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Bericht
' der

Mehrheit der stinderithlichen Kommission ither den Gesetz-
entwurf betreffend die Rechtsverhiltnisse des Fracht-
verkehrs auf Eisenbahnen.

(Vom 18. September 1874.)

Tit.!

Die von lhnen aufgestellte Commission hat sich in ihren
Sitzungen vom 17. bis 22. August und vom 16. September unter
Mitwirkung des Redaktors, Hrn. Prof. Fick, in einliflicher Weise
mit dem vorliegenden, ihrer Berathung unterstellten Gesetzesent-
wurfe betreffend die Rechtsverhiltnisse des Frachtverkehrs auf
Eisenbahnen u. s. w., beschiftigt und beehrt sich hiemit, Ihnen
das Ergebnify ihrer Untersuchung vorzulegen.

Die Commission fand bei ihrem Zusammentritt zwei weitere
Eingaben vor. Die eine, mittelst Schreibens vom 29. Juni von der
assoeiation commercielle et industrielle genevoise gemachte, geht aunf
Modifikation der Art. 3, 6 und 7 aus und stellt einige Antrige,
welche dahin zielen, nach franzosischer Anschauung die Rechte
des Adressaten oder Empfingers auszudehnen und seine Fiihigkeit,
itber die Waare frither als nach Ankunft derselben zu disponiren,
sicher zu stellen. Diese Antrige sind von dem Vertreter der
romanischen Schweiz in der Commission aufgenommen und im We-
sentlichen von ihm seinem Minderheitsberichte einverleibt worden,
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Die zweite FEingabe kam von Seite der Bahndirektionen,
welche zugleich in ihrem Schreiben vom 15. August das Gesuch
stellten, das bereits in ihrer ersten Eingabe vom September 1873
enthalten war, dahin gehend, es moge ihnen gestattet werden, in
der Mitte der Commission ihre Einwendungen miindlich begriinden
und im Detail die nach ihrer Ansicht aus verschiedenen der vor-
geschlagenen Bestimmungen fiir die Bahnen und den Verkehr uber-
haupt resultirenden Nachtheile nachweisen zu difen.

Die Commission befand sich diesem Gesuche gegeniiber in
einer etwas fatalen Lage. Materiell mufite anerkannt werden, dafl
man besser daran gethan hiitte, wenn man bei den Vorberathungen
die Direktionen der Eisenbahnen nach ihrem Wunsche angehort
hitte. Man koonte noch weiter gehen und beinahe sagen, daf
zur richtigen sachlichen Beurtheilung verschiedener Punkte, haupt-
sichlich zur genauen Feststellung des jetzigen Sachverhaltes und
derjenigen Folgen, welche die neuen Bestimmungen nach den ver-
schiedenen Richtungen haben miissen, es angezeigt gewesen wire,
eine Vertretung der Kisenbahnen nicht nur zuzulassen, sondern
selbst eine solche vom Departement aus zu fordern. Die Com-
mission des Stinderaths war jedoch nicht im Falle, in gleicher
Weise vorzugehen und zu ihren Berathungen, in diesem Stadium,
Experten beizuziehen, von welchen zum Ueberfluf der Redaktfor
der bundesrithlichen Botschaft erklirt, daf sie bereits in griind-
licher und erschopfender Weise ihre Ansicht kund gegeben
haben. Neben diesem -constitutionellen Grunde kam noch der
weitere dazu, dall die Directionen der Eisenbahnen doch eigentlich
in dieser Materie Partei sind, und- daf es kaum zulifig gewesen
wire, dieselben anzuhoren, ohne auch dem Handelsstande, als der
Gegenpartei, eine analoge Vertretung zu gestatten,

Tmmerhin erschien es der Commission als wiinschbar, von der
Gelegenheit so weit als thunlich Nutzen zu ziehen und den beiden
Delegirten der Eisenbahn-Directionen, den Herren Philippin und
Vischer, iiber einige speziell€ Punkte hestimmte Fragen vorzulegen,
wie solche von Mitgliedern der Commission formulirt worden
waren. Das gleiche Resultat, welches eine jeweilige contradicto-
rische Verhandlung ergeben haben wiirde, konnte natirlich damit
nicht erreicht werden; allein es darf doch gesagt werden, dal
einzelne Punkte, wenn auch nur in bescheidenem MaRe, dadurch
besser aufgeklart worden sind.

Zur Hauptsache selbst ubergehend, haben wir Folgendes zu
bemerken :

Ueber die Opportunitit, sogar Nothwendigkeit, die vorlie-
gendea Materien gesetzgeberiseh zu -ordnen, haben wir uns hier
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des Weitern nicht auszusprechen; die Griinde dafir sind sowohl
in materieller als in formeller Beziehung in der Botschaft des
Bundesrathes klar und schlagend dargelegt. Dagegen dringten
sich sofort zwei andere Vorfragen auf, die nicht ohne Wichtigkeit,
aber nicht so leicht zu losen sind, wie die erstere.

Die eine dieser Fragen ist die, ob es wohlgethan sei, die Ab-
trennung der Postanstalt von dem Gesetze ither die ubrigen Trans-
portanstalten in derjenigen Weise vorzunehmen, wie es vom Bun-
desrath vorgeschlagen wird, oder ob es nicht rationeller wire,
wenn die urspriinglich beabsichtigte Verschmelzung wieder vorge-
nommen und die Haftpflicht simmtlicher vom Bunde betriebenen
oder konzedirten Transportanstalten nach der frithern Fassung in
ein Gesetz zusammengefaBt wirde.

Die andere Frage ist die, ob bei Gelegenheit der Regelung
des Frachtverkehrs, des Transportes des Reisegepicks, der Ent-
schiddigungspflicht bei Verletzung und Todtung, nicht auch noch
die paar wenigen anderen Punkte zugleich geregelt werden sollten,
die mit dem Personen-Transport zusammenhéingen und zu deren
Ordnung es einiger kuizer Artikel bedirfte, wic aus dem Entwurfe
zu einem deutschen Reichseisenbahngesetze von 1873, Art. 19, 23
und 26 ersehen werden kann.

In Bezug auf die erste Frage betonen wir, dafl der Redaktor
dieses Gresetzes und auch wohl das auftraggebende Departement
von dem nach unserer Ansicht richtizen Gedanken aunsgegangen
sind, es bestehe zwischen den vom Bunde betriebenen und von
ihm blof konzedirten Transportanstalten prinzipiell ein Unterschied
in Bezichung auf die Rechte dritter nicht, und es sei defhalb
ein einziges Gesez fiir die vom Bunde betriebene Postanstalt und
fiur die ibrigen blof konzedirten Transportanstalten auszuarbeiten,
‘soweit es sich um Personen- und Gitertransport, bLeziehungsweise
um die Haftpflicht fir gewisse Theile desselben handelt.

Es liegt auf der Hand, dafl dem faktischen Monopol, welches
den Hisenbahnen gegeniiber geltend gemacht wird, um die Mehr-
belastungen zu begriinden, das rechtliche Monopol, welehes der
cidg. Postanstalt zusteht, zum mindesten cntspricht und dafl defShalb
digjenigen Rechte des Publikums, welche aus der Thatsache des
Monopols hergeleitet werden wollen, gegeniiber dem Fiskus gerade
50 gut wie den tbrigen Transportanstalten gegeniiber, aufrechter-
halten werden kimnen und missen. Es ist nicht abzuschen, warum
das Recht des Publikums, um das es sich hier handelt, der Schutz
des individuellen Rechtes gegeniiber einem Privilegium oder Monopole,
geringer sein soll, wenn es sich um eine fiskaliseche Anstalt, deren
Regal unzweifelhaft ist, handelt, als wenn eine Eisenbahn, deren
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Monopol wenigstens gegeniiber auslindischer Concurrenz sehr zwei-
felhaft ist, in Frage kommt. Die Commission geht defhalb mit dem
Bundesrath matericll nicht einig, wenn derselbe fiw die eidg. Post-
anstalt andere und mildere Normen aufsestellt hat, als soleche in
den Gesetzen tiber Haftpflicht der Eisenbahnen und Dampfschiffe
enthalten sind; formell dagegen begniigt sie sich dermalen damit,
diese Anschauung hier einfach zu constatiren, in der Meinung, daB
es noch vollstindig mdglich sein werde, bei Behandlung des Post-
gesetzes ihrer Ansicht Geltung zu verschaffen, und dort die ent-
sprechenden Acnderungen wieder vorzunehmen. Insofern man in
anderer Weise vorgehen und auf den urspringlichen Standpunkt
der Verschmelzung zuriickgehen wollte, konnte diese doch kaum
ohne Riickweisung des Gesetzes an  die vorberathende Behorde
und ohne daraus entspringende wesentliche Verzigerung geschehen;
das wiire nach Ansicht der Mechrheit der Commission vom Uebel,
denn die Angelegenheit ist dringend und je schuneller wir aus dem
Stadium der Vorberathung heraus und auf den Boden der Be-
schliisse gelangt sein werden, desto besser wird unsere Stellung
auch in der Richtung der internationalen Conferenzen sein, beziig-
lich welcher der Bundesrath bereits offiziclle Schritte gethan hat
und iber welche wir uns spiter ebenfalls noch auszusprechen
haben werden.

In Bezug auf den zweiten Punkt antwortet dagegen die Com-
mission bejahend. '

Wenn Art. 36 des Kisenbahngesetzes von 1872 nicht vom
Personentransporte spricht und vielleicht in Folge dessen der Bun-
desrath die Aufgabe an den Redaktor etwas enger bemessen hat,
so kann die Commission den Schluf nicht daraus ziehn, dafl es
dabel sein Bewenden haben miisse, dall bei Abfassung jenes Ge-
setzes dicse Beschrinkung absichtlich habe vorgenommen swerden
wollen. [m Gegentheil mufite man sich damals schon bewuflt
sein, daff der Personentransport als Postregal jeweilen vom Bunde
geselzlich geregelt werden und an diesem Rechte kein Unterschied
entstehen konnte, weunn fiir einen Theil des ‘Transportes eine
andere Anstalt als Mandatar auftrat. Das Recht der Eisenbahn
beziehungsweise des Dampfschiffes, Personen zn transportiren, ist
eine Cession des aus dem Postregal stammenden Rechtes und in
engster Verbindung mit diesem letsteren. Es kann die Commission
deBbalb niecht zugeben, dafl eine doppelte und verschiedenartige
Regelung gerechtfertigt sei. Da diese Materie einer langen Vor-
behandlung nicht bedarf, so sind wir aus eigener Initiative an den
Bundesrath gelangt mit dem Antrage, es moge derselbe tber das
Personenrecht ebenfalls gesetzliche Bestimmungen aufstellen, und
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die Sache so beschleunigen, dafl die beiden Materien im Oectober
zagleich behandelt und das Gesetz tber Personentransport dem
allgemeinen Frachtgesetz cinverleibt werden konne.

