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Bericht
der

nationalrithlichen Kommission iiber die Botschaft und den
Gesezesentwurf, betreffend Frachtverkehr der KEisen-
bahnen.

(Vom 8. Mirz 1875.)

»Die Vertragsfreiheit, welche allerdings
im Allgemeinen jeder Gewerbetreibende —
und ein Solcher ist auch die Eisenbahn —
fiir sich beanspruchen kann, findet in der
Vertrags-Unfreiheit, in welcher das Publi-
kum der Eisenbahn in Bezug auf den Trans-

ortverkehr gegeniibersteht, ihren Regu-
ator.*
(Motive zum deutschen Reichsgesez-Entwurf.)

Um dic Aufgabe, welche der vorlicgende Gesezentwurf in
dem Ganzen der schweizerischen Eisenbahngesezgebung und damit
zuniichst auch die mit der Priifung desselben beauftragte Kommission
zu erfillen hat, zu pricisiren, wollen wir der Besprechung des
Einzelnen einige allgemeine Betrachtungen wvorausschiken.

Der erste Blik sei der schweiz. Eisenbahngesezgebung selber
gewiedmet, da der Entwurf durch Axtikel 38 des Gesezes vom
23. Dezember 1873 iiber den Ban und Betrieb der Eisenbahnen
veranlaft ist. Durch dasselbe ist die ganze Gesezgebung nach
zwei Perioden zu unterscheiden, von denen die erste von den
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ersten Erlassen iiber die Eisenbahnen in der Schweiz bis zu dem
erwithnten Geseze geht, die zweite dieses Gesez und die darauf
gestiizten weitern KErlasse der Behorden umfaft. Das Characte-
ristische diescr Perioden liegt darin, dafl in der ersten das Kon-
zessionsrecht den Kantonen, in der zweiten dem Bunde zustcht,
wodurch es auch erklart, aber nicht gerade nothwendig gewescn
ist, dafl sich die eidg. Gesezcrcbuncr in engen ‘Schranken be-
wegte.

In die erste Periode gehoren, abgesehen von den ersten
Zuweisungen an den Bundesrath zur VeranlaBung von technischen
Untersuchungen u. s. w. vom 18. Dezember 1849:

Das Gesez vom 1. Mai 1850 betreffend dic Verbindlichkeit
zur Abiretung von Privatrechten (N. O. 8. L. 319);

Das Gesez vom 28. Juli 1852 iiber den Bau und Betrieb
von Eisenbahnen im Gebiete der schweizerischen Eidgenossensehaft
(N. 0. 8. III. 170) nebst den hierauf beztiglichen Bundesbeschliissen
iiber Zollbefreiungen.

Insbesondere auf das Gesez vom 28. Juli 1852 gestiizt hat
der Bundesrath folgende Verordnungen erlassen:

am 9. August 1854 (N. 0. 8.1IV. 327) iber die technische
Einheit im schweizerischen Eisenbahnwesen;

am® 11. Augstmonat 1838 (N. O. 8. VL 74), betreffend die
AnschluBverhialtnisse der schweiz. Eiscnbahnen; dicse lestere
Verordnung war iibrigens erlassen worden gestizt auf einen Bun-
desbeschlulf vom 30. Juli 1858 iber den glelchcn Gegenstand
(N. 0. 8. VL 51).

Diesen Gesezen und Verordnungen sind jeweilen lebhafte
Diskussionen in den Behorden und in der Presse vorausgegangen,
auf die einzutreten nicht in unserer Aufgabe liegt; wir begniigen
uns mit der Bemerkung, daf in jenen dic Intuvcntlon des bt‘ldtbb,
resp. der Gesezgebung auf ein Minimum reduzirt ist.

Die zweite Periode wurde durch das Bundesgescz vom
23. Dezember 1872 inaugurirt. Mit demselben sind die staatlichen
Hoheitsrechte in weitem Mafie auf den Bund ubergetragen und
zugleich die Befugnisse der Gesezgebung erweitert worden. Indem
wir die dem Bundesrathe ubertragene Kontrole der Tarife (Art. 33),
die Genehmigung der Transportreglemente (Art. 36), sowie die
Errichtung eines besondem Eisenbahnamtes (Ges. 22. Jan. 1874)
iibergehen, erwihnen wir die besondern Auftrige an dic Gesez-
gebung:

Art. 11 schreibt ein Bundesgesez uber die Bestcllung und
Geltendmachung von Pfandrechten vor; es ist am 24. Januar
1874 erlassen worden (A. S. n. Flg. I, 121).
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Art. 38 verlangt Bestimmungen durch die Gesezgebung tber
die Rechtsverhiltnisse des Frachtverkehres und der
Spedition anf Bisenbahnen und auf andern vom Bunde konze-
dirten oder von ihm selbst betriebenen Transportanstalten, ferner
iiber die Verbindlichkeit der genannten Transportanstalten fur die
beim Bau und Betrieb herbeigefihrten T'6dtungen und Ver-
lezungen.

Uns liegt insbesondere die Prifung des Gesezesvorschlages
ob, welcher im ersten Theile von Art. 38 verlangt ist, indem fir
den Gesezesvorschlag itber Haftbarkeit der Eisenbahnen bei Tod-
tungen und Verlezungen eine besondere Kommission besteht. Auch
ist in parlamentarischer Beziehung zu bemerken, daf die Prioritit
iiber das Gesez, welehes uns zu berathen obliegt, dem Stinderath
zugestanden hat, so dafl wir im Stande sind, die dort gewonnenen
Resultate und vertheidigten Ansichten mit unsern eigenen An-
schauungen in Berathung zu ziehen. Das dieBfillige Material ist
ein schr grofes, indem von Scite der stinderithlichen Kommission
die Berichte einer Mehrheit und zweier Minderheiten gedrukt vor-
liegen; der Bundesrath hat iberdie seine Botschaft mit vielerlei
Eingaben von Seite der Eiscnbahnverwaltungen und Handelskam-
mern, wit Rechtsschriften und zur Vergleichung diencnden Gesezen
und Gesezesentwiirfen benachbarter Staaten begleitet.

In Betrachtung all dieser Berichte u. s. w. wollen wir zu-
nichst die Frage des Eintretens erortern und die Gesichts-
punkte beleuchten, von denen aus sie beantwortet werden kann.
Und zwar wollen wir es thun, ohne auf den Art. 38 zu starkes
Gewicht zu legen, weil wir der Ansicht sind, daff ohne denselben
das Gesezgebungsrecht begrindet werden kann, und weil wir auch
glauben, daff auch andere Gebiete herbeigezogen werden konnen,
sobald dic Nothwendigkeit hiefir vorliegt.

Die Nothwendigkeit, dal die Gesezgebung intervenire,
finden wir in erster Linic im Umstande, daf im ‘I'ransportverkehr
Verhiltnisse vorliegen, die zu Streitigkeiten und Rechtsfragen unter
den Betheiligten Veranlaflung geben konnen. Diesen Gedanken-
gang weiter verfolgend, fragen wir, ob cs rechimiilig und zwek-
méafig sei, dic Normirung einem der betheiligten Theile, der durch
sein Intcresse geleitet ist, zu tberlassen? Wir sagen nein und
glauben, daff, wenn nicht verschicdene kantonale Eifersuchtelcien
dazwischen getreten wiren, die Kantone ecs micht zugelassen hitten,
dafl dic Gerichte, mit Hintansezung der biurgerlichen Gesezbiicher,
dic Trausportreglemente der Eisenbahnen als ausschlieBlich ma@-
gebend hitten anwenden konnen. Wenn der Staat jezt gesesz-
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gebend intervenirt, so macht er von einem Rechte Gebrauch, das
er nie hitte auBer Acht lassen sollen.

