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Bericht und Antrag
des

Post- und Eisenbahndepartements, Eisenbahnabteilung, an
den schweizerischen Bundesrat betreffend den Erlass
einer Verordnung iber den Bau und Betrieb der
schweizerischen Nebenbahnen.

(Vom 20. Februar 1906.)

Tit.

Das Bundesgesetz iiber Bau und Betrieb der schweizerischen
Nebenbahnen vom 21. Dezember 1899 bestimmt in Art. 3,
Absatz 1, dafl der Bundesrat den Nebenbahoen sowohl fir die
Bavausfithrung und den Betrieb diejenige Einfachheit gestatten
werde, welche ihrer Eigenart und Zweckbestimmung entspricht,
als auch beziiglich der Bestimmungen iber die Arbeitszeit bei den
Transportanstalten Erleichterungen gewihren werde. Immerhin
solle die Betriebssicherheit gewahrt und das Personal vor Uber-
anstrengung geschitzt bleiben.

Uber dasjenige Gebiet, das fur die bestchenden Nebenbahnen
wohl das wichtigste ist, die Anwendung des Arbeitsgesetzes, hat
der Bundesrat auf Antrag unseres Departements bereits unterm
13. Mai 1902 eine besondere Vollziehungsverordnung erlassen, in
welcher die den Nebenbahnen -einzurdumenden Erleichterungen
festgelegt worden sind. Nach Erlafl des neuen Arbeitsgesetzes vom
19. Dezember 1902 ist die genannte Vollziehungsverordnung unterm
9. Oktober 1903 revidiert worden.

Dieser Teil des Nebenbahngesetzes ist also geregelt.




1035

Hinsichtlich des Baues und Betriebes der Nebeubahnen be-
stimmt derselbe Artikel 3 des Gesetzes vom 21. Dezember 1899
in Absatz 3, dafl der Bundesrat nach Anhérung der Vertreter der
betreffenden Bahnen besondere Vorschriften erlassen werde fiir die
normal- und schmalspurigen Nebenbahnen und die Strafenbahnen
mit mechanischem Betrieb zur Bedienung des Lokalverkehrs, fur
die Bergbahnen, die nur wahrend der Sommermonate betrieben
werden, sowie filr die Zahnradbahnen, Drahtseilbahnen und fiir
die Tramways.

Der Bundesrat und das Eisenbahndepartement sind schon oft
in den Fall gekommen, solehe Vorschriften fiir einzelne Kategorien
von Neben- und Spezialbahnen zu erlassen; es geschah dies aber
bisher immer in Form von Bundesratsbeschlissen oder Kreis-
schreiben iiber einzelne Materien. Daf es wiinschbar wire, ge-
sammelte Vorschriften zu besitzen, welche den Bau und Betrieb
dieser Bahnen, soweit es ihre Vielgestaltigkeit in Zweck und An-
lage erlaubt, einheitlich regeln wiirden, ist nicht aufier acht ge-
lassen worden. Die Aufgabe erwies sich aber um so schwieriger,
je eingehender man sich mit ihr beschiftigte. Hs hat schon vor
Erlal des Nebenbahngesetzes nicht an Stimmen gefchlt, welche
von der Aufstellung allgemein bindender Vorschriften iiberhaapt
abgeraten haben. So ist es z. B. in dem Berichte geschehen, mit
welchem Herr alt Bundesrat Bavier im Dezember 1895 einen
Entwurf eingereicht hat, der auf der Basis eines im Mirz desselben
Jahres von einer Gruppe von 27 Nebeubahnen vorgelegten Ge-
setzesentwurfes die nach seiner Ansicht etwa aufzunehmenden
Vorschriften, zundchst nur fir Bahnen mit Dampfbetrieb, umfa3te.
Der Verfasser begleitet seinen Entwurf mit dem Vorbebalt, dafl
nach seiner Ansicht eine gentigende Abhiilfe damit nicht geschaffen
werde. Immerhin waren diese swei Entwirfe die dltesten Versuche
einer Normierung des Baues und Betriebes der schweizerischen
Nebenbahnen.

Nachdem das Nebenbahngesetz erlassen und darin die Auf-
stellung besonderer Vorschriften ausdriicklich verlangt war, hat
das Eisenbahndepartament die notwendigen Vorarbeiten an Hand
genommen und zur Erlangung der vorgesehepen Mitwirkung
der Vertreter der Bahnen zunidchst mit Kreisschreiben vom
16. Februar 1901 die samtlichen schweizerischen Eisenbahnverwal-
tungen zum Studiun der Frage und zur Einveichung ihrer Vor-
schlige eingeladen.

Das Kreisschreiben ging von der Ansicht aus, es seien leitende
Grundsiitze iiber den Bau nur fir die Gruppen der normalspurigen
und der schmalspurigen Nebenbabnen mit Dampflokomotivbetrieb
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aufsustellen, die ibrigen Nebenbahnen aber wie bisher von Fall
zu Fall zu bebandeln; tber den Betrieb seien besondere Fahr-
dienstreglemente fitr normal- und fur sehmalspurige Nebenbahnen
von den Bahaverwaltungen aufzustellen wad vom Bundesrat zu
genehmigen, ebenso — soweit erforderlich — besondere Regle-
mente fiir die Spezialbahnen, und es seien diejenigen Nebenbahnen,
welche Teile von Hauptbahoen bilden, den Betriebsreglementen
der Hauptbahn zu unterwerfen.