Die Commission hat noch ein ferneres Postulat vorzubringen
beschlossen. Im Laufe der Berathungen nimlich hat sich mehr
und mehr der internationale Charakter der den Eisenbahnverkehr
betreffenden gesctzgeberischen Bestimmungen in den Vordergrund
gedringt. Sobald der Standpunkt verlassen wird, dafl es den Trans-
portanstalten freistehe, iber das eigene Netz, beziehungsweise das
eigene Land hinaus, weiter zu transportiren oder nicht,
und denselben durch Gesetz hohere Verantwortlichkeit und schér-
fere Haftpflicht fir unfreiwillige aulerschweizerische Transporte
auferlegt werden, als die Gesetzgebung derjenigen Linder aus-
spricht, welche der Transport durchzieht, so missen sich gewisse
Harten und Unbilligkeiten fiir unsere Transportanstalten ergeben,
welche auf die Linge nicht bestehen diurfen; denn entweder wiirde
dieser Zustand dazu fithren, dafl die schweizerischen Eisenbabnen
darunter materiellen Schaden litten und in ihrer Entwicklung ge-
hemmt wiirden, was auch nach Anschauung des Bundesrathes nicht
als ein Nutzen des Landes betrachtet werden konnte, oder aber
die Eisenbahnen wiren im Stande, ihre Drohung auszufithren und
den drecten Verkehr zu mindern oder aufzuheben, was dagegen
ohne Zweifel als unmittelbare Schidigung der Handels- und Ver-
kehrsinteressen angeschen werden mifite. Beidem kann mit Sicher-
heit nur vorgebeugt werden dureh gleichférmige Gesetze in den
vom directen Verkehr durchzogenen Lindern und dieses Bedurfnif
mul nach unserer Ausicht an allen Orten gefiihlt werden. Der
Stinderath gieng von dieser gleichen Anschauung aus, als er s. Z.
die Petition der HH. D. Seigneux und Christ dem Bundesrathe
empfehlend iiberwies, uod der Bundesrath selbst scheint ebenfalls
damit einverstanden zu sein; denn er hat bereits in dieser Richtung
offizivse Schritte gethan. Die Commission glaubt sich bei dem
Geschehenen nicht bernhigen zu sollen. Sie ist der Ansicht, dafl
die Rithe, indem sie das folgende Postulat beschlieffen, den Bun-
desrath in seinen Anschauungen und Bemihungen bestirken und
demselben den nothigen Ricken und die wiinschbare Sicherheit
fir weiteres Vorgehen zur Erreichung des Zieles gewshren sollen,

Das Postulat lautet:

,Der Bundesrath wird eingeladen, die undthigen Schritte zu
thun, damit die in dem Gesetze iiber Transport auf Eiscnbahnen ecte.
behandelten Verhiltnisse auf dem Congrefwege gercgelt werden.*

Die Commission ist zugleich der Ansicht, dafl die Berathung
der Gesetze durch die Rithe dadhreh keinesw egs verzigert o der
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gehindert werden solle, dufl im Gegentheil es sich als zweckmiiBig
herausstelle, vor der Beschickung a.llf.mlhoel Conferenzen oewlsse'
Fragen zum Abschlusse zn bmwen und so einen Vmspxum vor
andern Lindern zu gewinnen; wo dxese Fragen noch im Flusse sind.

Ein letzter Punkt ist hier noch in Kiirze zu erdrtern, welcher
speziell von Basel aus schon verschiedene Male angeregt, und von
dem Vertreter von Baselstadt in unserer Mitte wieder aufgenommen
worden ist.

»Wie sollen die auf Schweizergebiet ausmiindenden oder das-
»selbe anf eine kurze Strecke durchziehenden auslindischen Eisen-
pbahnen, wie die Elsaf3-Lothringischen Reichsbahnen und die Groffhz.
pbadischen Staatsbahnen zu dem vorliegenden Gesetze gestellt
o,werden?* So lautet dic von Basel ans gesiellte Frage.

Darauf antworten wir, da der Wortlaut der diese Bahnen
beschlagenden Staats- und Betriebsvertrige fir den Betrieb auf
Schweizergebiet es vollstindig in unser Ermessen setzt, unser
eigenes Gesetz dafiir zur Anwendung zu bringen.

Der Staatsvertrag mit Baden vom Jalwe 1854 besaot in seinem
Artikel 40, Absatz 1

Fiur Anlage und Betrieb der Eisenbahn auf schweizerischem
,Gebiet und alles daranf Bezug habende ist die Eisenbahnverwal-
otung den schweizerischen sowohl richterlichen als sonstigen Be-
,horden nach Mafigabe der Gesetze und Verordnungen unterworfen.“

Der Betriebsvertrag mit der Direction der Elsaf-Lothringer-
Bahnen vom Jahre 1872 fiir die Strecke Basel-St. Louis bestimmt
in Art. 1:

,Das Directorium der schweizerischen Centralbahn iibertrigt
hlerdmch vom 1. Januar 1873 an die Verwaltung und den Be-

tueb der Bahnstrecke von dem Centralbahnhofe Basel bis zur
deutschen Grenze bei St. Louis an die kais. Generaldirektion
de\ Eisenbahnen in ElaR-Lothringen. Die in Bezug hierauf je-
7,)wexlen geltenden Conzessions- und Geset/esbestlmmunoen bleiben
oder kais. Generaldirektion gegeniiber in Kraft.*

Am 23. Séptember 1873 beschlossen uberdiel die’ eldﬂ Riithe,
dafl durch diesen Vertrag den dem Bunde kraft Gesetz vom 23. De-
zember 1872 zustehenden Rechten in keiner Weise prajudicirt
sein solle.

Da nun die Winschbarkeit, fur simmtliche auf Schweizergebiet
im Betriebe befindlichen Bahnen ein einheitliches Gesetz zu haben,
auf der Hand liegt und gewif von Niemand bestritten wird, da
nachgewiesener Maflen vertraglich einer einheitlichen Behandlung
der schweizerischen und der Einmiindungsbahnen, soweit es den
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Betrieb auf Schweizergebiet betrifft, nichts entgegensteht; da endlich
die Jurisdiction verschiedener Kantone bereits seit langerer Zeit das
eigene Landesgesetz ohne Unterschied auf alle ihr Gebiet betreten-
den Bahnen angewendet hat, ohne daf} sich Nachtheile aus diesem
Verfahren gezeigt hiitten, so sehen wir gar nicht ein, warum das
vorliegende Gesetz nicht allgemein auf die einmiindenden fremden
Bahnen ebenfalls sollte angewendet werden. Wir sind der Ansicht,
es werde dief mit eines der besten Mittel sein, um das Erreichen
der gewiinschten internationalen Conferenzen und daraus hervor-
gehender eigentlicher Gesetzesbestimmungen zu fordern.

Um den Bericht nicht itber Gebithr zu verlingern, iibergehen
wir unwesentlicheres und wenden uns sofort zur Beleuchtung der
in dem Gesetze vorgenommenen Aenderungen, beziehungsweise der
im Verlaufe der Berathung aufgetauchten Controversen.

Dabei wird den beiden Mitgliedern der Commission, welche
itber einzelne Punkte des vorliegenden Commissionalentwurfes nicht
einig gehen, iberlassen, ihre Ansichten selbststindig im Anschlufs
zu begriinden und zur Geltung zu bringen.

Ad Art. 1.

Soweit der Art. 1 den Transportanstalten die Verpflichtung
iiberbindet, alle bei ihnen angemeldeten Giter, abgesehen von
wenigen im nidmlichen Artikel niher bezeichneten Ausnahmen,
wirklich zum Transport zu tbernehmen, bringt er lediglich die
desfalls in allen schweizerischen Eisenbahnconcessionen enthaltenen
Bestimmungen in allgemeine Form und, soweit dieser Verpflichtung
diejenige der Weiterbeforderung auf andern schweizerischen Kisen-
bahnen angefugt wird, reproducirt er blof den Inhalt des Art. 33,
Absatz 2 des Bundesgesetzes vom 23. December 1872 uber den
Bau und Betrieb von Eisenbahnen auf dem Gebiete der schwei-
zerischen Eidgenossenschaft. Neu ist dagegen die Ausdehnung dieser
Pflicht der Weiterbeférderung unter Abschlul von Frachtvertrigen
auf nicht schweizerischen Bahnen, mit denen siec im Verkehr stehen.
Dafy diese von den schweizerischen Eisenbahnverwaltungen lebhaft
bekimpfte Bestimmung in der Competenz der Bundesgesetzgebung
begriindet sei, setzen wir als' nicht ernsthaft bestritten voraus
(vergl. ibrigens Gareis zum Eisenbahnrecht der Schweiz, Seite 7),
und es kann sich also nur fragen, ob sie in den Bedirfnissen des
Verkehrs begriindet, ob sie zweckmifig sei und gegen die Gebhote
der Billigkeit nicht verstofe. Hiefiir sprechen zuniichst einige allge-
meine Gesichtspunkte, deren hier mit der Bemerkung Erwihnung
geschieht, dall sie zugleich fir die Grundanschauung des ganzen
Gesetzes, sowie fiir andere wichtige specielle Bestimmungen desselben
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dbh Atisséhlag "Bebett! Wetin auch das reebtliche Monopol, mit
welehedi ‘manche “Fransportanstelten ausgerdstet sind, seitens der
Biindesadtofitat nur theilwelse anerkannt ist, erfreuen sich doch die
fneistert”delsellben eines faetlschen Monopols, in dessen Besitze sie
sich’ ‘nuirin )Fo‘lg"é der vhnen vomt Bund ertheiltén Privilegien (Ex-
pioptinliéhstéeht ‘ete.) 2u setzen vermnochten. Soweit Concurrenz
bestelit,” Wwie 7. B. zwischen’ Basel und :Schaffhausen, Winterthur-
Bodetidee® it dieselbe’ entweder auf enge Gebiete beschrankt, oder
si¢ {vird dutelr"bésendere Vertrage wwischen den Bahnverwaltungen
fur’ deén Verkeht untvirksam pemacht (vergl. 2. B den Vertrag
awischéh ! del' Geselischaften der schweizeristhen: Nordostbahn und
der Centilbdliu” eiriersgits und dem Wynenthalbahncomite ander-
seifs vohd t1. Juli 1874, betreffend Grundung der Wynenthalbahn,
sowié die’Thstraditangstabellén fur dte Verkehie verschiedener
schiweizdtischer Eisenbahnen). It giolen Ganzen ist die freie Con-
curren.¥gul ‘dem' Feld der Industrie des Transports, sowie der
Selbutbetzigb derselben wnmeglich gemacht. Wme das nicht der
FHILso’ wilté die Coulcutrehz’ der Transportindustrie dem Verkehr
vorr 'sefst 4lle die Bequemtichkeiten und Vortheile vérschaffen, die
iim 24 gewahren der Art. 1 4.¢. den Monopolanstalten zur Pflicht
matheh Will. Es wird also ledighch die Brfullung:des unerlaflichen
Postiilats 'bezweckt, dall die Staatsgewalt, wenn sie Jemandes in
den Besity eities Monopols’ sctat, dafur sorge, daff Produchion und
Verkeht dét WVostheile fiicht bévaubt werden, .«die ihnen die durch
das Monopol verdrangte freie Concurrenz geboten hatte. Hs kommt
hitza, daff in den den Transportanstalterr vom Bunde verliehenen
Privilesien 'anch die Abtretung eines betaichtlichen Theils des Post-
reghls (Péisonen- und Pakettrarspoit) mnbegtiffen ist, Wie nun der
Staat als ‘Inhuber des Postregals jederzeit - die Verpflichtung :aner-
kannte, die Weiterbeforderung der zum Transpoit: abernommenen
Personen'uhd | Gegenstands dinh auswartige: Transportanstalten au
vermitteln” und zZwar unted eigener Haftbarkeit, und wie diese Ver-
pllichtung successty in irmer rweitern Dimensionsn sy Anwendung
gelangt, so hat er auch daruber.zt waechen, daf der Verkchridieses
Vortheils fur deigjenigen Thel des ‘Pransportes nitlit-verlustig geha,
déssen Besorgung & den conzedirten Transportaiistalten abgetreten
hat. Die Ausdehnung dieser Verpflichtung auf Sendungen von
starkerem Belang als solche von der: Postverwaltung vermittelt zu
werden - pflogten, ist eine umturliche Conseguenz der grofiern Lei-
stungsfahigkeit der Transportmittely die vermittelst der Eisenbahnen
zur Apwendung gelangten, und dic auf diesen Umstand gegrundeten
Anwendungen sind schon darum unerheblich, weil die Gewichts-
grenzen, Innerhalb deren das Transpoitmopopol seifens der Post-
regalverwaltung beansprucht wurde, nach Convenienz der letztern

