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INHALT. — Die Locomotiven auf der Pariser Weltausstellung 1878, mitgetheilt
von Emil Stétzer, Ingenieur in Linz. — Die Wildbachverbauungen in
Frankreich (Schluss). — Caserne de Lausanne. — Etat des travaux du
grand tunnel du Gothard. — Zur Frage der Ummauerung der Dampf-
kessel nach System Erle. — Literatur. — Chronik: Eisenbahnen.

Die Locomotiven auf der Pariser Weltausstellung 1878.

Mitgetheilt von Emil Stitzer, Ingenieur in Linz,

In den nachstehenden Zeilen soll vorldufig nur eine kurz-
gefasste Skizze iiber die auf der dritten Pariser Weltausstellung
exponirt gewesenen Locomotiven gegeben werden, der wir, so-
weit dies nicht schon anderen Orts geschehen ist, detaillirte Be-
richte mit Zeichnungen folgen lassen werden.

Im Ganzen waren im Champ de Mars und Trocadéro ca.
40 Locomotiven ausgestellt, woran folgende Lénder und Gesell-
schaften resp. Firmen participirten :

a. Frankreich :

Chemins de fer de Paris-Lyon-Méditerranée: 1 Locomotive fiir

Bilziige und 2 Locomotiven fiir Giiterziige.
5 Paris-Orléans: 1 Locomotive fiir Eilziige.

Claparéde & Comp., St-Denis (Seine) : 1 Locomotive fiir Giiterziige.
der P.-O.-Bahn.

Cail & Comp., Paris: 1 Tenderlocomotive fiir P.-O., zum Ran-
gierdienste bestimmi.

Chemins de fer du Nord: 1 Locomotive fiir Eilziige.

o de I'Est: do. do.

o de POuest: do. do.

- o do. fiir Giiterziige.
5 du Midi: do. fiir Eilziige.

Comp. Fives-Lille: 1 Tenderlocomotive fiir Personenziige der
Ch. d. f. de I’Ouest.

Schneider, Creuzot: 1 Tenderlocomotive fiir Personenziige.

Société anonyme de Passy: 1 Tenderlocomotive fiir Personen-
ziige (Compound).

Ausser diesen war Frankreich noch durch eine Anzahl
kleinerer, schmalspuriger Locomotiven fiir Industriebahnen aus
den Ateliers Cail & Comp., ete., Paris, vertreten.

b. Belgien.

Société Cockerill, Seraing : 1 Locomotive fiir Giiterziige spanischer

Gebirgsbahnen.
Compagnie Belge (Director Evrard): 1 Tenderlocomotive fiir
Eilziige.
P Belpaire’s : Dampf-Waggon.
Chemins de fer Grand-Central-Belge: 1 Tenderlocomotive fiir
Eilziige.

c. England.

Sharp-Stewart & Co: 1 Locomotive fiir Eilziige.

Fox, Walker & Co.: 1 Tenderlocomotive fiir Bergdienst.

London-Brighton Railway : do. do.

Fairlie Engine & Rolling-Stock Co., London: 1 Tenderlocomotive
fiir Personenziige.

d. Schweden.
Wydquist & Hohn: 1 Tenderlocomotive fiir Giiterziige.
A. Motal : 1 Locomotive fiir Personenziige.
e. Qesterreich-Ungarn.

Wiener-Neustidter-Locomotivfabrik : 1 Tenderlocomotive fiir ge-
mischte Ziige der k. k. osterr. Staatsbahnen.

Floridsdorfer Locomotivfabrik : 1 Locomotive fiir Giiterziige der
k. k. priv. Siidbahn.

Budapester Locomotivfabrik : k. ungarische Staatseisenbahnen :
1 Locomotive fiir gemischte Ziige der k. k.
priv. Theiss-Eisenbahn.

[. Italien.
Ferrovie dell’ Alta-Italia: 1 Locomotive fiir Eilziige.

g. Schweiz.
Schweizerische Locomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur :
1 schmalspurige Locomotive fiir Secundér-
bahnen und Fabriken.
1 Locomotive fiir Tramway.
N. Riggenbach in Aarau: 1 Locomotive fiir Zahnradbahnen
(System Riggenbach).

h. Amerika.

Philadelphia & Reading-Railroad Co.: 1 Locomotive fiir Giiter-
ziige f. d. italienischen Staatseisenbahnen.

