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DIE EISENBAHN.

[Bp. IV. 1876.

commerce avait procuré a nos artistes une honorable aisance et
de loisirs qui leur permettaient de discuter toutes les questions
religieuses, civiles et politiques, et de lire les publications
littéraires et politiques de 1'époque.

En 1790 la population de la Chaux-de-Fonds dont le
nombre ascendait au commencement du siécle a 1200 environ,
avait dépassé le chiffre de 4000. N’oublions pas de dire que
Tarchitecture économique et utilitaire du XVIIIe siccle ne
g’accommodait plus des traditions des temps anciens; 'industrie
horlogére exigeait des chambres spacieuses et bien éclairées.
On fit alors subir de nombreuses modifications au plan primitif;
les maisons de cette époque sont plus élovée, elles ont ordinaire-
ment un étage sur le rez-de-chaussée. Les vottes de la cuisine
sont supprimées, la grande cheminée est encore en usage, mais
on commence & lui substituer la cheminée & tuyau portée par
un mur épais. Les murs latéraux de la maison sont prolongés
outre la facade du pignon, et la partie hors d’eevre porte le
nom de brise-vent. La facade est percée d'un plus grand
nombre de fenétres, et vers le milien du siécle passé, le type
primitif était complétement modifié. Les enfants du pays ayant
abandonné la culture des terres vers la fin du siécle pour se
livrer exclusivement & I'horlogerie, la caserne industrielle a été
dés lors substituée aux anciennes demeures de nos péres.

Le 5 mai 1794, une effroyable incendie détruisit les 3/« du
village et laissa sans abri prés de 3000 habitants. L’église,
construite & neuf en 1757, sur l'emplacement de l'ancienne,
ainsi que le clocher, fut détruite de fond en comble. Dans cette
nuit funeste, le feu ruina les édifices publies et particuliers et
causa une perte de 1,500,000 livres de Neuchatel. La grandeur
du désastre avait frappé de vertige la population, et ce que le
feu avait épargné, fut brisé ou pollué.

Les dons en faveur des incendiés furent nombreux et
quoique la population nationale diminua dés 1704 & 1802, de
maniére & faire craindre pour 'avenir de la localité, la Chaux-
de-Fonds, grice au patriotisme obligeant et généreux de nos
péres, s’est relevée insensiblement de ses ruines, plus grande et
mieux construite. Ce n’est plus le village de bois a l'aspect
agricole et industriel, mais clest la Chaux-de-Fonds,
construite d’aprés un plan d’alignement régulier, adopté en
1794 par les intéressés, avec des rues et places larges et
spacieuses, permettant au soleil d’éclairer et de chauffer les
habitations, et & lair de se renouveler constamment; c’est la
Chaux-de-Founds construite en pierre aveec 2 ou 3 étages sur le
rez-de-chaussée et des couvertures en tuiles ou en ardoises, et
pourtant ¢’est toujours la vieille Chaux-de-Fonds, la cité ouvriére,
active, laborieuse et dévouée.

Il est vrai que I'aspect des maisons ne trahit pas beaucoup
de gott pour Darchitecture et le beau style de la part des
constructeurs; les facades sont assez simples, les encadrements
des fenétres et portes en roc et unis, mais par contre les
constructions sont solides et le plan montre généralement des
dispositions intérieures convenables et commodes avec des
appartemente bien &clairés et sains. Le plan d’alignement,
renouvelé et complété en 1841 et 1875 y contribue pour sa
part; il prévoit surtout pour les nouveaux quartiers des rues de
15 métres de largeur; en outre la maniére de construire est
différent de celle employée dans les grandes villes en ce que
Ion ne voit guére de longues files de maisons sans interruption
mais que par contre elles sont presque toujours séparées les
unes des autres par des jardins et autres dégagements, fait qui
au point de vue de la santé publique et du climat, place la
Chaux-de-Fonds dans un des premiers rangs de toutes les
localités.

