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treppe erscheinen engbriistig und complicirt, was mit der
ungleichen Anlage der Fussbodenhéhen im vorderen und
hinteren Theile des Gebdudes zusammenhdngt. Zu bedauern
ist. dass der knapp gehaltene Lesesaal eine zu unterge-
ordnete Lage erhalten hat.

Nr. 7. Motto: ,Sieber®. Entwurf von Alfred Romang
in Basel. III. Preis (b). Bei diesem Entwurf ist das
Biichermagazin in den compacten Riickbau verlegt, in wel-
chem eine durchaus giinstige Beleuchtung unméglich wird,
obwol die seitlichen Fagaden fast vollstindig in Fenster
aufgeldst sind. Die Vergrosserung des Magazins nach Siiden
muss auch hier den Interessen des . botanischen Gartens
gegeniiber als ein Nachtheil bezeichnet werden. Der Vor-
zug der Arbeit besteht darin, dass die tibrigen Rdume im
Vorderbau von einem gut beleuchteten Corridor aus zu-
génglich sind und sich hinter einer hiibschen Fagade ange-
nehm gruppiren. (Schluss folgt.)

Die gerichtlichen Entscheide in Sachen der
‘Monchensteiner Briicken-Katastrophe.

I. Der strafgerichtliche Entscheid.

Mehr als ein Jahr ist verflossen, seitdem das in seiner
Art fast einzig dastehende schwere Eisenbahn-Ungliick bei
Monchenstein sich ereignet hat und erst jetzt gelangt man
bei uns dazu, die Rechtsfragen zu erértern. Von einer Er-
ledigung derselben kann noch nicht gesprochen werden,
denn der Instanzenzug ist ein weitldufiger und derselbe hat
erst seinen Anfang genommen. Inzwischen miissen die un-
gliicklichen, verstimmelten Opfer der Katastrophe, oder die
Angehdrigen der Getédteten warten auf eine Entschidigung.
die ihnen nach der Ansicht jedes Billigdenkenden schon
langst hdtte ausbezahlt worden sein. Vergleicht man .die
Raschheit, mit welcher im Ausland solche Fille gewo6hn-
lich erledigt werden, so muss man mit einer gewissen Be-
schdmung eingestehen, dass auch diese Verhiltnisse bei uns
einer Besserung bediirfen. Es liegt uns ferne, irgend jemand
fiir diesen schleppenden Gang verantwortlich zu machen;
die Sache liegt nicht an einzelnen Personen oder Behdrden,
sondern an den Verhdltnissen.

Solchen. welchen unsere cantonale Souverinetit ein
unbekanntes Ding ist, muss es sonderbar erscheinen, dass
der Eidgenossenschaft zwar wol die Oberaufsicht und das
Entscheidungsrecht {iiber .alle Fragen des Baues, des Be-
triebes und der Betriebssicherheit der Eisenbahnen zusteht,
dass aber, sobald diese Betriebssicherheit nicht mehr vor-
handen ist, und ein schweres Ungliick sich ereignet, die
cantonale Gerichtsbarkeit in die Schranken tritt, um den
richterlichen Spruch zu fillen.

Noch eigenthiimlicher liegen die Verhiltnisse in dem
Canton, auf dessen Gebiet sich das Ungliick zugetragen hat.
Wihrend in fast allen civilisirten Staaten der Welt eine
richterliche Behorde zu entscheiden hat, ob bei einem Eisen-
bahn-Unfall Strafklage erhoben werden soll oder nicht, ist
dieser wichtige Entscheid in die Hande einer Verwallungs-
behirde gelegt, bei welcher es auf den Zufall ankommt, ob
dieselbe in ihrer Mitte einen oder mehrere Juristen von
Fach habe. i

Die Eidgenossenschaft hat in ihrem Bundesgericht ein
aus hochgebildeten Juristen und unabhdngigen Mdnnern zu-
sammengesetztes Richter-Collegium zu ihrer Verfligung.
Wiirde dadurch unserer cantonalen Souverinetdt Abbruch
gethan, wenn bei Eisenbahn-Unfillen alle straf- und civil-

rechtlichen Entscheide dem competenten Urtheil dieser
Richter unterstellt wiirde?
Man verzeihe einer technischen Zeitschrift diese Ab-

schweifung auf die ihr fern liegenden Gebiete der Juris-
prudenz und des Staatsrechtes. Was uns dazu veranlasst
bat, ist der Entscheid der Regierung des Cantons Basel-
Land, den wir in unserer letzten Nummer mitgetheilt haben.
Derselbe hat eine sehr verschiedenartige Beurtheilung er-
fahren, so dass die genannte Behirde, gewissermassen zur
Rechtfertigung ihres Vorgehens, beschlossen hat, das Gut-

achten ihres Staatsanwaltes, auf dessen Grundlage ihr Ent-
scheid gefasst wurde, durch den Druck zu vervielfiltigen.

