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Volltext

37. Urtheil vom 29. Mai 1885 in Sachen Centralbahn gegen Bund. A. Am 6. Oktober 1883
faldte der schweizerische Bundesrath, in Abanderung des von der Schweizerischen
Centralbahngesell schaft vorgelegten Fahrplanprojektes fir den Winterdienst 1883/1884,
den Beschluf: , Die Schwel zerische Centralbahn wird verpflichtet, ,,den sogenannten
Gotthardtagesschnellzug auch wéhrend der Dauer ,, der Winterfahrtordnung getrennt, mit
Abgang frihestens um 725 Morgens von Basel nach Olten zu fihren. Dabeil bleibt ,,ihr
freigestellt, den Gegenzug am Abend getrennt oder vereint ,, mit dem Schnellzug ab Bern
von Olten nach Basel zu fuhren.” Diesem Beschlusse lag ein Vortrag des Post= und
Eisenbahn- departementes zu Grunde, in welchem wesentlich ausgefihrt wurde: Der
Gotthardtagesschnellzug habe bekanntlich in Basel die wichtigsten internationalen

V erbindungen von London (via Laon=Delle) an Basel 6° Morgens Paris (via M iilhausen)
Briissel (Ostende) via Stral3burg ,, Berlin (Frankfurt) Karlsruhe 555 (badischer Bahnhof.
Werde, wie diesim Winter 1882/1883 geschehen sei und wie die Schweizerische
Centralbahn wiederum beabsichtige, der Gott- hardtagesschnellzug mit dem Schnellzug
nach Bern vereinigt, so musse die Abfahrt von Basel nach Olten um 7 Uhr Morgens
stattfinden und es kdnne diese Abfahrtszeit (wegen der Anschltisse nach der Westschwelz)
auch in Verspatungsfélen der auslandi- schen Anschluf3ztige nicht hinausgeschoben
werden. Es sei nun einleuchtend, dal3 bei dieser Sachlage die direkte Verbindung von Paris
(viaMihlhausen) und von Briissel=Ostende nach dem Gotthard nicht gesichert sei, da bel
einer Betriebsstrecke von tber 700 Kilometern eine Verspdtung von 25 Minuten ge- niige,
um den Anschluf3 zu brechen. So habe denn auch zum Beispiel der Elsal3er Zug Nr. 2
(welcher den direkten Zug [Brissel] Ostende=Basel und von 1883 an auch den direkten
Zug Paris=M Ulhausen=Base! fuhre) im Monat November 1882 den Anschluf® an den
Gotthardschnellzug nicht weniger als 11 Mal verfehlt. Das habe zur Folge, dal3 die
Reisenden und Transit— postsendungen nach Italien und weiter bis zum Nachtzuge, also
mehr als 12 Stunden, in Basel aufgehalten werden. Der frag- liche Elsél3er=Zug bringe aber
auch jeweilen Samstags die nie- derléndisch=indische Post, welche mit dem
Gotthardtagesschnellzug weiter befordert werden sollte. Fur diese Post bedeute das Ver- Xl
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fehlen des Anschlusses in Basel nicht nur eine Verspatung von 12 Stunden, sondern eine
solche von 8 Tagen, dawdchentlich nur ein Abgang von Brindisi bezw. Neapel nach
Niederlandisch- Indien bestehe. Letzten Winter habe sich die Postverwaltung damit
beholfen, dal3 bel Anschluf3briichen ein Extrazug mit der indischen Post dem
Gotthardtagesschnellzuge nachgefiihrt worden sei. Die bezuglichen Kosten seien zwar von
der niederlandischen Postverwaltung gedeckt worden, allein es stehe nun zu befiirch- ten,
dal? bei fortgesetzter Unsicherheit des Anschlussesin Basel der Kredit der Gotthardroute as
internationale Transitlinie zu leiden habe und dal3 die niederlandische Postverwaltung aus
die~ sem Umstande V eranlassung nehmen konnte, die neue Transit- linie durch den



Gotthard zu verlassen und auf den alten Be~ férderungsweg via Mont=Cenis
zurickzukehren. Dies wére nich nur vom postalischen Gesichtspunkte aus, sondern auch
mit Rick- sicht auf den Kredit der Gotthardroute als internationaler Schienenweg
Uberhaupt tief zu beklagen und wére namentlich sehr bedenklich im Augenblicke, wo
begrindete Hoffnungen auf Gewinnung der britisch=indischen Ueberlandpost und damit
eines grof¥en Theiles des Weltverkehrs fir die Gotthardroute vor- handen seien. Demnach
erscheine, zur Sicherung der internatio— nalen Verbindungen, als nothwendig, den
Gotthardtagesschnell - zug auch wahrend des Winterdienstes, wie diesim Sommer
geschehe, von Basel nach Olten getrennt zu fUhren; geschehe dies, so kénne nicht nur die
regelméalige Abfahrt dieses Zuges von 7 Uhr auf 725 Morgens hinausgertickt, sondern es
konne in Verspatungsféallen der auslandischen Verbindungen Uberdiesin Basel eine
Wartezeit bis auf eine Stunde zugestanden wer— den. Die Centralbahnverwaltung stelle sich
auf den Stand- punkt, dal3 wahrend des Winderdienstes der Verkehr nicht ge-~ nligend sei,
um die Fihrung von Doppel ziigen zwischen Baseal und Olten zu rechtfertigen und dal3,
wenn diese Zige im In- teresse der Postverwaltung ausgeftihrt werden sollen, die letztere
auch fur die entsprechenden Mehrkosten aufzukommen habe. Es durfte indef3 der Nachweis
zur Genuige erbracht sein, dal3 es sich hier nicht nur um die Interessen der Postverwaltung,
son- dern um solche des allgemeinen Verkehrs tberhaupt handle. B. Nach Mittheilung des
Bundesrathsbeschlusses vom 6. Ok- tober 1883 erklarte die Schweizerische Centralbahn
durch Zu- schrift vom 9. Oktober 1883, dal3 sie sich demselben unterziehe und demnach
Auftrag ertheilt habe, den verlangten Doppel zug (3 neben 3 a) in ihren Winterfahrplan
einzusetzen. Dadurch werde zugleich die Ausfihrung eines Gegenzuges (10) fur den
Rucktransport des Personals und Materials bedingt, welcher aus betriebstechnischen
Grunden nicht mit einem andern fahr- planméaldigen Zuge vereinigt werden konne, sondern
getrennt ausgefuhrt werden musse. Fir diese Mehrleistung, zu welcher sich die

