgen, und dieses Interesse wird auf
der ganzen Welt von zahlreichen Minnern (und einer Minderheit von Frauen)
tatsidchlich auch individuell verfolgt. Die Vereinsmitglieder indessen wollen dieses
Interesse nicht individuell ausleben, sondern streben die Vergemeinschaftung ihres
Interesses an, wofiir unterschiedliche Griinde ausschlaggebend sein kénnen: etwa
die beengten Wohnverhiltnisse, die den Bau einer grof3ziigigen Anlage in der eige-
nen Wohnung nicht erlauben, die in mehrerlei Hinsicht gréBeren Méglichkeiten
des Bauens und Spielens auf einer grof3zligigcen Anlage in entsprechend grofien
Riumlichkeiten, das Potenzial, das ein wirtschaftlich potenter Verein hinsichtlich
der Beschaffung von Modellen und Bastelmaterialien zweifellos bietet. Vor allem
aber liegt das attraktive Moment des Vereinslebens im Erlebnis von Gemeinschaft!
Denn der Beschiftigung mit der Modelleisenbahn sind alle der von mir befragten
Vereinsmitglieder bereits vor dem Beitritt individuell nachgegangen. Vollendet

21 Die Benennung der Personen, die hier und Folgenden genannt, zitiert oder paraphrasiert werden,
erfolgt nach dem Alphabet und lisst keine Riickschliisse auf deren Namen zu.

22 Transkript der Tonaufzeichnung vom 08.05.2013.
23 Ebd.
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wurde diese Beschiftigung aber offenbar erst im Rahmen des Vereines, da man
dort auf (ménnliche) Menschen mit gleicher Interessenlage trifft. Der Austausch
tber allerhand Neuigkeiten, das Fachsimpeln iiber das Eisenbahnwesen und die
Welt der Modelleisenbahn und das gemeinschaftliche Handeln, das sich gar nicht
unbedingt auf die Modelleisenbahnanlage beziehen muss, sondern auch banale
Alltagshandlungen umfassen kann, prigen den Verlauf der woéchentlichen
Zusammenkiinfte. Oft sallen die anwesenden Mitglieder in der Kiiche, bereiteten
heile Wiirstchen zu, verzehrten diese und fithrten dabei Gespriche, die sich zu-
meist selbstverstindlich um das Thema >Modelleisenbahn¢ drehten.?4 Dass nebenan
eine halbfertige Modelleisenbahnanlage auf ihre Fertigstellung wartete, schien von
untergeordneter Bedeutung zu sein.

Von hoher Bedeutung indessen waren zweifellos die Unterhaltungen unter
»Kennerng, in deren Rahmen die von Bourdieu so bezeichneten »ernsten Spiele des
Wettbewerbs« ausgetragen wurden. In solchen Unterhaltungen geht es darum,
héchste Kompetenz hinsichtlich des geteilten Interessengegenstandes unter Beweis
zu stellen, wie in der folgenden wortlich wiedergegebenen Passage aus einem Ge-
sprich deutlich wird. Dieses Gesprich wurde in meinem Beisein vor allem deshalb
gefithrt, um mir als interessierter Forscherin die Unterschiede zwischen einzelnen
Modellbahnherstellern, ihren Produkten und deren Preise zu erkliren. Uber diesen
gegenstindlichen Inhalt hinausgehend illustriert der Verlauf des Gesprichs jedoch
sehr gut, nach welchen Mustern hier der spielerisch-ernste Wettbewerb funktio-
niert:

Herr A: »Nehmen wir mal den >ICE3«, das war vielleicht von >Mirklin< ‘ne Pleite, dass die
das halt nicht patentiert lassen haben, das Modell. Es gibt den einmal von >Mirklin, mit In-
nenbeleuchtung. [...] Das gleiche Modell gibt’s von »Pikoc...‘ne Billigversion, sag ich ‘mal,
ohne Innenbeleuchtung. Es gab wohl einfach nur Patentschwierigkeiten, so dass »Mirklinc
sich da...« [wird von anderem Mitglied unterbrochen].

Herr B: wMiirklinc hat geschlafen!«

Herr A: »]a, nee, aber die haben...« [wird wieder unterbrochen)].

Herr B: »Nee, die haben ganz einfach geschlafen! Die haben sich das nicht lizenzieren las-
sen, dass da nur fiir sie gebaut wird, da in China. [...] da hat »Pikoc dann gesagt: >Na dann
baut ihr das fiir uns ‘mal..., haben sie gebaut, ohne Innenbeleuchtung...zack... fiir 170 Euro
auf’n Markt geschmissen. Die von »Mirklin< sollte 370 Euro kosten. Und da war das Ge-
schrei von »Mirklinc grof3, wollten klagen und sind auf die Schnauze gefallen. So war das.«
Herr A: »Das ist richtig.«?>

Deutlich wird an dieser Passage, die stellvertretend fiir zahlreiche vergleichbare
Gespriche steht, wie die beiden Vereinsmitglieder stindig versuchten, sich gegen-
seitig zu korrigieren. Auch dann, wenn wie in diesem Beispiel, beide >Kenner ei-
gentlich die gleiche Ansicht vertreten, versuchte ein jeder, sich als derjenige zu
prisentieren, der Giber mehr und detaillierteres Wissen verfiigt. Dass ich als interes-
sierte Forscherin weder mit dem Markennamen >Piko< noch mit der Fahrzeugtype

24 Eigene Beobachtung am Rande meiner Interviews.
25 Ebd.
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»ICE 3¢ viel anfangen konnte, wire den am Gesprich beteiligten »>Kennern< bei
kurzem Nachdenken sicherlich sofort klar gewesen, doch zeigt gerade die exklusive
Art und Weise wie hier iiber die Materie gesprochen wird, dass dieses Gesprich
auch ohne meine Prasenz so hitte stattfinden kénnen. Deutlich wird hier aber vor
allem, wie das Spiel des Wettbewerbs gleichermallen Gemeinschaft stiftet und Kon-
kurrenzverhalten herausfordert. Gemeinschaft entsteht deshalb, weil beide betei-
ligten Vereinsmitglieder iiber eine solide Kennerschaft der diskutierten Materie
verfiigen, iber die andere Menschen nicht verfigen. Dies bindet die beiden Min-
ner aneinander. Das Konkurrenzverhalten entsteht letztlich aus ebendiesem Grun-
de, denn die geteilte solide Kenntnis der Sache schafft die Voraussetzung dafiir, in
der informellen Auseinandersetzung die héchste Sachkenntnis beweisen zu kén-
nen.

Vor diesem Hintergrund ist es wenig tiberraschend, dass es vor allem die Sach-
kenntnis ist, die Uber eine Aufnahme in die Runde der >Kenner< entscheidet. Ob-
wohl die Mitgliederzahlen und — damit verbunden — die finanziellen Mglichkeiten
des Vereins nicht besonders grof3 sind und obwohl es eigentlich dringend einer
Verjingung der Mitgliederstruktur bediirfte, um den Verein lingerfristig stabil zu
halten, werden interessierte Personen nicht ohne weiteres aufgenommen. So hat
mich etwa Herr C darauf hingewiesen, dass ein Mitgliedschaftsanwirter zunichst
eingeladen wird, an den wochentlichen Sitzungen teilzunehmen. Anhand des Ver-
haltens der an der Mitgliedschaft interessierten Person wird dann dberprift, ob
eine Aufnahme in Frage kommt. Dabei muss der Anwirter zeigen, dass er in die
Gemeinschaft hinein passt und somit um deren Akzeptanz werben. Entscheidend
ist dabei sein nicht zuletzt durch Kennerschaft zu beweisendes Engagement und
die Art und Weise, wie sich die Person in der Interaktion mit den aktuellen Mit-
gliedern verhilt. Erst dann, wenn hierliber ein positives Urteil gefillt worden ist,
steht dem Anwirter die Mitgliedschaft offen.2

Der erste Vorsitzende als leitende Figur

Sieht man davon ab, dass das auf Eisenbahn und Modelleisenbahn bezogene Spe-
zialwissen die gemeinsame Basis aller Mitglieder bildet, so sind die Rollen, die der
Einzelne im Verein spielt, doch verteilt, vor allem in Bezug auf jene Aufgabenfel-
der, die zwar nicht Vereinszweck sind, die aber der Aufrechterhaltung des Ver-
einslebenslebens dienen. Jedes Mitglied ist hier entsprechend seiner Talente und
Expertisen eingebunden. Insofern kommt im Vereinskontext jedem einzelnen
Mitglied eine besondere Position zu. Eine im Vergleich zu den anderen Mitgliedern
dennoch herausragende Position nimmt der erste Vorsitzende, Herr B, ein. Er war
es zu Beginn des Forschungsprozesses, zu dem ich den ersten Kontakt aufnahm
und dem ich mein Vorhaben erliuterte. Es war Herr B, der es mir erlaubte, an den

26 Transkript der Tonaufzeichnung vom 08.05.2013.
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wochentlichen Sitzungen teilzunehmen, und auch im weiteren Verlauf des For-
schungsprozesses im Vereinskontext fungierte B als Mittelsmann zwischen >dem
Verein< und mir, fithrte mich in die Aktivititen der Mitglieder ein und begleitete
meine in Vereinszusammenhingen verbrachte Zeit. Dies erleichterte einerseits den
Zugang zum Feld, andererseits schien B in seiner Rolle und in der Art und Weise
wie er sie ausfillte, zundchst vor allem als Barriere zwischen den Mitgliedern und
mir zu stehen. Dies erschien mir mitunter merkwiirdig. Riickblickend allerdings
lisst sich sagen, dass diese Art und Weise die Rolle rerster Vorsitzender« zu spielen,
viel dariiber aussagt, wie der Vorsitzende selbst diese Rolle versteht, vor allem aber
auch dariiber, wie die Vereinsbasis diese Rolle begreift. Dies wird vor allem auch in
der Reflexion meines Zugangs zum Feld und der Rolle des Vorsitzenden hierbei
deutlich: Im Laufe meiner Forschungen stellte ich ndmlich fest, dass der Vorsit-
zende die Vereinsmitglieder offenbar nicht dariiber informiert hatte, welchem
Zweck meine Priasenz vor Ort dienen sollte. Dies fihrte dazu, dass ich bei etlichen
Erstkontakten mit Vereinsmitgliedern gefragt wurde, ob ich selbst die Mitglied-
schaft anstrebe und, wenn nicht, weshalb ich mich dann fur Modelleisenbahnen
und den Verein interessiere. Der erste Vorsitzende schien die Entscheidung, mir
den Verein fiir meine Forschungsarbeit zu 6ffnen, ohne das Einverstindnis der
anderen Mitglieder getroffen zu haben.

