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,,Bahnfahren wird nicht teurer, sondern für Millionen Menschen 
billiger - für viele so billig wie noch nie." Dies betonte Hartmut 
Mehdorn, der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bahn AG, 
bei der Präsentation des neuen Preissystems, das im Herbst 2002 
eingeführt werden soll. 
Und tatsächlich: Auf den ersten Blick trifft dies voll und ganz zu - 
näher betrachtet freilich nur noch für einen Teil potenzieller Bahnkun- 
den, allerdings immerhin eine Klientel, die bislang bei der Preisgestal- 
tung und den Bahn-Angeboten stets vernachlässigt worden war. Denn 
es werden vor allem Familien und Frühbucher (beides dürfte sich in 
der Praxis auch großteils decken) sein, die von den neuen Tarifen 
profitieren können. Schöne Ferien-Aussichten für all jene, die bislang 
immer noch lieber mit Kombi oder Van im Stau stehen als wegen der 
hohen Bahnfahrtkosten von vornherein tief ins Urlaubs-Budget zu 
greifen! 
Spontanfahrer und Bahn-Card-Besitzer dagegen werden der Aussage 
des Bahn-Chefs wenig Erfreuliches abgewinnen: Für sie -werden die 
Tickets ab Herbst 2001 nämlich in vielen Fallen wohl teurer. Natürlich 
kann diese Verteuerung auch Familien treffen, wenn es beispielsweise 
um einen spontanen Wochenendausflug oder Ähnliches geht -ein 
deutlicher Schwachpunkt des geplanten Tarifgefüges. Schauen wir uns 
das neue Preissystem also einmal genauer an. 
Statt im ,,Tarifdschungel" das günstigste Angebot suchen zu müssen, 
hat der Kunde künftig die Wahl zwischen dem Grundpreis und drei 
abgestuften Sonderpreisen. Der starre Kilometerpreis wird durch einen 
je  nach Zugtyp und Klasse variierenden (degressiv gestalteten) 
Grundpreis ersetzt, der mit zunehmender Entfernung relativ abnimmt. 
EC-AC-Zuschläge fallen weg. 
Die Sonderpreise sind vom Grundpreis abgeleitet. Je eher der Kunde 
seinen Fahrschein kauft und bestimmte Konditionen einhält, umso 
höher wird der Rabatt. 
Vorgesehen sind drei Rabattsätze: 10% beim ,,Sonderpreis 1" mit 
Fahrscheinkauf mindestens einen Tag im Voraus; 25% beim ,,Sonder- 
preis 2" mit Fahrscheinkauf mindestens drei Tage im Voraus; 
40% beim „Sonderpreis 3" mit Fahrscheinkauf mindestens sieben Tage 
im Voraus. Generell werden die Sonderpreise nur „mit Zugbindung", 
d.h. bei Festlegung auf einen bestimmten Zug, gewährt und - auch dies 
nur ,,solange der Vorrat reicht"! Außer beim „Sonderpreis 1" sind 
jeweils vorab die Hin- und die Rückfahrt zu buchen, beim ,,Sonder- 
preis 3" darf die Rückfahrt frühestens am Sonntag nach der Hinfahrt 
erfolgen. 
BahnCard-Besitzer erhalten statt heute 50% in Zukunft nur noch 25% 
Rabatt. Dies gilt allerdings auch für die Sonderpreise, wodurch sich die 
Ermäßigung -bezogen auf den Grundpreis - auf 33 bis 55% erhöhen 
kann. Die BahnCard kostet dann mit Inkrafttreten des neuen Preissys- 
tems im Herbst 2002 einheitlich nur noch 60 Euro für die 2. Klasse 
bzw. 150 Euro für die 1. Klasse. 
Familien bietet die Neuregelung besondere Vorteile: Kauft nur ein 
Elternteil eine BahnCard, so erhalten der Partneddie Partnerin und alle 
Kinder bis 17 Jahre gegen eine geringe Gebühr eine eigene BahnCard, 
mit der sie auch alleine reisen können. Reisen mindestens zwei 
Personen gemeinsam, gewährt die DB AG „Mitfahrern" immer 50% 
Ermäßigung - und dies gegebenenfalls auch zusätzlich zum BahnCard- 
Rabatt. 
Soweit die wichtigsten Merkmale des neuen Preissystems. Übersicht- 
lich ist es schon, birgt aber auch Nachteile. Zumindest auf kürzeren 
und mittleren Strecken müssen sich Fahrgäste auf höhere Preise 
einstellen - vor allem einzeln reisende BahnCard-Besitzer, die aus 
vielerlei Gründen nicht im Voraus buchen können und nun nur noch 25 
statt 50% Rabatt erhalten. Bei den Sonderpreisen könnte sich zudem 
die Kontingentierung als „Pferdefuß" erweisen. Wie lange reicht denn 
„der Vorrat" nun jeweils? Fahrgastverbände haben auf die Schwach- 
stellen bereits hingewiesen. Die Bahn ist aufgefordert, die noch 
offenen Fragen zu klären und ihr neues System in diesen Punkten 
nachzubessern ! 
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Eine Gruppe 
dampflokbe- 
geisterter und 
engagierter 
Eisenbahner 
der PKP im 
polnischen 