>
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fixirt zu werden pflegte. Der unerhebliche Arbeitsaufwand, der aus
dieser Bestimmung zu Lasten der Eisenbahnverwaltungen erwichst,
kondte, auch wenn dafiir keine Schadloshaltung gewidhrt wirde,
als ein billiges Aequivalent fir die groBe Einbulle betrachtet wer-
den, die aus der Abtretung belangreicher Bestandtheile des Post-
monopols an die Eisenbahnen dem Fiscus und damit der Gesammt-
heit erwachsen ist; allein es soll den Eisenbahnverwaltungen
unbenommen bleiben, fiir die ihnen aus dieser Verpflichtung erwach-
senden Bemithungen billige Entschiddigung zu verlangen. EinbuBe
irgend welcher Art kann daraus fur sie nicht hervorgehen, da die
Frage der Haftbarkeit fiir die die Weiterbeforderung iibernehmende
Anstalt durch den Art. 1 durchaus nicht berithrt wird. Bei der in
Rede stehenden Bestimmung ist noch eine andere Anschauung maf-
- gebend gewesen, die gleich der eben erorterten auch anderen
Partien des Entwurfs als Motiv zu Grunde liegt; sie besteht in der
Beseitigung des Unterschieds zwischen Frachtfithrer und Spediteur.
Die Preisgebung dieser Unterscheidung, die iibrigens auch ander-
wirts schon Eingang gefunden hat (vergl. Fick, Schweizerische
Rechtseinheitsbestrebung pag. 71 f.), ist durchaus nichts Willkiir-
liches, sondern auns der verdnderten Natur der modernen Transport-
mittel und Verkehrsverhiltnisse geschopft. Wihrend es frither noch
mancherorts fiir die Sichevheit des Transports dienlich sein mochte,
den Uebergang der Waare aus einem Zollgebiet in das andere oder
von dem einen Frachtfihrer an den andern durch Geschiftsleute
vermitteln zu lassen, die sieh speciell diesem Geschiftszweig wid-
meten, so sind heute die Eisenbahnverwaltungen innerhalb des
Bereichs ihrer Geschiftsbeziehungen in der weitaus ginstigsten Lage,
diese Ueberginge zu besorgen. Die Intervention der Spediteure,
wie sie sich da und dort noch aufdringt, wird von der Geschiifts-
welt mit Recht als eine Schmarotzerpflanze betrachtet und die
Zollverwaltungen stimmen hiemit iberein. Die Thitigkeit beider,
des Frachtfithrers und des Spediteurs, bildet einen einheitlichen,
einem und demselben Zweck diencnden Aect, dessen wnorganische
Trennung nur unndthige Kosten und Zeitverlust verursacht. Wofern
iibrigens ein solcher Dualismus besonderer Umstinde wegen dem
Versender vortheilhaft scheint, bleibt ihm natirlich dessen Anwen-
dung unbenommen.

In Abweichung von dem Entwurf der Expertenkommission
glaubte dic Kommission die Verpflichtung der schweizerischen
‘ransportanstalten zu AbschlieBung von Frachtvertrigen mit Weiter-
beforderung auf nicht schweizerischen Bahnen nicht anf dicjenigen
der letztern besehrinken zu dinfen, mit denen die erstern in regel-
miligem Verkehr stehen, sondern auf alle auslindische Bahnen
ausdehnen zu sollen, mit denen sie itberhaupt in Verkehr, d. h.
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in geschiftlichen, Beziehungen stehen. Die Frage, was unter regel-
mabigem Verkehr im Unterschied zn Verkehr schlechthin zu ver-

- stehen sci, diirfte schwerlich einer sichern und consequentern Losung

fihig sein, und die Ueberbindung dieser Verpflichtung an sich ist
sq sehr in der Natur der Verhiltnisse begrindet und fur die Trans-
portanstalten so wenig oneros, dafl eine Minderheit die Ansicht
festhalt, sie dirfte dberhaupt aof alle auslindischen Bahnen aus-
gedehnt werden. Hinwiederum mufl billiger Weise die allgemeine
Verbindlichkeit dieser Vorschrift insofern eingeschriinkt werden,
daff dém Bundesrath die Ermachtigung ertheilt wird, einzelne in
ausnahmsweisen Verhaltnissen stehende Transportanstalten, z. B.
isolirte Gebirgsbahnen u. dgl,, ganz oder theilweise von derselben
zu entbinden.

Die praktischen Folgen der Verpflichtung zur Einrichtung direkten
Verkehrs mit auslindischen Transportanstalten, der ibrigens schon
bis anhin in nicht unbetrichtlichem Umfang aus freien Stiicken
organisirt worden ist, werden fir den Gesammtverkehr sehr wichtig
sein. Insofern etwa eingewendet werden wollte, dafi die Durch-
fithrung der Vorschrift an der Weigerung der aunslandischen Bahn-
verwaltungen, zu diesfilligen Vertrdgen Hand zu bieten, scheitern
konnte, so ist dagegen zu erinnern, dafl nach Art. 44 der Deutschen
Reichsverfassung die Eisenbahnen zur Einrichtung directer Expe-
ditionen und directer Tarife, sowie zur Gestattung des Wagen-
itbergangs von einer Bahn auf die andere verpflichtet sind. Nach
dem Enptwurf des Reichseisenbahngesetzes, d. d. 1. Mirz 1874
(§ 19), besteht zwar diese Verpflichtung den Eisenbahnen aufierhalb
des dentschen Reiches gegenuber nur unter der Voraussetzung der
Bereitwilligkeit letaterer, nach gleichem Grundsatze zu verfahren.
Allein da die gesetzliche Pflicht die Bereitwilligkeit vollstandig
ersetzt, so wird im Fall der Annahme beider Entwiirfe die Ein-
richtung des directen Verkehres fur simmtliche Eisenbahnen der
Sthweiz und des Deutschen Reiches gesichert sein. Abgesehen von
diesem directen Erfolg liegt in beiden Vorschligen der Keim weiterer
Entwicklungen. Ungeachtet des aus dem KErwerbsinn einzelner
Eisenbahndircetionen herflieBenden Widerstandes gegen die auf
fortschreitende Unifikation des Eisenbahnbetriebs gerichteten Be-
strebungen verlangt die offentlichc Meinung allerwiirts mit eben so
grofem Nachdruck als voller Zuversicht auf den Erfolg die Inter-
vention der Staatsgewalt zu diesem Zweck. Mag es auch etwas
zu weit gegangen sein, wenn man, wie Professor Gareis (zum
Eisenbahnwesen der Schweiz pag. 3) vollige Unification des ganzen
kontinentalen Eisenbahnrechts prophezeit, so ist doech damit das Ziel
bezeichnet, nach welchem die einzelnen gesetzgeberischen Acte
gerichtet sein mussen. Die vorgeschlagene Vorschrift soll diesem
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Zweck dienen und es sprechen manche Anzeichen dafir, dab die
benachbarten Staaten zu weiterer Eniwicklung derselben bereitwillig
Hand bjeten werden.

Ad Art. 2.

Der vom Bundesrath vorgeschlagene Art. 2-enthilt im crsten
Satze die Verpflichtung des Absenders zur Ausstellung des Fracht-
bricfes und im ibrigen dic Requisiten desselben. KEs wird nun
vorgeschlagen, aus diesen zwel verschicdenen Punkten auch zwei
verschiedene Artikel zu machen.

In Art. 2 wird sodann nach der Redaktion der Kommission
die Verpflichtung des Absenders zur Ausstellung eines Fraehibriefes
nicht mehr fucultativ gelassen, sondern demselben fest iherbunden,
von dem Satze ausgehend, dal wemn der Frachtbrief Destinnmt se,
fiir alle gegenseitigen Rechte und Pflichten zwischen Transport-
anstalt und Absender Beweis zu bilden, es zur festen Regelung des
Frachtverhiltnisses néthig werde, und bei den schweren Folgen,
welche mit der Nichtausstellung des Frachtbriefes verknipft sein
kinnen, im hochsten Interesse des Absenders selbst liege, dal die
Ausstellung in der Regel und fiir weitere Strecken obligatoriseh
erklirt werde,

Fir den Lokalverliiehr dagegen mufl es vorbehalten bleiben,
Ausnahmen zu machen. Fiir Gegenstinde der Landwirthsehaft, fir
Steine, Koblen und andere Transporte auf kurze Strecken wiivde
das Verlangen eines vollstindigen Frachtbriefes als Hewmumifh des
Verkehres bezeichnet werden missen. Der zweite Sata des Art. 2
iberweist defShalb die Ordnung dieses Ausnahmsverhiltuisses dem
Reglement.

