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INHALT: Die Lokomotiven der Pariser Weltausstellung, —
Das schweiz. Gesetz betreffend die elektrischen Stark- und Schwachstrom-
anlagen. III (Schluss.) — Das neue Schulhaus an der Hofackerstrasse in
Zirich V. — Schornstein- und Liiftungsrohre aus hohlen Korpern mit
Bindern, System Perle. — Miscellanea: Wasser-Hebung mittels Druckluft.
Jabreskredit fir das eidg. Polytechnikum. Ueber Einbettung von Strassen-
bahngeleisen. Ein neuer Tunnel bei Pressburg. Monatsausweis iiber die

Arbeiten am Simplon-Tunnel. Erhohung der Lichtausbeutung bei Bogen-
lampen. Giiterwagen mit erhohter Tragfihigkeit. Eidg. Polytechnikum.
Schweiz. Bundesbahnen. — Litteratur: Die neuere Landestopographie, die
Eisenbahnvorarbeiten und der Doktor-Ingenieur. Eingeg. litter. Neuigkeiten,
— Berichtigung. — Vereinsnachrichten: G. e. P.: Stellenvermittelung.

Hiezu eine Tafel: Viercylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive A 2/ T
der schweiz, Centralbahn.

Die Lokomotiven

der Pariser Weltausstellung.*)
(Mit einer Tafel.)

Der nachfolgende Bericht tiber die Lokomotiven der
Pariser Weltausstellung macht keineswegs Anspruch auf
Vollstandigkeit, die uns bei der Reichhaltigkeit des Materials
notigen wiirde, zu grossen Raum zu beanspruchen, sondern
er soll lediglich das fiir die einzelnen Linder im Lokomotiv-
bau Charakteristische hervorheben und hierzu unter besonderer
Berticksichtigung der Schweiz die wichtigeren Erscheinungen
auf dem Gebiet des Lokomotivenbaues besprechen.

Die Lokomotiv-Ausstellung im Annex von Vincennes bot,
wenn auch keine epochemachenden neuen Erscheinungen,
so doch viel Bemerkenswertes; es waren hauptsichlich
grosse Schnellzuglokomotiven, schwere Giiterzuglokomo-
tiven und eine Anzahl kleinerer Maschinen fiir Special-
bahnen ausgestellt. Entsprechend den héheren Anforderungen,
die der Betrieb sowohl hinsichtlich der Geschwindigkeit
als auch der Zuglast stellt, sind seit der Welt-Ausstellung
des Jahres 1889 verschiedene neue, leistungsfihigere Loko-
motivtypen entstanden. Unter den Schnellzugmaschinen tritt
der */s gekuppelte, sogenannte Ailantic Typ auf, eine Loko-
motive mit zwei Triebachsen, einem vorderen zweiachsigen
Drehgestell und einer hinteren Laufachse. Die ?/5 gekup-
pelte Maschine mit vorderem Drehgestell findet fiir grosse
Zugkrifte ein ausgedehntes Anwendungsgebiet. Ganz all-
gemein verbreitet ist die ?/+ gekuppelte Lokomotive mit
vorderem Drehgestell, eine Bauart, die auch im Jahre 1889
ausgestellt war und damals vom internationalen Kongress
fiir Eisenbahnen als ,Schnellzuglokomotive der Zukunft®
bezeichnet wurde. Fir Schnellzuglokomotiven sind also
durchwegs Drehgestelle in Anwendung gekommen, statt
der friiher vielerorts iiblichen Radial-Laufachsen. TUnter
den Giiterzuglokomotiven sind als neu auftretende Gattungen
‘anzufiihren: Die 3/+ und */5 gekuppelten Maschinen und
die als Gelenklokomotiven ausgebildeten °/s und ¢/¢ Ma-
schinen. Neuerdings werden auch Giiterzuglokomotiven
mit Laufachsen versehen, die den ruhigen Gang der Ma-
schine begiinstigen und die Spurkranz- und Geleiseabniitzung
vermindern. Solche Maschinen werden hauptsichlich im
Eilgiiterzug-Dienst verwendet, wegen der Méglichkeit, damit
héhere Geschwindigkeiten zu erlangen.

