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ErsterTeil.

Die seit dem 1. Oktober 1928 geltenden Internationalen Ubereinkom-
men iiber den Eisenbahn-Fracht- und den -Personen- und -Gepéckverkehr
(IUG. und IUP.) enthalten in ihren iibereinstimmenden Artikeln 60 § 1
die Vorschrift, dal die Vertreter der Vertragstaaten zur Revision der
Ubereinkommen spitestens fiinf Jahre nach ihrem Inkrafttreten zusam-
mentreten. Es mullte also spitestens im Jahr 1933 eine Revisions-
konferenz stattfinden. Auf Einladung der italienischen Regierung hat
diese Konferenz in der Zeit vom 3. Oktober bis zum 23. November 1933 in
Rom stattgefunden. Als Ergebnis ihrer Beratung liegen neue Texte fiir
beide Ubereinkommen vor. Im Gegensatz zu dem Verfahren in fritheren
Féllen, bei denen fiir die Unterzeichnung der Ubereinkommen eine be-
sondere Konferenz zusammentrat, konnten die in Rom vereinbarten Uber-
einkommen bereits in der Schlufisitzung in Rom unterzeichnet werden.
Von dieser Méglichkeit haben einige Staaten, unter ihnen auch Deutsch-
land, Gebrauch gemacht. Fiir die Bevollméchtigten der {iibrigen Ver-
tragstaaten lagen die Texte der Ubereinkommen in Rom bis zum 31. Mirz
1934 aus.

Die Erfahrung hat gelehrt, dal das Verfahren bis zum Austausch
der Ratifikationsurkunden namentlich in den Staaten, wo hierfiir noch
die Behandlung durch das Parlament erforderlich ist, eine verhiltnis-
mifBig sehr lange Zeit in Anspruch nimmt. So war z. B. bei den jetzt
geltenden Ubereinkommen die Revisionskonferenz bereits im Juni 1923
beendet, sie sind aber erst am 1. Oktober 1928 in Kraft getreten. Eine
derartig lange Frist zwischen dem Abschlufl und dem Inkraftireten der
TUbereinkommen bringt gerade in der heutigen Zeit die Gefahr mit sich,
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daB die neu vereinbarten Bestimmungen zum Zeitpunkt ihres Inkraft-
tretens bereiis ilberholt sind. Um diesmal ein schnelleres Inkraftireten
zu ermoglichen, wird im SchluBprotokoll der neuen Ubereinkommen
der Wunsch der Konferenz ausgesprochen, dall die beteiligten Staaten
nicht nur Ma8nahmen treffen, damit die Ubereinkommen vor dem 1. April
1934 gezeichnet werden kénnen, sondern dal} sie auch ,,sobald als méglich
und innerhalb kiirzester Frist zur Ratifikation schreiten, damit die In-
kraftsetzung spétestens am 1. Januar 1935 erfolgen konne“. In Artikel 63
beider Ubereinkommen ist ferner bestimmt, daB sich die schweizerische
Regierung mit den anderen Regierungen ins Einvernehmen setzen kann,
sobald die Ubereinkommen 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-
gelibt werden kann, so kann man sich von den Mafinahmen der Konferenz
und der schweizerischen Regierung doch den Erfolg versprechen, daf
die neuen Ubereinkommen in wesentlich kiirzerer Frist als das letzte-
mal in Kraft treten. Ob dies allerdings schon am 1. Januar 1935 der Fall
sein kann, erscheint zum mindesten sehr zweifelhaft, da, wie bereits er-
wahnt, eine Anzahl von Staaten die Ubereinkommen vor der Ratifikation
den Parlamenten vorlegen mufBl. Die Eisenbahnen miissen ferner aus-
reichende Zeit haben, um neue einheitliche Zusatzbestimmungen auszu-
arbeiten und die sonstigen Tarifbestimmungen und inneren Dienstvor-
schriften den neuen gesetzlichen Bestimmungen anzupassen. Die Be-
schleunigung der Inkraftsetzung darf fernmer aber nicht dazu fiihren,
dafl die neuen Ubereinkommen nur zwischen einzelnen Staaten, die rati-
fiziert haben, in Kraft gesetzt werden, wihrend im Verkehr mit den an-
deren Staaten, deren Ratifikation noch aussteht, die Bestimmungen der
alten Ubereinkommen weiter gelten. Die Konferenz hat sich auch mit
dieser Moglichkeit befalt und dabei die wohl allein mégliche Auffassung
vertreten, dafl zwar durch das Inkrafttreten der neuen Ubereinkommen
allein die alten Ubereinkommen nicht von selbst auBer Kraft gesetzt
werden, sondern zwischen den Staaten, die die neuen Ubereinkommen
nicht ratifiziert haben, weiter in Geltung bleiben. Dies miisse aber unter
allen Umstéinden vermieden werden. Um iiberhaupt die Moglichkeit des
Bestehens von zwei verschiedenen gleichzeitig geltenden Ubereinkom-
men fiir die Zukunft auszuschlieBen, enthalten die neuen Ubereinkommen
wohl zum erstenmal in der Geschichte internationaler Abkommen die
staatsrechtlich ungemein wichtige Bestimmung des Artikels 60 § 2, der
auf den unveriindert gebliebenen, die Revision der neuen UUbereinkomuien
behandelnden § 1 Bezug nimmt. Der neue § 2 lautet wie folgt:
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§ 2. Das Inkrafttreten des neuen Ubereinkommens, das aus einer
Revisionskonferenz hervorgeht, zieht auch gegeniiber den
Vertragstaaten, die dieses neue Ubereinkommen nicht ratifi-
zieren, die Aufhebung des alten Ubereinkommens nach sich.

Im folgenden sollen zunichst der Verlauf der Konferenz und so-
dann der wesentliche Inhalt der neuen Abkommen besprochen werden:

A. Die Revisionskonferenz.

Zu der vom 3. Oktober bis zum 23. November 1933 in Rom ab-
gehaltenen Revisionskonferenz hatten von den 26 Vertragstaaten der
Ubereinkommen sémtliche 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 fiir Verkehr und Transit des Vo6lkerbunds und
schlieBlich auch GroBbritannien, das den Ubereinkommen bisher nicht
beigetreten ist, Beobachter zu der Konferenz entsandt.

Die Zulassung der Internationalen Handelskammer zu
den Beratungen hat die Konferenz abgelehnt, weil die Teilnahme dieser
Kborperschaft als einer privaten Organisation mit dem in Artikel 60 der
Ubereinkommen ausgesprochenen Grundsatz unvereinbar gewesen wire,
daB nur die Vertreter der Vertragstaaten oder deren Organisa-
tionen, wie es z. B. der Volkerbund ist, an der Konferenz teilnehmen
diirfen. Die Internationale Handelskammer hatte aber eine groBe Reihe
von Wiinschen fiir die Abinderung der Ubereinkommen dem Berner
Zentralamt fiir Internationale Eisenbahnbeférderung iibermittelt, die von
diesem den einzelnen Staaten iibersandt worden waren. Aus deren An-
trigen war zu ersehen, daB sie die Anregungen der Internationalen
Handelskammer eingehend gepriift und, soweit moglich, beriicksichtigt
hatten. Die Konferenz hat auBerdem auch ihrerseits bei ihren Beratun-
gen die Anregungen der Internationalen Handelskammer stets neben den
Antrigen der Staaten erortert und hierbei das Bestreben gehabt, die
neuen Ubereinkommen moglichst weitgehend den Wiinschen der Ver-
frachter anzupassen.

Den Vorsitz in der Konferenz hatte Italien (Staatsrat Giannini).
Deutschland war das Amt des ersten Vizeprdsidenten (Staatssekretir
Koenigs vom Reichsverkehrsministerium) iibertragen worden, wih-
rend die beiden anderen Vizeprisidenten von Frankreich und der Schweiz
gestellt waren. Es stand von vornherein fest, dafl die Konferenz einen
auBerordentlich umfangreichen Arbeitstoff zu bewiltigen haben wiirde,
hatten doch die einzelnen Staaten nicht nur zu den geltenden

1*



4

Ubereinkommen teilweise sehr umfangreiche Ab#dnderungsantrige ge-
stellt (fiir das IUG. gegen 500, fiir das IUP. anndhernd 140), sondern
die Mehrzahl von ihnen auch beantragt, Gegenstinde zu regeln, die bis-
her iiberhaupt noch nicht von der internationalen Gesetzgebung erfaBt
worden waren, wie den Verkehr mit Privatgiiterwagen, den
Exprefigutverkehr sowie die Frage der Einfiihrung begel-
barer Frachtbriefe im internationalen Eisenbahnverkehr. Dieses
Ubermall an Stoff brachte es von vornherein mit sich, dal die Haupt-
arbeit der Konferenz fast ausschlieBlich von den Kommissionen ge-
leistet werden muBlte, 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. Wih-
rend sich die I. Kommission mit den Anfangs- und Schluflbestimmungen,
den Bestimmungen iiber die gemischten Beférderungen und den Haf-
tungsbestimmungen beider Ubereinkommen in drei Unterkommissionen
befafite, oblag es der II. Kommission, die unter dem Vorsitz von Deutsch-
land (Ministerialrat Niemack vom Reichsverkehrsministerium) tagte,
die einzelnen Bestimmungen des IUG. iiber die Abwicklung des Fracht-
vertrags (Artikel 3 bis 25 IUG.) zu behandeln. Hierfiir lagen allein
weit iiber 300, zum Teil sehr umfangreiche Antrige vor. Die III. Kom-
mission, die unter franzésischem Vorsitz arbeitete, befallte sich mit den
Bestimmungen des IUP. iiber die Abwicklung des Personen- und Gepick-
befoérderungsvertrags (Artikel 8 bis 25 IUP.). Der IV. Kommission waren
die neu zu behandelnden Fragen iibertragen worden, die in je einer
Unterkommission fiir Privatwagen, ExpreBgut und begebbare Fracht-
briefe behandelt wurden.

Bei den Arbeiten der Kommissionen, von denen stets mehrere
gleichzeitig tagten, stellte es sich nun sehr bald heraus, daBl es angesichts
der Fiille des Stoffs in einem derartig grofen Rahmen, wie es die Kon-
ferenz war, nahezu unméoglich war, die Ubereinkommen 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 IUG. beantragt worden war. Hier hitte
es sich empfohlen, wenn vor der eigentlichen grofien Revisionskonferenz
ein Ausschull der hauptbeteiligten Staaten die Antrige gesichtet und der
Hauptkonferenz bestimmte gemeinsame Vorschlige unterbreitet hiitte.
Es wiren dann auf der eigentlichen Konferenz nur die Antrige behandelt
worden, die die Unterstiitzung von mehreren Staaten gefunden hiitten.
Auf diese Weise wire manche wertvolle Vorarbeit besser zu ihrem Recht
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gekommen, als es bei dem Verfahren der rémischen Revisionskonferenz
moglich war. Obwoh]l auf dieser Konferenz auch in Einzelfragen eine
sehr umfangreiche Arbeit geleistet worden ist, waren die Beratungen
sehr bald von dem Grundsatz beherrscht, die gegenwirtigen Bestim-
mungen nur dann zu dndern, wenn sie offensichtliche Fehler enthielten
oder unrichtig gefallt waren, wenn sich bei ihrer Anwendung Unzu-
traglichkeiten ergeben hatten oder wenn sie durch die Zeitverhiltnisse
iberholt waren und deshalb zugunsten von Verfrachtern und Reisenden ge-
andert werden mufiten. Wenn auch im allgemeinen dieser Grundgedanke
besonders im Hinblick darauf richtig ist, daB sich iiber die Bestimmun-
gen der Ubereinkommen keine einheitliche Rechtsprechung bilden kann,
wenn sie bei jeder Revisionskonferenz umgestaltet werden, so wire es
doch anderseits bei einer eingehenderen Vorpriifung moglich gewesen,
Antrédgen, die zu einer klareren und deshalb auch die Arbeit der Ge-
richte erleichternden Fassung gefiihrt hétten, zum Siege zu verhelfen.
So ist man namentlich auch dem Gedanken der Zusammenfassung des
IUG. und IUP. zu einem einheitlichen Eisenbahnverkehrsiibereinkommen,
wie es z. B. die Eisenbahnverkehrsordnung (EVO.) fiir das innerdeutsche
Eisenbahnverkehrsrecht darstellt, nicht nihergetreten.

Die Gliederung der Ubereinkommen und die Artikelfolge
ist die gleiche geblieben. Nur ist in beiden Ubereinkommen zwischen
den jetzigen Artikeln 62 und 63 ein neuer Artikel 63 (Ratifikation) ein-
gefiigt und das jetzige SchluBprotokoll zum IUG. als letzter Artikel
(Artikel 65) in das IUG. selbst aufgenommen worden, so daBl das TUG.
kiinftig aus 65, das IUP. aus 64 statt aus bisher 63 Artikeln bestehen.
Wie bisher tragen also die Artikel, die fiir beide UUbereinkommen gleich-
méiBig gelten, die gleichen Ziffern (vgl. insbesondere Artikel 53 ff.).
Auch inhaltlich stimmen sie, soweit moglich, wortgetreu miteinander
tiberein. Die schon im Jahr 1923 vorgesehene Moglichkeit einer kiint-
tigen moglichst einfachen Zusammenfassung beider Ubereinkommen ist
also in Rom gewahrt geblieben.

In der Sprachenfrage hat die rémische Konferenz die seit
dem 1. Oktober 1928 bestehende Regelung! unverindert beibehalten. Der
deutsche und italienische Wortlaut der Ubereinkommen gelten hiernach
als amtliche Ubersetzungen des franzésischen Wortlauts. Dies kommt
kiinftig auch in der Uberschrift der die Frage behandelnden Artikel 64
beider Ubereinkommen zum Ausdruck. Bei Nichtiibereinstimmung der
Wortlaute entscheidet der franzésische Wortlaut. Der SchluBsitzung der

1 Vgl. des nidheren Fritsch: Die neuen Entwiirfe von Ubereinkommen
iiber den internationalen Eisenbahnverkehr (von 1923) in dieser Zeitschrift 1924
Seite 587 ff.
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Konferenz sind sowohl der deutsche und der italienische Wortlaut der
Ubereinkommen vorgelegt und als amtliche Ubersetzungen anerkannt
worden. Dafl 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 Neuerungen® des IUG. und des
IUP. im Vergleich zu den jetzt geltenden Ubereinkommen von 1923 und
unter besonderer Beriicksichtigung der Bestimmungen der geltenden
deutschen Eisenbahnverkehrsordnung (EVO.) vom 16. Mai 1928 be-
sprochen werden.

Den wesentlichen Inhalt der jetzt geltenden Ubereinkommen hat
in dieser Zeitschrift Wirklicher Geheimrat Fritsch in der bereits
zitierten grundlegenden Abhandlung besprochen (1924 S. 587ff.). IEs
wird erforderlich sein, auf diese Ausfiihrungen mehrfach zu verweisen.

B. Allgemeines iiber beide Entwiirfe.
I. Allgemeine Grundsitze.

Wie in der Einleitung schon hervorgehoben worden ist, hat die
Konferenz davon abgesehen, die Ubereinkommen in grundlegender Be-
ziehung zu #ndern. Dies gilt namentlich von der Beférderungspflicht
der Eisenbahnen, der Vertffentlichung ihrer Tarife, der Gleichbehand-
lung von Verfrachtern und Reisenden in den Tarifen und fiir die Haf-
tung der Eisenbahn fiir Verlust, Minderung oder Beschidigung von
Giitern und Reisegepiick. Diese Tatsache verdient um so mehr hervor-
gehoben zu werden, als die romische Konferenz im Gegensatz zu ihren
Vorgéngerinnen eine véllig veridnderte Stellung der Eisenbahnen im
Verhiltnis zu den neu aufkommenden Verkehrsmitteln? vorfand, denn
der Wettbewerb des Krafiwagens und — in geringerem Mal — des
Flugzeugs hat die frither zwar nicht rechtlich, aber doch tatséchlich
bestehende Momnopolstellung 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 fithlbar gemacht hat, so driickt er doch allgemein auf
die Wirtschaftslage der Eisenbahnen besonders stark, so dafl es diesen
dadurch sehr erschwert ist, finanziell belastende Zugestindnisse zu-

1 Vgl. hierzu: Jelinek: Die Revision des IUG. im Wiener Allgemeinen
Tarifanzeiger 1933 S. 1452 ff., Nr. 49,

2 Vgl. hierzu Giannini: Die Revision der Internationalen Uberein-

kommen von Bern iiber den Eisenbahnverkehr in der Berner Zeitschrift fiir die
Internationale Eisenbahnbeférderung 1933 Heft 8 (August).
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gunsten der Eisenbahnbenutzer zu machen. Die Konferenz war jedoch
in diesen Fragen von vornherein in erfreulicher Einmiitigkeit der Auf-
fassung, dal man auch im Hinblick auf die wohlverstandenen Belange
der Eisenbahn selbst ihre bisherigen Bindungen unter keinen Umsténden
aufheben oder lockern diirfe (vgl. des weiteren die Ausfithrungen in
Abschnitt C IT Ziff. 3a). Denn man darf gewisse Vorteile nicht ver-
kennen, die die Eisenbahnen bei der Kundenwerbung vor den freien
Verkehrsmitteln dadurch genieBen, daf ihre hauptsédchlichen Rechis-
pflichten aus dem Beférderungsvertrag gesetzlich festgelegt sind und
nicht abgedungen werden konnen. So ist vor allem der namentlich auf
deutschrechtlichen Gedankengingen beruhende Grundsatz der ,,Gleich-
heit aller vor dem Verkehr“, wie er von Sp i e B! einmal treffend gekenn-
zeichnet worden ist, d.h. das Verbot geheimer Tariferm#ifigungen, un-
eingeschrinkt 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-
stirkung der Zollmauern sowie zu einer Zwangsbewirtschaftung aus-
lindischer Zahlungsmittel u. a. m. gefiihrt. Dafl diese MaBnahmen dem
Gedanken der Erleichterung des internationalen Durchgangsverkehrs
nichts weniger als forderlich sind, bedarf keiner Begriindung. Da noch
nicht abzusehen ist, wie lange noch die europiischen Staaten zu der-
artigen Notmafinahmen zur Aufrechterhaltung ihrer Wirtschaft gezwun-
gen sind, hat die romische Konferenz die hierdurch notwendigen Ab-
dnderungen gewisser Bestimmungen durch die Einzelstaaten nicht wie
beim letzten Mal in einem Schlufiprotokoll zu dem Ubereinkommen mit
beschrénkter Zeitdauer vorgesehen, sondern diese Ermiichtigung ohne
zeitliche Beschrankung unter einem neuen Titel V als neuen Artikel 65
in das IUG. selbst aufgenommen.

II. Geltungsbereich der Ubereinkommen im Ver-
haltnis zum Recht der Einzelstaaten und zu den
Eisenbahntarifen.

1. Allgemeines.

Es kann nicht Sinn und Zweck eines internationalen Beforderungs-
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 Mitteleuropsischer Eisenbahnverwaltungen 1932
Seite 637 ff.
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zelnen Eisenbahnen diirfte dies auch gar nicht moglich sein. Die jetzt
geltenden Ubereinkommen enthalten demgemilB, wie schon die friiheren,
an zahlreichen Stellen einen Hinweis auf die Regelung durch die ,,Ge-
setze und Reglemente“ der einzelnen Staaten. Die Ubereinkommen ent-
halten ferner in Artikel 53 die allgemeine Bestimmung, dall, soweit in
den Ubereinkommen keine Bestimmungen getroffen sind, die Gesetze
und Vorschriften fiir den inneren Verkehr jedes Staats Anwendung fin-
den. Die in Rom neu vereinbarten Ubereinkommen mufiten diese Grund-
sitze néturgemaﬁ beibehalten, insbesondere ist auch Artikel 53 unver-
ial_ndert geblieben. Einzelne Staaten, z. B. Jugoslawien und Osterreich,
in geringerem Maf auch Deutschland, hatten fiir die romische Kon-
ferenz zur Forderung des internationalen Rechtsgedankens Antrige ge-
stellt, die eine Erweiterung des von den Ubereinkommen selbst ge-
regelten Gebiets anstrebten. Eine einheitliche internationale Regelung
gewisser Fragen, die jetzt noch dem Recht der Einzelstaaten oder den
Tarifvorschriften der einzelnen Eisenbahnen iiberlassen sind, hitte der
Rechtsicherheit gedient und damit wesentliche Vorteile fiir die Eisen-
bahnbenutzer mit sich gebracht. Die hiermit verbundenen Schwierig-
keiten waren jedoch so grof}, daB es der romischen Konferenz — ab-
gesehen von dem neu geregelten Privatwagen- und Expreflgutverkehr —
nur in ganz geringfiigigem MaBl (z. B. bei den Vorschriften iiber die
Ablieferungshindernisse in Artikel 24) gelungen ist, diesen Gedanken
zu fordern. Anderseits ist hierbei zu beriicksichtigen, dall die Inter-
nationalen Ubereinkommen auf die bei den einzelnen Eisenbahnen ganz
verschiedenen Betriebs- wund Verkehrsverhéltnisse Riicksicht nehmen
miissen. Eine zu weitgehende internationale Regelung wiirde sich dann
vielfach zum Nachteil der Verfrachter auswirken, weil man auf die Be-
sonderheiten in gewissen Verkehren keine Riicksicht nehmen kénnte, son-
dern die Vorschriften nur auf die Strecken mit den einfachsten Betriebs- und
Verkehrsverhiltnissen abstellen miilite. Um dies zu vermeiden, erméch-
tigen die Ubereinkommen an vielen Stellen die Eisenbahntarife,
abweichende Bestimmungen zu treffen, weil die Tarife ihrer Art nach und
um ihrer Beweglichkeit willen allein geeignet sind, besonderen Ver-
kehrsverhiltnissen Rechnung zu tragen. Diese Verweisungen sind im
neuen IUG. noch um einige vermehrt worden. So sind z. B. noch in
letzter Stunde in Artikel 24 § 1 letzter Absatz IUG. die Eisenbahnen er-
méchtigt worden, zu bestimmen, daBl im Fall eines Ablieferungshinder-
nisses der Absender seine Anweisung auch unmittelbar an die Bestim-
mungstation richten kann. Awuch hier handelt es sich um eine Erleichte-
rung zugunsten des Absenders, die aber fiir bestimmte Verkehrsverbin-
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dungen in Frage kommt, bei denen die Gewihr fiir eine reibungslose
Durchfithrung besteht.

In diesem Zusammenhang ist besonders auf zwei wichtige, neu ein-
gefiigte Rechtsvorschriften von grundsitzlicher 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 iiber gemischte
Beforderungen in Artikel 2, § 4, die in beiden Ubereinkommen enthalten
sind, und zum anderen die Bestimmung des Artikels 61, § 3, iiber die
Zuldssigkeit von Abweichungen fiir besondere Arten von Sendungen,
die nur im IUG. enthalten ist und deshalb im folgenden Abschnitt C be-
handelt werden soll.

