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Editorial

Nun also doch: Nach den Umsatzeinbuflen im Fernverkehr hat die
Deutsche Bahn ihr Preissystem erneut reformiert. Die Halbpreis-
BahnCard ist wieder da, und fiir Frithbucher gibt es nur noch zwei
Rabattsitze.
Seit 1. August bietet die DB drei BahnCard-Versionen an. Die
BahnCard 50 gewihrt den Kunden wie frither volle Flexibilitit bei
50 Prozent Nachlass auf den Normaltarif im Fernverkehr. Dabei
konnen ,,Mitfahrer von BahnCard-Inhabern nun ebenfalls zum
halben Preis reisen. In Ziigen des Regionalverkehrs gibt es den
vollen Rabatt nur, wenn diese mit Fahrkarten des DB-Tarifs benutz-
bar sind. Der Preisnachlass auf Verbundfahrscheine betrigt 25
Prozent, sofern die Verkehrverbiinde mitspielen. Allerdings kostet
die BahnCard 50 deutlich mehr als friiher: in der zweiten Klasse
200 Euro, in der ersten Klasse 400 Euro. Fiir Senioren (ab 60),
Schiiler, Studenten (bis 26) und Schwerbehinderte kostet sie jeweils
die Hilfte, desgleichen fiir Ehe- und Lebenspartner.
Die BahnCard 25 bleibt zu verdnderten Konditionen (als Auslauf-
modell?) im Angebot. In der zweiten Klasse kostet sie nur noch 50
statt bisher 60 Euro, in der ersten Klasse ermaBigt sich ihr Preis von
150 auf 100 Euro. Weiterhin gilt die giinstige Familienregelung,
wonach alle Familienangehorigen eine eigene BahnCard fiir 5 Euro
erwerben konnen, wenn einer eine BahnCard 25 zum vollen Preis
gekauft hat. Entscheidende Einschrinkung: Der 25-Prozent-Rabatt
kann in Zukunft nicht mehr mit Friithbucher-Rabatten kombiniert
werden. Nur noch iibergangsweise, bis Ende September 2004, rdumt
die DB diese Moglichkeit ein.
Fiir ausgesprochene Vielfahrer ist die BahnCard 100 interessant. Sie
16st die personliche NetzCard ab und kostet bei Einmalzahlung
3000 Euro in der 2. Klasse und 5000 Euro in der 1. Klasse. Die
BahnCard 100 berechtigt dazu, ein Jahr lang beliebig oft in fast
allen Ziigen der DB — nun ja — ,,kostenlos® zu fahren.
Statt der ,,Plan&Spar-Tickets* mit Rabattsdtzen von 10, 25 oder 40
Prozent gibt es fiir Frithbucher jetzt Tickets zum ,,Sparpreis 25 und
zum ,,Sparpreis 50“. Diese sind nach wie vor kontingentiert und an
bestimmte Ziige gebunden, die Vorausbuchungsfrist betrigt nun
einheitlich aber nur drei Tage. Hin- und Riickfahrkarten zum halben
Normalpreis gibt es (wie den bisherigen 40-Prozent-Rabatt) nur mit
Wochenendbindung, jedoch zu gelockerten Konditionen. Zwischen
Hin- und Riickfahrt muss nicht mehr unbedingt eine Nacht von
Samstag auf Sonntag liegen, sondern beide Fahrten konnen jetzt
auch am gleichen Wochenendtag (also am Samstag oder Sonntag)
erfolgen. Fahrkarten zum Sparpreis 25 berechtigen zur Hin- und
Riickfahrt an allen Tagen unabhéngig vom Wochenende.
Weiterhin gelten die Sparpreise aber nicht im Regionalverkehr.
Dieser gravierende Nachteil des Preissystems bleibt also erhalten —
und so richtig schon einfach ist das System halt immer noch nicht
(Zugbindung, Wochenendbindung etc.). Erhalten bleiben indes auch
positive Elemente. So gibt es nach wie vor um die Hilfte verbilligte
Tickets fiir Mitfahrer und die Moglichkeit, eigene Kinder bzw.
Enkelkinder unter 15 Jahren kostenlos mitzunehmen. Unveréndert
gelten die Normalpreise, die die DB im Dezember 2002 auf langen
Strecken um bis zu 25 Prozent gesenkt hatte, und zwar ganz ohne
Vorausbuchung! — Schon vergessen? Oder iiberhaupt nie bemerkt?
,,.Die Kunden haben die neuen Tarife nicht akzeptiert”, sagte
Hartmut Mehdorn am 2. Juli in Berlin. ,,Und wir konnten sie nicht
vermitteln®, fiigte er hinzu. — Wohl wahr! Ob sich auch die Ideenge-
ber der etwa 50 Millionen Euro teuren Werbekampagne Asche auf’s
Haupt streuen?