Was im Allgemeinen iiber die hier aufgezéhlten Locomotiven
zu sagen wire, liesse sich mit den wenigen Worten ausdriicken,
dass die verhiltnissmissig sehr kurze Zeit zwischen der Aus-
stellung 1873 in Wien und der jiingst verflossenen in Paris,
eben auch nur geringfiigige Fortschritte, resp. Neuerungen her-
vorbringen konnte; wohl liessen sich aber die Eindriicke, welche
die abgelaufenen folgenschweren Jahre 1873 —1878 hinterlassen,
auch an den Locomotiven im Champ de Mars und Trocadéro in
Paris erkennen, nimlich den ,Geist der Sparsamkeit.*

Selbstverstindlich fehlte es aber auch nicht an jenen Pro-
dukten, die nur eine iiberhitzte Phantasie zum Vorschein bringen
kann, doch waren solche Schiopfungen wohlweislich nur im Mo-
dell vorhanden; dieselben hier aufzuzihlen wire wohl nicht
uninteressant, doch mag dies fiir spiter vorbehalten sein.

Im Nachstehenden sei nun der Stand der Detail-Construc-
tionen vorgefiihrt.

A. Kessel.

Mit nur geringen Ausnahmen war durchschnittlich das Be-
streben erkennbar, die directe Heizfliche auf Kosten der in-
directen zu vergrdssern, woraus sich erkldrt, dass Feuerkisten
von noch nicht dagewesenen Dimensionen anzutreffen waren ;
z. B. bei den Locomotiven der Comp. Belge, der Philadelphia &
Reading-Railroad-Comp. und der Ferrovie dell’ Alta-Italia, welche
allerdings auch simmtlich vorzugsweise zum Verbrennen minderer
Heizmateriale bestimmt sind. Die Ten-Brink’sche Feuerkiste
fanden wir nur an den Locomotiven der Paris-Orléans-Bahn;
eine dhnliche Anordnung, jedoch nur als Deflectionswand die-
nend und aus Chamotte-Ziegeln hergestellt, bemerkten wir an
der Locomotive ,Soca“ (von A. Motal fiir schwedische Staats-
bahnen gebaut). Die ganz besonders bemerkenswerthe neue
Feuerkiste von Belpaire, angebracht an dessen Dampf-Waggon
fiir belgische Staatsbahnen, wurde bereits durch Zeichnung und
Text in Heusinger’s ,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens“, VI. Heft, 1878, von Ing. Zumach in Aachen eingehend
demonstrirt und verweisen wir hierauf. Die schon lénger be-
kannte Belpaire’sche Versteifung der Feuerkistendecken war die
vorherrschende, doch waren auch noch einige Feuerkisten mit
der alten Barrenverankerung anzutreffen.

Die Beker’sche Versteifung trugeun die zwei von der ausschl.
priv. Kaiser-Ferdinands-Nordbahn ausgestellten Blechkessel.

Eine ganz neue Versteifung hatte die osterreichische Staats-
Eisenbahngesellschaft vorgefiihrt; dieselbe ist von Ernest Polon-
ceau construirt und besteht hauptséichlich je nach Grosse
der Feuerbiichse aus 5—6 oder auch mehr schmalen Platten,
an welchen zu beiden Lingsseiten Winkel aufgebogen sind.
Mittelst der Winkel werden sodann die Theile rechtwinklig zur
grossen Kesselachse aneinander genietet, wodurch allerdings
kraftige Rippen geschaffen werden, zu deren bedeutenden
Steifigkeit. die etwas gewélbte Form der Decke wesentlich
beitriagt ; Material : Martinstahl (siehe Fig. 1 u. 2).

Ausser den bereits genannten Blechkesseln konnten wir
keine weiteren ausfindig machen ; diese zwei Kessel sind iibrigens
besonders dadurch interessant, dass sie nur aus zwei Sitzen zu
je einer einzigen Tafel bestehen und werden die Schliisse der
stumpf zusammenstehenden Siitze vermittelst einer Hussern La-
schennietung hergestellt (siehe Fig. 3). Der eine der Kessel
misst 1,296m. X 4,122 m. und der andere 1,105 m. X 2,830 m.,
womit gesagt sein soll, dass die Kessel keineswegs geringen
Dimensionen angehdren.

