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Vorwort.

Neben einem diplomatisch genauen Abdruck des
deutschen Textes des Internationalen Ubereinkommens iiber
den Eisenbahnfrachtverkehr und seiner Ergénzungen will
die vorliegende Arbeit einen gedringten Uberblick iiber die
hauptsédchlichsten Fragen geben, welche der fiir den euro-
péischen Giiterverkehr so bedeutsame Staatsvertrag in sich
schliet. In erster Linie fiir den praktischen Gebrauch be-
rechnet, beriicksichtigt sie die Ergebnisse der Rechtsprechung
der Vertragsstaaten, daneben aber auch Materialien und
Literatur. Ohne das Studium der grof angelegten verdienst-
vollen Werke Gerstners und Rosenthals oder des jetzt
modernsten Buches von Marchesini, die alle weiter gehenden
Anspriichen zu dienen bestimmt sind, noch das besonders
wichtige Zuriickgehen auf die Quellen des IU, auf die aus
diesem Grunde fortlaufend verwiesen wird, eriibrigen zu
wollen, mochte sie einen kleinen Teil der Mittel bieten, die
zur rechten Wiirdigung des Gesetzes fithren kénnen. Aus
diesem Grunde ist davon Abstand genommen, den Text einer
billigen Kritik zu unterwerfen, die sich etwa jeweils die An-
schauungen {iberstimmter Minoritdten zu eigen macht.
Das geltende Recht allein ist Gegenstand der Darstellung,
nicht eine lex ferenda.

Bei den Verweisungen auf die in der vom Central-Amt
in Bern herausgegebenen Zeitschrift fiir den internationalen
Eisenbahntransport (IZ) und sonstigen Zeitschriften und
Entscheidungssammlungen abgedruckten Entscheidungen ist
durch den Anfangsbuchstaben kenntlich gemacht, welchem
Staate das Gericht angehort, dessen Ansicht im einzelnen
Falle zitiert ist. Es soll damit die Mdoglichkeit einer
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Priifung auch nach der Richtung erleichtert werden, ob die
geduBlerte Ansicht fiir den gerade zu behandelnden Fall
iiberhaupt mafigebend sein kann. Bei deutschen Entschei-
dungen ist zwecks rechter Bewertung auch moglichst noch
angegeben, von welchem deutschen Gerichte sie gefillt sind.
Zitate aus der Internationalen Zeitschrift ohne solche Buch-
staben oder Gerichtsbezeichnung betreffen Abhandlungen,
deren Verfasser nicht genannt sind.

Die kurzen Inhaltsangaben konnen nicht alles sagen,
was in den Urteilen enthalten ist, sie wollen daher deren
Nachlesen nicht ersetzen, sondern nur iiber ihr Vorhandensein
orientieren. Deshalb ist auch auf eine Wiirdigung der Ent-
scheidungen nur insoweit eingegangen, als sie im allgemeinen
Rahmen der betr. Erlduterungen geboten erschien. Jeden-
falls soll der etwaige kritiklose Abdruck nicht zum Ausdruck
bringen, dal die in der Entscheidung enthaltene Ansicht
in jeder Richtung unanfechtbar erscheine.

Im allgemeinen sind von auslédndischen Entscheidungen
nur solche zitiert, die es mit dem Internationalen Uberein-
kommen selbst zu tun haben. Hin und wieder jedoch ist
sowohl in solchen Fillen, wo nach dem Ubereinkommen das
Landesrecht Anwendung findet, als auch in wenigen charakte-
ristischen anderen ein Urteil, das auf internem, namentlich
deutschem, oOsterreichischem und franzosischem Recht be-
ruht, erwdhnt worden.

Im Interesse des von ihm verfolgten praktischen Zweckes
bittet der Verfasser, bei dem Gebrauch sich einstellende
Verbesserungsvorschlige der Verlagsbuchhandlung oder ihm
selbst giitigst zugénglich zu machen.

Breslau, im Marz 1910.
Der Verfasser.



Inhalt.

Seite
Vorwort. . . \'
Inhaltsverzelchms R 2 i
Abkiirzungen (theraturverzelchms) e e e e oo XIID
Erster Teil
Einleitung.
I. Uberblick iiber die Geschichte des Internationalen Uberein-
kommens . . . |
IL. Rechtliche Natur des IU.. . . ... . 26
III. Verhiltnis zu den Bestlmmungen des VDEV und ITK e 27
Zweiter Teil
Internationales Ubereinkommen.
Eingang. . . e 1]
Vorbemerkung zu Art 1——4 P -2 1
Art. 1. Geltungsbereich des Internationalen Ubereinkommens . . 31
(1) Anwendung des Internationalen Ubereinkommens.
(2) Rechtliche Wirkung der Ausfuhrungsbestlmmungen
Protokoll, 1., 3., 4. . . . 32
Zusatzerkla,rung betreffend dle Aufnahme neuer Sta.a,ten
vgl. Anmerkung I . . 33
Art. 2. AusschluB der Anwendung der Bestlmmungen des Internatlo-
nalen Ubereinkommens auf bestimmte Gegenstinde . . . . 37
Art. 3. Von der Beférderung ausgeschlossene oder nur bedingungs-
weise zugelassene Gegensténde. . . . . . . . . . . . . . . 40
Ausfiihrungsbestimmungen, § 1. . . . . . . . . . . . . .. . 40
Art. 4. Geltung der Tarifbedingungen . . . . . . . . . . . . . . 43
Vorbemerkung zu Art. 5—14. . . . . . . . . . ... .. 46
Art. 5. Beférderungspflicht der Eisenbahnen . . . . 46

(1) Verpflichtung zur Annahme von Giitern zur Beforderung

(2) Beschrénkung der Verpflichtung; vorldufige Verwahrung.

(3) Reihenfolge der Beforderung.

(4) Schadenersatzpflicht bei Zuwiderhandlungen.

(8) Gesetzliche und reglementarische Bestimmungen, welche fiir
die Auflieferung und die Verladung der Giiter zu beobachten
sind.

Art. 6. Inhalt und Form des Frachtbriefes . . 1

(1) Angaben, welche der Frachtbrief entha.lten soll

(2) Vorbehalt naherer Festsetzungen in den Ausfiihrungsbe-
stimmungen.

(3) Ausschlieflichkeit des vorgeschriebenen Frachtbriefes.

(4) Besondere Urkunden firr die Eisenbahnverwaltung.



VIII Inhalt.

Seite
(5) Stammbheft fiir den inneren Dienst der Eisenbahnverwaltung.
Ausfiihrungsbestimmungen, § 2 . . . . . . . . B3
Frachtbriefformular, Anlage 2 . . . . . . zwlschen 214 und 215

Art. 7. Haftung fir die Angaben und Erkldrungen im Frachtbriefe.
Bahnseitige Ermittelungen. Frachtzuschlage . . . . . . . 61
(1) Haftung des Absenders.
(2) Priifung des Inhalts der Sendungen; Feststellung.
(3) Ermittlung des Gewichts und der Stiickzahl der Giiter.
(4) Frachtzuschlige bei unrichtigen Angaben und Uberlastung.
(5) Ausschluf3 der Frachtzuschlége.
(6) Verjahrung des Anspruches auf Zahlung oder Riickzahlung von

Frachtzuschlégen.
Ausfilhrungsbestimmungen, § 3. . . . . . . . . . .. .. .. 62
Art. 8. AbschluB des Frachtvertrages. Frachtbriefduplikate . . . . 70

(1) Zeitpunkt des Abschlusses.
(2) Abstempelung des Frachtbriefes.
(3) Beweiskraft des Frachtbriefes.
(4) Beweis beziiglich des Gewichts und der Anzahl der Stiicke.
(5) Frachtbriefduplikat als Empfangsbescheinigung.
(6) Begrenzung der Bedeutung des Frachtbriefduplikates.
Art. 9. Verpackung der Giiter . . S |
(1) Verpflichtung des Absenders zur Verpackung
(2) Fehlen oder Méngel der Verpackung.
(3) Haftung des Absenders fiir mangelhafte Verpackung.

Ausfiihrungsbestimmungen, § 4 . 75
Erklarungen wegen fehlender oder mangelhafter Verpackung,

Anlage 3 und 3a. . . . . . T B 53

Art. 10. Zoll-, Steuer- und Pohzelvorschnften R 77

(1) Verpflichtung des Absenders zur Beigabe der Begleltpaplere
(2) Priifung der Richtigkeit und Vollsténdigkeit der Begleitpapiere.
(3) Erfiillung der Vorschriften auf dem Wege.

(4) Befugnisse des Verfiigungsberechtigten bei der Zollbehandlung.
(5) Zoll- und steueramtliche Behandlung am Bestimmungsorte.

Art. 11. Grundsitze fiir die Frachtberechnung . 81
(1) Berechnung der Fracht; verbotene und erlaubte Prelsermaﬁh-
gungen.
(2) Bare Auslagen.
Protokoll, 2,3. . . . . . . . .. .. ... ... ..... 8
Art. 12. Zahlung der Fracht . . . . . . . ... ... . ... 86

(1) Frankierung oder Anweisung.
(2) Anspruch der Bahn auf Vorausbezahlung.
(3) Hinterlegung des ungeféhren Frachtbetrages.
(4) Unrichtige Frachtberechnung; Rechnungsfehler; Verjihrung
des Anspruches auf Ruckzahlung oder Nachzahlung
Ausfiihrungsbestimmungen, § 5 . . . .. . 86

Art. 13. Nachnahme . | |
(1) Belastung des Gutes mlt Nachnahme
(2) Nachnahmenprovision.
(3) Auszahlung der Nachnahme durch die Eisenbahn.
(4) Haftung der Eisenbahn fiir die Einziehung der Nachnahme.
(5) Bedingungen fiir die Zulassung von Barvorschiissen.
Art. 14. Lieferfristen . . . . . . . . . . . .. . . ... ... 94



Art. 15. Nachtrégliche Verfiigungen oder Anwelsungen

Art.

Art.

Art.

Art.
Art.
Art.
Art.
Art.

Art.

Art.

Inhalt.

IX

Seite

(1) Vorbehalt der Ausfiihrungsbestimmungen beziiglich der Maximal-

(2)
(3)

lieferfristen usw.

Spezialtarife mit verldngerten Lieferfristen.
Geltung der Tarifbestimmungen.

Ausfithrungsbestimmungen, § 6 .
Vorbemerkung zu Art. 15—25

(1)
(2
(3)
(4
(

(6),

(8)

Verfiigungsrecht des Absenders.

) Bedingung der Vorweisung des Frachtbriefduplikates.

Vermittlung der Versandstation.

) Ubergang des Verfiigungsrechts an den Empfinger.
5) Verweigerung oder Verzogerung der Ausfithrung der Ver-

fligung.
(7) Formular der Verfiigung.
Ersatz der entstandenen Kosten.

Ausfiihrungsbestimmungen, § 7 .

Formular der nachtréglichen Anwelsung, Anlage 4
16. Auslieferung der Giiter am Bestimmungsort

(1)
(2)
(3)

18.

(1) Begriff des Beforderungshmder'msses Dlsposwlonsrecht des Ab

(2) Recht des Absenders zum Riicktritt vom Vertrag.
(3) Wahlrecht der Eisenbahn hinsichtiich der Fortsetzung der Be

(4) Beschrianktes Dispositionsrecht des Absenders.
19.
20.
21.
22.
23.

Aushéndigung an den Empfinger.
Rechte des Empféngers.
Ort der Ablieferung.

. Pflichten des Empféngers bei der Annahme der Giiter

Beforderungshindernisse

senders.

forderung.

Verfahren bei Ablieferung der Giiter
Rechte und Pflichten der Empfangsbahn
Pfandrecht der Eisenbahn

Wirkungen des Pfandrechts

Beforderungsgemeinschaft der Eisenbahnen

(1) Bezahlung der Frachtanteile.

(2) Verantwortlichkeit der Ablieferungsbahn fiir die Einziehung

(3) Gutschrift und Belastung der Frachtanteile unter den Eisen-

(4) von Forderungen der Eisenbahnen untereinander.

(8)
24.
(1)
(2)
25.

der Fracht.

bahnen.
Verbot des Arrestes und der Pfindung:

von rollendem Material.

Ablieferungshindernisse.
Pflichten der Ablleferungsstatlon
Vorbehalt der lokalen Bestimmungen.

Feststellung von Verlust, Minderung und Beschiddigung
der Giiter
(1) Verpflichtung der Elsenbahnverwaltungen zur Untersu(,hung
in Verlust-, Minderungs- und Beschidigungsfillen.

(2) Protokollarische Feststellung.

. 118
. 119
. 120

94

. 100
. 100

. 102
. 217
. 107

. 108

114

116
117

. 123



X Inhalt.

Seite
(3) Vorbehalt der Gesetze und Reglemente des Landes.
(4) Gerichtliche Feststellung.
Vorbemerkung zu Art. 26—46 . . . . . . . ... ... .. .. 129
Art. 26. Aktivlegitimation . . B 211

(1) Befugnisse des Verfugungsberechtlgten
(2) Beschrinkung dieser Befugnisse.

Art. 27. Haftpflicht der Bahnen in der Beiorderungsgememschaf’c.
Klage . . . . . .. . . ... .. . 132
(1) Haftung der Empfangsbahn
(2) Haftung der nachfolgenden Bahnen.
(3) Passivlegitimation der Eisenbahnen; Wahlrecht des Klégers.
(4) Gerichtszustindigkeit.
(8) Erléschen des Wahlrechts des Kligers.

Art. 28. Widerklage oder Einrede . . . . B 111

Art. 29. Haftung der Eisenbahn fiir ihre Leute e e . 134

Art. 30. Haftung der Eisenbahn fiir Verlust, Mmderung oder Be»
schidigung . . .. . . 138

(1) Umfang der Haftung
(2) Vorbehalt der lokalen Bestimmungen fiir die Beférderung iiber
die Empfangsstation hinaus.
Art. 31. Beschrinkung der Haftung bei besonderen Gefahren . . . 146
(1) l bei Beforderung in offen gebauten Wagen.
bei fehlender oder mangelhafter Verpackung.
beim Auf- und Abladen durch Absender und Empfiinger.
bei gefihrlicher Beschaffenheit der Giiter.
bei Tierbeférderung.
bei Beférderung mit vorgeschriebener Begleitung.
(2) Rechtsvermutung
Art. 32. Beschréinkung der Haftung bei Gewichtsverlusten . . . . 154
(1) Normalsatz des natiirlichen Gewichtsverlustes.
(2) Berechnung bei mehreren Stiicken auf dem gleichen Fracht-
briefe.
(3) Ausschlull der Beschrinkung bei Gewichtsverlust wegen
anderer Ursachen
(4) AusschluB3 der Beschriankung bei ganzlmhem Verlust des Gutes.

S wRy

Ausfithrungsbestimmungen, § 8 . . . . . . B 1313
Art. 33. Vermutung fiir den Verlust des Gutes . . . . 157
Art. 34. Schadensersatz bei ganzhchem oder teilweisemn Verlust des

Gutes . . . . . e ... 158
Art. 35. Beschrédnkung des Schadensersatzes bex Spezxaltanfen . . 159
Art. 36. Wiederauffinden verlorener Giiter . . e ... 160

(1) Vorbehalt der Benachrichtigung des Absenders
(2) Auslieferung des wiedergefundenen Gutes.
(3) Verfiigungsrecht der Eisenbahn.
Art. 37. Schadensersatz fiir Beschiédigung des Gutes . . . 161
Art. 38. Interessedeklaration. Wirkung bei Verlust, Mlnderung oder
Beschdadigung. . . . . . . . . ... ..., 163
(1) Hohe des Schadensersatzes bei Deklaratmn desInteresses an der
Lieferung.
(2) Hochstbetrag des Frachtzuschlages.
Ausfilhrungsbestimmungen, §9 und §11 . . . . . . . . . . 164



Tnhalt. XI

Seite
Art. 39. Haftung fiir Versiumung der Lieferfrist . . . . . . . . . 166
Art. 40. Vergiitung im Falle der Versdumung der Lieferfrist . . . 169
(1) ohne Nachweis eines Schadens.
(2) beim Nachweis eines Schadens;
(3) im Falle der Interessedeklaration: ohne Nachweis eines
Schadens;
(4) im Falle der Interessedeklaration: beim Nachweis eines
Schadens.
Art. 41. Schadensersatz bei Arglist oder grober Fahrldssigkeit . . . 171
Art. 42. Verzinsung der Entschédigungsbetrige . . . .. 174
Art. 43. AusschluB der Haftung bei verbotenen oder nur bedlngnnvs-
weise zugelassener Beforderung . . . B W
Art. 44. Erloschen der Anspriiche gegen die Elsenbahn B ]
(1) Durch Zahlung der Fracht und Annahme des Gutes.
(2) Ausnahmen wegen:
1. Arglist oder grober Fahrlissigkeit der Bahn;
2. Verspitung der Ablieferung;
3. Mingeln, deren Feststellung die Eisenbahn versiumt hat;
4. &uBerlich nicht erkennbaren Mingeln.
(3) Verweigerung der Annahme des Gutes seitens des Empfingers.
(4) AusschluBl fehlender Gegenstinde von der Empfangsbe-
scheinigung.
(5) Schriftform fiir die Entschédigungsanspriiche.
Art. 45. Verjahrung der Schadensanspriiche gegen die Eisenbahn . 182
(1) und (2) Beginn der Verjéhrung.
(3) Unterbrechung der Verjahrung.
(4) Hemmung der Verjahrung.
Art. 46. Unzuléssigkeit der Geltendmachung erloschener und ver-
jahrter Anspriiche . . . . P . .
Art. 47. Riickgriffsrecht der Bahnen unteremander P £ 14
(1) Die verschiedenen Fille des Riickgriffs.
*(2) Zahlungsunfihigkeit einer schadenersatzpflichtigen Eisenbahn.
Art. 48 Riickgriff im Falle der Verssumung der Lieferfrist . . .. 186
(1) Haftung mehrerer schuldtragenden Verwaltungen.
(2) Verteilung der Lieferfrist unter die Bahnen.
Ausfithrungsbestimmungen, § 10 . . . . . ... . . . 186
Art. 49. Ausschluf} der Solidarhaft fiir den Ruckgl 1ﬁ B £
Art. 50. Wirkung der im Entschiddigungsproze gegen die ruekguﬁ-
nehmende Bahn ergangenen Entscheidung . . . . . 187
Art. 51. Einheitlichkeit des Verfahrens im Ruckgnﬁsprozeﬂ ... 187
Art. 52. Unzuléssigkeit der Verbindung des Ruckgmﬁsverf&hrens mit
dem Entschiddigungsverfahren . . .. . . 188
Art. 53. Gerichtszustidndigkeit im Ruckgrlffsprozeﬁ .. 188
(1) Zusténdigkeit des Richters des Wohnsitzes der beklagten Bahn
(2) Wahlrecht der klagenden Bahn.
Art. 54. Befugnis der Eisenbahnen, andere Vereinbarungen fiir den
Riickgriff zu treffen . . . . . . . . . . .. ... ... 189
Vorbemerkung zu Art. 55—60 . . . . . . . .. ... .. ... 189
Art. 55. Verbindlichkeit der Gesetze des ProzeBrichters . . . . . . 189



XII Inhalt.
Seite
Art. 56. Vollstreckbarkeit der Urteile und Sicherstellung der Prozef3-
kosten . . 190
(1) Vollstreckbarke1t der Urtelle aus dem Berexch des Inter-
nationalen Ubereinkommens.
(2) Ausschlufl der ProzeBkaution.
Art. 57. Errichtung eines Central-Amtes und Zustandlgkelt des-
selben . . . e ]
(1) Aufgaben des Central Amtes
(2) Vorbehalt eines besonderen Reglementes.
Reglement betreffend die Errichtung eines Central-Amtes . . . 192

Art. 58. Liste der Eisenbahnen . . . D £ 1]
(1) Mitteilungen der Vertragsstaaten
(2) Zeitpunkt des wirklichen Eintritts einer neuen Eisenbahn.
(3) Streichung einer Eisenbahn aus. der Liste.
(4) Folgen der Streichung einer Eisenbahn.

Art. 59. Revisionskonferenzen. . . . P £
(1) Ordentliche Rev1smnskonferenzen
(2) AuBerordentliche Einberufung.

Art. 60. Verbindlichkeit und Dauer des Internationalen Uberein-

kommens . . . . . . .. . .. ... ..oy
Protokoll, 5. . . . . T 1 1}
Liste der Eisenbahnen und Anlagen 1—4 S L
Liste der Eisenbahnstrecken . . 201

Ersatz fiir Anlage 1. Alphabetlsches Verzelchms der vom inter-
nationalen Transporte ausgeschlossenen oder nur bedingungs-

weise zugelassenen Gegenstdnde . . . . . . . . . . . . . . 209
Anlage 2. Frachtbriefformular . . . . zwischen Seite 214 und 215
Anlage 3. Erkldrung iiber mangelhafte Verpackung A 5]
Anlage 3a Allgemeine Erklirung dariiber . . . ... . 216
Anlage 4. Nachtra,ghche Anwelsung P 1 ]

Sachregister . . . . P



Abkiirzungen (Literaturverzeichnis). *)

Arch. = Archiv fiir Eisenbahnwesen, herausgegeben im Koniglich Preufi-
schen Ministerium der &ffentlichen Arbeiten.

Arch. f. ziv. Praxis = Archiv fiir die zivilistische Praxis.

Ausf.-Best. = Ausfiihrungs-Bestimmungen zum Internationalen Uberein-
kommen.

Begr. = Begriindung zur EVO-Vorlage an den Landeseisenbahnrat und
den Bundesrat (EVO Springer 1909).

Bulletin = Bulletin des Internationalen Eisenbahn-KongreB3-Verbandes
(Deutsche Ausgabe) Briissel.

B = Entscheidung eines belgischen Gerichts.

von Buschmann, die Entwickelung des Eisenbahntransportrechts in:
Geschichte der Eisenbahnen der dsterreichisch-ungarischen Monarchie
Band IV. Wien 1899.

Bolze Praxis = Bolze, Praxis des Reichsgerichts.

CA = Central-Amt fir den internationalen Eisenbahntransport in Bern.

Calmar = Calmar, Internationales Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-
frachtverkehr samt Zusatziibereinkommen. Commentare und
Rechtsprechung, Wien 1901.

Calmar, Bemerkungen zu dem Internationalen Ubereinkommen tiber den
Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890. — Seine organischen
Mingel. — Die Streitfragen, welche es hervorruft: Bulletin 1908
609, 1329.

Calmar, Bemerkungen zu dem Internationalen Ubereinkommen iiber den
Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890. — Vorschlige zu
seiner Umgestaltung: Bulletin 1909 624, 1563.

Cosack = Cosack, Lehrbuch des Handelsrechts, 1903¢.

Denkschrift des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zu dem
Berner Entwurf eines internationalen Vertrages iiber den Eisen-
bahnfrachtverkehr, beschlossen in der zu Salzburg am 28. und
29. Juli 1897 abgehaltenen Generalversammlung.

Denkschrift I = Denkschrift zum Entwurf eines Handelsgesetzbuchs und
eines Einfiilhrungsgesetzes in: Die gesamten Materialien zu den
Reichsjustizgesetzen, herausgegeben von Hahn und Mugdan, 6. Band:
Materialien zum Handelsgesetzbuch. Berlin 1897. 8. 189 ff.

Denkschrift II = Denkschrift zum Entwurf eines Handelsgesetzbuchs
und eines Einfilhrungsgesetzes (Reichstagsvorlage). Stenogr. Be-
richte. (9. Legisl.-P., 4. Sess., Band VL.)

Denkschrift zum IU = Stenogr. Protokolle 1890/1891, 3. Anlageband.

Dernburg = Dernburg, Das biirgerliche Recht des Deutschen Reichs und
PreuBens.

DJurZ = Deutsche Juristen-Zeitung.

*) Weitere Literatur findet sich bei den betr. Artikeln.



X1V Abkiirzungen (Literaturverzeichnis).

Diiringer-Hachenburg = Das Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897, auf
der Grundlage des Biirgerlichen Gesetzbuchs erléutert von A. Diiringer
und M. Hachenburg. 1905.

DVE (Deutscher Vorentwurf) = Entwurf eines Vertrages iiber den inter-
nationalen Eisenbahnfrachtverkehr, aufgestellt von deutschen
Kommissarien, und

DDVE = Denkschrift zum deutschen Vorentwurf; beide abgedruckt in
P I (s. d)

EE = Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen, heraus-
gegeben von Eger.

Eger IU = Eger, Das Internationale Ubereinkommen iiber den Eisen-
bahnfrachtverkehr usw., giiltig vom 22. Dezember 1908, Kom-
mentar 19092,

Eger Kritik = Eger, Einfiilhrung eines internationalen Eisenbahnfracht-
rechts, eine Kritik des schweizerischen vorldufigen Entwurfs fiir
eine Vereinbarung iiber den internationalen Eisenbahnverkehr nebst
einem Gegenentwurf. Breslau 1877.

EVO = Eisenbahnverkehrsordnung vom 23. Dezember 1908.

F = Entscheidung eines franzdsischen Gerichts.

Festschrift = Festschrift iiber die Titigkeit des Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen, Berlin 1896.

Fritsch IU = K. Fritsch, Handbuch der Eisenbahngesetzgebung in
Preuflen und im deutschen Reiche, Berlin 1906, S. 620 ff.

GAV = Gemeinsame Abfertigungsvorschriften des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen, abgedruckt in Ubk zum VBR.

Gerstner IU = Gerstner, Internationales Eisenbahnfrachtrecht, Berlin 1893.

Gerstner NSt = Gerstner, Der rnieueste Stand des Berner Internationalen
CUbereinkommens iiber den Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober
1890, Berlin 1901.

GKG = Gerichtskostengesetz vom 18. Juni 1878/20. Mai 1898.

Goldmann = Goldmann, Das Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897.
Berlin 1906.

Goldschmidts Z = Zeitschrift fiir das gesamte Handelsrecht, begriindet
von Goldschmidt.

Gruchot Beitr. = Beitriige zur Erlduterung des deutschen Rechts, be-
griindet von Gruchot.

Hertzer = Hertzer, Handkommentar zur Eisenbahnverkehrsordnung,
Berlin 1902.

HGB = Deutsches Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897.

Hilscher = Dr. F. Hilscher, Das &sterreichisch-ungarische und inter-
nationale Eisenbahntransportrecht. Wien 1902.
I = Entscheidung eines italienischen Gerichts.

Janzer-Burger = Eisenbahnverkehrsordnung vom 28. Dezember 1908, mit
Anmerkungen herausgegeben von Janzer und Burger. Mannheim
und Leipzig 1909.

JDR = Jahrbuch des deutschen Rechts, herausgegeben von Neumann.

ITK = Internationales Transportkomitee.

10 Internationales Ubereinkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr.

JW Juristische Wochenschrift.

1Z = Zeitschrift fiir den internationalen Eisenbahntransport, heraus-
gegeben von dem Central-Amte in Bern.

KG = Entscheidung des Kammergerichts.

Lehmann-Ring = Das Handelsgesetzbuch fiir das Deutsche Reich, er-
lautert von K. Lehmann und V. Ring. 2. Band. Berlin 1901.



Abktirzungen (Literaturverzeichnis). XV

von der Leyen Goldschmidts Z 25 242 = Verhandlungen diiber inter-
nationales Eisenbahnfrachtrecht.

von der Leyen Goldschmidts Z 839 1 = Das Berner internationale Uber-
einkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr.

von der Leyen Goldschmidts Z 49 381 = Die Fortbildung des Eisenbahn-
frachtrechts seit dem Berner internationalen Ubereinkommen iiber
den Eisenbahnfrachtverkehr.

von der Leyen Goldschmidts Z 656 1 = Neuerungen im Eisenbahnfracht-
recht des internationalen und des Binnenverkehrs der mittel-
européischen Staaten.

Makower = Makower, Handelsgesetzbuch mit Kommentar, Berlin 170913,

Marchesini = Avv. G. B. Marchesini, I1 Contratto di Trasporto delle
Merci per Ferrovia secondo la Convenzione Internazionale di Berna
e la Legislazione Italiana, Milano 1909, 2 Bde.

Meili, Internationale Eisenbahnvertrige — Meili, Dr. F., Internationale
Eisenbahnvertrige und speziell die Berner Konvention iiber das
internationale Eisenbahnfrachtrecht. Hamburg 1887.

MSVE siehe SVE.

Oe = Entscheidung eines osterreichischen Gerichts.

OLG = Die Rechtsprechung der Oberlandesgerichte auf dem Gebiete
des Zivilrechts. Heratvsgegeben von Mugdan und Falkmann. OLG
mit Ortsnamen bedeutet Entscheidung des betr. OLG.

OVG = Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts.

P III I = Protokolle der Konferenzen in Bern 1878, 1881, 1886 (1878
und 1881 im Neudruck).

PF = Protokoll der fachmiénnischen Konferenz in Bern 1893.

R = Entscheidung eines russischen Gerichts.

R I = Protokolle der 1. Revisicnskonferenz (Paris, Imprimerie nationale
1896).

R II = Protokolle der 2. Revisionskcnferenz, Bern 1905.

Recht = Das Recht, Rundschau fiir den Deutschen Juristenstand.

Reindl EE 16 = Das Internationale Ubereinkommen iiber den Eisen-
bahnfrachtverkehr vom 14. Oktoker 1890 nach den Ergebnissen
der Pariser Revisionskonferenz vom 16. Mérz bis 2. April 1896
und dem Zusatziibereinkommen vom 16. Juni 1898. Anlageheft IT
zu EE 16.

Reindl EE 25 = Das Internationale Ulkereinkommen iiber den Eisen-
bahnfrachtverkehr vom 14. Oktoker 1890 nach den Ergebnissen
der Berner Revisionskonferenz vom 4.—18. Juli 1905 und dem
Zusatziibereinkommen vom 19. Septemker 1906.  Anlageheft I
zu EE 25.

RG = Reichsgericht, und zwar: .

RGArch = abgedruckt in Arch.; RGEE = abgedruckt in EE.; RGJW
= abgedruckt in JW.; RG1Z = abgedruckt in 1Z.; RGS = ab-
gedruckt in der offiziellen Sammlung fiir Strafsachen; RGZ = ab-
gedruckt in der offiziellen Sammlung fiir Zivilsachen.

RGBIl = Reichsgesetzblatt.

v. Rinaldini = Eisenbahn-RBetriebsreglement mit Erlduterungen von
Theodor Freiherr von Rinaldini. Wien 19092

ROH = Entscheidungen des Reichsoberhandelsgerichts.

Rosenthal 1U = Internationales Eisenbahnfrachtrecht auf Grund des
Internationalen Ubereinkommens iiber den Eisenbahnfrachtverkehr
vom 14. Oktober 1890 und der Konferenzbeschliisse vom Juni und
September 1893, herausgegeben von Eduard Rosenthal. Jena 1894.



XVI Abkiirzungen (Literaturverzeichnis).

Ruckdeschel = Ruckdeschel, Kommentar zum Betriebsreglement fiir die
Eisenbahnen Deutschlands und Osterreich-Ungarns. Bestimmungen
fiir den Giiterverkehr. Weiden 1880.

Rutz Seuff. Bl f. R. 1893 = Rutz, Die durch das Berner Internationale
Ubereinkommen geschaffenen neuen Rechtsnormen.

S = Urteil eines schweizerischen Gerichts.

SVE (Schweizerischer Vorentwurf) = Vorldufiger Entwurf fiir eine Ver-
einbarung iiber den internationalen Eisenbahnfrachtverkehr, abge-
druckt in P I. MSVE = Memorial dazu, abgedruckt in Egers
Kritik S. 30 ff. unter dem Titel ,,Motive‘.

Schott = Schott, Das Transportgeschift in Endemanns Handbuch des
deutschen Handelsrechts.

Schwab = Schwab, Das Internationale Ubereinkommen iiber den Eisen-
bahnfrachtverkehr. Leipzig 1891.

Senckpiehl = Senckpiehl, Das Eisenbahntransportgeschift nach deutschem
Recht. Berlin 1909.

Seuff. Arch. = Seufferts Archiv.

SpedSchiffZ = Speditions- und Schiffahrtszeitung.

Staub = Staubs Kommentar zum Handelsgesetzbuch. 8. Aufiage, be-
arbeitet von Konige, Stranz und Pinner. Berlin 1906—1909.

U = Entscheidung eines ungarischen Gerichts.

Ulrich = Ulrich, F., Das Eisenbahntarifwesen. Berlin- Leipzig 1886.

Ulrich Kritik = (Ulrich,) Kritik des zu Bern 1878 festgestellten Entwurfs
eines internationalen Eisenbahnfrachtgesetzes seitens des inter-
nationalen Transportversicherungsverbandes. Berlin.

Ubk zum VBR = Ubereinkommen zum VBR.

VBR = Betriebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

VDEV = Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

VerZtg = Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Berlin.

VO = Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 26. Oktober 1899

Wehrmann = Wehrmann, Das Eisenbahnfrachtgeschéft. Stuttgart 1880.

ZBl = Zentralblatt fiir das Deutsche Reich.

ZPO = ZivilprozeBordnung.

Zus. = Zusatzbestimmung. Zus I des ITK, ZusV des VDEV.

Zusammenstellung = Zus. der Bestimmungen, welche im internationalen
Ubereinkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr den Gesetzen
und Reglementen in den Vertragsstaaten iiberlassen sind. 2. Aus-
gabs vom Oktober 1904. (Herausg. vom Central-Amt in Bern.)



Erster Teil: Einleitung.

1. Uberblick iiber die Geschichte des Internationalen
Ubereinkommens.

Zu Vermittlern des Weltverkehrs werden Eisenbahnen erst
wenn QGiiter ohne nennenswerte Umbehandlung vom Abgangs-
orte zum Empfangsorte gelangen kénnen. Dieses Ziel erstrebte
fir Mitteleuropa der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
von 1847 bereits mit seinem Ubereinkommen iiber den direkten
Giiterverkehr vom 1. April 1850 und den ihm folgenden verschie-
denenUbereinkommen betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung
im Bereiche des VDEV, den Vereins-Wagen-Ubereinkommen 1).
Aber nicht nur diese technische Moglichkeit erreichte der Verein,
unterstiitzt durch die in Deutschland infolge Verwendung eng-
lischer Lokomotiven eingefiihrte einheitliche Spur. Er schuf
auch in seinem Gebiete das fiir die durchgehende Benutzung der
Schienenwege notwendige einheitliche Eisenbahnfrachtrecht durch
seine ,,Betriebsreglements‘ 2), die zur Grundlage wurden sowohl
fir das interne deutsche Eisenbahnfrachtrecht (die spéteren
deutschen Betriebs-Reglements, die heutige Eisenbahn-Verkehrs-
ordnung und das Handelsgesetzbuch) als auch fiir die in Oster-
reich, Ungarn und den Niederlanden eingefiihrten ,,Betriebs-
reglements“. Fir ein grofles Gebiet regelten den inneren
Verkehr in den Lindern des Vereins z.T. iibereinstimmende
gesetzliche Vorschriften (Handelsgesetzbuch fiir Deutschland,
Osterreich und Ungarn), deren Grundsitze infolge vertraglicher
Vereinbarungen der Eisenbahn-Verwaltungen auch auf den Ver-
kehr von Land zu Land, den 4uBeren Verkehr (Vereins-Betriebs-

') Festschrift S. 113 ff.

%) So 1847 die ,,Normalbestimmungen fiir die Reglements der zum Deutschen
Eisenbahn-Verein gehorigen Verwaltungen iiber die Personen-, Gepiick-, Equipagen-,
Pferde- und Viehbeforderung'* (Festschrift 8. 251) und 1850 das ,,Reglement fiir
den Giiterverkehr* (Festschrift 8. 257). Spiter nach Schaffung des Handelsgesetz-
buchs das ,,Reglement fiir den Vereins-Giiterverkehr auf den Bahnen des Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen'* vom 1. Miirz 1862, Neuauflage vom 1. Mirz
1866.

Blume, Int. Ubk. 1

Die Bestre-
bungen des
Vereins
Deutscher
Eisenbahn-
Verwaltungen.
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reglement und die in ihm wurzelnden Verbandstarife), Anwendung
fanden. Diese Regelung beruhte aber auf jederzeit kiindbaren und
verdnderlichen Vertrigen der Eisenbahn-Verwaltungen, nicht
auf Gesetz, und umfaBte aullerdem wichtige Handelsgebiete nicht,
wie Frankreich, Italien, die Schweiz, einen Teil von Belgien und
Rufland.

Dazu gesellten sich die Schwierigkeiten bei der Entscheidung
iiber Schadensersatzanspriiche bei Transporten von und nach dem
,,Verein‘ nicht angehérenden Léndern, die je nach der Staats-
angehorigkeit des entscheidenden Gerichts verschieden ausfielen,
und bei denen es, da oft mehrere Gerichte in einer Beférderungs-
angelegenheit angerufen wurden, zu einander widersprechenden
Entscheidungen kam, abgesehen davon, daB eine Vollstreckung
der Urteile oft nicht moglich war.

Bei dem Anwachsen des internationalen Verkehrs war dieser
Zustand auf die Dauer unhaltbar. Besonders schmerzlich mochte
er in dem von mehreren Verkehrsgebieten umschlossenen Schweize-
rischen Bundesstaate empfunden werden. Hier war man mit den
Vorverhandlungen iiber ein schweizerisches Gesetz iiber den Trans-
port auf Eisenbahnen und Dampfschiffen, das spatere Eisenbahn-
transportgesetz vom 20. Marz 1875 beschéftigt, als am 11. Juni 1874
die Herren G.de Seigneux, Advokat und Mitglied des Groflen
Rates von Genf, und Dr. H. Christ, Advokat in Basel, an die
Bundesversammlung in Bern eine Petition !) richteten, man mége
vor Beratung des Gesetzentwurfs das Zusammentreten einer
internationalen Konferenz herbeifiihren, um wenigstens gewisse
Teile der Gesetzgebung des internationalen Eisenbahntransport-
wesens zu regeln, da sonst das neue schweizerische Gesetz sich
nur als eine neue Spielart der ohnehin voneinander abweichenden
Frachtrechte der Nachbarstaaten darstellen werde. Es sei durch-
aus nicht erforderlich — das ist der fruchtbare und gliickliche
Gedanke jener Eingabe — den benachbarten Staaten eine ein-
heitliche und umfassende Gesetzgebung aufzuerlegen, sondern es
wiirde geniigen, durch eine internationale Vereinbarung gewisse,
néher bezeichnete Grundfragen des Beférderungswesens von Staat
zu Staat zu regeln.

Ihre Vorschlige begriindeten die beiden Antragsteller in
einer Denkschrift vom 20. Dezember 1874 iiber die Einfiihrung

1) Abgedruckt bei Eger Kritik 8. 7.
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eines internationalen Rechts iiber den Eisenbahn-Frachtverkehr
niher1). Die Bundesversammlung reichte die Eingabe weiter
an den Bundesrat. Wenn man nun auch mit der Beratung des
Gesetzentwurfs nicht inne hielt, so folgte die schweizerische
Bundesregierung der an sie gelangten Anregung doch insofern,
als sie diese im September 1874 — unter spidterer Nachsendung
der Denkschrift — den Regierungen der benachbarten Staaten
mit der Bitte um AuBerung mitteilte. Alle waren geneigt, dem
‘Gedanken niher zu treten; Frankreich wollte sich an den Ver-
handlungen beteiligen, wenn man iiber das angeregte Programm
nicht hinausgehen werde 2). Deutschland und Osterreich baten
die schweizerische Regierung um Vorlegung eines Entwurfs.
Diesen lieB der eidgenossische Bundesrat durch Professor Fick
in Ziirich, den Verfasser des erwihnten Eisenbahntransport-
gesetzes, als ,,vorliufigen Entwurf fiir eine internationale Verein-
barung iiber den Eisenbahnfrachtverkehr“ ausarbeiten 3), An-
fang 1876 von schweizerischen Sachverstdndigen, darunter de
Seigneux und Dr. Christ, begutachten (Memorial) ¢) und den Re-
gierungen von Deutschland, Frankreich, Italien, Osterreich-
Ungarn, Belgien, den Niederlanden, Luxemburg, Ruflland, Déne-
mark, Spanien und Portugal zur weiteren Priifung zugehen 5).
Wihrend Dinemark, Spanien und Portugal sich fernhielten,
erklirten sich die iibrigen Regierungen bereit, auf der durch den
Entwurf geschaffenen Grundlage in nahere Verhandlungen ein-
zutreten, und folgten einer im Friithjahr 1878 an sie ergehenden
Einladung des schweizerischen Bundesrats nach Bern zum
13. Mai 1878 ©).

Die deutsche Regierung hatte sich in jener Zeit der zweck-
miBigsten Regelung der Fragen des Eisenbahnfrachtrechts be-
sonders gewidmet. Seit dem 10.Juni 1870 (BGBI 419) bzw.
22. Dezember 1871 (RGBlL 473) bestand das Betriebsreglement
fiir die Eisenbahnen des Norddeutschen Bundes bzw. Deutsch-
lands, das einer Neubearbeitung unterworfen und durch Bekannt-

1) Abgedruckt bei Eger Kritik S. 9.

2} Gerstner 1Z 1900 89.

3) Abgedruckt bei Eger Kritik S. 21. — P I 8. VII—XXXIV.

1) Ebenda bei Eger S. 30 unter dem Titel ,,Motive‘.

5) Meili, Internationale Eisenbahnvertrige S. 33.

%) Rutz in Seuff. BL f. R. 1893 8. 5; von der Leyen Goldschmldbs Z 2B 242,
wo die Vertreter der Staaten namentlich aufgefuhrt sind; ebenso bei Gerstner IU 22.

1%

Der Schweize-
rische vorldu-
fige Entwurf.