Die Antworten der Bahnverwaltungen bestanden in einigen
Fillen in Zustimmmung zu den Ansichten des Kreisschreibens und
Verzicht auf eigene Vorsehlige fiir weitergehende Erleichterungen,
als sie bisher gewihrt worden seien; in andern Fillen wurden
einige besondere Vergiinstigungen fiir die eigene Bahn gewiinscht.
Die Mehrzahl der Bahnen antwortete gruppenweise, und zwar die
Direktion der Jura-Simplonbahn namens der Verwaltungen der
5 Hauptbahnen am 22. August 1901 mit Zustimmung zum Kreis-
schreiben beziiglich Unterwerfung ihrer Nebenbahnen unter die
Reglemente der Hauptbahnen, eine Gruppe normalspuriger Neben-
bahnen am 14. September 1901 mit dem Vorschlag einiger leiten-
den Grundsitze, der Verband schweizerischer Drahtseilbahngesell-
schaften am 28, Juni 1902 im allgemeinen die Beibehaliung der
bisherigen Vorschriften befirwortend, mit einigen weitern Aus-
fuhrungen beziiglich Arbeitsgesetz und Kabelverordoung, endlich
der Verband schweizerischer Sekundérbahnen am 14. Juli 1902
mit einem eigenen Entwurf von Vorschriften fiir Nebenbahnen mit
Inbegriff der Zahnradbahnen, aber Ausschluf aller andern Spesial-
bahnen und der Tramways.

Unter Benutzung der eingelangten AuBerungen wurden ver-
schiedene Versuche zur Aufstellung von Vorschriften gemacht.
Dieselben blieben zunichst noch auf dem im Kreisschreiben vom
16. Februar 1901 angenommenen Boden einer Sonderung nach
Bahnen verschiedener Kategorien. Dabei dringte sich aber die
Erwigung auf, dal auf diesem Wege sehr vieles, was fir alle
oder mehrere Kategorien gilt, in einer Anzahl verschiedener Ver-
ordnungen hatte wiederholt werden mitssen, und dal es einfacher
und der Forderung der ganzen Angelegenheit giinstiger sei, alle
Kategorien in einen einzigen Erlafl zu vereinigen,

Wir hielten uns berechtigt, diesen Weg einzuschlagen, zu-
nachst weil er durch Sinn und Wortlaut des hierfiir bestimmenden
Art. 3, Absatz 3 des Nebenbahngesetzes keineswegs ausgeschlossen
war, sodann weil die Einladung zur AuvsichtsiuBerung an die
Vertreter aller Kategorien von Bahnen ergangen war und auch
denjenigen von Spezialbahnen, fir welche damals mehr ein Vor-
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gehen von Fall zu Fall in Aussicht genommen war, die Gelegen-
heit zur AuBerung iber die bisher gehandhabten Einzelvorsehriften
und die bisherige Praxis der Entscheide gegeben war. Indem in
der neuen Sammlung von Vorschriften, soweit sie iber das fiir
alle Nebenbahnen gemeinsam Giltige hinausgehen, beutiglich der
Spezialbahnen wesentlich nur das bisher Gehandhabte aufgenommen
worden ist, sind auch die Vertreter der Spezialbahnen um ihr Recht
der Mitberatung nicht verkirzt worden. '

Um’ jedoch die stattgehabte Gewdhrung dieses Reechtes vor
allen Zweifeln sicher zu steilen, und um zugleich der starken
Verinderung, welche der neue Entwurf gegeniiber demjenigen des
Sekundirbahnverbandes aufwies, Rechnung zu tragen, ent-
schlossen wir uns, denselben den simtlichen Bahnen zur Kenntnis
und Vernehmlassung mitzuteilen. Dieses geschah mit Schreiben
vom 20. Januar 1904 an die Prisidialverwaltungen der Verbinde
der schweizerischen Normalbahnen, der schweizerischen Sekundir-
bahnen, der schweizerischen Seiibahnen und an die Verwaltungen
der einzelnen Bahnen. Die Frist zur Beantwortung war auf Ende
Mirz angesetzt, wurde aber auf gestelltes Verlangen bis auf Ende
September verlingert. Auf diesen Termin sind dann die Aufe-
rungen der Bahnen eingelaufen, und zwar von den meisten kollektiv
als Glieder der Verbinde der Normalbahnen oder der Sekundir-
bahunen.

Hierbei hat der Verband der Sekundirbahnen in seinem
Schreiben vom 30. September 1904 mit Berufung auf seine Antwort
zum Kreisschreiben vom 16. Februar 1901 nochmals den Stand-
punkt eingenommen, daf, falls die Aufstellung von Bau- und Be-
triebsvorschriften fir die Trambahnen als nétig erachtet werde,
nach Art. 3, Alinea 3, des Nebenbahngesetzes fir diese Bahnen ein
besonderer Erlall ausgearbeitet werden miisse. Unser Entwurf
laufe dieser Gesetzesbestimmung zawider und sei zudem fiir die
Trambahnen zu kompliziert. Er enthalte Bestimmungen, von denen
man pnicht wisse, ob sie auf Tramways anwendbar seien oder nicht,
und es seien viele Bestimmungen fiir Nebenbahnen tberhaupt viel
schiirfer ausgefallen, als wenn sie allein fitr die Trambahnen auf-
gestellt worden wiren.