Dall der Bund nun dieses Recht ausiibe, ist selbstverstind-
lich; es sprechen die Sache und formale Kompetenzen hiefiir:
die Sache, indem die Eisenbahnen, resp. ein einzelner Transport
eine Vielheit von Kantonen berithren; es wird ja sogar von der
Schaffung eines internationalen Rechtes gesprochen. Mit Ritksicht
auf die formalen Kompetenzen stehen wir vor einem Stitke Rechts-
einheit, das wir in der Schweiz um so besser mit vercinten
Kriiften behandeln konnen, als die einschligigen Rechtsverhiltnisse
ganz in das Gebiet des dem Bunde zugewieseuen Obligationen-
rechis gehoren, und weil wir ferner nur selten solehen Fragen be-
gegnen, zu deren Losung germanische und rowmanische Rechtsan-
schauung in verschiedecner Weise mitwirken. Die schweiz. Gresez-
gebung kann also wmit vereinten Kriiften ein gutes Werk schaffen;
thun wir es, das ganze Land wird damit zufrieden sein. Wir
schaffen aut einem ausgedehnten Verkehrsgebiele Rechtssicher-
heit und damit werden auch die Interessen der zuniichst be-
theiligten FEisenbahngesellschaften nur gehoben. Diese Riiksicht
scheint uns auch durchschlagend zu sein gegeniiber der Mcinung,
dafl die Gesezgebung die Materie des Transportverkehrs auf den
Eiscnbahnen nicht vor, sondern mit dem gesammten Obligationen-
recht behandeln solle, abgeschen von der Ungewilheit uber die
Zeit, in der das leztere zur Verhandlung und Geltung gelangen
wird.

Zswvar hat sich dieser Anschauung in der neuesten Zeit die
entgegengestellt, welehe mit Ritksicht darauf, daff ¢in intcrnatio-
nales Recht geschaffen werden will, die eidg. Gesezgebung thitig
zu sein, hindern zu miissen glaubt. Wir sind dieser Ansicht nicht.
Wenn wir durchaus nicht werkennen wollen, dafl mit Riksicht auf
ihre Situation, speziell ihrer Eisenbahnen, die Schweiz an den
Resultaten der Gesezgebung der benachbarten Staaten wird parti-
cipircn miissen, — wenn wir den Werth der Anrecgung zn cinem
gemeinschaftlichen Vorgehen der Schweiz mit andern Staaten durch-
aus nicht bestreiten wollen, — eine Anregung, welche dem ancr-
kennenswerthen Vorgehen der HH. Rechtsanwiilte Dr. Christ in
Busel und de Seigneux in Genf zu verdanken ist, so halten wir
der Anvegung gegeniiber die Pflicht der schweiz. Gesezgebung, auf
dem Territorium der Schweiz Recht zu schaffen, aufrecht. Und
zwar um so mehr, weil wir nach den DMittheilungen, die der
gegenwirtige Chef des Eisenbahn- und Handelsdepartements im
SchoSe unserer Kommission gemacht hat, bezweifeln miissen, dafl das
internationale Recht in ganz naher Zeit geschaffen sein wird. Den



321

auch vertheidigten Gedanken, da die schweiz. Gesezgebung nur
aul den internen Verkehr, nicht aber auf den internationalen Ver-
kehr Anwendung finden mdage, mufl zurikkgewiesen werden. Die
Grunde, dic theorctische und practische sind, konnen in der Dis-
kussion auseinandergesezt werden.

Mit dieser Betrachtung gelangen wir nun zur zweiten Frage,
die sich unmittelbar einstelit, nachdem wir dic dber das Eintreien
beantwortet haben. Wir fragen uns namlich, in welchem Umfange
die Gesezgebung thitiz zu sein habe, und haben deBhalb von der
ganzen Oekonomic des Gesezes zu sprechen, wie es vom Bundes-
rath vorgelegt ist, sowie von den Verschiedenheiten, welche sich
zwischen dem Entwwfe des Bundesrathes und dem Beschlusse des
Stinderathes befinden. In dieser Beziehung ist beziiglich der Natur
der Sache, tiber welche man legisferiren willy zu bemerken, daf es
sich um ein Vertragsverh#ltnill handelt, und dafl man daher
theoretiseh iiber die Personen, welche den Vertrag abschliefien,
und iiber die Sachen, Modalititen und Folgerungen des Vermawes
Bestimmungen aufstellen kann.  Wir haben d(,mnach nur cinen
Theil des Obligationenrechtes vor uns, der aber in Wirklichkeit
einen groficn Plaz im Verkehre der Einzelnen und der Nationen
einnimmt. Eine besondere Komplikation liegt darin, dall Solche
an den Folgerungen des Vertrages Dbetheiligt werden, welche ur-
sprunglich beira Vertragsabschlull nicht anwesend sind. Wie sind
solche Substitutionsverhdltnisse zu beurtheilen? Ueberdiefl sind
einzclne besondere Bestimmungen iiber Beweis- und Prozebfithrung
herbeigezogen.

L

Wer soll dem Geseze unterworfen sein? Wenn man darauf
die Antwort ertheilt, daf es die den Frachtvertrag abschliefenden
Parteien sind, so ist damit zu viel und zu wenig gesaot zu viel:
weil das Gesez micht den Frachtvertrag im Allgemeinen betrifft,
sondern nur die Frachten (Transporte und Speditionen), welche
von bestimmten Transportanten ausgefiihrt werden; es sind die
Eiscnbahnen, welche auf schweizerischem Gebiete Waaren
empfangen, traunsportiren, resp. spediren uud abgeben. Das Gesez
ist demnach ein Spezialgesez. In Gewirtigung cines allgemeinen
Gescues itber Handels-, resp. Obligationenrecht wird eine Trans-
portart herausgegriffen, und das Gesez normirt fur diese besondere
Transportart die Rechtsverhéltnisse. Das Gesez enthalt daher
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zweifache Bestandtheile: solche, welche cigentlich in ein allgemeines
Gescz gehoren und iber den Frachtvertrag und tber die daraus
entspringenden rechtlichen Verhiltnisse Bestimmungen aufstellen,
und solche, welche speziell den Transport durch die Eisenbahnen
betreffen. Es ist nothwendig, auf diese verschiedenen Bestandtheile
aufmerksam zu machen, um die Vorschriften des Gesezes an und
fiir sich, sowie die daherigen Diskussionen und die viclfachen
Berichte zu versteheu.

Wegen dieser Natur werfen wir nun die Frage auf, ob die
Erlassung eines Spezialgesezes gerechtfertigt sei, und beantworten
dieselbe aus folgenden Griinden bejabend. Zuerst ist der durch
die Eisenbahnen bewerkstelligte groBe Verkchr schr augentfillig;
sie vermitteln, besonders auf den ehemaligen grofen Handelsstralicn
des Kontinentes, denselben wiederum fast ausschlicBlich. Und wie
der Verkehr im Allgemeinen seit den lezten zwanzig Jahren er-
heblich zugenommen, so ist auch die Benuzung der Eisenbahnen
eine grofiere geworden. Ein Spezialgésez fur den Transport der
Eisenbahnen hat daher nicht einen winzigen Bestandtheil des Ver-
kehres, sondern einen grofien Umfang desselben zumn Gegenstande,
obwohl aufmerksam gemacht werden mufi, dafl gerade nach den
Berichten der Eisenbahngesellschaften selber die Xntschidigungs-
summen nicht grofe genannt werden kdnnen. Wir betonen dieses
noch aus dem Grunde, weil die auch geiuBerte Redensart, dafl
das neue Gesez die schweizerischen Eisenbahnen in ihrer Hxistenz
bedrohe, von anderer Seite und gerade vom juristischen Standpunkte
aus als eine einseitige bezeichnet wird.

Weniger in die Augen fallend, aber recht eigentlich veran-
laflend ist der zweite Grund, der namlich, daf die Eisenbahn-
Gesellschaften einseitig als Vertragsbestimmungen Normen aufstellen,
wodurch sie sich der Verantwortlichkeit, welche das Frachtver-
héltni mit sich bringt, entschlagen, sei es, dafl sie bestchenden
gesezlichen Vorschriften durch ihre Transport-Reglemente derogiren
wollen, sei es, dafl sie erginzend eingreifen, wo gesezliche Be-
stimmungen nicht bestehen.