Dieses Gutachten ist uns wenige Stunden vor Schluss
unserer heutigen Nummer zugekommen. Dasselbe enthalt
eine Reihe theils bisher noch mnicht allgemein bekannter
Thatsachen, theils neuer Gesichtspunkte, so dass ein niheres
Eintreten auf dieses Actenstiick um so eher angezeigt ist,
als wir der Monchensteiner Katastrophe von Anfang an
die ibrer Bedeutung entsprechende Aufmerksamkeit ge-
schenkt haben.

In der vom 3. dieses Monates datirten, von Staats-
anwalt A. Brodbeck in Liestal unterzeichneten Zuschrift an
den Regierungsrath des Cantons Basel-Land wird Eingangs
die den Lesern unserer Zeitschrift bekannte Darstellung des
Eisenbahnunglickes vom 14. Juni lefzten Jahres gegeben.
Neu, oder nicht allgemein bekannt sind folgende Aussagen
von Fachménnern iber den Zustand der Briicke vor der
Katastrophe:

Fabrikdirector Briiderlin von Arlesheim sagt aus, dass
er sich zu verschiedenen Malen missfallig tber die Con-
struction und. Ausfiihrung der Briicke gedussert habe und
einmal von einem ihm unbekannten Herrn der SR
darauf aufmerksam gemacht worden sei, dass er sich durch
solche Behauptungen einen Process wegen Creditschidigung
zuziehen konne.

Ingenieur Niklaus Riggenbach in Olten (der berihmte
Erbauer der Rigibahn und vieler anderer Zahnradbahnen)
erkldart, er habe s. Z. beim Betrachten der Briicke die Be-
merkung gedussert, dass dieselbe in allen Constructions-
theilen hdtte stirker sein sollen.

Der verstorbene Ingenieur der S. C.- B. Raillard soll
(nach Aussage der Wittwe Raillard) im Jahre 1881 die
Briicke privatim untersucht und erkldart haben, dieselbe sei
zu schwach.

In gleicher Weise sollen sich-andere Techniker, z. B.
der verstorbene Gasdirector Frey in Basel gedussert haben.

Vor dem Einsturz sollen mehrere Personen beim Be-
fahren der Briicke ein verdichtiges Schwanken, andere ein
»dumpfes Krachen“ bemerkt, vom Bahnpersonal will jedoch
Niemand jemals etwas Verdachtiges beobachtet haben.

Der Behauptung, die Briicke sei, wie die ganze Bahn
tiberhaupt, nur fiir den localen, nicht fiir den internationalen
Verkehr bestimmt gewesen, wird die Aussage des Directors
der franzosischen Ostbahn gegeniibergestellt, welcher nach-
weist, dass die fragliche Linie von Anfang an fir den
internationalen Verkehr bestimmt war.

Was die Fahrgeschwindigkeit anbetrifft, so wurde, laut
einer Dienstinstruction der J. B. L.-Bahn vom 6. April 1881,
bestimmt, dass fiir eine Anzahl Briicken, worunter die Monchen-
steiner ausdriicklich genannt ist, die Geschwindigkeit nicht
mehr als 30 km in der Stunde betragen diirfe. Diese Vorschrift
scheint jedoch als nicht mehr bestehend betrachtet worden
zu sein, da die internationalen Schnellzlige von Anfang an
mit 40 km und noch grosserer Geschwindigkeit tiber die
Briicke fuhren.

Die Berichterstattung des Staatsanwaltes verbreitet
sich nach obigen Eroérterungen tber die Entstehungsge-
schichte der Briicke, die Collaudation vom 21. Sept. 1875,
die Unterspiihlung des Widerlagers durch das Hochwasser
vom  2/3. Sept. 1881 und die dadurch verursachte Senkung
des Haupttriger-Endes tund seine Folgen, die Wiederinstand-
stellung und Betriebseréffnung der Briicke, .die durch die
Einflihrung der schweren Locomotiven C 3 T nothwendig
gewordene rechnerische Priifung der Briicke im Jahre 189o,
den eidg. Expertenbericht vom 24. August 1891, das Gut-
achten von Zschokke & Seifert, alles Dinge, die den Lesern
unserer Zeitschrift hinldnglich bekannt sind, und fdhrt hier-
auf wortlich fort:

Zu den beiden angefiithrten Gutachten haben Herr Oberst Dumur,
Director der J.S.B. und die Firma G. Eiffel & Cie. Gegenbemerkungen
Dieselben bestreiten, dass die von den Experten hervorge-
Katastrophe erkliren. Die

gemacht.
hobenen Miingel in der Construction die
Ursachen derselben koénnen nicht sicher angegeben werden. Nach ihrem

Dafiirhalten wire es moglich, dass sie auf den Unfall zurtickzufihren
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sind, welcher die Briicke im Jahre 1881 in Folge des Hochwassers be-
troffen hat und dass jene Beschidigung der Untersuchung und Controle
entgangen ist. ]