In den weiteren Gesprichen mit dem Vorsitzenden selbst wie auch mit den
anderen Vereinsmitgliedern wurde sodann deutlich, dass der erste Vorsitzende die
treibende Kraft beziiglich der gemeinsamen Titigkeiten des Vereins ist. Er ist an
der Organisation simtlicher Aktivitdten beteiligt, leitet die Gruppe in allerlei Sach-
fragen an und wird praktisch vor jeder noch so marginalen organisatorischen
Handlung eines Mitgliedes konsultiert. Diese Stellung des Vorsitzenden im Ver-
einszusammenhang ist vermutlich auf einen Konflikt zuriickzufithren, welcher vor
einigen Jahren beinahe zur Aufldsung des Vereins gefiihrt hat. Der heutige Vorsit-
zende war damals an der Lésung des Konflikts und den sich anschlieenden struk-
turellen Anderungen mafBgeblich beteiligt. Der Vorsitzende selbst berichtet hier-
Uber:

»Der Verein hat sich vor Jahren ‘mal sehr schwer getan. Es war die Tendenz schon fast zur
Auflésung. Das lag an der Fihrung und einer anderen... Person, die da immer noch ein
bisschen quer geschossen hat. Die gesagt haben, »wir diirfen keine Satzungsinderungen ma-
chen, wir verlieren unsere Gemeinniitzigkeit, und alles genau wussten — angeblich — und im
Grunde gar nix wussten. Da hab ich mich dann damals ‘mal schlau gemacht. Ich kannte
von einem anderen Verein her die Leute beim Finanzamt, die Leute, die wichtig sind fiir so
was, diese Gemeinniitzigkeit. Und hab da vorgesprochen. [...] Da war, wie gesagt, der Ver-
ein ja ziemlich am Auflésen fast bedacht [sicl]. Und dann hat sich das Gott sei Dank noch-
mal gewendet. Damals waren wir ‘mal 13 Mitglieder [...] Dann hat sich das ganze gedndert,
die Struktur hat sich gedndert, der Vorstand hat sich geindert. Es wurde was getan, von un-
serer Seite [meint sich und den zweiten Vorsitzenden| auch mit. Und mittlerweile haben wir
27 Mitglieder. Und wir sind ‘n Verein, der noch lebt.«?7

27 Ebd.
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Das Eingreifen des heutigen Vorsitzenden rettete somit offenbar den Verein vor
der Auflésung. Herr B hatte sich engagiert, hatte Wissen zur Problemldsung gebil-
det, die Situation des Vereins verbessert und damit die Anerkennung anderer Mit-
glieder erhalten. Dies pradestiniert ihn offenbar fiir Fiihrungsaufgaben, denn heute
organisiert er als Vorsitzender die Aktivititen des Vereins und hat wesentlichen
Anteil daran, dass dieser bis heute Uibetlebt hat.

Kommt es aktuell zu Konflikten zwischen den Mitgliedern, so werden diese
durch den ersten Vorsitzenden moderiert und geregelt, dabei ist er freilich detje-
nige, der die Richtung vorgibt und das letzte Wort hat und doch nie die Zufrie-
denheit seiner Gruppe aus den Augen lisst. Im Blick auf eine Kontroverse iiber die
Gestaltung der Anlage berichtet Herr B:

»Da hab ich gesagt: >Nein, so nicht. Geht nicht« [...] Ich will es nicht, ich lass’ es nicht zu.
Ich bin detjenige, der die Verantwortung hat [...] als Vorsitzender. Und er hat das dann da
so draufgebaut. [...] Und es sieht gleich besser aus, alle sind zufrieden mittlerweile und er
selbst ja wohl auch. Er hat’s ja dann auch eingesehen. [...] Man hat mal Differenzen, dann
muss man dariiber sprechen miteinander.«?8

Der Vorsitzende nimmt sich als der Verantwortliche fir den Verein wahr und sieht
sich in dieser Position auch durch die Gemeinschaft gestiitzt. Auch wenn seine
Ansitze und Vorgehensweisen gelegentlich auf Widerstand stoBen, schafft er es,
die Gruppe von sich zu Giberzeugen und sich durchzusetzen. Dabei scheint er das
groB3e Ganze im Blick zu haben und sieht, was getan werden muss. Dies vermittelt
er (B.) dementsprechend den Mitgliedern und verteilt Aufgaben an diese.

»Ich hab’ gehért oder gelernt, als Vorsitzender sollte man nicht nur alles machen, sondern
auch mal delegieren! [lacht] [...] Aber ich méchte nicht delegieren in dem Sinne. Ich méchte
an und fiir sich mit den Leuten sprechen und sagen: >Kénntest du vielleicht? So ein biss-
chen héflicher... aber delegieren kann ich nur, wenn ich Untergebene habe. [...] Im Verein
kann man schon ‘n bisschen was in die Richtung machen, aber nicht in dem Sinne delegie-
ren. [...] Ich versuche das zu leiten und gehe auf die Leute drauf zu. [...] Man muss als Vor-
stand diplomatisch sein.«?

Herr B baut auf seine Erfahrungen, verteilt die Aufgaben, wehrt sich aber gegen
den Begriff des Delegierens. Seine hegemoniale Stellung in der Midnnergemein-
schaft verlangt in seinen Augen Diplomatie, so dass er die Anforderungen, die er
an die Mitglieder stellt, vorsichtig und geschickt formuliert. Er versucht also seine
dominierende Stellung gleichsam zu verschleiern und ist sich dessen durchaus be-
wusst, genau wie die anderen Mitglieder sich dessen bewusst sind.

Der Vorsitzende erweist sich fiir die Gruppe und deren Arbeit unter anderem
auch dadurch als wichtig, weil er mit seinem Kdnnen und Wissen einen wichtigen
Beitrag fir den reibungslosen Ablauf der Modellanlage leistet. Die Ziige der Mo-
delleisenbahnen werden durch ein Computerprogramm gesteuert, welches B pro-

28 Ebd.
29 Ebd.
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grammiert. Nur er verfiigt in der Gruppe tber die hierfiir notwendigen Kenntnisse
und ist somit verantwortlich fiir die elektronische Steuerung der Anlage. Jede wei-
tere Arbeit am Modell, wie beispielsweise der Entwurf des Streckenverlaufs,
scheint von seiner Arbeit mit dem Computerprogramm abhingig zu sein und muss
darauf abgestimmt werden. Die Mitglieder halten daher wiederholt Riicksprache
mit dem Vorsitzenden und lassen ihre Arbeit am Modell bestitigen. Der Vorsit-
zende gibt den Rahmen fiir den Bau der Modellanlage vor und wird als der Ver-
antwortliche herangezogen und in seiner Position von ihnen gestiitzt.

Frauen

Ist von einer homosozialen Minnergemeinschaft die Rede, so gilt es nicht nur
nach den Interaktionen innerhalb derselben, sondern vor allem auch nach der Rol-
le der Frauen zu fragen. Denn wiewohl physisch nicht prisent, stehen Frauen doch
irgendwie stindig im Raum: als Projektionsfliche, als Rollenbild und als das Ande-
re, ohne das die homosoziale Midnnergemeinschaft nicht denkbar wire. Die Rolle
sFrau« wird an dieser Stelle also aus der Sicht der Vereinsmitglieder beleuchtet,
wobei spitestens hier auf den denkwiirdigen Titel dieses Beitrags Bezug zu neh-
men ist: »Unsere Frauen kiimmern sich dann eher um das leibliche Wohl...«30

Bei diesem Zitat handelt es sich um einen Satz, den ich beim ersten Zusam-
mentreffen mit Mitgliedern des Eisenbahnvereins vernommen und mir — schon
wegen seiner Prignanz — gut gemerkt habe. Der Satz fiel als Antwort auf die Frage,
ob und inwieweit die Ehefrauen und Partnerinnen der Vereinsmitglieder das Inte-
resse fir das Hobby >Modelleisenbahn« teilten und Anteil an den Aktivititen des
Vereins nihmen. Genau dies allerdings ist nicht der Fall, weshalb der Verein als
homosoziale Minnergemeinschaft zu begreifen ist, wiewohl die grundsitzliche
Offenheit fir weibliche Mitglieder immer wieder betont wurde. Die Ehefrauen und
Partnerinnen der minnlichen Vereinsmitglieder sind indessen bei den gelegentli-
chen Ausfliigen oder Veranstaltungen des Vereines durchaus prisent. Dann aller-
dings — und genau darauf zielt das Zitat ab — nicht als interessierte Mitreisende
oder Teilnehmerinnen, sondern als >Anhédngsel ihrer Minner. Dabei kiimmern sie
sich darum, worum Frauen sich aus Sicht der Minner zu kimmern haben: um die
Verpflegung.

In Bezug auf das Hobby ihrer Minner zeigen die Ehefrauen und Partnerinnen
laut Aussage der Mitglieder kein Interesse. Allerdings, so Herr D, ibernihmen sie
gelegentlich bestimmte Hilfsarbeiten auf dem Feld des Bastelns — beispielsweise
das Bemalen kleiner Modellfiguren. Herr D begriindete dies damit, dass es ihm
selbst an Zeit und Geschick fiir diese Titigkeit fehle, weshalb er diese und dhnliche
Aufgaben an seine Frau weiterreiche. Diese male zwar bis zu einer Stunde lang an
jeder einzelnen Figur, doch tue sie dies gerne und habe auch die hierfiir notwen-

30 Feldnotiz vom 23.01.2013.
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dige Zeit zur Verfligung. Meine Nachfrage, ob das bedeute, dass sich seine Frau
auch fiir Modelleisenbahnen interessiere, verneinte Herr D dezidiert, so dass am
Ende unklar bleibt, ob und inwieweit seine Frau dies also tatsichlich gerne tut. Ob
jedoch Frau D die Arbeit nun ihrem Mann zuliebe Gbernimmt und sich dartiber
drgert, dass sie fir eine einzige Figur eine Stunde Arbeitszeit aufwenden muss, ob
sie diese Arbeit insgeheim gerne verrichtet und eigentlich lieber stirker in den Mo-
delleisenbahnbau integriert sein wiirde, ob es eine Mischung aus beidem oder et-
was vOllig anderes ist, was Frau D dabei empfindet oder denkt, bleibt Spekulation.
Aus der Perspektive von Herrn D ist dies freilich irrelevant, denn fiir sein Selbst-
verstindnis und fir seine Vorstellung von der Ordnung der Geschlechter ist die
Zuteilung des Arbeitsauftrags und dessen Erledigung schlichtweg »normalc.

