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EISENBAHN 1

INHALT: Zusammensttsse von Eisenbahnziigen. — Restauration des Gross-

rathssales in St. Gallen. — Revue: Pariser Stadtbahn. Telephon und
Telegraph. — Qualitiitsuntersuchungen von Eisen und Stahl. — Con-
currenzen: Reichstagsgebiiude. — Miscellanea: Hygieine-Ausstellung. —
Vercinsnachrichten. — Culmann-Denkmal und -Stiftung. — Einnahmen

schweizerischer Eisenbahnen.

Zusammenstosse von Eisenbahnziigen.

Um die bei Zusammenstdssen von Eisenbahnziigen vorkommen-
den Todtungen, Verletzungen und Zertriitmmerungen auch nur einiger-
massen abzuschwiichen, existirte bis jetzt kein wirksames Mittel.
Die vorhandenen Puffer, welche den Stoss zuniichst aufnehmen und
auf das Fahrzeug iibertragen, sind bekanntlich nur fiir geringe
Stdsse construirt, wie sie beim Schieben und Rangiren der Fahrzeuge
Jjederzeit vorkommen; doch unzureichend sind sie schon fiir heftige
Rangirstosse, geschweige fiir intensive Stosse, durch welche Personen
gefiahrdet und die Fahrzeuge in ihren Verbindungen gelockert und
zerstort werden.

Dem Ingenieur Heydrich, konigl. Eisenbahnwerkmeister zu
Frankfurt a/M., ist es durch -jahrelange eingehende Beschiftigung
mit dieser Frage gegliickt, eine Stosslihmung durch Einschalten
eines in den Puffern zerstérbaren wohlfeilen Theiles zu erfinden.

In jedem solchen Sicherheitspuffer wird nach dem vélligen
Zusammendriicken der Pufferfedern eine Zerkleinerungsarbeit ver-
richtet, welche mit der Wirkung einer in grossem Masstabe wirken-
den Bremse verglichen werden kann. Auf der Pufferstange befindet
sich ein Schraubengewinde von der besprochenen Liinge, welches
durch einen stiblernen Schmiedring abgeschoren oder abgestreift
wird. Dieses Gewinde sitzt auf einer schmiedeisernen Hiilse, welche
auf die Pufferstange vor der Feder gesteckt wird. An Stelle des
schmiedeisernen Widerlagsringes kommt der erwiihnte stahlharte
Abscheerungsring von gleicher Form.

In beifolgender Skizze ist ein gewGhnlicher Puffer in einen
Sicherheitspuffer umgewandelt gezeichnet. '

Die Linge der Gewindehiilse richtet sich nach dem disponiblen
Stosshub der Puffer; so hat sich z. B. 100 mm Scheerlinge schon
als wirksames Palliativmittel fiir die meist vor oder in den Bahn-
hofen sich ereignenden Zusammenstdsse erwiesen. Die pro Wagen
derart vernichtete lebendige Kraft betriigt: Scheerdruck X Scheer-
hub = 18000 kg X 0,1m X 4 Puffer = 7200 mkg. Hierzu addirt
sich noch die Arbeit der vier Pufferfedern mit 800—1000 mkg und die
Arbeit des Wagenkastens und Untergestelles ete., welche durch die
Elasticitit, Reibung der Verbindungen in Wirme iibergegangen,
bevor eine Beschiddigung des Wagens hat stattfinden koénnen und
die auf ca. 2000 mkg geschiitzt werden kann. Nun ist die lebendige
Kraft A eines Wagens von 10000 kg Gewicht, welche hei einem
Stosse frei wird,

P2 10000, 2
29 — 2.9,808

Es war A4 = 7200 - 800 4~ 2000 pro Wagen — 10000 mkg.

A=

= 5102,

10000 __ i
B — 4,43 m pro Se

Also 10000 = 510 2 und v = V

cunde, oder 15,948 — rot. 16 km pro Stunde.

Ein Personenwagen von 10000 kg Gewicht, mit dem Heydrich’-
schen Puffer von je 100 mm Scheerhub ist also mit seinen Insassen
gegen ein bei 16 km Geschwindigkeit sich ereignender Zusammen-
stoss gesichert.