Wir halten den formellen Einwand der Gesetzwidrigkeit
fir unbegritndet. Dem Gesetz wird durch Aufstellung besonderer
Vorschriften fur die verschiedenen Nebenbahnen in einem Erlaf
unseres Erachtens eben so gut entsprochen, als dieses durch mehrere
getrennte Erlasse geschihe, sofern nur in dem einen Erlaf
zwischen den im Gesetze genannten Kategorien unterschieden wird.
Sollte diese Auslegung nicht zugelassen werden, so miiften dann
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nicht allein die Tramways, sondern ebeusowohl die normalspurigen
und die schmalspurigen Nebenbahnen, die Zahnorad- und die Draht-
seilbahnen je in besondern Krlassen behandelt werden, und es
miilte in jedem derselben alles wiederholt werden, was fur alle
oder mehrere gemeinsam gilt. Eine Trennung in so viele Katego-
rien, als Art. 3, Alinea 3, des Nebenbahngesetzes angibt, wire
vollends undurchfiihrbar, indem eiuzelne derselben gar nicht von
einander verschieden sind. Die Bergbahnen mit Sommerbetrieb,
sowie die Zahorad- oder die Drahtseilbahnen sind grofenteils.
zugleich das eine und das andere. Die Begriffe der Straflenbahnen
mit mechanischem Betrieb und der Tramways gehen derart in
einander iiber, dafl eine bezeichnende Grenze nirgends aufgestell
werden koénote. Es will uns scheinen, dall gerade zufolge dieser
Art der Aufzihlung der Gesetzgeber nicht die Absicht, oder wenig-
stens nicht die tberlegte Absicht gehabt haben kann, getrennte
Vorschriften fir die einzelven Kategorien zu verlangen.

Wir kionen aber auch die Richtigkeit der materiellen
Einwendungen gegen den einheitlichen Erlal nicht anerkennen.
Im Entwurf wird beziiglich der Gltigkeit der einzelnen Bestim-
mungen zwischen den verschiedenen Kategorien von Bahuen wohl
unterschieden. Allgemein verbindliche Bestimmungen sind so ge-
falit, wie sie auch mit Riicksicht auf die Trambahnen gefafit sein
miissen. Nur fir einzelne Kategorien von Bahnen giltige Be-
stimmungen sind entweder unter besonderen Uberschriften zu-
sammengezogen, oder es sind ihnen einzeln oder gruppenweise
Bemerkungen beigefiigt, welche die Gltigkeit oder Nichtgiltigkeit
fiir gewisse Kategorien ausdriicken. Eine allgemeine Bemerkung
im Art. 38 , Anwendung der Verordnung®* gibt speziell mit bezug
auf die Tramways ganz bestimmte Weisungen. Tatsachlich besteht.
also weder eine Unbestimmtheit, noch eine ungewollte Belastung
einzelner Bahnen.

Die sachlichen Abiénderungsvorschlige der Eisenbahnverbinde
sind dem Departement in Form zweier gedruckter Entwiirfe
vorgelegt worden. Sie sind grofBtenteils in beiden Entwiirfen
iibereinstimmend, ibrigens weder so zahlreich noch gegenuber
unserm Entwurfe so eiogreifend, wie man nach den in der Presse
vernommenen vorliufigen Auflerungen hatte erwarten konnen.

Wir sind den Abinderungsvorschligen so weit entgegenge-
kommen, als uns ohoe Gefihrdung des Zweckes der Verordnuag mog-
lich schien. Dagegen konnten wir uns nicht entschliefen, auf dem
Wege der Verhaudlungen mit den Bahnen noch weiter zu gehen,
sei es nach dem Wunsche des Sekundirbahnenverbandes durch
eine nochmalige Kenntnisgabe unserer Vorlage, bevor sie vom
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Bundesrat bebandelt wird, an den genannten Verband behufs
Anbringung allfilliger Bemerkungen, oder sei es nach der An-
regung des Verbandes schweizerischer Eisedbahnen durch An-
setzung einer gemeinsamen Konferenz. KEs handelt sich hier um
eine der Aufsichtsbehorde zundchst zufallende Aufstellung vor
amtlichen Vorschriften und nicht um ein blofies Kompromifiwerk
zwischen Aufsichtsbehorde und Bahnverwaltungen. Diese letzteren
wurden bereits zweimal angehort und haben dadurch reichlich
Gelegenheit gehabt, ihre Wiinsche geltend zu machen. Von einer
nochmaligen Anhérung der Bahnverwaltungen oder einer kontradik-
torischen Konferenz wiren angesichts der offenbaren Verschieden-
heit in der Auffassung des Charakters der Verordnung kaum er-
sprieBliche Resultate zu erwarten gewesen, und es hitte diese
neue Diskussion blofl eine nochmalige Verzdgerung der Ange-
legenheit zur Folge gehabt. Dagegen haben wir schliefllich den
Sekundarbahnverband eingeladen, sich iber die auf die Tramways
beziiglichen Bestimmungen noch materiell zu duBern, falls er dies,
wie ihm eigentlich obgelegen hitte, nicht schon in eventueller
Weise bei Anla seines Verlangens, dall die Vorschriften fur die
Tramways nicht gelten sollen, getan habe. Eine solche Vernehm-
lassung ist uns dann auch zugekommen, und wir haben, wo dies
moglich war, diese besonders mit Riicksicht auf die stadtischen
Strafenbahnen .geduBerten Wiinsche in der Schlufiredaktion be-
riicksichtigt.