Die Direction der J. S. B. hat endlich ein weiteres Gutachten
zu den Acten gegeben, verfasst von Professor |. Gaudard in Lausanne.
Nach dessen Ansicht muss die entscheidende Ursache der Katastrophe
in einer Senkung des Geleises in der Nihe der Briicke (!) unter dem
Gewicht der Locomotiven gewesen sein,

Auf diesen Thatbestand gestiitzt, hat sodann der
Bundesrath, dem die beziiglichen Acten am 30. Dec. 1891
{ibermittelt wurden, am 19. Februar 1892 Dbeschlossen,
es sei gemdss Art. 74 des Bundesgesetzes iiber das Bundes-
strafrecht vom 4. Febr. 1853 die Untersuchung ftiber die
.Getihrdung des Eisenbahnbetriebes® und die Beurtheilung
derselben den Gerichten von Basel-Land zu tbertragen.

Am 12. Mirz beschloss sodann der Regierungsrath
des Cantons Basel-Land, aut Antrag des Staatsanwaltes, es
sei in vorliegender Sache noch ein technisches Obergut-
achten einzuholen und betraute damit Herrn Ing. J. Riofhlis-
berger in Turin.. Derselbe hat die an ihn gestellten Fragen
in seinem Berichte d. d. 31. Juli folgendermassen beant-
wortet:

Frage 1:
bahndepartemente eingereichte und vom Bundesrath genehmigte Plan den

Entsprach der von der Jurabahndirection dem Eisen-

damaligen Vorschriften, d. h. gestattete der Plan eine vollstindige Be-
urtheilung der Briicke, namentlich in Betreff der Soliditat und Tragkraft
oder konnte man die von Oberingenieur Bridel gewihlte Construction
als eine gewdhnliche betrachten, fiir welche ein Normalentwur{ geniigte
und welche durch Detailzeichnungen nicht erldutert zu werden brauchte ?
(Art. 12 der Verordnung vom 2o. Februar 1873.)

Aniwori: Der Bridel’sche Plan weise alle charakteristischen
Kennzeichen einer gewohnlichen Construction auf. Die Bundesbehérden
konnten sich desshalb gemiss den reglementarischen Vorschriften zur
Genehmigung des Planes auf eine Zeichnung im Massstabe von 1 : 100
beschranken.

vom 1. Februar 1875 seien auch ungeniigend, um die Widerstands-

Die weitergehenden Bestimmungen des neuen Reglementes

fihigkeit der Briicken zu prifen.

Frage 2: Kommt es bei der Anlage einer Eisenbahnbriicke auf
die Construction und auf das gewiéhlte System an, oder ist Construction
und System einer Briicke etwas, was die Behorde, welche die Briicke
zu genehmigen hat, ohne Gefahr fiir das offentliche Interesse dem Er-
messen der Eisenbahngesellschaft anheimstellen darf?

Antwort :
wohnliche Construction angenommenen Briickentypen oder Briickensysteme

Alle von der Erfahrung anerkannten und fiir die ge-

seien zuldssig, vorausgesetzt, dass ihre Construction den genehmigten
Bedingnissheften gemiss und mit den guten Kunstregeln im Einklange
seien. Die Abfassung der Briickenbauprojecte sollte nicht ohne Controle
den Gesellschaften iiberlassen werden,

ZFrage 3. A.: Befindet sich, abgesehen vom System der Briicke,
der ausgefithrte Plan in den dbrigen Punkten in Uebereinstimmung mit
Wenn nicht, worin be-
stehen die Abweichungen und sind dieselben derart, dass fir den Bundes-

dem vom Bundesrathe genehmigten Project?

rath Veranlassung vorhanden gewesen wire, dieselben zu beanstanden,
wenn diess ihm bekannt gegeben worden wire?

Antwort: Abgesehen vom System sei das ausgefiihrte Project
dem genehmigten gleichartig. Das letztere enthalte nur die Quote der
Flussweite, die des Winkels der Briickenachse mit den Widerlagern,
diejenige der Linge der Haupttriger und endlich diejenige der zwischen
den Achsen dieser letztern gemessenen Breite. Das Ausfithrungsproject
habe die Quote der Flussbreite und diejenige der Schiefe der Achsen-
richtung beibehalten; es habe die Linge der Haupttriger von 43,58 7
auf 42,50 72 reducirt und die Breite der Briicke um o.20 72 erweitert.
Der Bundesrath hitte keine Veranlassung gehabt, das ausgefiihrte Pro-
ject zu beanstanden.