Die Verankerung der Feuerkistenrohrwiinde mit den cylin-
drischen Kesseln kann als allgemein durchgefiihrt betrachtet
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werden, ebenso die Anwendung hoher Dome, die besonders bei
den franzosischen Maschinen auffallende Dimensionen zeigten;
iiberhohte Feuerkistenmiintel, welche 1873 in Wien bekanntlich
stark, namentlich von Seite Deutschlands, vertreten waren,
kamen in Paris nur vereinzelt vor (bei der Eilzugs- und Tender-
locomotive fiir franz. Westbahn). Durchschlagende Construe-
tionen hinsichtlich rationeller Reinigung der Kessel von Aussen
konnten wir leider nicht auffinden ; zwei Handlocher am Kessel-
bauche und die iiblichen eingeschraubten Conusse oder kleinen
Deckel in der Rauchkammer und an den Ecken der Feuerkiste
bilden vorliufig noch die einzigen leicht handlichen Zugangs-
6ffnungen, wovon nur die P.-L.-M.-Bahn mit ihrer selbst gebauten
Eilzugslocomotive eine etwelche Ausnahme machte ; bei dieser
Maschine befinden sich namlich an dem obern Theil des Feuer-
kistenmantels auf jeder Seite drei Handlocher, die denn auch
eine vollstindige Reinigung der Feuerkistendecke zulassen, ohne
erst anderweitige und kostspieligere Demontirungen vornehmen
zu miissen.

Bei allen Maschinen, wo es uns gestattet war hieriiber
Sicherheit zu erlangen (d.i. die Mehrzahl), fanden wir Feuer-
rohre von Messing; speciell bei den franz. Maschinen waren die
Feuerrohre mit Brand- resp. Dichtungsringen armirt und zwar
nicht bloss in der Feuerkiste, sondern auch in der Rauchkammer;
auch waren bei einigen franz. Maschinen in der Mitte des Lang-
kessels Feuerrohrtriger angebracht. Die Locomotive de Manu-
tention, gebaut von der Comp. Fives-Lille, der franz. Nor(.lbahn
gehorig!, und fiir den Stationsdienst in Compiégne bestimmt,
hatte einen stehenden Kessel mit Field’schen Siederthren.
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Fig3

Diagonal-Roste mit Klappvorrichtung gehdrten ebenfalls zu
den allgemeinen Erscheinungen, nur einige Planroste und ein
Treppenrost (Locom. ,Cleopatra® der ital. Staatsbahn) waren
vertreten. Eine Neuerung beziiglich der Anordnung der Rost-
stibe fanden -wir an der Eilzugslocomotive No. 383 der P.-O.-B.;
bei derselben liegen die Roststdbe strahlenférmig, so dass die
freie Rostfliche vorne grosser ausfillt als riickwirts.

Das Verhéltniss der Rostfliche zur totalen Heizfliche, der
Dampfeylinderdurchmesser und Kolbenhub, sowie die hochste
Dampfspannung, fiir welche die Kessel bestimmt sind, und die
Namen der Fabrikanten einiger der ausgestellten Maschinen,
mogen vorldufig aus nachstehender Tabelle entnommen werden,
wobei wir nur bedauern, dass es uns nicht méglich ward,
simmtliche Maschinen darin aufzunehmen. Da es hier aber
doch hauptsichlich auf die franzosischen Maschinen ankommt,
und dieselben nahezu vollzihlig in unserer Tabelle beriicksichtigt
wurden, so diirfte der Mangel anderwecitiger Daten dem Zweck
unseres Aufsatzes keinen wesentlichen Abbruch thun.

Im Capitel ,Kessel® moge endlich noch der originelle
Aschenkasten Erwihnung finden, der an der amerikanischen
Locomotive angebracht war. Derselbe schliesst sich nicht un-
mittelbar an den Feuerkistenkranz an, sondern steht von dem-
selben ca. 100 mm. ab, wodurch ein Zwischenraum geschaffen,
durch welchen der Luftzug stattfindet; der Aschenkasten selbst
ist trichterformig hergestellt und unten mit einem Schieber aus-
geriistet, mach dessen Oeffnung begreiflicherweise die Asche
ohne weiteres Zuthun von selbst herausfillt. Am Boden des
Aschenkastens angebrachte Schieber sind {ibrigens auch bei den
meisten franz, Maschinen anzutreffen.

Rost-  Totale Kessel- Cylinder

fliche  Heizfl. druck Diameter Hub Fabrikant Notiz

qm. qm. Atm. m. m.