Der ,,Entwurf,

aufgestellt von

deutsch. Kom-
miggarien®’.
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machung vom 11. Mai 1874 (RGBl 84, Wortlaut im ZBI 179)
mit Giiltigkeit vom 1. Juli 1874 verdffentlicht wurde. Daneben
vollzogen sich die Vorarbeiten fiir den Entwurf eines Reichs-
eisenbahngesetzes, der ebenfalls im Jahre 1874 Gegenstand der
amtlichen Bearbeitung war. So wurde der schweizerische Ent-
wurf noch vorder Konferenz im Winter 1877/1878 einer eingehenden
Priifung durch eine im Reichseisenbahnamte zusammengetretene
Kommission unterzogen. An ihr nahmen teil seitens des genannten
Amtes die Herren Geheimen Regierungsrite Dr. Gerstner und
Dr. von der Leyen, seitens des Reichsjustizamtes Herr Geheimer
Oberregierungsrat Dr. Meyer, seitens des Ministeriums der
offentlichen Arbeiten die Herren Geheimer Oberregierungsrat
Brefeld und Regierungsrat Fleck. Das Ergebnis dieser Beratungen
war der ,,Entwurf eines Vertrages iiber den internationalen Eisen-
bahn-Frachtverkehr aufgestellt von deutschen Kommissarien,
den man als einen verbesserten Parallelentwurf zum vorldufigen
schweizerischen Entwurf bezeichnen kann, dem er sich nach Form
und Inhalt méglichst anschlieft ). AuBer einer ,,Denkschrift‘ 2)
war ein Entwurf zu ,,Ausfiihrungsbestimmungen® beigefiigt 3) 4).

Der Entwurf deutscher Kommissarien teilte die zu treffenden
Bestimmungen in zwei Hauptgruppen, in die dauernden, welche
den Gegenstand des eigentlichen Ubereinkommens, und in die
mehr oder weniger voriibergehenden, welche den der Ausfithrungs-
bestimmungen bildensollten. (Diese Teilungist beibehalten worden.)
Er ging weiter als der schweizerische Vorentwurf in der Schaffung
einheitlichen Frachtrechts, da die Rechtsvergleichung ergeben
hatte, daBl die obersten Grundsitze des Beforderungsrechts in
den meisten und wesentlichsten Punkten so sehr dhnlich waren,
dafB eine Einigung auf gleichférmige Normen zu erhoffen war 5).
Besonderes Gewicht war auf die Regelung der Entschidigungs-
fragen gelegt, und man hatte eine Versohnung der z.T. voneinander
abweichenden Rechtsanschauungen durch Verzicht auf gewisse
mer IU 17. Er ist abgedruckt P IS.VIIfi. in synoptischer Zusammen-
stellung mit dem schweizerischen Entwurf.

%) P18, XLIX fi.

% PIS. XXXV.

4) Die Kommission beriicksichtigte neben den Berichten preuBischer Eisen-
bahndirektionen namentlich ein vom Reichsoberhandelsgericht unter dem 30. De-
zember 1876 erstattetes Gutachten (Gerstner It} 17—18). Uber den angeblichen
EinfluB Egers auf die Gestaltung des deutschen Entwurfes vgl. Archiv 1910

S. 528 und dort Zitierte; von der Leyen in Goldschmidts Z 66 Heft 3.
5 PIS. L.
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Grundsitze des deutschen Rechts oder entsprechende Umbildung
erstrebt 1), namentlich durch Aufgeben der Beschrinkung der
Haftpflicht auf Maximalsitze. Den Kern zu erfolgreicher Ent-
wicklung bargen die Anregungen zu ,,organischen Einrichtungen
tiir das internationale Recht*, aus denen die Bestimmungen iiber
das Central-Amt erwuchsen 2).

Dieser deutsche Parallelentwurf ging mit seiner Denkschrift
der Konferenz bei ihrem Zusammentritt zu, nachdem er vorher
mit Vertretern der Osterreichischen und ungarischen Regierung
vertraulich besprochen worden war 3).

Die erste Konferenz trat am 13. Mai 1878 in Bern zusammen Die erste Berner
und tagte bis zum 4. Juni unter dem von ihr ernannten Prasidenten Hontrise v
dem schweizerischen Bundesrat und Chef des Eisenbahn-Departe-
ments Dr. Heer 4. Dieser schlug vor ), den schweizerischen Ent-
wurf zur Grundlage der Beratungen zu nehmen und dabei jeweils
den einldaBlichen deutschen Entwurf zu beriicksichtigen. Dem
folgend beriet man Artikel fiir Artikel. Uber die (schriftlich zu
stellenden) Antrige wurde nach Delegationen abgestimmt, wobei
Osterreich und Ungarn als besondere Delegationen zihlten ).
Ein moglichst gedringtes Bild sollte in den in beiden Sprachen
ausgefertigten Protokollen niedergelegt werden 7). Im Laufe der
Verhandlungen stellte sich heraus, da8 iiber einzelne Fragen
spezielle Kommissionen einzurichten waren 8) (so eine Redaktions-
kommission und eine Kommission fiir technische Fragen 9), eine
Kommission 1°) fiir juristische Fragen und eine Kommission fiir vor-
laufige Feststellung der Protokolle). Die Beratungen erstreckten
sich aufler auf die beiden Entwiirfe des internationalen Vertrages
noch auf den deutschen Entwurf von Ausfithrungsbestimmungen
und auf einen von der Kommission fiir juristische Fragen auf-

1 PIS. LVL

3 PIS. LIX.

3) Rutz a. a. O. S. 5.

4) Die Teilnehmerliste fiir die drei Berner Konferenzen s. u. a. bei Gerstner
10U S. 23. Es sind erschienen die Vertreter von Deutschland, Osterreich, Ungarn,

Belgien, Frankreich, Luxemburg, Niederlande, RuBland, Schweiz. — Italiens
Vertreter fanden sich am nichsten Tage ein.
) PIS. 4

%) Art. 4 u. 6 des ,,Geschifts-Reglements‘‘.
7) Art. 7 u. 4 ebenda.

) Vorgesehen Art. 2 daselbst.

%) Sitzung vom 15. Mai 1878,

10) Sitzung vom 20. Mai 1878.
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gestellten ,,Entwurf eines Vertrages, betreffend die Nieder-
setzung einer internationalen Kommission 1), die der im deutschen
Entwurfe vorgeschlagenen internationalen Uberwachungskom-
mission entsprach. So fithrte diese erste Konferenz zur Aufstellung
eines ,,Entwurfs eines internationalen Vertrages iiber den Eisen-
bahnfrachtverkehr* und entsprechend den deutschen Anregungen
ferner eines solchen von ,,Ausfiihrungsbestimmungen® zu diesem
Vertrage und eines solchen ,.,eines Vertrages betreffend die Ein-
setzung einer internationalen Kommission®.
Die Wiirdigung Dieses inhaltsreiche Konferenzergebnis liel die Schweiz. den
E,;:;:{,Be_ iibrigen Regierungen, die sich beteiligt hatten, im Druck zugehen 2)
mit dem Ersuchen, ,,baldmoglichst bekannt zu geben, ob die
Regierungen geneigt seien, auf Grundlage der Entwiirfe ein inter-
nationales Ubereinkommen abzuschlieBen, und eventuell, hin-
sichtlich welcher Punkte etwa Anderungen gewiinscht werden 3)“.
Die folgende Zeit diente der mehr oder weniger eingehenden
kritischen Wiirdigung des Erreichten. Die Aufnahme war eine
iiberwiegend giinstige 4), was jedoch nicht hinderte, daf von den
verschiedensten Seiten Verbesserungsvorschlige gemacht wurden.
Von Seiten der Interessenten sei erwihnt die AuBerung der Handels-
und Gewerbekammer in Oberbayern, der sich eine groflere Anzahl
von anderen Handelskammern anschlofl, und die dahin ging
(Gerstner), dafl dem Absender das Verfiigungsrecht iiber das
rollende Gut nur zustehen solle, wenn er das Frachtbrief-
Duplikat vorweisen koénne.
Der internationale Transportversicherungs-Verband beurteilte
das Werk wenig giinstig. Er schlug beziiglich der Regelung der
Haftung der Eisenbahnen fiir Verlust und Beschidigung Ande-
rungen vor ).
Auch internationale Kongresse ¢) beschiftigten sich mit dem
Ubereinkommen.
Denkselift Interessant ist die Stellungnahme des Vereins Deutscher
Deutscher  Lo'senbahn-Verwaltungen. Auf Anregung der Direktion der

Eisenbahn-
Verwaltungen.

1) Vgl. Sitzung vom 20. Mai und 2, 3. u. 4. Juui.
%) Meili, Intern. Eisenbahnvertrige S. 34.
3) Gerstner IU 25.
%) v. d. Leyen Goldschmidts Z 25 246 ff., 39 34 ff. Gerstner IU 25 ff.
} Ulrich, Kritik.
®) Vgl. hierzu die Literatur bei Meili, Intern. Eisenbahnvertrige S. 34 und 36
Anm. 2. — von der Leyen Goldschmidts Z 39 35.
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Thiiringischen Eisenbahngesellschaft in Erfurt vom 13. November
1878 wurde der Berner Entwurf vom Verein eingehender Begut-
achtung unterzogen u. zwar nach Vorberatungen in der damaligen
,,Kommission fiir Angelegenheiten des Giiterverkehrs* auf der
General-Versammlung des Vereins am 28. und 29. Juli 1879 in
Salzburg. Der Verein erblickt in der Absicht des Berner Entwurfs,
ein mit Gesetzeskraft versehenes Eisenbahnfrachtrecht fiir den
internationalen Verkehr aller an den Berner Konferenzen be-
teiligten Staaten zu schaffen, nur eine Erweiterung und Befestigung
seiner eigenen Bestrebungen, die er begriien will, wenn es ge-
lingen sollte,das Geltungsgebiet gegeniiber dem derzeitigen Vereins-
gebiet auf Frankreich, Belgien, die Schweiz, Italien und Rufiland
auszudehnen. ,,Sollte dies Ziel nicht zu erreichen sein, so fehlte
es nach der Uberzeugung des Vereines an hinreichender Veran-
lassung, in die bestehenden Verhiltnisse, insbesondere in die-
jenigen des Vereins, im Wege der Gesetzgebung einzugreifen.‘
Die Ansichten der Generalversammlung sind in einer ausfiihr-
lichen Denkschrift niedergelegt, die den beteiligten Regierungen
vorgelegt wurde !). Gerade die hier von erfahrener Seite ge-
duBerten Verbesserungsvorschlige sind fiir die weiteren Ver-
handlungen in mehrfacher Beziehung bedeutungsvoll geworden.

Der Bundesrat des Deutschen Reiches hatte sich entsprechend
Artikel 11 Absatz 3 der Verfassung des Deutschen Reiches, da
es sich in dem abzuschlieBenden Staatsvertrage um der Reichs-
gesetzgebung nach Artikel 4 Ziffer 2 und 8 vorbehaltene Gegen-
stinde handelte, ebenfalls mit dem Berner Entwurf befaft und
sein Einverstindnis zum Vertragsabschlul unter Angabe von ihm
als wiinschenswert bezeichneten Anderungen erklirt 2).

Wie in Deutschland, so beschéftigte man sich auch in den
beteiligten auslindischen Staaten mit dem Entwurf3), so in
Frankreich das comité consultatif des chemins de fer; in Italien
war auf seiten der Eisenbahngesellschaften viel Stimmung gegen
den Entwurf ¢), dagegen empfahl ihn das Ministerium der Land-

1) Denkschrift des VDEV zu dem Berner Entwurf eines internationalen
Vertrages iiber den Eisenbahnfrachtverkehr, beschlossen in der zu Salzburg am
28. und 29. Juli 1879 abgehaltenen General-Versammlung.

%) Gerstner IU 27; von der Leyen Goldschmidts Z 89 34.

3) Gerstner I 27; von der Leyen Goldschmidts Z 89 35.

) Memoria riassuntiva delle tre prinzipali amministrazioni delle strade ferrate
italiane intorno al progretto d’una convenzione internacionale (Florenz 1880).
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wirtschaft, der Industrie und des Handels in einer besonderen
Denkschrift }). Die Abdnderungsvorschlige wurden seitens der
betr. Regierungen der Schweiz zugestellt. 2) 3)

Die zweite Die wiederum von der Schweiz nach Bern eingeladene zweite

ey w1, Konferenz, die vom 21. September bis 10. Oktober 1881 unter
dem Vorsitz des Bundesrats Bavier tagte — Dr. Heer war am
1. Mérz 1879 verstorben — fand so ein reiches Material fiir ihre
Verhandlungen. Auch sie bildete vorbereitende Kommissionen 4)
(im ganzen 4) zur Forderung der Beratungen, deren Grundlage
der Entwurf von 1878 war, der nur in wenigen Punkten durch
die zweite Konferenz wesentliche Abéinderungen erfulr. Neu ist
die Regelung der Vorbedingungen, unter welchen eine Eisenbahn
als fiir den internationalen Transport geeignet bezeichnet wurde,
neu die Einfilhrung der Wertberechnung bei Haftung fiir be-
schidigte oder verlorene Giiter nach dem Ort und Zeit der Ab-
sendung, vor allem aber die Umwandlung der internationalen
Uberwachungskommission in ein Centralamt, fiir dessen Befug-
nisse ein Reglement betreffend die Errichtung eines Central-Amtes
aufgestellt wurde 5). Eine sehr bedeutsame Anderung des Ent-
wurfs beschlo die 2. Konferenz in der obligatorischen Einfiihrung
des Frachtbriefduplikats, an dessen Vorweisung das Verfiigungs-
recht des Absenders gekniipft wurde. Diese Neuerung wurde ein-
gefiihrt insbesondere entgegen den Stimmen der Vertreter Deutsch-
lands €). Die Beratungen der 2. Konferenz brachten auch fiir den
abzuschlieBenden internationalen Staatsvertrag, franzésisch ,,con-
vention®, den Namen ,,Ubereinkommen‘ im Gegensatz zu der
Bezeichnung ,,Vertrag des ersten Entwurfs, die geeignet ge-
wesen wire, Verwechslungen mit dem Eisenbahnfrachtvertrage
der Verfrachter mit den Eisenbahnen herbeizufiihren.

Das Ergebnis der 2. Berner Konferenz wurde wiederum in
drei Entwiirfe zusammengefaft:
1. Entwurf des internationalen Ubereinkommens iiber den

Eisenbahn-Frachtverkehr,

1) Monzilli A. Progretto di convenzione internacionale. Memoria del ministero
di agricoltura, industria e commercio. Rom 1881 (in Nr. 32 der Annali dell’ in-
dustria e del commercio.)

%) Zusammengestellt in der Récapitulation des propositions modificatives.
Bern 1881. i

3) Vgl. auch die Literatur bei Meili Intern. Eisenbahnvertrige S. 34.

4) von der Leyen Goldschmidts Z 89 35 ff.

5) Gerstner IU 29.

&) P II 28ff., 97ff.
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2. Entwurf eines Reglements betreffend die Einrichtung
eines Central-Amtes.

3. Entwurf von Ausfiilhrungsbestimmungen zum Vertrage (1)
iiber den internationalen Eisenbahn-Frachtverkehr.

Dazu 4 Anlagen: Bestimmungen iiber bedingungsweise zur
Beforderung zugelassene Gegensténde, Formular eines internatio-
nalen Frachtbriefs, Erklarung wegen mangelhafter Verpackung
und nachtragliche Anweisung.

Die beteiligten Regierungen erhielten diese Entwiirfe ebenfalls
wieder zugestellt ,,mit dem Ersuchen um Priiffung und um Mit-
teilung an den schweizerischen Bundesrat, ob die Staaten zum
Abschluf3 eines internationalen Vertrages auf Grund derselben
geneigt, oder ob etwaige Bedenken geltend zu machen seien‘ 1).

Man war im allgemeinen mit den Beschliissen der 2. Kon- Die dritte
ferenz einverstanden und bereit, ihnen zuzustimmen, falls Deutsch- ffri',’,‘;" io’ﬁ‘{};gg
land sie genehmigen wiirde. Deutschland jedoch stellte einige
Abidnderungsvorschlige zu den Entwiirfen sowohl des internatio-
nalen Ubereinkommens als desjenigen betreffend die Errichtung
des Central-Amtes, sowie auch zu der Anlage iiber die nur bedin-
gungsweise zur Beforderung zugelassenen Gegenstinde. Eine
baldige Einigung lieB sich daher nicht erreichen, und so lud die
Schweiz zu einer 3. Konferenz nach Bern ein. Die urspriinglich
in Aussicht genommene Zeit (September 1885) wurde Italiens 2)
wegen aufgegeben, das gerade mit der Neuorganisation seines
Eisenbahnwesens beschéftigt war, und die Konferenz tagte erst
vom 5. bis 17. Juli 1886 unter dem Vorsitz des Bundesrats Weltli.
Die Abanderungsvorschlige sind zusammengestellt in einer Druck-
schrift: ,,Zusammenstellung der Abinderungsantrige und Be-
merkungen, welche zu dem in der 2. Konferenz ausgearbeiteten
Entwurfe eines internationalen Eisenbahnfrachtrechts bei dem
schweizerischen Bundesrate eingegangen sind 3)*‘, welche den Text
des Entwurfs und zu jedem Artikel die dazu gestellten Ab -
dnderungsantréige enthélt. Die Konferenz brachte keine General-
diskussion, vielmehr nur Kommissionsberatungen iiber die Ab-
inderungsantrége, fiir die zwei Kommissionen von je 10 Mit-
gliedern gebildet wurden. ,,Es herrschte allseitiges Einverstindnis

1) Gerstner IU 29.
2) Gerstner IU 30, Meili Intern. Eisenbahnvertrige 35 ff.
3) von der Leyen Goldschmidts Z 39 48.
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dariiber, daf sich die Diskussion auf diejenigen Artikel zu be-
schrinken habe, zu welchen Ab#nderungsantrige heute vorliegen
oder seitens der Vertreter Rullands oder Osterreichs noch gestellt
werden, dafl dagegen alle anderen Artikel als feststehend zu be-
trachten und nicht mehr in den Bereich der Beratungen zu ziehen
seien, soweit wenigstens nicht abgeéinderte Artikel darauf Ein-
fluB ausiiben.” Der groBte Teil der Beratungen bezog sich auf die
Beseitigung kleiner Unebenheiten des Textes und auf Aufklarung
miBversténdlicher Stellen. Man strebte danach, nun mdglichst
zum Abschluf} eines endgiiltigen Entwurfs zu kommen, und hiitete
sich daher, die Grundlagen des 2. Entwurfs zu verschieben — bis
auf zwei von Deutschland gestellte Antréige, denen erhebliche
prinzipielle Bedeutung zukommt. Der zweite Entwurf hatte in
Artikel 1, 58 und 60 in Aussicht genommen, daB das IU auf den-
jenigen Strecken Anwendung finden solle, welche zu diesem Zwecke
von jedem der beteiligten Staaten als zur Ausfithrung internatio-
naler Transporte geeignet bezeichnet werden. Das sollte geschehen
durch Einreichung eines Verzeichnisses dieser Eisenbahnen
seitens des betreffenden Staates an das Central-Amt behufs weiterer
Mitteilung an die Vertragsstaaten. Spitestens zugleich mit der
Ratifikation sollte diese Mitteilung erfolgen. Das hitte dazu
fiihren miissen, daB die einzelnen Staaten bei dem bevorstehenden
AbschluB des TU gar nicht iibersehen konnten, wie weit sich der
Vertrag rdumlich erstrecken wiirde, und mit welchen Eisenbahnen
man es spiter zu tun haben werde. Es war bei diesem Verfahren
auch jedem Vertragsstaate unbenommen, in seinem Strecken-
verzeichnis eines Tages je nach seinem Gutdiinken einzelne Bahnen
zu streichen oder neue aufzufithren. Auf diese Mingel wies ein
deutscher Abénderungsantrag mit Erfolg hin, und man fand
Mittel und Wege, sie zu beseitigen, indem man die Liste der Eisen-
bahnen zu einem integrierenden Bestandteil des abzuschlieBenden
Vertrages erhob 1).

Nicht den gleichen Erfolg hatte der zweite deutsche Ab-
dnderungsantrag, der sich auf Artikel 11 Absatz 1 des TU bezog.
Dieser bestimmt: ,Die Berechnung der Fracht erfolgt nach
»MaBgabe der zu Recht bestehenden gehorig verdffentlichten
»Tarife. Jedes Privat-Ubereinkommen, wodurch einem oder

1) P OI 8. 112 (Landkarte).



Uberblick iiber die Geschichte des IU. 11

,»,mehreren Versendern eine Preiserméigung gegeniiber den Tarifen
,,gewahrt werden soll, ist verboten und nichtig . . . . . ‘“ Hierin
sind fiir den internationalen Verkehr die Grundsitze der Offent-
lichkeit und, worauf es hier weniger ankommt, derjenige der
Gleichheit der Tarife statuiert, wie sie in Deutschland auch fiir
den internen Verkehr gelten. ,Der oberste Grundsatz eines ge-
ordneten Eisenbahntarifwesens ist der der unbedingten Offentlich-
keit der Tarife‘ 1). Zur Sicherung der Durchfiihrung dieses Grund-
satzes im internationalen Verkehr erschien es der deutschen Re-
gierung als notwendig, das Verbot der PreisermiBigung gegeniiber
den veroffentlichten Tarifen auch im internen Verkehr der Ver-
tragsstaaten anerkannt zu sehen. Ein auf den internationalen
Verkehr beschrinktes derartiges Verbot solcher geheimen Preis-
ermifBigungen konne leicht umgangen und der damit beabsichtigte
Zweck vereitelt werden, so daB unter Umstdnden die Konkurrenz-
fahigkeit der internationalen Transporte gegeniiber den im internen
Verkehr von Grenze zu Grenze zu bewirkenden in Frage gestellt
werden koénne. Die Konferenz lehnte diesen Antrag Deutschlands
ab, weil er in die Freiheit der einzelnen Vertragsstaaten, die ihnen
beziiglich der Regelung des internen Verkehrs zugestanden sei,
eingreife 2). Es wurde aber in das SchluBprotokoll eine Erklirung
dahin aufgenommen, da8 in den Vertragsstaaten die im Artikel 11
des IU vorgesehene Regelung zurzeit iiblich und daB es wiinschens-
wert sei, diesen Rechtszustand zu erhalten 3).

Im iibrigen gelangte die dritte Konferenz in ihren Kom- Das Schius-
missionen wie im Plenum zur Einigung iiber alle Anderungs- und d‘;f%ﬂ‘%ﬁ,,if,
Verbesserungsvorschlige. Abweichend von den beiden ersten Xonferenz.
Konferenzen, welche die Ergebnisse ihrer Beratungen in drei
einzelnen Entwiirfen niedergelegt hatten, faBte sie diese drei Ent-
wiirfe (IU, Reglement fiir das Central-Amt und Ausfiihrungs-
bestimmungen) durch ein SchluBprotokoll zu einer Einheit zu-
sammen, in welchem erklirt wird, daB die Vertreter der einzelnen
Staaten die vorhandenen drei Entwiirfe und den Entwurf eines
demnéchstigen SchluBprotokolls den von ihnen vertretenen Staaten
unterbreiten. Dann ist der Wortlaut der einzelnen Teile mit
SchluBprotokollentwurf abgedruckt und zum SchluB eine Bitte an

1) von der Leyen Goldschmidts Z 39 50.
%) P III 64, 65.
3) Ziffer II.
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den schweizerischen Bundesrat, ..er solle die Regierungen der bei
der Konferenz vertretenen Staaten einladen, Bevollméchtigte zu
ernennen, welche in moglichst kurzer Frist in Bern zusammen-
zutreten hiatten, um die oben festgestellten Entwiirfe, ohne irgend
welche Anderung an denselben vorzunehmen, in ein definitives
Ubereinkommen umzugestalten* 1). In dem Entwurf des dem-
nichstigen Schlufiprotokolls fiir diese diplomatische Konferenz
war einmal die oben erwidhnte Erklarung wegen des Artikels 11
vorgesehen, ferner sollte ein Anerkenntnis aufgenommen werden,
daB das Reglement betr. die Errichtung des Central-Amts sowie die
Ausfithrungsbestimmungen nebst ihren Anlagen dieselbe Kraft und
Dauer haben sollten wie das Ubereinkommen selbst. Dann sollte
der Begriff der internationalen Sendung noch in gewisser Hinsicht
erldutert werden und endlich noch eine Erkléarung aufgenommen
werden dahin, daB das IU weder auf das Verhaltnis der Eisen-
bahnen zu ihrem Heimatstaate noch auf die Tarifhoheit der be-
teiligten Staaten von Einfluf sein wolle.

Dieses SchluB3protokoll der 3. Berner Konferenz wurde am
17. Juli 1886 von den Vertretern der Staaten mit Ausnahme der
Deutschlands unterzeichnet. Diese waren, wie das Prisidium der
Konferenz mitteilte, wegen der kurz bemessenen Zeit und wegen
Abwesenheit der Vorstinde der zum Entscheide berufenen Amts-
stellen 2) noch nicht in den Besitz der von ihrer hohen Regierung
in betreff des Artikels 11 erbetenen Instruktionen gelangt und daher
nicht zur Unterzeichnung in der Lage. Die Konferenz war damit
einverstanden, das Protokoll ihnen bis zum Eintreffen ihrer
Instruktionen offen zu halten. Sie haben ihre Unterschriften
Anfang November 1886 nachgeholt.

Es sollten noch Jahre vergehen, ehe es gelang, das so vor-
bereitete Vertragswerk zum endgiltigen AbschluB durch die
diplomatischen Vertreter der beteiligten Staaten zu bringen.
Schwierigkeiten, die einer gewissen Spanne Zeit zu ihrer Beseitigung
bedurften, lagen in der Fertigstellung der in Aussicht ge-
nommenen Liste der Eisenbahnen, die nunmehr einen integrie-
renden Bestandteil des IU bilden sollte 3).

Y) P III 112, SchluBprotokoll S. 37.

%) Es handelte sich um das Reichsjustizamt (Meyer), das Reichseisenbahnamt
(Gerstner) und die bayrischen Verkehrsanstalten (Rutz). P III 67.

3) Gerstner IU S. 32; P I 112.
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Es scheinen aber auch noch andere Momente mitgesprochen
zu haben, so namentlich der Umstand, daf3 Deutschland wohl auch
mit Riicksicht auf Artikel 11 lange zogerte, seine Bereitwilligkeit
zum endgiiltigen Abschlufl zu erkliren. Jedenfalls konnte der
schweizerische Bundesrat erst im Herbst 1890 die Einladungen zu
der diplomatischen Schlukonferenz ergehen lassen. Unter Vorsitz
des Prisidenten der 3. Berner Konferenz, Bundesrats Weltli.
fanden auch diese diplomatischen Verhandlungen in Bern statt,
u. z. am 13. und 14. Oktober 1890. Im Gegensatz zu den fritheren
fachménnischen Konferenzen waren hier fast ausschlieflich nur
Diplomaten zugegen, auch erfolgten die Beratungen, da sie einen
vorwiegend diplomatischen Charakter hatten, nur in franzosischer
Sprache. Der Zweck der Konferenz war ja der, das von Fach-
ménnern entworfene Werk in das Gewand eines internationalen
Staatsvertrages zu kleiden, ihm die diplomatische Sanktion zu
erteilen. Hierzu war eine Umgestaltung des SchluBprotokolls der
3. Berner Konferenz nétig, das nunmehr unter dem Namen
Protokoll den Wortlaut des abzuschliefenden Staatsvertrages
bildete, so wie es von der 3. Konferenz auch beabsichtigt war.
Es erhielt die bei derartigen Vertrigen iibliche Eingangsformel,
und ebenso kam der SchluB in Wegfall, der seine Bedeutung nun-
mehr verloren hatte. Am 14. Oktober 1890 unterzeichneten die
Bevollmiichtigten das Internationale Ubereinkommen, ebenso
die Ausfiithrungsbestimmungen, das Reglement fiir das Central-Amt
und die Liste der Eisenbahnen, ferner die vier Anlagen: die Vor-
schriften iber bedingungsweise zur Beférderung zugelassene
Gegenstidnde, das Frachtbriefformular, die Erklirung {iber mangel-
hafte Verpackung, die ,,nachtrigliche Anweisung®, und endlich
das ,,Protokoll*, je besonders. Der Abschluf erfolgte also nicht in
der Weise, daBl ein ,,Vollziehungs-Protokoll“ — entsprechend
dem ,,SchluB-Protokoll der 3. Konferenz — in welches das I und
die Nebenvertrige und Anlagen eingefal3t gewesen wiren, zur Unter-
zeichnung gelangte. In dem ,,Protokoll” jedoch war unter IV.
zum Ausdruck gelangt, genau entsprechend der Bestimmung des
,»Schlul-Protokolls“ der 3. Konferenz, daf} alle die einzelnen Teile
dieselbe Kraft und Dauer haben sollten wie das Internationale
Ubereinkommen selbst.

War auf diesem Wege das lang erstrebte Ziel nun endlich er-
reicht und ein volkerrechtlicher Vertrag der einzelnen Staaten

Der diploma-
tische AbschluB
im Herbst 1890

in Bern.
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tiber das internationale Frachtrecht abgeschlossen, so bedurfte
es zu seiner praktischen Einfithrung und Wirksamkeit in den ein-
zelnen beteiligten Staaten noch der Erledigung zweier weiterer
Erfordernisse. In Artikel 60 Absatz 2 war bestimmt, dafl das
Ubereinkommen — wie jeder internationale Vertrag — noch von
den vertragschlieenden Staaten so bald als méglich zu ratifizieren
sei, und dal} seine Wirksamkeit erst beginnen solle drei Monate
nach erfolgtem-Austausch der Ratifikationsurkunden. Zur Ratifi-
zierung durch die einzelnen Staaten, zu der es meist der Mitwirkung
und Genehmigung seitens der gesetzgebenden Faktoren bedurfte,
war ebenfalls noch einige Zeit notig. Erst am 30. September 1892
konnte, schlieBlich u.zw. ebenfalls in Bern, der Austausch der
Ratifikationsurkunden erfolgen, so da das Internationale Uber-
einkommen am 1. Januar 1893 in Kraft getreten ist (RGBl 1892
793). Es gehorten zu ihm damals Deutschland, Belgien, Frank-
reich, Talien, Luxemburg, die Niederlande, Osterreich-Ungarn,
RuBland und die Schweiz mit den in der Liste niher angegebenen
Eisenbahnen.

Schon sehr bald nach seiner Einfiihrung stellte sich das Be-
diirfnis nach neuen Verhandlungen ein. DaB das Ubereinkommen
ein unabinderliches nicht sein konnte,daB es vielmehr entsprechend
dem standig wechselnden Bediirfnis des Verkehrs von Zeit zu Zeit
Revisionen werde unterzogen werden miissen, ist seinen Schopfern
selbst nicht zweifelhaft gewesen, wie die damalige Bestimmung
des Artikels 59 besagte, dal wenigstens aller 3 Jahre, nach Be-
diirfnis sogar schon friiher, Konferenzen von Delegierten der ver-
tragschliefenden Staaten zusammentreten sollten, um die fiir
notwendig erachteten Ab#nderungen und Verbesserungen des
Ubereinkommens in Vorschlag zu bringen. Man war sich auch ferner
bewuBt gewesen, daB das IU tatsichlich zunschst einen Versuch
darstellte, dessen praktischen Erfolg man noch nicht annihernd
iibersehen konnte, daher die in Artikel 60 vorgesehene Moglichkeit
der Kiindigung mit der Frist von einemJahre nach Ablauf der ersten
drei Jahre. Das IU war also, wie von der Leyen es ausdriickt, zu-
néchst ,,gleichsam auf Probe* abgeschlossen.

Den ersten AnlaB zu einer Anderung bot ein Antrag des
Fiirstentums Monaco, welches dem IU mit seiner Strecke der

betr.denBeitritt Py risT,yon-Mittelmeerbahn beizutreten wiinschte. Der im Januar

neuer Staaten.

1893 an das Central- Amt gerichtete Antrag fiihrte zudiplomatischen
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Beratungen zwischen den Vertragsstaaten im Sommer 1893 in

Bern. Man hielt es fiir zweckma Big, bei dieser Gelegenheit die Frage

des Beitritts neuer Staaten grundsitzlich zu regeln, was bisher im

IU aus guten Griinden 1) nicht geschehen war. Denn es konnte

nicht wohl angebracht erscheinen, wegen derartiger vielleicht

ofter zu erwartender neuer Beitritte immer auch, wie das sonst

notig gewesen wire, einen neuen Staatsvertrag zu schliefen,

der jedesmal wieder der umstédndlichen Genehmigung durch

die gesetzgebenden Faktoren der einzelnen Staaten bedurft hétte.

Die Beratungen wurden nur von Diplomaten gefiihrt, ohne daf}

man eine fachméinnische Vorkonferenz einberief, handelte es sich

doch nur um Fragen formeller Natur, die den eigentlichen Inhalt

des IU nicht beriihrten. Ihr Ergebnis ist die Zusatzerklirung

vom 20. September 1893 (RGBI 1896 707). Sie ist in Kraft vom

21. September 1896 an, dem Tage, an welchem die Gesandten
Deutschlands und der Niederlande dem schweizerischen Bundes- Die Zusatz-
prasidenten, dem Vorsteher des schweizerischen Departements e%!.“?é‘&%;ﬁé?
der auswirtigen Angelegenheiten, als die letzten der Vertrags- g‘;’fb/e%liggé’f
staaten die Ratifikationsurkunden ihrer Regierungen iiber-

gaben 2).

AuBerden der Zusatzerklirung vorausgehenden diplomatischen pie sog. ,,fach-
Konferenzen fand im gleichen Jahre 1893 im Sommer in Bern Kooy, von
eine ,fachminnische Konferenz* 3) statt, die sich mit der Liste 'foo ™ Bern
der bedingungsweise zur Beforderung zugelassenen Gegenstiinde technique)-
befafite. Seit deren letzter Durchberatung im Jahre 1886 waren
bis zum Inkrafttreten des IU am 1. Januar 1893 schon wieder groB3e
Fortschritte in der Industrie zu verzeichnen, die es ermoglichten,
Gegensténde zur Beférderung zuzulassen, die damals aus Griinden
der mangelnden Sicherheit ausgeschlossen werden mufiten. Auf
die Befriedigung der daraus fiir den Verkehr sich ergebenden
Forderungen konnte man nicht bis zur in Aussicht genommenen
frilhestens im Januar 1896 beginnenden ersten Revisions-
konferenz warten, muflte vielmehr von der Bestimmung des
Artikels 59 (2) IU Gebrauch machen. Die Anregung ging vom
Reichseisenbahnamt aus und wurde durch das Central-Amt an

1) von der Leyen Goldschmidts Z 49 385.

%) IZ 1896 379. Abgedruckt unten bei Art. 1. I.

3) Der franzGsische Wortlaut des Protokolls sagt deutlicher conférence
,»technique.
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die schweizerische Regierung weitergegeben, die durch den
schweizerischen Bundesrat zur griindlichen Durchberatung der
Bestimmungen der Anlage 1 einlud !). Die Versammlung tagte
in Bern vom 5. bis 12. Juni 1893 unter Vorsitz des schweizerischen
Bundesrats Zemp und war beschickt von allen Vertragsstaaten
auBler Ruflland und Italien, die sich aber beide die Zustellung der
Protokolle erbaten. Es wurden zwei Kommissionen gebildet,
die Verhandlungen in franzosischer und deutscher Sprache gefiihrt
und die Abstimmung nach einfacher Stimmenmehrheit vor-
genommen, wie das bei den fritheren Berner Fachkonferenzen
auch iiblich gewesen war.

Entsprechend der Vorschrift im § 1 der Ausfithrungsbestim-
mungen zum IU hatten verschiedene Staaten, u. z. schon vor dem
Inkrafttreten des IU, fiir ihre wechselseitigen Verkehre Verein-
barungen getroffen, kraft deren erleichternde Vorschriften auf
die Beforderung bedingt zugelassener Giiter Anwendung fanden.
So Deutschland und Osterreich-Ungarn am 15. November 1892,
mit Nachtragsentwurf vom 4./5. Mai 1893 (Konferenz zu Breslau),
sowie Belgien, Frankreich, Luxemburg und die Niederlande am
20. Januar 1893. Andere Sondervereinbarungen zwischen Deutsch-
land, Osterreich-Ungarn und den Niederlanden, sowie der Schweiz
und Italien und den Niederlanden standen in Aussicht 2). Das
Central-Amt hatte den Inhalt dieser Sondervereinbarungen
synoptisch zusammengestellt 3), und dieser bildete die Grundlage
der Verhandlungen, die sich fast ausschliefllich um technologische
und gewerbetechnische Fragen bewegten.

Das Bestreben ging namentlich auf eine Vereinfachung der
Bestimmungen in einer den Bediirfnissen von Handel und Verkehr
entgegenkommenden Tendenz. Man beschriankte sich und nahm
solche Gegenstinde nicht auf, die fiir den Eisenbahnverkehr
ohne Bedeutung sind, und strich solche Bestimmungen, die in
die internen Reglements und in die Tarife gehoren 4). Aus-
geschlossen blieben auch besonders gefihrliche Gegenstinde
(Sprengstoffe usw.), fiir deren Beférderung im internationalen
Verkehr ein lebhaftes Bediirfnis nicht besteht, und deren Trans-

1) Néheres siche PF 8. 4 ff (Vorarbeiten des Central-Amts); von der Leyen
Goldschmidts Z 49 390; Gerstner NSt 3.

?) Vgl. Art. 3 TI 3.

3) PF 8. 8ff.
4 PF 8. 65.
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port in den einzelnen Vertragsstaaten besonderen polizeilichen
und anderen Bestimmungen unterliegt, iber die nur schwer eine
Einigung zu erzielen gewesen wire, so dall nur weniger fiir den
Transport gefihrliche entziindliche Gegenstédnde, die im inter-
nationalen Verkehr tatsichlich beférdert werden, behandelt
wurden.

Die Konferenz stellte mit Stimmeneinheit 1) zwei Entwiirfe
auf, ndmlich den Entwurf einer revidierten Anlage 1 zum IU vom
14. Oktober 1890, der die Vorschriften iiber bedingungsweise
zum Transport zugelassene Gegenstiande (statt 35 jetzt 54 Nummern)
und eine SchluBbestimmung enthilt, in welcher die bisher nur
im Wege der Vereinbarung der Regierungen der beteiligten Staaten
zugelassenen Erleichterungen im Verkehr mit derartigen Giitern
auch fiir im Wege der Vereinbarung durch Tarifbestimmungen der
beteiligten Eisenbahnen unter gewissen Bedingungen einfiihrbar
erklirt werden. Ein zweiter Entwurf stellte eine neue Anlage la
auf, welche Vorschriften iiber die Beforderung von Kostbarkeiten,
Kunstgegenstinden und Leichen trifft, die bisher nach § 1 der
Ausfiihrungsbestimmungen zum IU nur insofern fiir den inter-
nationalen Transport zugelassen gewesen waren, als dariiber
besondere Vereinbarungen zwischen den einzelnen Vertrags-
staaten bestanden.

Zur Erzielung einer formellen Einheitlichkeit und zur Be-
schleunigung der endgiiltigen Verstdndigung schlug die Kon-
ferenz 2) fiir den Fall, daB} die eine oder die andere Bestimmung
von einzelnen Staaten fiir unannehmbar befunden werden sollte.
vor, diese Bestimmung gleichwohl in das zu vereinbarende Ab-
kommen aufzunehmen und sie nur am Schlusse der betreffenden
Nummer mit einer Bemerkung zu versehen, aus der sich ergebe,
daBl die Bestimmung im Verkehr mit dem betreffenden Staate
keine Giiltigkeit habe. Ferner wurde das Central-Amt um Auf-
stellung eines alphabetischen Verzeichnisses der in den Anlagen 1
und la enthaltenen Gegensténde ersucht — das jedoch kein Be-
standteil des IU werden solle — und es als wiinschenswert be-
zeichnet, daf} etwaige gemil § 1 der Ausfiihrungsvorschriften zum
IU zwischen einzelnen Staaten getroffene Spezialvereinbarungen
sowie die darauf beziiglichen Tarifbestimmungen durch die be-

1) PF SchluBprotokoll 8. 47.

%) PF SchluBprotokoll 8. 47.

Blume, Int. Ubk.

o
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treffenden Regierungen zur Kenntnis des Central-Amts gebracht
und durch dieses verdffentlicht wiirden.

An die schweizerische Bundesregierung richtete die Konferenz
die Bitte, die Vertragsstaaten zur Absendung von Bevoll-
méchtigten einzuladen, welche, wenn tunlich, binnen drei Monaten
in Bern zum definitiven Abschluf} der in den Entwiirfen ange-
bahnten Vereinbarung zusammentreten sollten.

Der definitive Abschlufl ist erst erfolgt durch die Zusatz-
vereinbarung vom 16. Juli 1895, welche die Anlage la in den
§ 1 der Ausfithrungsbestimmungen einschob, im {ibrigen aber die
Entwiirfe wortlich annahm. Sie ist — ,,als integrierender Be-
standteil des TU* mit gleicher Dauer wie dieses — in Kraft ge-
treten fiir die Vertragsstaaten auBer Osterreich, Ungarn und den
Niederlanden am 1.Januar 1896, fiir simtliche Beteiligte erst
am 23. November 1896 1).

Wichtig ist aus dem Vollziehungsprotokoll vom 16. Juli 1895
die Regelung der Sprachenfrage, auf die an anderer Stelle niher
einzugehen sein wird 2).

Da man trotz der zum Ausdruck gelangten Hoffnung voraus-
sah, daf3 die Ratifizierung in drei Monaten nicht erledigt sein werde
— sie hat ja auch iiber drei Jahre in Anspruch genommen —
so verstindigten sich die Vertreter Deutschlands, Osterreich-
Ungarns, der Niederlande und der Schweiz iiber die in Aussicht
genommenen Erleichterungen in ihren Verkehren schon vorher,
Das gleiche geschah mit den Vertretern Belgiens und Luxemburgs
(Sonderkonferenzen vom 13. Juni 1893) 3).

Die erste regelmiige Konferenz, wie sie gemal Artikel 59 (1)
IU wenigstens alle drei Jahre stattzufinden hatte, ,,um die fiir
notwendig erachteten Ab#inderungen und Verbesserungen in
Vorschlag zu bringen, wire genau genommen am 31.Dezember
1895 einzuberufen gewesen 4). Schon im August 1894 hatte das
Central-Amt den Vertragsstaaten in einer Denkschrift: , Memo-
randa zur Verwertung bei den Arbeiten der Konferenz betreffend
das internationale Eisenbahnfrachtrecht Mitteilung von allen

1) Gerstner 1Z 1900 S. 154.

