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Der Siegeszug der Diesel-Lokomotive in USA

Vier aueinnii(Zeri;e/foppei(e Diesel-A/oior-pin/ieiien fciMen die LoAomoüue dieses aus /un/ze/m Personeniea^eii
ieste/ieucieu £Tpre/?zugifis in einer pro/Jen ifurue Aurz vor der ffö/ie des Pa/on-Passes in iVeu-MesiAo

Als Diesel die ihm erteilten Patente, auch
nach den Vereinigten Staaten verkaufte, ahnte
er nicht, daß seine Erfindung in der Zukunft
eine Umwälzung der Verkehrstechnik auf den
amerikanischen Bahnlinien, herbeiführen würde.
An eine Auswertung im Eisenbahnbetrieb
dachte zu seiner Zeit noch (niemand,, zumal
hierfür auch alle technischen Voraussetzungen
fehlten. Damals, hatten die transkontinentalen.
Küge ihre Not, die Fahrplanzeiten zwischen den
beiden Küsten einzuhalten, da auf der 3600
Kilometer langen Strecke Chicago—Los Ange-
les zahlreiche, zum Teil recht beträchtliche',
Steigungen zu überwinden sind, die an die Lei-
stungsfäh.igkeit der Dampflokomotiven keine
geringen Anforderungen stellen. Im Jahre 1914
brauchte man noch Volle acht Tage für diq

Bewältigung der genannten Entfernung, und
mindestens zwanzigmal mußten die Maschinen
auf dieser Fährt ausgewechselt werden. In den

Nachkriegsjahren konnte die Fahrzeit dann
nach und nach auf fünf Tage herabgedrückt
werden, und schneller geht es auch heute noch
mit den stärksten Dampflokomotiven nicht.

Da eine Elektrifizierung, also Anlage elek-
irischer Oberleitungen bei den großen Entfer-
nungen und dem Mangel an Kraftwerken in
verschiedenen Landesteilen, zumal in den Wii-
sten- und Staubsturmgebieten, auf zu große
technische Schwierigkeiten und zu 'hohe, kaum
amortisierbare Baukosten stieß, ging man dazu

über, Rohöl-Diesel-Motoren für den Antrieb
Von Stromerzeugern auf den Zugmaschinen zu

verwenden, und die Zugmaschinen selbst durch
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elektrischen Strom anzutreiben. Man hoffte da-
mit zugleich die Konkurrenz, die dem Schienen-

sträng infolge des Luftverkehrs entstanden war,
durch stärkere Beschleunigung und erhöhten-
Komfort der Züge bekämpfen zu können und
in dieser Hinsicht nicht nur vom Fahrpreis-
unterschied abhängig z.u sein.

Eme Seife einer /2-Zyiirtder-Zieeita/d-jDieseZ-Masc/iin.é, cfie den Generator in
Eezüe</un</ setef, der die eie/cfrisc/ie .Energie zum /lnfriefr der Motoren iie/e/f

Die in USA entworfenen und gebauten Die-"
sei - Elektro - Lokomotiven bestehen aus drei
Einheiten, also aus drei aneina-ndergekoppelten
Maschinenteilen, die mit je zwei 900- oder
1 ooo-PS-Zweitakt-Dieselmotoren ausgerüstet
sind; die Gesamtleistung beträgt somit 5400
oder 6000 Pferdestärken. Diese Zugmaschinen
sind heute die größten Diesellokomotiven der
Welt ; sie ermöglichen ;es, einem Zug, der aus
acht oder auch mehr in Stromlinienform her-
gestellten Ganzstahl - Personenwagen besteht,
eine Höchstgeschwindigkeit von nahezu 200
Kilometern in der- Stunde zu erteilen. Bei
e'iner Durchschnittsgeschwindigkeit von neun-
zig Kilometer in der Stunde Verbraucht dite Ma-
•sichine nur etwa zehn bis elf Liter Rohöl je
Kilometer. Ein solcher mit vielen technischen
Vervollkommnungen und einem Höchstmaß an
Bequemlichkeiten eingerichteter Zug legt die;

3600 Kilometer lange Strecke- Chicago—Los
Angeles in fahrplanmäßig 39 Stunden und 45
Minuten zurück, was den alten Dampflokomo-
tivzügen gegenüber eine Zeitersparnis von,

etwa siebzig Stunden, den neueren gegenüber

immerhin noch /on fünfzehn Stunden bedeu-
tet. Der Dieselmotor hat also im amerikani-
sehen Eisenbahnverkehrswesen revolutionie-
rend gewirkt.

Grundvoraussetzung für den Dieselbetrieb
ist selbstverständlich das Öl, das in Amerika

"einstweilen noch in großen Mengen an einzel-
neu Stellen gewonnen wird.
Deshalb herrscht auch in
Amerika die Diesellokomo-
tive nicht ausschließlich, ison-
dem hauptsächlich iin den Öl-
gebieten oder dort, wo Koh-
len fehlen und deshalb einen
langen und teuren Antrans-
port verlangen. In der Nähe
guter Kohlenlager hat man
sich mit der turboelektrischen
Lokomotive geholfen. Man
erzeugt auf ihr ,die Elektri-zli-
tät mit einer Dampfturbine.

Beide Maschinen, die dliie-

seielektrische und die dampf-
elektrische, sind ziemlich
schwer und nicht billig. Denn
die Energie > wird dreimal
umgeformt, in der Kraft-
maschine, im Generator und
den Motoren. Trotzdem lohnt
sich die Lösung durch die

bessere Ausnutzung des Brennstoffes, die lärt-
geren Laufwege der Lokomotiven — die Die-
seilokomotive kann selbstverständlich wie ekiie
elektrische Lokomotive 'ganz durchlaufen, da
das Auffüllen des Tanks nur Minuten dauert
— und mit Rücksicht auf den Wettbewerb
des Flugzeuges/,

In Mitteleuropa kommen s,o lange Strecken
nicht in Frage. Deshalb könnte und müßte
man die Lokomotiven leichter und billige!
bauen. Das geht bei beiden Formen, wenn
man die elektrische Kraftübertragung durch
Getriebe ersetzt. Solche Maschinen laufen seit
Jahren zu großer Zufriedenheit; bei der Die-
seilokomotive hat lediglich der Mangel an Öl
eine größere Verbreitung verhindert. Jeden-
falls sind auch, auf dem europäischen K011-
tinent schon Züge mit so hohen Geschwiindig-
keiten gelaufen, wie sie heute als besondere
Leistungen von den dieselelektrischen Zügen;
in USA gerühmt werden.

Pro/.- Dr.-Pi;/. Baseler, ißiele/e/d
Eeto/is&ä/iraEYe/ftor
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