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Bericht
des

Bundesrathes an die Bundesversammlung iiber die Eingabe
des Verbandes der schweizerischen Sekundirbahnen zur
Motion des Herrn Nationalrath Comtesse.

(Vom 21. Juni 1892.)

Tit.

Wir beehren uns, IThnen im Nachgang zu dem Bericht betreffend
die Motion des Herrn Nationalrath Comtesse beilicgende Eingabe
der Prasidialverwaltung des Verbandes der schweizerischen Sekundéar-
bahnen, vom 11. Juni 1892, mit den nachgtehenden Be-
merkungen zu itbermitteln.

In ibrer Begriindung enthilt die Eingabe nichts, was uicht
bereits in -unserm Berichte vom 7. Juni, betreffend die Motion Com-
tesse, der Besprechung unterzogen wire. Dieselbe ist aber doch
soweit als bericksichtigungswerthes neues Material zu betrachten,
als genau formulirt ist, was die Sekundarbahnen aus der Motion
des Herrn Comtesse zu ziehen hoffen.

Zunichst milssen wir wiederholt und mit aller Entschiedenheit
den Vorwurf gzuriickweisen, dafl gegeniiber den Sekundadrbahnen
vom Art. 6 des Gesetzes vom 27. Juni 1890 nicht in billiger Weise
Gebrauch gemacht worden sei. Wir verweisen neuerdings darauf,
wie geringfigig die Mehrausgaben sind, welche wihrend des ersten
Jahres der Wirksamkeil des Gesetzes die Personalconti der Sekundir-
bahnen belastet haben, und daf auch diese Mehrausgaben durchaus
nicht ihrem vollen Umfange. nach auf die Anforderungen des neuen
Gesetzes zurlickgefihrt werden dirfen, sondern zu einem wesent-
lichen Theil auf anderen Ursachen, als Besoldungserhohungen u. dgl.,
beruhen. Ferner darauf, dafll es einzelnen Verwaltungen, trotz den
Anforderungen des Gesetzes, gelungen ist, Ersparnisse zu machen.
Endlich darauf, dal den Gesuchen, weleche auf Grund des Art. 6
eingegungen sind, immer entsprochen worden ist, wenn die ange-
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fihrien Griinde zureichend erschienen. Dagegen darf bei aller Rick-
sicht auf die Interessen der Eisenbahmen nicht vergessen werden,
daB im Allgemeinen die im Gesetz erlaubte Beanspruchung des
Personals nicht gering ist. Denn welches auch die Beschiftigung
sei, so mufl zunichst die Bewilligung einer auf 14, 15 oder 16
Stunden Prisenzzeit vertheilten wirklichen Arbeitszeit von 12 Stunden
doch als ein Maf} bezeichnet werden, welches iiber dem iiblichen
Mittel steht. Uebrigens ist dieselbe vom Gesetzgeber auch nur im
Sinn eines Maximum gestattet und sollte daher die gewohnliche tagliche
Arbeitszeit unter den 12 Stunden bleiben. Aus der beiliegenden
Zusamnensiellung ergibt sich -auch, daf .das Bediirfnil einer iiber
12 Stunden hinausgehenden téglichen Arbeitszeit nur selten sich
einstellt. So ist im laufenden Jahr bloB die Appenzellerbahn (und
daneben zwei Dampfschiffgesellschaften) mit dem Gesuch eingelangt,
das Maschinen- und Zugspersonal je wihrend zwei aufeinander-
folgenden Tagen 25 resp, 30 Minuten iiber die 12 Stunden hinaus
arbeiten zu lassen; sie hat aber eingesehen, daff eine Kompensation
pothig sei, und dieselbe durch eine verminderte Arbeitszeit am
3. Tage geboten, wo die Angestellten nur 7 Stunden 15 Minuten
(435 Minuten) Arbeitszeit haben, was das Mittel der drei Tage auf
10 Stunden 38 Minuten (638 Minuten) stellt.