2. Die Bestimmungen iitbher gemischte Beférderungen
(Artikel 2, § 4).

Die Frage der gemischten Beférderung! zwischen Eisenbahn und
anderen Verkehrsmitteln ist in dem jetzigen Artikel 2 nur fiir Beforde-
rungen in Kraftwagen und Schiffenim Anschlufl aneine
Eisenbahn geregelt. Fiir die romische Konferenz war beantragt
worden, kiinftig auch Luftverkehrstrecken in diese Regelung einzu-
beziehen. Im Lauf der Verhandlungen iiber diesen Antrag ergab es
sich, dall die jetzige Regelung des Artikels 2 der Zusammenarbeit der
Eisenbahn nicht nur mit der Luftfahrt, sondern auch mit anderen Ver-
kehrsmitteln, vor allem deshalb nicht mehr gerecht wird, weil sie davon
ausgeht, dall das andere Verkehrsmittel die Eisenbahnbeférderung nur
ergénzt (complétant des parcours par voie ferrée). Diesem Grundsatz
entspricht es auch, daBl den anderen Verkehrsmitteln nach Artikel 2, § 2,
die gleiche Haftung wie der Eisenbahn auferlegt wird. Diese Regelung,
die in erster Linie die Liénder mit dichtem Eisenbahnnetz im Auge hat,
beruht noch auf den Verkehrsverhiltnissen wihrend der Berner Ver-
handlungen im Jahr 1923, der immer mehr steigenden Bedeutung des
Luft- und Kraftwagenverkehrs wird der jetzige Artikel 2 aber in keiner
Weise mehr gerecht und fiir den gemischten Verkehr mit der Hochsee-
schiffahrt kommt er iiberhaupt nicht in Frage. Denn es leuchtet vor
allem bei der Luftfahrt und der Hochseeschiffahrt ohne weiteres ein, daf
sie nicht nur Anh#ingsel der Eisenbahn sind, sondern neben ihr eine
selbstéindige, vielfach sogar 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 Giannini: Die gemischten Beférderungen in der Berner
Zeitschrift fiir die internationale Eisenbahnbeférderung 1933, Heft 11 (November).
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genden mit wenig dichtem Eisenbahnnetz eine wichtige Rolle. Mit der
steigenden Bedeutung der neuen Verkehrsmittel 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 férdern, sind die jetzigen Bestimmungen iiber den Anschlufi-
verkehr von Kraftwagen- und Schiffahrtlinien an die Eisenbahn aber in
keiner Weise geeignet. Fiir eine Einbeziehung des gemischten Verkehrs
in das IUG. kommt vielmehr nur eine Regelung in Frage, bei der das
andere Verkehrsmittel einen der Eisenbahn ebenbiirtigen Rang einnimmt.

Ein Bediirfnis fiir eine solche Regelung hat sich vor allem deshalb
ergeben, weil inzwischen der internationale Luftverkehr durch
das am 30. November 1933 in Warschau abgeschlossene Abkommen zur
Vereinheitlichung von Regeln iiber die Beférderung im internationalen
Luftverkehr (RGBL II S. 1039) gesetzlich geregelt worden ist. Dieses
Abkommen enthidlt insbesondere Vorschriften iiber die bei der inter-
nationalen Luftbeférderung von Reisenden mit ihrem Gepéick und von
Giitern anzuwendenden Beférderungscheine (Flugschein, Fluggepick-
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 Beférderung im Luft-
verkehr erstreckt, so enthilt doch Artikel 31 des Abkommens unter der
Uberschrift ,,Bestimmungen fiir gemischte Beférderungen“ folgende Vor-
schrift:

»Artikel 31.

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

(2) Keine Bestimmung dieses Abkommens hindert die
Parteien, fiir den Fall einer gemischten Beférderung Bedin-
gungen fiir die Beférderung durch andere Verkehrsmittel in
den Luftbeférderungschein aufzunehmen, sofern hinsichtlich
der Luftbeforderung die Vorschriften dieses Abkommens be-
achtet werden.”

Das Warschauer Luftverkehrsabkommen geht also
davon aus, daB im Fall einer gemischten Beférderung der Luftbeforde-
rungschein auch auf der Eisenbahnstrecke als Beftrderungspapier zur
Anwendung kommt. Es ist richtig, daf auch bei gemischien 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 wiirden sich aber grofle Schwie-
rigkeiten in abfertigungstechnischer Hinsicht und namentlich auch
bei der Regelung des Verfiigungsrechts iiber das Gut wéhrend
der Beférderung ergeben. Hierzu kommt noch, dafl im Einzelfall
bei der Beforderung iiber groBere Strecken die Beteiligten viel-
fach gar nicht wissen konnen, auf welcher Strecke und mit wel-
chem Verkehrsmittel das Gut gerade beférdert wird. Dies wird z. B.
bei nachtriglichen Verfiigungen besonders fiihlbar werden. Auch bei
einer Beschidigung oder Lieferfristiiberschreitung des Guts wird man
vielfach nicht feststellen konnen, wo der Schaden eingetreten ist. Hier-
aus folgt, daB es den fiir den gemischten Verkehr zu vereinbarenden
Tarifen obliegt, nach Moglichkeit gleiche Beférderungsbedin-
gungen fiir die Strecken aller an der gemischten Beforderung be-
teiligten Verkehrsmittel zu vereinbaren.

Gerade der Luft-Eisenbahn-Verkehr hat gezeigt, dafl die jetzige
Regelung der Anschlufibeférderung in Artikel 2 einer brauchbaren Rege-
lung des gemischten Verkehrs auch insoweit hinderlich ist, als hiernach
Abweichungen von den Bestimmungen der Ubereinkommen nur fiir die
Strecken desanderen Verkehrsmittels, nicht aber fiir die Eisen-
bahnstrecke zuldssig sind. Zu der Angleichung der Tarife der Eisenbahnen
an die des anderen Verkehrsmittels wird es aber u. U. erforderlich sein,
von den Bestimmungen der Ubereinkommen auch fiir die Eisenbahn-
strecke abzuweichen. Um den Weg fiir einen groBziigigen Ausbau des
gemischten Verkehrs zu fordern und diesen iiberhaupt erst einmal in
Gang zu bringen, hielt es deshalb die Konferenz fiir erforderlich, fiir
die ganze Beforderungstrecke des gemischten Verkehrs,
also auch fiir die Eisenbahnstrecke?®, von den Uberein-
kommen abweichende Vereinbarungen zuzulassen, um den Besonder-
heiten jeder Beforderungsart Rechnung zu tragen (afin de tenir compte
des particularités de chaque mode de transport). Sie hat demgemil be-
schlossen, den Artikel 2 an sich unverdndert zu lassen, ihm aber fol-
genden neuen § 4 anzufiigen:

§ 4. Werden fiir internationale Beférderungen auBer Eisenbahnen
auch andere als die in § 1 genannten Beférderungsdienste
(services de transport) in Anspruch genommen, so kénnen die
Eisenbahnen, um den Besonderheiten jeder Beforderungsart
Rechnung zu tragen, mit den beteiligten Unternehmen tarifa-

1) So auch Schmid in Zeitung des Vereins Mitteleuropiiischer Eisenbahn-
verwaltungen 1934 Seite 190.
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rische Bestimmungen vereinbaren, die solche Beftrderungen
einer von diesem Ubereinkommen abweichenden rechtlichen
Regelung unterstellen. Sie konnen in diesem Fall eine andere
als die in diesem Ubereinkommen vorgesehene Beforderungs-
urkunde vorschreiben.

Nach dieser Fassung wird es den Eisenbahnen allerdings erméglicht,
auch fiir ihre Strecken von den Ubereinkommen abweichende Haf-
tun gs vorschriften zu vereinbaren. Einen auch von Deutschland unter-
stiitzten Osterreichischen Antrag, der diese Bestimmungen ausnehmen
wollte, hat die Konferenz abgelehnt, um den Grundsatz eines moglichst
freiziigigen Ausbaus des gemischten Verkehrs nicht zu gefédhrden.

Im iibrigen unterliegen die auf Grund dieser Bestimmung erstellten
Tarife in den einzelnen Staaten der Genehmigung durch die Aufsichts-
behorden der Eisenbahnen. Es ist daher nicht zu befiirchten, daB} die
Handhabung der neuen Bestimmung ungerechtfertigte Benachteiligungen
der Verfrachter mit sich fiihrt.

Da sich der neue § 4 nicht nur auf den gemischten Eisenbahn-Luft-
Verkehr, sondern auch auf den Verkehr mit dem Kraftwagen und
der Schiffahrt erstreckt, der auerdem — soweit es sich um einen An-
schlufverkehr handelt — durch die unverindert gebliebenen §§ 1—3 des
Artikels 2 geregelt ist, so wird bei der Einrichtung von gemischten Ver-
kehren jeweils zu priifen sein, ob es sich um eine Anschluflbeférderung
im Sinn des § 1 handelt, bei der die betreffende Linie nach § 3 in die dem
Ubereinkommen beigegebene Liste aufzunehmen ist, oder ob das andere
Verkehrsmittel neben der-Eisenbahn eine selbsténdige Bedeutung hat,
und der in Frage kommende Verkehr deshalb nach § 4 zu behandeln ist.
Ob es sich um einen AnschluBiverkehr handelt, wird in erster Linie nach
der Art der Verkehrsabfertigung und erst in zweiter Hinsicht nach den
betrieblichen Verhéltnissen zu beurteilen sein. Die Entscheidung dieser
Frage wird ferner wesentlich von der Lénge der Strecke und von der Art
und Weise abhingen, wie der Verkehr entstanden ist und sich ent-
wickelt hat.

C. Das Giiterverkehrsiibereinkommen (IUG.).

Im vorstehenden Abschnitt sind bereits unter dem Gesichtspunkt des
Verhiltnisses der Ubereinkommen zum Verkehrsrecht der einzelnen Staa-
ten und zu den Eisenbahntarifen die Bestimmungen des Artikels 2
§ 4 TUG. fir gemischte Beférderungen, die in gleicher Weise auch fiir
das IUP. gelten, besprochen worden. Im folgenden sollen nun zuné#chst die
damit eng zusammenhéingende, nur fiir das IUG. geltende wichtige Vor-
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schrift des Artikels 61 § 3 und hiernach erst die anderen Bestimmungen
des IUG. dber den Frachtvertrag nach der Reihenfolge der Artikel ge-
ordnet behandelt werden.

I. DieBestimmungendes Artikels 61 § 3 fiir bestimmte
Beférderungen.

Eine ganz #hnliche Bedeutung wie den oben behandelten Bestim-
mungen fiir gemischte Beférderungen kommt der nur im ITUG. enthalte-
nen Vorschrift des Artikels 61 § 8 zu, nach der fiir bestimmte ein-
zeln aufgefithrte Arten von Sendungen zwei oder mehrere Vertrags-
staaten durch Sonderabkommen, ebenso die Eisenbahnen durch Aufnahme
entsprechender Vorschriften in ihre Tarife bestimmte, vom IUG. ab-
weichende Beforderungsbedingungen vereinbaren und namentlich auch
die Verwendung anderer Frachturkunden als des in der Anlage II vor-
gesehenen Frachtbriefs vereinbaren kénnen. Es handelt sich hierbei um
folgende Arten von Sendungen:

1. Sendungen mit begebbaren Frachturkunden,

2. Sendungen, die nur gegen Ubergabe des Frachtbriefdoppels ab-
geliefert werden sollen,

Sendungen von Zeitungen,

Sendungen, die fiir Messen oder Ausstellungen bestimmt sind,
Sendungen von leeren oder beladenen Behiltern,

Sendungen von Lademitteln sowie Mitteln zum Schutz des rollen-
den Guts gegen Wiarme und Kilte.

SCERANE

Die Anregung zu einer derartigen Bestimmung riihrt vom Inter-
nationalen Eisenbahnverband her. Dieser hatte bei seinen Vorarbeiten
fiir die romische Konferenz den Eisenbahnen eine allgemeine Ermichti-
gungsklausel vorgeschlagen, die auch eine Reihe von Staaten (z. B.
Frankreich, Polen, Jugoslawien, Norwegen) in ihre Antrige fiir die Re-
visionskonferenz aufgenommen hatten und die wie folgt lauten sollte:

»§3. Die Eisenbahnen kénnen durch passende Klauseln in ihren
Tarifen geeignete Bedingungen {iiber die Beférderung von
Gegenstinden vereinbaren, die durch ihre Art oder die Ver-
kehrsbediirfnisse eine andere Rechtsordnung erfordern als die
in diesem Ubereinkommen vorgesehene. Fiir diese Beférderun-
gen konnen die Eisenbahnen die Verwendung eines vom inter-
nationalen Frachtbrief verschiedenen Beférderungscheins
vorsehen.

Dieser Vorschlag sollte dem Umstand Rechnung tragen, dal die
Vorschriften des IUG. der Eigenart bestimmter Arten von Sendungen
nicht Rechnung tragen kénnen. So war es z. B. schon vor einigen Jahren
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erforderlich geworden, ein besonderes Ubereinkommen fir
die Beforderung von Zeitungen im internationalen Verkehr
zwischen den beteiligten Eisenbahnen zu schaffen, weil dieses Gut nur
fiir eine ganz kurze Zeit einen Wert verkérpert, und es deshalb bei seiner
Beforderung ausschlieBlich 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 Erméchtigung ebenfalls fiir erfor-
derlich, war aber der Meinung, daf} eine Vorschrift in der vom Internatio-
nalen Eisenbahnverband ausgearbeiteten allgemeinen Form den Grund-
satz eines moglichst einheitlichen internationalen Befdrderungsrechts zu
stark durchbrochen hitte. Um zu verhiiten, dafl eine zu weite Fassung
dazu verleitet, von der Ermichtigung auch bei solchen Sendungen Ge-
brauch zu machen, bei denen hierfiir kein dringendes Bediirfnis besteht,
hat die Konferenz einem Vorschlag Italiens entsprechend beschlossen,
Sondervereinbarungen nur fiir die oben aufgefiihrten Arten von Sendun-
gen zuzulassen.

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

Wenn auch die Fassung der Bestimmungen, wonach die Sonderab-
kommen ,,von diesem Ubereinkommen abweichen diirfen“, der Auslegung
einen weiten Spielraum l48t, so ist doch wohl aus dem Sinn und Zweck
der Vorschrift zu entnehmen, daf die Sonderabmachungen und Tarife
nur solche Abweichungen enthalten diirfen, die nach der besonderen Art der
Sendung erforderlich sind. Man wird vor allem davon auszugehen haben,
daB gewisse zwingende Bestimmungen des IUG., die um der 6ffentlichen
Sicherheit willen erlassen oder sonst im Offentlichen Recht begriindet
sind, nicht abgedndert werden diirfen. Dies gilt z. B. insbesondere von
den Bestimmungen der Artikel 3 und 4 iiber die von der Beférde-
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rung ausgeschlossenen oder bedingungsweise zur Beférderung zu-
gelassenen Gegenstinde oder von den Bestimmungen des Artikels 5 iiber
die Beforderungspflicht der Eisenbahn. Aus dem Begriff des Eisenbahn-
tarifs ergibt sich schliefilich auch, daf alle Bestimmungen des IUG. iiber
die Eisenbahntarife selbst auch fiir diese Tarife gelten. Andere wichtige
Bestimmungen, die rein privatrechtlicher Natur sind, wie z. B. die Be-
stimmungen f{iber die Lieferfristen und iiber die Haftung der Eisenbahn
fiir Verlust, Minderung oder Beschidigung des Guts oder fiir Liefer-
fristiiberschreitung sind dagegen abdingbar, was besonders bei der be-
reits erwihnten Zeitungsbeférderung erforderlich geworden ist.

Von den aufgefiihrten 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 Binnenschiffahriverkehr auch im inter-
nationalen Eisenbahnverkehr begebbare Frachturkunden ein-
zufiihren, hat bereits auf den friitheren Revisionskonferenzen eine Rolle
gespielt. Man hat bisher aber stets mit Riicksicht auf die verhiltnismifig
kurze Beforderungsdauer im europiischen Eisenbahnverkehr kein aus-
reichendes Bediirfnis hierfiir anzuerkennen vermocht. Fiir die romische
Konferenz hatte eine Reihe von Staaten eingehende Antrige vorgelegt,
die das jetzt in Artikel 6 § 6d enthaltene unbedingte Verbot der Ein-
fithrung solcher Papiere nicht mehr aufrecht erhalten wollten und damit
zum Ausdruck brachten, da sie in gewisser Beziehung ein Bediirfnis
fiir eine Landelsfihiges Papier im Eisenbahnverkehr anerkennen. Die
Vorschlidge zerfielen in zwei Gruppen:

a) Italien, Jugoslawien, Osterreich, Polen und Ungarn wollten es
einzelnen Staaten ermdglichen, im Verkehr miteinander fiir be-
stimmte Sendungen an Order lautende Frachtbriefe
einzufithren und hatten hierfiir eine besondere Rechtsordnung
vorgelegt, die dem IUG. als Anlage beigefiigt werden sollte.

b) Die Niederlande und die Tschechoslowakei wollten demgegeniiber
auf Grund einer Anregung des Internationalen Eisenbahnver-
bands den Kidufer rollenden Eisenbahnguts gegen nachtrigliche
Verfiigungen des Absenders dadurch schiitzen, dafl die Eisenbaln
auf entsprechenden Antrag des Absenders hin durch ent-
sprechende Ergidnzung des IUG. verpflichtet wird, Sendungen
erst dann an den Empfinger abzuliefern, wenn dieser der Eisen-
bahn das Frachtbriefdoppel zuriickgibt (Begebbarkeit im
engeren Sinn).
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Bei der Beratung dieser Antrige war die Mehrheit der Staaten der
Meinung, daB das jetzt bestehende unbedingte Verbot der Einfithrung he-
gebbarer Frachturkunden im Eisenbahnverkehr nicht mehr aufrecht-
erhalten werden kénnte. Man war sich aber darin einig, daB kein Bediirf-
nis dafiir besteht, im internationalen Eisenbahnverkehr die allgemeine
Einfithrung begebbarer Frachtbriefe zwingend vorzuschreiben. Anderseits
wollte man aber den Staaten, die hierfiir ein Bediirfnis anerkennen, die
Méglichkeit zur Einfithrung solcher Papiere nicht verschliefen. Um die
verschiedenen Wege fiir die Regelung des Verkehrs mit begebbaren
Frachtpapieren nicht von vormherein zu beschrinken, sondern hier vor-
erst noch Erfahrungen zu sammeln, sieht der Entwurf des IUG. davon
ab, im Ubereinkommen selbst oder in einer seiner Anlagen die Staaten,
die solche Papiere einfithren wollen, auf ein bestimmtes Rechtsystem
festzulegen. Nach dem neuen Artikel 61 § 3 soll 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 Inter-
nationalen Eisenbahnverbands entspricht (Ablieferung des Guts nur
gegen Riickgabe des Frachtbriefdoppels). Durch die Sondervorschrift
des Artikels 61 § 3 ist fiir den Bereich dieser Vereinbarungen das im
neuen IUG. fiir 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 Inhaber des Frachtbriefdoppels“ zu ver-
sehen, aufler Kraft gesetzt worden.

Auf Grund dieser Ermé#chtigungsvorschriften haben noch wéhrend
der Verhandlungen in Rom die an der Einfiihrung begebbarer Fracht-
briefe hauptsiichlich interessierten Staaten untereinander ein Abkommen
geschlossen, das die wichtigsten Einzelheiten regelt. Dieses Abkommen
ist aber weder Bestandteil des IUG., noch eine Anlage zu diesem und
bedarf zur Inkraftsetzung einer besonderen Ratifizierung durch die be-
teiligten Staaten.

Die mit der Einfithrung begebbarer Frachturkunden zusammen-
hingenden &uflerst schwierigen Rechtsfragen kionnen im Rahmen dieses
Aufsatzes nicht behandelt werden. Es sei hier besonders auf eine grund-
legende Abhandlung von Spiefi! verwiesen.

1 SpielB: Handelsfihigkeit und wechselmiBige Begebbarkeit der Fracht-
urkunden im Eisenbahnverkehr. Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnver-
bands 1933 S. 45 ff. u. 81 ff.
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II. Sonstige Bestimmungen des IUG. iiber den Fracht-
vertrag mit Ausnahme der Haftungsvorschriften.

1. Die Bezeichnung der Giiter im Frachtbrief.

Nach dem jetzigen Artikel 6 § 6e mull der Absender die Giiter wie
folgt bezeichnen:

,»Die in der Anlage 1 enthaltenen Giiter nach der in dieser Anlage
gewihlten Bezeichnung, die in der Giiterklassifikation oder im Tarif
aufgefithrten Giiter nach der daselbst gewihlten Bezeichnung, die iibrigen
Giiter nach ihrer handelsiiblichen Bezeichnung.”

Diese Vorschrift war insofern vielfach schwer zu erfiillen, weil es
noch keine einheitliche internationale Giiterklassifikation gibt, und nicht
in allen Fillen ein direkter internationaler Tarif besteht. In zahlreichen
Verbindungen miissen vielmehr die Giiter, 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 gebrochener Abfertigung aneinandergereiht werden.
Da die einzelnen Giiterarten in diesen Tarifen verschieden bezeichnet
werden, ist es dem Absender unméglich, das Gut so zu bezeichnen, dafl
es dem Wortlaut der Tarife séimtlicher am Beférderungsvertrag beteilig-
ten Eisenbahnen entspricht. Diese Schwierigkeiten haben dazu gefiihrt,
dal nach der Neufassung des Artikels 6 § 6e der Absender die Giiter
grundsédtzlich nur mit der ihrer Beschaffenheit entsprechenden han-
delsiiblichen Bezeichnung im Frachtbrief anzugeben braucht.
Nur wenn der Absender die Anwendung eines bestimmten Tarifs ver-
langt, muBl er die Giiter nach der in diesem Tarif gewdhlten Benennung
angeben. Man wird aber auch hier keine genaue wortliche Ubereinstim-
mung mit der betreffenden Tarifstelle verlangen diirfen. Nach der auch
sonst allgemein bestehenden Rechtsauffassung® wird es vielmehr aus-
reichen, wenn die Angabe so genau ist, dafl sie mit hinreichender Klar-
heit ohne weiteres auf die in Frage kommende Tarifstelle hinweist.
Grundsitzlich ist also die Anwendung eines Tarifs durch die Eisenbahn
nicht davon abhéingig, dafl ein Gut diesem Tarif entsprechend bezeichnet
ist. Die Eisenbahn mul} vielmehr nach dem neuen IUG. auch bei handels-
{iblicher Bezeichnung des Guts pflichtm&fBig priifen, welche Tarife nach
den Vorschriften des Artikels 10 der Frachtberechnung zugrunde gelegt
werden miissen. Es geniigt also stets die handelsiibliche Bezeichnung
des Guts, um dem Absender die vorschriftsméBige Tarifanwendung zu
sichern. Falls das vom Internationalen Eisenbahnverband in mehreren
Sprachen ausgearbeitete internationale Giiterverzeichnis, das zur Zeit

1 Vgl. Loening, IUG. Bemerkung 4e zu Artikel 6.
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nur dem Gebrauch der Eisenbahnen dient, der Offentlichkeit tibergeben
werden sollte, so wiirde dies wesentlich dazu beitragen, den Begriff der
handelsiiblichen Bezeichnung in den einzelnen Lindern zu vereinheit-
lichen und die Anwendung der Tarifbestimmungen zu erleichtern.

