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Monatsausweis iiber die Arbeiten im grossen Gotthardtunnel.

Goschenen Airolo Total | Durch || Dif-
5 Progr. || ferenz
hat Ende Ende Ende >
Stand der Arbeiten e el e } T Tan.[verlangtls. Prog.
1. Meter‘l. Meter|[l. Meter 1. Meter||1. Meter || 1. Meter|u.Leist.
Richtstollen 7533,0 | 7631,0 || 7002,0 | 7080,8 || 14 711,8 = - 188,2
|
Seitl. Ausweitung ! 6857,0 | 6949,9 | 6113,2 } 6194,2 (|13 144,1 || 14 150 |-1005,9
Sohlenschlitz . 5329,6 | 5378,4 || 5329,5 | 5379,8 || 10 758,2 || 13 900 -3141,8
Strosse 1846,6 | 4981,5 || 4681,5 \ 4762,6 | 9 744,1[ 13003 |-8258,9
Vollausbruch . 4104,0 | 4240,0 || 4306,0 | 4306,0 || 8 546,0 — —
|
Deckengewdlbe 5484,0 | 5542,0 || 5229,3 l 5308,4 (| 10 850,4 || 13 340 |-4794,0
= e = | *)
Oestl. Widerlager || 4075,0 | 4210,0 || 4933,5 | 4990,4 || 9200,4 12820 |- 3664,8
Westl. > 4742,0 | 4804,0 || 4306,0 | 4306,0 || 9 110,0 )
Sohlengewdlbe 62,0 62,0 — — 62,0 — —
Tunnelcanal 3687,0 | 3687,0 || 4285,0 | 4285,0 [ 7 972,0 - —
Fertiger Tunnel . || 3687,0 | 3687,0 4285,0 | 4285,0 || 7972,0| 12 660 |-4688,0
|
laufenden Metern unaus-

#) Da bis auf Weiteres eine Strecke von 653,5
gemauert bleibt, so reducirt sich die Differenz um

Redaction : A. WALDNER.
Brunngasse (Wellenberg) Nr. 2, Ziirich.

diesen Betrag.

Vereinsnachrichten.

Ziircherischer Ingenieur- und Architecten-Verein.

Sitzung vom 4. Februar 1880.
Referat von Maschinen-Ingenieur Macy iber den Eisenbahnunfall im
Vonwil bei St. Gallen.

Der Bericht in Nr. 3 der ,Eisenbahn“ vom 17.Januar c., betrefiend den
Eisenbahnunfall im Vonwil bei St. Gallen, am 31. Dez. 1879, ist in verdankungs-
werther Weise so abgefasst worden, dass nunmehr auch Fernerstehende sich
einen Begriff von demselben zu machen vermdgen.

Der Hauptsache nach scheint er zu bezwecken, die Angst des Publikums
iiber die Unsicherheit auf den Eisenbahnen, welche der Unfall hervorgerufen
hat, sowie die cursirenden beunruhigenden Geriichte, auf ein richtiges Maass
zuriickzufiihren.

Dieses 16bliche Vorhaben ist bis zu einem gewissen Grade erreicht wor-
den und wiire wohl ganz gelungen, wenn der Schlussabsatz die Ursachen des
Unfalles nicht lediglich auf das Zusammenwirken einer grossern Anzahl von
Zufilligkeiten verwiesen hiitte. Es heisst nimlich wortlich :

,Wie immer in solchen Fillen, wirkte auch bei dieser Entgleisung eine
,grissere Zahl von Zufiilligkeiten zusammen; die Untersuchungen iber die
,Ursachen der Entgleisung sind desshalb noch nicht abgeschlossen. Als eine
,der Veranlassungen kann die in Folge langandauernden Frostes und plétz-
,lichen Thauwetters eingetretene Deformation des Geleises angenommen wer-
,den; auch ist die Annahme eines Schienenbruches nicht ausgeschlossen.®

Der erste Satz enthilt zundichst einen Widerspruch. Steht nidmlich fest
dass in der That eine grdssere Anzahl von Zufilligkeiten die Entgleisung be-
wirkt hat, so erscheint jede fernere Untersuchung nuizlos, weil gegen die
Folgen von Zufilligkeiten nicht anzukiimpfen ist. Auch der letzte Satz be-
friedigt keineswegs. Der Bericht hebt niimlich hervor, dass, um die Bahn an
der Entgleisungsstelle trocken zu machen, die Geleise bei Anlass eines Geleise-
umbaues gehoben worden sind.