Der bereinigte Entwurf, den wir Thnen zu unterbreiten die
Ebre haben, mufite durch seinen weiter umfassenden Geltungs-
bereich und die vielen wichtigen Einzelheiten, welche er ein-
schliet, notwendig eine grofere Ausdehnung erhalten, als sie
eine beispielsweise nur fur Dampflokomotivbahnen bestimmte Ver-
ordung, wie die fritheren Vorsechlige der Nebenbahnen vorsahen,
eingenommen hitte. ‘Wir hielten darauf, méglichst alles Wesent-
liche zusammenzufassen, was sich bisher in vielen Kreigschreiben,
pamentlich ungedruckten, zerstreut findet. Die Verordnung wire
auch einfacher geworden, wenn tber den Bau der Hauptbahnen
schon gesetzliche Bestimmungen vorliegen wiirden, von welchen
fir die Nebenbahnen Ausnahmen oder Abdnderungen bewilligt
werden konnten. Da jedoch solche positive Regeln bisher nur
fir einzelne, besondere Gebiete bestanden, mufiten sie hier neu
aufgestellt werden, und es konate dadurch sogar die Vorstellung
erweckt werden, die neuen Vorsehriften fir Nebenbahnen enthielten
weniger Erleichterungen als Erschwerungen gegeniiber den Haupt-
bahnen. Dafi dem nicht so ist, folgt sofort aus der Vergleichung
einzelner Bestimmungen mit denjenigen Anforderungen, welche fur
Hauptbahnen zurzeit zwar nirgeands geschrieben stehen, aber prak-
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tisch gehandhabt werden. Es lehnen sich denn auch die neuen
Vorschriften far Nebenbahnen an die seit Jabren bei hierseitigen
Plangenehmigungen und Inspektionen befoigten Grundsitze; sie
verbiirgen den Nebenbahnen diejenige Einfachheit, welche jeder
nach ihrer Eigenart und Zweckbestimmung ohne zu groBen Nachteil
fur ihre Leistungsfihigkeit und Betriebssicherheit gewihrt werden
kann. .

Daf} Eisenbahndepartement und Bundesrat schon in ihrer
bisherigen Praxis mit Erfolg bestrebt waren, den besondern Ver-
hiiltnissen jedes einzelnen Unternebmens in weitgehendem MaGe
Rechnung zu tragen, das beweist wohl am besten die Musterkarte
unserer schweizerischen Nebenbahnen, wie man sie kaum in einem
andern Lande trifft und unter denen sich manche befinden, die
kaum einfacher gebaut und betriecben werden konuten.

Nach diesen Auseinandersetzungen allgemeiner Natur bleibt
uns noch eine gedridngte Erorterung des Inhaltes der vorliegenden
Verordnung,

Abschnitt I. Bau der Bahnen.

Die hier enthaltene Zusammenstellung der Normen und zu-
lassigen Minimalabmessungen fiir die verschiedenen Bahnbestand-
teile darfte eine von den mit der Erstellung von Nebenbahnen
betrauten Technikern schon seit langem empfundene Licke aus-
fillen und die von vorneberein richtige Projektierung und Devi-
sierung solcher Bahnen nicht unbedeutend erleichtern. Mit den
vorgeschlagenen baulichen Vorschriften, welche sowohl auf bereits
glltigen Bestimmungen als auf beim Betrieb unserer Nebenbahnen
gesammelten Erfahrungen beruhen, wurde die tunlichste Verein-
fachung der Bahnanlagen unter Wahrung der nétigen Betriebs-
sicherheit zu erreichen gesucht. Die Vorschriften sind fernmer so
abgefalt, dafl sie den Bediirfnissen der verschiedenen Klassen von
Nebeobahnen moglichst Rechnung tragen und sowohl die erforder-
liche Sparsamkeit beim Bau als die Anpassung an die Terrain-
verhaltnisse gestatten. Gleichzeitig wurde danach getrachtet, eine
grofere Einheitlichkeit als bisher unter den gleichartigen, ver-
wandten oder benachbarten Bahnanlagen herzustellen.

Dabei konnten den Bahnunternehmungen in verschiedenen
Richtungen Erleichterungen gebotes werden, so namentlich in
bezug auf die Hochbauten, die Stationseinrichtungen, die Signale,
die Einfriedigungen und den Abschluf8 der Niveauitberginge, wih-
rend die Farsorge fir die Standfestigkeit der Aunlagen und die
Sicherheit des Bahnbetriebes und Bahnpersonals Vergiinstigungen
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insbesondere hinsichtlich des Unter- und des Oberbaues nur in
beschrinkterem Mafle zulief.

Eine Anzahl von bloBen Vorschligen und Empfehlungen, die
wir im ersten Entwurf zu Handen der projektierenden Techniker
aufgenommen hatten und die wir fir manche als sehr unitzliche
Wegleitung erachteten, haben wir entsprechend den Einwendungen
der Verbiande wieder gestrichen.

