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ErsterTeil. 

Die seit dem 1. Oktober 1928 geltenclen Internationalen Dbereinkom
men uber den Eisenbahn-Fracht- und den -Personen- und -Gepackverkehr 
(IDG. und IDP.) enthalten in ihren ubereinstimmenden Artikeln 60 § 1 
die Vorschrift, dafi die Vertretel' del' Vertragstaaten zur Revision del' 
Dbereinkommen spates tens funf Jahre nach ihrem Inkrafttreten zusam
mentreten. Es mufite also spatestens im Jahr 1933 eine Rev i s ion s
k 0 n fer e n z stattfinden. Auf Einladung del' italienischen Regierung hat 
diese Konferenz in del' Zeit vom 3. Oktober bis zum 23. November 1933 in 
Rom stattgefunden. Ais Ergebnis ihrer Beratung liegen neue Texte fUr 
beide Dbereinkommen VOl'. 1m Gegensatz zu dem Verfahren in fruheren 
Fallen, bei denen fur die Unterzeichnung del' Dbereinkommen eine be
sondere Konferenz zusammentrat, konnten die in Rom vereinbarten Dber
.einkommen bereits in der Schlufisitzung in Rom unterzeichnet werden. 
Von diesel' M6glichkeit haben einige Staaten, unter ihnen auch Deutsch
land, Gebrauch gemacht. Fur die Bevollmachtigten del' ubrigen Ver
tragstaaten lagen die Texte del' Dbereinkommen in Rom bis zum 31. Marz 
1934 aus. 

Die Erfahrung hat gelehl't, dafi das Verfahren bis zum Austausch 
del' Ratifikationsurkunden namentlich in den Staaten, wo hierfur noch 
die Behandlung durch das Parlament erforderlich ist, eine verhaltnis
mafiig sehr lange Zeit in Anspl'uch nimmt. So war Z. B. bei den jetzt 
?:eltenden Dbereinkommen die Revisionskonferenz bereits im Juni 1923 
beendet, sie sind abel' erst am 1. Oktober 1928 in Kraft getreten. Eine 
derartig lange Frist zwischen dem Abschlufi und dem Inkl'afttreten del' 
l1bereinkommen bringt gerade in del' heutigen Zeit die Gefahr mit sich, 
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dafi die neu vereinbarten Bestimmungen zum Zeitpunkt ihres Inkraft
tretens bereits iiberholt sind. Um diesmal ein schnelleres Inkrafttreten 
zu ermoglichen, wird im Schlufiprotokoll der neuen Dbereinkommen 
der Wunsch der Konferenz ausgesprochen, dafi die beteiligten Staaten 
nicht nur Mafinahmen treffen, damit die Dbereinkommen vor dem 1. April 
1934 gezeichnet werden konnen, sondern dafi sie auch "sobald als moglich 
und innerhalb kiirzester Frist zur Ratifikation schreiten, damit die In
kraftsetzung spatestens am 1. Januar 1935 edolgen konne". In Artikel 63 
beider Dbereinkommen ist ferner bestimmt, dafi sich die schweizerische 
Regierung mit den anderen Regierungen ins Einvernehmen setzen kann,. 
sobald die Dbereinkommen von 15 Staaten unterzeichnet sind, um mit: 
ihnen die Moglichkeit der Inkraftsetzung zu priifen. Wenn auch auf die, 
einzelnen Staaten kein Zwang zur Beschleunigung der Ratifikation aus
geiibt werden kann, so kann man sich von den Mafinahmen der Konferenz 
und der schweizerischen Regierung doch den Edolg versprechen, dafi 
die neuen Dbereinkommen in wesentlich kiirzere1' Frist als das letzte
mal in Kraft treten. Ob dies alle1'dings schon am 1. Januar 1935 del' Fall 
sein kann, erscheint zum mindesten sehr zweifelhaft, da, wie bereits e1'
wahnt, eine Anzahl von Staaten die Dbereinkommen VOl' der Ratifikation 
den Parlamenten vorlegen mufi. Die Eisenbahnen miissen ferner aus
reichende Zeit haben, um neue einheitliche Zusatzbestimmungen aUSZll
arbeiten und die sonstigen Tarifbestimmungen und inneren Dienstvor
schriften den neuen gesetz1ichen Bestimmungen anzupassen. Die Be
schleunigung del' Inkraftsetzung dad ferner abel' nicht dazu fiihren, 
dafi die neuen Dbereinkommen nur zwischen einzelnen Staaten, die rati
fiziert haben, in Kraft gesetzt werden, wahrend im Verkehr mit den an
deren Staaten, deren Ratifikation noch aussteht, die Bestimmungen delL 
alten Dbereinkommen weiter gelten. Die Konferenz hat sich auch mit 
diesel' Moglichkeit befafit und dabei die wohl allein mogliche Auffassung 
vertreten, dafi zwar dUrch das Inkrafttreten der neuen Dbereinkommen 
allein die alten Dbereinkommen nicht von selbst aufier Kraft gesetzt 
werden, sondern zwischen den Staaten, die die neuen Dbereinkommen 
nicht ratifiziert haben, weiter in Geltung bleiben. Dies miisse aber unter 
allen Umstanden vermieden werden. Um iiberhaupt die Moglichkeit des 
Bestehens yon zwei verschiedenen gleichzeitig geltenden Dbereinkom
men fiir die Zukunft auszuschliefien, enthalten die neuen Dbereinkommen 
wohl zum erstenmal in der Geschichte internationaler Abkommen die 
staatsrechtlich ungemein wichtige Bestimmung des Artikels 60 § 2, der 
auf den unverandert gebliebenen, die Revision der neuen Dbereinkommen 
behandelnden' § 1 Bezug nimmt. Del' neue § 2 lautet wie folgt: 
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§ 2. Das Inkrafttreten des neuen Obereinkommens, das aus einer 
Revisionskonferenz hervorgeht, zieht auch gegenuber den 
Vertragstaaten, die dieses neue Dbereinkommen nicht ratifi
zieren, die .i\.ufhebung des alten Dbereinkommens nach sich. 

rill folgenden sollen zunachst der VerI auf der Konferenz und so
dunn del' wesentliche Inhalt der neuen Abkommen besprochen werden: 

A. Die Revisionskonfel'enz. 

Zu der vom 3. Oktober bis zum 23. November 1933 in Rom ab
gehaltenen Revisionskonferenz hatten von den 26 Vertragstaaten der 
Dbereinkommen samtliche Staaten mit Ausnahme von Portugal Vertreter 
entsandt. Auch die Regierungskommission des Saargebiets hat an den 
Verhandlungen der Konferenz durch Vertreter teilgenommen, ferner 
hatten die Organisation fur Verkehr und Transit des Volkerbunds und 
schlieJHich auch Grofibritannien, das den Dbereinkommen bisher nicht 
beigetreten ist, Beobachter zu der Konferenz entsandt. 

Die Zulassung der I n t ern a t ion a len Han del s k a m mer zu 
den Beratungen hat die Konferenz abgelehnt, weil die Teilnahme dieser 
Korperschaft als einer privaten Organisation mit dem in Artikel 60 der 
Dbereinkommen ausgesprochenen Grundsatz unvereinbar gewesen ware, 
dafi nur die Vertreter der Ve r t rag s t a ate n oder deren Organisa
tionen, wie es z. B. der Volkerbund ist, an del' Konferenz teilnehmen 
durfen. Die Internationale Handelskammer hatte aber eine grofie Reihe 
von Wunschen fUr die Abanderung der Dbereinkommen dem Berner 
Zentralamt fur Internationale Eisenbahnbeforderung ubermittelt, die von 
diesem den einzelnen Staaten ubersandt worden waren. Aus deren An
tragen war zu ersehen, dafi sie die Anregungen del' Internationalen 
Handelskammer eingehend gepruft und, soweit moglich, berucksichtigt 
hatten. Die Konferenz hat aufierdem auch ihrerseits bei ihren Beratun
gen die Anregungen der Internationalen Handelskammer stets neben den 
Antragen del' Staaten erortert und hierbei das Bestreben gehabt, die 
neuen Dbereinkommen moglichst weitgehend den Wunsch en der Ver
frachter anzupassen. 

Den Vorsitz in der Konferenz hatte Italien (Staatsrat G ian n in i). 
Deutschland war das Amt des ersten Vizeprasidenten (Staatssekretar 
K 0 en i g s yom Reichsverkehrsministerium) ubertragen worden, wah
rend die heiden anderen Vizeprasidenten von Frankreich und der Schweiz 
gestellt waren. Es stand von yornherein fest, dafi die Konferenz einen 
aufierordentlich umfangreichen Arbeitstoff zu bewaltigen haben wurde, 
hatten doch die einzelnen Staaten nicht nur zu den geltenden 
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Dbereinkommen teilweise sehr umfangreiche Abanderungsantrage ge
stellt (fiir das rOG. gegen 500, fiir das lOP. annahernd 140), sondern 
die Mehrzahl von ihnen auch beantragt, Gegenstande zu regeln, die bis
her iiberhaupt noch nicht von der internationalen Gesetzgebung erfaEt 
worden waren, wie den Verkehr mit PrivatgUterwagen, den 
E x pre E gut v e r k e h r sowie die Frage der Einfiihrung beg e b -
bar e r F r a c h t b r i e f e im international en Eisenbahnverkehr. Dieses 
DbermaE an Stoff brachte es von vornherein mit sich, daE die Haupt
arbeit der Konferenz fast ausschlieElich von den K 0 m m iss ion en ge
leistet werden muEte, wahrend die Vollsitzungen im wesentlichen ledig
lich die Beschliisse der Kommissionen zu genehmigen hatten, bis auf 
einige Fragen, auf deren Behandlung in den Vollsitzungen einzelne Dele
gationen besonderen Wert legten. Die Konferenz arbeitete in vier Kom
missionen, die teilweise noch in Unterkommissionen geteilt waren. Wah
rend sich die I. Kommission mit den Anfangs- und SchluEbestimmungen, 
den Bestimmungen iiber die gemischten Beforderungen und den Haf
tungsbestimmungen beider Dbereinkommen in drei Unterkommissionen 
befaEte, oblag es der II. Kommission, die unter dem Vorsitz von Deutsch
land (Ministerialrat N i e mac k vom Reichsverkehrsministerium) tagte, 
die einzelnen Bestimmungen des IDG. iiber die Abwicklung des Fracht
verirags (Artikel 3 bis 25 lOG.) zu behandeln. Hierfiir lagen allein 
weit iiber 300, zum Teil sehr umfangreiche Antrage vor. Die III. Kom
mission, die unter franzosischem Vorsitz arbeitete, befaEte sich mit den 
Bestimmungen des lOP. iiber die Abwicklung des Personen- und Gepack
beforderungsvertrags (Artikel 8 bis 25 IDP.). Der IV. Kommission waren 
die neu zu behandelnden Fragen iibertragen worden, die in je einer 
Unterkommission flir Privatwagen, ExpreEgut und begebbare Fracht
briefe behandelt wurden. 

Bei den Arbeiten der Kommissionen, von denen stets mehrere 
gleichzeitig tagten, stellte es sich nun sehr bald heraus, daE es angesichts 
der Fiille des Stoffs in einem derartig groEen Rahmen, wie es die Kon
ferenz war, nahezu unmoglich war, die Dbereinkommen in ihren ein
zelnen Bestimmungen einer grundlegenden rechtlichen Neubearbeitung 
und Umgestaltung zu unterziehen, wie es von einzelnen Staaten, nament
lich zu den Artikeln 9, 15 und 24 IDG. beantragt worden war. Hier hatte 
es sich empfohlen, wenn vor der eigentlichen groEen Revisionskonferenz 
ein AusschuE der hauptbeteiligten Staaten die Antrage gesichtet und der 
Hauptkonferenz bestimmte gemeinsame Vorschlage unterbreitet hatte. 
Es waren dann auf der eigentlichen KQnferenz nur die Antrage behandelt 
worden, die die Unterstiitzung von mehreren Staaten gefunden hatten. 
Auf diese ·Weise ware manche wertvolle Vorarbeit besser zu ihrem Recht 



5 

gekommen, als es bei dem Verfahren der romisehen Revisionskonferenz 
moglich war. Obwohl auf dieser Konferenz auch in Einzelfragen eine 
sehr umfangreiehe Arbeit geleistet worden ist, waren die Beratungen 
sehr bald von dem Grundsatz beherrscht, die gegenwartigen Bestim
mungen nur dann zu andern, wenn sie offensichtliche Fehler enthieIten 
oder unrichtig gefaEt waren, wenn sich bei ihrer Anwendung Unzu
tragliehkeiten ergeben hatten oder wenn sie dureh die Zeitverhaltnisse 
uberholt waren und deshalb zugunsten von Verfrachtern und Reisenden ge
andert werden muEten. Wenn auch im allgemeinen dieser Grundgedanke 
besonders im Hinblick dar auf riehtig ist, daE sich uber die Bestimmun
gen del' trbereinkommen keine einheitliche Reehtspreehung bilden kann, 
wenn sie bei jeder Revisionskonferenz umgestaltet werden, so ware es 
dbch anderseits bei einer eingehenderen Vorprufung moglich gewesen, 
Antragen, die zil einer klareren und deshalb auch die Arbeit der Ge
richte erleichternden Fassung gefUhrt hatten, zum Siege zu verhelfen. 
So ist man namentlich auch dem Gedanken der Zusammenfassung des 
laG. und ItrP. zu einem einheitliehen Eisenbahnverkehrsubereinkommen, 
wie es z. B. die Eisenbahnverkehrsordnung (EVO.) fur das innerdeutsehe 
Eisenbahnverkehrsrecht darstellt, nicht nahergetreten. 

Die G lie d e run g der trbereinkommen und die Art ike I f 0 1 g e 
ist die gleiehe geblieben. Nur ist in beiden trbereinkommen zwischen 
den jetzigen Artikeln 62 und 63 ein ne:uer Artikel 63 (Ratifikation) ein
gefugt und das jetzige SehluEprotokoll zum ItrG. als letzter Artikel 
(Artikel 65) in das ItrG. selbst aufgenommen worden, so daE das ItrG. 
kunftig aus 65, das ItrP. aus 64 statt aus bisher 63 Artikeln bestehen. 
Wie hisher tragen also die Artikel, die fUr beide trbereinkommen gleich
maEig geIten, die gleichen Ziffern (vgl. insbesondere Artikel 53 ff.). 
Auch inhaltlich stimmen sie, sow~it moglich, wortgetreu miteinander 
uberein. Die schon im Jahr 1923 vorgesehene Moglichkeit einer kunf
tigen mogliehst einfachen Zusammenfassung beider trbereinkommen ist 
also in Rom gewahrt geblieben. 

In der S p rae hen f rag e hat die romisehe Konferenz die seit 
dem 1. Oktober 1928 bestehende Regelung1 unverandert beibehalten. Der 
deutsche und italienische W ortlaut der trbereinkommen geIten hiernach 
als amtliche trbersetzungen des franzosischen Wortlauts. Dies kommt 
kunftig auch in der trberschrift der die Frage behandelnden Artikel 64 
beider trbereinkommen zum Ausdruck. Bei Niehtubereinstimmung der 
Wortlaute entseheidet del' franzosische Wortlaut. Der SchluEsitzung der 

1 Vgl. des naheren F r its ch: Die neuen Entwiirfe von Dbereinkommen 
tiber den international en Eisenbahnverkehr (von 1923) in dieser Zeitschrift 1924 
Seite 587 ff. 
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Konferenz sind sowohl der deutsche und der italienische Wortlaut der 
Dbereinkommen vorgelegt und als amtliche tJbersetzungen anerkannt 
worden. DaG es gelungen ist, noch wahrend der Konferenz trotz der 
bestehenden technischen Schwierigkeiten einen deutschen Text in Rom 
selbst im Druck fertigzustellen, ist den beteiligten Stellen besonders zu 
danken. 

Im folgenden sollen die wichtigeren Neuerungen1 des rOG. und des 
ItJP. im Vergleich zu den jetzt geltenden Dbereinkommen von 1923 und 
unter besonderer Berucksichtigung der Bestimmungen der geltenden 
deutschen Eisenbahnverkehrsordnung (EVO.) yom 16. Mai 1928 be
sprochen werden. 

Den wesentlichen Inhalt der jetzt geltenden Dbereinkommen hat 
in dieser Zeitschrift vVirklicher Geheimrat F r its chin der bereits 
zitierten grundlegenden Abhandlung besprochen (1924 S. 587 n.). Es 
wird erforderlich sein, auf diese Ausfuhrungen mehrfach zu verweisen. 

B. Allgemeines tiber beide Entwiirfe. 

1. A 11 gem e i neG run d sat z e. 

Wie in der Einleitung schon hervorgehoben worden ist, hat die 
Konferenz davon abgesehen, die Dbereinkommen in grundlegender Be
ziehung zu andern. Dies gilt namentlich von der Beforderungspflicht 
der Eisenbahnen, der VerOffentlichung ihrer Tarife, der Gleichbehand
lung von Verfrachtern und Reisenden in den Tarifen und fur die Haf
tung der Eisenbahn fur Verlust, Minderung oder Beschadigung von 
Gutern und Reisegepack. Diese Tatsache verdient um so mehr. hervor
gehoben zu werden, als die romische Konferenz im Gegensatz zu ihren 
Vorgangerinnen eine v611ig veranderte Stellung der Eisenbahnen im 
Verhaltnis zu den neu aufkommenden Verkehrsmitteln2 vorfand, denn 
der Wettbewerb des Kraftwagens und - in geringerem MaG - des 
Flugzeugs hat die fruher zwar nicht rechtlich, aber doch tatsachlich 
bestehende Monopolstellung der Eisenbahnen im Landverkehr wohl in 
jedem der beteiligten Staaten durchbrochen. Wenn sich auch bisher der 
Wettbewerb des Kraftwagens im internationalen Eisenbahnverkehr noch 
nicht allzu sehr ftihlbar gemacht hat, so druckt er doch allgemein auf 
die Wirtschaftslage der Eisenbahnen besonders stark, so dafi es diesen 
dadurch sehr erschwert ist, finanziell belastende ZugesUindnisse zu-

1 Vgl. hierzu: J eli n e k: Die Revision des ItJG. im Wiener Allgemeinen 
Tarifanzeiger 1933 S. 1452 ff., Nr. 49. 

2 Vgl. hierzu G ian n in i: Die Revision der lnternationalen tJberein
kommen von Bern tiber den Eisenbahhverkehr in del' Berner Zeitschrift fUr die 
Internationale Eisenbahnbeforderung 1933 Heft 8 (August). 
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gunsten der Eisenbahnbenutzer zu machen. Die KOllferenz war jedoch 
in diesen Fragen von vornherein in erfreulicher EinmUtigkeit der Auf
fassung, dall man auch im Hinblick auf die wohlverstandenen Belange 
der Eisenbahn selbst ihre bisherigen Bindungen unter keinen Umstanden 
aufheben oder lockern dUrfe (vgl. des weiteren die Ausfiihrungen in 
Abschnitt C II Ziff. 3 a). Denn man darf gewisse Vorteile nicht ver
kennen, die die Eisenbahnen bei der Kundenwerbung vor den freien 
Verkehrsmitteln dadurch geniellen, dall ihre hauptsachlichen Rechts
:pflichten aus dem Bef6rderungsvertrag gesetzlich festgelegt sind und 
nicht abgedungen werden k6nnen. So ist vor allem der namentlich auf 
deutschrechtlichen Gedankengangen beruhende Grundsatz der "Gleich
heit aller vor dem Verkebr", wie er von S pie ll1 einmal treffend gekenn
zeichnet worden ist, d. h. das Verbot geheimer Tarifermalligungen, un
eingeschrankt erhalten geblieben. 

Die Arbeiten der Konferenz waren noch in einer anderen Beziehung 
besonders schwierig. Denn in fast allen beteiligten Staaten haben die 
Folgen der Wirtschaftskrise zu Ein- und Ausfuhrverboten, zu einer Ver
starkung der Zollmauern sowie zu einer Zwangsbewirtschaftung aus
landischer Zahlungsmittel u. a. m. gefUhrt. Dall diese Mallnahmen dem 
Gedanken der Erleichterung des internationalen Durchgangsverkehrs 
nichts weniger als f6rderlich sind, bedarf keiner BegrUndung. Da noch 
nicht abzusehen ist, wie lange noch die europaischen Staaten zu der
artigen Notmallnahmen zur Aufrechterhaltung ihrer Wirtschaft gezwun
gen sind, hat die r6mische Konferenz die hierdurch notwendigen Ab
anderungen gewisser Bestimmungen durch die Einzelstaaten nicht wie 
beim letzten Mal in einem Schlullprotokoll zu dem Dbereinkommen mit 
beschrankter Zeitdauer vorgesehen, sondern diese Ermachtigung ohne 
zeitliche Beschrankung unter einem neuen Titel V als neuen Artikel 6£\ 
in das IDG. selbst aufgenommen. 

II. Gel tun g s bel' e i c h del' D bel' e ink 0 m men i m Ver
haltnis zum Recht del' Einzelstan,ten und zu den 

E i sen bah n t a I' i fen. 

1. A 11 gem e i n e s. 

Es kann nicht Sinn und Zweck eines internationalen Bef6rderungs
rechts sein, den ihm unterliegenden Verkehr in allen Einzelheiten zu 
regeln. Bei den in den einzelnen Staaten ganz verschiedenen· inneren 
Rechtsvorschriften der allgemeinen und der Eisenbahngesetzgebung so
wie den Besonderheiten des Verkehrs- und Abfertigungsdienstes der ein-

1 Zeitung des Vereins Mitteleuropaischer Eisellbahnverwaltungen 19"32 
Seite 637 ff. 
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zelnen Eisenbahnen durfte dies auch gar nicht moglich sein. Die jetzt 
geltenden Dbereinkommen enthalten demgemaR, wie schon die fruheren, 
an zahlreichen Stellen einen Hinweis auf die Regelung durch die "Ge

setze und Reglemente" der einzelnen Staaten. Die Dbereinkommen ent

halten ferner in Artikel 53 die allgemeine Bestimmung, daR, soweit in 
den Dbereinkommen keine Bestimmungen getroffen sind, die Gesetze 
und Vorschriften fur den inneren Verkehr jedes Staats Anwendung fin

den. Die in Rom neu vereinbarten Dbereinkommen muRten diese Grund
satze naturgemaR beibehalten, insbesondere ist auch Artikel 53 unver
andert geblieben. Einzelne Staaten, z. B. Jugoslawien und Osterreich. 
in geringerem MaR auch Deutschland, hatten fUr die romische Kon
ferenz zur Forderung des internationalen Rechtsgedankens Antrage ge
stellt, die eine Erweiterung des von den Dbereinkommen selbst ge
regeltEm Gebiets anstrebten. Eine einheitliche internationale Regelung 
gewisser Fragen, die jetzt noch dem Recht del' Einzelstaaten odeI' den 
Tarifvorschriften der einzelnen Eisenbahnen uberlassen sind, hatte del' 
Rechtsicherheit gedient und damit wesentliche Vorteile fUr die Eisen
bahnbenutzer mit sich gebracht. Die hiermit verbundenen Schwierig
keiten waren jedoch so groR, daR es del' romischen Konferenz - ab
gesehen von dem neu geregelten P1'ivatwagen- und ExpreRgutverkehr -

nul' in ganz geringfugigem MaR (z. B. bei den Vorschriften uber die 
Ablieferungshindernisse in Artikel 24) gelungen ist, diesen Gedanken 
zu fordern. Anderseits ist hierbei zu berucksichtigen, daR die 1nter
nationalen Dbereinkommen auf die bei den einzelnen Eisenbahnen gam~ 
verschiedenen Betriebs- und Verkehrsverhaltnisse Rucksicht nehmen 
mussen. Einezu weitgehende internationale Regelung wurde sich dann 
vielfach zum Nachteil der Verfrachter auswirken, weil man auf die Be
sonderheiten in gewissen Verkehren keine Rucksicht nehmen konnte, son

dern die Vorschriften nur auf die Strecken mit den einfachsten Betriebs- und 
Verkehrsverbaltnissen abstellen muRte. Urn dies zu vermeiden, ermach
tigen die Dbereinkommen an vielen Stellen die E i sen bah n tar i fe, 
abweichende Bestimmungen zu treffen, weil die Tarife ihrer Art nach und 
urn ihrer Beweglichkeit willen allein geeignet sind, besonderen Ver
kehrsverhaltnissen Rechnung zu tragen. Diese Verweisungen sind im 

neuen rOG. noch urn einige vermehrt worden. So sind z. B. noch in 
letzter Stunde in Artikel 24 § 1 letzter Absatz rOG. die Eisenbahnen e1'
machtigt worden, zu bestimmen, daR im Fall eines Ablieferungshinder

nisses del' Absender seine Anweisung auch unmittelbar an die Bestim

mungstation richten kann. Auch hier handelt es sich urn eine Erleichte
rung zugunsten des Absenders, die abel' fur bestimmte Verkehrsverbin-
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dungen in Frage kommt, bei denen die Gewahr flir eine reibungslose 
Durchfiihrung besteht. 

In diesem Zusammenhang ist besonders auf zwei wichtige, neu ein
gefligte Rechtsvorschriften von grundsatzlicher Bedeutung, hinzuweisen, 
die in weitgehendem Umfang Verweisungen auf Sonderabkommen zwi
schen mehreren Vertragstaaten und auf die Regelung durch die Eisen
bahntarife enthalten. Dies sind einmal die Bestimmungen liber gemischte 
Beforderungen in Artikel 2, § 4, die in beiden trbereinkommen enthalten 
sind, und zum anderen die Bestimmung des Artikels 61, § 3, liber die 
Zulassigkeit von Abweichungen flir besondere Arten von Sendungen, 
die nur im ItrG. enthalten ist und deshalb im folgenden Abschnitt C be
handelt werden solI. 