Schwei zerische Centralbahn an der Hand der einschld- gigen Konzessionen und
Gesetzesbestimmungen nur gegen ange— messene Entschadigung als pflichtig erachten
konne, werde sie dem Bundesrathe monatlich Rechnung stellen. Der Bundesrath bestritt mit
Zuschrift vom 12. Oktober 1883, dal? die der Schwei- zerischen Centralbahn durch seinen
Beschlufd vom 6. Oktober 1883 auferlegten L eistungen solche seien, welche ihr
billigerweise nicht alein zugemuthet werden konnen. Alsihm daher die Schwei- zerische
Centralbahn am 5. Dezember 1883 Rechnung fur die Ausfihrung des Schnellzuges Nr. 3
und des dadurch bedingten Gegenzuges Nr. 10 fur die Zeit vom 15. Oktober bis Ende
November 1883 im Betrage von 5489 Fr. 60 Cts. stellte, lehnte der Bundesrath die
Anerkennung dieser Rechnung mit Schreiben vom 17. Dezember 1883 ab. C. Die

Schwei zerische Centralbahngesel | schaft trat infolge dessen beim Bundesgerichte klagend
auf. Inihrer Klageschrift vom 18. Januar 1884 stellt sie das Begehren: Es sei die schwei-
zerische Eidgenossenschaft zu verhalten, der Schweizerischen Cen— tralbahngesel | schaft
auf monatliche Rechnungsstellung hin fir Ausfihrung der Doppelziige Nr. 3 und Nr. 10
Basel=Olten und Olten=Basel per Tag 116 Fr. 80 Cts. oder per Zugs— kilometer 146 Fr.
sammt Zins zu 5 % jeweilen von Ende des Rechnungsmonates bis zur Zahlung, vom 15.
Oktober 1883 an auf so lange zu vergiten, als der schweizerische Bundesrath die
Centralbahn fur die Dauer der Winterfahrplanperiode zur Ausfihrung dieser Ziige anhdlt,
unter Kostenfolge. Die zur Be~ griindung dieses Begehrens angebrachten Argumente lassen

der Hauptsache nach folgendermal3en zusammenfassen: Nach den fiir die Bahnstrecke
Basel=Olten geltenden Konzessionen (des Kantons Baselstadt vom 10. November 1852,
des Kantons Basellandschaft vom 6. Dezember gleichen Jahres und des Kan- tons



Solothurn vom 17. Dezember 1852) sei die Centralbahn- gesellschaft nur verpflichtet,
»&ne téglich wenigstens zweimalige ,, Kommunikation fir Reisende und Waaren zwischen
sammitlichen ,, Endpunkten der Bahn zu unterhalten.” Dieser Verpflichtung sei durch das
Fahrplanprojekt der Schweizerischen Centralbahn, welches der Bundesrath durch sein
Begehren um Einschiebung des Doppel zuges modifizirt habe, mehr a's genligt gewesen.
Ebenso habe das erwahnte Fahrplanprojekt den Anforderungen des Art. 33 des
Eisenbahngesetzes vom 22. Dezember 1872 ent- sprochen und zwar sogar dann, wenn man
annehme, diese Ge setzesbestimmung lege den Eisenbahngesellschaften Lasten auf
welche Uber ihre konzessionsmaliigen Verpflichtungen hinausgehen Nach Art. 33 cit. seien
die Bahnen verpflichtet, ,die fir den ,,durchgehenden Verkehr und zur Herstellung
ineinandergreifender ,, Fahrtenpl@ne nothigen Personenziige mit entsprechender Fahr-
»geschwindigkeit einzufthren. Vergleiche man nun die Ankunfts— und Abgangszeiten der
Zuge der Anschluf3bahnen in Basel und Olten, so ergebe sich deutlich, dal? der von der
Schwei zerischen Centralbahn projektirte einfache Zug Basel=Olten und umge- kehrt mit
Abgangszeit in Basel um 7 Uhr Morgens und in Olten um 6%2 Abends vollkommen gentigt
hétte, um ineinander- greifende Fahrtenplane herzustellen und den durchgehenden Ver-
kehr zu bewdltigen. Der Bundesrath sei denn auch zu seiner Schlu3nahme vom 6. Oktober
1883 in Wahrheit lediglich durch postalische Interessen veranlal3t worden. Wegen stark
verspateten Eintreffens des Ostendezuges der Elsal3=L othringer Bahnen sei einige Male der
Anschlufd an den Zug 3 in Basel verfehlt wor- den und die hollandisch=indische Post habe
daher dem Gotthard— schnellzuge durch Extrazug nachgefihrt werden missen; blos um
diesem, zudem durch Zugsverspétungen fremder Bahnen und nicht der Schweizerischen
Centralbahn verursachten, Uebel stande abzuhelfen, habe der Bundesrath die

Schwei zerische Centralbahn zu Fiihrung eines sonst ganz tberflissigen, durch die
Verkehrs~ bedirfnisse nicht geforderten Doppel zuges angehalten und zwar zu alltéglicher
Ausfuhrung dieses Zuges, wahrend doch die nie~ derlandisch=indische Post wochentlich
nur einmal eintreffe. Das Intervall von 20 Minuten zwischen der fahrplanméfdigen An-
kunft des Ostendezuges in Basel und dem Abgange des von der Schweizerischen
Centralbahn projektirten einfachen Zuges Nr. 3 wére an sich vallig gentigend gewesen, um
einen ununterbrochenen durchgehenden Verkehr herzustellen. Die Verfiigung des Bundes-
rathes sei somit sowohl nach den Konzessionen als nach dem Ge- setze eine unberechtigte
gewesen und der Bundesfiskus der Schwei- zerischen Centralbahn daher nach allgemeinen
Rechtsgrundsétzen und nach Art. 33 des Bundesgesetzes vom 23. Dezember 1872 fur den
ihr aus deren Ausfiihrung entstandenen Schaden ersatz— pflichtig, wofur auf die
Rechtsschriften in Sachen der Suisse Occidental e gegen die schweizerische
Eidgenossenschaft betreffend den vierten Zug der Broyetha bahn vom Jahre 1877/1878 und
diein dieser Sache erstatteten Rechtsgutachten der Professoren Carrard, Heusler und Hilty
verwiesen werde. In den Klage- thatsachen liege bereits der Nachwel's, dal3 irgendwel che
No6thi— gung, die Schweizerische Centralbahn zur Ausfiihrung des Dop- pelzuges zu
zwingen, nicht vorgelegen habe und dal3 ihr daher , billigerweise" dessen Kosten tberhaupt
nicht zugemuthet werden kdnnen. Was die Hohe des Entschadi gungsbetrages anbelange, so
sei zunachst zu bemerken, dal3 die vom Bundesrathe verlangte doppelte Fiihrung des
Schnellzuges Nr. 3 aus betriebstechnischen Griinden dazu habe fiihren miissen, auch den
Gegenzug 10 dop— pelt zu fuhren. Im Uebrigen feien der Berechnung die Kosten zu Grunde
zu legen, welche der Centralbahn fir Ausfihrung ihrer Ziige per Zugskilometer effektiv
erwachsen. Demnach ge- lange man, wie des Nahern ausgefihrt wird, zu der im Petite
geforderten Summe. D. Der schweizerische Bundesrath trégt in seiner Vernehm- lassung