Konrap Koscainskr (EJ-Autor)
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IMPRESSIONEN ANHALTINISCH

Fragmente
von

Melancholie

Es klingt abgedroschen, gilt aber mehr denn je:
Um Bahngebiude und Bahnhofsanlagen als zwar
stumme, aber dennoch ausdrucksstarke
Zeitzeugen vergangener Eisenbahnzeiten
fotografisch festzuhalten, muss man heute schon
suchen. Fiindig wird man noch mancherorts in
Sachsen-Anhalt - doch auch hier waren und sind
die Bagger schon aktiv, um fiir Minimal-Konzepte
moderner Bahnstrukturen den Weg zu ebnen ...

B TEXT VON FRANZ RITTIG UND
BILDER VON WOLFGANG HERDAM

Emotion am Mittelbahnsteig: Von Nachterstedt-Hoym gen Sonnenuntergang.
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Raritiiten an deutschen Gleisen:

PreuBische Pflasterung und
windgeschiitzte Holzbiinke im

Bahnhof Hedersleben-

Wedderstedt.
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Es ist noch gar nicht so lange her, da sich der
Reisende auf den Bahnhofen nordlich und norddstlich des
kleinen Harzgebirges in eine Welt aus ldngst vergangener
Eisenbahnromantik versetzt fiihlen konnte. Wer je einen
Sonnenuntergang inmitten der alten Bahnanlagen in
Gatersleben oder Frose, in Nachterstedt-Hoym oder in
Hedersleben-Wedderstedt erlebte, der weifl wohl, was
man sich unter dem viel zitierten Begriff ,,Eisenbahnnost-
algie* wirklich vorstellen muss. Denn bei den genannten
Orten handelte es sich durchaus nicht um nostalgisch
nachgestellte Szenerien; ganz im Gegenteil: Alles war
echt, nichts hatte den triigerischen Glanz etwaiger
potemkinscher Dorfer zur Befriedigung der ,,Guten-
Alten-Zeit-Gefiihle* verkldrungssiichtiger Bahntouristen.
Ob die leidlich gepflegten Empfangsgebdude, die alten,
manchmal schon verfallenen Stellwerke, ob die stummen
Wasserkrine oder die blechern wirkenden Dachgehiuse
der Bahnsteigunterfiihrungen — alles stammte ganz und
gar original aus jener Zeit, da den Bahnhofen noch ein
vollig anderer, deutlich hoherer Stellenwert beigemessen
wurde.

Als man sich in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts
Gedanken zu machen begann, wie die Segnungen des
neuen Verkehrs- und Transportmittels Eisenbahn in jene
Region zu holen wiren, die man landlédufig ,,Borde und
,,Harzvorland* nannte, da bestimmte eine hoch entwickel-
te Agrarwirtschaft die weiten Felder. Im Zentrum aller
Bemiihungen stand (im wahrsten Sinne des Wortes) die
Zuckerriibe. Doch um sie in den genussfihigen, kristalli-
nen weilen Stoff zu verwandeln, war viel Energie notig.
Man fand sie in Gestalt der Braunkohle, die sich —
anfangs ohne allzu groflen Aufwand — im Tagebau
gewinnen lie. Nun, da man beides, Kohle und Riiben
hatte, schossen die Zuckerfabriken wie Pilze aus dem
Boden. Rund 30 sollen es allein im Regierungsbezirk
Magdeburg gewesen sein.