2. Die B est i m m u n g en li b erg e m i s c h t e B e for d e run g e n 
(A r t ike 1 2, § 4). 

Die Frage der gemischten Beforderung1 zwischen 'Eisenbahn und 
anderen Verkehrsmitteln ist in dem jetzigen Artikel 2 nul' flir Beforde
rungen in K r aft wag e n und S chi f fen i mAn s c h 1 u fi a n e i n e 
E i sen bah n geregelt. Flir die romische Konferenz war beantragt 
worden, klinftig auch L u f t verkehrstrecken in diese Regelung einzu
beziehen. 1m Lauf der Verhandlungen liber diesen Antrag ergab es 
sich, dafi die jetzige Regelung des Artikels 2 der Zusammenarbeit der 
Eisenbahn nicht nur mit der Luftfahrt, sondern auch mit anderen Ver
kehrsmitte\n, vor all em deshalb nicht mehr gerecht wird, weil sie davon 
ausgeht, dafi das andere Verkehrsmittel die Eisenbahnbeforderung nur 
erganzt (completant des parcours par voie ferree). Diesem Grundsatz 
entspricht es auch, dafi den anderen Verkehrsmitteln nach Artikel 2, § 2, 
die gleiche Haftung wie der Eisenbahn auferlegt wird. Diese Regelung, 
die in erster Linie die Lander mit dichtem Eisenbahnnetz im Auge hat, 
beruht noch auf den Verkehrsverhaltnissen wah rend der Berner Ver
handlungen im Jahr 1923, der immer mehr steigenden Bedeutung des 
Luft- und Kraftwagenverkehrs wird del' jetzige Artikel 2 aber in keiner 
Weise mehr gerecht und flir den gemischten Verkehr mit der Hochsee
schiffahrt kommt er liberhaupt nicht in Frage. Denn es leuchtet vor 
aHem bei del' Luftfahrt und der Hochseeschiffahrt ohne weiteres ein, dafi 
sie nicht nur Anhangsel der Eisenbahn sind, sondern neben ihr eine 
selbsti:indige, vielfach so gar iiberwiegende Bedeutung haben. Auch der 
Kraftwagen ist inzwischen iiber seine Bedeutung als Zubringer zur 
Eisenbahn weit hinausgewachsen und spielt vor allen Dingen in den Ge-

1 Vgl. hierzu G ian n in i: Die gemischten Beforderungen in der Berner 
Zeitschrift fur die intornationale Eisenbahnbeforderung 1933, Heft 11 (November). 
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genden mit wenig dichtem Eisenbahnnetz eine wichtige Rolle. Mit del' 
steigenden Bedeutung del' neuen Vel'kehrsmittel wird auch die Zu
sammenarbeit der Eisenbahn mit ihnen eine Entwicklung nehmen, 
die nach Art und Umfang noch vollig uniibersehbar ist. Diesen Ge
·danken zu ford ern, sind die jetzigen Bestimmungen iiber den Anschlufi
verkehr von Kraftwagen- und Schiffahrtlinien an die Eisenbahn abel' in 
keiner Weise geeignet. Fiir eine Einbeziehung des gemischten Verkehrs 
in das ItJG. kommt vielmehr nur eine Regelung in Frage, bei del' das 
andere Verkehrsmittel einen der Eisenbahn ebenbiirtigen Rang einnimmt. 

Ein Bediirfnis fiir eine solche Regelung hat sich vor all em deshalb 
ergeben, weil inzwischen der internationale L u f t v e r k e h r durch 
das am 30. November 1933 in Warschau abgeschlossene Abkommen zur 
Vereinheitlichung von Regeln iiber die Beforderung im internationalen 
Luftverkehr (RGBl. II S. 1039) gesetzlich geregelt worden ist. Dieses 
Abkommen enthiilt insbesondere Vorschriften iiber die bei del' inter
nationalen Luftbeforderung von Reisenden mit ihrem Gepiick und von 
Giitern anzuwendenden Beforderungscheine (Flugschein, Fluggepiick
schein und Luftfrachtbrief) und sieht in Artikel 17 ff. eine von den inter
nationalen Eisenbahniibereinkommen abweichende Haftungsregelung vor. 
Wenn sich auch dieses Abkommen nur auf die Beforderung im Luft
verkehr erstreckt, so enthiilt doch Artikel 31 des Abkommens unter del' 
Dberschrift "Bestimmungen fiir gemischte Beforderungen" folgende Vor
schrift: 

"Artikel 31. 

(1) Bei gemischten Beforderungen, die zum Teil durch 
Luftfahrzeuge, zum Teil durch andere Verkehrsmittel aus
gefiihrt werden, gelten die Bestimmungen dieses Abkommens 
nur fiir die Luftbeforderung und nur, wenn diese den Voraus
setzungen des Artikels 1 entspricht. 

(2) Keine Bestimmung dieses Abkommens hindert die 
Parteien, fiir den Fall einer gemischten Beforderung Bedin
gungen fiir die Beforderung durch andere Verkehrsmittel in 
den Luftbeforderungschein aufzunehmen, sofern hinsichtlich 
del' Luftbeforderung die Vorschriften dieses Abkommens be
achtet werden." 

Das War s c h a u e r L u f t vel' k e h r s a b k 0 m men geht also 
davon aus, dafi im Fall einer gemischten Beforderung der Luftbeforde
rungschein auch auf del' Eisenbahnstrecke als Beforderungspapier zur 
Anwendung kommt. Es ist richtig, dafi auch bei gemischten Beforderun
gen nur ein Beforderungspapier zur Anwendung kommen kann. Wiirde 
man verschiedene Papiere zugrunde legen, so wiirden damit auch fiir 
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die Strecken der einzelnen Verkehrsmittel verschiedene Rechts
regeln zugrunde gelegt. Hieraus wurden sich aber groBe Schwie
rigkeiten in abfertigungstechnischer Hinsicht und namentlich auch 
bei der Regelung des VerfUgungsrechts uber das Gut wahrend 
der Beforderung ergeben. Hierzu kommt noch, daB im Einzelfall 
bei der Beforderung uber groBere Strecken die Beteiligten viel
fach gar nicht wissen konnen, auf welcher Stracke und mit wel
chem Verkehrsmittel das Gut gerade befordert wird. Dies wird z. B. 
bei nachtraglichen Verfugungen besonders fiihlbar werden. Auch bei 
einer Beschadigung oder Lieferfristuberschreitung des Guts wird man 
vielfach nicht feststellen konnen, wo der Schaden eingetreten ist. Hier
aus folgt, dafi es den fur den gemischten Verkehr zu vereinbarenden 
Tarifen obliegt, nach Moglichkeit g 1 e i c h e B e for d e run g s bed i n -
gun g e n fur die Strecken all e r an der gemischten Beforderung be
teiligten Verkehrsmittel zu vereinbaren. 

Gerade der Luft-Eisenbahn-Verkehr hat gezeigt, dafi die jetzige 
Regelung der Anschlufibeforderung in Artikel 2 einer brauchbaren Rege
lung des gemischten Verkehrs auch insoweit hinderlich ist, als hiernach 
Abweichungen von. den Bestimmungen der trbereinkommen nur fur die 
Strecken des and ere n Ve r k e h r s mit tel s, nicht aber fUr die Eisen
bahnstrecke zulassig sind. Zu der Angleichung der Tarife der Eisenbahnen 
3n die des anderen Verkehrsmittels wird es aber u. U. erforderlich sein. 
von den Bestimmungen der trbereinkommen auch fur die Eisenbahn
strecke abzuweichen. Um den Weg fur einen grofizugigen Ausbau des 
gemischten Verkehrs zu fordern und diesen uberhaupt erst einmal in 
Gang zu bringen, hielt es deshalb die Konferenz fur erforderlich, fur 
die ganze Beforderungstrecke des gemischten Verkehrs. 
a Iso au c h fur die E i sen bah n s t r e c k e 1, von den trberein
kommen abweichende Vereinbarungen zuzulassen. um den Besonder
heiten jeder Beforderungsart Rechnung zu tragen (afin de tenir compte 
des particularites de chaque mode de transport). Sie hat demgemafi be
schlossen, den Artikel 2 an sich unverandert zu lassen. ihm abel' fol
genden neUfln § 4 anzufUgen: 

§ 4. Werden fur internationale Beforderungen aufier Eisenbahnen 
auch andere als die in § 1 genaimten Beforderungsdienste 
(services de transport) in Anspruch genommen. so konnen die 
Eisenbahnen. urn den Besonderheiten jeder Beforderungsart 
Rechnung zu tragen, mit den beteiligten Unternehmen tarifa-

1) 80 auch 8 c h mid in Zeitung des Yen' ins Mitteieuropiiischer Eisel1bahn
verwaltungen 1934 8eite 190. 
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risdre Bestimmungen vereinbaren, die solche Beforderungen 
einer von diesem Dbereinkommen abweichenden rechtlichen 
Regelung unterstellen. Sie konnen in diesem Fall eine andere 
als die in dies em Dbereinkommen vorgesehene Beforderungs
urkunde vorschreiben. 

Nach diesel' Fassung wird es den Eisenbahnen allerdings ermoglicht, 
auch fur ihre Strecken von den Obereinkommen a b wei c hen d e H a f -
tun g s vorschriften zu vereinbaren. Einen auch von Deutschland unter
stlitzten osterreichischen Antrag, der diese Bestimmungen ausnehmen 
wollte, hat die Konferenz abgelehnt, urn den Grundsatz eines moglichst 
freizugigen Ausbaus des gemischten Verkehrs nicht zu gefahrden. 

1m ubrigen unterliegen die auf Grund dieser Bestimmung erstellten 
Tarife in den einzelnen Staaten der Genehmigung durch die Aufsichts
behorden del' Eisenbahnen. Es ist daher nicht zu befurchten, dafi die 
Handhabung del' neuen Bestimmung ungerechtfertigte Benachteiligungen 
der Verfrachter mit sich fuhrt. 

Da sich der neue § 4 nicht nur auf den gemischten Eisenbahn-Luft
Verkehr, sondern auch auf den Verkehr mi.t dem K r aft wag e n und 
der S chi f f a h r t erstreckt, der aufierdem - soweit es sich urn einen An
schlufiverkehr handelt - durch die unverandert gebliebenen §§ 1-3 des 
Artikels 2 geregelt ist, so wird bei der Einrichtung von gemischten Ver
kehren jeweils zu prufen sein, ob es sich urn eine Anschlufibeforderung 
im Sinn des § 1 handelt, bei der die betreffende Linie nach § 3 in die dem 
Dbereinkommen beigegebene Liste aufzunehmen ist, oder ob das andere 
Verkehrsmittel neb en der· Eisenbahn eine selbstandige Bedeutung hat, 
und der in Frage kommende Verkehr deshalb nach § 4 zu behandeln i.st. 
Ob es sich urn einen Anschlufiverkehr hande}t, wird in erster Linie nach 
der Art der Verkehrsabfertigung und erst in zweiter Hinsicht nach den 
betrieblichen Verhaltnissen zu beurteilen sein. Die Entscheidung dieser 
Frage wird ferner wesentlich von der Lange der Strecke und von der Art 
und Weise abhangen, wie der Verkehr entstanden ist und sich ent
wickelt hat. 

c. Das Giiterverkehrsiibereinkommen (lOG.). 

1m vorstehenden Abschnitt sind bereits unter dem Gesichtspunkt des 
Verhaltnisses del' Dbereinkommen zum Verkehrsrecht der einzelnen Staa
ten und zu den Eisenbahntarifen. die Bestimmungen des Artikels 2 
§ 4 rOG. fur gemischte Beforderungen, die in gleicher Weise auch fur 
das IDP. gelten, besprochen worden. 1m folgenden sollen nun zunachst die 
damit eng zusammenhiingende, nur fur das lUG. geltende wichtige Vor-
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schrift des Artikels 61 § 3 und hiernach erst die anderen Bestimmungen 
des lOG. tiber den Frachtvertrag nach der Reihenfolge der Artikel ge
ordnet behandelt werden. 

I. Die B est i m m u n g end e s Art ike 1 s 61 § 3 fur b est i m m t e 
B e for d e run gen. 

Eine ganz ahnliche Bedeutung wie den oben behandelten Bestirn
mungen fur gernischte Beforderungen kommt der nur im lOG. enthalte
nen Vorschrift des Artikels 61 § 3 zu, nach der fur b est i m m t e ein
zeIn aufgefuhrte Arten von Sen dun g e n zwei oder mehrere Vertrags
staaten durch Sonderabkommen, ebenso die Eisenbahnen durch Aufnahme 
entsprechender Vorschriften in ihre Tarife bestimmte, vom lOG. ab
weichende Beforderungsbedingungen vereinbaren und namentlich auch 
die Verwendung anderer Frachturkunden als des in del' Anlage II vor
gesehenen Frachtbriefs vereinbaren konnen. Es handelt sich hierbei urn 
folgende Arten von Sendungen: 

1. Sendungen mit begebbaren Frachturkunden, 
2. Sendungen, die nur gegen Dbergabe des Frachtbriefdoppels ab-

geliefert werden soIl en, 
3. Sendungen von Zeitungen, 
4. Sendungen, die fur Messen oder Ausstellungen bestimmt sind, 
5. Sendungen von leeren oder beladenen Behaltern, 
6. Sendungen von Lademitteln sowie Mitteln ZUlli Schutz des rollen

den Guts gegen Warme und Kalte. 

Die Anregung zu einer derartigen Bestimmung ruhrt vom lnter
nationalen Eisenbahnverband her. Dieser hatte bei seinen Vorarbeiten 
fur die romische Konferenz den Eisenbahnen eine allgemeine Ermachti
gungskiausel vorgeschlagen, die auch eine Reih.e von Staaten (z. B. 
Frankreich. Polen, Jugoslawien, Norwegen) in ihre Antrage fur die Re
visionskonferenz aufgenommen hatten und die wie folgt lauten sollte: 

,,§ 3. Die Eisenbahnen konnen durch passende Klauseln in ihren 
Tarifen geeignete Bedingungen uber die Beforderung von 
Gegenstanden vereinbaren, die durch ihre Art oder die Ver
kehrsbedurfnisse eine andere Rechtsordnung erfordern als die 
in diesem Obereinkommen vorgesehene. Fur diese Beforderun
gen konnen die Eisenbahnen die Verwendung eines vom inter
nationalen Frachtbrief verschiedenen Beforderungscheins 
vorsehen. " 

Diesel' Vorschlag sollte dem Urnstand Rechnung tragen, daU die 
Vorschriften des lOG. del' Eigenart bestimmter Arten von Sendungen 
nicht Rechnung tragen konnen. So war es z. B. schon vor einigen Jahren 



erforderlich geworden, ein b e son d ere s Db ere ink 0 m men f ii I' 
die Be for d e run g von Z e i tun g en im internationalen Verkehr 
zwischen den beteiligten Eisenbahnen zu schaffen, weil dieses Gut nur 
fiir eine ganz kurze Zeit einen Wert verkorpert, und es deshalb bei seiner 
Beforderung ausschlie1Hich auf die rechtzeitige Ankunft am Bestim
mungsort ankommt. Ahnliches kommt noch fiir eine Reihe von anderen 
Sendungen in Frage. Der Vorschlag bezweckte daher in erster Linie, eine 
rechtliche Grundlage fiir derartige Sondervereinbarungen zwischen den 
Staaten oder den Eisenbahnen zu schaffen. 

Die Konferenz hielt eine solche Ermachtigung ebenfalls fiir erfor
derlich, war aber der Meinung, daU eine Vorschrift in der vom Internatio
nalen Eisenbahnverband ausgearbeiteten allgemeinen Form den Grund
satz eines moglichst einheitlichen internationalen Beforderungsrechts zu 
stark durchbrochen hatte. Um zu verhiiten, daU eine zu weite Fassung 
dazu verleitet, von der Ermachtigung auch bei solchen Sendungen Ge
brauch zu machen, bei denen hierfiir kein dringendes Bediirfnis besteht. 
hat die Konferenz einem Vorschlag Italiens entsprechend beschlossen. 
Sondervereinbarungen nul' fiir die oben aufgefiihrten Arten von Sendun
gen zuzulassen. 

Die Ermachtigungsvorschrift bezieht sich in gleicher Weise aut 
Abmachungen zwischen einzelnen Vertragstaaten wie auf tarifarische 
Vereinbarungen zwischen einzelnen Eisenbahnen. Auch diese Tarife be
diirfen wohl in allen Vertragstaaten del' Genehmigung durch die Auf
sichtsbehorden der Eisenbahnen. Ebenso wie bei den Vereinbarungen 
von leichteren Bedingungen gegeniiber den Vorschriften der Anlage I 
gemaU Artikel 4 § 2 stehen im Rahmen des neuen Artikels 61 § 3 die 
Vereinbarungen der Eisenbahnen den staatlichen Abmachungen an sich 
rechtlich vollig gleich. Nur in dem Fall, wo staatliche und eis€lubahn
tarifarische Vereinbarungen iiber den gleichen Gegenstand voneinander 
abweichen, wird davon auszugehen sein, daU die Vereinbarungen der 
Staaten den Vorrang vor den Eisenbahntarifen haben. 

"Venn auch die Fassung der Bestimmungen, wonach die Sonderab
kommen "von diesem Ubereinkommen abweichen diirfen", der Auslegung 
einen weiten Spielraum laUt, so ist doch wohl aus dem Sinn und Zweck 
der Vorschrift zu entnehmen, daU die Sonderabmachungen und Tarife 
nul' solche Abweichungen enthalten diirfen, die nach der besonderen Art der 
Sendung erforderlich sind. Man wird vor allem davon auszugehen haben, 
daU gewisse zwingende Bestimmungen des lUG., die um der offentlichen 
Sicherheit willen erlassen oder sonst im offentlichen Recht begriindet 
sind, nicht abgeandert werden diirfen. Dies gilt z. B. insbesondere von 
den Bestimmungen der Artikel 3 und 4 tiber die von der Beforde-
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rung ausgeschlossenen oder bedingungsweise zur Beforderung zu
gelassenen GegensUinde oder von den Bestimmungen des Artikels 5 uber 
die Beforderungspflicht der Eisenbahn. Aus dem Begriff des Eisenbahn
tarifs ergibt sich schlie.IUich auch, dafi aHe Bestimmungen des lOG. uber 
die Eisenbahntarife selbst auch fUr diese Tarife gelten. Andere wichtige 
Bestimmungen, die rein privatrechtlicher Natur sind, wie z. B. die Be
stimmungen uber die Lieferfristen und uber die Haftung der Eisenbahn 
fur Verlust, Minderung oder Beschadigung des Guts oder fur Liefer
fristuberschreitung sind dagegen abdingbar, was besonders bei der be
reits erw~hnten Zeitungsbeforderung erforderlich geworden ist. 

Von den aufgefuhrten Arten von Sendungen sind rechtlich besonders 
bemerkenswert die Ziffern 1 und 2 (Sendungen mit begebbaren Fracht
urkunden und Sendungen, die nur gegen Ubergabe des Frachtbriefdoppels 
abgeliefert werden sollen). Die Frage, ob es sich empfiehlt, entsprechend 
den Konnossementen im See- und Binnenschiffahrtverkehr auch im inter
nationalen Eisenbahnverkehr beg ebb are F r a c h t u r k u n den ein
zufUhren, hat bereits auf den frtiheren Revisionskonferenzen eine Rolle 
gespielt. Man hat bisher aber stets mit Rucksicht auf die verhaltnismafiig 
kurze Beforderungsdauer im europaischen Eisenbahnverkehr kein aus
reiehendes Bedurfnis hierfur anzuerkennen vermocht. Fur die romische 
Konferenz hatte eine Reihe von Staaten eingehende Antrage vorgelegt, 
die das jetzt in Artikel 6 § 6 d enthaltene unbedingte Verbot der Ein
fuhrung solcher Papiere nicht mehr aufrecht erhalten wollten und damit 
zum Ausdruck brachten, dafi sie in gewisser Beziehung ein Bedurfnis 
fur eine handelsfahiges Papier im Eisenbahnverkehr anerkennen. Die 
Vorschlage zerfielen in zwei Gruppen: 

a) Italien, Jugoslawien, Osterreich, Polen und Ungarn wollten es· 
einzelnen Staaten ermoglichen, im Verkehr miteinander fur be
stimmte Sendungen a nOr d e r I aut end e F r a c h t b r i e f e 
einzufuhren und hatten hierfur eine besondere Rechtsordnung 
YOl'gel~gt, die dem lUG. als Anlage beigefugt werden soJIte. 

b) Die Niederlande und die Tschechoslowakei wollten demgegenuber 
auf Grund einer Anregung des lnternationalen Eisenbahnver
bands den Kaufer rollenden Eisenbahnguts gegen nachtragliche 
VerfUgungen des Absenders dadurch schutzen, dafi die Eisenbalm 
auf entsprechenden Antrag des Absenders hin durch ent
sprecltende Erganzung des lOG. verpflichtet wird, Sendungen 
erst dann an den Empfanger abzuliefern, wenn dieser der Eisen
bahn das Frachtbriefdoppel zuruckgibt (Begebbarkeit im 
engeren Sinn). 
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Bei der Beratung dieser Antrage war die Mehrheit der Staaten der 
Meinung, dafi das jetzt bestehende unbedingte Verbot der Einfiihrung 1x'
gebbarer Frachturkunden im Eisenbahnverkehr nicht mehr aufrecht
erhalten werden konnte. Man war sich aber darin einig, dafi kein Bedurf
nis dafur besteht, im internationalen Eisenbahnverkehr die allgemeine 
Einfiihrung begebbarer Frachtbriefe zwingend vorzuschreiben. Anderseits 
wollte man aber den Staaten, die hierfur ein Bedurfnis anerkennen, die 
Moglichkeit zur Einfiihrung solcher Papiere nicht verschliefien. Um die 
verschiedenen Wege fur die Regelung des Verkehrs mit begebbaren 
Frachtpapieren nicht von vornherein zu beschranken, sondern hier vor
erst noch Erfahrungen zu sammeln, sieht der Entwurf des lOG. davon 
ab, im Obereinkommen selbst oder in einer seiner Anlagen die Staaten. 
die solche Papiere einfuhren wollen, auf ein bestimmtes Rechtsystem 
festzulegen. Nach dem neuen Artikel 61 § 3 soIl es vielmehr den Staaten 
oder Eisenbahnen moglich sein, begebbare Frachtpapiere im weiteren 
Sinn (also auch Order-Frachtbriefe) einzufiihren oder auch die Begeb
barkeit im engeren Sinn vorzusehen, wie sie dem Vorschlag des lnter
national en Eisenbahnverbands entspricht (Ablieferung des Guts nur 
gegen Ruckgabe des Frachtbriefdoppels). Durch die Sondervorsclirift 
des Artikels 61 § 3 ist fur den Bereich dieser Vereinbarungen das im 
neuen lOG. fur die von ihnen nicht erfafiten Sendungen noch weiter ent
haltene Verbot des Artikels 6 § 6 d, Frachtbriefe mit der Anschrift "an 
Order von ... " oder "an den lnhaber des Frachtbriefdoppels" zu ver
sehen, aufier Kraft gesetzt worden. 

Auf Gmnd dieser Ermachtigungsvorschriften haben noch wahrend 
der Verhandlungen in Rom die an der Einfuhrung begebbarer Fracht
briefe hauptsachlich interessierten Staaten untereinander ein Abkommen 
geschlossen, das die wichtigsten Einzelheiten regelt. Dieses Abkommen 
ist aber weder Bestandteil des lOG., noch eine Anlage zu diesem und 
bedarf zur lnkraftsetzung einer besonderen Ratifizierung durch die be
teiligten Staaten. 

Die mit der Einfuhrung begebbarer Frachturkunden zusammen
hiingenden iiufierst schwierigen Rechtsfragen konnen im Rahmen dieses 
Aufsatzes nicht behandelt werden. Es sei hier besonders auf eine grund
legende Abhandlung von S pie fi 1 verwiesen. 

1 S pie .a: Handelsfahigkeit und wechselma.Bige Begebbarkeit der Fracht

urkunden im Eisenbahnverkehr. Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnver

bands 1933 S. 45 if. u. 81 if. 
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II. Son s t i g e B est i m m u n g end e s rOG. u b e r den F r a c h t -
v e r t rag mit A usn a h m e d e r H aft u n g s v 0 r s c h r i f ten. 

1. Die Bezeichnung der Guter im Frachtbrief. 

Nach dem jetzigen Artikel 6 § 6e mufi der Absender die Guter wie 
folgt bezeichnen: 

"Die in der Anlage 1 enthaltenen Guter nach der in dieser Anlage 
gewahlten Bezeichnung, die in der Guterklassifikation oder im Tarif 
aufgefuhrten Guter nach der daselbst gewahlten Bezeichnung, die ubrigen 
Guter nach ihrer handelsublichen Bezeichnung." 

Diese Vorschrift war insofern vielfach schwer zu erfiillen, wei! es 
noch keine einheitliche internationale Guterklassifikation gibt, und nicht 
in allen Fallen ein direkter internationaler Tarif besteht. In zahlreichen 
Verbindungen muss en vielmehr die Guter, falls keine direkten Tarife 
bestehen, oder wenn der Absender trotz Bestehens eines direkten Tarifs 
einen anderen Tarif oder Weg vorschreibt, verschiedene Verbands- und 
Binnentarife im Weg gebroehener Abfertigung aneinandergereiht werden. 
Da die einzelnen Guterarten in diesen Tarifen versehieden bezeichnet 
werden, ist es dem Absender unmoglieh, das Gut so zu bezeiehnen, daR 
es dem W ortlaut der Tarife samtlieher am Beforderungsvertrag beteilig
ten Eisenbahnen entsprieht. Diese Schwierigkeiten haben dazu gefiihrt, 
daR naeh der Neufassung des Artikels 6 § 6e der Absender die Guter 
grundsatzlich nur mit der ihrer Beschaffenheit entsprechenden han
del sub 1 i c hen B e z e i c h nun g im Frachtbrief anzugeben braucht. 
Nul' wenn del' Absender die Anwendung eines bestimmten Tarifsver
langt, mufi er die Guter nach der in diesem Tarif gewahlten Benennung 
angeben. Man wird aber auch hier keine genaue wortliche Dbereinstim
mung mit der betreffenden Tarifstelle verlangen durfen. Nach der auch 
sonst allgemein bestehenden Rechtsauffassung1 wird es vielmehr aus
reiehen, wenn die Angabe so genau ist, daR sie mit hinreichender Klar
heit ohne weiteres auf die in Frage kommende Tarifstelle hinweist. 
Grundsatzlich ist also die Anwendung eines Tarifs durch die Eisenbahn 
nieht davon abhangig, daR ein Gut diesem Tarif entsprechend bezeiehnet 
ist. Die Eisenbahn muR vielmehr nach dem neuen rOG. aueh bei handels
ublieher Bezeiehnung des Guts pflichtma.6ig prufen, welche Tarife naeh 
den Vorsehriften des Artikels 10 del' Fraehtbereehnung zugrunde gelegt 
werden muss en. Es genugt also stets die handelsubliehe Bezeiehnung 
des Guts, urn dem Absender die vorsehriftsmafiige Tarifanwendung zu 
siehern. Falls das yom Internationalen Eisenbahnverband in mehreren 
Spraehen ausgearbeitete internationale Guterverzeiehnis, das zur Zeit 

1 Vgl. L 0 en i n g, luG. Bemerkung 4 e zu Artikel 6. 

2 
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nul' dem Gebrauch del' Eisenbahnen dient, del' Offentlichkeit tibergeben 
werden sollte, so wtirde dies wesentlich dazu beitragen, den Begriff del' 
handelstiblichen Bezeichnung in den einzelnen Landern zu vereinheit
lichen und die Anwendung del' Tarifbestimmungen zu erleichtern. 

