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Bilder 1 bis 3 (Titel): M61,004 der ungarischen MAV am 26. April 
1999 im Depot Tapolca. - Links darunter: V 170 1 147 der Locomotion 
Service GmbH neben der 0652 der KEG im Fruhjahr 2003 in Hof. - 
Rechts darunter: MX 26 der Lemvigbane, M 10 der Skagensbane, 
Di 3.616 der NSB und 1604 der CFL am 15. Mai 1999 beim GM-Lok- 
treffen in Randers. Abb.: J. Hörstel (2), giegold-profot L* 
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Bild 4: MX 1029 der DSB im Juni 1969 mit D 333 Köln-Frederikshavn 
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bei Flensburg Weiche. Abb.: U. Hesse ',\:-., .*T &Y , 
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Typenblatl von Anglo-Franco-Belge (AFB) arnerikanischen 
für die Belgischen Staatsbahnen gefertig- australischen Vo 

r als die Hälfte der 35 von den 154 jedoch bis 1993 
afften .NOHABsU landeten bis ihr chargikteristisch 

h noch eine für 
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Bild 8: Vier Einheiten der F-Reihe (Serie F7, Baujahr 1949) mit zusammen knapp 6000 PS um 1960 in Ogden, Utah. Abb.: Tom Klinger Collection 

Die Urahnen: Lokomotiven der F-Reihe von 
Jahrzehntelang am Polarkreis und in den 
Ardennen, am Großen Belt und rund um 
den Plattensee eingesetzt, ist den in Schwe- 
den oder Belgien gebauten Maschinen mit 
den markanten Rundnasen im Nachhinein 
der Status einer Europalok zugesprochen 
worden. Das Design ihrer Karosserie, unter 
der sich eine geradezu archaische Technik 
verbirgt, verrät aber den US-amerikani- 
schen Ursprung. 
Abgeleitet wurde die Bauform von den ab 
1939 in großer Stückzahl gefertigten Mehr- 
sektions-Diesellokomotiven der F-Reihe 
von General Motors (GM). Als Antriebsag- 
gregat diente ein langsam laufender, auf 
dem bereits 1936 entwickelten Grundtyp 
567 basierender Zweitakt-Dieselmotor. 
Auch Komponenten der elektrischen Leis- 
tungsübertragung mittels angeflanschtem 
Gleichstromgenerator auf Tatzlager-Fahr- 
motoren übernahm man von der F-Reihe. 
Natürlich mussten Fahrzeugmassen und 
-abmessungen europäischen Verhältnissen 
angepasst werden, worauf noch zurückzu- 
kommen ist. Klar zu stellen ist außerdem, 
dass die als „NOHABsV populär geworde- 
nen Dieseloks nicht in direkter Linie von der 
F-Reihe abstammen, sondern von deren 
für Australien gefertigter Version. Allemal 
aber handelt es sich um eine europäisierte 
Amerikanerin, im Speziellen um eine auf 
der Serie F7 bzw. FP7 basierende Kons- 
truktion. 
Die Maschinen der Typenreihe F sind zu- 
sammen mit der schon ab 1937 vom glei- 
chen Hersteller gefertigten ~ ~ ~ e n r e i h e  E 
zum Inbegriff der klassischen US-Diesellok 
geworden. In der englischsprachigen Fach- 
literatur heißen sie kurz auch „F-Units" und 
„E-Units". Außerdem wird jeweils noch zwi- 
schen A- und B-Units unterschieden, denn 
beiden Typenreihen gemeinsam ist das 

Konzept mehrteiliger, vielfachgesteuerter 
Triebfahrzeuggruppen mitführendem Trieb- 
kopf (A-Unit) und nachgeordneten, führer- 
standslosen „Boosternu (B-Unit). Ein weite- 
res gemeinsames Merkmal ist die stromli- 
nienförmige Schnauze der A-Units mit Füh- 
rerstand, die bei jenen der F-Reihe aller- 
dings deutlich steiler ausfiel als bei den bis 
1942 in geringer Stückzahl produzierten E- 
Serien bis zur Type E6. Es handelte sich 
um „single-ended Diesels". Sofern sie nicht 
zu symmetrischen Doppelloks zusammen- 
gekuppelt waren (ggf. auch mit einer oder 
zwei dazwischen eingereihten B-Units), 
mussten sie wie Schlepptender-Dampflo- 
komotiven in den Endbahnhöfen gewendet 
werden. 
Die sechsachsigen Lokomotiven der E- 
Reihe mit der Radsatzfolge (A l  A)'(Al A)' 
leiteten in den USA die Verdieselung der 
Reisezüge ein, die Bo'Bol-Lokomotiven der 
F-Reihe waren zunächst nur für den Güter- 
verkehr bestimmt. Nachdem der Kriegs- 
produktionsausschuss (US War Produc- 
tion Board) im Februar 1942 den Weiterbau 
der E-Reihe verboten hatte, produzierte 
die seit 1941 so firmierende Electro-Motive 
Division of General Motors (EMD) nur noch 
Güterzugloks der F-Reihe. In den Jahren 
1939 bis 1945 entstanden insgesamt 1096 
Einheiten der Type FT mit 1350-PS-Diesel- 
motoren. Das F stand für Freight, das T für 
die „Twenty-Seven hundred horsepowers" 
einer zweiteiligen Sektion.- Dazu sei ange- 
merkt, dass deutsche Pferdestärken (PS) 
genau genommen nicht mit amerikanischen 
horsepowers (abgekürzt h.p. oder H. P.) 
gleichzusetzen sind. 1000 H. P. entspre- 
chen nämlich 1014 PS. Also wäre die Nenn- 
leistung von 1350 H. P. gerundet mit 
1370 PS anzugeben. Aus diesem feinen - 
mal beachteten, mal nicht beachteten - 

Unterschied resultieren in der Literatur und 
in (übersetzten) Datenblättern kleine Un- 
stimmigkeiten. Sie fallen beim aufmerksa- 
men Vergleich von Leistungsangaben wohl 
auf, sind aber letztlich vernachlässigbar. 
Einer Zwischenserie von nur 104 Einheiten 
der Type F2 folgte ab 1946 die Massenpro- 
duktion der Type F3 mit 1520-PS-Diesel- 
motoren. Die F3 wurde von EMD als äu- 
ßerst vielseitig verwendbare Lokomotive 
gepriesen, ihre Höchstgeschwindigkeit be- 
trug je nach Übersetzung 80 bis 164 kmlh 
(50 bis 102 mph). Insgesamt 1807 Einhei- 
ten der F3 (1 11 1 A-Units und 696 B-Units) 
konnte EMD bis zum Jahr 1949 verkaufen. 
Noch erfolgreicher war die ebenfalls mit 
1520-PS-Dieselmotoren bestückte Type F7: 
In den Jahren 1949 bis 1953 setzte EMD 
3849 Einheiten (2366 A-units, 1483 B-units) 
ab, außerdem 376 Einheiten der mit Dampf- 
heizkessel ausgerüsteten Version FP7. Das 
Kürzel FP stand für „Freight and Passen- 
ger". Von der F3 unterschieden sich die F7 
bzw. FP7 hauptsächlich in der elektrischen 
Ausrüstung, insbesondere durch verbes- 
serte Traktionsmotoren. Wie die F3 wurden 
die F7lFP7 als Mehrzwecklokomotiven mit 
verschiedenen Getriebeübersetzungen 
angeboten, die es ermöglichten, alle Zug- 
förderungsaufgaben - vom schweren Gü- 
terzug bis hin zum schnellen Reisezug - 
zu übernehmen. In Mehrfach- 
traktion mit bis zu 