Die Verbundlokomotiven haben im letzten Jahrzehnt
bedeutend an Verbreitung gewonnen. Nur England hilt
an der Zwillingslokomotive fest, wegen ihrer grésseren
Einfachheit und wohl auch mit Riicksicht auf die wenigstens
bei der Zweicylinder-Verbundlokomotive fiir hohe Ge-
schwindigkeiten in erhchtem Maasse auftretenden Gegen-
drucke. Der Zahl nach war an der Ausstellung die Zwei-
cylinder-Verbundmaschine am  stirksten vertreten:; in
neuester Zeit aber wird, besonders fiir Schnellziige, die
Viercylinder-Verbundlokomotive immer mehr gebaut; in
Frankreich bildet sie bereits die Regel. Die Anordnung
des Triebwerkes ist gerade bei der Anwendung von vier
Cylindern iiberaus mannigfaltig. Wihrend einige Lokomotiv-
bauer zwei getrennte Triebwerkgruppen mit besonderen Steue-
rungen anwenden, vermeiden andere diese Vielteiligkeit da-
durch, dass sie fiir je zwei Steuerungen nur einen Steuerungs-
antrieb ausfiihren (Webb; v. Borries); noch andere erreichen
die Vereinfachung durch Zusammenbauen der Cylinder in
Tandem-Anordnung oder nach dem System Vauclain.

Was die Stewerungen anbelangt, so scheint man end-
giiltig auf eine bessere Dampfverteilung durch Trennung der
Ein- und Auslass-Organe verzichtet zu haben und behalt

*) Der grosse Stoffandrang hat uns gendtigt, diesen uns schon im
Dezember 1900 eingereichten Artikel bis heute zuriickzustellen. Die Red.

die gewohnlichen Coulissensteuerungen bei,  wegen ihrer
Einfachheit und Betriebssicherheit; und zwar wird auf dem
Festlande die Walschaeri-(Heusinger-)-Steuerung bevorzugt,
in England und Amerika jene von Stephenson. Die Schieber
sind infolge Steigerung der Dampfdrucke hiufic als ent-
lastete Flachschieber oder als Kolbenschieber ausgefiihrt.

In der Tabelle auf Seite 98 sind die Hauptabmessungen
der wichtigeren ausgestellten ILokomotiven fiir Haupt-
bahnen, nach Gattungen geordnet zusammengestellt. Da-
gegen legen wir bei der Besprechung die Einteilung
nach Lindern zu Grunde, um deren Eigentiimlichkeiten im
Lokomotivbau jeweilen hervorheben zu kénnen.

Aus der Schweiz hatte die Schweizerische Lokomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur die Weltausstellung mit sechs
Lokomotiven beschickt, die in ihrer Bauart iiberaus mannig-
faltig und zum Teil eigenartig sind und daher zu den interes-
santesten Objekten der Ausstellung in Vincennes gehorten.?)

Entsprechend den immer mehr zunehmenden Zug-
lasten, besonders im Personenverkehr, sind fiir die schweize-
rischen -Hauptbahnen in neuerer Zeit verschiedene neue,
kriftige Lokomotivtypen entstanden, welche von den Ma-
schinenmeistern der verschiedenen Bahnen gemeinsam mit
den technischen Organen der schweizerischen Lokomotiv-
fabrik entworfen und in den Werkstitten der Iletzteren
ausgeflihrt werden. Von diesen neuen Lokomotiven waren
an der Ausstellung vertreten: eine */s gekuppelte dreicylindrige
Personenzuglokomotive der Jura-Simplon-Bahn, eine */s gekuppelte
Schnellzuglokomotive mit vier Cylindern fiir die schweizerische
Central-Babn und eine 2/s gekuppelte Innencylinder-Schnellzug-
lokomotive der schweizerischen Nordosi-Babn, simtlich nach dem
Verbund-System gebaut. Ferner hatte genannte Fabrik
ausgestellt: eine 3%/s gekuppelte Lokomotive mit 1 m Spur-
weite fir die dthiopischen Bahnen, eine Dampftramway-Loko-
molive fir die Bahn Lyon-Neuville und eine elektrische Zahn-
rad- und Adhdsions-Lokomotive fiir die Bahn Lyon-Fourviére.