2. Die N a c h p I' ti fun g del' F I' a c h t b I' i e fan gab e n. 

Die jetzigen Bestimmungen tiber die Nachprtifung del' Angaben des 
Absenders im Frachtbrief sind an mehreren Stell en abgeandert odeI' 
klarer gefalH worden. 

a) Von wichtigeren Punkten sei zunachst hervorgehoben, daE Ar
tikel 7 Ziffer 2 dahin klargestellt worden ist, daE die Eisenbahn nul' bei 
del' Nachprtifung des I n hal t seiner Sendung - also nicht bei del' 
Nachprtifung del' Angaben tiber das Gewicht und die Sttickzahl - die 
Beteiligten und u. U. bahnfremde Zeugen zuziehen muE. Ftir den jetzigen 
Text, del' an diesel' Stelle allgemein von del' Nachprtifung del' Angaben 
des Frachtbriefs spricht, ist die Frage umstritten (vgl. Loening, lDG. 
Bern. 2 zu Artikel 7 § 2 S. 139, abweichend Seligsohn, luG. Anm. 7 und 8 
zu Artikel 7 S. 93 ff.). 

b) Das Recht del' Eisenbahn zur Nachprtifung des lnhalts del' Sen
dung auf einer Un tel' w e g s tat ion ist einer Anregung del' lnter
nationalen Handelskammer entsprechend wesentlich eingeschrankt 
worden, weil hier zwar zwei bahnfremde Zeugen, nicht abel' Absender 
odeI' Empfanger bei del' Nachprtifung zuzuziehen sind. Bei den teilweise 
sehr verwickelten Tarifbestimmungen sind abel' vielfach nul' die Par
teien des Frachtvertrags in del' Lage, die bei del' Feststellung notigen 
Aufklarungen zu geben. DemgemaE darf die Nachprtifung nach dem neuen 
Artikel 7 § 2 Abs. 2 letzter Satz nur noch dann stattfinden, wenn die Er
forgernisse des Betriebs odeI' Vorschriften del' Zoll-, Steuer-, Finanz-, 
Polizei- odeI' sonstiger Verwaltungsbehorden es verlangen. Aus Grtinden 
des Eisenbahnbetriebs wird die Nachprtifung VOl' aHem dann erforderIich 
sein, wenn die Betriebsicherheit odeI' sonst del' regelmaEige Veri auf del" 
Beforderung gefahrdet ist, sei es, weil die Eisenbahn vermutet, daE die 
Sendung Gtiter enthalt, die von del' Beforderung ausgeschlossen sind, 
odeI' daE nul' bedingungsweise zur Beforderung zugelassene Gegenstande 
nnter AuEerachtlassung del' vorgeschriebenen VorsichtsmaEregeln auf
gegeben worden sind, odeI' daE eine WagentiberIastung vorliegt. Wenn 
auch zu berticksichtigen ist, daE das franzosische Wort "exploitation", 
das fUr den Text in erster Linie maEgebend ist, nicht nul' den Betrieb 
im engeren Sinn mitumfaEt, so ist die neue Bestimmung doch nicht ganz 
unbedenklich. Denn bei Beforderungen, an den en mehr als zwei Staaten 
beteiligt sind, werden die Eisenbahnen del' Durchgangstaaten vielfach 
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uberhaupt nicht mehr das Recht haben, den Inhalt einer Sendung zum 
Zweck der Frachtberechnung nachzuprufen. 

c) Zum Schutz der Verfrachter ist neu bestimmt worden, dall die 
Eisenbahn das Ergebnis der Nachprufung des Inhalts der Sendung, wenn 
es von den Eintragungen im Frachtbrief abweicht, auf diesem vermerken 
mull. Bei einer Nachprufung auf der Versandstation ist der Vermerk auch 
auf das Frachtbriefdoppel zu setzen, wenn es sich noch in den Handen 
der Eisenbahn befindet. 

d) Fur die Ermittlung und Nachprufung des Gewichts oder der 
Stuckzahl und die Feststellung des wirklichen Elgengewichts des Guts 
sind auch weiterhin die Gesetz.e und Vorschriften der einzelnen Staaten 
mallgebend. Deutschland hatte beantragt, allgemein die Eisenbahn 
wenigstens zu verpflichten, einem Antrag des Verfugungsberechtigten 
auf besondere Verwiegung des leeren Wagens zu entsprechen, wenn 
nicht zwingende Grunde des Betriebs entgegenstehen, weil bei Wagen
ladungen abweichende Gewichtsfeststellungen vielfach nur darauf be
ruhen, dall das Eigengewicht am Wagen falsch angeschrieben ist. Dieser 
Antrag wurde jedoch abgelehnt, weil die betrieblichen Verhaltnisse nicht 
nur bei den einzelnen Eisenbahnen, sondern auch auf den einzelnen Eisen
bahnstrecken so verschieden sind, dall man eine solche allgemeine Ver
pflichtung fur zu weitgehend hielt. 

Ein gewisser Fortschritt in der Regelung dieser Angelegenbeit ist 
aber dadurch erzielt worden, dall nach dem neuen zweiten Absatz des § 3 
die Eisenbahn ebenso wie bei der Nachprufung des Inhalts der Sendung 
verpflichtet ist, im Frachtbrief das Ergebnis der. Feststellungen uber das 
Gewicht und die Stuckzahl der Sendung sowie das wirkliche Eigen
gewicht des Wagens anzugeben. 

Es entsteht hier - ebenso wie bei der unter c) behandelten 
Verpflichtung der Eisenbahn zum Vermerk abweichender Fest
stellungen bei der Inhaltsangabe - die Frage, ob die Eisenbahn sich 
auf das Ergebnis ihrer Nachprufung auch dann berufen kann, wenn 
sie es unterlassen hat, den Vermerk auf dem Frachtbrief anzu
bringen. Aus del' Fassung del' Vorschrift ergibt sich, dall diesem 
Vermerk keine rechtsbegrundende oder rechtsvernichtende Bedeutung 
zukommt, sondern dall er vielmehr nul' nachrichtlich anzubringen ist. 
In Artikel 16 § 1 ist deshalb auch die Fassung gewahlt worden, dall der 
Empfanger die "sich aus dem Frachtbrief erg e ben den Betrage" be
zahlen mull, auch wenn sie aus ihm nicht ersichtlich sind. Ergibt sich 
also aus dem Frachtbrief, dall z. B. das Gut falsch bezeichnet worden ist, 
so wird del' Empfanger von der Pflicht zur Zahlung eines Fracht-

2* 
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zuschlags nicht dadurch befreit, dafi es die Eisenbahn unterlassen hat, 
die ihn begrundende Tatsache im Frachtbrief zu vermerken. 

e) Die Bestimmungen uber die Erhebung von F r a c h t z usc h 1 a -
g e n sind in mehrfacher Beziehung zugunsten der Verfrachter abge
andert worden. Hervorgehoben sei hier, dafi nach dem neuen zweiten 
Absatz des Artikels 7 § 5 b bei Sendungen, die aus Gutern bestehen, fur 
die verschiedene Frachtsatze gelten, der Frachtzuschlag nicht fUr die 
ganze Sendung, sondern fur jedes dieser Guter getrennt berechnet 
wird, wenn das. Gewicht der Guter leicht festgestellt werden kann, und 
diese Berechnung einen niedrigeren Frachtzuschlag ergibt. 

Schliefilich sei hier noch erwahnt, dafi nach dem neuen Buch
staben e des Artikels 7 § 7 bei unrichtiger Gewichtsangabe ohne Wagen
uberlastung kein Frachtzuschlag erhoben wird, wenn der Unterschied 
zwischen dem im Frachtbrief angegebenen und dem festgestellten Ge
wicht 2 Ofo des angegebenen Gewichts nicht ubersteigt. 

3. Die V 0 r s c h r i f ten u b e r die Tar i feu n d die F r a c h t -
be r e c h nun g. 

a) All gem e i n e s. 

Das raG. von 1923 behandelt die Grundsatze fUr die Frachtberech
nung und die Tarife der Eisenbahn in zwei Artikeln, von denen der erste 
(Artikel 9) die Grundsatze fur die Frachtberechnung sowie die Tarife 
und Wegevorschriften behandelt, wahrend Artikel 10 die Dberschrift 
tragt: "Verbot von Sonderubereinkommen". Das neue lDG. hat diese 
Artikel teilweise umgestellt, und zwar behandelt Artikel 9 kunftig die 
Grundsatze fur die Tarife und das Verbot von Sonderabmachungen, weil 
es sich hierbei um Fragen von grllndsatzlicher Bedeutung handelt. Der 
neue Artikel 10 behandelt demgegenuber die mehr abfertigungstechni
schen Fragen der Frachtberechnung und der Wegevorschriften. Man 
wird die neue Stoffgliederung als einen Fortschritt bezeichnen konnen, 
weil sie die wesentlichen Fragen mehr als bisher zusammenfaflt und da
mit scharfer herausarbeitet. 

Was den lnhalt der neuen Vorschriften uber die Eisenbahntarife 
betrifft, so sei nochmals hervorgehoben, dafi sie den bisherigen Grund
satz der offentlichkeit der Tarife und der Gleichbehandlung aIler Ver
frachter in den Tarifen unverandert beibehalten. An den entscheidenden 
SteIlen hat es die romische Konferenz auch peinlichst vermieden, irgend
eine Anderung des bisherigen W ortlauts vorzunehmen, obwohl die jetzige 
Fassung in gewisser Beziehung zu Zweifeln Anlal1 geben kann1 . 

1 Vgl. des niiheren S pi e.G fUr den fast gleichen Wortlaut des § 6 EVO. 
in Zeitung des Vereins Mitteleuropiiischer Eisenbahnyerwaltungen 1932 S. 637 ff 
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Dieses gewil1 erfreuliche Ergebnis ist in voller Einmiitigkeit er
zielt worden, ohne dal1 dabei Meinungsverschiedenheiten in del' grund

satzlichen Frage ausgetragen werden mul1ten. In del' Zusammenstellung 

del' von den einzelnen Staaten beim Zentralamt fiir die intel'llationale 

Eisenbahnbeforderung eingereichten Antrage hatten sich allerdings An
trage del' Tschechoslowakei und del' Regierungskommission des Saar

gebiets gefunden, die darauf abzielten, die tariflichen Bindungen del' 

Eisenbahnen in gewissem Umfang aufzuheben, weil diese noch aus einer 

Zeit stammen, in del' die Eisenbahnen im Landverkehr tatsachlich ein 

Monopol hatten, das abel' inzwischen durch den Wettbewerb del' anderen, 

in del' Festsetzung ihrer Beforderungspreise freien Verkehrsmittel, 

namentlich des Kraftwagens, in ganz erheblichem Umfang durchbrochen 

worden seL Nach del' Auffassung del' Antragsteller miisse es kiinftig 

auch del' Eisenbahn moglich sein, Sondervereinbarungen mit ihren Kun

den zu treffen. Die Annahme diesel' Antrage hatte einen del' hauptsach
lichsten Grundsatze del' Dbereinkommen a.ufgehoben und damit auch den 
Gedanken eines internationalen Eisenbahnbeforderungsrechts an einer 

seiner empfindsamsten Stell en getroffen. Denn bei einer Aufhebung odeI' 
Lockerung del' tarifarischen Bindungen del' Eisenbahnen hatte die Ge
fahr bestanden, dal1 diese ihre Tarife auch gegenseitig in immer steigen
dem Mal1 unterboten hatten, so dal1 schliel1lich von einer gedeihlichen 
Zusammenarbeit del' Eisenbahnen miteinander keine Rede mehr gewesen 

ware. Abgesehen hiervon spielt gerade im internationalen Eisenbahnver
kehr del' Wettbewerb des Kraftwagens keine solche Rolle, dal1 man urn 
seinetwillen zu einem solchen Schritt von uniibersehbarer Tragweite ge

zwungen gewesen ware, del' den Eisenbahnen selbst den schlechtesten 
Dienst erwiesen hatte. Aus diesen Erwagungen he1'3,us hatte auch die 

Tschechoslowakei ihren Antrag bereits VOl' Beginn del' Konferenz zu

riickgezogen, die Regierungskommission des Saargebiets hat dies wah
rend del' Verhandlungen del' Konferenz getan. 

b) Die V e r 0 f fen t 1 i c hun g del' T a I' i f e. 

Das gegenwal'tige Dbereinkommen enthiilt iiberhaupt keine Vol'
schl'iften iiber die Veroffentlichung del' Tarife, sondel'll bestimmt in Al'

tikel 9 § 1 lediglich, dal1 die Fracht usw. "nach den in jedem Staat Zll 

Recht bestehenden und gehorig veroffentlichten Tal'ifen zu berechnen 

ist". vVas als gehorige Vel'offentlichung anzusehen ist, richtet sich aus
schliel1lich nach dem inner en Recht del' einzelnen Staaten. Del' Tarif 
kann erst dann in Kraft treten, wenn die vol'geschriebenen Veroffent-
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lichungsfristen in den Staaten aller an ihm beteiligten Eisenbahnen ab

gelaufen sind1• 

Urn in dieser fiir die Verfrachter sehr wichtigen Angelegenheit eine 
groRere Rechtsicherheit zu schaffen, hatten mehrere Staaten, u. a. auch 
Deutschland, auf Grund von Vorarbeiten des Vereins Mitteleuropaischer 
Eisenbahnverwaltungen Antrage gestellt, wonach Erhohungen und an
dere Erschwerungen der Beforderungsbedingungen erst nach einer im 
lUG. festgesetzten Frist in Kraft treten diirfen. Die Konferenz hat sich 
diesen Antragen nicht verschlossen und dem Artikel 9 § 1 einen Zusatz 
gegeben, wonach Erhohungen internationaler Tarife und andere Er
schwerungen. ihrer Beforderungsbedingungen friihestens 15 Tage nach 
ihrer Ver6ffentlichung in Kraft treten. Ob allerdings diese Frist aus
reichend ist, urn den Bediirfnlssen der Wirtschaft zu geniigen, kann frag
Hch erscheinen. 

Da der Eingang des Artikels 9 § 1, wonach die internationalen 
Tarife "in jedem Staat zu Recht bestehen und gehorig veroffentlicht" 
sein miissen, unverandert geblieben ist, bleiben also auch weiterhin fiir 
die Veroffentlichung der Tarife in erster Linie die einzelstaatlichen Ge
setze und Vorschriften maRgebend. Sehen diese also fiir Tariferhohun
gen und andere Erschwerungen der Beforderungsbedingungt:m eine lan
gere Frist als 15 Tage vor, so kann der betreffende Tarif in diesen Staa
ten auch erst nach dieser Frist in Kraft treten. Die neue Vorschrift hat 
also nur die Bedeutung, daR landestechtliche Vorschriften fiir internatio
nale Tarife insoweit unwirksam sind, als sie eine kiirzere als fiinfzehn
tagige VerOffentlichungsfrist zulassen. 

c) Artikel 9 hat ferner auf Antrag zahlreicher Staaten einen Zu
satz erhalten, wonach internationale Tarife nur in den Staaten veroffent
Hcht zu werden brauchen, deren Eisenbahnen an diesen Tarifen als Ver
sand- und Empfangsbahn beteiligt sind. Die Tarife brauchen also in den 
Durchgangstaaten nicht mehr veroffentlicht zu werden. Den Verfrach
tern in diesen Staaten erwachst hieraus kein Nachteil, weil sie sich der 
betreffenden Tarife ohnedies nicht bedienen konnen. Fiir die Durch
gangsbahnen tritt hingegen eine wesentliche Vereinfachung dadurch ein, 
daR sie die haufigen, vielfach nur geringfiigigen Anderungen dieser 
Tarife nicht mehr zu veroffentlichen brauchen. 

d) Die V 0 r S c h r i f ten ii b e r die F r a c h t b ere c h nun g. 

Wie bereits hervorgehoben, sind die Frachtberechnungs- und Wege
vorschriften in einem besonderen Artikel (Artikel 10) zusammengefaRt 

1 L 0 en i n g: raG. Bemerkung 3 zu Artikel 9, S eli g soh n: IDG. 
Anmerkung 5 zu Artikel 9. 
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worden. Fur dies en Gegenstand, del' nul' mit grolHen Schwierigkeiten in 
gesetzliche Bestimmungen zu fassen ist, lag ein eingehender, auf grund
lichen Vorarbeiten beruhender ungarischer Antrag vor, der den Versuch 
machte, durch eine vollige Umarbeitung der jetzigen Bestimmungen eine 
grol1ere Klarheit und Brauchbarkeit fur den praktischen Dienst zu er
zielen. Die von Ungarn vorgeschlagene Neufassung ist von der Konfe
renz nicht ubernommen worden. Dies ware auch nur nach einer ganz 
eingehenden Sonderprufung in Frage gekommen, die im Rahmen einer 
derart grol1en Konferenz nicht moglich war (vg1. die obigen Ausfuhrun
gen unter A.) Der neue Artikel 10 ubernimmt sonach fast wortlich die 
jetzigen Bestimmungen des Artikels 9 § 3 a) bis h). 

In einem nicht unwichtigen Punkt ist einem Antrag von Deutsch
land und Osterreich zufolge die Rechtslage der Verfrachter verbessert 
worden. Dem Wunsch der vVirtschaft auf Gewahrung eines allgemeinen 
Anspruchs auf die bill i g s t e F r a c h t b ere c h nun g hat die Konfe-
renz in gewisser Beziehung Rechnung getragen, 
Aufzahlung del' Frachtberechnungsvorschriften 
staben i) folgenden Wortlauts hinzugefugt hat: 

indem sie del' jetzigen 
einen neuen Buch-

i) Hat die Eisenbahn nach den Vorschriften unter d) und e) zwei
ter Absatz einen direkten internationalen Tarif angewendet, 
nach dem sich die Fracht hoher stellt als durch Zusammenstol1 
sons tiger auf demselben Beforderungsweg geltender Tarife, 
und sind die Anwendungsbedingungen diesel' Tarife erfUllt, so 
hat die Eisenbahn die Mehrfracht auf Antrag des Berechtigten 
zu erstatten. 

Es wird damit also den Verfrachtern ein Anspruch auf billigste Fracht
berechnung auf dem tatsachlich befahrenen Weg gewahrt. 

4. Die H aft u n g des A b sen del' s fur Vel' pac k u n g sma n geL 
In del' Frage del' Haftung del' E i sen bah n fUr unverpackte oder 

mangelhaft verpackte Guter hat der Entwurf in Artikel 28 § 1 b die vom 
IDG. von 1923 neu eingefuhrte Regelung beibehalten, die sehr einfach 
und klar ist, indem sie wedel' zwischen anerkannten noch zwischen aul1er
lich erkennbaren und aul1erlich nicht erkennbaren Verpackungsmangeln 
unterscheidet (vgl. des naheren Fritsch in dieser Zeitschrift 1924, 
S. 596 ff.). Es besteht, wie Fritsch zutreffend ausfuhrt, nur noch del' 
Unterschied, dal1 bei Fehlen eines Anerkenntnisses die Eisenbahn den 
Verpackungsmangel beweisen mul1. Bei del' entsprechenden Bestimmung 
im jetzigen Artikel 12 § 4 wird fur die Haftung des A b sen del' s fur 
Verpackungsmangel gegenuber del' Eisenbahn zwar die gleiche Wirkung 
erzielt, weil die Eisenbahn grundsatzlich die Mangel der Verpackung zu 
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beweisen hat, wobei diesel' Beweis bei anerkannten Verpaekungsmangeln 
schon dureh das Anerkenntnis selbst erbraeht wird. Die Bestimmung ist 
abel' sehr verwiekelt gefalH, wie sieh aus folgendem Wortlaut ergibt: 

§ 4. Del' Absender haftet fur die Folgen des Fehlens oder des man
gelhaften Zustands der Verpaekung, die in dieser Weise auf 
dem Frachtbrief anerkannt sind, sowie fUr au.Gerlich nicht er
kennbare Mangel der Verpackung. AIle sich daraus ergeben
den Schaden fallen dem Absender zur Last, del' gegebenen
falls der Eisenbahn den von ihr erlittenen Schaden zu er
setzen hat. 

Del' Absender haftet auch fur au.Gerlich erkennbare Man
gel der Verpaekung, die im Frachtbrief nicht anerkannt sind, 
wenn das Vorhandensein diesel' Mangel von der Eisenbahn 
nachgewiesen wird. 

Auf Grund eines Antrags von Jugoslawien hat der neue § 4 des 
Artikels 12 die bisherige Fassung wesentlich vereinfacht und sie damit 
auch au.Gerlich in trbereinstimmung mit Artikel 28 § 1 b gebracht. Sie 
lautet wie folgt: 

§ 4. Del' Absender haftet fUr aIle Folgen des Fehlens oder des 
mangelhaften Zustands del' Verpackung. Insbesondere hat er 
der Eisenbahn den Schaden zu ersetzen, der ihr aus solchen 
Mangeln entsteht. Sofern das Fehlen odeI' der mangelhafte Zu
stand der Verpackung im Fraehtbrief nicht anerkannt ist, hat 
die Eisenbahn die Mangel nachzuweisen. 

5. Son s t i g e B est i m m u n g end e s Gut e r vel' k e hI's. 

Die sonstigen Anderungen del' Bestimmungen uber den Gtiterverkehr 
beruhren gro.Genteils in erster Linie die Abfertigung der Guter. 

a) Es sei zunaclist hervorgehoben, da.G die Lie fer f r i s ten in 
Anpassung an die gesteigerte betriebliche Leistungsfahigkeit der Eisen
bahnen wesentlich herabgesetzt worden sind. Bei Frachtgut betragt die 
A b fer t i gun g s f r i s t kunftig ebenso wie bei Eilgut nUr einen Tag 
(jetzt zwei), die Be for d e run g s f r i s t betragt bei Eilgut fUr je aueh 
nur angefangene 300 (jetzt 250) km einen Tag, bei Frachtgut fUr je aueh 
nur angefangene 150 km einen Tag (jetzt fUr je auch nur angefangene 
250 km zwei Tage). 

b) Ferner sind auf Grund eingehender Vorarbeiten des Vereins Mit
teleuropaischer Eisenbahnverwaltungen die Vorschriften des Artikels 17 
uber die Z a h I u n g de r K 0 s ten eingehend uberpruft worden. Die 
Konferenz hat hier namentlich den einzelnen Frankaturvermerken teil-
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weise eine andere Bedeutung gegeben und insbesondere kunftig neben 
den bisherigen Moglichkeiten den Wunschen del' Verfrachter entsprechend 
auch die Dbernahme eines be s tim m ten Bet I' a g s durch den Absen· 
del' zugelassen (§ 2 g). Das Recht des Absenders, die Beforderungs· odeI' 
sonstige Kosten bis zu einer Grenze odeI' Grenzstation zu ubernehmen, 
bleibt daneben unverandert bestehen. 

c) Die Vorschriften uber die Verzollung del' Guter (AI" 
tikel 15) sind im wesentlichen unverandert geblieben, obwohl auch hier 
eingehende Antrage mehrerer Staaten vorlagen, wonach die jetzigen Be· 
stimmungen nicht nul' sinnvoller gegliedert, sondern auch in gewisser 
Beziehung sachlich geandert werden soUten. Die Annahme diesel' Antrage 
hatte es ermoglicht, bei del' Verzollung mehr als bisher auf die Wunsche 
del' Verfrachter Rucksicht zu nehmen. Auch hier war eine eingehende 
Durchprufung ahnlich wie bei dem ungarischen Antrag zu Artikel 9 im 
Rahmen del' Konferenz nicht moglich. 

Die Neufassung des Artikels 15 bringt insbesondere eine KIaI" 
steHung des zweiten Absatzes des § 2, del' in seiner jetzigen Fassung in 
gewisser Beziehung mit dem sonstigen Inhalt des Artikels 15 in ·Wider· 
spruch steht. 

Ein neuer Absatz im § 1 bestimmt ferner, dafi del' Vermerk "franko 
Zoll" im Frachtbrief als Antrag auf Besorgung del' Zollbehandlung durch 
die Eisenbahn gilt, wobei es diesel' uberIassen bleibt, die Zollbehandlung 
unterwegs odeI' auf del' Bestimmungstation zu besorgen. 

In del' Frage del' H aft u n g del' E i sen bah n fur die dem 
Frachtbrief beigegebenen Beg lei t pap i ere fur die Zoll· usw. Be· 
handlung ist in dem jetzigen Artikel 13 § 2 letzter Absatz bestimmt, dafi 
die Eisenbahn hierfur nach den Bestimmungen des Titels III, also ebenso 
wie fur Guter haftet. Diese Vorschrift lautet im neuen IDG. wie folgt: 

"Die Eisenbahn haftet fur die Folgen des Verlusts odeI' 
del' unrichtigen Verwendung del' im Frachtbrief erwahnten und 
del' ihm entweder beigegebenen odeI' bei del' Eisenbahn hinter· 
legten Papiere wie ein Kommissionar, sie hat abel' in keinem 
Fall einen hoheren Schadenersatz zu leisten, als bei Verlust 
des Guts." 