2,14 125,84 9 0,500 0,650 P.-L.-M.-Bahn, Paris Eilzugslocomotive
2,08 199,48 9 0,540 0,660 do. Giiterzugslocomotive
1,34 11591 9 0,450 0,650 do. do.

1,62 145,79 9 0,440 0,650 P.-0.-Bahn do. Eilzugslocomotive
2,38 113,76 9 0,450 0,640 Est-Bahn, Epernay do.

1,67 205,48 8 0,520 0,650 Claparéde & Co., Giiterzuglocomotive fiir

) St-Denis P.-0.-Bahn.
0,93 85,17 8 0,400 0,460 Cail & Comp., Paris Rangirlocom.f.P.-0.-B.
2,31 99,98 10 0,432 0,610 Kcechlin,Miihlhausen Eilzug‘slocomotive fiir
franz. Nordbahn
1,75 101,45 9 0,420 0,600 Société des Batignolles do. franz. Westbahn
1.41 137,52 9 0,460 0,640 Comp. Fives-Lille Giiterzugsl. do.

1,71 103,18 9 0,430 0,600 Midi-Bahn, Bordeaux Eilzugslocomotive
1,37 99,66 8'2 0,420 0,560 Comp. Fives-Lille Tenderlocomotive fiir
franz. Westbahn
Tenderlocomotive ,la
Bresse®, Siidwestb.

—
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0,410 0,600 Schneider, Creuzot

10,420
1,26 56,70 10 10,280 0,550 Société Passy, Paris do. Compound 0
3,00 109,50 8 0,450 0,600 Comp. Belge, Briissel do. fiir belg. Staatsb.
1,70 87,10 10 0,394 0,559 A. Motal, Schweden Personenzugl. schwed.

Staatsbahn
1,04 60,00 9 0,325 0,480 Locomotivfab.Wiener- Tenderlocomotive fiir
Neustadt Gsterr. Staatsbahn

1,97 104,00 9 0,420 0,630 Locomotivfab.derung. Locomotive fiir gem.
Staatsb., Budapest Ziige d. Theissbahn
0,48 21,78 10 0,170 0,520 Comp. Belge, Briissel Belpaire’s-Dmpf.-Wag.
0,49 9,30 9 0,180 0,250 Comp. Fives-Lille Locomotive de manu-
tention f. frz. Nordb.
schmalspurig fiir Per-
nambuco-Bahn
0,63 29,40 9 0,250 0,360 Cail & Comp., Paris Tenderl. schmalspurig

0,85 51,45 8'2 0,320 0,500 do.

Von der letztgenannten Firma (Cail & Comp., Paris) waren
noch weitere 4 Stiick kleine und kleinste Tenderlocomotiven aus-
gestellt.

B. Rahmen, Rider sammt Lager und Federn.

Mit nur einigen Ausnahmen waren bei séimmtlichen Loco-
motiven die Rahmen innerhalb der Rider angeordnet und bei
einigen Locomotiven (Paris-Lyon-Méditerranée- und Paris-Orléans-
Bahn) riickwiéirts abgekropft, um einerseits die unter der Feuer-
kiste ruhende Laufachse rationeller zu lagern, andererseits aber
die Rost- resp. Heizfliche mdglichst zu begiinstigen. Mit Aussen-
rahmen und aufgesteckten Kurbeln (System Hall), dabei aber
innenliegenden Dampfeylindern und desshalb auch gekripfter
Triebachse, war die Tenderlocomotive der Comp. Belge (Director
Evrard) ausgestattet ; die ganze, iiber 5 Achsen sich erstreckende
Rahmenlinge betriigt 10,940 m. und die Breite 1,848m., bei
einem Hussersten Radstand von 8,400 m. Die 2 Laufachsen, wo-
von die eine vor der Rauchkammer und die andere hinter der
Feuerkiste liegt, sind in sphiirisch gefiihrten Gehiusen gelagert;
von den 3 gekuppelten Achsen (mittlere Triebachse) liegt die
hintere Kuppelachse unter der Feuerkiste.

