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NSB-BAUREIHE EL 15

Die El 15 heute: Lokfiihrer Asbjorn Andersson vor seiner 161.106. Neu lackiert ist sie fernab von ihrem
urspriinglichen Einsatzgebiet im siildnorwegischen Henefoss im Einsatz fiir Hectorrail

Gjermund Hansen

Norwegens Powerlok

SECHSACHSER FUR ERZVERKEHR B Was ware gewesen, wenn Rumanien nicht
seine 060-EA in Schweden bestellt hatte? Hatte sich ein Auftrag flr sechs
Lokomotiven gelohnt? Fakt ist: Die EL 15 fahren in Norwegen noch heute

griffe Erzbahn und Kuppelstangenloks zu-

sammen. Robust und bestens geeignet flir die
strengen arktischen Winter, hielt die schwedische
Staatsbahn (S]) viele Jahrzehnte an der bewéhrten
Technologie fest. Fiir ihren kleinen Streckenanteil
folgte die Norwegische Staatsbahn (NSB) diesem
Konzept. Nachdem mit der Baureihe Dm der grofie
Wurf gelang, war der NSB klar, ihre sieben betag-
ten El 3- und El 4-Doppellokomotiven auszutau-
schen. Da man Mitte der 1950er-Jahre annahm,
diese Baureihe wiirde iiber einen sehr langen Zeit-
raum den Transportaufgaben gentiigen, beschaffte
Norwegen 1954 bis 1957 vier bauartgleiche Doppel-
lokomotiven und reihte sie als EL12 ein.

F ast untrennbar gehoéren in Schweden die Be-
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Doch man irrte griindlich. Der Transportbedarf
wuchs und bereits 1958 reifte der Gedanke, die
Zugkraft der zweiteiligen Lokomotiven mit einer
zusitzlichen dritten Einheit zu erh6éhen. Schwe-
dens Dm 3 war geboren und fiir die NSB war Klar,
auch ihre Lokomotiven mit zusatzlichen Einheiten
zu verstirken. Doch in aller Stille verbesserte die S]
ihre Dm/Dm 3-Lokomotiven mit neuen Fahrmoto-
ren und Transformatoren. Nach Ausbau der
Strecke fiir 25 Tonnen Achsdruck konnten nun
auch lingere und schwerere Ziige transportiert
werden.

Norwegen stand mit seinen vier neuen und sie-
ben verschlissenen Doppellokomotiven in Zug-
zwang. Trotz aller Briiderlichkeit zwischen beiden



nordischen Staaten war Norwegen {iber dieses Vor-
gehen nicht besonders erfreut, stand doch fest,
dass die fast neue Baureihe El 12 teuer und auf-
windig modernisiert werden miisste; ganz im Ge-
gensatz zu den schwedischen Maschinen, deren
ausgebaute Technik in die Produktion neuer Perso-
nen- und Giiterzuglokomotiven einfloss. Fiir die
NSB waren keine geeigneten Lokomotiven vorhan-
den und man blieb mehr oder minder auf der neu-
en Technik sitzen.

In dieser schwierigen Situation kamen die
Schweden am 14. Februar 1963 mit einem iiberra-
schenden Angebot: Die S] tibernimmt den kom-
pletten Erztransport und kauft die Baureihe El 12
und als Gegenleistung wird der Personenverkehr
bis Lulei von der NSB iibernommen, die gleichzei-
tig neue Personenzuglokomotiven beschafft. Wah-
scheinlich spekulierte man in Schweden auf die
giinstige Neubeschaffung der Personenzugloks un-
ter Anwendung der El 12-Fahrmotoren und Trans-
formatoren.

Norwegen sagt nein!

Auf diesen radikalen Vorschlag, fiir den die S] ganz
sicher auch politische Riickendeckung erhielt, gab
es eine Antwortfrist von sechs Wochen. In Norwe-
gen war die klare Antwort: Nein. Zum einen stan-
den 9o Arbeitsplitze fiir die Instandhaltung in
Narvik auf dem Spiel, zum anderen wollte man
sich nicht begniigen, den lukrativen Erzverkehr ge-
gen einen Personenverkehr einzutauschen, der
zum groRten Teil auf schwedischem Gebiet lag.
Fine neue Erzlokomotive musste her. Norwegens
einziger Lokproduzent Thune schied von Beginn
an aus. Dort lief auf vollen Touren die Produktion
der Baureihen El 13 und 14. In Schweden bei der
ASEA (Allminna Svenska Elektriska Aktie Bolag)
zeigten sich zur gleichen Zeit im Lokomotivbau
technische Innovationen, die einem kleinen Auf-
stand gegen die ,Kuppelstangenmafia“ glichen.
Dort experimentierte man mit Einzelachsantrieb
und Gleichrichtertechnik und eine Versuchsloko-
motive absolvierte zwischen 1962 und 1963 unter
extremen Klimabedingungen erfolgreiche Probe-
fahrten. Gute Zugkraft, niedriges Gewicht und ein-
fache Instandhaltung lieflen nicht nur die Norwe-
ger aufhorchen. Nach einer Demonstrationstour
durch Europa waren es die Rumanen, die besonde-
res Interesse zeigten und fiir ihre steigungsreichen
Strecken in den Karpaten eine sechsachsige Vari-
ante wiinschten. Diese als CFR o6o bezeichnete
Lokomotive entsprach optimal den Erzbahnver-
hiltnissen.