Wolsztyn. Ein 
engagierter 

Fotograf, der 
sich dem 

allerletzten 
planmäßigen 
Normalspur- 
Dampfbetrieb 

in Europa 
verschrieben 
hat. Beides 
geht immer 

wieder zusam- 
men. Nach den 

Wolsztyn- 
Impressionen 
in EJ 2/01 nun 
weitere Ein- 

drücke und die 
aktuelle Lage 

WOLFGANG 
VON 

Vaid und Weite: 
147-65 mit Zug von 
'oznan nach Woisztyn 
ei Dnymaiowo. 
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ochen vorher reserviere ich Per 
sse: wojtek@parowozy.com.pl) 

im Bw. Kurz vor der Ab- 
fahrt dann noch ein Blick ins Internet unter 

.com.pl, um die Lage des aktuellen 
abzuklären, und schon kann's los- 

gen Personaltibernachtungsräumen 
des Bw Wolsztyn fiihie ich mich bereits wie zu 

oto- und Filmgenehmigung. Be- 
zahlt wird in Sloty beim Bw-Chef Witold Wojtkowi- 
ak im Dimstg&äude am Bw-Eingang. Von diesem 

neuesten Informationen. (Er 
!) Auf die Aushänge im Perso- 

Verlass wegen mangelnder 

Güterverteilorte dedr nächsten Tagels. In der Regel 
7.00Uhrverlässtdie Güterzuglok 

eist ist dies die polnische Ty45-379 
, eine Kriegslok der Baureihe 52. 

Welche Orte in welcher Reihenfolge heute angefah- 
beim Lokpersonal. Rako- 

an) und Konotop (Stre- 
inzwischen nicht mehr 

ke enttäuscht als 360"- 
nd) nur selten. Vor den 

I 

Pz sind 0149 die Regel. Mitunter kommen auch die 
Schnellzuglok Pt47-65 (1'D 1') oder die hochbeini- 
ge Pm36 (2'C 1') zum Einsatz. 
Am zweiten Tag steht nach dem üblichen Rangieren 
Wloszakowice (Strecke nach Leszno) mit vier Koh- 
lewaggons auf dem Programm. Vorher wird auf 
derselben Strecke der Bahnhof Nowa Wies mit Flüs- 
siggas uno Kohle bedient. Nach dieser Tour holt die 
Lok aus Konotop Waggons mit Langholz und solche 
mit Holzschnitzeln. Nachmittags steht dann wieder 
schwerpunktmäßig die Strecke nach Zbaszynek an. 
Die Güterwagenbedienung erfolgte früher mit Die- 
sellokombtiven von Leszno aus. Nun fordert der z.T. 
bis 1300 t schwere Bedienungszug den Loks hohe 
Leistungen ab. Optisch sind die bis zu 32 Waggons 
natürlich Bine Augenweide. 
Am dritten Tag ist zunächst ein Waggon Kohle nach 
Tuchorza (Strecke nach Zbarszynek) zu bringen. 
Danach eine betriebliche Kuriosität: Ein schwerer 
ZementzugnachPowodowo(StreckenachSu1echow) 
ins dortige Betonplattenwerk - mit Kurve und Stei- 
gung gleich hinter Wolsztyn - macht ein weites 
Zurücksetzen erforderlich. Dann kommt's: mit vol- 
ler Kraft wird Anlauf genommen und donnernd bret- 
tert der Zug durch den Bahnhof Wolsztyn - ein 
wahrhaft sinnliches Erlebnis! War der Zug mit 0149 
bespannt, kam es schon vor, dass zwölf Waggons in 
vier Teilen gefahren werden mussten! Neben Ze- 
ment wird abwechselnd auch Kies als schweres Gut 
nach Powodowo gefahren. Mittags wird es ruhig im 
Bw. Die 01 aus Poznan und die Ty45 werden kaltge- 
stellt, also entfallen die Leistungen nach Zbaszynek. 
Dafür widmet man sich jetzt der Okl-350 (P 8), die 
schon nachts angeheizt wurde. Auf Hochglanz ge- 
putzt, rangiert sie im Bahnhofsbereich. Am nächsten 
Tag startet sie gegen 8 Uhr mit historischen Zwei- 
achsern ZU einer Sonderfahrt. Ein schöner Abschluss 
meiner Reise nach Wolsztyn. 0 

