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Die Zunahme der Schnellzugsgeschwindigkeiten in Frankreich von 1854 bis 1895, 13

ring belastet und z2u ihrer Befdrderung reichten Maschinen
mit freier Triebachse ganz gut aus. Von solchen Loco-
motiven ist die bekannte Crampton-Type (Fig. 2) am
hiufigsten in Verwendung gestanden, und dieselbe hat im
Schnellverkehr der Ostbahn, der Nordbabn und der Paris-
Lyon-Mittelmeerbahn lange Jahre hindurch die vorzig-
lichsten Dienste geleistet. Die Siidbahn und die Orleans-
bahn benutzten eine dreiachsige Loecomotive (Fig. 8), bei
welcher sich die Triebachse in der Mitte befand und die
wagerecht liegenden
Cylinder aussen an-
gebracht waren. Eine
Abartdavonmit schief-
liegenden Cylindern
(Fig. 4) war auf der
Rouener Linie durch
Buddicom eingefiithrt.
Diese drei Typen re-
prisentirten sozusagen
die leichte Reiterei der
franziisischen  Eisen-
bahnen. Allein die Wagenzahl und das Gewicht der Express-
ziige nabm fortwihrend zu und die Maschinen mit frejem
Triebrad erwiesen sich bald nicht mebr als kriftig genug,
weil es ibnen vor allem an genfigender Adb#ision gebrach.
Alle Bahnen fanden sich daher im Verlaufe der Zeit ver-
anlasst, ibre alten einfachen Locomotiviypen durch Zwei-
kuppler zu ersetzen. An diesen Maschinen, welche in vier,
ihrem Aensseren nach ziemlich uniihnlichen Haupttypen
(Fig, 5, 6, 7 und 8B) ausgefithrt wurden, war man zugleich
bestrebt, die Cylinderdurchmesser und den Kolbenweg zu
vergriissern, was an und fir sich auch wieder eine Ei-
hiihung der Kesseldimensionen und des Gesammtgewichtes
mit sich brachte. Von den soeben genannten vier Typen
zeichnete sich die unter dem Namen , Cutrance® bekannte,
vierachsige Locomotive der Nordbahn (Fig. 5) durch eine
auffillig grosse Fenmerbox aus, welche auf dem letzten,
mit den Triebriidern gekuppelten Riderpaar ruhte; das
vordere Achsenpaar bildete ein Drehgestelle, fiber welchem
die innenliegenden Cylinder ihren Platz fanden. Die Ost-
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Fig, 5,

Zweikuppler der franzisischen Nordbahn 1839,

bahnlocomotiviype besass nur drei Achsen, wovon die
beiden riickwiirtigen gekuppelt waren; die Feuerbox ist
verbiiltnissmiissig klein und die Cylinder sind gleichfalls
innenliegend. Ganz fihnliche dreiachsige Maschinen (Fig. 6)
benutzten anch die Ostbabn und die Siidbahn, doch lagen
hier die CUylinder mehr im Mitiel der Lingstriiger des
Rahmens, und weil sonach die Triebstange verkehrt an-
greifen musste, so hatten diese Typen einige Aehnlichkeit
mit der Crampton'schen. Die Type der Orleansbahn (Fig.7)
und der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn (Fig. 8) hatten vier
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Achsen, von welchen die erste und letzte Tragachsen sind;
die Cylinder lagen aussen und fanden ihren Platz ganz
vorn zuniichst dem Kopfende der Liocomotive. Jedes der
aufgezihlten Muster besass seine theils bekannten, theils
unbekannten Voraziige und Schattenseiten, und ebenso seine
Anhinger und seine Feinde, als im J, 1889 die Paris-Lyon-
Mittelmeerbabn s#immtliche grossen franzisischen Eisen-
bahnen einlud, die Frage der Constructionsbedingungen
fir schnell fabrende Locomotiven durch eine vergleichs-

Zweikuppler der franzbsischen Ostbahn nud Sddbahn 1889,

weise strenge Priiffung der wverschiedenen Systeme zu
studiven. Die betreffenden Versuche haben richtig am
30, Miirz bis 2. April 1889 auf der ungefihr 34 km langen
Strecke Montereau-Sens stattgefunden. Vorher hatte man
auf einem 10 km langen Theil der Versuchsstrecke die
Babn und insbesondere den Oberbau aunfs sorgfiltigste in
Stand gesetzt, wilhrend der Rest von 24 km in dem Zu-
stande verbliehb, in welchem er sich vermfge der gewdhn-
lichen laufenden Unterhaltung befunden hatte. An den
Concurrenzfahrten betheiligten sich neben der Paris-Liyon-
Mittelmeerbahn die Ostbabn, die Nordbabn und die Orleans-
bahn mit dem in Fig. 5 bis 8 dargestellten Locomotiv-
typen. Es war lediglich die Bedingung gestellt, die
Maschine, an welche ein Wagen [. Klasse fir die con-
trolirenden Ingenieure angehiingt war, so schnell laufen
s lassen, wie fiberhaupt miglich; die Geschwindigkeit
wurde durch das Abziihlen der Kilometerpflicke und mit
Hilfe eines vorziiglichen Chronometerwerkes anfs genaueste
festgestellt. Die auf diese Art erprobten Maschinen haben
Geschwindigkeiten von 120 bis 129 km in der Stunde

Zwelkuppler der Orleansbahn 1839,

erreicht, Auf dem besonders gut in Ordnung gestellten
Streckentheile fuhren alle vier Locomotivgattungen wvor-
trefflich, auf dem im gewbhnlichen Zustande befindlichen
Theile war dies jedoch nicht der Fall, denn sowohl die
Type der Paris-Liyon-Mittelmeerbahn (Fig. 8) als jene der
Orleansbabn (Fig. 7) zeigten sich gegen jegliche Mangel-
haftigkeit der Fahrbahn empfindlich, wi#hrend allerdings
die Locomotiven der Nordbahn (Fig. 5), sowie jene der
Ostbahn (Fig. 6) auch hier ihre Busserste Geschwindigkeit
beibehalten konnlen, ohne dass nur einen Augenblick lang
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