Wir halten daher das erste Begehren der Sekundirbahnen,
die tdagliche effektive Arbeitszeit von Rechts wegen
iberall auf 13 Stunden verléingern zu diirfen, wenn
nur in drei Tagen zusammen die durchschuittliche
Arbeitszeit 12 Stunden nicht ibersteige, erstens als
nicht im Bedirfoil begriindet, und sodann als mit dem Sinn und
Geist des Gesetzes im Widerspruch stehend. Die besondere Be-
hauptung der Sekundidrbahnen, dall ihr Dienst weniger anstrengend
sei, als der bei den Normalbahuen, kénnen wir, namentlich in dieser
Allgemeinheit, nicht zugeben. Hs ist ja richtig, dall bei einzelnen
Sekundirbahn-Unternehmungen diese Behauptung zutreffen mag. Bei
" andern ist sie entschieden nicht zutreffend. Ein Tramway-Kontroleur,
welcher den ganzen Tag fast unausgesetzt von den Fahrzeugen
ab- und wieder aufsteigen und die Billetkontrole besorgen muf,
ist unzweifelhaft stirker in Anspruch genommen, als der Gepick-
oder auch der Personenkondukteur eines Schnellzuges Luzern-
Chiasso, von welchen der Erstere nur in den wenigen Haltestationen
sich mit seinem Gepick beschiftigen mufl, und der Andere im
Wesentlichen bloff auf die Besorgung der Billetkontrole angewiesen
ist. Die Lokomotivfihrer der Genfer Schmalspurbahnen, sowie die
Fihrer und die Kondukteure der Tramways in Bern und Vevey-
Chillon, welche bestindig auf den StraBenverkehr zu achten, Horn-
signale zu geben, zu bremsen, anzuhalten und wieder anzufahren,
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und auf das Ein- und Aussteigen der Reisenden zu achten haben,
gehoren zu den am stirksten .in Anspruch genommenen Bahn-
angestellten. Auch das Personal der ubrigen Strallenbahnen hat
eine viel intensivere Aufmerksamkeit der Fahrbahn zuzuwenden,
auf welcher der gewihnliche StraBenverkehr sich zu bewegen be-
rechtigt ist, als das Personal der Bahnen mit eigenem Bahnkorper,
deren Geleisc Jedermann verboten sind, weleher nicht zum Dienste
gehort. In allen diesen Fillen sollte die obere Grenze der tiglichen
wirklichen Arbeitszeit auf den 12 Stunden bleiben und von einer
Erhohung derselben nur bei ganz besondern Verhiltnissen die Rede
sein. Dasselbe giit fir die Weichenwarter und Mandveristen, deren
Dienst ein kontinuirlicher und nicht dureh hiufige, wenn auch un-
regelmifige Pausen unterbrochen ist, wie das allerdings bei dem
Expeditionspersonal vorkommt. Fiir dieses halten wir je nach den
Umsténden eine Beanspruchung im Sinne des Postulates der Sekundir-
bahnen fiir zuldssig; es dirfte aber die Zusicherung, dafl im speziellen
Fall hienach verfahren wird, um so mehr geniigen, als uns noch
nie ein darauf gerichtetes Gesuch einer Sekundédrbahnverwaltung
vorgelegen hat.

Zum zweiten Begehren, dafl den Sekundarbahnen
gestattet werden mochte, fir das Traktions-
und Zugspersonal die ununterbrochene Nacht-
ruhe ordentlicherweise auf 9 Stunden anzu-
setzen, und daB noch weitere Kiirzungen bis auf
eine Stunde zugestanden werden sollen, wenn
nur die ununterbrochene Nachtruhe innerhalb
dreier Tage nicht unter 3 Mal 9 =27 Stunden
sinke, gelten im Wesentlichen die gleichen Betrachtungen, wie
sie gegeniiber der Erhshung der maximalen Arbeitszeit anf 13
Stunden geltend gemacht worden sind. .

