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Editorial

Was haben Kaninchen, Schlangen und die Modellbahnbranche gemein-
sam? Eigentlich nichts, aufer daf sich letztere seit Jahren angesichts
abnehmender Umsitze verhilt wie die beiden anderen im Sprichwort:
Man starrt gebannt auf die Bedrohung, klappert mit den Zahnen, freut
sich heimlich, daff andere noch gefdhrdeter sind und stéhnt laut, wenn
mal einer gefressen wird. Im Klartext: Unsere Branche — also Hersteller
ebenso wie Hindler und Fachpresse — steckt in der Zukunftskrise.
Dabei ist die geringe Kaufkraft breiter Bevolkerungsschichten moglicher-
weise nur ein voriibergehendes Problem. Langfristig gefdhrlicher diirfte
die demographische Entwicklung sein: Der , Pillenknick” in der Bevdlke-
rungskurve vor etwa 30 Jahren pflanzt sich in der darauffolgenden Gene-
ration fort — also bei den jetzt Geborenen. Diese aber wachsen dank der
DBschen Stillegungspolitik zunehmend ,bahnfern” auf, nicht nur raum-
lich, sondern dadurch bedingt auch kulturell. Wie soll jemand, der nie
einen Zug gesehen hat, der nie vom Opa mit auf den Bahnhof oder gar zu
einer Dampflok-Sonderfahrt mitgenommen wurde, den Wunsch entwik-
keln, selbst eine kleine Eisenbahn besitzen zu wollen?

Werbung kénnte dieses Defizit wettmachen. Doch Werbung, die Kinder
und Jugendliche erreicht — also im Fernsehen, in Jugendzeitschriften, auf
Konzerten usw. — ist teuer, Zu teuer flir Einzelfirmen der mittelstindisch
strukturierten Modellbahnindustrie. Werbung auf Verbandsebene wire
eine mogliche Losung. Doch damit sind wir schon wieder bei den Kanin-
chen und der Schlange: Warum fiir die Konkurrenz trommeln, wenn
einem selbst das Wasser bis zum Bauchnabel steht? Und wie Jugendliche
ansprechen, die es gewohnt sind, in immer kiirzeren Intervallen mit
coolen Trendprodukten der Popkultur bombardiert zu werden?
PR-Fachleuten und Werbestrategen wiirde sicher das ein oder andere
dazu einfallen, doch sie sind in unserer Branche Mangelware. Lieber
verlaft man sich darauf, immer neue und immer perfektere Modelle zu
produzieren, so z.B. die vier in dieser EJ-Ausgabe vorgestellten Lokneu-
heiten. Sie mogen zwar bei uns Fans Begeisterungsschreie mit folgendem
Griff zum Geldbeutel auslosen. Ob so aber auch nur ein einziger neuer
Kunde zur Kasse gelockt wird, darf fiiglich bezweifelt werden.
Offentlichkeitsarbeit jenseits des Tellerrands (bzw. Anlagenhorizonts)
betreiben im wesentlichen ohnehin nur die Firmen Roco und Mairklin.
Beide haben fiir ihre Kunden Clubs organisiert, bieten ihnen Sondermo-
delle und Sonderfahrten an. Da letztere nattirlich auch Nichtmitgliedern
offenstehen, ergibt sich eine gewisse Breitenwirkung, vor allem, wenn
auch die Tagespresse dariiber berichtet. Uberraschend groRe Resonanz in
den Medien hatten auch die ,Goppinger Modellbahntage”, die Marklin
im Mai veranstaltet hat (siehe Juli-EJ). Unter den iiber 30 000 Besuchern
war sicher so mancher, der sich anschliefend eine Anfangspackung
zugelegt hat — von welchem Hersteller, diirfte klar sein.