Frage 30 B
Ausfiihrung gelangte Eiffel'sche Project als solches nach dem damaligen

Wie beurtheilt der Experte iberhaupt das zur

Stand der Briickentechnik ?
Antwort :
der Epoche angemessen; in

Das ausgefiihrte Project sei rationell und den Anspriichen

seiner Gesammtheit schliesse es keine

merklichen Constructionsfehler in sich und vermeide diejenigen, welche
in den meisten der wihrend der Periode von 1870—1880 ausgefiihrten
Briicken zum Vorschein gekommen seien. Es enthalte alle Sticke, die

erforderlich seien, um die Widerstandsfahigkeit der Briicke zu sichern,

Frage 3.°C.:
wie die gerichtlichen und die Experten des Eisenbahndepartementes?
Antwort: Die Ursachen der Katastrophe seien von beiden Ex-
pertisen der Unzulinglichkeit der Haupttriger (Gurtungen und Streben)
zugeschrieben

Kommt der Experte zu den gleichen Schlissen

worden. Diese hitten jedoch geniigende, unter allen

Umstianden dreifache Sicherheit geboten. Die Ausserachtlassung der
Secundirspannungen bei der Construction habe zur Katastrophe nicht
beigetragen. Die Eisenqualitit hitte den Erfordernissen damaliger Zeiten
entsprochen.

ZFrage 3. D.: Enthilt die ausgefiihrte Briicke wirklich Mangel,
welche dem Fachmann schon bei oberflichlicher Besichtigung hitten
auffallen sollen? )

Antwort: Nein.

Frage 4. A.: War die Minchensteinerbriicke ein
welches vor der Erdffoung und auch nachher, namentlich nach der

Bauobject,

Ausbesserung im Jahre 1881/82 und bei Einfiihrung der schweren
Locomotiven besonders hitte erprobt werden sollen? Wenn ja, auf
welche Weise hitte die Erprobung vorgenommen werden sollen?
Antwort: Da die Briicke hinsichtlich ihrer Construction keinen
Ausnahmsfall gebildet habe, seien auch keine speciellen und von den,
fir die andern Briicken angenommenen, verschiedenen Probebelastungen
nothwendig gewesen. Man habe mit Recht den ersten Erprobungen nur
geringe Wichtigkeit in Anbetracht der sehr

beigemessen geringen

Spannweite. Hervorragende Ingenieure halten noch heute dafiir, dass
Im Jahre
1881 hitten Proben stattgefunden, wie man sie damals immer angestellt
habe.

Locomotiven neue Briickenproben fiir zwecklos gehalten worden seien.

die Briickenproben zu keinem practischen Resultate fihren.
Es sei durchaus begreiflich, dass bei Einfithrung der schwerern

Frage 4. B.: Waren "die von Ingenieur Ziblin verlangten Zer-
reissungsproben ein zweckmaissiges und
constatiren, ob sich die Briicke noch in betriebsicherem Zustande be-
funden babe?

Amntwort: Die Zerreissungsproben wiirden kein grosses Licht
auf die durch die Auskolkung ihres Widerlagers der Metallbriicke bei-
gebrachten Schiaden geworfen haben. Selbst die eidg. Experten hitten

untriigliches Mittel, um zu

die Ergebnisse ihrer beziiglichen Proben nicht in Betracht gezogen.
Diese Eisenproben wiaren offenbar im Jahre 1881 nicht ungiinstiger
ausgefallen als anno 189I. :

Frage 5: Halt der Experte dafiir, dass die Briicke, nachdem sie
zugestandenermassen im Jahre 1881 eine dauernde Schwéchung erfahren
hat, noch stark genug gewesen sei, um den Anforderungen einer inter-
nationalen Bahn mit schweren Locomotiven ohne Gefahr eines Ein-
sturzes auf die Linge geniigen zu konnen?

Antwort: ,Die im Jahre 1881 durch die Auskolkung des Wider-
lagers verursachten Schiden sind von so grosser Wichtigkeit gewesen,
dass wir demselben die einzige Ursache der Katastrophe zuschreiben.*

Die Einfihrung von schweren Locomotiven hitte mit diesen Ur-
Die Soliditat
Anfang an eine befriedigende und eine Verstirkung derselben auch

sachen nichts zu thun, der Briickenhaupttrdager sei von
bei schwereren Locomotiven nicht nothwendig gewesen. Im Jahre 1881
wire es nicht méglich gewesen, mittelst der Analyse alle wahrschein-
lichen Mingel zu studiren und die zur Wiederherstellung der Soliditat
anzubringenden Verstiarkungen zu bestimmen.

nach der Wieder-
herstellung der Briicke die sichtbaren Schiden ausgebessert und die

,Es wird nun wohl begreiflich, dass, als
Proben befriedigend ausgefallen waren, mit gutem Gewissen Niemand
far nothig hielt, eine vollstindigere Reparatur der Briicke oder ihre
Ersetzung durch einen Neubau su verlangen. Auch die erfahrensten

Ingenieure hitten offenbar einen solchen Entschluss nicht gefasst.
Aecussere Erscheinungen, Bruch von Briickenbestandtheilen, irgend etwas
Abnormales seien weder durch die Bahn- noch durch die Controlinge-
nieure constatirt worden.