Wihrend die Schwedische Staatsbahn weiter die
Daumenschraube driickte, war es die schwedische
Industrie, welche die Losung anbot: Nach dem Ver-
tragsabschluss im April 1964 fiir zehn ruménische
Lokomotiven begann ein schwedisches Export-
abenteuer, in dessen Fahrwasser Norwegen folgte.
Zwei gekuppelte Lokomotiven wiirden mehr als ge-
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Im Fiihrerstand der El 15 2195. Im Gegensatz zu
den schwedischen Loks sind Pultschalttafel und
Bedienelemente rechts angeordnet  Mario walinowski
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In kiassischer Pose: Zwei El 15 in Doppeltraktion
mit einem Erzzug in Richtung Kiruna in den Weiten
Lapplands bei Tornetrask @yvind Svard

nug Zugkraft bei 25 Tonnen Achsdruck geben, und
mit Drehgestellen konnte gleichzeitig der Spur-
kranzverschleifl reduziert werden. Im D-Zugtem-
po nahmen die NSB die Verhandlungen auf.

Am 7. Dezember 1964 unterbreitete ASEA,
dank der ruminischen Serienlieferung, ein kosten-
giinstiges Angebot. Vorraussetzung war eine
schnelle Entscheidung der NSB, um die Lokomoti-
ven in die laufende Produktion zu integrieren. Am
letzten Tag der Antwortfrist, dem 22. Mérz 1965,
kam endlich die Zustimmung vom norwegischen
Verkehrsministerium. Der Liefervertrag fiir sechs
Lokomotiven mit der Bezeichnung El 15 wurde un-
terzeichnet. Thune in Norwegen lieferte den Fahr-
zeugteil nach ASEAs Zeichnungen, die Endmonta-
ge geschah im schwedischen Visteras.

Abgesehen von der Frontgestaltung unterschei-
den sich die norwegischen von den ruminischen
Lokomotiven nur durch die Vielfachsteuerung und
Mittelpufferkupplung. Am 9. Mirz 1967 lieferte
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Die fiir Rumanien bestimmte 060 EA 001 war das
Vorbild fiir die sechs norwegischen Powerlokomo-
tiven fur den Erzverkehr ASEA, Sarnmlung Walinowski

ASEA die ersten beiden Lokomotiven, ihnen folg-
ten am 25. April und 6. Juni des selben Jahres die
tibrigen vier.

Zeitgleich baute die NSB vier El 12-Doppelloko-
motiven zu zwei dreiteiligen Lokomotiven um und
Norwegens Erzbahnflotte umfasste fortan fiinf
Einheiten.

Entsprechend dem norwegischen Farbschema
erhielten die als 2191 bis 2196 bezeichneten Loko-
motiven eine griine Lackierung, jedoch mit einem
zusitzlichen breiten gelben Band unterhalb der
Fenster. Mit Ausnahme von 2196, welche 1992 rot
lackiert wurde, behielten die iibrigen Loks das
Farbkleid wihrend ihrer NSB-Zeit.

EL15: TECHNIK, DATEN, ABMESSUNGEN

Bei dem schwersten Zugungliick in der Erz-
bahngeschichte kollidierten am 18. Juli1969 zwei
El 15 mit einer Dm 3 am Kilometer 11,75 zwischen
Narvik und Straumsnes. Neben groffem materiel-
len Schaden wurden ein Beimann tédlich und die
anderen Personale schwer verletzt. Da die Strecke
technisch ferniiberwacht und fiir Zusammenstofe
als ungliicksicher galt, sorgte der Unfall fiir grofies
Aufsehen. Die Ursache lieR sich nie restlos kldren.

Mehrfache Besitzerwechsel

Im Betrieb bewihrten sich die Lokomotiven gut.
Nachtriglich verbesserte man in den 1970er-Jah-
ren die Kiihlluftzufuhr durch zusitzliche Liiftergit-
ter auf dem Dach. Zum Ende der 198cer-Jahre be-
gannen sich langsam Ermiidungserscheinungen
zu zeigen. 2195 mutierte 1987 nach einem Tra-
foschaden zum Ersatzteilspender und kehrte nach
einer umfangreichen Reparatur 1988 in den Be-
triebsdienst zuriick. 1994 war dass Ziel, minde-
stens fiinf der sechs Lokomotiven einsatzfihig zu
halten. Zusitzlich wurden 15 Millionen norwegi-
sche Kronen fiir die Modernisierung der El 15-
Werkstatt in Narvik bewilligt. Technische Verbesse-
rungen, um eine schnellere Verfligbarkeit der
Lokomotiven zu gewihrleisten, folgten. Entspre-
chend des Verkehrsvertrages waren 16,4 Prozent
der Zugleistungen fiir die El 15 bestimmt.

