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Die Vereinheitlichung des Privatrechtes

der Binnenschiffahrt in der Schweiz.

Bericht von Dr. jur. A. Hautle-Hé&attensdwiller,
Prasident des Nordostschweizerischen Verbandes fiir Schiffahrt
Rhein-Bodensee in Rorschach, auf dem X. Binnenschiffahrts-

Kongress vom 19.—23. August 1913 in Konstanz.

[. Recdhtslage.

Die Neuordnung des schweizerischen Binnenschiff-
fahrtsprivatrechtes kann nicht aus rechtsgeschichtlichen
Quellen geschopft werden. Zwar wird im zweiten
Teile unserer Verbandsschrift No. 12, Héarry, ,Die
historische Entwidslung der schweizerischen Verkehrs-
wege, insbesondere des Transits und der FluBschiff-
fahrt* (im Verlage von Huber & Cie., Frauenfeld)
die Rechtsgeschichte der schweizerischen FluBschiff-
fahrt mitbehandelt, aber die modernrechtliche Rege-
lung kann darin keinen Nahrboden finden.

Die Schweiz besitzt nun, allerdings zumeist auf
ihren Seen, etwa 570 km Wasserstrassen, die unter
Dampfsdiffahrtsbetrieb stehen, aber sie unterliegen
als Nebengeschafte der Bahnen meist der Herrschaft
der Eisenbahngesetzgebung. Wenn den Sonderver-
héltnissen der Binnensdiffahrt durch ihre Unter-
ordnung unter das Landtransportrecht auch Gewalt
angetan wird, so haben wir es dennoch infolge des
iiberwiegenden Personentransportes und des engen
Zusammenhanges mit den Bahnen mit einer natiir-
lichen Entwidklung zu tun. Die Art. 440 ff. des
schweizerischen Obligationenrechtes ordnen die Rechts-

verhaltnisse auch des Schiffsfrachtvertrages, wahrend
Art. 455 diejenigen Frachtgeschéfte, fiir die Eisenbahnen
oder Dampfsdhiffunternehmungen zur Verwendung
kommen, dem Eisenbahntransportrecht unterstellt.

Das Bundesgesetz iiber den Transport auf Eisen-
bahnen und Dampfschiffen vom 29. Marz 1893 be-
statigt die vorerwéhnte obligationenrechtliche Norm
in den Artikeln 1 und 64. Art. 64 lautet: ,Die vor-
stehenden Bestimmungen (des Transportgesetzes)
finden analoge Anwendung auf den von den Dampf-
schiffunternehmungen vermittelten Verkehr.“ Auch
das Transportreglement der schweizerischen Eisen-
bahnen und Dampfschiffunternehmungen vom 1. Ja-
nuar 1894 enthéalt in Art. 346 die gleiche Vorsdhrift
in positiver und negativer Abgrenzung: ,Die Bestim-
mungen des vorstehenden Reglementes finden auf
den von den schweizerischen Dampfschiffunterneh-
mungen vermittelten Verkehr sinngeméasse Anwendung.
Abweichende Vorschriften diirfen nur nach vorgangiger
bundesratlicher Genehmigung eingefithrt werden.”
Eine solche Abweichung hat dann im Anhang I der
Bundesrat selbst aufgestellt mit der Bestimmung,
dass im Schiffsverkehr der Kapitan oder der sonstige
Schiffsfithrer Streitigkeiten zwischen dem Publikum
und dem Sdhiffspersonal und zwar sowohl auf der
Fahrt, als auch auf den Stationen, auf welchen kein
besonderer Vorstand ist, zu entscheiden hat. Weitere
Bestimmungen darin beziehen sich auf das Verhalten
der Reisenden.

Aber auch in allen offentlichrechtlichen Bezie-
hungen, so in der Konzessionserteilung fiir Dampf-
schiffahrtsbetriebe, in der Haftpflicht, im Arbeiter-
schutz, in der Sonntagsruhe, in der Behandlung der
Dampfsdhiffahrtsangestellten im Kriege (Art. 2, 207
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und 216 Militar-Organisation), sowie endlich in der
Verstaatlichung der Dampfschiffahrtsunternehmungen
(Art. 1 des Gesetzes betreffend die Erwerbung und
den Betrieb der Eisenbahnen fiir Rechnung des
Bundes und die Organisation der Verwaltung der
schweizerischen Bundesbahnen vom 15. Oktober 1897)
werden sie den Bahnen gleichgestellt. Der Art. 67
des Bundes-Strafrechtes leistet dem Dampfsdhiff-
betrieb gegen absichtliche und fahrlassige Gefahrdung
Strafschutz. In einem sehr wichtigen Punkte dagegen
versagt die Redtsgleichheit. Das Bundesgesetz tiber
die Verpfandung und Zwangsliquidation der Eisen-
bahnen findet auf die Sdiffahrtsunternehmungen
keine Anwendung. Diese sind vielmehr im Bedarfs-
fall auf den ordentlichen Konkurs angewiesen. Diese
ganze Redhtslage ist unbefriedigend und fiir die An-
nahme der Binnenschleppsdchiffahrt ganzlich untauglich.
[I. Bediirfnisfrage.

