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Der Abschluss der Elektrifizierungsarbeiten
der Rhätischen Bahn.

Von W. Durler, Ober-Elektroingenieur der Rh. B,

(Fortsetzung von Seite 198.)

V. Elektrische Lokomotiven.
Eine Uebersicht über den gegenwärtigen Park an

elektrischen Lokomotiven der Rhätischen Bahn gibt die
nachstehende Zusammenstellung. Die Lokomotiven Pos. 1

bis 5, insgesamt 14 Stück, waren lediglich für die
Engadinerlinien bestimmt gewesen; mit fortschreitender
Elektrifizierung mussten sie auch auf den übrigen Strecken zu
einem wesentlich strengern Dienst herangezogen werden ').

1-D-1 Lokomotive, Lieferung igiS.
Die erste für die Kriegselektrifizierung angeschaffte,

unter Pos. 6 aufgeführte Maschine ist seinerzeit von der
A.-G. Brown, Boveri & Cie. auf eigenes Risiko als eine
für die Verhältnisse der Rh. B. passende Maschine für die
schweizerische Landesausstellung 1914 gebaut worden.
In Band LXVI dieser Zeitschrift8) hat sie seinerzeit Prof.
Dr.W. Kummer näher beschrieben. Es sollen hier darum
lediglich die vor Inbetriebnahme an der Lokomotive noch
vorgenommenen Aenderungen erwähnt werden.

Schon an der Lokomotive Nr. 301 war es nötig
geworden, den ursprünglich vorhandenen Zweistangen-
Antrieb durch Einbau je einer horizontalen Kuppelstange
zwischen den Motorkurbeln in Dreistangenantrieb
umzuändern, da sich der Zweistangenantrieb ohne Einbau federnder

Zwischenglieder hier wie auch anderwärts nicht bewährt
hatte. Es wurde darum ebenso an dieser Ausstellungs-
Lokomotive eine horizontale Kuppelstange angebracht.

Die Motoren, Bauart B. B. C.-Deri, erfuhren gleichfalls
eine ganz wesentliche Verbesserung, indem Widerstands-
Verbindungen eingebaut wurden. Diese sind nach der
Brown, Boveri & Cie. geschützten Bauart ausgeführt und

*) Vergl. den schon erwähnten Bericht von iDg. ff. ffauetir, in
Band LXXVII, S. 23g (13. Mai 1916).

2) Band LXVI, S. 125 (II. September 1915).

bestehen aus Bändern eines Materials hohen spezifischen
Widerstandes, das in Isolationsmaterial zwischen
Metallplatten eingebettet ist. Diese Disposition der Widerstände
vermeidet ein Heizen der Wicklung, was bei den frühern
Ausführungsarten mit in den Nuten eingebetteten
Widerstandsverbindungen sich als grosser Nachteil erwiesen hatte;
durch die Anwendung der Metallplatten wird aber auch
gleichzeitig eine grosse momentane Wärmeaufnahmefähigkeit

erreicht, wie sie bei den Anfahrten erforderlich wird.
Die Widerstandsverbindungen gestatteten die Bauart des
Motors mit nur einem Kollektor, während die übrigen
Derimotoren der Rh. B. sämtlich zwei Kollektoren besitzen.

Nach dreimonatlichem Probebetrieb ist die derart
abgeänderte Lokomotive Ende 1918 von der Verwaltung
der Rh. B. käuflich erworben worden.

C-C Lokomotive, Lieferung 1921.
Allgemeines. Die Bergstrecken (Albulalinie und Linie

Landquart-Davos) mit ihren langen Rampen verlangten
von vorneherein Lokomotiven grösserer Leistung und
namentlich solche grösserer Dauerleistung als die altern
(Abbildungen 16 und 17). Der Vorspanndienst ist beim
Betrieb einer Bahn gewöhnlich nicht sehr beliebt, auch
überwiegen die Löhne für das zweite Lokomotivpersonal
beim elektrischen Betrieb leicht gegenüber der Energie-
Ersparnis, und es ist daher verständlich, wenn man zu
möglichst leistungsfähigen elektrischen Lokomotiven greift.

Das maximale auf der Bergstrecke zu fördernde
Zugsgewicht ergab sich für die Albulalinie mit den längsten
Ausweichgleisen von 200 m zu 200 t. Für diese Linie
wurde daher auf der rd. 21 km langen Rampe mit 35 °/00

Steigung von den neuen Maschinen die Führung eines
Anhängegewichtes von 200 t gefordert; dabei sollte aber
auch die Fahrgeschwindigkeit nicht hinter der der altern
elektrischen Lokomotiven mit 30 km/h zurückbleiben. Dies
führte beim zulässigen Achsdruck von 11 t zum Bau einer
Lokomotive mit sechs Triebachsen und einer Leistung
am Radumfang von 1250 PS auf der Rampe. Bei der
hierbei nahe liegenden Ausführung mit zwei dreiachsigen

Zusammenstellung der elektrischen Lokomotiven der Rhätischen Bahn
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