Weitere l@os sowie die aktuellen UmlaufPläne gibt es 
im Interner unter dsr eingangs genannten Adresse 
sowie unter www.lok-report.de nuf Sona'erseiten 
Wolsztyn mit zusätzlichen Links zum Thema. 
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DIE BUNDESBAHN-SCHNELUUGDAMPFLOK MIT DER VERÄNDERTEN ARCHITEKTUR: 
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In den Jahren 1958 
bis 1961 erhielten 50 
Lokomotiven der 
Baureihe 01 neue 
Hochleistungskessel 
nach den seinerzeit 
aktuellen Baurichtlinien 
der Deutschen 
Bundesbahn - ein nicht 
unumstrittener Umbau. 
Traditionalisten 
kritisierten den Verlust 
der klassischen 
Einheits-Silhouette der 
2'C 1'-Lok - der 
Weiterentwicklung 
eher Aufgeschlossene 
priesen dagegen das 
bulligere neue 
Gesamtbild. Eine 
Rückblende und 
B auartbesc hreibung 

VON 

HORST J. OBERMAYER 

Die markante offene Frontpartie 
der ,,neuen" 01 mit den neuen Grauguss- 
Zylindern und der Mischpumpe an der 

linken Rauchkammerseite, hier 
am Beispiel der 01 177 des Bw Hof. 

Abb.: Horst Obennayer 

ach Ausmusterung der mit schweren 
Kriegsschäden bereits abgestellten Ma- N schinen 01 038,053, 145, 201 und 238 

standen der Deutschen Bundesbahn im Jahre 
1950 von einst 241 Schnellzuglokomotiven der 
Baureihe 01 noch 165 Exemplare für den Plan- 
einsatz zur Verfügung. Diese waren in 14 Be- 
triebswerken der Direktionen Essen, Frank- 
furt/M, Hannover, Köln, München, Münster, 
Nümberg und Regensburg beheimatet. 
Als sich mit zunehmender Tendenz immer wie- 
der Schäden an den aus nicht alterungsbeständi- 
gem Stahl St 47 K gefertigten Kesseln einstell- 
ten, entschloss sich die Hauptverwaltung der 

vorgesehene entsprechende Umbau weiterer 
Maschinen unterblieb allerdings. 
Inzwischen war beschlossen worden, insgesamt 
80 Lokomotiven mit komplett neuen Hochleis- 
tungskesseln auszurüsten, die weitgehend jenen 
derBaureihe01.10entsprachen. FürdieUmrüs- 
tung ausgewählt wurden Maschinen ab der Be- 
triebsnummer 01 102 mit Scherenbremsen und 
vorderen Laufrädern mit einem Durchmesser 
von 1000 mm. 
Bis zum Beginn der Umbauaktion zeichnete 
sich jedoch bereits ein verstärkter Wandel in der 
Struktur derzugförderung mit der sich steigem- 
den Beschaffung moderner Elektro- und Die- 

DB zu einem Umbau einer größeren Anzahl der 
noch unentbehrlichen Einheitslokomotiven aus 
den Baujahren 1925 bis 1938. Anlässlich falli- 
ger Hauptuntersuchungen hatten zunächst 
01 042, 046, 112, 154 und 192 in den Jahren 
195015 1 neue Stehkessel mit Verbrennungs- 
kammer erhalten, außerdem Mischvorwärmer 
der Bauart Henschel auf der Rauchkammer. Der 
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da A 

1 
Die ursprüngliche Ausführung der Baureihe 01 

am Beispiel der 01 090 
Abb.: Carl BellingrodtLArchiv M\ 

seltriebfahrzeuge ab, sodass nur noch folgende 
50 Lokomotiven der Reihe 01 für eine Modemi- 
sierung berücksichtigt wurden: 
01 103,104,113,115,122,124,125,126,130, 

132,133,134,138,146,148, 149, 159, 164, 
166,169,172,177,178,180,181, 182, 183, 
187,190,192, 193, 194, 196, 197, 199,200, 
206,209,210,211,216,217,220,223,227, 
228,229, 230, 231,232. 

Zwei der neuen Kessel fertigte das Ausbesse- 
rungswerk Frankfurt -Nied, zehn Exemplare die 
Maschinenfabrik Esslingen und 38 Stück die 
Lokomotivfabrik Amold Jung in Jungenthal. 
Bereits erteilte Aufträge für die Lieferung wei- 
terer 38 Kessel durch Jung wurden storniert. 
Der Einbau sämtlicher Kessel erfolgte von Mai 
1958 bis Dezember 1961 im AW Frankfurt- 
Nied. Dort erhielt am 25. Januar 1966 auch die 
01 131 noch den Kessel der am 1. September 
1965 nach einernunfall ausgemusterten 01 122. 