Ob dieser Zweck dabei vollig erreicht wurde, ist nicht angegeben.

Wenn darnach die besagte Stelle bei Regenwetter oder dem Eintritt von
Thauwetter nicht unbedenklich betriebssicher war, so ist die Deformation der
Geleise bei dem Passiren des Zuges 9 am 31. December 1879 auch nicht als
eine Zufilligkeit, sondern vielmehr als eine grobe und strafbare Dienstver-
Das Thauwetter trat nidmlich nicht plétzlich und
nicht erst am 31. ein, sondern herrschte schon einige Tage vorher und da
sich die Stelle sehr nahe der Station St. Gallen, wo der Sitz der Verwaltung
ist, befand, wodurch deren genaue Ueberwachung mit Leichtigkeit stattfinden
konnte, war es erforderlich, in diesem Falle rechtzeitig Sicherheitsmassregeln
zu treffen, was auch hier geschehen wiire.

Die Unfallsstiitte ist durch den Personenzug 2 gegen 6 Uhr, durch den
gemischten Zug 24 gegen 6 Uhr 45 Minnten befahren worden. Gegen 8 Uhr
20 Minuten wird die Locomotive ,Silvretta“, als Hiilfslocomotive, diese passirt
haben. Nachher haben die Ziige 7 und 4, gegen 8 Uhr 35 Minuten und 9 Uhr
50 Minuten dieselbe ohne Anstand befahren.
ist desshalb nicht anzunehmen, dass 1'/+ Stunden
spiiter die Geleise durch Frostbeulen schon so deformirt waren, um die Ent-
gleisung veranlassen zu konnen, denn sonst miisste man von jeder Sicherheit
im Betriebe abstrahiren.

nachliissigung anzusehen.

Von einem Practiker

Es wird nun meine Aufgabe sein, an Hand des Berichtes, ohne Zuhiilfe-
nahme von Zufilligkeiten, zu untersuchen, ob und welche Fehler bei der
Beforderung dieses Zuges begangen worden sind. Mich bestimmt hiezu das
Bestreben, Klarheit in diese Angelegenheit zu bringen, um diesen Eisenbahn-

Unfall fiir die Folge nutzbar zu machen. Der amtlichen Untersuchung kann

ich dabei in keiner Weise vorgreifen. da derselben ein ganz anderes Material
zu Gebote steht.

Nach dem Bericht war die Locomotive des Zuges 9, wegen momentaner
ungeniigender Dampfspannung , unfiihig, denselben von Utzwyl weiter zu
schaffen.

Als Hiilfsmaschine von St. Gallen wurde die vierfach gekuppelte Tender-
maschine ,Silvretta® abgeschickt. Diese Maschinengattung ist fiir die Zug-
forderung auf der Steige Rorschach-St. Gallen (20 °/o0) bestimmt und geht nur
ausnahmsweise auf andere Strecken iiber. Fiir Specialzwecke bestimmt sind
auch nur vier Stiick vorhanden, wiihrend von der Serie der eigentlichen
Zugmaschine etwa zwanzig da sein werden.

Schon der #ussere Anblick zeigt, dass diese beiden Locomotiven wesent-
lich von einander verschieden sind und demnach deren Verwendung fiir den
gleichen Zweck, was wohl jeder Eisenbahnbeamte wissen sollte, ohne Weiteres
nicht statthaft ist.

Die Locomotive ,Calanda“ gehdrt zu dem urspriinglichen Type der
V. S. B. Personen- und Schnellzuglocomotiven.
deren Triebriider 1,590 m. Durchmesser haben. Ausserdem besitzt sie drei
andere Riider, als Lauf- und Tenderriider. Nach der Statistik von R. Abt
wiegt sie, inclusive des Tenders, villig ausgeriistet 47 f., wobei die Belastung
pro Triebrad 10,5, der Laufriider 5,5 (. betriigt. Der Radstand ist 7,57 m.
lang gegeniiber einer Gesammtlinge von 11,37 m.

Sie ist zweifach gekuppelt,

Demnach ist die Locomotivserie befiihigt, schnell gehende Ziige mit grosser
Sicherheit zu befordern, weil die Triebradbelastung das zulissige Maximum noch
lange nicht erreicht und der grosse Raddurchmesser, verbunden mit dem
grossen Radstande, der sich zur Gesammtlinge sehr giinstig stellt, ca.1 : 1,5,
keine grosse Umdrehungszahl bedingt und die entsprechende Stabilitiit sichert.