Die Schnellzugslocomotive der franz. Nordbahn (Paris-Calais)
No. 2861 gehort einer bei der Great-Northern-Railway iiblichen
Type an, wonach dieselbe ebenfalls mit Aussenrahmen und
innenliegenden Cylindern hergestellt ist, mit vorne einem zwei-
achsigen Truckgestell, 2,100 2. hohen Trieb- und Kuppelridern,
6,320 m. dusserstem Radstand und 9,310 m. Rahmenlinge. Die
Kuppelung der Trieb- und Kuppelachsfedern ist aus beistehen-
der Fig. 4 ersichtlich; die Anwendung von Balanciers, wie sie
von Constructeuren, namentlich in Deutschland und Oesterreich
gewdhnlich angewendet werden, gehort iiberhaupt bei den
franzisischen Maschinen zu den Seltenheiten und sieht man den
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franzosischen Constructeur lieber zu allen andern, als zu diesem
einfachen Ausweg greifen. Eine derartige interessante Con-
struction fanden wir an der sechsfach gekuppelten Giiterzugs-
locomotive No. 2333 der Paris-Lyon-Méditerranée-Bahn, wo die
Ausbalancirung der auf der hintern Kuppelachse (vor der Feuer-
kiste) ruhenden Last mittelst zwei Paar iibereinander gestiitzten
Blatttragfedern von je ca. 470 ¢m. Lénge, d.i. die halbe Linge
der tibrigen Tragfedern, bewerkstelligt wird.

Einen Rahmenbau eigenthiimlichster Construction lieferte
die franz. Ostbahn an ihrer zu Epernay selbst erbauten Eilzugs-
locomotive No. 503, von welcher Type 10 Stiick Locomotiven
zwischen Paris und Avricourt laufen. Die 2,3 m. hohen Trieb-
und Kuppelrdder (grosster Durchmesser von simmtlichen Ma-
schinen), die Laufachse, Cylinder und Steuerung sind hier
{Fig. 5) von einem Doppelrahmen eingeschlossen, woraus in

Fig. 5.
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erster Linie der bedeutende Vortheil erwéchst, dass die Dampf-
cylinder in solidester Weise zwischen zwei Langtrigern befestigt
werden konnen, wodurch der Rahmenbau ein ausserordentlich
stabiles Gefiige erhilt. Die Lagerung der Trieb- und Kuppel-
achsen ist am innern Langtriger und die der Laufachse am
#ussern Langtréger angebracht.

Die franzisische Westbahn hatte beiihrer Eilzugslocomotive
zur grossern Stabilitdt der Triebachse in Mitte derselben ein
drittes Lager mit unterhalb liegender Feder angebracht. Die
sechsfach gekuppelte Giiterzugslocomotive ,Fleury No. 2030¢
derselben Bahn hat an der hintern Kuppelachse ebenfalls eine
sonderbare Placirung der Tragfedern aufzuweisen; hier wird die
Feder durch Vermittlung zweier an den Rahmen angenieteter
und nach Innen abgekrépfter Reiter derart gehoben, dass die
Krebswand kein Hinderniss zur Placirung mehr bieten kann.

Um die Tragfedern an den Enden nicht zu rollen und an-
dererseits dieselben mit Schraubengewinden nicht in Beriihrung
‘zu bringen, hat A. Motal an der schwedischen Locomotive ,Sveer*
einen Federkloben nach Fig. 6 angebracht.

Bemerkenswerth ist ferner die hintere Rahmenverbindung
an der Eilzugsmaschine No. 2744 von Sharp, Stewart & Co. in
Manchester.*) Dieser Theil, aus einem einzigen Gussstiick her-
gestellt, Kuppelungsgehiuse mit inbegriffen, trigt unbedingt sehr
viel mit dazu bei, die iiblichen Reparaturen an dieser Stelle
wesentlich herabzumindern, obwohl wir annehmen, dass es sich
hier hauptsichlich um Gewichtsvermehrung handelte.

Bei Cockerill's Acht-Kuppler mogen die Scheibenriider aus
Bessemer Stahl Erwihnung finden.

Der Acht-Kuppler No. 4060%%) der Paris-Lyon-Méditerranée-
Bahn, worauf wir weiter unten noch mehrfach zuriickkommen
werden, hat die sehr auffillige Anordnung, dass sowohl der
vordern, als auch der riickwirtigen Kuppelachse ein seitliches
Spiel von 50 mm. in den Lagern gestattet ist, wobei wir jedoch

*) Siehe Engineering vom 24. Mai 1878.

“*) Siehe Hensingers ,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens®
Heft V, 1879,

bemerken miissen, dass diese Locomotiv-Type fiir den Mont-
Cenisdienst bestimmt ist.