>Normal¢ ist aber auch, dass Frauen Aufgaben Gibernehmen, die Minner nicht
zu Ubernehmen in der Lage sind oder nicht zu ibernehmen in der Lage sein wollen
— etwa die Bemalung von menschlichen Figuren, die im MaB3stab 1:87 (Nenngrofe
»HO¢) kaum eineinhalb Zentimeter grof3 sind. Gerade diese Normalitit macht deut-
lich, wie bestimmte Titigkeiten und Fihigkeiten an die Geschlechter gebunden
und dadurch Unterschiede hervorgehoben werden, die Abbild eines hierarchischen
Denkens sind, in dem der heterosexuelle Mann ganz oben verortet ist. Vor diesem
Hintergrund darf zumindest vermutet werden, dass ein zum Beispiel durch die
Malarbeit ausgelOstes gesteigertes Interesse von Frau D an der Modelleisenbahn-
bastelei diese Normalitit in Frage und bei Herrn D das Bild von der Geschlechter-
ordnung — und damit vielleicht sogar die Beziehung — empfindlich stéren kénnte.

Weshalb Frauen kein Interesse fiir das Hobby >Modelleisenbahn< entwickeln
und warum auch in Zeiten zunehmender Verdnderungen in der Ordnung der Ge-
schlechterrollen unter den am Vereinsbeitritt interessierten Personen keine Frauen
sind, konnten mir die Vereinsmitglieder nicht erkliren. Und ganz offensichtlich
haben sich die Vereinsmitglieder dies bereits selbst gefragt, bevor ich dieses Thema
in die Minnergemeinschaft eingebracht habe. Als eine Vermutung tiber die Hinter-
grinde, weshalb Frauen keinen Zugang zu diesem Hobby finden, wurden die
technischen Aspekte genannt, die mit der Modelleisenbahn untrennbar verbunden
seien. SchlieBlich sei das Technische etwas, womit Frauen meist nichts anfangen
konnten. Doch selbst dann, wenn die Technik keine uniiberwindbare Hiirde dar-
stelle, sei das Hobby letztlich doch auf Minner zugeschnitten, denn das Spiel mit
der Modelleisenbahn erfordere eine Menge Zeit und erhebliche finanzielle Mittel.
Die implizite Logik dieser Argumentation ist, dass Frauen tiber die dabei angespro-
chenen Gtter nicht im notwendigen Umfange verfiigten...

Schluss

Die Mitglieder investieren Zeit und Kraft in den Verein. Das Vereinsleben ist klar
strukturiert und gibt einen festen Rahmen vor, innerhalb dessen individuelle Rollen
in Abhingigkeit von Talenten und Kompetenzen ausgehandelt werden. Im We-
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sentlichen orientieren sich die Mitglieder des Vereines an Verhaltensmustern, die
mit traditionellen gesellschaftlichen Ordnungen korrespondieren. Der Verein kann
daher als ein Zufluchtsort verstanden werden, in dem Rollen klar zugeordnet und
die Regeln, nach denen das Zusammenleben funktioniert, bekannt sind. In der
stabilen, homosozial-minnlichen Gemeinschaft erleben die Vereinsmitglieder Si-
cherheit und treffen auf Minner mit gleicher Interessenlage. Durch gleichgerich-
tetes Engagement und geteiltes Expertenwissen wird gleichermallen eine Gemein-
schaft konstituiert und der Wettbewerb unter den Mitgliedern induziert. In der
Gemeinschaft erleben sich die Mitglieder hinsichtlich ihres Interessengebietes als
werstandens, kénnen sich ihrer Ansichten wechselseitig vergewissern und erfahren
fir ihre auBlerhalb des Kreises von Eisenbahnfreunden wenig geschitzten Kom-
petenzen Anerkennung. Der erste Vorsitzende nimmt in diesem Geflige eine wich-
tige, strukturierende Position ein. Er leitet die Gruppe und wird von dieser in sei-
ner hegemonialen Stellung unterstiitzt. Er ibernimmt Verantwortung und legt den
Mitgliedern gegeniiber ein diplomatisches Verhalten an den Tag, was diesen wiede-
rum Sicherheit und Anerkennung bietet.

Frauen sind aus den Vereinsstrukturen nicht per se ausgeschlossen, haben bis-
lang aber als Mitglieder keinen >ordentlichen< Platz im Verein eingenommen.
Kommen sie im Vereinsleben vor, dann eher als Zaungiste, welchen ein be-
schrinktes Aufgabenspektrum zugewiesen wird. Frauen sorgen demnach fiir Pro-
viant und werden von ihren Minnern fiir untergeordnete gestalterische Assistenz-
titigkeiten eingeteilt, bleiben jedoch bei technischen Aufgaben und bei der eigent-
lich gestalterischen Arbeit des Anlagenbaus au3en vor. Und da die Ehefrauen und
Partnerinnen der Vereinsaktivisten an den wochentlichen Sitzungen nicht teilneh-
men, sind diese Frauen nicht Teil der Gemeinschaft. In diesem Sinne schafft der
Eisenbahnverein als homosoziale Gemeinschaft einen Ort, an dem mainnliche
Hegemonie unbewusst gelebt wird, unreflektiert anerkannt und unausgesprochen-
selbstverstindlich angestrebt wird.
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Wellenreiter im Alternativformat: Zu Strukturen und
Perspektiven der aktuellen Eisenbahnbegeisterung

Manfred Seifert

Eigensinn? Selbstverwitklichung? Die Eisenbahnbegeisterung

»Hinmal am Tag sicht es so aus, als sei das Staatsvolk der Bundesrepublik Deutschland ein
Volk: um 20 Uhr, da schauen alle zusammen die Tagesschau. Aber schon um 20 Uhr 15
wird aus dem Volk wieder ein Flickenteppich von Stimmen und Unterstimmen, die kaum
etwas voneinander wissen. Unbekannt sind dem revierlosen Waidmann die Leiden des jun-
gen Skaters, vom Kampf gegen die Windschattenseuche bei den Triathleten hat der Tele-
fonkartensammler noch nie etwas gehort. Doch Wissen, Grundwissen jedenfalls, tiber die
Sorgen und Néte, Macken und Rituale der Spezialinteressierten ist frei erhiltlich: an jedem
gutsortierten Zeitschriftenbestand. Kaum ein Hobby oder Interesse mul} inzwischen ohne
seine Spezialzeitschrift auskommen; in ihnen werden die Richtlinien fiir korrektes Grup-
penverhalten ausgegeben, die Unverzichtbarkeit des je eigenen Tuns hervorgehoben und
dem bosen Feind der Kampf angesagt.«!

So modetriert der Schmutztitel des von dem Sozialwissenschaftler und Rundfunk-
journalist Burkhard Scherer im Jahr 1995 herausgebrachten Buchs mit dem Titel
»Auf den Inseln des Eigensinns. Eine kleine Ethnologie der Hobbywelt« sein
Thema an. In diesem Buch liefert Scherer 49 Beispiele von »Teilpopulationeny, wie
er die skizzierten Hobbymilieus nennt: Militariasammler, Waffennarren, Angler,
Kleingirtner, Biker, Drachenflieger, Katzenliebhaber, die Flash-Opel-Szene und:
Modelleisenbahner.

! SCHERER, Inseln des Eigensinns, 1995, S. 2.
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Berichte tber skurrile Zeitgenossen, Eigenbrotler und Leute mit ausgefallenen
Hobbys haben seit den 1990er Jahren im Print- und Fernsehjournalismus Kon-
junktur. Die sich hieriiber manifestierende binnenexotisch ausgerichtete Neugier
auf Zeitgenossen, denen eine Appetenz zu Handlungspfaden jenseits der tblichen
Standards eigen ist, wird dabei gerne auch von einem pejorativen Unterton beglei-
tet.2 Der Eigensinn als Lebensstil prigendes Subjektverhiltnis auf3erhalb des gesell-
schaftlichen Mainstreams hat, so scheint es aufs Erste, in den sikularisierten und
von Individualisierung gekennzeichneten postindustriellen Gesellschaften westli-
cher Prigung zugenommen. Die wachsende Virulenz dieses Eigensinns prisentiert
sich im Wesentlichen als Effekt des Strebens nach Selbstverwirklichung im Zuge
des modernen Individualismus.? Wihrend sich gesellschaftlich-kulturelle Eigensin-
nigkeit daher heute tendenziell auf alle Kulturbereiche beziehen kann und in gesell-
schaftsweiter Streuung auftritt, war sie in langen historischen Perioden an die reli-
giése Dimension gebunden, oder es war eine Randstellung beziechungsweise Au-
Benseiterrolle zur stindischen Gesellschaftsordnung nahegelegt.*

Passt nun auf die aktuelle Eisenbahnbegeisterung iberhaupt das Interpreta-
ment der eigensinnigen KulturduBerung? Wenn man die beiden Milieus der Eisen-
bahnliebhaber im Modellbaubereich sowie im Bereich der Dampflok- und Schmal-
spurnostalgie betrachtet, mit ihren eigenen Vergesellschaftungsformen in Vereinen
und Verbidnden, mit dem auf die Sonderinteressen von Eisenbahnfreunden reagie-
renden Zeitschriftenmarkt, mit der begleitenden Internetprisenz des Themas, mit
speziellen Veranstaltungen, mit darauf ausgerichtetem Produktangebot und Tou-
rismusofferten, dann spricht einiges daftir. Allerdings bleibt dieser interpretative
Zugang mit seiner zugrundeliegenden Differenzlogik zu sehr einer phinomenolo-
gischen Perspektive verhaftet, indem er darauf basiert, die Elemente und die Ar-
chitektur der Abweichung zu vermessen. Und er ist zu oberflichlich, da der Fest-
stellung von Differenz und Eigensinn in aller Regel nicht die Untersuchung der
Hintergriinde folgt und keine Gesellschaftsanalyse angeschlossen wird. Diesen
Weg méchte ich im Folgenden ein Stiick weit beschreiten.

2 Siehe hierzu exemplarisch DURNSTEINER, Osterreicher mit Pfiff, 1995. Zu skurrilen Hobbys siche
auch die Doku-Reihe »Mein Mann, sein Hobby und ich« TV-Produktion, Kabel eins, 2009-2012,
online prisent unter www.fernsehserien.de/mein-mann-sein-hobby-und-ich/ (21.12.2014).

3 SCHLETTE, Idee der Selbstverwirklichung, 2013.

4 BOEHNCKE/JOHANNSMEIER, Buch der Vaganten, 1987, HERGEMOLLER, Randgruppen, 1994; IR-
SIGLER/LASSOTTA, Bettler und Gaukler, 1996; SCHINDLER, Widerspenstige Leute, 1992. Zu religics
grundiertem Eigensinn siche exemplarisch HARTINGER, Katholische Volkskultur, 2004; DIOZESAN-
MUSEUM FREISING (Hg.), Seelenkind, 2012. Als aufschlussreiches Beispiel fiir lebensweltliche Strate-
gien siche auch BURGER-KNAPP, Biuerin, o. J., S. 38.
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Zur historischen Entwicklung der Eisenbahn

Bevor ich mich dem Sonderinteresse> der Eisenbahn-Liebhaberschaft niher zu-
wende, méchte ich den Blick auf den historischen Entwicklungsgang des techni-
schen Systems >Eisenbahns, insbesondetre in Deutschland, lenken, da dieser — wie
zu zeigen sein wird — den Rahmen und Orientierungsmalstab fiir die kulturge-
schichtliche Entfaltung der Eisenbahnbegeisterung darstellt.