Die %/s+ gekuppelte dreicylindrige Lokomotive der
Jura-Simplon-Bahn und die %/: gekuppelte zweicylindrige
Lokomotive der Nordost-Bahn sind bereits in der Schweize-
rischen Bauzeitung einldsslich besprochen worden?); wir
verweisen hier nur auf ihre in der Tabelle wieder-
gegebene Hauptabmessungen (Tab. 3 und 2z). Die Jura-
Simplon-Lokomotive war die einzige Dreicylinder-Maschine
der Ausstellung (ein Hochdruckcylinder in der Mitte, zwei
Niederdruckeylinder seitlich, Kurbelstellung 120°). Diese
Maschine hat sich im Dienste der Jura-Simplon-Bahn so
gut -bewidhrt, dass dieselbe seit 1896 diesen Typ weiter
bauen ldsst und bis im Juli 19o1 davon 6o Stick im Be-
trieb haben wird. Die 2?/s+ gekuppelte Lokomotive der
Nordost-Bahn, seit dem Jahre 1899 im Betrieb, ist die
erste schweizerische Verbundlokomotive mit innerhalb der
Rahmen liegenden Cylindern. Die genannte Gesellschaft wird
bis im. Juni 1901 von dieser Bauart 20 Maschinen besitzen.

Fiir die 2/s gekuppelte viercylindrige Lokomotive der schweix.
Central-Bahn, von der wir in Fig. 1 (S. 101), 2 (Tafel) und 3
(S. 99) nahere Angaben folgen lassen, war vorgeschrieben:
Ziige von 240 ¢ Zugslast ohne Lokomotive und Tender auf
anhaltender Steigung von 10 %0 mit einer Geschwindigkeit
von 45 km in der Stunde zu beférdern. Ferner war all-
gemein als Bauart eine viercylindrige, ?/+ gekuppelte Ver-
bundlokomotive ebenfalls vorgeschrieben worden.

Der Kessel der Maschine ist aus weichem Flusseisen
gebaut und hat eine kupferne Feuerbilichse. Die Rauch-
kammer ist gerdumig, um eine gleichmaissige Saugwirkung
durch das Blasrohr zu erhalten. Die beiden Hochdruck-
cylinder liegen mitihrem Triebwerk ausserhalb der Rahmen

1) Bd. XXXV S. 209 uud 238.
2) Bd. XXVI Nr, 7 und Bd. XXXIV Nr. 26.
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Tabelle der Hauptabmessungen.
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Viercylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive A2/, T der Schweiz. Centralbahn.

Entworfen und ausgefiihrt von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.
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und arbeiten auf die hintere Triebachse; die beiden in
einem Stiick gegossenen Niederdruckcylinder sind zwischen
den Rahmen montiert, und treiben auf die vordere Trieb-
achse. Beide Triebradpaare sind zur besseren Ausniitzung
der Adhasion gekuppelt, und zwar eilt, im Gegensatz zu
friheren Ausfihrungen mit Kurbelstellung von 180° die
Niederdruckkurbel der Hochdruckkurbel mit 162° vor, um
beim Anfahren méglichst gleichmissigere Drehkrifte zu er-
halten. Die Steuerung der Hochdruckmaschine ist nach
Walschaert, die der Niederdruckmaschine nach Joy ausge-
fihrt. Beide Steuerungen sind zwangldufig unter sich ver-
bunden und werden von einer gemeinsamen Umsteuerung
durch Handrad mit Schraube eingestellt. Die Disposition
der Steuerung in dieser Form wurde fiir Viercylinder-Ver-
bundlokomotiven bei der S. C. B.-Maschine zum ersten Mal
ausgefiihrt; sie ist gegeniiber anderen Steuerungen fiir
Viercylinder-Lokomotiven einfach, vermeidet das Excenter
auf der Kropfachse und hat sich im Betriebe gutbewihrt.
Sémtliche Schieber sind mit Entlastung versehen. Zum
Anfahren wird selbsttatig bei ganz ausgelegter Steuerung
durch ein vom Hebel der Umsteuerwelle aus bewegtes
Ventil Frischdampf vom Hochdruckschieberkasten mnach
dem Verbinder und somit zu den Niederdruckcylindern
" geleitet. — Das Gewicht der Lokomotive wird auf simt-
liche Rader durch Blattfedern tbertragen. Die Maschine
stiitzt sich durch eine Spurplatte auf das Drehgestell, das
ausser der Drehung auch eine Seitenverschiebung von je
30 mm gestattet. Zur Zuriickfiihrung in die Mittellage sind
Doppel-Blattfedern angebracht.