2. Die Nachpriifung der Frachtbriefangaben.

Die jetzigen Bestimmungen iiber die Nachpriifung der Angaben des
Absenders im Frachtbrief sind an mehreren Stellen abgeindert oder
klarer gefalit worden.

a) Von wichtigeren Punkten sei zun#chst hervorgehoben, dafl Ar-
tikel 7 Ziffer 2 dahin klargestellt worden ist, dal die Eisenbahn nur bei
der Nachpriifung des Inhalts einer Sendung — also nicht bei der
Nachpriifung der Angaben iiber das Gewicht und die Stiickzahl — die
Beteiligten und u. U. bahnfremde Zeugen zuziehen mufl. Fiir den jetzigen
Text, der an dieser Stelle allgemein von der Nachpriifung der Angaben
des Frachtbriefs spricht, ist die Frage umstritten (vgl. Loening, IUG.
Bem. 2 zu Artikel 7 § 2 S. 139, abweichend Seligsohn, IUG. Anm. 7 und 8
zu Artikel 7 S. 93 ff.).

b) Das Recht der Eisenbahn zur Nachpriifung des Inhalts der Sen-
dung auf einer Unterwegstation ist einer Anregung der Inter-
nationalen Handelskammer entsprechend wesentlich eingeschréankt
worden, weil hier zwar zwei bahnfremde Zeugen, nicht aber Absender
oder Empfénger bei der Nachpriifung zuzuziehen sind. Bei den teilweise
sehr verwickelten Tarifbestimmungen sind aber vielfach nur die Par-
teien des Frachtvertrags in der Lage, die bei der Feststellung noétigen
Aufklirungen zu geben. Demgemif darf die Nachpriifung nach dem neuen
Artikel 7 § 2 Abs. 2 letzter Satz nur noch dann stattfinden, wenn die Er-
fordernisse des Betriebs oder Vorschriften der Zoll-, Steuer-, Finanz-,
Polizei- oder sonstiger Verwaltungsbehodrden es verlangen. Aus Griinden
des Eisenbahnbetriebs wird die Nachpriifung vor allem dann erforderlich
sein, wenn die Betriebsicherheit oder sonst der regelmiflige Verlauf der
Beforderung gefdhrdet ist, sei es, weil die Eisenbahn vermutet, daf die
Sendung Giiter enthilt, die von der Beforderung ausgeschlossen sind,
oder daB nur bedingungsweise zur Beforderung zugelassene Gegenstinde
unter AuBerachtlassung der vorgeschriebenen VorsichtsmaBregeln auf-
gegeben worden sind, oder dall eine Wageniiberlastung vorliegt. Wenn
auch zu beriicksichtigen ist, dall das franzosische Wort ,,exploitation®,
das fiir den Text in erster Linie maflligebend ist, nicht nur den Betrieb
im engeren Sinn mitumfaBt, so ist die neue Bestimmung doch nicht ganz
unbedenklich. Denn bei Beférderungen, an denen mehr als zwei Staaten
beteiligt sind, werden die Eisenbahnen der Durchgangstaaten vielfach



19

iiberhaupt nicht mehr das Recht haben, den Inhalt einer Sendung zum
Zweck der Frachtberechnung nachzupriifen.

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

d) Fiir die Ermittlung und Nachpriifung des Gewichts oder der
Stiickzahl und die Feststellung des wirklichen Eigengewichts des Guts
sind auch weiterhin die Gesetze und Vorschriften der einzelnen Staaten
maflgebend. Deutschland hatte beantragt, allgemein die Eisenbahn
wenigstens zu verpflichten, einem Antrag des Verfiigungsberechtigten
auf besondere Verwiegung des leeren Wagens zu entsprechen, wenn
nicht zwingende Griinde des Betriebs entgegenstehen, weil bei Wagen-
ladungen abweichende Gewichtsfeststellungen vielfach nur darauf be-
ruhen, dafl das Eigengewicht am Wagen falsch angeschrieben ist. Dieser
Antrag wurde jedoch abgelehnt, weil die betrieblichen Verh&ltnisse nicht
nur bei den einzelnen Eisenbahnen, sondern auch auf den einzelnen Eisen-
bahnstrecken so verschieden sind, dal man eine solche allgemeine Ver-
pflichtung fiir zu weitgehend hielt.

Ein gewisser Fortschritt in der Regelung dieser Angelegenheit ist
aber dadurch erzielt worden, dafl nach dem neuen zweiten Absatz des § 3
die Eisenbahn ebenso wie bei der Nachpriifung des Inhalts der Sendung
verpflichtet ist, im Frachtbrief das Ergebnis der Feststellungen iiber das
Gewicht und die Stiickzahl 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 Nachpriifung auch dann berufen kann, wenn
sie es unterlassen hat, den Vermerk auf dem Frachtbrief anzu-
bringen. Aus der Fassung der Vorschrift ergibt sich, daB diesem
Vermerk keine rechtsbegriindende oder rechtsvernichtende Bedeutung
zukommt, sondern dafl er vielmehr nur nachrichtlich anzubringen ist.
In Artikel 16 § 1 ist deshalb auch die Fassung gewihlt worden, daf der
Empfinger die ,sich aus dem Frachtbrief ergebenden Beirige“ be-
zahlen muB, auch wenn sie aus ihm nicht ersichtlich sind. Ergibt sich
also aus dem Frachtbrief, daf z. B. das Gut falsch bezeichnet worden ist,
s0 wird der Empfanger von der Pflicht zur Zahlung eines Fracht-
2*
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zuschlags nicht dadurch befreit, dafl es die Eisenbahn unterlassen hat,
die ihn begriindende Tatsache im Frachtbrief zu vermerken.

e) Die Bestimmungen iiber die Erhebung von Frachtzuschla-
gen sind in mehrfacher Beziehung zugunsten der Verfrachter abge-
&ndert worden. Hervorgehoben sei hier, dal nach dem neuen zweiten
Absatz des Artikels 7 § 5b bei Sendungen, die aus Giitern bestehen, fiir
die verschiedene Frachisitze gelten, der Frachtzuschlag nicht fiir die
ganze Sendung, sondern fiir jedes dieser Giiter getrennt berechnet
wird, wenn das. Gewicht der Giiter leicht festgestellt werden kann, und
diese Berechnung einen niedrigeren Frachtzuschlag ergibt.

Schlieflich sei hier noch erwidhnt, da nach dem neuen Buch-
staben e des Artikels 7 § 7 bei unrichtiger Gewichtsangabe ohne Wagen-
tiberlastung kein Frachtzuschlag erhoben wird, wenn der Unterschied
zwischen dem im Frachtbrief angegebenen und dem festgestellten Ge-
wicht 2% des angegebenen Gewichts nicht iibersteigt.

3. Die Vorschriften iiber die Tarife und die Fracht-
berechnung.

a) Allgemeines.

Das IUG. von 1923 behandelt die Grundsétze fiir die Frachtberech-
nung und die Tarife der Eisenbahn in zwei Artikeln, von denen der erste
(Artikel 9) die Grundsitze fiir die Frachtberechnung sowie die Tarife
und Wegevorschriften behandelt, wihrend Artikel 10 die Uberschrift
tragt: ,,Verbot von Sonderiibereinkommen®. Das neue ITUUG. hat diese
Artikel teilweise umgestellt, und zwar behandelt Artikel 9 kiinftig die
Grundsitze fiir die Tarife und das Verbot von Sonderabmachungen, weil
es sich hierbei um Fragen von grundsitzlicher Bedeutung handelt. Der
neue Artikel 10 behandelt demgegeniiber die mehr abfertigungstechni-
schen Fragen der Frachtberechnung und der Wegevorschriften. Man
wird die neue Stoffgliederung als einen Fortschritt bezeichnen koénnen,
weil sie die wesentlichen Fragen mehr als bisher zusammenfallt und da-
mit schirfer herausarbeitet.

Was den Inhalt der neuen Vorschriften iiber die Eisenbahntarife
betrifft, so sei nochmals hervorgehoben, daBl sie den bisherigen Grund-
satz der Offentlichkeit der Tarife und der Gleichbehandlung aller Ver-
frachter in den Tarifen unveréindert beibehalten. An den entscheidenden
Stellen hat es die rémische Konferenz auch peinlichst vermieden, irgend-
eine Anderung des bisherigen Wortlauts vorzunehmen, obwohl die jetzige
Fassung in gewisser Beziehung zu Zweifeln Anlaf geben kann?.

1 Vgl. des néheren Spiefl fiir den-fast gleichen Wortlaut des § 6 EVO.
in Zeitung des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen 1932 S. 637 ff
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Dieses gewill erfreuliche Ergebnis ist in voller Einmiitigkeit er-
zielt worden, ohne daf dabei Meinungsverschiedenheiten in der grund-
siatzlichen Frage ausgetragen werden mufiten. In der Zusammenstellung
der von den einzelnen Staaten beim Zentralamt fiir die internationale
Eisenbahnbeforderung eingereichten Antrége hatten sich allerdings An-
traige der Tschechoslowakei und der Regierungskommission des Saar-
gebiets gefunden, die darauf abzielten, die tariflichen Bindungen der
Eisenbahnen in gewissem Umfang aufzuheben, weil diese noch aus einer
Zeit stammen, in der die Eisenbahmnen im Landverkehr tatsichlich ein
Monopol hatten, das aber inzwischen durch den Wettbewerb der anderen,
in der Festsetzung ihrer Beforderungspreise freien Verkehrsmittel,
namentlich des Kraftwagens, in ganz erheblichem Umfang durchbrochen
worden sei. Nach der Auffassung der Antragsteller miisse es kiinftig
auch der Eisenbahn méglich sein, Sondervereinbarungen mit ihren Kun-
den zu treffen. Die Annahme dieser Antrige hiitte einen der hauptsich-
lichsten Grundsitze der Ubereinkommen aufgehoben und damit auch den
Gedanken eines internationalen Eisenbahnbeforderungsrechts an einer
seiner empfindsamsten Stellen getroffen. Denn bei einer Aufhebung oder
Lockerung der tarifarischen Bindungen der Eisenbahnen hiitte die Ge-
fahr bestanden, daB diese ihre Tarife auch gegenseitig in immer steigen-
dem Mafl unterboten hétten, so daB schlieBlich von einer gedeihlichen
Zusammenarbeit der Eisenbahnen miteinander keine Rede mehr gewesen
wire. Abgesehen hiervon spielt gerade im internationalen Eisenbahnver-
kehr der Wettbewerb des Kraftwagens keine solche Rolle, dafl man um
seinetwillen zu einem solchen Schritt von uniibersehbarer Tragweite ge-
zwungen gewesen wire, der den Eisenbahnen selbst den schlechtesten
Dienst erwiesen hitte. Aus diesen Erwigungen heraus hatte auch die
Tschechoslowakei ihren Antrag bereits vor Beginn der Konferenz zu-
riickgezogen, die Regierungskommission des Saargebiets hat dies wih-
rend der Verhandlungen der Konferenz getan.

b) Die Veroffentlichung der Tarife.

Das gegenwiirtige Ubereinkommen enth#lt iiberhaupt keine Vor-
schriften iiber die Verdffentlichung der Tarife, sondern bestimmt in Ar-
tikel 9 § 1 lediglich, daBl die Fracht usw. ,nach den in jedem Staat zu
Recht bestehenden und gehérig verdffentlichten Tarifen zu berechnen
ist“. Was als gehorige Veroffentlichung anzusehen ist, richtet sich aus-
schlieflich nach dem inneren Recht der einzelnen Staaten. Der Tarif
kann erst dann in Kraft treten, wenn die vorgeschriebenen Verodffent-
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lichungsfristen in den Staaten aller an ihm beteiligten Eisenbahnen ab-
gelaufen sind®.

Um in dieser fiir die Verfrachter sehr wichtigen Angelegenheit eine
groflere Rechtsicherheit zu schaffen, hatten mehrere Staaten, u.a. auch
Deutschland, auf Grund von Vorarbeiten des Vereins Mitteleuropiischer
Eisenbahnverwaltungen Antrige gestellt, wonach Erhshungen und an-
dere Erschwerungen der Beforderungsbedingungen erst nach einer im
IUG. festgesetzten Frist in Kraft treten diirfen. Die Konferenz hat sich
diesen Antrdgen nicht verschlossen und dem Artikel 9 § 1 einen Zusatz
gegeben, wonach Erhthungen internationaler Tarife und andere Er-
schwerungen. ihrer Beférderungsbedingungen friihestens 15 Tage nach
ihrer Ver&ffehtlichung in Kraft treten. Ob allerdings diese Frist aus-
reichend ist, um den Bediirfnissen der Wirtschaft zu geniigen, kann frag-
lich erscheinen.

Da der Eingang des Artikels 9 § 1, wonach die internationalen
Tarife ,in jedem Staat zu Recht bestehen und gehorig versffentlicht®
sein miissen, unveréindert geblieben ist, bleiben also auch weiterhin fiir
die Verosffentlichung der Tarife in erster Linie die einzelstaatlichen Ge-
setze und Vorschriften mafigebend. Sehen diese also fiir Tariferhshun-
gen und andere Erschwerungen der Beforderungsbedingungen eine léin-
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, daB landesrechtliche Vorschriften fiir internatio-
nale Tarife insoweit unwirksam sind, als sie eine kiirzere als fiinfzehn-
tigige Versffentlichungsfrist zulassen.

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

d) Die Vorschriften iiber die Frachtberechnung.
Wie bereits hervorgehoben, sind die Frachtberechnungs- und Wege-
vorschriften in einem besonderen Artikel (Artikel 10) zusammengefaft

! Loening: IUG. Bemerkung 3 zu Artikel 9, Seligsohn: IUG.
Anmerkung 5 zu Artikel 9.



23

worden. Fiir diesen Gegenstand, der nur mit groften Schwierigkeiten in
gesetzliche Bestimmungen zu fassen ist, lag ein eingehender, auf griind-
lichen Vorarbeiten beruhender ungarischer Antrag vor, der den Versuch
machte, durch eine vollige Umarbeitung der jetzigen Bestimmungen eine
groflere Klarheit und Brauchbarkeit fiir den praktischen Dienst zu er-
zielen. Die von Ungarn vorgeschlagene Neufassung ist von der Konfe-
renz nicht tibernommen worden. Dies wére auch nur nach einer ganz
eingehenden Sonderpriifung in Frage gekommen, die im Rahmen einer
derart groBen Konferenz nicht méglich war (vgl. die obigen Ausfiithrun-
gen unter A.) Der neue Artikel 10 iibernimmt sonach fast wortlich die
jetzigen Bestimmungen des Artikels 9 § 3a) 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 Wirtschaft auf Gewdhrung eines allgemeinen
Anspruchs auf die billigste Frachtberechnung hat die Konfe-
renz in gewisser Beziehung Rechnung getragen, indem sie der jetzigen
Aufzéhlung der Frachtberechnungsvorschriften einen neuen Buch-
staben i) folgenden Wortlauts hinzugefiigt hat:

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 Zusammensto
sonstiger auf demselben Beférderungsweg geltender Tarife,
und sind die Anwendungsbedingungen dieser Tarife erfiillt, 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 tatsichlich befahrenen Weg gewiihrt.

4. DieHaftungdes Absendersfiir Verpackungsméingel.

In der Frage der Haftung der Eisenbahn fiir unverpackte oder
mangelhaft verpackte Giiter hat der Entwurf in Artikel 28 § 1 b die vom
TUG. von 1923 neu eingefiihrte Regelung beibehalten, die sehr einfach
und klar ist, indem sie weder zwischen anerkannten noch zwischen duller-
lich erkennbaren und &uflerlich nicht erkennbaren Verpackungsmingeln
unterscheidet (vgl. des n#heren Fritsch in dieser Zeitschrift 1924,
S. 596 ff.). Es besteht, wie Fritsch zutreffend ausfiihrt, nur noch der
Unterschied, dall bei Fehlen eines Anerkenntnisses die Eisenbahn den
Verpackungsmangel beweisen mufl. Bei der entsprechenden Bestimmung
im jetzigen Artikel 12 § 4 wird fiir die Haftung des Absenders fiir
Verpackungsméngel gegeniiber der Eisenbahn zwar die gleiche Wirkung
erzielt, weil die Eisenbahn grundséitzlich die Médngel der Verpackung zu
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beweisen hat, wobei dieser Beweis bei anerkannten Verpackungsméngeln
schon durch das Anerkenntnis selbst erbracht wird. Die Bestimmung ist
aber sehr verwickelt gefalit, wie sich aus folgendem Wortlaut ergibt:

§ 4. Der Absender haftet fiir die Folgen des Fehlens oder des man-
gelhaften Zustands der Verpackung, die in dieser Weise auf
dem Frachtbrief anerkannt sind, sowie fiir &uBlerlich nicht er-
kennbare Méingel der Verpackung. Alle sich daraus ergeben-
den Schiden fallen dem Absender zur Last, der gegebenen-
falls der Eisenbahn den von ihr erlittenen Schaden zu er-
setzen hat.

Der Absender haftet auch fiir dullerlich erkennbare Mén-
gel der Verpackung, die im Frachtbrief nicht anerkannt sind,
wenn das Vorhandensein dieser Mingel 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 &ulBerlich in Ubereinstimmung mit Artikel 28 § 1b gebracht. Sie
lautet wie folgt:

§ 4. Der Absender haftet fiir alle Folgen des Fehlens oder des
mangelhaften Zustands der Verpackung. Insbesondere hat er
der Eisenbahn den Schaden zu ersetzen, der ihr aus solchen
Méngeln entsteht. Sofern das Fehlen oder der mangelhafte Zu-
stand der Verpackung im Frachtbrief nicht anerkannt ist, hat
die Eisenbahn die Mingel nachzuweisen.

5. Sonstige Bestimmungendes Giiterverkehrs.

Die sonstigen Anderungen der Bestimmungen iiber den Giiterverkehr
beriihren groBenteils in erster Linie die Abfertigung der Giiter.

a) Es sei zun#dchst hervorgehoben, dal die Lieferfristen in
Anpassung an die gesteigerte betriebliche Leistungsfihigkeit der Eisen-
bahnen wesentlich herabgesetzt worden sind. Bei Frachtgut betrigt die
Abfertigungsfrist kiinftig ebenso wie bei Eilgut nur einen Tag
(jetzt zwei), die Beforderungsfrist betrigt bei Eilgut fiir je auch
nur angefangene 300 (jetzt 250) km einen Tag, bei Frachtgut fiir je auch

nur angefangene 150 km einen Tag (jetzt fiir je auch nur angefangene
250 km zwei Tage).

b) Ferner sind auf Grund eingehender Vorarbeiten des Vereins Mit-
teleuropéischer Eisenbahnverwaltungen die Vorschriften des Artikels 17

iitber die Zahlung der Kosten eingehend iiberpriift worden. Die
Konferenz hat hier namentlich den einzelnen Frankaturvermerken teil-
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weise eine andere Bedeutung gegeben und insbesondere kiinftig neben
den bisherigen Moglichkeiten den Wiinschen der Verfrachter entsprechend
auch die Ubernahme eines bestimmten Betrags durch den Absen-
der zugelassen (§ 2 g). Das Recht des Absenders, die Beforderungs- oder
sonstige Kosten bis zu einer Grenze oder Grenzstation zu iibernehmen,
bleibt daneben unverindert bestehen.

¢) Die Vorschriften iiber die Verzollung der Giiter (Ar-
tikel 15) sind im wesentlichen unveréindert geblieben, obwohl auch hier
eingehende Antrige mehrerer Staaten vorlagen, wonach die jetzigen Be-
stimmungen nicht nur sinnvoller gegliedert, sondern auch in gewisser
Beziehung sachlich geindert werden sollten. Die Annahme dieser Antréige
hiatte es ermdoglicht, bei der Verzollung mehr als bisher auf die Wiinsche
der Verfrachter Riicksicht zu nehmen. Auch hier war eine eingehende
Durchpriifung dhnlich wie bei dem ungarischen Antrag zu Artikel 9 im
Rahmen der Konferenz nicht moglich.

Die Neufassung des Artikels 15 bringt insbesondere eine Klar-
stellung des zweiten Absatzes des § 2, der 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, dafl der Vermerk ,,franko
Zoll* im Frachtbrief als Antrag auf Besorgung der Zollbehandlung durch
die Eisenbahn gilt, wobei es dieser iiberlassen bleibt, die Zollbehandlung
unterwegs oder auf der Bestimmungstation zu besorgen.

In der Frage der Haftung der Eisenbahn fiir die dem
Frachtbrief beigegebenen Begleitpapiere fiir die Zoll- usw. Be-
handlung ist in dem jetzigen Artikel 13 § 2 letzter Absatz bestimmt, dafB
die Eisenbahn hierfiir nach den Bestimmungen des Titels III, also ebenso
wie fiir Giiter haftet. Diese Vorschrift lautet im neuen IUG. wie folgt:

,»Die KEisenbahn haftet fiir die Folgen des Verlusts oder
der unrichtigen Verwendung der im Frachtbrief erwéhnten und
der ihm entweder beigegebenen oder bei der Eisenbahn hinter-
legten Papiere wie ein Kommissionédr, sie hat aber in keinem
Fall einen héheren Schadenersatz zu leisten, als bei Verlust
des Guts.”

Die jetzige Vorschrift ist geéindert worden, weil die Bestimmungen
des Tit. IIT fiir die Papiere als solche nicht in Betracht kommen. Es ent-
spricht vielmehr der Sachlage, dall die Eisenbahn, die nach Artikel 15 § 1
letzter Satz bei der Erfiillung der Zoll- usw. Vorschriften die Pflichten
eines Kommissiondrs hat, auch fiir die Folgen des Verlustg oder der
unrichtigen Verwendung dieser Papiere nach diesen Grundsitzen 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 dafB
auf diese im Artikel 13 verwiesen werden miilite.

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

wird der Empféinger verpflichtet, der Eisenbahn die aus dem
Frachtbrief sich ergebenden Betréige zu bezahlen.

