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Die De 6/6-Lokomotiven 15301 - 15303 der Seetallinie

Martin Senn, Ing. HTL

Die Seetalbahn

Nachdem die Bevdlkerung zwischen Hoch-
dorfund Lenzburg schonin den siebziger Jah-
ren des letzten Jahrhunderts den Wunsch
nach einer Bahnverbindung gedussert hatte,
gelang es 1880 mit Hilfe englischen Kapitals
eine ,Aargauisch-Luzernische Seethalbahn
zu griinden. Sofort wurde mit dem Bau be-
gonnen und bereits 1883 konnte die Linie
Emmenbriicke - Beinwil am See - Lenzburg
eroffnet werden. Es folgten 1887 die Stich-
bahn Beinwil - Reinach, 1895 die Anschluss-
strecke Lenzburg - Wildegg sowie 1906
Reinach - Miinster (heute Beromiinster).

Um Kosten zu sparen, hatte man ungeféhr
zwei Drittel der Streckenlénge von 55 km
direkt auf die Strasse gebaut, nur rund 20 km
besassen ein eigenes Trasse. Diese Losung,
die sich beim damaligen Verkehrsauftkommen
vertreten liess, verschafft der Seetalbahn
aber heute bei 426 (!) Niveauiibergdngen den
traurigen Rekord der unfalitrachtigsten Strek-
ke der SBB.

Elektrischer Betrieb mit 5500V/25 Hz

Die Naturschdnheiten im Seetal und die glin-
stige Lage fiir die Industrie verhalfen der Bahn
zu einem unerwarteten Aufschwung. Deshalb
konnte sie schon im Jahre 1910 elektrifiziert
werden.

Wiéhrend man zu jener Zeit dhnliche Neben-
bahnen vorwiegend mit Gleichstrom elektri-
fizierte, versuchte es BBC bei der Seetalbahn
mit Einphasen-Wechselstrom. Dieses System
liess hdhere Betriebsspannungen und vor
allem grossere Speisepunktabstéinde zu. Mit
einer einzigen Umformerstation in Beinwil
konnten die Strecken nach Emmenbriicke,
Wildegg und Beromiinster gespeist werden.
Es brauchte keine weiteren Unterstationen.
Aus Kostengriinden hatte man die ganze
Stromversorgung (ber die einfache Fahrlei-
tung vorgesehen und nur fiir wenige Statio-
nen Umgehungsleitungen erstellt. Ein Kurz-
schluss auf einer der iibrigen Stationen hatte
somit den Spannungsausfall auf der an-
schliessenden Strecke zur Folge.

Die Energie konnte vom Aargauischen Elektri-
zitdtswerk in Form von Drehstrom 8000 V/
50 Hz bezogen werden, welcher in Beinwil in
einer Umformerstation in Einphasen-Wech-
selstrom 5500 V{25 Hz umgewandelt wurde.

Titelbild:

So blitzblank und erst noch auswirls — das
gibt's selten bei den De 6/6. Am 16. April 1979
«stingelte» die gerade frisch lackiert aus der
Hauptwerkstatt Yverdon eingetroffene 15301
nach Kiissnacht am Rigi, um eine dort abge-
stellte Extrazugskomposition nach Luzern zu
holen. Foto: Martin Senn.

Umschlagriickseite:

Mehr De 6/6 kann man auf einem Bild nicht
haben. Die ganze Baureihe hat sich hier am
1. August 1979 im Bahnhof Beinwil am See
versammelt: 15301, 15303 und 15302.

Folo: Walter F. Weibel.

Zu diesem Zweck waren zwei Umformergrup-
pen zu je 1000 PS installiert, wovon jedoch
immer nur eine arbeitete; die andere diente
als Reserve.

Als elekirische Traktionsmittel besass die
Seetalbahn acht Personentriebwagen BCe
4/4 und zwei Gepdckiriebwagen Fed/4d.

Verstaatlichung

Im Jahre 1922 wurde die Seetalbahn ver-
staatlicht. Bis zu diesem Zeitpunkt wurde der
Betrieb so recht und schlecht durchgefiihrt.
Die Direktion hatte keine grossen Anstren-
gungen mehr unternommen, die Bahn aus-
zubauen, da die Verstaatlichung schon seit
einigen Jahren im Gesprach war.

Der grésste Engpass war die Energieversor-
gung durch die Umformerstation Beinwil.
Wenn mehrere Ziige gleichzeitig eine Stei-
gung befuhren, reichte es nur noch zum
Schrittempo. Aber auch das fremde Strom-
system war ein Nachteil, mussten doch die
Seetalbahnziige in Emmenbriicke, Lenzburg
und Wildegg immer mit Bundesbahnlokomo-
tiven umgestellt werden.