Die Gesetzgebung muss auch bei uns auf der
Héhe der wirtschaftlichen Anforderungen bleiben,
wenn sie nicht zum gréssten Hemmschuh der Kultur-
und Wirtschaftsentwicklung werden soll. Dieses Be-
streben war bisher gliicklicherweise vorhanden und
um ihm treu zu bleiben, ist es an der Zeit, auch
der Binnensdhiffahrt ein Haus zu bauen.

1. Der Boden dafiir ist vorhanden. Die bisherige
auf 570 km sich erstredsende schweizerische Binnen-
schiffahrt verlangt es; die sich kraftig entwidkelnde
Schleppsdhiffahrt Schaffhausen-Konstanz-Romanshorn-
Rorschach-Rheinedk, die es in einem halben Jahre seit
Beginn schon auf 14,000 t Anfangsverkehr gebracht
hat, verlangt es, und vor allem verlangt es die Rhein-
schiffahrt nach Basel, welche bisher iiber 300,000 t
Totalverkehr aufweist. Wenn sie auch nicht verspatet
auf den Plan riickt, so steht doch auch die Schweiz
am Scheidewege, wo es gilt, diesen Wasserverkeh-
ren Existenz und Lebenskraft zu geben oder aber
sie dem Siechtume zu iiberantworten. Der Entschei-
dungsmoment ist gekommen.

Die Vorstudien und das Gesetz sind zur dring-
lichen Aufgabe geworden.

2. Auch bei uns in der Schweiz hat eine lebhafte
Bewegung fiir die Schaffung von Sdhifferschulen in
Basel und Rorschach, zur Gewinnung von Schweizer-
schiffern und zur Griindung von Scdhiffahrtsgesell-
schaften in Basel Platz gegriffen. Ist doch eine von
Basel aus zu leitende Schweizerische Handelsflotte
die geradezu unerldssliche Voraussetzung fiir einen
ganzjdhrigen, regelmassigen Sdhiffsverkehr nach der
Schweiz. Sie ist zurzeit ein Haupterfordernis der
Rheinschiffahrt nach Basel. Aber auch bei uns wiirde
das junge und frisch aufblithende Schiffergewerbe
gendtigt sein, sich unter den Redhtsschutz eines
deutschen Domizils zu begeben, wenn die schweize-
rische Gesetzgebung diesen gesetzlichen Schutz nicht
in kiirzester Zeit auf den eigenen Boden verpflanzte.
Auch eine schweizerisch-deutsche oder schweizerisch-
hollandische Rhederei mit Sitz in Basel wire nicht

besser gestellt. Noch viel weniger liesse sich eine
Flotte von Einzelschiffern rekrutieren. Mit der sach-
lichen Kreditbasis fehlt ihnen der Kredit selbst, denn
ohne dass die Schiffsbauwerften fiir denjenigen Be-
trag des Kaufpreises, den der Besteller nicht in bar
zu leisten oder sich zu beschaffen vermag, sich durch
Pfandrechte am Sdhiffe einwandfrei decken konnen,
werden sie die Bestellung nicht ausfiihren. Die Lei-
stung aus eigenen Mitteln wird aber bei dieser Be-
rufsklasse, wie in anderen Léndern ebenfalls ver-
sagen, Auch die Geldbeschaffung wird versagen. Wir
haben zwar allerdings, entgegen dem Privatrechte
der andern an der Rhein-Bodensee-Schiffahrt be-
teiligten Lander ein Institut zur rechtswirksamen
Verpfandung von beweglichen Sachen, das zweifel-
los auch fiir Schiffsverpfandungen in Anspruch ge-
nommen werden konnte. Es ist die im schweizeri-
schen Zivilgesetzbuche geordnete Mobiliarverschrei-
bung. Darnach konnte ein Schiff, ohne dass es aus
dem Gewahrsam eines Besitzers in denjenigen des
Schiffsglaubigers tibergeht, durch Mobiliarregister-
eintrag, dhnlich dem Schiffsregistereintrag giiltig ver-
pfandet und zwangsrechtlich exequiert werden. Die
Schwierigkeit liegt jedoch darin, dass sich das Pfand-
objekt fast die ganze Zeit tiber schwimmend im Auslande
befindet, die schweizerische Mobiliarverpfandung dort
keinen Schutz findet und so die Exekution vereitelt
werden kann. Anderseits wiirde die Bindung des
Schiffes an seinen Heimataufenthalt zum Zwedke
der Erhaltung der Exequierbarkeit des Schiffspfandes
dem Schiffe Betrieb und Erwerb, Leben und Atem
entziehen. Wo soll da eine schweizerische Rhein-
flotte kreditierende Werften, Schiffshypothekenbanken
oder Kapitalisten finden? Nirgends, ausser durch
Expatriierung, durch Ansiedelung im Auslande, was
unsere Wirtschaftspolitik gerade vermeiden muss.