Die Lokomotive ist ausgertistet mit: Luftdruckbremse
Westinghouse-Henry, auf Trieb- und Tenderrdder wirkend,
Geschwindigkeitsmesser ,Hausshilter, Einrichtung zur Hei-
zung der Ziige mit Dampf, Dampfsandstreuer System Gres-
ham-Hardy, und Cylinderschmierapparat System Nathan.

Der Tender der Maschine ist dreiachsig und fasst
13 000 [ Wasser, sowie 4000 kg Kohlen bei einem Leer-
gewicht von 13,5 £. Die vorgeschriebene H&chstgrenze der
Geschwindigkeit betrdgt 75 km/Std. Bei den Probefahrten
lief die Maschine bei g5 km in der Stunde sehr ruhig.

Die /s gekuppelte Lokomotive fiir die ,Compagnie impé-
riale des Chemins de fer Ethiopiens® (Fig. 4 S.100) ist bestimmt,
Ziige von 83 f (inklusive Tender) auf Steigungen von 30 °/oo
mit einer Geschwindigkeit von 18—=zo0 km in der Stunde
zu flihren, wobei der Achsdruck 8.4 7 nicht tbersteigen soll.
Die Lokomotive ist fiir Spurweite von 1 und nach dem
sogenannten ,Mogul*-Typ gebaut, d. h. sie hat drei ge-
kuppelte Achsen und eine vordere, radial einstellbare Lauf-
achse (Bisselachse). Die aussen liegenden Cylinder haben
Walschaert-Steuerung. Das ganze Triebwerk der Maschine
ist kraftig und in allen Details wie bei Normalspur-
Maschinen ausgefiihrt.

Der Kessel aus weichem Flusseisen mit Kupfer-
Feuerbiichse ist fiir 12 Atm. Arbeitsdruck gebaut und ausser
der tiblichen Kohlenfeuerung mit einer Oelfenerung nach
dem Patent Holden versehen. Das Oel wird in zwei cylin-
drischen, auf den Wasserkasten des Tenders liegenden
Behédltern mitgefiihrt, von diesen durch Rohrleitungen nach
den seitlich der Feuerthiire angebrachten Ejektoren geleitet
und durch einen Dampfstrahl zerstaubt.

Die Maschine ist mit selbstthatiger, auf die Trieb-
und Tenderrdder wirkender Vakuum-Bremse ausgertistet und
mit Geschwindigkeitsmesser System Hausshélter versehen.
Der Tender hat vier, je zu zwei in einem Drehgestell
vereinigte Achsen und wiegt im dienstfihigen Zustande
mit 10 ¢ Wasser und 2,5 / Kohlen 23,5 £

Die Hauptabmessungen der Maschine sind:
172

Cylinderdurchm. 360 mm  Rostfliche 1,0 m
Kolbenhub 550 Heizflache direkt 6,40 o
Triebraddurchm. 1220 , o indirekt 04,0 ,
Laufraddurchm. 700 A Total 70,4 m?
Arbeitsdruck 12 Atm. Gewicht leer 24,5 t

" im Dienst 28,5 .,

: (/A
Zugkraft Z=0,6p-—5— = 4200kg.

Die */s gekuppelte Strassenbabn-Lokomotive fiir die ,Com-
pagnie nouvelle des Tramways de Lyon-Neuville ist eine nach
dem bekannten, von der schweizer. Lokomotivfabrik seit
Jahren ausgefiihrten Typ gebaute Maschine mit drei Trieb-
achsen. Um das Durchfahren der Kurven zu erleichtern,
sind bei den Radreifen der Mittelachse die Spurkrinze
weggelassen. Die hiochste Geschwindigkeit betragt 30 kn/Std.,
der kleinste zuldssige Kurvenradius 50 m und die Spur-
weite 1435 mm. Die Cylinder sind oberhalb des Trottoirs
angeordnet und die Kolben arbeiten mittels eines Balan-
ciers nach dem System Brown auf die Triebachsen. Diese
Anordnung ermdglicht einen ruhigen Gang und leichte
Zugianglichkeit des Triebwerkes. Die Rahmen sind ausser-
halb der Réader angeordnet, wodurch es mdoglich wurde,
alle bewegten Organe zum Schutze gegen den Strassenstaub
sorgfaltig zu verschalen. Bei dieser Maschine sind alle

Schweiz. Lokomotivfabrik-Winterthur.
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Fig. 3. Viercylinder-Schnellzug-Lokomotive der
Schweiz. Centralbahn. — Querschnitt 1 : 40.