Bien qu’ensuite du sinistre mentionné ci-dessus, la population
de la Chaux-de-Fonds ait diminué pendant plusieurs années,
elle a repris une progression ascendante deés le commencement
du siécle actuel et en 1825 elle arrivait déja au chiffre de 5775.
Depuis cette époque 14, elle s’est plus que quadruplée, grace 2
la bonne marche de lindustrie horlogére. Les chiffres suivants
donnent les meilleurs renseignements sur le développement
rapide de cette ville pendant les 50 derniéres années.

En 1825 la Chaux-de-Fonds comptait 5 775 habitants.

, 1835 ; sl el
, 1840 . sl
, 1848 3 e
, 1855 - & AnET
, 1865 - L
, 1869 s s
L0 5 SOLGI

Plus de la moitié6 des habitants de la Chaux-de-Fonds ne
sont pas d’origine neuchateloise, mais ce sont des émigrants
venus des autres cantons de la Confédération Suisse et des pays

étrangers pour gagner leur vie, soit comme horlogers, soit comme
agriculteurs ou artisans.

En jetant un coup-d’ceil sur les plans de situation de notre
village, plans dressés & différentes époques, on est surpris encore
d’avantage du développement considérable de mnotre localité.
Tandis qu'aprés l'incendie du 5 mai 1794 le nombre total des
maisons de notre cité montagnarde n’était plus que d’une
trentaine, ce nombre dépasse aujourd’hui le chiffre de 1000
pour le village restreint et celui de 1400 pour la Municipalité
tout entiére.

Aujourd’hui, le plan d’alignement de notre village comprend
une surface de plus de 2 kilométres de longueur sur 1 kilométre
de largeur et c’est surtout dans la direction Ouest, c’est-a-dire
da cdté de la gare que le village s’étend.

Mentionnons ici quelques édifices publics de ce village assez
remarquable: Le Temple francais, construit en 1796, vaste
édifice d’'un plan ovale et exécuté trés-favorablement pour
I'accoustique; 1’Hotel de Ville, élevé en 1803; le Temple
allemand, commencé en 1853, le Casino avec le Théatre,
I’Etablissement de travail, la Chapelle catholique,
1’Hopital, la Préfecture, 'Hotel des postes et enfin les
quatre grands colléges qui non-seulement comptent
parmi les plus beaux monuments que posséde notre localité,
mais qui font honneur & cette population laborieuse et dévouée
au progrés, population qui ne recule devant aucun sacrifice
quand il s’agit de travailler et de faire des dépenses pour lin-
struction de la jeunesse. L’ancien Collége a été construit en
1833, le Juventuti en 1845, le Nouveau Collége en 1860 et
bient6t le quatriéme de ces édifices, le Collége Industriel,
sera terminé. Prés de 4000 enfants fréquentent ces écoles pour
y recevoir leur instruction primaire, secondaire et industrielle.

Actuellement 1’Etat de Neuchéatel est en voie de
doter mnotre ville d’'un nouveau et grand monument qui est
destiné aux services publics.

Les bureaux des postes y trouveront la place qui
leur est nécessaire pour desservir cette localité grande et in-
dustrielle. Le Télégraphe, la Préfecture et les bureaux de la
Municipalité y seront également transportés dés que ce nouvel
édifice sera terminé.

La Paroisse indépendante fait élever au nord de nos deux
grands colléges situés & la rue du Progrés un nouveau; Temple
qui comptera parmi les plus beaux monuments de notre localité.

En général, le bon gott pour les constructions commence
& sc développer aussi bien de la part de la Municipalité que
de celle des propriétaires; on met la main & l'ceuvre pour
’établissement de promenades, jardins, etc., partout on tache
d’améliorer et de perfectionner.

Bien que la Municipalité ait depuis 1857 & sa charge 'amor-
tissement de emprunt qu’elle dit coutracter pour subventionner
la construction du chemin de fer qui relie notre village avec
la capitale du canton et qui a donné & mnotre industrie une im-
pulsion nouvelle, elle dépense néanmoins chaque année une
somme de 160 000 & 170 000 frs. pour linstruction publique. Ce
fait caractérise les tendances de mnotre population. et il nous
garantit la prospérité de cette localité, qui par suite de sa
situation élevée est dépourvue d’une quantité d’avantages domnt
jouissent les villes situées dans des climats plus doux.