Im neuen IUG. sind hier die oben hervorgehobenen Worte ,,des Guts
und“ gestrichen worden, so daB kiinftig allein die Frachtbrief-
einldsung die Verpflichtung des Empfingers zur Zahlung der Fracht
begriindet. Die Konferenz wollte damit auch im Gesetz den Bediirfnissen
der Eisenbahnen Rechnung tragen, denen es schon von jeher zur Er-
zielung eines geordneten und iibersichtlichen Abfertigungsverfahrens ge-
boten erschien, dem Empféinger den Frachtbrief erst auszuhéindigen, nach-
dem dieser die sich aus dem Frachtbrief ergebenden Betriige, d. i. vor
allem die Fracht, bezahlt hat. Wenn das jetzige Ubereinkommen iiberein-
stimmend mit § 436 des Deutschen Handelsgesetzbuchs schon von jeher
den Empfinger erst durch Annahme des Frachtbriefs und des Guts zah-
lungspflichtig werden 1a8t, so beruht diese Bestimmung ihrer Ent-
stehungsgeschichte nach auf den einfachen Verhiltnissen des Landfracht-
geschifts, bei dem mit der Ankunft des Frachtfithrers auch das Gut zu-
gleich mit dem Frachtbrief ankam, und bei dem sich das Ablieferungs-
geschift in der einfachsten Weise vollzog. Bei den grofieren Verhilt-
nissen des Eisenbahnverkehrs und bei seinem mit wachsendem Verkehr
immer uniibersichtlicher gewordenen Abfertigungsgeschiaft liegen die
Verhiltnisse véllig anders. Hier hat die Entwicklung zwangsliufig dazu
gefithrt, dal fiir das Abfertigungsgeschiaft der Frachtbrief mehr und mehr
das Gut vertritt. Dieser Gedanke kommt ja auch im Wunsch nach Ein-
filhrung begebbarer Frachtbriefe zum Ausdruck. Im Zug dieser Ent-
wicklung liegt es daher, wenn die Zahlungspflicht des Empfiéngers bereits
durch die Einlosung des Frachtbriefs begriindet wird. Hierdurch wird
auch eine klarere Regelung der Rechtsheziehungen fiir den Fall ermég-
licht, daB der Empfénger die Annahme des Guts nach der Einlésung des
Frachtbriefs verweigert. Die deutsche EVO. enthilt in § 80 (6) bereits
diese Regelung, indem sie bestimmt, daf in einem solchen Fall die Eisen-
bahn iiberhaupt nicht mehr die Anweisung des Absenders einzuholen,

sondern das Gut sofort auf Kosten des Empfingers auf Lager zu
nehmen hat.
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Die Frage, ob das Gut am Bestimmungsbahnhof iiberhaupt ankommt
oder unterwegs verloren geht, hat mit der Frage der Frachtzahlung nichts
zu tun. Auch nach der jetzigen Regelung erlangt der Empfinger bereits
durch die Frachtbriefeinlésung das Verfiigungsrecht iiber das Gut und
damit auch ein eigenes Reklamationsrecht fiir den Fall des Verlusts, der
Minderung oder Beschédigung 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 Ubergabe des
Frachtbriefs und die Ablieferung des Guts zu verlangen. Ist
der Verlust des Guts festgestellt, oder ist das
Gut innerhalb der in Artikel 30, § 1, vorgesehenen Frist nicht
angekommen, so kann der Empféinger seine Rechte aus dem
Frachtvertrag gegen vorherige Erfiillung der sich daraus fiir
ihn ergebenden Verpflichtungen im eigenen Namen gegen die
Eisenbahn geltend machen.

Dadurch ist einmal klargestellt, dal der Empfinger fiir den Fall,
dafl 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 Entschidigung verlangen
kann. Aus der Hinzufiigung der Worte ,,fiir ihn® ergibt sich ferner, dafl
der Empféinger nicht verpflichtet ist, Betriige, deren Zahlung nach Ar-
tikel 17 dem Absender obliegt, zu bezahlen.

f) Erwahnt sei ferner, dafl in Artikel 19 die Frist fiir die Auszahlung
von Nachnahmen von drei Monaten auf sechs Wochen nach Abliefe-
rung des Guts herabgesetzt worden ist.

g) Einen Antrag auf Einfiihrung von Vorschriften fiir beschleu-
nigtesEilgut in das IUG. hat die Konferenz aus folgenden Griinden
abgelehnt. Die Ausdehnung dieser Befoérderungsart, die bisher nur in
einigen Lé#éndern bestehe, auf die anderen Staaten sei auch im Hinblick
auf den Wettbewerb des Kraftwagens nicht angezeigt. Denn dieser kenne
keine solche Vielzahl von Beférderungsarten und Tarifen, sondern be-
fordere jedes Gut auf dem schnellsten’ Weg. Im iibrigen sei dem Be-
dirfnis nach einem internationalen Schnellverkehr durch die neu ge-
geschaffene internationale Ordnung fiir die Beférderung von Exprefigut
Rechnung getragen.

h) Zu erwidhnen ist schlieflich, da die Konferenz auch ein neues
Muster fiir einen internationalen Frachtbrief (Anlage II) aus-
gearbeitet hat, das, von ganz geringfiigigen Anderungen abgesehen, einem
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deutschen Vorschlag entspricht und auflerdem mit dem von der Internatio-
nalen Handelskammer ausgearbeiteten Muster fast véllig iibereinstimmt.
Fiir gewisse Verkehre zwischen Nachbarlindern koénnen die Tarife ein
kleineres Frachtbriefmuster vorsehen. So werden also kiinftig zwei inter-
nationale Frachtbriefmuster im Verkehr sein, was allerdings in mancher
Beziehung unerwiinscht ist.

Wegen einiger weiterer Anderungen der Bestimmungen des IUG.
von geringerer Wichtigkeit sei auf den bereits erwihnten Aufsatz von
Dr. Jelinek im Wiener Allgemeinen Tarifanzeiger 1933 Seite 1453 ff.
verwiesen.

III. Haftungsvorschriften des IUG.
1. Allgemeines

Die Vorschriften iiber die Haftung der Eisenbahn fiir Verlust, Min-
derung, Beschédigung und Lieferfristiiberschreitung von Giitern haben
in der letzten Neufassung des IUG. vom 23. Oktober 1924 einige Anderun-
gen von grundsitzlicher Bedeutung erfahren, die in der bereits mehrfach
erwihnten Abhandlung von Fritsch in dieser Zeitschrift (1924 S. 587 ff.)
eingehend behandelt worden sind. Wie im folgenden dargelegt wird, hat
die romische Konferenz diese Grundsitze nicht angetastet, sondern nur
Vorschriften von nicht grundsitzlicher Bedeutung geindert. Fritsch
(S. 592 ff. unter Abschnitt B II2) hebt mit Recht hervor, dal die wich-
tigste Neuerung des IUG. von 1924 in der Beseitigung des Kost-
barkeitsbegriffs und in der Einfiilhrung eines allgemeinen Ha f -
tungshoéchstbétrags bestand. Eine Abéinderung dieses Grundsatzes
war von keinem Staat beantragi worden, weil sich die bisherigen Vor-
schriften im allgemeinen bew#hrt hatten. Diese Regelung hat vor allem
den Vorzug, daBl auch die hochwertigsten Giiter in gleicher Weise wie
geringwertige Massengiiter bedingungslos zur Beférderung angenommen
werden miissen, denn die Eisenbahn haftet fiir jedes Gut nur bis zum
gleichen Hochstbetrag.

Auf Grund einer Anregung des Vereins Mitteleuropiischer Eisen-
bahnverwaltungen hatten einige Staaten beantragt, kiinftig bei ,Edel-
metallen, Geld aus Edelmetallen, Papieren mit Geldwert, auch amtlichen
Wertzeichen“ die Annahme zur Beférderung von besonderen im Tarif vor-
zusehenden Bedingungen abhiingig zu machen. Wenn auch durch die An-
nahme dieses Antrags die leidige Kostbarkeitenfrage nicht wieder auf-
gerollt worden wire, weil die einzelnen Wertgegenstéinde ihrer Art nach
aufgezihlt sind, und die allgemeine in der Fassung des IU. von 1890 noch
angefiigte Generalklausel ,sowie andere Kostbarkeiten in dem Antrag
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nicht enthalten war, so war er doch mit dem Grundsatz unvereinbar, dafl
der Wert eines Guts nicht mehr dazu fithren soll, seine Beférderung von
besonderen Bedingungen abhéingig zu machen. Aus diesen Griinden fand
der Antrag keine Unterstiitzung in der Konferenz und wurde zuriick-
gezogen.

Wenn somit die Konferenz an dem Grundsatz einer der Hohe nach
beschriankten Haftung der Eisenbahn festgehalten hat, so hat sie sich doch
den Antridgen einiger Staaten auf Erhohun g des fiir besondere Fille
als unzureichend erwiesenen Ho chsthetrags nicht verschlossen. Nach
dem neuen Artikel 29, der auch iibersichtlicher gefallt worden ist, haftet die
Eisenbahn kiinftig bis zum Doppelten des jetzigen Hochstbetrags, also
bis zu 100 Goldfranken fiir jedes fehlende Kilogramm des Rohgewichts.
Die Bestimmung des Artikels 36, dal die Eisenbahn bei Vorsatz oder
grober Fahrlidssigkeit bis zum Doppelten dieses Hichstbetrags haftet, ist
geblieben, so daB also u. U. fiir das Kilogramm 200 Franken zu zahlen sind.

Die Beibehaltung des Haftungshéchstbetrags fiir den Fall des Vor -
satzesund der groben Fahrlissigkeit der Eisenbahn war auf
der Konferenz stark umstritten. Von mehreren Staaten war beantragt
worden, die Eisenbahn hier unbeschrénkt haften zu lassen, weil die Be-
grenzung der Haftung den allgemeinen Rechtsgrundséitzen widerspreche.
Wenn auch die Beibehaltung des Hochstbetrags in Artikel 36 von rein
rechtlichen Gesichtspunkten aus als ein starker Schonheitsfehler des
Ubereinkommens anzusehen ist, sp sprechen doch iiberwiegende Zweck-
mibigkeitsgriinde fiir die Beibehaltung des jetzigen Rechtszustands. Denn
auch dieser ist eine Folge der Beseitigung des Kostbarkeitsbegriffs.
Wiirde die Eisenbahn Gefahr laufen, bei Vorsatz oder grober Fahrldssig-
keit fiir den vollen Schaden zu haften, also bei Kostbarkeiten u. U. sehr
hohe Betrége zahlen zu miissen, so wiirde dies angesichts der bedingungs-
losen Annahme von Kostbarkeiten zur Beférderung unbillig sein und
von seiten der Eisenbahnen aus das Verlangen rechtfertigen, solche Be-
dingungen wieder einzufithren. Damit wiirde aber allen mit dem Kost-
barkeitsbegriff verbundenen Unzutridglichkeiten wieder Tiir und Tor
gebffnet werden.

Mit der Verdoppelung der Héchstbetrige diirfte auch beim Vorliegen
von Vorsatz oder grober Fahrlissigkeit der Eisenbahn allen berechtigten
Wiinschen der Verfrachter Rechnung getragen sein.

2. Umfangder Haftung (Artikel 27).
a) Haftung fiir Uberschreitungder Lieferfrist.

In Artikel 27, § 1, der den Grundsatz der Eisenbahnhaftung im all-
gemeinen ausspricht, heifit es kiinftig nicht mehr:



,,Die Eisenbahn haftet . . . fiir den Schaden, der durch ginzlichen
oder teilweisen Verlust... oder durch Uberschreitung der Lie-
ferfrist entsteht”,
sondern:

,Die Eisenbahn haftet . . . fiir die Uberschreitungder Liie-
ferfrist und fiir den Schaden, der durch ginzlichen oder teil-
weisen Verlust . . . entsteht.”

Artikel 27, § 3, lautet demgeméf kiinftig nicht mehr:

»Sie ist von der Haftung fiir den durch Uberschreitung der Liefer-
frist entstandenen Sch a d e n befreit, wenn sie beweist . . .“
sondern:

,le ist von der Haftung fiir die Uberschreitung der Lie-
ferfrist befreit, wenn sie beweist . . .“

I

Dadurch wird kiinftig auch bei der grundlegenden Vorschrift zum
Ausdruck gebracht, dal die Haftung der Eisenbahn fiir Lieferfristiiber-
schreitung nicht von der Entstehung eines Schadens abhingig ist, und daf
die Eisenbahn ihre Haftbefreiung nach Artikel 27, § 3, auch gegen-
iiber einem Anspruch auf Entschidigung fiir Lieferfristiiberschreitung
bei nicht nachgewiesenem Schaden geltend machen kann.

b) Die Haftung bei Weiteraufgabe (Reexpedition).
Zu den wichtigeren Anderungen des IUG. gehort die Regelung der
Haftung der Eisenbahn bei Weiteraufgabe einer Wagen-
ladung ohne Umladung (Reexpedition)'.

Das Bediirfnis zu einer besonderen Behandlung dieser Frage ergab
sich daraus, dafl es den am Frachtvertrag Beteiligten bei Weiteraufgabe
einer Wagenladung mit neuem Frachtbrief ohne Umladung in den meisten
Fillen unmoglich war, von der Eisenbahn eine Entschidigung fiir Min-
derung oder Beschidigung des Guts zu erhalten. Wird z. B. ein Gut,
das von der Station A. nach der Station B. beférdert worden ist, in B. mit
neuem Frachtbrief nach der Station C. weiter aufgegeben, ohne dafl es.
in den Gewahrsam des Empfingers in B. gekommen ist, so hat dieser
keine Moglichkeit gehabt, das Gut auf Mingel zu untersuchen. Kommt.
dieses nun nach der Weiterbeférderung mit einer Beschéidigung oder Min--
derung in C. an, so pflegt die Eisenbahn einen Entschidigungsanspruch
des zweiten Empféngers in C. abzulehnen, weil dieser nicht beweisen
kann, daB das Gut bei der Weiteraufgabe in B. unversehrt gewesen ist,

1 Vgl. hierzu Seligsohn: Erlésschen der Anspriiche gegen die Eisen-
bahn bei Abschlufl eines neuen Frachtvertrags iiber dasselbe Gut im Wiener
Allgemeinen Tarifanzeiger 1930 S. 833, Nr. 26.
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und hiernach nicht feststeht, dal der Schaden wihrend des zweiten (oder
bei nochmaliger Weiteraufgabe des letzten) Transports entstanden ist.
Einen Entschidigungsanspruch des ersten Empfangers in B. lehnen aber
die am ersten Frachtvertrag von A. nach B. beteiligten Eisenbahnen des-
halb ab, weil die Weiteraufgabe in B. der unbeanstandeten Annahme des
Guts gleichsteht. Der Empfinger in B. kann auch nachtriglich nicht be-
weisen, dafl der Schaden w#hrend des ersten Transports entstanden ist,
weil er das Gut in B. nicht untersucht hat.

Um die geschilderten Nachteile fiir die Verfrachter kiinftig zu ver-
meiden, waren von mehreren Staaten Antridge gestellt worden, die die
Frage auf zwei verschiedenen Wegen zu losen versuchten,

Die Schweiz und die Regierungskommission des Saargebiets hatten
vorgeschlagen, eine Haftung aller an den mehreren Frachtvertrdgen be-
teiligten Eisenbahnen von der Annahme auf der ersten Versandstation
bis zur Ablieferung auf der letzten Bestimmungstation vorzusehen. Der
Fall sollte also geregelt werden, wie wenn eine Neuaufgabe in B. iiber-
haupt nicht stattgefunden hitte, das Gut also von A. bis C. (oder D. usw.)
auf denselben Frachtbrief unmittelbar aufgegeben worden wire. Nach
den Antrigen dieser Staaten sollte sich die vorgeschlagene Regelung nicht
nur auf mehrere aufeinanderfolgende internationale Frachtver-
trige beziehen. Sie sollte vielmehr auch fiir innerstaatliche Be-
forderungen gelten, sofern bei Verwendung des durchgehenden Fracht-
briefs das IUG. anwendbar gewesen wire.

Nach eingehenden Erorterungen kam die Konferenz zu dem Er-
gebnis, diese Regelung nicht annehmen zu konnen, sondern die Frage
in weit beschriankterem Rahmen auf Grund von iibereinstimmenden An-
trigen Deutschlands und Osterreichs zu lésen. Die Vorschlige der
Schweiz und des Saargebiets wiirden einmal deshalb abgelehnt, weil sie
auch innerstaatliche Beforderungen in die Regelung einbezogen. Dies
sollte aber nach Ansicht der Mehrheit der Konferenzteilnehmer vermieden
werden. Aber auch bei Beschrinkung auf mehrere aufeinanderfolgende
internationale Frachtvertrige standen den Antrigen anderseits folgende
Bedenken entgegen: Die rechtliche Vereinigung von mehreren Fracht-
vertrigen zu einem Vertrag ist dann nicht angingig, wenn die Vertrige
auf verschiedener rechtlicher Grundlage abgeschlossen worden sind. So
wiirden sich z. B. bei der Berechnung der Hohe der Entschidigung dann
grofle Schwierigkeiten ergeben, wenn der eine Frachtvertrag mit An-
gabe des Interesses an der Lieferung abgeschlossen worden ist, der an-
dere dagegen ohne eine solche. Wie bereits erwahnt, wird nach diesem
Vorschlag die Umabfertigung in B. als nicht geschehen angesehen, und
damit der Empfinger und Absender in B. fiir die rechtliche Betrachtung
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des Falis iiberhaupt auBer 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 kénnte. Hierzu kommt
vom reinen praktischen Standpunkt noch folgendes: Die letzte Bestim-
mungstation wird eine Reklamation nur dann erledigen kénnen, wenn ihr
vom Reklamanten — dies wird in der Regel der letzte Empféinger sein —
die Frachtbriefe sédmtlicher Frachtvertrige vorgelegt werden. Da aber
gerade die Neuaufgabe vielfach den Zweck hat, die Herkunft der Waren
zu verschleiern, wird es dem letzten Empfinger in der Regel gar nicht
moglich sein, den Frachtbrief des vorhergehenden Transports von seinem
Verkaufer zu verlangen.

Deutschland und .Osterreich waren demgegeniiber bei ihren Antrigen
davon ausgegangen, die verschiedenen Frachtvertrige véllig getrennt zu
halten. Sie hatten lediglich beantragt, in das Ubereinkommen eine Be-
stimmung aufzunehmen, wonach vermutet wird, dall ein Gut, das ohne
Umladung und ohne daf es aus dem Gewahrsam der Eisenbahn gekommen
ist, weiter aufgegeben wird, in diesem Zeitpunkt unversehrt war, der
Schaden also wéhrend des letzten Transports eingetreten sein muB. Diese
Vermutung sollte auch in dem allerdings sehr seltenen Fall Platz greifen,
dall 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 IUG. regelt. Dieser Vor-
schlag griff also nicht in das innerstaatliche Recht ein. Dies wire nur
dann der Fall gewesen, wenn sich der Vorschlag auch auf den umgekehr-
ten Fall bezogen hétte, dafl ein innerstaatlicher Frachtvertrag einem
internationalen nachfolgt. Die Konferenz hat sich im Grundsatz diesen
Antragen angeschlossen, die Regelung aber nur auf den Fall beschrinkt,
daBl mehrere internationale Frachtvertrige aufeinanderfolgen. Es wurde
beschlossen, dem Artikel 27 folgenden neuen § 4 anzufiigen:

Wird eine nach den Bestimmungen dieses Ubereinkommens
beforderte Wagenladung ohne Umladung und ohne daB sie aus
dem Gewahrsam der Eisenbahn gekommen ist, nach den Be-
stimmungen dieses Ubereinkommens neu aufgegeben, so wird,
wenn ein teilweiser Verlust oder eine Beschédigung festgestellt
wird, vermutet, dafl der teilweise Verlust oder die Beschidi-
gung wihrend des letzten Frachtvertrags eingetreten ist.

Die Regelung beschrinkt sich auf die Beférderung von Wagen-
ladungen, weil Stiickgutsendungen in der Regel umgeladen werden, und
der Empféinger bei der Neuaufgabe viel eher in der Lage ist, einen Scha-
den am Gut festzustellen, als bei Wagenladungen.



Der Fall des ginzlichen Verlusts kommt bei einer Wagenladung
kaum vor und wird auBerdem sofort auf der ersten Bestimmungstation
entdeckt werden, so dafl nur eine Regelung fiir Beschidigung und teil-
weisen Verlust in Frage kam.

Dem Wesen einer Vermutung entspricht es, dafl sie widerlegbar ist.
Dies soll den am letzten Frachtvertrag beteiligten Eisenbahnen auch hier
moglich sein. Erbringen sie den Beweis — etwa durch Sachverstindigen-
gutachten, daBl z. B. ein Frostschaden auf den Strecken dieser Bahnen
nicht entstanden sein kann —, so soll es dem ersten Empfanger moglich
sein, seinen Entschidigungsanspruch bei den hierfiir zustindigen 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 ¢ ergidnzt worden:

§ 2. Jedoch erloschen nicht:

3. Entschidigungsanspriiche wegen teilweisen Verlusts oder
wegen Beschédigung:

¢) wenn eine nach den Bestimmungen dieses Ubereinkom-
mens beférderte Wagenladung nach Artikel 27, § 4, neu
aufgegeben wird, und der teilweise Verlust oder die Be-
schidigung bei der Ablieferung an den letzten Empfén-
ger festgestellt worden ist.

Auch gegeniiber dem neuen Artikel 27, § 4, bleibt es den Eisenbahnen
unbenommen, untereinander fiir ihren inneren Geschéafts-
bereich eine Regelung zu treffen, wonach die Entschédigungsbetrige
unter séamtliche an den mehreren Frachtvertrigen beteiligten Eisenbahnen
nach Verhaltnis der Tarifkilometerzahl der jeweiligen Beforderung ver-
teilt werden, wie dies schon fiir den jetzigen Rechtszustand in § 37 des
Einheitlichen Ubereinkommens zwischen den Eisenbahnverwaltungen
iiber den internationalen Giiterverkehr (EGU.) vorgesehen ist.

Die von der Konferenz beschlossene Regelung der Haftung bei
Weiteraufgabe einer Wagenladung ohne Umladung tragt allerdings den
Wiinschen der Wirtschaft nur in beschrinktem Umfang Rechnung, da sie
nur die nicht haufigen Fille des Aufeinanderfolgens von mehreren inter-
nationalen Transporten umfafBt. Es bleibt den einzelnen Staaten iiber-
lassen, den h#ufigeren 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, miilte im IUG. geregelt
werden. Die Revisionskonferenz hat dies aber bewullt abgelehnt.

c) Die Haftbefreiungsgriinde der Eisenbahn in
Artikel 27, § 2.

a) In Artikel 27, § 2, sind zunichst im deutschen Text die Worte
»durch die natiirliche Beschaffenheit des Guts“ durch die Worte ,,durch
die besonderen Méngel des Guts“ ersetzt worden. Damit sollen lediglich
die unveréndert gebliebenen franzésischen Worte ,,vice propre de la
marchandise“ genauer iibersetzt werden. Die Aufziéhlung in der darauf-
folgenden Klammer ist unveréindert geblieben, nur ist im deutschen Text
entsprechend § 82 (1) der EVO. ohne sachliche Anderung das Wort
,Leckage“ in , Rinnverlust“ verdeutscht worden. Das gleiche ist iibrigens
auch in Artikel 28, § 1d, geschehen (§ 83 (1) d EVO.). Hier wird in Frage
kommen, auch in den angezogenen Bestimmungen der EVO. und in den
8§ 456 und 459 des Handelsgesetzbuchs kiinftig von ,,besonderen Mingeln“
an Stelle von ,natiirlicher Beschaffenheit“ oder von ,Rinnverlust® an
Stelle von ,,Leckage” zu sprechen.

B) Im Hinblick darauf, da sich Fritsch in der bereits mehrfach
erwihnten Abhandlung (a. a. O. S. 594 ff.) in lingeren Ausfiihrungen mit
dem Begriff der hoheren Gewalt befalt, sei erwihnt, daB die Fas-
sung der von Fritsch erwdhnten Vorschriften (Artikel 5, § 1¢) und Ar-
tikel 27, §§ 2 und 3) an keiner Stelle ge#éndert 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 Jahr 1923 in Artikel 5,
§ lc, geschehen ist. Die Frage spielt gegenwirtig iiberhaupt keine so
wichtige Rolle mehr wie in der Nachkriegszeit, wo die Eisenbahn bei
Streiks ihrer Bediensteten hiufiger genétigt war, sich auf hohere Gewalt
zu berufen.

