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Entwicklung und Eigenschaften des Rollmaterials

Das insgesamt 395 km lange Schienennetz der Rhitischen Bahn wurde
in den Jahren 1889—1914 gebaut, wogegen sich das Rollmaterial und alle
damit zusammenhidngenden Einrichtungen noch in dauernder Entwicklung
befinden. Neben dem starken Verkehrsaufschwung sind es besonders die fiir
ein Transportunternehmen ungewohnlichen Streckenverhiiltnisse, die an die
verwendeten Lokomotiven und Wagen hochste Anforderungen stellen. Die
Fahrzeuge der Rhitischen Bahn miissen zu allen Jahreszeiten in Hohen von
einigen hundert Meter iiber Meer bis zu rund 2300 m i. M., dazu auf lan-
gen Steilrampen bis zu 70 %o, sicher funktionieren. Die gewiihlte Meterspur
erlaubte eine wesentlich billigere Anlage, als dies mit Normalspur (1,435 m)
moglich gewesen wiire, ergibt aber fiir das Rollmaterial zusitzliche Schwie-
rigkeiten, weil alle Einzelteile, Apparate usw. viel enger zusammengedringt
werden miissen. Wenn dies im Laufe der Zeit immer zweckmiBiger gelun-
gen ist, so hat dazu neben einem fortwihrend besser geschulten Per-
sonal vorwiegend die stiirmische Entwicklung der Technik und dabei vorab
der Materialeigenschaften wesentlich beigetragen. Beim Traktionsdienst der
Rhiitischen Bahn besteht der Ehrgeiz, mit dem vorhandenen Meterspurnetz
fiir den Kanton Graubiinden mdoglichst dasselbe zu leisten wie eine Normal-
bahn.

In der Anfangszeit besorgte die Dampflokomotive den Dienst. Aller-
dings entstand die erste elektrische Bahn der Schweiz, auf der Strecke
Vevey—Montreux—Chillon, schon im Jahre 1888; deren Einrichtungen waren
aber noch zu wenig erprobt, als daB man es bereits hitte wagen koénnen,
sie fiir den zwischen Landquart und Davos zu erwartenden schweren
Verkehr einzusetzen. Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Dampf-
betriebes auf den Normalbahnen entstanden auch fiir die Schmalspur im-
posante Maschinen (Bild 1), die noch jetzt etwa mit Giiterziigen auf dem
Netz der RhB zu sehen sind. Bei gleichem Eigengewicht sind sie aber gegen-
iiber modernen elektrischen Lokomotiven (Bild 2) nur etwa halb so stark
und verursachen fiir Betrieb und Unterhalt mehr als doppelt so hohe Ko-
sten nebst anderen Unannehmlichkeiten (Rauchplage usw.). Die Rhitische
Bahn hatte daher ein besonderes Interesse, den etwa vom Jahre 1900 an
immer mehr aufkommenden elektrischen Bahnbetrieb eingehend zu ver-
folgen, um so mehr als sich der Elektromotor der Dampfmaschine gerade
in Steigungen wesentlich iiberlegen zeigte. Die jetzigen Nebenlinien wurden
von Anfang an elektrisch betrieben, nidmlich Bellinzona—Mesocco seit 1907,
Bernina seit 1908 und Chur—Arosa seit 1914,

Auf dem Stammnetz setzten die entscheidenden Bestrebungen im Jahre
1910, d. h, ungefdhr zur gleichen Zeit ein, worauf der elektrische Betrieb
wenige Jahre nachher auf den Linien Bevers—Samedan—Pontresina/St. Mo-
ritz und nach dem FErsten Weltkrieg auf dem iibrigen Netz eingefiihrt wurde.
In bezug auf die Stromart bestand schon in jenen Jahren groBe Verschie-
denheit; jede solche hat fiir bestimmte Fille ihre Vor- und Nachteile. Bei
den verhiltnismafig kurzen Strecken der Nebenlinien wurde Gleichstrom
von 1000 bis 2000 Volt gewihlt, weil die Apparate und Einrichtungen dafiir
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Bild 1: Dampflokomotive G 4/5
Inbetriebsetzung 1907, 67 Tonnen, 800 PS, Maximalgeschwindigkeit 45 km/h

verhiltnismiiBig einfach sind. Aus den an den betreffenden Linien liegen-
den Kraftwerken wird der benétigte Gleichstrom mittelst Quecksilberdampf-
gleichrichtern bereitgestellt. Fir die langen Linien des Stammnetzes und
den schweren Zugsverkehr erweist sich der hochgespannte Einphasen-
Wechselstrom von 11 000 Volt und 162/ Perioden als geeigneter. Die Spei-
sung erfolgt aus den Kraftwerken Kiiblis, Thusis und Bever. Verschiedene
neuere Triebfahrzeuge sind mit Stromriickgewinnungseinrichtungen ver-
sehen, die bei der Talfahrt elektrische Energie erzeugen und an die Fahr-
leitung zuriickgeben.

