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Der ,Adler” fahrt wieder

Offenburg, September 1984
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2. Auflage



Am 7. Dezember 1835 wurde die erste deutsche Eisenbahn, die
Ludwigseisenbahn von Niirnberg nach Filirth, feierlich er8&ffnat.
Un 9 Uhr vormittags setzte sich der Er8ffnungszug auf dem
Bahnhof vor dem Spittler Tor in Nirnberg in Bewegung. Gezogen
wurde er von einem "Dampfwagen" mit dem Namen "Adler", den die
Firma Robert Stephenson & Comp. in Newcastle gebaut hatte.
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Die Deutsche Bundesbahn wird im Jahre 1985 in vielfdltiger
Weise an die 150. Wiederkehr dieses Ereignisses erinnern. Sie
will sich dabei darstellen als ein modernes und leistungsfadhi-
ges Verkehrsunternehmen, das auf einer langen Tradition auf-
baut. Bei vielen Gelegenheiten wird deutlich werden, welch

ein ungeheuerer technischer Wandel sich bei der Eisenbahn in
150 Jahren vollzogen hat, wenn sich auch viele Grundelemente
in dieser langen Zeit erfolgreich behauptet haben.

Im Fahrzeugbau wird der Fortschritt besonders deutlich beim

Vergleich einer modernen elektrischen Universal-Lokomotive



der Baureihe 120 und Intercity-Wagen mit dem Zug der ersten
deutschen Eisenbahn, der von einer Dampflokomotive gezogen
wird. Dieser Zug ist als betriebsf&higer Nachbau vorhanden,
er gehdrt dem Verkehrsmuseum N{irnberg. Seine Geschichte wird

nachfolgend geschildert.

Konig Ludwig I. von Bayern erteilte am 19. Februar 1834 der
"Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft in Nirnberqg" das Privilegium
flir den Bau einer Eisenbahn von Nirnberg nach Fiirth. Urspriing-
lich war reiner Lokomotivbetrieb mit Holzkohlenfeuerung beab-
sichtigt. Dagegen gab es viele Bedenken. Man entschied sich
nach langen Erdrterungen schlieBlich fiir einen gemischten
Lokomotiv- und Pferdebetrieb, da man auf diese Weise zundchst
nur eine kostspielige Lokomotive beschaffen muBte und im
praktischen Einsatz die Einwdnde gegen den Lokomotivbetrieb

ausrdaumen konnte.

Das Betriebsmaterial wollte man in Deutschland herstellen las-
sen, aber keine Firma verfiigte liber praktische Erfahrungen im
Lokomotivbau. Bei der Er#ffnung der ersten Dampfeisenbahn auf
dem Kontinent, der belgischen Strecke Briissel - Mecheln, am

5. Mai 1835 trafen der Direktor der Ludwigseisenbahn Platner
und der Korrespondenzsekretdr Meinberger mit dem englischen
Lokomotivfabrikanten Stephenson zusammen. Dieser erkldrte sich
bereit, einen "Dampfwagen" zu liefern. Am 15. Mai 1835 wurde
die Lokomotive "auf 6 R&dern nebst Tender" bestellt; geliefert
werden sollte sie Anfang August, da man die Bahn am 25. August,
dem Geburtstage des Kdnigs, erdffnen wollte. Dieser Termin
wurde nicht eingehalten: Erst am 3. September erfolgte die
Verschiffung der zerlegten Lokomotive (Fabriknummer 118) nach
Rotterdam. Dort wurde sie umgeladen und weiter per Schiff bis
Kdln befdrdert und von da an wegen des niedrigen Wasserstandes
mit Fuhrwerken bis Nirnberg, wo sie am 26. Oktober 1835 ein-
traf. Die Gesamtkosten fiir den Bau und den Transport der Loko-
motive beliefen sich auf 13 930 Gulden.



