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menden  Kleintransportunternehmer
verglichen mit heute um etwa 40 bis 50
Prozent ermdéssigt werden miissten.
Dies sollte nach Ansicht von Fachleu-
ten kiinftig dank kleineren Produk-
tionskosten moglich werden. Als Folge
des mehr als verzehnfachten Marktvo-
lumens wiirden beispielsweise die Um-
schlagsanlagen besser ausgelastet, die
mit speziellen Kupplungen sowie mo-
dernen Bremssystemen ausgeriisteten
Ziige konnten zwei- bis viermal so lang
sein wie heute, dank der hohen Reisege-
schwindigkeit wiirden sie auch wesent-
lich hohere Laufleistungen pro Tag er-
bingen (im Kanaltunnel sollen Hucke-
packziige mit einer Hochstgeschwindig-
keit von 160 km/h verkehren). ..

Der Huckepack- und Containermarkt
ist fiir die Modernisierung der Schwei-
zer Alpenbahnen von ausschlaggeben-
der Bedeutung. Ohne die Erschliessung
dieses grossen Marktes kann es wegen
den Abhingigkeiten zum italienischen
Eisenbahngiiterverkehr auf absehbare
Zeit kaum noch Verkehrswachstum fiir
die Schweizer Alpenbahnen geben. De-
ren Modernisierung liesse sich kaum
mehr hinreichend begriinden. Das
Marktvolumen fiir den neuen Kombi-
verkehr auf den modernisierten
Schweizer Alpenbahnen wird von
Fachleuten auf 12 Mio. Nettotonnen
geschitzt. Dies wiirde beispielsweise
taglich 120 Ziigen zu 700 m Lénge ent-
sprechen. An einer guten Auslastung
der modernisierten Alpenbahnlinien
kann unter diesen Umstinden kaum
gezweifelt werden. Dass auch der Reise-
verkehr der europdischen Bahnen in

Weniger Risiken auf Neubau-
strecken fiir ICE-Ziige in Deutsch-
land

(dbp) Ab 1991 werden die kiinftigen
Intercity-Express-Ziige auf den beiden
neuen Strecken Hannover-Wiirzburg
und Mannheim- Stuttgart eine neue
Ara im deutschen Eisenbahnverkehr
einleiten: Sie werden fahrplanmissig
mit 250 km/h verkehren, die Reisezei-
ten zwischen Hamburg und Miinchen
schrumpfen zunichst von gegenwirtig
sieben Stunden und vierzig Minuten
auf nur noch sechs Stunden, zwischen
Hamburg und Frankfurt von vierdrei-
viertel auf dreidreiviertel Stunden oder
von Frankfurt nach Stuttgart von
zweieinviertel auf nur noch eine Stunde
und 25 Minuten. Die Reisenden der Zu-
kunft werden dabei ebenso sicher rei-
sen wie die von heute.

Dass Ziige sicher mit 250 km/h fahren
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OO0 Streckenabschnitt (noch) nicht lur Schnellverkehr geeignet

Bild 6. Die deutschen Schnellstrecken gegen Ende
der neunziger Jahre und das Nord-Siid-Huckepack-
netz des Projektes Alpenbahn-Y. Die punktierten
Abschnitte sind noch nicht fiir den Schnellverkehr
geeignet

bisher ungeahntem Mass von dieser
Modernisierung profitieren und eben-
falls zur guten Auslastung beitragen
wird, braucht hier nicht ndher darge-
legt zu werden.

Die Finanzierung des Alpenbahn-Y

Die marktgerechte Modernisierung der Alpen-
bahnen ins Tessin kostet in Form des Alpen-
bahn-Y gemdss Berechnungen des unabhdngi-
gen Experten der Stinderatskommission rund
4,9 Mia. Fr. Die bei diesem Projekt neu er-
schlossenen Personen- und Giterverkehrs-
mirkte garantieren von der Eréffnung weg
einen hochrentablen Betrieb weit iiber die
modernisierten Linienabschnitte hinaus.

Fiir die Bundesfinanzen stellt sich allenfalls
das Problem der Baufinanzierung: Gegen
Ende der rund 15jihrigen Bauzeit des Tunnel-
systems erreichen die jahrlichen Aufwendun-
gen fiir die Bauzinsen eine Summe von liber
200 Mio Fr. Vom Bau des Alpenbahn-Y profi-
tiert zweifellos der Kombiverkehr am meisten.
Es diirfte deshalb gerechtfertigt und zweck-
missig sein, die Bauzinsen im Sinne von Arti-
kel 3, Ziffer 2, Buchstabe b) der Verordnung
iiber die Forderung des kombinierten Verkehrs
vom 20. November 1985 aus den Mitteln der
Treibstoffzollkasse zu bezahlen. Gegen Ende
des Jahrtausends nimmt der Finanzbedarf fiir
den Autobahnbau ab, so dass geniigend Mittel
zur Verfiigung stehen, um die Bauzinsen fiir
das Alpenbahnmodernisierungsprojekt zu fi-
nanzieren.