Im Art. 2bis erscheinen die Requisiton des Frachtbricfes. Hs
war nieht mdaglich, diesslben cinfach dem Reglemente zu dbe -
weisen, wie der Entwwrf des deutschen  Reichsgesetzes  die ia
Art. 33 gethan hal. Das deatsehe Geseiz hat  hinter sich  den
Art, 392 des Handelsgosetzbnehes, das franzisische den Art. 102 des
Cude de commercey, in welehen hereits speziell anfeefithet is() was dee
deutsehe, bezichungsweise franzisiselie Frachthreiof enthalten wuf,
wiithrend wir woll noeh wihrend geranmer Zeit wnser alleemeines
Handaolsgesetzbueh zu erwarten haben werden.

Die Keowmmission hat in Eiwzeluen eiuige  Aenderuugen vor-
genomunen, die sich theilweise von selbst recltfertigen, wic die
Redakfionsverbessernngen in Ziffer 35, 6 und 9, theilweise aber einer
kurzen Recehtfertizung bediwfon, In Zifter 5 ist der Zusatz: . be-
zichungsweisce des Inhabers ¢cines Ladescheines®
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gingeschaliet worden. Wenn das Institut der Ladescheine, welches
den, legitimirten Inhaber das Recht gibt, itber das transportirte Gut
zyu disponiren,, nagh Ansicht der Kominission soll beibehalten wer-
den, 8o mufl auch schon im Frachtbrief dafir gesorgt werden, dafl
die fransportirende, beziehungsweise abliefernde Anstalt von dieser
Sachlagg .unterrichtet werde. Defgleichen erscheint es als uner-
1aBlich, die unter 5bis vorgeschriebene Auffihrung der nach Art. 4
erfoyderlichen Begleitpapiere aufsunehmen. Es soll kein Streit
daritber aufkommen konnen, welehe Begleitpapiere vom Absender
dem Gute beigegeben worden sind und welche nicht.

In Ziffer 7 muBte im wurspriinglichen Entwurfe, welcher die
Rechtsverhdltnisse der eidgenossischen Post ebenfalls zu regeln
bestimmt war, folgerichtig auch von Kostbarkeiten und Werth-
papicren gesprochen werden; nachdem jedoch diese Transportanstalt
ausgeschieden und in ecinem besondern Gesetze behandelt worden
ist, muf von solchen Gegensidnden, welche nur die Post, nicht
aber die ubrigen Transportanstalten berithren und von diesen aus-
geschlossen sind, Umgang genommen werden. Es wird deBhalb die
vorliegende allgemeine Fassung vorgeschlagen.

Ad Art. 3.

Auch der Art. 3 behandelt zwei Materien, welche nach uaserer
Ansicht gesehieden werden sollen. Der Ladeschein ist eine fakul-
tative, von der gegenseitigen Vereinbarung abhingende ausnahms-
weise Einrichtung, wiahrend die Frachtbriefduplicata und Empfangs-
bescheinigungen mit dem Frachtbriefe in engster Verbindung stehen.

Die gleichen Griinde, welche dafir sprechen, ein Obligatorinm
fir die Ausstellung des Frachtbriefes abseiten des Ahbsenders auf-
gustellen, haben uns bewogen, auch die Transportanstald zu ves-
pflichten, den Absender dureh Aushindigung eines Empfangscheines
oder verlangenden Falles eines Frachtbricfduplicats sicher zun stellen.

Art. 8bis, welcher den Ladeschein und dessen Folgen be-
handelt, glanbten wir festhalien zu sollen. Der Ladeschein ist zwar
weder fir den sehweizerischen Binnenverkehr, noch fir den schyvei-
zerischen Exporthandel ein Bedurfnif und es konnte in dieser Be-
zichung figlich davon Umgang genommen werden; ein anderes ist
es jedoch mit dem Importverkeht. In gréBeren Fruchtconjuncturen
z B. tritt figy Hindler und Spekulant die Wiinschbarkeit in den
Vordergrund, die gekaufte, Waare noch wihrend des Transportes
an eipen dritfen dbertragen zu kénnen und zwar in einer Weise,
welche ¢ dem neuen Kiufer gegenitber der 'Transportapstalt das
Bezugsrecht sofort sichert. Der Ladesehein soll im Eisenhahnverkehr
die Rolle des Conossamentes im Seehandel einnehmen,, und sowohl der
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deutsche Handelstag als eine Anzahl schweizerischer Handelsgremien
hahen sich dafiir ausgesprochen. InDeutschland wurde sogar dic obliga-
torische Aussiellung verlangt, allein das deutsche Gesetz hat die-
selbe facultativ gelassen, d. h. dieselbe von der Vercinbarung zwi-
schen Transportanstalt und Absender abhingig gemacht. Es licgt
fiilr uwps, bis diese Einrichtung in den Nachbarléndern nithr aus-
gebildet sein wird, keine Veranlafung vor, weiter zu gchen als
das deutsche Gesetz und wir sind deShalb bei der bundesriithlichen
Fagsung stehen gebliecben, mit der einzigen Ergiinzung, daf wir in
Satz 2 auch die von auswirtigen Transportanstalten ausgestellten
Ladescheine aufgenommen haben. -

Ad Art: 4.

In Absatz 1 ist den Transportanstalten auf Anregung der
schweizerischen Zollverwaltung die Verpflichtung auferlegt worden,
in der Regel die Zoll- und Steuermanipulaiionen gegen ein regle-
mentarisches Entgelt selbst zu besorgen, Es ist das nur eine gesets-
liche Feststellung des bisherigen Sachverhaltes. Durch die Aufnahme
der Worte: ,In Ermanglung entgegenstehender Vereinbarungen®
sind die Tnteressen derjenigen Handelshduser,” welche schwierig zu
verzollende Artikel fithren und defhalb Selbstbesorguug vorzichen,
hinlanglich gewahrt.

Absatz 3 und 4 haben wir entgegen dem VWunsche der Eisen-
bahnen und entgegen dem beziiglichen Inhalte des deutschen Ent-
wurfes festgehalten, von der Brwiigung ausgehend, dafl die Gufer-
expedition der Eisenbahnen und ihre Angesteliten in der Regel
iiber die Zoll- und Steuerverhiltnisse ihres Verkehrsgebictes und
die in dieser Richtung nothigen Begleitpapiere besser anferrichtet
sein kinnen, als ein groBer Theil des Publikums, und daf} cs nicht
za viel gefordert ist, wenn man densclben auferlegt, diese hessere
Kenntniff dem Interesse einer regelmiiffigen Abwieckelung des Trans-
portgeschiiftes zur Verfigung zu stellen. Die besiiglichen Bestim-
mungen sind iibrigens so elastisch  gefabt, dafy im Streitfall der
Richter den néthigen Spielraum hat, um ungebiihrliche Forderungen
abzuweisen.

Ad Art. 5.

Die bundesrithliche Fassung dieses Artikels bedurfte einiger
Verdeutlichung, beziehungsweise Efgduzung. -In Absatz 1 mufiten
diejenigen Frachtgitter in Beriicksichtigung gezogen werden, welche
ciner Verpackung tiberhaupt nicht bedirfen, und in Absatz 2 mufite
klar und deutlich gesagt werden, dafl der Absender fiir die Folgen
von Mingeln der Verpackung, welche dullerlieh nicht er-
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kennbar sind, haftet, dal dagegen die Transportanstalt die
erkennbaren Mangel im Frachibriefe zu constatiren oder den Beweis
der Arglist ‘gegen’ den Absender zu fihren hat, widrigenfalls sie
selbst fiir ‘die Folgen einstehen muB, was alles nur nach lingerem
Studmm aus der Redaktxon des Bundesxathes he1vomeht

Ad Art. 7

Ueber den Moment, ‘bis zu welchem der Absender und von
welchem an der Empfinger cinseitig itber das transportirte Gut
verfigen kann, gehen die Ansi¢hten und die Usanzen sowohl bei
uns sals in den Nachbarlindern weit auseinander. In dem f{ranzo-
sischen Verkehrsgebiet heginnt das Recht des Empfingers, welcher
als Eigenthimer pmsumut wird (Art. 100 des Code de commerce)
mit .der Uebergabe an die Transportanstalt, in Deutschland dagegen
nach Art. 402 und 405 des . dentschen Handelb«reseubuches erst
mit . vollendetem Transport, nachdem jhm der Frachtbrief ausge-
hiindiget- oder scitens desselben Klage auf Aushindigung des Fracht-
brxefea und Auslieferung des Fraehtvutes augestellt und diese der
Elseubalm beh.mdwt ist. In Avt.«308 des Munzinger'schen Entwurfes
wird fostgestellt, daff die Ber echhouufr des Empﬁmoers nach An-
kunft des, Frachtautes am Orte der Abheferuncr beginne.

- Der- bundesiithliche Entwurf sehlieft sich grundsitzlich -der
blsher beil uns ublichen deutschen Auffassung an, “und nach unserer
Ansicht mit Recht, sowohl in materieller als formeller Beziehung.
Die Fille, in welchen die Waare bereits beim Beginne des- Trans-
portes oder. wihrend desselben vom Empfinger hezahlt ist,- in denen
in Folge dessen. die Ausdehnung der Rechte des Empfa,ncrers nach
franzdsischer Auffassung als gerechtfe\tmt erschiene, bilden im Ver-.
kehre die Minderheit; -in.der -Mehrheit -der Fille ist.eine Bezahlung.
noch nicht geleistet und der Absender defhalb der Berechtiglere.

Formell sodann dirfte es sich als schwierig erweisen, wenn
die Versandt-Stationen statt vom bekannten Absender. von einem
hundert oder unehr Stunden weit entfernten unbekaunten Empfemo er,
‘Weisungen entoeﬂenzunehmcn hitten. .

