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1876 BV

DIE EISENB AHN. 1191

Da nach der Zerstérung der Dreiecke mit ausschliesslichem
Gebrauch der Bremsen angehalten worden war, hatte man keine
Bedenken, mit gehobenem Schraubenrade die Thalfahrt anzu-
treten.

Unter der Annahme , dass sowohl die Wagen als auch die
Locomotivrider wirksam gebremst werden konnten, sind die
Reibungsverhiltnisse folgende :

(25 + 20) 0,044
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wobei das Locomotivgewicht nur zu 25 Tonnen, die Widerstdnde
pro Tonne Traingewicht zu 6 kilogr. angenommen sind.

Wihrend also die wirkliche Reibung zwischen Radumfang
und Schienen nahe an 1/5 oder !/6 war, bedurfte es bloss /1,
um den Zug anzuhalten , mit andern Worten, es war mehr als
doppelte Sicherheit und durchaus kein Grund vorhanden, die
Thalfahrt als unzulissig zu betrachten.

Selbst wenn der Schienenwagen im ersten Momente noch
nicht gebremst gewesen wire, hitte man

1,98
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also vermittelst der Locomotivbremse allein eine Reibung von

1/g zur Disposition gehabt, wihrend die wirklich vorhandene
Reibung damals noch grdsser war.

Die unerklarlichen Umstinde, welche hier zusammengewirkt
haben, um die Catastrophe herbeizufiihren, werden hoffentlich
durch die eingeleitete Untersuchung bekannt werden.

Schluss.

Obgleich die letzte Fahrt einen so schrecklichen Ausgang
nahm, stehen wir keinen Augenblick an, nach unserer Ueber-
zeugung zu constatiren, dass der Beweis fiir oder gegen die
Ausfiihrbarkeit des Wetli-Systems noch nicht geleistet ist
und zwar aus folgenden Griinden:

1. Die vorliegende, nach Wetli’s Angaben construirte Form
der Schraubenzihne und der Mittelschienen ist unzweck-
missig und muss verbessert werden.

. Der Druck, mit welchem das Schraubenrad durch den
vorhandenen Mechanismus heruntergepresst und in seiner
Lage erhalten werden kann, ist wahrscheinlich auch bei
Anwendung richtiger Zahnform zu gering und sollte ver-
grossert werden konnen.

Es geht aus Obigem hervor, dass die Locomotive in ihrer
jetzigen Anordnung zum Fahren mit dem Wetli-System nicht
brauchbar ist und somit abgeéndert werden sollte. So viel man
hort, sind auch die Betheiligten zu demselben Schlusse gelangt.

H. PAUR, Ingenieur.
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M. de Franqueville,
Directeur général des ponts et chaussées et des chemins de fer.

Wir glauben eine Pflicht internationaler Hoflichkeit zu er-
fiillen, wenn wir dem Andenken dieses Mannes, welcher als
Ingenieur und Staatsmann in der Geschichte des Franzdsischen
Eisenbahnwesens eine so bedeutsame Stellung einnimmft, einen
Nachruf widmen und zugleich die Deutschen Eisenbahnkreise
mit seinem Wirken bekannt machen.

Die an seinem Grabe, im vorigen September, von dem
Handelsminister Christophle und Anderen gehaltenen Reden geben
dariiber Auskunft.

M. de Franqueville, der, 1809 in Cherbourg geboren,
seine Ausbildung wie in Frankreich iiblich, an der Hcole poly-
technique genossen hatte, und schon im Jahre 1838 als ,Chef de la
division de la navigation® in das Ministerium der dffentlichen Ar-
beiten berufen worden war, wurde im Jahre 1855 General-Direc-
tor der Bisenbahnen. Hs war dies zu einer Zeit, in welcher das
Ergebniss der Conventionen vom Jahre 1852, die umfangreichen
Fusionen stattgefunden, die sechs grossen Hisenbahngruppen sich
gebildet hatten, und damit eine legale Basis fiir die weitere
Entwickelung der Franzosischen Eisenbahnen gewonnen war.
Franqueville geniigte dies jedoch nicht, sein Bestreben war
darauf gerichtet, inshesondere auch die weniger verkehrreichen