%) Gerstner ebenda 8. 155; IZ 1895 475—494; von der Leyen Goldschmidts
749 398. Siehe unten Bemerkungen zum Eingang 8. 31 unter 4.

3) Niheres s. Art. 3113,

%) Vgl. zum folgenden: von der Leyen Goldschmidts Z 49 400; I1Z 1898 607;
Gerstner IZ 1900 230, NSt 6; Reindl EE 16 Anlageheft II.
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zu seiner Kenntnis gelangten Anderungsvorschligen der einzelnen
Artikel gemacht. Erging von dem Vorschlage aus, den Text des ITU
unverdndert zu lassen und etwa als notig erkannte Verbesserungen
und Ergénzungen in Form von Zusitzen jeweils den betreffenden
Artikeln anzugliedern. Auslegungsgrundsitze koénnten in Form
eines Protokolls niedergelegt werden. Diese Vorschlige fiir die
Behandlung der Abénderungszuséitze usw. sind indes aus Zweck-
miBigkeitsgrinden zur Vermeidung der daraus notwendig sich
ergebenden Uniibersichtlichkeit nicht befolgt worden.

Durch ein Rundschreiben vom 11.Juni 1895 forderte der
schweizerische Bundesrat die Staaten des IU auf, ihm moglichst
bis zum 31.Juli 1895 ihre Anderungsvorschlige zwecks recht-
zeitiger Einberufung der Revisionskonferenz mitzuteilen. Das
IU war vor allem in Osterreich-Ungarn, aber auch in Deutschland
Gegenstand des Angriffs fiir gewisse Interessentenkreise gewesen,
namentlich fiir die Spediteure, denen durch den unmittelbaren
internationalen Verkehr mancherlei Geschifte entgingen. Wie
jedoch die in beiden Staaten angestellten vorbereitenden Er-
hebungen bewiesen, hatten ihre Wiinsche keinen nachhaltigen
Eindruck auf die befragten Handels- und Industriekreise gemacht ).
Das deutsche Reichseisenbahnamt hoérte die Vertretungen der
deutschen Regierungen, des Handels, der Industrie und der
Landwirtschaft, der preuBische Minister der 6ffentlichen Arbeiten
den Landeseisenbahnrat iiber die bei jener Gelegenheit und sonst
zutage getretenen wichtigeren - Anderungsvorschlige. Ahnlich
verfuhr auch Osterreich-Ungarn. Hierbei stellte sich allgemein
heraus, da das IU im Ganzen den Anspriichen des Verkehrs,
sowohl seitens der Interessenten wie seitens der Eisenbahnen, ge-
niigte. Das Central-Amt stellte die dem schweizerischen Bundesrat
gemachten Vorschlige zusammen in einem ,,Verzeichnis der
Verhandlungsgegenstéinde nach den Antrigen und Bemerkungen
der beteiligten Staaten*, das die Grundlage der Beratungen der
Revisionskonferenz bildete.

Die Konferenz tagte vom 16. Marz bis 2. April 1896 auf
Wunsch der franzosischen Regierung entgegen der urspriinglich
seitens der Schweiz gehegten Erwartung — daher auch der etwas
verspitete Zusammentritt — in Paris. Alle damaligen Vertrags-

') Von der Leyen Goldschmidts Z 49 402.
ok
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staaten waren vertreten, Luxemburg allerdings erst in den letzten
Sitzungen. Die Konferenz wurde eroffnet durch den damaligen
franzgsischen Minister der offentlichen Arbeiten, Herrn Guyot-
Dessaigne. Den Vorsitz fiihrte der franzésische Prisident der
Abteilung fiir offentliche Arbeiten im Staatsrate, Alfred Picard.
Es wurde verhandelt wie immer in einer Sprache mit Ubersetzung
in die andere, abgestimmt nach einfacher Majoritit und die Be-
ratung durch (2) Kommissionen wesentlich vorbereitet, deren
Berichte als besonders wertvolles Material auch in die Protokolle
der Konferenz aufgenommen wurden. Der dahin gehenden An-
regung des franzosischen Ministers folgend, befleiBigte sich die
Konferenz der grofiten Zuriickhaltung und beschrinkte sich auf
das Notwendigste, beriet namentlich nur iber wirkliche Ab-
dnderungsantrige, nicht nur etwaige Wiinsche der Regierungen.
So blieben die Grundlagen des 1U unangegriffen, und die Konferenz
brachte an wichtigeren Anderungsvorschriften nur eine verhaltnis-
mafig geringe Anzahl. Die Konferenz legte das Ergebnis ihrer
Beratungen im Schlufiprotokoll in 4 Artikeln nieder, an dessen
Ende der Wunsch ausgesprochen wurde, dafl das Central-Amt
eine Ausgabe des IU unter Beriicksichtigung der neuerlichen
Vereinbarungen veranstalten moge, sobald die Ratifikationen
erfolgt seien.

Der diplomatische Abschlufy dieses ersten Zusatziiberein-
kommens zog sich mit Riicksicht auf die Erledigung der dabei
notwendigen Formalitéiten ebenfalls wieder linger hinaus und
erfolgte, ebenso wie der des IU selbst, in der Form eines feier-
lichen Staatsvertrages, der im Namen der Haupter der Vertrags-
staaten — zu denen unterdes Dénemark hinzugekommen !) —
durch deren Bevollméchtigte geschlossen wurde. (Die Zusatz-
erklirung vom 20. September 1893, ebenso die Zusatzvereinbarung
vom 16. Juli 1895 waren beide in der einfacheren Form der Ver-
stindigung unter den Regierungen geschlossen, was aber auf die
rechtliche Wirkung ohne Einflul ist.) Das geschah am 16. Juni
1898 in Paris als ,,Zusatziibereinkommen zum Internationalen
Ubereinkommen vom 14. Oktober 1890. Am 10. Juli 1901 ist
in Paris von allen Staaten die Ratifikation erteilt — die Urkunden
sind im Archiv des Ministeriums der éffentlichen Arbeiten daselbst

1) Vgl Art. 1 Anm. I
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niedergelegt —, am 10. Oktober 1901 ist das Zusatziiberein-
kommen 1) in allen Vertragsstaaten in Geltung getreten 2).
Das Central-Amt gab rechtzeitig zu diesem Zeitpunkte
das IU unter Beriicksichtigung des Zusatziibereinkommens neu
heraus.

Noch ehe die Ergebnisse der ersten Revisionskonferenz in
Paris in der vorerwahnten Weise ratifiziert waren, tauchte die
Frage einer neuen Revisionskonferenz auf. Wenn man nimlich
die Bestimmung des damaligen Artikels 59 wortlich auffalite —
wie das z. B. der Prisident Zemp der spéteren zweiten Revisions-
konferenz in seiner BegriiBungsrede tat 3) — so dafB alle drei Jahre
eine Konferenz stattzufinden hitte ohne Riicksicht auf den Stand
der Ergebnisse der vorhergegangenen, hitte bereits im Jahre 1899
eine neue Konferenz einberufen werden miissen. Die fiir sie not-
wendigen Vorbereitungen hitte das Central-Amt spétestens
im Jahre 1898 treffen miissen 4). Es lieB sich nun aber damals
voraussehen, dall es wegen des Fehlens der Erteilung der Rati-
fikation noch lange dauern werde, ehe das erste Zusatziiberein-
kommen in Kraft treten konnte. Infolgedessen beantragte das
Central-Amt beim schweizerischen Bundesrat eine Verschiebung
der Konferenz, welche dieser den Vertragsstaaten am 30. August
1898 mit dem Erfolge allgemeiner Zustimmung anempfahl.
Nach dem am 10. Oktober 1901 erfolgten Inkrafttreten des Zusatz-
iibereinkommens lief man die Einladung zur Einbringung der
Revisionsantrige am 13. Dezember 1902 mit Frist zu Ende
September 1903 ergehen, mit dem Plane, die Einberufung der
zweiten Revisionskonferenz fiir Spatsommer der Jahres 1904 vor-
zunehmen. Da Antrige einzelner Staaten aber noch Mitte 1904
nicht beim Central-Amt eingegangen und erst fiir Ende 1904
in Aussicht gestellt waren, so mufite auch dieser Termin auf-
gegeben werden, so daB schliefilich die Einladungen zum 4. Juli
1905 erfolgten. Als Ort der Tagung hatte die Schweiz wiederum
Bern gewihlt, wo sie von diesem Tage an unter dem Vorsitz von

Zemp, dem ehem. Prisidenten der fachm#nnischen Konferenz
von 1893, bis zum 18. Juli tagte.

1) RGBI 1901 295.

2) Das Protokoll ist dem diplomatischen Brauch entsprechend franzdsisch
abgefaBt, es ist ihm aber eine deutsche Ubersetzung beigefiigt. — 1Z 1901 225.

3) R II 8. 8; vgl. jedoch von der Leyen Goldschmidts Z 49 455, 65 13.

4) IZCA 1906 126.

Seine Rati-
fikation 1901.

Verschiebung
der zweiten
Revisions-
konferenz.
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Diezweite Revi- Es erschienen Vertreter aller Vertragsstaaten, zu denen seit
sionskonferenz dem 24. Mai 1904 auch Ruménien gehérte, mit Ausnahme von
vonlg05“]BemLuxembuI‘g, dessen Regierung erklirte, daf sie selbst keine An-
trige zu stellen habe, sich aber den Beschliissen der Konferenz in
allen Teilen unterzichen werde. Das Verhandlungsmaterial war
wiederum vom Central-Amt in bewéhrter Weise zur Vorlage
gebracht, daf} die einzelnen Antréige der Staaten zusammengestellt
und mit ihrer Begriindung wieder den Artikeln des IU hatte bei-
drucken lassen, zu denen sie ihrem Inhalte nach gehérten. AufBSer-
dem lag der Konferenz ein Entwurf des schweizerischen Bundesrats
fiir ein Internationales Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-
transport von Personen und Reisegepéck vor, ferner ein Antrag
Deutschlands betreffend Griindung eines Pensionsfonds fiir die
Beamten des Central-Amtes, endlich ein Vorschlag RuBlands
betreffend Einrichtung einer internationalen Eisenbahnstatistik.

Die Hauptarbeit auch bei dieser Konferenz wurde in ihren
drei Kommissionen geleistet, denen sich spiter noch eine 4. Kom-
mission anschlol, um die Vorbereitungen fiir das SchluBprotokoll
an Hand der Konferenzbeschliisse zu treffen. Es fanden nur neun
Plenarsitzungen statt, von denen sich nur sieben mit dem IU
selbst befaBten, wihrend die erste und die letzte sich mit For-
malien der Konferenz (Geschiftsordnung, Verteilung der Artikel
an die Kommissionen) und Feststellung des SchluBprotokolls usw.
(Abschiedsreden) ausfiillten.

Der Entwurf eines Ubereinkommens iiber den Personen- und
Gepickverkehr gelangte nicht zur Verhandlung namentlich aus
dem Grunde, weil er nicht mit der Revision des Frachtiiberein-
kommens in Verbindung stand, abgesehen davon,daB die beteiligten
Staaten erst so spit von ihm Kenntnis erhalten hatten, dal} sie
die unumgiinglich nétigen Vorarbeiten nicht hatten anstellen
kénnen.

Ahnlich erging es dem russischen Antrage, dem Artikel 57
einen neuen Absatz anzufiigen, durch welchen dem Central-Amt
als weitere Aufgabe die Bearbeitung und Herausgabe der inter-
nationalen Eisenbahnstatistik zugewiesen wiirde. Auch er war
so spit eingegangen, dall die Regierungen der Vertragsstaaten
nicht mehr in der Lage waren, Stellung zu ihm zu nehmen, nament-
lich da jegliche Vorarbeiten fehlten, welche einen Riickschluf} auf
seine Tragweite und seine Ausfilhrbarkeit gestattet hétten.
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Dagegen gelangte der deutsche Antrag auf Griindung eines
Pensionsfonds zur Annahme1). Ebenso ein weiterer Antrag Deutsch-
lands, die in Artikel 59 aufgestellte Frist von drei Jahren auf
fiinf Jahre zu verldngern, u. z. in der entsprechend einem Antrag
der Niederlande nunmehr niher bezeichneten Weise, dal3 diese
Frist erst mit dem Zeitpunkt des Inkrafttretens der auf der letzten
Revisionskonferenz beschlossenen Anderungen zu laufen beginnen
solle 2). ,,Das Ubereinkommen hat sich so eingelebt, und seine Be-
stimmungen haben sich, wie aus den nicht allzu zahlreichen
und nicht allzu wichtigen Anderungsantriigen hervorgeht, derart
bewihrt, daB zu einer Revision in dreijihrigen Zwischenrdumen
kein Bediirfnis mehr vorzuliegen scheint. Der Antrag der Nieder-
lande griindet sich auf die Erfahrung, die man mit der Ratifi-
zierung der Ergebnisse der ersten Revisionskonferenz gemacht
hatte, die zu der erwdhnten Spéterlegung der zweiten Konferenz
gefithrt hatten: Die Zeit von drei Jahren sollte daher erst laufen
vom Tage des Inkrafttretens der Abénderung an.

Das Ergebnis auch dieser Revisionskonferenz wurde in einem
SchluBprotokoll niedergelegt, das den Entwurf eines Zusatziiber-
einkommens in 4 Artikeln enthélt und dessen Wirksamkeit
(Art. 4) abhéingig macht von der moglichst bald vorzunehmenden
Ratifikation, die in der gleichen Weise wie beim TU und dem ersten
Zusatziibereinkommen stattfinden solle — also in Form des feier-
lichen Staatsvertrages. Der Zeitpunkt des Inkrafttretens war auf
drei Monate nach dem Austausch der Ratifikation in Aussicht
genommen. Dem Central-Amt wurde wiederum der Wunsch
ausgesprochen, eine neue Ausgabe zu veranstalten, in welche die
beschlossenen Anderungen hineinzuarbeiten wiren.

Der feierliche Staatsvertrag wurde am 19. September 1906
in Bern durch Unterzeichnung des vorgeschlagenen Entwurfs
seitens diplomatischer Bevollméchtigter der Regierungen ge-
schlossen. Die Ratifikationsurkunden sind, nachdem die gesetz-
gebenden Faktoren der einzelnen Staaten ihre Zustimmung zu
jenem Vertrage erteilt hatten, am 22. September 1908 ausgetauscht,

Ihr Ergebnls.

Das zweite Zu-
satziiberein-

kommen vom

19. Sept. 1908.

Die Ratifika-
tion vom

und am 22. Dezember 1908 ist das II. Zusatziibereinkommen in g5 “sept. 1908,

Kraft getreten 3).

1) R II S. 83.
) R II S. 82.
3) von der Leyen Goldschmidts Z 65 2.
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Aus diesem kurzen AbriBl der Geschichte des IU ergibt sich
ein erfreuliches Bild gemeinschaftlichen Zusammenarbeitens in
allen Stadien. Sie beweist, wie in kluger Zuriickstellung eigener
Wiinsche, oft unter Verzicht auf erprobte Rechtsséitze der Heimat
seitens der einzelnen Staaten ein Werk zustande kommen konnte,
an dessen Vollendung seine ersten Bearbeiter nicht recht hatten
glauben mogen, wie der Vertreter Deutschlands, von der Leyen,
der die erste Berner Konferenz von 1878 bereits besucht hatte,
gelegentlich der Rede in der Schlufisitzung am 18. Juli 1905,
es zum Ausdruck bringt 1), ein Werk, das ein einzigartiges bis jetzt
geblieben ist, das erste internationale Gesetzbuch, wie es mit
Stolz von jener Seite bezeichnet werden durfte. Die immer noch
im Wachsen begriffene Bedeutung des IU mag durch die Zahlen
auf S. 24 veranschaulicht werden, die der Dezembernummer der
1Z 1909 S. 472/473 entnommen sind. Aus ihnen erhellt die kilo-
metrische Lidnge der dem IU unterstellten Eisenbahnstrecken.

,»Mit dem rastlosen Lauf des gefligelten Rades und dem
ewigen Wechsel der Bediirfnisse des von ihm bedienten Verkehrs
muf} auch seine Gesetzgebung, wenn sie nicht hinter ihrer Aufgabe
zuriickbleiben will, fortwihrend gleichen Schritt halten.* 2) Diese
Worte eines um die Schaffung des IU so auBerordentlich ver-
dienten Mannes wie Gerstner weisen dem Eisenbahnrechte iiber-
haupt wie dem IU insbesondere den weiteren Weg seiner Ent-
wickelung. Wenn es auch die Revisionskonferenzen als ihre Auf-
gabe betrachten miissen und bisher betrachtet haben, nur solchen
Antrigen nachzugehen, welche die nach Artikel 59 (1) ihnen zu-
gewiesenen fiir notwendig erachteten Abinderungen und Ver-
besserungen des Ubereinkommens zum Gegenstande haben,
so daB sie davon Abstand genommen haben, an den Grund-
bestimmungen des Ubereinkommens zu riitteln, so kann es doch
nur eine Frage der Zeit sein, bis das jetzt ausschlieBlich dem Eisen-
bahnfrachtverkehr dienende Gesetz einen Ausbau erfahren mul,
der auch die einheitliche Regelung des Personen- und Gepéck-
verkehrs bezweckt 3). Wenn auch, wie von der Leyen

1) R II 8. 146.

%) Gerstner 1Z 1900 46.

3) Mitteilung des Central-Amts in der IZ 1909 8. 63: Der schweiz. Bundesrat
hat unter Bezugnahme auf die Verhandlungen der Berner Rev.-Konf. von 1905
am 9. Februar beschlossen, den Regierungen der am IU beteiligten Staaten einen

Uberblick iiber
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sagte 1), einzelne Vertreter von Staaten, die an der Spitze des
Fortschritts marschierten, deshalb noch etwas Geduld haben
muBten, so ist es doch zu erwarten, daB viele ihrer fortschritt-
lichen Ideen entsprechend den Anspriichen des Verkehrs mit
der Zeit werden Beriicksichtigung finden miissen.

Eine neue Hauptaufgabe wird in dieser Hinsicht die Um-
arbeitung der Anlage 1 sein miissen, die von der in systematischer
wie praktischer Bedeutung als entschiedener Fortschritt zu be-
zeichnenden Anlage C der neuen deutschen Eisenbahnverkehrs-
ordnung nicht unbeeinfluflt bleiben kann 2).

II. Rechtliche Natur des IU.

Das IU ist in erster Linie ein Staatsvertrag und als solcher fiir
das Verhiltnis der an ihm beteiligten Staaten untereinander giiltig.
In den einzelnen Staaten selbst, besonders auch in Deutschland,
ist es als Gesetz verdffentlicht und enthélt als deutsches Recht
revisible Normen 3). Ebenso wie in der EVO die Bestimmungen
des Giiterbeférderungsrechts tragen auch die des I'U einen absoluten
zwingenden Charakter [wenn auch dort aus einem anderen Grunde
(§ 471 IT HGB) wie hier (Art. 4 TU)]. Sie haben innerhalb ihres
Geltungsgebietes unbedingte Geltung, die weder durch entgegen-
stehende noch durch abindernde reglementarische Vorschriften
rechtswirksam aufgehoben, abgeschwicht oder verstirkt werden
kann 4). Nur in den wenigen Fillen, in denen das IU ausdriicklich
auf die Landesrechte, auf reglementarische und tarifarische Be-
stimmungen verweist, konnen solche in Frage kommen. DasCentral-
Amt in Bern hat eine ,,Zusammenstellung der Bestimmungen,
welche im Internationalen Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-
frachtverkehr den Gesetzen und Reglementen in den Vertrags-

vom Central-Amt ausgearbeiteten motivierten Entwurf zu einem IU iiber den
Transport von Personen und Reisegepéck zur Priifung mit dem Ersuchen um eine
RiickéduBerung dariiber mitzuteilen, ob sie geneigt seien, auf eine konferenzielle Be-
handlung der Angelegenheit einzutreten. Dieser Anregung haben die Regierungen
simtlich zugestimmt. Es schweben zwischen ihnen die notwendigen Vorverhand-
lungen. Dazu Denis de Leeuw, Le transport international des voyageurs et de
bagages par chemins de fer. ’s Gravenhage 1908 (Diss.). Bespr. IZ 1909 75. Ferner
(R) Internationale Regelung des Personen- und Gepéckverkehrs IZ 1909 90.

1) R II 146.

?) von der Leyen Goldschmidts Z 65 14.

3) Vgl. Art. 1 IIT 2,

%) Rosenthal 37 ff. A. A. Eger zu Art. 4.
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staaten iiberlassen sind‘, herausgegeben, in 2. Ausgabe Luzern
Oktober 1904. Eine neue Ausgabe steht zu erwarten.

Ebensowenig wie durch landesrechtliche oder reglementarische
Vorschriften kénnen durch besondere Verabredungen zwischen
den Eisenbahnen und ihren Verfrachtern die Bestimmungen des
TU beeinfluBt werden.

III. Verhiiltnis zu den Bestimmungen des VDEV
und ITK.

In diesem Zusammenhange bedarf es noch einiger kurzer Ei;llguglgi%selﬁ

Bemerkungen iiber den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen stimmungen
i . des Vereins
und das Internationale Transport-Komitee. Deutscher
Wie bereits oben hervorgehoben, hatte der Verein Deutscher Vﬁm’,‘é’;ﬁ‘;,,_
Eisenbahnverwaltungen schon lange vor dem Inkrafttreten des
TU fiir den internationalen Giiterverkehr Bestimmungen fiir seinen
grolen Bereich getroffen. Getreu seinem Grundsatz: ,,Durch
gemeinsame Beratungen und einmiitiges Handeln das eigene
Interesse und das des Publikums zu fordern* (§ 1 der Satzungen)
ging er rechtzeitig an die Aufgabe, seine Bestimmungen den gesetz-
lichen Vorschriften des IU anzupassen?, so daB sie gleichzeitig mit
dessen Inkrafttreten am 1. Januar 1893 in entsprechend getéinderter
Form (auch unter Beriicksichtigung der Bestimmungen der am
gleichen Tage in Kraft tretenden ,,Verkehrsordnung fiir die Eisen-
bahnen Deutschlands“ und des neuen ,,Betriebsreglements fiir
die Eisenbahnen in Osterreich und Ungarn‘‘) vorlagen. Als solche
Bestimmungen kommen fiir den vorliegenden Zweck in Betracht
das Vereins-Betriebs-Reglement (VBR) und das Ubereinkommen
dazu (Ubk zum VBR) 2).
Das Vereins-Betriebs-Reglement enthélt aufler den Be-
stimmungen iiber den Personen- und Gepdckverkehr vor allem
einen Abschnitt iiber ,,Beférderung von Giitern‘. Dieser gibt den
Wortlaut der Artikel des YU nebst den Ausfiihrungsbestimmungen
unverindert wieder und schliet daran besonders kenntlich ge-
machte zusitzliche Vereinsbestimmungen (ZusV) — neben weiteren

1) Vgl. Festschrift 8. 212ff.

%) Die letzten Ausgaben hiervon, die bei dieser Arbeit Beriicksichtigung
gefunden haben, sind VBR und Ubk zum VBR vom 1. Januar 1910 (Berlin
Dezember 1909).
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Zusatzbestimmungen, welchedasInternationale Transport-Komitee
(Zusl) herausgegeben hat. Die zusitzlichen Bestimmungen des
Vereins entstammen meist den innerdeutschen und innerdster-
reichisch-ungarischen Gesetzen, der Verkehrsordnung und dem
Betriebsreglement ). Sie enthalten aber auch mehrere Vorschriften
des Vereins selbst, ,,die zur Klarstellung von Zweifelsfragen und
zur Ausfiilllung von Liicken dienen sollten*. Hierbei ist zu be-
merken, daf3 das Vereins-Betriebs-Reglement, das ibrigens ent-
sprechend den Zusatziibereinkommen usw. zum IU sowie den
Anderungen zur Verkehrsordnung wiederholte Neuausgaben
durchgemacht hat, als solches keinerlei gesetzliche Kraft hat.
Es ist eine Dienstvorschrift und als solche dem Publikum gegen-
iiber bedeutungslos, obwohl es das Verhiltnis zwischen Eisenbahn
und Publikum regelt. Gerade deshalb aber ist es zur Grundlage der
nach Artikel 4 IU vorgeschriebenen Tarife gemacht worden,
welche die Vereinsverwaltungen miteinander abgeschlossen haben.
Als Tarifbestimmungen sind auch seine Vorschriften bedeutungs-
voll — aber nur, soweit sie mit dem Gesetze, jetzt
der EVO, den Betriebs-Reglements Osterreichs und Ungarns und
dem IU nebst Ausfithrungsbestimmungen iibereinstimmen.

Reine Dienstvorschrift ist das Ubereinkommen zum Vereins-
Betriebs-Reglement, in dem das Verhaltnis der Eisenbahnen unter-
einander hinsichtlich der aus dem Vereins-Betriebs-Reglement
entspringenden Rechte und Pflichten geregelt werden soll, neben
einheitlicher und gleichmafiger Behandlung und Erledigung des
Abfertigungsgeschifts [seine Anlage I, gemeins. Abfertigungs-
vorschriften (GAV)] und der Reklamationen aus dem Beforderungs-
geschift.

Das Internationale Ubereinkommen selbst bildet nun in der
Praxis nie die Grundlage des einzelnen internationalen
Frachtvertrages, sondern diese ist immer in einem besonderen
Tarife zu suchen, der aus dem IU und den zu ihm auf Grund der
besonderen Verhéltnisse des betreffenden Verkehrs erlassenen
zusitzlichen Bestimmungen besteht. Wahrend urspriinglich die
abweichenden gesetzlichen Vorschriften den Wunsch nach Schaffung
eines einheitlichen Verkehrsrechts hatten erwachen lassen, das
im IU nunmehr vorlag, tauchte bereits 1894 das Verlangen auf,

1) Uber das Verhiiltnis dieser Zusatzbestimmungen des Vereins zu denen des
ITK siehe unten auf dieser Seite.
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auch diese zusitzlichen Bestimmungen, wie sie in den Tarifen
der verschiedenen Verbénde sich fanden, moglichst einheitlich zu
gestalten. 1) Das Ergebnis dieser Bestrebungen, die auch die
oben erwihnten Zusétzlichen Bestimmungen des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen mit verarbeitet haben, ist in den vom
Internationalen Transport-Komitee herausgegebenen sog. ,,einheit-
lichen* Zusatzbestimmungen zum IU niedergelegt. Auch diese
Zusatzbestimmungen als solche sind fiir das Verhéltnis zwischen
Eisenbahnen und Publikum rechtlich wirkungslos. Sie bekommen
Bedeutung — ebenso wie die Bestimmungen des Vereins-Betriebs-
Reglements und die Zusatzbestimmungen des Vereins — erst
durch ihre Aufnahme in einen Tarif, sie sind giiltig ebenfalls nur
unter der Bedingung, dafl sie dem Gesetz nicht widersprechen 2).

Von einem Abdruck aller dieser z.T. recht wandelbaren
Zusatzbestimmungen wird in der vorliegenden Ausgabe abgesehen,
die allein die Aufgabe verfolgt, der Bedeutung des Gesetzestextes
gerecht zu werden 3) 4).

1) Die Geschichte des Internationalen Transport- Komitees siehe: IZ
1903 116: Einheitliche reglementarische Bestimmungen fiir den internationalen
Eisenbahntransport. Dem Komitee gehoren an: Belgien, Dédnemnark, Deutschland,
Frankreich, Italien, Luxemburg, Niederlande, Osterreich-Ungarn einschlieBlich
Bosniens und der Herzegowina, Ruménien und Schweiz mit Eisenbahnen, welche
in einer besonderen Liste aufgefiihrt sind.

%) Thre rechtliche Giiltigkeit vgl. namentlich L. Calmar im Bulletin des inter-
nationalen Eisenbahn-KongreB8-Verbandes 1909 S. 635. Dieser Aufsatz verdient
wie auch die anderen des Verfassers in gleicher Zeitschrift 1908 S. 609, 1329
wegen der darin gebrachten Kritik des IU gewisser Beachtung. Der letzterwihnte
enthiilt eine wertvolle Zusammenstellung der iiber die Auslegung des IU be-
stehenden Streitfragen. Leider fehlt bei den angefithrten Entscheidungen die
Angabe der Stellen, wo man sie nachlesen kénnte.

%) Es ist aber bei jedem Artikel nachgewiesen, wo die zugehérigen Stellen
im VBR und Ubk zum VBR bzw. den GAV zu finden sind. und ob Zusatz-
bestimmungen des Vereins (ZusV) oder des Internationalen Transport-Komitees
(ZusI) vorhanden sind, die dann im VBR eingesehen werden miissen.

%) Von einer Kritik der Vorschriften des ITU ist dem Zweck der Arbeit
entsprechend abgzsehen worden.



Zweiter Teil:

Internationales {/bereinkommen
iber den
Eisenbahn-Frachtverkehr

vom 14. Oktober 1890 (RGBl 1892 793)
mit den
Anderungen und Ergénzungen in der Zusatzverein-
barung vom 16. Juli 1895 (RGBI 1895 465) und in den
Zusatziibereinkommen vom 16. Juni 1898 (R GB11901 295)
und vom 19. September 1906 (RGBI 1908 515)

zwischen

Belgien, Diinemark, Deutschland, Frankreich, Italien, Luxemburg,
den Niederlanden, Osterreich und Ungarn, Ruminien, RuBland,
Schweden und der Schweiz.

Seine Majestit der Deutsche Kaiser, Konig von Preufen,
im Namen des Deutschen Reichs, Seine Majestdt der Kaiser von
Osterreich, Konig von Béhmen usw. und Apostolischer Konig
von Ungarn, gleichzeitig im Namen seiner Durchlaucht des
Fiirsten von Liechtenstein handelnd, Seine Majestit der Konig
der Belgier, (Seine Majestit der Konig von Dénemark) 1), der
Prisident der Franzosischen Republik, Seine Majestéit der Konig
von Italien, Seine Kénigliche Hoheit der GroBherzog von Luxem-
burg, Thre Majestdt die Konigin der Niederlande, (Seine Majestat
der Koénig von Ruménien) 1), Seine Majestit der Kaiser aller
ReuBen, (Seine Majestit der Konig von Schweden)?!) und der
Schweizerische Bundesrat haben sich entschlossen, auf Grund des in
ithrem Auftrage ausgearbeiteten und in den Protokollen?) d. d. Bern,
den 17. Juli 1887 niedergelegten Entwurfes ein internationales
Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-Frachtverkehr abzuschliefen,
und zu diesem Zwecke als ihre Bevollméchtigten ernannt:

(folgen die Namen der Bevollméchtigten),

welche nach gegenseitiger Mitteilung ihrer in guter und gehoriger
Form befundenen Vollmachten iiber nachstehende Artikel3)
iibereingekommen sind¢).
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1. Diese sind dem urspriinglichen feierlichen Staatsvertrage erst
spiiter beigetreten: Art. 1 unter I am Ende. Uber die Méglichkeit
des Anschlusses weiterer Staaten siehe die Zusatzerkldirung vom
20. September 1893 (RGBI 1896 707) ebenfalls unten bei Artikel 1
unter I. (Vgl. auch oben Einleitung S. 14 ff.)

2. Bedeutung der Protokolle als Auslegungsmaterial siehe
Gerstner NSt 14 III.

3. Die im folgenden abgedruckten Artikel sind in dem durch
die nachtrédglichen Anderungen und Ergénzungen gebotenen Wort-
laut auf Grund des offiziellen Textes des Central-Amtes wieder-
gegeben bis auf die zum Teil geéinderten Artikeliiberschriften.

4. Das Internationale Ubereinkommen ist ebenso wie die beiden
Zusatziibereinkommen in deutscher und in_franzdsischer Sprache
abgefaBt. Wihrend aber bei Abschlull des Ubereinkommens selbst
sowohl der deutsche als der franzdsische Text dadurch, da} jeder
von ihnen beiden von den Bevollmichtigten der den Vertrag schlieen-
den Staaten unterzeichnet wurde, entsprechend den Beschliissen der
Berner Vorkonferenzen, als Originaltexte anerkannt wurden (Gerstner
IU 35; NSt 14; weitere Literatur oben S. 18), ist gelegentlich der
beiden Zusatziibereinkommen in den dazu gehérigen diplomatischen
Vollziehungsprotokollen beziiglich des deutschen Textes der Vor-
behalt gemacht worden: ,,Man ist dariiber einverstanden, da dieser
(dem Vollziehungsprotokoll beigefiigte deutsche) Text den gleichen
Wert haben soll wie der franzosische Text, sofern es sich um den
Eisenbahnverkehr handelt, bei welchem ein Staat, wo das Deutsche
ausschlielich oder neben anderen Sprachen als Geschéftssprache
gilt, beteiligt ist."" Bei dieser Sachlage ldaBt sich Calmars Ansicht
in Bulletin 1909 629 nicht beipflichten, da der deutsche Text in
der Pariser Revisionskonferenz ,,mit Unrecht‘‘ von einer Seite (Droz)
als ,,Original* bezeichnet sei. Vgl. dazu auch von der Leyen Gold-
schmidts Z 49 400. Wegen der im Frachtbrief zu verwendenden
Sprache siehe Ausf.Best. § 2 (2) (3) zu Artikel 6.

Yorbemerkung zu Artikel 1—4.

Die Artikel 1—4 enthalten die Eingangsbestimmungen.
Sie regeln den Geltungsbereich des I [1 (1)] sowie die rechtliche
Wirkung der Ausfithrungsbestimmungen [1 (2)], sagen, welche Gegen-
stinde von der Beférderung nach IU ausgeschlossen oder zu ihr
nur bedingungsweise zugelasszn sind (2, 3), und verbieten dem 34
widersprechende Bestimmungen der Tarife.

Artikel 1.

Geltungshereich des Internationalen Ubereinkommens.

(1) Das gegenwirtige Internationale Ubereinkommen findet
Anwendung auf alle Sendungen von Giitern, welche auf Grund
eines durchgehenden Frachtbriefes aus dem Gebiete eines der
vertragschlieBenden Staaten in das Gebiet eines andern vertrag-
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schlieBenden Staates auf denjenigen Eisenbahnstrecken beférdert
werden, welche zu diesem Zwecke in der anliegenden Liste, vor-
behaltlich der in Artikel 58 vorgesehenen Anderungen, bezeichnet
sind.

(2) Die Bestimmungen, welche zur Ausfithrung des gegen-
wiirtigen Ubereinkommens von den vertragschlieBenden Staaten
vereinbart werden, sollen dieselbe rechtliche Wirkung haben
wie das Ubereinkommen selbst.

1.*%) In betreff des Artikels 1 besteht dariiber allseitiges Ein-
verstindnis, dafi Sendungen, deren Abgangs- und Endstation in
dem Gebiete desselben Staates liegen, macht als internationale
Transporte zu betrachten sind, wenn dieselben auf einer Linte,
deren Betrieb etner Verwaltung dieses Staates angehért, das Gebiet
eines fremden Staates nur transitieren. Wenn die Transitstrecken
nicht dem Betrieb einer Verwaltung dieses Staates angehiren, so
kénnen die beteiligten Regierungen durch Sonderabkommen ver-
einbaren, daf} solche Transporte gleichwohl nicht als internationale
zu betrachten sind.

Im weitern ist man dariber einverstanden, daf} die Be-
stimmungen dieses Ubereinkommens keine Anwendung finden,
wenn eine Sendung wvon irgendeiner Station eines Staatsgebietes
entweder nach dem Grenzbahnhofe des Nachbarstaates, in welchem
die Zollbehandlung erfolgt, oder mnach einer Station stattfindet,
welche zwischen diesem Bahnhofe und der Grenze liegt; es sei
denn, daf3 der Absender fiir eine solche Sendung die Anwendung
des gegenwirtigen Ubereinkommens verlangt. Diese Bestimmung
gilt auch fir Transporte von dem genannien Grenzbahnhofe oder
einer der genannten Zwischenstationen nach Stationen des andern
Staates.

2. ... (siche bei Artikel 11).

3. Es wird ferner anerkannt, daf durch das Ubereinkommen
das Verhiltnis der Eisenbahnen zu dem Staate, welchem sie an-
gehoren, in keiner Weise gedndert wird, und daf dieses Verhdltnis
auch in Zukunft durch die Gesctzgebung jedes einzelnen Staates
geregelt werden wird, sowie daf insbesondere durch das Uberein-
kommen die in jedem Staate in Geltung stehenden Bestimmungen
diber die staatliche Genehmigung der Tarife und Transport-
bedingungen nicht berihrt werden.

*) Dieser Zusatz ist dem (SchluB-) Protokoll zum It} entnommen, das einen
integrierenden Teil des IU bildet und, wie es in seinem Absatz 4 sagt, dieselbe
Kraft und Dauer hat, wie dieses selbst. Vgl. auch Artikel 11 und 60 und RGBI
1892 919. Der Behauptung Calmars im Bulletin des Internationalen Eisen-
bahnkongreBverbandes 1909 627, die Erklirung im Protokoll habe keine Ge-
setzeskraft, kann daher nicht gefolgt werden. Das SchluBprotokoll ist in
Deutschland als Bestandteil des geschlossenen Staatsvertrages, der als Gesetz
verdffentlicht ist. anzusehen. (Vgl. auch oben S. 13.)
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4. Es wird anerkannt, daff das Reglement betreffend die
Errichtung einesCentral- Amtes sowrie die Ausfihrungsbestimmungen
zu dem internationalen Ubereinkommen iiber den Eisenbahn- Fracht-
verkehr und die Anlagen 1, 2, 3, 3a und 4 dieselbe Kraft und
Dauer haben sollen wie das Ubereinkommen selbst.

Bemerkungen.

IU 2,3. EVO 1. HGB 453, 454, 471, 473. VBR §§ 1, 38.
— SVE I. MSVE 31. DVE I DDVE XLIX, LI. P I 5—17,
64 (1a); 94 (5); 40, 41 (20). P II 7, 74, 139. P III 19, 20, 21.
R I 35 83, 143. — QGerstner IU 37, 40. Gerstner NSt 16.
Rosenthal IU 15.  Fritsch IU 621. Eger IU 3. Reindl EE
16 1. von der Leyen Goldschmidts Z 49 415. Calmar 1.
Hilscher 8. Schwab 50. v. Rinaldini 5. Marchesini 1 134. IZ
1893 203 Das IU mit Bezug auf den Giiterverkehr mit den
Nichtvertragsstaaten. IZ 1906 89 Zum Art. 1 des IU Durchgehender
Frachtbrief.  Gerstner, EinfluB der Zollverwaltung auf die An-
wendbarkeit des IU. VerZtg 1892 273. Staub: § 454%. Diiringer-
Hachenburg IIT 638.

I. Allgemeines. Unter der Bezeichnung ,.gegenwirtiges‘‘ inter-
nationales Ubereinkommen ist zu verstehen das IU vom 14.Oktober
1890 mit seinen spéteren Anderungen und Ergédnzungen in der Zusatz-
vereinbarung vom 16. Juli 1895, in den Zusatziibereinkommen vom
16. Juni 1898 und 19. September 1906 und der Zusatzerklirung vom
20. September 1893. So auch Gerstner NSt 16 Anm. 1 gegen Eger,
der in dem Worte die Geltungsdauer des IU festgelegt zu sehen
meint (Bemerkung 2). Es ist auch anderen Staaten, welche das
urspriingliche Ubereinkommen nicht mit unterzeichnet haben, er-
moglicht, die Aufnahme in den Staatenvertrag zu erstreben. Dariiber
sind folgende Vorschriften getroffen in der Zusatzerklirung vom
20. September 1893: ,,Die Staaten, die an dem Ubereinkommen vom
,»14. Oktober 1890 iiber den KEisenbahnfrachtverkehr nicht teilge-
,,jommen haben, konnen um ihre Aufnahme in dieses Uberein-
,,kommen nachsuchen.

,»Sie haben sich zu diesem Zwecke an die schweizerische Re-
»glerung zu wenden.

»,Diese Regierung unterbreitet das Gesuch dem Central-Amte
,zur Prifung und teilt hierauf den zur Union gehorenden Staaten
,,die Vorschlige dieses Amtes mit.

»Kommt eine Ubereinstimmung zustande, so teilt die schweize-
,rische Regierung dem betreffenden Staate die Annahme seiner
,,Beitrittserkldrung mit und gibt auch den zur Union gehérenden
,,Staaten Kenntnis hiervon.

»»Der Beitritt wird einen Monat nach dem Tage rechtskriftig,
»an welchem die schweizerische Regierung diese Anzeige erlassen
,shat, und schlieBt ohne weiteres die volle Annahme aller Bestim-
»mungen des Ubereinkommens in sich.‘ 5

Dementsprechend sind dann auch 3 Staaten dem Uberein-
kommen nachtréglich beigetreten: D#nemark am 21. Juli 1897,
RGBI 8. 773, Ruménien am 14./27. April 1904, RGBI S. 218, und
Schweden am 11. Oktober 1907, RGBI S. 755. Von diesen Beitritten
hat die schweizerische Regierung am 27. Juli 1897 beziiglich Dine-

Blume, Int. Ubk. 3
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marks, am 24, Mai 1904 hinsichtlich Ruméniens und am 1. November
1907 hinsichtlich Schwedens, den andern Staaten Kenntnis gegeben.

Die iibrigen Staaten haben dem Ubereinkommen seit dessen
Bestehen angehort. Monaco gehort ihm noch nicht an, wie im Gegen-
satz zu einer dahin gehenden AuBerung Calmars (IU S.4) zu be-
merken ist.

II. Geltungsbereich des IU. Der Artikel umschreibt in seinem
Absatz (1) den Geltungsbereich des IU nach sachlichen und Ort-
lichen Grenzen.

1. Sachlich findet es Anwendung auf alle Sendungen von
Giitern mit durchgehendem Frachtbrief. Nur Sendungen
von Giitern unterliegen ihm, nicht auch die Beférderung von
(Personen und) Reisegepiick. (IU kommt nicht zur Anwendung bei
Beraubung von Reisegepiick I1Z0e 1908 74.) Giiter im Sinne des IU
sind auch lebende Tiere (z. B. Art. 31 (1) Ziff. 5 und 6), Fahrzeuge,
Leichen (aber Bedingungen §1 (2) 3. Ausf. Best. zu Art. 3). Aus-
geschlossene oder sonstige nur bedingungsweise zugelassene Giiter
siehe Artikel 2 und 3. ,,Giter' steht im Gegensatz zu ,,Personen‘’
OLG Hamburg Goldschmidts Z 36 271. — Die Giiter miissen auf
durchgehenden Frachtbrief abgefertigt sein, der strikte Voraus-
setzung der Anwendung des IU ist. Es ist unzulissig, I{ anzuwenden,
wenn nicht das im Artikel 6 vorgesehene Formular verwendet ist.
Dem Absender ist die Wahl iiberlassen, ob er nach IU beférdern will.
A. A. zum Teil C A in IZ 1906 89.

