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12 Die Zunohme der Schnellzaugsgeschwindigkeiten in Frankreich von 1854 bis 1885,
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genommen haben, weist sie keine weiters Erhihung mehr
auf. Angespornt durch das von der Orleansbabn gegebene
gute Beispiel, waren such die meisten anderen Bahnen be-
strebt, die Geschwindigkeit ihrer Expressziige — aller-
dings nicht so spranghaft wie die erstere, sondern langsam,
aber stetig — zu erhdhen. Wenn schliesslich der Stand
von 1895 in Betracht genommen wird, so findet man, dass
in den letzten Jahren die franziisische Nordbabn den
grissten Vorsprung gewonnen hat, indem ihre Express-
siige von Paris nach Calais eine wirkliche Durehschnitts-
gesehwindigkeit von 82 54, besitzen. Ausserdem ver-
kehrte in diesem Jahre (1895) auf der Nordbahnstrecke
Paris-Lille ein Expresszug Nr. 317, welcher eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 85 544y, erreicht und deshalb
in Fig. 1 besonders eingezeichnet erscheint. Diesen be-
merkenswerthen Fortschritt verdankt die Nordbahn ihrem
fritheren Prisidenten du Bousquet, und sein Verdienst ist
es demnach, dass Frankreich Zige aufweist, welche schneller
fahren, als jene im ganzen iibrigen europiischen Festlande,
und die sich ganz wobl mit den raschesten Ziigen Eng-
lands in eine Reihe stellen lassen, ganz abgesehen von
Amerika, wo mit Ausnahme des bekannten Empire-State-
Express-Zuges nur die gewbhnlichen Fahrgeschwindigkeiten
vorkommen., Die Betriebsleitung der franzdsischem Nord-
babn war es anch, welche hinsichtlich der Einfiihrung des
Verbundsystems und der Drebgestelle fiir Schnellzugloco-
motiven den Impuls gegeben und die ersten praktischen
Erfolge damit erzielt hat. Was nun die Westbabn an-
belangt, welche in der Tabelle die bescheidenste Stelle (bei
67 km) einnimmt, so gab es anf derselben schon seit 1854
Lis 1803 keine einschneidende Erhihung der Geschwindig-
keiten. Zwischen der Nordbahn und Westbabn halten die
fibrigen vier Verwaltungen mit 72 bis 73 5t/ naheru
die Mitte. Als bedauerlich darf es angesehen werden, dass
die Orleansbahn, anf den Lorbeeren ausrnbend, welche sie
bereits 1876 so glinzend errungen hatte, sich so weif von
der Nordbahn iiberholen liess. Ganz erhebliche Fort-
schritte hat jedoch in den letzten Jahrem, wie Fig. 1 er-
kennen lisst, die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn gemacht; die-
gelben sind lediglich eine giinstige Folge der Eiufahrung
von viereylindrigen Compoundmaschinen mit Seree’schen
Rohrenkesseln. Wenn nun trotz der verwendeten vorziig-
lichen Locomotiven die Expressafige zwischen Paris und
Marseille keine grijssere Geschwindigkeit aufweisen als
73 Bldpn . 8o liegt die Schuld daran einfach nur in der
ganz susserordentlich grossen Belastung dieser Ziige. Ge-
wiss ist es micht unintercssant, die Strecken kennen zu
lernen, wo die in Fig. 1 ausgewiesenen Ziige ibre griisste,
nach dem eingangs erliinterten Verfuhren berechnete Durch-
schnittsgeschwindigheit besitzen:
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Ueberraschend ist der Umstand, dass sich bei der zur
Herstellnng der Talelle (Fig. 1) erforderlich gewesenen
Durehsicht und Vergleichung aller Expresszugfahrpliine
hinsichtlich mancher Bahnen und Strecken nicht nur kein
Fortsehritt in den Fahrgeschwindigkeiten, sondern ein anf-
falliger Riickschritt heransgestellt hat. So wurde beispiels-
weise auf der 381 km langen Strecke Rennes-Paris im
J. 1878 mit 59 Stiy, im J. 1895 dagegen nur mit
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Crampton-Masohine der franz. Nordbahn und Paris-Lyon-Mittelmesrbahn 1854,

54 5td .y, ebenso auf der Strecke Paris-Trouville im J, 1878
mit 63, 1895 bloss mit 56 SWlgy gefahren. TFiir diese
riickschrittliche Erscheinung fehlt jede verniinftige Er-
klirung, da sich an den in Betracht kommenden Loco-
motiven, sowie an dem DBahnzustande der betreffenden
Strecken nichts geiindert hat.

Dass eine miglichst grosse Fahrgeschwindigkeit bei
den Personenziigen fiir die Gesammtheit der Reisenden und
ebenso wohl fiir die rasche Befirderung der Postsachen
ginen erstrebenswerthen Vortheil bedeuntet, liegt aunf der
Hand, Hechnet man mnoeh, welche Zeitersparnisse sich
herausstellen, wenn die fibrigen grossen Bahnen Frank-
reichs ebenso rasch fahren wollten wie die Nordbahn
awischen Paris und Calais, d. i. mit 82 8td. . so findet
sich, dass fiir die Fahrt
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nothwendig sein wiirden. Die Ausfiihrbarkeit einer solchen
allgemeinen Steigerung der Fahrgeschwindigkeiten erscheint

Locomotiviype der frang, Stidbahn und der Orleansbaln 1854,

in keiner Weise bedenklich oder unausfithrbar, da der als
Maasstab zo Grunde gelegte Nordbahn-Expresszug eine
Strecke zu durchfabren hat, welche entschieden mehr
Schwierigkeiten bietet, als die simmtlichen anderen Linien.

Nach diesen Betrachtungen ist es nunmehr an der
Zeit, anch dem Hauptmittel zur Erreichung grisserer
Zugsgeschwindigheiten, n#mlich den Locomotiven, einige
Aufmerksamkeit zozuwenden. Vor 40 Jahren waren die
Expressziige auf den franzisischen Babnen noch ganz ge-
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