Die Locomotive ,Silvretta ist, wie schon erwiihnt, eine vierfach gekup-
pelte Tendermaschine mit Triebridern von 1,2 m. Durchmesser. Ausgeriistet
wiegt sie, nach denselben statistischen Angaben 52 (., statt 50, wie im Berichte
angegeben worden ist. Jedes Triebrad hat somit eine Normalbelastung von
13, resp.12,5 (. Der Radstand betrigt 4 m., gegeniiber einer Gesammtlinge
von 9,37 m., verhilt sich mithin wie 1 : 2,44 und ist daher viel ungiinstiger.
In der Skizze zur Erliuterung des Berichtes, fiilllt nebenbei die hohe Kessel-
lage und besonders der lange, iiberhiingende hintere Theil von 3,35 m., welcher
nicht unterstiitzt ist und 84°o des Radstandes ausmacht, auf. Demgemiiss
stellt sich, auf die Vorderachse bezogen, ein Hebelverhiltniss von 195 : 735
= 0,26 heraus, das als sehr ungiinstig fiir die Stabilitit und die Einbaltung
der normalen Radbelastung bezeichnet werden muss. Diese Locomotivserie
ist darnach nur zum Ziehen grosser Lasten bei geringen Geschwindigkeiten
befihigt.

Der Zug 9, dessen Beforderung die ,Silvretta“ ibernehmen sollte, ist in
dem Fahrtenplan als ,Eilzug“ bezeichnet. Die normale Beforderung desselben
erfordert eine Maximalgeschwindigkeit nahezu oder iiber 50 fim. pro Stunde,
welche als bedeutend zu bezeichnen ist.

Es war demnach ein Erforderniss, fiir die ,Silvretta“ die fahrplanmiissigen
Fahrzeiten dieses Zuges bedeutend zu verlingern und sich des Einhaltens
derselben zu versichern, da eine Ueberschreitung der zuliissigen Geschwindig-
keit fiir den Zug gefahrbringend sein musste.

Nach iibereinstimmenden Angaben mehrerer Zeitungen hat nun das Gegen-
theil stattgefunden, weil man bestrebt gewesen ist, die durch die Untiichtigkeit
der ,Calanda“ entstandene Verspiitung wieder einzufahren. Die Geschwindigkeit
an der Unfallstelle soll 47 km. per Zeitstunde betragen haben.

Herr Victor Kramer, Werkstiittenchef der k. k. priv. Stidbahngesellschaft,
fiihrt in seinem Buche iiber den Maschinendienst auf der Brennerbahn fol-
gendes an:

»Die Maximalgeschwindigkeit der Personenzuglocomotiven ist nach dem
,Reglement auf 45 km., die der Achtkuppler (die, nebenbei angefiihrt, fast die-
»selben Abmessungen und Gewichte als die ,Silvretta® haben und sich nicht
y,wesentlich hievon unterscheiden) auf 30 fm. per Zeitstunde festgesetzt, welche
»,Geschwindigkeiten unter keiner Bedingung und in keinem Falle zu iiber-
»schreiten erlaubt ist. Was speciell die Achtkuppler anbelangt, so diirfte man
»finden, dass 30 /im. schon sehr hoch bemessen sind; denn man darf nicht
svergessen, dass diese Maschinen eigentlich nur dann gut funktioniren, wenn
»die Geschwindigkeit innerhalb der Grenze von 12 bis 15 /km. pro Stunde
»bleibt. Wird die Geschwindigkeit grisser, dann gestaltet sich das Einstellen
»der Maschine in die Curven immer schwieriger und alle dem iiberhiingenden
»Gewichte anhaftenden Nachtheile machen sich in immer stirkerem Maasse
pfiihlbar. Eine zu grosse Geschwindigkeit kann sogar unter Umstinden zu
»Geleiserweiterungen, ja sogar zu Entgleisungen fiihren.“

In § 163 der technischen Vereinbarungen der deutschen Eisenbahnver-
waltungen heisst es: ,Als geringster Durchmesser der Triebriider der Loco-
motiven sind anzunehmen : )

a. Fiir Ziige bis 25 km. per Stunde 0,900 m.
bt 5 piets P8 AN Sue 21,1005
c. [ » 1,300 ,