Zirage 6 Welches sind nach der Ansicht des Experten die muth-
masslichen Ursachen des Einsturzes der Briicke? Sind diese Ursachen
mittelbar oder unmittelbar die Folge von positiven vorschriftswidrigen
Handlungen oder Unterlassungen der Bahnorgane oder der Control-
organe des Bundes, wie mangelhafte Ausfihrung der Briicke, Nicht-
vornahme von Erprobungen, zu grosse Fahrgeschwindigkeit, mangel-
hafte Unterhaltung und Controle etc.?

Antwort: Die Ursachen des Briickeneinsturzes koénnen unmoglich
genau angegeben werden. Die von den beiden Expertisen als zu schwach
bezeichneten Briickentheile seien nicht so mangelhaft, um den Einsturz
zu erkliren, Dieser sei nicht der Knickung der Mittelstreben des

Haupttragers zur Last zu legen. Die Berechnungen der civilgerichtlichen
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Experten erweisen noch eine dreifache Sicherheit, diejenigen der eidg.
Experten enthielten eine Anhaufung von ungiinstigen Annabmen, welche
nicht bestitigt seien. Die Katastrophe sei wahrscheinlich die unmittel-
bare Folge des Unfalles von 1881. 3

wDie Briicke war in permanenter Weise geschwicht geblieben;
wahrscheinlich haben sich unbeachtete Risse an den obern Verstrebun-
gen des Briickenkopfes auf der Basler Seite nach und nach erweitert,
und haben dann im Augenblicke des Betretens der Briicke durch den
Zug die vom Heizer der ersten Locomotive beobachteten Briiche ver-
ursacht. — In Gemissheit mit dem Gesagten konnen wir die Kata-
strophe nur einem absolut unvorhergesehenen Vorfall zuschreiben. Die
Controle und auch die Unterhaltung der Briicke sind regelrecht betrieben
worden, — Die Zuggeschwindigkeit steht mit der Katastrophe in keiner
Beziehung. — Wenn man die lange, seit der Erstellung der Briicke
und seit dem Unfall von 1881 verflossene Zeitperiode beriicksichtigt,
war man im Recht, iiber die Soliditit der Briicke keinerlei Bedenken
zu tragen.“

Nach der Rothlisbergischen Fragebeantwortung, die
wir hier wortgetreu wiedergegeben haben, gelangt der Staats-
anwalt zu der Frage, ob irgend Jemand strafrechtlich fiir das
vorgefallene Ungliick verantwortlich gemacht werden kénne
und ob Jemanden ein strafbares Verschulden treffe oder
nicht. Dabei wird ausdriicklich hervorgehoben, dass die
Frage, ob iiberhaupt eine ,culpa“ vorliege, welche eine
civilrechtliche Haftbarkeit Einzelner oder der Gesellschaft nach
sich ziehen miisste, hier nicht zu priifen sei.

Die Schuldfrage wird verneint. indem weder die im
Allgemeinen gefiihrte Voruntersuchung, noch die technischen
Gutachten irgendwelche Anhaltspunkte dafiir ergeben haben,
dass sich Jemand — sei es von Seite der Bahngesellschaft,
sei es von Seite der Organe des Bundes *— sowohl beim
Bau der eingestiirzten Briicke, als auch wiahrend des seit-
herigen Bahnbetriebes eine strafbare Fahrldssigkeit habe zu
Schulden kommen lassen.

Es wiirde zu weit fiihren, wollten wir heute auf die
juristischen Erwidgungen, welche diesem negativen Entscheid
zu Grunde liegen, ndher eintreten. Wir miissen uns desshalb
auf eine gedrdngte Zusammenfassung derselben beschridnken.

Was die Thatsache anbetrifft, dass die Jurabahn-Ge-
sellschaft eine ganz andere, viel leichtere Briicke ausfiihren
liess, als die vom Bundesrath genehmigte, so findet die
Staatsanwaltschaft, die Bahngesellschaft sei offenbar berech-
tigt gewesen, die Briicke nach einer andern als der urspriing-
lich vorgesehenen Constructionsmethode errichten zu lassen,
ohne dem Bundesrathe nochmals die definitiven Pline vor-
legen zu miissen, wenn nur das neue Projekt mit dem friiheren
beziiglich der genehmigten Punkte iibereinstimmte.*) Das sei
nun nach den Erklarungen des Herrn Réthlisberger in der
That der Fall. Aus diesem Grunde werden wohl auch die
eidg. Inspectoren sich nicht veranlasst gefiihlt haben darauf
aufmerksam zu ‘machen, dass der s. Z. genehmigte Plan nicht
vollstandig identisch war mit dem ausgefiihrten. Uebrigens
hitte der Bundesrath dem abgeidnderten Projekte zweifels-
ohne ebenfalls die Genehmigung ertheilt, da ja ein Urtheil
dartiber, ob die ausgefiihrte Briicke der urspriinglich in Aus-
sicht genommenen bezliglich der Tragfihigkeit entspreche
oder nachstehe, nach dem oben Gesagten (Fragebeantwor-
tung 1 von Rothlisberger) geradezu ein Ding der Unmog-
lichkeit gewesen wire. *#

