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Unser Titelbild verfolgt zwei Anliegen: Einmal machte es den Betrachter beim Anblick der
Thuringer Landschaft um die Bezirksstadt Suhl — das Foto zeigt einen aus dem Bf Suhl in
Richtung Schleusingen fahrenden Personenzug im Jahre 1973 — daran erinnern, dald mitdiesermn
Monat wieder einmal die Hauptreisewelle einsetzt und sich auch im Thiringer Wald viele
Tausende erholen; zum anderen soll es fir jeden Dampilokireund eine Erinnerung darstellen,
eine Erinnerung an die Zeit, als es im Raume Suhl noch ,.qualmte”. Langst dominieren auch dort

schon Diesellokomotiven.

Foto: Gunter Scheibe, Sangerhausen

Titelvignette
Text siehe Heft 4/1976

Riicktitelbild

Wie eine HO-Diesellokomotive der BR 110 schaut die Zuglok eines Personenzugs aus, der sich,
aus reizvoller Hohe betrachtet, durch die herrliche Wolkensteiner Schweiz schldngeit {Strecke

Karl-Marx-Stadt—Barenstein; zwischen Warmbad und Wolkenstain}

Foto: Werner Arnold, Karl-Marx-Stadt
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Das diesjahrige Ausstellungsprofil auf dem Freigelande
der Technischen Messe war durch eine grofie Vielfalt an
Reisezug- und Guterwagen gekennzeichnet. Lediglich
drei Triebfahrzeuge wurden vorgestellt und zwar samt-
lich Erzeugnisse des K LEW Hennigsdorf: So die seit
Jahren bei der DR bewahrte Ellok der BR 242, die
Serien-Diesellok der BR 106 (in Exportausfuhrung fur
die Bulgarischen Staatsbahnen) und der 3teilige elektri-
sche Triebzug MXA fir die Budapester Verkehrsbetriebe
(siche Bild1). Mit Triebfahrzeugmodellen legte die
AufBenhandelsvereinigung ,Energomashexport” in der
Kollektivausstellung der UdSSR Zeugnis von der Lei-
stungsfahigkeit des sowjetischen Diesellokbaus ab.

Doch zurtck zu den Exponaten auf dem Freigelande.
Dort dominierten die Erzeugnisse des Vereinigten Schie-
nenfahrzeugbaus der DDR. Immer wieder beein-
druckend sind die vielfaltige Ausstattung und hohe
Qualitat der Weitstreckenfahrzeuge des VEB Waggonbau
Ammendorf fur die Sowjetischen Eisenbahnen, verdeut-
licht u.a. an einem Abteil-Liegewagen und an einem
Speisewagen. Mehr als 15000 Fahrzeuge sind bisher aus
Ammendorf exportiert worden.

Mit 6 Exponaten gab das ,,Syndikat des Constructeursde
Matériel Roulant de Chemin de Fer EXPORT MAT-
FER', (Frankreich), einen Einblick in sein umfangrei-
ches Produktionsprogramm (Anteil der Weltproduktion
an Eisenbahnmaterial z.Z. etwa 10%). Neben den
Standardwagen (Bilder 5, 6 und 7) wurden solchen
Sonderausfihrungen wie dem 8achsigen Kesselwagen
mit einer Léange von 25000 mm und dem 4achsigen
Plattformwagen mit der beweglichen Dachplatte be-
sondere Aufmerksamkeit geschenkt.

Nachstehend folgt ein Querschnitt vom gesamten Aus-
stellungsprogramm.

Bild | 3teiliger Triecbzug. Typ MXA, fur die Budapester Vorortbah
(Gesamtstreckenlange 112 km), Fahrdrahtspannung 1000 V Gleichstrom,
Antriebsleistung je Zugeinheit 800 kW. V80 km/h, Aussteller Kombinat
LEW Hennigsdorf

Bild 2 Reisezugwagen Typ Z, Gattung ABme, 10 Abteile, 60 Sitzplatze,
Schwenkschiebetaren, Lange aber Puffer 26 400 mm, Eigenmasse 401, V.,
160 km'h, Aussteller VEB Waggonbau Bautzen

