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Heft 1.

Die Zunahme der Sehnellzugsgeschwindigheiten in Frankreich von 1854 bis 1895. 15

ausmacht, als sie bei ihrer gewthnlichen Verwendung im
Betriebe zn leisten baben. Seither sind nun bei den fran-
zhsischen Bahnen wieder mehrfache verbesserte Locomaotiv-
typen geschaffen worden, so 2. B. seitens der Nordbahn
und der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn Compoundmaschinen
(Fig. 10 und 11) mit Drebgestellen und Serve'schen Rohren-
kesseln; diese ansserordentlich kriiftigen Liocomotiven diirfen,
was die Geschwindigkeit und Stabilitit anbelangt, als ge-
radezn vollkommen gelten, und aus der Tabelle (Fig. 1)
lisst sich deutlich ersehen, welche Zunahme der Fahr-
geschwindigkeit selbst bei sehr sehweren Expressziigen durch
die Einfithrung der nenen Typen ermiglicht worden ist.
Auch die Siidbabn und die Westbahn haben &hnliche
Compoundmaschinen in Verwendung genommen und damit
glinzende Resultate erzielt. Einen ganz anderen Weg hatte
hingegen die Ostbahn eingeschlagen, um dieselben Zwecke
zu erreichen; sie machte die Cylinder ihrer jlingsten
Expresszuglocomotiven nicht grisser als dieselben frither
waren, brachte aber Flaman'sche Kessel mit grossen Wasser-
volumen in Anwendung. Die gesammte Heizfliche betriigt
180 qm, wovon auf die Feuerbiichse 13,6 qm entfallen;
die Cylinderweite ist 0,5 m, der Kolbenweg 0,66 m. Diese
Maschinen erzengen enorme Dampfmengen und Hussern an
den Kurbelzapfen der Triebriider eine Zugkraft von 6160 k;
damit sie trotz ibres bedeutenden Gewichtes die Gleise nicht
zu sehr abnutzen, sind sie vorn mit einem Drehgestell
versehen, und ibr Gang ist auch in der That Husserst
ruhig und gleichmissig. Nur die Orleansbahn blieb bei
ihrer vierachsigen Locomotiviype vom Jahre 1889 (Fig. 7)
nnd hat weder eine Veriinderung an den CUylindern noch
Drebgestelle angenommen,