Die Eisenbahn ist ein Produkt des Industriezeitalters.® Ihre Ausgangskompo-
nenten sind einerseits die Entwicklung von Schienenwegen im Bergbau (englische
Kohlegruben), in dem Pferdebahnen seit dem 18. Jahrhundert das Abbaumaterial
beférderten, und andererseits die Dampfmaschine. Erste Experimente mit
Dampfmobilen erfolgten zwischen 1770 und 1830 in Frankreich, England und
Amerika. Der englische Ingenieur Richard Trevithick setzte im Jahr 1804 eine
Dampfmaschine auf vier Ridder und entwickelte so die erste Dampflokomotive der
Welt. Das eigentliche Eisenbahnzeitalter begann jedoch erst im Jahr 1829, als in
Amerika die Strecke von Baltimore nach Elliots Mills er6ffnet wurde. In Deutsch-
land begann das Eisenbahnzeitalter offiziell am 7. Dezember 1835 mit der Eroft-
nungsfahrt der Ludwigseisenbahn zwischen Nurnberg und Firth.

Die mit dieser Technik sich eréffnenden wirtschaftlichen Perspektiven von
Mobilitit und Massengiitertransport (erst nachgeordnet rangierte der Personen-
transport) entfachte ein Eisenbahnfieber: Kapitalkriftige Privatleute finanzierten
die Planung und den Bau weiterer Strecken. Sie hatten dabei die Postgesellschaften,
Kanalbetreiber und das traditionelle Transportgewerbe und Transporthandwerk zu
Gegnern, denen in der Eisenbahn eine machtvolle Konkurrenz erwuchs. Die Ei-
senbahn 16ste schlieBlich eine Mobilititsrevolution aus. So verkehrten etwa zwi-
schen Augsburg und Miinchen im Mai 1839 in Postkutschen nur 339 Menschen,
zwel Jahre spiter fuhren zwischen beiden Stidten im gleichen Zeitraum auf der
Eisenbahn schon 31.622 Fahrgiste mit.

Mit der Ausbreitung von Schienenstrecken wuchsen auch die Planungen von
Streckennetzen. Machtvolle private Eisenbahngesellschaften planten lange noch
dezentral. Staatsbahnen wurden im Deutschen Reich erst nach der Revolution von
1848 gegriindet. Nach der deutschen Reichseinigung von 1871 entstand in den
einzelnen Bundesstaaten eine Reihe von staatlichen Linderbahnen. Damit riickte
die Zentralplanung mehr und mehr gegen den regionalen Wildwuchs in den Vor-
dergrund. Nach dem Ersten Weltkrieg wurden die Linderbahnen an das Reich
tbertragen und in der 1924 gegriindeten Deutschen Reichsbahn zu einem einzigen
Staatsunternehmen zusammengefasst, das den gré3ten Teil des Eisenbahnverkehrs

5 »Der Hobbyraum jedenfalls ist das Terrain der explodierenden Sonderinteressens, so resimiert
Burkhard Scherer seine Erkenntnisse beim Ausflug in die Hobbywelten im Nachwort seines Buches
im Sinne der Differenzlogik. SCHERER, Inseln des Eigensinns, 1995, S. 158.

¢ Zum Folgenden siche ROTH, Jahrhundert der Eisenbahn, 2005; BREUNINGER/MIETH, Verkehrs-
museum Dresden, 2012, S. 88-102, 118, 124-129, 138, 164, 188, 192-193. Die wahrnehmungsge-
schichtliche Perspektive wird behandelt bei SCHIVELBUSCH, Geschichte der Eisenbahnreise, 1977.
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in Deutschland tibernahm. Bereits im Lauf der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
beeinflusste die Eisenbahn die Stadtentwicklung in wirtschaftlicher und architekto-
nischer Hinsicht merklich. Und das sich schnell entwickelnde Eisenbahnsystem
unterstiitzte Mobilitit und Migration, die vor 1900 ein nicht gekanntes Ausmal3
annahmen.

Hinsichtlich der Prozessenergie traten erst zur Jahrhundertwende Lokomoti-
ven mit Elektroantrieb neben die Dampflokomotiven, erst 1950 beschloss die
Bundesbahn dann auch die systematische Ausdehnung des elektrischen Netzes. In
Mitteleuropa, vor allem in Deutschland, konnte sich die Diesellokomotive im We-
sentlichen erst nach dem Zweiten Weltkrieg durchsetzen. Die jiingere Phase des
Fernverkehrs wurde mit der Einfithrung des Inter City Express’ (ICE¢) beschrit-
ten, der im Jahr 1991 in Betrieb genommen wurde und neue Standards beztglich
Geschwindigkeit und Komfort setzen sollte. Der »>ICE« sollte insbesondere eine
Antwort auf den seit 1885 kontinuierlich ansteigenden Automobilverkehr und den
seit den 1980er Jahren exponentiell zunehmenden (innerdeutschen) Flugverkehr
bilden. Namentlich der Automobilverkehr wurde im Laufe des 20. Jahrhunderts zu
einer machvollen Alternative zur Eisenbahn, denn er gewihrte das individuelle,
von Fahrplinen und Streckenbindungen befreite Reisen. Infolgedessen bekam die
Eisenbahn mit ihren Apparaturen und Anlagen fiir breitere Bevolkerungskreise
zunehmend den Geruch eines uberalterten, mehr und mehr binnenexotisch an-
mutenden Verkehrsmittels. Dies gilt vor allem fiir Westdeutschland.

In Ostdeutschland verlief die Entwicklung deutlich anders: Die DDR blieb
Zeit ihres Bestehens ein Eisenbahnland.” Allerdings hatte die sowjetische Besat-
zungsmacht bis in die 1950er Jahre einen betrichtlichen Teil des Eisenbahnmateri-
als als Reparationsleistung gefordert und auBler Landes gebracht. Bei zahlreichen
Hauptbahnen wurde das zweite Streckengleis demontiert und das solcherart ge-
wonnene Material in die Sowjetunion transportiert. Nicht zuletzt wurden die sei-
nerzeit noch relativ neuen Elektrolokomotiven und Einrichtungen der Bahnstrom-
versorgung als Reparationsleistungen eingefordert.® Die Schmalspurbahnen sowie
deren altes Rollmaterial blieben davon jedoch weniger bertihrt.

Ungeachtet dieser schwierigen Bedingungen des Neuanfangs nach 1945 blieb
die Eisenbahn in der DDR das wichtigste Transportmittel, und noch 1989 wurden
in der DDR 40 Prozent aller Transportleistungen im Personenverkehr auf der
Schiene erbracht. Um Ressourcen zu schonen und vor allem den Treibstoffver-
brauch insgesamt zu drosseln, férderte die DDR die Nutzung der Eisenbahn, zum
Beispiel durch besonders niedrige Tarife fur Zugfahrkarten. Da auch die Frage der
Rohstoffe entscheidend war, setzte die ostdeutsche Reichsbahn zunichst auf billi-
ges Ol aus der Sowjetunion und entwickelte entsprechende Diesellokomotiven.
Nach der Olkrise 1974 verlangte der »groe Bruder< jedoch Devisen fiir Rohél,

7 BREUNINGER/MIETH (Hg.), Vetkehrsmuseum Dresden, 2012, S. 205-240. Fur wertvolle Hinweise
danke ich Peter F. N. Horz.

8 Siehe hierzu KOPPER, Deutsche Reichsbahn, 1999.
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woraufhin die Reichsbahn versuchte, ihr Streckennetz zu elektrifizieren. Hierbei
erwies sich allerdings die Einfuhr von Kupfer fiir die Oberleitungen, das ebenfalls
in Devisen bezahlt werden musste, als problematisch. Bis kurz vor dem Ende der
DDR blieben deswegen Dampflokomotiven bei der Deutschen Reichsbahn unver-
zichtbar. Und die besonders im industriell dicht erschlossenen Land Sachsen und
in mittelgebirgigen Regionen Ostdeutschlands seit dem 19. Jahrhundert existie-
renden Schmalspurbahnen behielten bis 1989 ihre Funktion als alternatives Ver-
kehrsmittel zu den nur in beschrinktem Umfang vorhandenen Lastkraftwagen und
Bussen im Giiter- und im Personenverkehtr. Zudem wirkten schon zu DDR-Zeiten
Eisenbahnfreunde gegen die Stilllegung von Schmalspurstrecken und erreichten
damit letztlich, dass ein Teil dieser Bahnen als Denkmale der Verkehrs- und In-
dustriegeschichte erhalten geblieben sind. Diese Bahnen und ihre Strecken sind
deshalb bis in die jingste Vergangenheit ein alltigliches Verkehrsmittel geblieben
und konnten besonders in touristisch attraktiven Regionen in Einzelfillen bis zur
Gegenwart einen tiglichen fahrplanmiBigen Betrieb mit hauptberuflich beschiftig-
tem Personal aufrechterhalten® — eine Erscheinung, die in Westdeutschland nur in
einem Ausnahmefall’? bis zur Gegenwart Giberlebt hat.

Zur Geschichte der Eisenbahnbegeisterung

Die aus Liebhaber-Interesse entfaltete Beschiftigung mit der Eisenbahn als private
Zuwendung jenseits beruflicher Verpflichtungen beziechungsweise im wachsenden
Freizeitbereich steht in deutlicher Korrespondenz zur originalen Eisenbahn.!' So
setzte die nicht-professionelle, populdre Beschiftigung mit der Eisenbahn um die
1870er/1880et Jahre ein — zu einem Zeitpunkt also, als die erste Generation von
Lokfithrern in den Ruhestand trat. Mit ihrem Ausstieg aus dem Berufsleben, in
dem sie als ausgebildete Herrscher tiber grol dimensionierte Maschinen einen
Offentlich anerkannten Status genossen hatten, setzte die Verklirung ihres vormali-
gen Berufsmetiers ein. Als Senioren unterstiitzten Sie die Verbreitung von Kinder-
spielzeug mit Eisenbahnmotiven. Und der Lokfithrerberuf wurde aufgrund seiner
hochidealisierten Aura fir minnliche Jugendliche bis zur Mitte des 20. Jahrhun-
derts zum Traumberuf.12

9 Vgl. HORZ/RICHTER, Denkmale, 2014.

10 Diesen Ausnahmefall stellt die knapp zwei Km lange Chiemseebahn zwischen Prien-Stock und
Prien Chiemseebahnhof dar. Siche hierzu die Internetprisenz der Chiemsee-Schifffahrt Ludwig
FeBler KG, die auch Betreiberin der Bahn ist, unter http://www.chiemsee-schifffahrt.de/de/main/
chiemseebahn.htm (20.12.2014).