Wie schlapp unsere Modellbahnfirmen die Werbetrommel rithren, zeigt
sich u.a. daran, da® Sponsoring- oder Benefiz-Aktionen fiir soziale oder
kulturelle Einrichtungen kaum stattfinden. Dabei eignen sich derlei En-
gagements bestens, um nach dem Motto ,Tue Gutes und rede dariiber”
den eigenen Namen in positivem Lichte erstrahlen zu lassen — und das
Firmenkonto kommt dabei auch nicht zu kurz. Beispiele sind die Marklin-
Sonderwagen fiir die Mukoviszidose-Stiftung und die Dresdner Frauen-
kirche oder Rocos einfallsreiche ,Baustein”-Kampagne. Mit ihr will die
Firma kiinftig dazu beitragen, dafs die dsterreichische 310.23 (ein nationa-
les Denkmal) betriebsfahig erhalten bleibt — siehe dazu Seite 108. Der Rest
der Branche aber starrt auf die Schlange.

Ein wichtiger Schritt hin zu mehr Publicity wire es auch, wiirde z.B. im
Vorfeld von Modellbahn-Ausstellungen oder -Messen rechtzeitig und in
grofiem Stil geworben. Mérklin-Geschiftsfithrer Wolfgang Topp hat jiingst
auf dieses Manko hingewiesen. Doch allein fiir eine solche Selbstver-
standlichkeit bedarf es kraftigen Umdenkens und Umorganisierens: auf
seiten der Veranstalter und Aussteller, die mit entsprechendem Vorlauf
(notig wiren drei bis vier Monate und nicht, wenn {iberhaupt, zwei
Wochen) ankiindigen miifiten, was es alles zu sehen gibt. Auf seiten der
Fachpresse, die im Vorfeld, nicht erst danach iiber die Veranstaltungen
berichten miifite — wofiir wiederum ausreichendes Veroffentlichungsma-
terial nétig wére. Ihre EJ-Redaktion



Die Giiterzuglokomotiven
der Baurethe 91

Ein Rekord im Bau von Tenderlokomotiven

Keine der vielen Gattungen deutscher Tenderlokomotiven hat
auch nur annahernd eine so groBe Stiickzahl erreicht wie die
von der Union-GieBerei in Kénigsberg entwickelte preuBische
T 9 In 14 Jahren verlieBen mehr als 2200 Fahrzeuge die
Werkhallen von zwdlf Lokomotivfabriken. Obwohl noch mit
NaBdampf-Triebwerken ausgestattet, erreichten die &ltesten
Maschinen mehr als 60 Dienstjahre und lberdauerten damit
sogar manche modernere Einheitslok.

ur letzten Jahrhundertwende zeich- Bild 1 (rechts): In der

nete sich im gesamten deutschen Ei- Bundesbahn-Epo-

! : che lll-Ausfuhrung

senbahnwesen eine Entwicklung ab, wird das Fleisch-

die einen betrachtlichen Aufwand zur mann-Modell der
Anpassung des Fahrzeugparks an die neu- Baureihe 91 erschei-

i nen — hier eine Typen-
en Anforderungen verlangte. Davon be aufnahme der 91 1736.

troffen waren alle Verkehrszweige vom  Apb.: Sig. Obermayer

Reise- (ber c_ien GDterzugdignsl bis zur Bild 2 (unten links):
enormen Steigerung der Leistungen im Mit preuBischer
Rangierbetrieb. Beschriftung: die
Zuden ersten Verwaltungen deutscher Lan- T 9 Halle 7081.

derbahnen, die bereits um 1897 die Ent- Bild 3 (unten rechts):
wicklung neuer Triebfahrzeuge einleiteten, ~ EN® Rh‘?g;hgigaé‘?'?gzeé'
zahlten die Koniglich PreuBischen Staats- Abb. 2 und 3:
eisenbahnen. Ziel der Bemihungen war  Sig. Dr. Scheingraber
die Beschaffung nicht nur starkerer, son-
dern auch schnellerer Lokomotiven, um
den Verkehrsablauf wirksam beschleuni-
gen zu kénnen. Voraussetzung dafir war
eine grundlegende Verbesserung der Fahr-
werke. Fir Lokomotiven mit fihrender Lauf-
achse erwies sich hierbeidas Krauss-Helm-
holtz-Gestell inzwischen als richtungwei-
send, in dem Laufachse und erster Kuppel-
radsatz zusammengefaBt waren.