3. Diebevorrechtigten Haftbefreiungsgriinde
(Artikel 28).

Die Bestimmungen des Artikels 28 iiber die bevorrechtigten Haft-
befreiungsgriinde haben — abgesehen von der bereits erwihnten Ande-
rung des deutschen Wortlauts in § 1d — nur eine Anderung erfahren.
Die Vermutungsvorschrift in § 2 hat folgenden neuen Absatz erhalten:
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Diese Vermutung gilt im Fall des § 1a nicht bei auller-
gewohnlichem Abgang oder Verlust von ganzen Stiicken.

Das IUG. hat damit den in der deutschen und osterreichischen EVO.
schon von altersher enthaltenen Zusatz zum ersten Mal auch in das inter-
nationale Recht iibernommen. Dies war bei fritheren Revisionskonfe-
renzen stets als iiberfliissig abgelehnt worden?, weil es sich aus dem
Sinn des Artikels 28, § 1a, von selbst ergebe, dal sich beiauffallendem
Gewichtsabgang oder bei Verlust ganzer Stiicke, also namentlich bei
Diebstahl, die Eisenbahnen nicht auf ihre Haftbefreiung berufen kénnten.
Dies war aber nicht unbestritten, zumal gerade das Fehlen eines aus-
driicklichen Zusatzes im IUG. im Unterschied zum innerstaatlichen Be-
forderungsrecht in einzelnen Lindern dazu fiihrte, dafl einzelne Gerichte
hier einen gewollten Gegensatz annahmen und per argumentum e con-
trario die Eisenbahn auch bei auffallendem Gewichtsabgang und bei Ver-
lust ganzer Stiicke von der Haftung befreiten.

Die auch von der Internationalen Handelskammer angeregte aus-
driickliche Aufnahme des Zusatzes in das IUG. beseitigt diese Zweifel
nunmehr in einer fiir die Gerichte aller Staaten bindenden Weise. Dal}
die Bestimmung nicht, wie § 83 (1) a der deutschen und &sterreichischen
EVO. in § 1a des Artikels 28, sondern in § 2 aufgenommen worden ist,
bedeutet rechtlich keinen Unterschied?.

Zwischen Artikel 28 TUG. und dem entsprechenden § 83 der deut-
schen und osterreichischen EVO. besteht nur noch der Unterschied, daB
dieser auller der dem Artikel 28, § 2, entsprechenden Vermutung in Ab-
satz (2) noch einen besonderen Absatz (3) folgenden Wortlauts 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-
zufithren. Es hatte folgende Ergénzung des Artikels 28, § 2, beantragt:

,,Wird jedoch bewiesen, dafl der Eisenbahn ein Verschulden
zur Last fillt, das nach den Umstinden des Falls den Schaden
verursachen konnte, so kann die Befreiung der Eisenbahn von

1 Vgl. hierzu Gerstner: Der neueste Stand des Berner Internationalen
Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-Frachtverkehr v. 14. 10. 1890, Berlin 1901.

2 So auch fiir die EVO.: Rundnagel-Fritsch-Sperber:
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 zustindigen Kommission nach eingehender Be-
ratung mit einer ganz knappen Mehrheit (9 gegen 8 Stimmen) aus den
im folgenden kurz wiedergegebenen Griinden 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, dal die Eisenbahn bei einer von ihr
verschuldeten Betriebsunregelméfigkeit selbst dann fiir einen Schaden
hafte, wenn sie beweise, daB er nicht durch die UnregelmiBigkeit ver-
ursacht sei, sondern allein auf die in § 1 erwéhnte besondere Empfindlich-
keit des Guts zuriickzufiihren sei.

Es ist zuzugeben, dafl der von Ungarn beantragte Zusatz die Ver-
frachter wesentlich giinstiger stellen wollte, als die entsprechende Vor-
schrift in § 83 (3) der deutschen und 6sterreichischen EVO. Denn diese
will lediglich den Beweis ermdglichen, dal irgendein Verschulden!
der Eisenbahn den Schaden verursacht hat, und zwar auch dann, wenn das
Verschulden nur bei der Entstehung des Schadens mitgewirkt hat, dieser

also auBerdem auf die besondere Empfindlichkeit des Guts zuriickzu-
fithren ist.

4. Angabe des Interesses der Lieferung?
Nach dem Wortlaut des jetzigen Artikels 35 kann es zweifelhaft sein.

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

b) ob es sich hierbei um den gesamten Wert handelt, den der Ab-
sender der {fristgeméflen Lieferung des unversehrten Guts
beimiflt (also einschlieBlich des allgemeinen Werts des Guts).

Nach eingehender Priifung hat die rémische Konferenz die Frage in dem
unter a) erwdhnten Sinn, also in dem fiir die Verfrachter giinstigeren

1 So auch Rundnagel-Fritsch-Sperber: Haftung S. 59 und
Eger: EVO. von 1908 Erl. 464 zu § 86 EVO.
2 Vgl. hierzu RoBmann: Zur Frage der Haftung der Eisenbahn bei

Angabe des 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,
beriicksichtigt. Diese Vorschrift lautet kiinftig wie folgt:

§ 4. Bei ginzlichem oder teilweisem Verlust oder bei Beschédigung
des Guts, fiir 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 Entschiddigungen, aulerdem

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

Hiernach kann also der Berechtigte im giinstigsten Fall neben dem
gesamten als Interesse an der Lieferung angegebenen Betrag den all-
gemeinen Wert des Guts erhalten. Nach der Auffassung der Konferenz
wiirden die Verfrachter bei der unter b) erwidhnten Losung der Frage
insofern ungebiihrlich benachteiligt, als sie danach die bei der Inter-
esseangabe geschuldete Gebiithr fiir einen Wert zahlen miiiten, den sie
auch ohne Angabe des Interesses an der Lieferung als allgemeinen Wert
des Guts von der Eisenbahn erhielten. Dies wiirde auch dazu fiihren, daf}
die Versender noch weniger als bisher von der Méglichkeit, das Interesse
an der Lieferung anzugeben, Gebrauch machen. Um die Inanspruch-
nahme dieser Einrichtung mehr als bisher zu fordern, hat die Konferenz
ferner beschlossen, die G ebiihr fiir die Angabe des Interesses an der
Lieferung ganz wesentlich, und zwar von !/« auf /10 vom Tausend der

angegebenen Summe fiir je angefangene 10 km herabzusetzen (vgl
Artikel 35, § 2).

5. Zusammentreffen von Verlust, Minderung oder
Beschiadigung mit Lieferfristiiberschreitung.

In der Frage des Zusammentreffens eines Schadens aus Verlust,
Minderung oder Beschidigung mit einem solchen aus Lieferfristiiber-
schreitung hat das neue IUG. im Grundsatz die jetzige Regelung des
Artikels 33, § 3, beibehalten. Diese Vorschrift fithrte aber unter Um-
stinden dazu, dafl der Berechtigte beim Zusammentreffen von Entwertung
der ganzen Sendung durch Beschidigung mit Lieferfristiiberschreitung
einen hoéheren Entschédigungsbetrag erhielt, als wenn ginzlicher Ver-
lust mit Lieferfristiiberschreitung zusammentraf, denn fiir génzliche
Entwertung der Sendung durch Beschiddigung ist nach Artikel 32, Ab-
satz 2a, die gleiche Entschédigung wie fiir génzlichen Verlust und da-
neben nach Artikel 33, § 3, Absatz 3, noch Ersatz fiir Lieferfristiiber-
schreitung zu zahlen, wéhrend nach Artikel 33, § 3, Absatz 1, neben Ent-
schiadigung fiir génzlichen Verlust des Guts eine Entschiddigung fiir
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Lieferfristiiberschreitung iiberhaupt nicht in Frage kommt. Dieses Er-
gebnis ist aber offensichtlich unbefriedigend. Um die ginzliche Ent-
wertung in Zukunft dem génzlichen Verlust der Sendung gleichzustellen,
hat die Konferenz beschlossen, dem Artikel 33, § 3, folgenden neuen
Absatz anzufiigen:
In keinem Fall darf die Gesamtentschidigung nach §§ 1
und 2 zuziiglich derjenigen nach Artikel 29 und 32 hoéher sein
als die Entschédigung bei génzlichem Verlust des Guts.

Der gleiche Gedanke, Teilverlust und Beschiédigung nicht giinstiger
zu behandeln als génzlichen Verlust, kommt auch in dem neuen § 5 des
Artikels 35 zum Ausdruck. Diese Vorschrift regelt das Zusammentreffen
von Lieferfristiiberschreitung mit Beschédigung oder teilweisem Ver-
lust des Guts fiir den Fall, daB der Absender das Interesse an der Liefe-
rung angegeben hat. Hier soll der Berechtigte die ihm auch ohne Inter-
essedeklaration zustehende Entschddigung fiir den Minderwert oder
den verlorenen Teil des Guts und aullerdem den weiteren Schaden, er-
stattet erhalten, diesen jedoch fiir Lieferfristiiberschreitung sowie fiir
Beschidigung oder Teilverlust insgesamt nur bis zur Hoéhe 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 Beschiddigung oder teilweiser Verlust des Guts und
Uberschreitung der Lieferfrist gleichzeitig vor, so werden die
nach § 3 und § 4 b) zu leistenden Betrige nur insoweit gezahlt,
als sie zusammen den als Interesse an der Lieferung angege-
benen Betrag nicht iibersteigen.

Fir das Zusammentreffen von ginzlichem Verlust mit Lieferfrist-
iiberschreitung ist eine solche besondere Vorschrift nicht erforderlich,
weil hier nach Artikel 33, wie bereits oben erwéhnt, nur eine Entschadi-
gung wegen Verlusts, nicht daneben noch wegen Lieferfristiiberschrei-
tung verlangt werden kann.

6. Aktiv- und Passivlegitimation.

Die Vorschriften der Artikel 40 ff. iiber die Zustindigkeit bei Gel-
tendmachung von Anspriichen gegen die Eisenbahn sind — von einer Aus-
nahme abgesehen — sachlich unveréndert geblieben. Die einzige Ande-
rung betrifft die in Artikel 42, § 1, behandelte Zustindigkeit der Eisen-
bahnen gegeniiber Anspriichen auf Riickerstattung von Be-
tragen, die auf Grund des Frachtvertrags geleistet worden sind. Hier
hatte das TUG. von 1923 den friiheren Rechtszustand, wonach der Be-
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rechtigte auch solche Anspriiche wahlweise gegen die Versand- oder
Empfangsbahn geltend machen konnte, dahin eingeschriankt, daB diese
Anspriiche nur bei der Eisenbahn geltend gemacht werden kénnen, die
den Betrag erhoben hat Die Konferenz hat sich den Wiinschen
der Wirtschaftskreise auf Wiederherstellung des Rechtszustands, wie er
vor dem Inkraftireten des jetzigen IUG. bestanden hat, nicht véllig ver-
schlossen und den § 1 des Artikels 42 durch die im Text hervorgehobenen
Worte ergéinzt:

§ 1. Anspriiche auf Riickerstattung eines Betrags, der auf Grund
des Frachtvertrags gezahlt worden ist, konnen entweder gegen
die Eisenbahn gerichtlich geltend gemacht werden, die den Be-
trag erhoben hat, oder gegen diejenige, zu deren
Gunsten der zu hohe Betrag erhoben wor-
den ist.

Gegeniiber den Wiinschen der Verfrachter nach einer noch griéferen
Freiziigigkeit bei der Geltendmachung der erwiihnten Anspriiche wurde
vor allem auf die groBlen Schwierigkeiten hingewiesen, die einem
reibungslosen Zahlungsausgleich zwischen den einzelnen Eisenbahnen
durch die in vielen Staaten aus devisenpolitischen Griinden eingefiihrten
Zahlungsbeschrinkungen heute noch entgegenstehen.

7.Sonstiges.

a) Erwdhnt seien hier zuniéichst die Vorschriften des Artikels 43
iiber die Pflicht der Eisenbahn, einen teilweisen Verlust oder eine Be-
schiadigung des Guts durch eine Tatbestandsaufnahme festzu-
stellen. Hier spielt vor allem die Frage eine Rolle, ob die Eisenbahn
neben der Aushéndigung der Tatbestandsaufnahme verpflichtet ist, den
beteiligten Verfrachtern Einsicht in ihre Untersuchungs-
akten zu gewdhren. Die Internationale Handelskammer hatte diesen
schon oft vorgebrachten Wunsch auch diesmal angemeldet. Nach der
Auffassung der' Revisionskonferenz geht es bereits aus der jetzigen
Fassung des Artikels 43 per argumentum e contrario einwandfrei hervor,
daB der Verfrachter keinen Anspruch auf Einsicht in die Untersuchungs-
akten der Eisenbahn, sondern lediglich auf Aushindigung einer Tat-
bestandsaufnahme hat. Artikel 43 ist deshalb in der Hauptsache unver-
dndert geblieben. Von sprachlichen Anderungen abgesehen, stellt der
neue Wortlaut des Artikels lediglich klar, daB die Eisenbahn das Ge-
wicht des Guts nur dann festzustellen braucht, wenn ein Gewichtsverlust
zu vermuten ist, und dafl die Tatbestandsaufnahme unentgeltlich auszu-
héndigen ist.
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b) Von sonstigen Anderungen der Haftungsbestimmungen des neuen
TUG. sei erwdhnt, daB nach Artikel 30, § 1, ein Gut in allen Fillen
bereits 30 Tage nach Ablauf der Lieferfrist als verloren gilt. Der jetzige
Absatz 2 des § 1, der fiir gewisse Fille eine Verlingerung dieser Frist
vorsah, ist gestrichen worden.

c) In den neu in den Artikel 65 IUG. aufgenommenen U'ber-
gangsbestimmungen, die jetzt im SchluBiprotokoll des IUUG. ent-
halten sind, ist die Bestimmung des jetzigen Abschnitts II, Ziffer 4, ge-
strichen worden, wonach die Staaten die in den Ubereinkommen fest-
gesetzten Haftungshichstbetrige herabsetzen diirfen.



Zweiter Teil.

D. Die Anlagen zum Internationalen Ubereinkommen iiber den
Eisenbahnfrachtverkehr (I1UG.).

Die Anlagen Ibis Vizum IUG.

1. Von den Anlagen zum IUG. ist zunichst die Anlage I hervor-
zuheben, die die Vorschriften iiber die nur bedingungsweise zur Be-
forderung zugelassenen Gegenstinde enthilt. Es handelt sich hier in
erster Linie um die in den Artikeln 3 und 4 IUG. erwihnten explosions-
gefahrlichen, selbstentziindlichen, entziindbaren, giftigen, #tzenden und
ekelerregenden oder iibelriechenden Stoffe. Bei der standig fortschrei-
tenden Weiterentwicklung der chemischen Industrie miissen diese Vor-
schriften h&ufig geéindert werden. Die Anlage I unterliegt deshalb schon
bisher einem besonderen Revisionsverfahren durch einen fachmédnni-
schen Ausschulfl, den das Zentralamt fiir den Internationalen Eisen-
bahnverkehr je nach Bediirfnis zu einer Sitzung zusammenberuft (vgl.
des ndheren Artikel 60 § 2 des jetzigen IUG. und Anlage VII zum IUG.).
Aus diesem Grund haben sich die rémischen Beratungen auf die Bestim-
mungen der Anlage I nicht erstreckt. Die Konferenz hat jedoch die
Bestimmungen der Artikel 3 und 4 IUG. iiber die von der Beforderung
ausgeschlossenen und die nur bedingungsweise zur Beférderung zu-
gelassenen Gegenstinde nachgepriift und hierbei in Artikel 3 unter
Ziffer 4 Buchstabe C die Worte ,,ekelerregende oder iibelriechende Stoffe*
durch die Worte ,ekelerregende oder ansteckungsgefihrliche Stoffe“
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ersetzt und damit auch dem fachminnischen Ausschufl eine entsprechende
Abinderung der TUberschrift der diese Gegenstinde behandelnden
Klasse VI der Anlage I nahegelegt.

Die Anlage I wird noch im Juli 1934 in einer in Hamburg statt-
findenden Sitzung des fachménnischen Ausschusses durchgesehen werden.
Es ist also zu erwarten, daB die Staaten bei der Ratifikation der
neuen Ubereinkommen eine Anlage I vorfinden, die der Fassung dieser
Anlage bei der Unterzeichnung der Ubereinkommen am 23. November 1933
nicht mehr entspricht. Um kiinftig die Schwierigkeiten zu vermeiden,
die sich aus diesen verschiedenen Revisionsverfahren ergeben, hat die
romische Konferenz in ihrem Schlufprotokoll den Wunsch ausgesprochen,
daB die n#chste Revisionskonferenz Mittel und Wege priifen mége, um
die in der Anlage I enthaltenen Vorschriften ,,vom IUG. unabhingig zu
machen®.

2. Die Anlage II enthilt das neue Frachtbriefmuster, auf
das bereits im ersten Teil dieser Abhandlung hingewiesen worden ist.

Das neue Muster setzt die GréBe des Frachtbriefs einheitlich auf
420 X297 mm fest. Es bietet gegeniiber dem bisherigen Frachtbrief neben
einer kaum merklichen Verénderung in der Héhe eine um 40 mm groflere
Breite. Die Vorderseite ist fiir die Eintragungen des Absenders bestimmt,
die Riickseite enth#lt die Spalte fiir die Kostenrechnung und einen ziem-
lich groflen Raum fiir die unverbindlichen Absendervermerke. Durch
die VergroBerung des Musters und durch die neue Anordnung der Spalten
hat der Absender fiir seine Angaben und Erklirungen wesentlich mehr,
teilweise den doppelten Raum gegeniiber dem bisherigen Muster.

3. Die Anlage IIT (Muster der allgemeinen Erklirung iiber fehlende
oder mangelhafte Verpackung) ist im wesentlichen unverséndert geblieben.

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

5. Die folgenden Anlagen IV (bisher V, Muster der nachtréglichen
Verfiigung), V (bisher VI, Satzung des Zentralamts fiir den internatio-
nalen Eisenbahnverkehr) und VI (bisher VII, Satzung des fachm#nnischen
Ausschusses fiir die Bearbeitung der Anlage I) sind ebenfalls sachlich
unveréndert geblieben und haben nur in der Fassung einige Anderungen
erfahren.

6. Dieneuen Anlagen VII und VIII zum [T G.

Wie bereits hervorgehoben, erschopfte sich die Arbeit der rémischen
Konferenz nicht in der eigentlichen Nachpriifung der geltenden Bestim-
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mungen der Ubereinkommen. Es hatten vielmehr eine Reihe von Staaten
Vorschlidge fiir neue Anlagen zu den Ubereinkommen fiir Verkehrsarten
gemacht, die bisher von der internationalen Gesetzgebung nicht erfaflt
worden waren. Auf Grund dieser Antrige ist der internationale Pri-
vatwagenverkehr in der neuen Anlage VII und der internationale
ExpreBgutverkehr in der neuen Anlage VIII zum IUG. zum
erstenmal international geregelt worden.

Wie bereits im ersten Teil dieses Aufsatzes erwihnt, hatte eine Reihe
von Staaten beantragt, in einer besonderen Anlage Vorschriften fiir den
Verkebhr 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 Einfithrung begebbarer Frachtbriefe hauptséchlich
interessierten Staaten iiberlassen.

Im folgenden soll der wesentliche Inhalt der beiden neuen Anlagen
besprochen werden.

7. Die Internationale Ordnung fiir die Beforderung von Privatwagen
(Anlage VII zum IUG.).

I. Allgemeines.

Mit der Behandlung der Antrige fiir eine gesetzliche Regelung des
internationalen Privatwagenverkehrs®' sah sich die Konferenz vor eine
besonders schwierige Aufgabe gestellt, weil dieser Verkehr noch nirgends
innerstaatlich erschépfend geregelt ist, und weil hier die tatséchlichen
Verhiltnisse in den einzelnen Staaten erheblich voneinander abweichen.
Es herrscht ferner ein lebhafter wissenschaftlicher Streit dariiber, ob der
Privatwagen als ein Gut anzusehen oder ob er lediglich Beforderungs-
mittel ist. Man wird davon ausgehen miissen, daf der beladene Privat-
wagen iiberwiegend als Befoérderungsmittel, 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 fiir Giiter 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 Vgl. hierzu von Nanassy: ,Betrachtungen iiber die Regelung der
Rechtsverhiltnisse der Eisenbahn-Privatgiiterwagen“ in der Berner Zeitschrift
fiir die internationale Eisenbahnbeférderung 1933, Heft 6 (Juni) und Petroro:
»Zur Frage der internationalen Regelung der Beforderung von Privatwagen® in
der gleichen Zeitschrift 1933, Heft 9 (September).
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héltnis, daf} sie ihn als fremden Wagen in ihren Wagenpark einstellt und
mit dem Kinsteller hieriiber einen besonderen Vertrag schlieft. Diese
Einstellungsvertrdge enthalten zur Zeit die wichtigsten Bestimmungen
iiber das Rechtsverhiltnis zwischen Eisenbahn und Einsteller, ins-
besondere auch iiber die Haftpflicht der Eisenbahnen fiir Verlust oder
Beschiddigung von Privatwagen.

Die jetzige Fassung des IUG. beriihrt das Beforderungsrecht des
Privatwagens iiberhaupt nicht. Artikel 4 § 1 Ziffer 3 IUG. spricht zwar
von der Befoérderung von Eisenbahnfahrzeugen, die auf eigenen Ridern
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 Beférderung Selbstzweck ist. Das
wird z. B. dann der Fall sein, wenn eine Wagenfabrik ihre Erzeugnisse
an die bestellende Eisenbahn iiber die Strecken einer anderen Bahn ver-
sendet?.

In den Einstellungsvertrigen kann aber die Beférderung des Privat-
wagens schon deshalb nicht im einzelnen geregelt werden, weil diese
Vertrige nur zwischen der einstellenden Eisenbahn und dem Einsteller
abgeschlossen werden. Sie begriinden also einerseits namentlich keine
Pflichten fiir die anderen Eisenbahnen, vor allem sind sie aber gegen-
iiber dritten Versendern des Privatwagens rechtsunwirksam, weil sie nur
mit dem KEinsteller des Wagens abgeschlossen sind. Dies kommt vor
allem dann in Frage, wenn der Einstellungsvertrag dem Einsteller aus
Griinden der Betriebsicherheit besondere Verpflichtungen auferlegt, die
gegeniiber Dritten nicht wirksam sind. Wollte man also die Regelung des
internationalen Privatwagenverkehrs allein den Einstellungsvertrigen
iiberlassen, so wiirde gerade fiir den sehr hiufigen Fall eine Liicke
bestehen, in dem der Einsteller den Privatwagen an einen Dritten ver-
mietet oder sonst iiberldBt, und dieser den Wagen zur Beforderung auf-
gibt. In einem solchen Fall wird des weiteren namentiich auch die Ab-
grenzung des Verfiigungsrechts des Absenders von dem des Einstellers
besondere Schwierigkeiten bereiten.