Bei der amerikanischen Locomotive waren die Réder mit
Stellschrauben ausgeriistet, womit vermuthlich etwas lose ge-
wordene Bandagen gespannt werden sollen (siehe Fig. 7). Im

Uebrigen konnten wir keine nennenswerthe Verbesserung beziig-
lich der Bandagenbefestigung auffinden; bei den franzdsischen
Bahnen ist zumeist das in Fig. 8 ersichtliche Verfahren in An-
wendung. Das Hirten der Radbandagen in den Hohlkehlen
wurde von Seite der Gsterr. Staatseisenbahn-Gesellschaft durch
Zeichnungen demonstrirt und die practischen Resultate durch
einige Bruchstiicke von im Betrieb gewesenen Bandagen nach-
gewiesen ; nach dem Hirten kommen solche Riderpaare auf die
Drehbank, wo die Laufflichen mittelst Schmirgelscheiben be-
arbeitet werden.

Beziiglich der Achsenvertheilung sei constatirt, dass alle
Variationen ohne vorherrschende Typen vertreten waren, was
sich einigermassen durch die mannigfachen Specialzwecke, fiir
welche die Locomotiven bestimmt sind, erklért; Trieb-, Kuppel-
oder Laufachsen waren sowohl unter und hinter als auch vor
den Feuerkisten anzutreffen. Drei Maschinen waren vorne mit
vierridrigen Schemeln ausgertistet, ebensoviel mit vorne und
riickwérts je einer Laufachse, eine Maschine mit vorne einem zwei-
ridrigen Drehschemel ; von den Giiterzugslocomotiven waren drei
achtfach und die iibrigen sechsfach gekuppelt. Die Riggenbach-
sche Locomotive mit combinirter Anordnung, um mit Zahnrad
oder Adhidsion fahren zu kénnen, wurde bereits im vorigen
Jahre in Dinglers polyt. Journal, Band 228, durch Carl Miiller
beschrieben, worauf wir besonders aufmerksam machen.

C. Cylinder und Kolben.

Die Placirung der Dampfeylinder war bei ungefihr drei
Viertheilen der Locomotiven ausserhalb und bei einem Viertheil
innerhalb der Rahmen durchgefiihrt; eine Ausnahme hiervon
machte nur die Eilzugslocomotive der franz. Ostbahn, wo, wie
bereits vorne bemerkt wurde, die Cylinder zwischen einem Doppel-
rahmen liegen. Beziiglich der Achslage fanden wir nur einige
Maschinen, wo die Cylinder nicht horizontal, sondern etwas ge-
neigt montirt waren. Die grdsste Linge, 660 mm., und zugleich
den grossten Durchmesser, 540 mm., hatten die Cylinder an den
Acht-Kupplern der P.-L.-M.-Bahn; die Cylinder-Hublingen varir-
ten von genanntem Maasse abwiirts bis 460 mm. an Locomotiven
fiir Hauptbahnen und 250 mun. fiir schmalspurige Bahnen. Eine
Locomotive mit Cylindern von ungleichem Durchmesser (280 u.
420 mm.) von der Société Passy bei Paris, nach Malet’s auf
Locomotiven {iibertragenen Compound - System*) erbaut, darf
recht wohl einigen Anspruch auf eine bedeutende Verbesserung
im Locomotivbau erheben. Derlei Locomotiven, zuerst im Jahre
1876 bei Schneider in Creuzot fiir die Localstrecke Bayonne-
Biarritz hergestellt, haben sich mit ihren Expansions-Cylindern
in der Praxis vorziiglich bew#hrt und diirften sich nunmehr
rasch weiter verbreiten.

Die namentlich in Creuzot iibliche Maxime, die Cylinder
mit angegossenen Boden herzustellen, fanden wir auch in Paris
vertreten, und zwar an der Tenderlocomotive ,la Bresse“,*¥) die
iiberdiess die sorgfiltigste Ausarbeitung der Details aufzuweisen
hatte. Andere franzisische Maschinen, und zwar die meisten,
tragen die Boden, resp. hintern Cylinderdeckel von Innen ein-
geschoben und angeschraubt. Bei einigen Maschinen waren die
Cylinder hinter der Laufachse anmontirt.