% *

*

Das System der Verantwortlichkeit der Eisenbahnbeamten.

Bei so grossen Unternehmungen, wie die modernen Verkehrs-
anstalten, muss die Verantwortlichkeit der verschiedenen Beamten-
categorien — so wird Jedermann erwarten — in ein ausgebildetes
System verarbeitet werden; es soll die Ausiibhung der einzelnen
Functionen, welche gegen Bezahlung an die Angestellten vergeben
werden, moglichst in ihren Fehlern corrigirt und die durch solche
Mingel entstehenden Nachtheile durch eine Gegenleistung aus-
geglichen werden : die Verantwortlichkeitfindetsomitihren Ausdruck
in einem fein zugespitzten System des Schadenersatzes und
in Begleit desselben in einem wolorganisirten Biirgschafts-
wesen. Die Directionen von Eisenbahnen insbesondere sind
hierin sehr scrupulés! Durch diese Verantwortlichkeit ist schon
manches Siimmchen gerettet worden, und diese Sorgfalt bis in’s
kleine Detail der Geschiftsfilhrung wirft ausserdem ein angenehmes
Licht auf das Streben der Verwaltung. Es ist ja gewiss beruhigend
fiir den Actionir, zu wissen, dass jedes Kuppeleisen, welches
irgend verloren geht, wieder Ersatz findet durch die Schaden-
ersatzleistung des Zugmeisters, dass jedes einem Gepickconducteur
fehlende Gepdckstiick durch ihn ersetzt werden muss, sofern er
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der Uebernahme desselben iiberwiesen ist. Hs mag den Actionir
befriedigen, dass dies Alles nicht aus seiner eigenen Tasche
bezahlt wird, dass er vielmehr versichert sein kann, es werde
im Kleinen gespart und es suchen die Verwaltungen, fiir die
kleinen Schiiden einen Ersatz zu erlangen. Um so trstlicher
mag das sein, als nahezu kein Fall denkbar ist, wo nicht ein
solcher Riickgriff moglich wire oder wo die Verwaltung den
Begriff der Verantwortlichkeit nicht in genehmer Weise auslegen
konnte. So wird bei jedem irgend fehlbaren Beamten irgend
etwas zu holen sein, und ist er zahlungsunfihig, so lisst sich
ja der Betrag ,nach und nach von der Gage abziehen®, oder
die Verwaltung hat den Biirgschein in der Hand mit zwei
beglaubigten soliden Unterschriften.