darauf an: Die Schweizerische Centralbahngesellschaft sei mit ihrem Klagsbegehren
abzuweisen unter Kostenfolge, indem er im Wesentlichen ausfiihrt: Die
Konzessionsbestimmung, dal3 wenigstens zwel Personenziige in jeder Richtung ausgeftihrt
wer- den missen, habe nicht den ihr von der Schwei zerischen Central -

bahn beigelegten Sinn; sie bestimme nur ein Minimum der Zugszahl, unter welches unter
keinen Umstanden hinunterge— gangen werden dirfe; dagegen beschranke sich die
konzessions— méfdige Verpflichtung der Schweizerischen Centralbahn nicht hier- auf,
dieselbe richte sich vielmehr nach den jeweilen wirklich vor- handenen

V erkehrsbedurfnissen. Wenn daher die Schweizerische Centralbahn den letztern nicht aus
eigenem Antriebe und im eige~ nen Interesse gentige, so sei der Staat, selbst nach den
Konzes- sionen, berechtigt, sie dazu anzuhalten. Wenn Gbrigens auch fir die Centralbahn
durch die Konzessionen das wohlerworbene Recht begriindet worden ware, nicht mehr als
eine bestimmte Maximal— zahl von Ziigen zirkuliren zu lassen, so mufdten doch die
Bestim—- mungen der Konzession den Vorschriften der seitherigen Gesetz- gebung, d. h.
des Bundesgesetzes Uiber Bau und Betrieb von Eisenbahnen vom 23. Dezember 1872,
weichen; soweit letzteres mit seinen Anforderungen Uber den Rahmen der bisherigen
Konzessionen hinausgehe, seien letztere eben beseitigt. Dies folge mit Nothwendigkeit aus
der Stellung des Gesetzgebers und aus dem Zusammenhange des Gesetzes vom 23.
Dezember 1872. Es miisse sich daher fragen, ob die Verfligung des Bundes- rathes nach
dem Gesetze eine gerechtfertigte gewesen sei. Dies sei zu bejahen; denn das
Fahrplanprojekt der Centralbahn habe keineswegs, wie Art. 33 des Gesetzes verlange, die
fur den durchgehenden Verkehr und zur Herstellung ineinandergreifender Fahrtenplane
nothwendigen Personenziige vorgesehen. Auf dem Papier zwar haben die Fahrtenplane
wohl ineinander gegriffen, aber damit allein sai es nicht gethan. Die Fahrtenpldne miissen
so eingerichtet sein, dal3 sie auch in Wirklichkeit regelméaliig inne- gehalten werden kdnnen
und dalf3 nicht jeden Augenblick Kor- respondenzbriiche eintreten. Dem habe das
Fahrplanprojekt der Centralbahn fir den Winter 1883/1884, wie die im vorher- gehenden
Winter 1882/1883 gemachten Erfahrungen gezeigt haben, in keiner Weise entsprochen. Der
Elsél3er Schnellzug Nr. 2, welcher die internationalen Zuige (L ondon) Ostende-
Brissel=Strafl3burg=M tlhausen und Paris=M tllhausen aufnehme, habe fahrplanmaldig um
6" in Basel eintreffen sollen, wahrend der vereinigte Centralbahnzug Nr. 3 nach dem
Entwurfe der Centralbahn um 7 Uhr Morgens und zwar ohne Zugestandnif3 einer Halte=
oder Wartefrist, in Basel habe abgefertigt werden sollen. Da Basel Grenzstation sei und dort
die, fur sich alein etwa 15 Minuten beanspruchende, Zollrevision stattfinde, so sei ein
fahrplanméafdiges Intervall von 20 Minuten schon an sich zu knapp bemessen. Bei
Verspatungen des Anschluf3zuges von eirca 20 Minuten dann, die sich bei einer
Betriebsstrecke von mehr als 700 Kilometern auch beim sorgfétigsten Betriebe, zu— mal im
Winter, nicht immer vermeiden lassen, seien Korrespon- denzbrtiche vollends
unvermeidlich. In der That seien denn auch zum Beispiel im November 1882 jedenfalls 11,
wenn nicht gar 14 solcher Korrespondenzbriiche eingetreten und seien wahrend des
Winterhalbjahres 1882/1883 sowohl von der schweizerischen Postverwaltung al's auch vom
Reichspostamte in Berlin und Stral3purg diesfalls Reklamationen mit Riicksicht auf die Be-
forderung der niederl&ndisch=indischen Post erhoben worden. Der Bundesrath sei somit
zweifellosim Rechte gewesen, wenn er von der Centralbahn die Trennung des Zuges Nr. 3
gefordert habe, damit nicht der Anschluf3 an die internationale Gotthard- linie durch das
Bestreben der Centralbahn, aus Ersparungs- riicksichten die Verbindung nach allen
Richtungen mit Einem Zuge zu vermitteln, fortwéhrend in Frage gestellt werde. Da— bei sei