Entwicklung der Gattung T 9°

Noch vor Indienststellung erster Maschi-
nen der Gattungen T 11 und T 12 fir die
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen
hatte die Union-GieBereiin Konigsberg den
Auftrag zur Entwicklung einer 1'C n2-Ten-
derlokomotive fiir den Gulterzugdienst in
PreuBen erhalten. Ausgestattet mit einem
Krauss-Helmholtz-Gestell, das der Lauf-
achse ein Spiel von 20 mm und der ersten
Kuppelachse von 27 mm nach beiden Sei-
ten verlieh, konnten die Maschinen fiir ei-
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Bild 4: Blick auf die

Seite der bereits auf der vorhergehenden Doppelseite (

Bild 5: Auch die Kgl. Wiirtt. Staatseisenbahnen beschafften zehn Lokomotiven dieses Typs nach
preuBischen Zeichnungen — hier die T 9 1104, die spatere 91 2004 der Deutschen Reichsbahn.

Bild 6: Eine T 9" als Panzerzugiokomotive, gekuppelt mit einem Tender als Wasserwagen.
Abb. 4 bis 6: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 1) gezeigten 91 1736 der Deutschen Bundesbahn.

s

=

ne Hochstgeschwindigkeit von zunéchst
60 km/h zugelassen werden. Nach Einbau
einer Druckluftbremse erfolgte die Anhe-
bung auf 65 km/h. Die Treibachse — mit
Rédern, deren Spurkranze um 15 mm ge-
schwacht waren — und der hintere Kuppel-
radsatz liefen spielfrei im Blechrahmen, in

- dem noch ein dritter Wasserbehalter unter-

gebracht war.

In Anbetracht einer erwogenen Verwen-
dung auch im Personenzugdienst waren
die Uberhange gering gehalten worden.
Als Betriebsvorrate konnten 7 m® Wasser
und 2t Kohle mitgefihrt werden. Durch
einen auf dem Kohlenkasten angebrach-
ten Aufsatz stieg der Brennstoffvorrat spa-
ter auf 2,8 t. Mit einer gréBten Achslast von
knapp Uber 15 t war ein Einsatz auf Haupt-
und entsprechend ausgebauten Nebenbah-
nen maoglich.

Bauausfiihrung und
Lieferungen

Im Jahre 1901 lieferten Union und Schichau
zwei kleine Serien mit 16 und sechs Fahr-
zeugen zum Stlickpreis von 51 000 Mark.
Diese Exemplare verfligten noch tber seit-
liche Wasserkasien mit durchgehend ebe-
ner Decke und Ober kleine runde Fensterin
Front- und Rickseite des Filihrerhauses.
Bereits ab 1902 wurden die Frontfenster
gréBer und oval ausgefiihrt. Um die Strek-
kensicht zu verbessern, erhielten die Was-
serkdsten nun eine im vorderen Bereich
geneigte Decke. Ab dem Baujahr 1903 wa-
ren die Kreuzkopffihrungen nur noch ein-
schienig.

Je nach Baulos und Hersteller wiesen die
Maschinen ein oder zwei geschlossene

Eisenbahn-Journal 11/1997 - 8
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Bilder 7 und 8:

Seitenfenster auf. Einige Fahrzeuge hat-
ten Kolbenschieber, alle anderen die bli-
chen Flachschieber erhalten. Lange Zeit
wurden die Lokomotiven der Gattung T 9°
mit einem flach gewdlbten Dach gefertigt,
das einen Liftungsaufsatz trug. Erst spat
folgte die Variante mit gerundetem Dach
und eingelassenen Liftungsklappen, ent-
sprechend dem Musterblatt l1I-4l vom Fe-
bruar 1912,

Von 1901 bis 1914 stellten allein die Preu-
Bischen Staatseisenbahnen 2054 Lokomo-
tiven in Dienst. Hinzu kamen sechs Exem-
plare fiir die OstpreuBische Stdbahn. Am
Bau dieser Fahrzeuge, die 21 Direktionen
zugewiesen wurden, beteiligten sich zwolf
Hersteller. ZweitgroBter Besteller mit 133
Stuck waren die Reichseisenbahnen El-
saB-Lothringen. Sogar die Kéniglich Wiirt-
tembergischen Staatseisenbahnen wollten
auf die wohlgelungene Bauart nicht ver-
zichten. Die Maschinenfabrik Esslingen
baute zehn Lokomotiven nach preuBischen
Zeichnungen mit einem auf 13 bar erhéh-
ten Kesseldruck.