2. Ortlich: Es muB sich um sogenannte internationale Giiter-
sendungen handeln. Nicht kommen in Frage die ,,internen‘‘ Sen-
dungen, welche das Gebiet eines Vertragsstaates nicht verlassen,
ebensowenig aber diejenigen ,,externen‘, aus dem Gebiet eines Ver-
tragsstaates in das eines anderen eintretenden Sendungen, welche
nicht ausschlieSlich auf denjenigen Eisenbahnstrecken beférdert
werden, die in der in Artikel 58 vorgesehenen Liste aufgefiihrt sind,
endlich nicht diejenigen, die aus einem Vertragsstaat in einen Nicht-
vertragsstaat oder aus einem Nichtvertragsstaat in einen Vertrags-
staat eintreten. (Aus der Voraussetzung zu 1 folgt, daB diejenigen
Sendungen, die aus einem Vertragsstaat in einen anderen Vertrags-
staat reisen und fiir die von Grenze zu Grenze je ein besonderer
Frachtbrief verwendet wird, als internationale im Sinne des IU
nicht anzusehen sind.) — Sendungen, die sich teilweise innerhalb,
teilweise aullerhalb des Gebietes des IU bewegen, kdnnen nicht nach
IU beférdert werden (Gerstner IU 48/49; NSt 19), soweit es sich
um die nicht dem IU unterworfenen Strecken handelt. Auf den dem
IU unterworfenen Strecken kénnen sie nach IU beférdert werden,
und zwar auch, wenn sie wihrend der Dauer dieser Befdérderung
von einem besonderen internationalen Frachtbrief nicht begleitet
werden (R I 149), wenn ihnen nur fiir den ganzen Transport ein
besonderer direkter Frachtbrief nach MaBgabe der unter den be-
teiligten Eisenbahnen getroffenen und in den Verbandstarifen ver-
offentlichten Vereinbarungen beigegeben ist. _(Gerstner NSt 19;
17 1893 208; P I LI (III).) Das Recht des IU findet dann nicht
Anwendung auf Grund des Berner Staatsvertrages. sondern weil
es durch besondere Abmachung der betreffenden Staaten zur lex
contractus gemacht ist. Hierbei ist jedoch zu beachten, daB der-
artige Vereinbarungen, wie im Bericht der Pariser Revisionskonferenz
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bereits hervorgehoben ist, sich nicht auf die Bestimmungen er-
strecken, welche, weil sie Offentlich rechtliche Fragen regeln, einer
Privatabmachung entzogen sind, so nicht auf die Zusténdigkeit der
Gerichte, die Vollstreckbarkeit der Urteile (Art. 53, 55, 56) u. a. m.
Die Pariser Resvisionskonferenz hat eine diesen Punkt regelnde
Textinderung des Artikels 1 abgelehnt.

3. Uber den Verkehr in den Grenzgebieten gelten die
besonderen. den Artikel 1 (1) ergdnzenden Bestimmungen des (SchluB-)
Protokolls Ziffer 1, durch welche an sich dem IU unterstehende
Sendungen diesem entzogen werden. Es sind zwei Arten des Grenz-
verkehrs zu unterscheiden:

a) Sendungen, deren Abgangs- und Endstation in demselben
Staate liegen, die aber auf ihrem Wege das Gebiet eines anderen
Vertragsstaates transitieren, unterstehen dem IU nur dann, wenn
der Durchgang durch diesen Staat auf Linien erfolgt, welche von
einer Verwaltung betrieben werden, die einem anderen Staate als
dem angehort, in welchem Abgangs- und Endstation liegen. Jedoch
konnen die beteiligten Staaten im Wege des Sonderabkommens
auch hier die Anwendung des IU ausschlieBen, ebenso wie sie aus-
geschlossen ist, wenn die Transitlinie einer Verwaltung des Staates
untersteht, in dem Abgangs- und Endstation liegen.

b) Im reinen Grenzverkehr von einer Station des einen Ver-
tragsstaates nach dem Grenzbahnhof des Nachbarstaates (nicht aber
desselben Staates: C A IZ 1894 288; EE 11 160), auf welchem die
Zollbehandlung stattfinden soll, oder nach einer diesem Grenzzoll-
bahnhof vorgelegenen Station — ebenso bei Transporten in umge-
kehrter Richtung — findet IU nur dann Anwendung, wenn der
Absender es durch Verwendung eines internationalen Frachtbriefs
ausdriicklich verlangt. Wird ein solcher von ihm nicht gewihlt,
so ist von Fall zu Fall zu entscheiden, welches Recht Anwendung
findet (besondere Staatsvertriige iiber den Grenzverkehr, internatio-
nales Privatrecht). Jedenfalls trifft das (SchluB-) Protokoll, kann
und will es auch nicht, dariiber keine Bestimmung (P III 23 Nr. 2;
Gerstner TU 54; IZ S 1908 10; EE 24 232; von der Leyen Gold-
schmidts Z 49 415; Rosenthal 18). .

4. Besondere Anwendungsfélle: IU regelt den Eisen-
bahnfrachtvertrag, daher kann es nicht angewendet werden bei
»,dazwischen tretendem Seetransport (P I 6; III 23). Nicht aus-
geschlossen sollte jedoch werden die Beforderung mittels Trajekt-
anstalt (DDVE LI). Wenn auch die unmittelbare Schienenverbindung
unterbrochen ist, ebenso wie beim Ubergang auf andere Spur — so
bleibt es doch ein Eisenbahntransport. — Ein mit internationalem
Frachtbrief nach IU aufgegebener Transport unterliegt auch weiter
der Beurteilung nach internationalem Recht, wenn ihn der Absender
anhilt, ehe er das Land der Aufgabe verlit (von der Leyen Archiv
1891 397; Gerstner IU 56 gegen Schwab 412). Eisenbahn haftet
fiir die Folgen irrtimmlicher Verwendung eines internationalen Fracht-
briefs nach nicht dem IU angehorenden Staaten: 1Z Oe 1899 522.

I1I. Rechtlicher Charakter des IU und der Ausfithrungsbe-
stimmungen. (Siehe auch Art. 4.)

.. L. Auf alle die unter II bezeichneten Giitersendungen findet
IU Anwendung, d. h. es ist die Anwendung anderen Rechtes aus-
geschlossen (P I 41; IT 74; EERG 23 388; Stenographische Berichte
1890/91 Anlage 3 2027; Rosenthal 37; Gerstner NSt 22). Das im

3*
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10 niedergelegte Recht ist zwingendes Recht, das innerhalb seines
im Artikel 1 ndéher bestimmten Geltungsgebletes unbedingte An-
wendung verlangt. IU tritt an die Stelle der Landesrechte und
sonstigen Staatsvertridge hinsichtlich aller von ihm geregelten Rechts-
verhéltnisse, es duldet nicht neben sich oder gar gegen sich andere
Bestimmungen. Im Interesse der Einheitlichkeit des Rechts hat
man die Vorschrift des Artikels 1 gegeben, nach der auf alle inter-
nationalen Sendungen IU Anwendung zu finden hat.

Diese Einheitlichkeit ist indes nach zwei Richtungen hin nicht
innegehalten:

a) Manche Verhiltnisse regelt IU ausdriicklich nicht selbst,
sondern weist sie der Regelung durch die Vertragsstaaten zu. Hierher
gehoéren die Verweisungen in Artikel 5 (2) (5), 6 (1) m (4) und (5),
7 (3), 14 (2), 19, 22, 24 (2), 25 (3), 31 (1) 1. 3. 6., 45 (3), 55. 1Z 1894 52.

In diesen Fillen gilt aber das Landesrecht auch fiir den inter-
nationalen Giiterverkehr nicht auf Grund Landesrechts, sondern
auf Grund der ausdriicklichen Bestimmung des IU. (Vgl. Gerstner
NSt 22.) 3

b) Weiterhin gibt es naturgemdll Materien, die vom IU uber-
haupt nicht erwdhnt werden, nicht einmal durch Hinweis auf das
Landesrecht. Hierliber das Nahere bei Artikel 4.

2. Revisibilitdt der Bestimmungen des 1U: Die durch
1U geschaffene Einheitlichkeit ist nur eine materielle Rechtsgleichheit,
keine formelle Rechtseinheit. Das ITT ist lediglich Landesgesetz in
jedem der Vertragsstaaten. Seine Vorschriften sind bei einem in
Deutschland gefithrten Rechtsstreite revisible Normen, wenn sie als
deutsches Recht Anwendung finden, nicht dagegen, wenn der Rechts-
streit nach auslédndischem Recht zu entscheiden und 1U als aus-
lindisches Recht zur Anwendung kommt. RGZ 57 142; JW 1904 217.

3. Die Ausfithrungsbestimmungen sind (vgl. Einleitung S. 4)
auf Anregung des Entwurfs deutscher Kommissarien aus Zweck-
méBigkeitsgrinden von denen des IU selbst getrennt. Sie enthalten
,,mehr oder weniger voriibergehende, den verschiedenen Bediirfnissen
des Verkehrs anzupassende Vorschriften reglementérer Natur®. Diese
Trennung ist jedoch nicht in der Absicht eingefithrt, um die Ab-
anderung dieser Vorschriften vornehmen zu koénnen, ohne an die
Zustimmung der gesetzgebenden Faktoren gebunden zu sein (Eger
IU Bem. 2 am Ende), sondern es sollte nur die Genehmigung etwaiger
Anderungen der Ausf. Best. fir den Fall erleichtert werden, da@
nach dem inneren Rechte des einen oder anderen Vertragsstaates
dazu nicht der Weg der Gesetzgebung nétig wire (wie bei Anderung
eines Staatsvertrages regelmiflig), sondern die Zustimmung der
Exekutive geniigen wiirde (Gerstner IU 38 Anm. 4; NSt 24 I gegen
Eger, der seine Ansicht jedoch beibehalten hat, ohne die abweichende
Ansicht Gerstners zu erwahnen. Vgl auch von der Leyen Gold-
schmidts Z 89 55 bezlglich der Form des Austausches des Einver-
stdndnisses zwischen den beteiligten Vertragsstaaten). Die von
Eger behauptete Wirkung der Abtrennung von Ausf. Best. miilte
im Staatsvertrage selbst zum Ausdruck gelangt sein; denn sie be-
deutet einen tiefgehenden Eingriff in die Gesetzgebungsgewalt der
Vertragsstaaten, denen damit u. U. ein Teil ihrer Befugnisse ge-
nommen wire. Daraus, da hiervon keine Erwidhnung geschehen,
folgt die Haltlosigkeit der Egerschen Anschauung, die durch die
Verweisung auf zwei Zusatzvereinbarungen in der IZ nicht gebessert
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wird. Ubrigens ist in Beratungen des IU ein dahin gehendes all-
seitiges Einverstdndnis nicht ausgedriickt worden, sondern, wie der
Wortlaut ergibt, das Gegenteil (P III 8. 26); endlich widerspricht
sie der Ziffer 3 des (Schlufl-) Protokolls.

4. Die Ausf.Best. haben dieselbe ausschlieSliche und Gesetzes-
kraft wie das IU selbst: 1 (2) und (SchluB3-) Protokoll Ziff. 4. Sie
sind im folgenden abgedruckt bei den Artikeln, zu denen sie gehéren,
namlich bei Artikel 3 (§1), 6 (§2), 7 (§3), 9 (§4), 12 (§5), 14 (§ 6),
15 (§7), 32 (§8), 38 (§9 und §11), 48 (§10).

5. Die Materialien und Quellen zum IU: Als solche sind
namentlich anzusehen der ,,vorlidufige Entwurf des Schweizer Bundes-
rats fiir eine Vereinbarung iiber den internationalen Eisenbahnfracht-
verkehr (SVE) und das ,,Memorial® dazu (MSVE), abgedruckt bei
Eger Kritik (wo das Memorial als ,,Motive‘* bezeichnet wird); der
Entwurf aufgestellt von deutschen Kommissarien (DVE) und Denk-
schrift dazu (DDVE), abgedruckt in den Protokollen der ersten
Berner Konferenz (P I), worin auch der Schweizer Vorentwurf, aber
ohne Memorial enthalten ist. Dann namentlich die Sitzungsprotokolle
der drei Berner Konferenzen (P I II III) und der Pariser (R I) und
Berner (R II) Revisionskonferenzen. Uber ihre Bedeutung fir die
Auslegung und die Notwendigkeit vorsichtigster Heranziehung siehe
u. a. Gerstner NSt 14. 5 5

IV. Abinderungen des IU. Das IU als Staatsvertrag bindet
die Vertragsstaaten dergestalt, dal Abdnderungen nur auf Grund
neuen Staatsvertrages moglich sind, d. h. der allseitigen Zustimmung
bediirfen. Hiervon macht IU selbst zwei Ausnahmen, nimlich be-
ziiglich Streichungen in der Liste der Eisenbahnen (Art. 1 und 58)
und bezliglich der Vereinbarung leichterer Bedingungen im wechsel-
seitigen Verkehr aller oder einzelner Vertragsstaaten hinsichtlich
der ausgeschlossenen oder nur bedingungsweise zugelassenen Giiter
(§1 (3) Ausf.Best.).

Artikel 2.

Ausschlufl der Anwendung der Bestimmungen des Internationalen
Ubereinkommens auf bestimmte Gegenstinde.

Die Bestimmungen des gegenwirtigen Ubereinkommens
finden keine Anwendung auf die Beférderung folgender Gegen-
stinde:

1. derjenigen Gegenstinde, welche auch nur in einem der
am Transporte beteiligten Gebiete dem Postzwange
unterworfen sind;
derjenigen Gegenstinde, welche wegen ihres Umfangs,
ihres Gewichts oder ihrer sonstigen Beschaffenheit, nach
der Anlage und dem Betriebe auch nur einer der Bahnen,
welche an der Ausfithrung des Transportes teilzunehmen
haben, sich zur Beférderung nicht eignen;

o
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3. derjenigen Gegenstinde, deren Beforderung auch nur
auf einem der am Transporte beteiligten Gebiete aus
Griinden der 6ffentlichen Ordnung verboten ist.

Bemerkungen.

IU 3, 5. EVO 54, 3. HGB 453. VBR 39. (Zus. I)*) —
DVE VIII (1b, 4 und 5). P I 7,64 P II 10, 75—77. P III
13, 14 (65). R I 41. — Gerstner IU 56, 59. Gerstner NSt 25.
Rosenthal IU 25. Fritsch IU 622. Eger IU 18. von der Leyen
Goldschmidts Z 39 69. Calmar: 5. Hilscher 24. Schwab 53.
Marchesini 1 138. Staub §§ 4263, 45312, 4728,

1. Allgemeines. DerSatz des Artikels 1, da dem IU alle ,,inter-
nationalen Sendungen unter den oben ertrterten néheren Bedin-
gungen unterworfen sein sollen, hat zur Voraussetzung daf} das
Gut auf der ganzen Strecke, die es zu durchlaufen hat, transport-
fahig ist. Diese Eigenschaft kann einem Gute aus verschiedenen
Griinden mangeln. Artikel 2 fafit Gegenstéinde zusammen, denen
sie auf Grund ,territorialer oder lokaler Anordnungen oder Ein-
richtungen** fehlt, so daB ihre Beférderung teils aus rechtlichen
Griinden, teils wegen tatsdchlicher Hindernisse nicht moglich ist.
Gemeinsam ist den Féllen des Artikels 2 das Moment, dafl es geniigt,
wenn auch nur in einem Teil der ganzen Beférderungsstrecke ein
derartiges Hindernis besteht; dann ist eben die Beférderung auf dem
ganzen Wege auf einen durchgehenden Frachtbrief unmdglich.
Dagegen ist es fiir den konkreten Fall belanglos, ob ein solches
Hindernis auf einer Strecke besteht, die gerade dieser Transport
nicht zu passieren hat. Durch diese Beriicksichtigung 6rtlicher und
technischer, Momente in Artikel 2 ist ein Beweis dafiir gegeben,
daB das IU nicht unnétig in die Befugnisse der Vertragsstaaten
einzugreifen beabsichtigt. — KEger bezeichnet die in Artikel 2 ge-
nannten Giiter als absolut ausgeschlossene im Gegensatz zu den
in Artikel 3 aufgefiihrten, die er als relativ ausgeschlossene ansieht
(u. a. S. 10 und 26). Tatséchlich sind aber die in Artikel 2 genannten
Gegensténde nicht absolut von jedem internationalen Transport
ausgeschlossen, sondern nur dann, wenn im einzelnen Falle
ihnen auf ihrem Wege in concreto ein Hindernis entgegensteht.
Anders bei den in Artikel 3 von der Beférderung ausgeschlossenen
Gegenstédnden. Gerade sie sind schlechthin von jedem internationalen
Eisenbahntransport ferngehalten, nicht nur von einzelnen. Will
man also jene Scheidung anwenden, so kann man logisch nur die
in Artikel 2, ebenso wie die als bedingungsweise zur Beforderung
zugelassenen in Artikel 3 genannten Gegensténde als relativ aus-
geschlossen, die ibrigen in Artikel 3 genannten aber als absolut
ausgeschlossen charakterisieren (Vgl. auch Rosenthal 27, 29, 33.)

IT. Verzeichnisse der in Frage kommenden Gegenstinde sind
namentlich fiir die Giiterabfertigungen von grofler praktischer Be-
deutung. Der Artikel II (2) und (3) des Reglements betreffend die
Errichtung eines Central-Amtes (s. Art. 57) macht es diesem Amte

*) Zus. d. h. es gibt dazu Zusatzbestimmungen, und zwar V, des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, I. des Intern. Transport-Komitees.



Art. 2. AusschluB der Anwendung der Bestimmungen des IU usw. 39

zur Pflicht, Verzeichnisse der Hindernisse anzulegen und auf dem
laufenden zu erhalten: .

(2). ,,Das Verzeichnis der einzelnen im Artikel 2 des Uber-
,,einkommens unter Ziffer 1 und 3 bezeichneten Gegensténde, sowie
,,alifdllige Abdnderungen dieses Verzeichnisses, welche spéter von
,einzelnen der vertragschlieBenden Staaten vorgenommen werden,
»,8ind mit tunlichster Beschleunigung dem Central-Amte zur Kenntnis
,»Zu bringen, welches dieselben sofort allen vertragschlieBenden
,,Staaten mitteilen wird. .

(3). ,,Was die im Artikel 2 des Ubereinkommens unter Ziffer 2
,,bezeichneten Gegenstinde betrifft, so wird das Central-Amt von
,,jedem der vertragschlieenden Staaten die erforderlichen Angaben
,,begehren und den anderen Staaten mitteilen.

Zuletzt hat das CA in IZ 1909 291—375 (September 1909)
ein diesen Anforderungen entsprechendes ,,Verzeichnis der Gegen-
stinde, auf welche das Internationale Ubereinkommen tiiber den
Eisenbahnfrachtverkehr keine Anwendung findet‘‘, vertffentlicht.
Es zerfillt entsprechend der Gliederung des Artikels 2 in 3 Haupt-
teile.

1. Gegensténde, welche auch nur in einem der am Transporte
beteiligten Gebiete dem Postzwange unterworfen sind (S. 291).

2. Gegenstiande, welche wegen ihres Umfanges, ihres Gewichtes
oder ihrer sonstigen Beschaffenheit nach der Anlage und dem Betrieb
auch nur einer der Bahnen, welche an der Ausfithrung des Transports
teilzunehmen haben, sich zur Beférderung nicht eignen (S. 297).
Hierzu ist zweierlei fur die praktische Handhabung zu bemerken:

a) Aus dem ebenfalls vom CA herausgegebenen Stationsver-
zeichnis der Stationen, auf welche das IU Anwendung findet, sind
die Beschrinkungen in den Abfertigungsbefugnissen zu ersehen, die
auf Grund der Anlage und des Betriebes der Bahnen bei einzelnen
Stationen vorkommen.

b) Da die Vertragsstaaten des TU auch den Berner Verein-
barungen vom 18. Mai 1907 betreffend die technische Einheit im
Eisenbahnwesen beigetreten sind (RufBland allerdings nur mit den
auf dem linken Weichselufer gelegenen 520 km Normalspurbahnen),
so finden auf sie die Bestimmungen des SchluB3protokolls betreffend
die technische Einheit (IZ 1908 Beilage 102 ff.) seit dem 1. Juli
1908 Anwendung. Danach sind alle Fahrzeuge und Wagenladungen
ausgeschlossen, die den Bedingungen der Artikel II §2 und 22,
IV §5 und 6 des SchluBprotokolls nicht entsprechen. Durch diese
Vereinbarungen ist der Kreis der nach Artikel 2 Ziffer 2 nicht be-
férderbaren Gegenstinde verkleinert. Nach gleicher Richtung
arbeiten forderlich auch die Vereinbarungen zwischen den beteiligten
Staaten iiber gegenseitige Wagenbenutzung.

3. Gegenstéande, deren Beforderung auch nur auf einem der
am Transporte beteiligten Gebiete aus Griinden der offentlichen
Ordnung verboten ist (S. 306). Diese Griinde kénnen mannigfachsten
Ursprungs sein. Namentlich aber denkt man dabei an solche sicher-
heits- oder gesundheitspolizeilicher, auch volkswirtschaftlicher Natur;
auch Fragen der auswirtigen Politik kdnnen in Betracht kommen.
(Einfuhr- und Ausfuhrverbote. Beispiele u. a. Rosenthal 27.)

. I11. Haftung fiir dennoch zur Beforderung angenommenes Gut.
Uber den Fall der Annahme infolge unrichtiger oder ungenauer
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Deklaration siehe Artikel 43. Der Fall der versehentlichen Annahme
durch die Eisenbahn bei richtiger Deklaration ist im IU nicht geregelt.
Es sind also die Gesetze des einzelnen Falles anzuwenden. (Gerstner
1T 392; NSt 30, gegen Rosenthal 28.) Jedenfalls tragt die Eisen-
bahn nicht unter allen Umsténden die Folgen. (Vgl. hierzu Art. 43.)

Artikel 3.

Yon der Beforderung ausgeschlossene oder nur bedingungsweise
zugelassene Gegenstiinde.

Die Ausfiihrungsbestimmungen werden diejenigen Giiter
bezeichnen, welche wegen ihres groflen Wertes, wegen ihrer
besonderen Beschaffenheit oder wegen der Gefahren, welche sie
fiir die Ordnung und Sicherheit des Eisenbahnbetriebes bieten,
vom internationalen Transporte nach MaBgabe dieses Uberein-
kommens ausgeschlossen oder zu diesem Transporte nur bedin-
gungsweise zugelassen sind.

§ 1 der Ausfiibrungsbestimmungen zum IU.
(Zu Art. 3 des Ubereinkommens.)

(1) Von der Befirderung ausgeschlossen sind, soweit nicht die
Bestimmungen der Anlage 1 Anwendung finden:

1. alle der Selbstentziindung oder Explosion wunterworfenen

Gegenstinde, wie

a ) Nitroglyzerin (Sprengdl) Dynamit,

b) andere Spreng- und SchiefSmittel aller Arg,

c) geladene Schufwaffen,

d) Knallquecksilber, Knallsilber und Knallgold sowie die
damit hergestellten Préparate,

e) Feuerwerkskorper,

f) Pyropapier,

g) prkrinsaure Salze;

2. ekelerregende oder iibelriechende Erzeugnisse.

(2) Bedingungsweise werden zur Beforderung zugelassen:

1. Diein Anlage 1 verzeichneten Gegenstinde unter den daselbst
aufgefiihrten Bedingungen. Ihnen sind besondere, andere Gegen-
stande nicht umfassende Frachtbriefe beizugeben.

2. Gold- und Silberbarren, Platina, Geld, geldwerte Miinzen
und Papiere, Dokumente, Edelsteine, echie Perlen, Pretiosen und
andere Kostbarkeiten, ferner Kunstgegenstinde, wie Gemdlde,
Statuen, Gegenstinde aus Erzguf3, Antiquititen. Zu den Kostbar-
ketten sind beispielsweise auch besonders wertvolle Spitzen und
besonders wertvolle Stickereien zu rechnen.

Diese Gegenstinde werden im internationalen Verkehr auf
Grund des internationalen Frachtbriefes, und zwar entweder nach
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Mapgabe wvon Vereinbarungen zwischen den Regierungen der
betesligten Staaten oder von Tarifbestimmungen, welche von den
dazu ermdchtigten Bahnverwaltungen aufgestellt und von allen zu-
stindigen Aufsichisbehorden genehmigt sind, zugelassen.
3. Leichen.
Sie werden zum wnternationalen Transport mit dem inter-
nationalen Frachtbrief wunter folgenden Bedingungen zugelassen:
a) die Beforderung erfolgt als Eilgut;
b) die Transportgebiihren sind bei der Aufgabe zu ent-
richten;
c) die Leiche muf3 wihrend der Beforderung von einer dazu
beauftragten Person begleitet sein;
d) die Beforderung wunterliegt tm Gebiete jedes einzelnen
Staates den daselbst in polizeilicher Beziehung geltenden
Gesetzen und Verordnungen, soweit nicht wunter den
betetligten Staaten besondere Abmachungen getroffen sind.
(3) Einzelne oder alle Vertragsstaaten konnen fiir ihren
wechselseitigen  Verkehr vereinbaren, daff die nach dem gegen-
wertigen Ubereinkommenvominternationalen Verkehr ausgeschlossenen
Gegenstinde unter gewissen Bedingunpen, oder daf die in der Anlage 1
aufgefiihrten Gegenstinde unter leichteren Bedingungen zur Beforderung
zugelassen werden. Solche Vereinbarungen konnen — erforderlichen
Falles unter Vermittlung des Central-Amies fir den internationalen
Eisenbahntransport in Bern — auf schriftlichem Wege oder auf einer
zu diesem Zwecke einzuberufenden fachmdninschen Konferenz
getroffen werden. Auch die beteiligten Eisenbahnen kinnen durch
Tarifoestimmungen von der Beforderung ausgeschlossene Gegen-
stinde zulassen oder fir bedingungsweise zugelassene Gegenstinde
leichtere Bedingungen zugestehen, wenn
a) die Beforderung der betreffenden Gegenstinde oder die
hierfiir in Aussicht genommenen Bedingungen nach den
inneren Reglementen zuldssig sind, und
b) die Tarifbestimmungen von allen zustindigen Aufsichis-
behorden genehmigt werden.

Bemerkungen.

IU 2. EVO 54. HGB 453. VBR 40. (Zus. I und V.) —
DVE VIII, XXXV. DDVE LII. PI7 77. P II 10, 75—77,
66/67, 74, 143, 152ff. P III 26, 37—45. Protokoll der fach-
ménnischen Konferenz. R 1T 41, 83, 85. RII 14, 86, 132, 139. —
Gerstner IU 56, 73. Gerstner NSt 30. Rosenthal IU 28. Fritsch
IU 622. Eger IU 23. von der Leyen Goldschmidts Z 49 388.
Calmar 6. Hilscher 24. Schwab 54. v. Rinaldini 109. Mar-
chesini 1 139. Staub §§ 4292%, 45312, 456'". Diiringer-Hachen-
burg III 674.

I. Allgemeines. Wihrend Artikel 2 diejenigen Giiter behandelt,
die auf Grund von Hindernissen auch nur auf einem Teile der zu
durchlaufenden Strecken ,,durch landesrechtliche Bestimmung oder
wegen lokaler Bahneinrichtungen‘* vom Transport auf durchgehenden
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Frachtbrief in concreto ausgeschlossen werden miussen, und zwar
dergestalt, daB die Giiter nicht schlechthin von jedem internationalen
Transport ausgeschlossen zu sein brauchen, sondern stets nur von
einem solchen, in dessen Verlauf, und sei es nur auf einer Strecke,
ihnen gerade ein solches Hindernis entgegentritt, behandelt Artikel 3
diejenigen Giiter, die vom Transport im ganzen Gebiet des IU ent-
weder iiberhaupt ausgeschlossen oder doch zu einem solchen nur unter
Beobachtung gewisser Bedingungen zugelassen sind.  Auch iiber
sie bestimmt aber nicht das IU selbst, vielmehr enthalten beziiglich
ihrer die Ausf.-Best. die néheren Vorschriften.

Der Artikel 3 unterscheidet drei Arten von Giitern: solche von
groBem Wert, solche von besonderer Beschaffenheit und endlich
Giiter, welche fiir die Ordnung und Sicherheit des Eisenbahnbetriebes
Gefahren in sich schliefen.

Die Griinde dieser Bestimmungen liegen in Riicksichten, die
man notgedrungen auf den Verkehr wie den Betrieb der Eisenbahnen
nehmen muB. So ist es bei den Giitern von groBem Wert versténd-
lich, wenn die Eisenbahnen ihre Beforderung von der Erfiillung
gewisser Bedingungen abhingig machen, um Schadensersatzan-
spriiche moglichst zu verhiiten, oder wenn feuergeféhrliche und
explosible Gegenstinde, ekelerregende oder iibelriechende Erzeug-
nisse teils ganz ausgeschlossen, teils nur bedingungsweise zum Ver-
kehr auf der Eisenbahn zugelassen werden.

Die Ausf.-Best. treffen im §1 ihre Anordnungen nun dahin,
daB sie die einzelnen Giiter teils selbst aufzihlen, teils in die Anlage 1
verweisen. Siehe diese hinten im Anhang.

II. 1) Zu Ausf.-Best. §1 (2) 2. Kostbarkeiten sind Gegen-
stande, die im Verhiltnis zu ihrem Umfang und Gewicht einen im
Vergleich mit anderen Waren das gewohnliche MaB iibersteigenden
Wert haben. Teuere. wertvolle Kaufmannsgiiter gehdren nicht dazu
(z. B. Pelzwaren) IZF 1906 104. , Altertumlicher Teppich‘ darf
nicht schlechthin als Teppich deklariert werden IZF 1907 261. —
Die Unterlassung der Deklaration von bedingungsweise zur Be-
forderung zugelassenen Giitern ist einer ungenauen Inhaltsangabe
im Frachtbrief gleichzuachten, welche Verwirkung das Schadens-
ersatzanspruchs zur Folge hat. EEOQe 25 120. Vgl. Artikel 2 Bem. III.

2, Zu Ausf.-Best. §1 (2) 2 Abs.II. Auf Grund dieser Vor-
schrift sind in den Verbandstarifen der einzelnen Verbénde Zusatz-
bestimmungen tiber die Zulassung derartiger Gegenstédnde getroffen.
Vgl. ,,Zusammenstellung* S. 11.

3. Zu §1 (3). Erleichternde Sondervereinbarungen gelten:

a) Zwischen Deutschland und Luxemburg vom 29. Mai 1893
(IZ 1893 213).

b) Zwischen Frankreich, Belgien, Luxemburg und den Nieder-
landen vom 24. Oktober 1898 (IZ 1899 141).

¢) Zwischen Deutschland und der Schweiz vom 22. September
1908 (seit 22. Dezember 1908 in Kraft) (IZ 1908 a 182).

d) Deutschland und Osterreich-Ungarn vom 25. Februar 1902
(IZ 1902 a 182).

Die zu ¢) und d) sind an Stelle friitherer Sondervereinbarungen
getreten.
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Artikel 4.
Geltung der Tarithedingungen.

Die Bedingungen der gemeinsamen Tarife der Eisenbahn-
vereine oder Verbinde sowie die Bedingungen -der besonderen
Tarife der Eisenbahnen haben, sofern diese Tarife auf den inter-
nationalen Transport Anwendung finden sollen, insoweit Geltung,
als sie diesem Ubereinkommen nicht widersprechen; andernfalls
sind sie nichtig.

Bemerkungen.

HGB 471. VBR 41. — SVE —. MSVE —. DVE VIII
DDVE LII. P I7, 64 P II 77. P III 26, 27. R I 45.
— QGerstner IU 54, 79. Gerstner NSt 22, 35. Rosenthal IU 37.
Fritsch IU 624. Eger IU 31. von der Leyen Goldschmidts Z 39
63. Calmar 11. Hilscher 8. Schwab 62. Marchesini 1 141.
— TUlrich, Das Eisenbahntarifwesen, Berlin und Leipzig 1886.
Rank, Eisenbahntarifwesen, Wien 1895. Rank, Grundziige des
Eisenbahntarifwesens, Wien 1900. Burmester, Geschichtliche Ent-
wicklung des Giitertarifwesens der Eisenbahnen Deutschlands, Leipzig
1899. Pauer, Lehrbuch des Eisenbahntarifwesens mit besonderer
Beriicksichtigung des Tarifwesens der Osterreich-ungarischen Eisen-
bahnen, Wien 1900. Cauer, Betrieb und Verkehr, 2. Band, Berlin
1903. Die Entwicklung der Giitertarife der preuBisch-hessischen
Staatsbahnen, Berlin 1904. Bernhardt, Darstellungen aus dem Ge-
biete des Eisenbahnwesens, Bern 1908. — Bering, Verdffentlichung
der Eisenbahntarife, EE 12 353. — Vgl. namentlich auch die vor-
zliglich instruktiven Leitfaden IV: ,,Verkehrsdienst” der Eisenbahn-
schule der preuBisch-hessischen Staatsbahnen, Breslau 1910, und Leit-
faden IV: ,,Tarifwesen‘‘ der Eisenbahnschule der GroBh. Badischen
Staatseisenbahnen, Karlsruhe 1908.

1. Unabiinderlichkeit der Bestimmungen des IU durch Tarife.
Artikel 4 ,,ist dazu bestimmt, das Verhéltnis der reglementarischen
und tarifarischen Vorschriften der am Transport beteiligten Bahnen
und Verbiinde zu dem Vertrage (IU!) und dessen Ausf.-Best. im Sinne
der Wahrung der Einheitlichkeit des internationalen Transportrechts
zu regeln‘ (DDVE LII).

Withrend Artikel 1 den Geltungsbereich des IU umschreibt
und alle ,,mternatlona,len Sendungen dem IU unterstellt, schlieBt
Artikel 4 in Ergénzung dieser Vorschrift Tarife und Tarlfverem-
barungen véllig aus, soweit sie dem IU widersprechen, d. h. die
Rechtssitze des IU haben absoluten, &ffentlich-rechtlichen, vom
Willen der Parteien unabénderbaren Charakter. Was in ihnen gesagt
ist, ertrigt keine andere Abiéinderung als durch Staatsvertrag, d. h.
bedarf der Zustimmung aller Kontrahenten des IU in der umsténd-
lichen, feierlichen Form. Tarifarische Bestimmungen gelten auch
nicht neben dem IV in der Weise, da3 sie etwa,, obwohl IU eine
Regelung getroffen, Geltung hétten, soweit sie ihm nicht wider-
sprechen. (So meines Erachtens auch Rosenthal 37 [a. a. Gerstner
NSt 22 Anm. 12], ferner Gerstner NSt 22 gegen Eger 8.8, 35).
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Namentlich entspricht nicht dem in Artikel 4 ausgesprochenen
Grundsatze der Einheitlichkeit des internationalen Transportrechts
Egers Ansicht von der Zulissigkeit der Einfiihrung fiir das Publikum
— gegeniiber den Bestimmungen des IU — giinstigerer Bedingungen
(so auch Rosenthal 38; Schwab 64; Gerstner VerZtg 1891 741; IU
83; NSt 22 Anm. 12, 36 Anm. 3; Staub 6/7 S. 1578 Anm. 4 zu § 368).
Der Begriindung Egers, durch derartige Vergilinstigungen werde
nichts dem IU Widersprechendes, sondern nur ein Mehr hinzugefiigt,
kann man nicht folgen. Hat IU eine Bestimmung getroffen, und wird
sie nach einer, sei es auch dem Publikum gunstigeren Richtung
hin gesindert, so widerspricht eben diese neue Bestimmung dem
Wortlaut des IU. (So auch die Besprechung der 2. Aufl. von Egers
Kommentar in IZ 1902 411.) Ebensowenig kann Egers weitere
Behauptung einleuchten, die Einheitlichkeit der vom IU getroffenen
Bestimmungen werde dadurch nicht beeintrachtigt, wenn eine Eisen-
bahn oder ein Eisenbahnverband im internationalen Verkehr fiir
ihre Strecken der Verwaltung groBere Pflichten auferlege, als durch
das TU geschehen sei. Ob der Kreis, dem die Verglinstigung gewihrt
wird, ein engerer oder ein weiterer ist, kann doch unmoglich an
der Tatsache etwas #ndern, daf durch derartige Abénderungen
einzelner Bestimmungen des IU der durch das IU fiir seinen Gesamt-
bereich getroffene Rechtszustand in gewissen Kreisen abgeindert
wird. Dann aber ist er eben fiir diesen Gesamtbereich kein einheit-
licher mehr, und auch das spricht gegen Egers Ansicht. Den Aus-
fiihrungen Gerstners NSt 36 Anm. 3, die Eger nicht erwihnt, ist
durchaus zu folgen.

Wenn Eger sich auf die Tatsache beruft, daf der Verein deutscher
Eisenbahnverwaltungen in seinen auf Grund des IU beschlossenen
Betriebsreglements zugunsten des Publikums den Vereinsbahnen Ver-
pflichtungen auferlegt, um die Richtigkeit der von ihm vertretenen
Ansicht zu bekriftigen, so trifft dieser Einwand den Kern der Frage
nicht. Das Vereinsbetriebsreglement schafft, wie oben S. 28 erwéhnt,
nicht Grundsitze, auf deren Gewihrung das Publikum deshalb,
weil sie in ihm enthalten sind, einen klagbaren Anspruch hitte.
Mogen diese Verwaltungen sich selbst groBere Pflichten auferlegen,
einmal stellen sie nicht das ganze Gebiet des IU dar — das bringt
Eger zu der Folgerung, daf3 ihre Vereinbarungen nicht die Rechts-
einheit in diesem Gebiet alterieren — dann aber vor allem stellen
sie interne Abmachungen zwischen den Eisenbahnverwaltungen dar,
denen gesetzliche Kraft fehlt. Es handelt sich da um Dienstvor-
schriften, auf deren Befolgung das Publikum keinen Anspruch hat.

Sollten sich aber derartige Vergiinstigungen in tarifarischen
Bestimmungen vorfinden, die sich auf das Vereinsbetriebsreglement
grinden, so kann es gegeniiber dem Artikel 4 IU, der doch Mi3ver-
stindnisse gar nicht aufkommen 148t, keineswegs zweifelhaft sein,
daBl diese Tarife soweit nichtig sind.

Inwieweit Abweichungen von den Bestimmungen des 1T zu-
ldssig sind, ergibt auch folgende Betrachtung:

Den Artikel 1 ergénzen insbesondere Ziffer 1 des (SchluB3-)
Protokolls vom 14. Oktober 1890 und §1 (3) der Ausf.-Best., aus
denen sich das Verhiltnis des IU zu den Landesrechten der Ver-
tragsstaaten ergibt. Namentlich aus dieser letzten Bestimmung
148t sich ersehen, inwieweit nach eigner Absicht des IU Abweichungen
zuldssig sind. Andere Abweichungen, Erleichterungen auch zugunsten
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des Publikums, sind eben nicht zugelassen — trotz entgegengesetzter
Ansicht Egers, der aus § 1 (3) Ausf.-Best. nur folgern will, daf§ diese
Bestimmung eine Ausnahme statuieren wolle von der Regel, daB
die polizeilichen Bestimmungen des IU nicht abgeéndert werden
durften. Vgl. hiergegen Rosenthal, der mit Recht darauf hinweist,
daB3 die AusschlieBung der wertvollen Giiter nicht polizeilichen
Charakter trage, insofern sie nicht im Interesse der Ordnung und
Sicherheit des internationalen Eisenbahnbetriebes erfolgt ist (a. a. O.
39), ein Grund, der Eger nicht abhilt, auch in seiner neuesten Auflage
S. 66 jene Ansicht zu wiederholen.

Und schlieBlich sei noch auf die Stelle aus der Denkschrift
zum IT an den deutschen Reichstag verwiesen (Stenographische
Berichte tiber die Verhandlungen des Reichstags. 8. Legislaturperiode.
1. Session 1890/91. Dritter Anlageband (Berlin 1891) 8. 2027):

»Fiir das durch die Bestimmungen des Artikels 1 umgrenzte Geltungs-
geblet des Ubereinkommens ist das darin festgesetzte Recht, soweit
nicht aus den einzelnen Bestimmungen etwas anderes hervorgeht,
ein absolutes, der Willkiir der Eisenbahnen wie des Publikums ent-
zogenes, derart, dal3 auch Abweichungen zum Vorteile des Publikums
ausgeschlossen bleiben. Die beziiglichen Bestimmungen des Artikels 4
sind im Interesse der Einheitlichkeit des Rechts notwendig.

II. Tarife. Mit dem (aus dem Arabischen stammenden) Worte
Tarif verbindet man einen zweifachen Sinn. Einmal versteht man
darunter ganz allgemein ein Verzeichnis von Preisen — z. B. Gepéck-

triagertarif, Droschkentarif — fiir einzeln aufgefiihrte Leistungen,
auch wohl fiir Waren. In diesem Sinne sagt Ulrich 27: ,,Unter Eisen-
bahntarif versteht man . . . ein Verzeichnis der Taxen oder Preise

der Transportleistungen.

Daneben aber verbindet man im Eisenbahnwesen mit dem Worte
den weiteren Sinn, da es eine Zusammenstellung der Beférderungs-
grundsétze und - Beférderungsbedingungen umfasse. Den klarsten
Ausdruck hat dieser Gedanke in EVO § 6 (1) gefunden: ,,Die Eisen-
bahn hat Tarife aufzustellen, die iiber alle fir den Befoérderungs-
vertrag malgebenden Bestimmungen, iiber die Beforderungspreise
und die Nebengebiihren Auskunft geben.” In dieser letzteren Be-
deutung spricht der vorliegende Artikel von Bedingungen der Tarife.