Triebwerksteile, besonders die Zapfen, stark gehalten, um
die Abniitzung moglichst zu verringern. In der Absicht,
die Cylinderdimensionen sehr klein machen zu kénnen, ist
ein Arbeitsdruck im Kessel von 14 Atm. vorgesehen. Regu-
lator, Umsteuerung, Bremse u. s. f. kénnen von beiden
Maschinenenden aus gehandhabt werden, sodass der Fihrer
seinen Standort stets vorn hat und die Maschine nicht
gedreht werden muss. Fiir den Zug ist die automatische
Vakuum-Bremse in Anwendung; die Maschine ist mit der
tiblichen Handbremse mit zwei Spindeln ausgeriistet.
Thre Hauptabmessungen sind :

Cylinderdurchm. 240 mm  Heizfliche direkt 2,8 m?
Kolbenhub 350 = indirekt 23,2 .,
Triebraddurchm. Soo I\ Total 26,0 m>
Arbeitsdruck 14 Atm. Gewicht leer 14,0 £
Rostfliche 0,53 m> X im Dienst 17,0,

az-7
Zugkraft Z= 0,6 -p-—5—= 2120 kg.

Die elektrische Zabnrad- und Adhdsions-Lokomotive fiir die
Babngesellschaft Fourviére und Ouest-Lyonnais-Lyon (Fig. 5 S.100)
stellt einen ganz neuen Typ dar fiir elektrischen Zahnrad-
und Adhisions-Betrieb. Sie besitzt 4hnlich wie die Abt’sche
Zahnradlokomotive ein Tbesonderes Triebwerk fir den
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Zahnradantrieb und ebenso fiir den Adh#sionsantrieb und
unterscheidet sich also in ihrer Bauart wesentlich von jener
der Engelberger Maschine, welche fiir beide Antriebsarten
dieselben Motoren hat. Die Konstruktion reiht sich den-
jenigen an, welche die schweiz. Lokomotivfabrik in den
letzten Jahren fiir die elektrischen Zahnradbahnen: Gorner-
grat-, Engelberg-, Jungfraubahn, Bex-Villars, Aigle-Leysin,
ausgefihrt und in neuester Zeit auch fiir Triest-OpCina im
Baue hat. Die Lokomotive der Bahn Lyon-Fourviére soll
eine Last von 28 ¢ auf einer Steigung von 19 %/ mit einer

einer festgesetzten Hochstgeschwindigkeit oder bei Strom-
unterbruch auf die Zahnradachsen wirkt. Das in Holz
erstellte Fiihrerhaus hat zahlreiche Fenster, welche
eine freie Aussicht auf die Bahnstrecke und den Wagen
gestatten.

Die elekirische Ausriistung der Lokomotive ist von der
Firma Brown, Boveri & Cie. in Baden entworfen und aus-
gefiihrt. Der grosse Motor, fir eine Leistung von 150 bis
200 P. S. gebaut, ist zur besseren Kiihlung nicht einge-
schalt, wogegen die Adhisionsmotoren génzlich einge-

Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

Fig. 4. Schmalspurlokomotive der Aethiopischen Bahn.

Geschwindigkeit von 2,5 m/Sek. beférdern und auf der
Adhédsionsstrecke Rangier-Dienst versehen. Die Zahnstange
ist nach dem System Abt ausgefiihrt. Die Spurweite der
Linie betrdgt 1,00 m. Die Spannung des Betriebs-Gleich-
stroms ist 500 Volt.

Von den drei Elektromotoren der Lokomotive treibt
der eine auf den Rahmen montierte mit 150 P. S. Leistung
und bei einer Umdrehungszahl von 700 in der Minute
durchzweiVorgelege-

schlossen sind. Auf der Thalstrecke arbeitet der grosse
Motor als Generator, indem die entwickelte Energie nicht
in Widerstdnden aufgezehrt, sondern unter Erhohung der
Spannung in die Leitung zuriickgeschickt wird. Sowohl
bei der Bergfahrt wie bei der Thalfahrt wird die Ge-
schwindigkeits-Aenderung durch die Erregung bewirkt.
Zur Stromabnahme sind zwei Biigel angebracht.