Das Kapital zur Deckung der Baukosten ldsst
sich dank Bundesgarantie ohne weiteres auf
dem freien Kapitalmarkt finden (u.a. Pen-
sionskassengelder). Die Bundeskasse wird
demzufolge in keiner Phase der Realisierung
des Projekts zur Modernisierung der Alpen-
bahnen ins Tessin belastet.

(Uberarbeitete Fassung aus: «Schweizer Eisen-
bahn-Revue» 6/1986)

Adresse des Verfassers: Stinderat Dr. Luregn M.
Cavelty, Schellenbergstrasse 56, 7000 Chur.

Der fiir Versuchsfahrten und Demonstrationszwecke bereits eingesetzte 1C-Experimental der Deutschen
Bundesbahn trigt mit seinen Testergebnissen wesentlich zu kiinftigen Losungen des Sicherheitskonzepts

auch fiir Tunnelfahrten bei
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konnen, ist spitestens durch den fran-
zo6sischen TGV eindrucksvoll unter Be-
welis gestellt worden. Er fahrt fahrplan-
méssig mit 270 km/h auf der neuen
Strecke zwischen Paris und Lyon, fiir
die kiinftige Atlantik-Linie sind 280 bis
300 km/h ins Auge gefasst. Um zu de-
monstrieren, dass die Sicherheit hier
nicht aufhort, haben die franzdsischen
Eisenbahnen ihren TGV - auf der Re-
kordfahrt vom 26. Februar 1981 - mit
380 km/h getestet. Im Gegensatz zur
franzdsischen Strecke, die keinen einzi-
gen Tunnel kennt, verlaufen jedoch
von der 327 km langen Neubaustrecke
Hannover-Wirzburg 36 Prozent im

Tunnel, von der rund 100 km langen
Strecke Mannheim-Suttgart 27 Pro-
zent.

Die Sicherheitsstrategie der Bundes-
bahn zielt darauf ab, schon das Entste-
hen von Unféllen zu verhindern. Die
Neubau-Strecken bieten dafiir beson-
ders gute Voraussetzungen. Bahniiber-
ginge und Rangierfahrten auf den
Bahnhofen gibt es {iberhaupt nicht
mehr. In alten Tunnels liegen die bei-
den Gleise vielfach in 3,5 m Abstand
von Gleismitte zu Gleismitte, auf den
Neubaustrecken betrédgt dieser Abstand
4,7 m. Der Tunnelquerschnitt ist mit 82
bis 86 m? fast doppel so gross wie bei al-

Die Rechtsprechung des Bundesgerichtes
zum Architektenvertrag

Ihre Bedeutung fiir den Architekten

Von Hans Jorg Reber, Winterthur

Zahlreiche Mitglieder des SIA fiihlen sich durch die neue Praxis des Bundesgerichtes zum
Architektenvertrag und zu dessen Qualifikation, teils als Werkvertrag, teils als Auftrag, ver-
unsichert. Es wurde deshalb der Ruf nach einer juristischen Behandlung der durch die neue
Praxis aufgeworfenen Fragen laut. Unserer Einladung folgend nimmt Dr. H.J. Reber,
Rechtsanwalt, Autor des in mehreren Auflagen erschienenen «Rechtshandbuches fiir Bauun-
ternehmer, Bauherr, Architekten und Bauingenieure», zu den unsere Mitglieder interessie-
renden Problemen Stellung. Im nachstehenden Aufsatz (er wird spiter als Sonderdruck er-
scheinen) schildert er zuniichst die alte und neue Rechtsprechung des Bundesgerichtes und
deren unterschiedliche Aufnahme in der einschligigen Literatur. Sodann dusserst er sich zu
den Auswirkungen, welche die geinderte bundesgerichtliche Rechtsprechung auf die rechtli-
chen Beziehungen zwischen Bauherr und Architekt haben wird. Schliesslich nimmt er Stel-
lung zur Frage einer allfdlligen Anpassung der SIA-Ordnung 102 (Ausgabe 1984).