Die Maximalgeschwindigkeit berechnet sich darnach auf ca. 38 km,

Die Locomotiven der V. S. B. sollen zum griossten Theil mit Geschwin-
digkeitsmessern ausgeriistet sein und da die ,Calanda“ zu den neuerdings um-
gebauten Locomotiven gehort, so wird sie wohl einen solchen besessen haben.
Es ist wiinschbar, wenn dies nicht schon geschehen ist, die Geschwindigkeit
des Zuges, besonders an der Entgleisungsstelle, festzustellen.

n n »
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Der sehr eingehende Bericht erwithnt einer besonders ertheilten Instruction
ab Utzwyl nicht und es ist der Sachlage gemiiss anzunehmen, dass die
Zeitungsangaben, wonach viel zu schnell gefahren worden sei und die Ge-
schwindigkeit an der Entgleisungsstelle 47 fim. betragen habe, zutreffen.

Die Entgleisung kann dann im Allgemeinen nicht befremden, da sie der
Sachlage nach zu gewiirtigen war.

In dem Bericht heisst es nun weiter: ,Die Fahrt nach Utzwyl wurde
»rickwirts ausgefiihrt, so dass die ,Silvretta* als Vorspann in normaler Lage
»den Zug in Utzwyl iibernehmen konnte. Die dienstthuende Locomotive
»Calanda® hatte unterdessen ihre normale Dampfspannung wieder erreicht
yund arbeitete also gemeinsam mit der Vorspannmaschine.“

Nach dieser Angabe war zuniichst zu erwarten, dass die nunmehr dienst-
tichtige Locomotive ,Calanda“, wie vorher, den Zug allein gefiihrt hiitte.
Dem geschah aber nicht so, denn in Uebereinstimmung mit dem Tableau
wurde die Locomotive ,Silvretta® vor jene, resp.an die Spitze des Zuges
gestellt. Nach den schweizerischen Bestimmungen war diese mithin die zug-
fiihrende, die andere die hiilfeleistende Locomotive.

Der Zug bestand aus 4 vierachsigen und 2 zweiachsigen Personenwagen,
nebst 2 Giiter- und 1 Gepiickwagen. Deren Gewicht wird nahezu schitzungs-
weise betragen haben:

@. 4 vierachsige Personenwagen incl. Belastung & 16,5 f. = 66 (.
b. 2 zweiachsige o A ,, & 11,04 = 22 ¢
¢. Andere Wagen im Mittel belaste & 9,0 = 2T

Summa 115 ¢

Gegeniiber diesem Nutzgewicht von rund 120 f. betrug das Locomotiv-
gewicht 47 + 52 =99/, war demnach vom erstern nicht sehr verschieden.

Da auf jener Strecke jede der Locomotiven immerhin mindestens das
Fiinffache ihres eigenen Gewichtes nach dem jeweiligen Fahrtenplan zu be-
fordern im Stande ist, das Minimum von 235 (. aber nahezu das Doppelte des
Zugsgewichtes betrug, so war mithin eine der Locomotiven villig unniitz. Be-
absichtigte man aber mit den zwei Locomotiven einen Theil der verloren
gegangenen Zeit einzufahren, so war diese Massnahme unbedingt falsch, da
erfahrungsgemiiss die Manipulationen bei zwei Locomotiven, beziiglich des
An- und Abfahrens von den Stationen, bedeutend erschwerter sind und eine
grossere Zeitdauer als bei nur ciner beanspruchen.

Es erheischte desshalb das Dienstinteresse eine der Locomotiven in Utz-
wyl zuriickzulassen und in anderer Weise nach St. Gallen zu beférdern.
Bestand man aber darauf, beide Locomotiven fiir den Zug zu verwenden, so
musste unter den obwaltenden Umstinden die ,Calanda an die Spitze des
Zuges gestellt werden, schon aus dem naheliegenden Grunde, ihr an geeig-
neter Stelle wieder — im Interesse der Sicherheit — die Fiihrung zu iiberlassen
und die nicht hiefiir geeignete Locomotive ,Silvretta* zuriickzustellen.

Die getroffene Disposition, auf welche ich spiiter bei dem Unfall zuriick
zu kommen beabsichtige, halte ich unter den Umstinden nicht nur fiir fehler-
haft, sondern auch fiir gefahrbringend.

Da eine einlissliche Begriindung dessen hier zu weit fiilhren wiirde, muss
ich mich lediglich auf die Bemerkung beschrinken, dass die eidgendssischen
Postillone stets bei Vorspann die schnelllaufenden Pferde an die Spitze und die
stirkern und dabei langsamern an die Deichsel stellen. Ob sie zu dieser
sehr wichtigen Massnahme durch eine Instruction verpflichtet sind, oder ihnen
dies die Erfahrung oder das practische Gefiih! eingegeben hat, lasse ich da-
hingestellt.