Bild 3 4achsiger gedeckter Guterwagen, Typ Gas, gebaut furdie Irakischen
Staatsbahnen (IRR), Lange uber Mittelpufferkupplung 16 500 mm, Ladefla-
che 39,6 m™, Eigenmasse 22,51, V., 100 km/h, Aussteller VEB Waggonbau
Niesky

Rild 4 dachsiger Plattformwagen mit Bordwanden, fiir schwere Lageguter,

Linge uber Mittelpufferkupplung 11220 mm, Ladefliche 36,16 m°, Eigen-
masse 38.2 1, V., 100 km/h, ausgestellt von , Energomashexport” (UdSSR)
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Bild5 Reisezugwagen 1. Klasse vom Typ Z, 2 GroBraumabteile, 58 Sitz-
plétze, Drehgestell Typ Y 32A, Lange aber Puffer 26400 mm, Eigenmasse
40, V.. 200 km/h, Ausstellungsland Frankreich

Bild 6 4achsiger gedeckter Guterwagen, Typ Teas, beidseitig 2teilige Schie-
beturen, Rollo-Dach, Lange aber Puffer 14040 mm, Ladeflache 32,6 m",
Eigenmasse 22,5 t, V,,, 100 km/h, Ausstellungsland Frankreich

Bild 7 4achsiger Selbstentladewagen mit Klappdach, Typ Tads, bgi'dseitig
4 Entladetrichter, Lange iber Puffer 19040 mm, Laderaum 66.5 m", Eigen-
masse 25,7 t, V.. 100 knvh, Aussteller Arbel (Frankreich)

Bild 8 Z2achsiger gedeckter Guterwagen, Typ Hbis, beidseitig je 2 Schiebe-
wande (Gabelstaplereinsatz begunstigend), Lange (ber Puffer 14220 mm,
Ladefliche 33 m", Eigenmasse 14,21, V, . 100 km/h, Aussteller Waggon
Union Gmbh (BRD)

Bild 8 4achsiger gedeckter Giterwagen, Typ Habis, beidseitig Schiebe-
winde, innen Trennwinde, Linge Giber Puffer 21 450 mm, Ladefliche 50 m”,
Eigenmasse 27.8 1, V.., 100 km/h, Aussteller AB Skandiatransport (Schwe-
den)

Text und Fotos: G. Kohler, Berlin
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RBild | Ein Personenzug auf der Steilstrecke bei
Bergfahrt. Der Zugfihrer beobachtet aus dem
besonders eingerichteten Gepackwagen die
Strecke

HANS-JOACHIM EWALD (DMV),
Berlin

Abschied von
der BR 94

Mit dem Fahrplanwechsel im Herbst 1975 (Winterfahr-
plan 75/76) fielen wieder einige Strecken der Deutschen
Reichsbahn der Rationalisierung des Transports zum
Opfer. Unter den Strecken 414 Freiberg—-Halsbrticke, 441
Meinersdorf-Thum, 442 Eibenstock unt. Bf - Eibenstock
ob.Bf, 446 Adorf (V)-Erlbach(V), 542 Perleberg
Sad-Karstadt—Berge-Perleberg Std (unter dem
Namen , Perleberger Kreisel“ bekannt) kann man jetztim
Kursbuch der DR eine lakonische Mitteilung lesen,
wonach der Reiseverkehr eingestellt und die Personen-
beforderung durch Kraftverkehrsbetriebe ibernommen
wurde. AuBerdem wurde noch die Strecke 440 zwischen
Blauenthal und Schénheide Sid stillgelegt.

Nun stofien derartige Mafinahmen bei den Eisenbahn-
freunden zwar auf volles Verstandnis, aber manche von
ihnen erfullt es doch zugleich auch mit etwas Wehmut.
Gestern noch fuhren Zige mit Reisenden und Gutern
uber die Gleise, heute warten die Schienen auf den
Schneidbrenner. Einer dieser Strecken, der landschaft-
lich schon gelegenen und steilsten Regelspurstrecke der
DR, von Eibenstock unterer Bahnhof nach Eibenstock
oberer Bahnhof sowie von der auf ihr eingesetzt
gewesenen Dampflokomotive der BR 94 (ex sachs.
IX HT) soll dieser Beitrag gewidmet sein. Diese Strecke
mufite einem Talsperrenbau bei Wolfsgrin weichen. Mit
ihr ,sterben” auch gleichzeitig die letzten 3 Exemplare
der BR 94,