III. Eisenbahnvereine oder Verbiinde. Der Artikel unterscheidet
zwischen den gemeinsamen Tarifen der Eisenbahnvereine oder Ver-
béande und den besonderen Tarifen der Eisenbahnen. Damit sollen
die Verbandstarife, auch direkte Tarife genannt, die sich iiber die
Linien mehrerer Eisenbahnen erstrecken, von den Binenntarifen
(Lokaltarifen) der einzelnen Eisenbahnen fiir ihren Binnenverkehr
abgegrenzt werden. Wenn bei den direkten Tarifen solche der Eisen-
bahnvereine oder Verbénde einander gegeniibergestellt werden, so
hat man damit einen eigentlichen Gegensatz wohl nicht zum Aus-
druck bringen wollen, sondern, wie es scheint, einerseits bei Eisen-
bahnvereinen wesentlich an den Verein Deutscher Eisenbahnver-
waltungen gedacht und etwaige weitere Vereinigungen, die sich nach
seinem Vorbilde zusammenschlieBen kénnten, andrerseits die ,,Ver-
bande‘‘, auch ,,direkte Verkehre‘‘ genannt, nicht unerwihnt lassen
wollen. Eisenbahnvereine sind auf dem Gebiete des Tarifwesens
weniger tatig, das gilt namentlich auch vom Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen, dessen wesentlicher Zweck nicht in der Verein-
barung gemeinsamer Tarife zu suchen ist. Von den Verbinden aber
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kommen nur die sogenannten ,,Eisenbahntarifverbinde‘‘ in Frage
(also z. B. nicht die Wagenverbiande oder der Deutsche Eisenbahn-
verkehrsverband, die sich ebenfalls mit Tarifen nicht befassen),
welche — wenigstens bei uns seit der Verstaatlichung der Eisen-
bahnen — an die Stelle der ehemaligen Eisenbahnverbénde getreten
sind, deren Aufgabe es einst war, ,,den Verkehr iiber verschiedene
Bahnen so zu leiten, dal der ganze Beforderungsweg dem Reisenden
oder Versender gegeniiber als ein einheitliches Ganzes erschien.‘
Leitfaden IV Pr. Hess. S. 17; Ulrich 215, 221. — Ein Verband, der
ghnliche Ziele verfolgt, ist das oben S. 28 erwidhnte Internationale
Eisenbahn-Transportkomitee (s. auch Gerstner NSt 38).

Yorbemerkung zu Artikel 5—14.

Den zweiten Abschnitt des IU bilden die Artikel 5—14, welche
von dem Abschlull des internationalen Eisenbahnfracht-
vertrages und dessen Inhalt handeln. Artikel 5 begriindet
die Beforderungspflicht der Eisenbahnen, ihre Verpflichtung, mit
jedem Interessenten Frachtvertrige abzuschlieBen. Im Artikel 6
(Ausf.-Best. § 2) wird Inhalt und Form des Frachtbriefes festgelegt
und im Artikel 7 (Ausf.-Best. § 3) die Haftung des Absenders fiir
seine Angaben im Frachtbrief (Frachtzuschlige). Dann wird be-
schrieben, in welcher Weise der Vertragsabschlul erfolgt (Art. 8),
wie das Gut verpackt und #duBerlich beschaffen sein mufl (Art. 9
Ausf.-Best. §4), und wie die Zoll-, Steuer- und polizeilichen Vor-
schriften zu beachten sind (Art. 10). Artikel 11 und 12 beschéftigen
sich mit den Grundsétzen der Frachtberechnung und der Erhebung
der Fracht, Artikel 13 (Ausf.-Best. § 5) mit Nachnahme und Bar-
vorschufl. Artikel 14 (Ausf.-Best. § 6) endlich setzt die Verpflichtung
der Eisenbahn fest, die Ausfithrung der Beférderung innerhalb ange-
messener Lieferfristen zu beendigen.

Artikel 5.
Beforderungspflicht der Eisenbahnen.

(1) Jede nach Mafigabe des Artikels 1 bezeichnete Eisenbahn
ist verpflichtet, nach den Festsetzungen und unter den Bedin-
gungen dieses Ubereinkommens die Beférderung von Giitern
im internationalen Verkehr zu {ibernehmen, sofern

1. der Absender den Anordnungen dieses Ubereinkommens

sich unterwirft;

2. die Beforderung mit den regelmifligen Transportmitteln

moglich ist;

3. nicht Umstidnde, welche als hohere Gewalt zu betrachten

sind, die Beforderung verhindern.

(2) Die Eisenbahnen sind nur verpflichtet, die Giiter zum
Transport anzunehmen, soweit die Beforderung derselben sofort
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erfolgen kann. Die fiir die Versandstation geltenden besonderen
Vorschriften bestimmen, ob dieselbe verpflichtet ist, die Giiter,
deren Beforderung nicht sofort erfolgen kann, vorldufig in Ver-
wahrung zu nehmen.

(3) Die Beforderung der Giiter findet in der Reihenfolge statt,
in welcher sie zum Transport angenommen worden sind, sofern
die Eisenbahn nicht zwingende Griinde des Eisenbahnbetriebes
oder das offentliche Interesse fiir eine Ausnahme geltend machen
kann.

(4) Jede Zuwiderhandlung gegen die Bestimmungen dieses
Artikels begriindet den Anspruch auf Ersatz des dadurch ent-
standenen Schadens.

(6) Die Auflieferung und die Verladung der Giiter richten sich
nach den fiir die Versandbahn geltenden gesetzlichen und reglemen-
tarischen Bestimmungen.

Bemerkungen.

IU 2, 6. EVO 3, 53, 54, 63, 64, 67. HGB 453, 471. VBR
42. (Zus. I und V.) Ubk zum VBR GAV §41. Landesrecht zu
Art. 5 (2) s. Zusammenstellung S. 18. — SVE VII. MSVE 32.
DVE VIII. DDDVE LII. PI 8, 65 94. PII 11—13, 77. 78.
P IIT 27,28,66. R1I 45 89. RIl 17, 20, 15l. — Gerstner 1T
96. Gerstner NSt 39. Rosenthal IU 40. 48. Fritsch IU 624.
Eger IU 37. Reindl EE 25 4. von der Leyen Goldschmidts Z
39 62; 65 19. Calmar 18. Hilscher 42. Schwab 47. v. Rinal-
dini 9. Marchesini 1 75, 275. Staub § 453. Diiringer-Hachen-
burg 6 60, 642. VerZtg 1907 263 Teubner, Der Artikel 5 1.
VerZtg 1908 1331, 1347 Halke, Bediirfen die gesetzlichen Bestim-
mungen iiber die Transportpflicht der Eisenbahnen einer Anderung ?
Coermann, Beférderungszwang der Eisenbahnen EE 22 204; Senck-
piehl, Die Lagergeld-Forderungen der Eisenbahn EE 21 323; 22 107;
Gerstner in Archiv 1896 171 ff.

I. Beforderungspflicht und Beférderungsgemeinschaft. 1. All-
gemeines. Artikel 5 enthilt eine der Grundbestimmungen des 1U.
Er stellt den Beforderungszwang, die ,,Transportpflicht** der in
die Liste aufgenommenen Eisenbahnen fest als Aquivalent gegen-
iiber dem tatsdchlichen Beférderungsmonopol, das ihnen als
schnellstem und billigstem Frachtfiihrer eigen ist, ,,aus Griinden
des offentlichen Rechts und der gemeinen Wohlfahrt (Entwurf
eines Reichs-Eisenbahngesetzes 8. 71. Diiringer-Hachenburg § 453
II 1. Vgl. Rosenthal 40; Schott bei Endemann IIT 477; Coermann
a. a. O.; Teubner a. a. O.; Halke a. a. O.; Ulrich 8; Denkschrift
2027; Meili Int. Eisenbahnvertrige 43). Sie lastet auf dem Unter-
nehmer bzw. der Verwaltung der betreffenden Risenbahn. Die
Verpflichtung ist gerichtlich erzwingbar, ihre schuldhafte Nichter-
fillung verpflichtet zu Schadensersatz 5 (4). Sie ist aber an die
niher bezeichneten Bedingungen gekniipft. Gerichtet ist sie einmal
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auf Annahme des Gutes durch die Versandbahn — dann aber
auch: .Jede . . . Eisenbahn ist verpflichtet . . . die Beforderung
von Gltern im intern. Verkehr zu iibernehmen‘ — auf Ubernahme

eines zur Befoérderung durch eine Versandbahn angenommenen Gutes
durch die AnschluBbahn bzw. AnschluBbahnen. Nach dieser Hinsicht
besteht also neben der Beforderungspflicht noch eine gesetzliche
Gemeinschaft sémtlicher beteiligten Eisenbahnen (vgl. Art. 27), dice
gelegentlich als ,,Zwangsgemeinschaft‘ bezeichnet worden ist (z. B.
von der Leyen Goldschmidts Z 39 62), eine Beforderungsgemein-
schaft, welche in einer gemeinsamen Haftung der beteiligten Bahnen
fur die ganze Strecke ihren Ausdruck findet (vgl. Gerstner NSt 40
und Archiv 1896 171 ff.). Eine Ergidnzung dieser Bestimmung ist
auch zu erkennen in der einheitlichen Berechnung der Lieferfrist
fiir den ganzen Transport.

2. Einzelnes: a) Ziffer 1. Diese Unterwerfung erfolgt durch
die unterschriftliche Vollziehung des vorgeschriebenen Frachtbrief-
formulars, in welchem ausdriicklich gesagt ist: ,,Sie empfangen die
nachstehend verzeichneten Giiter auf Grund der in dem internatio-
nalen Ubereinkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr, sowie in
den Reglementen und Tarifen der betreffenden Bahnen, beziehungs-
weise Verkehre enthaltenen Festsetzungen, welche fiir diese Sendung
in Anwendung kommen*‘. Man hat im IU Artikel 5 (1) 1 einen Hinweis
auf die ,,sonstigen allgemeinen Anordnungen der Eisenbahn‘* vermift,
wie er u. a. in EVO und HGB an den entsprechenden Stellen ent-
halten ist (vgl. dazu Gerstner TU 102; Rosenthal 42; Eger 43). Dieser
Hinweis erscheint mit Riicksicht auf den Wortlaut des Frachtbriefs
und nach den Bestimmungen des Artikels 4 nicht nétig. Was Rosen-
thal gegen die Giiltigkeit der — {brigens auch in den Zusatzbe-
stimmungen des ITK zu Artikel 5 unter 2 enthaltenen — tarifarischen
Anordnung in gewissen Tarifverbdnden sagt, daB fir Gegensténde,
deren Verladung oder Transport nach dem Ermessen der Versand-
bahn besondere Schwierigkeiten macht, die Beférderung von jedesmal
zu vereinbarenden besonderen Bedingungen abhingig gemacht werden
soll, erscheint anfechtbar. Es handelt sich da um Guter, deren Beforde-
rung mit den regelméfigen Transportmitteln nur moglich ist, wenn der
Absender nach Lage des besonderen Falles, z. B. durch besondere
SicherheitsmaBregeln oder sonstiges Eingreifen bei der Verladung
behilflich ist. Die Frage erscheint auf Grund des Artikels 5 neuer
Absatz 5 im Sinne Gerstners entschieden.

b) RegelméaBige Transportmittel (moyens ordinaires de
transport), nicht wie es urspringlich in den deutschen Betriebs-
reglements hie8, ,,vorhandene‘ Transportmittel. Nicht was tat-
sichlich auf einer Station vorhanden ist, sondern was bei richtiger
Disposition, z. B. iliber das verfugbare Material an Wagen, Lade-
gerdten, Personal, vorhanden sein kann (vgl. Gerstner IU 104).
Transportmittel umfaft auBer dem rollenden Material alle Ein-
richtungen, die zur Bewaltigung der Anspriiche erforderlich sind
(Gerstner ebenda; Diiringer-Hachenburg § 453 II 1 Ziff. 7). Regel-
miaBige T. sind die zur Bewiltigung des regelmifligen Verkehrs zur
Verfugung stehenden Mittel (Gerstner NSt 40). RegelmaBig ist auch
der in bestimmten Perioden wiederkehrende stiérkere Verkehr (so
auch Gerstner IU 104, aullerdem Staub § 453 Anm. 10; Diiringer-
Hachenburg a. a. O0.). Namentlich ist keine Eisenbahn verpflichtet,
sich fur Ausnahmefélle einen besonderen Park an rollendem Material



Art. 5. Beforderungspflicht der Eisenbahnen. 49

oder gar Reserven an Personal zu halten. Auch eine Verpflichtung
zur Vorhaltung sog. Spezialwagen kann nicht schlechthin anerkannt
werden. Es besteht kein Anspruch auf Stellung von Wagen von
bestimmter Grofe und Art und zu bestimmter Zeit (vgl. IZF 1906
248; 1 1907 216. Die Eisenbahn ist aber verpflichtet, dem Besteller
auf seine Wagenbestellung hin Tag und Stunde mitzuteilen, zu
welcher er den Wagen bekommen kann. Unterlassung der Mit-
teilung verpflichtet zum Schadensersatz. IZF 1907 106; 1904 347.)

¢) Entscheidung iber ihr Vorhandensein. Sache der
Verwaltung ist es, zu entscheiden, wie viele ,,Transportmittel*‘ sie
nétig hat zur Erfiillung der ihr obliegenden Verpflichtung. Es gibt
keinen zivilrechtlichen Anspruch auf das Vorhandensein der rege]-
méBigen Transportmittel in dem Sinne, dal jemand, dessen Transport
zuriickgewiesen ist, auf Schadensersatz klagen konnte, weil es an
den regelmif3igen T. gefehlt habe (Gerstner 1U 104; NSt 40; Marche-
sini 1 81; Reindl VerZtg 1897 1045): nur die Aufsmhtsbehorde kann
einschreiten (a. A. Eger 44; Staub § 453 Anm. 10; Rosenthal 43;
wohl auch Wehrmann 81). Die regelmiBigen Transportmittel sind
eben nicht die zur Beférderung nétigen, sondern es sind die moyens
ordinaires, die tatsdchlich auf Grund der praktischen Erfahrungen
der Eisenbahnen zur Verfiigung gehaltenen gewdhnlichen Mittel.
Ein Schadensersatz kann wegen Nichtbeférderung nur damit be-
griindet werden, dal eine Eisenbahn, obwohl die in diesem Sinne
regelméaBigen Transportmittel vorhanden waren, die Beférderung
abgelehnt habe (vgl. IZ B 1897 651 und 1898 322; I 1894 64 und
158; 1903 241.) Beweislast unten IV.

B8) Mangelhafte Disposition iiber das Wagenmaterial
schlieBt die Befoérderungspflicht nicht aus. Erstere liegt aber nicht
vor, wenn die Eisenbahn bei starkem Verkehr zur moglichst gleich-
maBigen Befriedigung aller Interessenten Wagen von einer Ver-
sandstelle trotz eignen Bedarfs wegnimmt, um sie auf einer anderen
zu verwenden. Auch die Anordnung der Teildeckung (nur ein be-
stimmter Prozentsatz der bestellten Wagen darf gestellt werden)
verst6Bt nicht gegen die Beférderungspflicht. Halke VerZtg 1908
1331, 1347. Vgl. auch Marchesini 1 112 ff.

y) Ferner ist eine Annahmepflicht nur begriindet, soweit die
Annahmestation und die Empfangsstation fiir Verladung von Giitern
der betreffenden Art die erforderlichen Einrichtungen besitzt (Gerstner
IU 103; Art. 5 (5) und 19 10).

c) Hohere Gewalt (siehe Art. 18 und 30), namentlich Pfin-
dungen, Arreste auf das Gut. Dabei ist aber zu beachten, gegen
wen sich diese Antrdge richten. Sie koénnen, von allem anderen
abgesehen, nur in Frage kommen, wenn sie sich gegen Absender
oder Empfénger richten. Handelt es sich aber um den von diesen
Personen verschiedenen Eigentiimer, so kommen derartige Ver-
figungen nicht in Frage. Vgl. z. B. IZF 1906 175.

II. Beschrinkung der Betorderungspflicht. Die Verpflichtung
der Eisenbahn zum AbschiuB3 des Frachtvertrages tritt nach IU ein
mit dem Augenblick, wo sie in der Lage ist, die Beforderung un-
mittelbar daran anschlieBend vorzunehmen. So ist sie berechtigt,
die Annahme von Giitern abzulehnen, deren Beférderung sich mit
Sicherheit Schwierigkeiten in den Weg stellen werden (z. B. Ver-
kehrsstorungen, die zu erwarten sind). Auch ist die Eisenbahn
nicht zur Beférderung von Gegensténden, die auf der Versandstation

Blume, Int. Ubk. 4
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beschlagnahmt sind, vor Aufhebung der Beschlagnahme ver-
pflichtet. EE F 22 354. Das ist von Bedeutung fiir den Beginn der
Lieferfristen. EVO 64 (1) verpflichtet die Eisenbahn, Giter, die
sie nicht sofort beférdern kann, soweit es die Réumlichkeiten ge-
statten, gegen Empfangsbescheinigung einstweilen in Verwahrung
zu nehmen. Sie kann sich dabei vorbehalten, daf3 die Annahme
zur Beforderung erst erfolgt, wenn die Beforderung mdéglich ist.
Der Absender hat sein Einverstdndnis auf dem Frachtbrief und dem
eventuellen Duplikate zu erkléren. Bis zum Abschlul} des Fracht-
vertrages haftet die Eisenbahn als Verwahrer. Bei Wagenladungs-
giitern, die nicht .sofort beférdert werden kénnen, aber gleichwohl
zur Beforderung angenommen werden, kann sie mit dem Absender
vereinbaren — ebenfalls durch Einversténdniserklarung auf dem
Frachtbrief —, daf3 die Lieferfrist erst vom Tage der Absendung an
laufen soll. Diesen Zeitpunkt muf sie bei der Absendung durch be-
sonderen Stempel auf dem Frachtbrief erkenntlich machen und dem
Absender ohne Verzug mitteilen (Janzer VerZtg 1904 704; Senck-
piehl EE 21 323; 22 107; OLG (Marienwerder) EE 23 391; Zu-
sammenstellung S. 18).

Die Eisenbahn haftet nicht einmal als Verwahrer, wenn eine
Annahme zur vorldufigen Aufbewahrung nicht erfolgt ist, z. B.
nicht fiir den Schaden, welcher wihrend der der Verladung voraus-
gehenden Lagerung entsteht (IZU 1898 654). Die Eisenbahn kann
aber nicht eigenméchtig das Gut in vorldufige Verwahrung nehmen
und dadurch den Beginn der Lieferfrist hinausschieben I1Z Qe 1904 53.

IZF 1895 262: Es mull auch die tarifarische Aufgabefrist
gewahrt werden (z. B. Rennpferd drei Stunden vor Abgang des Zuges).
Ebenso IZ F 1905 103.

Die Otscheredlagerung in RufBland ist nicht Annahme zur
Beforderung, sondern zur Lagerung.

ITI. Reihenfolge der Beforderung. Die Vorschrift bezieht sich
nicht auf die Ubernahme zur Beférderung, sondern, wie ihr Wort-
laut ergibt, auf die Beférderung nach erfolgter Annahme (so Gerstner
IU 107 Anm. 32; Rosenthal 46; Schwab 71; a. A. Eger 46). Artikel 5
unterscheidet zwischen ,,Annahme‘ und ,,Beférderung‘ und zwar
,findet nach Abs. (3) die ,,Beforderung‘‘ der Giiter in der Reihen-
folge statt, in welcher sie ,,zum Transport angenommen sind‘‘. Hier-
nach wird vorausgesetzt, daf die ,,Annahme* der ,,Beférderung*
vorausgeht, was widersinnig wire, wenn die ,,Annahme‘* einen Teil
der ,,Beforderung‘‘ bildete** (IZCA 1907 292/293).

Zur Beférderung gehirt auch die Ablieferung am Bestimmungs-
orte, die ebenfalls der Reihenfolge nach zu erfolgen hat. Vgl. Oe
in dem Aufsatz IZCA 1908 357.

Zwingende Griinde des Eisenbahnbetriebes: z. B. die Sammlung
von Giitern bis zur Bildung eines Kurswagens, Beforderung gewisser
Arten von Giitern in besonderen Ziigen (Kohlen, Kalk, Steine).

Das offentliche Interesse: Mobilmachung, Feuers-, Wassersnot
oder sonstige allgemeine Notlagen.

IV. Schadensersatzpflicht bei Zuwiderhandlungen. Die Klage
auf Schadensersatz entspringt nicht aus dem Frachtvertrage, der ja
noch gar nicht geschlossen ist, sondern sie beruht auf Verletzung der
Transportpflicht, die auf diese Weise zu einer vermogensrechtlich
geschiitzten Einrichtung erhoben wird. Zweifel bestehen iiber die
Beweispflicht des Geschidigten (vgl. Gerstner ITU 110, NSt 41, Rosen-
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thal 48, dagegen Eger 49). Eger legt dem Kléger den Beweis der
Zuwiderhandlung gegen Artikel 5 auf, d. h. nicht nur den der Ver-
weigerung des Transports, sondern auch den Nachweis, da} diese
unberechtigt sei (Vorhandensein der regelméfigen Beforderungs-
mittel, Fehlen der hoheren Gewalt), wéhrend jene nach Analogie
des Artikels 5 (3) der Eisenbahn die Beweislast dafiir auferlegen,
daB sie die Transportpflicht nicht verletzt habe. (So auch Schott
bei Endemann § 354 Anm. 55 gegen Hahn.)

Der Anspruch auf Schadensersatz wegen Verletzung der Trans-
portpflicht ist eine deliktsdhnliche Obligation, ein gesetzlicher Tat-
bestand, der ein Schuldverhiltnis begriindet, und auf den wie auf
die unerlaubte Handlung nach dem in Deutschland geltenden inter-
nationalen Privatrecht — da EGBGB Artikel 12 diesen Gegenstand
nur unvollstandig geregelt hat — das Recht des Staates anzuwenden
ist, in dem sich der zum Schadensersatz verpflichtende Tatbestand
verwirklichte. RGZ 57 145; EE 21 47 ff.

V. Gesetzliche und reglementarische Vorschriften der Versand-
station, Diese Bestimmung ist infolge eines Antrags der Schweiz
bei der 2. Revisionskonferenz aufgenommen. ,,Sie will die Vor-
schriften betreffend die Aufgabe des Gutes mit denen des Artikel s 19
fir die Ablieferung in vollen Einklang bringen und bringt damit
einen aus Artikel 5 sich ohnehin ergebenden Rechtszustand ein-
wandsfrei zum Ausdruck. Fir Deutschland gilt also u. a. EVO
§ 63: Innehaltung der Dienststunden, Beachtung der Sonn- und
Festtage bei Frachtgut, der Vorschriften liber die Wagenbestellung,
uber rechtzeitiges Verladen, iiber Anfuhr von Giitern u. a. m. (Vgl
Reindl EE 25 Anl. TU 5).

Artikel 6.
Inhalt und Form des Frachtbriefes.

(1) Jede internationale Sendung (Art.1) mufl von einem
Frachtbrief begleitet sein, welcher folgende Angaben enthélt:

a) Ort und Tag der Ausstellung;

b) die Bezeichnung der Versandstation sowie der Versand-
bahn;

c) die Bezeichnung der Bestimmungsstation, den Namen und
den Wohnort des Empfingers sowie die etwaige Angabe,
daBl das Gut bahnlagernd zu stellen ist;

d) die Bezeichnung der Sendung nach ihrem Inhalt, die An-
gabe des Gewichtes oder statt dessen eine den besonderen
Vorschriften der Versandbahn entsprechende Angabe;
ferner bei Stiickgut die Anzahl, Art der Verpackung,
Zeichen und Nummer der Frachtstiicke;

4*
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e) das Verlangen des Absenders, Spezialtarife unter den in
den Artikeln 14 und 35 fiir zuléssig erklirten Bedingungen
zur Anwendung zu bringen;

f) die Angabe des deklarierten Interesses an der Lieferung
(Art. 38 und 40);

g) die Angabe, ob das Gut in Eilfracht oder in gewohnlicher
Fracht zu befordern sei;

h) das genaue Verzeichnis der fiir die zoll- oder steueramt-
liche Behandlung oder fiir die polizeiliche Priifung notigen
Begleitpapiere und den aus Artikel 10 Absatz (4) sich
ergebenden Vorbehalt;

i) den Frankaturvermerk im Falle der Vorausbezahlung
der Fracht oder der Hinterlegung eines Frankaturvor-
schusses [Art. 12, Abs. (3)];

k) die auf dem Gute haftenden Nachnahmen, und zwar sowohl
die erst nach Eingang auszuzahlenden als auch die von
der Eisenbahn geleisteten Barvorschiisse (Art. 13);

1) die Angabe des einzuhaltenden Transportweges unter
Bezeichnung der Stationen, wo die Zollabfertigung sowie
eine etwa notige polizeiliche Priifung stattfinden soll.

In Ermangelung dieser Angabe hat die Eisenbahn den-
jenigen Weg zu wihlen, welcher ihr fiir den Absender am
zweckméBigsten scheint. Fir die Folgen dieser Wahl
haftet die Eisenbahn nur, wenn ihr hierbei ein grobes
Verschulden zur Last féllt.

Wenn der Absender den Transportweg angegeben hat,
ist die Eisenbahn nur unter den nachstehenden Bedin-
gungen berechtigt, fiir die Beférderung der Sendung einen
andern Weg zu benutzen:

1. dal die zoll- oder steueramtliche Abfertigung
sowie eine etwa notige polizeiliche Priifung immer
in den vom Absender bezeichneten Stationen
stattfindet;

2. daBl keine hohere Fracht gefordert wird, als die-
jenige, welche hitte bezahlt werden miissen, wenn
die Eisenbahn den im Frachtbrief bezeichneten
Weg benutzt hitte;

3. daB die Lieferfrist der Ware nicht linger ist, als
sie gewesen wire, wenn die Sendung auf dem im
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Frachtbriefe bezeichneten Weg befordert worden
wire.

Hat die Versandstation einen andern Transportweg
gewdhlt, so hat sie davon dem Absender Nachricht zu
geben;

m) die Unterschrift des Absenders mit seinem Namen oder
seiner Firma sowie die Angabe seiner Wohnung. Die
Unterschrift kann durch eine gedruckte oder gestempelte
Zeichnung des Absenders ersetzt werden, wenn die Gesetze
oder Reglemente des Versandortes es gestatten.

(2) Die ndheren Festsetzungen {iber die Ausstellung und den
Inhalt des Frachtbriefes, insbesondere das zur Anwendung kom-
mende Formular, bleiben den Ausfilhrungsbestimmungen vor-
behalten.

(3) Die Aufnahme weiterer Erklirungen in den Frachtbrief,
die Ausstellung anderer Urkunden anstatt des Frachtbriefes
sowie die Beifiigung anderer Schriftstiicke zum Frachtbriefe ist
unzuliissig, sofern dieselben nicht durch dieses Ubereinkommen
fiir statthaft erklirt sind.

(4) Die Eisenbahn kann indes, wenn es die Gesetze oder
Reglemente des Versandortes vorschreiben, vom Absender aufler
dem Frachtbrief die Ausstellung einer Urkunde verlangen, welche
dazu bestimmt ist, in den Hénden der Verwaltung zu bleiben,
um ihr als Beweis iiber den Frachtvertrag zu dienen.

(6) Jede Eisenbahnverwaltung ist berechtigt, fiir den internen
Dienst ein Stammbheft zu erstellen, welches in der Versandstation
bleibt und mit derselben Nummer versehen wird wie der Fracht-
brief und das Duplikat. ‘

§ 2 der Ausfiihrungsbestimmungen zum IU.
(Zu Art. 6 des Ubereinkommens.)

(1) Zur Ausstellung der internationalen Frachtbriefe sind
Formulare nach Mafgabe der Anlage 2 zu verwenden. Dieselben
miissen fir gewohnliche Fracht auf weifles Papier, fiir Eilfracht
gleichfalls auf weifSes Papier, mit einem auf der Vorder- und Riickseite
oben und unten am Rande anzubringenden roten Streifen, gedruckt
sein. Die Frachibriefe miissen zur Beurkundung ihrer Uberein-
stimmung mit den diesfallsigen Vorschriften den Kontrollstempel
einer Bahn oder eines Bahnkomplexes des Versandlandes tragen.

Die roten Streifen auf den Eilgutfrachtbriefen miissen mindestens
1 Zentimeter breit sein. Diese Bestimmung wird indessen erst nach
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einer Maximalfrist von einem Jahre seit dem Inkraftireten des ab-
gednderten. Ubereinkommens obligatorisch.

(2) Der Frachtbrief — wund zwar sowohl der Vordruck als
die geschriebene Ausfillung — soll entweder in deutscher oder in
franzosischer Sprache ausgestellt werden.

(3) Im Falle, daff die amtliche Geschiftssprache des Landes
der Versandstation eine andere ist, kann der Frachtbrief in dieser
amtlichen Geschiftssprache ausgestellt werden, muf3 aber alsdann
eine genaue Ubersetzung in deutscher oder franzisischer Sprache
enthalten.

(4) Die stark wmrahmien Teile des Formulars sind durch die
Eisenbahnen, die dibrigen durch den Absender auszufiillen. Bei
Aufgabe von Giitern, welche der Absender zu verladen hat, sind von
diesem auch die Nummer und die Eigentumsmerkmale des Wagens
an der vorgeschriebenen Stelle einzutragen.

(5) Bei Sendungen nach Orten mit Bahnhofen verschiedener
Bahnverwaltungen oder nach Orten, deren Namensbezeichnung
derjenigen anderer Orte gleich oder dhnlich lautet, ist auch die Be-
zeichnung der Empfangsbahn an der hierfiir vorgesehenen Stelle
der Frachtbriefspalte einzutragen.

(6 ) MehrereGegenstinde diirfen nur dann tn esnen und denselben
Frachtbrief aufgenommen werden, wenn das Zusammenladen der-
selben nach threr Beschaffenheit ohne Nachteil erfolgen kann,und Zoll-,
Steuer- oder Polizeivorschriften micht entgegenstehen.

(7) Den mach den Bestimmungen der geltenden Reglemente
vom Absender beziehungsweise Empfinger auf- und abzuladenden
Giitern sind besondere, andere Gegenstinde nicht wmfassende Frachi-
briefe beizugeben.

(8) Auch kann die Versandstation verlangen, daf fir jeden
Wagen ein besonderer Frachtbrief beigegeben wird.

(9) Es ist — jedoch ohne jede Verbindlichkeit und Verant-
wortlichkeit fiir die Eisenbahn — gestattet, auf dem Frachtbriefe
folgende nachrichtliche Vermerke anzubringen:

,,von Sendung des NN

tm Auftrage des NN

ur Verfiigung des NN,

,2ur Weiterbeforderung an NN

,,versichert bes NN

(10) Diese Vermerke konnen sich nur auf die ganze Sendung
beziehen und miissen auf dem untern Teile der Riickseite des Fracht-
briefs eingetragen werden.

Bemerkungen.

10 35, 37, 38, 41. EVO 55, 56, 67. HGB 426, 455, 453,
471. VBR 43. (Zus. I und V.) Ubk zum VBR 6, 16. Landes-
recht zu 6 (1) m und 6 (4). Zusammenstellung S. 25. — SVE IX.
MSVE 32. DVE IX. DDVE LII. P I 8, 10, 55, 59, 61, 65,
90, 93. P II 13—15, 78—80, 143—145, 159—161. P III 28—31,
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61—63. R I 45, 83, 89, 119, 193, 267. R II 16, 17, 66, 117,
118, 122124, 137, 151. — Gerstner IU 110.  Gerstner NSt 42.
Rosenthal IU 52, 57. Fritsch IU 626. Eger IU 49. Reindl
EE 16 4; EE 25 5. von der Leyen Goldschmidts Z 39 72;
49 408; 65 8, 19. Calmar 28. Hilscher 35. Schwab 78.
v. Rinaldini 114. Marchesini 1 179. Staub § 426.

I. Bedeutung des Frachtbriefs. Beim internationalen Eisenbahn-
frachtvertrag ist der Frachtbrief zwingendes Erfordernis (vgl. auch
Art. 111, aber HGB 426), und es gibt keine Ausnahme, in der von seiner
Ausstellung Abstand genommen werden kdnnte, wie es etwa in
EVO 55 (5) fiir den inneren deutschen Verkehr vorgesehen ist. Er
hat eine doppelte Bedeutung: Einmal stellt er sich dar als eine Mit-
teilung des Absenders an den Empfénger, in der diesem das Gut
beschrieben und die Bedingungen des Frachtvertrages bekannt
gegeben werden. Er ist also ein das Gut begleitender offener Brief,
ein sog. Begleitpapier. Hierin hat geschichtlich seine urspriing-
liche Bedeutung bestanden. Dadurch jedoch, daB die Eisenbahn
vom Inhalt dieses offenen Briefes Kenntnis nimmt und gegen ihn
Einwendungen nicht erhebt, ihr Einverstindnis vielmehr #uBerlich
in ihm dadurch zu erkennen gibt, daB ihm ihr Abfertigungspersonal
den Datumstempel der Versandabfertigung aufdriickt [Art. 8 (1)], und
daB sie ihn (zusammen mit dem Gute) in ihren Besitz iibernimmt,
auch ihrerseits noch weitere Eintragungen in ihm vornimmt, wird
das urspriinglich vom Absender allein unterschriebene Begleitpapier
zur Beweisurkunde iiber den erfolgten AbschluBl des Eisenbahn-
frachtvertrages, zur Vertragsurkunde (Art. 8 (3) IU).

Der Frachtbrief ist Urkunde (§ 267 StGB; RGS 3 169; RGEE
23 181). Er ist Beweisurkunde (OLG 6 96; RGEE 7 397, 18 343),
und zwar schon nach Unterzeichnung durch den Absender und vor
Abstempelung durch die Eisenbahn! In diesem Zeitpunkte aber
noch nicht iiber den Vertragsabschlu$3, sondern erst iiber den Antrag
des Absenders auf Beférderung (Garantieschein!). Wie gegen jede
Urkunde ist auch gegen den unterstempelten Frachtbrief Gegen-
beweis moglich, daB3 trotzdem ein Frachtvertrag nicht geschlossen
sei, ferner daf3 die Angaben des Absenders nicht richtig seien, schon
um diesen aus Artikel 7 fiir die Unrichtigkeit haftbar zu machen
(Gerstner TU 154 14 a.)

II. Angaben, die der Frachtbrief enthalten soll. (Frachtbrief-
formular vgl. Anlage 2.) a) Fiir den Zeitpunkt und Ort des Fracht-
vertragsabschlusses ist aber nicht diese Angabe maBgebend, sondern
im allgemeinen der Datumstempel der Versandabfertigung (Art. 8 (1)).
(Vgl. aber unten Art. 8 T 4 und IT).

b) Versandstation braucht nicht mit dem Ort der Ausstellung
identisch zu sein. Das Formular enthilt keine besondere Stelle,
in welcher die Station eingetragen werden kénnte. Nach Ziffer 1
der Zusatzbestimmungen des ITK wird der Vorschrift auch dadurch
geniigt, daBl der stets aufzudriickende Datumstempel der Versand-
abfertigung diese Angabe enthalt. — Tatséchlich freilich kommt es
in der Praxis vor, dal dieser Datumstempel fehlt oder unleserlich
ist. — Nach Eger kann man damit jedoch nicht die im Artikel 6
und 8 statuierte Pflicht des Absenders als aufgehoben ansehen, den
Frachtbrief vollstandig auszufiillen. Die Eintragung hitte nach seine
Ansicht bei der Stelle ,,Versandbahn‘ zu erfolgen (Rosenthal 5T
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Anm. 8; Eger 58 Anm. 34). Die Vorschrift ist praktisch bedeutungslos
(Gerstner IV 114; Schwab 86), weil von ihrer Nichtbeachtung durch
den Absender kaum fiir das einzelne Frachtgeschaft etwas Nach-
teiliges entstehen kann.

¢) «) Auch Bestimmungsstation und Wohnort brauchen
nicht identisch zu sein, so z. B. schon nicht, wenn der Wohnort
nicht Eisenbahnstation ist (Art. 19). Diese Bestimmungsstation,
welche den Endpunkt des Eisenbahntransports darstellt (Zus.-
Best. 2), wird im Frachtbriefformular ,,Empfangsstation* genannt.
(Auch der franzosisce Text: — Art. 6 1 ¢ spricht von: la gare de
destination, das Formular sagt: Station destinataire — hat nicht die
absolute Ubereinstimmung.)

B) Durch die Ausfiillung des Vordrucks ,,Empfangsstation*
bestimmt der Absender den Ablieferungsbahnhof; die Angabe des
Namens des Adressaten und seines Wohnortes soll ausschlieBlich die
Empfangsbahn instand setzen, dem Empfénger die Ankunft der
Sendung richtig anzumelden beziehungsweise, wo bahnamtliche Roll-
fuhr besteht, sie ihm zuzufithren. IZ VDEV 1895 30 (s. auch 513
ebenda). Als Bahnhofsvorschrift ist nur die Eintragung anzusehen,
die in der mit ,,Empfangsstation‘ oder mit ,,Empfangsbahn‘ {iber-
schriebenen Frachtbriefrubrik enthalten ist. IZ VDEV 1896 268.

y) Trotz des Fehlens einer Vorschrift im IU selbst kann die
Eisenbahn Ausfiillung auch der Rubrik: ,,Empfangsbahn* vom
Absender auf Grund des § 2 (1) (4) der Ausf.-Best. fordern, der Ver-
wendung des in Anlage 2 enthaltenen Frachtbriefformulars verlangt
(so 1Z CA 1893 201) und vorschreibt, dafl nur dessen stark umrahmte
Teile durch die Eisenbahnen auszufiillen sind. Indes ist das Ver-
langen (§ 2 (5) der Ausf.-Best.) nur gerechtfertigt, wenn es sich um
Sendungen nach Orten mit Bahnh6fen verschiedener Bahnver-
waltungen oder nach Orten handelt, die mit anderen gleichen Namens
verwechselt werden konnen.

Gerade bezliglich dieses Punktes wird von den Absendern oft
nicht peinlich genug verfahren. Sie tragen aber nach Artikel 7 die
Folgen, welche aus unrichtigen und ungeniigenden Erkldrungen ent-
springen, so namentlich die Folgen der Fehlleitung (IZ CA 1894
220). Fehlt die Angabe der Empfangsbahn bei richtiger Angabe
der Empfangsstation, die zu Zweifeln keinen Anlal geben kann,
so kann die Eisenbahn aus dem Fehlen fiir Folgen von Fehlleitungen
infolge von Unachtsamkeit des Abfertigungspersonals den Absender
nicht aus dem Gesichtspunkte verantwortlich machen, daf bei
Bezeichnung der Empfangsbahn die Fehlleitung sicherlich ver-
mieden worden wire (I1ZU 1899 232).

d) Namen und Wohnort des Empfingers (im Formular ist
dazu bemerkt: ,,Name und Adresse des Empfingers (Stadt, Station,
StraBe und Hausnummer, Land). Bei Sendungen nach Frankreich
und Italien ist anzugeben, ob sie auf den Bahnhof oder ins Haus
zu liefern sind‘‘) sind einzutragen hinter dem Wortchen: ,,An‘ . . .
Diese Angaben bilden die Adresse, an welche das Gut abzuliefern ist.
Es darf nur eine Person oder Firma angegeben werden (s. a. Zus.-
Best. 4 ITK); an die Giiterabfertigungsstelle, den Stationsvorstand
und &dhnlich adressierte Frachtbriefe konnen danach zuriickgewiesen
werden, es sei denn, da} ein in Frage kommender Tarif ausdriick-
lich etwas Abweichendes bestimmte (s. a. Zus.-Best. 5 ITK). Ob
das Gut dem Empfinger, dem Adressaten iber die Bestiumnmgs-
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station hinaus nach seinem Wohnort und in sein Haus abzuliefern
ist, richtet sich gemdB Artikel 19 nach den fiir die abliefernde Bahn
geltenden gesetzlichen und reglementarischen Bestimmungen. Hierbei
ist besonders bei Sendungen nach Italien und Frankreich zu beachten,
wo je nach der Angabe, dal das Gut ,,auf den Bahnhof* oder ,.ins
Haus‘ zu liefern sei, da3 der Eisenbahntransport auf dem Bahnhof
oder am Hause des Adressaten endet (Rosenthal 59; Gerstner IT
116; Eger 60). Sonst gilt nach Artikel 16 (3) als Ort der Ab-
lieferung die vom Absender bezeichnete Bestimmungsstation.

¢) Die Nichtangabe der Strae und Hausnummer berechtigt
die Eisenbahn nicht zur Zuriickweisung des Frachtbriefes, legt aber
dem Absender die aus diesem Mangel entstehenden Folgen auf
(Art. 7 (1); vgl. Rosenthal 59 Anm. 3).

{) Die Angabe, daB3 das Gut ,,bahnlagernd‘ zu stellen ist,
ist auf dem fiir die Adresse bestimmten Raume auffillig zu ver-
merken (Zus.-Best. 3 ITK). Sie ist fiir den internationalen Verkehr
erst durch die 2. Revisionskonferenz zugelassen (Antrag Osterreichs
und Ungarns R II Verz. der Verhandlungsgegenstiande 7 und R I
66, 151).

d) Bezeichnung der Sendung nach ihrem Inhalt (la désignation
de la nature de la marchandise) ist nétig zur Unterscheidung von
anderen Giitern und zur Vermeidung von Verwechslungen mit
solchen, dann zur Beurteilung der Tarifierung und endlich wegen der
etwa daraus sich ergebenden Notwendigkeit einer individuelleren
Behandlung, sei es z. B. der gesonderten Verladung, sei es des Aus-
schlusses vom Transporte. Die Bezeichnung muB eine zur Er-
reichung dieser Zwecke hinreichend genaue sein. Sie ist, je nachdem
es sich um Wagenladungs- oder-Stiickgut handelt, eine weniger oder
mehr ausfiihrliche. Absichtliche Verstofe gegen diese Vorschrift
siehe Artikel 7 (4).

Auch die Angabe des Gewichts ist Pflicht des Absenders, ebenso
die etwa vorgeschriebene Angabe des MaBes oder der Stiickzahl
des Gutes. Auch hier greift Artikel 7 (4) ein. Die weitere Berechtigung
oder Verpflichtung der Eisenbahn zur Gewichtskontrolle siehe
Artikel 7 (3).