Ia bezug auf die einzelnen Bestimmungen gestatten wir uns
folgende Bemerkungen :

Fur Schmalspurbahnen erachten wir es als geboten, die Spur-
weite von 1 Meter in Aunbetracht der mit derselben gemachten
ghnstigen Erfahrungen als Regel zu bezeichnen und kleinere Spur-
weiten nur ausnahmsweise zuzulassen.

Bei den allgemeinen Bauverhidltnissen (Neigung
Richtung und Lichtraum) werden die verschiedenen Kategorien
von Nebenbahnen auseinander gehalten. Den Minimaliradius
von Meterspurbahnen mit Zugsbetrieb haben wir nach dem
Antrage der Verwaltungen von 50 auf 40 m herabgesetzt, wobei
wir, mit spezieller Ritcksicht auf stidtische StraBenbahnen, einen
Zugsbetrieb mit Motorwagen und hochstens 2 Anhingewagen
dem Einzelwagenbetrieb gleichgestellt liefen. Far die Strafien-
bahnen im besondern werden die Lichtraumverhidltnisse
nach den hierseits schon seit Jahren befolgten Grundsiitzen definitiv
festgelegt. Gewisse Minimalmafe des Lichtraumes und des Bahn-
korpers konnten wir nicht so weit reduzieren, als die Antrige
der Verwaltungen vorsahen. Unsere Normen verlangen jedoch in
dieser Hinsicht nicht einmal so viel, als bei einer Reihe bestehender
Nebenbahnen bereits vorhanden ist.

DieLange derUberhohungsram pe ist auf das 300fache
ihres Betrages festgesetzt worden, da die bisher iibliche 200fache
sich im allgemeinen als zu kurz erwiesen und bisweilen zu Ent-
gleisungen Anlafl gegeben hat.

Dagegen ist, neueren Anschauungen Folge gebend, die bisher
gewohnlich verlangte gerade Strecke zwischen Uber-
gangskurven entgegengesetzter Richtung fallen gelussen wor-
den und eine solche Gerade von der Linge der Uberhthungs-
rampen nur poch zwischen Kreisbogen entgegengesetzter Richtung
ohne Ubergangskurve verlangt worden.

Entgegen dem Antrag der Bahnverwaltungen ist an der For-
derung festgehalten worden, die der Uberhohung entsprechende
Querneigung schon im Unterbauplanum anzubringen.
Diese Anordnung sichert ohne Materialverschwendung eine richtige
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Schotterhohe unter dem innern Schienenstrang und bietet auch
groBe Vorteile fir die Anlage der Ubergangskurven, welche ohne
Verschiebung des nach Krelsbooen abgesteckten Unterbaues so-
fort in richtiger Lage auf dem abgescbriigten Planum Platz finden.

Die von den Bahnen beanstandete Forderung von Geldn-
dern auf Sttitzmauern warde auf die Fille beschrinkt, wo
ortliche Verhiltnisse sie erfordern, indem die Sicherheit des Bahn-
personals gewahrt werden muf. Die gleiche Riicksicht war maf-
gebead fiir Beibehaltung des Verlangens von Tunnelnischen
in beiden Widerlagern, da solche in pur einem Widerlager ohne
Beleuchtung oft nicht gefunden, weil auf der unrichtigen Seite
gesucht werden.

Bei der Wah! des Konstruktionsmaterials fir die Briicken
wird den Unternehmungen der grostmogliche Spielraum be-
willigt.

Die Festsetzung gewisser Mindestwerte der Sicherheits-
koeffizienten fir verschiedene Baumaterialien hatten wir in
dem den Bahnen vorgelegten Entwurfe vorgesehen, und sie ist
von den Bahnverwaltungen nicht beanstandet worden. Wir haben
sie gleichwohl im definitiven Entwurf weggelassen, da wir diesen
Punkt, weil er sowohl fir Haupt- wie fiir Nebenbahnen namentlich
hinsichtlich des armierten Betons von Wichtigkeit ist, besonders
zu behandeln gedenken.

Was den Oberbau betrifft, balten wir es fir notwendig,
bestimmtere Regeln als bisher aufzustellen und den Umstand zu
beriicksichtigen, dafl der Oberbau mancher bestehenden Neben-
bahnen im allgemeinen bis jetzt unter zu gitnsligen Voraussetzungen
berechnet worden ist. Dieses ist besonders der Fall bei den
normalspurigen Nebenbahnen, auf welehe auch schweres fremdes
Rollmaterial iiberzugehen hat., Wir sehen daher vor, den Ober-
bau kiinftighin fir eine mindestens 5fache Sicherbeit gegen Bruch
unter Beriicksichtigung der ruhenden Belastung und der Elastizitdt
der Bettung zu berechnen, wobei eine Abniitzung im Betrieb bis
auf 4fache Sicherheit zulaasig sein soll. Fiur die Normalspurbahnen
ist ferner der in Rechnung zu bringende Raddruck, nach Vorschlag
der Bahnen selbst, auf 7 Tonnen festgesetzt, wogegen von der
Minimalforderung eines bestimmten Schienenprofils abgegangen
werden kounnte.