Dafl solche gesezliche Bestimmungen iiber den Frachtverkehr
im Allgemeinen in der Schweiz nur sparsam hestchen, ist bekannt,
sowie dafl solche fiir den Frachtverkehr der Eisenbahnen gar nicht
vorhanden sind. Dall aber gerade hiefir gesezliche Bestimmungen
nothwendig sind, erliutern die Motive zum Entwurfe eines deutschen
Reichs-Risenbahn-Gesezes sehr gut. Wir filhren sie noch aus dem
Grunde wortlich an, weil wir mit denselben eine besondere gesez-
liche Vorschrift iiber die Ausdehnung des Frachtvertrages recht-
fertigen wollen.
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»Die grofe, in der Natur der Sache begriindete Verschieden-
heit des Eisenbahn-Transportwesens von dem gewdhnlichen Fracht-
geschiift ist zu offenliegend und zu hiufig Dereits der Gregenstand
der offentlichen Diskussion in Rede und Schrift gewesen, “als daB
es noch eines Weiteren hieriiber bedirfte.

Aus dieser Verschiedenheit wird ebenso von der einen Seite,
némlich von den Eisenbahnen, die Nothwendigkeit freier Autonomie
fiir die Transport-Bedingungen, als von der andern Seite und zwar
insbesondere von dem Handelsstande, die Nothwendigkeit der Be-
schrinkung derselben zu rechtfertigen gesucht.

Das Riehtige diirfte auch hier in der Mitte licgen.

Die Vertragsfreiheit, welche allerdings im Allgemcinen jeder
Gewerbetreibende, — und ein Solcher ist auch die Eisenbahn, —
fir sich bcanspruchen kann, findet in der Vertrags-Unfreiheit, in
welcher das Publikum der Eisenbahn in Bezug auf den Transport-
verkehr gegeniiberstebt, ihren Regulator.

Diese Vertrags-Unfreiheit ist eine Folge des den Eisenbahnen
fiir das Transportwesen zustehenden thatsachlichen Monopols, welches
auf einem in die Bigenthumsrechtec Einzelner tief eingreifenden
Privilegium beruht, und in seiner Ausiibung von so weit tragender
Wirkung ist, daB ein Gegenschuz fiir diejenigen nothwendig wird,
welche dem Zwange des Monopols unterworfen sind.

Die Riitksicht auf das allgemeine Interesse berechtigt und ver-
pilichtet die gesezgebende Gewalt, diesen Gegenschuz in dem
Erlafl allgemeiner Vorschriften iiber das Transportwesen und die
dabel den Eisenbahnen zustehenden Rechte, wie uber die unab-
hingig von ihrem Willen ihnen obhewenden Velpﬂlchtuncren ein-
treten zu lassen.

Hieraus rechtfertigt sich die Beseitigung jeder Willkir der
Eisenbahnen in der Annahme von Personen und Gitern, die
Fixirung der Zeit, der Ausfihrung des Transports und die Rege-
lung der Haftpflicht in Bezug auf Innehaltung dieser Zeit und
Ablieferung des Gutes, sowie endlich das Verbot und die Un-
giltigkeits-Erklirung aller im Gesez bezw. den Reglements nicht
ausdritklich gestatteten bezw. auf Umgebung der bestehenden Vor-
schriften abzielenden ldrkldrungen und Vereinbarungen.*

Diese Motive wiirden die Herbeiziehung eines bestimmten
Theiles unter die Vorschriften des Frachtvertrages rechtfertigen.
Damit ist aber die urspringlich gestellte Frage, wer dem Geseze
zu unterstellen sei, nicht erschopft. Dieses zieht namlich zur Ver-
antwortlichkeit nicht nur speziell die Verwaltung oder Gesellschaft
der Eisenbabn, welche das Gut zur Spedition ibernommen, i. e.
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den Frachtvertrag abgeschlossen hat, herbei, sondern stellt unter
die Konsequenzen des Vertrages alle schweiz. Eisenbahnen, welche
sich mit dem Transport gemif des urspringlichen Frachtbricfes zu
befassen hatien. Die hicdurch entstehenden RegrefBfragen
wollen wir bei diesem Anlafie nur andeuten, sowie auch auf den
speziellen Umstand verweisen, dal von Scitec der Eisenbahnen der
Frachtvertrag, mit andern Worten die Spedition eines bestimmten
Gutes nicht abgelehnt werden darf. Die Freiwilligkeit zur Kin-
gehung des Vertragsverhiiltnisses ist dadurch ausgeschlossen. Dels-
halb ist es nothwendig, dafl die Voraussezungen, sowic die Folge-
rungen des Vertrages durch das Gesez deutlich und bestimmt
normirt werden.

Damit werden wir aber auf den andern Theil, der mit der
Eisenbahn einen Vertrag abschlieBt, hingewiesen. Derjenige, we cleher
der Wisenbahn ein Gut zur Spedltlon ubewu,bt hat gewisse For-
malitiiten zu erfullen, Fristen und Diligentien zu beachten. Diese
biiden den Umfang seiner Verpﬂlchtuncr und die Erfillung der
leztern bildet den Ausgangspunkt, wenn er sein Reeht, d. i dic
Haftbarkeit der Eisenbuhn, in Anspruch nehmen will. Die Erorte-
rung des Details wollen wir jedoch auf spiter verschicben.

Hier ist jedoch noch der Ort, cine Verschiedenheit der An-
schauung zwischen dem Bundesrath und dem Stidnderath zu be-
rithren. Der erstere schligt ndmlich vor, ein Gesez zu machen,
das alle vom Bunde konzessionirten Transportanstalten und, wenn
wir die Sache recht verstehen, auch die Post umfassen soll; der
Stinderath jedoch will nur ein Gesez betreffend den Transport
der REisenbahnen erlassen, wahrscheinlich, weil er glaubt, dafl
hiefiir eine praktische, ja zwingende Nothwendigkeit vorhanden ist.
Die Verantwortlichkeit der Post wird durch das Postregalgesez
normirt; die andern Speditionsarten bleiben wie bisher den Vor-
schriften der Kantone unterworfen, so lange die cidgendssische
Gesezgebung nicht eingreift, vesp. noch nicht erlassen is.t.

. IL

Was soll durch das Gesez normirt werden? In Beantwortung
hierauf miissen wir zun#chst wieder auf einen Unterschied auf-
merksam machen, der zwischen dem Bundesrath und Stinderath
besteht. Der erste hatte nur die Guter (Waaren) im Auge
und stellte defhalb im Gesez als I. Titel Bestimmungen itber den
Frachtvertrag, seine Formalititen und Konsequenzen voraus. Die
Verantwortlichkeit umfalte dann Verlust, Beschidigung (Havarie)
und Verspitung; es folgten aus diesen Spemﬁkatlonen d1e Normen
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fir die Entschidigung, -denen sich Bestimmungen iiber den Prozef-
gang (Beweisfilhrang, Vermuthungen, Verjihrungen) anschlossen.

Der Stinderath geht in genauer Beachtung der Sachen, welche
an der Bisenbahn practicirt werden, weiter, und zieht auch die
Beforderung der Personen in den Beveich des Gesezes, indem
er argumentirt, dafl aufier Todtungen und Verlezungen, woritber
ein besondercs Gesez erlassen werden soll, noch andere Verhiilt-
nisse vorkommen kinnen, weleche dem Einzelnen Anlal geben
konnen, die Verantwortlichkeit der Eisenbahnen in Anspruch zu
nehmen, und dafl bicritber adch im Gesez iuber den Transport
Bestimmungen aufgestellt werden miissen. Es ist eine Folge der
Anschauung des Stinderathes, dafl er die Vorschriften aber den
Frachtvertrag Dbis zum Abschnitt iiber die Beforderung von Giitern
verschicht und als allgemeinen Gesichtspunkt die Beforderung
im Auge behilt. Die Beforderung ist eine solche von Personen
und Sachen, und uber beiderlei Objekte hat sich das Gesez aus-
zudehnen. Es ist nicht gleichgiiltig, zu bemerken, dafl das deutsche
Reichsgesez auch iber beiderlei Objekte sich erstrekt. Solche
sachlichc Uebereinstimmungen sind nothwendig, resp. firderlich
zur Herstellung eines internationalen Eisenbahnrechtes. Dem Geseze
werden dann als allgemeine Bestimmungen solche iber die Be-
forderung vorausgesehikt, welche nach der Geschiftsthitigkeit der
Eiscnbahnen als deren Verpflichtung hingestellt wird. Daraus ist
gefolgert, dal Verlezungen des Gesezes den Anspruch auf Schaden-
ersaz begrinden.