Bald ist es der Begriff der Solidaritiat des ganzen Beamten-
état’s, der zu Hiilfe genommen wird, um in einem Falle, wo
nicht mit Bestimmtheit auf einen Einzelnen geschlossen werden
kann, wenigstens unter mehreren Unschuldigen den Fehlbaren
zu treffen; bald wird einem gewissen Kreise von Angestellten
~— wenn der wirklich Fehlbare in ihrer Mitte sich befindet —
die Absicht der Verheimlichung supponirt, und das bildet
natiirlich einen Grund, die ,ganze Sippe“ zu ,verdonmern;
bald soll ein Beispiel statuirt werden und auf diese Weise der
Zorn der Verwaltung sich auf einen Einzelnen entladen : Das
Abschreckungsprincip! Und daneben verwirklichen sich
in dieser Buss- und Strafordnung — denn zu einer solchen
hat sich hier die Verantwortlichkeit zugleich entwickelt — je
nach der Convenienz des concreten Falles alle tibrigen Straf-
principien: Das Besserungsprincip, wobei man dem An-
gestellten zu verstehen gibt, dass er nur zahlen miisse, weil
sich “die Verwaltaug fiir seine Entwicklung interessire; das
Princip der Pravention hinwieder beabsichtigt durch ganz
hohe Strafbetrige zu verhindern, dass fiir die Zukunft Straffzlle
vorkommen, wihrend dasjenige  des psychologischen
Zwanges dem Angestellten klar machen soll, dass das Uebel,
welches ihm in Form eines Schadenersatzes erwichst grosser
sei, als die Lust oder die Bequemlichkeit vorschriftswidrig zu
handeln. TImmerhin scheint, dass das Princip des Ersatzes
- es eigentlich ist, zu welchen sich die Verwaltungen im Grossen
und Ganzen doch bekennen, denn die Eisenbahnen sind wirth-
schaftliche Unternehmungen, und die guten Grundsitze des wirth-
schaftlichen Gebahrens verlangen, dass gerade auch in kleinen
Dingen fiic Deckung zu erwartender Ausfille gesorgt werde,
dass jeweilen einem eintretenden Verluste gegeniiber Deckung
moglich sei. Das System der Verantwortung ist sonach eine
einfache kalte Berechnung, ein financielles Mangver, welches
die Deckung eines Theiles der durch den ordentlichen Betrieb
in Verlust gerathenden Betriebsvorrichtungen, Ausriistungs-
Gegenstinde, Waaren u. s. w. beabsichtigt. Selbst dann, wenn
der Schadenersatzbetrag ein hgherer ist, als der Werth des in
Verlust gerathenen Gegenstandes, liegt weit 6fter eine financielle
Berechnung zu Grunde, als irgend ein Abschreckungs- oder
Besserungsprincip. Wir unterdriicken beispielsweise nicht, dass
eine uns bekannte Verwaltung regelmissiz den doppelten
Betrag fiir beschadigte oder in Verlust gerathene Wagentheile
oder Wagenausriistungsgegenstinde von den fehlbaren An-
gestellten beansprucht.

Die Verwaltung umgibt sich mit dem Heiligenschein, es
geschehe diese hohe Anrechnung in erzieherischen Absichten,
oder aber sie bildet sich ein, der Angestellte nehme an, es
entspreche der beansprachte Schadenersatz dem wirklichen
Werthbetrag des zu ersetzenden Gegenstandes.

Solche Mangver bringen den Verwaltungen fiir sie unmerkliche
Stimmchen ein, welche dagegen auf den zahlungspflichtigen
Angestellten als erdriickende Biirde lasten.

Eine kurze Zeichnung des Systems der Verantwortlichkeit
wollen wir hienach folgen lassen. :

Aasserordentlich schwer lastet die Verantwortung auf dem
Zugsbegleitun gspersonale; denn durch die Organisation
des Betriebsdienstes wird demselben gerade derjenige Theil des
Betriebes iibergeben, welcher die grosste Beweglichkeit und
somit auch die grosste Veriinderung des seiner Aufsicht unter-
stellten Materiales bedingt. Die Aufsicht iiber den Zugsdienst
wird daher ausserordentlich schwierig und oft nur durchfiihrbar
auf Anfangs- und Endstationen und auf solchen Halteplétzen, wo
ein lingerer Aufenthalt genommen wird. Auf den Zwischen-
stationen dagegen, also auf der Mehrzahl der Stationen wird
die Aufsicht und die Ausiibung der Dienstvorschriften iiberhaupt
nahezu unméglich, da der Umlad, der Ein- und Auslad von
Vieh und Waaren, sowie die Beforderung der Passagiere so
ziemlich die kurze Zeit des Aufenthaltes, der oft nur eine
Minute dauert, in Anspruch nehmen, und sowohl den Stations-
vorsteher als den Zugfiihrer vollauf beschiftigen. Durch die