Uber die Art der Berechnung wurde nichts vorgeschrieben,
da peben den bekanoten Verfahrem von Ritter (Grapb. Statik,
Kontin. Balken, Ziirich 1900) und Zimmermann (Berechnung des
Eisenbahnoberbaues, Berlin 1888), welche unter sich nahe uber-
einstimmen und durch Spannungsmessungen bestitigt sind, weitere,
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vielleicht einfachere Verfabren, wenn sie eben so gut begriindet
sind, nicht ausgeschlossen sein sollen.

Wir stehen mit diesen Anforderungen beziiglich der Stirke
des Oberbaues ungefihr auf der Héhe derjenigen, welche zurzeit
auch in unseren Nachbarlindern gelten.

Beim Zahnstangenoberbau mul die Konstruktion einer
Zahnstange derart sein, daB ein ganzlicher Austritt der Zahnrider
aus dem Eingriff in die Zahnstange verunméglicht wird.

Die Kosten der Stationsanlagen werden durch Verzicht
auf eigentliche Perronanlagen und Beschrankung auf eine einzige
ZufahrtsstraBe nach der in der Gegend iiblichen Bauart vermin-
dert werden. An der Forderung von wenigstens einer Zufahrt
glaubten wir jedoch gemif den bisherigen Beschliissen des Bundes-
rates festhalten zu miissen,

Die Hochbauten konnen auf das Notwendigste ein-
geschrinkt und in einfacher Bauart erstellt werden.

Von den bei Hauptbahnen geforderten verschiedenen Signal-
anlagen werden bei den Nebenbahnen nur einige und zwar
bloB in moglichst reduzierter Zahl verlangt.

Eine nambhafte Erleichterung bildet der beantragte Verzicht
auf Barrieren und Einfriedigungen auf Nebenbahuea mit
durchgehender Bremsung der Ziige und auf solchen ohne durch-
gehende Bremsung, aber mit hiochstens 30 km Fahrgeschwindig-
keit. Dabei bleiben allerdings gewisse mit Ricksicht auf die
Sicherheit des Bahn- und Strallenverkehrs notwendige Ausnahmen
und bei vorhandenen Barrieren zweckmifligere Konstruktionen als
die im allgemeinen bis jetzt vorhandenen vorbehalten. Im Inter-
esse der Offentlichen Sicherheit soll auch die Anlage von Bar-
rieren, die vom Publikum allein zu bedienen wiren, und von
Drehkreuzen bei offentlichen Ubergingen tunlichst eingeschrinkt
werden, und konnten wir den auf Fallenlassen dieser Bestlmmungen
gerichteten Antrigen der Verwaltungen nicht beistimmen.

Abschritt II. Bau der Betriebsmittel.

Da zusammengefaBte Vorschriften iiber die Beschaffenheit der
Betriebsmittel fir die Hauptbahnen zurzeit nicht bestehen, so
multe dieser Abschnitt etwas weitldufig ausfallen, um so mehr als,
um dem Geltungsbereich der Verordnung zu entsprechen, auch
die bis jetat fur die Zahnrad-, Seil- und elektrischen Bahnen
iiblichen Normen mit aufgenommen wurden. Dal es dabei fiir
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letztere Bahnarten nicht méglich war, Erleichterungen gegentiber
den Hauptbahnen einzufithren, liegt auf der Hand, da die Ver-
hiltnisse dberhaupt nicht mit einander verglichen werden konnen.
Auch dieser Abschnitt enthilt, neben einer Anzahl aus bestehenden
Verordnungen entnommener Bestimmungen, im wesentlichen die
Normen, die sich im Laufe der Jahre in der Praxis herausgebildet
haben und bis dahin bei der Konstruktion des Betriebsmaterials.
beobachtet wurden.

Im einzelnen ist iiber diese Bestimmungen folgendes zu
bemerken :

Daf solches Rollmaterial, das auch auf Hauptbahnen
ibergehen soll, den fiir letztere giiltigen Vorschriften entsprechen
mufB, ist selbstverstindlich. Fiir das @ brige Rollmaterial
werden keinerlei beengende Normen aufgestellt; immerhin wurde
eine Bestimmung aufgenommen, welche die Entstehung unnitig
vieler verschiedener Rollmaterialtypen verhiten und mehr Einheit,
als bisher der Fall, im Bau der Einzelteile herbeifihren soll.
Hierdurch wird nicht nur der spitere Zusammenschluf benach-
barter Bahnen und die Beschaffung von Reservematerial erleich-
tert, sondern es wird dadurch den Lokomotiv- und Wagenfabriken
zugleich ermgglicht, die Bahngeselischaften rascher zu bedienen.

Fir die Breite der Radreifen und fir das Seiten-
spiel der Spurkrinze im Geleise werden Grenzwerte fest-
gesetzt. Die im ersten Entwurf enthaltene Feststellung von Normen
fiar die Berechnung der Spindelbremsen, fur den Druck auf die
Bremskl6tze bei durchgehenden Bremsen u.s. w. wurde — von
den Verbinden als zu sehr ins Detail gehend bezeichnet — weg-
gelassen, Gestrichen wurde auch die Wegleitung fiur die Wahl
der Radstinde der Lokomotiven und Wagen, weil, wie schon
fraher bemerkt wurde, von Vorschligen und Empfehlungen abge-
sehen werden soll.