11 Fur aufschlussreiche Informationen zu diesem Abschnitt danke ich Herrn Sven Bracke, Kustos
Eisenbahn am Verkehrsmuseum Dresden (Gesprich vom 15.06.2013).

12 Siehe etwa die Anfang der 1960er Jahre erstmals und seither in zahlreichen Auflagen erschienenen
Kinderbticher des Schriftstellers Michael ENDE, Jim Knopf und Lukas, 1960; DERS. Jim Knopf und
die Wilde 13, 1962. Zu Eisenbahnen als historischem Kinderspielzeug siche exemplarisch BACKER,
Blechspielzeug Eisenbahnen, 1982, Zur Entwicklung des Modelleisenbahnbaus bis zur Gegenwart
am Beispiel det Firma >Mirklinc siche ADRIANI/ZSCHALER, Mythos Modelleisenbahn, 2003; ECKERT,
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Die ehemaligen Eisenbahner griindeten in der Folge auch Eisenbahn-Kamerad-
schaften und widmeten sich der Traditionspflege sowie ab etwa 1910 dem Bau von
Modellanlagen.!? Einen besonderen Aufschwung erfuhr diese erwachsene Eisen-
bahnbegeisterung nach 1945, als viele pensionierte bezichungsweise verrentete
Eisenbahnbedienstete angesichts der Modernisierungen im Schienenverkehr ihre
personliche berufliche Vergangenheit verklirten und die Erinnerung an die >guten
alten Zeiten< pflegten. In Eisenbahnervereinen, -clubs und -kameradschaften ent-
standen so unter anderem Modelleisenbahnanlagen, die sich heute im 6ffentlichen
Raum befinden. Zum einen haben in einigen Museen solche Modellanlagen ihre
Heimstatt gefunden und sind solchermaBlen auch Teil der Ausstellung geworden.
So etwa im Hamburg-Museum, wo ein 1931 von Gymnasiasten gegrindeter Mo-
delleisenbahnverein seit 1949 seine Spur-I-Anlage im Dachgeschoss des Museums
betreibt,'* oder im Dresdner Verkehrsmuseum, wo sich seit um 1970 eine Spur-0«-
Anlage befindet.!> Zum anderen finden sich Eisenbahnmodellanlagen seit den
1980er Jahren verschiedentlich auch in den Hallen grofler Bahnhéfe, wo sie im
Zuge der Umgestaltung dieser Bahnhéfe zu Erlebnismeilen mit breitem FEin-
kaufsangebot und Familienorientierung als funktionsfihige Anlagen in Glaskisten
aufgestellt worden sind. So zum Beispiel in Dresden, in Leipzig, in Heidelberg,
Hamburg oder Kiel.’6

Die klassischen Spielzeugeisenbahnen wurden bereits Anfang des 20. Jahrhun-
derts in den NenngréBien »>I« (MaBistab 1:32) und >0« (MaBstab 1:45) in gréBerem
Umfang gebaut. Bekannte Hersteller waren etwa »Bing« und »Mirklin«. Mit der suk-
zessiven Verkleinerung der Modelleisenbahnen seit Ende des Zweiten Weltkriegs
infolge der Entwicklung neuer Produktionstechnologien ging die Diffusion der
Modelleisenbahn und deren massenhafter Einzug in die privaten Rdume einher,
denn die immer kleiner werdenden Bahnen fanden zunehmend auch in Wohnstit-
ten Einzug, wo die Platzverhiltnisse den Aufbau von Anlagen der NenngréBen I«
oder >0« nicht erlaubten.!”

Legende, 2009. Modelle und architektonische Zitate von Eisenbahnen finden sich auch auf Spielplit-
zen und in der architektonischen Ausstattung von Kindergirten (z. B. das 1960 errichtete Gebaude
der Kinderkrippe »Rasselbande« in Dresden — hierzu KLEPPISCH, Kindertriume, 2013.

13 Siehe die Eintrige unter dem Stichwort »Eisenbahner Traditionsvereine« unter http: // www.google.de
(22.03.2014).

14 http://mehev.de (20.12.2014).
15 http:/ /verkehrsmuseum-dresden.de/de/modelleisenbahn-anlage.html (20.12.2014).
16 Eigene Recherchen.

17 Zu der komplexen Welt der Maf3stibe von Modelleisenbahnen siehe auch den Artikel »MaBstibe der
Modelleisenbahn« auf Wikipedia unter http://de.wikipedia.otg/wiki/MaBstabe_det_Modelleisenbahn
(20.12.2014).
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Typologie der Eisenbahnbegeisterung heute

Die Eisenbahnbegeisterten unserer Gegenwart lassen sich grundsitzlich nach zwei
Typen differenzieren.!® Da sind zum einen die Modelleisenbahnfans, die sich grob
in zwei Kategorien unterteilen: einerseits in die Sazmler, die keine eigenen Anlagen
aufbauen. Diese Gruppe kauft in der Regel nur Ursprungsversionen der einzelnen
Loks ohne zusitzliche Anbauteile. Sie legen hiufig Wert auf die Vollstindigkeit
ihrer Sammlung. Andererseits sind da die Modellbaner: Sie verwirklichen ihre Krea-
tivitit in technisch ausgefeilten Anlagen mit codierten Ziigen, die sich einzeln steu-
ern lassen oder bauen mit vielen kleinen Details die Wirklichkeit nach. Dabei ist
die Detailliebe oft auf Lokmotiv- oder Waggonmodelle aus nur einer bestimmten
Epoche gerichtet; oder es werden in der Gestaltung der Anlage bestimmte Episo-
den nachgestellt.

Seit Ende der 1970er Jahre hat der Modelleisenbahnbereich einen deutlichen
Wechsel der Alterskohorten etlebt: Wihrend frither die Modelleisenbahn schwer-
punktmifBig ein Spielzeug der Kinder und Jugendlichen war, hat sich der Liebha-
berkreis heute auf die Generation ab 30 Jahren verlagert. Entsprechend stellen
heute Zeit, Geld, Platz und technischer Verstand die wichtigsten Faktoren beider
Fraktionen von Eisenbahnmodellfans dar. Einige investieren im Jahr bis zu 20.000
Euro in ihr Hobby. Insgesamt jedoch ist der Kundenkreis von Modellbahnpro-
dukten in den vergangenen Jahrzehnten deutlich geschrumpft, was die Modell-
bahnproduzenten splrbar in Bedringnis gebracht hat.

Den Eisenbahnmodellfans stehen als zweiter Typ der Eisenbahnbegeisterten,
die Fans von Nostalgiefabrten und Museumseisenbahnen gegeniber, die sich aus sdmtli-
chen Altersgruppen rekrutieren und mitunter heute mehr Anziehungskraft auf
Jugendliche ausiiben als die Modelleisenbahn. Die Dampfbahntechnik und deren
multisensorische Erlebbarkeit (optische Wahrnehmung von Rauch, Dampf und
beweglicher Mechanik, Geruch von Rauch und O], akustische Wahrnehmung der
Fahrgerdusche) bilden gerade auch fiir junge Leute heute eine attraktive Erlebnis-
welt, so dass die auf Nostalgiefahrten mit Dampflokomotiven und Museumsbah-
nen mit Dampfbetrieb ausgerichtete Begeisterung aktuell stark im Anwachsen
begriffen ist. Hinzu kommt, dass solche Bahnen heute oft stark in regionale touris-
tische Angebote eingebunden sind und von daher nicht nur explizite Eisenbahn-
liebhaber zu Threr Kundschaft zihlen. Dafiir sorgt die romantische Aura, unter der
diese historische Technik aufgrund ihrer deutlichen Distanz zum modernen Eisen-
bahnsektor betrachtet wird: auf einer Schmalspurbahntrasse durch eine lindlich
geprigte Kulturlandschaft mit einer Dampfzuggarnitur zu fahren, ist ein stark zur
gingigen Lebenswelt kontrastierendes Erlebnis, das von daher seine bezwingende
Attraktivitit als historisierender Gegenweltentwurf bezieht.!®

18 Die Typologie ist mafB3geblich angeregt durch LAUINGER, Faszination und Leidenschaft, 2003, S. VIL.

19 Vol. HORZ/RICHTER/ ERDMANN/BEHLER, Minner auf der Dampflokomotive, 2013; HORZ/RICH-
TER, Technical monuments, 2011.
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Die beiden Typen von Eisenbahnfans, also die in zwei Gruppen gegliederten Mo-
delleisenbahnfans und die Freunde von Nostalgiefahrten und Museumsbahnen
sollen im Folgenden hinsichtlich ihrer Interessenlage und Handlungspraxis noch
etwas niher charakterisiert werden.

Fur die Modelleisenbabnfans ist ein Simulationsvorgang von zentralem Interesse,
der darin besteht, die grole Bahnwelt méglichst naturgetreu verkleinert nachzu-
bauen.20 Dabei stellen sich jedoch grundsitzlich zwei Problembereiche: Als erster
Problembereich prisentiert sich die Realisierung einer durchgingigen Malstiblich-
keit. Denn »allseitig mafB3stabsgetreu verkleinerte Wagen wirken auf Modellanlagen
einfach zu lang, was damit zusammenhingen soll, da} die Kriimmungsradien von
Modellschienen aus Raumersparnisgriinden geringer sind, als es der Maf3stab der
Modelle vorgibt.«?! Deshalb werden diese Probleme in den Leserbriefen der Mo-
dellbau-Zeitschriften immer wieder diskutiert und in Artikeln Lésungsvorschlige
angeboten. Hieran schlieBen Anspriiche an eine méglichst realitdtsnahe Prozess-
Simulation der Modelleisenbahnen an. Exemplarisch sei auf das lange Zeit thema-
tisierte Problem hingewiesen, dass Modelldampfloks mit der elektrischen An-
triebsenergie nicht nur eine unrealistische Gerduschkulisse produzieren, sondern
auch ohne Dampfausstol3 funktionieren. Zumindest die Absenz des Dampf-
ausstoBes ist inzwischen behoben. Denn es gibt mittlerweile Einbausitze fiir
Dampferzeugung auf dem Markt, die den »Umbau fir vorschriftliches Qualmen
im Stand und in allen Fahrstufen« ermdglichen.?? Ein zweiter Problembereich er-
Offnet sich auf dem Gebiet der Umgebungsgestaltung des Modellschienennetzes.
Von der maBstiblich richtigen Wahl der Siedlungsformate (Hiuser, Menschen)
und Verkehrsformate (StraBen, Personen- und Lastkraftwagen inklusive ihrer
Transportglter) bis hin zu kulturlandschaftlichen Details (Strducher und Bidume,
Ziune etc.) reichen hier die Herausforderungen, die immer wieder in den einschli-
gigen Gazetten diskutiert werden.??