Die Strecke wurde am 2. Mai 1905 eroffnet. Sie brachte
fiir die Eibenstocker eine wesentliche Erleichterung mit
sich, mufBiten diese doch vorher vom unteren Bahnhof
einen FuBlmarsch von 2,2 km bewaltigen, um in ihre Stadt
zu kommen. Und das immer nur bergauf. Die Strecken-
lange betrug 3,2 km, der Hohenunterschied von 128 m
wurde in 14 Minuten iberwunden. Stellenweise kam eine
Neigung von 50 % vor! Diese wenigen Angaben verdeut-
lichen, dafl dort nur Lokomotiven zum Einsatz kommen
konnten, die einerseits stark genug waren, um die
Steilstrecke zigig zu befahren und andererseits aber
auch den hochgestellten Sicherheitsvorschriften Genlige
leisteten. Und das waren eben die Lokomotiven der
sachsischen Bauart IX HT, von denen bis zuletzt die
erwahnten 3 Maschinen mit den DR-Nummern 94 2080-3,
942043-1 und 942105-8 ihren Dienst versahen. Diese
waren mit vier voneinander unabhangig wirkenden
Bremsen (Druckluftbremse, Handbremse, Zusatzbremse
und Gegendruckbremse) ausgerustet, die zwar samtlich
zum Einsatz kommen sollten, was aber nie geschah. Fur
eine Bergfahrt benétigte eine Maschine 1500 Liter Was-
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ser, so daf} vor jeder zweiten Fahrt Wasser genommen
werden mufite.

Unterwegs wurden 9 schienengleiche Weglibergiange
passiert. Das war ein zusatzliches Risiko. Das Wagenzug-
gewicht durfte 135 Tonnen nicht (bersteigen. Es fuhren
Personenziige, die je nach Verkehrsaufkommen, aus
einem bis zu drei Personen- und aus einem Gepackwagen
mit Zugfuhrerabteil bestanden, sowie ein- oder zweimal
am Tag verkehrte auch ein Pmg. Selten nur sah man
Lreine” Guterziuge auf dieser Strecke. Bergwarts wurden
die Zige nur geschoben, bei der hohen Zuglast waren
sonst die Ziige unweigerlich gerissen. Der Zugfihrer
beobachtete bei der Bergfahrt aus seinem mit Stirn-
fenstern versehenen Abteil die Strecke, deshalb wurde
der Gepackwagen auch den Guterzigen beigestellt. Es
war stets ein einmalig schones Erlebnis, wenn die gute
alte 94er mit ihrer schweren Last den Berg hinauf-
schnaufte und die Auspuffschlage vielfach von den
Héangen widerhallten. Bei der Talfahrt zog die Lokomo-
tive den Zug nur kurz an. Auf dem unmittelbar hinter
dem oberen Bahnhof beginnenden Gefalle traten dann
schon wieder die Bremsen in Aktion, um die zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 15 km/h nicht zu uber-
schreiten. Und das i-Tupfelchen auf die Sicherheitsvor-
schriften setzte das standig ,Hf0“ zeigende Einfahr-
signal vor dem unteren Bahnhof. Die Einfahrweiche
muflite namlich stets auf ein ,Sandgleis" weisen. Sie
durfte erst dann umgestellt werden, wenn der Zug vor
dem Signal gehalten hatte, Eine schwere Katastrophe zu
Beginn des Jahres 1945, als ein Zug in das Empfangs-
gebaude hineinfuhr und Menschen den Tod fanden, ist
der Grund fur diese Mafinahme. Der Zug rollte dann auf
ein besonderes Kopfgleis, an dessen Ende sich eine kleine
Lokbehandlungsanlage mit Kohlebansen, Wasserkran
und Sandreserve befanden. Ubrigens ein gutes Beispiel
fiir den stets an Platzmangel leidenden Modelleisen-
bahner, Beim Rangieren mulite der Zug wieder ein Stiick
die Strecke hinaufgedrickt werden, damit er Gber ein
Verbindungsgleis in den tbrigen Teil des Bahnhofs
Eibenstock fahren konnte. Die fertigen Ziige wurden
dann auf dem Kopfgleis wieder bereitgestellt, eine
Ausfahrt Giber das Verbindungsgleis zum oberen Bahn-
hof war nicht moglich. Bei taglich rund 20 Zugfahrten
gab es so gewil keine Langeweile fur das Zug- und
Lokpersonal. Wahrend der untere Bahnhof keine Um-
schlaggleise, nur einen Glterschuppen, hatte, war der
obere Bahnhof ein wichtiger Kohleumschlagplatz fir die
umliegenden Ortschaften. Hier wurden taglich 6 bis
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Bild 2 Unterwegs auf der Steilstrecke