Hochstrichterliche Entscheide
und ihre Aufnahme in der
Literatur

Das Prdajudiz, welches Lehre und Ge-
richte bei der rechtlichen Qualifikation
des Architektenvertrages tiber Jahre als
richtungsweisend bezeichnet haben, ist
1937 in der «Amtlichen Sammlung der
Entscheidungen des Schweizerischen
Bundesgerichtes» veréffentlicht worden
(BGB 63 11 176 ff., Urteil i. S. Looser c.
Hiénny). IThm lag der folgende Sachver-
halt zugrunde: Der Eigentiimer des Ho-
tels Sternen in Unterwasser hatte dem
klagenden Architekten geméss Formu-
lar Nr.21 des Schweizerischen Inge-
nieur- und Architektenvereins fiir die
Erweiterungsbauten am Hotel folgende
Leistungen iibertragen: Skizze, Baupro-
jekt, Ausfithrungs- und Detailpline,
Kostenvoranschlag, Vergebung der Ar-
beiten und Oberaufsicht, Revision. Das
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Dr. W. Fischer

Bundesgericht befand, dass der «sog.
Architektenvertrag», welcher die Her-
stellung der Skizzen, Pldne, des Kosten-
voranschlages, die Vergebung der Ar-
beiten an die Unternehmer, die Auf-
sicht und die Revision umfasse, grund-
sitzlich den Regeln iiber den Auftrag
(Art. 394 ff. OR) unterstehe. Greife
man einzelne der aufgezihlten Oblie-
genheiten des Architekten heraus, um
sie gesondert zu behandeln, so kdnnten
sie verschiedenen Vertragsarten unter-
stellt werden. So wiirde die Herstellung
von Skizzen und Bauprojekten sowie
von Ausfiihrungs- und Detailplinen
der Anwendung der Bestimmungen
tber den Werkvertrag rufen. Dagegen
bilde die Herstellung von Kostenvoran-
schligen, die Arbeitsvergebung und die
Oberaufsicht sowie die Revision regel-
missig wohl eher Gegenstand eines ge-
woéhnlichen Auftrages, es wiire denn,
dass ausnahmsweise eine besonders eng
gestaltete personliche Beziehung zwi-

ten Tunnels mit nur 46 m2 Hinzu
kommt, dass ein Tunnel die beste
Sicherheitshiille gegen Einfliisse von
Wetter und Klima darstellt. Im Brand-
fall kénnte er jedoch zusitzliche Ge-
fahren bergen. Fiir den - dusserst un-
wahrscheinlichen - Brandfall lautet die
Zielsetzung deshalb: Tunnel auf jeden
Fall verlassen. Die Notbremse, die bis-
her jeden Zug auf kiirzestem Weg zum
Stehen bringt, wird deshalb weiterent-
wickelt. Damit soll der Lokomotivfiih-
rer die Moglichkeit erhalten, die Fahrt
mit 140 km/h noch so weit fortzuset-
zen, bis die nédchste zur Rettung von
Personen geeignete Stelle erreicht ist.

schen dem Bauherrn und Architekten
im Sinne eines ausgesprochenen Unter-
ordnungsverhéltnisses die Anwendung
des Dienstvertragsrechtes nahelegen
wiirde.

Nach der (damaligen) Honorarordnung
des Schweizerischen Ingenieur- und Ar-
chitektenvereins wiirden wohl auf die
Ausarbeitung der Skizzen, des Baupro-
jektes sowie der Ausfiithrungs- und De-
tailpline mehr als 50% des Honorars
des Architekten entfallen, und da diese
Tatigkeit fiir sich allein genommen Ge-
genstand von Werkvertrdgen bilden
wiirde, konnte man vielleicht versucht
sein, auf den wertmaissigen Hauptteil
abzustellen und das Ganze als Werk-
vertrag zu charakterisieren. Damit wiir-
de man den Verhiltnissen allerdings
nicht gerecht. Ein nicht unwesentlicher
Teil der Tatigkeit des Architekten, vor-
ab die Vergebung der Bauarbeiten, die
Oberleitung der Bauausfiithrung, die
Priifung der Bauarbeiten sowie die Auf-
stellung der Schlussrechnung, wiirde in
eine Vertragsform gezwungen, mit der
sie nichts verbindg. Unterstelle man ge-
genteils das Ganze den Regeln iiber den

die allgemeine und damit weiteste
Form des Arbeitsvertrags darstellenden
Auftrag, mit der Massgabe, dass noti-
genfalls die Spezialvorschriften des
Werkvertrags aushilfsweise "herangezo-
gen werden kénnten, so werde den Ver-
hiltnissen nach keiner Richtung hin
Zwang angetan.

Wenige Monate spiter bekriftigte das
Bundesgericht die am Schluss des vor-
erwiahnten Urteils beilidufig gemachten
Uberlegungen, indem es erklirte:
«...der Vertrag, durch welchen eine Person einen
Architekten beauftragt, Projekte und Pline gegen
Entschidigung auszuarbeiten, ohne ihm weiter
Aufgaben anzuvertrauen, sei nach allgemeiner Re-
gel ein Werkvertrag (BGE 64 11 10, Urteil i.S.
Grandchamps c. Huguenin vom 16. 2. 1938).»
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