Als Schluff der allgemeinen Bestimmungen wird die Hafthar-
keit der Kisenbahn-Gesellschaften fir ihre Angestellten, sowie fir
alle Personen ausgesprochen, denen sie sich beim Transportgeschiift
bedienen. Ueber die Rechtsnatur dieser Bestimmung wollen wir
uns zur Zeit nicht aussprechen; dagegen ist darauf aufmerksamn
zu machen, dafl eine solche Vorschrift Nothwendigkeit fiur die
Vollzichung des Gesezes ist.

Vom gleichen Gesichtspunkte ausgehend bleibt cs fraglich,
ob nicht die Bestimmungen #iber hohere Gewalt und Beschrinkung
der Privatwillkiir betreffend dic Haftbarkeit hicher gehéren, insbe-
sondere Art. 49 iber Reglemente, Publikationen und Vereinba-
rungen, welche die gesezliche Verantwortlichkeit ausschlicfen oder
beschrinken. Diese Bestimmungen betreffen dic Personen ebenso-
gut als die Giter.

Abgesehen von dieser speziellen Frage betrachten wir die
Anschauung des Stinderathes als die umfassendere und scine An-
ordnung des Stoffes als die richtigere, und kommen demnach zum
Schluf, daf auf den Gesezesentwurf, wie er vom Stinderath
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vorgelegt wird, eingetreten werden soll. In der Motivirung wollen
wir jedoch seine vielfachen Berichte (Mehrheit und zwei Minder-
heiten) nicht wiederholen, sondern sezen dieselben sowie die Bot-
schaft des Bundesrathes als bekannt voraus; wir sagen diescs
ausdritklich mit Riksicht auf Solche, welche die im gegenwiirtigen
Berichte gemachten Angaben unvollstindig finden sollten.

1.

In der Besprechung der éinzelnen Artikel missen wir uus
auf die bei der Berathung zu gebenden miindlichen Auseinander-
sezungen beziehen, um so mehr als der Stinderath die Prioritit
hatte. Allein auch die vom Stinderaths-Beschluff absweichenden
Antrige der Kommission wollen wir nicht alle beleuchten, sondern
uns auf diejenigen beschrinken, bei denen eine Verschiedenheit in
der grundsizlichen Anschauung gewaltet hat. Bei mehrern unserer
Antrige war dieses nicht der Fall, sondern es wurde fir die
gleiche Sache ein anderer Ausdruk in moglichster Prisision wnd
Kirze gesucht. Hie und da mulite man auch bestrebt sein, in
die beiden Redaktionen der deutschen und der frauzosxsch(,n Sprache
groflere Uebereinstimmung zu bringen.

Mit dieser Bemerkung wollen wir die Besprechung des Art. 1
beginnen. Wir haben der franzisischen Redaktion den Vorzug
gegeben, indem sie das ausgesprochene Prinzip viel anschaulicher
an die Spize stellt und im Uebrigen viel weniger gewunden ist.

In der Sache selber sind die gleichen Meinungsverschieden-
heiten in der Kommission zu Tage getreten, welche sich auch im
Standerath ausgesprochen haben; freilich ist die Lisung des Stinde-
rathes geradezu entgegengesezt ausgefallen. Hs wurde viclmehr die
Ansicht der stinderathlichen Minderheit (Bericht Kochlin) adoptirt,
welche die Verpflichtung zum Transport nur fiir den directen
Verkehr aussprechen will. Freilich hat die Redaktion von kon-
ventionellem Verkehr nicht beliebt, weil dann die Anwendbarkeit
des Gesezes zu sehr in den guten Willen der Eisenbahngesell-
schaften, d.i. des einen beim Frachtverhiltnisse betheiligten Factors
gelegen gewesen wire. Allein hinwieder hat auch die Redaktion
des Bundesrathes vom ,regelmiafigen® Verkehr seiner Un-
bestimmtheit wegen nicht beliebt.

Indem der Berichterstatter die Mehrheit ihre Anschauung
selber vertheidigen lassen will, fiigt er bei, daB er selber der
Minderheit angehort, welche dem Stinderath beitreten will. Die
Minderheit findet es ganz am unrechten Orte, wenn hier viel vom
Transitverkehr und vom Regresse gegen auswirtige Gesellschaften
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gesprochen wird; die Nothwendigkeit hiefiir bictet sich spiiter dar,
wo dann die ganze Frage im Zusammenhang und allseitig be-
sprochen werden kann. Sie hilt vielmehr dafir, dal jene Ein-
wendungen hier aufgegriffen werden, um das richtige Princip nicht
zum Ausdruk kommen zu lasscn,

Was sie aber am Meisten abhilt, mit der Mehrheit zu stimmen,
ist der Umstand, dall sie dafir hilt, es sei mit der Redaktion des
pdirecten® Verkehres die Anwendbarkeit des Gesezes fast eben-
sosehr in den Willen der Eisenbahnen gelegt, wie bei der Redaktion,
welche von Vereinbarungen spricht. Die Minderheit will ein Prinzip
aussprechen und es dann den Gesellschaften iiberlassen, die zwek-
miiligen Vereinbarungen zu treffen. Allein zuerst die Vereinbarungen
eintreten lassen, heit den Wagen geradezu umkehren. Was soll mit
den Giitern fiwr solche Gegenden geschehen, mit denen die Eisen-
bahnen einen directen Verkehr anzukniipfen aus irgend einem
Grunde von der Hand weisen? Wie ist das Publikum bestellt,
wenn cs Reklamationen infolge seines Verkehres von oder nach
AuBen anbringen will? Die Eisenbahn-Gesellschaften werden den
Transport nur, auf Grundlage von Frachtbriefen oder von sonstigen
Vertrigen iibernehmen, mit denen sie die Haftbarkeit wegbedingen.
Wer soll dann aber den verantwortlichen Transport uibernehmen,
wenn es die Bisenbahnen micht thun? Soll man etwa einen Fracht-
fihrer mit Rof und Wagen aufsuchen, dem die Eisenbahnen das
Geschiift so grindlich ruinirt haben?

Zwar im Umfange nicht so wichtig, aber im Prinzip cbenso
unrichtig ist die von der Mehrheit in Ziffer 2 angebrachte Modi-
fikation, wornach wicderum die Anwendung des Gesezes in das
einscitize Urtheil der Eisenbahn-Gesellschaften gelegt ist.

Ziffer 4 ist besser hier angebraent, als beim Klagrecht, was
auch eine Ansicht gewesen ist. Dicse Bestimmung gehort zum
Transport; sie ist eine Voraussezung des Frachtgeschiiftes.

Dall das lezte Lemma zum Falle gekommen ist, ist eine Folge
verschiedenartiger Anstrengungen. Dic Minderheit wollte es schon
bei der allgemeinen Fassung des ersten Alinea nicht zulassen; fir
die Mehrheit hat es nach der beschrinkten Redaktion keine grofe
Bedeutung mehr.

Der 4. Artikel, mit dem der Abschnitt ither die Beforderung
der Personen beginnt, enthalt die Bestimmungen, nach denen
fir Verspatungen eine Ersazpflicht besteht. Abgesehen von einzelnen
Redaktionsverdnderungen sind zwei Verhdltnisse zu besprechen.
Wihrend der Grundcharakter der ist, daB nur bei besondern
Verumstindungen eine Reklamation zulaBig ist, will eine Minderheit
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eine groBere Verantwortlichizeit aussprechen, die nach dem Entwurf
(Art. 53) nur in den Fillen der Avglist oder grober FahrldBigkeit
begriundet sein soll. Diese Minderheit verlangt die Haftpflicht fur
jeden nachweisbaren weitern Schaden, als blef (Ziff. 6) fir den
Ersaz der Auslagen. Sie findet es namentlich gegeniiber aus-
wiirtiger Gesczgebung und Gerichtspraxis fiir sehr beschriinkend,
eine iber den Ersaz der Auslagen hinausgehende Reklamafion nur
in den Fillen von Arglist oder grober Fahrlifligkeit begriindet zu
erkliren und konnte sich deBbalb auch der Ansicht anschliclen,
welche die bezigliche Modifikation in Art. 5 vorlegen will. Sie
findet es fermer als cine zu weit gehende Beschrinkung, die im
2. Lemma von Seite 4 enthaltene Ausnahe ganz in das Be-
triebsreglement der Eisenbahn-Verwaltungen zu legen. Obschon
jenes Reglement vom Bundesrath zu genchmigen ist; so hat es
doch eine zu geringe Verbreitung, um vom Birger gekamt zu
sein. Die im Geseze ausgesprochene Beschrinkung ist vorzuzichen,
d. i. die Bezeichnung bestimmter Ziige, wic die Vergniigungszitge.
Es ist selbstverstindlich, daf die Einschrinkungen, welche der
Bundesrath den Gesellschaften gestattet, bekannt gemacht werden
miissen, sowie auch, dall sie unter Umstinden einc ErmaBigung
des Fahrpreises zu involviren haben werden.