8 Guterwagen entladen, heute wird alles mit Lkw
befordert.

Aber nun noch einiges zur Lokomotive.

Es existieren jetzt noch 3 dieser bei den Personalen
beliebt gewesenen Lokomotiven. Eventuell kann sie der
interessierte Eisenbahnfreund noch abgestellt im
Bw Aue besichtigen, wenn sie nicht inzwischen ver-
schrottet wurden. Es sind die bereits erwahnten Maschi-
nen, die auch im Bw Aue beheimatet waren.

Das Schicksal dieser 3 Lokomotiven ist offensichtlich,
eines Tages wird man sie nur noch auf Bildern be-
wundern konnen oder sie existieren allein noch in der
Erinnerung.

WOLFGANG SCHOLZ (DMV), Dresden

Bild 3 Das bei Einfahrt eines jeden Zuges aus Sicherheitsgrunden ,,Hf0"
zeigende Signal ,,B* des unteren Bahnhofs. Es durfte erst auf ,Fahrt frei
gestellt werden, nachdem der Zug vor ihm gehalten hatte und die Einfahr-
weiche, die ansonsten stets auf ein  Sandgleis" wies, umgestellt worden war

Die Geschwindigkeitstafe! , Lf 4" lieB dann die Einfahrt mit 50 km/h zu,
Fotos: Verfasser (2), Rolf Kluge (1)

O-Bus-Verkehr in Dresden gehort der Geschichte an

Bild 1 Ein O-Bus vom Typ .Skoda Tr 8" aus dem Baujahr 1962, Das
Fahrzeug verfugt tiber 22 Sitz- und 72 Stehplitze

160

Vielen Dresden-Besuchern wird bekannt sein,dafl es dort
ein stadtisches Nahverkehrsmittel gab, das in der DDR
relativ selten anzutreffen ist, namlich den O-Bus. Dem
Leser aber, der etwa in den letzten 8 Monaten nicht in
Dresden weilte, wird weniger bekannt sein, dal am
28. November 1975 der O-Bus-Verkehr eingestellt wurde.
An diesem Tage befuhren die O-Busse letztmalig den
uberhaupt noch verbliebenen Reststreckenteil zwischen
Schillerplatz und Buhlau. Moderne Ikarus-Gelenkbusse
sind an ihre Stelle getreten, die neben einem hoheren
Fahrkomfort auch noch den Fahrgasten das bisher
notwendige lastige Umsteigen von der Linie 61 er-
sparen.

Lange hatte man diese Umstellung hinausgezogert, was
sich auf 2 Grinde zuruckfihren laBt: Einmal handelt es
sich bei der Linie aus dem Elbtalkessel heraus auf die
Hohen von Blhlau um eine Steigungsstrecke, die der
O-Bus mit groferer Wirtschaftlichkeit als der Kraft-
omnibus befahren kann, und zum anderen zéahlt natarlich
ein Fahrzeug mit elektrischem Antrieb zu den umwelt-
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Bild 2 Hier befindet sich ¢in O-Bus

mit Beiwagen kurz vor dem Schiller-

platz; im Hintergrund die berihmte

Elbbricke, bekannt unter dem
Namen , Blaues Wunder™

Fatos:

Wolfgang Scholz,

Dresden (1)

Walither Kiittner,

Dresden (1)

freundlicheren Verkehrsmitteln. Aber die zunehmende
Uberalterung der Fahrzeuge und Anlagen sowie die
Tatsache, dafl inder DDR keine O-Busse mehr produziert
werden, gaben den Anlal zur Umstellung auf den
KOM-Verkehr. Dabei wird die grofiere Wirtschaftlichkeit
des O-Busses durch die Einsparung der Kosten, die fur
Reparaturen an den veralteten Fahrzeugen und fir die
Unterhaltung der Fahrleitungen und der Stromver-
sorgungsanlagen anfallen, wettgemacht.