Die jetzige Vorschrift ist geandert worden, weil die Bestimmungen 
des Tit. III fur die Papiere als solche nicht in Betracht kommen. Es ent· 
spricht vielmehr del' Sachlage, dafi die Eisenbahn, die nach Artikel 15 § 1 
letzter Satz bei der Erfiillung der Zoll· usw. Vorschriften die Pflichten 
eines Kommissionars hat, auch fur die Folgen des Verlusts odeI' del' 
unrichtigen Verwendung dieser Papiere nach dieE'en Grundsatzen haftet. 
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Hat der Verlust oder die unrichtige Verwendung der Papiere einen Ver
lust des Guts selbst oder einen sonstigen Schaden an diesem zur Folge, 
so haftet die Eisenbahn nach den Vorschriften des Tit. III, auch ohne dafi 
auf diese im Artikel 13 verwiesen werden mtifite. 

d) Von einer gewissen rechtlichen Bedeutung ist eine Anderung des 
Artikels 16, § 1, zweiter Absatz. Diese Vorschrift lautet jetzt: 

Durch die Annahme des Gut sun d des Frachtbriefs 
wird der Empfanger verpflichtet, der Eisenbahn die aus dem 
Frachtbrief sich ergebenden Betrage zu bezahlen. 

Im neuen lUG. sind hier die oben hervorgehobenen Worte "des Guts 
und" gestrichen worden, so dafi ktinftig all e i n die F rae h t b r i e f -
e i n los u n g die Verpflichtung des Empfangers zur Zahlung der Fracht 
hegrtindet. Die Konferenz wollte damit auch im Gesetz den Bedtirfnissen 
der Eisenbahnen Rechnung tragen, denen es schon von jeher zur Er
zielung eines geordneten und tibersichtlichen Abfertigungsverfahrens ge
boten erschien, dem Empfanger den Frachtbrief erst auszuhandigen, nach
dem dieser die sich aus dem Frachtbrief ergebenden Betrage, d. i. vor 
aHem die Fracht, bezahlt hat. Wenn das jetzige Ubereinkommen tiberein
stimmend mit § 436 des Deutschen Handelsgesetzbuchs schon von jeher 
den Empfanger erst durch Annahme des Frachtbriefs und des Guts zah
lungspflichtig werden lafit, so beruht diese Bestimmung ihrer Ent
stehungsgeschichte nach auf den einfachen Verhaltnissen des Landfracht
geschafts, bei dem mit der Ankunft des Frachtfuhrers auch das Gut zu
gleich mit dem Frachtbrief ankam, und bei dem sich das Ablieferungs
geschaft in der einfachsten Weise vollzog. Bei den groEeren VerhtiJt
nissen des Eisenbahnverkehrs und bei seinem mit wachsendem Verkehr 
immer unubersichtlicher gewordenen Abfertigungsgeschaft liegen die 
Verhaltnissf) vollig anders. Hier hat die Entwicklung zwangslaufig dazu 
geftihrt, daE fur das Abfertigungsgeschaft der Frachtbrief mehr und mehr 
das Gut vertritt. Dieser Gedanke kommt ja auch im Wunsch nach Ein
ftihrung begebbarer Frachtbriefe zum Ausdruck. Im Zug dieser Ent
wicklung Hegt es daher, wenn die Zahlungspflicht des Empfangers bereits 
durch die Einlosung des Frachtbriefs begrtindet wird. Hierdurch wird 
auch eine klarere Regelung der Rechtsbeziehungen fUr den Fall ermog
licht, daE der Empfangel' die Annahme des Guts nach der EinlOsung des 
Frachtbriefs verweigert. Die deutsche EVO. enthalt in § 80 (6) bereits 
diese Regelu,ng, indem sie bestimmt, dafi in einem solchen Fall die Eisen
bahn uberhaupt nicht mehr die Anweisung des Absenders einzuholen, 
sondern das Gut sofort auf Kosten des Emp-fangers auf Lager zu 
nehmen hat. 
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Die Frage, ob das Gut am Bestimmungsbahnhof iiberhaupt ankommt 
oder unterwegs verI oren geht, hat mit der Frage der Frachtzahlung nichts 
zu tun. Auch nach der jetzigen Regelung erlangt der Empfanger bereits 
durch die FrachtbriefeinlOsung das Verfiigungsrecht iiber das Gut und 
damit auch ein eigenes Reklamationsrecht fiir den Fall des Verlusts, der 
Minderung oder Beschadigung des Guts. 

e) In Artikel 16, § 3, Satz 2, sind die im folgenden besonders hervor
gehobenen Anderungen eingetreten. § 3 lautet kiinftig wie folgt: 

§ 3. Nach Ankunft des Guts auf der Bestimmungstation ist der 
Empfanger berechtigt, von der Eisenbahn die Dbergabe des 
Frachtbriefs und die Ablieferung des Guts zu verlangen. 1 s t 
d e r V e r 1 u s t des Gut s f est g est ell t, 0 d e r ist das 
Gut innerhalb der in Artikel 30, § 1, vorgesehenen Frist nicht 
angekommen, so kann der Empfanger seine Rechte aus dem 
Frachtvertrag gegen vorherige Erfiillung der sich daraus. f ii r 
i h n ergebenden Verpflichtungen im eigenen Namen gegen die 
Eisenbahn geltend machen. 

Dadurch ist einmal klargestellt, da.ll der Empfanger fiir den FaU, 
da.ll der Verlust des Guts einwandfrei feststeht, wie dies namentlich bei 
Teilverlust der Fall sein wird, nicht den Ablauf der in Artikel 30, § 1, 
vorgesehenen Frist abzuwarten braucht, ehe er Entschadigung verlangen 
kann. Aus der Hinzufiigung der Worte "fiir ihn" ergibt sich ferner, da.ll 
der Empfanger nicht verpflichtet ist, Betrage, deren Zahlung nach Ar
tikel 17 dem Absender obliegt, zu bezahlen. 

f) Erwahnt sei ferner, da.ll in Artikel19 die Frist fiir die Auszahlung 
von N a c h n a h men von drei Monaten auf sechs W ochen nach Abliefe
rung des Guts herabgesetzt worden ist. 

g) Einen Antrag auf Einfiihrung von Vorschriften fUr b esc hIe u -
n i g t e s E i I gut in das IDG. hat die Konferenz aus folgenden Griinden 
abgelehnt. Die Ausdehnung dieser Beforderungsart, die hisher nur in 
einigen Landern bestehe, auf die anderen Staaten sei auch im Hinblick 
auf den Wettbewerb des Kraftwagens nicht angezeigt. Denn dieser kenne 
keine solche Vielzahl von Beforderungsarten und Tarifen, sondern be
fordere jedes Gut auf dem schnellsten' Weg. 1m iibrigen sei dem Be
diirfnis nach einem internationalen Schnellverkehr durch die neu ge
geschaffene internationale Ordnung fUr die Beforderung von Expre.llgut 
Rechnung getragen. 

h) Zu erwahnen ist schlie.lllich, daB die Konferenz auch ein neues 
Muster fUr einen internationalen F r a c h t b r i e f (Anlage II) aus
gearbeitet h~t, das. von ganz geringfUgigen Anderungen abgesehen, einem 
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deutschen Vorschlag entspricht und au.Berdem mit dem von der rnternatio
nalen Handelskammer ausgearbeiteten Muster fast vollig ubereinstimmt. 
Fur gewisse Verkehre zwischen Nachbarliindern konnen die Tarife ein 
kleineres Frachtbriefmuster vorsehen. So werden also kunftig zwei inter
nationale Frachtbriefmuster im Verkehr sein, was aJlerdings in mancher 
Beziehung unerwunscht ist. 

Wegen einiger weiterer Xnderungen der Bestimmungen des lOG. 
von ,geringerer Wichtigkeit sei auf den bereits erwiihnten Aufsatz von 
Dr. J eli n e k im Wiener Allgemeinen Tarifanzeiger 1933 Seite 1453 ff. 
verwiesen. 

III. H aft u n g s v 0 r s c h rift end e s r V' G. 

1. AIIgemeines 

Die Vorschriften uber die Haftung der Eisenbahn fur Verlust, Min
derung, Beschiidigung und Lieferfristiiberschreitung von Gutern haben 
in der letzten Neufassung des rV'G. vom 23. Oktober 1924 einige Xnderun
gen von grundsiitzlicher Bedeutung erfahren, die in der bereits mehrfach 
erwiihnten Abhandlung von Fritsch in dieser Zeitschrift (1924 S. 587 ff.) 
eingehend behandelt worden sind. Wie im folgenden dargelegt wird, hat 
die romische Konferenz diese Grundsiitze. nicht angetastet, sondern nur 
Vorschriften von nicht grundsiitzlicher Bedeutung geiindert. Fritsch 
(S. 592 ff. unter Abschnitt B II 2) hebt mit Recht hervor, dafi die wich
tigste Neuerung des rV'G. von 1924 in der B e s e i t i gun g des K 0 s t -
bar k e its beg r iff s und in der Einfuhrung einesallgemeinen H a f -
tun g s hoc h s t bet rag s best and. Eine Abiinderung dieses Grundsatzes 
war von keinem Staat beantragt· worden, weil sich die bisherigen Vor
schriften im allgemeinen bewiihrt hatten. Diese Regelung hat vor allem 
den Vorzug, dafi auch die hochwertigsten Guter in gleicher Weise wie 
geringwertige Massenguter bedingungslos zur Beforderung angenommen 
werden muss en, denn die Eisenbahn haftet fur jedes Gut nur bis zum 
gleichen Hochstbetrag. 

Auf Grund einer Anregung des Vereins Mitteleuropiiischer Eisen
bahnverwaltungen hatten einige Staaten beantragt, kunftig bei "Edel
metallen, Geld aus Edelmetallen, Papieren mit Geldwert, auch amtlichen 
Wertzeichen" die Annahme zur Beforderung von besonderen im Tarif vor
zusehenden Bedingungen abhangig zu machen. Wenn auch durch die An
nahme dieses Antrags die leidige Kostbarkeitenfrage nicht wieder auf
gerollt worden ware, weil die einzelnen Wertgegenstiinde ihrer Art nach 
aufgezahlt sind, und die allgemeine in der Fassung des rV'. von 1890 noch 
angefugte Generalklausel "sowie andere Kostbarkeiten" in dem Antrag 
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nicht enthalten war, so war er doch mit dem Grundsatz unvereinb~r, daJ1 
der Wert eines Guts nicht mehr dazu fuhren solI, seine Beforderung von 
besonderen Bedingungen abhangig zu machen. Aus dies en Grunden fand 
der Antrag keine Unterstiitzung in der Konferenz und wurde zuruck
gezogen. 

Wenn somit die Konferenz an dem Grundsatz einer der Hohe nach 
beschrankten Haftung der Eisenbahn festgehalten hat, so hat sie sich doch 
den Antragen einiger Staat en auf E l' h 0 hun g des fUr besondere Falle 
als unzureiehEilild erwiesenen Hoc h s t bet l' a g s nicht verschlossen. Nach 
dem neuen Artikel 29, der aueh ubersichtlicher gefaJ1t worden ist, haftet die 

Eisenbahn kunftig bis zum Doppelten des jetzigen Hochstbetrags, also 
bis zu 100 Goldfranken fur jedes fehlende Kilogramm des Rohgewiehts. 
Die Bestimmung des Artikels 36, daJ1 die Eisenbahn bei Vorsatz oder 
grober Fahrlassigkeit bis zum Doppelten dieses Hoehstbetrags haftet, ist 
geblieben, so daJ1 also u. U. fUr das Kilogramm 200 Franken zu zahlen sind. 

Die Beibehaltung des Haftungshochstbetrags fUr den Fall des V 0 r -
sat z e s und der g rob en Fa h l' las s i g k e i t der Eisenbahn war auf 
der Konferenz stark umstritten. Von mehreren Staaten war beantragt 
worden, die Eisenbahn hier unbeschrankt haften zu lassen, weil die Be
grenzung der Haftung den allgemeinen Rechtsgrundsatzen widerspreche. 
Wenn auch die Beibehaltung des Hoehstbetrags in Artikel 36 von rein 
rechtlichen Gesichtspunkten aus als ein starker Schonheitsfehler des 
Dbereinkommens anzusehen ist, sp sprechen doch uberwiegende Zweck
maJ1igkeitsgrunde fur die Beibehaltung des jetzigen Rechtszustands. Denn 
auch dieser ist eine Folge der Beseitigung des Kostbarkeitsbegriffs. 
Wurde die Eisenbahn Gefahr laufen, bei Vorsatz oder grober Fahrlassig
keit fur den voUen Schaden zu haften, also bei Kostbarkeiten u. U. sehr 
hohe Betrage zahlen zu mussen, so wurde dies angesichts der bedingungs
losen Annahme von Kostbarkeiten zur Beforderung unbillig sein und 
von seiten der Eisenbahnen aus das Verlangen rechtfertigen, solche Be
dingungen wieder einzufUhren. Damit wurde aber allen mit dem Kost
barkeitsbegriff verbundenen Unzutraglichkeiten wieder Tur und Tor 
geoffnet werden. 

Mit der Verdoppelung der Hochstbetrage durfte aueh beim Vorliegen 
von Vorsatz oder grober Fahrlassigkeit der Eisenbahn allen berechtigten 
Wunsehen der Verfraehter Reehnung getragen sein. 

2. Urn fan g de r H aft u n g (A r t ike 1 27). 

a) H aft u n g fur Db e r s c h rei tun g de r Lie fer f r i s t. 

In Artikel 27, § 1, der den Grundsatz der Eisenbahnhaftung im all
gemeinen ausspricht, heiJ1t es kunftig nieht mehr: 
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"Die Eisenbahn haftet. . . fur den S c had en, der dureh ganzlichen 
oder teilweisen Verlust ... oder dureh U b e r s e h rei tun g de r Lie
fer f r i s t entsteht", 
sondern: 

"Die Eisenbahn haftet . . . fUr die V- b e r s e h rei tun g del' Lie -
fer f r i stu n d fur den S c had en, del' durch ganzliehen oder teil
weisen Verlust ... entsteht." 

Artikel 27, § 3, lautet demgemaR kunftig nicht mehr: 

"Sie ist von del' Haftung fur den dureh V-berschreitung del' Liefer
frist entstandenen S e had e n befreit, wenn sie beweist ... ", 
sondern: 

"Sie ist von der Haftung fur die V- bel' s e h rei tun g del' Lie
fer f r i s t befreit, wenn sie beweist . . ." 

Dadureh wird kunftig auch bei del' grundlegenden Vorschrift zum 
Ausdruck gebracht, daR die Haftung del' Eisenbahn fUr Lieferfristuber
schreitung nicht von del' Entstehung eines Schadens abhangig ist, und dafi. 
die Eisenbahn ihre Haftbefreiung nach Artikel 27, § 3, auch gegen
uber einem Ansprueh auf Entschadigung fur Lieferfristiiberschreitung 
bei nicht nachgewiesenem Schaden geltend mach en kann. 

b) Die H aft 11 n g be i Wei tel' auf gab e (R e ex p e d i t ion). 

Zu den wichtigeren Anderungen des IV-G. gehort die Regelung del' 
Haftung del' Eisenbahn bei Wei t e'r auf gab e e i n e r Wag e n -
1 a dun g 0 h n e U m 1 a dun g (Reexpedition)l. 

Das Bedurfnis zu einer besonderen Behandlung diesel' Frage ergab 
sich daraus, daR es den am Frachtvertrag Beteiligten bei Weiteraufgabe 
einer Wagenladung mit neuem Fraehtbrief ohne Umladung in den meisten 
Fallen unmoglieh war, von del' Eisenbahn eine Entschadigung fur Min
derung oder Beschadigung des Guts zu erhalten. Wird z. B. ein Gut, 
das von der Station A. nach del' Station B. befordert worden ist, in B. mit 
neuem Frachtbrief nach der Station C. weiter aufgegeben, ohne daR es 
in den Gewahrsam des Empfangers in B. gekommen ist, so hat diesel' 
keine Moglichkeit gehabt, das Gut auf Mangel zu untersuehen. Kommt 
dieses nun nach der Weiterbeforderung mit einer Beschadigung oder Min
derung in C. an, so pflegt die Eisenbahn einen Entschadigungsanspruch 
des zweiten Empfangers in C. abzulehnen, weil diesel' nicht beweisen 
kann, daR das Gut bei der Weiteraufgabe in B. unversehrt gewesen ist, 

1 Vgl. hierzu S eli g soh n: ErlOschen der Ansprtiche gegen die Eisen
bahn bei Abschlufi eines neuen Frachtvertrags tiber dasselbe Gut im Wiener 
Allgemeinen Tariianzeiger 1930 S. 833, Nr. 26. 
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und hiernach nicht feststeht, dafi del' Schaden wahrend des zweiten (odeI' 
bei nochmaliger Weiteraufgabe des letzten) Transports entstanden ist. 
Einen Entschadigungsanspruch des ersten Empfangers in B. lehnen abel' 
die am ersten Frachtvertrag von A. nach B. beteiligten Eisenbahnen des
halb ab, weil die Weiteraufgabe in B. del' unbeanstandeten Annahme des 
Guts gleichsteht. Del' Empfanger in B. kann auch nachtraglich nicht be
weisen, dafi del' Schaden wahrend des ersten Transports entstanden ist, 
weil er das Gut in B. nicht untersucht hat. 

Urn die geschilderten Nachteile fi:i.r die Verfrachter ki:i.nftig zu ver
meiden, waren von mehreren Staaten Antrage gestellt worden, die die 
Frage auf zwei verschiedenen Wegen zu lOsen versuchten, 

Die Schweiz und die Regierungskommission des Saargebiets hatten 
vorgeschlagen, eine Raftung aller an den mehreren Frachtvertragen be
teiligten Eisenbahnen von del' Annahme auf del' ersten Versandstation 
bis zur Ablieferung auf del' letzten Bestimmungstation vorzusehen. Der 
Fall sollte also geregelt werden, wie wenn eine Neuaufgabe in B. i:i.ber
haupt nicht stattgefunden hatte, das Gut also von A. bis C. (odeI' D. usw.) 
auf denselben Frachtbrief unmittelbar aufgegeben worden ware. Nach 
den Antragen diesel' Staaten sollte sich die vorgeschlagene Regelung nicht 
nul' auf mehrere aufeinanderfolgende i n tel' nat ion ale Frachtver
trage beziehen. Sie sollte vielmehr auch fi:i.r inn e I' s t a a t 1 i c he Be
forderungen geIten, sofern bei Verwendung des durchgehenden Fracht
briefs das rOG. anwendbar gewesen ware. 

Nach eingehenden Erorterungen kam die Konferenz zu dem Er
gebnis, diese Regelung nicht annehmen zu konnen, sondern die Frage 
in weit beschrankterem Rahmen auf Grund von i:i.bereinstimmenden An
tragen Deutschlands und 6sterreichs zu lOsen. Die Vorschlage del' 
Schweiz und des Saargebiets wiIrden einmal deshalb abgelehnt, weil sie 
auch innerstaatliche Beforderungen in die Regelung einbezogen. Dies 
soUte abel' nach Ansicht del' Mehrheit del' Konferenzteilnehmer vermieden 
werden. Abel' auch bei Beschrankung auf mehrere aufeinanderfolgende 
internationale Frachtvertrage standen den Antragen anderseits folgende 
Bedenken entgegen: Die rechtliche Vereinigung von mehreren Fracht
vertragen zu einem Vertrag ist dann nicht angangig, wenn die Vertrage 
auf verschiedeiler rechtlicher Grundlage abgeschlossen worden sind. So 
wi:i.rden sich z. B. bei del' Berechnung del' Rohe del' Entschadigung dann 
grofie Schwierigkeiten erg-eben, wenn del' eine Fl'achtvertrag mit An
gabe des Interesses an del' Lieferung abgeschlossen worden ist, del' an
dere dagegen ohne eine solche. Wie bereits erwahnt, wird nach diesem 
Vorschlag die Umabfertigung in B. als nicht geschehen angesehen, und 
damit del' Empfanger und Absender in B. fi:i.r die rechtliche Betrachtung 
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des Falis uberhaupt aufier Betracht gelassen. Dies ist besonders dann 
sehr bedenklich, wenn dieser etwa eine Anweisung fiir die Behandlung 
oder den Beforderungsweg der Sendung gegeben hat, auf Grund deren 
die Eisenbahn die Haftung fiir das Gut ablehnen konnte. Hierzu kommt 
yom reinen praktischen Standpunkt noch folgendes: Die letzte Bestim
mungstation wird eine Reklamation nur dann erledigen konnen, wenn ihr 
yom Reklamanten - dies wird in der Regel der letzte Empfanger sein -
die Frachtbriefe samtlicher Frachtvertrage vorgelegt werden. Da aber 
gerade die Neuaufgabe vielfach den Zweck hat, die Herkunft der Waren 
zu verschleiern, wird es dem letzten Empfanger in del' Regel gar nicht 
moglich sein, den Frachtbrief des vorhergehenden Transports von seinem 
Verkaufer zu verlangen. 

Deutschland und .bsterreich waren demgegeniiber bei ihren Antragen 
davon ausgegangen, die verschiedenen Frachtvertrage vollig getrennt zu 
halten. Sie hatten lediglich beantragt, in das Dbereinkommen eine Be
stimmung aufzunehmen, wonach vermutet wird, dafi ein Gut, das ohne 
Umladung und ohne dafi es aus dem Gewahrsam del' Eisenbahn gekommen 
ist, weiter aufgegeben wird, in diesem Zeitpunkt unversehrt war, der 
Schaden also wahrend des letzten Transports eingetreten seinmufi. Diese 
Vermutung soUte auch in dem allerdings sehr seltenen Fall Platz greifen, 
dafi ein internationaler Frachtvertrag einem innerstaatlichen nachfolgt, 
weil sich hier die Haftung aus dem zweiten Frachtvertrag, auf die es 
allein ankommt, ohnedies nach dem Recht des lOG. regelt. Dieser Vor
schlag griff also nicht in das innerstaatliche Recht ein. Dies ware nur 
dann der Fall gewesen, wenn sich der Vorschlag auch auf den umgekehr
ten Fall bezogen hatte, dafi ein innerstaatlicher Frachtvertrag einem 
internationalen nachfolgt. Die Konferenz hat sich im Grundsatz diesen 
Antragen angeschlossen, die Regelung aber nur auf den Fall beschrankt, 
dafi mehrere internationale Frachtvertrage aufeinanderfolgen. Es wurde 
beschlossen, dem Artikel 27 folgenden neuen § 4 anzufiigen: 

Wird eine nac#h den Bestimmungen dieses Dbereinkommens 
beforderte Wagenladung ohne Umladung und ohne dafi sie aus 
dem Gewahrsam der Eisenbahn gekommen ist, nach den Be
stimmungeri dieses Dbereinkommens neu aufgegeben, so wird, 
wenn ein teilweiser Verlust odeI' eine Beschadigung festgestellt 
wird, vermutet, dafi der teilweise Verlust oder die Beschadi
gung wahrend des letzten Frachtvertrags eingetreten ist. 

Die Regelung beschrankt sich auf die Beforderung von Wagen
ladungen, weil Stiickgutsendungen in der Regel umgeladen werden, und 
der Empfanger bei der Neuaufgabe viel eher in der Lage ist, einen Scha
den am Gut festzustellen, als bei 1,Vagenladungen. 
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Der Fall des ganzlichen Verlusts kommt bei einer Wageniadung 
kaum vor und wird aufierdem sofort auf der ersten Bestimmungstation 
entdeckt werden, so dafi nur eine Regelung fur Beschadigung und teil
weisen Verlust in Frage kam. 

Dem Wesen einer Vermutung entspricht es, dafi sie widerlegbar ist. 
Dies solI den am letzten Frachtvertrag beteiligten Eisenbahnen auch hier 
moglich sein. Erbririgen sie den Beweis - etwa durch Sachverstandigen
gutachten, dafi z. B. ein Frostschaden auf den Strecken dieser Bahnen 
nicht entstanden sein kann -, so soIl es dem ersten Empfanger moglich 
sein, seinen Entschadigungsanspruch bei den hierfur zustandigen Eisen
bahnen geltend zu machen. Da aber dessen Rechte durch die unbeanstan
dete Annahme des Guts nach Artikel 44 erloschen sind, ist Artikel 44, § 2, 
Ziffer 3, durch folgenden neuen Buchstaben c erganzt worden: 

§ 2. Jedoch erloschen nicht: 

3. Entschadigungsanspruche wegen teilweisen Verlusts oder 
wegen Beschadigung: 

a) 

b) 

c) wenn eine nach den Bestimmungen dieses trbereinkom
mens beforderte Wagenladung nach Artikel 27, § 4, neu 
aufgegeben wird, und der teilweise Veriust oder die Be
schadigung bei der Ablieferung an den letzten Empfan
ger festgestellt worden ist. 

Auch gegenuber dem neuen Artikel 27, § 4, bIeibt es den Eisenbahnen 
unbenommen, untereinander fur i h r e n inn ere n G esc h aft s -
be rei c heine Regelung zu treffen, wonach die Entschadigungsbetrage 
unter samtliche an den mehreren Frachtvertragen beteiligten Eisenbahnen 
nach Verhaltnis der Tarifkilometerzahl der jeweiligen Beforderung ver
teilt werden, wie dies schon fur den jetzigen Rechtszustand in § 37 des 
Einheitlichen trbereinkommens zwischen den Eisenbahnverwaltungen 
uber den internationalen Guterverkehr (EGtr.) vorgesehen ist. 