Bei der Bestellung der Lokomotive hatte man von Stephenson
einen Mann erbeten, der mit der Leitung, Beheizung und Behand-
lung des Dampfwagens vdllig vertraut sei und so lange in Nirn-
berg bleiben k&nne, bis er einen anderen darin unterrichtet
habe. Dieser Mann war William Wilson, der zund&chst auf 8 Mona-
te engagiert war, doch bis zu seinem Tode 1862 in Nirnberg
blieb. Er bekam anfangs ein Jahresgehalt von 1500 Gulden, wdh-
rend sich der Direktor der Ludwigseisenbahn mit 1200 Gulden
begniigen muBte. Unter der Leitung von Wilson wurde die Lokomo-
tive durch die Nirnberger Maschinenfabrik Sp&th zusammengebaut.
Sie erhielt den Namen "Adler". Am 16. November 1835 fand die
erste Probefahrt statt; dabei machte "die damalige K&lte der
Atmosphdre bei dem Gebrauch der ki@istlichen Maschine die &uBer-

ste Vorsicht ratsam."

Die Lokomotive hatte die Achsanordnung 1A1, d. h. vor und hin-
ter der Treibachse war je eine Laufachse angeordnet. Die Loko-
motive war etwas kleiner als die an die erste belgische Eisen-
bahn gelieferte, entsprach dieser jedoch in allen wesentlichen
Details. (Dies ist die Ursache dafiir, daB vielfach die Zeich-
nung der belgischen Lokompotive als die des "Adler" angesehen
wird).

Zu der Achsanordnung 1A1 war es so gekommen: Die 1831 von
Stephenson gebaute zweiachsige 1AR-Lokamotive "Mercury" fir die
Liverpool-Manchester-Railway lief mit ihrem hinten tberh&ngen-
den Stehkessel sehr unruhig, so daB iber einem Umbau nachge-
dacht wurde. 1833 bekam die Lokomotive dann eine zusdtzliche
nur gering belastete Laufachse hinter dem Stehkessel. Dieser
Umbau bewdhrte sich; schon 1834 baute Stephenson eine neue
Lokomotive mit der Achsanordnung 1A1, die "Patentee", fir die
gleiche Bahnverwaltung. Der Name dieser Lokomotive wird allge-
mein in der Eisenbahntechnik zur Bezeichnung dieser Bauart ver-
wendet. Mit der 1A1 war eine vorzigliche Schnellzuglokomotive
geschaffen, die viele Jahre den Anforderungen genitigte. In tech-
nisch verdnderter Konzeption lieferte Vulcan, Stettin, die
letzten 1R1 flir deutsche Bahnen im Jahre 1875 an die Berlin-
Stettiner Eisenbahn.



-

'GERL Uosuaydals ‘qi3
‘uyeg jayun4-braquinn ‘ 18Ipy" L Y |

——



Die Lokomotive "Adler" war in der flr Stephenson damals
typischen Bauart mit Schlepptender ausgefihrt. Der Kessel
bestand. aus dem von 62 Heizrdhren durchzogenen waagerecht
liegenden Langkessel, dem hinten angebauten Stehkessel und
der vorderen Rauchkammer. Der Stehkessel enthielt die all-
seitig von Wasser umgebene Feuerbiichse; die Stehkesseldecke
war halbzylindrisch und gegeniiber dem Langkessel nur wenig
tberhdht ausgefiihrt. Der Dampf wurde einem auf dem Langkessel
angeordneten Dom entnommen, der Regler war in der Rauchkammer
untergebracht. Zwei Sicherheitsventile, ein Federmanometer,
ein Wasserstandsglas, eine Dampfpfeife und zwei vom Triebwerk
angetriebene Kolbenpumpen bildeten die Kesselausriistung. Um
den Kessel auch im Stillstand der Lokomotive speisen zu kiin-
nen, baute man spdter noch eine Handpumpe an. Gegen Warmever-
luste war der Kessel mit Holz isoliert. Interessant ist, daB
die Verhdltnisse im Kessel zwischen Rostflédche, Rohr- und
Feuerblichsheizfldche schon weitgehend den erst Jahrzehnte
spater als zweckm&@Big ermittelten Werten entsprechen; deswegen

machte der Kessel sehr gut Dampf!

Die beiden Dampfzylinder waren mit den oben liegenden Schieber-
kdsten aus jeweils einem Stiick gegossen und im unteren Teil der
Rauchkammer untergebracht. Dies ergab einen guten Schutz gegen
die beil einer Nafdampflokomotive besonders nachteiligen W&rme-
verluste. Die Steuerung war als sog. Handhebelsteuerung mit

je einem Exzenter fiir jede Fahrtrichtung ausgefiihrt, eine
nennenswerte Ausnutzung der Expansionsfdhigkeit des Dampfes
erfolgte jedoch nicht. Die Bedienungshebel fir die Steuerung
waren auf der linken Maschinenseite angeordnet, der Lokomotiv-
fihrer hatte also seinen Platz auf der linken Seite. Der Ab-
dampf der Zylinder wurde durch ein Blasrohr in den zylindri-
schen Schornstein geleitet und bewirkte so die Feueranfachung.