Neuer Hochleistungskessel mit 
niedrigem Schornstein 
Der neue Hochleistungskessel, für eine Heizflä- 
chenbelastung von 75 kg/mzh ausgelegt, be- 
stand aus der 3346 mm langen Rauchkammer, 
dem zweischüssigen Langkessel und dem Steh- 
kesse1 mit stählerner Feuerbüchse sowie einer 
Verbrennungskammer mit einer Länge von 
1132 mm. Der Rohrwandabstand betrug dadurch 
nur noch 5000 mm. Weitere Änderungen betra- 
fen die Anzahl und Dimensionierung von Heiz- 
und Rauchrohren. Trotz der nun kleineren Heiz- 
fläche lag die Dampferzeugung mit 14,475 t/h 
etwas über der des alten Standardkessels, des- 
sen Heizflächenbelastung noch auf 57 kg/mzh 
begrenzt war. Als nachteilig erwies sich die 
Verkleinerung der Rostfiäche von 4,41 m2 auf 
nur noch 3,96 mz. Bei Güterzuglokomotiven 
und deren betriebsbedingt längeren Standzeiten 
ließ sich mit kleinerem Rost eine Verringerung 
des Brennstoffverbrauchs erzielen. Die länge- 
ren Durchläufe von Schnellzuglokomotiven 
führten trotz des Einbaus neuer Aschkästen mit 
zusätzlichen Luftklappen jedoch zu einer stär- 
keren Verschlackung des Rostes. 

Zu den charakteristischen Baumerkmalen des 
neuen Kessels zählten der niedrige doppelwan- 
dige Schornstein, der dahinter in die Rauchkam- 
mer eingebaute Dampfsammelkasten und der 
auf dem zweiten, unten leicht konisch ausge- 
führten Kesselschuss angeordneten Dampfdom. 
Schornstein und Blasrohr verfügten über aus- 
wechselbare Einsätze für unterschiedliche Be- 
triebsbedingungen. In der Rauchkammer war 
auch die Mischvorwärmeranlage der DB-Ein- 
heitsbauart 1957 untergebracht. Wegen der nun 
gewählten inneren Speisewasseraufbereitung 
konnte auf einen Speisedom mit Winkelrost- 
Schlammabscheider verzichtet werden. Die bei- 
den neu entwickelten Hochhubsicherheitsventi- 
le der Bauart Ackermann saßen auf dem Kessel- 
scheite1 vor der hinteren Rohrwand. Statt eines 
Dampfdoms war für jeden Kuppelradsatz an 
beiden Seiten je ein separater Sandbehälter zwi- 
schen Umlauf und Langkessel angebaut. 
Gleichzeitig mit dem Einbau neuer Kessel er- 
hielten die Maschinen die kleinen Witte-Wind- 
leitbleche, Graugusszylinder mit angegossenen 
Ausströmkästen, Kolbenschieber der Bauart 
Müller, Einfachventil-Heißdampfregler und eine 
Einrichtung für die induktive Zugsicherung der 
Bauart Siemens. Die Speiseeinrichtung bestand 
aus der links vor dem Laufblech an der Rauch- 
kammer angebauten Kolbenspeisepumpe und 
einer ebenfalls an der linken Lokseite unter dem 
Führerhaus vorhandenen nichtsaugenden 
Dampfstrahlpumpe. Eine Schnellhubluftpumpe 
der Bauart Wülfel für die Druckluftbremse hatte 
ihren Platz rechts unter dem Umlauf zwischen 
zweitem und drittem Kuppelradsatz. Weitere 
Neuerungen waren Wälzlager in Kuppel- und 
Treibstangen sowie die mit Manganhartstahl 
armierten Achslagerführungen von 20 Maschi- 
nen. Die ersten 20 umgebauten Fahrzeuge prä- 
sentierten sich auch noch mit blanken Kessel- 
ringen. 
Bei allen 50 Lokomotiven war die Stimfront 
offen gehalten, analog den Vorgaben für die 
DB-Neubaumaschinen der Baureihe 23. Die 
beiden unteren Lampen hingen an dem quer 
unter der Rauchkammer vor den Umlaufble- 
chen angeordneten Trittblech, unter dem sich 

r 
Front- und Seitenansicht (rechts Mitte) 

der 01 209 des Bw Rheine, aufgenommen 
in Münster Hbf im März 1967. - 

Unten: Maßskizze der Baureihe 01 mit 
DB-Neubaukessel. 

Abb.: Ludwig Rotthowe (2), 
Sammlung Obermayer 

I 20,5 21,s 21,0 
(1 780) (1 900) (1900) -I 
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