Die ersten elektrischen Lokomotiven waren mit ihren 300 Pferdestidrken
(PS) nicht leistungsfihiger als die Motorwagen der Nebenlinien. Erst nach
und nach brachte die Entwicklung stdrkere Maschinen, und es ist auffillig,
daB gerade die Kriegszeiten mit ithrer beschleunigten Mechanisierung auch
der Rhitischen Bahn die erwiinschten Neuerungen vorbereiteten. So ent-
standen um 1920 die sehr leistungsfihigen C-C-Lokomotiven des Typs 401
bis 415 (Bild 2), die fiir schwere Ziige unentbehrlich sind, ferner um 1946
die modernen BoBo-Lokomotiven des Typs 601—610 (Bild 3), die es erlaub-
ten, auf dem Netz der Rhiitischen Bahn trotz der zahlreichen Kurven und
Steigungen einen beschleunigten Schnellzugsverkehr einzufiihren. Daneben
bieten die seit 1939 auf dem Stammnetz in Betrieb stehenden roten Leicht-
triecbwagen nebst zugehorigen Anhdngern die Moglichkeit, den leichteren
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Bild 2: Lokomotive C-C
Inbetriebsetzung 1929, 66 Tonnen, 1200 PS, Maximalgeschwindigkeit 55 km/h

Verkehr auf schwicher frequentierten Strecken in wirtschaftlicher Weise
zu erfassen und iiberdies bei Bedarf Gesellschaftsfahrten auszufithren, wozu
in neuester Zeit noch Lautsprecher fiir Musikiibertragung usw. eingebaut
wurden.

Fiir das stark verzweigte Netz und die vielgestaltigen Transporte ist
ein groBer Wagenpark notwendig. Fiir den Personenverkehr waren anfing-
lich nur Zweiachswagen vorhanden, die dann aber seit 1911 mehr und mehr
durch die Vierachswagen verdringt wurden, da diese je Platz im Gewicht
eher leichter sind und viel angenehmere Laufeigenschaften besitzen. Dazu
kommen die zwei- und vierachsigen Gepick- und Postwagen. Fiir schwere
Transporte ist eine grof3e Anzahl Giliterwagen vorhanden, deren wichtigste
die geschlossenen K-Wagen sind, die sich besonders fiir den Viehtransport
eignen; ferner die offenen Giiterwagen des Typs L (mehr als 60 cm hohe
Seitenwiinde) und M (weniger als 60 cm hohe Seitenwiinde). In letzter Zeit
sind auch die Kesselwagen fiir den Transport von Benzin, Heizdl usw.
immer wichtiger geworden. Unter den Giiterwagen befindet sich ebenfalls
eine ganze Reihe vierachsiger Wagen. Der zulidssige Achsdruck auf dem
Netz der RhB betrigt rund 11 Tonnen, so daBl ein beladener vierachsiger
Wagen insgesamt bis 44 Tonnen schwer sein darf. AulBBer diesen Fahrzeugen
wurden noch zahlreiche Dienstwagen angeschafft, die besonders fiir den
Geleise- und Fahrleitungsunterhalt sowie fiir die Schneeriumung notwendig

151



Bild 3: Lokomotive ByB,
Inbetriebsetzung 1947, 47 Tonnen, 1600 PS, Maximalgeschwindigkeit 75 km/h

sind. Bei den letzteren unterscheidet man die einfachen Spur- und Schnee-
pfliige, die bei geringeren Schneemengen vor der Lokomotive hergeschoben
werden, und die eigentlichen Schneeschleudermaschinen, von denen die
600-PS-Einheiten der Berninabahn am leistungsfihigsten sind.

Fiir die Instandhaltung des gesamten Rollmaterials dienen die Haupt-
werkstitte in Landquart und 7 Depots an verschiedenen giinstig gelegenen
Orten, in denen der ordentliche Unterhalt besorgt wird. Dieser zerfillt in
Revisionen (jeweils nach einer bestimmten Anzahl Jahre), Kontroll- und
Reparaturarbeiten inklusive Schmierung (nach Erfahrungswerten und Be-
darf), Reinigungsarbeiten usw.

Im ganzen besitzt die Rhitische Bahn rund 90 Triebfahrzeuge, je etwa
zur Hilfte Lokomotiven und Motorwagen, ferner rund 250 Personenwagen
mit insgesamt etwa 13 000 Sitzplidtzen, 25 Postwagen, 60 Gepidckwagen und
800 Giiterwagen verschiedener Typen und GroéfBen.

Die jdhrlichen Leistungen dieses Rollmaterials sind ganz betrdchtlich.
Eine BoBo-Lokomotive z.B. durchlduft im Jahre rund 140000 km, was

einer Strecke von mehr als dem dreifachen Erdumfang am Aquator ent-.

spricht. Eine groBe Dampflokomotive benétigt pro Tag etwa 3 Tonnen
Kohle, womit sich ein kleines Einfamilienhaus wihrend eines ganzen Win-
ters heizen lieBe. Ing. A. Bichtiger.
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