Der Zug im Schornstein lieB sich mit einer Klappe regulieren.



Der Kessel war mit 6 Pratzen ohne Dehnungsmiiglichkeit auf dem
duBeren Trag- oder Wagenrahmen befestigt, der einen rechteck-
férmigen GrundriB hatte. In diesem (h&lzernen) Tragrahmen waren
die Radsdtze mit auBenliegenden Lagern und dariiber angeordneten
Blatttragfedern gelagert. Ausgleichhebel zwischen den Federn
waren nicht vorhanden. Bedingt durch die innenliegenden Trieb-
werke muBte die Treibachse doppelt gekrpft werden. Die Her-
stellung solcher Achsen war damals noch sehr schwierig; um die
Beanspruchung herabzusetzen und damit Briiche m8glichst zu ver-
meiden, wdhlte man eine mehrfache Lagerung: Hier sechsmal, nam-
lich auBen in den beiden Wangen des Tragrahmens und auBerdem
noch in vier weiteren inneren, am Kessel befestigten Maschinen-
rahmenwangen, in denen auch sdmtliche Triebwerks- und Steuerungs-
teile gelagert waren. Diese komplizierte Anordnung war statisch
gesehen nicht ginstig, die mannigfachen Schwierigkeiten im Be-
trieb sind daher verstdndlich.

Zur Verminderung des Widerstandes beim Kurvenlauf waren die
Treibr&der spurkranzlos ausgefiihrt. Die Lokomotivrdder waren
ungebremst, eine Spindelbremse wirkte auf die auf der Heizer-
seite (rechts!) befindlichen beiden R&der des Tenders. Die Ver-
bindung von Lokomotive und Tender war {ibrigens ungefedert. Der

Wasserkasten des Tenders war in Hufeisenform ausgefiihrt.

Einige wichtige technische Daten des "ARdler" sind am Schluf
angegeben. Fir einen Vergleich sind ihnen die gleichen Angaben
fiir die Stromlinien-Schnellzuglokaomotive 05 001 der Deutschen
Reichsbahn gegenibergestellt; diese 1935 von Borsig gelieferte
Lokomotive, die bei Versuchsfahrten eine Geschwindigkeit von

200 km/h erreichte, steht heute im Verkehrsmuseum Niirnberg.



In einer Beschreibung der Eisenbahn aus dem Jahre 1837 heift
es: "Bei dem Dampfwagen und Tender ist fiir beide eigentlich
nur ein Mann, der Maschinist, erforderlich, welcher die Be-
dienung der Maschine und die Feuerung besorgt. Dem Maschini-
sten oder Dampfwagenfiihrer steht jedoch hier ein Mann zur
Seite, der seinen Platz auf dem Tender hat, und dem ersteren
das Brennmaterial zureicht. Dieser Gehiilfe ist ihm jedoch nur

aus dem Grunde beigegeben, um angelernt zu werden."”

Als Brennmaterial wurde anfangs nur Koks verwendet. "Der duBerst
hohe Preis des Koaks hat die Gesellschaft veranlalt, sich nach
und nach mehr auf den Verbrauch von Steinkohlen zu beschranken,

welche, obgleich sehr schlecht, doch weniger Kosten verursachen."

Der Lokomotive wurden bis zu 9 Wagen angehd&ngt, die bei voller
Besetzung 192 Personen aufnehmen konnten. "Mit Ricksicht auf

die méglichste Schanung der Maschine und der Bahn hat die Ge-
sellschaft bestimmt, die Geschwindigkeit, mit welcher der Dampf-
wagen seine angehdngte Last fortziehen soll, auf 15 bis 13 Minu-
ten fiir die Strecke von 2425 Klaftern zu beschrd@nken, indem die
pecunidren Vortheile griéBerer Geschwindigkeit den Mehrbetrag

der Unterhaltungskosten von Bahn und Maschinen nicht aufwiegen
werden." Dies ergab eine Reisegeschwindigkeit van 24 - 28 km/h
fiir die 6 km lange Strecke Niirnberg - Fiirth. "Auf besondere
Anardnung des Directoriums wurden Schnellfahrten angestellt, um
sich von der gr#ftmdglichen Leistung des Dampfuwagens in Bezug
auf Geschwindigkeit zu (iberzeugen. Bei solchen Schnellfahrten
wurde die ogben bemerkte Linge in 6 bis 5 1/2 Minuten zuriick-

gelegt." Dies entsprach einer Geschwindigkeit von 61 - 66 km/h.