9 . Eisenbahn-Journal 11/1997

Die beiden Aufnahmen verdeutlichen Unterschiede in der Bauausfihrung der T 9°. Abb. 7 und 8: Sammlung Obermayer

Bestandsentwicklung

Eine erste groBe Zasur im Bestand der T 9°
gab es nach dem Ende des Ersten Welt-
kriegs. Mindestens 519 Fahrzeuge waren
im Ausland verblieben und als Repara-
tionsleistungen abgegeben worden. Der
Nummernplan der Deutschen Reichsbahn
aus dem Jahre 1925 wies noch die Loko-

Bild 9: Typenzeichnung der preuBischen T 9% im Maﬁs‘réb 1:- 87. Abb.: Sammlung Obermayer

motiven mit den Betriebsnummern 91 303
bis 1805 aus. Die Maschinen 91 301 und
302 waren falsch eingereihte T 9'. Fahr-
Zeuge, die erst ab 1935 in den DRG-Be-
stand kamen, erhielten die Betriebsnum-
mern 91 1806 bis 1847, und die wrttemn-
bergischen T 9 waren als 91 2001 bis 2010
tbernommen worden. Zu den Ausnahmen
im Bestand zahlien die Lokomotiven, die




Bild 10 (links): Ver-
suchsweise mit Vorwar-
mer ausgestattet: die
91 499 der Deutschen
Reichsbahn.

Abb.: Sammlung

Dr. Scheingraber

Bild 11 (Mitte): T9 im
Ausland: TKi 3-231 der
PKP in Warschau Ost,
aufgenommen 1959.
Abb.: H. Frohlich,
Archiv Griebl

Bild 12 (unten): Die

91 326 wenige Jahre
nach Ende des Zweiten
Weltkriegs als russische
Kriegsbeute, woflir das T
vor der Loknummer steht
(Aufnahme in Wien
Nordwest, 1948).

Abb.: O. Zell,

Archiv Griebl

flr den Einsatz im permanenten Strecken-
dienst versuchsweise mit einem Oberfla-
chenvorwarmer bestlickt waren.

Im Sommer des Jahres 1950 waren im Ei-
gentumsbestand der Deutschen Bundes-
bahn noch 370 Maschinen der Baureihe
91*'% und vier Stuck der Reihe 91%° ver-
zeichnet. Eine groBere Anzahl blieb von
der Ausbesserung zurtickgestellt. Bis zum
Jahresende 1959 schrumpfie der Bestand
sehr schnell auf 19 Fahrzeuge, undam 11.
Januar 1964 wurde mit der 91 1595 die
letzte T 9° der DB z-gesiellt.

Rund sieben Jahre langer hielt sich die
Reihe 91° bei der Deutschen Reichsbahn,
bis auch dort mit der 91 971 am 22. Februar
1971 die letzte Lok im Bw Magdeburg aus-
schied. Einige Maschinen dienten noch
kurze Zeit bei beiden deutschen Bahnver-
waltungen als Werklokomotiven in Ausbes-
serungswerken, bevor sie den Weg zum
Schrottplatz antraten. Nur drei Stiick sind
in Deutschland erhalten geblieben: die
91 319 als Denkmal in Minster-Gremmen-
dorf, die 91 896 im Bw Dresden und die aus
Polen zurtickgekehrte 91 936"im Museum
fur Verkehr und Technik in Berlin.