Die von der Konferenz beschlossene Regelung der Haftung bei 
Weiteraufgabe einer Wagenladung ohne Umladung tragt allerdings den 
Wunschen der Wirtschaft nur in beschranktem Umfang Rechnung, da sie 
nur die nicht haufigen FaIle des Aufeinanderfolgens von rnehreren inter
national en Transporten umfafit. Es bleibt den einzelnen Staaten uber
lassen, den haufigeren Fall, in dem ein innerstaatlicher Frachtvertrag 

3 
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einem internationalen nachfolgt, in ihrem innerstaatlichen Verkehrsrecht 
zu regeln. Der andere allerdings seltene Fall, in dem ein internationaler 

Frachtvertrag einem innerstaatlichen nachfolgt, miiEte im raG. geregelt 

werden. Die Revisionskonferenz hat dies aber bewuEt abgelehnt. 

c) Die Haftbefreiungsgriinde der Eisenbahn in 

Artikel 27, § 2. 

a) In Artikel 27, § 2, sind zunachst im deutschen Text die Worte 
"durch die natiirli<ihe Beschaffenheit des Guts" durch die Worte "durch 
die besonderen Mangel des Guts" ersetzt worden. Damit sollen lediglich 
die unverandert gebliebenen franzosischen Worte "vice propre de la 
marchandise" genauer iibersetzt werden. Die Aufzahlung in der darauf
folgenden Klammer ist unverandert geblieben, nur ist im deutschen Text 
entsprechend § 82 (1) der EVO. ohne sachliche Xnderung das Wort 
"Leckage" in "Rinnverlust" verdeutscht worden. Das gleiche ist ii"brigens 
auch in Artikel 28, § 1 d, geschehen (§ 83 (1) d EVO.). Hier wird in Frage 

kommen, auch in den angezogenen Bestimmungen der EVO. und in den 
§§ 456 und 459 des Handelsgesetzbuchs kiinftig von "besonderen Mangeln" 
an Stelle von "natiirlicher Beschaffenheit" oder von "Rinnverlust" an 

Stelle von. "Leckage" zu sprechen. 

p) Im Hinblick darauf, daE sich Fritsch in der bereits mehrfach 
erwahnten Abhandlung (a. a. O. S. 594 ff.) in langeren Ausfiihrungen mit 
dem Begriff der h 0 her enG e w a It befaEt, sei erwahnt, daE die Fas
sung der von Fritsch erwahnten Vorschriften (Artikel 5, § 1 c) und Ar
tlkel 27, §§ 2 und 3) an keiner Stelle geandert worden ist. Es spricht 
also namentlich Artikel 27, § 2, auch weiterhin von "hoherer Gewalt". 
Es war von keiner Seite beantragt worden, diesen Begriff durch einen 
anderen zu ersetzen, wie dies bei der Revision im J ahr 1923 in Artikel 5, 
§ 1 c, geschehen ist. Die Frage spielt gegenwartig iiberhaupt keine so 
wichtige Rolle mehr wie in der Nachkriegszeit, wo die Eisenbahn bei 
Streiks ihrer Bediensteten haufiger genotigt war, sich auf hohere Gewalt 

zu berufen. 

3. Die b e v 0 r r e c h t i g ten H aft b e f rei u n g s g r ii n d e 

(A r t ike I 28). 

Die Bestimmungen des Artikels 28 iiber die bevorrechtigten Haft

befreiungsgriinde haben - abgesehen von der bereits erwahnten Xnde

rung des deutschen Wortlauts in § 1 d - nur e i n e Xnderung erfahren. 
Die Vermutungsvorschrift in § 2 hat folgenden neuen Absatz erhalten: 
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Diese Vermutung gilt im Fall des § 1 a nicht bei auner

gewohnlichem Abgang oder V er lust von ganzen Stuck en. 

Das rOG. hat damit den in der deutschen und osterreichischen EVO. 
schon von altersher enthaltenen Zusatz zum ersten Mal auch in das inter
nationale Recht ubernommen. Dies war bei fruheren Revisionskonfe
renzen stets als uberflussig abgelehnt worden\ weil es sich aus dem 
Sinn des Artikels 28, § 1 a, von selbst ergebe, dan sich bei auffallendem 
Gewichtsabgang oder bei Verlust ganzer Stucke, also namentlich bei 
Diebstahl, die Eisenbahnen nicht auf ihre Haftbefreiung berufen konnten. 
Dies war aber nicht unbestritten, zumal gerade das Fehlen eines aus
drucklichen Zusatzes im ItJG. im Unterschied zum innerstaatlichen Be
forderungsrecht in einzelnen Landern dazu fiihrte, dan einzelne Gerichte 
hier einen gewollten Gegensatz annahmen und per argumeiltum e con
trario die Eisenbahn auch bei auffallendem Gewichtsabgang und bei Ver
lust ganzer Stucke von der Haftung befreiten. 

Die auch von der Internationalen Handelskammer angeregte aus
druckliche Aufnahme des Zusatzes in das ItJG. beseitigt diese Zweifel 
nunmehr in einer fur die Gerichte aller Staaten bindenden Weise. Dan 
die Bestimmung nicht, wie § 83 (1) a der deutschen und osterreichischen 
EVO. in § 1 a des Artikels 28, sondern in § 2 aufgenommen worden ist, 
bedeutet rechtlich keinen Unterschied2 • 

Zwischen Artikel 28 ItJG. und dem entsprechenden § 83 der deut
schen und osterreichischen EVO. besteht nur noch der Unterschied, dan 
dieser auner der dem Artikel 28, § 2, entsprechenden Vermutung in Ab
satz (2) noch einen besonderen Absatz (3) folgenden W ortlauts enthalten: 

(3) Eine Befreiung von der Haftung kann auf Grund dieser Vor
schriften nicht geltend gemacht werden, wenn der Schaden durch 
Verschulden der Eisenbahn entstanden ist. 

Ungarn hatte dUrch einen besonderen Antrag bezweckt, diesen Zu
satz in einer allerdings weitergehenden Fassung auch in Artikel 28 ein
zufuhren. Es hatte folgende Erganzung des Artikels 28, § 2, beantragt: 

"Wird jedoch bewiesen, dan derEisenbahn ein Verschulden 
zur Last fallt, das nach den Umstanden des Falls den Schaden 
verursachen konnte, so kann die Befreiung der Eisenbahn von 

1 V gl. hierzu G e r s t n e r: Der neueste Stand des Berner Internationa1en 
Dbereinkommen tiber den Eisenbahn-Frachtverkehr v. 14. 10. 1890, Berlin 1901. 

2 So auch flir die EVO.: Run dna g e 1- F r its c h - S per be r : 

Haftung S. 111/112 

3* 
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der Haftung auf Grund der Vorschriften dieses Artikels nicht 
geltend gemacht werden." 

Dieser Antrag ist in der zustandigen Kommission nach eingehender Be
ratung mit einer ganz knapp en Mehrheit (9 gegen 8 Stimmen) aus den 
im folgenden kurz wiedergegebenen Grunden abgelehnt worden: Der An
trag bezwecke, den Verfrachter beim Vorliegen eines Verschuldens der 
Eisenbahn vom Beweis eines Kausalzusammenhangs zwischen Ent
stehungsursache und Schadensursache zu befreien. Dies gehe aber zu 
weit, weil dann die Gefahr bestehe, da.6 die Eisenbahn bei einer von ihr 
verschuldeten Betriebsunregelma.6igkeit selbst dann fur einen Schaden 
hafte, wenn sie beweise, da.6 er nicht durch die Unregelma.6igkeit ver
ursacht sei, sondern allein auf die in § 1 erwahnte besondere Empfindlich
keit des Guts zuruckzufuhren seL 

Es ist zuzugeben, da.6 der von Ungarn beantragte Zusatz die Ver
frachter wesentlich gunstiger stellen wollte, als die entsprechende Vor
schrift in § 83 (3) der deutschen und osterreichischen EVO. Denn diese 
will lediglich den Beweis ermoglichen, da.6 i r g end e i n Verschulden1 

der Eisenbahn den Schaden verursacht hat, und zwar auch dann, wenn das 
Verschulden nur bei der Entstehung des Schadens mitgewirkt hat, dieser 
also au.6erdem auf die besondere Empfindlichkeit des Guts zuruckzu
fuhren ist. 

4. A n gab e des I n t ere sse s d e r Lie fer u n g2. 

Nach dem Wortlaut des jetzigen Artikels 35 kann es zweifelhaft sein. 

a) ob das Interesse an der Lieferung nur den Betrag darstellt, der 
uber den allgemeinen von der Eisenbahn nach Artikel 29 und 33 
zu ersetzenden Wert des Guts hinausgeht, oder 

b) ob es sich hierbei urn den gesamten Wert handelt, den der Ab
sender der fristgema.6en Lieferung des unversehrten Guts 
beimi.6t (also einschlie.6lich des allgemeinen Werts des Guts). 

Nach eingehender Prufung hat die romische Konferenz die Frage in dem 
unter a) erwahnten Sinn, also in dem fur die Verfrachter gunstigeren 

1 So auch Rundnagel-Fritsch-Sperber: Haftung S. 59 und 

E g e r: EVO. von 1908 Erl. 464 zu § 86 EVO. 

2 V gl. hierzu R 0 .a man n: Zur Frage der Haftung der Eisenbahn bei 

Angabe de<:l Lieferwertes nach dem Internationalen Ubereinkommen in "Reichs

bahn" 1930 S. 808 ff. 
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Sinn, entschieden und dies auch in der Neufassung des Artikels 35, § 4, 
berucksichtigt. Diese Vorschrift lautet kunftig wie folgt: 

§ 4. Bei ganzlichem oder teilweisem Verlust oder bei Beschadigung 
des Guts, fur welches das Interesse an der Lieferung angege
ben ist, konnen beansprucht werden: 

a) die in den Artikeln 29 und 32 oder gegebenenfalls in Ar
tikel 34 vorgesehenen Entschadigungen, aufierdem 

b) der Ersatz des nachgewiesenen weiteren Schadens bis zur 
Rohe des als Interesse angegebenen Betrags. 

Riernach kann also der Berechtigte im gunstigsten Fall neben dem 
gesamten als Interesse an der Lieferung angegebenen Betrag den all
gemeinen Wert des Guts erhalten. Nach der Auffassung der Konferenz 
wurden die Verfrachter bei derunter b) erwahnten Losung der Frage 
insofern ungebuhrlich benachteiligt, als sie danach die bei der Inter
esseangabe geschuldete Gebuhr fur einen Wert zahlen mufiten, den sie 
auch ohne Angabe des Interesses an der Lieferung als allgemeinen Wert 
des Guts von der Eisenbahn erhielten. Dies wurde auch dazu fuhren, dafi 
die Versender noch weniger als bisher von der Moglichkeit, das Interesse 
an der Lieferung anzugeben, Gebrauch machen. Urn die Inanspruch
nahme dieser Einrichtung mehr als bisher zu fordern, hat die Konferenz 
ferner beschlossen, die G e b u h r fur die Angabe des Interesses an der 
Lieferung ganz wesentlich, und zwar von 1/4 auf 1/10 vom Tausend der 
angegebenen Summe fur je angefangene 10 km her a b z use t zen (vgl. 
Artikel 35, § 2). 

5. Z usa m men t ref fen von V e r 1 u s t, Min d e run god e r 

Be s c had i gun g mit Lie fer f r is tub e r s c h rei tun g. 

In der Frage des Zusammentreffens eines Schadens aus Verlust, 
Minderung oder Beschadigung mit einem solchen aus Lieferfristtiber
schreitung hat das neue rOG. im Grundsatz die jetzige Regelung des 
Artikels 33, § 3, beibehalten. Diese Vorschrift fuhrte aber unter Urn
standen dazu, dafi der Berechtigte beim Zusammentreffen von Entwertung 
der ganzen Sendung durch Beschadigung mit Lieferfristuberschreitung 
einen hoheren. Entschadigungsbetrag erhielt, als wenn ganzlicher Ver
lust mit Lieferfristuberschreitung zusammentraf, denn' fur ganzliche 
Entwertung der Sendung durch Beschadigung ist nach Artikel 32, Ab
satz 2 a, die gleiche Entschadigung wie fur ganzlichen Verlust und da
neben nach Artikel 33, § 3, Absatz 3, noch Ersatz fur Lieferfristtiber
schreitung zu zahlen, wahrend nach Artikel 33, § 3, Absatz 1, neben Ent· 
schadigung fur ganzlichen Verlust des Guts eine Entschadigung fur 
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Lieferfristiiberschreitung iiberhaupt nicht in Frage kommt. Dieses Er
gebnis ist aber offensichtlich unbefriedigend. Um die ganzliche Ent
wertung in Zukunft demganzlichen Verlust der Sendung gleichzustellen, 
hat die Konferenz beschlossen, dem Artikel 33, § 3, folgenden neuen 
Absatz anzufiigen: 

Inkeinem Fall darf die Gesamtentschadigung nach §§ 1 
und 2 zuziiglich derjenigen nach Al'tikel 29 und 32 hoher sein 
als die Entschadigung bei ganzlichem Verlust des Guts. 

Der gleiche Gedanke, Teilverlust und Beschadigung nicht giinstiger 
zu behandeln als ganzlichen Verlust, kommt auch in dem neuen § 5 des 
Artikels 35 zum Ausdruck. Diese Vorschrift regelt das Zusammentreffen 
von Lieferfristiiberschreitung mit Beschadigung oder teilweisem Ver
lust des Guts fiir den Fall, dafi der Absender das Interesse an der Liefe
rung angegeben hat. Hier soIl der Berechtigte die ihm auch ohne Inter
essedeklaration zustehende Entschadigung fiir den Minderwert oder 
den verlorenen Teil des Guts und aufierdem den weiteren Schaden, er
stattet erhalten, diesen jedoch fiir Lieferfristiiberschreitung sowie fiir 
Beschadigung oder Teilverlust insgesamt nur bis zur Hohe des Inter
esses an der Lieferung. Denn die Interessedeklaration bezieht sich so
wohl auf den Sach- wie auf den Zeitschaden, kann also nur einmal ge
fordert werden. Der neue § 5 lautet wie folgt: 

§ 5. Liegen Beschadigung oder teilweiser Verlust des Guts und 
Dberschreitung der Lieferfrist gleichzeitig vor, so werden die 
nach § 3 und § 4 b) zu leistenden Betrage nur insoweit gezahlt, 
als sie zusammen den als Interesse an der Lieferung angege
ben en Betrag nicht iibersteigen. 

Fiir das Zusammentreffen von ganzlichem Verlust mit Lieferfrist
iiberschreitung ist eine solche besondere Vorschrift nicht erforderlich, 
weil hier nach Artlkel 33, wie bereits oben erwahnt, nur eine Entschadi
gung wegen Verlusts, nicht daneben noch wegen Lieferfristiiberschrei
tung ver langt werden kann. 

6. A k t i v - u n d Pas s i v leg i tim a t ion. 

Die Vorschriften der Artikel 40 ff. iiber die Zustandigkeit bei Gel
tendmachung von Anspriichen gegen die Eisenbahn sind - von einer Aus
nahme abgesehen - sachlich unverandert geblieben. Die einzige Xnde
rung betrifft die in Artikel 42, § 1, behandelte Zustandigkeit der Eisen
bahnen gegeniiber Anspriichen auf R ii eke r s tat tun g von B e -
t rag en, die auf Grund des Frachtvertrags geleistet worden sind. Hier 
hatte das IDG. von 1923 den friiheren Rechtszustand, wonach der Be-
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rechtigte auch solche Ansprtiche wahlweise gegen die Versand- oder 
Empfangsbahn geltend machen konnte, dahin eingeschrankt, da.ll diese 
Ansprtiche nur bei der Eisenbahn geltend gemacht werden konnEm, die 
den Betrag erhoben hat Die Konferenz hat sich den Wtinschen 
der Wirtschaftskreise auf Wiederherstellung des Rechtszustands, wie er 
vor dem Inkrafttreten des jetzigen lOG. bestanden hat, nicht vollig ver
schlossen und den § 1 des Artikels 42 durch die im Text hervorgehobenen 
Worte erganzt: 

§ 1. Anspriiche auf Riickerstattung eines Betrags, der auf Grund 
des Frachtvertrags gezahlt worden ist, konnen entiWeder gegen 
die Eisenbahn gerichtlich geltend gemacht werden, die den Be
trag erhoben hat, 0 d erg e g end i e j e n i g e, z u d ere n 
Gunsten der zu hohe Betrag erhoben wor
den is t. 

Gegentiber den Wiinschen der Verfrachter nach einer noch gro.lleren 
Freiziigigkeit bei der Geltendmachung der erwahnten Ansprtiche wurde 
vor all em auf die gro.llen Schwierigkeiten hingewiesen, die einem 
reibungslosen Zahlungsausgleich zwischen den einzelnen Eisenbahnen 
durch die in vielen Staaten aus devisenpolitischen Grtinden eingefiihrten 
Zahlungsbeschrankungen heute noch entgegenstehen. 

7. Son s t i g e s. 

a) Erwahnt seien hier zunachst die Vorschriften des Artikels 43 
tiber die Pflicht der Eisenbahn, einen teilweisen Verlust oder eine Be
schadigung des Guts durch ej.ne Tat b est and s auf n a h m e festzu
stellen. Hier spielt vor aHem die Frage eine Rolle, ob die Eisenbahn 
neben der Aushandigung der Tatbestandsaufnahme verpflichtet ist, den 
beteiligten Verfrachtern E ins i c h tin i h r e U n t e r s u c hun g s -
a k ten zu gewahren. Die Internationale Handelskammer hatte diesen 
schon oft vorgebrachten Wunsch auch diesmal angemeldet. Nach der 
Auffassung der I Revisionskonferenz geht es bereits aus der jetzigen 
Fassung des Artikels 43 per argumentum e contrario einwandfrei hervor, 
da.ll der Verfrachter keinen Anspruch auf Einsicht in die Untersuchungs
akten der Eisenbahn, sondern lediglich auf Aushandigung einer Tat
bestandsaufnahme hat. Artikel 43 ist deshalb in der Hauptsache unver
andert geblieben. Von sprachlichen Xnderungen abgesehen, stellt der 
neue Wortlaut des Artikels lediglich klar, da.ll die Eisenbahn das Ge
wicht des Guts nur dann festzustellen braucht, wenn ein Gewichtsverlust 
zu vermuten ist, und da.ll die Tatbestandsaufnahme unentgeltlich auszu
handigen ist. 
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b) Von sonstigen Anderungen der Haftungsbestimmungen des neuen 
rOG. sei erwahnt, da.a nach Artikel 30, § 1, ein Gut in allen Fallen 
bereits 30 Tage nach Ablauf der Lieferfrist als verloren gilt. Der jetzige 
Absatz 2 des § 1, der fur gewisse Falle eine V er Hingerung dieser Frist 
vorsah, ist gestrichen worden. 

c) In den neu in den Artikel 65 rOG. aufgenommenen Db e r
g an g s b est i m m u n g en, die jetzt im Schlu.aprotokoll des lDG. ent
halten sind, ist die Bestimmung des jetzigen Abschnitts II, Ziffer 4, ge
strichen worden, wonach die Staaten die in den Dbereinkommen fest
gesetzten Haftungshochstbetrage herabsetzen durfen. 



Zweiter Te.il. 

D. Die Anlagen zum Internationalen Vbereinkommen iiber den 

Eisenbahnfrachtverkehr (lOG.). 

Die A n I age nIb i s VI z u mID G. 

1. Von den Anlagen zum lOG. ist zunachst die A n I age I hervor
zuheben, die die Vorschriften iiber die nur bedingungsweise zur Be
forderung zugelassenen Gegenstande enthalt. Es handelt sich hier in 
erster Linie um die in den Artikeln 3 und 4 IDG. erwahnten explosions
gefahrlichen, selbstentziindlichen, entziindbaren, giftigen, atzenden und 
ekelerregenden oder iibelriechenden Stoffe. Bei der standig fortschrei
tenden Weiterentwicklung der chemischen Industrie muss en diese Vor
schriften haufig geandert werden. Die Anlage I unterliegt deshalb schon 
bisher einem besonderen Revisionsverfahren dllrch einen f a c h man n i -
s c hen Au s s c h u.a , den das Zentralamt fiir den Internationalen Eisen
bahnverkehr je nach Bediirfnis zu einer Sitzung zusammenberuft (vgl. 
des naheren Artikel 60 § 2 des jetzigen lOG. und Anlage VII zum IDG.). 
Aus diesem Grund haben sich die romischen Beratungen auf die Bestim
mungen der Anlage I nicht erstreckt. Die Konferenz hat jedoch die 
Bestimmungen der Artikel 3 und 4 IDG. iiber die von der Beforderung 
ausgeschlossenen und die nur bedingungsweise zur Beforderung zu
gelassenen Gegenstande nachgepriift und hierbei in Artikel 3 unter 
Ziffer 4 Buchstabe C die Worte "ekelerregende oder iibelriechende Stoffe" 
durch die Vlorte "ekelerregende oder ansteckungsgefahrliche Stoffe" 
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ersetzt und damit aueh dem faehmannisehen AussehuG eine entspreehende 
Abanderung der Dbersehrift der diese Gegenstande behandelnden 
Klasse VI der Anlage I nahegelegt. 

Die Anlage I wird noeh im Juli 1934 in einer in Hamburg statt
findenden Sitzung des faehmannisehen Aussehusses durehgesehen werden. 
Es ist also zu erwarten, daG die Staaten bei der Ratifikation der 
neuen Dbereinkommen eine Anlage I vorfinden, die der Fassung dieser 
Anlage bei der Unterzeiehnung der Dbereinkommen am 23. November 1933 
nicht mehr entsprieht. Urn kiinftig die Schwierigkeiten zu vermeiden, 
die sieh aus diesen vereehiedenen Revisionsverfahren ergeben, hat die 
romisehe Konferenz in ihrem SehluGprotokoll den Wunsch ausgesproehen, 
daG die nachste Revisionskonferenz Mittel und Wege priifen moge, urn 
die in der Anlage I enthaltenen Vorsehriften "vom IDG. unabhangig zu 
maehen". 

2. Die Anlage II enthalt das neue F rae h t b r i e f m us t e r, auf 

das bereits im ersten Teil dieser Abhandlung hingewiesen worden ist. 

Das neue Muster setzt die GroGe des Fraehtbriefs einheitlieh auf 
420 X 297 mm fest. Es bietet gegeniiber dem bisherigen Fraehtbrief neb en 
einer kaum merkliehen Veranderung in der Hohe eine urn 40mm groGere 
Breite. Die Vorderseite ist fUr die Eintragungen des Absenders bestimmt, 
die Riiekseite enthalt die Spalte fiir die Kostenreehnung und einen ziem
lieh groGen Raum fiir die unverbindliehen Absendervermerke. Dureh 
die VergroGerung des Musters und dureh die neue Anordnung der Spalten 
hat der Absender fiir seine Angaben und Erklarungen wesentlieh mehr, 
teilweise den doppelten Raum gegeniiber dem bisherigen Muster. 

3. Die Anlage III (Muster der allgemeinen Erklarung iiber fehlende 
oder mangelhafte Verpaekung) ist im wesentlichen unverandert geblieben. 

4. Die jetzige Anlage IV (Muster der Frankaturreehnung) ist weg
gefallen, da sie nur fur den inneren Dienstbetrieb der Eisenbahn, nicht 
aber fiir die Verfraehter von Bedeutung ist. 

5. Die folgenden Anlagen IV (bisher V, Muster der naehtragliehen 
Verfiigung), V (bisher VI, Satzung des Zentralamts fiir den internatio
nalen Eisenbahnverkehr) und VI (bisher VII, Satzung des fachmannischen 
Aussehusses fiir die Bearbeitung der Anlage I) sind ebenfalls saehlich 
unverandert geblieben und haben nur in der Fassung einige Anderungen 
erfahren. 

6. Die n e u e nAn I age n VII u n d VIII z urn I D G. 

Wie bereits hervorgehoben, erschopfte sieh die Arbeit der romischen 
Konferenz nicht in der eigentlichen Naehpriifung der geltenden Bestim-
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mungen der Dbereinkommen. Es hatten vielmehr eine Reihe von Staaten 
Vorschlage fur neue Anlagen zu den Dbereinkommen fUr Verkehrsarten 
gemacht, die bisher von der internationalen Gesetzgebung nicht erfafit 
worden waren. Auf Grund· dieser Antrage ist der internationale P r i -
vat wag e n v e r k e h r in der neuen Anlage VII und der internationale 
E x pre fi gut v e r k e h r in der neuen Anlage VIII zurn IDG. zurn 
erstenmal international geregelt worden. 

Wie bereits im ersten Teil dieses Aufsatzes erwahnt, hatte eine Reihe 
von Staaten beantragt, in einer besonderen Anlage Vorschriften fur den 
Verkehr mit begebbaren Frachtbriefen aufzunehmen. In Rom 
hat man jedoch davon abgesehen, eine solche Anlage zu schaffen, sondern 
die Ausarbeitung der fraglichen Bestimmungen den Sonderverhandlungen 
zwischen den an der Einfiihrung begebbarer Frachtbriefe hauptsachlich 
interessierten Staaten uberlassen. 

1m folgenden soIl der wesentliche Inhalt der beiden neuen Anlagen 
besprochen werden. 

7. Die Internationale Ordnung fur die Beforderung von Privatwagen 

(Anlage VII zum lOG.). 