Ein zeitgendssischer Beobachter schrieb:
"Un in Bezug auf die Geschwindigkeit, womit der Dampfwagen oder
Pferde die Eisenbahn befahren, Vergleichspunkte zu haben, habe

ich die Strecke Fiirth nach Niirnberg, und zwar in der L3nge der



Bahn, auf verschiedene Weise zuriickgelegt, was folgende Resul-
tate ergab:

1. mit Dampfkraft mit etwa 140 Personen, im Mittel 14 Minuten,

2. mit 1 Pferd bei etwa 4O Personen, im Mittel 24 Minuten,

3. mit dem Eilwagen auf der ldngs der Bahn herlaufenden Chaus-
see, im Mittel 32 Minuten.

L. Um dieselbe Strecke zu FuB zuriickzulegen, habe ich 1 1/4
Stunde gebraucht, wobei ich jedoch ziemlich stark ging."

1836 lieferte Stephenson noch eine zweite Lokomotive "Pfeil"
fir 14 497 Gulden (einschl. Transport), alle weiteren Lokomo-
tiven der Ludwigsbahn stammten von Henschel in Kassel oder
Maffei in Minchen. Der Pferdebahnbetrieb nahm mit steigendem

Verkehrsaufkommen immer mehr ab, 1862 wurde er eingestellt.

Zur Betriebsertffnung waren 9 Wagen vorhanden:

3 Wagen I. Klasse
4 Wagen II. Klasse und
2 Wagen III. Klasse

Untergestell, Radsitze, Lager, StoBeinrichtungen (Puffer) und
Bremse waren auf den Schienenbetrieb zugeschnitten, wdhrend

die Wagenk&dsten in Bauform und Gr&Be, ferner Tirverschliisse,
FuBtritte und Federung noch weitgehend der (iblichen Kutschen-
bauweise entsprachen. Als Zugeinrichtung dienten Ketten. Unter-
gestelle und K&dsten waren vollstdndig getrennt ausfiihrbare
Bauteile, die von deutschen Handwerksbetrieben in Nirnberaq,
Fiirth und Lnhr hergestellt wurden; lediglich zwei Untergestelle

bezog man aus England "zur Nachahmung".

Die Wagen wurden nicht nur im Lokomotiv- sondern auch im Pfer-

debetrieb eingesetzt, wobei ein Pferd bis zu 2 Wagen zog.
Hochstens 3 Wagen konnten von Pferden befdrdert werden, wobei

das zweite Pferd vor das erste gespannt wurde.
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Die Wagen sind in zeitgendssischen Quellen wiederholt als ele-
gant bezeichnet worden, im Betrieb gab es aber manche Schwierig-
keiten. Die Instandhaltung der Wagen erforderte viel mehr Aus-
gaben als die der Bahnstrecke selbst, und t&glich kamen so viele
kleine Reparaturen vor, daB die Gesellschaft sich veranlaBt sah,
eine eigene Werkstatt einzurichten, "wodurch in Zukunft viel
Kosten erspart wirden". - Hier ist also der Ursprung eines bahn-
eigenen Werkstdttendienstes zu finden. - Besondere Probleme ver-
ursachten die guBeisernen R&der. Zahlreiche Briiche kamen vor,
deshalb beschrankte man die zul&ssige Personenzahl in 9 Wagen