Da sich, wie erwihnt, die meisten Collisionen (Flankenstdsse
in Weichen sind selbstverstindlich ausgeschlossen) in oder vor den
Bahnhofen ereignen, also bei einer Geschwindigkeit von 10 bis 15 km,
so muss schon das durch diese Stossmilderungsvorrichtungen Ir-
reichte anerkannt und willkommen geheissen werden.

Fiir Neubeschaffung von Wagen lidsst sich eine weit radicalere

Stossmilderung construiren, welche spiter hier auch  vorgefiihrt
werden soll.

Damit nun das stossmildernde Abscheeren des Gewindes nicht
vorzeitig, also bei gewdhnlichen Rangirstossen schon stattfinden kann,
sitzt die Schneidkante des Scheerringes nicht direct wider das drei-
zeilige Gewinde, sondern wider einen Ring von bestimmter Breite;
nachdem dieser Ring abgescheert (ruckweise Abscheerung), beginnt
erst das continuirliche Abscheeren der Gewindeoberfliche. Die ab-
gescheerten Gewindestiicke gehen in der Weise ab, wie in der Skizze
dargestellt. Nach einem Zusammenstoss bleiben die Puffer noch in-
tact und die abgescheerten Hiilsen konnen in der nichsten Werk-
stitte ausgewechselt werden.

Der Stossbalken erleidet also bei dieser Stossmilderung zunichst
nur einen Druck, welcher gleich dem Scheerdruck gegen das Ge-
winde ist, also fiir die vorhandenen Puffer einer 65 mm dicken

Sicherheitspuffer von Heydrich.

Schnitt a-b.

L
precs 4,

Dreifaches Gewinde

Pufferstange — 18000 kg. Die meisten in Eisen construirten Unter-
gestelle resp. Stossbalken konnen jedoch einen Druck erleiden bis
zu 50000—75 000 kg, bis sie durch den Puffer bleibend eingedriickt
werden. Der Erfinder glaubt also durch die Wahl des Gewindes
mit 18000 kg Scheerdruck hinreichend weit von jenen 50000 bis
75000 kg entfernt geblicben zu sein, um namentlich fiir die In-
sassen die Gefahr des Herumwerfens und der schweren korperlichen
Verletzungen abzuwenden, indem nach dem Zusammendriicken der
Pufferfedern durch die Abscheerungen die Stossarbeit als continuir-
liche Zerkleinerungsarbeit resp. als wohlfeile Zerstorung auftritt
und das bisherige Zerstorungswerk abgewendet wird.

Auf Veranlassung des Ministers der offentlichen Arbeiten haben
mehrere preussische Staatsbahnen den Apparat von Ingenieur Heyd-
rich gepriift und Personenwagen wie Locomotiven in grosserer Zahl
damit versehen lassen. Wire dies von Seite der badischen Staats-
bahn auch geschehen, so kann mit Sicherheit angenommen werden,
dass dann der kiirzlich stattgefundene Zusammenstoss bei Heidelberg
nicht von den verderblichen Folgen begleitet gewesen wire, wie
dies leider der Fall war. :

Restauration des Grossrathsaales in St. Gallen.

Das Kloster St. Gallen hat in seinen bedeutenden Bauten des
vorigen Jahrhunderts eine interessante Nachbliithe seiner einstigen
geistigen Grosse hinterlassen, welche in mancher Hinsicht von
grossem Interesse ist. Unter den Aebten Colestin II (1740—1767)
und Beda (1767—1796) wurden hauptsiichlich die neue Kathedrale,
sowie die sog. neue Pfalz erstellt und es ist angesichts der grossen
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Profil A—B, C—D
(vide Seite 4)
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Klosterhof.
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Masstab 1: 500

Legende :
A Grossrathssaal. F Bezirksforster.
B Tribiine der Zuhgrer. | G Archiv.
C Abstandszimmer. [ H Cantonsbaumeister.
D Eingang fiir die Cantonsriithe. | I Oberforster.