wohl zu beachten, dal? der Bundesrath nur die Trennung des Zuges Nr. 3 Basel=Olten und
nicht digjenige des Gegen— zuges Olten=Basel verlangt habe; dal3 |etztere aus betriebs—
technischen Grinden aus ersterer habe folgen missen, sei un-richtig. Sel also die
Verfigung des Bundesrathes sachlich durch- aus gerechtfertigt gewesen, so sei Ubrigens zu
bemerken, dal3 die Entscheidung hiertiber, d. h. Gber die Zweckmaliigkeit und Noth-
wendigkeit eines weitern Zuges einzig und allein dem Bundes- rathe zustehe. Das
Bundesgericht kdnne, ohne einen Uebergriff in das Gebiet der vollziehenden Gewalt zu
begehen, die Schluf3- nahme des Bundesrathes nicht in Frage stellen. Von einem
Entschadigungsanspruche der Schwei zerischen Centralbahn konnte demnach gemal3d dem
letzten Absatze des Art. 33 leg. cit. nur dann die Rede sein, wenn ihr im Interesse des
durchgehenden Verkehrs eine Leistung auferlegt worden wére, welche ihr ,, bil-

ligerweise” nicht allein zugemuthet werden kdnne. Die der Schweizerischen Centralbahn
auferlegte Leistung dirfe aber nicht nur nach Recht, sondern auch nach Billigkeit ihr alein
zuge—~ muthet werden. Es sei nicht richtig, dal die postalischen In- teressen der
Eidgenossenschaft bei der Schluf3nahme des Bundes— rathes den Ausschlag gegeben haben;
dieselben haben allerdings mit in Betracht fallen dirfen, alein ausschlaggebend sei nicht
das postalische Interesse, sondern die Riicksicht auf den Personen— verkehr der
Gotthardroute als internationaler Transttlinie ge- wesen, welcher durch dieim Winter
1882/1883 nur zu oft konstatirte Unsicherheit der Anschllisse bedenklich habe geféahrdet
werden missen. Diese Unsicherheit der Anschliisse sl wesentlich nicht durch auslandische
Bahnen (denen Ubrigens der Bundes- rath nichts hétte vorschreiben kénnen) sondern durch
die Central- bahn verschuldet worden, welche in der Wintersaison auch nach Eréffnung der
Gotthardbahn durch den einfachen Morgenschnell- zug die Verbindung mit allen von Olten
weiterfihrenden Bahn- linien habe herstellen und dennoch, insbesondere fir den An-
schluf? des wichtigen internationalen Zuges Nr. 2 der Elsal3~ Lothringer=Bahn an die
Gotthardbahn, keine auch nur halbwegs gentigende Haltefrist habe gewahren wollen. Der
internationale Personen= und Giterverkehr nun, der Gber die Gotthardbahn seinen Zug
nehme, komme gerade der Centralbahn in hohem Mal3e zu Gute, wie ihre eigenen
Geschéaftsberichte beweisen, und es sei daher nur billig, da3 ihr die Mehrkosten des
streitigen Zuges auferlegt werden. Auch wenn dies nicht der Fall wére Ubrigens, so ginge es
doch nicht an, der Eidgenossenschaft einen Beitrag an die Kosten aufzubiirden. Aus der
Entstehungsge- schichte des Art. 33 des Eisenbahngesetzes folge, dal? der Bund jedenfalls
nur in alerletzter Linie, in vorderhand kaum denk- baren Ausnahmeféllen, zur

K ostentragung herangezogen werden dirfe; eine Mitentschadigungspflicht dessel ben sei
also jedenfalls nur dann begriindet, wenn er blos aus fiskalischen Griinden eine
Bahnverwaltung zur Einfihrung einesim Uebrigen Uber- fllissigen Zuges zwinge. Wenn
dagegen das allgemeine Verkehrs- interesse eine Vermehrung der Ziige erheische, so sel
der Bund, selbst wenn auch er einen pekuniéren Vortheil aus derselben ziehe, nicht
mitentsch&digungspflichtig. Es kénnte sich daher fir den vorliegenden Fall nur fragen, ob
nicht etwa die Gotthard—- bahn beitragspflichtig sei; wére dies aber der Fall, so hétte die
Klage gegen sie und nicht gegen den Bund gerichtet werden sollen, da dieser nach Wortlaut
und Absicht des Gesetzes nicht als regelméaldiger Streitgenosse, geschweige denn al's
Vertreter der mitbetheiligten Bahngesellschaften in's Recht gefaldt werden kénne. Uebrigens
habe die Schweizerische Centralbahn auch gar nicht nachgewiesen, dal3 ihr durch die
EinfUhrung des Doppel -~ zuges ein wirklicher Schaden entstanden sei. Endlich sei noch
darauf hinzuweisen, daf3 die Schwei zerische Centralbahn seiner Zeit hinsichtlich der
Gotthardroute gegeniiber dem Bundesrathe ganz besondere V erbindlichkeiten eingegangen



sei. In dem Staats- vertrage Uber den Bau und Betrieb der Gotthardbahn habe die
Eidgenossenschaft gegentiber den andern Vertragsstaaten, Italien und Deutschland, auch
eine Reihe von Verpflichtungen beziiglich des Betriebes tibernommen. Art. 7 dieses
Vertrages laute: , Die hohen vertragschlief3enden Parteien werden ihre An- ,, strengungen
dahin eintreten lassen, soviel wie mdglich, in Be- , riicksichtigung des gemeinsamen
Interesses, den Verkehr zwischen ,, Deutschland und Italien zu erleichtern; zu diesem
Zwecke ,,werden sie eine moglichst regelmaliige, bequeme, rasche und ,, wohlfeile
Beftrderung von Personen, Waaren und Postgegen-— ,, standen tber die Gotthardbahn zu
veranstalten suchen. , Die Ggtthardbahngesellschaft wird mit den Eisenbahnen der
»Subventionirenden Staaten auf Verlangen dieser Bahnen einen ,, direkten (kumulativen)
Verkehr fur den Transit Uber den Gott- ,, hard einrichten. , Die Schweiz verpflichtet sich,
die erforderlichen Maldregeln ,, zu treffen, damit die Zlige so organisirt werden, dal3 sie so
»Viel asmoglich mit den deutschen und italienischen Bahnen ,, ohne Unterbrechung
koincidiren. ,, Auch verpflichtet sie sich, auf der Gotthardlinie im Sommer ,, wenigstens drei,
im Winter wenigstens zwei Personenziige nach ,, beiden Richtungen veranstalten zu lassen.
Diese Ziige werden ,,ohne Unterbrechung fahren und es soll einer derselben ein,, Schnellzug
sein.