Mit Art. 8 beginnen wir dic Besprechung der Befdérderung
der Giiter und zwar wird derselben die Anschauung unterstellt,
dafl dieselbe in Folge eines abgeschlossenen Frachtkontractes ge-
schicht. Dabei ist verstanden, dafl mit der Ucbergabe der Guter
zur Beforderung unter Erfullung bestimmter Formalitiaten der Fracht-
kontract abgeschlossen sei. Diese Formalitit ist der Frachtbrief,
welcher als gegenseitig Beweis bildend angeschen wird. Wenn die
Kommission den am Schluf des Art. 8 aufgestellten Vorbehalt
streichen will, so will sie damit den darin enthaltenen Gedanken
nicht ausschliefen, hiilt aber die Erwihnung fur uberflussig.

Da in Abwesenheit eines anderweitigen eidgendssischen Gesezes
iiber den Frachtvertrag die Formalitiiten, welche Reehte und Pflich-
ten bilden sollen, nicht bekannt sind, so entschied sich dic Kom-
mission fitr grundsazliche Beibehaltung des Art. O gegenitber der
Ansicht, welche die Vorschriften iiber den Frachtbrief dem Betriebs-
reglement iiberlassen wollte, Immerhin hat sic geglaubt, das We-
sentliche vom Unwesentlichen ausscheiden und jencs crgiinzen zu
sollen. Deffhalb hat sie geglaubt, die Angabe, ob eine Spedition in
Eilfracht oder in gewdhnlicher Fracht zu geschehen habe, aufneh-
men zu sollen, obschon in der Praxis schon durch dic anderc Be-
schaffenheit der Frachtbriefe auf den Unterschied aufmerksam ge-
macht werde; nach der gleichen Auffassung sollen die Bestimmungen
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der Ziff. 9 und 10 dem Betriebsreglement iberlassen werden, da
ja uberdiell dieses ohnehin in den Fall kommen werde, unter Um-
stinden Partikularbestimmungen aufzuweisen.

Zu eciner Unterscheidung in Mehrheit und Minderheit der Kom-
mission hat Ziff. 5 und § 11 Aunlal gegeben, indem die erstere den
Ladeschein im internen Verkehr beseitigen will, wihrend die Min-
derheit glaubt, daB iber diese Frage kein Frachtgescz entscheiden
solle, sondern der Handelsgebrauch, an den sich das Frachtgesez
anzulehnen babe, Immerhin kann die Ansicht nicht aulier Acht
gelassen werden, dafl im Falle ciner Aufnahme das Gescz iber
Definition des Ladescheines, itber dessen Cession u. s. w. ausfithr-
lichere Bestimmungen enthalten miisse; deBhalb wurde im zweiten
Lemma des Art. 11 eine Fassung gew‘ah]t, welche die Verantwort-
lichkeit der Eisenbahnen bei der Existenz von Ladescheinen, die
vom externen Verkehr her kommen mogen, beschrinkt.

Der Art. 10 wurde in der rechtlichen Auffassung anders ge-
halten und fur die thatsichliche Manipulation. wurde bestimmt, daf}
der Ucbergeber des Frachtgutes allfillige Duplicate selbst abzu-
fassen und sodann der Transportant sie nur zu bescheinigen habe;
man hat befiirchtet, dafl die Redaktion des Stdnderathes zu einer
andern Auslegung Anlal geben konnte, was unter Umstinden zu
bedauernswerthen Verzogerungen im Verkehre fithren miifite.

Die Divergenzen zu Art. 12 werden besser der mindlichen
Erirterung vorbehalten; hier geniigt die Angabe, daff iber Beibe-
haltong oder Streichung des vierten Alinca in der Kommission eine
Mechrheit und cine Minderheit besteht.

Obschon iin dritten Lemma des Art. 13 nur eine Verdeut-
lichung vorhanden zu sein scheint, so mufl die Redactionsverdnde-
rung doch in’s Auge gefaBt werden, weil es sich um eine uiber die
Person des Versenders hinausgehende Verantwortlichkeit handelt.
Sic konnte unter Umsidnden zu Fihrlichkeiten fuhren, wenn. sich
der Versender nicht durch das Duplicat des Frachtbriefes schiizen
kinnte, wo allfillige Bemerkungen angcbracht werden miissen.

Im II. Abschnitte, der iber dic Rechte und Pflichten bei
Vollziehung des Frachtkontractes handelt, wollen wir tiber die Re-
dactionsverdnderung bei Art. 14 als leicht verstindlich hinwegeilen,
um bei der Erirterung iiber das von der Kommission in den Artikeln
15 und 31 aufgestcllte System uns etwas linger aufhalten zu
kinnen.

Bei der Frage iuiber die Verfigungsbefugniff des Absenders
iiber das von ihm bereits abgesendete Gut fand sich die Kommis-
sion vor die verschiedenen Anschauungen des deutschen und des
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franzosischen Rechtes hingestellt; da ja nach iibercinstimmender
Ansichf die bestehenden Rechtsverhiiltnisse zwischen Absender und
Empfinger durch die Bestimmungen iber den Frachtvertrag nicht
normirt werden sollen, so entschied sich die Kommission fur ein
System, das die Frage der Klageanhebung auf einfache Rechtsgrund-
size zuriikfithrt und auch fir die Transportanstalt in Bezug auf ihre
Verantwortlichkeit bei verinderten Dircetionen in der Spedition des
Gutes durch Einfachheit sich auszeichnet. Gerade von der germa-
nischen Anschauung ausgehend, aber in einer andern Auffassung,
wenn der rechtshistorische Ausdruk von der gewere in diesem Be-
richte erlaubt ist, kam man zu der Ansicht, daB der Theil wber
das Gut verfuge, der im Besize ist. Wenn daher der Absender
noch ein Verfigungsrecht behalten will, so hat cr im Fracht-
briefe ausdriiklich anzugeben, dall das Gut auf seine Rechnung
und Gefahy reise; thut er es nicht, so ist der Empfinger be-
rechtigt, Weisungen zu ertheilen und iiber das Gut zu verfiigen.
Man kann allerdings sagen, dafl bei nicht nur in Cousignation ge-
gebenen, sondern bei wirklich verkauften Gitern gerade dic Spe-
dition auf Rechnung und Gefahr des Empfingers in der Mehrzahl der
Fille geschehe; daB es also im Willen des Verkilufers oder des Ab-
senders liege, einen Kaufkontract einseitig zu Lrechen, wenn ecr sich
im Frachtbrief ein Verfiigungsrecht vorbehaltc; allein wir erwidern
darauf, daf diese vielleicht widerrechtlich vorbehaltenc Verfilgung
iiber das Gut nicht schlechter sci, beziiglich des Eigenthumsverhilt-
nisses, als die gesezliche Prasumption, dal er in allen Fillen ver-
fuouno berechtigt bieibe. Der Vorbehalt wegen der Kosten ond
Gofahr ist wn Nichts einseitiger und gefihrlicher als die gesez-
liche Dispositionsbefuoniﬁ die ja auch mifbraucht werden kann.
Wir glauben im Gegentheil, daB unser Systemm gerade auch in
dieser Beziehung das bes%ue sei, und weil es in andern Be-
ziechungen, von denen wir auch sprechen werden, jedenfalls das
bessere ist, so haben wir thm den Vorzug gegeben. Diese andern
Beziehungen sind die Vereinfachung gegenither den transportirenden
Gesellschaften und ebenfalls dic Einfachheit, wenn es sich um Re-
clamationen und Prozesse handelt. Wer 1bt hiczu befugt? (§ 31).
Das System der Kommission, das wir Ihnen unpfelﬂen, gibt fol-
gende Antwort. Dasselbe wahrt die Klagbefugniff, dic legltlllldtl()
ad processum derjenigen Partei, welche das Verfiigungsrecht iiber
die Waare hat. Wer es hat, dariiber spricht sich der Fracht-
brief aus; er gibt dieBfalls dem Richter die beste Wegleitung. Es
ist der Empfinger, resp. Adressat, wenn im Frachtbrief der Ver-
sender sich das Klag- resp. Verfiigungsrecht nicht dadurch ausbe-
gungen hat, daf} der Beisaz gemacht ist, dal das Gut auf Rechnung
und Gefahr des Versenders reise. Oder in umgekehrter Sprech-
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weise: der Versender hat das- Klagrecht nur dann, wenn im
Frachtbriefe die erwiihnte Klausel ausbedungen ist.