E Eingang fiir das Publikum. | K Reliefzimmer.
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Baulust der genannten beiden Prilaten nur zu bedauern, dass der
intensive bauliche Aufschwung in eine Zeit allgemeiner kiinstlerischer
Decadenz gefallen ist. Aus diesem Grunde haben denn auch die
meisten Ausfithrungen in ihrem durchweg barocken Gewande nicht
diejenige Stellung in der Kunstgeschichte einzunehmen vermocht,
welche der Bedeutung des Klosters und seiner financiellen Krifte
angemessen gewesen wire.

Immerhin jedoch bestehen noch einige sehr bemerkenswerthe
Architectur- und Decorationsstiicke, welche wohl werth wiren, in
weiteren Kreisen besser bekannt zu sein, als dies wirklich der Fall
ist. Ich erinnere hier neben den Facaden an die eisernen Chor-
schranken der Kathedrale, an manche Holzschnitzereien, dann an
mehrere Mdbel und viele gemalte Leinwandtapeten ete.

Ein seltener Rest ehemaliger Herrlichkeit war der von Abt
Beda in der mneuen Pfalz eingerichtete Festsaal, ein Raum von
13%20 m und 6,40 m Hohe, welcher wesentlich fiir alle ausserhalb
der Kirche abzuhaltenden Feierlichkeiten bestimmt war. Dieser Saal

Decke

Masstab 1 : 200.

nun, schon dusserlich in starkem Risalit aus der Flucht der iibrigen
Klosterbauten heraustretend, zeichnete sich inperlich durch voll-
stindige perspectivische Uebermalung auf den durchweg glatten
Mauern aus. Diese Malerei war al fresco oder um mich so auszu-
driicken mezzo fresco ausgefiihrt und zeigte in lustigem italienischem
Gartenstyl tiefe Durchblicke in Lusthaine, kleine ergdtzliche Grup-
pen von Putten, Springbrunnen und Wasserkiinste in imitirter
Stuccomanier: Alles eingerahmt von reicher jonischer Saulenarchi-
tectur und nach oben durch einen freien Durchblick in die von der
Sonne belebte Luft abgeschlossen.

Die ganze Anlage reprisentirte in der urspriinglichen Concep-
tion ein Unicum, wie es in dieser Vollstindigkeit kaum wieder
existiren diirfte. Nur schade, dass die technische Ausfiihrung der
durchaus barock, aber im Allgemeinen in guten Verhiltnissen ein-
geleiteten Idee nicht in gute Hinde kam, so zwar, dass durch
allerlei hissliche und fehlerhafte perspectivische Verschiebungen,
sowie durch unertrégliches Beiwerk der Effect wesentlich abge-
schwiicht wurde. s geschah dies stellenweise bis zur Vernichtung
allen kiinstlerischen Werthes.

Nachdem die neue Pfalz an den Canton St. Gallen iiberge-
gangen war (1805), bekam auch der Festsaal des Abtes eine andere
Bestimmung, wurde schliesslich wihrend den politischen Bewegungen
der dreissiger Jahre als Rathssaal nothdiirftig eingerichtet und be-
hielt danach sein unfertiges Gewand bis in die neueste Zeit hinein.

Mittlerweile war zu der sachlichen Mangelhaftigkeit der alten

Malerei noch eine fortschreitende Zerstorung derselben durch die
Zeit hinzugekommen, so dass die Behorden in fernerer Beriick-
sichtigung des schon lange fiihlbaren Raummangels eine giinzliche
Restauration und Erweiterung des Saales beschlossen.

Dem Raummangel wurde durch Erstellung einer neuen Be-
stuhlung mit Pulten und den Anbau einer zweistockigen Tribiine
an einer Langseite abgeholfen und wie die Decoration gedacht ist,
mogen die beiliegenden Zeichnungen darthun. Wie die Winde, so
ist auch die Decke plastisch und malerisch in einfachen Formen
ornamentirt.