Dadierichtige Erfullung dieser Verpflichtungen, soweit es die Sicherung des direkten
Verkehrs, Abnahme und sofortige Spedirung der Gotthardziige u. s. w. anbelange, von der
Mit- wirkung derjenigen Bahnen, welche die Mittelglieder zwischen der Gotthardbahn und
den deutschen Bahnen bilden (der Nordost- bahn und Schweizerischen Centralbahn),
abgehangen habe, so habe sich der Bundesrath mit Schreiben vom 2. November 1867 an
den Ausschul3 der Gotthardvereinigung gewendet und diese einge- laden, die Verwaltungen
der Schweizerischen Centralbahn und Nordostbahn zu veranlassen, die , biindige
Verpflichtung zu Gber- ,,nehmen, den Bestimmungen des Vertrages, soweit esihre Mit-
»wirkung erheischt, in allen Theilen unbeanstandet nachzukom- ,,men* und die
betreffenden Erkl&rungen dem Bundesrathe ein— zusenden. Die Verwaltung der

Schwei zerischen Centralbahn habe daraufhin durch Schreiben an den Ausschuf? der
Gotthardver— einigung vom 19. Februar 1870 sich dahin ausgesprochen: , Die Erklarung.....
anbelangend, welche wir dahin abgeben sollen, dal3,, die Schweizerische Centralbahn die
Verpflichtung Ubernehme, ,,den Bestimmungen des V ertrages zwischen der Schweiz und
»Italien resp. den deutschen Staaten, soweit esihre Mitwirkung , erheischt, in allen Theilen
unbeanstandet nachzukommen,” stehen wir nicht an, lhnen anmit zu Handen des
Bundesrathes die gewtinschte Erkl&rung abzugeben.” Hiedurch habe die Schwei- zerische
Centralbahn neben den ihr laut den Konzessionen und dem Eisenbahngesetze von 1872
obliegenden Leistungen noch die spezielle Verpflichtung Ubernommen, ihre Ziige so zu
organisiren, dal3 auf der Gotthardroute der internationale Transit der Per- sonen, Waaren
und Postgegenstande soviel alsimmer moglich vor jeder Unterbrechung gesichert sei. Die
kl&gerische Gesellschaft habe also selber den Bundesrath zu der bestrittenen Verfiigung
erméachtigt und damit sei ihrer Schadenersatzklage vollends der Faden abgeschnitten. E. In
der Replik der Centralbahngesellschaft werden die Aus- fiihrungen des Bundesrathesin
Bezug auf die Auslegung der Konzessionen und des Gesetzes in eingehender Darlegung
be- k&mpft und denselben gegeniiber geltend gemacht, dal3 es fir die Schadensersatzpflicht
des Bundes nicht darauf ankomme, ob er die Fiihrung des Doppel zuges aus fiskalischen,
speziell postali— schen oder aber aus andern Griinden angeordnet habe. Uebrigens sei der
Doppel zug einzig von der Postverwaltung verlangt wor- den; der Bundesrath habe blos
dem Drangen dieser Verwaltung nachgegeben und das Motiv seiner Anordnung liege also



klar am Tage. Entscheidend sei nach dem Gesetze einzig, ob die streitige Leistung der
Schwei zerischen Centralbahn billigerwei se habe zugemuthet werden kénnen. Dies sei aber
ohne Zweifel, wie schon in der Klage dargethan sei, zu verneinen, da der Doppel zug zur
Bewadltigung des Verkehrs nicht ndthig, Uberhaupt durchaus tberfllissig gewesen sei. Es sei
nicht richtig, dal? durch das Fahrplanprojekt der Centralbahn die internationalen An-
schltisse nicht hinlanglich gesichert gewesen seien. Im Winter 1882/1883 seien allerdings
zwischen dem Ostendezug und dem Centralbahnzug Nr. 3 im Ganzen 22
Korrespondenzbriiche vor- gekommen; allein ein grof3er Thell der Verspdtungen, welche
diese Anschluf3riche herbeigefiihrt haben, ndmlich 13, seien so bedeutend gewesen, dal3
auch das Vorhandensein eines Doppel — zuges den Anschlufd nicht gerettet hétte. Im Winter
1883/1884 Ubrigens habe sich die Zahl der Verspétungen, welche eventuell ohne den
Doppel zug einen Anschluf3bruch herbeigefihrt hétten, bedeutend, bis auf 6, vermindert,
was beweise, wie Uberflissig die Verfligung des Bundesrathes gewesen sei. Gegen hdhere
Gewalt und Betriebsunfalle und daraus folgende Korrespondenz- briiche kdnne keine
Fahrplankombination schiitzen. Die von der Schweizerischen Centralbahn vorgesehene
Haltefrist sel durchaus nicht ungeniigend, sondern entspreche dem anderwarts fir 8hn—
liche internationale Anschliisse Ueblichen. Den schweizerischen Bahnen konne nicht
zugemuthet werden, um den Anschluf3 der auswértigen Bahnen unter alen Umsténden zu
sichern, Uber— mal3ig lange Haltefristen einzuf ihren. Solche Ubermaliig lange Haltefristen
wurden, um selten vorkommender Ausnahmefélle willen, den Verkehr standig belastigen
und dadurch den inter— nationalen Verkehr durch die Schweiz nicht vermehren, sondern
vermindern. Uebrigens habe die Schwei zerische Centralbahn am 6. November 1883 mit den
Elfal3=L othringer Bahnen fur den Zug Nr. 2 der letztern und Nr. 3 der Centralbahn eine
Warte-

