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Volltext

118. Urtell vom 15. November 1893 in Sachen Nordostbahn gegen Vereinigte
Schweizerbahnen. A. Mit Vertrag vom 22. April 1876 rdumte die Direktion der Vereinigten
Schweizerbahnen der Geschéftsfuihrung der Bi— schofzellerbahn die Mitbenutzung der
Station GofRau ein gegen Ubernahme der halftigen Verzinsung des Anlagekapitals der ge-
meinsam benutzten Teile, und der halftigen Tragung der Unter— haltungs= und
Betriebskosten auf dieser Station. Durch Vertrag vom 8. April 1885 trat die Klagerinin alle
diese Rechte und Pflichten der Bischofzellerbahn ein und kiindete sodann den Ver- trag
vom 22. April 1876 auf 31. Dezember 1889, da sie fand, die ihr obliegenden
Verbindlichkeiten seien nicht im richtigen Ver— haltnisse zu ihrer Mitbenutzung; sie schlug
vor, der Verteilung der Anlagekapital zinsen und der Betriebs= und Unterhaltungs— kosten
die Zahl der ein= und ausgefihrten Wagenachsen zu Grunde zu legen. In der Uber diesen
Punkt gepflogenen Kor- respondenz erklarten sich die Vereinigten Schweizerbahnen zu
einer Reduktion der von der Nordostbahn zu tragenden Quote auf 40% bereit, wéahrend
diese |etztere nicht mehr as 20 % dieser Kosten auf sich nehmen wollte; eine Einigung kam
nicht zu

Stande und die Vereinigten Schweizerbahnen stellten sich nun— mehr auf den Standpunkt,
nach Art. 30 des Bundesgesetzes tiber Bau und Betrieb der Eisenbahnen seien sie nicht
verpflichtet Anschlubahn auch ihre Lokalitéten und ihr Personal zur Ver- fligung zu
stellen und ersuchten daher die Nordostbahn, fur ihren Dienst, speziell den Personen=,
Gepéack=, Vieh= und Guterverkehr und die dafiir erforderlichen Lokalitéten selbst zu
sorgen. Auf An- rufen der Nordostbahn verpflichtete jedoch der Bundesrat durch Beschlul3
vom 27. Oktober 1891 die Vereinigten Schweizerbahnen, der erstern die Mitbenutzung der
Station Gof3au unverandert in bisheriger Welse zu gestatten, und ebenso den Betriebsdienst
und die Unterhaltung der Anlagen zu Glbernehmen, Alles unter Vor— behalt der Festsetzung
der zu bezahlenden Entschédigung durch den zusténdigen Richter. B. Durch Eingabe vom
23. Dezember 1891 stellt nun die Nordostbahn beim Bundesgericht das Klagebegehren, es
moge in Vollziehung des Art. 30 Abs. 3 des Eisenbahngesetzes vom 23. Dezember 1872 die
Entschédigung, welche die Klagerin vom 1. Januar 1890 an der Beklagten fir die
Mitbenutzung der Station Gof3au, das heil3t also an das zu 5% zu verzinsende Anlagekapital
fUr die gemeinschaftlich von den Litiganten benutz— ten Bestandteile der Station Gol3au
(Mobiliargegensténde inbe- griffen), ferner an die Unterhaltungskosten fir diese
gemeinsam benutzten Objekte und an die Kosten der Besorgung des Dienstes auf der
Station Gofl3au zu bezahlen hat, in dem Verhaltnis festsetzen, in welchem die von der
Klagerin in dieser Station ein— und ausgefihrten Wagenachsen zu der Gesammtzahl der
ein= und ausfahrenden Wagenachsen steht, eventuell, es sel diese Beteili- gungsquote auf
13 % aler Gemeinschaftskosten zu fixieren. Alles unter Kostenfolge. Die Beklagte dagegen
zog folgenden Antwort- schluf3: Das h. Bundesgericht wolle in Abweisung des Klage-
begehrens die Entschéadigung fur die Mitbenutzung der Station Gof3au in der Weise