1. A 11 gem e i n e s. 

Mit der Behandlung der Antrage fur eine gesetzliche Regelung des 
internationalen Privatwagenverkehrs1 sah sich die Konferenz vor eine 
besonders schwierige Aufgabe gestellt, weil dieser Verkehr noch nirgends 
innerstaatlich erschopfend geregelt ist, und weil hier die tatsachlichen 
Verhaltnisse in den einzelnen Staaten erheblich voneinander abweichen. 
Es herrscht ferner ein lebhafter wissenschaftlicher Streit daruber, ob der 
Privatwagen als ein Gut anzusehen oder ob er lediglich BeforderUligs
mittel ist. Man wird davon ausgehen mussen, dafi der beladene Privat
wagen uberwiegend als Beforderungsmittel, der leere Privatwagen da
gegen mehr als Gut anzusprechen ist. Ein Gut im eigentlichen Sinn ist 
aber der Privatwagen auch in leerem Zustand nicht, weil eine Reihe von 
Bestimmungen des Frachtrechts fur Guter auf ihn als Wagen nicht an
wendbar sind, und weil seine Beforderung wirtschaftlich gesehen niemals 
Selbstzweck ist. Der Privatwagen tritt ja auch - anders, als dies bei 
einem Gut der Fall ist - zur Eisenbahn dadurch in ein besonderes Ver-

1 V gl. hierzu von Nan ass y: "Betrachtungen tiber die Regelung der 
Rechtsverhaltnisse der Eisenbahn-Privatgtiterwagen" in der Berner Zeitschrift 
fUr die internationale Eisenbahnbeforderung 1933, Heft 6 (Juni) und Pet r 0 r 0 : 

"Zur Frage der internationalen Regelung der Beforderung von Privatwagen" in 
der gleichen Zeitschrift 1933, Heft 9 (September). 
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haltnis, daR sie ihn als fremden Wagen in ihren Wagenpark einstellt und 

mit dem Einsteller hieruber einen besonderen Vertrag schlieR t. Diese 
Einstellungsvertrage enthalten zur Zeit die wichtigsten Bestimmungen 
uber das Rechtsverhaltnis zwischen Eisenbahn und Einsteller, ins

besondere auch uber die Haftpflicht der Eisenbahnen fur Verlust oder 

Beschadigung von Privatwagen. 

Die jetzige Fassung des IDG. beruhrt das Beforderungsrecht des 

Privatwagens uberhaupt nicht. Artikel 4 §' 1 Ziffer 3 raG. spricht zwar 

von der Beforderung von Eisenbahnfahrzeugen, die auf eigenen Radern 

rollen, meint damit aber nur die Wagen, die, ohne in den Wagenpark 
einer Eisenbahn eingestellt zu sein, auf Grund eines Frachtvertrags be
fordert werden, und bei denen diese Beforderung Selbstzweck ist. Das 
wird z. B. dann der Fall sein, wenn eine Wagenfabrik ihre Erzeugnisse 
an die bestellende Eisenbahn uber die Strecken einer anderen Bahn ver

sendet1 • 

In den Einstellungsvertragen kann aber die Beforderung des Privat
wagens schon deshalb nicht im einzelnen geregelt werden, weil diese 
Vertrage nur zwischen der einstellenden Eisenbahn und dem Einsteller 
abgeschlossen werden. Sie begrunden also einerseits namentlich keine 
Pflichten fur die anderen Eisenbahnen, vor aHem sind sie aber gegen
uber dritten Versendern des Privatwagens rechtsunwirksam, wei! sie nur 
mit dem Einsteller des Wagens abgeschlossen sind. Dies kommt vor 
allem dann in Frage, wenn der Einstellungsvertrag dem Einsteller aus 
Grunden der Betriebsicherheit besondere Verpflichtungen auferlegt, die 
gegenuber Dritten nicht wirksam sind. W ollte man also die Regelung des 
internationalen Privatwagenverkehrs allein den EinsteHungsvertragen 
uberlassen, so wurde gerade fur den sehr haufigen Fall eine Lucke 
bestehen, in dem der Einsteller den Privatwagen an einen Dritten ver
mietet oder sonst uberlaRt, und dieser den Wagen zur Beforderung auf
gibt. In einem solchen Fall wird des weiteren namentlich auch die Ab
grenzung des Verfugungsrechts des Absenders von dem des Einstellers 
besondere Schwierigkeiten bereiten. 

Da der internationale Privatwagenverkehr weder im 
sonst gesetzlich geregelt ist, war es erforderlich geworden, 
kehr eingehend in den E i sen bah n tar i fen zu regeln. 

IDG. noch 
diesen Ver
Der Inter-

1 Dies ist nicht unbestritten. S eli g soh n (lOG. Anrn. 9 zu Art. 4) will 
Art. 4 § 1 Ziff. 3 auch auf Privatwagen anwenden und bezeichnet daher eine 
vorn lOG. abweichende Regelung der Haftung der Eisenbahn fur Privatwagen 
durch die Einstellungsvertrage als nichtig. L 0 e n in g (lOG. Bern. 2 zu Art. 1 
§ 1 und Bern. 6 zu Art. 4 § 1) teilt dagegen die hier vertretene Auffassung. 
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nationale Eisenbahnverband hat schon vor langerer Zeit zur Vereinheit
lichung der tarifarischen Bestimmungen ein I n t ern at ion a I e s 
Reg I em e n t fur P r i vat wag e n (IBP.) ausgearbeitet und den 
Eisenbahnen zur Aufnahme in ihre Tarife empfohlen. Dieses Reglement 
ist im Anhang I zum Internationalen Eisenbahn-Gutertarif abgedruckt. 
Es ist aber kein Bestandteil des luG. und wird nur in den Verkehren 
wirksam, wo sein Inhalt in den Tarifen verlautbart und damit vertraglich 
vereinbart ist. Die sachliche Bedeutung dieses Reglements geht aber weit 
uber den Rahmen von Tarifbestimmungen hinaus. Es enthalt fur den 
Privatwagen eine Reihe von Bestimmungen, die von der entsprechenden 
Regelung fur Guter im luG., namentlich auch in der Frage der Raftung 
der Eisenbahn abweichen und deshalb von verschiedenen Seiten als mit 
Artikel 9 § 2 Absatz 2 Satz 2 luG. in Widerspruch stehend fur nichtig 
angesehen werden. Aber auch sonst ergaben sich Schwierigkeiten bei der 
Abgrenzung des Verhaltnisses dieser tarifarischen Sonderbestimmungen 
von den Vorschriften des luG. 

Aus diesen Grunden erschien es dringend geboten, den internatio
nalen Privatwagenverkehr gesetzlich zu regeln. Eine Reihe von Staaten 
hatte hierfur eine besondere Anlage zum InG. vorgeschlagen, und zwar 
beruhten die Antrage teils auf den Vorarbeiten des Vereins Mitteleuro
paischer Eisenbahnverwaltungen, teils auf den en des Internationalen 
Eisenbahnverbands. Die Vorschlage der beiden Verbande wichen im ein
zelnen teilweise stark voneinander abo Einige Staaten hat ten deshalb in 
ihren Antragen einen Ausgleich zwischen den verschiedenen Vor
schlagen gesucht. 

Es konnte zweifelhaft sein, ob die Beforderung von Privatwagen 
uberhaupt im InG. oder iIi einer Anlage hierzu zu regeln1 war, da man 
die Meinung vertreten kann, daB es sich hier uberhaupt nicht um ein 
Frachtgeschaft handelt. Die Revisionskonferenz hat diese Bedenken nicht 
geteilt, sondern War in ihrer uberwiegenden Mehrheit der Meinung, daB 
eine gesetzliche Regelung des Privatwagenverkehrs in einer hesondereil 
Anlage zum InG. zweckentsprechend und auch rechtlich bedenkenfrei ist. 

Durch die Schaffung einer mit Gesetzeskraft ausgestatteten, in der 
Anlage VII zum InG. enthaltenen In t ern a t ion a len 0 r d nun g 
fur den P r i vat wag e n v e r k e h r (lOP.) sind vor aHem aIle 
Streitfragen uber die Rechtsgultigkeit der von dem luG. abweichenden 
Bestimmungen der tarifarischen Regelung durch das IRP. aus der Welt 
geschafft, und damit auch fUr die PrivatwageneinsteIler und -benutzer 

1 Dies verneint v. Nan ass y in der Berner Zeitschrift fUr die Inter
nationale Eisenbahnbeforderung 1933 Heft 6. 
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eine gro.6ere Rechtsicherheit geschaffen. Die neben der lOP. verein
bart en tarifarischen Bestimmungen uber den Privatwagenverkehr haben 
nunmehr - soweit sie sich im Rahmen der neuen Bestimmungen halten -
eine einwandfreie gesetzliche Grundlage. 

Da der internationale Privatwagenverkehr in den wichtigeren 
Punk ten durch die Anlage VII erschopfend gesetzlich geregelt ist, ver
liert ferner auch in der Hauptsacbe die wissenschaftliche Streitfrage, 
ob der Privatwagen als Gut oder lediglich als Beforderungsmittel anzu
sehen ist, ihre Bedeutung. Dem Wesen einer gesetzlichen Regelung ent
sprechend, nimmt die lOP. zu dieser Frage nicbt ausdrlicklich Stellung, 
sondern beschrankt sich auf die posltiven Bestimmungen, was Rechtens 
sein solI. Der Gesetzgeber hat jedenfalls daraus, da.6 leere Privatwagen 
nach Artikel 3 § 1 lOP. auf Fracbtbrief befordert werden, nicht den 
Schlu.6 gezogen, sie damit den Glitern gleichzustellen. Denn auf der 
anderen Seite wird gerade ein Teil der wichtigsten Vorscbriften des raG., 
namentlich auch die Haftung der Eisenbahn flir Verlust usw. von Gutern, 
durch Artikel 5 lOP. auch flir den Verkehr mit leeren Privatwagen aus
geschlossen1. 

Um Mi.6verstandnisse zu vermeiden, sei besonders hervorgehoben, 
da.6 sich die lOP.nur auf die Beforderung des Privatwagens selhst be
zieht. Fur das in dem Privatwagen verladene Gut gelten die allgemeinen 
Bestimmungen des rOG.2. Nur in einem Fall, und zwar bei der Regelung 
der Entladung eines laufunfahigen Wagens, von der unten naher die 
Rede ist, war die lOP. genotigt, auch einige Vorschriften uber das Gut 
selbst zu treffen. 

Die in Rom beschlossene Privatwagenregelung lehnt sich im wesent
lichen an die Vorschlage des lnternationale:(;l Eisenbabnverbands an, doch 
ist in ihr auch eine Reihe von Gedanken aus dem yom Verein Mittel
europaischer Eisenbabnverwaltungen ausgearbeiteten Vorschlag berlick
sicbtigt. Die lnternationale Handelskammer hatte die Wunsche der Pri
vatwageninteressenten in einem Entwurf zu einer von den Vorschlagen 
des lnternationalen Eisenbahnverbands wesentlich abweichenden Rege
lung flir die Privatwagenbeforderung zusammengestellt, der erst in Rom 
den Vertretern der einzelnen Staaten uberreicht wurde. Wenn in der 

1 Ob diese Regelung allerdings glticklich ist, sei dahingestellt. Vgl. hierzu 
v. Nan ass y, Wiener Allgemeiner Tarifanzeiger 1934, Seite 100, tiber "Die 
Regelung der Rechtsverhaltnisse der Eisenbahnprivlatgtiterw,agen durch das neue 
,Romer' Interhationale Ubereinkommen tiber den Eisenbahn-Frachtverkehr". 

2 So auch Gerhard E g e r im Zentr.BI. f. Handelsrecht 1931, S. 147, Heft 7, 
tiber die "Haftung der Bahn ftir Giiter in Privatwagen". 
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neuen lOP. die Anregungen der beteiligten Verfrachterkreise in be
schrankterem Umfang als auf den ahderen Rechtsgebieten berucksichtigt 
worden sind, so ist dies neben der verspateten tJbermittlung ihrer 
Wunsche vor allem darauf zuruckzufuhren, dall eine Reihe der wichtig
sten Forderungen der Privatwagenbesitzer, insbesondere· nach Zahlung 
von Miete fur die Privatwagen durch die Eisenbahn, nach gebtihrenfreier 
Beforderung der durch Ladungen gedeckten Leerlaufe und nach billiger 
Verteilung der Kosten fur die lnstandhaltung der Wagen, auf einem 
Gebiet liegen, das seinem Wesen nach nicht im Gesetz zu regeln, sondern 
zweckmalligerweise - auch mit Rucksicht auf die in den einzelnen Lan
dern ganz verschiedenen tatsachlichen Verhaltnisse - der Regelung durch 
die Eisenbahntarife und die Einstellungsvertrage zu uberlassen war. 

II. Ve r hal t n is de r lOP. z u den Be s tim m un g end e· s I tr G. 
u: n d z u den E ins tell u n g s v e r t rag e n. 

1. Ve r hal t n i s de r lOP. z u m I tr G. 
Bei der Prufung des rechtlichen Verhaltnisses der lOP. zum ltrG. 

selbst erscheint die Frage besonders wichtig, ob die lOP. eine erschop
fende Regelung des internationalen Privatwagenverkehrs darstellt, oder 
ob hierfur neben der lOP. noch Bestimmungen des ltrG. selbst zur An
wendung kommen. 

Das ltrG. selbst erwahnt die lOP. nur einmal in dem neuen § 1 des 
Artikels 61, der Iediglich zum Ausdruck bringt, dall fur die Beforderung 
von Privatwagen die Bestimmungen der Anlage VII gelten. Die grund
Iegende Vorschrift uber das Verhaltnis zum ltrG. findet sich dagegen 
in der lOP. selbst, und zwar in Artikel 6, der wie foIgt Iautet: 

A 11 gem e i neB est i m m u n g. 
Auf die Beforderung von Ieeren und beladenen Privatwagen 

finden die Bestimmungen des lnternationalen Obereinkommens 
uber den Eisenbahn-Frachtverkehr Anwendung, so fern vor
stehend nichts anderes bestimmt ist. 

Bei der folgenden Besprechung des lnhalts der lOP. soll im ein
zelnen untersucht werden, in welchen Fallen neben den Vorschriften 
der lOP. die Bestimmungen des lOG. fur die Beforderung des Privat
wagens als solchen zur Anwendung kommen konnen. Dabei wird sich 
zeigen, dall fur die Anwendung des lOG. nur sehr wenig Raum ist, da 
sich der Privatwa.genverkehr unter wesentlich anderen Gesichtspunkten 
vollzieht, a.Is die Beforderung von Fracht- und Eilgutern. Die lOP. ent
halt vielmehr, namentlich hinsichtlich der Beforderung des Privatwagens 
in bel a den em Zustand, eine im wesentlichen in sich abgeschlossene 
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erschopfende Regelung. Auf die Beforderung des 1 eel' e n Pri vat
wagens finden dagegen in gro.Berem Umfang die Bestimmungen des 
Giiterverkehrs Anwendung, weil hier del' Privatwagen in erster Linie 
Beforderungsgegenstand ist. Dies kommt auch darin zum Ausdruck, da.B 
nach Artikel 3 § 1 lOP. del' Ie ere Privatwagen, wie bereits erwahnt, 
mit internationalem Frachtbrief zur Beforderung aufzugeben ist, wab
rend der beladene Privatwagen lediglich auf den Frachtbrief iiber das 
in ihm verladene Gut abgefertigt wird. Abel' auch die Beforderung des 
leeren Privatwagens ist in wichtigen Fragen abweichend von den Vor
schriften des In-G. fiir die Giiterbeforderung geregeIt. 

2. Vel' hal t n i s del' lOP. z u den E ins tell u n g s -
vert I' age n. 

vVesentlich einfacher als die unten naher zu behandelnde Abgren
zung der lOP. yom In-G. ist das Verhaltnis del' lOP. zu den Bestimmun
gen del' E ins tell u n gs vert rag e. 1m Hinblick darauf, da.B die 
lOP. als Anlage zum ItrG. eine gesetzliche Regelung des internationalen 
Privatwagenverkehrs darstellt, sind die Bestimmungen del' Einstellungs
vertrage ebenso wie die tarifarischen Bestimmungen iiber den Privat4 

wagenverkehr insoweit unwirksam, als sie zu den Bestimmungen der 
lOP. und denjenigen des In-G., soweit sie fiir den Privatwagenverkehr 
geIten, in vViderspruch stehen. 

[II. Die wi c h t i gel' e n B est i m m u n g end e I' lOP. 

1. Beg I' iff des P I' i vat wag ens. 

Welche Wagen im internationalen Verkehr als Privatwagen zu
gelassen werden, ist in Artikel 1 rop. eingehend geregelt. Die rop. 
geht davon aus, da.B hierfiir nul' Wagen von besonderer Bauart odeI' 
mit besonderen Einrichtungen in Frage kommen. Doch konnen nach Ar
tikel 1 § 2 letzter Satz rop. die Eisenbahnen vereinbaren, da.B in be
stimmten Verbindungen auch andere als die in Artik'el 1 aufgezahIten 
besonderen Wagenarten, und damit insoweit Giiterwagen gewohnlicher 
Bauart als Privatwagen zugelassen und den Bestimmungen der rop. 
unterworfen werden. 

Ob ein Privatwagen im Einzelfall zur Beforderung im internatio
nalen Verkehr zugelassen wird, hat nach Artikel 1 § 3 allein die ein
stellende Eisenbahn zu entscheiden. Diese Bahn kann im Einstellungs

vertrag und in tarifarischen Bestimmungen dem Einsteller hierbei beson
dere Bedingungen auferlegen, insbesondere auch vorschreiben, dafi 
gewisse Giiter von der Beforderung in Privatwagen ausgeschlossen sind. 
Insoweit bestehen also gewisse Beschrankungen der B e for d e run g s -
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p f Ii c h t der Eisenbahn bei der Verwendung von Privatwagen. Kommt 
aber der Absender diesen Vorschriften nach, so kann die Eisenbahn die 
Beforderung von Giitern nicht deshalb ablehnen, weil sie in einem Privat
wagen befordert werden sollen. 

2. V e r f ii gun g s r e c h t ii b e r den P r i vat wag e n. 
Mit Rucksicht darauf, da.B sehr haufig Privatwagen nicht yom Ein

steller, sondern von einem Dritten aufgegeben werden, mu.Bte die lOP. 
das Ve r f u gun g s r e c h tuber den Privatwagen besonders regein 
und hier namentlich die Rechte des Einstellers und des Absenders von
einander abgrenzen. 

Die lOP. geht dav-on aus, da.B das Verfiigungsrecht iiber einen Pri
vatwagen grundsatzlich dem E ins t e ll'e r zusteht. Will ein Dritter 
einen leeren oder beladenen Privatwagen aufgeben, so mu.B er - von 
besonders geregelten Ausnahmefallen abgesehen - der Eisenbahn zu
gleich mit dem Frachtbrief eine schriftliche Erklarung des Wagenein
steHers ubergeben, in der dieser sich mit der beabsichtigten Beforderung 
des vVagens einverstanden erklart. Urn fur d~n Fall der Aufgabe eines 
Privatwagens durch einen Dritten einander widersprechende Verfugun
gen des Wageneinstellers und des Absenders zu vermeiden, bestimmt 
Artikel 2 § 3 lOP., da.B im allgemeinen in einem solchen Fall das Ver
fugungsrecht des Einstellers fur die Dauer der Beforderung ruht. 

Hierbei ist zu beach ten, da.B man von einem selbstandigen fracht
rechtlichen Verfiigungsrecht uber den Wage.n nur beim leeren Privat
wagen sprechen kann, denn die Beforderung eines beladenen Privat
wagens richtet sich ausschlie.Blich nach den Verfugungen uber das in ihm 
beforderte Gut. Dies gilt namentlich auch von dem in Artikel 21 lUG. 
geregelten Recht zur .Erteilung n a c h t rag 1 i c her Ve r f u gun gen. 
Bei der Beforderung leerer Privatwagen kann der Absender dagegen 
ebenso wie bei einem gewohnlichen Fracht- oder Eilgut nach Artikel 21 
IOn. nachtragliche Verfugungen uber den Wagen erteilen, soweit sich 
nicht begrifflich Abweichungen aus der besonderen Art di'eses Beforde
rungsgegenstands, z. B. bei der Ablieferung, ergeben. Dieses Recht des 
Absenders eines Ieeren Privatwagens ist aber fur den Fall, da.B er nicht 
der Einsteller ist, durch Art. 2 § 2 letzter Absatz stark beschrankt 
worden, denn hiernach kann der Absender ohne Einverstandnis des Ein
stellers den Frachtvertrag nicht abandern. 

Zu beachten ist hierbei auch, da.B leere Privatwagen weder mit 
Nachnahmen noch mit Barvorschussen belastet werden durfen. lnsoweit 
sind also auch keine nachtraglichen Verfugungen zugelassen, die Vor
schriften des Artikels 21 § 1 lOG. sind also insoweit auf l€~ere Privat
wagen nicht anwendbar. 

4 
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Die vorstehenden Ausfiihrungen liber das Recht zur Erteilung nach
traglicher Verfligungen geIten grundsatzlich auch flir das Recht zur 
Erteilung von A n wei sun g e n bei B e for d e run g s h i n d e r -
n iss en. Der Umstand, da.B in den meisten Fallen die Laufunfahigkeit 
des beladenen oder leeren Privatwagens selbst die Ursache des Beforde
rungshindernisses bilden wird, machte es erforderlich, diesen Tatbestand 
in der lOP. besonders zu regeln (vgl. Artikel 3 § 5 lOP.). Flir den Fall, 
da.B es sich hierbei urn beladene Privatwagen handeIt, ergab sich ferner 
das Bedtirfnis, in die lOP. auch besondere Vorschriften liber das im Pri
vatwagen verladene Gu t aufzunehmen, die in gewisser Beziehung tiber 
die Bestimmungen des lOG. hinausgehen. So ist die Eisenbahn ins
besondere berechtigt, leicht verderbliche Gliter ohne weiteres bestmoglich 
zu v!erkaufen und den Absender hiervon telegraphisch auf seine Kosten 
zu benachrichtigen. Diese Vorschriften sind in Artikel 5 Absatz 5 b lOP. 
enthalten und beruhen auf einem deutschen Antrag, der auf die Vor
arbeiten des Vereins Mitteleuropaischer EisenbahnverwaItungen zu
rtickgeht. 

Die Vorschriften des fOG. tiber A b 1 i e fer u n g s h i n d ern iss e 
sind der Sachlage entsprechend weder auf den leeren noch auf den b,e
ladenen Privatwagen anwendbar, weil man hier nicht von einer Abliefe
rung im eigentlichen Sinn sprechen kann. Auch hier war also eine 
Sonderregelung in der lOP. erforderlich. Nach Artikel 2 § 5 lOP. ist 
die Eisenbahn hier namentlich mangels Verfligung des Einstellers oder 
Empfang~rs liber den Wagen unter gewissen Voraussetzungen berechtigt, 
den Privatwagen - erforderlichenfalls nach Entladung - ohne weiteres 
auf Kosten des Einstellers mit einem auf seinen Namen lautenden Fracht
bri'ef an die Heimatstation zurtickzusenden. 

3. H aft" u n g d erE i sen bah n fliT den P r i vat wag e n. 
a) H aft u n g f li r V e r Ius t 0 de r B esc had i gun g. 

Nach der bisherigen Rechtslage regelt sich die Haftung flir Ver
lust, Beschadigung oder Lieferfristliberschreitung bei Privatwagen 
mangels einer Regelung im lOG. oder anderer gesetzlicher V orschriften 
ausschlie.Blich nach den Bestimmungen der Eisenbahntarife oder nach 
den Einstellungsbedingungen. Diese sahen im allgemeinen eine Haftung 
der Eisenbahn nur im Fall ihres Verschuldens vor. 

In Rom war die liberwiegende Mehrheit der Delegierten der 
Aufiassung, daR es nicht in Frage kommen konne, der EiS'enbahn ftir 
den Privatwagen die gleiche Haftung aufzuerlegen, wie sie das lUG. 
flir Gtiter vorsieht. Insbesondere seien die Vorschriften tiber die Haft
befreiung der Eisenbahn (bes. Art. 27, 28 und 31) nur auf die BefOrderung 
von eigentlichen Gtitern - im Unterschied zu den Beforderungsmitteln-
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anwendbar. Der Privatwagen werde nicht wie ein anderes Gut ver
laden und verpackt, auf ihn sei daher z. B. auch ein Teil der Haft
befreiungsvorschriften in Art. 28 IOn. schon begrifflich nicht anwend
bar. Der Ie ere Privatwagen stehe in dieser Beziehung dem beladenen 
vollig gleich. Hierzu komme, daB der Privatwagen durch einen beson
deren Vert! ag in den Wagenpark einer Eisenbahn eingestellt wird, und 
daB dementsprechend - zum mindesten fUr den Verlust oder die voll
standige Zerstorung des Privatwagens - nur eine Haftung der ein
stellenden BahIl gegentiber dem Einsteller in Frage komme. Die Ver
trage seien aber bei den einzelnen Eisenbahnen ganz verschieden. Die 
Haftungsregelung beziehe sich ja auch nicht nur auf die Zeit wahrend 
der Beforderung des Privatwagens, sondern auf den ganzen Zeitraum, 
wahrend dessen der Privatwagen bei der betreffenden Eisenbahn ein
gestellt ist. Aus diesen Grtinden hat der Gesetzgeber tiberhaupt davon 
abgesehen, die Haftung fUr Ve r Ius t oder Z e r s tor u n g von Privat
wagen in der lOP. einheitlich zu regeln. Sie bestimmt in Artikel 5 §§ 3 
und 4 lediglich folgendes: 

Art ike 1 5. 
H af t un g. 

§ 3. Bei Verlust oder Beschadigung eines Privatwagens 
oder bei Verlust seiner Bestandteile haftet die Eisenbahn gegen
tiber dem Einsteller des Wagens. 

§ 4. Bei Verlust oder Zerstorung eines Privatwagens haftet 
die Eisenbahn nur nach dem Einstellungsvertrag und nach den 
Vorschriften der Verordnungen oder Tarife. 

Eine einheitliche Regelung dieser Frage kann nach Auffassung der 
Konferenz nur durch Vereinheitlichung der Einstellungsvertrage der ein
zelnen Eisenbahnen erzielt werden. 

1m Gegensatz hierzu enthalt die lOP. in Artikel 5 §§ 5 bis 8 eine 
besondere Regelung der Haftung der Eisenbahn fUr die B esc had i -
gun g des Privatwagens und des Verlustes seiner Bestandteile. Auch 
hier kommt, wie aus dem oben abgedruckten § 3, ebenso wie bei Verlust 
eines Privatwagens nur eine Haftung gegentiber dem Einsteller in Frage, 
doch hat hier die lOP. die Haftungsgrundsatze einheitlich festgesetzt. 
MaBgebend ist hierftir Artikel 5 § 5 zweiter Satz, der wie folgt lautet: 

Wenn der Einsteller des Wagens nachweist, daB der Schaden 
durch ein Verschulden der Eisenbahn verursacht ist, so hat die 
Einstellungsbahn dem Einsteller auf sein Verlangen die ihm 
erwachsenen Wiederherstellungskosten des Wagens unter Aus
schluB aller weiteren Ansprtiche vorbehaltich der nachstehenden 
Bestimmungen zuerstatten. 