Das schwindende Interesse am Modellbau bei der jungen Generation erkldrt
sich fur Insider damit, dass

1) sowohl fir den Anlagenbau wie fiir das Sammeln von Zuggarnituren ein
stabiles Interesse sowie die Fihigkeit zur geduldigen Konzentration beim mog-
lichst detailgenauen Modellieren erforderlich sind, was von der jingeren Genera-
tion, die in eine Medienwelt der starken Reiztberflutung enkulturiert ist, nicht
mehr geleistet werde;

20 Burkhard Scherer spricht von »Simulationsproblemen«. SCHERER, Inseln des Eigensinns, 1995, S. 69.
21 Ebd.

22 Ebd. S. 69-70. Auch das Problem der Simulation »authentischer« Fahrgeriusche ist von den Her-
stellern wiederholt zu l6sen versucht worden. Siehe etwa unter

http:/ /www.maerklin.de/de/produkte/sondereditionen/meilensteine/bigboy.html und

http:/ /www.maerklin.de/de/produkte/sondereditionen/meilensteine /bigboy/bigboyflash.html
(20.12.2014).

23 Siche beispielweise die Zeitschriften Die Garten Bahn 3/2013, S. 20-24; Modell Eisenbahner 62/6
(2013), S. 54 und 61.
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2) sich die Umgangsmoglichkeiten mit Modellbahnen als begrenzt erweisen,
denn sie lassen sich sammeln, auf- und ausbauen und dann eben fahrtechnisch in
Betrieb nehmen — weitere Aktionsformen oder Prisentationsmuster sind nicht
ausfihrbar. Modelleisenbahnen bilden damit einen relativ unflexiblen sachkultu-
rellen Phinomenbereich, der kaum Optionen fir flexible Umgangs- und Gestal-
tungsweisen erlaubt und zudem wenig Gelegenheit zu sozialer Kommunikation
bietet. Dies stelle angesichts des Hypes sozialer Netzwerke und wechselnder Auf-
merksamkeitspotenziale eine Hirde dar;

3) die generelle Distanzierung von der Organisation in Vereinigungen und
Bindungen sowie die verbreitete Zuriickhaltung bei der Ubernahme von Verant-
wortlichkeit in sozialen Nahraumkonfigurationen den Eintritt in Modellbahnver-
eine unattraktiv erscheinen lasse.24

Fuar die Fans von Dampfeisenbabnen hingegen bilden die besondere Form der
Dampfbahntechnik sowie das Erleben von — inzwischen historischer — Original-
technik mit ihren Moglichkeiten multisensorischer Erfahrbarkeit eine attraktive
Erlebniswelt, die sowohl Erwachsene als auch Senioren (vielfach aus nostalgischem
Interesse) anspricht, aber auch und gerade fur junge Leute eine attraktive Erleb-
niswelt mit binnenexotischer Perspektive bietet. Dafiir sorgt die deutliche Distanz
dieser historischen Technik zu modernen technischen Geritschaften, die — zumal
wenn sie von Computern gesteuert werden — miniaturisiert oder hinter alltags-
weltlich angepassten Designoberflichen verborgen sind, in ihrer technischen Ver-
fasstheit und gar in ihrer maschinellen Verfahrenslogik nicht mehr sensorisch
wahrnehmbar und kognitiv erfahrbar sind. Moderne Objekte sind aus diesem
Grund oft intransparent in arbeitsteilig organisierte >GroB3e Technische Systeme
eingebunden, deren Operieren sich hinter Displays verbirgt, die global verbreitet
und oft virtualisiert sind.

Objekte aus historisch fritheren Entwicklungsphasen drohen in der Gegenwart
in ihrer geschichtlichen Potentialitit oft verdeckt und verkannt zu werden. Denn
durch die ihnen entgegengebrachten Erwartungen eines auf Erlebnis, Binnenexotik
und Asthetisierung hin enkulturierten Publikums werden vergangene Technikwel-
ten ebenso wenig gemil ihrer urspriinglichen kulturellen und funktionalen Ein-
bettung erschlossen und aufgefasst wie durch das gegenwirtige gesellschaftliche
Selbstverstidndnis, das sich den vergangenen, obsolet gewordenen Objekten in den
eigenen Techniken und Praktiken Gberlegen wihnt. Fir die Dampfeisenbahnen als
markant beeindruckende maschinelle GroB3gerite gilt dies nicht. Ihre unmittelbar
erfahrbare materielle und mechanische Maschinenleistung beeindruckt vielmehr als
ein stark zur gingigen Lebenswelt kontrastierendes Erlebnis.?

Die bei Interessenten an Modelleisenbahnen und Dampfeisenbahnen grob
skizzierbaren Orientierungen, Haltungen und Einstellungen legen mit ihren deut-

24 L AUINGER, Faszination und Leidenschaft, 2003.

25 A. L., Durango, 2013, S. 4-9; HORZ/RICHTER/ ERDMANN/BEHLER, Minnet auf det Dampfloko-
motive, 2013.
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lich registrierbaren Dimensionen des Spielerischen und des Erlebnishaften zwei
Perspektivierungen der Eisenbahnbegeisterung nahe, die jenseits alltagskulturell
verankerter, klischeehafter Einschitzungen iber diese Personenkreise in Richtung
eigensinniger Sonderlinge auf gesellschafts- und kulturwissenschaftlich fundierte
Facetten (spidt)moderner Verfasstheit der Alltagsorientierungen und Einstellungen
verweisen. In der Uberzeugung, dass diese beiden Perspektivierungen einen ange-
messenen und zugleich vertiefenden Einblick in die gesellschaftlich-kulturellen
Grundlagen der Eisenbahnbegeisterung erlauben, werden sie im Folgenden als
Interpretationsangebote vorgestellt und diskutiert.

Eisenbahnbegeisterung und Erlebnisorientierung

Im Kontext der sozio6konomischen Verinderungen der Lebenswelten hochin-
dustrialisierter Gesellschaften zu solchen postindustrieller Dienstleistungsékono-
mien verlaufen seit Mitte des 20. Jahrhunderts gesellschaftsweite Prozesse der Si-
kularisierung, des Wertewandels und der Pluralisierung. Eine relevante Verdnde-
rung wird im Bereich der Lebensauffassung identifiziert, die seither einer innenori-
entierten Umdeutung unterliegt, welche sich im Gewand der Etlebnisorientierung
entfaltet. Demnach leiten nicht mehr Vorgaben, sondern Wahlmdéglichkeiten das
subjektive Handeln. Und die Menschen legen diesen Wahlméglichkeiten dstheti-
sche und psychophysische Kriterien zugrunde. >Asthetisch¢ steht hierbei fiir eine
Orientierung an Angeboten, die man als schén oder als angenehm empfindet.
»Psychophysisch« meint den deutlichen Bezug unter anderem zur emotionalen Ver-
fassung sowie zum koérperlichen Befinden. Der in diesem Zusammenhang von
dem Bamberger Soziologen Gerhard Schulze geprigte Begriff der »Erlebnisgesell-
schaft« soll diese relativ grole Bedeutung von Erlebnissen fiir den Aufbau der
Sozialwelt bezeichnen.

Schulze geht davon aus, dass sich in den westlichen Wohlstandsgesellschaften
gegenwirtig ein offensichtlicher Wandel der kulturellen Praktiken und Werthaltun-
gen vollzieht, der sich nicht nur an der Oberfliche des gesellschaftlichen Lebens
abspielt, etwa in Form gesteigerter Konsum- und Freizeitangebote. Vielmehr er-
kennt er hier eine tiefer in das soziale System und vor allem in das psychische In-
nere einer Person reichende Entwicklungsdynamik. Diese manifestiert sich mus-
terhaft in der modernen Popularkultur. IThr Charakter und ihre Struktur korrespon-
dieren mit Prinzipien der Lebenseinstellung und Daseinsorientierung, die sich mit
der Vermehrung der Méglichkeiten auf dem Weg in die moderne Gesellschaft seit
1945 markant gedndert haben. Denn die aktuelle Situation ist fiir die grofe Meht-
heit der Bevolkerung die einer Uberflussgesellschaft, in der kaum noch klare Auto-
rititen und hierarchische Gliederungen greifbar sind und somit nur noch Weniges
vorgegeben und geregelt erscheint. Namhafte Teile der individuellen Lebensfiih-
rung unterliegen somit der selbstbestimmten Wahl. Und diese subjektiv veranlasste
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Wahl wird deshalb zum eigentlichen Dreh- und Angelpunkt fiir das Verstidndnis
des kulturellen Verhaltens in dieser Situation.26

Zum einen ist hierzu festzustellen, dass mit dieser Wahl nur noch selten 6ko-
nomische Notwendigkeiten und normative Aspekte verbunden sind, die von aullen
an die einzelne Person herangetragen werden. Die Wahl erfolgt vielmehr aufgrund
personlicher Antriebe. Bei dieser Innenorientierung des kulturellen Verhaltens
stehen nun so genannte >psychophysischec Momente ebenso im Vordergrund wie
ein asthetisches Schema, das die individuelle Zufriedenheit und den Genuss zum
Maf3stab erhebt. Auf diese Weise entfaltet sich die Innenorientierung zugleich als
Erlebnisorientierung. Die Erlebnisorientierung umschreibt so gesehen lediglich die
kulturelle Seite des modernen Individualisierungsprozesses, der sich auf dieser
Basis besonders eindringlich als von der persénlichen Befindlichkeit ausgehende
und damit innengerichtete Modernisierung zu erkennen gibt. Es werden neue An-
mutungsqualititen ausprobiert, um die gesuchten Kulturformen direkter erfahrbar
zu machen, sinnhafte Zuginge zu schaffen, intensivere Begegnungen zu ermégli-
chen und Spannungsmomente zu produzieren. Hier ist unter anderem an die Ten-
denzen zur Visualisierung, zur Vermittlung von Hor- und Geschmackseindriicken
und an die vielfiltigen Inszenierungen zu denken.

Zum anderen bedeutet dieser moderne Wahlmodus gleichzeitig, dass damit das
Individuum grundsitzlich zu einer selbstbezogenen Entscheidungsfindung gera-
dezu gendtigt wird. Denn duBlere und tbergeordnete Entscheidungshilfen bzw.
Vorgaben sind nicht mehr vorhanden, und tiberdies kénnen diese fiir das Indivi-
duum wegen dessen innenorientierten Ausrichtung auch keine befriedigende Lo-
sung mehr darstellen. Um dem solchermallen prinzipiell offenen Prozess der per-
sonalen Entwicklung Halt und Richtung zu verleihen, ist deshalb eine reflexive
Grundhaltung erforderlich, die die Selbstbeobachtung anleitet und einen Bedarf an
Kriterien der Selbstbewertung schafft.