In der angefiihrten Weise ging die Beforderung des Zuges bis Vonwil
vor sich, wo die ,Silvretta“ entgleiste. Die Bahn liegt an der Entgleisungs-
stelle in einer Curve von 600 7. Radius und in einem wasserreichen Einschnitt
durch torfigen Boden, im Scheitel zweier Gegengefiille von 10 9/00.

Die Entgleisung fand nach der convexen Seite statt, wobei die Locomotive
so gedreht wurde, dass ihr Kamin nach riickwiirts, mithin nach Winterthur
gerichtet war. Dann entgleiste auch die ,Calanda® nach der coucaven Seite,
behielt dagegen ihre urspriingliche Richtung, wihrend eigentlich das Umge-
kehrte vorauszusetzen war,

Diese auffallende Weise der Entgleisung bietet einen Anhalt fir die Be-
urtheilung der Verhiiltnisse dieses Zuges unmittelbar vor dem Eintritt der
Katastrophe.

Wiire bei normaler Zugfiihrung die ,Silvretta® durch eine, beide Loco-
motiven gleich betreffende Ursache, beispielsweise durch eingetretene Defor-
mation des Geleises oder Schienenbruches, wie man annimmt, entgleist, so
musste die darauffolgende TLocomotive »Calanda“, fiir deren Vorderriider
nach hochstens 9,25 m. die gleichen Ursachen zur Entgleisung vorlagen, auch
in gleicher Weise entgleisen, da iiberall die gleichen Ursachen auch gleiche
Wirkungen im Gefolge haben.

Da dem nicht so ist, ist man zu der Annahme berechtigt, dass fiir sie
eine andere, resp. specielle Veranlassung zur Entgleisung vorgelegen haben
muss und aus der Drehung ist zu schliessen, dass sie, wie man sich tech-
nisch ausdriickt, vom Zuge iiberfahren worden ist und erst dadurch die ,Ca-
landa“ zur Entgleisung gezwungen wurde.

Es friigt sich nun wie dies geschehen konnte.

Nachdem der Zug die letzte Steigung vor der Entgleisungsstelle, die, wie

der Bericht beiliiufig erwiihnt, der Culminationspunkt der V. S. B. ist, mit einer
iibermiissigen Geschwindi

ermassige igh eit erreicht hatte, begann das Gefille von 10 ©/qp.

Der Fiihrer der ,Silvretta* wird dort ibungsgemiiss den Dampf abgestellt
haben, da der Zug schnell genug lief, um die nahe Station St. Gallen, als
Endziel, ohne Dampf, zu erreichen. Die Conducteure, mit der Abnahme der Billets
beschiftigt, werden auch noch keine Zeit gehabt haben, die Bremsen zu be-
dienen und damit den Zug zu hemmen. Fiir das Nichtbremsen des Zuges
spricht der Tod des Zugfiihrers Gerster, der, wie der Bericht anfiibrt, eben
vom Gepickwagen auf die Plattform des Personenwagens trat, wo er zerdriickt
wurde. Der Gang betraf wahrscheinlich die Bedienung der Bremse.

Mit dem Abstellen des Dampfes, aber namentlich, wenn der Fiihrer der
»Calanda“ dies nicht gleichzeitig that, trat unter diesen Umstinden eine
wesentliche Verinderung ein. Die Wagen des Zuges haben im Durchschnitt
erfahrungsgemiiss gegen die Bewegung einen Widerstand auf der horizontalen
Strecke von ca. 5,5 kg. pro Tonne Gewicht, Der Widerstand der ,Calanda
wird ca. 8 bis 9, der der ,Silvretta® 25 bis 30 /ig. betragen haben. Auf dem
Gefille von 100, wo der Zug sich nunmehr befand, verblieb desshalb fiir
die weitere Bewegung der Wagen ein Kraftiborschuss von ca. 4,5 kg. und fiir
die ,Calanda® von 1 bis 2, wiihrend fiir die ,Silvretta® ein Kraftzuschuss von
15 bis 20 /g. pro Tonne Gewicht erforderlich war. In Folge dessen mussten
die Wagen des Zuges, inclusive der ,Calanda®, die ,Silvretta® weiterschieben.
Diese Schiebkraft wirkte, wegen der Curve, hauptsiichlich an dem linken hin-
tern Puffer, mithin einseitig und ungemein ungiinstig auf die Vorderachse,
wegen des schon erwiihnten Hebelverhiltnisses. Die Kraft suchte das Auf-
steigen der Vorderachse nach der convexen Seite der Curve zu bewirken. Ob
und in welcher Weise sie noch durch einen verschiedenen Pufferstand und
andere Umstiinde verstiirkt und modificirt worden ist, muss ich dahin gestellt
bleiben lassen. Es ist denkbar, dass sie die Deformation des Geleises und
einen Schienenbruch verursachte und erst in Folge dessen die Locomotive
entgleiste, da die Vorderachse, die ohnehin schon schwer belastet war, noch
hiedurch einen bedeutenden Gewichtszuschuss erhielt. Wahrscheinlicher ist
aber, dass die Locomotive erst entgleiste und dann die Deformation und den
Schienenbruch bewirkte, im Hinblick auf die Art der Entgleisung der ,Calanda“.