frist von 15 Minuten (Uber die reglementarische Haltfrist hin— aus) vereinbart; diese Frist
waére im Winter 1883/1884 auch fir den Zug 3a bewilligt worden, wenn dieser Zug allein
(als 3) kursirt hétte. Die Erfahrungen des Winters 1883/1884 zeigen deutlich, dal? es zur
Ermdglichung gentigender Anschliisse vollstandig ausgereicht hétte, wenn der Centralbahn
fur einen einfachen um 7 Uhr abgehenden Zug eine Wartefrist von 15 Minuten
vorgeschrieben worden wére, austatt sie zur Ausfihrung eines Doppel zuges anzuhalten. Da
somit das von der Central- bahn vorgelegte Fahrplanprojekt, allfélig unter Beifiigung einer
Wartefrist von 15 Minuten, durchaus gentigt hétte, um eine moglichst regelmaliige,
bequeme, rasche und wohlfeile Beforde- rung von Personen, Waaren und
Postgegenstanden Uber die Gotthardbahn herzustellen, da durch dasselbe auch die Zlge so
organisirt worden seien, dald sie soviel als moglich mit den deutschen und italienischen
Bahnen ohne Unterbrechung koinei— dirten, so kdnne auch die von der Schweizerischen
Centralbahn gegentiber der Gotthardroute tibernommene Spezialverbindlichkeit keineswegs
zur Rechtfertigung des Doppel zuges verwendet wer— den. Uebrigens habe sich hierauf die
Gegenpartei erst im Pro— zesse berufen, wahrend weder der Oberpostdirektion noch dem
Eisenbahndepartement friher eingefallen sei, sich hierauf zu be- rufen. In Bezug auf das
Quantitativ des ihr erwachsenen Schadens hélt die Klagerin an der Berechnung der
Klageschrift fest, indem sie bemerkt, dal? sich ihre Gesammitforderung fur den Winter
1883/1884 auf 26 864 Fr. belaufe. F. Aus der Duplik des Beklagten ist hervorzuheben: Es
sai nicht richtig, dafd wahrend des Winterdienstes 1883/1884 ein einfacher Zug und ein
Intervall von 20 Minuten fir eine ge~ niigende V erbindung der Anschluf3ziige mit dem 7
Uhr Zuge ohne irgendwel che Uebel stdnde fur die Reisenden vollstandig ausgereicht hétte.
Nur durch die doppelte Fuhrung des Cen- tralbahnzuges sei es moglich geworden, bei



vierzehnmaligem verspétetem Eintreffen des Elséf3erzuges Nr. 2 acht Male einen
Korrespondenzbruch zu verhtten. Was die von der Schweizeri— schen Centralbahn fur die
Wintersaison 1883/1884 den Elsal3~ Lothringer=Bahnen zugestandene Wartefrist von 15
Minuten anbelange, so habe sich dieselbe eben nur auf die Gotthardab- theilung des Zuges,
auf den Doppelzug Nr. 3, bezogen. Auf einen vereinigten Schnellzug hétte sie sich, wegen
der Anschliisse nach der Westschweiz, durchaus nicht ohne weiters Gbertragen lassen und
sei auch so von der Schweizerischen Centralbahn nie angeboten worden. Uebrigens hétte
auch diese Wartefrist nicht geniigt und am wenigsten habe der Bundesrath bei Genehmi-
gung des Winterfahrplanes 1883/1884 voraussehen konnen, dald eine solche Frist allenfalls
genugen konnte. Nach den damal's vorliegenden Erfahrungen des Winters 1882/1883 habe
im Ge- gentheil der Bundesrath voraussehen miissen, daf3 bei Aufhe- bung des

Doppel zuges wieder eine Reihe von Anschluf3briichen sicher eintreten misse. G. Aus dem
vom Instruktionsrichter eingeholten Sachver— standigengutachten (erstattet von den HH.
Grandjean, gewesener Direktor der Jura=Bern=L uzern=Bahn, Ingenieur Lommel und
Maschinenmeister Gralshof in Mihlhausen) ist zu erwéahnen: Zur Bewaltigung des
Personen= und Guterverkehrs nach den vier Richtungen Bern, Biel, Aarau und Luzern
wahrend des Winterfahrplanes hétte ein einfacher Morgenschnellzug und in umgekehrter
Richtung ein einfacher Gegenzug am Abend voll- stéandig gentigt. Eine irgendwie
nennenswerthe Vermehrung der Frequenz und damit der Betriebseinnahmen sei durch die
Einlegung des Doppelzuges nicht entstanden. Die separate Fihrung auch des Gegenzuges
sei betriebstechnisch gerechtfertigt gewesen. Die durch den Doppel zug der

Schwei zerischen Central - bahn verursachten Mehrkosten seien (wie die Experten unter
ein- gehender Begrindung ausfuhren) auf 1 Fr. 8 Cts. per Zugs— kilometer, zirka 85 Fr. 50
Ets. per Betriebstag, und fur die gesammte Dauer des Winterfahrdienstes 1883/1884 auf
19,564 Fr. 95 Cts. zu veranschlagen. Eine normale Haltezeit von 20 Mi- nuten im Bahnhof
Basel sei mit Rucksicht auf das Umsteigen, das Mandvriren, die Zollabfertigung und auch
den Komfort der Reisenden zwar etwas knapp bemessen, sie konne jedoch bei guter
Dienstleistung noch normal (das heift bei richtigem Ein- treffen der Ziige) gentigend
erscheinen. Aber mit dieser Frist alein sel es nicht gethan, namentlich auf einem so
wichtigen

Grenzknotenpunkte wie Basel missen unter allen Umsténden die fahrplanméaldigen
Haltezeiten durch Wartefristen erganzt werden. Die von der Centralbahn spéter nach
langem Widerstreben zu- gestandene Wartefrist von 15 Minuten mdge (in Verbindung mit
der Haltezeit von 20 Minuten) allenfalls knapp geniigen; zweckmaldig wére dieselbe aber
auf 20 bis 25 Minuten auszu- dehnen gewesen. Dies hétte, wie das Beispiel anderer inter—
nationaler Linien, z. B. der Mont-Cenis-Route, zeige, und mit Ricksicht auf die von den
schwei zerischen Bahnen im internen Verkehr normal bewilligten Wartefristen ohne
praktischen Nach- theil ausgefihrt werden kénnen, wobei bemerkt werden moge, dal3 fur
den Anschluf3in Bern der Suisse Occidentale an den von Olten, beziehungsweise Basel
abgehenden Morgenschnellzug 3 und 18, welcher den Gegenstand des Prozesses bilde, 30
Mi- nuten Wartefrist zugestanden seien. Selbst die rechtzeitige Ge wahrung der engern
Wartefrist von 15 Minuten hétte tbrigens nach den Daten Uber die faktische Gestaltung des
Betriebes im Winterdienste 1883/1884 wahrscheinlich zur Vermeidung der meisten
Korrespondenzbriiche gentigt. Namentlich wéren Korre- spondenzbriiche so peinlicher Art,
wie sieim Jahre 1882 mehrfach vorgekommen seien, wo die Abfahrt schon 3 bis5 Mi-
nuten nach der Fahrplanzeit stattgefunden habe und eine Warte- frist von 10 hochstens 15
Minuten den Anschlul® gerettet hétte, vermieden worden. Korrespondenzbriiche, namentlich