Dabei verhehlt sich die Kommission nicht, dafl es Fille geben
kann, in denen auch der andern Partei als der nach dem Fracht-
briefe Berechtigten ein Klagrecht zustechen muf. Es sind dieses
u. A. die Fille, in denen das materielle Eigenthumsrecht die for-
melle Verfiigungsbefugniff primirt, d. i. vorgeht. Das Eigenthums-
recht wird sich gegen die formelle Befugnii dann geltend machen,
wenn es gefihrdet ist, resp. wenn der wirkliche Eigenthiimer in
Gefahr ist, sein Eigenthum zu verlieren oder den reprisentirenden
Gegenwerth-Verkaufpreis nicht zu erhalten,

Die Kommission will die Moglichkeit nicht ausschliefien, dafl das
materielle Recht gewahrt werden konne; die Klagbefugnifl soll def3-
halb begriindet sem. Allein, da man zum Voraus nicht wissen
kann, wer der wirkliche Eigenthiimer ist, so hat sie das System’
der Kautionen beibchalten, nur die Rollen in umgekehrter Weise
vertheilt, als es der Entwurf gethan haf.

Es bleibt nur die Kasuistilk in der doppelten Richtung offen,
daB ein Prozel nicht gefihrt werde, oder daf} fiir die gleiche Sache,
resp. fir den gleichen Reclamationsgrund zwei Prozesse gefithrt
werden.  Der erste Fall kann das gegenwirtige Gesez nicht be-
rithren, indem es die Klagbefugniff, aber nichts Anderes, festzustellen
hat; der zweite Fail wird in den Kautionen, resp. in den Prozel-
kosten bei Ausgang des Prozesses das Gegengewicht finden; im
Ucebrigen will die Kommission der im Rathe eintretenden Diskussion
nicht vorgreifen.

Kehren wir nun wieder auf die Reihenfolge des Bntwurfes
zoritk.  Aus § 15 erwihnen wir blofs noch die Streichung des lez-
ten Sazes, der nach dem soeben auseinandergesczten Systeme der
JKommission den gleichen Grund zum Bestand nicht hat, iibrigens
sich an und fir sich bestreiten laBt. Warum will man der Transport-
anstalt eine Rolle im Eigenthumsstreite der Parteien anweisen?

Der Inhalt der §§ 15 *i¢ und ter braucht sich keiner Erirterung,
sie sind durch den Wortlaut verstindlich; § 15ter fiillt eine Like des
Entwurfes aus; § 15%s will die Lieferfrist dem Betricbsreglemente
wegen der Verschiedenartigkeit der Giiter uberlassen.

Die Abidnderungen in § 16, 17, 19 sollen ihre Motivirung in
der Diskussion finden; die Streichung im zweiten Saze des § 16 in
Betreff des Ablaufes der Licferfrist ist durch die Schwierigkeit der
Vollzichung an Stationen mit groBer Waarenanhiufung motivirt;
die Abinderungen in § 200 bezweken eine Verdeutlichung der Re-
daction und eine Vercinfachung in der Berechnung; so auch die
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Abinderung im ersten Lemma des § 22. Dic Anbringung des
vierten Lemmas7 sowie der Zusaz im zweiten Lemma des § 23 in
Verbindung mit der Streichung von § 24 wird damit begrindet,
falsche Werthdeelarationen nieht zu begiinstigen. Das Weitere mag
in der Diskussion gesagt werden. Als Vertreter der Minderheit
figt der Berichterstatter bei, dafl er dic von der Mchrheit ange-
filhrten Grimde nicht fir so gewichtig ansieht, um nicht dem Stinde-
rath beistimmen zu konnen.

Die Streichung des § 28 ist erfolgt, weil dic Kommission mif
dem in den gestrichcnen Siizen enthaltencn Entschidigungsansprach
nicht einverstanden ist, ganz abgeschen von einer schwer verstind-
lichen Redaction; durch die Aufnahme eines hohen Normalsazes
in Art. 22 scheint uns den Wimschen des Handelsstandes in weit-
gehender Weise Rechnung getragen zu sein.

In § 29 hat die Minderheit nicht zum Zusaze : ,sofern — stalt-
gefunden“ gestimmt, weil sie im Mangel von geniigenden Einrich-
tungen der Eisenbahnen keinen Entschuldigungsgrund gegen Ent-
schidigungsanspriiche erbliken kann. Is ist Sache der Eisenbahn-
verwaltungen, das Nothige zu thun; das Publikum ist geschidigt
genug, wenn es wegen Mangel an den nithigen Wageinrichtungen
an einer prompten Geschiftsbesorgung gehindert ist.

Der § 30 enthilt die Modalititen, nach denen den Eisenbahn-
verwaltungen eine Beschrinkung der Haftpflicht gestattet ist. Die
Redactionsinderungen sind leicht verstindlich. Zunichst beseitigte
man die Spezificationen, weil man sie im Falle cines Prozesses fir
den Richter eher als verwirrend, denn als erliuternd Dbetrachtete.
Die Aufnahme des vierten Alinea in Ziff. 1 in Betreff des Leceage
erfolgte, um auf einige in der Kommission geiuBerte Zweilel und
Bedenken die bestimmte Antwort zu geben, dafl Reclamationen,
resp. Einwendungen wegen Leccage durch dlb gesezliche Bestim-
mung iber Gewmhtemanoel normirt seien. Hinwieder kann in dicser
Bemehung gefragt werden, ob es nicht besser sei, wicder auf die
Redaction des Bundesrathes zuritkzukommen, was eine Minderheit
vorchligt. Dieser will das Maximum des Prozentsazcs eines cnt-
schuldbaren Gewichtsmangels in das Gesez als cine feste Richt-
schnur sowohl fir den Handelsstand -als die Transportanstalten
aufnehmen. Die Mehrheit der® stinderithlichen Kommission ist
der gleichen Ansicht gewesen, wihrend im Rathe selbst der
Antrag einer Minderheit iiberwogen hat, welche dic daherigen
Bestimmungen dem Betriebsreglement iberlassen will.
‘Wenn auch nicht geliugnet werden soll, daf in dieser Bezichung
mit Zeit und Zufall viel gerechnet werden mufi, so mufi anderer-
seits ausgesprochen werden, dall gerade in dieser Bezichung der
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Handelsstand ganz besondern Schuz nothig hat. Es ist unumging-
lich nothwendig, daf die Eisenbahnverwaltungen den Wiinschen
des Handelsstandes Rechnung tragen und sie sollten nach einer im
SchofBe der Kommission gedufBerten Aunsicht eine Mehrausgabe nicht
scheuen, wenn durch Vermehrung der Zahl oder durch Ver-
groferung der Besoldung der Angestellten Abhiilfe getroffen werden
kann.