Bahnen herzustellen, ohne dadurch die Ausgaben des Staates zu
sehr in Anspruch zu nehmen — ein Bestreben, welches in der
von den Eisenbahnen angenommenen, von dem gesetzgebenden
Korper genehmigten Convention vom Jahre 1859 mit Erfolg ge-
kront wurde. Diese Convention, die als das eigenste Werk von
Franqueville bezeichnet werden kann und noch heute mass-
gebend ist, besteht im Wesentlichen in der Theilung der sechs
grossen Eisenbahngesellschaften (réseaux) in zwei Theile: das
alte und das neue réseau; Beschriankung der von dem Reiner-
trage des alten réseau an die Actionére zu zahlenden Dividende,
Verwendung des Ueberschusses zu Gunsten des neuen réseau und
endlich die Garantie des Staates im Fall ungeniigender Rentabi-
litit. Dieser mit staatsminnischem Scharfblick entworfenen
Convention ist es vorzugsweise zu verdanken, dass Frankreich
gegenwirtig circa 22 000 Kilometer Eisenbahnen besitzt, dass das
alte réseau zur Anlage des neuen réseau ca. 400 Millionen Fr.
beigetragen hat, wihrend der Betrag der vom Staate geleisteten
Garantie nur ca. 450 Millionen Fr. betrdgt, und diese von den
Eisenbahnen an den Staat abzutragende Schuld durch das Be-
triebsmaterial der Eisenbahnen zum dreifach und hoherem Be-
trage sicher gestellt ist.

So grosse Vortheile diese Convention bietet, so hat es doch
nicht ausbleiben konnen, dass man dieselbe benutzt hat, um
Franqueville heftige Vorwiirfe zu machen, dass er den gros-
sen Eisenbahn-Gesellschaften ein wahres Monopol bewilligt und
ihnen, ohne hinreichende Garantie, die ganze Transportindustrie
iiberliefert habe. Diese Vorwiirfe werden jedoch dadurch widerlgt,
dass dem Staate das Recht der Intervention in Tarifangelegenheiten
vorbehalten ist, und dass thatsichlich der Franzosische Handel
im Allgemeinen niedrigere Eisenbahntarife als in England, dem
Lande der unbeschriinkten Concurrenz der Eisenbahnen, geniesst.

Franqueville, der zwar eine grissere Vorliebe fiir die
Eisenbahnen hegte, als fiir die iibrigen Zweige seines Ressorts,
beherrschte doch mit seinem umfassenden Blick auch die andern
Gebiete, welche mit dem Transportwesen in Verbindung stehen.
Thm ist die Vollendung der unter der Restauration begonnenen
Canalbauten zu verdanken, insbesondere der Canile von Bérri,
Bourgogne, Nivernais, du Centre. Er fiihrte ferner den Canal
Aisne-Marne, den Marne-Rheincanal, den Seitencanal der Garonne,
und zuletzt das grosse Werk des Ostcanals der Vollendung ent-
gegen, und hiebei ist es vornehmlich seinem Vorgehen zu danken,
dass der Staat, durch das Gesetz vom Jahre 1845 iiber den Riick-
kauf der Actien, von den grossen Schwierigkeiten mit den Con-
cessiondven befreit und durch den Uebergang der Canile in seine
Hinde die fast unbeschrénkte Ermissigung der Tarife angebahnt
wurde, die allein eine wirksame Concurrenz der Binnenschiffahrt
und Eisenbahnen hervorruft. Auch die Entwickelung der Fran-
zbsischen Hifen, insbesondere die Erweiterung und Verbesserung
der Hifen zu Héavre, Marseille, Brest, Saint-Nazaire und Bordeaux
ist das Werk seiner umsichtigen Verwaltung.

Wiahrend 30 Jahren war M. de Franqueville der Mittel-
punkt aller Studien und Ausfithrungen des berithmten Corps des
pouts et chaussées, dessen Studien er zu heben, dessen Wirkungs-
kreis er zu erweitern suchte, und eben so stolz, wie er auf diese
Kérperschaft, eine der #ltesten Frankreichs, war, ebenso stolz ist
dieselbe auf ihn, dessen Name ebenso hoch steht, durch seine
Leistungen auf administrativem Gebiet , wie auf dem des Inge-
nieurs.

Soweit das Urtheil der hochsten Autorititen Frankreichs
iiber M. de Franqueville. Fiir uns hat diese kurze Bio-
graphie ausser dem personlichen auch noch ein politisches In-
teresse, denn nicht mit Unrecht ist hervorgehoben worden, wie
die Ursache, dass Frankreich sich in einer so iiberraschenden
Weise von den Folgen des Krieges erholt hat und von der gegen-
wirtig fast die ganze Welt in Mitleidenschaft ziehenden Geschéfts-
krisis wenig oder gar nicht beriihrt worden ist, ausser seinem
grossen Wohlstande und. seinen reichen Hiilfsquellen vorzugs-
weise der grossartigen Entwickelung seiner Communicationen :
Eisenbahnen und Strassen, Canile und Hifen zugeschrieben
werden muss. Und in der That scheinen auf diesem Gebiet die
Institutionen Frankreichs grossere Aufmerksamkeit zu verdienen,
als ihnen bisher zu Theil geworden ist. Z..d. Vsd. Bis.
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