Das Verzeichnif der vom Bundesrathe bewilligten Ausnahmen
zeigt allerdings, daB ein Interesse der Bahnen, mit der ununter-
brochenen Nachtruhe des Traktions- und Zugspersonals unter 10
Stunden zu bleiben, in verhiltniBm#Big hohem MaBe vorhanden zu
sein scheint. Aber es ist den Verwaltungen iiberall gelungen, einen
Turnus herzustellen, in dessen Durchschnitt die 10stindige ununter-
brochene Ruhezeit gewahrt ist. Die Ausgleichung erfolgt gewshnlich
wihrend zwei, ausnahmsweise in drei Tagen. Wir sehen nicht ein,
dafl man weiter gehen mufite. Nicht die Verwendung von Abloser-
personal, sondern die Ueberanstrengung des ordentlichen Personals
und das Vertrauen desselben auf seine Routine ist der grofite Feind
der Betriebssicherheit. Wir sind im Uebrigen ganz damit einver-
standen, wenn in der Eingabe gesagt ist, daf§ eine wirkliche Nacht-
ruhe von 9 resp. 8 Stunden fiir einen gesunden, erwachsenen und,
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fiigen wir hinzu, kraftigen Menschen geniigt. Es wird in der Regel
auch nicht mehr herauskommen bei der Einhaltung der im Gesetz
vorgesehenen ,ununterbrochenen Ruhezeit von 10 Stunden*. Man
wolle doch nicht vergessen, daf diese 10 Stunden ein Ausschnitt
sind aus den 24 Stunden des Tages, und daf den Bahnen ge-
stattet ist, wihrend der iibrigen 14 Stunden den Angestellten fir
sich in Abspruch zu nehmen, und zwar bis auf 12 Stunden mit
wirklicher Arbeit. Innert den 10 Stunden der ,ununterbrochenen
Ruhezeit* muf, wenn die Unternehmung ihr gegenwidrtiges
gesetzliches Recht ausniitzt, der Lokomotivfihrer und der Kon-
dukteur den Weg von der Wohnung zum Bahnhof und von diesem
zur Wohnung machen; davon sind fiir die Einnahme des Morgen-
und des Nachtessens doch je 20 bis 30 Minuten in Abrechnung
zu bringen; der Mann, welcher den ganzen Tag iber im Ruf§
und Staub gestanden hat, mull sich reinigen konnen; er wird das
Bedurfnil haben, den hauslichen Angelegenheiten, vielleicht auch
der Brholung einige Augenblicke zu widmen. Die Zeit der eigent-
“ lichen Nachtruhe, von der die Verwaltungen der Sekundirbahnen
sprechen, sinkt damit von selber auf 8 und noch weniger Stunden
herab. Wenn man aber den Zeitausschnitt fiir die ,ununterbrochene
Rubezeit* auf 9 oder gar 8 Stunden reduzirt, so bleiben in Wahr-
heit hochstens sieben oder sechs Stunden fitr den Schlaf, und wenn
das auch dem jungen, gesunden und kriftigen Mann geniigt, so ist
es doch nicht der Fall bei den dlteren Angestellten, die weitaus
die Mehrzahl bilden. Xs kann dessenungeachtet Fille geben, wo
die Bewilligung einer solchen Beanspruchung gewihrt werden mufd
und darf; dieselbe aber als allgemeine Grenze den Bahnen anheim
zu stellen, ist nicht nothig, und weder im Interesse der Betriebs-
sicherheit, noch mit den Rucksichten vertraglich, welche den An-
gestellten des Traktions- und Zugsdienstes im Allgemeinen ge-
schuldet ist.

Was drittens die Freisonntage betriffi, so ist auf
die Antwort auf die Motion Comtesse und den darin mehrfach be-
rihrten Bericht des administrativen Inspektorates, sowie auf das
bei den Akten liegende Verzeichniff der im Jahre 1892 bewilligten
Auspahmen zu verweisen, dafiir, daf, was die Vertheilung
der Freisonntage betrifft, unsere Praxis sich der Forderung der
Sekundirbahnen bereits annihert, sofern diese zugeben, dal zwischen
zwei Freisonntagen nie mehr als sechs Wochen liegen sollen. Wir
haben nie in Zweifel gezogen, dall fiir die Sommerszeit, wihrend
der Dauer des groBten Verkehrs, eine solche Erleichterung gewihrt
werden soll.

Aber wir sehen nicht ein, dafl das tuberall gestattet sein oder
dem weitern Begehren entsprochen werden mul, welches dahin
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geht, daf bei den Sekundidrbahnen fiir das Traktions-,
Zugs- und Stationspersonal das Minimum der freien
Sonntage im Jahr auf 13 herabgesetzt werde.

Uebrigens scheiden die Sekundirbahnen, wenn es auch in der
Eingabe nicht gesagt ist, sich in dieser Beziehung in zwei leicht
erkennbare Gruppen:

1. die Bahnen mit ausschlieSlichem oder besonders hervorragen-
dem Saisonbetrieb;
2. die Unternehmungen mit mehr gleichmiBigem Jahresbetrieb.