Der TII. Abschnitt in der Beforderung von Gitern ist der itber
das Zusammenwirken mehrerer Bahnverwaltungen
bei einem Frachtvertrage; derselbe ist von den Eisenbahnverwal-
tungen Dbesonders hart angegriffen worden, als ob durch denselben
eine Ungerechtigkeit begangen und der Transitverkehr der schwei-
zerischen Eisenbahnen sehr gefihrdet wiirde. 'Wir haben diese
Klagen besonders gepriift, indem wir den Vorwarf der Ungerech-
tigkeit, der dem Gesezgeber gemacht wird, als einen solchen be-
tlachten, der abgcwalzt werden muf; wir haben aber gefunden,
dali derselbe, was die Rechtsm’undsaze betrifft, unbegriindet ist und
daf das, was tber den Oefaluldeten Transitverkehr gesagt wird,
nach der juristischen Aufhssunﬂ der Mehrheit der Kommxssmn
nur auf Millverstindnif beruhen Tann.

Allevdings wird eine gewisse Solidaritdt begrindet; das
Gesez dchnt seine Wirkungen auf solche Bahnverwaltungen, welche
nicht zum Vertrag, wohl aber am Transport mitgewirkt haben, aus.
Allein wir werden sehen, daff die Solidaritat ihre Wirkung in sehr
untergecordneter Weise in materieller Richtung als vielmehr in
prozessualischer Bezichung aufiert, und zwar ist Dasjenige,
was das Gescz aufstellt, als ein selbstverstindliches Minimum
zum Schuze der Burger, die man nicht, wie die Redensart lautet,
vom Pontius zum Pilatus schiken kann. Horen wir, was in dieser
Beziehung der Redactor des Entwurfes sagt (Fick, Motive S. 33):

,Dic ganz unbedingtes durch keinerlei Vorbehalte zu schmélernde
Ritkgriffspflicht im Sinne des 3. Sazes (Art. 32) trifft natirlich nur
die auf Schweizerboden operirenden und verklagbaren Eisenbahnen,
nicht aber auswirts zu verklagende Bahnen, Posten ete. und ge-
wohnliche, wenn aunch im Inlande verklagbare Frachtfihrer und
Spediteure. Um nicht ctwas absolut Ungerechtes zu verfigen,
multen daher die Beschrdnkungen der Solidaritdt (Saz 3,
Art. 32, und Saz 3, Art. 33) angeordnet werden. Dem Inferesse
des Publikuins diirfte dadurch geniigend Rechnung getragen sein,
dal} die Beweislast dafiir, dafl wirklich ein solcher Ausnahmsfall
vorliege, in welchem die schweizerischen Transportanstalten den
Vorschul fir den schuldigen Frachtfilhrer ete. leisten miissen,
ohne ihn wicder erlangen zu konnen, in vollem Umnfange der
Anstalt auferlegt wird. Die schweizerischen Eisenbahnen missen
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daher dafiir sorgen, die betreffenden Beweismittel sich zu ver-
schaffen. Sie sind auch im Falle, viel leichter dicses Bewcis-
material, fremde Geseze, Kantonalgeseze, Prijudizien ete. zu
sammeln, als der Einzelne, und daher wiirde es sehr unbillig scin,
wenn umgekehrt dem Einzelnen der Beweis auferlegt wiirde, daf
in conereto der fragliche Riikgriff entweder unbedingt oder wenigstens
unter Bedingungen, deren Erfillung die Anstalt hitte bewirken
sollen, gestattet sei. Zur Begrindung der Ausnahme von der
Solidaritit gehort aber, dall der Begriff reehtlich unmoglich sei.
Es geniigt nicht der Beweis, dafl er wegen Insolvenz des Vor-
mannes factisch unmdoglieh ser“

Dal der Bundesrath auf den Gedankengang des Redactors
eingegangen ist, beweisen mehrere Stellen seiner Botschaft. Im
Zusammenhang mit der Motivirung der Artikel iber den regel-
miBigen Verkehr sagt er: ,Nach Art. 23 (seines Vorschlages,
Act. 32 St. R.) haftet die schweizerische Eisenbahn, wenn sic ein
Gut zur Weiterbeforderung auf einer auswirtigen Bahn itbernommen
hat, gleichviel ob sie dabei vermige direkten Verkehrs das Gut
auf Grund des urspriinglichen Frachtbriefes weiter giebt oder als
bloBer Spediteur selbst einen Frachtbrief ausstellt, fiir dic auf der
folgenden Bahn vorkommenden Fehler und Unfille nur insoweit,
als ihr nach den Gesezen des Auslandes ein RegreBrecht zusteht,
und sie dieses RegreBrecht nicht durch irgend cin Versiumnil
verwirkt hat. Sie mufl also materiell und abgesehen vom cigencn
Verschulden nur fiir die Solvenz der auswiartigen Anstalf, mit der
sie in einem regelmiBigen Fracht- oder Speditionsverkehr stcht,
gleichsam als Birge und Selbstzahler ecinsteben* — — _Thre
Haftung, abgesehen vou Insolvenz der nachfolgenden Bahu, ist
somit eine rein formelle oder eine sclbstverschuldete, indem sic
ja auf dem Regrefiwege, sofern sie diesen nicht durch eigene Schuld
verwirkt hat, Alles das wieder erhdalt, was sie dem Ah-
sender zahlen mufite.*

Nicht anders ist die Auffassung in der Kommission des Stinde-
rathes gewesen. Die Kommission stellt folgende sechs- Size auf,
die sie als selbstverstindliche volkswirthschaftliche Normen be-
zeichnet :

1) Die Transportanstalt, welche ein Frachtgut zur Beforderung
iibernimmt, haftet auch fiir diejenigen Transportanstalten, denen
sie dasselbe direct oder indirect zur Weiterbefsrderung iibergibt.

2) In gleicher Weise haftet die Transportanstalt, welche ein
Gut dem Adressaten abliefert, fiir diejenigen Anstalten, von denen
sie es direct oder indirect zur Weiterbeforderung ibernommen hat.
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3) Beide haben den Rikgriff auf die folgenden, beziehungs-
weise vorhergegangenen Anstalten.

4) Kann die Anstalt nicht ermittelt werden, unter deren Obhut
der schidigende Unfall oder Fehler vorgekommen ist, so haften alle
beim Transport thitig erwiesenen Anstalten im Verhiltnifl der Lange
der Transportstreke.

5) Abgesehen von diesem leztern Fall, beschrinkt sich die
Verantwortlichkeit einer Anstalt, unter deren Obhut die Schidigung
nicht erfolgt ist, insofern sie keine VorsichtsmaBregeln aufler
Acht gelassen hat, auf das Maf dessens; was durch den Rikgriff
erhililich ist.

6) Abgeschen von dem in Saz 4 vorgesehenen Fall, hat also
keine Transportanstalt eine Verpflichtung zum Ersaz desjenigen
Schadens, der nicht auf der von ihr verwalteten Streke erfolgt
ist, wenn sie denselben nicht durch Auferachtlassung einer Vor-
sichtsmafregel mit verschuldet hat.

Wir halten diese Auffassung des Gesezes fiir vollkommen richtig
und entwikeln daraus, dal sich dasselbe auf das Tervitorium der
Schweiz bezieht, wo es seinc Souverdnetit allein entfaltet. Hier
thut es dasselbe im vollen Umfange und stellt die Size auf, nach
dencn die schweizerischen Eisenbahnen dem schweizerischen
Expedienten oder dem schweizerischen Empfinger vor dem
schweizerischen Gerichte Rede zu stehen haben. Als schwei-
zerische Eisenbahnen sind auch solehe auf schweizerisches Gebiet aus-
laufende auslindische Eisenbahnen zu betrachten, die in Folge Konzes-
sion oder Vertrag in der Schweiz Gerichtsstand zu nchmen haben. Die
Eisenbahn-Gesellschaften kdnnen die prozessualische Einlassung nicht
ablehnen; der Schaden ist nach schweizerischem Gesez zu ermitteln.
Dadurch, dab sie den Betrag, der ihnen zu zahlen auferlegt wird,
um so viel reduziren konnen, als ihnen ein Regref gegen aus-
wiirtize Bahnen nicht zusteht, ist der Gerechtigkeit vollstindig
Geniige geleistet. Eine Schidigung der Eisenbahn-Verwaltungen bei
dieser stricten Interpretation wiire nur dann méglich, wenn nach-
gewiesen wire, da die sechweizerischen Bahnen fir ihre Transporte
im Ausland grifleren Entschidigungsanspriichen ausgesezt wiren,
als die auslandischen Gescllschaften, weleche in Wirklichkeit den
Transport effectuirt haben. Im Weitern kinnten die Eisenbahn-Ver-
waltungen noch die Pritenlion haben, dufl der schweizerische Kli-
ger den Proze im Ausland fithre. Die Pritention aussprechen uad
sie verurtheilen, ist nach unserer Auffassung gleichzeitig geschehen.