festsetzen, dal3 der mit 5% festgesetzte Zins des Anlagekapitals fir die gemeinschaftlich
von den Litiganten benutzten Bestandteile der Station Gof3au (Mobiliargegenstande
inbegriffen) halftig zwischen Klégerin und Beklagte geteilt, alle tibrigen Kosten des
Unterhaltes und der Verwaltung, beziehungs- weise Dienstbesorgung zu 40% der Kl&gerin,
zu 60 % der Be- klagten auferlegt werden; eventuell: es sei die Beteiligung Klé&gerin an der
5%igen Verzinsung des Anlagekapitals fur die gemeinschaftlich von den Litiganten
benutzten Bestandteile der Station Gof3au (M obiliargegenstande inbegriffen), ferner an den
Unterhaltskosten dieser gemeinsam benutzten Objekte und an den Kosten der Besorgung
des Dienstes auf der Station Gof3au auf einen Drittell festgesetzt. Alles unter rechtlicher und
aul3errechtlicher Kostenfolge. C. Zur Begrundung des Klagebegehrens fuhrt die Klagerin
im Wesentlichen aus: Dain dem Gesetze dem Richter keine be- stimmten Normen gegeben
seien, an Hand welcher die Entschédi— gung zu bestimmen und zu bemessen sei, habe er
vollige Freiheit in der Auswahl seiner Mittel und Wege, welche ihn zu einem sichern Ziele
fuhren konnen. Die zutreffendste L 6sung bestehe nun nach dem Daflirhalten der Klagerinin
dem sogenannten ,, Wagen— achsensystem*, das heif3t darin, dal3 die Kosten fir
Mitbenutzung, Unterhalt und Betrieb eines Gemeinschaftsbahnhofes zwischen den beiden
mitbenutzenden Verwaltungen in dem Verhdtnis repartiert werden, in welchem die Zahl
der in den betreffenden Bahnhof ein= und ausfahrenden Wagenachsen der Anschlufahn
zur Gesammtzahl der in denselben ein= und ausfahrenden Wagen— achsen steht. Dieses
Prinzip der Kostenrepartition sei von den schwei zerischen Bahnverwaltungen fiir den
weitaus grofdten Teil der Gemeinschaftsbahnhofe oder Gemeinschaftsstationen acceptiert
auf dieser Grundlage seien auch unter andern ale Vertrége ohne Ausnahme zwischen den
heutigen Litiganten Gber Mitbenutzung der Gemeinschaftsbahnhotfe, beziehungsweise
Stationen, abge- schlossen. Wenn das Gesetz von nur ,,angemessener Entschédigung*
spreche, und der Bundesrat in seiner Botschaft zum Eisenbahn- gesetz den Grundsatz
aufgestellt habe, dald gegen die Hauptbahn eine Art Expropriation stattfinde, so wolle damit
gesagt werden, es musse der Hauptbahn der wirkliche Schaden ersetzt, beziehungs— weise
dieselbe fir eine effektive Leistung entschédigt werden. Schaden entstehe nun fir die
Hauptbahn einmal dadurch, dal3 durch die vermehrte Zahl der ein= und ausfahrenden
Wagenachsen die Geleise und der Oberbau der Bahnanlage in erhohtem Male

abgenutzt werden, dal’ also der Unterhalt derselben entsprechende Mehrauslagen
verursache. Das Verhdtnis der von der Anschluf3- bahn in die Gemeinschaftsstation ein=
und aus derselben ab- fahrenden Wagenachsen zu der Gesammitzahl aller in jene Station
ein= respektive aus derselben abfahrenden Achsen werde daher ge~ nau den Grad
bestimmen, in welchem die erstere die Hauptbahn schédige, respektive diese zu vermehrten
Unterhaltungskosten nétige. Den Mal3stab der Benutzung der Anlagen bestimmen ebenfalls
die Wagenachsen, und zwar sowohl fir die Inanspruchnahme der Stationseinrichtungen wie
Aufnahmsgebéaude, Guterschuppen, Krahnen, Rampen, Brickenwage, u. s. w., as auch fir
Inan— spruchnahme des Betriebsdienstes, des Expeditions=, Stations—~ und des
Rangierdienstes. Denn je grof3er die Zahl der Personen- wagenachsen, um so grof3er auch
die Zahl der transportierten Personen, in um so vermehrtem Mal3e werden die Stationsein—
richtungen, wie Wartséle 2c. in Anspruch genommen. In gleicher Weise wie fur den
Personendienst treffe dieser Grundsatz auch fur den Giterdienst zu. Je grof3er die Zahl der
Guterwagen- achsen, um so gréf3er seien die Transportmengen und um so er- heblicher die
Inanspruchnahme der Giterschuppen, Rampen u. s. f.; um so bedeutender auch die

L eistungen des Stationspersonals, des Expeditions=, des Verlade= und Rangierpersonals
und des Bahn- bewachungsdienstes. Dafiir, dal3 eine arithmetisch genaue und zutreffende