#) Siehe Armengaud’s publication industrielle , Vol. I, und ,Fortschritte

nbahnwesens“, 1879, TV. Heft.

des Ei
#%) Siehe A. Cassagnes, annales industrielles, 7. Lieferung, Paris 1878,
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Soweitunsere Informationenreichen, waren anLocomotiven,mit
Ausnahme der ungarischen, ausschliesslich nur schwedische Kolben
vertreten, die simmtlich mit zwei schmalen Dichtungsringen aus
Gusseisen begleitet sind, welche, nach diversen Bruchproben zu
urtheilen, aus weissem Gusseisen hergestellt wurden. Zwei Stiick
18 mm. breite Ringe aus Phosphorbronce, von der London-
Brighton-Eisenbahn ausgestellt, die 185 440 englische Meilen zu-
riickgelegt haben sollen, zeigten sich bei einer sehr glatten
Oberfliche noch vollkommen betriebsfihig. Der bekannte Dampf-
kolben von Mather & Platt in Manchester, dessen Hauptvorzug
der sein soll, durch ein stetes Andriicken (mittelst Spiralspann-
ring) der Schleifringe an die Fiihrungsrippen, das Durchblasen
hintanzuhalten, war im Detail vertreten. Hiufig, namentlich bei
den franzdsischen Maschinen, begegneten wir Kolben, die mif
der Stauge aus einem Stiick (selbst bei Doppelfiihrungen)
geschmiedet waren; eine auffallende Verbindung zwischen
Kolben und Stange, némlich mittelst Schraubengewinde im
Kolbenkorper, liess sich aus den aufliegenden Plinen der Eil-
zugslocomotive No. 503 (franz. Ostbahn) entnehmen; dasselbe
war bei der Compound-Locomotive der Fall.

Eine neue Stopfbiichse (System Duterno) mit Metalldichtung
war an den Locomotiven der franzdsischen Westbahn zu be-
merken; ein an den Kolben- oder Schieberstangen anliegender
Doppelkegel von Weichmetall wird beim Anziehen der Stopf-
biichsenschrauben durch entsprechenden Gegenconus (Keilsystem)
an die zu dichtende Stange angepresst, wobei freilich die betreff.
Stange durchaus von gleicher Stirke sein muss, um eine voll-
stindige Dichtung zu erzielen. Die Kolbenfithrungen konnen
als einheitlich durchgefiihrt angenommen werden; einige Ab-
weichungen hievon machte nur die amerikanische Locomotive
mit ihren Doppelfithrungslinealen. Letzere waren héufig in T-form
anzutreffen.

(Fortsetzung folgt.)
* #
*

Die Wildbachverbauungen in Frankreich.
(Schluss.)

Es besteht zum Theil aus hartem Granitfelsen, von dem sich
aber kleinere oder grossere Stiicke ablosen konnen, zum Theil aus
verwitterbarem und bis auf eine grosse Tiefe zersetztem Schiefer,
der, schon seit langer Zeit entwaldet, den Angriffen des Wassers
nicht widersteht; die Boschungen werden theils am Fuss unter-
spiihlt, theils kommen sie in’s Gleiten und liefern auf diese
Weise das so gefihrlich werdende Schuttmaterial. Solcher Runsen
sind, wie gesagt, eine Unzahl.

Einer der hauptsichlichsten Zufliisse der Céze ist der Gar-
donnette, in deren Einzugsgebiet das Stidtchen Génolbac liegt.
Seit dem Jahr 1863 arbeitete man an der Restauration dieses
Perimeters, und versuchte gleich von Anfang an die vegetations-
losen Flichen wieder zu bewalden, was aber nur theilweise ge-
lang, weil der Boden nicht gehorig dafiir priparirt war. Man
unternahm desshalb auch Consolidirungsarbeiten, legte 3947 lau-
fende Meter Wege an, oft an schwierigen Stellen iiber Abgriin-
den, und verbaute den Wildbach und seine zahlreichen Ver-
zweigungen mittelst Thalsperren aus Trockenmauerwerk von
mittlerer Grosse; die Boschungen fixirte man mittelst Faschinen
und Stiitzmauern. Dann wurde mit der Bewaldung fortgefahren
und in jeder Hohe diejenigen Baumsorten gepflanzt, welche
durch die Erfahrung sich als die vortheilhaftesten erwiesen hatten.

Die Kosten dieser Arbeiten betrugen 68824 Fr. und ver-
theilten sich auf:

Weganlagen Fr. 5807
Baumschulen 72216
Thalsperren ». 38250
Faschinen 2 2000
Wiederbewaldung » 49300
Verschiedenes s 2207
Entschidigungen s 4044

Total Fr. 68 824

Die Resultate dieser Arbeiten sind sehr befriedigend. Die
Bewaldungen und Verbauungen haben die Mehrzahl der Runsen
unwirksam und unschéddlich gemacht; immerhin miissen sie in
diesem und den iibrigen im Gebiet der Céze liegenden Peri-
metern noch weiter ausgedehnt werden, um den Fluss vollstandig-
zu zdhmen.