‘Wo nun aber, da das Gesez so und nicht anders ausgelegt
werden kann, eine Gefahr fir den schweizerischen Transit liegen
soll, dafl die auslindischen Eisenbahnen die schweizerischen Eisen-
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bahnen nicht mehr benuzen werden, wenn die ubrigen Verhiilt-
nisse es gestatten — oder wo fir die schweizerischen Gesellschaften,
indem sie fir auslindische Eisenbahnen einen von diesen zuriik-
zuerstattenden Schadensersaz zu leisten haben, das vermégen wir
nicht einzusehen. Die daherigen Einwendungen gelten nach der Auf.
fassung mehrerer unserer Mitglieder daher nicht diesem speziel-
len Puncte, sondern dem ganzen Geseze und kinnen daher keinen
Einfluf ausiiben.

Dalb im Gegentheil der Entwurf des Gesezes, der in dieser
Beziehung durch die parlamentarischen Verhandlungen gar nicht
alterirt worden ist, als einc sehr Dbilliger von den schweizerischen
Eisenbahn-Gesellschaften begriit werden solite, beweist der Entwurf
des deutschen Reichs-Eisenbahn-Gesezes, der in den Motiven die in
Ziff. 3 aufgestellte Negation als nicht annchmbar bezeichnet und
beifigt: , Wie weit ergangene Entscheidungen fir oder gegen die
mitverhaftete Eisenbahn prijudizirlich sind, wird der richterlichen
Beurtheilung nach der Lage des konkreten Falles uiberlassen bleiben
missen.*  Art. 49 ist deBhalb viel allgemeiner gefafit und spricht
ausdriklich von auflerdeutschen KEisenbahnen, unter Hinweisung
von Art. 29. Der Berichterstatter, welcher bereits bei der bundes-
rithlichen Expertenkommission eine vom gegenwirtigen Entwurf
abweichende Meinung vertheidigt hat, spricht die personliche Ueber-
zeugung aus, daf die in §§ 32 und 33 niedergelegte blof
prozessualische Solidaritat in materiell-rechtlicher Weise wird aus-
gedehnt werden miissen, und dafl deBhalb sehr bald nach Fir-
weiterung des Gesezes wird gerufen werden. In dieser Bezichung
findet er auch, daf der von der Kommission eingeschobene Art. 33bis,
der mit Art. 50 des deutschen Entwurfes identisch ist, im leztcrn
viel passender ist, als im hierseitigen; insbesondere muf3 die Frage
aufgeworfen werden, welches die Verpflichtungen des Speditors
seien. ¥) .

An diese allgemeinen Auseinandersezungen iiber die Solidaritit
der Haftpflicht kénnten wir noch einige Bemerkungen iiber die ¢inzelnen
Redactionsinderungen zu § 32 u. ff. anschiieBen. Wir bhalten es
jedoch fir uberflissig. Mit Anschlufl an das Gesagte diirften sic
durch die Vergleichung mit dem stdnderiithlichen Eptwwmf leicht
verstandlich sein.

Im Weitern fiigen wir bei, daB wir die Bestimmungen des
IV. und V. Abschnittes fast gar nicht verindert haben, weil uns
dieselben richtig erschienen sind. Wir glaubten auch, dal wir nur
da Abdnderungen vorschlagen sollten, wo wir andern Grundsdzen

#) Wenn der Berichterstatter diese AeuBerungen macht, will er nicht
unterlassen beizufiigen, daf in der Kommission eine Minderheit besteht,
welche -die Frage des Zusammenwirkens und der Haftung mehrerer Ge-
sellschaften anders auffaBt.
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huldigten oder wo es zum Zweke der Verdeutlichung nothwendig
schien. Der Zwek der Verdeutlichung war uns auch beim VI. Ab-
schnitt maBgebend, dem wir die Art. 47bs & ter anreih ten. Die
im VIL. Abschnitt zu § 48 Ziff. 2 vorgeschlagene Abdnderung wird
jedenfalls in der Diskussion zur Verdeutlichung kommen, indem
die Frage entschieden werden soll, ob die Eisenbahnen auch
fur die von Reisenden in den Personenwigen an Mitreisenden ver-
anlaBten Beschadigungen irgendwelche Haftbarkeit haben. Daf
wir dem Art. 48 cin weiteres Alinea beifiigten, in Betreff des Re-
gresses, diirfte selbstverstindlich sein, in welechem Sinne auch der
Umfang der Haftbarkeit entschieden werden mag. Dal unter andern
Voraussezungen ejn Theil des Artikels, soweit er die Verantwort-
lichkeit wegen hoherer Gewalt aufhebt, bei den allgemeinen Be-
stimmungen hatte angebracht werden konnen, haben wir bereits
esagt.
¢ Ueber die Erweiterung in Art. 50 nur ein kurzes Wort. Sie
betrifft den Beginn der Wirksamkeit des Gesezes und geht von der
Voraussezung aus, dafl schweizerische Eisenbahn - Gesellschaften zu
ausldndischen in Vertragsverhdltnissen stehen, deren einseitige Ab-
anderung nicht zwekmalig sei. Die daherige Untersuchung dirfte
dem Bundesrath nicht schwierig werden, da die Eisenbahn-Gesell-
schaften das Material zu liefern, resp. die Vertragsbestimmungen,
vorzulegen haben, welche eine etwelche Modification in Betreff des Be-
ginnes der Wirksamkeit des gegenwirtigen Gesezes wiinschbar
machen.

Schlieflich benuzen wir den Anlaf zur Versicherung unserer
vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 8. Mirz 1875.
Im Namen der Kommission,

Der Berichterstatter:
Dr. Simon Kaiser.

Die Kommission bestand aufler dem
Berichterstatter aus den Herren:

Haberstich.
Jolissaint.
Klein.
‘Weck-Reynold.
‘Wirth-Sand.
Zemp. ¥)

*) Mit Entschuldigung wegen Krankheit abwesend.
Note. Die Antrige der Kommission, gegeniibergestellt dem stinde-

riithlichen Beschlusse, werden den eidg. Rithen in besonderer Quartausgabe
ausgetheilt,




Botschaft

des

Bundesrathes an die hohe Bundesversammlung, betreffend
den Freundschafts-, Handels- und Niederlassungsvertrag
zwischen der Schweiz und Dinemark.

(Vom 23. Februar 1873.)

Tit.!

Die Anregung zum Abschlusse von Vertrigen zwischen der
Schweiz und Dinemark ist von lezterm Staate ausgegangen. Bercits
im Jahr 1864 hat Hr. Fenger, dinischer Staatsrath, Abgeordneter
zur Genfer Konferenz fiir die Verbesserung des Looses der im
Kriege verwundeten DMilitirs, dem Bundesprisidenten eine Note
des danischen Ministeriums der auswirtigen Angelegenheiten tber-
reicht, welche den Wunsch aussprach, mit der Schweiz Vereinba-
rungen betreffend kommerzielle, literarische uand sociale Interessen
abzuschliefen, und anzeigte, Hr. Fenger wiirde beauftragt werden,
mit der eidgendssischen Regierung in diesfillige Unterhandlungen
zu treten. Dieselben fanden denn auch wirklich in Bern zwischen
dem Buudesprasidenten und Hrn. Fenger statt. HEs wurden die
Grundziige eines Handels- und Nlederlassuncrsvertravs, eines Vertrags
iiber schriftstellerisches und kinstlerisches Eigenthum und endlich
eines Auslieferungsvertrags entworfen.

Im Jahr 1865 gab die dinische Regierung die Absicht kund,
die im vorhergehenden Jahre angekniipften Unterhandlungen weiter
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