Berechnung dessen, was die mitbenutzende Bahn der Stationseigentiimerin bezahlen soll,
sich nur finden lasse, wenn man die Zahl der Wagenachsen zur Basis nimmt, berufe sich die
Kl&gerin auf Expertise. Esfalle nun aber noch besonders in Betracht, dal? die Ziige der
Nordostbahn auf der Station Gof3au auf dem kl&gerischen Eigentum verkehren, die
Stationsanlage der Beklagten eigentlich nur unerheblich, soweit es die Hochbauten, und gar
nicht, soweit es den Ober= und Unterbau betrifft, in Anspruch nehmen. Vergleiche man nun
eine von der Beklagten vorgel egte Zusammenstellung Uber den Wagenachsenverkehr auf
der Station Gof3au im Jahre 1889, so ergebe sich, dal3 die Loko- und Transportachsen der
Beklagten sich auf 223,663, die der Klagerin auf 33,756 belaufen, dal3 also bel einer
Gesammtachsen- zahl von 257,419 die von der klagerischen Unternehmung ein— und
ausgefihrten Achsen circa 13% ausmachen. Die Beklagte verwahrte sich in ihrer
Rechtsantwort zwar gegen die im bundesrétlichen Entscheid vom 27. Oktober 1891
enthaltene Auffassung, wonach die Hauptbahn nicht nur zur Ge~ wéahrung der
Mitbenutzung der Stationsanlagen, sondern auch zur Besorgung des innern Dienstes fir die
Anschluf3ahn soll angehalten werden konnen, erklarte sich aber doch mit der Kl&gerin
einverstanden beztiglich des Umfanges der Leistung, fur welche nach Art. 30 des
Eisenbahngesetzes das Aquivalent bundesge- richtlich festzustellen ist. Ihre Opposition
richtet sich gegen die Festsetzung der Entschadigung auf Grund des Wagenachsensystems,
fur welches zwar der Vorzug einer einfachen und bequemen Be- rechnung sprechen mége,
das aber in gewissen Fallen, und so auch im vorliegenden, wesentliche Mangel aufweise
und zu ekla- tanten Unbilligkeiten fiihren kdnne. Diese Mangel bestehen haupt- séchlich
nach zwei Richtungen: 1. Das Wagenachsensystem unterscheide nicht zwischen den ver-
schiedenen Arten von Ausgaben, die zu repartieren sind, beziehungs—~ weise der Provenienz
der einzelnen Kostengruppen, und 2. es unterscheide ebenso wenig zwischen den
verschiedenen Arten von Wagenachsen, welche der Berechnung zu Grunde zu legen sind,
speziell zwischen Loko= und Transitachsen. Diese Berechnung habe zur Folge, dal3 die
Anschluf? suchende Bahn, wenn ihr Verkehr, per Wagenachsen berechnet, geringer ist, as
derjenige der Hauptbahn, bei einer Reihe von Ausgaben ganz wesentlich weniger zahlen
muUsse, als wenn sie die betreffen- den Einrichtungen selbst hétte erstellen missen; denn
eine Reihe von Faktoren, die bei der Berechnung der Vergitung in Betracht kommen, seien
von dem grof3ern oder kleinern Verkehr ganz oder wenigstens bis zu einem gewissen Grade
unabhéngig; jede Sta—~ tion musse, ganz abgesehen von dem etwas grél3ern oder geringern
Verkehr, einen gewissen Umfang haben (Stationsgebaude, Giiter— schuppen, Geleise,
Stationsplatz, Aborte u. s. w.); auf der Sta—~ tion mussen eine Relhe technischer
Einrichtungen, z. B. Signal— vorrichtung, Krahnen, Rampen u. s. w., getroffen werden, die
die Hauptbahn zu erstellen habe, ob eine Anschluf3ahn existiere oder nicht, die aber auch
von der AnschluRbahn getroffen werden miifdten, wenn die Hauptbahn ihr diese Leistung
nicht abnehmen

wurde. So sei es auch mit einer Reihe von Verwaltungskosten (Beleuchtung, Heizung,
Reinigung u. s. w.) Fir ale diese Aus— gaben, welche fur die eine wie fir die andere Bahn
gleich not— wendig und unabweisbar seien, reprasentiere die haftige Teilung die
angemessene Entschadigung im Sinne des eitierten Art. 30, indem diese letztere s ein
billiges Aquivalent fur die Leistung, welche die Hauptbahn der Anschluf3ahn abnehme,
aufzufassen sei. Das von der Beklagten vorgeschlagene System unterscheide daher
zwischen; a. Ausgaben, welche von der Achsenzahl unabhéngig sind, weil sie unter alen
Umstanden, wie fur die Hauptbahn, so auch fir die Anschluf3ahn nétig sind, und b.
Ausgaben, die von dem Umfang des Verkehrs, beziehungs— weise von der Anzahl der