Zucker und Salz — Gott erhalt’s: Mit der Ausbeutung
reichhaltiger Kali- und Steinsalzlager entwickelte sich
schlieBlich auch noch eine leistungstihige chemische
Industrie. Das Bild rundete sich, als durch das Nebenein-
ander von intensiver Landwirtschaft, Bergbau und
Chemie die Maschinenbau-Industrie entstand. So nahm es
nicht Wunder, dass sich sehr schnell ein Eisenbahnnetz
konstituierte, das in historisch kiirzester Zeit alle Stiadte
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Morbide und prichtige Kulissen: Verfallenes Stellwerk in Gatersleben und noch
genutztes, Kastanien-umranktes Befehlsstellwerk im Bahnhof Frose.

der Region miteinander verband. Da nicht nur Kohle,
Riiben und Salz zu befordern waren, sondern tiglich auch
eine grofle Zahl Berufspendler von und zu den Zuckerfab-
riken, den Schichten und Tagebauen fuhr, fielen neben
den ohnehin schon umfangreichen Gleisanlagen des
Giiterverkehrs auch die Anlagen des Personenverkehrs
grofier und damit aufnahmefihiger aus als anderswo.

Die Halberstadt-Ascherslebener Bahn, von der Wolfgang
Herdams stimmungsvolle Bildwerke berichten, entstand
nach entsprechender Konzessionserteilung in den Jahren
von 1864 bis 1865. Mit dem Bau dieser Bahnlinie gelang
eine optimale Anbindung an die Strecken zu den Grof3-
stidten Halle und Leipzig.

Die Néhe des Harzes und die uralte Kulturlandschaft
nordlich dieses kleinen Gebirges regte die Architekten
und Baumeister an, die Bauweise der wichtigsten
Bahnbauten regionaltypischen Formen und Stilelementen
anzupassen. Aus diesem Grunde wurde héufig grobes
Bruchsteinmauerwerk, Harzer Fachwerk und viel Holz
verwendet. Die Heimatverbundenheit ging soweit, dass
man — um ein Beispiel zu nennen — das alte Stellwerk in
Gatersleben mit seinen grob gemauerten, abgeschrigten
Sockelwénden und dem Holzaufsatz fiir den Dienstraum
auch fiir einen Wachturm an einer der alten Burgen oder
auch Stadtmauern des nordlichen Harzvorlands halten
konnte. Selbst das Stellwerk in Frose, das erst einige Zeit
nach der Streckeneroffnung entstand, greift mit seinen
wuchtigen, abgeschridgten Sockelwédnden, dem sorgsam
gestalteten Fachwerk und den Stiitzbalken unter dem
Mittelerker auf regional typische Bauformen zuriick.
Ebenfalls jiingeren Datums ist das Empfangsgebdude von
Hedersleben-Wedderstedt. In jener Zeit gebaut, da der so
genannte ,,Villenstil* verbreitet war und den ,,Historis-
mus‘ u.a. durch jugendstilhafte Elemente abloste, zeigt
auch dieses Gebdude an der Fassade sorgfiltig vorgeblen-
detes Fachwerk nach regionalen Vorbildern. Selbst die
holzernen Bahnsteigbdnke mit dem seitlichen Wind-
schutz, zum Aufnahmezeitpunkt im Januar 2000 ldngst
grofle Seltenheiten, scheinen dem Chorgestiihl einer der
vielen, uralten Kirchen zwischen Quedlinburg und
Halberstadt entnommen ... Hemmungslose Fantasie?
Vielleicht. Jedenfall besser als die fantasielosen Bahn-
hofsmobel der DB AG, die den letzten Abglanz

der alten Eisenbahn ldngst verdridngt haben. A

Nur das
aufheulende
Motorengeriusch
der 232 zerreifst
fiir einen kurzen

Augenblick

die Illusion
von der alten
Eisenbahn

aus einer lingst
vergangenen

Zeit.




Relikte und Realitéit: Wasserkran aus der Dampflokzeit in Frose, in den
menschenleeren Bahnhof Hedersleben-Wedderstedt einfahrender Regionalzug

und Bahnsteigunterfiihrung in Nachterstedt-Hoym.
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DAMPFLOK-ACHSFOLGE \E

,, Urgestein* der
Dampflok-Achsfolge:
Der ADLER, eine
1A1 ,,Patentee*.