3. Es ist aber auch fiir die bliihende schweize-
rische Schiffsbauindustrie und fiir die kiinftig mit
Schiffsbelehnungen sich befassenden Handelsbanken
von ausschlaggebender Bedeutung, dass das schwei-
zerische Schiffergewerbe ihnen nicht den Riicken zu
kehren und seine Bestellungen im Auslande zu ver-
geben gezwungen ist. Schiffer, Rheder, Werften und
Banken werden sich jedoch ohne weiteres auf dem
Boden eines eidgendssischen Binnensdhiffahrtsgesetzes
die Hand zu gemeinsamer nationaler Arbeit reichen.

Im entgegengesetzten Falle, wenn Schweizerschiffe
in holldndische oder deutsche Register eingetragen
und auf sie Hypotheken mit schweizerischem Kapital
errichtet wiirden, so wéaren diese wieder in unserem
Lande nicht exequierbar, denn dazu miisste das
Sdiffspfandrecht auf Grund von Vorschriften ent-
standen sein, welche auch in der Schweiz fiir die
Schaffung eines solchen Pfandrechtes gelten. Nun
aber kennen wir weder das Scdhiffsregister, noch die
Schiffshypothek, und daher ist deren Verfolgbarkeit
ausgeschlossen. Es wiirde dem schweizerischen Schiffs-
glaubiger nur die Personalklage iibrig bleiben und
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zwar nur gegen den ersten Hypothekarglaubiger,
nicht aber gegen Rechtsnachfolger im Schiffsbesitze,
ausser es héatten letztere eine besondere Schuld-
iibernahme eingegangen. Es wiirde eben der Hypo-
thek jede dingliche Beziehung fehlen. Alle diese
Redhtslosigkeiten und Rechtsunsichérheiten verschwin-
den mit dem Erlass eines Binnensdiffahrt-Privat-
rechtes. Denn alsdann schafft teilweise das inter-
nationale Privatrecht internationale Rechtsgleichheit
und teilweise, sowie zur vollstindigen Sicherheit,
wére sie durch internationalen Vertrag herzustellen.

4. Vor allem bedarf schon zur Erleichterung und
Sicherung des praktischen Schiffahrtsbetriebes der
ganze Komplex zwingender Scdhiffahrts-Vorsdhriften
der internationalen Vereinheitlichung, so der Voll-
machtsbereich des Schiffsfiihrers, der Haftungsbereich
des Schiffseigners und der Schiffsbesatzung, die Be-
weisaufnahme durch Verklarung in Unfallen, die Stel-
lung der Sdiffsmannschaft, die Hilfeleistung und
die Sdiffzusammenstésse usw. Nur eine baldige
Kodifikation vermeidet neue kiinstliche Hindernisse.
Der Rhein ist ein Schiffahrtssystem, eine Wasser-
strasse, ein Wirtschaftsgebiet, das ein Redht erfor-
dert, ein Redt, das nicht an der Grenze wechselt.

[II. Rezeptionsfrage.

Wenn Osterreich-Ungarn das deutsche Recht iiber
die privatrechtlichen Verhaltnisse der Binnenschiff-
fahrt vom Jahre 1895 rezipiert, woran wohl nicht
zu zweifeln ist, so ist der Schweiz vermoge ihrer
geographischen Lage und zufolge der gleichen Rhein-
Bodensee-Wasserstrasse, die teils ganz, teils zur
Halfte auf deutschem Reichsgebiete liegt, geradezu
darauf angewiesen, das deutsche Binnenschiffahrts-
gesetz ebenfalls, wenn auch in Anpassung an die
modernen Reformvorschlage und an die Eigenart

unseres Landes zu unserem Rechte zu erheben.