Bei der erstern Gruppe kann der Ersatz der im Sommer aus-
fallenden Freisonntage wahrend des Herbstes, Friihlings und Winters
keine Sehwierigkeiten haben. In der zweiten Gruppe dagegen sind es
die stidtischen Strafenbahnen und dann die Sekundarbahnen mit
Jahresverkehr, denen jede Verminderung der Freisonntage allerdings
sehr zu gut kime. Denn ihr Dienst ist zwar demjenigen der Normal-
bahnen sofern ahnlich, als er im Winter das gleiche Personal er-
fordert, wie im Sommer; unihnlich aber in der Richtung, daf sie
nicht in der Lage sind, am Sonntag das Personal der Giterzlige
zum Ersatz herbeiziehen zu konnen, weil sie eben iiberhaupt keine
Giterzige fithren.

Am meisten fihlen sich wohl die stidiischen Stralienbahnen
bedriickt; aber gerade diese sind der Mehrzahl pach in der glick-
lichen finanziellen Lage, Reservepersonal anstellen zu kdunen. Die
Ausrede, dall dieses Reservepersonal an den Werktagen nicht be-
schiftigt werden konne, ist nicht mehr richtig, weon bei der Or-
ganisation des Dienstes nicht das Hauptaugenmerk darauf gerichtet
wird, das Personal an den Werktagen bis zu den aufersten ge-
setzlich zuldssigen Grenzen in Anspruch zu nehmen., Am nichsten
stehen denselben die iibrigen StraBenbahnen, wie z. B. die See-
thalbahn oder die Appenzeller Straflenbahn oder die Unter-
nehmung Frauenfeld-Wyl, und dann die iibrigen Sekundirbahnen
mit Ganz - Jahresbetrieb, sofern auch diese in der Regel keine
Guterziige fuhren, welche sie am Sonntag einstellen kounten,
und deren Personal in die Liuicken treten wiirde, welche die ge-
setzliche Sonntagsruhe bedingt. Dazu kommt, daB einzelne dieser
Unternehmungen in Folge ihrer finanziellen Situation gezwungen
gind, mit dullerster Sparsamkeit vorzugehen. Aber auch bei diesen
Gesellschaften moehten wir die Reduktion der Freisonntage als
allgemeines Zugestdndniff, auf welches sie von Rechts wegen vollen
Aunsprueh hitten, nicht vorschlagen, Es muf dem Bundesrath doch
vorbehalten sein, zundchst zu priflen, wie weit das Bediurfnil gehe,
und je nach den Umstinden zu verlangen, dal dorch eine bessere
Diensteintheilung geholfen werde. Der Bundesrath hat, wo kein
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anderes Auskunftsmittel vorhanden watv, bei diesen Unternehmungen
die Reduktion der Freisonntage schon bisher in dem Umfang als
Ausnahme bewilligt, welchen der Verband der Sekundirbahnen
nun als Regel beansprucht; er hat die Sonntagsruhe auf einen Tag
pro Monat beschriokt fir einzelne Angestellte der Seethalbahn,
der Appenzeller Straflenbahn, der Berner Tramway, der Eisenbahn
Ponts-Sagne-Chaux-de-Fonds, der elektrischen Bahn Vevey-Montreux-
Chillon ete. ete.

Wenn der Bundesrath nicht iiberzeugt wire, dal die Bean-
spruchung des Personales bis auf die im Gesetz normirten Grenzen
wirklich nur in Ausnahmefillen zugestanden werden sollte, so wiive
er zu allererst bereit, die BErweiterung jener Grenzen als allgemeine
Regel vorzuschlagen. Deunn es ist weder eine angenehme, noch
eine leichte Aufgabe, in jedem Speziaifall zu prifen, wie weit einer
Gresellschafy die Entfernung vou der Norm gestattet sein solle.