auf 140 (statt m8glicher 192). SchlieBlich beschaffte man 1839
englische R&ader mit schmiedeeisernen Krdnzen, was sich als zweck-
mdBig erwies. Erst 184L kamen brauchbare R&der aus Deutschland.
Ruch Achshalter, Tragbdume (L&ngstrdger) und Wagenk&dsten ent-
sprachen zundchst nicht den Anforderungen. Der schlechte Regen-
schutz der offenen und halboffenen Wagen hatte eine rasche Ab-
niitzung der Inneneinrichtung zur Folge, ganz abgesehen davon, daB
diese Bauweise auch flir die Fahrgdste nicht gerade komfortabel war.
Heizung und Beleuchtung gab es nicht. Die Laufeigenschaften waren
bei den kurzen Radst#nden, den groBen Uberh&ngen und dem schuwachen
Stuhlschienengleis sicher auch nicht befriedigend. Man muB anneh-
men, daB die ersten Wagen trotz mancher Verbesserung nur etwa

sechs bis acht Jahre verwendet wurden.

Die erste Lokomotive der ersten deutschen Eisenbahn blieb leider
nicht der Nachwelt erhalten. Vermutlich hat man sie bei einer
Reparatur ziemlich weitgehend auseinandergenommen und wohl er-
kannt, daB es nicht zweckmdBig wdre, die Lokomotive aufzuarbei-
ten. Der 27. Bericht des Direktoriums der kgl. priv. Ludwigs-
eisenbahngesellschaft Niirnberqg, der Rechenschaft liber die Ver-
waltung des Jahres 1857 gibt, enth&lt die Feststellung:

"den dlteren Adler und Tender verkauften wir an Herrn Direktor
Riedinger in Augsburg, jedoch ohne RZder und andere Teile, wel-

che unseren Reservematerialien zugesellt wurden."
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Die Luduigsbahn erhielt dafiir 1050 f1 (Gulden).

Uber den Verkauf der Lokomotive "Adler" schrieb das Direktorium
der Ludwigseisenbahngesellschaft am 7.10.1900 an die General-
direktion der kgl. bayer. Staatseisenbahnen in Minchen u. a.:

"Wir gestatten uns nachtrdglich noch in Ergdnzung fraglicher
Richtigstellung, welche uns flir die Allgemeinheit geniligend er-
schien, folgendes ergebenst mitzuteilen: Das darin erwdhnte
Fabriketablissement, welcher die Lok "Adler" um einen verh&dlt-
nismdBig hohen Preis darin liberlassen wurde, ist die Firma L.A.
Riedinger in Augsburg. Die Lokalitdten des Germanischen Museums,
welches im Jahre 1852 ins Leben gerufen wurde, waren zur Zeit
der VerduBerung des "Adler" (1857) noch so beschrédnkt, daB zur
Aufnahme desselben gar nicht einmal der erforderliche Raum vor-
handen gewesen wire.

Abgesehen hiervon dirfte es sich auch fragen, ob demals {ber-
haupt ein besonderes Interesse fiir Erhaltung dieser Lok vor-
handen war. Jetzt ist dies allerdings anders. Die Anschauungen
der Gegenwart sind eben andere als jene, die man vor mehr als
40 Jahren hatte, was bei Vergleichen zwischen damals und jetzt

liberall deutlich wahrzunehmen ist ....."

Die letzten Sdtze dieses Schreibens kdnnte man auch heute noch

auf manches Geschehen beziehen.
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Der Nachbau

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft faBte den EntschluB, zur
Jahrhundertfeier der Deutschen Eisenbahnen 1935 den ersten
Eisenbahnzug betriebsfdhig nachzubauen. Die Lokomotive baute

das Reichsbahn-Ausbesserungswerk Kaiserslautern unter der Leitung
von. Reichsbahnoberrat Carl Klensch, finf Wagen lieferte das Reichs-
bahn-Ausbesserungswerk N{irnberg.

Der Nachbau der Lokomotive war nicht einfach, da nur wenige Un-
terlagen vorhanden waren. Schuierigkeiten gab es insbesondere bei
der Rekonstruktion der Steuerung. Der Kessel entsprach in seiner
urspriinglichen Dimensionierung nicht den demals giiltigen Bauvor-
gschriften. SchlieBlich konnte der neugebaute Kessel am 23. M&rz
1935 den erforderlichen Priifungen unterzogen werden, wobei es
keine Beanstandungen gab. Am 27. April 1935 unternahm die Lokomo-
tive ihre Abnahmeprobefahrt auf der 35 km langen Strecke Kaisers-
lautern - Marnheim. Auch bei den Wagen waren einige Kompromisse
zwischen midglichst genauer Nachbildung und betrieblicher Zuverl&s-
sigkeit der Konstruktion notwendig. So muBten z. B. an mehreren

Wagen Bremseinrichtungen eingebaut werden.