Es ist nach dem Vorhergehenden als erwiesen anzusehen, dass die
ibermiissige Geschwindigkeit des Zuges und die falsche Disposition der Loco-
motive ,Silvretta“ den Anlass zur Entgleisung gegeben hat und die Entgleisung
im Vonwil eintrat, weil deren Folge an der Entgleisungsstelle sich unbeschrinkt
iiussern konnte. Man hat sonach nicht néthig, Zufilligkeiten oder Annahmen,
die man nicht erweisen kann, zur Begriindung derselben zu Hiilfe zu nehmen.

Nach der Kenntniss der Ursachen, mdgen nun diese allein oder noch
andere zur Entgleisung mitgewirkt haben, sollte man fir die Folge bei der
Beftrderung der Ziige mit mehr Vorsicht und Umsicht zu Werke gehen und
hierin liegt eine gewisse Beruhigung fiir das Publikum in Betreff der ofteren
‘Wiederholung solcher Unfiille.

In jedem Falle werden Alle mir darin beistimmen, dass durch das un-
niitze Mitschleppen der zweiten Locomotive das Gewicht des Zuges, ohne
Erforderniss, bedeutend vergréssert worden ist und dadurch dessen zerstorende
Wirkung bei der Entgleisung, wenigstens proportional, zur Vergrésserung der
ungliicklichen Folgen beigetragen hat. Es war desshalb durchaus fehlerhaft,
zwei Locomotiven zu benutzen.

Mégen die eidgendssischen Behorden mittelst der lingst erwarteten Be-
triebsordnung nunmehr in gesetzlicher Weise solche und #ihnliche Verhiiltnisse
regeln, was nach diesem Unfalle angezeigt erscheint.

St. Gallischer Ingenieur- und Architecten-Verein.

“+ Reinhard Lorenz,
Ingenieur,

auch in weitern technischen Kreisen bekannt und beliebt, wurde durch
einen Schlaganfall am 1. Februar, erst 54 Jahre alt, plétzlich seinem
Wirkungskreise und seiner zahlreichen Familie entrissen. Aus Vilben in
Hessen gebiirtig, kam er als politischer Fliichtling im Jahre 1849 in die
Schweiz, deren Biirgerrecht er in der Folge erwarb. Lorenz war mit
Dollfuss bei Erstellung der Aarauer Kettenbriicke, bei Einrichtung der
Gasbeleuchtung in Basel und beim Bau der grossen Sitterbriicke bei
St. Gallen thiitig. Einige Zeit stand er als Bahningenieur im Dienste
der V. 8. B.; leitete nachher die zahlreichen Bauten des Hrn. Director
Simon (Postgebéiude und Simonsquartier St. Gallen, Kirche und Rathhaus
in Glarus, Kuranstalten Ragaz). Neben verschiedenen eisernen Briicken,
fiihrte Lorenz auf eigene Rechnung auch einige Wohnhiiuser in St. Gallen
aus. Letzten Herbst kaufte er die mechanische Ziegelei Rapperswyl, die
er wieder in Schwung zu bringen hoffte. Zu allgemeinem Bedauern
raffte ihn der Tod im kritischen Momente der Reorganisation des Etab-
lissements weg. Seine Kinder verlieren-in ihm einen zirtlichen Vater, seine
Freunde einen zuverliissigen Kameraden und guten Gesellschafter, die
Techniker einen energischen und tichtigen Collegen.
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