Da der internationale Privatwagenverkehr weder im IU'G. noch
sonst gesetzlich geregelt ist, war es erforderlich geworden, diesen Ver-
kehr eingehend in den Eisenbahntarifen zu regeln. Der Inter-

1 Dies ist nicht unbestritten. Seligsohn (IUG. Anm. 9 zu Art. 4) will
Art. 4 § 1 Ziff. 3 auch auf Privatwagen anwenden und bezeichnet daher eine
vom IUG. abweichende Regelung der Haftung der Eisenbahn fiir Privatwagen
durch die Einstellungsvertrige als nichtig. Loening (IUG. Bem. 2 zu Art. 1
§$ 1 und Bem. 6 zu Art. 4 § 1) teilt dagegen die hier vertretene Auffassung.
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nationale Eisenbahnverband hat schon vor ldngerer Zeit zur Vereinheit-
lichung der tarifarischen Bestimmungen ein Internationales
Reglement fiir Privatwagen (IRP.) ausgearbeitet und den
Eisenbahnen zur Aufnahme in ihre Tarife empfohlen. Dieses Reglement
ist im Anhang I zum Internationalen Eisenbahn-Giitertarif abgedruckt.
Es ist aber kein Bestandteil des IUG. 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
iiber den Rahmen von Tarifbestimmungen hinaus. Es enthalt fiir den
Privatwagen eine Reihe von Bestimmungen, die von der entsprechenden
Regelung fiir Giiter im IUG., namentlich auch in der Frage der Haftung
der Eisenbahn abweichen und deshalb von verschiedenen Seiten als mit
Artikel 9 § 2 Absatz 2 Satz 2 TUG. in Widerspruch stehend fiir nichtig
angesehen werden. Aber auch sonst ergaben sich Schwierigkeiten bei der
Abgrenzung des Verhiltnisses dieser tarifarischen Sonderbestimmungen
von den Vorschriften des IUG.

Aus diesen Griinden erschien es dringend geboten, den internatio-
nalen Privatwagenverkehr gesetzlich zu regeln. Eine Reihe von Staaten
hatte hierfiir eine besondere Anlage zum ITUG. vorgeschlagen, und zwar
beruhten die Antrége teils auf den Vorarbeiten des Vereins Mitteleuro-
péischer Eisenbahnverwaltungen, teils auf denen des Internationalen
Eisenbahnverbands. Die Vorschlige der beiden Verbinde wichen im ein-
zelnen teilweise stark voneinander ab. Einige Staaten hatten deshalb in
ihren Antréigen einen Ausgleich zwischen den verschiedenen Vor-
schlédgen gesucht.

Es konnte zweifelhaft sein, ob die Beforderung von Privatwagen
tiberhaupt im IUG. oder in einer Anlage hierzu zu regeln' war, da man
die Meinung vertreten kann, dal es sich hier iiberhaupt nicht um ein
Frachtgeschéft handelt. Die Revisionskonferenz hat diese Bedenken nicht
geteilt, sondern war in ihrer iiberwiegenden Mehrheit der Meinung, daB
eine gesetzliche Regelung des Privatwagenverkehrs in einer besonderen
Anlage zum IUG. zweckentsprechend und auch rechtlich bedenkenfrei ist.

Durch die Schaffung einer mit Gesetzeskraft ausgestatteten, in der
Anlage VII zum IUG. enthaltenen Internationalen Ordnung
fiir den Privatwagenverkehr (IOP.) sind vor allem alle
Streitfragen iiber die Rechtsgiiltigkeit der von dem 1UG. abweichenden
Bestimmungen der tarifarischen Regelung durch das IRP. aus der Welt
geschafft, und damit auch fiir die Privatwageneinsteller und -benutzer

1 Dies verneint v. Nan4ssy in der Berner Zeitschrift fiir die Inter-
nationale Eisenbahnbeférderung 1933 Heft 6.
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eine groflere Rechtsicherheit geschaffen. Die neben der IOP. verein-
barten tarifarischen Bestimmungen iiber den Privatwagenverkehr haben
nunmehr — soweit sie sich im Rahmen der neuen Bestimmungen halten —
eine einwandfreie gesetzliche Grundlage.

Da der internationale Privatwagenverkehr in den wichtigeren
Punkten durch die Anlage VII erschopfend gesetzlich geregelt ist, ver-
liert ferner auch in der Hauptsache 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 IOP. zu dieser Frage nicht ausdriicklich Stellung,
sondern beschrénkt sich auf die positiven Bestimmungen, was Rechtens
sein soll. Der Gesetzgeber hat jedenfalls daraus, daBl leere Privatwagen
nach Artikel 3 § 1 IOP. auf Frachtbrief befordert werden, nicht den
Schlufl gezogen, sie damit den Giitern gleichzustellen. Denn auf der
anderen Seite wird gerade ein Teil der wichtigsien Vorschriften des IUG.,
namentlich auch die Haftung der Eisenbahn fiir Verlust usw. von Giitern,
durch Artikel 5 IOP. auch fiir den Verkehr mit leeren Privatwagen aus-
geschlossen.

Um Mifiverstéindnisse zu vermeiden, sei besonders hervorgehoben,
daf sich die IOP. nur auf die Beférderung des Privatwagens selbst be-
zieht. Fiir das in dem Privatwagen verladene Gut gelten die allgemeinen
Bestimmungen des IUG.2. Nur in einem Fall, und zwar bei der Regelung
der Entladung eines laufunfiéhigen Wagens, von der unten n#her die

Rede ist, war die 10P. genétigt, auch einige Vorschriften iiber das Gut
selbst zu treffen.

Die in Rom beschlossene Privatwagenregelung lehnt sich im wesent-
lichen an die Vorschldge des Internationalen Eisenbahnverbands an, doch
ist in ihr auch eine Reihe von Gedanken aus dem vom Verein Mittel-
européischer Eisenbahnverwaltungen ausgearbeiteten Vorschlag beriick-
sichtigt. Die Internationale Handelskammer hatte die Wiinsche der Pri-
vatwageninteressenten in einem Entwurf zu einer von den Vorschligen
des Internationalen Eisenbahnverbands wesentlich abweichenden Rege-
lung fiir die Privatwagenbeforderung zusammengestellt, der erst in Rom
den Vertretern der einzelnen Staaten iiberreicht wurde. Wenn in der

1 Ob diese Regelung allerdings gliicklich ist, sei dahingestellt. Vgl. hierzu
v. Nanéassy, Wiener Allgemeiner Tarifanzeiger 1934, Seite 100, iiber ,,Die
Regelung der Rechtsverhiltnisse der Eisenbahnprivatgiiterwagen durch das neue
,Romer’ Internationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-Frachtverkehr®.

2 So auch Gerhard Eger im Zentr.Bl. f. Handelsrecht 1931, S. 147, Heft 7,
iiber die ,,Haftung der Bahn fiir Giiter in Privatwagen®.
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neuen IOP. die Anregungen der beteiligten Verfrachterkreise in be-
schrinkterem Umfang als auf den anderen Rechtsgebieten beriicksichtigt
worden sind, so ist dies neben der verspiteten Ubermittlung ihrer
Wiinsche vor allem darauf zuriickzufiihren, daBl eine Reihe der wichtig-
sten Forderungen der Privatwagenbesitzer, insbesondere nach Zahlung
von Miete fiir die Privatwagen durch die Eisenbahn, nach gebiihrenfreier
Beforderung der durch Ladungen gedeckten Leerldufe und nach billiger
Verteilung der Kosten fiir die Instandhaltung der Wagen, auf einem
Gebiet liegen, das seinem Wesen nach nicht im Gesetz zu regeln, sondern
zweckmifBigerweise — auch mit Riicksicht auf die in den einzelnen Liin-
dern ganz verschiedenen tatsichlichen Verhiltnisse — der Regelung durch
die Eisenbahntarife und die Einstellungsvertrige zu tiberlassen war.

II. Verhéltnisder IOP. zu den Bestimmungen des ITUG.
und zu den Einstellungsvertrigen.

1. Verhaltnisder IOP. zum I1UG.

Bei der Priifung des rechtlichen Verhiltnisses der IOP. zum IUG.
selbst erscheint die Frage besonders wichtig, ob die IOP. eine erschop-
fende Regelung des internationalen Privatwagenverkehrs darstellt, oder
ob hierfiir neben der IOP. noch Bestimmungen des IUG. selbst zur An-
wendung kommen.

Das IUG. selbst erwéhnt die IOP. nur einmal in dem neuen § 1 des
Artikels 61, der lediglich zum Ausdruck bringt, daB fiir die Beférderung
von Privatwagen die Bestimmungen der Anlage VII gelten. Die grund-
legende Vorschrift iiber das Verhilinis zum IUG. findet sich dagegen
in der IOP. selbst, und zwar in Artikel 6, der wie folgt lautet:

Allgemeine Bestimmung.

Auf die Befoérderung von leeren und beladenen Privatwagen
finden die Bestimmungen des Internationalen Ubereinkommens
iiber den Eisenbahn-Frachtverkehr Anwendung, sofern vor-
stehend nichts anderes bestimmt ist.

Bei der folgenden Besprechung des Inhalts der IOP. soll im ein-
zelnen untersucht werden, in welchen Fillen neben den Vorschriften
der IOP. die Bestimmungen des IUG. fiir die Beférderung des Privat-
wagens als solchen zur Anwendung kommen kénnen. Dabei wird sich
zeigen, daB fiir die Anwendung des IUG. nur sehr wenig Raum ist, da
sich der Privatwagenverkehr unter wesentlich anderen Gesichtspunkten
vollzieht, als die Beforderung von Fracht- und Eilgiitern. Die IOP. ent-
hélt vielmehr, namentlich hinsichtlich der Beforderung des Privatwagens
in beladenem Zustand, eine im wesentlichen in sich abgeschlossene
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erschépfende Regelung. Auf die Befoérderung des leeren Privat-
wagens finden dagegen in gréBerem Umfang die Bestimmungen des
Giiterverkehrs Anwendung, weil hier der Privatwagen in erster Linie
Befoérderungsgegenstand ist. Dies kommt auch darin zum Ausdruck, daB
nach Artikel 3 § 1 IOP. der leere Privatwagen, wie bereits erwihnt,
mit internationalem Frachtbrief zur Beforderung aufzugeben ist, wah-
rend der beladene Privatwagen lediglich auf den Frachtbrief iiber das
in ihm verladene Gut abgefertigt wird. Aber auch die Beférderung des
leeren Privatwagens ist in wichtigen Fragen abweichend von den Vor-
schriften des IUG. fiir die Giiterbeférderung geregelt.

2. Verhaltnis der IOP. zu den Einstellungs-
vertrigen.

Wesentlich einfacher als die unten niher zu behandelnde Abgren-
zung der IOP. vom IUG. ist das Verhiltnis der IOP. zu den Bestimmun-
gen der Einstellungsvertridge. Im Hinblick darauf, daf die
IOP. als Anlage zum IUG. eine gesetzliche Regelung des internationalen
Privatwagenverkehrs darstellt, sind die Bestimmungen der Einstellungs-
vertrige ebenso wie die tarifarischen Bestimmungen iiber den Privat-
wagenverkehr insoweit unwirksam, als sie zu den Bestimmungen der
I0OP. und denjenigen des IUG., soweit sie fiir den Privatwagenverkehr
gelten, in Widerspruch stehen.

[II. Die wichtigeren Bestimmungen der IOP.
1. Begriff des Privatwagens.

Welche Wagen im internationalen Verkehr als Privatwagen zu-
gelassen werden, ist in Artikel 1 IOP. eingehend geregelt. Die IOP.
geht davon aus, daB hierfiir nur Wagen von besonderer Bauart oder
mit besonderen Einrichtungen in Frage kommen. Doch kénnen nach Ar-
tikel 1 § 2 letzter Satz IOP. die Eisenbahnen vereinbaren, dal in be-
stimmten Verbindungen auch andere als die in Artikel 1 aufgezihlten
besonderen Wagenarten, und damit insoweit Giiterwagen gewdhnlicher
Bauart als Privatwagen zugelassen und den Bestimmungen der IOP.
unterworfen werden.

Ob ein Privatwagen im Einzelfall zur Beférderung 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, daf
gewisse Giiter von der Beforderung in Privatwagen ausgeschlossen sind.
Insoweit bestehen also gewisse Beschrinkungen der Beforderungs-
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pflicht der Eisenbahn bei der Verwendung von Privatwagen. Kommt
aber der Absender diesen Vorschriften nach, so kann die Eisenbahn die
Beférderung von Giitern nicht deshalb ablehnen, weil sie in einem Privat-
wagen beférdert werden sollen.

2. Verfiigungsrecht iiber den Privatwagen.

Mit Riicksicht darauf, daB sehr héufig Privatwagen nicht vom Ein-
steller, sondern von einem Dritten aufgegeben werden, mufBite die IOP.
das Verfiigungsrecht iiber den Privatwagen besonders regeln
und hier namentlich die Rechte des Einstellers und des Absenders von-
einander abgrenzen.

Die IOP. geht davon aus, dafl das Verfiigungsrecht iiber einen Pri-
vatwagen grundsitzlich dem Einsteller zusteht. Will ein Dritter
einen leeren oder beladenen Privatwagen aufgeben, so mufl er — von
besonders geregelten Ausnahmefillen abgesehen — der Eisenbahn zu-
gleich mit dem Frachtbrief eine schriftliche Erklirung des Wagenein-
stellers iibergeben, in der dieser sich mit der beabsichtigten Beférderung
des Wagens einverstanden erkldrt. Um fiir den Fall der Aufgabe eines
Privatwagens durch einen Dritten einander widersprechende Verfiigun-
gen des Wageneinstellers und des Absenders zu vermeiden, bestimmt
Artikel 2 § 3 IOP., daBl im allgemeinen in einem solchen Fall das Ver-
fiigungsrecht des Einstellers fiir die Dauer der Beforderung ruht.

Hierbei ist zu beachten, dal man von einem selbstindigen fracht-
rechtlichen Verfiigungsrecht iiber den Wagen nur beim leeren Privat-
wagen sprechen kann, denn die Beférderung eines beladenen Privat-
wagens richtet sich ausschlieBlich nach den Verfiigungen iiber das in ihm
beforderte Gut. Dies gilt namentlich auch von dem in Artikel 21 TUG.
geregelten Recht zur Erteilung nachtrdglicher Verfiigungen.
Bei der Beforderung leerer Privatwagen kann der Absender dagegen
ebenso wie bei einem gewoéhnlichen Fracht- oder Eilgut nach Artikel 21
IUG. nachtriagliche Verfiigungen iiber den Wagen erteilen, soweit sich
nicht begrifflich Abweichungen aus der besonderen Art dieses Beforde-
rungsgegenstands, z. B. bei der Ablieferung, ergeben. Dieses Recht des
Absenders eines leeren Privatwagens ist aber fiir den Fall, daBl er nicht
der Einsteller ist, durch Art. 2 § 2 letzter Absatz stark beschrinkt
worden, denn hiernach kann der Absender ohne Einverstindnis des Ein-
stellers den Frachtvertrag nicht abindern.

Zu beachten ist hierbei auch, daB leere Privatwagen weder mit
Nachnahmen noch mit Barvorschiissen belastet werden diirfen. Insoweit
sind also auch keine nachtréglichen Verfiigungen zugelassen, die Vor-
schriften des Artikels 21 § 1 TUG. sind also insoweit auf leere Privat-
wagen nicht anwendbar.



50

Die vorstehenden Ausfiihrungen iiber das Recht zur Erteilung nach-
traglicher Verfiigungen gelten grundsitzlich auch fiir das Recht zur
Erteilung von Anweisungen bei Beférderungshinder-
nissen. Der Umstand, dafl in den meisten Fillen die Laufunfihigkeit
des beladenen oder leeren Privatwagens selbst die Ursache des Beforde-
rungshindernisses bilden wird, machte es erforderlich, diesen Tatbestand
in der IOP. besonders zu regeln (vgl. Artikel 3 § 5 IOP.). Fiir den Fall,
daB es sich hierbei um beladene Privatwagen handelt, ergab sich ferner
das Bediirfnis, in die IOP. auch besondere Vorschriften iiber das im Pri-
vatwagen verladene Gut aufzunehmen, die in gewisser Beziehung iiber
die Bestimmungen des IUG. hinausgehen. So ist die Eisenbahn ins-
besondere berechtigt, leicht verderbliche Giiter ohne weiteres bestmdglich
zu verkaufen und den Absender hiervon telegraphisch auf seine Kosten
zu benachrichtigen. Diese Vorschriften sind in Artikel 5 Absatz 5b IOP.
enthalten und beruhen auf einem deutschen Antrag, der auf die Vor-
arbeiten des Vereins Mitteleuropdischer Eisenbahnverwaltungen zu-
riickgeht.

Die Vorschriften des IUG. iiber Ablieferungshindernisse
sind der Sachlage entsprechend weder auf den leeren noch auf den be-
ladenen Privatwagen anwendbar, weil man hier nicht von einer Abliefe-
rung im eigentlichen Sinn sprechen kann. Auch hier war also eine
Sonderregelung in der IOP. erforderlich. Nach Artikel 2 § 5 IOP. ist
die Eisenbahn hier namentlich mangels Verfiigung des Einstellers oder
Empféngers iiber den Wagen unter gewissen Voraussetzungen berechtigt,
den Privatwagen — erforderlichenfalls nach Entladung — ohne weiteres
auf Kosten des Einstellers mit einem auf seinen Namen lautenden Fracht-
brief an die Heimatstation zuriickzusenden.

3. Haftung der Eisenbahn fiir den Privatwagen.
a) Haftung fiir Verlust oder Beschiddigung.

Nach der bisherigen Rechtslage regelt sich die Haftung fiir Ver-
lust, Beschédigung oder Lieferfristiiberschreitung bei Privatwagen
mangels einer Regelung im IUG. oder anderer gesetzlicher Vorschriften
ausschliefilich 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 ﬁberwiegendé Mehrheit der Delegierten der
Auffassung, dafl es nicht in Frage kommen kénne, der Eisenbahn fiir
den Privatwagen die gleiche Haftung aufzuerlegen, wie sie das IUG.
fiir Giiter vorsieht. Insbesondere seien die Vorschriften iiber die Haft-
befreiung der Eisenbahn (bes. Art. 27, 28 und 31) nur auf die Beforderung
von eigentlichen Giitern — im Unterschied zu den Beférderungsmitteln —
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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 TUG. schon begrifflich nicht anwend-
bar. Der leere Privatwagen stehe in dieser Beziehung dem beladenen
vollig gleich. Hierzu komme, dal der Privatwagen durch einen beson-
deren Vertiag in den Wagenpark einer Eisenbahn eingestellt wird, und
dafl dementsprechend — zum mindesten fiir den Verlust oder die voll-
stindige Zerstérung des Privatwagens — nur eine Haftung der ein-
stellenden Bahn gegeniiber dem Einsteller in Frage komme. Die Ver-
tréige seien aber bei den einzelnen Eisenbahnen ganz verschieden. Die
Haftungsregelung beziehe sich ja auch nicht nur auf die Zeit wihrend
der Beforderung des Privatwagens, sondern auf den ganzen Zeitraum,
wihrend dessen der Privatwagen bei der beireffenden Eisenbahn ein-
gestellt ist. Aus diesen Griinden hat der Gesetzgeber iiberhaupt davon
abgesehen, die Haftung fiir Verlust oder Zerstdrung von Privat-
wagen in der IOP. einheitlich zu regeln. Sie bestimmt in Artikel 5 §§ 3
und 4 lediglich folgendes:

Artikel 5.

Haftung.

§ 3. Bei Verlust oder Beschidigung eines Privatwagens
oder bei Verlust seiner Bestandteile haftet die Eisenbahn gegen-
iiber dem Einsteller des Wagens.

§ 4. Bei Verlust oder Zerstérung eines Privatwagens haftet
die Eisenbabhn 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 Einstellungsvertrige der ein-
zelnen Eisenbahnen erzielt werden.

Im Gegensatz hierzu enthilt die IOP. in Artikel 5 §§ 5 bis 8 eine
besondere Regelung der Haftung der Eisenbahn fiir die Beschadi-
gung 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 gegeniiber dem Einsteller in Frage,
doch hat hier die IOP. die Haftungsgrundsiitze einheitlich festgesetzt.
MafBigebend ist hierfiir Artikel 5 § 5 zweiter Satz, der wie folgt lautet:

Wenn der Einsteller des Wagens nachweist, daf 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-.
schluBl aller weiteren Anspriiche vorbehaltich der nachstehenden
Bestimmungen zu erstatten.

4*
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Die IOP. enthilt ferner in den §§ 6 bis 8 noch einige Sondervor-
schriften fiir den Verlust und die Beschidigung von losen Wagenbestand-
teilen (§ 6), Gefaflen (§ 7) und fiir Beschiidigungen 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 Beschiidigung des Privatwagens
sieht also lediglich eine Haftung der Eisenbahn fiir Verschulden
vor und weicht damit grundsétzlich von den Vorschriften des IUG. iiber
die Haftung fiir Giiter ab, die darauf beruhen, daf die Eisenbahn ohne
Verschulden haftet. Hieraus folgt, dafl diese Vorschriften auf den Pri-
vatwagen nicht anwendbar sind, und daB damit ihre ergéinzende Anwen-
dung in Fragen, die von der IOP. nicht geregelt sind, fiir die Haftung
fiir Beschddigung von Privatwagen — im Gegensatz zu der unten behan-
delten Haftung fiir Lieferfristiiberschreitung — nicht in Frage kommt.
Dies gilt namentlich auch fiir die Bestimmungen iiber die Héhe der Ent-
schiadigung oder iiber die Tatbestandsaufnahme. Die Eisenbahn haftet
vielmehr nach der IOP. im Rahmen des Art. 5 § 5 ff. der Hohe nach grund-
sétzlich unbeschrinkt.

Um dem Einsteller den Beweis eines Verschuldens der Eisenbahn
zu erleichtern, enthilt Artikel 5 § 5 Satz 1 IOP. auf Grund eines deut-
schen Antrags eine Sondervorschrift, wonach die Eisenbahn bei Beschidi-
gung eines Privatwagens oder bei Verlust von Bestandteilen den Tat-
bestand nach Artikel 43 § 1 TUG. festzustellen hat. Hieraus folgt, dafl
auch die sonstigen Vorschriften des Artikels 43 § 1 iiber den Inhalt der
Tatbestandsaufnahme und namentlich iiber die Pflicht der Eisenbahn,
dem Berechtigten auf sein Verlangen eine Abschrift der Tatbestands-
aufnahme unentgeltlich auszuhiéindigen, fiir Privatwagen gelten.

Der Auffassung des Gesetzgebers ist darin beizupflichten, daB eine
allgemeine Ubertragung der Haftungsgrundsitze des IUG. fiir Giiter
auf die IOP. der Sachlage nicht entsprochen hiitte. Ob allerdings auf der
anderen Seite die beschlossene Regelung den Wiinschen der Privatwagen-
einsteller in ausreichendem MafBl gerecht wird, erscheint zum mindesten
sehr fraglich. Die Internationale Handelskammer hatte in ihren Vor-
schlégen fiir die romische Konferenz ebenfalls eine Haftung der Eisen-
bahn nur bei Verschulden vorgeschlagen, wollte aber nicht dem Einsteller,
sondern der Eisenbahn die Beweislast auferlegen. Die rémische Konfe-
renz hat diesen Vorschlag als zu weitgehend abgelehnt. Es wird nun bei
der Handhabung der Vorschriften in der Praxis darauf ankommen, daf
die Eisenbahnen durch eine verstéindnisvolle Auslegung der Bestimmun-
gen bestrebt sind, etwaige sich aus Fassung der IOP. ergebende Hirten
fir die Privatwageneinsteller und -benutzer auszugleichen.
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b) Die Haftung der Eisenbahn fiir Lieferfrist-
iiberschreifung.