*Um pun schliesslich nochmals zur betriebstechnischen
Seite der Frage grosser Fahrgeschwindigkeiten zurfick-
zukehren, so ist die Thatsache ins Auge zu fassen, dass
die grissten Geschwindigkeiten, mit welchen die Express-
giige aunf den einzelnen DBabnen in den Gefiillsstrecken
fabren, die in der Tabelle (Fig. 1) ausgewiesenen Durch-
sehnittsgeschwindigkeiten der wollen Fahrt selbstverstind-
lich weit fibertreffen. So wird beispielsweise auf der Nord-
bahn eine Maximalgeschwindigkeit von 120 84y aufl der
Ostbahn und anf der Siidbahn eine solehe von 1125 Std.,
erreicht: Maximalgeschwindigkeiten, welche behiirdlich ge-
nehmigt sind. Ja, die iiusserste Geschwindigkeit von
120 St L, ist sogar bereits mit einem Ministerialdecrete
vom 30. Juli 1853 genehmigt worden und schon damals
von der Crampton-Locomotive mit leichten Ziigen auf Gefillls-
strecken, sowie seither mit anderen Maschinen erreicht
worden, Man fiihrt also in Frankreich bereits seit 43 Jahven
mit einzelnen Ziigen und auf gewissen Bahnstrecken mit
120 km in der Stunde, ohne dass sich je ein Unfall ereignet
hiitte, der anf diese Geschwindigkeit zuriickgefiihrt werden
kisnnte; die Erfabrungen welche hieriiber vorliegen, sind
also alt genug, um ein Urtheil zu gestatten. Wenn niehts-
destoweniger die franzisischen Eisenbahnen nicht durch-
wegs 120 St fahren, so ist dies keineswegs eine Frage
der Sicherheit, sondern lediglich eine Frage der Kraft,
denn die Locomotiven sind nieht stark gemug, die ver-
hitltnissmilssig grossen Lasten, welche man ihnen zu ziehen
gibt, auch auf den Steigungen mit der genannten griissten
Greschwindigkeit fortzubewegen. Von dem Tage an, wo
man Locomoliven berstellt, welche die erforderliche Stiirke
besitzen, oder wo man sich entschliessen wiirde, das Ge-
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wicht der Expressziige angemessen zu beschriinken, giibe
es kein Hinderniss mehr, die 120 3.5y als normale Ge-
schwindigkeit anzunehmen ; Bedenken wegen der Sicherheit
kiinnten unmiglich erhoben werden, denn es hitte keinen
Sinn, dasjenige, was fiir die Thalfahrten seit 40 Jahren
erlanbt ist und geiibt wird, fiir die Fahrt anf wagerechter
Bahn oder fiir die Bergfahrten als gefiibrlich zn erachten.
Gewiss hiichst ermuthigend ist der Umstand, dass 1353
und in den darauffolgenden Jahren die Geschwindigkeit
von 120 8t auf Bahnstrecken erreicht wurde, deren
Gleize aus Eisenschienen hergestellt waren, welche nur 6 m
lang und pro laufendes Meter bloss 30 k wogen; zudem
lagen diese Schienen auf schlecht behauenen, mangelhaft
eingebetteten Behwellen. Hentigen Tages sind hingegen die
Schienen aus Btahl, 12 m lang und 45 km pro laufendes
Meter sehwer, die Schienenverbindungen sind Husserst solid,
die Schwellen liegen niher aneinander, haben grissere
Auflagflichen und liegen in einem guten Kiesbette, Vor
40 Jabren existirten auf den in Frage kommenden Bahnen
weder Blocksignaleinrichtungen, noch Weichenverriegelungen
aoder centralisirte Weichen- und Signalstellwerke, noch end-
lich continunirliche Bremsen. Die Loeomotiven besassen
damals ungleich weniger Adh#ision und weniger Stabilitit
und das gesammte rollende Material war weniger kriftig
und solid hergestellt, als es hentigen Tages der Fall ist.
Wenn man also die einstigen Verhilltnisse, unter welchen
120 Sty gefahren worden sind, mit den jetzigen in Ver-
gleich zieht, so kann nicht gelengnet werden, dass sich
seither die Bachlage hinsichtlich der Sicherung der schnell-
fahrenden Ziige riesig gebessert hat; dem entgegen erscheint
es geradezu entfremdend, dass die erlanbte Maximal-
geschwindigkeit auf derselben Ziffer stehen geblieben ist,
wie vor 45 Jahren. Dieser Umstand beweist, wie kiihn
man in fritheren Zeiten gewesen und wie bedichtig man
seither geworden ist.

Wenn fibrigens hier oben auch von den Gleisanlagen,
von den verschiedenen Sicherungseinrichtungen und von
Blocksignalen gesprochen wurde, so musste dies wohl ge-
sthehen, weil ja bekanntlich die Durchfithrung eines regel-
milssigen Fahrbetriebes mit schnell fabrenden Ziigen keines-
wegs von der Leistungsfihigkeit der Locomotive und der
Tichtigkeit des Maschinenpersonals allein abhingt, Es ist
vielmehr unbedingt geboten, dass auch die Bahn durchaus
in bester Ordnung und incbesondere der Oberbau vor-
ziiglich in Stand gehalten sei, ferner dass den Ziigen mit
grosser Geschwindigkeit eine angemessene Fahrfreiheit ge-
boten werde, was nur darch das System der Raumdeckung,
also durch Blocksignaleinrichtungen erméglicht werden
kann; es ist weiters nithig, dass alle spitzbefahrenen
Weichen verriegelt und mit den zugehrigen optischen
Signalen in AbhBingigkeit gebracht seien, damit an Ab-
aweignngen oder in Zwischenstationen eine verlustbringende
Herabminderung der Fahrgeschwindigkeit oder gar das in
Frankreich noch sehr beliebte Anhalten aus Sicherheits®
riicksichten entfallen kaon, In England' stebt dieses
System der Zugssicherung, welches davon absieht, dem
Laufe des Zuges fiberfliissigen Zwang aufzuerlegen, lingst
in voller Bliithe, nnd es ist nicht einzusehen, warum das,
was sich jenseits des Kanals so vorziiglich bewihrt, nicht
auch diesseits desselben allgemein eingefihrt wird, nach-

! Und Deatschland (Anmerkung d. Red.).
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