AuBerdem befindet und befand sich das Verkehrsauf-
kommen gerade auf dieser Linie in standigem Steigen,
was eine weifere wichtige Begrundung fiir den Wechsel
auf den KOM darstellte. Import-Gelenk-O-Busse aus der
CSSR hatten aber vor 1978 nicht zur Verfugung gestan-
den. Und andererseits konnten die Abstande der Fahr-
zeiten der O-Busse nicht verringert werden, weil es an
einsatzfahigen Fahrzeugen fehlte.

Nach der Einstellung des O-Bus-Verkehrs in Dresden gab
man einige noch verwendungsfahige O-Busse an andere
Verkehrsbetriebe in der DDR ab, die noch O-Busse
einsetzen.

Im Jahre 1947 wurde in Dresden der O-Bus-Verkehr
eroffnet. Mit der Fertigstellung der neuen ,Briicke der
Freundschaft" im Jahre 1964 konnte die Linic, die bisher
zwischen WeiBig und Sudvorstadt (Nirnberger Platz)
verkehrte, an ihrem westlichen Endpunkt um 1,8 km bis
zum Willi-Ermer-Platz verlangert werden. Damit hatte
das O-Bus-Netz Dresdens auch gleichzeitig seine grofite
Ausdehnung — etwa 17 km — erreicht. In den letzten
Jahren vor der Einstellung des Verkehrs wurden einige
Teilstrecken im gemischten Verkehr mit Ikarus-Gelenk-
bussen und O-Bussen bedient. Damit gehért nunmehr
nach 28 Betriebsjahren der Oberleitungs-Bus in Elb-
florenz der Geschichte an.

Chronik tiber den Dresdener O-Bus-Verkehr

Die allererste O-Bus-Linie in Dresden stellte die ,Heide-
bahn" zwischen Konigsbricker Str. und Klotzsche/
Schankhibel dar. Inbetriebnahme: 24. Marz 1903. Im
Jahre 1905 wurde sie aus unbekannten Grunden jedoch
schon wieder eingestellt,

2.Jan. 1958 Verlangerung: Fritz-Foerster-Platz — ub.
Niurnberger Str. zum Nurnberger Ei

28.Junil964 Neubaustrecke bis Willi-Ermer-Platz;

Linie C
8.Nov. 1947 Sudvorstadt/Manchner Platz-Loschwitz/
Kornerplatz
27.Nov. 1947 nur noch: Fritz-Foerster-Pl. - Kornerpl.
23. Aug. 1948 neue Linienfuhrung ab Zwinglistr. bis
Dornbluthstr.
1.Mai 1949 Verlingerung bis Loschwitz/Steglichstr.
25. Juli1949 Streckenabschnitt ab Kornerpl. bis Steg-
lichstr. wieder aufier Betrieb.
1.Nov. 1949 Neubaustrecke Buthlau/Siegfr.-Radel-PL
nach Weillig/Dorfteich (an beiden End-
stationen Schleifen).
Restabschnitt Loschwitz - Buhlau fertig-
gestellt (Nur fur Aus- und Einruckwagen).
Nunmehr: Fritz-Foerster-Pl. - Kornerplatz
und Buhlau - Weillig
16.Mai1950 Durchgehender Verkehr auf beiden Teil-
strecken
8 Mai1951 In Loschwitz entfallt Schleifenfahrt uber