Uebung bringt der Letatere es zwar oft so weit, dass er trotzdem
noch eine fliichtige Controle vornehmen kann; allein mit Sicherheit
kann er sich gegen allfillig vorhandene Mingel nicht schiitzen ;
er kann nicht mit Bestimmtheit untersuchen, ob die neu ange-
hingten Wagen mit allen erforderlichen Wagenausriistungs-
Gegenstiinden versehen, ob dieselben in defectem Zustande oder
nicht, ob die Wagen bereits gehorig geschmiert und die Brems-
vorrichtungen dienstfihig, ob die Tragfedern nicht iiberlastet,
ob die Wagendecken sicher befestigt, ob alle Wagenthiiren
ordnungsgemiss verschlossen, die Ladungen der Wagen vor
Schaden hinreichend geschiitzt, ob Vieh und Eqiupagen, welche
sich in den neu eingereihten Wagen befinden, schon bei Ueber-
nahme gut befestigt und keinerlei Gefahr ausgesetzt seien. Und
doch — wenn der Zugfithrer ein Versehen sich hat zu Schulden
kommen lassen, so kann dies fiir ihn sehr fithlbare Folgen
haben. Nehmen wir an, derselbe habe auf der Station 4 einen
Wagen iibernommen, von welchem der Rapport dieser Station
berichtet, er habe dieselbe in gutem Zustande verlassen, so wird
der Zugfiihrer, wenn er in seinem Rapport nichts Fehlerhaftes
iber diesen Wagen berichtet, sich iiber die Unregelmissigkeit
zu verantworten haben, welche auf der Bestimmungs- oder
Uebergangsstation B durch den dortigen besonders functionirenden
Wagencontroleur constatirt wird, vorausgesetzt, dass der Wagen
bis zur Station B von demselben Zugfiihrer begleitet worden
ist. Es gilt also der Grundsatz, dass der Zugfiihrer, sobald er
den Zug oder einzelne Wagen iibernommen hat, fiir alle Be-
schidigungen, welche an den Wagen oder deren Ladungen bis
zu der Wiederabgabe derselben am Bestimmungsorte durch
Vernachléssigung seiner Dienstobliegenheiten entstehen sollten,
persdnlich verantwortlich ist, und dass er'von allen Beschédigungen,
welche dem Zuge wihrend der Fahrt zustossen, genaue Rechenschaft
zu geben hat. Dies ist die Grundlage der Verantwortung:
Status des Wagens bei Uebernahme, Status desselben bei Abgabe,
die Differenz beider bildet den Gegenstand der Verantwortung ;
in Folge dessen Controle bei Uebernahme durch den Zugfiihrer
und Stationsvorstand, und Controle bei Abgabe wieder durch
dieselben. Formell ein durchaus vollendetes System, das nur
in der Wirklichkeit etwas anders aussieht und in der Aus-
fiilhrung eine Reihe von Willkiirlichkeiten und grossen Hérten
moglich macht.

Ganz #hnlich haftet der Ge pickconducteunr. Er
tbernimmt das von dem Gepick- und dem: Eilgutbureau be-
handelte Reisegepick resp. Eilgut, die zu spedirenden Geld-
sendungen, die Dienstcorrespondenzen, sowie die ihm allfillig
fir gewisse Bahnstrecken speciell iibergebenen Postbriefsicke
und bleibt fiir deren richtige Ueberlieferung am Bestimmungsort
resp. auf der Uebergangsstation haftbar. Durch unbeanstandete
Uebernahme der Verladungsliste anerkennt der Conducteur die
Richtigkeit ‘der ihm tibergebenen Stiicke und ist fiir dieselben
verantwortlich.

Eine wesentliche Verschiedenheit von dieser Haftung im
Expeditions- und Transportdienste liegt in derjenigen des Zug-
kraft- und des Bahndienstes. Dort tritt in den Vordergrund
das transportirte Gut und die Absicht auf Vervollkommnung der
Beférderung desselben mit Riicksicht auf mdglichst genaue Aus-
fiithrung, hier handelt es sich um die Haftung fiir die technische
Sicherheit der Beforderung.