Bei Wagenladungen und anderen Giitern, welche der Absender
zu verladen hat, hat dieser auch die Nummer und die Eigentums-
merkmale des Wagens im Frachtbrief links oben einzutragen. § 2 (4)
Ausf.-Best.

e) Gibt der Versender solche Tarife nicht an, so gilt Artikel 11,
Berechnung nach dem allgemeinen Tarif (iiber den fiir den Absender
vorteilhaftesten Weg, vgl. auch unten 1). IZ Qe 1905 210: Eine Ver-
pflichtung, die Anwendung bestimmter Tarife vorzuschreiben, besteht
fur den Absender nicht. EE Qe 25 128: Der Absender braucht die
Anwendung von Ausnahmetarifen nicht dem Wortlaut nach zu
verlangen. Diese sind vielmehr auch dann anzuwenden, wenn die
Partei die Voraussetzungen fiir ihre Anwendung tatsichlich erfiillt.
Vgl. das Nahere Artikel 11 IIL

f) Interessedeklaration ist moglich sowohl fiir die Fille
von Verlust, Minderung oder Beschidigung (Art. 38) als auch fiir
Lieferfristiiberschreitung (Art. 40).

g) Diese Angabe folgt aus der Unterzeichnung des betr.
Formulars (§2 (1) Ausf.-Best.), in dem der Vordruck ,,Gewdhn-
liche Fracht‘ oder ,,Eilfracht‘ enthalten ist.
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h) Dieses Verzeichnis ist in der Spalte ,,Erklarung usw. ein-
zutragen. Polizeiliche, auch sanitétspolizeiliche Priifung (R II 123).

Vorbehalt des Artikels 10 (4), d. h. dafl der im Frachtbrief
bezeichnete Bevollmachtigte der Zollbehandlung beiwohnen werde;
dafB er selbst der Zollbehandlung beiwohnen wolle, braucht sich der
Absender augenscheinlich nicht vorzubehalten (so auch Reindl EE
25 Anl. S. 7), wie sich aus dem beibehaltenen Wortlaut des Artikels 10
(4) ergibt. .

1) In den Tarifen ist ndheres iiber den Wortlaut der
Frankaturbezeichnung gesagt. Fiir die dem ITK angehdrenden
Staaten (sieche oben S.29') gelten folgende Normen der Zusatzbe-
stimmungen:

,,Der Frankaturvermerk ist in der mit den Worten ,,Frankatur-
vermerk des Absenders‘‘ iiberschriebenen Spalte des Frachtbriefes
anzubringen und hat zu lauten:

«) Im Falle der Absender die Fracht einschlieflich des all-
falligen Zuschlages fir die Deklaration des Interesses an der Lieferung
sowie alle Nebenkosten, welche nach MaBgabe des Reglements und
Tarifs auf der Versandstation zur Berechnung kommen, die etwa
zu erhebende Nachnahmegebiihr (Nachnahmeprovision) inbegriffen,
frankieren will: ,,Franko‘‘.

#) Im Falle der Absender die durch die Zollbehdrden und die
fiir die Zollbehandlung seitens der Eisenbahnen zur Erhebung kommen-
den Gebiihren und Spesen frankieren will: ,,Franko Zoll‘‘.*

y) Im Falle der Absender die unter «) und B) angefiihrten
Kosten frankieren will: ,,Franko einschlieBlich Zoll*.

d) Im Falle der Absender alle irgendwie erwachsenden Ge-
bithren frankieren will: ,,Franko einschlielich aller Gebiihren‘‘.‘

Aus dem vélligen Fehlen des Freivermerks ergibt sich, daf die
Frachtgelder als zur Zahlung durch den Empfinger angewiesen
anzusehen sind, sog. Uberweisungsfracht (Art. 12 (1)).

k) Diese Eintragungen — ebenso die zu f — haben an der im
Frachtbrief vorgesehenen Stelle und, wie dort vorgeschrieben, in
Buchstaben zu erfolgen. Die Folgen anderer Eintragung tragt
Absender (Art. 7 (1)).

1) Diese Vorschrift ist wiederholt Gegenstand der Erorterungen
in den Konferenzen gewesen.

«) Der Absender hat beim internationalen Eisenbahntransport
das Recht, den Beforderungsweg und namentlich die Stationen vor-
zuschreiben, an denen die Zollabfertigung oder eine etwa notige
polizeiliche Priifung stattfinden soll. Im internen deutschen Recht
hat er nur das Recht, bei Sendungen, die einer zoll- oder steuer-
amtlichen Abfertigung unterliegen, die von ihm gewiinschte Ab-
fertigungsstelle zu bezeichnen (§ 56 (1) mEVO); bei Tiersendungen
(§ 49 (1)) und Eilgiitern (§ 67 (2)) darf er auch den Beférderungsweg
vorschreiben. Im internationalen Verkehre kann er das bei jeder
Art von Sendung. Er darf auch den zu wihlenden Tarif vorschreiben.
RGIZ 1898 744; Gerstner IU 212, NSt 47; Rosenthal 98. Vgl. auch
IZ Oe 1898 404: Recht des Absenders, vorzuschreiben, daB zur Er-
zielung der Anwendung eines billigeren Tarifs eine Strecke zweimal
gefahren werde (Sendung nach einer vor Wien gelegenen Station
iiber diese hinaus nach Wien und zuriick). Macht der Absender
von dem ihm zustehenden Rechte Gebrauch, die Zollstationen vor-
zuschreiben, so kann er das in rechtsgiiltiger Weise nur, wenn er
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die Eintragung in der im Frachtbrief fiir ,,etwaige Erklarung vor-
gesehene Spalte vornimmt. VDEV IZ 1900 251. — IZ F 1897 223:
Abweichung wegen Verlust des Frachtbriefes: Haftung der Eisen-
bahn. — Weicht die Eisenbahn von einer Wegevorschrift ab, so
daB die Sendung den Anspruch auf eine ihr bei Beachtung der Wege-
vorschrift zustehende Refaktie verliert, so ist die Eisenbahn zur
Erstattung des dadurch entstehenden Frachtunterschiedes ver-
pflichtet. IZ Oe 1908 169. — Die Eisenbahn ist nicht berechtigt, die
Abédnderung einer zuldssigen Wegevorschrift vom Absender zu ves-
langen. Fur Abweichung von der Wegevorschrift und daraus ent-
stehende Lieferfristiiberschreitung haftet die Eisenbahn. IZ Qe
1905 406.

8) Schreibt der Absender den Weg nicht vor, so ist die Eisenbahn
verpflichtet, den ihr fiir ihn am zweckméfigsten erscheinenden Weg
zu wihlen. Hierbei hat sie fiir grobes Verschulden einzustehen.
Nun ist es fur die Eisenbahn nicht immer einfach, dariiber klar zu
werden, welcher Weg der zweckmBigste ist. Sie kennt die Absichten
des Absenders nicht, diese konnen sehr verschiedene sein. Dem
einen liegt an einer mdglichst billigen Verfrachtung, dem anderen
kommt es auf die Schnelligkeit in erster Linie an, auf kurze Liefer-
fristen, weniger auf die billigste Route, einem anderen wieder liegt
an Benutzung eines Weges, der eine schonende Behandlung des Gutes,
moglichst seltenes Umladen, vorsichtige Zollmanipulationen mit sich
bringt. Die Vorschrift der EVO § 67 (2) wird hierbei die Richt-
schnur geben. Der billigste Weg ist zu verwenden, bei mehreren
gleich billigen der Weg, der die giinstigsten Beférderungsbedingungen
bietet. Die Wahl bezieht sich nicht nur auf den eigentlichen Weg,
sondern auch auf den zu wihlenden giinstigsten Tarif! IZ Oe 1899
24. Vgl. EE Oe 23 352: Der zweckmialligste Weg wird der billigste
sein, wenn der Absender das Interesse an der Lieferung nicht ange-
geben hat, und die Gattung des Gutes keine beschleunigte Beférderung
benétigt. EE Qe 23 362: Bei Tiertransport ist Beschleunigung die
Hauptsache. Die Bahn darf daher den teureren direkten Tarif statt
des billigeren mit Umkartierung arbeitenden wiihlen, der voraus-
sichtlich mit Verzégerung verbunden wire. — Bei Eilgut kommt
es nicht auf den kiirzesten und billigsten, sondern auf den
schnellsten Weg an IZ F 1894 329; 1898 747; Calmar 106 und IZ
Oe 1896 268.

Bei der Priifung der Frage, ob die Eisenbahn ein grobes Ver-
schulden trifft, sind auch die Verhéltnisse bei der betreffenden Ab-
fertigung zu beriicksichtigen. Es kann keiner Eisenbahnverwaltung
zugemutet werden, daB sie auf jeder kleinen, unbedeutenden Station
in den internationalen Tarifen gleichmiBig gewandte Leute anstellt
und sie mit allen Tarifen ausriistet. So IZ Qe 1896 268, wo aber
immerhin die Verpflichtung der Eisenbahn konstatiert wird, die
zuviel gezahlte Fracht zu erstatten, wenn ihr nachher eine noch
giinstigere Tarifkombination nachgewiesen wird.

Es ist wiederholt versucht worden, sowohl in der Pariser wie
in der Berner Revisionskonferenz, die Haftung der Eisenbahn zu
verschérfen, sie nicht nur fir ,grobes® Verschulden, sondern
schlechthin fiir jedes Verschulden, ja fiir die Sorgfalt eines ordent-
lichen Frachtfiihrers haftbar zu machen. Beide Konferenzen haben
sich nach langen eingehenden Debatten gegen eine Anderung der
Vorschrift ausgesprochen.
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Vgl. IZ Oe 1907 436: Grobes Verschulden, wenn ein Weg mit
Zuschlagsfrist gew#hlt wird, wo ein solcher ohne Zuschlagsfrist zur
Verfiigung stand. — Desgl. IZF 1895 464: Wahl eines besonders
weiten Weges, obwohl sonst stets der néhere gewahlt wurde. —
EE Oe 21 185: Wahl des wenig kiirzeren, aber mit erheblich héherer
Fracht belasteten Weges. — Vgl. auch 1Z CA 1896 266.

y) Trotz' Angabe des Transportweges durch den Absender ist
die Eisenbahn berechtigt, von der Vorschrift abzuweichen, wenn den
aufgefihrten Bedingungen dadurch nicht widersprochen wird. Dabei
ist zu beachten, daf3 eine Abweichung von der vorgeschriebenen
Stelle, an der die zoll- oder steueramtliche Abfertigung oder die
polizeiliche Priiffung nach Angabe des Absenders stattfinden soll,
nicht nachgelassen 1st. Diese Vorschrift des Absenders ist also stets
zu beachten, auch wenn sonst die Eisenbahn vom Transportwege
abweicht.

Die Wahl einer lingeren als der im Frachtbriefe vorgeschriebenen
Route berechtigt nicht zur Forderung von Schadensersatz, wenn die
Sendung innerhalb der nach der vorgeschriebenen Route sich er-
gebenden Lieferfrist eintrifft. IZ 1 1903 270; Oe 1903 178. Eben-
sowenig wenn sie wegen -Hochwassers gewéhlt werden mufBte, selbst
wenn dadurch Lieferfristiiberschreitung nétig wurde: IZ Qe 1905
381. Vgl. aber KGIZ 1904 351 (vgl. dazu Art. 39).

Weicht die Versandstation vom vorgeschriebenen Transport-
wege ab, so hat sie dem Absender davon Nachricht zu geben. um
ihm die Moglichkeit der Verfiigung tiber das rollende Gut zu erhalten.

m) Die Unterschrift des Absenders mit seinem Namen,
also .,eigenhéndige‘* Unterschrift, wobei die Unterschrift des Pro-
kuristen fiir die von ihm vertretene Firma geniigt. Es geniigt aber
auch Unterdrucken oder Unterstempeln (EVO 56 (1) m und (10)).
Vgl. auch Zus.-Best. 15.

III. Vorschriften der Ausfithrungsbestimmungen. Dazu siehe
Ausf.-Best. §2 (1)—(10). Hiervon ist namentlich wichtig die Be-
stimmung zu (2) und (3). Danach ist entweder die deutsche oder die
franzosische Sprache im Frachtbrief zu verwenden. Wird eine andere
verwendet, weil keine der beiden die Geschéftssprache des betr.
Landes ist, so ist dennoch eine Ubersetzung in einer der beiden
Sprachen in den Frachtbrief aufzunehmen. Frachtbriefe, denen
diese Voraussetzungen fehlen, sind zuriickzuweisen. Werden sie
dennoch angenommen, so treffen den Absender die aus dem Mangel
der Ubersetzung entstehenden Folgen gemi# Artikel 7 (1), weil es
dann an den geniigenden Erkldrungen im Frachtbriefe fehlt. —
(4) Wenn fiir den Absender aus Gefélligkeit ein Eisenbahn-
bediensteter den Frachtbrief ausstellt, so haftet dennoch fiir die vom
Absender zu machenden Angaben dieser (Art. 7).

(6) Ein Frachtbrief fur mehrere Gegenstinde. — (8) Ein
Frachtbrief fiir jeden Wagen. (IZ Oe 1899 598).

IV. Weitere Erklirungen sind nicht zugelassen. Vgl. IZ CA
1908 194/195: Der Absender ist berechtigt, die Vermerke anzu-
bringen, welche nach irgendeinem Artikel des IU als Bedingung
fiir die Ausnutzung des dem Absender zustehenden Rechts voraus-
gesetzt sind. Siehe namentlich IZ 1895 162—170; 1896 50. — Die
Eisenbahn ist berechtigt, einen Frachtbrief zuriickzuweisen, der
unzulassige Erklirungen des Absenders enthilt. IZF 1906 249.
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Artikel 7.

Hattung tiir die Angaben und Erklirungen im Frachtbrief.
Bahnseitige Ermittelungen. Frachtzuschliige.

(1) Der Absender haftet fiir die Richtigkeit der in den Fracht-
brief aufgenommenen Angaben und Erklirungen und trigt alle
Folgen, welche aus unrichtigen, ungenauen oder ungeniigenden
Erkléarungen entspringen.

(2) Die Eisenbahn ist jederzeit berechtigt, die Ubereinstim-
mung des Inhalts der Sendungen mit den Angaben des Fracht-
briefes zu priifen. Die Feststellung erfolgt nach MaBgabe der am
Orte des Vorganges bestehenden Gesetze oder Reglemente. Der
Berechtigte soll gehorig eingeladen werden, bei der Priifung zu-
gegen zu sein, vorbehaltlich des Falles, wenn die letztere auf Grund
polizeilicher Mafregeln, die der Staat im Interesse der offent-
lichen Sicherheit oder der offentlichen Ordnung zu ergreifen be-
rechtigt ist, stattfindet.

(3) Hinsichtlich des Rechts und der Verpflichtung der Bahnen,
das Gewicht oder die Stiickzahl des Gutes zu ermitteln oder zu
kontrollieren, sind die Gesetze und Reglemente des betreffenden
Staates malgebend.

(4) Bei unrjchtiger Angabe des Inhalts einer Sendung oder
bei zu niedriger Angabe des Gewichts sowie bei Uberlastung
eines vom Absender beladenen Wagens, ist — abgesehen von der
Nachzahlung des etwaigen Frachtunterschiedes und dem Ersatze
des entstandenen Schadens sowie den durch strafgesetzliche
oder polizeiliche Bestimmungen vorgesehenen Strafen — ein Fracht-
zuschlag an die am Transporte beteiligten Eisenbahnen nach
MaBgabe der Ausfiilhrungsbestimmungen zu zahlen.

(6) Ein Frachtzuschlag wird nicht erhoben:

a) bei unrichtiger Gewichtsangabe von Giitern, zu deren
Verwiegung die Eisenbahn nach den fiir die Versandstation
geltenden Bestimmungen verpflichtet ist;

b) bei unrichtiger Gewichtsangabe oder bei Uberlastung,
wenn der Absender im Frachtbriefe die Verwiegung durch
die Eisenbahn verlangt hat;

¢) bei einer wihrend des Transports infolge von Witterungs-
einfliissen eingetretenen Uberlastnug, wenn der Absender
nachweist, dal er bei der Beladung des Wagens die fiir
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die Versandstation geltenden Bestimmungen eingehalten
hat;

d) bei einer wihrend des Transports eingetretenen Gewichts-
zunahme, welche eine Uberlastung nicht herbeifiihrt,
insofern der Absender nachweist, daf die Gewichtszu-
nahme auf Witterungseinfliissse zuriickzufiithren ist.

(6) Der Anspruch auf Zahlung oder Riickzahlung von Fracht-
zuschldgen (§ 3, Abs. (1) bis (5), und § 9, Abs. (2), der Ausfiihrungs-
bestimmungen) verjéhrt in einem Jahre, sofern er nicht unter den
Parteien durch Anerkenntnis, Vergleich oder gerichtliches Urteil
festgestellt ist. Die Verjahrung beginnt bei den Anspriichen auf
Zahlung von Frachtzuschligen mit der Zahlung der Fracht
oder, falls eine Fracht nicht zu zahlen war, mit der Auflieferung
der Giiter; bei den Anspriichen auf Riickzahlung von Fracht-
zuschligen beginnt sie mit der Zahlung der Zuschlige. Auf die
Verjahrung finden die Bestimmungen des Artikels 45, Absiitze (3)
und (4), Anwendung. Die Bestiramung des Artikels 44, Absatz (1),
findet keine Anwendung.

§ 3 der Ausfiihrungshbestimmungen zum I{.
(Zu Art. 7 des Ubereinkommens.)

(1) Wenn die im § 1, Absatz (1), und in der Anlage 1 auf-
gefiihrten Gegenstinde unter unrichtiger oder ungenauer Deklaration
zur Beforderung aufgegeben oder wenn die in Anlage 1 gegebenen
Sicherheitsvorschriften bei der Aufgabe aufer acht gelassen werden,
betrigt der Frachtzuschlag 15 Franken fiir jedes Brutto-Kilogramm
des ganzen Versandstiickes. N

(2) In allen andern Fillen betrigt der in Artikel 7 des Uber-
einkommens vorgesehene Frachizuschlag fiir unrichtige Inhalts-
angabe, sofern diese eine Frachtverkiirzung herbeizufiihren nicht
geergnet ist, einen Franken fiir den Frachtbrief, sonst das Doppelte
des Unterschiedes der Fracht von der Aufgabe- bis zur Bestimmungs-
station fiir den angegebenen wund der fir den ermittelten Inhalt,
mindestens aber etnen Franken.

(3) Im Falle zu niedriger Angabe des Gewichtes betrigt der
Frachtzuschlag das Doppelte des Unterschiedes zwischen der Fracht
von der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation fiir das angegebene
und der fiir das ermittelte Gewicht.

(4) Im Falle der Uberlastung eines vom Absender beladenen
Wagens betrigt der Frachtzuschlag das Sechsfache der Fracht von
der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation fiir dasjenige Gewicht, das
die in Absatz (5) festgesetzten dupersten Belastungsgrenzen iiber-
steigt. Wenn gleichzeitig eine zu niedrige Gewichtsangabe und eine
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Uberlastung vorliegt, so wird sowohl der Frachtzuschlag fiir zu niedrige
Gewichtsangabe als auch der Frachtzuschlag fir Uberlastung er-
hoben.

(5) Der Frachizuschlag fiir Uberlastung [Absatz (4)] wird
erhoben.:

a) ber Verwendung von Wagen, die nur eine die zuldssige
Belastung kennzeichnende Anschrift tragen: wenn das ange-
schriebene Ladegewicht oder die angeschriebene Tragfihigkeit bei
der Beladung wm mehr als 5 9 iberschritten ist;

b) ber Verwendung von Wagen, welche zwei Anschriften tragen,
und zwar Ladegewicht (Normalbelastung) wund Tragfihigkert
( Maximalbelastung ):  wenn die Belastung diese Tragfihigkeit
wberhaupt ibersteigt.

Bemerkungen.

EVO 57, 58, 60. HGB 426 III. VBR 44. (ZusI und V).
Ubk zum VBR 7 Anhang A S. 117ff und GAV § 23, 24, 25.
Landesrecht zu 7 (2). Zusammenstellung 8.26. 7 (3) S. 31. —
SVE XI. DVE XI. DDVE LII. PI 10, 65. P II 17—19,
81—83, 142. P IIl 31—33. R I 47, 83, 125, 199, 267. R II
17, 21—23, 151. — Gerstner IU 137. Gerstner NSt 49. Rosen-
thal 10 72. Fritsch IU 630. Eger IU 77. Reindl EE 16 6.
EE 26 9. von der Leyen Goldschmidts Z 39 73; 49 410; 65 19.
Calmar 65. Hilscher 64. Schwab 100. v. Rinaldini 122, 124,
129, 191. Marchesini 1 238. Rundnagel 83. Staub §§ 426, 470.
Diiringer-Hachenburg III 542. — Schmitt, Der Eisenbahn-Fracht-
zuschlag (nach § 53 der Deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung vom
26. Oktober 1899) EE 22 195, 328, 423.

I. Haftung des Absenders. Die Verantwortlichkeit des Absenders
fir die Richtigkeit, Genauigkeit und Vollstindigkeit seiner Fracht-
briefangaben ergibt sich aus seiner Verpflichtung zur Ausstellung
des Frachtbriefes. Es kommt nicht darauf an, ob ihn beziiglich
eines Fehlers in dieser Hinsicht ein Verschulden trifft (vgl. Diiringer-
Hachenburg § 426 Note V; Eger IU 84; Lehmann-Ring § 426 Nr. 17);
denn er trégt alle Folgen, die aus einem solchen Fehler entspringen,
d. h. durch ihn verursacht sind.

Zwischen dem Wortlaut des IU und der EVO (HGB) ist insofern
ein Unterschied, als letzterer noch die Worte ,,der Eisenbahn‘
hinzugefiigt sind. Daraus ergibt sich aber kein weiterer Unter-
schied etwa hinsichtlich der Bedeutung der Vorschrift, wenn
auch die Fassung des IU die dem Sinne nach weitere zu sein scheint.
Der Absender tragt die Folgen, auch wenn sie unmittelbar ihn selbst
treffen (vgl. dazu aber bez. EVO Rundnagel S. 86 Anm. 14), auch
nach EVO.

Der Absender tragt auf Grund dieser Vorschrift, die den Fracht-
brief hinsichtlich der Eintragungen des Absenders zu einem Garantie-
schein (Diringer-Hachenburg a. a. O.) gegeniiber der Eisenbahn
erhebt, alle Folgen, die sich aus Unrichtigkeit, Ungenauigkeit, Unvoll-
sténdigkeit ergeben, z. B. steht ihm kein Ersatzanspruch gegen die
Eisenbahn zu fiir den Schaden, der ihm aus jenen Eintragungen
entsteht (Verlust oder Beschédigung des Gutes, Lieferfristiiber-
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schreitung, Fehlleitungen, Strafen z. B. fiir unerlaubten Import),
ferner haftet er fur den Schaden, der einem anderen aus ihnen er-
wichst (z. B. Beschiddigung beigeladener Giiter durch falsch deklarierte
Gditer), und fir solche Anspriiche, die der andere naturgeméld gegen
die Eisenbahn richten wird, ist er ihr schadensersatzpflichtig, endlich
fiir Anspriche, die der Eisenbahn selbst aus jenen entstehen, z. B.
fir Frachtkiirzung, Beschédigung der Beforderungsmittel, Zoll-,
Steuer-, polizeiliche Strafen. (A. A. zum Teil Rundnagel 86 Anm. 14,
der aus § 57 EVO nur folgern will, dal3 der Absender der Eisenbahn
den aus unrichtigen Eintragungen entstehenden Schaden ersetzen
mufl. M. E. zu eng. Der Absender muf3 — auch nach EVO, ebenso
aber nach TU Art. 7 — alle Folgen tragen, die aus unrlchtlgen Ein-
tragungen entspringen, d. h. also auch die, welche'ihm selbst ent-
stehen. DaB in einer derartigen Eintragung gleichzeitig' eine nicht
durch die Eisenbahn verschuldete Anweisung des Absenders liegen
kann (Art. 30), ist zuzugestehen, hat aber fiir die Frage, wer die
Folgen zu tragen hat, mit Riicksicht auf den Wortlaut des Art. 7 (1)
keine Bedeutung, ganz abgesehen davon, dal3 der etwa von der Eisen-
bahn zu tragende Schaden ja auch eine Folge der falschen Eintragung
wire, bei der die Schuldfrage ganz aufler Betracht bleiben miillte.)

Der Absender haftet fir die von ihm zu machenden Angaben
im Frachtbrief, auch wenn er sie durch Eisenbahnpersonal machen
1aBt. FEr lbernimmt diese Haftung durch seine Unterschrift (IZ Qe
1905 408). Jedenfalls geht sie damit nicht auf die Eisenbahn iiber.
Frage des besonderen Falles ist es, ob sich der Absender an die betr.
Person selbst halten kann. FEinige Beispiele: IZF 1897 366: Die
Eisenbahn haftet nicht fiir Beschédigung eines Gegenstandes, der
anstatt unter der Bezeichnung ,,Kunstgegenstand‘ als ,,Fayence‘
deklariert ist. IZ Qe 1905 306: Fir die Tarifierung ist die vom
Absender im Frachtbriefe angegebene Bezeichnung des Inhalts der
Sendung maBgebend. Vgl. ebenso EE Qe 21 376; 360; 352. IZ B
1906 408: Der Absender ist verantwortlich fiir die Eintragung falscher
Wagennummern im Frachtbrief. IZ Qe 1900 30: Die EKisenbahn ist
nicht verpflichtet, sondern nur berechtigt, einen nicht vorschrifts-
maBig ausgefiillten Frachtbrief zuriickzuweisen. Ebenso 1Z Oe 1902
49. Siehe auch IZF 1906 249 (vgl. Art. 6 (3)) und IZ F 1898 329:
Wenn der Frachtbrief eine Vorschrift enthilt, die dem Tarife wider-
spricht (Art. 6 und 8).

II. Priifung des Inhalts der Sendungen. Die Eisenbahn ist
kerechtigt, zu priifen, ob der Absender seiner Pflicht nachgekommen
ist. Sie kann deshalb wihrend der Dauer der Beforderung jederzeit
sich von dem Inhalt der Sendung — auch der verpackten Stiick-
giter! — iiberzeugen, dabei wird sie naturgemaﬁ mit groBter Vor-
sicht verfahren und nur nach vorheriger ,,gehoriger Benachmchtlgung
des ,,Berechtigten®’, d. h. des ,,Verfiigungsberechtigten‘’, vorgehen. Es
gelten im iibrigen die am Orte der Priifung bestehenden Vorschriften,
vgl. IZ Qe 1899 320. Berechtigter ist der Absender oder der Empfinger
(Art. 15 (4), 16; Gerstner IU 140; Rosenthal 73). Auch nach Uber-
gabe des Frachtbriefs an diesen kann die Kisenbahn vor Aus-
heferung des Gutes ,,jederzeit* noch die Priifung vornehmen. ,,Ge-
hérige** Benachrichtigung, d. h. namentlich rechtzeitige unter Mit-
teilung des Zweckes (Gerstner IU 140). Die Form richtet sich nach
etwaigen oOrtlichen Vorschriften, fehlen solche, so geniigt formlose,
auch mindliche, telephonische Benachrichtigung. Diese Benach-
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richtigung ist aber nur vorgeschrieben, wenn die Priifung zu dem
Zwecke erfolgt, die Interessen der Eisenbahn wahrzunehmen. Handelt
es sich dagegen um eine Inhaltspriifung auf Grund polizeilicher.
im Interesse der Offentlichen Sicherheit und Ordnung gebotener
und zuléssiger Mafregeln, so ist die Zuziehung des Berechtigten
nicht vorgeschrieben. Hierbei handelt es sich aber nicht um Priifungen
auf Grund bahnpolizeilicher Vorschriften (P III 31), gerade zu diesen
ist der Berechtigte zu laden. Dagegen kann es sich handeln um
Priifungen durch die Organe der Eisenbahn im Auftrage, als Delegierte
der Polizei. (So auch Rosenthal 74 gegen Eger 87.) Die Eisenbahn
kann zu solchen Priifungen verpflichtet sein, und es wiirde geradezu
dem durch sie beabsichtigten Zwecke widersprechen, wollte man
bei den oft besonders eiligen Priifungen die Zuziehung des Berechtigten
verlangen, nur weil die Eisenbahn priift und nicht die Polizei.

Anderung der Deklaration wihrend der Befoérderung durch
den Empfinger (!) zugelassen (?) IZ Oe 1900 239; nach Abschlufl
der Beforderung abgewiesen IZ Qe 1900 241.  Offensichtliche
Nichtiibereinstimmung der Deklaration mit dem Gute (Kiste statt
Kanne) kein Frachtvertrag RG IZ 1896 366. Der Umstand, daf}
ein Gut in offenem Wagen befordert wird, schlieBt nicht falsche
Inhaltsangabe aus IZ F 1906 393.

III. Priifung von Gewicht und Stiickzahl. Wihrend auf Grund
des TU die Eisenbahn jederzeit berechtigt ist, den Inhalt einer Sendung
zu priifen, entscheidet sich die Frage, inwieweit sie berechtigt oder
gar verpflichtet ist, Gewicht und Stiickzahl nachzupriifen, nach den
Gesetzen und Reglementen desjenigen Staates, in welchem die Frage
auftaucht, ob gepriift werden soll. Fiir Deutschland EVO 58 (2)
bis (4), d. h. obligatorisch ist die Verwégung nur noch, wenn sie vom
Absender im Frachtbrief verlangt wird, oder wenn er im Frachtbrief
kein Gewicht angegeben hat (sowohl bei Stiickgut, das von der
Eisenbahn verladen wird, als auch bei allen anderen Sendungen,
d. h. von dem Absender verladenen; fiir letztere jedoch ist tarif-
maBige Wagegebiihr zu zahlen).

Fiir den internationalen Verkehr ist noch von Bedeutung
Artikel 8 (4). Danach bediirfen die Angaben des Frachtbriefs iiber
Gewicht und Anzahl vom Absender selbst verladener Giiter zur
Beweiskriiftigkeit gegen die Eisenbahn der bahnamtlichen Bescheini-
gung, daB Nachwigung bzw. Nachzdhlung durch die Eisenbahn
erfolgt sei. ,

Die Eisenbahn ist zur unentgeltlichen Feststellung des Ge-
wichts auf Antrag des Absenders, ebenso der Stiickzahl (auch bei
Wagenladungsgut) verpflichtet IZF 1903 6, 272, 341; 1905 303;
siehe auch AG Miilhausen IZ 1902 87 und vgl. Artikel 30.

IV. Unrichtige Inhaltsangabe, zu niedrige Gewichtsangabe,
Wageniiberlastung, Diese drei VerstoBe des Absenders bei Aus-
filllung des Frachtbriefs sind mit besonderen Folgen bedroht: mit
Frachtzuschlag neben den sonstigen Folgen: Nachzahlung des etwaigen
Frachtunterschiedes, Ersatz des entstandenen Schadens und durch
Strafgesetz oder polizeiliche Bestimmungen vorgesehenen Strafen:

1. Unrichtige Inhaltsangabe liegt vor bei objektiv falscher,
wahrheitswidriger Deklaration: EE Qe 21 9; IZ Qe 1905 101: Un-
richtige Deklaration der Verpackung kann als ungenaue, muB3 aber
nicht als unrichtige Inhaltsangabe angesehen werden; das ist sie nur,
wenn sie wahrheitswidrig. So IZ Oe 1899 344: ,,Bestandteile von

Blume, Int. Ubk. 5
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Maschinen‘‘ statt ,,zerlegte Maschinen‘’. Sie liegt auch vor, wenn
die Bezeichnung des Gutes zwar im Frachtbrief nicht vorschrifts-
m#Big erfolgte, wohl aber in den Zollbegleitpapieren; denn die Eisen-
bahn ist nicht verpflichtet, die Richtigkeit dieser, sie hat nur die
Richtigkeit der im Frachtbriefe enthaltenen Angaben zu priifen
EE Oe 22 378. DafB} unrichtige Deklaration der Verpackung nicht
unrichtige Inhaltsangabe sei, hat entschieden IZ U 1904 348 (?). —
Es ist zu berlicksichtigen § 3 (1) Ausf.-Best., der auch die ungenaue
Inhaltsangabe als verboten bezeichnet. Unrichtige Inhaltsangabe
ist auch denkbar bei Gutern, die unverpackt aufgegeben werden.
Erwéhnenswert ist

RG Z 67 276; JW 1908 117; VerZtg 1908 1450: Eine Deklaration
ist nicht schon deshalb als unrichtig im Sinne des Artikel 7 (4) anzu-
sehen, weil sie mit Riicksicht auf die Anwendung des Tarifs — ins-
besondere wenn dessen wahre Bedeutung nicht ohne weiteres klar
ist, sondern erst mit den technischen Mitteln der Auslegung fest-
gestellt werden kann — unzutreffend erscheint. Das Merkmal der
Unrichtigkeit liegt vielmehr der Regel nach nur dann vor, wenn
die Bezeichnung auch ohne Riicksicht auf den Tarif nach der allge-
meinen Verkehrsauffassung als falsch erscheinen muB. Nur dann
wird man die Beziehung auf den Tarif allein fiir entscheidend
ansehen diirfen, wenn sich der Deklarant der wahren Bedeutung
des Tarifs wohl bewut war und die hiernach unzutreffende Be-
zeichnung zu dem Zwecke gewahlt hatte, um eine Frachtberechnung
nach einer in Wahrheit nicht anwendbaren, ihm glinstigeren Tarif-
position herbeizufiihren. Das Urteil erscheint nicht unanfechtbar
und la8t die Bedeutung des Verbots fiir die Betriebssicherheit unbe-
riicksichtigt. Es bezieht sich augenscheinlich nur auf den Fall der
Frachthinterziehung — es kommen aber auch Fille unrichtiger
Inhaltsangabe vor, wo davon keine Rede ist. Auf ,,ungenaue‘*
Inhaltsangabe nimmt es keine Riicksicht (§3 (1) A. B.). Auf die
subjektive Seite kommt es bei der falschen Inhaltsangabe nicht an.

2. Zu niedrige Gewichtsangabe ist nicht anzunehmen, wenn
der Absender die Verwiegung beantragt, und die Eisenbahn dem —
wenn auch nicht formgerechten — Antrage folgt. IZ Qe 1904 169.
Offensichtliche Schreibfehler bei der Gewichtsangabe konnen nach
allgemeinen Rechtsgrundsétzen wegen Irrtums in der Erklirung
angefochten werden. Schmitt EE 22 330.

3. Der Fall der Wageniiberlastung liegt vor, auch wenn
das richtige Gewicht im Frachtbrief vom Absender eingetragen ist.
Das Urteil des OLG Hamm I1Z 1905 214 (Bezieht sich auf die frithere
Verkehrsordnung) ist deshalb anfechtbar; denn es handelt sich bei
dem Frachtzuschlag — ebensowenig wie den sonstigen Folgen aus
§7 (4) — nicht um Konventionalstrafe, siehe folgende Nummer.

4. Frachtzuschlag. a) Entstehung. Uber die Entstehung
des Frachtzuschlages bestimmt § 3 (1) Ausf.-Best., daB er erhoten
wird bei unrichtiger oder ungenauer Deklaration von der Beforderung
ausgeschlossener Gegenstédnde (§1 (1) der Ausf.-Best.) oder nur
bedingungsweise zur Beforderung zugelassener Gegenstéinde (Anlage 1),
wenn bei der ,,Aufgabe‘ der betreffende Fehler besteht.

In der Praxis wird eine Feststellung des Fehlers regelmaﬁlg
erfolgen frithestens bei der auf die ,,Aufgabe‘‘ folgenden ,,Annahme*.
Diese wird ebenfalls regelméig Zug um Zug vor sich gehen. In den
Fillen aber, wo gemiB Artikel 6 (2) IU eine vorlsufige Verwahrung
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eintritt, ist es wohl denkbar, dal bei der Ubernahme zur vorléufigen
Verwahrung die unrichtigen Frachtbriefangaben sich bereits heraus-
stellen. Gegeniiber dem ganzen Zweck der Bestimmung erscheint
es daher willkiirlich, wenn man die Verwirkung des Frachtzuschlages
vom Abschlul des Frachtvertrages allein abhiéngig macht. Der
Wortlaut des § 3 (1) Ausf.-Best. zwingt dazu nicht, und diese Ansicht
wiirde jene Fille von der scharfen MalBregel zu Unrecht ausschlieen.
Es findet sich im internationalen Frachtrecht nicht die klare deutsche
Bestimmung der EVO, daB es zur Verwirkung des Frachtzuschlages
des Abschlusses des Frachtvertrages bedarf (§ 60 (4) EVO). Bei
dieser Sachlage erscheint die Auffassung Gerstners NSt 57 doch
gegeniiber der Egers und der von ihm Angefiihrten (S. 92), auch
gegeniiber 1Z U 1899 594: Beginn der Verfrachtung, Aufgabe und
Ubernahme der Sendung geniige noch nicht (?), als die im inter-
nationalen Recht begriindetere. Der Moment der Aufgabe ent-
scheidet hier, nicht der moglicherweise viel spéter gelegene Moment
der Annahme zur Beforderung, in dem es schon zu Schadigungen
der Eisenbahn, namentlich z. B. zu Gefdhrdung des ,,Eisenbahn-
transports‘‘, gekommen sein kann. (Vgl. dementsprechend auch IZ U
1899 317.)

Auch § 3 (2) — (5) Ausf.-Best. vermeidet es, von einer durch
die Eisenbahn erfolgten Annahme zu sprechen, vom Abschlufl des
Frachtvertrages. Wenn auch dieser in der Regel bei Entdeckung
der falschen Angaben schon vorliegen wird,.so ist doch nirgends
gesagt, dafl er vorliegen muB. Gleichgiiltig ist, ob die unrichtige
usw. Angabe auf der Versandstation, einer Unterwegsstation oder
der Endstation entdeckt wird (Zus.-Best. 5).

Die Abfertigungsvorschriften des VDE bestimmen, daB der
Frachtzuschlag erst mit der Annahme des Gutes und des Fracht-
briefes zur Befoérderung féllig wird, aber auch dann, wenn die Zu-
widerhandlung noch auf der Versandstation entdeckt wird (Ubk
zum VBR 8. 118/119). Diese Anlehnung an EVO muB aber nach
dem Dargelegten als der derzeitigen Vorschrift des IU nicht ent-
sprechend angesehen werden.

b) Natur. Der Frachtzuschlag ist keine Konventionalstrafe;
dazu fehlt es ihm an dem fiir eine solche notwendigen Rechtsgrunde
des ,,eigenen Willens des zu Bestrafenden‘ (Rosenthal 75; Wendt
Pandekten 198; Dernburg Pandekten 2 132 Anm. 10: ,,Die Zuwider-
handlung muf3 eine bewuflte, frei gewollte sein‘. Dernburg Recht
der Schuldverhéltnisse 2 1 8. 229). Dagegen sagt Schmitt a. a. O.
200, der Absender habe sich ja mit seinem Willen dem Tarif und
damit der Strafe unterworfen. Dieser Einwand erscheint nicht
richtig. Damit, da3 sich jemand dem Tarif unterwirft, wirde er
sich noch nicht den im Tarif fiir Zuwiderhandlungen gegen den
Tarif vorgesehenen etwaigen Strafen bedingungslos unterwerfen,
sondern doch nur unter der nicht ausdriicklich zuerwidhnenden weiteren
Voraussetzung, dal er den im Tarif aufgestellten Bedingungen zu-
widerhandeln werde. Ebenso nun, wie die Konventionalstrafe nur
dann fallig wird, wenn jemand mit freiem Willen gegen den Vertrag
gehandelt hat, in dem sie fiir den Fall der Zuwiderhandlung vor-
gesehen ist, konnte hier der Frachtzuschlag nur erhoben werden,
wenn der Verfrachter mit freiem Willen gegen die im Tarife auf-
gestellten Frachtvertragsbedingungen verstoBen hidtte. Ob er das
getan hat, kann nicht so sehr davon abhiéngig sein, daB er sich

5%
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den Bedingungen freiwillig unterworfen, als vielmehr davon, daB
er gegen sie freiwillig verstoBen hat. Darauf kommt es aber eben
bei dem Frachtzuschlag nicht an. Er wird erhoben ohne Riicksicht
darauf, ob den Verfrachter ein Verschulden beim Versto8 gegen die
Tarifbedingungen trifft, so z. B. vom Spediteur, der gutgléubig
nach den falschen Angaben des Auftraggebers deklarierte. Deshalb
wird der Frachtzuschlag erhoben, nicht, weil sich der Betreffende
freiwillig den Tarifbedingungen unterworfen hatte, sondern weil er
gegen sie, denen er sich unterworfen hatte, wenn auch unfreiwillig
oder unabsichtlich verstoen hatte. Der Frachtzuschlag ist ein
auf dem Gesetz beruhender Anspruch, eine obligatio ex lege rein
zivilrechtlichen Charakters, die zur Hebung gelangt, auch wenn kein
Verschulden und keine Schidigung vorliegt. (IZ U 1894 289; F 1895
91; U 1895 143; F 1898 519; Oe 1901 50 (,,Umzugsgut‘’ statt ,,neue
Mobel*); F 1905 305; Oe 1908 104; EE Oe 25 119. — Vgl. auch R I
139; Rosenthal 75; Gerstner IU 142, NSt 56; Begr. zu EVO § 60;
Straul3 Wiener Juristische Blatter 1893 74 (BuBe); Hilscher 71:
Marchesini 1 257.) A. A. ist namentlich das Reichsgericht in mehreren
auf die alte Verkehrsordnung beziglichen Urteilen, so z. B. RG EE
22 74: Kenntnis der Eisenbahn von der Fehlerhaftigkeit der Inhalts-
angabe bei der Annahme.