Die Annahme der nachfolgenden Resolution ist daher auch
vom schweizerischen Standpunkte aus zu empfehlen: ,Der X. in
Konstanz abgehaltene Verbandstag des Deutsch-Osterreichisch-
Ungarisch-Schweizerischen Verbandes fiir Binnensdhiffahrt er~
klart, die Schaffung eines einheitlichen Privatrechtes der Binnen-
schiffahrt fiir die Wasserstrassen der Verbandslander mit Riidk-
sicht auf die bisherige und kiinftige Entwidlung des Binnen-
schiffahrtverkehrs zwischen denselben als erforderlich, ins-
besondere dringlich erscheint die Regelung des Schutzes
dringlicher Rechte am Sdhiff, da hier im internationalen Schiffs-
verkehr vollige Rechtsunsicherheit besteht. — Der Verbandstag
empfiehlt die moglichste Anlehnung an das deutsche Binnen-
schiffahrtsgesetz und beauftragt die Verbandsleitung, diesen
Beschluss den beteiligten Regierungen mit der Bitte um bal-
digste Ergreifung von Massnahmen zur gesetzgeberischen
Durchfithrung desselben zu unterbreiten.“

Die Wasserkrafte des Kantons Ziirich

und dessen Elektrizitatsversorgung.

Von J. Leuzinger, Ziirich.
(Fortsetzung.)

Die durch die Stauwehre fiir die Kraftanlagen
an der Limnmat geschaffenen Kanalhaltungen von
etwa 6—3 m Wassertiefe ermdglichen mit dem Ein-
bau der Sdhiffschleusen in die Stauwehre, bei der
vorhandenen Kanalbreite von zirka 50 m, wenn der

Rhein bis Koblenz schiffbar ist und die Aare~Limmat'
schiffbar gemacht werden soll, ohne weiteres die'
Schiffahrt von 800 t-Kahnen bis in die Stadt Ziirich-
hinein (Platzspitz) zum Sihlquai, und dann ist die:
von Dr. Ingenieur Liischer vorgeschlagene Schiff-
fahrtsverbindung zwischen der Limmat und dem
Ziirichsee mit zwei Schleusen durch den 2,3 km
langen Schanzengraben, der leicht zu vertiefen und
zu verbreitern ist, wohl besser und billiger durch-
fithrbar als der von Ingenieur Gelpke vorgesehene
7 km lange Umgehungskanal am Nordabhang des
Utliberg mit acht Schleusen und Kanaltunnel bei
Wollishofen. Am Sihlquai und im Sihlbett bis zur
Sihlbriicke, sowie am Schanzengraben, lassen sich
mitten in der Stadt leicht Hafenpldtze errichten.
Das wire fiir die Stadt Ziirich gegeniiber den zirka
4 km entfernten, in Altstetten projektierten Hafen-
anlagen ein grosser Vorteil.

Das ist nun allerdings nur Zukunftsmusik und
hangt zum grossten Teil davon ab, ob das Etzel-
werk fiir den elektrischen Betrieb der Schweizer-
bahnen ausgebaut wird. Unter dieser Voraussetzung
aber — und das kiirzlich versffentlichte Gutachten
der Studienkommission berechtigt zu den schénsten
Hoffnungen — wird sich der Wasserhaushalt der
Limmat ausserordentlich giinstig gestalten, umso-
mehr als auch alles Geschiebe, das bei Hochwasser
hauptsachlich aus den oberen Regionen des Sihltals
herriihrt, durch den Etzelsee zuriidsgehalten wird,
so dass die Limmat, welche zur Zeit der Schnee-
schmelze oder bei Gewittern im Sihltal sehr viel
Geschiebe fiihrt, in Zukunft nur noch durch den
Ziirichsee geklartes Wasser fithren wird, und eine
Versandung und Erhéhung der FluBisohle ausge-
schlossen ist.

Da nun aber der kiinstliche Etzelsee durch die
Ablagerungen des Geschiebes und Schlammes all-
mahlich dem gleichen Schicksal, wie die natiirlichen
Seen — dem Verlanden — ausgesetzt sein wiirde,
sollten im ganzen Einzugsgebiet der Sihl Bachver-
bauungen und Aufforstungen vorgenommen werden.
Diese Schutzmassregeln gegen Hochwasser und Ge-
schiebe machen sich vorteilhaft geltend an der Lim-
mat-Aare und am Rhein bis iiber Mannheim hin-
aus, verursachen aber grosse Ausgaben. Diese
konnen jedoch verzinst und gedeckt werden aus
einer Stauwassergebiihr fiir den Nutzen, den unter-
halb liegende Wasserkraftwerke aus der durch den
Etzelsee vermehrten Winterwassermenge und Energie-
gewinnung ziehen. Bei einer Ausnutzung von zirka
150 m Gefalle in 10—20 Jahren zwischen Ziirichsee
(Kote 408 m) bis Strassburg (Kote 140 m) und 130
Millionen m® Stauwasserinhalt, diirfte bei einer Stau-
wassergebiihr von 0,5 Rp. fiir jede aus dem Stau-
wasser gewonnene PSh. der jahrliche Gesamtertrag
etwa 280,000 Fr. ausmachen und zirka 7,000,000 Fr.
verzinsen. Unter solchen Voraussetzungen stellen sich
die Verhéltnisse folgendermassen fiir den
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