So sind auf den Bahnhéfen und Stationen jedem Bahn-
warter die Weichen und Kreuzungen, welche er in tadellosem
Zustande zu erhalten hat, speciell zugewiesen. Er ist fiir deren
guten und stets dienstfihigen Zustand verantwortlich. Er haftet
aber nicht nur in dieser Richtung mit seiner Biirgschaft, sondern
auch fiir die Ueberwachung des Bahngebietes, fiir die Arbeiten
der Hiilfsbhahnwiirter, fiir die Untersuchung der Bahn vor An-
kunft der Ziige, die Instandhaltung des Unterbaues, des Ober-
baues, der Bauobjecte und Einfriedungen, fiir sein Verhalten bei
ausserordentlichen Vorfillen und allfillige besondere Verricht-
ungen auf Stationsplitzen, fiir die Wahrnehmung der Sicherheits-
massregeln fiir den Verkehr der Ziige, die genaue Kenntniss der
Fahrtordnung, den Signaldienst, die Beaufsichtigung der Tele-
graphenleitung, die Handhabung der polizeilichen Vorschriften
W 8. W. U. s. W.

Was der Bahnwiirter im Verkehr auf der Linie bedeutet,
das vereinigt sich beim Mangvrirdienst der Stationen auf dem
Wagenwirter. Er sorgt fiir die gehorige Unterhaltung
und moglichst schonende Behandlung der Personen- und Giiter-
wagen und deren Ausriistung. Im Besondern soll er die Wagen
sowol bei ihrem Einlaufen in den Bahnhof, wie vor ihrer Ein-
rangirung in die Ziige gehorig untersuchen und priifen, ob die-
selben in allen Theilen vollkommen gut beschaffen sind und
ohne_Gefahr dem Dienst tibergeben werden kénnen. Die Wagen-
wiirter besorgen iiberdiess die Zusammenstellung und die Ver-
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stellung der Ziige gemiss den hieriiber bestehenden besondern
Vorschriften. Den Wagenwiirtern liegt ferner ob : das Schmieren
der Wagen nach Bedarf, die Reinigung derselben, die Beleuchtung
sowie die Heizung der Personenwagen.

Dieser schwierige Dienst sowol der Wagenwirter als der
Bahnwarter wird noch dadurch verantwortungsvoller gemacht,
dass die Bestimmungen iiber die Arbeitszeit derselben sehr
driickend siud. Den Wagenwirtern kann eine bestimmte Ar-
beitszeit nicht vorgeschrieben werden. Sie beginnt in der Regel
mindestens !/2 Stunde vor der Abfahrt des ersten Bahnzuges am
Morgen, spitestens aber um 6 Uhr frith und endigt nach der
Abfahrt oder nach dem Bintreffen des letzten Bahnzuges am
Abend. Auf den Hauptstationen findet hinsichtlich des Friith-
und Spitdienstes so weit moglich ein angemessener Wechsel
dieses Personales statt.

Die Balmwirter konnen ausserdem nothigenfalls
wihrend der Nachtzeit zur Arvbeit angehalten werden.

Eine erhohte Bedeutung erhilt die Verantwortlichkeit der-
jenigen Beamten, welche gleichzeitig dem Expeditions- und
Transportdienste und dem Bahnaufsichtsdienste vorstehen: so-
mit der Stations-und Bahnhofvorsteher. Auch hier ein
ausserordentlich weites Feld der Verantwortung, die sich jedoch
nicht bloss auf die Thatigkeit der eigenen Person, sondern auch
auf das dienstliche Gebahren einer oft selir grossen Anzahl von
Untergebenen erstreckt ; allein nirgends ist die Grenze der Ver-
antwortlichkeit schwankender, als gerade bei dieser Stufe von
Beamten, eben wegen der verschieden bemessenen Anforderungen,
welche jene oder diese Verwaltung an die Umsicht dieser Leute
stellt. ‘Wie unsicher sind z. B. die Anschauungen iiber die Frage,
inwiefern ein Stationsvorstand fiir die Stellung der Weichen
seiner Station personlich verantwortlich gemacht, inwiefern
von ihm verlangt werden kann, dass er die Signalisirung
der Ziige, die Besorgung des Dienstes bei denselben wihrend
des Aufenthaltes auf der Station, die Gepackexpedition u. s. w.
personlich iiberwache.