29, Sept. 1951

Damm- und Friedr.-Wiekstralle
Neue Linienfuhrung: ab Ermelstr. uber
Augsburger Str.- Dornbluthstr.
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Linie 61  nunmehr: Willi-Ermer-Pl.-Falkensteinpl.
Linie C Fritz-Foerster-Pl. - Weillig
1.Jan.1965 Linie C wird Linie 62
30.Apr.1966 Linie 62 wieder eingestellt und mit Linie 61
vereinigt
1.Mai 1966 Willi-Ermer-Pl. - Buhlau - WeiBig
13.Okt. 1969 ab Bihlau nur Pendelverkehr nach WeiBlig
4.Sept. 1971 Willi-Ermer-Pl. - Bihlau; von dort bis
Weillig KOM durch neue Linie 60
30.Nov.1972 Linie 60 (KOM) wieder eingestellt, da-
fur:
1.Dez. 1972 KOM-Linie 93 Fernsehturm — Weilig
15.Aug. 1974 O-Bus-Linie nur noch Zwinglistr. - Buhlau
Rest der Linie 61 mit KOM
1.Juli1975 Linie 61 nur noch Schillerplatz—Buhlau;
Reststrecke mit KOM
1.Dez. 1975 Linie 61 ganzlich mit KOM von Willi-

Ermer-Pl. - WeiBlig und Linie 93 Willi-
Ermer-Platz - Fernsehturm; O-Bus-Ver-
kehr eingestellt.

WALTER KUTTNER, Dresden
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Aus dem Jahr 1926 stammt der Triebwagen Nr.23 11; hier im Depot Zit-
tauerstralie

Fotos: Verfasser

ANDREAS RIEDEL (DMV), Magdeburg

50. Jubildum der Wumag-
StralBenbahntriebwagen

In Gorlitz fahren nun schon uber 50 Jahre die fir diese Stadt

besonders charakteristisch gewordenen Wumag-Strallenbahn-

triebwagen. Aus diesem Anlall mochte ich Gber diesen Fahrzeug-

typ einmal etwas kurz berichten.

Zwischen 1926 und 1928 wurden in drei Lieferungen insgesamt

16 Wagen angeschafft, die die Nummern 23 II bis 38 erhielten.

Hersteller war die damalige , Waggon- und Maschinenbau-AG"

Gorlitz, die auch Straflenbahnfahrzeuge in andere Stadte, u.a.

nach Leipzig, geliefert hat.

Die leistungsstarken und robusten Zweiachser waren noch 1966

vollzahlig auf den Gorlitzer Straflenbahnlinien im Einsatz. Durch

ModernisierungsmaBnahmen erfillen sie auch die hoheren An-

forderungen. Zu diesen Neuerungen zihlte der Einbau einer

Kleinspannungsanlage (24 V) in jedem Wagen. Der Umbau der

Fuhrerstande, der an den Wagen Nr. 33 Il und 34 IIim Jahre 1964

vorgenommen wurde, setzte sich allerdings nicht allgemein

durch, er blieb also nur ein Versuch.

Die allgemeine Aussonderung begann im Jahre 1967, und zwar

mit den Wagen Nr. 33 IT und 34 II, die zu den Arbeitswagen 101 II

und 102 II umgerustet wurden. Ebenfalls demselben Zweck

wurden folgende Wagen zugefuhrt:

29 I1 (1968 zu Schienenschleifwagen 103 II)

37 (1969 zu Weichenspulwagen 104 II)

24 1I (1975 zu Salzstreuwagen 105 II) und

30 II (1975 zu Arbeitswagen 102 III als Ersatz fur den schrottrei-
fen Wagen 102 1I ex 34 IT)

Zwischen 1970 und 1975 wurden insgesamt 7 Wumag-Triebwagen

verschrottet. Den Anfang bildete am 31. August 1970 der Trieb-

wagen 31 II.

Im Jahre 1972 wurde der Fahrzeughestand um die Wagen 26 11,

27 1I und 38 vermindert.

Und 1973 mubten der Wagen 36 I und 1975 der Wagen 102 II

verschrottet werden. Auch Nr.32 Il steht seit Ende 1975 zur

Verschrottung bereit.

Im Linienverkehr werden nur noch die Fahrzeuge 23 II, 2511,

28 1T und 35 II eingesetzt.