Der vorliegende Art. 7 gebt pun in Absatz 3 im Interesse des
Empfangers etwas weiter als das dentsche Gesetz und ist zugleich
prieiser ‘als .der' Munzinger’sche Entwurf, ‘Einerseits wird: das Recht
des: Empfilagers: nisht. an die Klaganstellung: gebunden, welehe an
vielen Orten:zu mehr: oder weniger weltlaui‘ gen. Formalititen und
unnitzem Zeit- und. Kostensufwand fhren. wurde, und , anderseits
wird’ im wohlverstandenen Interesse ‘aller Parteicn,® sowohl' ‘des
Absendevs. und des Empfangers, als auch-der abliefernden “Trons-
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portanstalt der Moment genéigend deutlich hezeichnet, an welchem
das eine Recht aufhort und das andere beginnt. Die Uechergabe des
Frachtbriefes, bezichungsweise des Avises der Ankunft des Gutes
seitens der Anstalt oder das vom Empfinger nach Ankunft des
Gutes, auch ohne einen solchen Avis erhalten zu haben, gestellte
Verlangen der Auslieferung, das sind die formalen Marksteine der
verschiedenen Rechte, welche in diesem Gesetze aufgestellt werden
und die wir als den Bedirfnissen des Verkehrs entsprechend be-
zeichnen miissen.

Ad Art. 8.

Es dirfte sich ‘hier die Frage aufwerfen lassen, ob dic Nor-
mirung der Fristen fiir Zustellung des Frachtbriefes, beziehungsweise
Avisirung der Ankunft des Gutes nicht besser dem Betriehsregle-
mente zugewiesen und im Gesetze nur der Grundsatz auf«wslellt
wilrde, wie es das deutsche Reichsgesetz in Art. 43 thut wir
haben vorgezogen, bei dem Vorsc’h]age des Bundesrathes zu ver-
bleiben: cinerseits sind wir der Ansicht, dal es besser sei und zu
einem klareren Verhilinisse fithre, wenn solehe Normalicn gesetzlich
fest geordnet und so fitr lingere Zeit als die gewdhnliche Dauer
eines Betriebsreglementes sicher gestellt werden. Von dieser An-
schaunung ausgehend, haben wir auch in Absatz 2 die Erweiterung
aufgenommen, dafl bei verspiteter Ankunft des Gutes die Lieferzeit
schon um 24 Stunden verstrichen sein miisse, um der Transport-
anstalt die Verpflichtung aufauerlegen, beziglich der Avisirung des
Gutes wie bei Eilgut zu verfahren. ,

Andrerseits hat der Handelsstand so ziemlich allscitiy seine
Zustimmung zu der vorliegenden Redaktion ausgesprochen, so daff
es schon tmftwer Grinde far uns bediirfte, nm davén abzagehen
Solehe Grande sind aber nach unserer Ansieht nicht vorgelegen,

Ad Art, O,

Die hier vorgenommene Aenderung ist cine nothwendige Folge
der Aufnahme des korrespoudirenden Passus in Ziffer 5 vou
Art. 2bis.

Ad Art. 10.

In scheinbarer Abwewhuu«r von de1 bei Aft 8 ausgeeprochenul
Anschauung wird hier der feste Termin von 12 Stunden fiir kosten-
freie Frist zur Abholung des Gutes fallen gelassen und dafiie vor-
geschlagen, zu sagen: die nothige Frist, iiber deren Daner das
Reglement das Nothige bestinmt®.  Allein es sind hier die Ver-
hiltnisse denn doeh ganz verschieden. Zwolf Arbeitsstunden kinnen
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fur Buzuge von kleinern Quantitaten und fur solche von Naher-
wphpenden sich als zu lang. und fur Bezuge von grofiern Waaren-
massen sowie fur solehe von Entfernterwohnenden als zu kurz
erweisen. KEbenso kann es Zejten geben, wo das Inferesse des
Verkehrs mit demjenigen der Bahnen dahin ubereinstimmt, daf
durch zéitw eilige Verktirzung der Bezugsfrist die Bahnhofe schneller
entlastet werden. Es sind somit hier genugende Grunde vorhanden,
um dIiie genauere Bestimmung dieser Frist dem Reglemente zuzu-
weisen,

Ad Art, 11.

Die Verhalitnisse, welche hier geordnet werden, sind eheafalls
von groBer Wichtigkeit und dje mafigebenden Bestimmungen zu-
weilen fur den Kinzelnen von einschneidender Bedeutung. Wir
haben denselben unsere volle Aufmerksamkeit gewidmet und sind
in Folge dessen dazu gekommen, einige Abanderungen vorzu-
schldgen.

In Absatz { vorerst war die Redaktion etwas mangelhaft.
Die Transportanst@lt soll, im Falle Gut nicht an den Adressaten
ubergeben werden kaun, wohl die Befugnif haben, bezuglich
der Lagerung desselben zwischen dem eigenen uwnd dem fremden
Magazine zu wahlen, allein die Befugnif sell sie nicht haben,
zu entscheiden, ob sie uberhaupt die Lagerung vornehmen will oder
nicht, Die zeitweilige Aufbewahrung auf Kosten und Gefahr des
Absenders ist ihre Pllicht. Dieser Gedanke fiudet sich klarer aus-
gedruckt in der neuen Redaktion von Absatz 1.

In Absatz 2 des bundesrathlichen Eutwurfes ist sodann den
Transportanstalten die weitere Befognil zugewiesen, nach 8 Tagen,
vom Tage der Absendung der Bepachiichtigung an gerechnet,
tnsofern in dieser Frist keine anderweitigen Verfugungen des Ab-
genders eingelaufen sind, das Frachtgut dem Absender zurick-
zusenden.

Nach Aunsicht der Commission ist nur in seltenen Ausnahms-
fillen ein Interesse fur den Absender, beziehungsweise fur den
bessern Verkauf des Gutes an einer solchen Rucksendung vor-
hepden und der Verkauf am nachstgeiegenen Markte weitaus das
vorzuglichere Prozedere. Hs durfle deflhalb gerathen sein, diese
Bestimmung, welche sich zwar, wie wir wohl wissen, in den der-
malen gultizen Betriebsreglementen noch findet, fallen zu lassen.
Es soll die Befugnif der 'Transportamstalt nieht gegeben werden,
die Fraehtunkosten in vielen Fallen bis zum Betrag des Werthes
der Waare anzuschwellen und so diese fur den Higenthumer werthlos
zu machen. Wenn der avisirte Absender die Rueksendung nicht
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ausdriicklich selbst wiinscht, so soll eine solche nicht stattfinden,
sondern nach 30 Tagen, wenn nicht anders verfugt oder nicht eine
andere Vereinbarung getroffen wird, die Waare zu Gunsten wen
Rechiens verkauft werden kénnen. -

In Absatz 3 (neu) wird \femve‘]s verfisgt, dafl Giter, welche
einem schnellen Verderben ausgeésetst sind oder deren vermuthlicher
Werth dic dorauf haftenden Spesen nicht deckt, ebenfalls verkauft
werden missen. Es wird hier eind ziemlich einschneidende He-
stimmung aufgestellt, allein es entspricht dieselbe am besten dem
Interesse simmtlicher Parteien, und daf die Transportanstalten nicht
einseitig dieselbe zum Schaden der Gegenpartei ausbeuten, dafiir
sorgt - der letzte Absatz des Art. 8, laut welchem sie bei Ueber-
griffen auf Schadenersats helangt werden konnen.

Die Frage, wann bei solchen Verkiufen amtliche l\Iitwirkunnr
Platz zu grelfen hat und wann dieselben aufleramtlich stmttﬁnde
konnen, findet sich in unserm Vorschlage ebenfalls etwas anders
gcordnet Wir erachten die Bestimmung “des bundesriithlichen Vor-
schlages Absatz 4, wonach ein aufferamtliches Verfahren cintreten
soll, wenn weder Iﬁmpﬂm«rer noch Absender, bezichungsweise Stell-

ertieter am Platze sind, als unrichtig; gerade in dxebem Falle
sollte die Behiorde an die Stelle des Absenders treten, um dessen
Interessen bestméglich zu wahren. Anderseits mufl in’s Auge gefulit
werden, daf ¢in auﬁcramthcher Verkauf, wenn mit der nntluécn
Vorsicht und Sachienntnit vorgenommen; in der Regel dic besten
Resuliate erziclen wird und defwegen zu erleichtern ist. Wir
glauben, das Kriterium in Absatz 3 (neu), wonach duas amtliche
Verfahren nur'in Kraft 'zu treten hat, wenn es von irgend einer
Seite beantragt wird, sei defhalb das richtige.

Natiirlich missen fir dep auBeramtlichen Verkauf gewisse
Garantien gegeben werden, welche wir in Absatsa 4 und 5 aufge-
nommen habcn

Ad Art. 12,

Dieser Artikel entspricht so ziemlieh wortlich dem § 89, Ziff. 1
des schweizerischen Transportreglementes fir den divecten internen
Verkehr vom 15, Mirz 1862. Wir haben uns defihalb nieht ver-
anlaflt gesehen, von den darin enthaltenen Bestimmungen -abau-
weichen und haben blof eine redaktionelle Aenderung vorgenommen,
welche den Gedanken deutlicher ausspricht, daff wenn dic Transe
portanstalt die Kirzung der Fracht mit Erfolg will beanstanden
konnen, sie ein Verschulden oder eine Auwexsumr des Absmdc,rs
oder aber héhere Gewalt zu beweisen hat. -
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Ad Art. 15.

In der bundesrithlichen Fassung des Art. 15, Absatz 1 wird
davon “ausgegangen, dali der declarivte Werth in der Regel mit
dem in ‘Art. 14 in Aussicht genommenen Betrage zu der Zeit und
an dem Orte, wo die Ablieferung stattfinden sollte, iibereinstimme.
Dem ist ‘aber nicht so. Der deklarirte Werth entspricht in weitaus
den meisten Fillen dem Handelswerthe der Waare am Versandtorte
plus einer 'méBigen Gewiunversicherung, wie dief bei Deklarationen
zur Seeversicherung ebenfalls der Fall ist. Fs kann deBwegen hier
nicht, wie es in Art. 14 mit Recht geschehen ist, von Abztigen
der durch den Verlust des Gutes ersparten Zolle, Transport- und
sonstigen Unkosten die Rede sein, sondern der deklarirte Werth
ist bei Verlust der Waare in fofo und ohne Abzug von der
Transportanstalt zu ersetzen, wenn sie nicht den Beweis leistet,
daf die Voraussetzungen von Absatz 3 cintreffen. - Wie sehr man
zaweilen fehl gehen wiarde, wenn die Vergtung des deklarirten
Werthes unter-Abzug geschihe, kann man am besten ermessen,
wetln man- 2. B. Silbertransporte  zur Grundlage nimmt. Beim
Transport ven gemiinztem Silber “wird der Circulationswerth als
Maximum aufgegeben; beim Verluste einer Sendung wire es doeh
sicherlich -ganz upriohtig, - nicht™ diesen ganzen Betrag, der ‘den
wirklichen Werth, bezichungsweise Verlust repriasentirt, za ver-
giiten und Abziige zu gestatten, welche dem unschuldigen Absender,
bezichungsweise Empfinger zur Last fallen miGten.