Dass ,, unsere” 01 eine Pazifik ist, weifs jeder. , Eingedeutscht” wurden aber noch mehr

amerikanische Bauartbezeichnungen. Insgesamt reicht die Namensreihe von der Stephensonschen
Planet bis hin zu einem Soviet genannten Siebenkuppler aus Woroschilovgrad.

B TEXT VON KONRAD KOSCHINSKI




Bei der Kennzeichnung ihrer Loko-
motiven kamen die Eisenbahnen anfangs
vollig ohne Zahlen- oder Buchstabensa-
lat aus. Sie gaben ihnen individuelle
Namen. Achsfolgen bezeichnete man
oft mit dem Namen der jeweils ersten
Lok einer bestimmten Bauart. Weltbe-
riihmt wurde Stephensons ,,Rocket aus
dem Jahr 1829. Sie hatte die Achsfolge
A1l und die ,,Rocket-Class®“ kronte
gewissermalen die ganz frithe Experi-
mentierphase des Lokomotivbaus. Eine
neue Phase leitete die 1830 erschienene
,,Planet ein. Ebenfalls von Robert Ste-
phenson konstruiert, war sie namensge-
bend fiir die umgekehrte Achsfolge 1A.
Deren Nachteile, insbesondere der gro-
Be hintere Uberhang, bewogen R. Ste-

phenson 1833 dazu, sie zur Achsfolge
1A1 zu erweitern. Die damit einherge-
henden Verbesserungen lief er sich pa-
tentieren, ergo hief3 die erste 1A1-Ma-
schine ,,Patentee”.

Mit einer englischen Lokomotive der
Patentee-Bauart begann 1835 das Ei-
senbahnzeitalter in Deutschland. Thren
Namen zu kennen, gehort zur Allge-
meinbildung, wenngleich dariiber ge-
stritten worden ist, ob sie nun DER
ADLER oder — ohne Artikel — nur AD-
LER hief. Jedenfalls war sie schon nach
zeitgenossischen MalBstiben duferst
bescheiden dimensioniert. Die Bauart
1A1 indes erwies sich prinzipiell als
richtungsweisend fiir immer leistungs-
fahigere und grofere Lokomotiven.

und weiter

Nach Entwiirfen des englischen Ingeni-
eurs David Joy entstand 1847 eine 1A1-
Maschine mit zwei im AuBenrahmen
liegenden Laufradsitzen und einem
Treibradsatz, der in einem am Stehkes-
sel befestigten Innenrahmen gelagert
war. Diese Lok taufte man ,,Jenny Lind“,
und nach ihr wurde fortan auch die ver-
besserte 1A1-Bauart benannt.

Das Prinzip, Achsfolgen nach den
jeweils erstgebauten Lokomotiven ei-
ner Typenreihe zu benennen, wandte
man in England und den USA noch
lange an. Vor allem in Nordamerika
wurden auch die Namen von Landschaf-
tenund Eisenbahnunternehmen als Bau-
artbezeichnungen benutzt. Am nachhal-
tigsten eingeprégt hat sich freilich der

Monstros: Obwohl
,,nur eine 2°C1’-Lok
wirkt die US-Pacific
der Bahngesellschaft
Baltimore & Ohio mit
der Nr. 5301 durch die
Teilverkleidung
zusétzlich wuchtig.

ABB.: SLG. GOTTWALDT (2)




Neben ,,Pacific bis
heute einer der
gingigsten Begriffe:
,,Atlantic* — oder
eingedeutscht
,JAtlantik*. Hier
eine 2’B1°-Lok der
London Brighton
South Coast
Railway.

Klassischer ,,Ten-
wheeler*:
Lokomotive 726 der
North Eastern
Railroad. Die
Bauart 2°C wurde
auch ,,Six-coupled*
genannt.

Name eines Ozeans: ,,Pacific — oder
eingedeutscht,,Pazifik*fiir2’C1’, Syno-
nym fiir den verbreitetsten Schnellzug-
Lokomotivtyp der Welt.