wenn sie sich so haufig wiederholen wie in Basel im Jahre 1882, seien eine héchst mif3iche
Sache, zu deren Vermeidung sowohl die Fahrten— plane als auch die praktischen
Anweisungen des Betriebsdienstes ihr Moglichstes vorkehren sollten. Die Experten stehen
nicht an, gegeniiber den aus Korrespondenzbriichen 6fter sich ergebenden erheblichen
Uebel stdnden normale Zeitverluste von 20 bis 30 Minuten auf einer langen internationalen
Route verhaltni3-= malig gering anzuschlagen. Die thunlichste Vermeidung von
Korrespondenzbriichen auf grof3en Linien erscheine ihnen weit wichtiger, alsein Gewinn
von 1 bis 2 % auf der Fahrzeit; dieser Auffassung der Verhaltnisse entspreche auch die
Praxis grof3er Eisenbahngesellschaften, welche auf den Grenzstationen bis zu 2 Stunden
warten und bis zu 40 Minuten Haltefrist geben. Das von der Centralbahn vorgelegte
Winterfahrplanprojekt pro 1883/1884 erscheine den Experten, ohne die spéter zugestandene
Praxis der Wartefrist, als ungentigend zu Herstellung moglichst gesicherter Verbindungen;
mit der Zugrundelegung der Warte- frist von 15 Minuten kdnne es zwar nicht as
»durchaus’ ge- niigend, aber als ungefahr oder knapp gentigend betrachtet wer— den. Die E
verten wirden nicht anstehen, unter Zugrundel egung der zunehmenden praktischen
Einlibung des Dienstes, die Ein- zelfiihrung des Zuges 3 mit der angenommenen Haltezeit
von 20 Minuten als durchaus gentigend zu erachten, wenn die Centralbahn sich zu einer
liberaleren Praxis der Wartefristen verstehen wollte und wenn damit Uebel stande
vermieden wirden, wie sie noch im Jahre 1884 zu Tage getreten seien, wo bei— spielsweise
am 27. Januar der Zug 3 zur fahrplanméfdigen Zeit (725) abgefahren sei, wahrend die
Pariserabtheilung um 744 eingelaufen sei und also die Korrespondenz verfehlt habe. Nach
der Ansicht der Experten hétte sich ein nochmaliger Ver- such des Einzelzuges mit
alenfalls offiziell vorgeschriebenen grofdern Wartefristen gerechtfertigt und es hétte
derselbe in die-~ sem Falle und nach den den Experten vorliegenden thatséchlichen Angaben
auch wahrscheinlich geniigt. H. Seitens des Beklagten wurden gegentiber dem Experten-—
gutachten verschiedene Erlauterungsfragen beantragt, dieser An- trag jedoch, nachdem die
Kl&gerin gegen denselben opponirt hatte, nachtraglich durch ausfihrlich motivirte Eingabe
vom 28. Mérz 1885 wieder zurlickgezogen. Auf letztere Eingabe hat sich die Klagerin
durch Schluf3eingabe vom 10. April 1885 nochmals vernehmen lassen. Aus den erwahnten
Eingaben ist hervorzu- heben, dal’ beide Parteien ihre Stellung gegentiber der Exper- tise
prazisiren und dal3 insbesondere jede Partei zu zeigen sucht, die Expertise spreche sich
beztglich der Halte= und Wartefristen zu ihren Gunsten aus. Der Beklagte betont noch
besonders, dal3 anfanglich, auch nach anlailich der Verhandlungen tiber das
Fahrplanprojekt fur den Winter 1883/1884, die Schweizerische Centralbahn jede
Verlangerung der Halte= oder Wartefrist fir den vereinigten Zug rundweg abgelehnt und
wegen der west- schwel zerischen Anschllisse als unmaglich erklart habe. Gewil3

konne sich dieselbe nun nachtréglich nicht dartber beschweren, dal3 der Bundesrath ihrer
Versicherung Glauben geschenkt und daher von Anordnung einer solchen Verlangerung
Umgang genommen habe. Die Schweizerische Centralbahn dagegen wendet ein, dal3 sie ja
schon im Winter 1883 eine Wartefrist von 15 Minuten zugestanden habe und dal3 der
Bundesrath gewil3 in der Lage gewesen ware, durch Fixirung einer Wartefrist die
schéadigende Oktroirung eines Doppel zuges zu vermeiden. 1. Bei der heutigen Verhandlung
halten beide Parteien un— ter ausfuhrlicher Begrindung an ihren Antrégen fest. Das
Bundesgericht zieht in Erwagung: 1. Vom beklagten schwei zerischen Bundesrathe ist der
Klage (neben der Behauptung, dal3 ein Entschadigungsanspruch der Klagerin gegentber
dem Bunde, auch abgesehen von jeder spe- ziellen Verpflichtung derselben, nach dem
Gesetze nicht bestehe) die Einwendung entgegengestel It worden, dal3 die Klagerin zu der