Die kleine Redaktionsverdnderung in Absatz 3 ist die Folge
der verdnderten Fassung von Absatz 1, ‘

A At 17,

Die Trennung des bundesriithlichen Art. 17 in zwei Theile,
der orstc den Uebergang der Schadensanspriche an die Transport-
anstalt und der andere die Wiederauftindung abhanden gekommener
Gitter behandelnd, ist nicht sehr wesentlich, empfiehlt sich. aber
durch die Verschiedenheit der Materien.

i

Ad Art. 18,

Die Art und Weise, wie hier die Berechnung der quantitativen
Minderungen und Beschidigungen der Giiter vorgeschrieben wird,
ergibt éine richtigere Lisung dieser Frage, als Art. 396, Absatz 3 dey
deuatschen Handelsgesétabuches, welcher neuerdings in Art. 55 des
Reichsgesetzesentwurfes aufgenommen ist. Bel hohern, beziebungs-
weise niedrigern Werthdeklarationen, als der wirkliche Werth' des
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Gutes am Empfangsorte, missen bei Anwendung des deatschen Ge-
setzes ganz unrichtige Frgebnisse herauskommen. Art. 18 besagt, daf
bei Waaren, deren Werth nicht deklarirt wurde, sowie bei solchen
it Werthdeklaration der theilweise Verlust ‘aumloﬂr zu  berechnen
sei mit dem Gesammtverlust, daf somit, wenn z. B. ein Dritttheil
der Waare zu entschidigen 1st bei nicht deklarirtem Werth der
dritte Theil des in Art. 14 Absatz 1 vorgeschriebenen Werthes
und zwei Dritttheile in natma, und bei Werthdeklaratmu ein Dritt-
theil des deklorivten Werthes . und zwei Dritttheile in  natura
helausweoeben werden miissen. . .

Die kleine Rcdakhomvemnderuno ersohlen uns zum bessern
Verstandniff als winschbar.

Ad Art. 19.

Die schweizerischen Revl(,menfe enthielten,” im Grund¢ ge-
nommen, keine unbilligen Bebtxmmun@en tiber sogenannte Normal
siitze.  Verlornes und beschildigtes Gut wurde nach dem waliren
Werthe entschiidigot bis zum, Betrage von Fr.-1500 pr. °/o. Bei
theurerer Waare mulite, insofern wan hohere Entschidigung be-
anspruchen wollte, diesclbe entweder als Rilgut aufgegeben oder der
Werth deklarirt und ein mafiger Zuschlag hezahlt werden,

Die deutschen Re‘rlemenfe bestimmen dagegen den Normal-
ersatawerth des Centners nicht deklarirter VVda,ren auf 20 Thir.
pr. %/ und schreiben vor, daf ‘wer  eine “hihere Entschiadigung
beanspruchc, den Mehrwerth zu, deklariren und dafiir die Prémic
von 1 %, pr. 20 Meilen oder 150° Kilometer zu bezahlen habe.
Auch hier ist die Versicherungsprimie minim und im Prinzip gegen
die Einrichtung nichts einzuwenden; Nur ist die Durchfihrung ctwas
zu komplizirt und es wiire doch ganz gewif einfacher und woblthitiger,
wemn die Versicherungspramie nicht, wie es jetzt geschicht, auf
jedem einzelnen Frachtstiicke enthoben, sondern als in dem  allge-
meinen Tarife durchschuittlich bereits inbegriffen betrachtet wiirde.
Dic Erfahrung hat gelehrt, daff der Handelsstand in Folge der oben
erwithnten Komplikation meistens Selbstversicherer geblicben und
dann bei Anwendung des Normalsatzes von 20 Thlr. in vielen
Fillen in empfindlichen Schaden gerathen ist. Das Ucbergehen auf
das Prinzip des Art. 19 ist defShalb als ein Fortschritt zu betrachten,
und die Kommission konnte demselben um so unbedenklicher zustim.
men, als die aus der Disparitit der deutschen und schweizerischen
beziiglichen Reglementsbestimmungen  sich  ergebenden  Schwierig-
keiten dadurch gehoben werden, dal der neue Reichsgesetzentwurf
in Art. 54 die Normalsitze ebenfalls aufhebt.
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Ausnahmen von der Regel werden in Absatz 2 dem von dem
Bundesrathe eilassenen oder gemehmigten Reglemente zugewiesen.
Es ist klar, dafl eine andere Behandlung kostbarer Guter von
den Transportanstalten, welche fur den Weith aufzukommen haben,
billigerweise gefordert werden kann.

Ad Art. 21,

Wahrend die Rechtsveimuthungen in Art. 20 dem bisher
allgemein ublichen Beweisverfahren durchwegs enisprechen und von
keiner Seite angefochten werden, ist dief nicht der Fall mit allen
den in Art. 21 aufgenommenen Bestimmungen und es weiden hier
allgemeine. und spezielle Einwendungen gemacht, welche -einige
Erwaguig verdienen.

Der wesentlichste prinzipielle Einwand ist der, daf solche
Detailbestimmungen, welche so eng mit dem Betriebe zusammen-
hangen, in welchen ein steter Wechsel herrscht, eher dem elasti-
schern Reglemente als dem Gesetze zur Regelung zu uberlassen
seien. Dagegen ist zu bemerken, daf der Handelsstand auch hier
ein Interesse und den Wunsch hat, alle diese Fragen so fest und
stabil als moglich gelost zu sehen, und daB das deutsche Handels-
gesetzbuch m gleicher Weise vorgegangen ist. '

Speziell wird u. A. gegen Ziffer 1 eingewendet, dafl die Nor-
mirung des Decalo auf 1 %/ bei trockenen und 2 ®/o, bezichungs-
weise 5 /o Dei nassem Gute, beziehungsweise atherischen Qelen,
zu njedrig gegriffen sei, und dafl bei gewissen Witterungsverhalt-
nissen oder langerer Reise der Verlust bei schwierigen Artikeln
regelmafig ein hoherer sei; allein diesen Behauptungen kann ent-
gegengehalten werden, dafl diese Normalsatze bereits in dem schwei-
zerischen Transportreglemente von 1862, § 63, Ziffer 2, a, ent-
balten sind und daf deflhalb keine Utrsache vorliegt, hoher zu
gehen.

Eine Ziffer 5 beschlagende Einwendung haben wir dagegen
beriicksichtigt. Es ist ganz richtig, dafll in neuester Zeit nicht nur
Gregenstande von veihaltnifmaBig geringerm Werthe, wie Kohlen,
Bausteine u. s. w. in offenen Wagen trapsportirt werden, sondern
daf fur eine Rethe won werthvollern Artikeln, wie z. B. Baum-
wolle u. A, m, von dicser T.ansportweise Gebranch gemacht wird.
Es erschien defhalb als zweckmaflig, dieser Sachlage durch eine
allgemeiner gehaltene Redaktion Rechnung zu tragen. Die im
letzten Absatze vorgenommene Aenderung ist einfach ecine Ver-
besserung der Redaktion. Das gleiche gilt von der in Art. 22,
Absatz 3, angebrachten Modifikation.
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Ad Art. 23 und 24,

Die Art, 23 und 24, vc)ny der Solidarhaft der Transport-
anstalten beim Zusammenwirken mehrerer derselben handelnd; be-
ruhen im Grund auf folgenden einfachen Sitzen:

1) Die Transportanstalt, welche' cin Frachtgut zur Beforderung
iibernimmt, haftet auch fiir diejenigen Transportanstalten, denen
sie dasselbe direct oder indirect zur Weiterbeforderung ibergibt.

2) In gleicher Weise haftet die Transportaustalt, welche ein
Gut dem Adressaten abliefert, fur diejenigen Anstalten, von denen
sie es direct oder indircet zur Weiterbefordetung abernommen hat.

3) Beide haben den Ruckgriff auf die folgenden, Dezichungs-
weise vorhergegangenen Anstalten

4) Kann die Anstalt nicht ermittelt werden, unter deren Obhut
der schidigende Unfall oder Fehler vmgekommen ist, so haften alle
beim Transpmt thittig erwiesenen Anstalten im Verhiltnif der Liinge
der Transportstrecke.

5) Abgesehen von dicsem letztern Fall, beschriinkt sich die
Verantwortlichkeit einer Anstalt, unter deren Obhut die Schidigung
nieht erfolgt ist, insofern sié keine Vorsichtsmafiregeln anfler
Acht’ Gclassen hat, auf das Ma8 dessen, was durch den Ruok«rnff
erhiiltlich ist.

6) Abrreaehen von dem in Satz 4 v0rrres(,hcnul Fall, hat also
keine Tmnbportanstalt eine Verpflichtung zum Krsats d('sy‘m'mn
Schadens, der micht auf der von ihr verwalteten Strecke erfolgt
ist, wenn sie "denselben nieht durch Auflerachilassung einer Vor-
sichtsmaﬁretr(,l m it verschuldet hat.