Um bei Stromunterbruch eine selbstthidtige Bremsung
eintreten zu lassen, ist

weilen und Zahnrad-
ibersetzung die zwei
Zahnradtriebachsen
an. Die beiden ande-
ren Motoren von je
25 P S. Dbedienen
ebenfalls durch Zahn-
radiibersetzung  die
Adhdsionsachsen. Sie
sind in 4dhnlicher
Weise im Rahmen ge-
lagert wie die Moto-
ren der Strassenbahn-
Automobile. Auf der
Adhisionsstrecke ar-
beiten die Adhédsions-
Motoren, auf der
Zahnradstrecke  so-

folgende Anordnung
getroffen : Sobald
die Leitung stromlos
wird, riickt der fal-
lende Eisenkern eines
Solenoids durch einen
Entriegelungsmecha-
nismus eine Reibungs-
kuppelung ein, welche
selbstthdatig das An-
ziehen der Zahntrieb-
rad-Bremse bewirkt
und die Maschine da-
durch zum Stehen
bringt. Gleichzeitig
wird durch das Fallen
des Eisenkerns der
Sicherheitsausschal-

wohl die Zahnrad- Fig. 5. Elektrische Zahnrad- und Adhiisionslokomotive Lyon-Fourviere.

wie auch die Adha-

sions-Motoren. Die Lokomotive ist mit den notigen Bremsen
fir den Zahnrad- und Adhédsions- Mechanismus versehen.
Sie besitat :

1. Zwei Spindelbremsen, die unabhingig von einander
auf die Rillenscheiben der Triebzahnradachsen wirken,
2. eine Spindelbremse fiir die Adhdsionsachsen und 3. eine
automatische Sicherheitsbremse, die auf der Zahnrad-
strecke gleich der Spindelbremse, bei Ueberschreitung

ter ausgeldst, damit
der Strom bei pl6tz-
licher Riickkehr nicht zu den Motoren gelangen kann, solange
die Bremse angezogen ist. Der Fihrer kann ferner im
Notfalle durch Stromunterbruch die Sicherheitsbremse eben-
falls in Thatigkeit setzen. Schliesslich ist die Maschine mit
den zur Sicherheit des Betriebes nétigen Apparaten, wie
Blitzschutzvorrichtung, Schmelzsicherung, Messinstrumenten
u. s. f. ausgertistet und wird elektrisch beleuchtet. Ihre
Hauptabmessungen sind:
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Spumveite s N s A 1,00 m
Triebzahnraddurchmesser 573
Durchmesser der Adhédsionsrdder S50
Leistung des Zahnradmotors. 150 P. S.
Umdrehungszahl in der Minute 700
Leistung der Adhdsionsmotoren 5@ PSSk
Umdrehungszahl in der Minute 300
SPAMMURE" &= 4 i 5l e e bt 500 Volt
Gewicht der Lokomotive . 12 ¢

218" 3

Gewicht des Zuges .
e (Forts. folgt.)

leuchtung das Elektricitdtswerk alle Brandschidden zu be-
zahlen hitte!

Der Nationalrat hat nun allerdings dem auf den Bau
beziiglichen Art. 28 die Worte beigefiigt: ,In Féllen von
Sachbeschddigungen infolge eines durch eine elektrische An-
lage verursachten Brandes gelten die Bestimmungen des Obli-
gationen-Rechtes“. Bei dem Art. 59, welcher den Betrieb
betrifft, ist aber ein solcher Zusaly weggelassen worden. Wir
miissen annehmen, es sei hier unzweifelhaft ein Versehen
mit unterlaufen! Aber auch wenn dieser Zusatz an beiden
Artikeln vorhanden wire, bliebe dennoch eine Unklarheit

Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

Eig.

Das schweizerische Gesgtz betreffend die elek-
trischen Stark- und Schwachstromanlagen.

III. (Schluss.)

Im V. Abschuitte sind die Haftpflichtbestimmungen ent-
halten.

Durch diesen Abschnitt wird ein besonders ein-
schneidendes Ausnahmegesetz geschaffen. = Schon in der
Expertenkommission, besonders aber in vielen Aeusserungen
von Elektricitdtswerken und von anderen Seiten wurde die
vollige Streichung desselben empfohlen, mit der Begriindung,
es sei eine Ausnahmestellung der elektrotechnischen Betriebe
gegeniiber jenen der ilibrigen Industrie nicht gerechtfertigt,
und es gentigen die Bestimmungen des schweizerischen
Obligationen-Rechtes vollauf, um die Interessen des Publi-
kums zu wahren.