Eingesetzt war der Zug dann vom 14. Juli bis 13. Oktober 1935 auf
der Jubildumsausstellung in NiUrnberg, wo er auf einem etwa 2 km
langen Rundkurs fuhr. In 91 Einsatztagen legte die Lokomotive

5182 km zurlick. Am 8. Dezember 1935 nahm der Ludwigsbahn-Zug an der
grofBen Fahrzeugparade im Nirnberger Rangierbahnhof teil. Auch 1936
war der "Adler" noch im Einsatz: Zwischen Juli und September be-
treute ihn das Bw Grunewald. Wd&hrend der am 18. Juli 1936 ertffne-
ten Ausstellung "Deutschland" im Berliner Messegelédnde brachte er
es in 44 Einsatztagen auf 2658 km, wobei die befahrene Strecke

S00 m lang war. Und schlieBlich fuhr er anl&Blich des Volksfestes
in Stuttgart-Bad Cannstatt im September 1936 an 12 Tagen 1138 km;
zugeteilt war der "Adler" wdhrend dieser Zeit dem Bahnbetriebs-
werk Stuttgart-Rosenstein. Danach erhielt der Zug einen Ehrenplat:z

im Verkehrsmuseum Niirnberg.
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Zur 125-Jahr-Feier der Deutschen Eisenbahnen im Jahre 1960 wur-

de der Zug erneut eingesetzt, diesmal mit Ehrengdsten am 7. De-
zember 1960 auf der StraBenbahnlinie zwischen Niirmberg und Flirth,
die etwa dem Verlauf der ersten deutschen Eisenbahn folgte. FUr
den Einsatz auf den StraBenbahnschienen waren Anderungen an den
Ridern erforderlich gewesen (Abdrehen der inneren Radstirnfl&chen),
die die Verwendbarkeit auf normalen Eisenbahngleisen einschrénkte.
Vom 9. bis 18. Dezember 1960 absolvierte der Zug &ffentliche Fahr-
ten zwischen NiUrnberg Hbf und Nirnberg-Stein. Einschliefllich der
Probefahrten war die Lokomotive im Jahre 1960 an 18 Tagen im Ein-
satz und legte dabei 770 km zuriick. Der damalige Lokomotivfihrer
schrieb danach in einem Bericht: "Sie (die Lokomotive) kann nun
wieder 25 Jahre im Nirnberger Verkehrsmuseum ausruhen. Bis dahin

wird sich wohl keiner mehr mit einer Dampfmaschine auskennen."

Nun, es war eigentlich selbstversté&ndlich, daB der "Adler" auch
bei der 150-Jahr-Feier wieder fahren sollte. Allerdings ist seit
1977 die Dampflokomotive aus dem Betrieb der Deutschen Bundes-
bahn verschwunden und in den Werkstd&tten war sie schon einige
Zeit vorher nicht mehr zu sehen. Seither ist natilirlich auch das
technische Wissen um die Dampflokomotive weitgehend verloren ge-
gangen und die fiir die Dampflok spezifischen Fertigungseinrich-
tungen fehlen. Einige Mitarbeiter der Ausbesserungswerkstdtte
Offenburg haben aber unter der Leitung des Techn. Bundesbahnober-
amtsrates Erwin Herrmann trotz mancher Schwierigkeiten mit viel
Liebe, Gewissenhaftigkeit und handwerklichem Kénnen den'Adler"
wieder betriebsfdhig aufgearbeitet. Dabei sind die Abdrehungen
der Radstirnfl&chen aufgeschweiBt worden, so daB nun ein freizi-
giger Einsatz auf den Betriebsgleisen mEiglich ist. Drei Wagen des
Ludwigsbahn-Zuges hat das ARusbesserungswerk Nirnberg sorgféltig
restauriert und betriebsfdhig hergerichtet.

Der Zug absolvierte im September 1984 die erforderlichen Probe-
und Abnahmefahrten auf der Strecke Offenburg - Appenueier -

Oppenau. Er kann nun im Jahre 1985 bei manchen Gelegenheiten ein-
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gesetzt werden; dabei werden ihn in erster Linie die beiden
Manner fahren, die dies auch schon vor 25 Jahren getan ha-

ben: Peter Prem und Hans Meister aus Niirnbera.