Die Haftung der Eisenbahn fiir Lieferfristiiberschreitung von Pri-
vatwagen ist vo6llig verschieden geregelt, je nachdem es sich um einen
beladenen oder einen leeren Privatwagen handelt.

Bei der Beférderung von Privatwagen in beladenem Zustand
kommt lediglich eine Haftung fiir das Gut nach den allgemeinen Vor-
schriften des IUG. in Frage. Der Privatwagen hat hier keine selbstéin-
dige Bedeutung, nach Artikel 5 § 2 IOP. wird deshalb ,,bei Uberschrei-
tung der Lieferfrist fiir Giiter, die in Privatwagen verladen sind, fiir
verspitete Riickgabe des Wagens keine Haftung iibernommen®.

Auf die Beforderung von leeren Privatwagen, die auf Fracht-
brief befordert werden, finden dagegen mangels einer entgegenstehenden
Vorschrift in der IOP. grundsitzlich die Vorschriften des IUG. iiber
Lieferfristen (Artikel 11) und die Haftung der Eisenbahn fiir Liefer-
fristiiberschreitung (Artikel 27 §§ 3 und 33) Anwendung. Es gelten hier
lediglich folgende Abweichungen:

Zunichst ist in Artikel 5 § 1 Absatz 2 IOP. bestimmt, dall die Liefer-
fristen aufler nach Artikel 11 § 7 TUG. auch wihrend des Stillstands des
Wagens bei Beschiédigungen ruhen, die eine Fortsetzung der Beférderung
verhindern.

In der Frage der Haftung der Eisenbahn fiir Lieferfristiiberschrei-
tung ist zu beachten, dal nach Artikel 4 § 2 IOP. bei Beforderung von
leeren Privatwagen das Interesse an der Lieferung nicht angegeben
werden darf, und daB deshalb auch bei der Haftung der Eisenbahn fiir
Lieferfristiiberschreitung der in Artikel 35 IUG. fiir den Fall der Inter-
esseangabe vorgesehene héhere Entschidigungsbetrag fiir Privatwagen
nicht in Frage kommt.

Artikel 5 § 1 IOP. enthélt ferner eine wichtige Abweichung von
den Vorschriften des IUG., indem er bestimmt, dafl die Eisenbahn
auch fiir Lieferfristiiberschreitung nur dem Wageneinsteller haftet.
Diese Vorschrift geht davon aus, daf es in erster Linie dem Ein-
steller darauf ankommt, méglichst bald wieder in den Besitz des Privat-
wagens zu kommen. Bei der Riicksendung von leeren Privatwagen wird
der Einsteller vielfach auch als Empfinger bezeichnet sein (vgl. Ar-
tikel 2 § 4 I0P.). Dieses Bediirfnis nach beschleunigter Zusendung oder
Riickgabe des Wagens durch die Eisenbahn mull nach Ansicht des Gesetz-
gebers offenbar dann zuriicktreten, wenn ein Dritter Empfinger des
leeren Wagens ist. In diesem Fall ist ndmlich niemand berechtigt, An-
spriiche wegen Lieferfristiiberschreitung geltend zu machen. Denn der
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Einsteller ist hier nicht Verfiigungsberechtigter, wihrend der Dritte
keine Entschidigung wegen Artikels 5 § 1 Abs. 1 IOP. geltend machen
kann.

4. Die Aktiv- und Passivlegitimation.

Der von den Vorschriften des TUG. grundsitzlich abweichenden
Haftungsregelung entspricht auch eine véllig andere Regelung der Aktiv-
und Passivlegitimation. Aus der Tatsache der Einstellung eines Privat-
wagens bei einer bestimmten Eisenbahn ergibt sich, daB sich die wichtig-
sten Rechtsbeziehungen nur zwischen dem Einsteller und dieser Bahn
abwickeln. Dem entspricht es auch, dal nach Artikel 5 § 11 IOP. alle
Reklamationen und Klagen wegen Beschddi gung des Privatwagens,
Verlusts seiner Bestandteile nur vom Einsteller gegen die Einstellungs-
bahn gerichtet werden kénnen.

Im Gegensatz hierzu ist die Regelung der Haftung der Eisenbahn
fir Lieferfristiiberschreitung, wie oben dargelegt, weit mehr
an die entsprechenden Bestimmungen des ITVG. angepafit worden. Deshalb
diirfen auch Anspriiche und Klagen wegen Lieferfristiiberschreitung
gegen jede der nach Artikel 42 § 3 TUG. zustéindigen Eisenbahnen gerichtet
werden (vgl. Artikel 5 § 11 Satz 2 IOP.). Auch diese Anspriiche kénnen
nach Artikel 5 § 1 IOP. nur vom Einsteller geltend gemacht werden.

8. Die Internationale Ordnung fiir den ExpreBgutverkehr (I0Ex.).

I. Allgemeines.

Im Gegensatz zu den internationalen Eisenbahnverkehrsiiberein-
kommen enth#lt die deutsche Eisenbahnverkehrsordnung fiir den Binnen-
verkehr bereits seit dem Jahr 1892 eine besondere Regelung fiir den E x -
prefBgutverkehr. Diese besondere Verkehrsart, die sich in ihrer
Abfertigung eng an die des Reisegepiicks anlehnt, ist. in Siiddeutsch-
land (namentlich in Baden und Wiirttemberg) entstanden und im Lauf
der Jahre auch im iibrigen Deutschland zu groBer Beliebtheit gelangt.

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

1 Vgl. hierzu von Nanassy: ,Zur Frage der Einfithrung einer Expref-
giiterbeférderung im internationalen Verkehr in der Berliner Zeitschrift fiir die
internationale Eisenbahnbeférderung 1926, S. 371 (Heft 12) und Toggenbur-
ger: ,ExpreBgut im zwischenstaatlichen Verkehr“ in der gleichen Zeitschrift
1927, S. 199 (Heft 6).
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hat dieser Verkehr im Lauf der 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-
pdischen Eisenbahnen vereinbart. Die Bedeutung des ExpreBgutverkehrs
wird sich in Zukunft voraussichtlich noch steigern, weil gerade diese
Verkehrsart durch die einfache Abfertigung und die rasche Beférderung
der Sendungen besonders geeignet ist, die Eisenbahn in ihrem Wett-
bewerb gegeniiber Kraftwagen und Flugzeug zu stirken. Um diese Tarife
moglichst einheitlich zu gestalten, haben sowohl der Verein Mitteleuro-
pédischer Eisenbahnverwaltungen im Jahr 1926 als auch der 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 Expref-
gutverkehr bisher iiberhaupt nicht befaBt. Weder das IUG. noch das
IUP. in ihrer jetzt geltenden Fassung kennen diese Verkehrsart. Ahnlich
wie beim Privatwagenverkehr waren Zweifel dariiber entstanden, ob
man nicht fiir die ExpreBguttarife auch eine besondere Rechtsgrundlage
schaffen miisse. Ist man der Auffassung, dafl Exprefgut als Gut im Sinn
des IUG. anzusehen ist, so wiirden alle Bestimmungen der ExpreBgut-
tarife insoweit nichtig sein, als sie mit den Bestimmungen des IUG. im
Widerspruch stehen. Es lag daher nahe, durch eine gesetzliche Regelung
des Exprefigutverkehrs diese Zweifel zu beseitigen und damit auch den
Exprefguttarifen eine einwandfreie rechtliche Grundlage zu geben. Eine
gesetzliche Regelung beseitigt auflerdem wenigstens in den wichtigsten
Fragen die Unzutriglichkeiten, die durch die Verschiedenheiten der ein-
zelnen tarifarischen Vereinbarungen heute noch bestehen.

Aus diesen Griinden hatten fast alle Staaten — wenn auch in ganz
verschiedenem Sinn — fiir die rémische Konferenz Antrige fiir eine
gesetzliche Regelung des internationalen ExpreBgutverkehrs gestellt.

Eine Reihe von Staaten hatte es fiir ausreichend angesehen, wenn
die im ersten Teil dieser Abhandlung (Abschnitt CI) bereits erwihnte,
vom Internationalen Eisenbahnverband ausgearbeitete allgemeine Er-
michtigungsklausel in das IUG. aufgenommen wiirde, wonach die Eisen-
bahnen durch passende Bestimmungen in ihren Tarifen geeignete Be-
dingungen iiber die Beforderung von Gegenstinden vereinbaren konnen,
die durch ihre Art oder die Verkehrsbediirfnisse eine andere Rechts-
ordnung als die im IUG. vorgesehene erfordern. Nach der Auffassung
dieser Staaten wiirde durch diese allgemeine Bestimmung auch eine aus-
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reichende gesetzliche Grundlage fiir die internationalen ExpreBguttarife
geschaffen. Fiir eine néhere gesetzliche Regelung ligen noch nicht in
allen Staaten geniigende Erfahrungen vor.

Anderseits hatten einige Staaten zwar nicht férmlich beantragt,
aber zur Erwéigung gegeben, fiir den ExpreBgutverkehr neben dem IUG.
und IUP. ein besonderes internationales Ubereinkommen (IUEx.) zu
schaffen, das die wichtigsten Bestimmungen iiber diesen Verkehr ein-
heitlich zusammenfassen sollte.

Nach der in Rom vorherrschenden Auffassung hitte es der Bedeu-
tung des internationalen Exprefgutverkehrs nicht entsprochen, wenn man
in das IUG. lediglich eine allgemeine Ermichtigung fiir eine nihere
Regelung durch die ExpreBguttarife aufgenommen hitte. Die neue Vor-
schrift des Artikels 61 § 3, die eine solche Ermichtigung fiir bestimmte,
besonders aufgefiihrte Beférderungen enthilt, fithrt deshalb auch den
Exprefigutverkehr nicht mit auf. Anderseits hielt man aber eine ein-
gehende gesetzliche Regelung, insbesondere auch die Vereinbarung eines
besonderen internationalen Ubereinkommens iiber den ExpreBgutverkehr,
zur Zeit noch fiir verfriiht. Es ist deshalb in einer besonderen Anlage;
zum IUG. (Anlage VIII) lediglich eine Reihe von Rahmenbestimmungen
— sechs Paragraphen — fiir den internationalen ExpreBgutverkehr auf-
genommen, und sind darin die allgemeinen Vorschriften rechtlicher Art
fiir diesen Verkehr zusammengefafit worden. Die abfertigungstechnischen
und tarifarischen Bestimmungen sollen dagegen auch weiterhin der Rege-
lung durch die Tarife iiberlassen bleiben, um die Weiterentwicklung des
internationalen Exprefigutverkehrs nicht vorzeitig durch einengende Vor-
schriften zu hemmen.

Durch die Beifiigung der Anlage zum Ubereinkommen iiber den
Eisenbahn fr ach t verkehr hat die Konferenz vor allem die bisher be-
stehende Meinungsverschiedenheit dariiber, ob der ExpreBgutverkehr als
ein Teil des Gepéickverkehrs oder des Giiterverkehrs anzusehen ist, zu-
gunsten des letzteren entschieden. Diese Losung ist durchaus zu begriifien,
da sie in jeder Hinsicht der Sachlage entspricht. Denn, mag der Expref-
gutverkehr zwar beforderungstechnisch dem Reisegepickverkehr sehr
dhnlich sein, so ist er doch seinem Wesen und seiner wirtschaftlichen Be-
deutung nach ein Teil der Giiterbeférderung. Er nimmt auch in abferti-
gungstechnischer Hinsicht immer mehr die Formen des Giiterverkehrs an.
So ist z.B. auch bereits nicht nur im innerdeutschen ExpreBgutverkehr,
sondern auch in einigen internationalen ExpreBgutverbandstarifen die
Belastung der Sendung mit Nachnahme zugelassen.
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II. Der Inhalt der Anlage VIII, insbesondere ihr Ver-
haltniszum IUG. und zu den internationalen Expref-
guttarifen.

1. Allgemeines.

Uberblickt man den Inhalt der neuen Internationalen Ord-
nung fir die Beforderung von Exprefigut (IOEx.), so
fallt sogleich in § 1 ein grundsitzlicher Unterschied zum IUG. und zu
den anderen Aniagen auf. Wahrend nidmlich sonst die Anwendung des
IUG. lediglich davon abhingig ist, daB eine Sendung auf internationalen
I'rachtbrief befordert wird, auch wenn auf der fraglichen Beférderung-
strecke keine direkten Tarife bestehen, so kdonnen die Bestimmungen der
IOEx. nur in solchen Verbindungen wirksam werden, in denen direkte
internationale ExpreBguttarife vereinbart sind. Solche Tarife werden
aber nur dort erstellt werden, wo die Eisenbahnen hierfiir ein Bediirfnis
anerkennen. Es besteht hier die gleiche Rechtslage wie im Bereich des
Internationalen Ubereinkommens iiber den Eisenbahn-Personen- und Ge-
pickverkehr?!, das ebenfalls nur dann zur Anwendung kommt, wenn eine
direkte Abfertigung besteht. Die Entscheidung dariiber, fiir welche Ver-
bindungen internationale Fahrausweise und Gepéickscheine ausgegeben
werden, ist nach Artikel 1 § 4 TUP. ausschlieflich den Tarifen iiberlassen.

Diese iiberwiegende Bedeutung der Tarife gegeniiber der gesetz-
lichen Regelung besteht aber nicht nur in férmlicher Beziehung, sondern
in weitem Umfang auch in sachlicher Hinsicht. Dies kommt zunichst
dadurch zum Ausdruck, dafl die IOEx. nur einige zwingende Bestimmun-
gen enth#lt, im iibrigen aber mehrfach zum Ausdruck bringt, daB die
Tarife Abweichungen vorsehen konnen. Um den Eisenbahnen fiir eine
zweckentsprechende Ausgestaltung des ExpreBgutverkehrs moglichst
freie Hand zu lassen, gibt ferner § 6 der IOEx. ganz allgemein den Tari-
fen — von einigen Ausnahmen abgesehen — die Moglichkeit, auch andere
als die in der IOEx. angefithrten Abweichungen von den Bestimmungen
des TUG. vorzusehen. Erst wenn weder die IOEx. noch die Tarife etwas
anderes bestimmen, kommen die Bestimmungen des IUG. selbst zur An-
wendung.

‘Wenn auch hiernach die Bedeutung des IUG. fiir den internationalen
Exprefigutverkehr zunichst gering erscheinen mag, so ist doch durch die
Einarbeitung der Exprefgutbestimmungen in das IUG. nicht nur eine
Rechisgrundlage fiir die ExpreBguttarife geschaffen, sondern auch vor
allem sichergestellt worden, dall eine Reihe von Bestimmungen des Uber-

! Vgl. hierzu v. d. Leyen, Archiv fiir Eisenbahnwesen 1929, S. 1567 (Be-
sprechung des Loeningschen Kommentars zum TUP.).
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einkommens, wie die gerichtliche und aufiergerichtliche Aktiv- und Passiv-
legitimation bei der Geltendmachung von Anspriichen und die Verzinsung
und Verjahrung von Anspriichen sowie das Verhiltnis der Eisenbahnen
zueinander, ohne weiteres auch fiir den Exprefigutverkehr gilt, soweit
die Tarife keine Abweichungen ausdriicklich vorsehen.

2. Die wichtigeren Bestimmungen der IOEx.

Was zunichst die Begriffsbestimmung des Expreliguts be-
treffe, so kam man in Rom nach eingehenden Beratungen zu dem Er-
gebnis, dafl es der Entwicklung des Exprefgutverkehrs nicht férderlich
sei, wenn in die IOEx. eine bindende Begriffsbestimmung des Expreflguts
aufgenommen werde. Es sei durchaus méglich, daBl die bisher iibliche Be-
stimmung, wonach als Exprefgut nur Gegenstinde angenommen werden,
die sich zur Befoérderung im Packwagen von Personenziigen eignen, schon
nach kurzer Zeit den Bediirfnissen des Verkehrs nicht mehr in aus-
reichendem Maf gerecht werde. Der § 1 IOEx. enthilt daher diese Er-
lsuterung des Exprefguts nur als Richtlinie fiir den Regelfall, iiberlafit
es aber den Tarifen, auch andere Giiter zur Beférderung als Exprefgut
zuzulassen.

Eine zwingende Bestimmung enthilt dagegen § 2 IOEx., der ein
Annahmeverbot fiir die von der Beférderung ausgeschlossenen Gegen-
stinde und die Vorschriften fiir die Annahme der nur bedingungsweise
zur Beférderung zugelassenen Gegenstinde enthiilt. Da es sich hier um
sicherheitspolizeiliche Vorschriften handelt, diirfen die Tarife keine Er-
leichterungen, sondern nur weitere Erschwerungen der Bedingungen fiir
die Annahme solcher Giiter zur Beférderung als Exprefigut vorsehen.

Die IOEx. enthilt ferner in § 3 eine zwingende Vorschrift, wonach
der Absender fiir die Richtigkeit seiner Angaben oder Erkldrungen in
der Frachturkunde haftet und ,alle Folgen trigt, die daraus entstehen,
dafl diese Angaben oder Erklirungen unrichtig, ungenau oder unvoll-
stindig sind“. Uber die Frage, welche Angaben der Absender in die
Frachturkunde einzutragen hat, und welcher Art die Folgen unrichtiger,
ungenauer oder unvollstindiger Angaben sind, enthilt die IOEx. keine
Vorschriften. Sie behandelt namentlich auch nicht das Recht der Eisen-
bahn zur Erhebung von Frachtzuschligen. Die Regelung dieser Fragen
bleibt also in erster Linie den ExpreBguttarifen iiberlassen, und erst, wenn
diese nichts bestimmen, finden auch auf den Exprefigutverkehr die Vor-
schriften des Artikels 7 IUG. Anwendung.

Ein Muster der Frachturkunde (Exprefigutkarte) legt die
IOEx. nicht fest, weil die Mehrheit der Konferenzteilnehmer der Auf-
fassung war, dafl iiber die zweckmifBigste Gestalt dieser Beforderungs-
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urkunde noch keine geniigenden Erfahrungen vorliegen. Die IOEx. hat
deshalb in § 3 nur eine Reihe von Angaben angefiihrt, die die Expref-
gutkarte stets enthalten mufl, im iibrigen sollen das Muster und der
sonstige Inhalt der Frachturkunde in den Tarifen geregelt werden.

Die Lieferfrist fiir ExpreBgut wird in § 5 Satz 2 IOEx. be-
handelt, die insoweit zwingend ist, als sie bestimmt, dafl die in den
Tarifen ndher festzusetzende Lieferfrist fiir ExpreBgut stets kiirzer sein
mufl als die kiirzesten im IUG. vorgesehenen Lieferfristen. Im iibrigen
soll Exprefgut ,mit schnellen Béférderungsmitteln“ beférdert werden,
wobei die Konferenz, wie die Niederschrift ausdriicklich hervorhebt,
davon ausgegangen ist, daf die Eisenbahnen ExpreBgut sowohl auf der
Schiene wie mit dem Kraftwagen befordern diirfen.

Wie bereits erwahnt, enthélt die IOEx. ferner die Vorschrift (§ 6),
dafl die ExpreBguttarife von einer Reihe von Artikeln des IUUG. nicht
abweichen diirfen. Es sind hier die Artikel 26 bis 29, 31, 32 und 36 bis 46
IUG. aufgezihlt. Es handelt sich also im wesentlichen um die Vor-
schriften iiber den Umfang der Haftung der Eisenbahn fir
Verlust, Minderung und Beschéddigung des Guts, iiber die
Haftbefreiungsgriinde, die Hohe der Entschidigung, ferner um die Be-
stimmungen iiber die Haftungsgemeinschaft der Eisenbahnen, die Aktiv-
und Passivlegitimation bei der Geltendmachung von gerichtlichen und
auBlergerichtlichen Anspriichen gegen die Eisenbahn und die Verjihrung
der Anspriiche aus dem Frachtvertrag. Die in den Artikeln 33 und 35
enthaltene Regelung der Entschidigung bei Lieferfristiiber-
schreitung und bei Angabe eines Interesses an der Lieferung ist da-
gegen den Tarifen iiberlassen.

Man wird hierbei davon ausgehen miissen, dall die Haftungsbestim-
mungen des IUG. fiir die ExpreBguttarife auch nur in gleichem Umfang
zwingend sind wie fiir den gewd6hnlichen Giiterverkehr. Diese Frage ist
von besonderer Bedeutung bei gemischten Beférderungen, fir
die nach dem neuen Artikel 2 § 4 die Eisenbahntarife u. U. auch von den
Vorschriften des IUG. abweichen und namentlich auch fiir die Eisenbahn-
strecke eine andere Regelung der Haftung der Eisenbahn vorsehen kénnen
(vgl. die Ausfiihrungen im ersten Teil dieses Aufsatzes unter BII 2).
Insoweit ist also die zwingende Bedeutung der Haftungsvorschriften fiir
den Giiterverkehr aufgehoben. Dies muf auch fiir den Exprefgutverkehr
gelten. Da es sich bei Artikel 2 § 4 IUG. um eine Sondervorschrift fiir
bestimmte Beforderungen handelt, wird man also davon ausgehen miissen,
daf er der allgemeinen Vorschrift des § 6 IOEx. vorgeht, und demgemil
auch die ExpreBguttarife im gemischten Verkehr mit anderen Verkehrs-
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mitteln von der Erméchtigung des Art. 2 in gleichem Umfang wie die
sonstigen Giitertarife Gebrauch machen kénnen. Es diirfte jedoch zweck-
mifBig sein, diese Frage, die bei den rémischen Beratungen nicht beson-
ders zur Sprache gekommen ist, bei der nichsten Revision des IUG.
in der IOEx. ausdriicklich zu regeln.

Da anderseits ExpreBguttarife Eisenbahntarife im Sinn von Ar-
tikel 9 IUG. sind, wird man — obwohl dies in der IOEx. nicht ausdriick-
lich erwéhnt ist — auch alle zwingenden Bestimmungen des Artikels 9,
also namentlich auch iiber die Veroffentlichung und die gleichmiBige Be-
handlung der Verfrachter von den Tarifen auf die Exprefguttarife an-
wenden miissen (vgl. hierzu die Ausfithrungen im ersten Teil dieses Auf-
satzes zu Artikel 61 § 3 und C I S. 491).

Man wird schlieilich auch voraussetzen miissen, dafl die Expref-
guttarife von dem wichtigen Offentlich-rechtlichen Grundsatz der Be -
forderungspflicht der Eisenbahn nicht abweichen diirfen, obwohl
Artikel 5 in der IOEx. nicht ausdriicklich erwihnt ist, weil davon auszu-
gehen ist, dall durch die Regelung in einer Anlage zum IUG. klargestellt
ist, dafl der ExpreBgutverkehr nur eine besondere Abart des Giiterver-
kehrs ist, die ohne eine Erméchtigung in einer der wichtigsten grund-
sidtzlichen Fragen nicht abweichend vom IUG. geregelt werden darf.