Die SBB beschaffen Giiterzuglokomotiven
fiir die Seetalbahn

Dem starken Aufschwung, vor allemim Giiter-
verkehr, waren die zehn Triebwagen der ehe-
maligen Seetalbahn ldngst nicht mehr ge-
wachsen. Sie mussten hiufig mit Uberlast ver-
kehren, was die Motoren thermisch liberbe-
anspruchte und teure Neuwicklungen zur Fol-
ge hatte. Ahnliche Probleme kennen die SBB
alierdings auch heute noch. Die Bundesbah-
nen beschlossen deshalb, drei neue Lakomo-
tiven anzuschaffen, die vorwiegend Giiterzii-
ge flhren sollten. Dadurch konnten die Per-
sonentriebwagen entlastet und fiir ihre ei-
gentliche Aufgabe, den Personenverkehr, ein-
gesetzt werden.

Aufgabenstellung

Das Pflichtenheft verlangte eine zugkréftige
Lokomotive, die mit Riicksicht auf die vielen
Kurven, mit Radien von zum Teil nur 160 m,
sehrwendig sein musste. Wegen desschlech-
ten Oberbaues (Strassenbahr!) durfte der
Achsdruck nicht grésser als 12,5 t sein. Die
Lokomotive sollte 200 t Anhéngelast mit
20 km/h auf 37%ecbefordern kinnen.

Auf der elektrischen Seite wurde die Bedin-
gung gestellt, dass die Lokomotive unter bei-
den Stromsystemen (Seetal 5500 V/25 Hz,
SBB 15000 V/162%3 Hz) betrieben werden kén-
ne. Der Transformator musste zu diesem
Zweck umschaltbar sein. Diese Umschaltung
musste allerdings in einer Hauptwerkstitie
ausgefiihrt werden, sa dass die Lok nur ent-
weder auf der Seetalstrecke oder auf dem
tbrigen SBB-Netz eingesetzt werden konnte.
Bei ,Seetalbetrieb® blieb somit das Umstel-
len an den Endbahnhéfen nach wie vor er-
forderlich.

Interessant sind noch die betrieblichen Be-

dingungen, die das Pflichtenheft vorschrieb:

«Die Lokomotive sollimstande sein, abwechs-
lungsweise an je zwei aufeinanderfolgenden
Tagen folgende Tagestouren zu machen:

a) Eine Hin- und Riickfahrt auf den Strecken
Emmenbriicke - Wildegg und Beinwil -
Minster mit einer Anhéngelast von 150 t
unter einmaligemAbstossen der Last auf
allen Stationen, Vorziehen des Zuges in
Stationsmitte und nachherige Weiterfahrt.

b) Zwei Hin- und Rickfahrten auf den Strek-
ken Emmenbriicke - Wildegg und Beinwil -
Miinster nach einem speziell vorgeschrie-
benen Fahrplan und einer Anhéngelast
von 200 t.

Auf den Steigungen von 37%wmiissen die Zii-

ge mit 200 t Anhéngelast in héchstens 150

Sekunden auf eine Geschwindigkeit von

20 km/h beschleunigt werden kdnnen. Dabei

dirfen die Temperaturen der elektrischen

Ausrlstung die vorgeschriebenen absoluten

Grenzen nicht iiberschreiten.*
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Nicht ganz reibungslos ging 1926 die Inbe-
triebsetzung der De 6/6-Lokomotiven vor sich:
Bereits die zweile Probefahrt der 15301 im
Friihling endete mit einem «Biigelsalats. Der
Stromabnehmer der Lok enisprach den SBB-
Normalien, nicht aber die Fahrleilung der See-
talbahn ... Se musste man vor weileren Ver-
suchen zunéchsli das Eintreffen eines Ersatz-
Pantographen aus Miinchenstein abwarten, der
nach zehn Tagen eintraf und im Depot Luzern
montiert und den Seetalverhéltnissen angepasst
wurde. Das kleine Bild (Foto: W. Weibel) zeigt
die Lok mit dem arg milgenommenen Biigel in
Gesellschaft eines Seetal-Motorwagens und
einer Akku-Rangierlok in Wildegg.

Auf andere Weise komplizierte sich die Uber-
nahme der 15302 im Herbst 1826. Nach einem
Umweg (ber die Waage des SBB-Depot Ziirich
erreichte sie ihre kinftige Stammstrecke in
Emmenbriicke. Der erste Versuch, die Lok un-
ter 5500 Vol einzuschalten, endete mit einem
gewaltigen Knall. Die Untersuchung ergab,
dass die Transformator-Wicklungen falsch zu-
sammengeschaltet waren.