Perimeter des Argent-Double
(Dép. de U Aude).

Der Bergfluss Argeni-Double ist ein nordlicher Zufluss der
Aude und entspringt auf dem Territorium der Gemeinde Lespi-
nassiére im obern Theil eines Thélchens am Siidabhang der
Bergreihe, welche die Departements Aude und Hérault von ein-
ander trennt. Er nimmt eine grosse Zahl Seitenzufliisse auf
und durchstromt Schichten von Schiefer und Kalkstein, die vom
Wasser zerrieben und fortgefithrt werden. Bei starken Regen-
giissen stiirzt das Wasser mit grosser Geschwindigkeit hinunter,.
kann weiter unten ausbrechen und mit seinen Geschieben weite
Gelinde von Feldern, Girten und Weinreben iiberschiitten. Die-
durch diese Gegend fithrende Departementalstrasse wird jedes.
Jahr eine Strecke weit verschiittet , die Stiitzmauvern zerstort
u.s.w. Um diesen Verheerungen zu begegnen, wurde dieses Ge--
biet in einer Ausdehnung von 2842 ha. im Jahr 1863 zu verbauen-
und aufzuforsten beschlossen.

Es wurden zwei Arten von Zugangswegen hergestellt, solche-
von 0,60—0,80m. Breite und 14—1890 Gefsll, und solche von:
1—1,20m. Breite und 790 Gefill; die Linge simmtlicher Wege-
betrug am Schluss 15380 m. Sodann wurden tiber die beiden:
Hauptbiche zwei grosse Thalsperren, weiter oben in den ver-
schiedenen grossern Runsen 44 Thalsperren von mittlern Dimen--
sionen, und eine grosse Zahl kleiner Sperren in den kleinern
Verzweigungen erbaut. Die meisten dieser Werke waren sehr
bald mit den Geschiebsmaterialien hinterfiillt. Zur Aufnahme-
des Wassers grub man Rigolen von 50 cm. Breite und Tiefe und
mit 1—29/00 Gefill. Zur Consolidirang der Boschungen errichtete-
man Flechtziune in einer Gesammtausdehnung von 5 111 m. in
Abstinden von 6, 8 oder 10m. Gleichzeitig schritt man zur
Wiederbewaldung, welche bis jetzt auf eine Flache von 757 A.
ausgedehnt ist.

Die Gesammtheit dieser Arbeiten kostete 137 406 Fr., und
Zwar:

Weganlagen Fr. 2145
Pflanzschulen o 6 684
Rigolen » 116
Thalsperren » 13732
Flechtzédune . 1951
Bewaldung s 112447
Verschiedenes = 331

Total I'r. 137 406

Durch diese Bauten ist die genannte Strasse vollstindig vor
Verheerungen sicher gestellt und die obern Runsen zur Ruhe
gebracht; die Geschwindigkeit des Wassers hat bedeutend ab—
genommen. Um den Argent-Double vollstindig zu zihmen,
sind die Arbeiten aber noch bedeutend weiter auszudehnen und
die Aufforstung fortzusetzen; ein Theil seines Quellgebietes
reicht in’s Département de I’Hérault hiniiber. Die Kosten dieser
Bauten mdgen noch auf 413 000 Fr. ansteigen.

Perimeter des Bastan-Thales
(Département des Hautes-Pyrénées).

Das Thal des Bastan-Flusses, in welchem der ziemlich be-
kannte Badeort Bardges liegt, nimmt im Gebirgsmassiv der
Pyrenien zwischen den Bergen Pic du Midi und Pic de Néou-
vieille eine I'liche von etwa 10 000 ha. ein. Der genannte Fluss
stromt von Ost gegen West von der Hohe des Col du Towr-
malet bis zum Weiler Luz herunter und vereinigt sich dort mit
der Gave de Pau, einem Zufluss des Adour. Das Thal ist das
Eigenthum eines Syndicats von fiinf Gemeinden, Viey, Sers,
Viella, Esterre und Betpouey mit einer Einwohnerzahl von 2000,
die alle von Viehzucht leben. Wiilder sind in sehr geringer
Anzahl vorhanden.
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