Interessant mag ein Blick auf die Verh&ltnisse im Triebfahr-
zeugpark der Deutschen Reichsbahn bzw. der Deutschen Bundes-
bahn fir die Jdahre 1935, 1960 und 1983 sein:

1935 - Nachbau des "Adler" wird in Dienst gestellt

- Dampflokomotive bildet das Riickgrat der Zugf@rderung

- Umfang des elektrischen Zugbetriebes im Fernbahnbe-
trieb noch gering, hauptséchlich Einsatz von elek-
trischen Triebzigen im Nah- und S-Bahn-Verkehr

- Brennkrafttriebwagen zunehmend in Nah- und Fernver-
kehr eingesetzt

- Brennkraftlokomotiven nur als Kleinlokomotiven fiir

den Rangierdienst auf Unterwegsbahnh&fen verwendet

1960 - Nachbau des "Adler" wird 25 Jahre alt

- Beschaffung von Dampflokomotiven eingestellt (im De-
zember 1959 wurde die 23 105 als letzte Dampflok bei
der DB in Dienst gestellt)

- Fir den elektrischen Zugbetrieb gibt es ein zusammen-
hdngendes Netz von Oberbayern und vom Oberrhein bis
in das Ruhrgebiet

- Dieseltriebfahrzeuge insbesondere auf Nebenbahnen

(Schienenomnibusse) und im Rangierdienst eingesetzt

1983 - Aufarbeitung des "Adler" fir die 150-Jahr-Feier der
Deutschen Eisenbahnen beginnt
- keine Dampflokomotiven mehr im Einsatz
- Fernbahnelektrifizierung im wesentlichen abgeschlossen
(40 % der gesamten Betriebslédnge fiir elektrischen Be-

trieb eingerichtet)
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- Dieseltriebfahrzeuge auf schwidcher belasteten Strek-
ken eingesetzt, Rangierdienst voll auf Dieselbetrieb
umgestellt, vorerst keine weiteren Beschaffungen van
Diesellokomotiven

Dazu noch einige Zahlen:

Zusammensetzung des Triebfahrzeugparkes

1935 1960 1983

- Dampflokomotiven 87 63 -
- elektr. Triebfahrzeuge 11 50
- Brennkrafttriebfahrzeuge 6 26 50
Laufleistungen der Triebfahrzeuge

- Dampflokomotiven 85 &7 -
- elektr. Triebfahrzeuge 13 22 72
- Brennkrafttriebfahrzeuge 2 21 28
Befdrderungsleistungen

(Bruttotonnenkilometer)

- Dampflokomotiven 92 67 -
- elektr. Triebfahrzeuge 7 27 85
- Brennkrafttriebfahrzeuge 6 15

R R R

R R

R



— B -

Vergleich technischer Daten

Achsanordnung
Hchstgeschwindigkeit
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser

Laufraddurchmesser

Kesselliberdruck
Wasserraum des Kessels
Dampfraum des Kessels
Rostfldche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche

Linge tiber Puffer (Lok + Tender)
Gesamtachsstand
Gewicht Lok + Tender
mit vollen Vorrdten
Vorrdte: Kohle

Wasser

Indizierte Zugkraft
Indizierte Leistung

Adler

1MR1 - n 2
50
229
LO6
1372
915

0,71
0, 38
0, Lk
17,5

7625
5504

15,2
1,0
2,0

605
L0

05 001

2'C2' -

179
450
660
2300
1100

20
10, 85
4,90
4,71
255,5
90,0

26265
22075

217, 2
10,0
37,0

13950
2360

km/h
mm
mm
mm

mm

kg/Cm2

3

3 3
NN N W

3

kg
PS

(Diese Daten sind der Vergleichbarkeit wegen z, T. nicht in dem heute Gblichen MaBsystem angegeben,)

Elektrische Lokomotive Baureihe 120

Achsanordnung
Hichstgeschwindigkeit
L&dnge Uber Puffer
Dienstgewicht

Nennleistung

Bo'Bo'
200 km/h
19 200 mm
84 t

5600 kW (7600 PS)
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