Wagenachsen, abhéngig sind. Zu den erstern gehtre bei kleinern Stationen, wie Gol3au, die
Verzinsung des Anlagekapitals und ein Teil der Unterhaltungs— und Verwaltungskosten, zu
den letztern der Unterhalt des Ober— baues und der andere Teil der Verwaltungskosten,
»jener nach Wagenachsen, dieser nach dem Verkehr.” Bei der erstgenannten Kategorie
werde hélftige Tellung, bei der zweiten Verteilung nach dem Verkehr, beziehungsweise
nach Wagenachsen, mit Berlicksich- tigung des Unterschiedes zwischen Lokal= und
Transitachsen postu- liert. Es sei ndmlich ohne weiters klar, dal die blof3 durch- gehenden
Achsen die Stationsanlage und das Personal teilweise gar nicht, jedenfallsin einem
ungleich geringern Mal3e in An- spruch nehmen, als die dort bleibenden und von dort
abgehenden Achsen. Bei kleinern Stationen nehmen die durchgehenden Achsen nur einen
verschwindend kleinen Teil der Stationsanlagen und des Personalsin Anspruch. Die von
der Kl&gerin angefiihrten Beispiele, wo fir die Repartition das Wagenachsensystem ohne
Einschrénkung angewendet worden, seien hier nicht mal3gebend; tbrigens sei dasselbe
einer Reihe von andern Féllen nicht zu Grunde gelegt. D. In Replik und Duplik beharrten
die Parteien beidseitig auf ihren in Klage und Antwort ausgefUhrten Standpunkten, und
stitzten ihre Antrége auf Repartition zu 13, beziehungsweife zu 40% zu Lasten der
Anschluf3ahn durch eine Reihe weiterer Berechnungen. E. Am 19. September 1892 nahm
der Instruktionsrichter einen Augenschein vor, wobei er die Vorschlége der Parteien be-
ziiglich Wahl der Experten und der an dieselben zu stellenden Fragen entgegen nahm. Uber
die Benutzung des Bahnhofes wurde der Stationsvorstand von Gof3au einvernommen. An
die Experten wurden sodann folgende Fragen gestellt: Fragen der Nordostbahngesell schaft:
1. Ist eine arithmetisch genaue und zutreffende Berechnung dessen, was die mitbenutzende
Bahn der Stationseigentimerin bezahlen soll, in allen Féllen und speziell auch mit Bezug
auf die Station Gof3au nicht darin zu finden, dal3 man die Z&hlung der Wagenachsen zur
Basis nimmt, indem dieses System einer billigen Wirdigung des Nutzens, welchen die
gemeinsam benutzte Anlage bietet, das heil3t der Leistungen, welche die Stammbahn
prastiert, und des Mal3es, in welchem sie in Anspruch genommen wird, entspricht? 2. Ist das
Prinzip der Repartition der Gemeinschaftskosten (Verzinsung der Anlagekapitalien,
Unterhaltungskosten und Kosten des Betriebspersonal s) der Station Gof3au nicht, unter den
ge- gebenen Verhdtnissen, gerechtfertigt und richtig? Fragen der Gesellschaft der
Vereinigten Schweizer- bahnen: 1. Halten die Experten nicht eine Unterscheidung
zwischen solchen Ausgaben, welche von der Achsenzahl unabhéngig, weil fir die Stamm=
und Anschlufahn gleich notwendig sind und solchen Ausgaben, welche vom Umfange des
Verkehrs abhangig sind, als durchaus gerechtfertigt? 2. Erscheint nicht eine Repartition der
Gemeinschaftskosten, zufolge welcher die erstgenannte Kostenkategorie hélftig, die zweite
dagegen nach Mal3gabe des Verkehrs geteilt wird, als den Ver- héltnissen angemessen? 3.
Ist es nicht durchaus geboten, bei Verteilung der Auslagen grundsétzlich zwischen Loko=
und Transitachsen zu unterscheiden und die letztern nur soweit in Berechuung zu ziehen,
als der Transitverkehr diese Auslagen verursacht, beziehungsweise mitver- ursacht?

4. Mussen die Experten daher nicht auf Grund der sub 1—3 er¢rterten Prinzipien einerseits
und der (eventuell nachzuprifenden) statistischen Frequenz= und K ostenausweise
anderseits die Richtig— keit der von der Beklagten sub VI der Antwort aufgestellten
Rechnungen mit dem Resultate einer Repartition von 40¥x 60% anerkennen? 5. Ist nicht
eventuell, falls grundsétzlich das Wagenachsen- system als mal3gebend anerkannt werden
sollte, auch hier ein grundsétzlicher Unterschied zwischen Loko= und Transitachsen im
Sinne von Frage 3 zu machen? 6. M Uissen die Experten daher nicht eventuell auf Basis eines
so modifizierten Wagenachsensystems einerseits und den (eventuell nachzuprifenden)