4* 
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Die lOP. enthaJt ferner in den §§ 6 bis 8 noch einige Sondervor
schriften fiir den VerIust und die Beschadigung von losen Wagenbestand
teilen (§ 6), Gefanen (§ 7) und fiir Beschadigungen des Wagens, die durch 
Brand oder Explosion verursacht werden (§ 8), die hier nicht im ein
zelnen behandelt werden sollen. 

Die Regelung und Haftung fiir die Beschadigung des Privatwagens 
sieht also lediglich eine Haftung der Eisenbahn fiir Ve r s c h u Ide n 
vor und weicht damit grundsatzlich von den Vorschriften des lOG. iiber 
die Haftung fiir Giiter ab, die darauf beruhen, dan die Eisenbahn ohne 
Verschulden haftet. Hieraus folgt, dan diese Vorschriften auf den Pri
vatwagen nicht anwendbar sind, und dan damit ihre erganzende Anwen
dung in Fragen, die von der lOP. nicht geregelt sind, fiir die Haftung 
fiir Beschadigung von Privatwa:gen - im Gegensatz zu der unten behan
deIten Haftung fiir Lieferfristiiberschreitung - nicht in Frage kommt. 
Dies gilt namentlich auch fiir die Bestimmungen iiber die Hohe der Ent
schadigung oder iiber die rratbestandsaufnahme. Die Eisenbahn haftet 
vielmehr nach der lOP. im Rahmen des Art. 5 § 5 ff. der Hohe nach grund
satzlich unbeschrankt. 

Um dem Einsteller den Beweis eines Verschuldens der Eisenbahn 
zu erleichtern, enthalt Artikel 5 § 5 Satz 1 lOP. auf Grund eines deut
schen Antrags eine Sondervorschrift, wonach die Eisenbahn bei Beschadi
gung eines Privatwagens oder bei Verlust von Bestandteilen den Tat
bestand nach Artikel 43 § 1 lOG. festzustellen hat. Hieraus folgt, dan 
auch die sonstigen Vorschriften des Artikels 43 § 1 iiber den lnhalt der 
Tatbestandsaufnahme und namentlich iiber die Pflicht der Eisenbahn, 
dem Berechtigten auf sein VerIangen eine Abschrift der Tatbestands
aufnahme unentgeItlich auszuhandigen, fiir Privatwagen geIten. 

Der Auffassung des Gesetzgebers ist darin beizupflichten, dan eine 
allgemeine Obertragung der Haftungsgrundsatze des lOG. fiir Giiter 
auf die lOP. der Sachlage nicht entsprochen hatte. Ob allerdings auf der 
anderen Seite die beschlossene Regelung den Wiinschen der Privatwagen~ 
einsteller in ausreichendem Man gerecht wird, erscheint zum mindesten 
sehr fraglich. Die lnternationale Handelskammer hatte in ihren Vor
schlagen fiir die romische Konferenz ebenfalls eine Haftung der Eisen
bahn nur bei Verschulden vorgeschlagen, wollte aber nicht dem Einsteller, 
sondern der Eisenbahn die Beweislast auferIegen. Die romische Konfe
renz hat diesen Vorschlag als zu weitgehend abgelehnt. Es wird nun bei 
der Handhabung der Vorschriften in der Praxis darauf ankommen, dan 
die Eisenbahnen durch eine verstandnisvolle Auslegung der Bestimmun
gen bestrebt sind, etwaige sich aus Fassung der lOP. ergebende Harten 
fiir die Privatwageneinsteller und -benutzer auszugleichen. 
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Die Haftung der Eisenbahn fur Lieferfristuberschreitung von Pri
vatwagen ist vollig verschieden geregelt, je nachdem es sich um einen 
beladenen oder einen leeren Privatwagen handelt. 

Bei der Beforderung von Privatwagen in bel a den e m Zustand 
kommt lediglich eine Haftung fur das Gut nach den allgemeinen Vor
schriften des lOG. in Frage. Der Privatwagen hat hier keine selbstan
dige Bedeutung, nach Artik'el 5 § 2 lOP. wird deshalb "bei Uberschrei
tung der Lieferfrist flir Guter, die in Privatwagen verladen sind, fur 
verspatete Ruckgabe des Wagens keine Haftung ubernommen". 

Auf die Beforderung von 1 e ere n Privatwagen, die auf Fracht
brief befordert werden, finden dagegen mangels einer entgegenstehenden 
Vorschrift in der lOP. grundsatzlich die Vorschriften des lUG. uber 
Lieferfristen (Artikel 11) und die Haftung der Eisenbahn fur Liefer

fristiiberschreitung (Artikel 27 §§ 3 und 33) Anwendung. Es gelten hier 
lediglich folgende Abweichungen: 

Zunachst ist in Artikel 5 § 1 Absat-z 2 lOP. bestimmt, daE die Liefer
fristen auEer nach Artikel 11 § 7 lUG. auch wahrend des Stillstands des 
Wagens bei Beschadigungen ruhen, die eine Fortsetzung der Beforderung 
verhindern. 

In der Frage der Haftung der Eisenbahn fur Lieferfristuberschrei
tung ist zu beachten, daE nach Artikel 4 § 2 lOP. bei Beforderung von 
leeren Privatwagen das Interesse an der Lieferung nicht angegeben 
werden darf, und daE deshalb auch bei der Haftung der Eisenbahn fur 
Lieferfristiiberschreitung der in Artikel 35 lUG. fur den Fall der lnter
esseangabe vorgesehene hohere Entschadigungsbetrag fUr Privatwagen 
nicht in Frage kommt. 

Artikel 5 § 1 lOP. enthalt ferner eine wichtige Abweichung von 
den Vorschriften des lUG., indem er bestimmt, daE die Eisenbahn 
auch fur Lieferfristiiberschreitung nur dem vVageneinsteller haftet. 
Diese Vorschrift geht dayon aus, daE es in erster Linie dem Ein
steller darauf ankommt, moglichst bald wieder in den Besitz des Privat
wagens zu kommen. Bei der Rucksendung vonleeren Privatwagen wird 
der Einsteller vielfach auch als Empfanger bezeichnet sein (vgl. Ar
tikel 2 § 4 lOP.). Dieses Bedurfnis nach beschleunigter Zusendung oder 
Ruckgabe des Wagens durch die Eisenbahn muE nach Ansicht des Gesetz
gebers offenbar dann zurucktreten, wenn ein Dritter Empfanger des 
leeren Wagens ist. In diesem Fall ist namlich niemand berechtigt, An
sprliche wegen Lieferfristuberschreitung geltend zu machen. Denn der 
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Einsteller ist hier nicht Verfiigungsberechtigter, wahrend der Dritte 
keine Entschadigung wegen Artikels 5 § 1 Abs. 1 lOP. geltend machen 
kann. 

4. Die A k t i v - u n d P Ii. s s i vIe g i tim a t ion. 

Der von den Vorschriften des rUG. grundsatzlich abweichenden 
Haftungsregelung entspricht auch eine vollig andere Regelung der Aktiv
nnd Passivlegitimation. Aus der Tatsache der Einstellung eines Privat
wagens bei einer bestimmten Eisenbahn ergibt sich, dall sich die wichtig
sten Rechtsbeziehungen nur zwischen dem Einsteller und dieser Bahn 
abwickeln. Dem entspricht es auch, dall nach Artikel 5 § 11 lOP. aIle 
Reklamationen und Klagen wegen B esc h it dig u n g des Privatwagens, 
Verlusts seiner Bestandteile nur vom EinstelIer gegen die EinstelIungs
bahn gerichtet werden konnen. 

1m Gegensatz hierzu ist die Regelung der Haftung der Eisenbahn 
fur Lie fer f r i s t ii b e r s c h rei tun g , wie oben dargelegt, weit mehr 
an die entsprechenden Bestimmungen des lUG. angepallt worden. Deshalb 
diirfen auch Anspriiche und Klagen wegen Lieferfristiiberschreitung 
gegen jede der nach Artikel 42 § 3 lUG. zustandigen Ei.senbahnen gerichtet 
werden (vgl. Artikel 5 § 11 Satz 2 lOP.). Auch diese Anspriiche konnen 
nach Artikel 5 § 1 lOP. nur vom EinstelIer geltend gemacht werden. 

8. Die Internationale Ordnung fur den Expre6gutverkehr (IOEx.)l. 

1. A II gem e i n e s. 

1m Gegensatz zu den internationalen Eisenbahnverkehrsiiberein
kommen enthalt die deutsche Eisenbahnverkehrsordnung fiir den Binnen
verkehr beI"eits seit dem J ahr 1892 eine besondere Regelung fiir den E x -
pre II gut v e r k e hr. Diese besondere Verkehrsart, die sich in ihrer 
Abfertigung eng an die des Reisegepacks anlehnt, ist. in Siiddeutsch
land (namentlich in Baden und Wiirttemberg) entstanden und im Lauf 

der Jahre auch im iibrigen Deutschland zu groller Beliebtheit gelangt. 

Schon vor dem Weltkrieg bestand ein, wenn auch noch schwacher, 
durch besondere Tarife geregelter internationaler Exprellgutverkehr 
zwischen Deutschland und seinen Nachbarlandern. In der Nachkriegszeit 

1 V gl. hierzu von Nit n ass y: "Zur Frage der EinfUhrung einer ExpreG
gtiterbeforderung im internationalen Verkehr" in der Berliner Zeitschrift fUr die 
internationale Eisenbahnbeforderung 1926, S. 371 (Heft 12) und Tog g e n bur -
g e r: "Exprefigut im zwischenstaatlichen Verkehr" in der gleichen Zeitschrift 
1927, S. 199 (Heft 6). 
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hat diesel' Verkehr im Lauf del' Jahre eine erhebliche Bedeutung ge

wonnen. So bestehen zur Zeit zahlreiche internationale Exprefigut-Ver
bandstarife. Deutschland hat z. B. solche Tarife mit fast allen euro

paischen Eisenbahnen vereinbart. Die Bedeutung des Exprefigutverkehrs 
wird sich in Zukunft voraussichtlich noch steigern, weil gerade diese 
Verkehrsart durch die einfache Abfertigung und die rasche Beforderung 
del' Sendungen besonders geeignet ist, die Eisenbahn in ihrem Wett
bewerb gegeniiber Kraftwagen und Flugzeug zu starken. Urn diese Tarife 
moglichst einheitlich zu gestalten, haben sowohl del' Verein Mitteleuro
paischer Eisenbahnverwaltungen im Jahr 1926 als auch del' Internatio
nale Eisenbahnverband im Jahr 1924 als Muster fiir die einzelnen Ver
bandstarife reglementarische Vorschriften fiir diesen Verkehr ausgear

beitet, die teilweise voneinander abweichen. 

Die internationale Eisenbahngesetzgebung hat sich mit dem Exprefi

gutverkehr bisher iiberhaupt nicht befafit. Wedel' das lOG. noch das 
lOP. in ihrer jetzt geltenden Fassung kennen diese Verkehrsart. Ahnlich 
wi,e beim Privatwagenverkehr waren Zweifel dariiber entstanden, ob 
man nicht fiir die Exprefiguttarife auch eine besondere Rechtsgrundlage 
schaffen miisse. Ist man del' Auffassung, dafi Exprefigut als Gut im Sinn 
des lOG. anzusehen ist, so wiirden aIle Bestimmungen del' Exprefigut
tarife insoweit nichtig sein, als sie mit den Bestimmungen des lOG. im 

Widerspruch stehen. Es lag daher nahe, durch eine gesetzliche Regelung 
des Exprefigutverkehrs diese Zweifelzu beseitigen und damit auch den 

Exprefiguttarifen eine einwandfreie rechtliche Grundlage zu geben. Eine 
gesetzliche Regelung beseitigt aufierdem wenigstens in den wichtigsten 
Fragen die Unzutraglichkeiten, die durch die Verschiedenheiten del' ein
zelnen tarifarischen Vereinbarungen heute noch bestehen. 

Aus diesen Griinden hatten fast aIle Staaten - wenn auch in ganz 

verschiedenem Sinn - fiir die romische· Konferenz Antrage fiir eine 
gesetzliche Regelung des internationalen Exprefigutverkehrs gestellt. 

Eine Reihe von Staat en hatte es fiir ausreichend angesehen, wenn 

die im ersten Teil dieser Abhandlung (Abschnitt C I) bereits erwahnte, 

yom Internationalen Eisenbahnverband ausgearbeitete allgemeine Er

machtigungsklausel in .das lOG. aufgenommen wiirde, wonach die Eisen
bahnen durch passende Bestimmungen in ihren Tarifen geeignete Be
dingungen tiber die Beforderung von Gegenstanden vereinbaren konnen, 
die durch ihre Art odeI' die Verkehrsbediirfnisse eine andere Rechts

ordnung als die im IDG. vorgesehene erfordern. Nach der Auffassung 

diesel' Staaten wtirde durch diese allgemeine Bestimmung auch eine aus-
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reichende gesetzliche Grundlage fur die international en ExpreJlguttarife 
geschaffen. Fur aine nahere gesetzliche Regelung lagen noch nicht in 
allen Staaten genugende Erfahrungen vor. 

Anderseits hatten einige Staaten zwar nicht formlich beantragt, 
aber zur Erwagung gegeben, fur den ExpreJlgutverkehr neben dem rOG. 
und Inp. ein besonderes internationales nbereinkommen (InEx.) zu 
schaffen, das die wichtigsten Bestimmungen uber diesen Verkehr ein
heitlich zusammenfassen solIte. 

Nach der in Rom vorherrschenden Auffassung hatte es der Bedeu

tung des international,en ExpreJlgutverkehrs nicht entsprochen, wenn man 
in das InG. lediglich eine allgemeine Ermaehtigung fur eine nahere 
Regelung dureh die ExpreJlguttarife aufgenommen hatte. Die neue Vor
schrift des Artikels 61 § 3, die eine solche Ermachtigung fUr bestimmte, 
besonders aufgefuhrte Beforderungen enthalt, fuhrt deshalb auch den 
ExpreJlgutverkehr nicht mit auf. Anderseits hielt man aber eine ein
gehende gesetzliche Regelung, insbesondere auch die Vereinbarung eines 

besonderen international en nbereinkommens uber den ExpreJlgutverkehr, 
zur Zeit noch fur verfruht. Es ist deshalb in einer besonderen Anlag~ 
Zllm InG. (Anlage VIII) lediglich eine Reihe von Rahmenbestimmungen 
- sechs Paragraphen - fur den internationalen ExpreJlgutverkehr auf
genommen, und sind darin die allgemeinen Vorschriften rechtlicher Art 
fur diesen Verkehr zusammengefaJlt worden. Die abfertigungstechnischen 
und tarifarischen Bestimmungen sollen dagegen auch weiterhin der Rege
lung durch die Tarife uberlassen bleiben, um die Weiterentwicklung des 
internationalen ExpreJlgutverkehrs nieht vorzeitig durch einengende Vor
schriften zu hemmen. 

Durch die Beifugung der Anlage zuin Ubereinkommen uber den 
Eisenbahn f r a c h t verkehr hat die Konferenz vor allem die bisher be
stehende Meinungsverschiedenheit daruber, ob der ExpreJlgutverkehr als 
ein Teil des Gepackverkehrs oder des Guterverkehrs anzusehen ist, zu
gunsten des letzteren entschieden:Diese Losung ist durchaus Zll begriiGen, 
da sie in jeder Hinsieht der Saehlage entspricht. Denn, mag der ExpreJl
gutverkehr zwar beforderungsteehnisch dem Reisegepackverkehr sehr 
ahnlich .gein, so ist er doch seinem "\Yesen und seiner whtschaftlichen Be
deutung nach ein Teil der Guterbeforderung. Er nimmt auch in abferti
gungstechnischer Hinsicht immer mehr die Formen des Guterverkehrs an. 
So ist z. B. auch bereits nicht nur im innerdeutschen ExpreJlgutverkehr, 
sondern auch in einigen internationalen ExpreJlgutverbandstarifen die 
Belastung der Sendung mit Nachnahme zugelassen. 
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II. Del' I n h a 1 t del' AnI age VIII, ins b e son del' e i h l' Ver
hal t n i s z u m I tr G. u n d z u den in tel' nat ion ale n Ex pre fi -

gut t a l' i fen. 

1. A 11 gem e i n e s. 

trberblickt man den Inhalt del' neuen In tel' nat ion ale nOrd -

nun g f ii l' die Be ford e l' un g von Ex pre fi gut (10 E x.), so 
faUt sogleich in § 1 ein grundsatzlicher Unterschied zum ItrG. und zu 
den anderen Anlagen auf. Wahrend namlich sonst die Anwendung des 
ItrG. lediglich davon abhangig ist, dafi eine Sendung auf internationalen 
Frachtbrief befordert wird, auch wenn auf der fraglichen BefOrderung
strecke keine direkten Tarife bestehen, so konnen die Bestimmungen del' 
IOEx. nur in solchen Verbindungen wirksam werden, in denen direkte 
internationale Exprefiguttarife vereinbart sind. Solche Tarife werden 
aber nul' dort er8te11t werden, wo die Ei8enbahnen hierfiir ein Bedlirfnis 
anerkennen. Es besteht hier die gleiche Rechtslage wie im Bereich des 
Internationalen trbereinkommens liber den Eisenbahn-Personen- und Ge
packverkehr\ das ebenfaUs nur dann zur Anwendung kommt, wenn eine 
direkte Abfertigung besteht. Die Entscheidung darliber, flir welche Ver
bindungen internationale Fahrausweise und Gepackscheine ausgegeben 
werden, ist nach Artikel 1 § 4 ItrP. ausschliefilich den Tarifen liberlassen. 

Diese liberwiegende Bedeutung der Tarife gegenliber der gesetz
lichen Regelung besteht aber nicht nur in formlicher Beziehung, sondern 
in weitem Umfang auch in sachlicher Hinsicht. Dies kommt zunachst 
dadutch zum Ausdruck, dafi die IOEx. nur einige zwingende Bestimmun
gen enthalt, im librigen abel' mehrfach zum Ausdruck bringt, dafi die 
Tarife Abweichungen vorsehen konnen. Urn den Eisenbahnen flir eine 
zweckentsprechende Ausgestaltung des Exprefigutverkehrs moglichst 
freie Hand zu lassen, gibt ferne I' § 6 del' IOEx. ganz allgemein den Tari
fen ~ von einigen Ausnahmen abgesehen - die Moglichkeit, auch andere 
als die in del' IOEx. angeflihrten Abweichungen von den Bestimmungen 
des ItrG. vorzusehen. Erst wenn wedel' die IOEx. hoch die Tarife etwas 
anderes bestimmen. kommen die Bestimmungen des ItrG. selbst zur An
wendung. 

Wenn auch hiernach die Bedeutung des ItrG. flir den internationalen 
Exprefigutverkehr zunachst gering erscheinen mag, so ist doch durch die 
Einarbeitung der Exprefigutbestimmungen in das ItrG. nicht nul' eine 
Rechtsgrundlage flir die Exprefiguttarife geschaffen, sondern auch vor 
aHem sichergeste11t worden, dafi eine Reihe von Bestimmungen des trber-

1 V gl. hierzu v. d. Ley en, Archiv fUr Eisenbahnwesen 1929, S. 157 (Be
sprechung des Loeningschen Kommentars zum rup.). 
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einkommens, wie die gerichtliche und auEergerichtliche Aktiv- und Passiv
legitimation bei der Geltendmachung von Anspriichen und die Verzinsung 
und Verjahrung von Anspriichen sowie das Verhaltnis der Eisenbahnen 
zueinander, ohne weiteres auch fiir den ExpreEgutverkehr gilt, soweit 
die Tarife keine Abweichungen ausdriicklich vorsehen. 

2. Die w i c h t i g ere n B est i m m u n g end e rIO E x. 

Was zunachst die Beg r iff s b est i m m u n g des Exprellguts be
treffe, so kam man in Rom nach eingehenden Beratungen zu dem Er
gebnis, daE es der Entwicklung des ExpreEgutverkehrs nicht forderlich 
sei, wenn in die IOEx. eine bindende Begriffsbestimmung des ExpreEguts 
aufgenommen werde. Es sei durchaus moglich, daE die bisher iibliche Be
stimmung, wonach als ExpreEgut nur Gegenstande angenommen werden, 
die sich zur Beforderung im Packwagen von Personenziigen eignen, schon 
nach kurzer Zeit den Bediirfnissen des Verkehrs nicht mehr in aus
reichendem MaE gerecht werde. Der § 1 IOEx. enthalt daher diese Er
Hiuterung des ExpreEguts nur als Richtlinie fiir den Regelfall, iiberlaEt 
es aber den Tarifen, auch andere Giiter zur Beforderung als ExpreEgut 
z uzulassen. 

Eine zwingende Bestimmung enthiilt dagegen § 2 IOEx., der ein 
Annahmeverbot fiir die von der BefOrderung ausgeschlossenen Gegen
stande und die Vorschriften fiir die Annahme der nul' bedingungsweise 
zur Beforderung zugelassenen Gegenstande enthalt. Da es sich hier urn 
sicherheitspolizeiliche Vorschriften handelt, diirfen die Tarife keine Er
leichterungen, sondern nur weitere Erschwerungen der Bedingungen fiir 
die Annahme solcher Giiter zur Beforderung als ExpreEgut vorsehen. 

Die IOEx. enthalt ferner in § 3 eine zwingende Vorschrift, wonach 
der Absender fiir die Richtigkeit seiner Angaben oder Erklarungen in 
der Frachturkunde haftet und "alle Folgen tragt, die daraus entstehen, 
daE diese Angaben oder ErkHirungen unrichtig, ungenau oder unvoll
standig sind". tJber die Frage, welche Angaben der Absender in die 
Frachturkunde einzutragen hat, und welcher Art die Folgen unrichtiger, 
nngenauer oder unvollstandiger Angaben sind, enthalt die IOEx. keine 
Vorschriften. Sie behandelt namentlich auch nicht das Recht der Eisen
balm zur Erhebung von Frachtzuschlagen. Die Regelung dieser Fragen 
bleibt also in erster Linie den ExpreEguttarifen iiberlassen, und erst, Wenn 
diese nichts bestimmen, finden auch auf den ExpreEgutverkehr die Vor
schriften des Artikels 7 ItJG. Anwendung. 

Ein Mus t e r derFrachturkunde (E x pre E gut k art e) legt die 

IOEx. nicht fest, weil die Mehrheit der Konferenzteilnehmer der Auf

fassung war, daG iiber diezweckmaGigste Gestalt dieser Beforderungs-
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urkmide noch keine genugenden Erfahrungen vorliegen. Die IOEx. hat 
deshalb in § 3 nur eine Reihe von Angaben angefiihrt, die die ExpreE
gutkarte stets enthalten muE, im ubrigen sollen das Muster und der 
sonstige Inhalt der Frachturkunde in den Tarifen geregelt werden. 

Die Lie fer f r i s t fur ExpreEgut wird in § 5 Satz 2 IOEx. be
handelt, die insoweit zwingend ist, als sie bestimmt, daE die in den 
Tarifen naher festzusetzende Lieferfrist fiir ExpreBgut stets kurzer sein 
muE als die kurzesten im lOG. vorgesehenen Lieferfristen. 1m ubrigen 
soll ExpreEgut "mit schnellen Beforderungsmitteln" befordert werden, 
wobei die Konferenz, wie die Niederschrift ausdrucklich hervorhebt, 
davon ausgegang"en ist, daE die Eisenbahnen ExpreEgut sowohl auf der 
Schiene wie mit dem Kraftwagen befordern durfen. 

Wie bereits erwahnt, enthalt die IOEx. ferner die Vorschrift (§ 6), 
daE die ExpreEguttarife von einer Reihe von Artikeln des lOG. nicht 
abweichen durfen. Es sind hier die Artikel 26 bis 29, 31, 32 und 36 bis 46 
lOG. aufgezahlt. Es handelt sich also im wesentlichen um die Vor
schriften uber den Umfang der H a it u n g de rEi sen bah n fur 
V e r Ius t, Min d e run g und B esc had i gun g des Guts, uber die 
Haftbefreiungsgrunde, die Hohe der Entschadigung, ferner um die Be
stimmungen uber die Haftungsgemeinschaft der Eisenbahnen, die Aktiv
und Passivlegitimation bei der Geltendmachung von gerichtlichen und 
auEergerichtlichen Anspruchen gegen die Eisenbahn und die Verjahrung 
der Anspruche aus dem Frachtvertrag. Die in den Artikeln 33 und 35 
enthaltene Regelung der Entschadigung bei Lie fer f r i stu be r -
s" c h rei tun g und bei Angabe eines Interesses an der Lieferung ist da
gegen den Tarifen uberlassen. 

Man wird hierbei davon ausgehen mussen, daE die Haftungsbestim
mungen des lOG. fur die ExpreEguttarife auch nur in gleichem Umfang 
zwingend sind wie fur den gewohnlichen Guterverkehr. Diese Frage ist 
von besonderer Bedeutung bei gem i s c h ten B e for d e run g en, fur 
die nach dem neuen Artikel 2 § 4 die Eisenbahntarife u. U. auch von den 
Vorschriften des lOG. abweichen und namentlich auch fur die Eisenbahn
strecke eine andere Regelung der Haftung der Eisenbahn vorsehen konnen 
(vgl. die AusfUhrungen im erst en Teil dieses Aufsatzes unter B II 2). 
Insoweit ist also die zwingende Bedeutung der Haftungsvorschriften fUr 
den Gtiterverkehr aufgehoben. Dies muE auch fUr den ExpreEgutverkehr 
gelten. Da es sich bei Artikel 2 § 4 lOG. um eine Sondervorschrift fUr 
bestimmte Beforderungen handelt, wird man also davon ausgehen mussen, 
daE er der allgemeinen Vorschrift des § 6 IOEx. vorgeht, und demgemiiB 
auch die ExpreEguttarife im gemischten Verkehr mitanderen Verkehrs-
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mitteln von der Ermiichtigung des Art. 2 in gleichem Umfang wie die 

sonstigen GUtertarife Gebrauch machen konnen. Es dUrfte jedoch zweck
malUg sein, diese Frage, die bei den romischen Beratungen nicht beson
ders zur Sprache gekommen ist, bei der nachsten Revision des lOG. 
in der rOEx. ausdrUcklich zu regeln. 