¢) Zahlungspflichtig ist in erster Linie der Absender (7 (1)),
nach der Annahme von Gut und Frachtbrief der Empféanger (Art. 17):
17Z.0e1897 20, weil z. B. der Frachtzuschlag sich aus der aus dem Fracht-
brief zu ersehenden Uberlastung ergab, dhnlich I1Z OLG Frank-
furt 1907 183. Empfinger haftet nicht, wenn er die Annahme ab-
lehnt: IZ Qe 1897 509; 1900 101 — oder wenn der Zuschlag erst nach
der Ablieferung verlangt wird und aus dem Frachtbriefe nicht hervor-
geht: IZ Oe 1897 836. — Die Zahlungspflicht des Empféngers schlieBt
aber nicht aus, daB3 trotzdem der Absender die strafrechtlichen und
sonstigen zivilrechtlichen Folgen auf Grund seines etwaigen Ver-
schuldens zu tragen hat, so auch, dal er dem Empfénger den Schaden
zu ersetzen hat, den dieser durch Zahlung des Frachtzuschlages er-
litten hat in dem Falle, daB er zur Zeit der Empfangnahme bos-
glédubig war (vgl. aber IZ CA 1901 108, wonach der Absender in solchem
Falle direkt zur Zahlung verpflichtet sein soll). — Es kann auch der
Dienstherr u. U. fiir die falschen Deklarationen seiner Angestellten
mit verantwortlich gemacht werden: IZ F 1898 439.

d) Forderungsberechtigt sind ,,die am Transport beteiligten
Eisenbahnen. ,,Es ist den Eisenbahnen iiberlassen, die Art der Ver-
teilung unter sich zu regeln und eventuell auch von einer Verteilung
abzusehen und zu vereinbaren, daB der Frachtzuschlag der ent-
deckenden Bahn allein zu verbleiben habe* R I 134/135. Zur Geltend-
machung ist auch die Versandbahn berechtigt, selbst wenn nicht sie,
sondern die Empfangsbahn den Fehler entdeckt hat: EE Qe 20 53.

e) Die Hohe bestimmt Ausf.-Best. § 3 (1)—(4).

Zu (1) ist zu bemerken, daf3 die drei letzten Worte: ,,des ganzen
Versandstiickes* von der Pariser Revisionskonferenz zugefiigt sind
(R I 201, 273), ebenso wie im franzosischen Text die Worte: ,,du
colli entier, in der erklidrten Absicht, eine Streitfrage zu erledigen,
die sich an die Bezeichnung ,,Brutto-Kilogramm®* ankniipfte. s
hatte u. a. Eger behauptet, daf darunter nur das Gewicht des unrichtig
angegebenen Gegenstandes zu verstehen sei, nicht aber das Brutto-
Gewicht des gesamten Versandstiickes einschlieBlich der Verpackung.
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der etwa sonst hinzugepackten Gegensténde u. s. f. (Eger IU 1. Aufl.
S.138): Der Taxzuschlag sei nur nach der Zahl der Bruttokilogramme
des inkriminierten Teiles der Sendung zu berechnen, da nicht anzu-
nehmen sei, da3 die Worte: ,,solcher Versandstiicke*‘, die in dem Vor-
bild zu dem § 3 (1) Ausf.-Best., dem § 48 C des deutschen und oster-
reichisch-ungarischen Betriebsreglements, stéinden, unabsichtlich weg-
gelassen seien. Auf jener Ansicht bleibt Eger (IU 3. Aufl. S. 98) trotz
der Zusetzung gerade dieser von ihm vermiften Worte durch die Pariser
Revisionskonferenz bestehen, die damit ausdriicklich jenen Grund
ausrdumen wollte. Er beruft sich unter stillschweigender Ubergehung
der diese Frage kldrenden Beratungen der Pariser Konferenz und mit
dem Hinweis: ,,Unrichtig Gerstner Suppl. 52 und L. F. inZ X 184
z. T. auf Gewdhrsménner, deren Auslegung auf der alten Fassung
beruhte. Vgl. hierzu von der Leyen Goldschmidts Z. Band 66 3. Heft.

5. Sonstige Folgen.

a) Strafrechtliche: Betrug: Wahrend zur Erhebung des Fracht-
zuschlags unter Umsténden eine irrtiimlich falsche Angabe im Fracht-
brief geniigt, bedarf es zur Bestrafung der falschen Deklaration als
Betrug u. a. des Nachweises der absichtlichen Téuschung: IZ F 1896
440. Vgl. auch RGEE 1 199 bei falscher Gewichtsangabe: Die Eisen-
bahn wendet vermdge des erregten Irrtums eine zu hohe Leistung
— Beforderung des nicht deklarierten Gewichts — auf ihre Kosten
fiir eine zu geringe Gegenleistung auf; sie bekommt einen Geldbetrag
nicht, auf den sie ein ,,prisentes’* Recht hat. Ahnlich RGS 15 267:
Die Irrtumserregung kann nicht dadurch als ausgerdumt bezeichnet
werden, daf3 die Eisenbahn sich mit zu geringer Gewichtsdeklaration
unter der Bedingung einverstanden erkldrt habe, da3 sie in solchen
Fallen Frachtzuschlag erhebe. Dann wiire die Eisenbahn verpflichtet,
das Gewicht stets nachzupriifen, um sich vor Frachtverkiirzungen zu
schiitzen. Das will aber diese Vorschrift ihr eben gerade ersparen
und sie trotzdem gegen unrichtige Gewichtsangaben schiitzen. Vgl.
auch RGEE 38 128. 1Z U 1895 143. Eine Uberlastung kann sich auch
als ,,Eisenbahntransportgefahrdung‘‘, richtiger ,,Betriebsgefdhrdung**
darstellen (§§ 315, 316 RStGB). Ein tberlasteter Wagen kann ein
ernstliches Hindernis fiir den Betrieb werden, die Uberlastung kann
auch zu einer Beschéddigung der Beforderungsmittel selbst fihren.
Es kann aber namentlich in dem Aufgeben von Gegenstédnden, die
wegen ihrer Geféhrlichkeit (Feuergefdhrliche Sprengstoffe u. &.)
von der Beférderung ausgeschlossen sind, unter falscher Inhaltsangabe
eine solche Gefihrdung liegen.

Auch Bestrafung wegen Korperverletzung kann in Frage kommen
bei AuBlerachtlassen der in Ausf.-Best. § 3 (1) erwdhnten Sicherheits-
vorschriften (IZ Qe 1896 211: Teilweises Herabfallen einer unvor-
schriftsméfBig verladenen Heusendung).

b) Schadensersatz: Haftung fiir Beschiidigung anderer Giiter,
vgl. 1.

V. Zu Abs. (6). Artikel 45 (1) (2) finden also keine Anwendung.
— Passiv legitimiert fiir zu Unrecht erhobenen Frachtzuschlag ist
auch die Versandbahn. IZ Qe 1908 104.
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Artikel 8.
AbschluB des Frachtvertrages. Frachthriefduplikate.

(1) Der Frachtvertrag ist abgeschlossen, sobald das Gut mit
dem Frachtbriefe von der Versandstation zur Beférderung an-
genommen ist. Als Zeichen der Annahme wird dem Frachtbriefe
der Datumstempel der Versandexpedition aufgedriickt.

(2) Die Abstempelung hat ohne Verzug nach vollstindiger
Auflieferung des in demselben Frachtbriefe verzeichneten Gutes
und auf Verlangen des Absenders in dessen Gegenwart zu er-
folgen.

(3) Der mit dem Stempel versehene Frachtbrief dient als
Beweis iiber den Frachtvertrag.

(4) Jedoch machen beziiglich derjenigen Giiter, deren Auf-
laden nach den Tarifen oder nach besonderer Vereinbarung,
soweit eine solche in dem Staatsgebiete, wo sie zur Ausfiihrung
gelangt, zuléssig ist, von dem Absender besorgt wird, die Angaben
des Frachtbriefes iiber das Gewicht und die Anzahl der Stiicke
gegen die Eisenbahn keinen Beweis, sofern nicht die Nachwiegung
beziehungsweise Nachzidhlung seitens der Eisenbahn erfolgt, und
dies auf dem Frachtbriefe beurkundet ist.

(5) Die Eisenbahn ist verpflichtet, den Empfang des Fracht-
gutes, unter Angabe des Datums der Annahme zur Beférderung,
auf einem ihr mit dem Frachtbriefe vorzulegenden Duplikate des-
selben zu bescheinigen.

(6) Dieses Duplikat hat nicht die Bedeutung des Original-
frachtbriefes und ebensowenig diejenige eines Konnossements
(Ladescheins).

Bemerkungen.

10 15, 26. EVO 61, 99. HGB 455, 471. VBR 45. Ubk zum

VBR GAV §21, 26. Landesrecht zu 8 (4) Zusammenstellung S. 41.

— SVE XI. MSVE 32. DVE XI. DDVE LII. PI 11, 65. P II

19, 28—31, 83—86, 142. P III 15—17, 33, 34. R I 47, 83, 151.

R II 16, 23, 24. — Gerstner TU 148. GCerstner NSt 59. Rosenthal

IU 51, 69. Fritsch IU 633. Eger IU 100. von der Leyen Gold-

schmidts Z 89 73. Calmar 71. Hilscher 35. Schwab 112. v. Rinal-

dini 134. Marchesini 1 261. Staub §§ 4263, 4535, 455. Diiringer-
Hachenburg III, 640, 650.

I. AbschluB des Frachtvertrages. 1. Der Abschlul} des Fracht-

vertrages zerfillt in 2 Stadien: 1. den Antrag, der erfolgt durch Hin-

gabe des Gutes un d des Frachtbriefes seitens des Absenders an die
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Giiterabfertigungsstelle; 2. dessen Annahme, die erfolgt durch Be-
sitzergreifung an Gut und Frachtbrief zum Zwecke der Beférderung
seitens der Kisenbahn.

Dieser Vertragsabschlufl muf3 als Realvertrag aufgefalt werden
{Dernburg Recht der Schuldverhéltnisse (2 1) S. 172); denn er kommt
durch Hingabe von Sachen zum Abschlu (Gut und Frachtbrief),
und gerade diese Hingabe ist seine innere Voraussetzung. Nur wenn
und weil die Hingabe erfolgte, ist die durch Willensiibereinstimmung
begriindete Beforderungs- und Ablieferungspflicht iiberhaupt denkbar.
(Gerstner TU 94, 95; Forster-Eccius 1 416).

Diese Elgenschaft als Realvertrag schlieBt nicht aus, dafl der
Frachtvertrag seinem Wesen nach ein Werkvertrag ist, gerichtet auf
die Erreichung des offenbaren Zweckes der Beforderung, der Orts-
verdnderung des Gutes.

Gut und Frachtbrief missen ubergeben werden, beide zum
Zweck der Ablieferung an den Empféanger. Daraus ergibt sich, dafl
der Frachtbrief nicht die Form des Vertragsabschlusses bilden kann,
ist er doch selbst Gegenstand und Inhalt des Vertrages. Dagegen liegt
in der Hingabe und Annahme von Gut und Frachtbrief eine gewisse
Formlichkeit.

Der Frachtbrief, ein Essentiale des Frachtvertrages ebenso wie
das Gut, ist selbst an gewisse Formen gebunden. Damit aber wird
der Frachtvertrag selbst noch nicht zum Formalakt; der Verpflich-
tungsgrund ist nicht im Frachtbrief zu suchen, sondern in der durch
die Annahme des iibergebenen Gutes und Frachtbriefes zur Beforde-
rung dokumentierten Willenseinigung zwischen Absender und Eisen-
bahn, und der Verpflichtungsgrund bleibt bestehen, auch wenn im
Frachtbrief etwa einige Unrichtigkeiten enthalten sind.

2. Die Annahme des {ibergebenen Gutes und Frachtbrlefes
geniigt nicht zum Vertragsabschlul3, es mul3 die Einigung des Ab-
senders und der Eisenbahn nebenher gehen, dal das Geschéft auf die
Beforderung gerichtet ist. Es ist offensichtlich, dal meist diese
Willenseinigung, die Zustimmung der Eisenbahn, der Annahme des
Gutes und Frachtbriefes erst folgen wird, und zwar erst dann, nachdem
die Abfertigungsstelle die ihr obliegende Priifung erledigt hat, ob
die Beforderung, wie sie im Frachtbrief schriftlich beantragt ist,
iiberhaupt und zur Zeit moglich ist. IZ I 1907 295: Frachtvertrag
ist erst abgeschlossen, nachdem die Eisenbahn in der Lage gewesen
ist, sich von dem Gegenstand durch Inaugenscheinnahme und Fest-
stellung der Zahl und des Gewichtes der Giliter GewiBheit zu ver-
schaffen. Es geniigt nicht, dal der Absender das Gut mit einer mehr
oder weniger genauen Versanddeklaration auf dem Bahnhof anbringt.
(Ahnlich IZ D 1906 251 und 1907 107 Marienwerder und Hamburg.)

Wiirde sich bei dieser Priifung herausstellen, dafl die sofortige
Beforderung nicht moglich, entweder weil sie unzuléssig oder weil sie
zur Zeit unausfithrbar, sodafl das Gut gemidf3 Art. 5 (2) nur zur vor-
laufigen Verwahrung genommen werden konnte, so wire trotz der
erfolgten Ubergabe und Annahme von Gut und Frachtbrief dennoch
kein Frachtvertrag zum AbschluB gekommen, weil jene Annahme
dann nicht zum Zwecke der Beforderung erfolgt ist. (Annahme zur
Beforderung ist nicht der Moment, wo das Gut auf Lager genommen
wird (Art. 5 (2)), sondern erst derjenige in welchem es ,,mit Abwarten
auf dem Lager' nach der Abfertigungsreihenfolge (russ. Otschered)
zur Beforderung gelangt, was durch Aufdriicken des Stempels zu
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dokumentieren ist. IZ OLG Marienwerder (4. Januar 1906) 1907
402 fiir russisches Recht.)

3. Das Ergebnis jener Priifung der Entschluf3 der Eisenbahn,
daB sie dem Antrage des Absenders folgend beférdern kann und will;
die Annahme zur Beférderung soll nach Art. 8 (1) #uBerlich
dokumentiert werden, durch ein ,,Zeichen‘‘ kenntlich gemacht werden,
némlich durch Aufdriicken des Datumstempels der Versandab-
fertigung auf den Frachtbrief. Es ist ausdriicklich gesagt ,,als Zeichen*,
nicht, wie im SVE zum Ausdruck gekommen, da8 der Stempelabdruck
und die Annahme des Gutes zum Vertragsabschluf fihrt. Der
Stempel ,,constate 'acception®’, wie es im franzdsischen Texte heil3t.
Es bedarf also zur Vollendung der Annahme des Gutes nicht etwa
des Stempelaufdrucks; diese geht ihm vielmehr voraus (IZ U 1895 318.
EE Qe 22 126). Ist aus Versehen die Beifiigung des Stempels unter-
blieben, so ist deshalb dennoch nicht ausgeschlossen, da3 dieAnnahme
zur Befoérderungstattgefunden hat, und dafl dieseTatsache auf anderem
Wege bewiesen werden kann. Der Datumstempel soll diesen Beweis
erleichtern. Es ist aber ebenso gegen ihn der Gegenbeweis zugelassen
IZ Oe 1899 234. Ebenso RG in Recht 05 651. Doch ist er nicht dazu
geschaffen, den Frachtvertrag zum Formal-Vertrage zu machen
(Gerstner TU 151 und DDVE LII).

4. Der Frachtbrief bestimmt den Zeitpunkt der Annahme zur
Beférderung nicht (namentlich auch nicht durch die Abstempelung,
da sie ja nicht Erfordernis zur Annahme ist). Deshalb ist es Tatfrage,
wann das Gut als zur Beférderung angenommen gilt. Fiir Wagen-
ladungsgiiter vgl. das wichtige Urteil des OLG Marienwerder vom
23. Mai 1905 Seuff. Archiv 61 109, 1Z 190€ 251,EE 22 356: Annahme zur
Beforderung erfolgt nicht mit dem Moment der Uberladung vom
Speicher (u. s. f.) auf den Eisenbahnwagen, sondern erst, wenn die
Eisenbahn den beladenen Wagen wieder in ihre Obhut nimmt, also
in dem Augenblick, wo der Bahnbeamte den Wagen plombiert oder
mit Kreide zeichnet. Will jemand die Eisenbahn z. B. fiir Verlust
von Gut in Anspruch nehmen, so hat er zu beweisen, daf3 der betr.
Gegenstand zu der Zeit sich im Wagen befand, als jene Annahme
erfolgte. Ebenso 1Z OLG Hamburg 1907 108: Bereitstellen des
Wagens ist auch nicht AbschluB} eines stillschweigenden Verwahrungs-
vertrages. .

5. Erst Ubernahme des beladenen Wagens durch die Eisen-
bahn, nicht schon der Transport des Gutes vom Wagen des Spediteurs
bis zur Wage, begriindet die Annahme. (Vgl. auch RGZ 66 402: Ab-
sender haftet der Eisenbahn gegeniiber fiir den in seinem Auftrage
ladenden Spediteur). Daher haftet Eisenbahn nicht fiir eine Be-
schiidigung des Gutes in der Zeit, withrend welcher es vom Wagen
des Spediteurs durch ihre ihm helfenden Leute zur Wage gebracht
wird. LG Céln EE 23 375. Vgl Art. 30 IT 1.

II. Abstempelung des Frachtbriefes (Beweisregel)l. Durch sie
wird der Frachtbrief aus dem einfachen Begleitpapier zur Beweis-
urkunde fiir den VertragsabschluB. Er ist eine Art von Vertrags-
urkunde (wenn auch nicht im Sinne des § 126 II BGB, denn die
Schriftform ist nicht vorgeschrieben), jedoch mit der Einschrankung,
daB zur Erzielung des Vertragsabschlusses die Unterstempelung nicht
unabénderlich verlangt werden muB. Ist die Unterstempelung seitens
der Versandabfertigung erfolgt, dann bedeutet das — bis zum Beweise
des Gegenteils (RGEE 22 162) — da8 der Frachtvertrag des im Fracht-
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brief niedergelegten Inhalts abgeschlossen sei. Aber auch wenn sie
nicht erfolgt ist, dagegen nachgewiesen werden kann, daf Gut und
Frachtbrief, obgleich nicht unterstempelt, zur Beférderung iiber-
nommen sind, beweist der Frachtbrief den Inhalt des Frachtvertrages,
weil die Unterstempelung lediglich ein ,,Zeichen‘ der Annahme zur
Beforderung sein soll. (Vgl Rosenthal 54, 55; Gerstner IU 153,
der sich gegen die Auffassung des Frachtbriefes als Vertragsurkunde
ausspricht, diese hiéchstens in zweiter Linie anerkennt. Anm. 11;
ferner S. 154 (Frachtbrief ist offenbar nicht Skripturobligation!).)

Die Beweiskraft des Frachtbriefs richtet sich einmal gegen den
Absender (Art. 7), spéter auch gegen den Empfianger (Art. 17).

IIT. Beweis fiir Gewicht und Stiickzahl. Die Regel, daf3 die im
Frachtbrief niedergelegten Angaben bis zum Beweise des Gegenteils
als richtig gelten sollen, erleidet eine Ausnahme hinsichtlich solcher
Angaben des Absenders, die von der Eisenbahn nicht nachgepriift
werden konnten oder nachgepriift sind. Das ist der Fall beziiglich
der Angaben des Absenders uber Gewicht und Anzahl von ihm zu-
léssigerweise selbst verladener Giiter — Wagenladungsgiiter — sofern
nicht die bahnamtliche Nachzéhlung oder Nachwigung von ihm
verlangt und von der Eisenbahn auch vorgenommen ist, was im
Frachtbrief beurkundet werden muf3. Befoérderung auf neuen Fracht-
brief im Wagen des Vorfrachtvertrages: IZ (e 1902 158. Ob die Ver-
sandbahn zur Nachwigung und Nachzidhlung verpflichtet ist, bestimmt
sich (Art. 7 (3) IU) nach den Gesetzen und Reglementen des betr.
Staates. Die Eisenbahn haftet auch nicht fiir die amtlich nicht be-
stiitigte Stiickzahl vom Absender verladenen Gutes, wenn sie Gut
ohne Zuziehung des Empfingers ausladet. Darin liegt kein Ver-
schulden: IZ F 1899 21. Es bedarf des Vermerkes iiber die erfolgte
Priifung auf dem Frachtbriefe: I1Z F 1800 397 und Qe ebenda 398;
S 1909 65 (selbst wenn die parteiseitige Verladung unter gebiihren-
pflichtiger Aufsicht durch die Bahn erfolgte).

Trotz der amtlich bescheinigten Nachwiegung haftet die
Eisenbahn fir Mindergew'icht nur;unter der Voraussetzung, dafl
dieses auch tatsichlich auf Fehlen von Gut zurlickzufiihren ist.
Kommt der Wagen mit unverletzten Plomben an, fehlt auch kein
Stiick, so kann das etwaige Mindergewicht — von den in Artikel 32
erwihnten Gewichtsverlusten abgesehen — nur auf Wiegedifferenzen
beruhen. Da dann eine Minderung am Gut nicht besteht, kann dafiir
die Eisenbahn auch nicht entschédigungspflichtig sein. Entspricht
das im Frachtbrief festgestellte Gewicht nicht dem am Empfangsorte
ermittelten, so bleibt es der Eisenbahn unbenommen, gegen den Wort-
laut des Frachtbriefes einen Gegenbeweis zu fithren oder sonst nach-
zuweisen, da vom Gute nichts fehlen kann. IZ F 1905 68; D AG
Miilhausen i. E. IZ 1902 87; 1Z Qe 1898 321; IZ-0e 1900 239; vgl. auch
IZ U 1906 218. Vgl. auch Artikel 30 B T 2. — Die Nachzahlung
mul durch ein dazu berufenes Organ der Eisenbahn erfolgen. IZ Oe
1903 140. Zihlgebiithr darf nur erhoben werden, wenn die amtliche
Zahlung vom Absender im Frachtbrief ausdriicklich beantragt ist:
1Z Oe 1898 591.

IV. Das Frachtbrief-Duplikat ist eine Abschrift des Fracht-
briefs, der in den Hénden der Eisenbahn bleibt bis zur Beendigung
des Transports. Es unterscheidet sich jetzt vom Frachtbrief nur
durch seine Bezeichnung als ,,Frachtbrief-Duplikat‘. Sein urspriing-

licher Zweck ist der einer Quittung uber den Empfang des Gutes
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zu der im Frachtbrief naher bezeichneten Beforderung. Das Duplikat
muBl der Absender selbst fertig ausgefiillt mit dem Frachtbrief vor-
legen. Die Eisenbahn quittiert unter Angabe des Datums — durch
den Datumstempel. — Es ist obligatorisch fiir den internationalen
Verkehr wie der Frachtbrief selbst.

Das Frachtbrief-Duplikat ist aber nicht nur Empfangsbe-
scheinigung, es dient auch dem Absender als Legitimationsurkunde,
insofern als er nur unter Vorlegung desselben das ithm nach Artikel 15
zustehende Verfiigungsrecht iber das rollende Gut ausiiben kann
{Art. 15 (2)). Auch sonst ist sein Besitz fiir den Absender von Be-
deutung, so § 5 (2) Ausf.-Best. zu Artikel 12 (4) ist es geniigend zur
Geltendmachung von Frachtreklamationen in dem Falle, wenn es
sich um Frankatursendungen handelt; ferner darf der Absender bei
Anweisungen iiber das Gut infolge von Transporthindernissen nur
dann die Person des Empféngers und den Bestimmungsort &ndern,
wenn er im Besitze des Duplikats ist (Art. 18 (4)). Endlich gehort
hierher noch Artikel 26 (2), die Geltendmachung von anderen An-
spriichen gegen die Eisenbahn aus dem Frachtvertrage ist geknipft
fur den Absender an die Vorlegung des Duplikats oder den Nachweis,
daf3 der Empfénger zustimmt oder die Annahme des Gutes ver-
weigert hat. Es hat nicht die rechtliche Bedeutung eines handels-
rechtlichen Dispositionspapiers. RGEE 25 164; IZ D 1894 325.
Vgl. Artikel 29. Haftung der Eisenbahn fiir félschlich ausgefertigtes
Duplikat (Tatfrage) 1Z Oe 1905 134.

Gegen eine Nachnahmeangabe im Frachtbrief-Duplikat ist
Gegenbeweis zuldssig, dal3 der Frachtbrief diese Angabe nicht ent-
hélt. Fir den Inhalt des Frachtvertrages ist nur der Frachtbrief
mafgebend. An dem durch die Nichtiibereinstimmung von Fracht-
brief und Frachtbrief-Duplikat begriindeten Schaden trigt sowohl
der Absender, der die beiden voneinander abweichenden Schrift-
stiicke iibergab, als auch die Eisenbahn, deren Beamte die Schrift-
stiicke nicht miteinander verglichen haben, die Schuld, so das der
Schaden zu verteilen ist. KG vom 9. Juni 1909. SpedSchiffZ 1910 86.

Artikel 9.
Yerpackung der Giiter.

(1) Soweit die Natur des Frachtgutes zum Schutze gegen
Verlust oder Beschiadigung auf dem Transporte eine Verpackung
notig macht, liegt die gehorige Besorgung derselben dem Ab-
sender ob.

(2) Istder Absenderdieser Verpflichtung nicht nachgekommen,
so ist die Eisenbahn, falls sie nicht die Annahme des Gutes ver-
weigert, berechtigt, zu verlangen, dall der Absender auf dem
Frachtbriefe das Fehlen oder die Méngel der Verpackung unter
spezieller Bezeichnung anerkennt und der Versandstation hieriiber
auBlerdem eine besondere Erklarung, nach MaBlgabe eines durch
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die Ausfithrungsbestimmungen festzusetzenden Formulars, aus-
stellt.

(3) Fiir derartig bescheinigte sowie fiir solche Mingel der
Verpackung, welche duflerlich nicht erkennbar sind, hat der Ab-
sender zu haften und jeden daraus entstehenden Schaden zu
tragen beziehungsweise der Bahnverwaltung zu ersetzen. Ist
die Ausstellung der gedachten Erklarung nicht erfolgt, so haftet
der Absender fiir duBerlich erkennbare Méngel der Verpackung
nur, wenn ihm ein arglistiges Verfahren zur Last fallt.

§ 4 der Ausfiihrungsbestimmungen zum IU.
(Zu Art. 9 des Ubereinkommens.)

(1) Fiir die im Artikel 9 des Ubereinkommens vorgesehene
Erkldrung ist das Formular in Anlage 3 zu gebrauchen.

(2) Sofern etn Absender gleichartige der Verpackung bediirftige
Gliiter unverpackt oder mit denselben Mdingeln der Verpackung
auf der gleichen Station aufzugeben pflegt, kann er an Stelle der be-
sonderen Erklirung fir jede Sendung ein fiir allemal eine allgemeine
Erkldrung nach dem in der Anlage 3a vorgesechenen Formular ab-
geben. In diesem Falle muf} der Frachtbrief aufer der im Artikel 9,
Absatz (2), vorgesehenen Amnerkennung einen Hinweis auf die der
Versandstation abgegebene allgemeine Erklirung enthalten.

Bemerkungen.
IU 31. EVO 62, 84, 86 (1) Z.2, 31 (2). HGB 456, 459 I Z. 2.
VBR 46 (Zus. I und V). Ubk zum VBR GAV § 22. — SVE XII

(Art. 5). MSVE 33. DVE XII (Art.5). DDVE LIII. P I 12, 65.
PII19, 20, 88. PIII 73, 74. R 149, 83, 157. — Gerstner IU 158.
Gerstner NSt 60. Rosenthal IU 79. Fritsch IU 633. Eger IU
109. Reindl EE 16 10. von der Leyen Goldschmidts Z 39 74.
Calmar 76. Hilscher 74. Schwab 120. v. Rinaldini 140. Rund-
nagel 132 ff. Marchesini 1 264. Staub § 456. Diiringer-Hachen-
burg III 666.

I. Verpackungspflicht auf seiten des Absenders. Die Eisenbahn
haftet nach Artikel 30 (1) IU fiir den Schaden, welcher durch Verlust,
Minderung und Beschadigung des Gutes seit der Annahme zur Be-
forderung bis zur Ablieferung entstanden ist. Um ihrer Verpflichtung
nachkommen zu konnen, das Gut unversehrt an das Ziel zu be-
fordern, bedarf sie mit Riicksicht auf die Eigenart des Eisenbahn-
transports, die eine individuelle Behandlung der Giiter nicht gestattet,
der Unterstuitzung des Absenders, und sie darf auf Grund des Artikels
9 (1) von ihm zum Schutze gegen Verlust und Beschiédigung eine
entsprechende Verpackung verlangen.

II. Mangel der Verpackung. Weigert sich der Absender, einen
von der Eisenbahn festgestellten Mangel der Verpackung zu be-
seitigen, so ist sie zur Zuriickweisung des Gutes von der Annahme
zur Beforderung berechtigt. Wird dagegen ein derartiges Gut be-
fordert, so ist zu unterscheiden:
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1. Es handelt sich um #uBerlich nicht erkennbaren Mangel:
Artikel 9 (3) Satz 1: Die Eisenbahn haftet nicht.

2. Bei &duflerlich erkennbaren Mingeln dagegen haftet sie,
wenn nicht entweder sie sich den Mangel vom Absender bescheinigen
laBt oder diesem ein arglistiges Verfahren zur Last fallt.

ITI. Fir das Anerkenntnis der mangelhaften Verpackung sind
besondere Formen vorgesehen. Es ist zweifach zu erteilen: (Beides
erforderlich, eines allein geniigt nicht: IZ Qe 1908 326).

1. Auf dem Frachtbrief ist das Fehlen der Verpackung oder
deren Mangel unter genauer Bezeichnung anzuerkennen, event. unter
Verweis auf die allgemeine Erkldrung (s. 2).

2. Auflerdem ist eine besondere Erklirung (nach Anlage 3)
auszustellen, die bei der Versandstation zu bleiben bestimmt ist.
Fiir regelméfige Versender unverpackter oder mangelhaft verpackter
Giiter ist in §4 (2) Ausf.-Best. eine allgemeine Erklirung vorge-
schrieben (Anlage 3 a), die ein fiir allemal abgegeben ist. Es bedarf
dann im Frachtbrief nur eines Verweises auf sie.

3. Wenn ordnungsméfBige Verpackung Bedingung der Zulassung
des Gutes ist — wie bei einzelnen bedingungsweise zur Beférderung
zugelassenen Giitern — so muf} die Eisenbahn das Gut zuriickweisen,
und die Ausstellung eines Anerkenntnisses des Absenders ist unzu-
lassig. (Unerlaubte Vergiinstigung gegeniiber dem Tarif.)

IV. Haftung. 1. Die Haftung des Absenders (II 1 und 2) schlieBt
in sich den Ersatz des der Eisenbahn entstehenden Schadens (z. B.
Beschidigung oder Vernichtung anderer Giiter, Schiden an Giiter-
wagen, Verladeeinrichtungen usw.), sie schlieBt aber gleichzeitig
aus jeden Schadensersatzanspruch gegen die Eisenbahn wegen einer
Beschédigung des Gutes. Sie endet mit Eintritt des Empfiangers
in den Frachtvertrag durch Ubergang auf diesen.

2. Will sich die Eisenbahn durch Berufung auf einen #uBerlich
nicht erkennbaren Mangel der Verpackung befreien, so hat sie ihn zu
beweisen: 1Z O¢ 1909 268. Sie kann auch den Nachweis fiihren,
daB das Gut trotz mangelnder Erklirung und vorbehaltloser Annahme
bei dieser bereits beschidigt gewesen ist: IZ F 1898 405; IZ I 1903
373. — Die Eisenbahn haftet fiir Beschédigung unverpackter Fahr-
riader: I1Z F 1895 143, 466; 1897 936; 1898 405. — AuBerlich erkenn-
barer Mangel der Verpackung: RGEE 19 193: FaB ist mit Schraube
verschlossen, die iiber den FafBrand hinaussteht, so daB Lockerung
durch Beriihrung mit anderen Gegenstdnden moglich. Ferner EE F
12 138: Zu enge Verpackung lebenden Gefliigels. — Umfang der
Haftung: Artikel 34. — Haftung bei vorliegender Erklirung siehe
Artikel 31 (1) 2.

V. Bezeichnung (Signierung) der Stiickgiiter. Artikel 6 (1) d
zhlt als im Frachtbrief aufzufiihren u. a. auf: bei Stickgut die
Anzahl, Art der Verpackung, Zeichen und Nummer der Fracht-
stiicke. Daraus ergibt sich, daB das TU mit der Verkehrssitte rechnet,
derzufolge Stiickgiter signiert zu werden pflegen. Wihrend von
der Verpackung im Artikel 9 des niheren gesprochen wird, fehlt es
an einer Regelung der Signierungsfrage im IU sonst vollstindig.
Da es sich aber um eine Einrichtung handelt, von deren Vorhanden-
sein IU als von etwas Selbstverstindlichem ausgeht, so sind nach
dieser Richtung das IU ergénzende Bestimmungen, wie sie in den
Tarifen sich vorfinden, als dem IU nicht widersprechend, giltig
(Art. 4). (Vgl. ITK Zus.-Best. 1.)
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Art. 10. Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften.

Artikel 10.
Zoli-, Steuer- und Polizeivorschriften.

(1) Der Absender ist verpflichtet, dem Frachtbriefe die-
jenigen Begleitpapiere beizugeben, welche zur Erfiillung der etwa
bestehenden Zoll-, Steuer- oder Polizeivorschriften vor der Ab-
lieferung an den Empfanger erforderlich sind. Er haftet der Eisen-
bahn, sofern derselben nicht ein Verschulden zur Last fillt, fir
alle Folgen, welche aus dem Mangel, der Unzulénglichkeit oder
Unrichtigkeit dieser Papiere entstehen.

(2) Der Eisenbahn liegt eine Priifung der Richtigkeit und
Vollstandigkeit derselben nicht ob.

(3) Die Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften werden, solange
das Gut sich auf dem Wege befindet, von der Eisenbahn erfiillt.
Sie kann diese Aufgabe unter ihrer eigenen Verantwortlichkeit
einem Kommissiondr iibertragen oder sie selbst iibernehmen.
In beiden Fillen hat sie die Verpflichtungen eines Kommissionérs.

(4) Der Verfiigungsberechtigte kann jedoch der Zollbehand-
lung entweder selbst oder durch einen im Frachtbriefe bezeich-
neten Bevollméchtigten beiwohnen, um die notigen Aufklérungen
iber die Tarifierung des Gutes zu erteilen und seine Bemerkungen
beizufiigen. Diese dem Verfiljgungsberechtigten erteilte Befugnis
begriindet nicht das Recht, das Gut in Besitz zu nehmen oder die
Zollbehandlung selbst vorzunehmen.

(8) Bei der Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte steht
dem Empfinger das Recht zu, die zoll- und steueramtliche Be-
handlung zu besorgen, falls nicht im Frachtbriefe etwas anderes
festgesetzt ist. Falls diese Behandlung weder durch den Emp-
finger noch gemial anderweitiger Festsetzung im Frachtbriefe
durch einen Dritten erfolgt, ist die KEisenbahn verpflichtet, sie zu
besorgen.

Bemerkungen.

EVO 65. HGB 427. VBR 47 (Zus. Tund V). Ubk zum VBR 15.
— SVE XII (Art. 6). MSVE 33. DVE XII (Art. 6). DDVE LIII.
PI66. PII 20, 21,89, 90. P IIl 34. R I49, 59 83 167. R II
16, 57, 60, 62, 63, 152. — Gerstner IU 169. Gerstner NSt 62. Rosen-
thal IU 85. Fritsch IU 634. Eger IU 118. Reindl EE 25 15. von
der Leyen Goldschmidts Z 89 74; 65 20. Calmar 79. Hilscher
72, 137. Schwab 125. v. Rinaldini 150. Rundnagel 83. Mar-
chesint 1 485. Staub §427.
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I. Verpflichtung des Absenders zur Beifiigung von Begleitpapieren.
Wie der Absender zur Ermdglichung eines sicheren Transportes das
Gut in einer zweckentsprechenden Verpackung aufliefern mul3, mufl
er dafiir Sorge tragen, daB das Gut nicht an den auf seinem Be-
férderungswege ihm auferlegten Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften
ein unnotiges Hindernis findet. Auch das gehort zu der vom Absender
zu bewirkenden Transportfdhigkeit des Gutes. Er hat zu diesem
Zweck die zur Erledigung der genannten Vorschriften notwendigen
Begleitpapiere dem Gute beizufiigen. Kommt er dieser Ver-
pflichtung nicht nach, so ist die Eisenbahn nicht verpflichtet (Leh-
mann-Ring § 427 Nr. 3), das Gut zur Beforderung zu iibernehmen.
Er haftet aber auch, wenn sie es annimmt. Sache des Absenders
ist es, sich jene Papiere zu besorgen: er hat insbesondere kein Recht,
von der Eisenbahn zu verlangen, da} sie sich die Papiere fiir ihn
beschaffe. Er hat ferner nach Artikel 6 (1) h das genaue Verzeichnis
der fiir die zoll- oder steueramtliche Behandlung oder fiir die polizei-
liche Priifung nétigen Begleitpapiere in den Frachtbrief aufzunehmen.
Da der Absender nach Artikel 7 (1) die Haftung fiir Richtigkeit und
Vollsténdigkeit der Frachtbriefangaben trégt, so bedeutet 10 (1)
nur einen Ausbau dieser Bestimmung.

Den Zoll- und Steuerbehérden gegeniiber ist wohl allgemein
die Eisenbahn als Inhaberin des Gutes fiir die Vollstdndigkeit jener
Papiere verantwortlich. Es bedarf daher fiir ihr Verhéltnis zu dem
Absender einer besonderen Regelung. Diese trifft der Satz 2.

II. Haftung fir deren Richtigkeit und Vollstindigkeit.
1. Haftung des Absenders. Der Absender haftet der Eisenbahn
fiir den Mangel, die Unzulénglichkeit oder Unrichtigkeit der Papiere.
Unter Mangel wird man das vollige Fehlen aller oder einzelner Papiere
zu verstehen haben, wihrend Unzulénglichkeit und Unrichtigkeit sich
auf den Inhalt der beigegebenen Papiere bezieht, der entweder den
Vorschriften nicht gentigt oder falsche Angaben enthélt. Der Absender
haftet, sofern der Eisenbahn nicht ein Verschulden zur Last fallt.
Die Haftung des Absenders ist hiernach ebenfalls wieder eine absolute,
strenge. Er haftet nicht nur fiir Verschulden, sondern weiter dariiber
hinaus, wenn z. B. die Papiere durch hohere Gewalt oder Zufall
verloren gehen oder wertlos werden (so auch Diiringer-Hachenburg
§ 427 Nr. III 1; vgl. auch ROH 24 213/214: ,,Es soll die Frage ent-
schieden werden, wer fiir den entstehenden Schaden hafte, wenn der
Frachtfiihrer seine ganze Schuldigkeit getan habe, und dessen unge-
achtet, sei es mit, sei es ohne Schuld des Absenders, etwas versehen
werde ‘).

Daraus folgt, daB er sich auch nicht mit Verschulden seiner
Leute entschuldigen kann, fiir das er sonst nicht einzustehen hat
(Staub § 427 Anm. 3). '

Die Haftung geht auf den Ersatz allen Schadens, den die
Eisenbahn aus dem Mangel, der Unzulénglichkeit oder Unrichtigkeit
der Begleitpapiere erleidet, so insbesondere der etwa aufgewendeten
Kosten, Strafen, Gebuhren: IZB 1902 10 Haftung fiir die Folgen
unrichtiger Inhaltsdeklaration (Champignons statt Triiffeln). Erfolgt
die Einziehung des Gutes aus diesen Griinden, so hat er keinen
Ersatzanspruch gegen die Eisenbahn. Absender haftet fiir Mangel
eines fiir den Tiertransport vorgeschriebenen #rztlichen Zeugnisses:
IZ U 1899 476. Strafen, zu denen der Frachtfiihrer verurteilt ist,
muf} er diesem bezahlen, auch ehe dieser sie bezahlt hat (ROH 13 6).
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2. Haftung der Eisenbahn. Die Haftung des Absenders
der Eisenbahn gegeniiber wird jedoch beeinflut durch deren Ver-
schulden, das er nachzuweisen hat. Verschulden der Eisenbahn
ist gleichbedeutend mit Verschulden der Leute der Eisenbahn im
Sinne des Artikels 29 IU. Ein solches Verschulden wird man mit
Riicksicht auf Absatz 2 nicht im volligen Fehlen von Begleitpapieren
erblicken durfen. Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, die Papiere
einer Prifung auf ihre Richtigkeit und Vollstdndigkeit zu unter-
werfen. Vielmehr liegt ein Verschulden der Eisenbahn vor, wenn sie
die ihr vom Absender iibergebenen Begleitpapiere verliert, oder wenn
sie in ijhnen wahrheitswidrige Ab#nderungen vornimmt (Gerstner
IU 171), oder wenn sie sonst die Rechte des Absenders nicht in der
ihr weiter im Artikel 10 auferlegten Weise wahrnimmt. Bei kon-
kurrierendem Verschulden sowohl des Absenders als der Eisenbahn
ist die Haftungsfrage nach dem betreffenden Landesrecht zu ent-
scheiden: RG in IZ 1908 298 (304); RGZ 67 171.

Wenn nach IU 10 (2) die Eisenbahnen auch dem Publikum
gegeniiber nicht verpflichtet sind, in eine Priifung der Begleit-
papiere einzutreten, so hindert das nicht, daBl interne Dienstvor-
schriften im eigenen Interesse glatter Abwickelung des Verkehrs
eine solche, dem Publikum gegeniiber indes nicht verbindliche Priifung
vorschreiben (so fiir die Verwaltungen des Deutschen Eisenbahn-
Verkehrs-Verbandes in Kundmachung 6). Die Unterlassung der
Priifung kann aber gegenuber der klaren Bestimmung des IU trotzdem
nicht als ,,Verschulden‘ der Eisenbahn angesehen werden. Das
widerspriche dem Grundsatz des Artikels 4 (Gerstner NSt 64).