Man kann also damit feststellen, dal die Wumag-Triebfahrzeuge

jetzt gewissermalBen ausgedient haben. Hervorzuheben ist noch,

daB es in Gorlitz niemals einen anderen Wagentyp gab und gibt,

der iber einen so langen Zeitraum die bestimmende Rolle im

Straflenbahnverkehr dieser Stadt gespielt hat.
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Moderne Eisenbahn-Embleme

In letzter Zeit erhielt die Redaktion wiederholt Anfragen,
die sich auf unbekannte Zeichen an Fahrzeugen einiger
ausldndischer Bahnverwaltungen beziehen. Die be-
treffenden Leser mochten gern wissen, was diese zu
bedeuten haben. Da das von allgemeinem Interesse ist,
drucken wir nebenstehend die gegenwartig giltigen
Symbole europdischer Bahnen ab. Dabei wird der
aufmerksame Leser feststellen, dafl sich einige neue
Eisenbahn-Embleme in moderner Gestaltungsweise dar-
unter befinden.

Jede Eisenbahn ist ein Dienstleistungsbetrieb, der be-
sonders stark im Blickpunkt der Offentlichkeit steht. Es
ist verstandlich, dal} sich daher ein derartiger Betrieb
auch um ein moglichst enges Vertrauensverhaltnis zur
Bevolkerung bemiiht.
Nun leben wir in einer optisch orientierten Zeit, in der
jeder Mensch tagtiglich eine Vielzahl sichtbarer Signale
empfangt. Ein aufmerksames Beobachten des modernen
Wirtschaftslebens beweist, dafi daher jedes Unterneh-
men bestrebt ist, seinen Kunden gegeniiber ein bestimm-
tes Erscheinungsbild zu schaffen, das es auch nach auflen
hin prasentieren mochte. Dieses Erscheinungsbild, das
die Kunden auf denersten Blick hin ansprechen soll, muf3
aber modern und zukunftsorientiert sein, wenn es seinen
Zweck erfullen soll. Wahrend bisher die Bahnver-
waltungen der verschiedenen Lander hierfiir eine Wort-
Zeichen-Kombination benutzten, so wie es bel der
Deutschen Reichsbahn auch ublich ist (sieche Emblem),
ziehen es in letzter Zeit einige Bahnverwaltungen vor,
dafur nur noch ein Bildzeichen zu verwenden, wie zum
Beispiel die MAV (Ungarische VR), die NS (Niederlande)
oder die BR (Grofibritannien).
Bei einigen Bahnen wurde daruber eine mehr oder
weniger lange Diskussion gefuhrt, ob es zweckmalliger
sel, ein Bild- oder aber ein Wortzeichen zu wahlen. In
Anbetracht der heute ohnehin schon angebotenen grofien
Buchstabenanhaufungen erschien es den betreffenden
Verwaltungen dann aber wohl doch sinnvoller, sich auf
ein Bildzeichen festzulegen. Ein solches zwingt den
Betrachter nicht erst dazu, gedanklich Buchstabenent-
schlusselungen und Sinndeutungen vorzunehmen. Durch
ein einpragsames Bildzeichen hofft man, sich eher durch
den dabei entstehenden rasch zu erfassenden Eindruck
identifizieren zu konnen. Schaut man sich aber diese in
moderner Auffassungsweise gehaltenen Bildzeichen ein-
mal an, so wird einem klar, dafl es wohl doch einer
langeren Zeit bedarf und eine breit angelegte Ein-
fuhrungsaktion vorgenommen werden muf}, um von dem
Zeichen sofort auf die jeweilige Bahn zu schlieflfen. Es
setzt ferner voraus, dafl dieses Symbol konsequent
luckenlos angewandt wird, damit es im Bewulitsein der
Offentlichkeit einen solchen Eingang findet, da3 Zeichen
und Bahnverwaltung praktisch gleichgesetzt sind. Wah-
rend einige Bahnen als Bildzeichen ausgesprochene
Fantasiegebilde verwenden, haben andere, wie zum
Beispiel die Portugiesischen Staatsbahnen, ihre Initialen
in modernerer Gestaltung gewahlt.
Wenn nun kunftig ein Eisenbahnfreund oder auch
Modelleisenbahner diese Symbole gelegentlich an Fahr-
zeugen fremder Bahnen sieht, kann er sich gleich ein Bild
machen, um was flir einen auslandischen Wagen es sich
handelt, sind doch diese Zeichen meistens grofBflachig,
beispielsweise bei Giliterwagen, an beiden Seitenwanden
angebracht.

Dipl.-Ing. K. F. Walbrach, Idstein
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