Der ehevorige Zustand des Raumes ist nur noch in den Fenster-
offnungen erkennbar, die in Folge ihrer allseitigen Disposition ein

etwas unruhiges Licht bedingen. Th. G.
Revue.
Pariser Stadthahn. —' Ucber das Project einer unterirdischen

Eisenbahn in Paris, das gegeniiber den Vorschligen von Chrétien und
Heuzé (Vide Bd. XV Nr. 22 und Bd. XVI Nr. 18) wieder mehr in den
Vordergrund tritt, schreibt Prof. Engelhard in der trefflich redigirten
»Oesterreichischen Eisenbahn-Zeitung“ was folgt: Die Projectanten
Siben und Soulié haben sich — trotz der unangenehmen Erfahrungen,
die man in London mit den horrend theueren, finsteren und feucht-
kalten, mit Schwefeldunst erfiillten Untergrundbahnen gemacht hat—
im Innern von Paris fiir eine Untergrundbahn entschieden, wie sie
London seit Mitte der Sechziger-Jahre besitzt. Mit Riicksicht auf die
Pariser Terrainverhiltnisse und hauptséichlich wegen der selbst in
dem reichen Paris unerschwinglichen Kosten, welche eine Hochbahn
fiir Demolirung ganzer Strassen in den fashionabelsten Stadttheilen
verursachen wiirde, ist diese Wahl allerdings begriindet. Die seit 1871
wiederholt aufgetauchten Pariser Stadtbahnprojecte wurden verworfen,
sei es, dass sie einfach abgelehnt wurden, sei es wegen der besonderen
Schwierigkeiten des vorgeschlagenen Systems. Das Project fiir eine
Pariser Untergrund-Eisenbahn ist nach einem’ ganz Paris umfassenden
Plane verfasst und eine Gesellschaft bewirbt sich um die Concession.
Diese Gesellschaft verlangt, wie ,die Englinder“ in Wien, weder eine
Subvention noch eine Zinsengarantie; die Gesellschaft iibernimmt
ganz allein jedes Risiko und will die von den Behorden oder von
der Municipalitit ausgesprochenen Wiinsche erfiillen.

Das vorgelegte Pariser Stadtbahnproject wurde durch eine En-
quétefgepriift. Es besteht aus einer grossen Centrallinie von Saint-
Cloud bis zum Lyoner Bahnhofe, an welche sich ein grosser und ein
kleiner Inner-Cirkel mebst mehreren Ausistungen zu den Bahnhofen
etc. anschliessen. Man gibt also auch in Paris, und zwar mit Recht,
dem Circularverkehr und dem directen Anschlusse an alle Bahnhofe
der Aussenbahnen vor allen anderen Zwitterprojecten den Vorzug.
Im Siiden geht die Stadtbabn durch die Hauptgeschifts-Viertel von:
Paris, durchschneidet die Boulevards beim Opernplatz, wendet sich
aber auch nach Norden zum Ostbahnhofe u. s. f. Das Netz ist sehr
zweckmissig ausgedacht und hat in der Linienanlage grosse Aehn-
lichkeit mit dem Fogerty’schen Projecte der Wiener Giirtelbahn *),
Man gibt auch in Paris zu, dass die Construction einer Stadteisen-
bahn als Hochbahn fiir die Reisenden die angenehmste und fiir die
Gesellschaft 6conomischer wére, wenn nicht so enorme Kosten fiir die
Grunderwerbung erwachsen wiirden. Nur aus letzterem Grunde will
man eine Untergrundbahn befiirworten.

Man wihlt in Paris nur nothgedrungen die Untergrundbahn, will
aber auf derselben verschiedene Verbesserungen einfiihren. Durch
Anwendung des electrischen Lichtes will man die Fahrt im Tunnel
weniger unangenehm als in London machen. Wegen der Nihe der
einzelnen Stationen wiirde die lingste Strecke, die man ohne Tages-
licht im Tunnel durchfihrt, nur 2 km betragen. Weiters. will man
durch Anwendung von Locomotiven mit comprimirter Luft oder iiber-
hitztem Dampf jenen Fatalititen ausweichen, die sich auf der Londoner
Untergrundbahn bei den mit Steinkohle geheizten Locomotiven er-
geben.

Die Stationen der projectirten Pariser Stadteisenbahn sind sehr
zahlreich und nahe an einander gelegen; der grisste Theil der Warte-
localititen wird im Parterre von Hiusern liegen, von wo bequeme

#) ,Eisenbahn“ XVI. Bd. Nr. 4.
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