Es liesse sich eine weitldufige Casuistik ausspinnen, welche
eine Fiille von Beweisen brichte, wie sehr unsicher und ver-
schieden der Begriff der Verantwortlichkeit simmtlicher Dienst
functionen ausgelegt wird, wie sehr den Verwaltungen ein freier
Spielraum gewiihrt ist zwischen einer milden und einer iberaus
schroffen Auffassung. Wihrend vielfach diese Haftung als ein
billiges Recht erscheint, muss man sich anderseits oft iiber die
Stirne wundern, mit welcher einzelne Verwaltungen auf diesem
selbstverfertigten, von ihnen selbst gehandhabten und in schon-
ungsloser Willkiir zurecht gelegten Modus der Haftbarmachuug
des Betriebspersonales pochen.

Das Unfertige der Haftpflicht der Angestellten
liegt also darin, dass wir noch keine Rechtsgrund-
sitze besitzen, welche dieselbe in ihre bestimmten
und unumstosslichen Grenzen zuriickweisen, dass
die Grundsitze des gemeinen Rechtes hier nicht
mehr ausreichen, weil die Bigenartigkeit des
Eisenbahnbetriebsdienstes eine Manigfaltigkeit
von neuen Verhiltnissen geschaffen, w elche jencs
noch nicht in sich aufgenommen hat, dass in
Folge dessen der Entscheid und die Rechtsprech-
ung in der Hand einer Parthei liegt, welche sich
die Rechtsnormen schlechterdings selbst schaffen
muss, und auch in ihrem Sinne schafft, wihrend
die andere Parthei, der belangte Angestellte,
thatsdchlich nie die Macht und die Mittel besitzt,
seine Stellung vertheidigen zu kénnen. Ein noch
patriarchalischer Rechtszustand, das Recht des
Starkeren! Es fehlt ein unpartheiischer Richter!

Diesen Zustand zu constatiren, diirfte es allmilig an der
Zeit sein; allein wir wollen hiebei nicht verbleiben, son-
dern gleichzeitig untersuchen, wie er zum Bessern gefiihrt wer-
den kann.

Eine erste Aufgabe wird unzweifelhaft durch die KEisen-
bahnen selbst zu losen sein, in der Weise, dass die
Verwaltungen auf ihre autonome Stellung im
Haftungswesen verzichten und fiir jede Betriebs-
gruppe schiedsrichterliche Kérper schaffen, welche
jeweilen dber die einzelnen Falle der Haftbar-
machung von Angestellten und Beamten berathen
und Beschluss fassen. Diese Kérper wiirden je nach dem
besonderen Falle theils aus Beamten der Centralverwaltung,
theils desjenigen Dienstzweiges zusammengesetzt sein, welchem
der betreffende Fall gerade entsprungen ist. Durch eine solche
Binrichtung wiirde ein Doppeltes erreicht: eine grossere Ge-
rechtigkeit einerseits und ein tieferes Vertrauen der zur Haftung
verurtheilten Angestellten in die Urtheilssprechung. Es entstiinde

auch
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ein dhnliches Verhiltniss, wie es im Unterstiitzungswesen bereits
meistentheils geltend geworden ist.

Bine zweite Aufgabe dagegen liegt der Gesetzgebung
ob. Dieselbe hitie die Grundsitze der Haftpflicht
der Hisenbahnangestellten in #dhnlicher Weise
festzustellen, wie sie die Haftpflicht der Eisen-
bahnen gegeniiber dem Publikum bereits mormirt
hat. Es geniigen die Grundsitze des Civilcodex hier keineswegs:
es muss ein formlich neues Recht geschatfen werden.