Die T 93 bei Privatbahnen
und im Ausland

Einige wenige Lokomotiven gingen bereits
ab Werk zu verschiedenen Privatbahnen,
zu denen die Eutin-Libecker Eisenbahn,
die Farge-Vegesacker Eisenbahn, die Hal-
berstadt-Blankenburger Eisenbahn und die
Hersfelder Eisenbahn zéhlten. Eine weit-
aus gréBere Anzahl wurde von DRG, DB
und DR an andere Privatbahnen verkauft.
Lang ist die Liste der Fahrzeuge, die nach
dem Ersten Weltkrieg im Ausland verblie-
ben. Viele davon kamen ab 1940 aus Polen
und Litauen wieder zuriick und erhielten
Betriebsnummern bereits ausgemusterter

Eisenbahn-Journal 11/1997 - 10




Lokomotiven. In Belgien schieden die letz-
ten preuBischen T 9% im Jahre 1963 aus, in
Polen zu Beginn des Jahres 1969 und in
Rumanien erst im Sommer 1973.

Modelle in der BaugréBe HO

Bislang waren bereits zwei Modelle im
MaBstab 1:87 in gréBeren Serien gefertigt
worden, beide mit dem flachgewoélbten
Dach. Die 1969 von Hruska gelieferte Lok
verfligte Uber ein Kunststoffgehduse mit
Kohlenkastenaufsatz und Uber eine feste
Laufachse. Liliput schuf 1982 ein Modell
mit einem Gehduse aus MetalldruckguB
und mit einem vorderen Deichselgestell.

In Kiirze erscheint nun eine Lok aus dem
Hause Fleischmann, die iber das gerundete
Dach der letzten Lieferserien verfugt. Nach
dem heutigen Stand der Technik gefertigt,
wird dieses Modell wohl allen Anspriichen
genugen. (Wirberichten in MJ IV/97.) H.O.

Bild 13 (oben): Ohne Schild
der Bahnverwaltung (Deutsche
Reichsbahn): die 91 1110 der
Rbd Dresden.

Abb.: Sammiung

Dr. Scheingraber

Bild 14 (Mitte): Weitere
Auslands-T 9%: Bis 1973 liefen
Maschinen dieser Baureihe in
Rumanien — hier die 7320 der |

CFR Mitte der sechziger Jahre.
Abb.: J. Stockklausner,
Sammlung Griebl

Bild 15 (unten): In Belgien
schieden die letzten T 9% im
Jahre 1963 aus — hier die
93.008 in Briissel-Schaerbeek
im Jahre 1959.

Abb.: O. Bauer,

Sammiung Griebl
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DAS ENGAINER
BRUCKENDARAIES

Fine Relariv UNDEkaNTE RHB- Sraecke, die viel 2 bierew har

Obwohl sie sich landschaftlich wie bautechnisch sehr attraktiv prasentiert,

ist die Unterengadin-Strecke der Rhéatischen Bahn leider relativ wenig bekannt.
Wir machten daher diese bald 85jéhrige Linie naher vorstellen. Das Engadin
ist das groBte und héchstgelegene sténdig bewohnte Hochalpental. Seine
sehenswerten Dorfer tragen klangvolle Namen in Ratoromanisch, der vierten
Schweizer Landessprache.

ie rund 50 km lange Bahnlinie zwi-
schen Bever und Scuol gilt neben der
nur zwei Wochen spater erdffneten
BLS-Loétschbergbahn (Spiez — Brig)
als Pionierstrecke der mit Einphasen-
Wechselstrom betriebenen Elektrotraktion.
Der Bau der Trasse ins Unterengadin wur-
de nach einer Studie von Prof. Friedrich
Hennings (dem Erbauer der Albulabahn)
zwischen 1909 und 1913 mit Baukosten
von 17,85 Mio sFr. verwirklicht. Die Leitung
beim Errichten der elektrischen Ausriistung
hatte die RhB an Siemens-Schuckert, Ber-
lin, Ubertragen.
Die im unteren Streckenteil recht kiihn an-
gelegte Trasse verfiigt insgesamt Uber 17 |
Tunnels (Gesamtlange 8027 m) sowie Uber
55 gréBere Briicken und Viadukte (2254 m).
Die Maximalsteigung wurde von den Inge-
nieuren auf 25%. festgelegt. Derzeit wird
die teilweise noch aus der Bauzeit stam-
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