Im Uebrigen konnte man die Verglinsiigungen, welche die
Sekundarbahnen beanspruchen, nicht auf diese beschrinken, Die
Dampfschiffunternehmungen sind durchgingig in derselben Lage,
wie die Sekunddrbahnen; es gibt unter denselben auch Saison-
geschifte und solehe Gesellschaften, gegeniiber welchen mit Riick-
sicht auf die finanzielle Lage Schonung geboten ist. Wir sehen
aber auch nicht ein, dall damit der Kreis abgeschlossen werden
konnte, fiur welchen die neuen Grundsitze zu gelten hitten. Es
gibt Normalbahnen, deren Bedeutung und Umfang hinter einzelnen
Sekundarbahnen zuriickstebt, uad wo die Beanspruchung des Per-
sonals wahrend des Dienstes zum Mindesten nicht intensiver ist, als
z. B. bei der Appenzeller Strabenbahn oder der Eisenbahn Landquart-
Davos. Ks wire auch nicht einzusehen, warum die gleichen Ver-
giinstigungen nicht ebenfalls grundsiatzlich auf die Seitenlinien der
Hauptbahnen ausgedehnt werden sollten, wo es ebeuso oft, wie bei
den dem Verband der Sekundirbahnen angehorigen Linien, vor-
kommt, daB der Dienst in einfachster Weise, mit nur einer Zugs-
komyposition oder mit nur einer Zugskreuzung organisirt ist und
wo ebenfalls keine Giiterziige verkehren, die am Sonntag einge-
stellt werden konnten. Wenn die Bundesversammlung beschliefen
sollte, fir die ausnahmsweisen Anordnungen im Sinne von Art. 6
des Gesetzes bestimnite Grenzen zu ziehen, im Sinne der Antrige
des Verbandes der Sekundirbahnen, so mifiten diese Grenzén allge-
mein und dann aber auch als Aduferstes Zugestindnil festgestellt
werden, tber welches der Bundesrath nicht hinausgehen dirfte.

Der Verband der Sekundirbahnen hat dann noch, zur Unter-
stiitzung seiner Anspriiche, auf die Vollziehungsvorschriften in Bezug
auf den Postdienst hingewiesen und gleiche Behandlung mit diesem
verlangt. Wir koénnen nicht zugestehen, dafl beim Postdienst das
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Gesetz weniger streng vollzogen wiirde, als bei den Eisenbahnen,
soweit dasselbe itberbaupt Anwendung finden kann, ndmlich be-
ziiglich der Beamten und Angestellten mit der Verpflichtung zur
gewdhnlichen Arbeitszeit. Abgesehen hievon 1df8t sich aber doch
der Dienst der Postbeamten und derjenige der Angestellten des
Eisenbahnbetriebes, insbesondere im Traktions- und Zugsdienst, nicht
wohl mit einander vergleichen. Die ausnahmsweisen Anordnungen,
welche vorkommen, sind an beiden Orten nach MafBgabe der kon-
kreten Verhiltnisse zu treffen.

SchlieBlich sind noch zwei Bemerkungen zu berithren, welche
der Verband der Sekundidrbahnen fiir seine Antriage anfithrt:

1. der angeblich ungiinstige Einfluf der Ruhetage auf das Per-
sonal und

2. die Behauptung, daf die grofien Eisenbahnunfille in der Regel
auf Sonntage fallen.

In beiden Richtungen ist ein Beweis weder angetreten noch
geleistet und sind uns auch sonst keine Thatsachen bekannt, welche
die Behauptungen der Bahnen rechtfertigen wiirden. Die Einwendung,
dafl die Rubetage miflbraucht werden, miifte in gleichem Mafl auch
fiir den biirgerlichen Ruhetag gelten und konnte doch wohl nur
auf vereinzelte Vorginge sich beziehen. Und wenn die Unfille,
welche an Sonntagen sich ereignen, grofiere Dimensionen annehmen,
als das an Werktagen der Fall sein mag, so folgt das, wie im
Uebrigen in der Eingabe zugestanden ist, aus der gréfern Frequenz
der Ztige, und es ist uns auch nicht ein erheblicher Fall bekannt,
wo die Sonntagsruhe von Eisenbahnangestellten zum Ausgangspunkt
eines Eisenbahnunfalles geworden wiire.

Der Bundesrath konnte daher der Bundesversammlung nicht
empfehlen, die Eingabe des Verbandes der Sekundérbahnen zum
Ausgangspunkt ihrer SchluBnahmen zu machen.

Genehmigen Sie, Tit., die Versicherung unserer vollkommenen
Hochachtung.
Bern, den 21. Juni 1892,

Im Namen des schweiz. Bundesrathes,
Der Bundesprisident:
Hauser.

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.
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