Abschnitt III. Unterhalt der Betriebsmittel.

Beziiglich des Unterhaltes der Betriebsmittel konnte die Ver-
ordnung vom 27. Oktober 1905 tiber den Unterhalt des Roll-
materials der schweizerischen Bahnen, welche an die Stelle der-
jenigen vom 5. Februar 1895 getreten ist und gegeniber dieser
bereits wesentliche Vereinfachungen enthilt, als Basis genommen
und den Nebenbahnen einige weitere Erleichterungen versehafft
werden, so die folgenden:

1. Verlingerung des Revisionstermins der Adhasionslokomo-
tiven von 70,000 auf 75,000 km.
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2. AuBerachtlassung der Leistung der Lokomotiven in Kilo-
metern fir die Bestimmung der Termine fiir die Kesselrevisionen,
d. h. Bestimmung der Perioden einzig nach dem ZeitmaR.

3. AuBerachtlassung der Leistung in Kilometern fir die Be-
stimmung der Revigionsfristen der Personen-, Gepick- und Bahn-
postwagen, d. h. Bestimmung der Revisionsperioden einzig nach
dem ZeitmaB, das auf 2 Jahre erhéht wurde.

Weitere Vergiinstigungen hitten ohne nachteiligen Einfluff
auf die Betriebssicherheit nicht eingerdumt werden koénnen.

Dem Wunsche des Verbandes der Drahtseilbahnen, die in
der Kabelverordnung vom 12. Januar 1894 vorgeschriebenen
Festigkeitsproben mit ausrangierten Kab eln zukinftig
picht mehr zu verlangen, wird seither, ganz spezielle Fille aus-
genommen, Rechnung getragen, ohne daB eine Revision der
Verordnung stattgefunden hat; eine selche wurde, obschon sie
wiinschbar ist, verschoben, weil die Bestimmungen iiber die Feslig-
keitsanforderungen an das Kabelmaterial auch abgedndert werden
missen. jedoch in dieser Hinsicht noch weitere Erfahrungen abzu-
warten sind.

Abschnitt IV. Ausserer Betriebsdienst.

Die hier platzgreifenden Vereinfachungen beziehen sich zu-
nichst auf die Zulassung weiblicher Personen zum Barrieren-
dienst, sowie zum Verkehrs- und allfilligen Signaldienst auf Halt-
stellen und kleinen Stationen, auf die Beschrinkung der Zahl
der Bahnbegehungen, auf den Verzicht auf Heizung uad
Beleuchtung von Warterdumen unter besonderen Ver-
hiltnissen, wihrend im tibrigen an den unerldBlichen Forderungen
eines tauglichen und geiibten Personals, ausreichender Bahn-
bewachung, namentlich auf Zahorad- und Drahtseilbahnen, Siche-
rung der Weichen durch mechanische Mittel, wenn sie nicht von
Personen bewacht werden, Heizung und Beleuchtung der fur das
Publikum unentbebrlichen Stationswarterdume und der Personen-
wagen festgehalten wurde,

Beziiglich der Zusammensetzung der Ziige wurden die
Bedingungen fir die Zulédssigkeit des Schiebedienstes
und Weglassung des Schutzwagens festgestellt. Fiir die
zuldssige Fahrgeschwindigkeit auf Adhédsionsbahnen wurden
Tabellen analog denjenigen fir Hauptbahnen im Bundesratsbeschlufl
vom 25. Mirz 1903 aufgestellt, wobei insbesondere fitr die Strafien-
bahnen im wesentlichen die Bestimmungen des Kreisschreibens
vom 12. Mai 1897 angenommen wurden.
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Als ganz besonders beachtenswert mochten wir dabei die in
Art. 34 und 38 den Bahpen auf eigenem Unterbau zugestandene
Erhohung der Maximalgeschwindigkeit auf 50, be-
ziehungsweise auf 45 km. per Stunde bezeichnen.,

Dagegen konnten wir den Antrigen der Bahnverbidnde auf
Gestattung wesentlich groBerer Geschwindigkeiten der
StraBenbahnen nach Anhorung der Kantonsregierungen, die
sich in der Mehrzahl gegen ein solches Zugestindnis aussprachen,
und nach eigener Erwigung nur soweit Foige geben, daB die Ge-
schwindigkeit von 12 km unur noch in engen Stadt- und Dorf-
straBen gelten soll, wihrend sonst in Ortschaften und geeigneten
Stadtstrallen 15 km die Norm bilden, und dal durch Hguser-
gruppen und geeignete Strafilen an der Peripherie der Stidte 20
statt 18 km bewilligt wurde. Dabei bleiben Verminderungen,
welche durch ortliche Verhiltnisse oder durch kantonale oder
kommunale Pflichtenhefte bedingt werden, vorbehalten,