ihr durch den Bundesrathsbeschlufd vom 6. Oktober 1883 auferlegten Leistung kraft der von
ihr durch Erkléarung vom 19. Februar 1870 mit Bezug auf die Gotthardroute tibernom-
menen speziellen Verbindlichkeiten verpflichtet gewesen sei. Ist diese Einwendung
begrindet, so mul3 selbstversténdlich die Klage ohne weiters abgewiesen werden, denn es
ist klar, daf? die K1&~ gerin eine Entschadigung nicht beanspruchen kann, wenn sie ein—
fach eineihr obliegende rechtliche Verpflichtung erfillt hat. Die Begrindetheit der
erwahnten Einwendung ist somit vorab zu prifen. 2. Durch die Erklarung vom 19. Februar
1870 hat die Schweizerische Centralbahn die Verpflichtung Gbernommen, dieim
Staatsvertrage Uber den Bau und Betrieb der Gotthard— bahn von der schwel zerischen
Eidgenossenschaft mit Bezug auf den Betrieb der Gotthardbahn, insbesondere deren
Anschluf? an die deutschen und italienischen Bahnen, Gbernommenen V erpflich- tungen,
soweit dies von ihr abhénge, an Stelle der Eidgenos— senschaft zu erflillen. Sie hat sich
demnach, gemal3 Art. 7 des cit. Staatsvertrages, insbesondere verpflichtet, so viel anihr,
eine moglichst regelméldige, bequeme, rasche und wohlfeile Be~ forderung von Personen,
Waaren und Postgegenstanden tber die Gotthardbahn veranstalten zu helfen und ihre Ziige
SO zu organisiren, dal3 sie so viel als moglich mit den deutschen und italienischen Bahnen
ohne Unterbrechung koinzidiren. Diese ver— tragliche Verpflichtung der Schweizerischen
Centralbahn begriindet ohne Zweifel fur die Eidgenossenschaft beziehungsweise den
Bundesrath das Recht, die Schwei zerische Centralbahn anzu- halten, ihre Fahrplane der
ubernommenen V erpflichtung gemal3 einzurichten und zwar gewif3 ohne alle Rucksicht
darauf, ob der Eidgenossenschaft ihrerseits von einem der Mitkontrahen- ten des
Staatsvertrages oder von der Gotthardbahngesellschaft diesbeziigliche Reklamationen
zugegangen waren oder nicht. Denn die Eidgenossenschaft hat ihre staatsvertragliche
Pflicht von sich aus, ohne Mahnung der Mitkontrahenten, zu erfullen. 3. Es muf3 sich somit
fragen, ob die Centralbahngesellschaft zur Ausfiihrung eines Doppelzuges wahrend des
Winterhalb— jahres 1883/1884 kraft ihrer erwahnten vertraglichen Verpflichtung habe
angehalten werden kénnen, oder ob die diesbeziigliche Ver- fliigung des Bundesratbes vom
6. Oktober 1883 tiber den Rah—~ men der vertraglichen Verpflichtungen der
Centralbahngesellschaft hinausgehe. In Beurtheilung dieser dem Privatrechte ange— horigen
Frage ist das Bundesgericht durch die Entscheidung des Bundesrathes in keiner Weise
gebunden, sondern durchaus frei. 4. Nun ist unbestritten, dal3 die Central bahngesel | schaft
ver- pflichtet ist, ihre Fahrplane derart einzurichten, dal? der Tran- sitverkehr Uber die
Gotthardlinie soweit moglich ein regelmé- Biger und ununterbrochener sei, d. h. dal3 die
von den deutschen und italienischen Anschluf3ahnen herangefiihrten Personen, Gii- ter
und Postgegenstande mdglichst ununterbrochen weiter befér— dert werden kdnnen. Darin
aber liegt gewil3 die Verpflichtung, die Fahrplane so zu organisiren, dal3 die Anschllisse der
inter— nationalen Schnellziige moglichst gesichert sind, so dal3 nicht unverhatnifmafdig
haufig, schon bei relativ geringfligigen und auf langen Betriebsstrecken auch ohne
aulRerordentliche Zufélle nicht immer zu vermeidenden, V erspétungen
Korrespondenzbriiche X1 — 1885

mit ihren, im internationalen Verkehr besonders mif3ichen, Folgen eintreten. Dieser
Anforderung hat nun das Fahrplan— projekt der Centralbahn fur den Winterdienst
1883/1884, so wie es von der Gesellschaft vorgelegt wurde, nicht entsprochen; diesist von
den Sachverstandigen in Uberzeugender Weise dargethan worden und ergibt sich auch aus
den im vorhergehenden Winter 1882/1883 mit der gleichen Fahrordnung gemachten tibeln
Er- fahrungen. Der Bundesrath war also gewi3 berechtigt, die Centralbahngesellschaft zu
einer Modifikation ihres Fahrplanpro- jektesim Interesse der Sicherung der internationalen



Verbin- dungen der Gotthardbahn, insbesondere in der Richtung nach Briissel=Ostende,
anzuhalten. Die Centralbahngesell schaft behaup- tet nun freilich, dal3 die vom Bundesrathe
zu dem gedachten Zwecke getroffene Mal3nahme der Einfiihrung eines Doppel zuges nicht
nothwendig gewesen sei, sondern dal? der Zweck auch auf anderm Wege durch Anordnung
langerer Halte= oder Warte- fristen hétte erreicht werden kénnen. Allein in dieser
Beziehung ist vorerst zu erinnern, dal’ die Centralbahngesellschaft ihrerseits diese
Mal3nahme nicht nur nicht beantragt oder angeboten, son— dern anfangs geradezu als
unausfihrbar bezeichnet hat und dal3 sie sich nun nicht nachtréglich dartiber beschweren
kann, dal? der Bundesrath diese ihre Behauptung als richtig hingenommen und daher zu der
Anordnung eines Doppel zuges, a's einzigem Mittel der Sicherung der internationalen
Anschlisse, geschritten ist. Sodann aber ist auch darauf hinzuweisen, dal’ die Sachver—
sténdigen die von der Centralbahn erst nachtréglich, fir einen vereinigten Schnellzug erst
im Prozesse, zugestandene Wartefrist von 15 Minuten in Verbindung mit der
fahrplanméaldigen Haltefrist von 20 Minuten nicht als unbedingt und sicher ge- niigend
bezeichnen, sondern nur a's knapp ausreichend, al's un- ter gewissen Voraussetzungen
(insbesondere liberalere Handha— bung der Wartefrist durch die Centralbahngesel | schaft)
wahr- scheinlich genligend hinstellen. Bei dieser Sachlage kann nicht gesagt werden, dal3
der Bundesrath, indem er die Centralbahn mit Ricksicht auf die zahlreichen
Korrespondenzbriiche des Winters 1882/1883 anhielt, im folgenden Winter einen

Doppel zug aus~ zufihren, tber den Rahmen der vertraglichen Verpflichtungen der
Centralbahngesellschaft hinausgegangen sai. 5. Ist somit die Klage aus diesem Grunde
abzuweisen, so ist nicht erforderlich, auf die Gbrigen, von den Parteien er¢r- terten
Rechtsfragen tiber die Auslegung des Art. 33. des Eisenbahngesetzes, u. s. w., einzutreten.
Demnach hat das Bundesgericht erkannt: Die Klage ist abgewiesen.
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