Diese Sitze enthalten npichts anderes, als eine billige Anwen-
dung der wichtigsten aller volkswirthschaftlichen Normen, der-
jenigen einer rationcllen Theilung der Arbeit. Wirde man sie preis-
geben, so verficle man sofort in primitive Zustinde mit unproduk-
tivem Krifteaufwand, 2. B. zu der Néthigung, werthvolle Sendungen
selbst oder durch eigene Angestellte burlutw zu lassen u. ltrI

Dic Botschaft- des Bundesrathes rechtfertigt die den Tmnsport-
anstalten fir von ihnen pieht verschuldete Ireignisse zugemuthete
Verantwortlichkeit . {die -sich iibrigens, streng genommen, auf den
selbstverstindlichen; von der Kommission neu beantragten - § 26
beschrinkt)ymit der Bemerkung, dafi dieB doch immer solche Br-
eignisse ‘scien, die der Geschddigte weit weniger verschuldet hat,
die jedenfalls von der Transpoxtanstalt wejt elxer als von ihm ha.ttcn
abgewendet werden konnen. : \
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Es kann im Weitern darauf hingewiesen werden, dafi neucre
polizeiliche Vorschriften, z. B. tiber den VVerkverhag, offenbar
gestittzt auf die ndmliche Anschauung, die Verantwortlichkeit des
Ueberiehmers in weit hoherem Mafic dber die Grenze der von ilm
strikte ttbernommenen Leistungen hinaus ausdehnen, als dief bei
den”in Rede stehenden' Bestimmungen gepenither den Transport-
anstalten geschchen soll, und dab der durch Zufall oder unermittelte
Ursachen entstandene Schaden ausnahmslos den Ucbernehmer trifft.
(Vergl, z. B. Ziircher Privatgesezbuch § 1483 u. s. f)

Die Brklirung der Risenbahnverwaltungen, sie wiirden durch
diese Bestlmmumen veranlaBt werden, allen directen Verkehr ein-
zustellen, weil die durch erstere eintretende No6thigung zur Revi-
sionsvornahme den letztern vnmoéglich mache, schliefit die Drobung
in sich, schon bestehende und in Vorschlag hegende Gesclze auber
Acht zu lassen, und erfordert daher keine weitere Beachtung; es
wird lediglich daran erinnert, dall schon jetzt im dirceten Verkehr
Revision der itbernommenen Sendung in weitem Umfang ublich ist,
und duoreh - Verstindigung unter den ExsenbalmvelWaltung‘en sehr
leicht aligemein dm'chgcfi‘uhrt werden kann, wenn die nothig oder
zweekmibig erseheint.

Der Handelsstand und die wissenschaftliche Kritik haben diese
Bestimmungen gleichmiiflig begrifit und adoptirt und mit den von
der Kommission vorgeschlagenen Redaktionsverbesserungen dirften
einige noch unbesutlgt gebllebene Zweifel und Unsicherheiten voll-
staudlg gehoben sein.

Ad Art. 27—31.

Gegen Titel IV, vom Pfandrechte handelnd, werden von ver-
sehicdenen Seiten Einwendungen erlioben, Die eine,. wesentlichere,
ist prinzipicller Natur und verlangt, daf an die Stelle des Pfand-
rechtes das einfache Retentionsrecht gesefzt werde; die andere
fordert fiie den Fall, daf das Pfandrecht beibehalten werde, die
Streichung der Fortdauer desselben bis drei Tage nach. der Ab-
lieferung.

Was diesc letastere Einwendung betrifft, so haben uns die
Gritnde fiir Berticksichtivung derselben iberwiegend . geschicnei.
Mit Recht bestrebt sich die Gesctzgebung, die Pfandrechte an Mo-
bilien, soweit sic nicht Faustpfandrechte sind, zu beschrinken und
mit Privilegien, die auf 'so unsicherer Basis berulen, aufzurdamen.
Bs miite defhalb ein sirklich praktischer Nutzen fir den Verkehr
dargethan werden konnen, um die Nothwendigkeit der Beibehaltung
dmset Ausnahmsbestumnuwr zu Gunsten der Transportaustalten zu
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begriinden. Das ist aber nicht der Fall, Wenn von Seite der
Transportanstaltcn behauptet werden wollite, dafl die von ibnen
ausgefithrten, bezichungsweise hie und da gestatteten Erleichternngen
bei der Ablieferung des Gutes, als z. B. das nicht sufortige Verlangen
des Frachtbetrages, das Kreditiren desselben auf kirzere oder
lingere Zeit, im Hinblicke auf das nachtrigliche dreitigige Pfand-
recht geschehen, so miilBten wir dief bestreiten. Das mehr oder
weniger coulante Verfahren, welehes die Transportanstalien in dieser
Beziehung gegen Einzelne cintreten lassen, beruht auf dem persin-
lichen Kredite, welchen sie den Betreffenden schenken und liaf mit
dem Pfandrechte nichts zu schaffen. Als Beweis dafir konnen wir
anfithren, dafl dassclbe wunderselten geltend gemacht wird und
defhalb auch fir dic Transporfanstalt keine praktische Bedeutnng
hat, um so mehr, als im Falle von Unredlichkeit des Empfingers
es demselben ecin leichtes ist, das Gut auBerhall des Bereiches der
Pfandberechtigten zu setzen. Es wird deBhalb vou uns heantragt,
dieses nachtrigliche dreitigige Pfandrecht jedenfalls fallen zu lassen.

In der prinzipiellen Frage haben wir uns fir Betbchaltung des
Pfandrechtes entschieden, und zwar nicht nor, weil dieselbe weder
von dem Handelsstande, noch von den Eisenhahnverwallungen an-
gefochten worden ist, sondern weil wir der Ansicht sind, die Er-
setzung des Plandrechtes durch das Retentionsrecht wiirde sich als
eine Krschwerung des Verkehrs und als eine Schwiichung des
legitimen Rechtes der Transportanstalten herausstellen.

Das Retentionsrecht gibt das Recht, die Waare zuriickzuhalien,
bis die auf derselben haftenden, aus dem Frachtvertrag entstandenen
Spesen bezahlt sind, bezichungsweise der Streit dber diesclben znm
Austrag gchracht ist. In den meisten Fallen wird das Interesse des
Empfiangers, seine Waare bald zu erhalten, denselben bewegen,
das Frachtverhiltnif gitlich za reguliren, in depjenigen Iillen
jedoel, wo dief nicht geschichf, mull die Transportunstalt ibre
Frachtforderung auf dem gewdlalichen langsamen Civilwege cin-
klagen nud sich im Falle c¢ines Konknarses obne jegliches Privi-
legium vor den tbrigen Kreditoren in den Erlds des zuriickgehal-
tenen Gutes, bezichungsweise des vorhandenen Activum mit den-
selben theilen.

Das Pfandrecht dagegen gibt das Reelit, auf sofortige Ligui-
dation der Frachtforderung durch Versteigerung des Gutes zu klagen,
und zwar mit dem Vorreeht auf den Erlos bis zuin Belrage der
Forderung. Das letzfere entspricht besser sowoll der Natur des
Verhiltnisses, als dem Bediirfnil des Verkehres.  Die Transport-
ansialten haben das Recht nicht, vorherige Bezablung der Fracht
zu verlangen: sic miissen aufscgebenes Gut anf ihre Kosten an den
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Destinationsort verbringen, somit aus eigenen Mitteln eine Melio-
ration an der transportirten Waare vornchmen, fiir welche Werth-
vermehrungen auch bei Immobilien Pfandrechte aufgestellt sind.
Der Mehrwerth, welcher durch den Transport in die Waare gesteckt
wird, gehort von Rechts wegen dem Frachtfiihrer und er soll den-
selben in kiirzester Frist und sicherster Weise zu realisiren befugt
sein. Das geschieht durch Gewihrung des Pfandrechtes, durch Ge-
wihrung des Retentionsrechtes aber nicht, am wenigsten durch die
Art und Weise, wie Munzinger, der das Pfandrecht fallen lassen
wollte, in Art. 315 dem von dem Retentionsrecht betroffenen
Empfinger zu Hilfe kommer wollte,

Es mogen dief die Griinde gewesen sein, warum der neuere
Entwurf eines schweizerischen Obligationenrechtes in  Art. 459
conform mit Art. 409 des deutsehen Handelsgesctzbuches das Pfand-
recht, entgegen Munzinger’s Vorschlag, wieder aufgenommen hat.
Es entspricht nach unserer Ansicht auch besser dem Bediirfnisse
des Verkehres, welcher sich in klaren Verhiltnissen am sichersten
bewegt, und fir den die kiivzesten Abmachungen, sofern sie ge-
recht, auch die zweckmiBigsten sind.

Aus diesem letztern Grunde konnen wir uns auch mit den
Bestimmungen der Art. 28 und 29 einverstanden erkliren.

In Art. 30 werden die Verhiltnisse der verschiedenen zu
einem Transporte mitwirkenden Anstalten bei Aushingabe des Gutes
ohne Bezahlung der Fracht, beziehungsweise Versiumniff der Gel-
tendmachung der Pfandrechte in &hnlicher Weise regulivt, wie
diejenigen der verschiedenen Wechselverpflichteten bei einem ana-
logen Verstofle des Priisentanten, der nicht Mangels Zahlung pro-
testirt. Die Vorminner werden alle von den aus dem an.chtvertla‘re
entsprungenen Verpflichtungen befreit.

Die Depositionsbefugni des Empfingers. ist als zweckmifige
Einrichtung anzusehen, und in dieser Fassung, wo ausdriicklich
gesagt ist, daB das Pfandrecht fortbestehen bleibt und nur aof den
deponir en Betrag iibertragen wird, auch fur die Transportanstalten
annehmbar,

Ad Art. 32.

In Art. 32 wird erstlich festgestellt, daf mit Bezahlung der
auf dem Gute haftenden Forderungen und vorbehaltslosen Empfanz-
nahme desselben das Frachtverhaltnif in der Regel liquidirt ist.
Vorbehalten werden: die Reclamationen wegen Verspitung wihrend
acht Tagen; diejenigen wegen Minderung oder Beschiadigung des
Grutes, welche bei der Ablieferung duBerlich nicht erkennbar waren,
wihrend 4 Wochen immerhin unter dem Vorbehalt der Beweis-
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fihrung, dall der gertigte Mangel vor der Ablieferung entstanden
war, und endlich die Rechmatlonm welche wegen Ar"hst oder
vechtswidriger Bereicherung gestellt werden wollen, Tir welehe keine
besondere Frist festgesetst wird, die unter das gemeine Recht
fallen, Es sind die Ziffern 1-9 conform mit den bestunmuuven
des Reichsgesetzentwurfes Art. 46, und um auch redaktionelle
Uebereinstimmung zu erzielen, haben wir die Modification in Ziffer 2
vorgengmimen.

Gleichwie die Reclamationen des Empfingers mit Fracht-
bezahlung und Inempfangnahme des Gutes aufzuhiren haben, so
miissen auch die Forderungen des Frachtfiuhrers mit dem olvxchcn
Momente ein Ende nchmen, d. h. wenn eine abliefernde Tranbport-
anstalt ohne Vorbehalt die verlangte Fracht eingestrichen und das
Gut aus Handen gegeben hat, so ‘mdssen auch ihre und ihrer Vor-
ménner Anspriiche aus dem Frachtver trage getilgt sein. Vorbehalten
bleibt natirlich der Fall von Art. 32, 3 was wicderum in unserm
neuen Art. 32bis festgestellt wird.