Dieser Reflexionsprozess ist allerdings mit einer grundlegenden Problematik
behaftet: So ist es einerseits schwierig, die eigenen Winsche genau zu bestimmen.
Andererseits besteht die Gefahr, dass sich das erhoffte Ertlebnis nicht einstellt und
man daher enttduscht wird. Mit der individuellen Erlebnisorientierung sind somit
Anfangsunsicherheit und Enttduschungsrisiko verbunden, die beide dazu beitra-
gen, dass die Menschen einen erheblichen Orientierungsbedarf an ihrem gesell-
schaftlichen Umfeld haben. An diesem Punkt nun 6ffnet sich das Individuum — in
der Regel unbewusst — kollektiven Schematisierungen und folgt schlief3lich doch
gruppenspezifischen Mustern, wie sie in unserer Gesellschaft durch die Wirtschaft
und verschiedenste Veranstalter angeboten werden. Es entstehen Erlebnismarkte
und soziale Milieus, die sich als Erlebnisgemeinschaften ausbilden. Damit werden
Instanzen greifbar, die kollektiv verbiirgte Orientierungshilfen und Entscheidungs-
vorgaben anbieten. Hieriber kommt eine soziale Integration in Gang, die neue
Gemeinsamkeiten unter der Bedingung der Individualisierung produziert. Die

26 Vel. hierzu SCHULZE, Erlebnisgesellschaft, 1992.
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Qualitit dieser Gemeinsamkeiten ist jedoch eine andere als die auf traditionellen
Bindungen beruhenden aus fritheren Zeiten. Sind doch heute hierfiir neben dem
Alter und der Bildung vor allem der Lebensstil und die Art der Selbstbeschrinkun-
gen angesichts unendlich vieler Méglichkeiten ausschlaggebend. Ahnliche Verhal-
tensweisen und Konsumpraxen begriinden demnach Gemeinsamkeiten, die sich
als Erlebnismilieus konturieren, in denen nicht nur die Bezichungen vielfiltiger,
diffuser und fluktuierender sind, sondern auch die soziale Bindung selbst im Hin-
tergrund steht oder ganz entfillt. Daraus resultiert eine Orientierungssuche, die
grundsitzlich von engeren sozialen Bindungen entkoppelt ist. Sie umgreift bei ihrer
Ausschau nach stindig neuen Erlebnismdglichkeiten simtliche Bereiche der All-
tags- und Feierkultur, die sie dann nach ihren Vorgaben auszurichten versucht. Die
Kulturangebote haben in den vergangenen Jahrzehnten dementsprechend an Ge-
brauchsbedeutung verloren und an Erlebnisbedeutung gewonnen.

Wie sich die Eisenbahnbegeisterung vor dem Hintergrund der Erlebnisorien-
tierung aufschliisseln ldsst, soll kurz illustriert werden, indem die subjektive Erfah-
rung materieller Welten und kérperlicher Arbeitsprozesse betrachtet wird: In Be-
zug auf die Modellbahnliebhaber und, mehr noch, auf die Dampfbahnbegeisterten
reprisentiert hier die korperliche Arbeit eine angesichts heutiger Arbeitsverhilt-
nisse ungewohnt direkte und unmittelbare Beziehung zu Technik und technischen
Prozessen, was sowohl den Umgang mit dieser Technik wie auch die eigenverant-
wortliche Steuerung dieser technischen Prozesse betrifft. Es fehlen hier die auto-
matisch gesteuerten Sicherheitssysteme, Regulations- und Uberwachungsmecha-
nismen. Den Arbeitstakt geben die Maschinen vor, sie kénnen im Falle der Mo-
dellbahn wie prinzipiell auch der Dampfeisenbahn tiber die Regulation der Ener-
giezufuhr subjektiv beeinflusst werden. Insbesondere bei der Dampfeisenbahn
sind die fahrtechnisch relevanten Prozesse tber die internen Prozesse der dampf-
kesselbetriebenen Lokomotiven mit ihrer maschinentechnischen Systematik weit-
gehend vorgegeben. Hier sind die Einflussmdglichkeiten des Subjekts beziehungs-
weise systemunabhingiger Automatismen (wie sie heute Uber computergestiitzte
Steuerungs- und Uberwachungssysteme iiblich sind) deutlich begrenzt. So wird
Arbeit in diesem Kontext als eine deutlich direkter auf das Gegentiber des techni-
schen Systems bezogene und Subjektqualititen mit einbezichende GréB3e wahrge-
nommen, als dies in spdtmodernen Arbeitsbeziigen tblicherweise der Fall ist.
Kurzum: Die Kennzeichen von Arbeit, die im postfordistischen Kontext als vor-
rangig kognitive und ausschlieBlich subjektbezogene Grofen verstanden werden, be-
sitzen im Rahmen des praktischen Engagements der Eisenbahnbegeisterung ihre
fordistische oder prifordistische Bedeutung als dialogische Verhiltnisse (Mensch—
Maschine), die die ganze Bandbreite der psychischen und physischen menschli-
chen Fihigkeiten erfordern. Das sich aus dieser Differenz ergebende Spannungs-
verhdltnis der eisenbahnaffinen Hobbywelten zur gegenwirtigen Verfasstheit der
Vollzugswirklichkeiten grofler Bereiche der gesellschaftlich verfiigbareren Arbeit
generiert in der subjektiven Wahrnehmung und Verarbeitung einen Binnenexotis-
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mus, der Erfahrungsweisen und Wahrnehmungsmodi ermdglicht, die entsprechen-
de Erlebnisorientierungen anleiten und konfigurieren.

Eisenbahnbegeisterung und spieltheoretische Uberlegungen

Der niederldndische Historiker Johan Huizinga hat mit seinem 1930 publizierten
Essay »Homo ludens. Vom Ursprung der Kultur im Spiel« die Spielforschung sei-
ner Zeit revolutioniert und nachhaltig beeinflusst.2” Denn Huizinga versteht das
Spiel als »eine grundlegende Substanz und formative Kraft der Kultur«?® und tber-
windet damit bisherige Theorien, die das Spielen als ein kulturelles Akzidens pa-
rallel zu anderen kulturellen Ausdrucksformen begreifen. Entsprechend formuliert
er: »Es handelte sich fiir mich nicht darum, welchen Platz das Spielen mitten unter
den tUbrigen Kulturerscheinungen einnimmt, sondern inwieweit die Kultur selbst
Spielcharakter hat«? Indem er seine Aufmerksamkeit auf die frithen Stadien der
Hochkulturen richtet, erkennt er, dass Dichtung und Musik ebenso dem Spieltrieb
entstammen wie die Formen des sozialen Umgangs und rechtlicher Konventionen,
ja sogar Religion und Kultus sicht er Giber heilige Spiele ausformuliert. Seine zent-
rale These lautet daher: »Kultur in ihren urspriinglichen Phasen wird also gespielt.
Sie entspringt nicht axs dem Spiel, sie entfaltet sich 7 Spiel und a/s Spiel.«30

Im Anschluss an Huizinga entfaltete sich eine Spielforschung, in der psycholo-
gische und psychoanalytische Uberlegungen eine prominente Rolle spielen. Neu-
gier und Spannungssuche wurden seither als das Spielen verursachende psychische
Momente untersucht. Zugleich werden Spiele mit seelischen Spannungen und
Problemen in Verbindung gebracht, die sie zum Ausdruck bringen, aber auch be-
arbeiten und damit ein Stiick weit bewiltigen kénnen. In psychoanalytischer Hin-
sicht gilt das Spiel vor diesem Hintergrund auch als Ausdrucksform des Unbe-
wussten. Der Bereich des Kinderspiels — dem Huizinga wenig Beachtung ge-
schenkt hatte — genie3t heute sowohl in der psychologisch wie in kulturtheoretisch
orientierten Forschung hohe Aufmerksamkeit im Rahmen der intergenerationellen
Reproduktion von Kultur, wie sie junge Menschen im Zuge ihrer Enkulturation
spielerisch erwerben. Gerade bei diesen Untersuchungen prisentiert sich die kind-
liche Spielfihigkeit als wesentliches Kriterium fiir die »Offenheit einer Gesell-
schaft, in der die Kultur nicht mehr von kleinen Sozialschichten besorgt wird und
erhalten werden kann [...] und damit ein Hineinspielen der jungen Generation in
die verschiedenen kulturellen Méglichkeiten« essentiell bedeutsam wird.3!

Die Idee des Kinderspiels entstand in Mitteleuropa erst im 17. Jahrhundert vor
dem Hintergrund einer kulturellen Entwicklung, die der kindlichen Existenz wach-

27 HUIZINGA, Homo ludens, 1956.

28 FLITNER, Nachwort, 1956, S. 232.

29 HUIZINGA, Homo ludens, 1956, S. 7.
30 Ebd. S. 189.

31 FLITNER, Nachwort, 1956, S. 235.
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senden Eigenwert bemall und die Kindheit zu einer eigenstindigen, vom Erwach-
senenalter abgegrenzten sozialen Kategorie werden liel3. Erst in Folge dieser Ent-
wicklung entstanden spezielle Kinderspiele, die sich von den Spielen der Erwach-
senen zunehmend unterschieden, weil sie dem Programm einer moglichst kindge-
rechten Anmutungsqualitit, Intellektualitit und Ausfihrungspraxis folgten. In
diesen Anpassungsleistungen des Spielens sah und sicht man einerseits eine Befrei-
ung der Kindheit von entwicklungspsychologisch dem Kinde wesensfremden Ka-
tegorisierungen der Erwachsenenwelt. Andererseits wurde in der mit der Entde-
ckung der Kindheit entfalteten Sonderstellung eine Ausgliederungsstrategie des
Kindes aus der Erwachsenengesellschaft erkannt und kritisiert. Mit Blick auf die
Entwicklung von Kinderspielplidtzen spricht Einiges fiir diese zweite Sichtweise.
Denn mit der Errichtung isolierter Kinderspielplitze wird gerade in aktuellen sozi-
algeografischen Kontexten zunehmend verstidternder Siedlungsrdume einer Ar-
gumentation Nahrung gegeben, wonach es gesellschaftliche Aufgabe der Kultur-
form »Spielplatz sei, Kinder in Gberwachbaren, abgegrenzten Riumen zu erziehen:
»Der Spielplatz wurde nicht erfunden, damit die Kinder die Mglichkeit zum Spie-
len hatten, sondern damit die Erwachsenen die Mglichkeit hatten, sie zu erziehen.
Mit dem Spielplatz wurde Kindern vielleicht Raum gegeben, aber es wurde ihnen
auch etwas genommen: das Recht auf Spiel im 6ffentlichen Raum.«?2

Gegen diese standardisierten Sonderrdume als Spielplitze formierte sich im
Laufe der 1970er Jahre Widerstand, mit dem sich der Leitgedanke der bespielbaren
Stidte entwickelt hat. Dieser Leitgedanke kritisiert einerseits gewissermaflen kul-
turhistorisch resiimierend die als Sonderrdume entworfenen Spielplitze als Aus-
druck eines gesellschaftlichen Bewusstseins, das das Kindsein als an gingigen
Normalititsstandards (rationale Leistungsorientierung im Gewand eines affektre-
duzierten Habitus) bemessene Ausnahmesituation abstempelt und in der Um-
gangspraxis nur als eingehegtes Format toleriert. Diesen Vorwurf des inadiquaten
Umgangs mit Kindern in der kapitalistischen Leistungsgesellschaft vertritt etwa der
bekannte Spielplatz-Designer Giuinter Beltzig, der postuliert: »Kinder brauchen
keine Spielplitze. Wir Erwachsenen brauchen Spielplitze.«3 Mit dieser Formulie-
rung verbindet sich ein zweiter Aspekt des Leitgedankens der bespielbaren Stadst,
der auf vor allem sozialwissenschaftlichen Diagnosen zur postmodernen Subjekti-
vitit aufruht, welche demzufolge in der Gegenwart eine zunehmende Dominanz
dsthetischer Prinzipien, affektiver mentaler Haltungen und spielerischer Orientie-
rungen erkennen.