Wihrend die bundesrdthlichen und die civilgericht-
lichen Experten die Ursache des Zusammenbruches der
Briicke in der mangelhaften Construction der Briicke er-
blickten, kénne der Oberexperte in dem ausgefiihrten Briicken-
project keine merklichen Constructionsfehler finden; es ent-

#) Wir vermissen hier einefi Hinweis auf die von der J.-S.-Bahn
selbst zugegebene Thatsache, dass die frithere ].-B,-Bahngesellschaft
und die Firma G. Eiffel & Co. an der durch die ausgefiihrte, leichtere
Briicke erzielten Material-Ersparniss nach einem gewissen Procentsatz
participirt haben.

##) Herr Réthlisberger findet nimlich, dass es nicht moglich sei

aus Detailzeichnungen im Massstab von 1 : 200 oder sogar im I : Ioo
wie sie durch die noch zu Recht bestehende Verordnung vorgeschrieben

werden, die Widerstandsfihigkeit ciner Briicke zu beurtheilen.

halte im Gegentheil alle Stiicke, die erforderlich seien um
die Widerstandstahigkeit zu sichern. Auch entspreche die
Eisenqualitat den Erfordernissen damaliger Zeiten.

Angesichts dieser sich widersprechenden Gutachten
kénne man offenbar nicht annehmen, die Briickenconstruc-
tion sei doch eine mangelhafte gewesen. Die beziiglichen,
gelegentlich gethanen Aeusserungen von Ieuten (!), denen
ein Urtheil in solchen Dingen tliberhaupt abgehe (!), oder die
eine genaue Untersuchung der Briicke gar nicht vorgenom-
men haben, miissen selbstverstdndlich vollstindig ausser Be-
tracht fallen. :

Wenn tbrigens eine Mangelhaftigkeit wirklich vor-

handen gewesen wire, so konnte dieselbe unter diesen Um-
stinden zweifelsohne nicht als eine derartige angesehen
werden, welche jemals gestattet hitte Jemand hiefir straf-
rechtlich verantwortlich zu machen. Ieute wire aber ohnehin
die Strafbarkeit in Folge der Verjihrung erloschen.
: Der Staatsanwalt geht nun tber zu der Erprobung
der Briicke. Nach den gesetzlichen Vorschriften soll die
Bahn, bevor sie dem Betrieb iibergeben werden darf, durch
Experten des Bundesrathes in allen Theilen untersucht und,
so dies passend erscheint, erprobt werden. Eine solche Unter-
suchung habe stattgefunden. Die bundestithlichen Experten
nahmen jedoch von einer besondern Erprobung der Briicke
Umgang, weil sie den damals iiblichen Belastungsproben
angesichts der geringen Spannweiten keine grosse Bedeutung
beimassen. Sie konnten dies um so eher thun, als heute
noch, wie Herr Rothlisberger ausfiihrt, hervorragende In-
genieure dafiir halten, dass die Briickenproben tliberhaupt
zu keinem praktischen Resultat fiihren. Es konne daher
auch nicht eine Fahrlassigkeit darin gefunden werden, dass
bei Einfiihrung der schweren Lokomotiven im Jahre 18go
solche Proben unterblieben. :

Weiter frigt der Staatsanwalt: Ist beziiglich Unter-
haltung und Controle der Briicke immer die néthige Vor-
sicht angewendet worden? Die Priifung dieser Frage sei
namentlich von Wichtigkeit mit Riicksicht auf die erheb-
lichen Beschddigungen, welche die Mdnchensteinerbriicke im
Jahre 1881 erfahren hat. Die eidg. Experten nehmen nim-
lich an, es sei damals eine bleibende Schwichung der
Tragfahigkeit zurilickgeblieben und der Oberexperte erblickt
in jener Schwéchung die einzige Ursache des Einsturzes.
Die beschéddigten Theile der Briicke seien damals, wie Herr
Controlingenieur Ziiblin in seinem Berichte constatirt, aus-
gewechselt worden.¥) Dagegen verblieben die von ihm
vorgeschlagenen Zerreissungsproben mit Eisenbestandtheilen.

Herr Réthlisberger erkldrt, dass es seinerseits nicht
moglich gewesen wire, mittelst der Analyse alle wahr-
scheinlichen Maéngel zu studiren und die zur Wieder-
herstellung der Soliditdt anzubringenden Verstirkungen zu
bestimmen, andererseits dagegen habe man nach Ausbesse-
rung der sichtbaren Schiden von einer vollstindigen Repa-

ratur der Briicke oder von ihrer Ersetzung durch einen
Neubau mit gutem Gewissen Umgang nehmen koénnen.