statistischen Frequenz= und K ostenausweisen anderseits die Richtigkeit der von der
Beklagten sub VI der Antwort aufgestellten Rechnungen mit dem Resultate einer Ren
partition im Verhaltnis von %2: % anerkennen? Das Mg oritatsgutachten der Herren Direktor
Schneider und Oberregierungsrat Stutz in Karlsruhe beantwortet die beiden Fragen der
Nordostbahn mit Nein, indem es ausfiihrt, eine arithmetisch genaue und in allen Féllen
zutreffende Art der Be~ rechnung des Anteils, den die mitbenutzende Bahn der Stations-
eigentiimerin zu vergiten habe, gebe es tiberhaupt nicht, und es kénne daher die
Festsetzung der K ostenverteilung auch nicht all- gemein nach einer bestimmten Regel oder
Formel stattfinden. Bel der Frage, in wie weit das Wagenachsensystem im vorliegenden
Falle anwendbar sei, misse berticksichtigt werden, dal3 die zu ver- teilenden
Gemeinschaftskosten nach der Natur ihrer Entstehung in folgende drei Hauptgruppen
zerfalen: 1. Verzinsung des Anlagekapitals fur die gemeinschaftlich be- nutzten
Bahnhofanlagen. 2. Unterhaltungskosten fir diese Anlagen. 3. Betriebskosten (personlicher
und sachlicher Aufwand). Die Kosten der Verzinsung des Anlagekapitals eines Gemein—
schaftsbahnhofes richten sich nicht genau nach dem darauf vor- kommenden Verkehr; zu
jedem grofdern Geschéaftsbetriebe, also auch zu einem solchen in einem
Gemeinschaftsbahnhofe, seien zundchst gewisse bauliche Einrichtungen notwendig, die
vorhanden sein miissen, ob sich der Betrieb bis zu einem bestimmten Mal3e grof3er oder
kleiner gestalte; soweit nun diese Kosten gleich bleiben der Verkehr der einzelnen Bahn ein
grofRerer oder kleinerer miissen sie von den beteiligten Bahnen gleichteilig getragen
werden. Die Station Gof3au wére aller Wahrscheinlichkeit nach auf ge~ meinschaftliche
Kosten erstellt worden, wenn beide Bahnen gleich- zeitig fur Errichtung einer Station
daselbst zu sorgen gehabt hétten, indem der Verkehr beider Bahnen (unter billiger Bertick—
sichtigung des die gemeinschaftlichen Bahnhofanlagen nur in untergeordneter Weisein
Anspruch nehmenden Transitverkehrs der Vereinigten Schweizerbahnen) fast als
gleichwertig betrachtet werden musse. Sonach rechtfertige sich die hélftige Anteilnahme
der Nordgstbahn an der Verzinsung des Anlagekapitals. Was da— gegen die Verteilung der
Unterhalts= und Betriebskosten betreffe so kdnnen sich die Experten mit dem Prinzip des
sogenannten Wagenachsensystems, vorbehéaltlich der Frage der Wertung der Transitachsen,
einverstanden erkléren. Auf Grund dieser Erdrte- rung bejahten die Experten die beiden
ersten von den Vereinigten Schweizerbahnen gestellten Fragen und statuierten auch einen
grundsétzlichen Unterschied in der Behandlung der Lokal= und Transitachsen, indem
besonders bei Stationen vom Umfange der— jenigen von Gof3au der Transitverkehr in der
Hauptsache nur an den Kosten der Unterhaltung und Beleuchtung des durchgehenden
Geleises und der zugehoérigen Anlagen (Weichen, Perron ec.) und an den Kosten des mit
Bedienung der daran liegenden Weichen und Signale betrauten Signal= und der
Fahrdienstbeamten Teil nehme. Immerhin kdnne der Transitverkehr auch in diesem Falle
noch weitere Kosten verursachen, weil die durchgehenden Wagen nicht immer derart in die
Zuge einrangiert seien, dald sie von jedem Stationsmantver ausgeschlossen bleiben.
Bezuglich der Frage, zu welcher Quote der Anteil der Nordostbahn zu bemessen fei, erklart
das Magjoritatsgutachten, es sei gar nicht méglich, eine Berechnung genau so speziell
aufzustellen, wie die Beklagte es versucht hat. Es pflichtet jedoch dem eventuellen Antrag
der Vereinigten Schweizerbahnen, die Nordostbahn fiir die Mitbe—~ nutzung der Station
Gof3au mit einem Dritteil der sammitlichen Kosten zu belasten, auf Grund folgender
Berechnung bei:

» 1. Diefunfprozentigen Zinse aus dem Anlagekapital der Ge- meinschaftsstation Gof3au
betragen 11,700 Fr.; sie eignen sich zur halftigen Teilung, daher zu Lasten der



Nordostbahn: 5850 Fr. 2. Die Unterhaltungskosten fur sdmmitliche Gebaude und An— lagen
betragen Fr. 6,400 Die Betriebskosten ,, 21,000 Zusammen Fr. 27,400 Dieser Aufwand
maochte im Verhdtnis des Verkehrsumfangs verteilt werden; nun betrug der
Wagenachsenverkehr nach der den Akten beiliegenden Darstellung (Klagebeilage 32) Fur
Vereinigte Schweizerbahnen. Nordostbahn. Lokalachsen 27,206 33,756 Dazu ¥z der
196,457 Transitachsen 65,486 Zusammen 92,692 33,756 oder rund 93,000 34,000 127,000
Bel Tellung des hieher gehdrigen Aufwandes von 27,400 Fr. im Verhaltnisvon 127: 34
ergibt sich aso fur die Nordostbahn ein Treffnis von Fr. 7,335 Nach 1 und 2 wiirde
demnach an den Ge-~ sammtkosten der Station Gof3au mit 11,700 + 27,400 — 39,100 Fr.
(Verzinsung, Un- terhaltungs= und Betriebskosten) die Nordost— bahn Fr. 13,185 dasist
rund einen Drittel, zu bezahlen haben.” Die Experten erkléren, dal3 diese Rechnung nicht
auf mathe~ matisch genauer, in keiner Beziehung anfechtbarer Grundlage be- ruhe; ihre
Absicht sai nicht gewesen, eine solche Rechnung aufzu- stellen, die alle einzelnen
Ausgabepositionen auseinanderhét und bei jeder zu eruiren sucht, wie viel davon auf jede
der beiden Ver- waltungen entfallen mochte, weil sie das fir unmoglich erachteten und
davon ausgiengen, dal3 man in so komplizierten Verhat- nissen, wie es die eines
Gemeinschaftsbahnhofes sind, sich nicht an einzelne Positionen anklammern dirfe. Auch
das Minderheitsgutachten des Herrn Dr. J. J. Vischer in Basel spricht sich dahin aus, daf3
eine absolut genaue und treffende Berechnung dessen, was el ne mitbenutzende Bahn
Stationseigentiimerin bezahlen soll, nicht moglich sei, hdlt aber das Wagenachsensystem
fur dasrelativ beste Mittel zur gegen- seitigen Abrechnung, indem es die Kosten zwar nicht
arithmetisch genau, aber doch annéhernd richtig verteile, vorausgesetzt, dald man in einer
Art und Weise, welche den besondern Verhdtnissen des betreffenden Bahnhofes entspricht,
zwischen Transitachsen und L okoachsen unterscheide. Bei der Verzinsung des
Anlagekapitals hievon eine Ausnahme zu machen, rechtfertige sich nicht; denn offenbar
durfe bei der Entschédigung nur in Betracht fallen der 6konomische Schaden, welcher einer
Bahnunternehmung durch die Mitbenutzung einer Station von Seiten einer andern entsteht,
und dieser bestehe ausschliefdlich in der Vermehrung der Unterhaltungs— und
Betriebskosten und in einer Beschrénkung des Verfligungs- rechtes tber die Station,
welche sich beide nach dem Verhdtnis richten, in welchem die Station durch die neu
einmundende Bahn in Anspruch genommen wird. Das Mgjoritatsgutachten habe mit
Unrecht den Verkehr der beiden Bahnen auf der Station Gof3au fast als gleichwertig
bezeichnet, und auch bei der Wertung der Transttachsen im Verhdtnis von einem Drittel
habe dasselbe den Anteil der Vereinigten Schweizerbahnen zu niedrig gegriffen;
nichtsdestoweniger schlief3 sich das Minderheitsgutachten der An- sicht an, dal3 die
Unterhaltungs= und Betriebskosten mit zwei Drittel auf die Vereinigten Schweizerbahnen
und mit einem Drittel auf die Nordostbahn zu verlegen seien, glaubt aber um so mehr daran
festhalten zu mussen, dal3 dieses gleiche Verhaltnis auch fur die Verteilung der Zinglast
angenommen werde. F. Die Klagerin erklarte mit Eingabe vom 8. Juni 1893, dal3 sie,
nachdem die Experten, wenn auch aus ganz verschiedenen Grinden, zu demselben
Resultate gelangt seien, von einem Begehren um Erganzung der Gutachten oder um
Einholung eines Ober- gutachtens Umgang nehme, wahrte sich aber ausdriicklich das
Recht, sich tber die Tragweite des Art. 30 des Eisenbahngesetzes und die daraus sich fir
den vorliegenden Fall ergebenden Kon- sequenzen bei der Hauptverhandlung
auszusprechen und einige