Mit dem 1. Juli1996 gingen alle Lokomotiven in
das Eigentum der norwegische Erztransportgesell-
schaft MTAS (Malmtrafikk aktieselskap) iiber. Die
Betriebsnummern reduzierten sich auf die letzten
beiden Ziffern der bisherigen Fahrzeugnummer.
Ab 2000 bekamen die Lokomotiven g1, 95 und 96

er aus Profilstahl geschweiBte Lokomotivkastenrahmen

wird durch zwei Querstreben versteift und ist
selbsttragend. Beide Drehgestelle sind als Hohlprofile
geschweiBt und besitzen keine Gleitflachen. Die
Achsfederung ist mit Gummiprofilen, die Wagenkastenfede-
rung mit Gummielementen und Schraubenfedern
gewahrleistet. Gummigelagerte Zugstangen, verbunden mit
Querstangen und Winkelhebel, ersetzen die fehlenden
Drehzapfen. Zwei StoBdampfer pro Drehgestellseite nehmen
die horizontalen und vertikalen Schwingungen auf.
Der modular gestaltete Maschinenraum ist durch zwei
Seitengange bzw. drei abnehmbare Dacheinheiten

Technische Hauptdaten

Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Anfahrzugkraft 42.000 kp
Stundenzugkraft 28.500 Kp
Dauerzugkraft 26.500 kp
Stundenleistung 5.400 kW bei 68 km/h
Dauerleistung 5.100 kW bei 69 km/h
Dauerleistung Haupttrafo 4.860 KVA
Dienstmasse 132t
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zugénglich. Fiir die Kihlung sind Luftansauggitter im
Dachbereich vorhanden. Auf dem Dach befinden sich zweli
Scherenstromabnehmer und ein Drucklufthauptschalter.
Wegen des starken Temperaturunterschiedes zwischen dem
warmen maritimen Klima in Narvik und dem kontinentalen
Klima in Schweden ist fiir die Drucklufterzeugung eine
zusatzliche Lufttrocknungsanlage installiert. Ferner ist ASEAS
Hohlwellenantrieb eingebaut, dessen Antriebswelle fiir die
Aufnahme des Fahrmotordrehmomentes in der Hohlwelle
des Motorankers liegt und einseitig (iber eine Zahnkupplung
verbunden ist. Gummielemente verbinden den Antrieb zur
Achse, die ebenfalls einseitig gelagert sind. Die sechs
Fahrmotoren sind achtpolige Mischstrom-Reihenschluss-
motoren, welche durch Gleichrichter gespeist werden.

Der Erregerstrom fur den elektrischen Bremsbetrieb kommt
von einem Bremserregertransformator sowie Gleichrichter.
Die Traktionsgleichrichter sind in Briickenschaltung mit vier
parallelen Stréngen und drei in Reihe geschalteten Ventilen
ausgeflihrt.

Der dlgekiihlte Haupttransformator besteht aus Regel-,
Leistungs- und Bremserregertrafo. Regel- und Leistungstrafo
haben primérseitig 20 Anzapfungen flir die Zugsteuerung,



eine neue blaue Lackierung und ein Jahr spiter
Lok 91 und 93 Einholmstromabnehmer. Zu die-
sem Zeitpunkt war die Ausmusterung der betagten
El 15 durch Lieferung neuer Erzbahnlokomotiven
absehbar.

Der planmiRige Einsatz endete am 28. Novem-
ber 2004. Zeitgleich wurden alle Lokomotiven an
die schwedische Spedition TX Logistikk verkauft
und einen Monat spiter gingen alle Lokomotiven
zum schwedischen Eisenbahnverkehrsunterneh-
men Hector Rail in Hallsberg. Nach Ausbau der
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Zwei unterschiedliche Typen fiir die selbe Aufgabe: Die norwegische El 15 und schwedische Dm 3 sind
am Rombakfjord gemeinsam vor einem Leerzug auf ihren Weg nach Kiruna unterwegs

Roar G. Nilsson

Mittelpufferkupplung und mit grauer Neulackie-
rung erhielten die Maschinen die neue Bezeich-
nung 161.101 — 106 mit zusdtzlichen Namen von
Schauspielern. Die ersten drei Lokomotiven 101
(Plissken), 105 (Callahan) und 106 (Deckard) ka-
men ab 14. Mirz 2005 zum Einsatz. Im Mai folg-
ten 161 103 (Gittes), 104 (Doyle) und 102 (Marlove).
So bleibt die El 15 auch in den kommenden Jahren
im siidlichen Schweden und Norwegen zur Freude
vieler Eisenbahnenthusiasten erhalten

Mario Walinowski
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Hilfsbetriebe und Zugheizung und sekundérseitig sechs
Anzapfungen fiir den Traktionsgleichrichter. Alle Hilfsbetriebe
werden mit Ausnahme des Luftverdichters (Gleichstrom) mit
380 Volt Asynchronmotoren versorgt. Die Fahrsteuerung ist
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eine Hochspannungssteuerung mit 40 Dauerfahrstufen, die
von einem elektromotorisch betatigtem Kreisbahnwahler
gesteuert wird. Fahrtrichtungswender und Bremsumschalter
sind elektropneumatisch ausgefuhrt.
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