Ferner hitten Zerreissungsproben kein grosses Licht auf die
etwa noch vorhandenen Schiaden geworfen.

Bei Einflihrung der schwereren Locomotiven sodann
sind auf Grund angestellter Berechnungen neuerdings Ver-
stirkungen vorgenommen worden. Eine Verstirkung der
Briickenhaupttrager, welch letztere von den Herren Prof.
Ritter und Tetmajer als von Anfang an zu schwach be-
zeichnet worden, war nach Ansicht der Oberexperten durch-
aus nicht erforderlich.

Auch im Uebrigen sei die Unterhaltung der Briicke,
wie die civilgerichtlichen Experten ausdriicklich hervorheben,

gewissenhaft geschehen. Dass die Briicke irgendwelche
Schdaden gehabt habe, welche im ursidchlichen Zusammen-

hange mit dem Einsturze stehen und welche durch die con-

*) Wie aus dem nachfolgenden civilgerichtlichen Entscheid her-
vorgeht, hat Herr Ziiblin in seiner Zeugenabhorung dies als einen Irr-
thum erklart, und auch Herr Bieri, Ingenieur der J. S. B., hat bestitigt,
dass nur die losen Nieten und die beschiidigten wagrechten Absteifungs-

bleche durch neue ersetzt worden seien, Die Red.
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trolirenden Organe der Bahngesellschaft oder des Bundes
bei gehoriger Aufmerksamkeit hidtten entdeckt werden
missen, kénne mit Grund nicht behauptet, geschweige denn
nachgewiesen werden.¥)

Auch die Frage, ob zur kritischen Zeit Dienstver-
nachlassigungen im Betriebe der Bahn oder andere rechts-
oder pflichtwidrige Handlungen vorgekommen, welche im
Causalzusammenhange mit dem eingetretenen Unfall stehen,
miisse auf Grund der Acten verneint werden. Zwar haben
am Unglickstag und kurze Zeit vorher einzelne Personen
beim Passiren von Ziigen ein verdachtiges Schwanken der
Briicke beobachtet, aber dem Personal sei nichts Abnormes
aufgefallen und den Organen der Gesellschaft seien hiertiber
keine Mittheilungen gemacht worden. Was speciell die
Fahrgeschwindigkeit anbelange, so konnte dieselbe mit
Sicherheit nicht festgestellt werden; nach der einen Ex-
pertise diirfte dieselbe etwa 29 /km, nach der andern nicht
mehr als 40 km betragen haben und es stimmen die tech-
nischen Gutachten darin tlberein, dass die Fahrgeschwindig-
keit mit dem Ungliick in keiner Beziehung stehe!

Zum Schluss restimirt der Staatsanwalt seinen Bericht
dahin, dass weder die im Allgemeinen gefiihrte Vorunter-
suchung noch die technischen Gutachten irgendwelche An-
haltspunkte daflir ergeben haben, dass sich Jemand -— sei
es von Seite der Bahngesellschaft, sei es von Seite der Organe
des Bundes — sowohl beim Bau der eingestlirzten Briicke,
als auch wihrend des seitherigen Bahnbetriebes, eine straf-
bare Fahrladssigkeit habe zu Schulden kommen lassen, wess-
halb er beantrage, der Sache strafrechtlich keine weitere
Folge zu geben.

A~

Verordnung betreffend Berechnung und Priifung
der eisernen Briicken- und Dachconstructionen auf den

schweizerischen Eisenbahnen.
(Vom 19. August 1892.)

Der schweizerische Bundesrath,
in Anwendung des Art. 31 des Bundesgesetzes vom 23. Dec. 1872
iber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf dem Gebiet der schweiz.
Eidgenossenschaft;
auf den Bericht seines Post- und Eisenbahndepartements,
beschliesst :

AT
Grundlagen fiir die statische Berechnung.
1. Yerkehrshelastung auf Eisenbahnen.
a. Briicken auf Haupthahnen.

Der statischen Berechnung eiserner Briicken auf Hauptbahnen ist
ein Zug aus drei Locomotiven in ungiinstigster Stellung mit einer unbe-
schrankten Zahl einseitig angehingter Giiterwagen zu Grunde' zu legen.

Fiir Locomotiven und Giiterwagen sind folgende Typen massgebend:

*) Warum ist dann die Briicke eingestiirzt? Die Red.