Das Cautionswesen, welches bisher der Autonomie der ein-
zelnen Gesellschaften iiberlassen war, soll durch die Gesetzgebung
geordnet, dessen Grundsitze allgemein festgestellt und dabei
namentlich die Eigenartigkeit des Eisenbahnbetriebes in volle
Beriicksichtigung gezogen werden. Wihrend die Haftpflicht bis
jetzt nur in der allgemeinsten Form in den Reglementen fest-
gesetzt war, und die Caution allgemein ,fiir getreue und ge-
wissenhafte Erfiillung der obliegenden Verpflichtungen, sowie fiir
das anvertraute Gut Sicherheit leisten® soll, diirfte die Gesetz-
gebung sich die Aufgabe auferlegen, etwas niher auf die reiche
Oasuistik dieser Haftpflicht einzutreten, die natiirlichen Grenzen
derselben festzustellen und die Ausbeutung des Angestellten
durch die Verwaltungen zu verhindern.

Ohne gegenwiirtlg zu versuchen, die Grundsitze, welche auf
diese Weise gewonnen werden sollten, erschopfend darzustellen,
soll immerhin in folgenden Thesen cin Anhalt geboten werden,
wie etwa eine Binschrinkung der Haftpflicht auf das Mass der
Billigkeit gedacht werden miisste :

1. Bin Angestellter kann fiir cinen Dienstfehler nicht ver-
antwortlich gemacht werden, wenn der letztere die Folge korper-
licher oder geistiger Ueberanstrengung und Ausnutzung im
Dienste ist;

2. Ein Angestellter kannjfir einen Dienstfehler nicht ver-
antwortlich gemacht werden, wenn derselbe die Folge der Zu-
weisung eines so weiten Geschiftskreises ist, dass dieser von

| einem sorgfiltigen und umsichtigen Angestellten nach gewdhn-

licher Annahme nicht bewiltigt werden kann;

3. Kein Angestellter kann haftbar gemacht werden fiir eine
Art und Weise von dienstlichen Verrichtungen, welche von Seite
iibergeordneter Dienststellen wissentlich geduldet ist;

4. Bin Angestellter, welchem Functionen iibertragen werden,
welche ihrer Natur nach eine léingere Uebung erfordern, kanun
" <ofern er diese Functionen in guten Treuen ausiibt — fir
Dienstfehler nicht verantwortlich gemacht werden, wenn dieselben
Folgen mangelnder Uebung oder dienstlicher Unfihigkeit fiir die
betreffende Function sind;

5. Fiir Dienstfehler, welche lediglich zum Zwecke der Verhin-
derung eines grossern Fehlers oder zur Verhiitung eines Unfalles
begangen worden sind, haftet kein Angestellter, sofern der
grossere Fehler oder der Unfall nicht ohne Zuwiderhandeln gegen
die Dienstvorschriften verhiitet werden konnte.

Indem wir hiemit diese Thesen der offentlichen Discussion
iibergeben, behalten wir uns den Commentar zu denselben
noch vor.

Ziirich, im Januar 1875.

Steinmann-Bucher.

&

De Vinstitution des concours en architecture.

L’institution des concours en architecture, trés-ancienne,
cherche & se répandre chaque jour davantage. Cette institution
favorable & celui qui édifie, autant qu’a larchitecte, répond du
reste A la tendance générale de notre époque qui aime la dis-
cussion publique de toutes les entreprises grandes ou importantes.

L’usage des concours présente entre autres les résultats
sulvants :

L’émulation entre concurreuts, produisant une

variation dans étude du programme proposé.

La constatation de talents existants ou naissants.

L’extinction du népotisme et abolition - du monopole en

matiére d’architecture.

On attend d’un concours qu'il produise sinon la perfection
puisqu’il est convenu qu’on ne peut y atteindre, du moins ce
que I’époque peut produire de mieux.

il arrive souvent que cette attente soit degue, il faut
attribuer en grande partie au peu de penchant que manifeste
un grand nombre d’architectes pour les concours, tels qu'ils sont
souvent présentés.

1l faut done,“si 'on veut que lexcellente institution des
concours subsiste et réponde & ce que l'on est en droit d'en

erande
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