aktenwidrige Annahmen des Mehrheitsgutachtens richtig zu stellen. Die Beklagte erklarte
gleichfalls, unter Wahrung des im Schriftenwechsel eingenommenen Standpunktes und im



besondern auch ihrer Berechnungen Uber die Beteiligung der Transitachsen, die Annahme
des Resultates des Mehrheitsgutachtens im Sinne ihres eventuel| gestellten
Antwortschlusses. G. In der heutigen Verhandlung hielt die Klagerin an ihren
Ausfihrungen fest; die Beklagte hielt nur noch ihren eventuellen Antwortschluf3 aufrecht,
in dem Sinne, dal3 der Klagerin ein Drittel der Gesammtkosten tberbunden werde. Das
Bundesgericht zieht in Erwégung: Die Parteien streiten sich grundsétzlich dartiber, ob der
Berech— nung der Anteilsquote der Kl&gerin fur die Mitbenutzung des Bahnhofes Gol3au
das von derselben proponierte Wagenachsen— system zu Grunde zu legen, und ob bei der
Bemessung des Um-~ fanges, in welchem die beidseitige Benutzung stattfindet, ein Unter—
schied zwischen Transit= und Lokalverkehr zu machen sei. Auf Antrag der Parteien wurden
diese Fragen dem Gutachten dreier Experten unterstellt, und esist gegentiber ihrem
Befunde von keiner Seite ein Antrag auf Erganzung oder auf Anordnung einer
Oberexpertise gestellt worden; so weit also die Ansichten der Sachverstandigen sich
decken, sind dieselben vom Gerichte einfach zu acceptieren. Diesist insoweit der Fall, als
sowohl das Mehr- heitsgutachten der Herren Schneider und Stutz, als das Minder-
heitsgutachten des Herrn Dr. J. J. Vischer das Wagenachsen— system als dasrelativ beste
Mittel zur Festsetzung des Anteiles an den Unterhalts= und Betriebskosten erklart und al's
beide Expertisen einen Unterschied in der Wertung des Transitverkehrs gegentiber
demjenigen des L okalverkehrs statuieren. Eine Differenz dagegen besteht beziiglich der
Anteilsguote der Anschluf3bahn an der Verzinsung des Anlagekapitals. Hier will das
Mehrheits~ gutachten einfach halftige Teilung eintreten lassen, wéhrend das
Minderheitsgutachten auch da das V erkehrsverhdtnis as mal3—~ gebend erklart und nach
dem Wagenachsensystem den Anteil der Kl&gerin auf einen Drittel ansetzt. Diese Differenz
beruht auf einer verschiedenen Auffassung der Experten dartiber, was unter der in Art. 30
des Eisenbahngesetzes vorgesehenen ,, angemessenen Entschadigung® zu verstehen sei. Das
M ajoritatsgutachten faldt dieselbe auf als Aquivalent fir den der Anschluf3bahn gewahrten
Anteil an den von der Hauptbahn erstellten Anlagen und Lokalen; das
Minderheitsgutachten dagegen hélt dafur, darunter sei nur der Ersatz des 6konomischen
Schadens, welcher der Hauptbahn- unternehmung durch die Mitbenutzung einer Station
von Seite einer andern entsteht, verstanden. Diese Interpretationsfrage ist, weil rein
rechtlicher Natur, ausschliefdlich Sache des Gerichtes. Sie findet ihre Losung in der
Feststellung des Rechtsverhal tnisses, welches die Anschluf3ahn durch die Mitbenutzung
der Anschluf3- station gegentiber der Hauptbahn eingeht. Die Parteien haben die Natur
dessealben verschieden qualifiziert. Wahrend die Kl&gerin, in Anlehnung an die
bundesrétliche Botschaft zum Art. 30 des Eisenbahngesetzes, hier eine Expropriation
annimmt, fal3t es die Beklagte als eine Art Rechtsgemeinschaft beziiglich der mitbenutzten
Objekte auf. Estreffen aber diese Qualifikationen nicht zu. Art. 30 cit. verpflichtet die
Hauptbahn, einen Eingriff in ihr Eigentumsrecht von Seiten der Anschluf3ahn zu gestatten,
indem diese letztere zur Benutzung der Stationsanlagen der Hauptbahn berechtigt wird, und
Im Zusammenhang damit nach dem oben citierten Entscheid des Bundesrates vom 27.
Oktober 1891 auch befugt ist, das Personal fur ihren Dienst auf dieser Station in Anspruch
zu nehmen. Insoweit also hier eine zwangswei se Mit- benutzung fremden Eigentums gegen
Entgelt stattfindet, ist aller— dings ein der Expropriation dhnliches Verhaltnis vorhanden,
ein wesentlicher Unterschied besteht aber darin, dal3 hier kein dingliches Recht an fremder
Sache erworben wird. Es liegt vielmehr ein pachtdhnliches Verhdtnis vor, zu dessen
Bestellung ein gesetzlicher Kontrahterungszwang besteht, unter gerichtlicher Fixierung des
Quasipachtzinses im Falle, wo eine Versténdigung der Parteien nicht zu Stande kommt.