Art. 28 und 29 befassen sich mit einer Sonder-Haftung,
welche elektrischen Anlagen im ersteren Artikel wahrend
des Baues, im letzteren fiir den Betrieb auferlegt wird.
Ungeachtet der griindlichen Besprechung dieser Artikel im
Nationalrate erscheinen dieselben zum mindesten noch
unklar und zwar, wie aus den im Nationalrate gefallenen
Aeusserungen hervorgeht, nicht nur den Technikern son-
dern auch gewiegten Juristen. Es wurde beziiglich der
urspringlichen Fassung dieser Artikel, welche eine solche
Sonder-Haftung ohne Ausnahme fiir alle Personen- und
Sachbeschidigungen enthielten, auch von Seite der Rats-
kommission betont, dass sie beziiglich Brandschiden Auf-
fassungen zulasse, wonach die Beweispflicht fir das Nichi-
Verursachen eines entstandenen Brandes den elektrischen
Unternehmungen, bezw. Betrieben in allen fraglichen Brand-
fallen zufiele. Gegen diese Auffassung wurde deshalb seiner-
zeit von Seite einer grossen Anzahl von Elektricititswerken
bei der nationalrdtlichen Kommission sehr entschieden
Protest eingelegt. Eine solche Bestimmung wiirde ungefahr
darauf hinauslaufen, dass an Orten mit elektrischer Be-

Viercylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Schweiz. Centralbahn.

bestehen, welche zu Widerspriichen flihren miisste. Es
fragt sich wohl zundchst tiberhaupt: haben diese Iaft-
pflichtbestimmungen den Sinn, dass bei irgend einer vor-
kommenden Schadigung, die durch eine elektrische Anlage
verursacht sein kdnnte, der Besitzer der elektrischen Anlage
beweisen muss, dass er den Schaden nicht verursacht hat?-
Wir haben uns dariiber bei Juristen erkundigt; die einen
sagten uns: nein, der allgemeine Kausalzusammenhang
muss zunichst liberhaupt nachgewiesen werden, bevor die
Haftpflicht auch nur in Frage kommen kann ; andere scheinen
nicht dieser Ansicht zu sein, und nach der Berichterstattung
gehoren hierzu auch Juristen der eidgendssischen Rite. In
der That scheinen [leiztere Auffassungen dazu gefiihrt zu
haben, den Zusalz beziigl. der Brandschaden beizufligen.
Aber diese Auffassung wire nicht nur in Hinsicht auf Brand-
schdaden, sondern auch hinsichtlich wvieler anderer Fille fiir die
elektrischen Anlagen geradezu ruinds und daher ist es eine wi-
ablissige Notwendigheit, dass diese Ariikel klarer gefasst werden.

Der Art. 33 schreibt bei vorgefallenen Schédigungen
fiir den Eigentiimer von Stark- und Schwachstromanlagen
eine Anzeigepflicht an die Behérden vor und setzt fest, dass
dieselben tliber alle solche Fille eine amtliche Untersuchung
vorzunehmen haben. Urspriinglich hiess es, die Anzeige
habe zu geschehen ,bei jeder vorgefallenen Personen- oder
Sachbeschddigung“. Der Nationalrat aber hat mildernd
beschlossen: ,bei jeder vorgefallenen erheblichen Personen-
oder Sachbeschadigung®. Die meisten Elektrotechniker
halten den Artikel iiberhaupt fiir unnétig, da die Elektri-
cititswerke nach Bundeschluss bereits dem eidgendssischen
Fabrikgesetz unterstellt sind und die Anzeige aller Sachen-
beschaddigungen (also auch derjenigen die das Werk selbst
betreffen) an die Behérden zu unniitzen und geradezu
lacherlichen Umstandlichkeiten fiihren miisste, wie es in
der Expertenkommission iiberzeugend nachgewiesen worden
ist. Der Kiirze halber wollen wir es unterlassen hierfir
Beispiele anzufiihren; es gidbe deren genug, welche die ganze
Absurditit des Verfahrens hervortreten liessen, wonach der
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