Andere Kennworte fiir Achsfolgen von
Schlepptender-Lokomotiven (nur um
diese soll es hier gehen!) haben in
Deutschland keinen so hohen Bekannt-
heitsgrad erreicht wie ,,Pazifik®. Den-
noch tauchen sogar in der lokomotivge-
schichtlichen Literatur jiingeren Datums
auch noch Begriffe wie zum Beispiel
LHAtlantik® oder ,,Mikado® auf. Griebl/
Schadow rieten zwar schon in ihrem
1965 erschienenen Verzeichnis der deut-
schen Lokomotiven davon ab, sie in
deutschen Texten zu benutzen. Aber das
hinderte Autoren eben nicht, es trotz-
dem zu tun. — Gut also, diese Begriffe zu
kennen, selbst dann, wenn man sich
eigentlich nur fiir deutsche Dampfloko-
motiven interessiert!

Vorausgeschickt sei der Erlduterung
»alter amerikanischer Bezeichnungen*
ein kleiner Exkurs zur Entwicklung der
wichtigsten alphanumerischen bzw. rein
numerischen Systeme: Die immer mehr
werdenden Lokomotiven lieBen sich al-

lein mit Namen kaum noch unverwech-
selbar registrieren. Deshalb fiihrten
zumindest die groen Bahngesellschaf-
ten in der zweiten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts Betriebsnummern ein. Riick-
schliisse auf die jeweilige Bauart lieBen
diese nur im Ausnahmefall zu, denn
meistens wurden die Loks ungeachtet
der Konstruktionsmerkmale einfach
durchnummeriert oder beispielsweise in
Preufien nach der Direktionszugehorig-
keit Nummerngruppen zugeordnet. Das
Baureihenschema der Deutschen Reichs-
bahn trug Bauartunterschieden zwar grob
Rechnung, Achsfolgen und Achslasten
der Dampflokomotiven waren aber nur
aus den Betriebsgattungszeichen ersicht-
lich.

Manche Bahnverwaltungen versuchten,
auch mit der Reihenbezeichnung mog-
lichst viele technische Merkmale aus-
zudriicken, was teils zu komplizierten
Buchstaben-Ziffern-Kombinationen
fiihrte. Ungeachtet national unterschied-
licher Betriebsnummernsysteme setz-
ten sich ldnderiibergreifend vor allem
zwei im Schrifttum verwendete Bauart-
bezeichnungen durch:

* das 1908 vom Verband Deutscher Ei-
senbahnverwaltungen (VDEV) einge-
fiihrte und schlieBlich von der UIC iiber-
nommene Systeminder Art 1A1,2°C1’,
I'DI’, I’E usw.

* im angelsichsischen Sprachraum das
1907 erstmals von F. M. Whyte verof-
fentlichte System in der Art 2-2-2, 4-6-
2, 2-8-2, 2-10-0 usw.

Das UIC-System mit arabischen Ziffern
fiir die Laufachsen, lateinischen Grof3-
buchstaben fiir die Treib- bzw. Kuppel-
achsen und (nicht verbindlich vorge-
schriebenen) Apostrophen fiir aulerhalb
des Hauptrahmens gelagerte Achsen darf
als bekannt vorausgesetzt werden. An-
fangs auf die Achsanordnung be-
schrinkt, wurde es nachtriglich ins-
besondere fiir Elektro- und Dieseltrieb-
fahrzeuge noch um weitere Kriterien
erweitert. Bei der Kennzeichnung von
Dampflokomotivbauarten biirgerten sich
in Osterreich und Deutschland auch klei-
ne Buchstaben fiir HeiBdampf (h), Nass-
dampf (n) und Verbundbauart (v) sowie
Ziffern fiir die Anzahl der Zylinder ein.
Beim Whyte’schen System werden statt
der Achsen die Rider gezihlt sowie
Lauf- und Kuppelradsitze durch Binde-
striche voneinander getrennt. Fiir feh-
lende Laufachsen stehteine 0. Beispiels-
weise steht 2-10-0 fiir die Achsfolge
I’E der uns wohlbekannten Baureihen
44,50, 52 und 58. Fiir Dampflokomoti-
ven fand (u.a. in China und der Sowjet-
union) auerdem das franzosische Sys-
tem groBere Verbreitung. Es entspricht
dem Whyte’schen, gibt aber die Ach-