In diesem Zusammenhang erweist sich auch Huizingas Spiel- und Kulturtheo-
rie als konstruktiver Wegbereiter zu einer Forschung, die fiir die eminent kulturie-
renden Momente des Spiels empfinglich ist. In dieser Hinsicht, so formuliert An-

32 KELLER, Spieltheorie, 2013, S. 22.
33 Zitat nach KELLER, ebd. S. 23.
34 RECKWITZ, Subjekt, 2012, S. 120-134.
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dreas Flitner, muss die Zunahme spielerisch verbrachter Freizeit als eine den de-
mokratischen Kulturprozess stitzende Erscheinung begriffen werden:

»Dass Kinder heute bei uns fast alle eine Zeitlang im Sand spielen, mit Bauklétzen bauen,
Konstruktionsspiele ausfithren, Rollen- und Phantasiespiele betreiben, durch ein Repertoire
von Sozialspielen hindurchgefithrt werden und auch selber immer neue Spicle sozialer
Symbolisierung unserer vielfiltigen Welt erfinden, ist nicht nur von den psychischen Span-
nungen her zu erkliren, in denen sie sich mit ihrer komplizierten und auch fremden Umge-
bung auseinandersetzen. Sondern es ist ein Teil ihrer Bewiltigung des Kulturprozesses, der
ihnen zugemutet wird und in dem sie sich nicht anders als spielend zurechtfinden kon-
nen.«3>

Die aktuellen Diagnosen postmodern verfasster Subjektivitidt neigen nun wie be-
reits skizziert zu der Einschitzung, »dass sich wesentliche Aspekte der Moderne
durch die Bindung des Konzepts des Subjekts an Konzepte des Spiels charakteri-
sieren lassen, dass also Spielreflexion und die moderne Reflexion auf das Ich einen
inneren Zusammenhang bilden.«*¢ Eine solchermaBlen gesellschaftsweit verdnderte
kulturelle Subjektivitit gewinnt infolgedessen ihre Ausdrucksformen nicht nur im
Bereich der Handlungsweisen (Eventkultur(), sondern auch im rdumlichen Bereich
stidtischer Topografien und Siedlungsstrukturen. Der daraus abgeleitete neue Blick
auf die Stadt und den 6ffentlichen Raum beabsichtigt, die Ausgrenzung des Kindes
aufzuheben und stattdessen bespielbare Stadtriume fiir eine zunehmend dem
Konzept des Spielerischen folgende Gesellschaft anzubieten.?

Jenseits der Fokussierungen auf Kindheit und piddagogische Kontexte wurde
der Spielbegriff seit dem 18. Jahrhundert in Philosophie, Anthropologie und As-
thetik zum integralen Moment einer entfalteten Individualitit, mit dem sich Poten-
ziale der Selbst- und Weltermichtigung ebenso verbanden wie jene fir postmo-
derne Ubetlegungen relevanten Konzepte eines Zwischenraums, der vom Subjekt
durch eine partielle Grenziiberschreitung der sozialen Realitit mit ihren objektiven
Strukturen erreicht wird. In diesem intermedidren Bereich des Spiels werden Mog-
lichkeitsgewinne fiir das von gesellschaftlichen Zumutungen der Spitmoderne
bedringte Subjekt geschen, die eine Sublimierung der Belastungsempfindungen
iber die Asthetisierung des Lebens mittels der Konzepte von Lebenskunst und
Selbstsorge erlauben. Unterstiitzt werden diese Moglichkeitsgewinne von Ent-
wicklungen im Kunstbereich, die tiber ihre partizipativen und interaktiven Formen
die Selbstthematisierung der Subjekte jenseits der Alltagsgebundenheit mit ihren
Anforderungen und Routinen flankierend anleiten. Vor diesem Hintergrund er-
scheint der Begriff des Spiels fiir Regine Striting aus mehrerlei Griinden »vielver-
sprechend [...], um die Modi, in denen das eigene Selbst bestimmten Erfahrungen
ausgesetzt wird, in den Blick zu bekommeng,

35 FLITNER, Nachwort, 1956, S. 236.
36 STRATING, Einleitung, 2012, S. 9.
37 KELLER, Spieltheorie, 2013, S. 23.
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»zum einen, weil Spiele eine performative Praxis darstellen, deren Verldufe durch Offenheit
und Pluralitit der Handlungsmoglichkeiten gekennzeichnet sind, zum anderen, weil Spiele
wie Kunstwerke cine eigengesetzliche Erfahrung ermdglichen, die doch auf die sie umge-
bende Alltagsrealitit bezogen bleibt, und schlieBlich, weil Spiele paradigmatisch zeigen, wie
eine gegebene oder zu entwickelnde Struktur bestimmte Selbstverhiltnisse generieren und
modifizieren kann.«38

Gesellschaftliche Zumutungen — spielerische Ambivalenzen

In den von Striting genannten Begriindungen fiir die Fruchtbarkeit einer spielthe-

oretisch angeleiteten Forschungsperspektive ldsst sich nun umstandslos die aktuelle

Eisenbahnbegeisterung spiegeln. Denn diese zwischen Subjekt und Gesellschaft

vermittelnde Leistung des Spiels bieten gerade auch die Hobbywelten der Modell-

eisenbahnen wie die der Nostalgiefahrten und Museumsbahnen, gewihren diese
doch in relativ breitem und durchaus vatiierbarem Mal3 Potenziale zu subjektrele-
vanten Erfahrungen und Authentifizierungsprozessen:

— etwa Uber die verhiltnismiBig umfangreichen Méglichkeiten der individuellen
Erfahrung, der aktiven Gestaltung und Einflussnahme im technischen wie
auch im dsthetischen Bereich (Modellbahnen und Modellbahnlandschaften);

—  iber die Produktvielfalt des Modellbahnbereichs wie auch eingeschrinkter im
Bereich der Nostalgiefahrten und Museumsbahnen (Tourismus);

—  iber die milieukonstituierenden Vergesellschaftungsformen von Veranstaltun-
gen, Medienangeboten, produktbezogenen Interessentenkreisen etc.

Und die Eisenbahnbegeisterung bleibt aufgrund der Logik ihres sachkulturellen

Bezugsfeldes im Alternativformat von Modelleisenbahn beziehungsweise dem

historisierenden Ambiente der Dampfsonderziige und Museumsbahnen nachvoll-

ziehbar verbunden mit gesellschaftlichen Realititen, die als Vorbild wie als Mess-
punkt fiir die individuelle Absetzung von den jeweils als gegeben wahrgenomme-
nen Gesellschaftsverhiltnissen fungieren.

Auf die eingangs formulierte Frage, inwiefern auf die aktuelle Eisenbahnbe-
geisterung das Interpretament der eigensinnigen KulturduBlerung passe, lisst sich
daher antworten: Es besteht vor dem Hintergrund der Uberlegungen zur Erlebnis-
orientierung wie auch der aktuellen spieltheoretischen Positionen kein Anlass,
diesen annoncierten Eigensinn im engen Sinne einer Differenzlogik zwischen
rnormal¢ und »nicht normal¢ auf die Modellbahn- und Dampfeisenbahn-Liebhaber
anzuwenden. Vielmehr ist ein kulturwissenschaftlicher Zugriff auf diese Hobby-
und Freizeitmilieus gut beraten, von Tendenzen hin zu einer Eigenwilligkeit auszu-
gehen, die im Sinne eines produktiven Spannungsverhiltnisses zu den Zumutun-
gen unserer komplexen Lebensverhiltnisse stehen. Ein solches Spannungsverhilt-
nis zu praktizieren erscheint fir die Subjekte wie auch fiir die Gesellschaft als sol-
che allemal besser, als dass die Subjekte ohne diese Mglichkeiten zur spielerischen

38 STRATING, Einleitung, 2012, S. 15.
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Be- und Verarbeitung der >Leiden an der Gesellschaft3? darauf zuriickgeworfen
sind, soziale Pathologien auszubilden.
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Gemessen an Transportleistungen und Motorisierungsgrad ist Deutschland
eigentlich ein Autoland. Dass Deutschland aber auch ein Eisenbahnland ist,
zeigt die Leidenschaft, mit der Lokomotivfiihrer-Streiks und Pinktlichkeitsquo-
ten von Ziigen offentlich diskutiert werden. Und vielen liegt die Bahn auch im
wahren Wortsinn am Herzen - als nostalgisches Transportmittel von Geschichte
und Geschichten, als Spielzeug, Freizeitbeschaftigung und Interessengebiet.
Anhand ausgewahlter Beispiele setzt sich »Eisenbahn Spielen« aus ethnogra-
fisch-kulturwissenschaftlicher Perspektive mit Aneignungen und Inszenie-
rungen des Schienentransports in populdren Kontexten auseinander. Gefragt
wird nach dem kindlichen Eisenbahnspiel, nach der Prasentation der Eisenbahn
im Museum, nach der Erinnerung an langst demontierte Gleise und nach mann-
licher Hegemonie im Eisenbahnverein. Vorgestellt werden ein interkulturelles
Modellbahn-Bastelprojekt und ein Stiick heile Mannerwelt, das rund um eine
Feldbahnanlage entstanden ist. Und es wird ganz grundsatzlich lberlegt, in
welchem Verhdltnis die Eisenbahn zum schaffenden und spielenden Menschen
steht und wie sich die populdre Begeisterung fiir Schienenverkehrsmittel erkla-
ren lasst.
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