Es wird die Aufgabe kiinftiger Revisionskonferenzen sein, diese
erste internationale Regelung des Exprelgutverkehrs, die im wesentlichen
nur eine Rechtsgrundlage fiir die Exprefiguttarife bildet, weiter auszu-

gestalten und hierbei die inzwischen gesammelten Erfahrungen zu ver-
werten.

Um die beiden neuen Anlagen VII und VIII den wechselnden Be-
diirfnissen des Verkehrs besser anzupassen und die inzwischen gesammel-
ten Erfahrungen rascher verwerten zu konnen, hatten einige Staatén in
Rom angeregt, fiir die genannten Anlagen kiirzere Revisionsfristen als
die fiir das IUG. und u.U. auch ein besonderes Revisionsver-
fahren — &hnlich demjenigen fiir die Anlage I — vorzusehen. Die
Mehrheit der Konferenzteilnehmer konnte hierfiir jedoch kein ausreichen-
des Bediirfnis anerkennen und hat diese Anregungen abgelehnt.

E. Das Ubereinkommen iiber den Personen- und Gepickverkehr (IUP.).

I. Allgemeines.
Im ersten Teil dieses Aufsatzes sind bereits — namentlich in Ab-
schnitt A und BI — die allgemeinen Fragen auch fiir das neue Inter
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nationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-Personen- und Gepéckver-
kehr (IUP.) mitbehandelt worden. Im folgenden seien daher nur noch
einige besondere, das IUP. betreffende Fragen erwihnt.

Beim IUP. handelt es sich um ein wesentlich jiingeres Uberein-
kommen als bei dem IUG., denn es ist — nachdem im Jahr 1911 bereits
ein Entwurf ausgearbeitet worden war — erst auf der Konferenz im
Jahr 1923 beschlossen worden. Es handelte sich also in Rom um die erste
Durchsicht des IUP. nach seinem Inkrafttreten. Wie bereits erwéhnt,
lagen fiir das IUP. gegen 140 Abénderungsantrige vor, die vielfach keine
Anderung, sondern nur eine Erginzung der jetzigen Bestimmungen —
namentlich auch die Ubernahme von einheitlichen Zusatzbestimmungen
in das Ubereinkommen selbst — anstrebten. Hieraus war zu ersehen, daB
sich die Vorschriften des IUP. im allgemeinen bewihrt hatten. Die
Revisionskonferenz konnte daher davon absehen, sie grundlegend zu
indern. Eine Reihe von Anderungen, namentlich bei den Haftungs-
vorschriften, war die Folge von Ab#nderung der entsprechenden Vor-
schriften des IUG., deren Ubernahme zur Gleichhaltung der beiden
Ubereinkommen erforderlich war. Im iibrigen ist das TUP. in mancher
Beziehung zugunsten der Reisenden abgeindert oder ergéinzt worden.

Im folgenden seien zun#chst die Abinderungen des IUP., die aus
dem IUG. iibernommen worden sind, und sodann die ohne Riicksicht aut
das IUG. vorgenommenen Anderungen besprochen. Den Inhalt des
jetzigen IUP. hat Fritsch in der bereits mehrfach erwihnten Abhand-
lung in dieser Zeitschrift (1924 S. 610 ff.) ausfiithrlich behandelt, auch
hier sei auf seine Ausfithrungen verwiesen.

II. Die Bestimmungen iiber gemischte Beforderungen?
(Artikel28§41IUP.).

Es sei in diesem Zusammenhang nochmals darauf hingewiesen, daf}
die im ersten Teil dieser Abhandlung besprochenen Bestimmungen des
neuen Artikels 2 § 4 iiber tarifarische Vereinbarungen der Eisenbahn mit
anderen Verkehrsmitteln auch im Personen- und Gepickverkehr gelten
und in beiden Ubereinkommen wortlich iibereinstimmen. Die Ermichti-
gung fiir die Tarife, auch fiir die Eisenbahnstrecke eine andere Haftungs-
regelung als im IUP. vorzusehen (vgl. S. 488), kann sich hier nur bei der
Haftung fiir Reisegepéick auswirken, weil die Haftung fiir die Tétung
oder Verletzung eines Reisenden infolge eines Zugunfalls sowie fiir den

1 ygl. hierzu: Wegerdt: .Die rechtlichen Grundlagen des deutschen und
internationalen Luftverkehrs® in Verkehrstechnische Woche 1932, S. 161 (Heft 12).
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Schaden, der durch Verspitung oder Ausfall eines Zugs oder durch An-
schluBversiumnis entsteht, auch kiinftig nach Artikel 28 IUP. nicht im
Ubereinkommen selbst geregelt ist, sondern sich nach den einzelstaat-
lichen Gesetzen und Vorschriften richtet.

ITI. Die Vorschriften iiber die Tarife und die Berech-

nung der Beforderungspreise (Artikel 23 und 24).

In Anbetracht der vom Giiterverkehr abweichenden Abfertigungsart
des Personenverkehrs stimmen die Bestimmungen iiber die Tarife auch
in der jetzigen Fassung des IUUP. nicht allenthalben mit denen des IUG.
iiberein. Die wichtigen Grundsitze namentlich iiber den Zwang der
Eisenbahn zur Verodffentlichung der Tarife und die Pflicht zur gleichen
Behandlung aller Eisenbahnbenutzer gegeniiber den Tarifen haben aber
von jeher in beiden Ubereinkommen iibereingestimmt. Sie sind auch im
neuen IUP. nicht abgedndert worden. Der hierfiir zunéichst in Frage
kommende Artikel 23 TUP. hat — abgesehen von einer unter b) zu behan-
delnden Anderung — nur einige Fassungsinderungen erfahren, wahrend
Artikel 24 vollig unverdndert geblieben ist.

a) Veroffentlichungsfrist.

Wie unter CII Ziffer 3 b) im ersten Teil dieser Abhandlung niher
ausgefiihrt worden ist, hat das TUG. in Artikel 9 § 1 neu bestimmt, daB
Tariferh6hungen und andere Erschwerungen der Beforderungsbedingun-
gen erst nach einer Mindestfrist von 15 Tagen nach ihrer Versffent-
lichung in Kraft treten diirfen. Das IUP. hat eine #hnliche Bestimmung
bereits im jetzigen Artikel 23 § 2 dritten Absatz, wonach Erh6hungen der
direkten internationalen Tarife oder andere Erschwerungen der Beforde-
rungsbedingungen spétestens acht Tage vor dem fiir die Einfiihrung
festgesetzten Zeitpunkt zu verdffentlichen sind. In Rom hat man hieran
nichts gedndert. Im {iibrigen bleiben auch hier fiir die Veréffentlichung
die in den einzelnen Staaten geltenden Gesetze und Vorschriften maf-
gebend.

b) Veréffentlichung in den Durchgangstaaten.

Die unter C II Ziffer 3 ¢) besprochene neue Bestimmung des Arti-
kels 9 § 1 zweiter Absatz IUG. ist auch in Artikel 23 § 1 zweiter Ab-
satz IUP. neu aufgenommen worden. Es brauchen also auch im Personen-
verkehr internationale Tarife nur in den Staaten verdffentlicht zu wer-
den, deren Eisenbahnen an diesen Tarifen als Abgangs- und Bestim-
mungsbahn beteiligt sind.
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IV. Die Haftungsvorschriften des TUP.
1. Entschiddigungshéchstbetrige.

Entsprechend der unter Abschnitt C IIT Ziffer 1 fiir das TUG. be-
handelten Verdopplung der jetzigen Hochstbetrédge der Ent-
schidigung der Eisenbahn fiir Verlust, Minderung oder Be-
schadigung sind auch fiir den Gep#ckverkehr die entsprechenden
Hochstbetrige verdoppelt worden. Nach Artikel 31 IUP. haftet sonach
die Eisenbahn bei Verlust oder Minderung des Reisegepécks bei nachge-
wiesenem Schaden bis zur Hohe von 40 (jetzt 20) Goldfranken, bei nicht
nachgewiesenem Schaden fiir einen Pauschalsatz von 20 (jetzt 10) Gold-
franken fiir jedes fehlende Kilogramm des Rohgewichts. Auch hier haftet
die Eisenbahn nach Artikel 36 bei Vorsatz oder grober Fahrlidssigkeit der
Eisenbahn bis zum Doppelten der Betrige. Bei den romischen Verhand-
lungen haben u.a. auch die deutschen Vertreter darauf hingewiesen, daf}
Reisegepiick im allgemeinen wertvoller sei als Gegenstidnde, die als
Fracht- oder Eilgut aufgegeben werden, und daf es deshalb im Hinblick
auf den im IUG. festgesetzten Hochstbetrag von 100 (bisher 50) Gold-
franken gerechtfertigt erscheine, den jetzigen Entschidigungshdochst-
betrag fiir Reisegepidck nicht nur zu verdoppeln, sondern dem Héchst-
betrag im Giiterverkehr anzugleichen. Die Mehrheit der Konferenzteil-
nehmer hat sich jedoch diese Anregung nicht zu eigen gemacht, weil es
sich bei Reisegepick fast durchweg um gebrauchte Gegenstinde handele,
und die Gepicktarife in einigen Lindern sehr niedrig seien, so dafl man
der Eisenbahn keine allzu hohen Entschidigungsleistungen zumuten konne.

Entsprechend der Regelung fiir Verlust, Minderung und Besch#di-
gung sind auch die Entschédigungsbetrige fiir verspédtete Aus-
lieferung von Reisegepédck 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 fiir das Kilogramm
des verspitet ausgelieferten Reisegepéicks. Wird nachgewiesen, dafl ein
Schaden aus der Verspitung entstanden ist, so hat die Eisenbahn, falls
kein Interesse an der Lieferung angegeben ist, auch kiinftig eine Ent-
schidigung bis zum Vierfachen des in Artikel 34 § 1 angegebenen Betrags
und beim Vorliegen einer Interessenangabe eine Entschidigung bis zur
Hohe des angegebenen Betrags zu leisten.

2. Umfang der Haftung der Eisenbahn (Artikel 30).
Die im ersten Teil dieser Abhandlung unter Abschnitt C III 2 a)
behandelten Anderungen der Vorschriften iiber die Haftung fiir Lie-
ferfristiiberschreitung sind auch in den Artikel 30 IUP. iiber-
nommen worden. Artikel 30 § 1 lautet jetzt:
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»Die Eisenbahn haftet unter den in diesem Kapitel festge-
setzten Bedingungen fiirden Schaden, der durch ginzlichen
oder teilweisen Verlust oder durch Beschidigung des Gepicks in
der Zeit von der Annahme bis zur Auslieferung oder durch
verspidtete Auslieferun g entsteht.”

Die Vorschrift lautet kiinftig wie folgt:

»Die Eisenbahn haftet unter den in diesem Kapitel festge-
setzten Bedingungen fir die verspiatete Ausliefe-
rungund fiirdenSchaden, der durch géinzlichen oder teil-
weisen Verlust oder durch Beschiddigung des Gepicks in der Zeit
von der Annahme zur Beférderung bis zur Auslieferung ent-
steht.”

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

»Die Eisenbahn ist von der Haftung fiir den Schaden
aus der verspiteten Auslieferung befreit, wenn sie beweist, dal
die Verspatung durch Umsténde herbeigefiihrt worden ist, die sie
nicht abzuwenden und denen sie auch nicht abzuhelfen ver-
mochte.“

sondern:

»Die Eisenbahn ist von der Haftung fiir verspéitete

Auslieferun g befreit, wenn sie beweist ... usw. wie bisher.”

Hierdurch soll ebenso wie in Artikel 27 IUG. zum Ausdruck kommen,
dal bei verspiteter Auslieferung von Gepick die Grundsitze, nach denen
die Eisenbahn haftet und ihre Haftbefreiung geltend machen kann, auch
dann Anwendung finden, wenn aus der verspiteten Auslieferung kein
Schaden entstanden ist.

3. Haftung bei der Weiteraufgabe (Reexpedition).

Eine Ubernahme der unter Abschnitt C III 2 b) dieser Abhandlung
behandelten neuen Vorschrift des Artikels 27 § 4 IUG. fiir die Haftung
der Eisenbahn bei Neuaufgabe einer Wagenladung ohne Umladung kam
fiir das IUP. nicht in Frage, da sich die Abfertigung des Reisegepicks
nicht wie bei Wagenladungen, sondern dhnlich wie bei Stiickgut vollzieht.
Fiir das letztere hat aber auch das IUG. kein Bediirfnis fiir eine beson-
dere Regelung der Neuaufgabe anerkannt.

4, Die Haftbefreiungsgriinde der Eisenbahn
(Artikel 30 8§ 2 und 3).
Die Vorschriften iiber: die bevorrechtigten und die nichtbevorrech-

tigten Haftbefreiungsgriinde der Eisenbahn in Artikel 30 §§ 2 und 3 IUP.
haben die gleichen Anderungen erfahren wie die entsprechenden Ar-
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tikel 27 und 28 IUG. (vgl. die Ausfithrungen unter C III 2 ¢ und 3 dieser
Abhandlung). Das IUP. spricht also z. B. nicht mehr von der ,,natiirlichen
Beschaffenheit“, sondern von den ,besonderen Mingeln“ des Gepécks-
Nur kam es fiir das IUP. nicht in Frage, die neue Sonderbestimmung des
Artikels 28 § 2 Abs. 2 fiir auBergewohnlichen Abgang usw. bei Beforde-
rung in offenen Wagen zu iibernehmen, weil im IUP. fiir eine derartige
Bestimmung iiberhaupt kein Raum ist.

Ebenso wie im Giiterverkehr hat die Konferenz ferner davon abge-
sehen, eine besondere Vorschrift fiir die Haftung der Eisenbahn im Fall
ihres Verschuldens in das IUUP. aufzunehmen.

5. Sonstige Haftungsvorschriften.

a) Die Ausfiihrungen unter Abschnitt C III Ziffer 4—6 dieser Ab-
handlung iiber die vom neuen IUG. getroffene Regelung der Angabe des
Interesses an der Lieferung, des Zusammentreffens von Verlust, Minde-
rung oder Beschidigung mit Lieferfristiiberschreitung sowie der Aktiv-
und Passivlegitimation bei Geltendmachung von Riickerstattungsansprii-
chen gegen die Eisenbahn gelten ohne Einschrinkung auch fiir die ent-
sprechenden neuen Bestimmungen des IUP. (Artikel 34 § 3 letzter Absatz,
35 und 42 § 1).

b) Was die Pflicht der FEisenbahn zur Aufnahme des Tat-
bestands betrifft, so gilt das unter Abschnitt C IIT 7 dieser Abhand-
lung fiir Artikel 43 IUG. Gesagte auch fiir Artikel 43 IUP. In den Einzel-
heiten weichen beide Artikel allerdings insofern voneinander ab, als nach
Artikel 43 IUP. die Eisenbahn in jedem Fall auch das Gewicht des Ge-
picks feststellen mull, wihrend sie nach der Neufassung von Artikel 43
10G. Giiter nur erforderlichenfalls verwiegen mul. Die neue
Vorschrift des Artikels 43 IUG., wonach die Eisenbahn die Tatbestands-

aufnahme unentgeltlich aushindigen mul, findet sich dagegen auch in
Artikel 43 ITUP.

Der Gesetzgeber hat sich auch mit der Frage befallt, ob die Eisen-
bahn verpflichtet sein solle, bei der Aufnahme des Tatbestands nicht nur
moglichst den Berechtigten, sondern auch Z eu g e n zuzuziehen. Man hat
aber davon abgesehen, eine solche Vorschrift einzufiigen, weil ihre
Durchfithrung auf kleinen Stationen Schwierigkeiten verursacht hitte.

V.Die sonstigenneuen Vorschriften des ITUP.

Im folgenden sollen die wichtigeren Neuerungen des ITUP. bespro-
chen werden, die unabhingig von der Revision des IUG. eingefiigt wor-
den sind.
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1. Begriff des Reisegepiacks.

a) Nach der bisherigen Fassung des Artikels 17 § 1 werden als
Reisegepiick grundsitzlich nur die Gegenstinde zugelassen, die zum
persdnlichen Gebrauch des Reisenden bestimmt und in Reise-
koffern usw verpackt sind®. Einige Staaten hatten beantragt, die Be-
schrinkung auf den personlichen Reisebedarf des Reisenden fallen zu
lassen und zur Erleichterung des Reiseverkehrs als Reisegepick Gegen-
stinde aller Art, sofern sie ordnungsméifig verpackt sind, zuzulassen, wie
dies bereits in § 28 (1) der deutschen und 6sterreichischen Eisenbahnver-
kehrsordnung seit dem 1. Oktober 1928 rechtens ist. Die Mehrheit der in
Rom vertretenen Staaten hielt diesen Vorschlag jedoch fiir zu weitgehend.
Er fiihre dazu, dal Warensendungen allgemein als Reisegepéck zuge-
lassen wiirden. Dies konne jedoch einmal zu einer Schiidigung des neu
geregelten internationalen Exprefigutverkehrs in den Verbindungen
fithren, wo die ExpreBguttarife hoher seien als die Gepécktarife. Mit
Riicksicht darauf, daff kiinftig auch im internationalen Verkehr in zu-
nehmendem Mafl Reisegepick ohne Fahrausweis aufgegeben werden
wiirde, sei von einer zu weiten Ausdehnung des Begriffs des Reisegepécks
MiBlbrauch zu befiirchten. Die Zulassung von Waren als Reisegepick
wiirde schlieBlich auch Schwierigkeiten fiir die Zollbehandlung mit sich
bringen und dadurch die Bestrebungen auf Vereinfachung dieser Behand-
lung und auf Beschleunigung der internationalen Durchgangsziige zu-
nichte machen.

Um die Gefahr einer allzu engen Auslegung des jetzigen Gepick-
begriffs zu vermeiden, hat aber die Konferenz beschlossen, das Wort
.persénlichen“ zu streichen und sonach als Reisegepick Gegen-
stindé anzusehen, die ,fiir den Gebrauch des Reisenden be-
stimmt“ sind. Wie bisher kénnen die Tarife noch andere, nicht fiir den
Gebrauch des Reisenden bestimmte Gegenstinde als Reisegepiick zulassen.

b) Im jetzigen Artikel 17 § 2 ist ferner eine Reihe von Gegen-
stdnden aufgezéhlt (Trag- und Rollstiihle fiir Kranke, Kinderwagen, Fahr-
rider und &hnliches), die auch unverpackt als Reisegepick aufgegeben
werden diirfen, sofern sie dem Gebrauch des Reisenden dienen. Der neue
Artikel 17 § 2 hat zun#chst dieses Verzeichnis dem Verkehrsbediirfnis
entsprechend um einige Gegenstinde vermehrt und z.B. auch Selbst-
fahrer fiir Kranke (auch mit Hilfsmotor) und Liegestiihle (§ 2 a), ferner
ein- und zweisitzige Hand- und Spertschlitten, Schneeschuhe (Skier) und
Schlittschuhsegel sowie Wasserfahrzeuge bis zu drei Meter Lénge (§ 2 g)
zugelassen. Vor allem ist aber bei allen in § 2 aufgezihlten Gegenstinden

1 Vgl hierzu Fritsch, Archiv fiir Eisenbahnwesen 1924, S. 613.
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die jeizige Bestimmung, daB sie dem Gebrauch des Reisenden dienen
miissen, gestrichen worden. Als Ausgleich dafiir ist zur Vermeidung von
Unzutriglichkeiten neu bestimmt worden, dal die Tarife die Menge, den
Umfang und das Gewicht dieser Gegenstinde bei der Annahme als Reise-
gepick beschrinken kénnen (§ 2 letzter Absatz).

¢) Das in dem jetzigen Artikel 17 § 4 ausgesprochene Verbot, Gegen-
slinde als Reisegepéck zu beférdern, die nach dem IUG. von der Beforde-
rung ausgeschlossen oder nur bedingungsweise zur Beférderung zuge-
lassen sind, ist grundsétzlich bestehen geblieben. Doch diirfen kiinftig
nach dem neuen Absatz 2 des § 4 Filme in der im IUG. vorgeschriebe-
nen Verpackung als Reisegepick aufgegeben werden, was bisher nicht
moglich war.

2. Abfertigung von Reisegepick.

Die Vorschriften iiber die Abfertigung von Reisegepick sind in
mehrfacher Hinsicht ergénzt worden. Erwihnt seien zwei neu einge-
fiihrte Vorschriften, die zu einer Erleichterung der Abfertigung von
Reisegepick beitragen werden. Dies ist einmal die Zulagssung der Auf-
gabe von Reisegepick ohne Fahrausweis (Artikel 20 § 1 dritter
Absatz). Da es sich hier zunéichst um einen Versuch handelt, bleibt es den
Tarifen iiberlassen, ob und inwieweit solches Gepéck zugelassen werden
soll. Der Absender von unbegleitetem Gepick hat dann dieselben Rechte
und Pflichten wie der Reisende, der sein Gepick auf einen Fahrausweis
aufgibt.

In dem neuen vierten Absatz des Arfikels 20 § 1 ist ferner klar-
gestellt worden, dal der Reisende auf seinen Fahrausweis mehrmals Ge-
pédck, und zwar fiir beliebige Teile der ganzen Befdrderungstrecke, auf-
geben darf, jedoch darf keine Teilstrecke mehr als einmal in Anspruch
genommen werden.

3. Beforderung des Reisegepédcks.

Das IUP. enthilt schlieBlich in dem neuen § 8 des Artikels 20 ein-
gehende Vorschriften iiber die Befdrderung des Gepéicks namentlich
auch fiir den Fall, daB es unterwegs auf einen anderen Zug iiber-

gehen muB.
4. Sonstiges.

Von den sonstigen wichtigeren Anderungen des IUP. sei erwihnt,
daB Artikel 8 die Vorschriften iiber die Geltungsdauer der Fahr-
ausweise in mehrfacher Beziehung fiir den Reisenden giinstiger gestal-
tet, dafl ferner das Recht zur Fahrtunterbrechung eingehender
als bisher geregelt ist, und daB die Bestimmungen iiber die Mitnahme von
Tieren in Personenwagen in gewisser Beziehung eine Klarstellung er-
fahren haben.

5*



68

Uberblickt man die Ergebnisse der romischen Beratungen, so kann
man feststellen, dall die Konferenz einen umfangreichen und vielgestal-
tigen Arbeitstoff in verhiltnisméBig kurzer Zeit bewiltigt hat. Wenn
auch die Ubereinkommen keine véllige Neugestaltung erfahren haben,
so sind sie doch sorgfiltig iiberpriift worden. Durch die beiden neuen An-
lagen sind insbesondere wichtige Gebiete in die internationale Eisenbahn-
gesetzgebung einbezogen worden. Die Neubearbeitung der Uberein-
kommen hat schliefilich auch zu einer Reihe von Verbesserungen der
Rechtslage der Verfrachter und Reisenden gefithrt. Es ist daher vom
deutschen Standpunkt aus zu wiinschen, dafl die Ratifikation der Uber-
einkommen auch in den Staaten, wo hierfiir die parlamentarische Behand-
lung vorgeschrieben ist, méglichst bald vollzogen wird.
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