Da anderseits Exprefiguttarife Eisenbahntarife im Sinn von Ar
tikel 9 rtJG. sind, wird man - obwohl dies in der rOEx. nicht ausdrUck
lich erwahnt ist - auch aIle zwingenden Bestimmungen des Artikels 9, 
also namentlich auch Uber die Veroffentlichung und die gleichmalUge Be
handlung der Verfrachter von den Tarifen auf die Exprefiguttarife an
wenden mUssen (vgl. hierzu die AusfUhrungen im ersten Teil dieses Auf

satzes zu Artikel 61 § 3 und C r s. 491). 

Man wird .schliefilich auch voraussetzen mUssen, dafi die Exprefi
guttarife von dem wichtigen offentlich-rechtlichen Grundsatz der Be

for d e run g s p f I i c h t der Eisenbahn nicht abweichen dUrfen, obwohl 
Artikel 5 in der rOEx. nicht ausdrUcklich erwahnt ist, weil davon auszu
gehen ist, dafi durch die Regelung in einer Anlage zum rtJG. klargestellt 
ist, dafi der Exprefigutverkehr nur eine besondere Abart des GUterver
kehrs ist, die ohne eine Ermachtigung in einer der wichtigsten grund
satzlichen Fragen nicht abweichend yom rtJG. geregelt werden darf. 

Es wird die Aufgabe kUnftiger Revisionskonferenzen sein, diese 
erste internationale Regelung des Exprefigutverkehrs, die im wesentlichen 
nur eine Rechtsgrundlage fUr die Exprefiguttarife bildet, weiter auszu
gestalten und hierbei die inzwischen gesammelten Erfahrungen zn ver

werten. 

U m die beiden neuen Anlagen VII und vrn den wechselnden Be
dUrfnissen des Verkehrs besser anzupassen und die inzwischen gesammel
ten Erfahrungen rascher verwerten zu konnen, hatten einige Staat&. in 
Rom angeregt, fUr die genannten Anlagen kUrzere Revisionsfristen als 
die fUr das rtJG. und u. U. auch ein besonderes Rev i s ion s v e r
fa h r e n - ahnlich demjenigen fUr die Anlage r - vorzusehen. Die 
Mehrheit der Konferenzteilnehmer konnte hierfiir jedoch kein ausreichen

des BedUrfnis anerkennen und hat diese Anregungen abgelehnt. 

E. Das 'Obereinkonunen iiber den Personen- und Gepiickverkehr (ItJP.). 

1. A II gem e i n e S. 

rm ersten Teil dieses Aufsatzes sind bereits - namentlich in Ab
schnitt A und B r - die allgemeinen Fragen auch fUr das neue Inter 
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nationale trbereinkommen uber den Eisenbahn-Personen- und Gepaekver

kehr (ItrP.) mitbehandelt worden. Im folgenden seien daher nur noeh 

einige besondere, das ItrP. betreffende Fragen erwahnt. 

Beim lOP. handelt es sieh urn ein wesentlieh jungeres trberein
kommen als bei dem ItrG., denn es ist - naehdem im Jahr 1911 bereits 
ein Entwurf ausgearbeitet worden war - erst auf der Konferenz im 

J ahr 1923 besehlossen worden. Es handelte sieh also in Rom urn die erste 
Durehsieht des ItrP. naeh seinem Inkrafttreten. Wie bereits erwahnt, 
lagen fur das ItrP. gegen 140 Abiinderungsantrage vor, die vielfaeh keine 
Anderung, sondern nur eine Erganzung der jetzigen Bestimmungen -

namentlieh aueh die trbernahme von einheitliehen Zusatzbestimmungen 
in das trbereinkommen selbst - anstrebten. Hieraus war zu ersehen, dafi 
sieh die Vorsehriften des ItrP. im allgemeinen bewahrt hatten. Die 

Revisionskonferenz konnte daher davon absehen, sie grundlegend zu 
andern. Eine Reihe von Anderungen, namentlieh bei den Haftungs
vorsehriften, war die Folge von Abanderung der entspreehenden Vor
sehriften des ItrG., deren trbernahme zur Gleiehhaltung der beiden 
trbereinkommen erforderlieh war. Im ubrigen ist das ItrP. in maneher 
Beziehung zugunsten der Reisenden abgeandert oder erganzt worden. 

Im folgenden seien zunaehst die Abanderungen des ItrP., die aus 
dem lOG. ubernommen worden sind, und sodann die ohne Rueksieht auf 
das ItrG. vorgenommenen Anderungen besproehen. Den Inhalt des 

jetzigen ItrP. hat F r its e h in der bereits mehrfaeh erwahnten Abhand

lung in dieser Zeitsehrift (1924 S. 610 ff.) ausfuhrlich behandelt, auch 
hier sei auf seine Ausflihrungen verwiesen. 

II. Die B est i m m u n g en u b er gem i s e h t e Be f 6 r d e run g e n 1 

(A r t ike 1 2 § 4 I tr P.). 

Es sei in diesem Zusammenhang noehmals darauf hingewiesen, dafi 
die im erst en Teil dieser Abhandlung besproehenen Bestimmungen des 

neuen Artikels 2 § 4 uber tarifarisehe Vereinbarungen der Eisenbahn mit 
anderen Verkehrsmitteln auch im Personen- und Gepackverkehr gelten 

und in beiden trbereinkommen w6rtlich ubereinstimmen. Die Ermachti

gung fur die Tarife, auch fur die Eisenbahnstrecke eine andere Haftungs
regelung als im ItrP. vorzusehen (vgl. S. 488), kann sich hier nur bei der 
Haftung fur Reisegepack auswirken, weil die Haftung fur die T6tung 

oder Verletzung eines Reisenden infolge eines Zugunfalls sowie flir den 

1 vgl. hierzu: We g e r d t : "Die rechtlichen Grundlagen des deutschen und 
internationalen Luftverkehrs" in Verkehrstechnische Woche 1932, S. 161 (Heft 12). 
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Schaden, del' durch Verspiitung odeI' Ausfall eines Zugs odeI' durch An
schlufiversaumnis entsteht, auch ktinftig nach Artikel 28 rop. nicht im 
Dbereinkommen selbst geregelt ist, sondern sich nach den einzelstaat

lichen Gesetzen und Vorschriften richtet. 

III. Die V 0 I' S chI' i f ten ti bel' die T a I' i feu n d die Bel' E' c h -

nun g del' B e ford e I' un g s pre i s e (A I' t ike I 23 un d 24). 

In Anbetracht del' vom Gtiterverkehr abweichenden Abfertigungsart 

des Personenverkehrs stimmen die Bestimmungen tiber die Tarife auch 
in del' jetzigen Fassung des lOP. nicht allE'nthalben mit denen des lOG. 
liberein. Die wichtigen Grundsatze namentlich tiber den Zwang del' 

Eisenbahn zur Veroffentlichung del' Tarife und die Pflicht zur gleichen 

Behandlung aller Eisenbahnbenutzer gegentiber den Tarifen haben abel' 

von jeher in beiden DbE'reinkommen tibereingestimmt. Sie sind auch im 
neuen IDP. nicht abgeandert worden. Del' hierflir zunachst in Frage 

kommende Artikel 23 IDP. hat - abgesehen von einer unter b) zu behan
delnden Anderung - nul' einige Fassungsanderungen erfahren, wahrend 

Artikel 24 vollig unverandert geblieben ist. 

a) Vel' 0 f fen t I i c hun g s f I' i s t. 

Wie unter ell Ziffer 3 b) im erst en Teil diesel' Abhandlung naher 
ausgeflihrt worden ist, hat das IDG. in Artikel 9 § 1 neu bestimmt, dafi 

Tariferhohungen und andere Erschwerungen del' Beforderungsbedingun
gen erst nach einer Mindestfrist von 15 Tagen nach ihrer Veroffent

lichung in Kraft treten dtirfen. Das IDP. hat eine ahnliche Bestimmung 
bereits im jetzigen Artikel 23 § 2 dritten Absatz, wonach Erhohungen del' 

direkten international en Tarife odeI' andere.Erschwerungen del' Beforde

rungsbedingungen spatestens a e h t Tage VOl' dem flir die Einflihrung 
festgesetzten Zeitpunkt zu veroffentliehen sind. In Rom hat man hieran 
niehts geandert. 1m tibrigen bleiben aueh hier flir die Veroffentliehung 
die in den einzelnen Staaten geltenden Gesetze und Vorschriften mafi
gebend. 

b) Vel' 0 f fen t 1 i e hun gin den D u I' e h g a n g s t a ate n. 

Die unter C II Ziffer 3, c) besprochene neue Bestimmu:ng des Arti

kels 9 § 1 zweiter Absatz IDG. ist aueh in Artikel 23 § 1 zweiter Ab

satz lOP. neu aufgenommen worden. Es brauchen also aueh im Personen
verkehr internationale Tarife nul' in den Staaten veroffentlieht zu wer
den, deren Eisenbahnen an diesen Tarifen als Abgangs- und Bestim~ 
mungsbahn beteiligt sind. 



IV. Die H aft u n g s v 0 r s c h r if ten des I -0 P. 

1. E n t s c had i gun g s hoc h s t bet rag e. 
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Entsprechend der unter Abschnitt C III Ziffer 1 fUr das I-oG. be
handelten Verdopplung der jetzigen Hochstbetrage der Ent
schadigung der Eisenbahn fur V e r 1 u s t, Min d e run god e r B e -
s c had i gun g sind auch fUr den Gepackverkehr die entsprechenden 
Hochstbetrage verdoppelt worden. Nach Artikel 31 rap. haftet sonach 
die Eisenbahn bei Verlust oder Minderung des Rei$egepacks bei nachge
wiesenem Schaden bis zur Hohe von 40 (jetzt 20) Goldfranken, bei nicht 
nachgewiesenem Schaden fur einen Pauschalsatz von 20 (jefzt 10) Gold
franken fur jedes fehlende Kilogramm des Rohgewichts. Auch hier haftet 
die Eisenbahn nach Artikel 36 hei Vorsatz oder grober Fahrlassigkeit der 
Eisenbahn bis zum Doppelten der Betrage. Bei den romischen Verhand
lungen haben u. a. auch die deutschen Vertreter darauf hingewiesen, dafi 
Reisegepack im allgemeinen wertvoller sei als Gegenstande, die als 
Fracht- oder Eilgut aufgegeben werden, und dan es deshalb im Hinblick 
auf den im raG. festgesetzten Hochstbetrag von 100 (bisher 50) Gold
franken gerechtfertigt erscheine, den jetzigen Entschadigungshochst
betrag fur Reisegepack nicht nur zu verdoppeln, sondern dem Hochst
betrag im Guterverkehr anzugleichen. Die Mehrheit der Konferenzteil
nehmer hat sich jedoch diese Anregung nicht zu eigen gemacht, weil es 
sich bei Reisegepack fast durchweg urn gebrauchte Gegenstande handele, 
und die Gepacktarife in einigen Landern sehr niedrig seien, so dafi man 
der Eisenbahn keine allzu hohen Entschadigungsleistungen zumuten konne. 

Entsprechend der Regelung fur Verlust, Minderung und Beschadi
gung sind auch die Entschadigungsbetrage fur v e r spa t e teA u s -
lie fer u n g von Rei s e g epa c k verdoppelt worden, und zwar bei 
nicht nachgewiesenem Schaden in Artikel 34 ohne Angabe des Interesses 
an der Lieferung auf 0,20 Goldfranken und in Artikel 35 § 3 a beim Vor
liegen einer Interessenangabe auf 0,40 Goldfranken fur das Kilogramm 
des verspatet ausgelieferten Reisegepacks. Wird nachgewiesen, dafi ein 
Schaden aus der Verspatung entstanden ist, so hat die Eisenbahn, falls 
kein Interesse an der Lieferung angegeben ist, auch kunftig eine Ent
schadigung his zum Vierfachen des in Artikel 34 § 1 angegebenen Betrags 
und beim Vorliegen einer Interessenangabe eine Entschadigung bis zur 
Hohe des angegebenen Betrags zu leisten. 

2. Urn fan g de r H aft u n g de rEi sen bah n (A r t ike 1 30). 
Die im ersten Teil dieser Abhandlung unter Abschnitt C III 2 a) 

behandelten Anderungen der Vorschriften tiber die Haftnng fur Lie
fer f r i stu be r s c h rei tun g sind auch in den Artikel 30 I-oP. uber
nommen worden. Artikel 30 § 1 lautet jetzt: 
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"Die Eisenbahn haftet unter den in diesem Kapitel festge
setzten Bedingungen fur den S c had en, der durch ganzlicIii:lD 
oder teilweisen Verlust oder durch Beschadigung des Gepacks in 
der Zeit von der Annahme bis zur Auslieferung oder d u r c It 

v e r spa t e teA u s 1 i e fer u n g entsteht." 

Die Vorschrift lautet kunftig wie folgt: 

"Die Eisenbahn haftet unter den in diesem Kapitel festge
setzten Bedingungen fur die ve r spa t e teA us 1 i e f e
run g und fur den S c had en, der durch ganzlichen oder teil
weisen Verlust oder durch Beschadigung des Gepacks in der Zeit 
von der Annahme zur Beforderung bis zur Auslieferung ent
steht. " 

Auch in dem neuen § 3 lautet es kunftig nicht mehr wie bisher: 

sondern: 

"Die Eisenbahn ist von der Haftung fur den S c had e n 
aus der verspateten Auslieferung befreit, wenn sie beweist, da.G 
die Verspatung durch Umstande herbeigeflihrt worden ist, die sie 
nicht abzuwenden und den en sie auch nicht abzuhelfen ver
mochte." 

"Die Eisenbahn ist von der Haftung f li r v e r spa t e t e 
Au s 1 i e fer u n g befreit, wenn sie beweist ... usw. wie bisher." 

Hierdurch soll ebenso wie in Artikel 27 rOG. zum Ausdruck kommen, 

da.G bei verspateter Auslieferung von Gepack die Grundsatze, nach denen 

die Eisenbahn haftet und ihre Haftbefreiung geltend machen kann, auch 
dann Anwendung finden, wenn aus der verspateten Auslieferung kein 
Schad en entstanden ist. 

3. H aft u n g b e ide r Wei t era u f gab e (R e e x p e d i t ion). 

Eine trbernahme der unter Abschnitt C III 2 b) dieser Abhandlung 
behandelten neuen Vorschrift des Artikels 27 § 4 ItrG. flir die Haftung 
der Eisenbahn bei Neuaufgabe einer Wagenladung ohne Umladung kam 
fur das ItrP. nicht in Frage, da sich die Abfertigung des Reisegepacks 
nicht wie bei Wagenladungen, sondern ahnlich wie bei Stiickgut vollzieht. 
Fur das letztere hat aber auch das ItrG. kein Bedurfnis flir eine beson
uere Regelung der Neuaufgabe anerkannt. 

4. Die H aft b e f rei u n g s g run cl e d erE i sen bah n 
(A r t ike 1 30 §§ 2 un d 3). 

Die Vorschriften uber die bevorrechtigten und die nichtbevorrech
tigten Haftbefreiungsgrunde der Eisenbahn in Artikel 30 §§ 2 und 3 ItrP. 
haben die gleichen Anderungen erfahren wie die entsprechenden Ar-
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tikel 27 und 28 lOG. (vgl. die Ausfiihrungen unter C III 2 c und 3 diesel' 
Abhandlung). Das TOP. spricht also z. B. nicht mehr von der "natiirlichen 
Beschaffenheit", sondern von den "besonderen Mangeln" des Gepacks
Nur kam es ftir das rop. nicht in Frage, die neue Sonderbestimmung des 
Artikels 28 § 2 Abs. 2 ftir aufiergewohnlichen Abgang usw. bei Beforde

rung in offenen Wagen zu tibernehmen, weil im rop. ftir eine derartige 

Bestimmung tiberhaupt kein Raum ist. 

Ebenso wie im Gtiterverkehr hat die Konferenz ferner davon abge
sehen, eine besondere Vorschrift ftir die Haftung der Eisenbahn im Fall 

ihres Versehuldens in das rop. aufzunehmen. 

5. Son s t i g e H aft u n g s v 0 r s c h r i f ten. 

a) Die AusfUhrungen unter Abschnitt C III Ziffer 4-6 dieser Ab
handlung tiber die vom neuen rOG. getroffene Regelung der Angabe des 
Interesses an der Lieferung, des Zusammentreffens von Verlust, Minde
rung oder Beschadigung mit Lieferfristtiberschreitung sowie der Aktiv
und Passivlegitimation bei Geltendmachung von Rtiekerstattungsansprti
chen gegen die Eisenbahn gelten ohne Einsehrankung aueh fUr die ent

sprechenden neuen Bestimmungen des lOP. (Artikel 34 § 3 letzter Absatz, 
35 und 42 § 1). 

b) Was die Pflicht der Eisenbahn zur Aufnahme des Tat

be s tan d s betrifft, so gilt das unter Abschnitt C III 7 dieser Abhand
lung ftir Artikel 43 lOG. Gesagte auch ftir Artikel 43 lOP. In den Einzel

heiten weichen beide Artikel allerdings insofern voneinander ab, als naeh 
Artikel 43 IOP. die Eisenbahn in jedem Fall aueh das Gewicht des Ge

packs feststellen mufi, wahrend sie nach der Neufassung von Arti\<el 43 
lOG. Gtiter nur e r for d e r 1 i c hen fall s verwiegen mufi. Die neue 

VOl'schrift des Artikels 43 lOG., wonach die Eisenbahn die Tatbestands

aufnahme unentgeltlich aushandigen mufi, findet sich dagegen auch in 
Artikel 43 IUP. 

Der Gesetzgeber hat sich aueh mit der Frage befafit, ob die Eisen

bahn verpfliehtet sein solIe, bei der Aufnahme des Tatbestands nieht nur 

moglichst den Berechtigten, sondern aueh Z e u g en zuzuziehen. Man hat 
aber davon abgesehen, eine solche VOl'schrift einzuftigen, weil ihre 
Durchftihrung auf kleinen Stationen Sehwierigkeiten verursacht hatte. 

V. Die son s t i g e nne u en V 0 r s c h r if ten des I U P. 

1m folgenden sollen die wichtigel'en Neuerungen des rop. bespro

chen werden, die unabhangig von der Revision des lOG. eingeftigt wor

den sind. 
5 
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1. Beg I' if f des Rei s e g epa c k s. 

a) Nach del' bisherigen Fassung des Artikels 17 § 1 werden als 
Reisegepack grundsatzlich nul' die Gegenstande zugelassen, die zum 
pel'S 0 n 1 i c hen G e b I' au c h des Reisenden bestimmt und in Reise
koffern usw verpackt sindl . Einige Staaten hatten beantragt, die Be
schrankung auf den personlichen Reisebedad des Reisenden fallen zu 
lassen und zur Erleichterung des .Reiseverkehrs als Reisegepack Gegen
stande aller Art, sofern sie ordnungsmafiig verpackt sind, zuzulassen, wie 
dies bereits in § 28 (1) del' deutschen und osterreichischen Eisenbahnver
kehrsordnung seit dem 1. Oktober 1928 rechtens ist. Die Mehrheit del' in 
Rom vertretenen Staaten hielt diesen Vorschlag Jedoch fiir zu weitgehend. 
Er fiihre dazu, dafl Warensendungen allgemein als Reisegepack zuge
lassen wiirden. Dies konne jedoch einmal zu einer Schadigung des neu 
geregelten internationalen Expreflgutverkehrs in den Verbindungen 
fiihren. wo die Expreflguttarife hoher seien als die Gepacktarife. Mit 
Riicksicht darauf, dafl kiinftig auch im internationalen Verkehr in zu
nehmendem Mafl Reisegepack ohne Fahrausweis aufgegeben werden 
wiirde, sei von einer zu weiten Ausdehnung des Begriffs des Reisegepacks 
Miflbrauch zu befUrchten. Die Zulassung von Warenals ReisegepaGk 
wiirde schliefllich auch Schwierigkeiten fUr die ZoHbehandlung mit sich 
bringen und dadurch die Bestrebungen auf Vereinfachung diesel' Behand
lung und auf Beschleunigung del' internationalen Durchgangsziige zu
nichte machen. 

Um die Gefahr einer aIlzu engen Auslegung des jetzigen Gepack
begriffs zu vermeiden, hat abel' die Konferenz beschlossen, das Wort 
.,p e I' son I i c hen" zu streich en und sonach als Reisegepack Gegen
stande anzusehen, die "fiir den G e b I' au c h des Rei sen den be
stimmt" sind. Wie bisher konnen die Tarife noch andere, nicht fiir den 
Gebrauch des Reisenden bestimmte Gegenstande als Reisegepack zulassen. 

b) 1m jetzigen Artikel 17 § 2 ist ferner eine Reihe von Gegen
standen aufgezahlt (Trag- und Rollstiihle fUr Kranke, Kinderwagen, Fahr
l'ader und ahnliches), die auch unverpackt als Reisegepack aufgegeben 
werden diiden, sofern sie dem Gebrauch des Reisenden dienen. Del' neue 
Artikel 17 § 2 hat zunachst dieses Verzeichnis dem Verkehrsbediirfnis 
entsprechend um einige Gegenstande vermehrt und z. B. auch Selbst
fahrer fUr Kranke (auch mit Hilfsmotor) und Liegestiihle (§ 2 a), ferner 
ein- und zweisitzige Hand- und Sp0rtschlitten, Schneeschuhe (Skier) und 
Schlittschuhsegel sowie Wasserfahrzeuge bis zu drei Meter Lange (§ 2 g) 
zngelassen. VOl' aHem ist abel' bei allen in § 2 aufgezahlten Gegenstanden 

1 V gl. hierzu F r its c h, Archlv fiir Eisenbahnwesen 1924, S. 613. 
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uie jetzige Bestimmung, daE sie dem Gebrauch des Reisenden dienen 
miissen, gestrichen worden. Als Ausgleich dafiir ist zur Vermeidung von 
Unzutl'iiglichkeiten neu bestimmt worden, daE die Tal'ife die Menge, den 
U mfang und das Gewicht dieser Gegenstiinde bei der Annahme als Reise
gepack beschriinken konnen (§ 2 letzter Absatz). 

c) Das in dem jetzigen Artikel 17 § 4 ausgesprochene Verbot, Gegen
slande als Reisegepiick zu befordern, die nach dem lOG. von del' Befol'de
I'llllg ausgeschlossen oder nur bedingungsweise zul' Beforderung zuge
lassen sind, ist grundsiitzlich bestehen geblieben. Doch diirfen kiinftig 
nach dem neuen Absatz 2 des § 4 F i 1 m e in der im lOG. vorgeschriebe
nen Verpackung als Reisegepiick aufgegeben werden, was bisher nicht 
mtiglich war. 

2. A b fer t i gun g von Rei s e g e p ii c k. 
Die Vorschriften iiber die Abfertigung von Reisegepiick sind in 

mehrfacher Hinsicht ergiinzt worden. El'wiihnt seien zwei neu einge
fiihl'te Vorschriften, die zu einer Erleichterung del' Abfertigung von 
Ueisegepiick beitragen werden. Dies ist einmal die Zula~sung der Auf
gabe von Reisegepiick 0 h n e Fa h r a u s wei s (Art ike 1 20 § 1 dritter 
Absatz). Da es sich hier zuniichst um einen Versuch handelt, bleibt es den 
Tal'ifen iiberlassen, ob und inwieweit solches Gepiick zugelassen werden 
solI. Der Absender von unbegleitetem Gepiick hat dann dieselben Rechte 
und Pflichten wie der Reisende, der sein Gepiick auf einen Fahrausweis 
aufgibt. 

In dem neuen vier ten Absatz des Artikels 20 § 1 ist ferner klar
gestellt worden, daE del' Reisende auf seinen Fahrausweis mehrmals Ge
pack, und zwar fiir beliebige Teile der ganzen Beforderungstrecke, auf
geben darf, jedoch darf keine Teilstrecke mehr als einmal in Anspruch 
genommen werden. 

3. B e for d e run g des Rei s e g e p ii c k s. 
Das IDP. enthiilt schlieElich in dem neuen § 8 des Artikels 20 ein

gehende Vorschriften iiber die B e for d e run g des Gepiicks namentlich 
auch fiir den Fall, daE es unterwegs auf einen anderen Zug iiber

gehen muE. 
4. Son s t ig e s. 

Von den sonstigen wichtigeren Xnderungen des lOP. sei erwiihnt. 
daE Artikel 8 die Vorschriften tiber die Gel tun g s d a u e r der Fahr
ausweise in mehrfacher Beziehung fiir den Reisenden giinstiger gestal
tet, daE ferner das Recht zur F a h r tun t e r b l' e c hun g eingehender 
als bisher geregelt ist, und daE die Bestimmungen tiber die Mitnahme von 
Tie l' e n in Personenwagen in gewisser Beziehung eine Klarstellnng er
fahren haben. 

5* 
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Dberblickt man die Ergebnisse der romischen Beratungen, so kann 
man feststellen. dafi die Konferenz einen umfangreichen und vielgestal
tigen Arbeitstoff in verhaltnismafiig kurzer Zeit bewaltigt hat. Wenn 
auch die Dbereinkommen keine vollige Neugestaltung erfahren haben, 
so sind sie doch sorgfaltig iiberpriift worden. Durch die beiden neuen An
lagen sind insbesondere wichtige Gebiete in die internationale Eisenbahn
gesetzgebung einbezogen w·orden. Die Neubearbeitung der Dberein
kommen hat schliefilich auch zu einer Reihe von Verbesserungen der 
Rechtslage der Verfrachter und Reisenden gefiihrt. Es ist daher vom 
deutschen Standpunkt aus zu wiinschen, dafi die Ratifikation der Dber
einkommen auch in den Staaten, wo hierfiir die parlamentarische Behand
lung vorgeschrieben ist, moglichst bald vollzogen wird. 
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