In Art. 33 und 34 wird das Verfahren in Streitfillen regulirt.
Absatz 2 des Art. 33 wird von uns zu streichen beantragt. Ks ist
nach unserer Ansicht nicht zweckmibig, in Bezug auf Feststellung
des Sachverhaltes zu viele und verschiedene lokale Uebungen anf-
kommen zu lassen und dieselben gesetzlich zu sanctioniren. Es soll
eine Behorde sein, welche die Sachverstindigen zu ernennen hat,
falls die Parteien sich nicht verstindigen konnen welche Behorde
¢s dagegen sein soll, das mag die kantonale Gesetzgebung fest-
stellen. Wir sagen deflhalb ,zustindige Behirde® und glauben,
es sei damit allen Bedirfnissen entsprochen.

Ad Art. 34.

Ueber die Art und Weise, wie in Absatz 1 die Verjihrung
in der Vorlage regulivt wird, dirfte man ziemlich allseitig cinver-
standen sein.  Art. 118 des schweizerisehen Transportreglementes
vom 8. Mai 1874 cnthalt die gleichen Fristen und 1afit dieselben
im gleichen Momente beginnen. Der Passus: jauch wenn der
’\Lm%l erst nach der Abht,fe,runﬂr entduckt sein solite® st zwar
ebenfalls i das schweizerische chd;smgl(,muxt aufgenommen, von
uns aber nichtsdestoweniger gestrichen worden, weil er nur als
unniitze Verlingerung der Redaktion erscheint und beim Weglassen
sclbstverstindlich ist,

Neu sind dagegen die Bestimmungen itber den Unterbruch der
Verjahrung und iber die Einreden. Es sind dieselben in der Vor-
lage materiell conform mit dem Reichsgesetz Art. 67 geordnet, mit
dem einzigen Unterschiede, dafl in Absatz 3 des Art. 33 noch auf
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die Eventualitit Riicksicht genommen wird, wo der Transportansialt
bei Anbringung der Reklamation Beweismittel (Verbalprozesse,
Frachtbriefe), welche zur wirksamen Anhebung ciner gerichtlichen
Klage nothwendig sind, iibergeben und von ihr nicht zuriickgegeben
worden sind. Die Verjahrung soll unterbrochen bleiben, so lange
diesc dem Reklamanien gehirigen und zum Prozesse nothwendigen
Akten demselben nicht zuriickgegeben sind.

Die Reklamationen wegen Verlustes, Verminderung, Beschi-
digung oder verspiiteter Ablieferung, welche auf dem Wege der
Einrede (Compensationsklage) oeltcnd gemacht werden, stellen sich
formell etwas anders und bedirfen deGhalb einer besondern Regu-
lirang, die wir der Deutlichkeit halber in einc etwas andere Fassung
gebracht haben. Sobald inunerhalb der in diesem Gesetze vorge-
schriebenen Verjahrungsfristen eine Reklamation auf dem “’egc
der Compensation gerichtlich oder auflergerichtlich geltend gemacht
wird, so hort die Ver]ahrunﬂ auf und der reklamirende Empianou
ist, ohne selbst zur Klaoangwbe genothigt zu scin, in gesicherfer
Stellung Es wird dabei vorausgcseut dab alsdann I’orderung und
Gegenforderung, also ein gegenseitiges Rechnungsverhiltnif bestehe,
welches fiiglich unter das gemeine Recht fallen kinne und fir
welche es keiner schirfern Ausnahmsbestimmungen beziiglich Ver-
jihrang mehr bedirfe. Die Ausdebnung dagegen auf bloff mind-
Iiches Anbringen der Reklamationen, sogar nur bei cinem Ange-
stcellten, haben wir als zu weit gehend und als Unklarheit her-
vorbringend fallen gelassen.

Ad Art. 37.

In diesem Artikel bedirfen sowobl die in Ziffer 1 vorgenom-
mene Verinderung, als Ziffer 2 iberhaupt einer kurzen Erliute-
rung. Dafl in weitaus den meisten Fillen Fr. 4 per Pfund als
Entschiidigung nieht als geniigender Ersatsz des wirklichen Werthes
erachtet werden kann, wird nieht bestritten werden. Im deutschen
Betrichsreglement vom 1. Juli 1874, § 29 wird eine Entschidigung
bis auf 12 Mark == 15 Frapken per Kilo in Aussicht genommen,
und zwar conform mit Art. 40, litt. a des schweizerischen Regle-
ments von 1874. Es wird dieser Betrag zwar als Maximum hin-
gestellt und cine hohere Entschidigung von der Werthdeklaration
ablmnow gemacht; allein 1mme1hm ist der Anhaltspunkt dadurch
gcgebtn, mit den vom Bundesrath festgestellten Fr. 4 per Pfund
etwas hinaufzugehen und zugleich das metrische Mal als dasjenige
ciner nahen Zukunft emzufihren. Fr. 10 per Kilo dirfte immer
noch nicht zu hoch gegriffen sein. Sollte auch cinmal der seltene
Fall emtreten, daff ein mit Fr. 10 per Kilo Entschéddigter ein vor-




83

thetlhaftes Geschift damit machte, so darf der Ueberschuff iber
den wirklichen Werth fiiglich als Inconvenienz-Entschidigung ge-
rechnet werden fir das jeweilen hochst unangenehme und storende
Abhandenkommen des Reisegepicks. Wir sind deBhalb auch auf
den Wunsch der Eisenbahnverwaltungen, dafl der bezahlte Mehr-
werth, insofern sich ein solcher spiter herausstellen sollte, wieder
herausgegeben werden miisse, nicht eingetreten, dabei voraus-
setzend, es verstehe sich wohl von selbst, dafl es sich hier nicht um
verbrecherische Versuche handle, welche dem Strafgesetze auf dic-
sem wie auf andern Gebieten verfangen bleiben. Ziffer 2 wurde
aufgenommen, weil man von der Voraussetzung ausging, dafl ein
Reisender wihrend seiner Reise ein Interesse dgbei habe, ohne
weitern Aufenthalt so schnell und so einfach
als moglich, eine vorliufige Entschidigung zu erbalten. Das
ist aber in der Regel bei denjenigen, welche ilire Reise beendigt
und ihren Wohnort crrcicht haben, nicht der Fall, und dann tritt
das andere beidseitige Interesse in den Vordergrund, die definitive
Abrechnung nicht ohne Noth zu verzigern. Die Aenderung in
Ziffer 3, Absats 2, ist blof redaktioneller Natur.

Ad Art.‘ 38.

Wir glaubten hicr, die etwas gewundene und unnéthig weit-
laufige Redaktion des bundesrithlichen Entwurfes durch die bindige
und klare Fassung des deutschen Reichsgesetzentwurfes § 48 ersetzen
zu sollen. ‘

Ad Art. 39.

Sobald von der bisher geltenden Bestimmung, dafi eine T'rans-
portanstalt auch durch den Beweis der Sorgfalt cines ordentlichen
Frachtfithrers von der Haftpflicht befreit werde, Umgang genommen
und die Ursachen einer solchen Befreiung auf die Fialle hoherer
Gewalt beschriankt werden, fritt die Frage in den Vordergrund,
welche Fille als hohere Gewalt zu gelten, bezichungsweise nicht
zu gelten haben. Der Vorschlag des Bundesrathes bewegt sich nun
in letzterer Richtung und fiuhrt in Ziffer 1—6 cine Anzahl Fille
auf, welche nicht als Fille hoherer Gewalt vom Richter angesehien
werden sollen. Von diesen sechs Fillen diwften Ziffer 1 und 4—6
wohl unbestritten, dagegen 2 und 3 controvers sein.

Wir haben dieselben beibehalten, von der Erwiigung aus-
aehend, dall wenn auch den Transportaustalten zuweilen dadureh
etwas zu nahe getreten werden kounte und der Beweis einer Ver-
schuldung ihrerseits schwierig oder gar nicht zu fithren wiire, jeden-
falls ecine solche Verschuldung seitens der Transportanstalt cher
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prisumirt werden darf, als seitens des Aufgebers des Gutes. Die
Transportanstalt ist fiir scharfe Aufsicht und Polizei verantwortlich
und in den meisten der in Ziffer 2 und 3 vorgesehenen Fillen
darf ohne Unbilligkeit angenommen werden, es habe daran in
hoherem oder geringerem Mafe gefehlt. Es lafit sich defhalb die
Avufoahme dieser 2 Ziffern im Gesetze rechtfertigen.

Ad Art. 41.

Die Bestinmung, daf das Gesetz mit dem Tage der Publi-
kation in Kraft trete, mufBite modifizirt werden. Nach der Publi-
kation, d. h. nach der Annahme durch die Réthe, haben 3 Monate
zu laufen, wihrend welcher das Referendum dagegen ergriffen
werden kann; es mufl delhalb fiir das Inkrafttreten ein anderer
Zeitpunkt in’s Auge gefalit werden, welchen die Rithe zu bestimmen
haben werden.

Bern, den 18. September 1874,
Die_Mehrheit der stinderithlichen Commission.

Note. Die Antrige zu diesem Berichte werden den Mitgliedern der
eidgenossischen Rithe in einer Quart-Ausgabe besonders ausgetheilt.

Ferper wird auf zwei separate Minorititsvorlagen (der Herren Kochlin
und Droz) verwiesen.

Mitglieder der Kommission.

Herren:
Kachlin,
%ulzer,1

appeler.
Droz, '
Sahli,
Stamm,
Herzog.




Bericht

einer

Minderheit der stinderathlichen Kommission iber den
Gesetzentwurf betreffend die Rechtsverhiltnisse des
Frachtverkehrs auf Eisenbahnen.

{(Vom 18. September 1874.)

Tit.!

Diejenige Minderheit, welche hiemit ibren Bericht erstattet, geht
vorerst mit der in Ziffer I der Eingabe der schweizerischen Eisen-
bahnverwaltungen vom 17. August 1874 gemachten Bemerkung
einig, dal der Gesetzentwurf iiber den Frachtverkehr nicht ge-
niigend vorbereitet worden sei.

Es handelt sich in der That hier um Ordnung von Verhilt-
nissen, zu deren vollstindiger und allseitig richtiger Frfassung die
genaue Kenntniff der gegenwiirtigen Einrichtungen, Vertrige, Regle-
mente und Rechtsnormen des Eisenbahn-Frachtverkehrs im Tn- und
Auslande gehdrt. Diese genaue Kenntnif konnte fur die vor-
berathende Behirde nur auf dem Wege kontradiktorischer Ver-
handlungen und Abhirungen von Eisenbahnverwaltungen und Ver-
tretern des Handelsstandes, aber nicht in der einseitigen Weise, in
welcher vorgegangen wurde, gewonnen werden.

Die Folge davon war, dal} sich einerseits iiber sehr wesentliche
Punkte, deren richtige Kenutnif} zur Beurtheilung der Moglichkeit
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