#%) Bei Anlass der Schweizerischen Landesausstellung in Ziirich
im Jahre 1883 wurde auf Anregung des Schweiz. Ingenieur- und Archi-
tekten-Vereins bereits eine Verordnung iiber die Belastungsverhiltnisse
der Briicken und Dachstubl-Constructionen ausgearbeitet und veroffent-
licht.  Inzwischen ruhte die Angelegenheit, bis im November 1890
Prof. Tetmajer neuerdings in Bern auf die Nothwendigkeit einer solchen
amtlichen Verordnung aufmerksam machte. Das Hauptverdienst bei der
Aufstellung  der vorliegenden Verordnung kommt Herrn Inspector
Tschiemer zu, der !/ Jahr vor der Ménchensteiner Katastrophe, im Ein-
verstindniss mit Herrn Bundesrath Welti die Sache an Hand nahm,
Der erste Entwurf fiir dieselbe wurde von Prof. Tetmajer gemeinsam
mit dem Inspectorat und unter Zuzug der H.H. Ing. Glauser, Hartmann
und Mantel ausgearbeitet und durch eine engere Commission bestehend
aus den H.H, Ing. Glauser, Ing. Lohle, Prof. Ritter, Ing. Schule und
Prof. Tetmajer modifizirt. Eine grissere vom technischen Inspectorat
bestellte Commission, setzte unter dem Vorsitz von Inspector Tschiemer
die endgiiltige Fassung dieser Verordnung fest. Diese grissere Commis-
sion bestand aus den H.H. Ing. Autran, Bieri, Bosch, Chappuis, Elskes,
Glauser, Guger, Kiipfer, L.ohle, Mantel, Meister, Obering. Moser, Ing.
Probst, Prof. Ritter, Ing. Schroder, Schule, Stickelberger, Prof. Tetmajer
und Inspector Tschiemer.

Achsdruck fiir den leeren Wagen 25 4

Bei Berechnung kleinerer Briicken bis zu 152 Stiitzweite, sowie
der Quer- und Schwellentriger ist die Verkehrslast um 2 (15—/) %0 zu
erh6hen (/ = Stiitzweite in 72).

b. Briicken auf normalspurigen Nebenbahnen.

Fir die statische Berechnung eiserner Briicken auf normalspurigen
Nebenbahnen gelten die fiir Hauptbahnen gegebenen Grundlagen, immer-
hin kann mit Zustimmung des Eisenbahndepartements eine Reduction
der Belastungen um 25 °/y stattfinden.

c. ‘Briicken auf Schmalspurbahnen.

Der statischen Berechnung eiserner Briicken auf Schmalspur-
bahnen mit 1,0 72 Spurweite ist ein Zug aus drei Locomotiven der
eigenen Bahn in vollem Dienstgewicht und in ungiinstigster Stellung mit
einer unbeschrinkten Zahl einseitig angehiingter vollbeladener Giiter-
wagen zu Grunde zu legen. Betrigt das Gewicht der betreffenden
Locomotiven auf den Laufmeter weniger als 4,0 #, so sind die Achs-
driicke im gleichen Verhiltniss so weit zu erhohen, dass das Gewicht
auf den Laufmeter diesen Werth erreicht.

Bei Berechnung kleinerer Briicken bis zu 15 7z Stiitzweite, sowie
der Quer- und Schwellentrager ist die Verkehrslast um 2 (15—/) % zu
erhdhen (/ = Stiitzweite in ).

Schmalspurbahnen untergeordneter Bedeutung sind als Localbahnen
anzusehen und zu behandeln.

d. Briicken auf Local- und Specialbahnen.

Der statischen Berechnung eiserner Briicken auf Localbahnen
und mit Locomotiven betriebenen Specialbahnen ist ein Zug aus zwei
Locomotiven der eigenen Bahn in vollem Dienstgewichte und in un-
giinstigster Stellung mit einseitig angehingten vollbeladenen Giiterwagen
zu Grunde zu legen,

Bei Specialbahnen ohne Locomotivbetrieb hat die Berechnung
der Briicken mit Riicksicht auf die ungiinstigsten, im normalen Betriebe
moglichen Stellungen der Fahrzeuge der eigenen Bahn zu erfolgen.

Anmerkungen su lit. a bis d.

Bei Bogenbriicken und continuirlichen Tragern sind nur diejenigen
ungiinstigsten Laststellungen zu beriicksichtigen, welche ohne Zugstren-
nungen moglich sind.

Die Berechnungen sind unter Annahme von concentrirten Lasten
oder deren rachgewiesenen Belastungsgleichwerthen durchzufiihren.

II. Verkehrshelastung auf Strassenbriicken.

a. Hauptstrassen in Verkehrscentren.

Der statischen Berechnung ist eine gleichmissig vertheilte Last
von 0,450 # auf den 72° oder ein Wagen des nachfolgenden Typus zu
Grunde zu legen.
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b. Nebenstrassen in Verkehrscentren, sowie Staatsstrassen und
wichtigere Gemeindestrassen ausserhalb derselben.
Der statischen Berechnung ist eine gleichmissig vertheilte Last

von 0,350 Z auf den 22? oder ein Wagen des nachstehenden Typus zu
Grunde zu legen.
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c. Uebrige offentliche Strassen und Wege.

Der statischen Berechnung ist eine gleichmissig vertheilte Be-
lastung von 0,250 7 auf den 22? oder ein Wagen des folgenden Typus
zu Grunde zu legen,
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