Dieses Rechtsverhédtnisist analog dem- jenigen, welches Art. 1 Abs. 3 des Bundesgesetzes
betreffend die Verbindungsgel eise vom 19. Dezember 1874 konstituiert. Das von der
Anschluf3ahn zu leistende Entgelt soll somit ein Aqui- valent fir das Recht der
Mitbenutzung sein. Hieraus folgt einerseits, dal3 dassel be nicht einfach danach bemessen
werden kann, was die Anschluf3ahn aufwenden mifdte, wenn sie Miteigen-

tumerin der mitbenutzten Anlagen wére, und anderseits, daf’ es auch nicht blof3 im Ersatz
der Mehrauslagen, welche der Haupt- bahn durch den Anschluf3 erwachsen, bestehen darf,
denn sonst wirde die Anschluf3ahn die ihr zur Verfligung gestellten Einrich- tungen,
soweit nicht eine Abnutzung eintritt, oder besondere Be~ dienung erforderlich ist,
unenigeltlich benutzen. Als allgemeine Regel fur die Ausmessung des Entgeltes wird
vielmehr gelten missen, dal3 die Anschlufahn der Hauptbahn denjenigen Betrag zu zahlen
habe, der bel freier Konkurrenz fr ihre Inanspruchnahme unter den konkreten
Verhaltnissen voraussichtlich jedenfalls gefordert wirde. Mit Bezug auf die Partizipation an
den Unterhaltungs— und Betriebskosten ist diese Frage bereits durch die Experten in fir die
Parteien verbindlicher Weise durch Anwendung des Wagen— achsensystems gel 0st.
Dagegen wird sich allerdings der Anteil an der Verzinsung des Anlagekapitals nicht einfach
nach dem Ver— hdtnis des Verkehrs auf der betreffenden Station zu richten haben, und
wenn auch nach dieser Ausfihrung das Prinzip der haftigen Teilung dieser Lasten ebenfalls
nicht adoptiert werden kann, so ist doch dem Umstand, dal? die Anschluf3ahn auf der
Station der Hauptbahn tiber eine Reihe von Einrichtungen ver— fligen kann, die sie,
unabhangig von dem Verkehr und den da— herigen Einnahmen, so wie so hétte erstellen
mussen, in billiger Weise Rechnung zu tragen. In Fallen, wo der Verkehr der An-
schlufdahn wesentlich geringer ist, as derjenige der Hauptbahn, rechtfertigt sich daher, aus
diesem Grunde zu der nach dem Ver- kehrsverhdltnis berechneten Anteilsquote einen
Zuschlag zu Gunsten der Hauptbahn zu machen. In casu ergibt sich nach der Berech- nung
des Magjoritatsgutachtens, welcher das Minderheitsgutachten nicht widerspricht, dal3 der in
Betracht kommende Verkehr der Nordostbahn circa 27 % des Gesammtverkehrs ausmacht.
diesem Verhdltnis hétte die Kl&gerin unter ausschliefdlicher An— wendung des
Wagenachsensystems die Beklagte zu entschadigen; dajedoch fur den Anteil an der
Verzinsung des Anlagekapitals ein angemessener Zuschlag gemacht werden muf3, so
rechtfertigt es sich, den Gesammtanteil an den Kosten der Anschlul3station im Verhéltnis
von 30% zu Lasten der Kl&gerin, zu 70 % zu Lasten der Beklagten festzusetzen. Demnach
hat das Bundesgericht erkannt: Der von der Nordostbahn zu tragende Anteil fir die Mitbe-
nutzung der Station Gof3au, d. h. also an das zu 5 % zu ver- zinsende Anlagekapital fir die
von den Litiganten gemeinschaftlich benutzten Bestandteile der Station Gof3au
(Mobiliargegenstande inbegriffen), ferner an die Unterhaltskosten fur diese gemeinsam
benutzten Objekte und an die Kosten der Besorgung des Dienstes auf dieser Station, wird
auf 30 % (drei3ig Prozent) festgesetzt.
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