Die Zahl der bedienter Bremsen muflite mit Rick-
sicht auf teilweises Fehlen des Bahnabschlusses gegeniiber den im
Fahrdienstreglement der Hauptbahnen enthaltenen Ansitzen einiger-
mafen erhoht werden. Es geschah dies fir Bahnen auf eigenem
Unterbau mit einer Bremstabelle, welche zwischen den dltern
amtlichen Vorschriften der Bahnordnung fiir die Nebeneisenbahnen
Deutschlands und den Vorschiigen der deutschen Eisenbahbnver-
waltungen ftir Lokalbahnen ungefibr die Mitte hilt und sich der
Bremstabelle fur Nebenbahnen in der neuen deutschen Bau- und
Betriebsordaung nibert, immerhin im allgemeinen noch wesen t-
lich unter ihr bleibt. Da sich pach dieser Tabelle immer
noch Bremswege bis zu 200 m ergeben, mufl sie als ein weites
Entgegenkommen anf die Winsche und Vorschlige der Neben-
bahnen betrachtet werden, das uns aber geboten schien mit Riick-
sicht auf Sinn und Geist des Gesetzes und auf die bestehende
Praxis, welche bis dahin keine schlimmen Erfahrungen gebracht hat.

Ubrigens gestattet Art. 38, Ziffer 4, jeder Nebenbahn, ge-
wissen Betriebsvorschriften dieser Verordnuong, die ihr listig sein
sollten, sich zu entziehen und den Betriebsvorschriften von Haupt-
bahnen sich zu unterstellen, sofern sie ihre in der betreffenden
Hinsicht mafgebenden baulichen Verhiltnisse mit denjenigen der
Hauptbahnen in Ubereinstimmung bringt. Dies kann namentlich
auch in der Frage der Bremsbesetzung geschehen durch Herstel-
lung eines geniigenden Bahnabschlusses.

Immerhin ist darauf aufmerksam zu machen, dafl mit Rick-
sicht auf die durch den Bundesratsbeschlult vom 25. Mirz 1905
den Hauptbahnen gestatteten hoheren Fahrgesechwindigkeiten auch
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fir jene eine Revision der bisherigen Bremstabelle im Sinne
einer etwelchen Erhohung der Bremsprozente notwendig ge-
worden ist. )

Bei StraBenbahnen ist die Ermoglichung raschen Anhaltens
von hochster Wichtigkeit; es mufiten daher hier anderé Brems-
tabellen mit schirfern Ansitzen aufgestellt werden.

Fir die Zahl der Zugsbegleiter wurden die grundsitz-
lichen Minimalanforderungen und die in besondern Fillen zulassi-
gen &dulersten Minima bezeichnet. Auf eine fir den Fall des
Defektwerdens der durchgehenden Bremse den Zug wnicht hiiflos
Jagsende Personalreserve konnten wir trotz dem Wunsche der
Bahnverwaltungen nicht verzichten.

Abschnitt V. Allgemeine Bestimmungen.

Diese enthalten zugleich die Ubergangs- und Einfuh-
rungsbestimmungen. Entsprechend der Annahme im vorigen
Abschnitt einer Maximalgeschwindigkeit von 50 km fiir Normal-
spurbabnen wurde festgestellt, dal Bahnen mit groferer Ge-
schwindigkeit derselben entsprechend auszuriisten und zu betreiben
sind. Der Grund dieser Ausscheidung liegt in der bei hoheren
Geschwindigkeiten fast fir alle Teile der baulichen Anlage, sowie
fiir den Betriebsdienst sich ergebenden Notwendigkeit strengerer
Anforderungen. Der gesetzlich festgestelite Charakter als Neben-
bahn wird dadurch nicht beeintrichtigt, und da auch die bau-
und betriebstechnischen Anforderungen an Hauptbahnen der Ab-
stufung fihig sind, konnen die ihnen nahe eutsprechenden Neben-
bahnen mit grofierer Geschwindigkeit auch hier das ibrer Eigenart
entsprechende Maf zuldssiger Erleichterungen zugeteilt erhalten.

Beztiglich der baulichen Verh#altnisse soll die Ver-
ordnung nur for neu zu erstellende Bahnen und groflere Umbauten
bestehender Linien, sowie fiir neu zu beschaffendes Rollmaterial
gelten.

Gestiitzt anf die allgemeinen Bestimmuugen der Verordnung
sind die hisherigen Betriebsreglemente der bestehenden
Nebenbahnen zu bereinigen und wenn notig neue Vorschriften aufzu-
stellen. Fir die Vorlage solcher abgednderter oder neuer Regle-
mente ist nach Antrag der Bahnen diesen eine Frist von einem
Jahre eingeriumt.

Fiar Ausnahmefille sieht ein besonderer Artikel jede
wiinschbare Moglichkeit vor, Abweichungen von den Vorschriften
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eintreten zu lassen sowohlim Sinne weitergehender Erleichterungen
als notwendiger zusitzlicher Anforderungen.

Einrichtungen, welche zurzeit noch in der Versuchsperiode
liegen, und soleche, welche vielleicht erst durch die zukiinftige
Entwicklung der Technik geschaffen werden, sollen, dem bis-
herigen Gebrauch entsprechend, von Fall zu Fall behandelt
werden.

Wir beantragen Ihnen daher:

Genehmigung des beiliegenden Entwurfes.

Bern, den 20. Februar 1906.

Schweze. Hisenbahndepartement :
Zemp.

Beilage:

Verordnung betreffend Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahaen,
vom 10. Marz 1906 (siehe eidg. Gesetzsammlung n. F., Bd. XXII,
Seite 105, vom 21. Marz 1906).
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