III. Klarierungsmonopol der Eisenbahn. Der Absender hat
ebensowenig wie der Empfénger kein Recht, der Eisenbahn, solange
das Gut sich auf dem Wege befindet, die ihr durch das TU auferlegte
Verzollungspflicht abzunehmen. Die Elsenbahn handelt kraft eigener,
ihr vom Gesetz aufgetragener Befugnis in eigenem Namen, aber
in dem durch das IU fingierten unabinderbaren Auftrage des Ab-
senders (Gerstner IU 173): Sie hat die Stellung (und auch die Rechte
— Qerstner TU 174) eines Kommissionirs, d. h. sie handelt gewisser-
maBen fiir Rechnung des Absenders, dessen Rechte sie wahrzu-
nehmen hat. Sie ist auch berechtigt, d1e Geschéafte ihrerseits einem
Kommissiondr zu iibertragen, wenn sie diese nicht selbst ausfiihren
will. Das geschieht aber in ihrem eigenen Namen und unter ihrer
Verantwortung. Sie haftet dem Absender auch dafiir selbst als
Kommissiondr. Diese Pflichten richten sich nach dem Landesrecht
des betr. Verzollungsvorganges. Der Grund, weshalb man der Eisen-
bahn die Vornahme der Zollhandlungen uibertrug, ist darin zu suchen,
dal man dem an sich dazu verpflichteten Absender die Einwirkung
auf das Gut wihrend der Beforderung entziehen wollte, da sonst
der Eisenbahn nicht die Haftung fiir das Gut (Art. 30) hitte auf-
erlegt werden konnen (Gerstner IU 175). Der Gedanke, die Haft-
pflicht der Eisenbahn wahrend der Zollbehandlung ruhen zu lassen
(PX12), héatte zur Unmoglichkeit eines durchgehenden Transportes
fihren miissen. Man gab ihn daher auf unter AusschlieBung des
Absenders vom Gute (P II 20, 89). Indes ist von Gerstner nament-
lich auf der Pariser Revisionskonferenz (R I 169 ff., besonders S. 173)
darauf hingewiesen, daB3 das nicht unbedingt notig sei. Das Gut
brauche weder dem Absender noch seinem Bevollméchtigten iiber-
geben noch dem Gewahrsam der Eisenbahn entzogen zu werden,
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da es ja geniigen wiirde, ihm die Begleitpapiere auszuantworten.
Die Mehrheit der Konferenz ist anderer Meinung gewesen, und so
ist es zu einer Anderung am Klarierungsmonopol — das namentlich
im Verkehr mit RuBland so schmerzlich empfunden wird — nichts
geéindert, trotz eines von Osterreich, Ungarn und der Schweiz
unterstiitzten Antrages Deutschlands, der dem Absender die Mog-
lichkeit geben wollte, auf seinen Wunsch selbst oder durch einen
Bevollmichtigten zu verzollen. Ein in gleicher Richtung sich be-
wegender Antrag Osterreich-Ungarns wurde auch in der Berner
Revisionskonferenz erneut abgelehnt (R II 58, 62 gegen die drei
Stimmen Deutschlands, Osterreichs und Ungarns) und zwar u. a.
aus Grinden der Einheitlichkeit und der Beschleunigung (!).

Aus dem Klarierungsmonopol folgt die Haftung der Eisenbahn
als Warenfiihrer fiir die Zollformalititen: RGIZ 1896 52; fir
Nichtbeachtung der vom Absender gegebenen Inhaltsdeklaration:
IZF 1896 211; fir Nichtbeachtung der Verzollungsvorschrift 1Z F
1894 158; fir MaBnahmen zur Pflege des Gutes wahrend der Zoll-
behandlung OLG Marienwerder 1Z 1898 98, — Haftung fiir den bau-
lichen Zustand der Zollschuppen RGIZ 1909 161; — fiir Auslieferung
unverzollten Gutes an den Empfinger (Art. 41) IZ Qe 1905 220.

IV. Mitwirkungsrecht des Absenders wiihrend der Beforderung.
Dem Verfiigungsberechtigten ist aber wenigstens das Recht zuer-
kannt, der Zollbehandlung entweder selbst beizuwohnen oder sich
durch einen im Frachtbriefe genannten Bevollmichtigten vertreten
zu lassen (Art. 6 (1)h). Es ist ihm jedoch noch ausdriicklich das
Recht genommen, das Gut dazu in Besitz zu nehmen oder die Zoll-
behandlung selbst vorzunehmen. Diese Bestimmung stammt aus
der zweiten Konferenz (P II 90) und ist (wie Gerstner 1U 176 Anm. 18
bemerkt) aufgenommen, um den eben erwihnten Anschauungen der
Minoritét einigermaflen Rechnung zu tragen. Auf diese Weise ist
es dem Absender immerhin ermoglicht, seine Rechte bei der Zoll-
behandlung wahrzunehmen, die etwa notigen Aufklidrungen zu geben,
auf richtige Tarifierung hinzuwirken und schlieBlich auch selbst
den Zoll zu entrichten.

Der ,,Verfiigungsberechtigte** kann, solange das Gut sich auf
dem Wege befindet, nur der Absender sein (so heiflt es auch z. B.
in EVO § 65 (4)), denn sein Verfiigungsrecht erlischt nach Artikel 15 (4)
erst mit der Ubergabe des Frachtbriefes an den Empfanger nach
Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte oder nach Zustellung der
Klage des Empfingers an die Eisenbahn auf Ubergabe des Fracht-
briefes und Auslieferung des Gutes an ihn (Art. 16 (2)). was eben-
falls erst nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsort geschehen
kann. Bis dahin aber — und Artikel 10 (4) hat nur das rollende
Gut im Sinn, deshalb ist die Bemerkung Egers auf S. 128 oben und
129 unten irrig — ist nur der Absender ,.Verfiigungsberechtigter‘.
(So statt aller anderen Gerstner IU 175 Anm. 15; Rosenthal 92;
IZ CA 1908 261.)

Der Absender wird aber nicht das Frachtbriefduplikat vor-
weisen miissen; seine Téatigkeit greift ja nicht in Rechte des Emp-
fingers ein, die von der Eisenbahn zu schiitzen wiren (Gerstner
ebenda), wie Artikel 15 (2) es voraussetzt und ebenso Artikel 18 (4),
26 (2) und §5 (2) Ausf.-Best. zu Artikel 12 (4).

V. Mitwirkung des Empfingers am Bestimmungsorte. Hier
handelt es sich — im Gegensatz zu (1) —(4) — um das ,,angekommene*
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Gut. ,,Bei der Ankunft, natiirlich aber erst, nachdem der Emp-
fanger in den Frachtvertrag gemdfl Artikel 16 (2) eingetreten ist;
denn vorher, darauf weist Gerstner durchaus mit Recht hin, hat
er ja mit dem Frachtvertrage und mit dem Gute nichts zu schaffen,
hat er das Recht — wenn nicht etwas anderes im Frachtbriefe
vermerkt ist, die zoll- und steueramtliche — auch die polizeiliche
(Gerstner 177 19) — Abfertigung selbst vorzunehmen. Auf Antrag
der Schweiz ist aber der Eisenbahn zu der ihr sonst nur wegen des
rollenden Gutes obliegenden Kiarierungspflicht auch die fiir das
angekommene Gut auferlegt worden fir den Fall, daB weder der
Empfinger noch auch gem&B anderweiter Anweisung seitens des
Absenders im Frachtbriefe ein Dritter die Behandlung besorgt.

VI. Statistische Papiere. Die Beibringung der statistischen
Papiere ist im IU trotz eines dahin gehenden deutschen Antrages
nicht vorgeschrieben worden. Man wird aber trotzdem verlangen
miissen, daB der Absender in den Léndern, wo er Tréger der statisti-
schen Pflicht ist, auch diese Papiere bei Abgang des Gutes, um es
transportfihig zu machen, beifiigen muBl. (Vgl. Gesetz betr. die
Statistik des Warenverkehrs des deutschen Zollgebiets mit dem
Auslande vom 20. Juli 1879 (RGBL S. 261) in der Fassung des Gesetzes
vom 7. Februar 1906 (RGB1 8. 104, 108) und Ausf.-Best. sowie Dienst-
vorschriften vom gleichen Tage (S. 109; ZBI 8. 137). Kundmachung6
f. d. Kreis des Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes.)

Artikel 11.
Grundsitze fiir die Frachtberechnung.

(1) Die Berechnung der Fracht erfolgt nach Malligabe der
zu Recht bestehenden, gehorig veroffentlichten Tarife. Jedes
Privatiibereinkommen, wodurch einem oder mehreren Absendern
eine PreisermiBigung gegeniiber den Tarifen gewahrt werden soll,
ist verboten und nichtig. Dagegen sind TarifermaBigungen erlaubt,
welche gehorig verdffentlicht sind und unter Erfiillung der gleichen
Bedingungen jedermann in gleicher Weise zugute kommen.

(2) AuBer den im Tarife angegebenen Frachtsitzen und Ver-
giitungen fiir besondere im Tarife vorgesehene Leistungen zu-
gunsten der Eisenbahnen diirfen nur bare Auslagen erhoben werden
— insbesondere Aus-, Ein- und Durchgangsabgaben, nicht in den
Tarif aufgenommene Kosten fiir Uberfilhrung und Auslagen fiir
Reparaturen an den Giitern, welche infolge ihrer dufBeren oder
inneren Beschaffenheit zu ihrer Erhaltung notwendig werden.
Diese Auslagen sind gehorig festzustellen und in dem Frachtbriefe
ersichtlich zu machen, welchem die Beweisstiicke beizugeben sind.

Blume, Int. Ubk. 6
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2%). In betreff des Artikels 11 erkliren die unterzeichneten
Bevollmiéchtigten, daff sie keine Verpflichtung eingehen konnen,
welche die Freiheit shrer Staaten in der Regelung ihres internen
Eisenbahnverkehrs beschrinken wiirde. Sie konstatieren ibrigens,
jeder fiir den wvon thm vertretenen Staat, dafi diese Regelung zurzeit
mit den tm Artikel 11 des Uberesnkommens festgestellten Grund-
sitzen sich im Einklange befinde, und sie betrachten es als
wiinschenswert, daf dieser Einklang erhalten bleibe.

3. Bs wird ferner anerkannt, daf durch das Ubereinkommen
das Verhiltnis der Eisenbahn zu dem Staate, welchem sie an-
gehoren, in keiner Weise geindert wird, und daf dieses Verhiltnis
auch tn Zukunft durch die Gesetzgebung jedes einzelnen Staates
geregelt werden wird, sowie dafi insbesondere durch das Uberein-
kommen die in jedem Staate in Géltung stehenden Bestimmungen
diber die staatliche Genehmigung der Tarife und Transportbedin-
gungen nicht berihrt werden.

Bemerkungen.

IU 4. EVO 6, 68. VBR 48 (Zus. I und V). Ubk zum VBR
GAV §33. Landesrecht zu Art. 11 (1) Zusammenstellung 8. 51. —
SVE XIII (Art. 7). MSVE 34. DVE XIII (Art. 7). DDVE LIII
P1I13, 64 (lc), 66. P II 21, 90—92. P HI 34, 60, 61, 66, 74, 111
II. RI73,83,155. RII17,24. — Gerstner IU 197, 181. Gerstner
NSt 65. Rosenthal IU 94. Fritsch IU 635. Eger IU 130. von der
Leyen Goldschmidts Z 89 50, 70. Calmar 92. Hilscher 80. Schwab
135. v. Rinaldini 19. Marchesini 1 274.

I. Anspriiche der Eisenbahn aus dem Beforderungsvertrage. Fiir
die Eisenbahn kénnen aus einem Beforderungsvertrage drei ver-
schiedene Anspriiche entstehen: regelmiéfig der auf Fracht, d. h. auf
Entgelt fiir die eigentliche Beforderungsleistung (Art. 11 (1)), daneben
Anspruch auf Vergilitung fiir besondere Leistungen, die nicht bei
jedem Beforderungsvertrage vorkommen, die sog. Nebengebiihren,
endlich der Ersatz der etwaigen baren Auslagen (Art. 11 (2)). Fracht
und Nebengebiihren werden erhoben auf Grund der Tarife.

II. Tarife. (Vgl. Art. 4 II.) Das Wort wird hier im Sinne von
Preisverzeichnis gebraucht. Art. 11 (1) enthdlt die grundlegenden
Bestimmungen iber die Frachtberechnung. Beim GroBbetriebe
der Eisenbahnen kann der Preis nicht fiir jede einzelne Leistung von
Fall zu Fall festgesetzt werden. Er mufl vielmehr ein fiir allemal im
voraus festgelegt und entsprechend der allgemeinen Bedeutung der
Eisenbahnen als Verkehrsanstalt jedem Interessenten erkundbar
offentlich bekannt gemacht sein. Daserscheintnamentlich auch aus all-
gemein volkswirtschaftlichen Riicksichten notwendig. Die Preisbestim-
mung muf} der Willkiir der Parteien entzogen sein, namentlich weil es
sonst die Eisenbahnen trotz des Beforderungszwanges (Art. 5)durch ein-
seitige Bevorzugung einzelner Interessentenkreise infolge ihrer Mono-
polstellung in der Hand hétten, andere ihnen weniger genehme vallig
lahm zu legen, indem sie ihnen besonders hohe Preise fiir die Be-
férderung ihrer Waren berechneten. Eine ,,einheitliche erschépfende

*) Aus dem (SchiuB3-) Protokoll siehe FuBnote bei Artikel 1 S. 32.
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Normierung der Frachtsitze* durch die Vertragsstaaten (MSVE 34)
muflte mit Riicksicht auf die mannigfaltigen Interessen und Rechte
der Eisenbahnunternehmer in den verschiedenen Staaten wegen un-
iiberwindlicher Schwierigkeiten unterbleiben. Man hat sich deshalb
in weiser Beschrinkung auf das unbedingt Notwendige damit be-
gniigt, sich nur iber die allerobersten Grundprinzipien zu einigen,
namentlich auch, weil ins Einzelne gehende Festsetzungen die Tarif-
hoheit der einzelnen Staaten betroffen hétten. Artikel 11 stellt als
drei Grundsitze auf den der Rechtsbesténdigkeit, Offentlichkeit und
Gleichheit der Tarife.

1. Die Rechtsbestéindigkeit bestimmt sich fiir jeden ein-
zelnen Tarif nach den in den beteiligten Staaten bestehenden Landes-
rechten. Durch das IU sollen in diesem Punkte namentlich ,,die in
jedem Staate in Geltung stehenden Bestimmungen iiber die staatliche
Genehmigung der Tarife und Transportbedingungen nicht beriihrt
werden*.

2. Die Offentlichkeit: Jedermann muB in die Lage gesetzt
sein, sich tiber die auf den 6ffentlichen Verkehrsanstalten geltenden
Beforderungsbedingungen zu unterrichten. In welcher Weise die Ver-
offentlichung zu erfolgen hat, um als eine ,,gehorige‘* gelten zu konnen,
entscheidet sich ebenfalls nach Landesrecht. (Naheres s. bei Gerstner
1T 200, NSt 68, R 1 33, 87, 120. Als Grundgedanke ist festzuhalten,
daf die Bekanntgabe so erfolgt, dafl sie zur ,,6ffentlichen Kenntnis*
gelangt. Vgl. IZ Oe 1901 76. Gerstner NSt 69. Vgl. z. B. IZ F 1896 104:
Jede Eisenbahn ist nur zum Anschlage ihrer eigenen Tarife ver-
pflichtet.)

3. Aus beiden Grundsétzen ergibt sich der dritte, der der
Gleichheit oder GleichméaBigkeit der Tarife. Wenn die Fracht-
berechnung zu erfolgen hat nach MaBgabe der zu Recht bestehenden,
gehorig verdffentlichten Tarife, so ist damit gleichzeitig gesagt, daf
zugunsten einzelner Verfrachter von diesen Tarifen nicht abgewichen
werden darf, wie das in Satz 2 und 3 noch einmal ganz ausdriicklich
ausgesprochen ist. Danach ist es verboten, im Wege des Privat-
iibereinkommens oder sonst einem Einzelnen oder mehreren Personen
entgegen den Tarifen Vergiinstigungen zu gewéhren. Verboten ist
jede an Einzelne wihrend des Eisenbahntransports gewihrte geldwerte
Bevorzugung, (Ulrich S. 85) ,,mag sie sofort oder im Wege nach-
traglicher Ruckvergiitung (Refaktie), mag sie direkt oder indirekt
gewihrt werden‘’. (Gerstner IU 203.) Erlaubt sind daher abéndernde
Ubereinkommen mit anderen staatlichen Behorden (Reichspostver-
waltung, Militdrfiskus) sowie gehérig vertffentlichte Preiserméafi-
gungen, die jedem Interessenten unter Beriicksichtigung gleichméfiger
Bedingungen freistehen (Art. 11 (1) Satz 3) (Rabattarife), ferner sog.
Notstandstarife bei Feuers-, Wassers-, Hungersnot und anderen all-
gemeinen Notsténden, die jedoch dann meist im Wege eines besonderen
Gesetzes oder einer Verordnung zur Einfiihrung gelangen. Vgl. auch
RGIZ 1899 715: Zusicherung eines noch nicht genehmigten Spezial-
tarifs unter Voraussetzung der ministeriellen Genehmigung ist gultig.
Zuwiderhandlungen gegen das Gebot der Gleichheit machen die betr.
Bahn eventuell schadensersatzpflichtig, sowohl gegeniiber anderen
Verkehrsinteressenten (IZ F 1898 180), wie gegeniiber anderen Eisen-
bahnen. Die Begiinstigung ist nichtig (IZ S 1902 52); es kann also
das zu wenig Erhobene nachgefordert werden. (Gerstner IU 205,
Rosenthal 101.)

6*
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Eine andere Ahndung derartiger Zuwiderhandlungen, namentlich
eine strafrechtliche, ist in Deutschland nicht vorgesehen. (Von der
Leyen Goldschmidts Zeitschr. 89 50. Vgl. auch Rosenthal 101, der
eine solche fiir Niederlande und Frankreich erwahnt.)

In Frankreich sind die Stationsbeamten strafrechtlich verant-
wortlich fiir Beobachtung der tarifarischen Bestimmungen, namentlich
beziiglich der Wagengestellung. IZ F 1908 12 (s. a. die Redaktions-
bemerkung dazu) und 112 (!).

4. Das Verbot des Artikels 11 (1) Satz 2 bezieht sich nur auf
den internationalen Verkehr. Die Bemiihungen Deutschlands, in
das IU eine weitergehende, auch den internen Verkehr in den Vertrags-
staaten nach dieser Richtung beeinflussende Regelung herbeizufiihren,
sind gescheitert. Ihr einziges Ergebnis ist die Ziffer 2 des Protokolls.
Das Néhere vgl. oben Einleitung S. 12 und’ Gerstner IU 205 ff, von
der Leyen Goldschmidts Zeitschr. 89 51, P Il 64, 65, Rosenthal 101,
auch IZ U 1905 175: Sonderabkommen mit einzelnen Absendern
sind nicht unzuléssig, wenn sie nicht gegen das Prinzip der Offent-
lichkeit verstoen oder das Gemeinwohl schédigen (Kurie Buda-
pest).

5. Unrichtige Tarifauskunft siehe Art. 29 11T 2.

III. Frachtberechnung. 1. Wenn nebeneinander mehrere
Tarife zu Recht bestehen, entsteht die Frage, welcher von ihnen zur
Anwendung im einzelnen Falle zu gelangen hat. Zu ihrer Entscheidung
ist zweckméfig auf den in Artikel 6 (1) I angedeuteten Grundgedanken
zuriickzugehen, wonach es Sache des den Frachtbrief ausstellenden
Absenders ist, den einzuhaltenden Transportweg vorzuschreiben —
abgesehen davon, dafl ihm nach Artikel 6 (1) e das Recht zusteht,
die Anwendung von Spezialtarifen zu verlangen. — Wenn dem
strengen Wortlaute nach jene Bestimmung sich auch nur auf den
Transport w e g bezieht, so bezieht sie sich ihrem Sinne nach auch
auf die Wahl zwischen verschiedenen Tarifen, wie das Reichs-
gericht in seinem Urteil vom 21. September 1898 IZ 1898 744 dar-
gelegt hat, namentlich auch unter Berufung auf die im Frachtbrief-
formular enthaltene Spalteniiberschrift: ,,Angabe der anzuwendenden
Tarife und Routenvorschrift.* (Gerstner NSt 47.) So auch IZF
1896 331, 1898 401. Vgl. Artikel 6 IT e und 1.

Der anzuwendende Tarif muf zur Zeit des Abschlusses des
Frachtvertrages in Geltung sein, d. h. bei direkten Sendungen im
Zeitpunkt der Ubergabe und Annahme des Gutes auf der Versand-
station, bei Umkartierungen jeweils im Zeitpunkte dieser. (So auch
Gerstner NSt 70 und dort Angefiihrte.)

2. Beispiele: Unklare Fassung der Tarifbestimmungen geht
zu Lasten der Eisenbahnen und ist gegen sie auszulegen. OLG
Dresden EE 21 78. — Bei Waren gleicher Qualitit, fiir die in der
Giiterklassifikation je nach deren Verwendung eine verschiedene
Tarifierung vorgesehen ist, gelangt die betreffende Klasse nur dann
zur Anwendung, wenn sie tatséchlich zu dem im Frachtbrief ange-
gebenen Zwecke verwendet worden sind, abgesehen davon, daf sonst
auch eine falsche Inhaltsdeklaration vorliegt: 1Z U 1899 647. Fahr-
zeug ist auch vorhanden, wenn es zerlegt und seine simtlichen Teile
in einer Sendung zusammen beférdert werden: IZ F 1895 229. — Es
ist ein Spezialtarif verlangt, der fiir 5000 kg gewidhrt wird. Die
Sendung von 9397kg ist auf 2Wagen 4 5000kg, anstatt— wie Absender
verlangt — auf einen zu 10000 kg, verladen unter Anwendung des be-
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antragten Spezialtarifs. Das ist zu Recht geschehen. Die Eisenbahn
ist nicht verpflichtet, 10 000 kg-Wagen zu stellen: IZ F 1899 184.
Anders, wenn der billigste Wagenladungstarif verlangt wurde, wo nur
die strikt notige Anzahl Wagen zur Verwendung kommen darf: IZ F
1900 401. Tarifierung der iberschieBenden Gewichte der zu den
Bedingungen von Spezialtarifen aufgefiihrten Sendungen: IZ F
1904 303. Im allgemeinen diirfen nicht mehr Wagen verwendet werden,
als unbedingt notig sind: IZ R 1898 807. Frachtberechnung bei
Reexpedition: 1Z Qe 1900 254. Bei Aufgabe verschieden tarifierender
Giiter auf einen Frachtbrief wird nicht der Gesamtbetrag, sondern der
Betrag fiir jedes Gut einzeln aufgerundet: IZ F 1895 301.

IV. Nebengebiihren und Auslagen. 1. AuBler den in den Tarifen
festgesetzten Vergiitungen fiir Fracht darf die Eisenbahn noch die
ebenfalls in den Tarifen ein fiir allemal festgesetzten Vergiitungen
fiir gewisse Leistungen erheben, die nicht unmittelbar zur Beforde-
rung gehoren, so fur Wégen, Zéhlen, Auf- und Abladen, Decken-
miete, Lagern, Nachnahmeprovision, Besorgen der Zoll- und Steuer-
behandlung, Desinfizieren, Interessedeklaration u. s. f. Fir diese
Leistungen werden die Gebiihren nur in dem besonderen Falle erhoben,
wo sie entstanden sind, und zwar neben der Fracht; daher:
. Nebengebiihren*‘.

2. Wenn die Eisenbahn besondere Auslagen bei einem Trans-
port gehabt hat, fiir die im Tarif besondere (Durchschnitts-) Sitze
nicht festgelegt sind, so diirfen diese in der tatséchlich aufgelaufenen
Hohe wieder eingefordert werden. Dann aber sind sie im Frachtbrief
ersichtlich zu machen, auch ist die H6he — namentlich hinsichtlich
der Angemessenheit — gehorig festzustellen und durch Bei-
fiigung der Belege (Art. 6 (3)) der Nachweis der erfolgten Verauslagung
zu fithren. Hierher gehdren vor allem die Aufwendungen, welche
die Eisenbahn zur Erhaltung des Gutes im Interesse des Absenders
gemacht hat. Die Aufzahlung in 11 (2) ist keine erschopfende. So
sind hierher noch zu rechnen die Auslagen fiir den Frachturkunden-
stempel (bei Uberweisungsfracht nach dem Auslande), ferner die
etwaigen Barvorschiisse (Art. 13 (3)).

3. Beispiele, in denen aufgewendete Auslagen als im Interesse
des Gutes gelegen angesehen wurden: ROH 20 189: nur diejenigen
Kosten und Auslagen, ,,welche durch die iibliche Art der Versendung
und das iibliche Mal3 der hierfiir erforderlichen Aufwendungen ihre
Rechtfertigung finden®. ,,Eis muB ein richtiges Verhiltnis zwischen
Mittel und Zweck gegeben sein, der Transport muf3 nicht unter allen
Umsténden und mittels jeden Opfers durchgefithrt werden* (Rosen-
thal 105). Umschaufeln warm gewordenen Getreides (Begr. zu
EVO § 68). Umpacken, Umfiillen oder Zufiillen gegen Girung (IZ B
1895 354). Uber Zolle sieche IZ F 1895 397, D RGIZ 1897 224,
IZ F 1898 592. Es geniigt, daB die Zolle rechtmiBig verauslagt sind,
auch wenn sie im Frachtbrief nicht vermerkt sind, und das Gut dem
Empfiénger ausgeliefert ist (s. aber dagegen RG JW 1909 502 (?)).
Der Empfianger wird nicht damit gehort, daB der Zoll unrechtmiBig
erhoben sei (EE 18 34). Nachzoll RGIZ 1897 224; KGIZ 1908 366.
Vgl. auch IZF 1901 326 (?) und Bemerkungen zu Art. 16/17 am
Ende. Der Absender kann die Ladegebuhren nur dann sich
abziehen, wenn die von ihm vorgenommene Verladung nach dem
in Frage kommenden Tarif zuléssig ist: 1Z F 1895 398. Unter ,,Bar-
auslagen‘‘ sind nicht erhohte Betriebskosten zu verstehen. Die
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Eisenbahn darf nicht Uberfiihrungsgebiihren erheben, die im Tarif
nicht vorgesehen sind: IZ Oe 1898 331. Wegen der ,,Stations- und
Ube_ggabegebiihren“, die nicht sémtliche ,,Nebengebiihren‘‘ umfassen,
im Osterreichisch-Russischen Grenzverkehr siehe IZ Oe 1900 124.
Die Auslagen brauchen nicht im Frachtbrief selbst zahlenm#Big
verzeichnet zu sein, es geniigt, wenn sie sich aus den in Bezug ge-
nommenen Reglementen und Tarifen berechnen lassen: DKG 1Z
1908 366.

Artikel 12.
Zahlung der Fracht.

(1) Werden die Frachtgelder nicht bei der Aufgabe des Gutes
zur Beforderung berichtigt, so gelten sie als auf den Empfanger
angewiesen. Es ist gestattet, auf die Fracht einen beliebigen Teil
als Frankatur anzuzahlen.

(2) Bei Gutern, welche nach dem Ermessen der annehmenden
Bahn schnellem Verderben unterliegen oder wegen ihres geringen
Wertes die Fracht nicht sicher decken, kann die Vorausbezahlung
der Frachtgelder gefordert werden.

(3) Wenn im Falle der Frankierung der Betrag der Gesamt-
fracht beim Versand nicht genau bestimmt werden kann, so kann
die Versandbahn die Hinterlegung des ungefihren Frachtbetrages
fordern.

(4) Wurde der Tarif unrichtig angewendet, oder sind Rech-
nungsfehler bei der Festsetzung der Frachtgelder und Gebiihren
vorgekommen, so ist das zu wenig Geforderte nachzuzahlen,
das zu viel Erhobene zu erstatten und zu diesem Zwecke dem Be-
rechtigten tunlichst bald Nachricht zu geben. FEin derartiger
Anspruch auf Riickzahlung oder Nachzahlung verjihrt in einem
Jahre vom Tage der Zahlung an, sofern er nicht unter den Parteien
durch Anerkenntnis, Vergleich oder gerichtliches Urteil fest-
gestellt ist. Auf die Verjihrung finden die Bestimmungen des
Artikels 45, Absatz (3) und (4), Anwendung. Die Bestimmung
des Artikels 44, Absatz (1), findet keine Anwendung.

§ 5 der Ausfithrungshestimmungen zum IU.
(Zu Artikel 12 des Ubereinkommens.)
(1) Die Versandstation hat im Frachibrief-Duplikat die

frankierten Gebiihren, welche von thr in den Frachibrief eingetragen
wurden, zu spezifizieren.
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(2) Zur Erhebung der im Artikel 12, Absatz (4), des Uberein-
kommens vorgesehenen Anspriiche gegen die Bahnverwaltung geniigt
1n dem Falle, wenn die Frachtgelder bei der Aufgabe des Gutes zur
Beforderung berichtigt wurden, die Beibringung des Frachtbrief-
Duplikates.

Bemerkungen.

10 45. EVO 69, 70, 71. HGB 470. VBR 49 (Zus. I und V).
Ubk zum VBR 8, 9. GAV §33. — SVE XIIT (Art. 8). DVE XIII
(Art. 8). DDVE LIII. P I 13, 66, 78—81. P II 24, 34, 93,
101, 140. P III 34, 35, 36, 15, 51, 151, 167. R I 75, 83, 207, 227,
267. R II 16, 17, 25, 26. 152. — Gerstner IU 215. Gerstner NSt
70. Rosenthal IU 106. Fritsch IU 636. Eger IU 142. Reindl EE
16 10. von der Leyen Goldschmidts Z 39 76; 49 413; 65 20.
Calmar 119. Hilscher 112. Schwab 140. v. Rinaldini 164. Mar-
chesini 1-274, 282. Staub § 439. Diiringer-Hachenburg III 690.

I. Frankierung oder Uberweisung. 1. Zur Zahlung der aus dem
Frachtvertrage sich ergebenden Gebiihren (Fracht, Nebengebiihren,
bare Auslagen) ist der Absender verpflichtet; denn mit ihm hat die
Eisenbahn das Vertragsverhaltnis geschlossen. Seiner Verpflichtung
kann er in zweierlei Weise nachkommen. Entweder er zahlt im voraus,
oder er weist den Betrag auf den Empféinger an. Wie er verfahren will,
ist regelmaflig seiner freien Wahl iiberlassen, bis auf die in Abs. (2)
erwiahnten Fille, wo es sich um Giiter handelt, die infolge schnellen
Verderbens oder wegen zu geringen Wertes die voraussichtlich auf-
kommende Fracht nicht decken wiirden, und bei denen daher Franka-
turzwang besteht.

2. Will der Absender die Fracht im voraus bezahlen, so hat er
in den Frachtbrief den Frankaturvermerk zu setzen. Vgl. Artikel 6 (1) i.
Fehlt dieser Vermerk, so besteht die Vermutung, daB3 der Absender
von seinem Rechte Gebrauch gemacht hat und den Empfénger zur
Bezahlung angewiesen habe. Mit dieser Anweisung allein ist aber noch
keine Verpflichtung fiir den Empfianger begriindet, die Zahlung auch
tatséchlich zu leisten. Durch Annahme eines solchen Frachtbriefes
ohne Frankaturvermerk erklirt sich vielmehr zunéichst nur die Eisen-
bahn damit einverstanden, die Befoérderung ohne Vorauszahlung der
Kosten zu bewirken. Sie mufl den Transport zunéchst ausfithren und
versuchen, vom Empfianger die Kosten zu bekommen. Sie kann sich
wegen dieser nur dann an den Absender und an das Gut halten, wenn
der Empfanger sich nach Ankunft des Gutes zur Zahlung nicht bereit
findet (Art. 16 und 17). Fiir die angewiesene, aber bei der Auslieferung
des Gutes nicht erhobene Fracht kann der Absender nicht nachtriaglich
in Anspruch genommen werden: 1Z Qe 1902 254.

3. Der Frankaturvermerk verpflichtet im Zweifel den Absender
nur zur Zahlung desjenigen Betrages, der auf der Versandstation
berechnet werden kann, oder gar nur eines bestimmten Teilbetrages,
da jetzt Abs. (1) Satz 2 dem Absender das Recht gibt, nur einen Teil
der Fracht im voraus zu bezahlen. (Dementsprechend Zusatzbe-
stimmungen des ITK zu Artikel 6 unter 11. Vgl. oben Art. 6 IT i.)
Teilfrankatur verwirkt nicht den Anspruch auf Anwendung des
direkten Frachtsatzes: 1Z U 1899 396.
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4. Derjenige Kostenbetrag, dessen Zahlung der Absender nach
dem Wortlaute seines Vermerks nicht {ibernimmt, gilt nach Artikel
12 (1) Satz 1 als auf den Empféinger angewiesen. Niheres siehe
Artikel 16, 17.

5. Auch die Hinterlegung eines derartigen Frankaturvorschusses
ist nach Artikel 6 (1) i im Frachtbrief vom Absender zu vermerken.

II. Nachzahlungspflicht und Frachterstattung. 1. Entsprechend
der in Artikel 11 festgesetzten GleichmiBigkeit der Tarifanwendung
gegeniiber jedermann bestimmt Art. 12 (4) noch ausdriicklich, daB
im Falle unrichtiger Tarifanwendung oder von Rechnungsfehlern
bei der Fracht- oder Gebiihrenberechnung eine Nachzahlung des zu
wenig Erhobenen stattzufinden hat. Solche Fille konnen bestehen:
in Versto3 gegen Artikel 6 (1)1 Absatz 2, in unrichtiger Anwendung
der Giiterklassifikation, in Anwendung eines Ausnahmetarifs, wo
er nicht anzuwenden war. Nicht hierher gehdren Berechnungen auf
Grund falscher Deklarationen seitens des Absenders im Frachtbrief.
Nach Entdeckung eines auf unrichtigen Angaben des Absenders be-
ruhenden Fehlers in der Frachtberechnung muf} daher gem#f Artikel 11
(1) Richtigstellung erfolgen — ebenso wie wenn sich herausstellt,
daB eine bahnamtliche Verwiegung falsch gewesen ist. In solchen
Fillen handelt es sich aber weder um unrichtige Anwendung des
Tarifs noch um Rechenfehler (so auch Reindl EE 25 13 und dort
Zitierte und VerZtg. 1899 545; Diiringer-Hachenburg § 470 1T 3 u. 4
gegen Eger), sondern um richtige Berechnung auf Grund objektiv
falscher Grundlagen. Es kann daher die Verjihrungsvorschrift des
Artikels 12 (4) hier keine Anwendung finden, sondern in Deutschland
BGB § 196 Z. 3: Verjahrung in zwei Jahren.

Passiv legitimiert, zu Nachzahlungen verpflichtet ist der Ab-
sender, wenn der Empfiénger den Frachtbrief nicht einlost (IZ Qe
1902 88), ebenso wenn und soweit er den Freivermerk auf den Fracht-
brief gesetzt hat, und der Empfinger diesen inzwischen eingel6st hat.
(Vgl. dazu P II 8. 26, 93 zu Art. 12; 34, 101 zu Art. 17 und Gerstner
10 217; Rosenthal 110). Der Empfinger hat nachzuzahlen, wenn er
bei Uberweisungsfracht den Frachtbrief eingelost hat (IZ T 1894 158),
auch der Spediteur als Empféanger (AdreBspediteur) ohne Riicksicht
darauf, ob er die Betréige vom eigentlichen Empfiénger erhilt (D KGIZ
1908 366; EE 24 348). Die Eisenbahn wird sich auch bei Frankatur-
frachtbriefen in solchen Fillen an den Empfénger halten und das Gut
erst ausliefern, nachdem er die im Frachtbrief ersichtlich gemachten
Betriige gezahlt hat (Art. 16 (1); 17; 20; 21), und Sache des Emp-
fingers wird es sein, sich an den Absender zu halten. Verweigert
Empfénger die Zahlung: Ablieferungshindernis s. Artikel 24.

2. Ebenso sind zu Unrecht erhobene Mehrbetrige von der
Eisenbahn zuriickzuzahlen (Frachterstattungen).

a) Aktivlegitimation. = Zur Empfangnahme der Mehrfracht
sowie zur Geltendmachung der Anspriiche wegen Frachterstattung
ist derjenige berechtigt, der die Fracht bezahlt hat. (Vgl. Zus.-Best. 2
zu Art. 12.)

Wer zur Nachzahlung verpflichtet ist, siehe b.

Uber die Form der Frachterstattungsantrige und die Adresse,
an die sie zu richten sind, sieche Zus.-Best. 2.

Beispiele: IZF 1894 159: Es geniigt, wenn der Absender zur
Riickerstattung eines Teiles der von ihm bezahlten Fracht fiir den
Empfénger bestimmte Rezepisse vorlegt. 1Z Oe 1897 433: Der Verlust
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der Original-Aufnahmescheine hat nicht den Untergang des Anspruchs
auf Frachtriickerstattung zur Folge. I1Z Qe 1901 23: Nicht wer materiell
berechtigt ist, sondern wer legitimiert erscheint, hat dasForderungs-
recht auf Zahlung von Frachtbetrigen gegen die Eisenbahn. IZ Qe
1903 142: Eisenbahn haftet, wenn sie einen riickzuerstattenden
Betrag durch ihre Kasse — nicht durch Zusendung an den Berechtigten
— zahlt, wenn sie an einen unredlichen;Vorzeiger des Benachrichti-
gungsschreibens zahlt. :

b) Passiv legitimiert fiir Frachterstattungsanspriiche ist jede
am Frachtvertrag beteiligte Bahn. Condictio indebiti kommt fiir die
Riickforderung zuviel gezahlter Fracht nicht in Frage; denn Artikel 17
bestimmt, da3 der Empfénger, um die Ware zu erhalten, zahlen mu8,
auch wenn er von der Unrichtigkeit der Frachtgebiihr iiberzeugt ist,
also ein Irrtum in der Leistung nicht vorliegen kann. IZ Oe 1900 161;
1904 236; 1907 439; EE Oe 21 67. (Wegen Frachtzuschlags s. Art. 7 (6).)
Beweislast, dafl der angewendete Tarif zu Recht angewendet ist, trifft
daher die Eisenbahn: IZ LG Hannover und AG Dortmund 1896 367,
368; OLG Coln ebenda 1898 659.

Die Eisenbahn ist verpflichtet, die Frachtbriefe nach Erledigung
der Reklamation zuriickzugeben. IZ Oe 1895 399. Aufrechnung:
Empfanger ist nicht berechtigt, gegen den Nachzahlungsanspruch der
Eisenbahn mit dem ihm aus der falschen Frachtberechnung er-
wachsenen Schaden aufzurechnen. Er kénnte sich dann nur auf § 823
BGB: AuBerkontraktliches Verschulden der Eisenbahn, stiitzen.
Das ist nicht zuliissig, weil durch dieses Verschulden nur das Ver-
mogen des Empfiéngers, nicht aber eines der im § 823 genannten
Rechtsgiiter verletzt ist. (OLG Hamburg EE 24 184. Vgl. auch 1Z
1908 329; KG EE 24 348 (?); Sp. u. Sch. Ztg. 1908 107.) Ebenso IZ Qe
1903 8.

c¢) Beispiele: Unrichtige Tarifanwendung liegt nicht vor, wenn
nachtréaglich eine billigere Route verlangt wird wegen schuldhaften
VerstoBes gegen Artikel 6 (1) 1. Deshalb Verjihrung wegen Schadens-
ersatz-Anspruches aus dem Frachtvertrage, die in IU nicht geregelt'ist.
Jedoch Artikel 44 (1). Vgl. EE Oe 21 289.

1Z Qe 1898 327: Wenn im Interesse der Partei eine mdglichst
rasche Beforderung des (leichtverderblichen) Gutes liegt, so ist nicht
immer der billigste direkte, sondern z. B. eine Kombination eines
Lokal- und eines Verbandstarifs der giinstigste, nach dem auf einem
Teil der Strecke das Gut, obgleich als Frachtgut aufgegeben, zu den
gewthnlichen Satzen in Personen- und Eilgiiterziigen beférdert wird.
1Z Oe 1899 322: Nur bei Bestehen eines direkten Tarifs kann die
Eisenbahn einwenden, der vom Kliger nachtréglich beanspruchte Weg
sei nicht transportberechtigt. D RG IZ 1907 297: Eisenbahn hat
zu beweisen, dafl eine Ausnahme von der Regel vorliegt, so daB sie
hohere Sétze als die regelmiBigen anwenden diirfe (,,Amerikanisches
Eichenfaf3holz ‘).

3. Schuldhafte Falschberechnung. Es fragt sich, ob fiir eine
solche die Eisenbahn haftet — etwa wenn der Empfénger unter Zu-
grundelegung eines zu niedrigen Frachtsatzes die Ware bereits ver-
kauft hat und nun nachtréglich die Differenz selbst zu tragen hat,
ohne sie auf die Ware aufschlagen zu kénnen —. Die Ansichten
hieriiber sind geteilt. Gerstner IU 223 und NSt 69 V spricht sich
strikt dagegen aus mit der Begriindung, daB nach dem Wortlaute
des Artikels 12 (4) ohne irgend welche Ausnahme dem Publikum



90 Internationales Ubereinkommen.

wie der Eisenbahn die Verpflichtung auferlegt sei, die durch un-
richtige Anwendung der Tarife entstandenen Differenzen zu vergiiten;
auch wiirde diese Ansicht in ihrem Ergebnisse auf die Rechtfertigung
der Nichtachtung des Tarifs hinauslaufen, welcher kraft seiner
Publizitdt jedermann bekannt sein miisse und im iibrigen auch
zwischen den Parteien gleiches und unabinderliches Recht schaffe.
— Grundsatzlich anders liege natiirlich die Frage einer Schiadigung
des Publikums durch Druckfehler oder sonstige ordnungswidrige
Publikationen der Tarife. (Vgl. dazu RGZ 6 100; Arch. 82 518;
EE 2 236). — Entgegengesetzter Ansicht sind Eger und Rosen-
thal 109. Man wird ausgehend von dem Umstande, daBl ein Vertrag
zugrunde liegt, von der Eisenbahn bei der Frachtberechnung ver-
langen miissen, daf3 sie ihre Pflichten beobachtet, sodafl sie kein
Verschulden trifft. Wann ein solches vorliegt, wird Tatfrage sein;
man denke z. B. an komplizierte Berechnungen, die von einer kleinen,
darin nicht geiibten Abfertigung vorgenommen werden muften.
Andrerseits miissen auch Absender und Empféinger aufmerksam
sein. Sie miissen die vertffentlichten Tarife als Interessenten be-
achten. Eventuell § 254 BGB: Beiderseitiges Verschulden. Vgl.
KGEE 24 348: Verpflichtung zur Selbstberechnung bei einer Spe-
ditionsfirma.

4. Verzinsung: Trotzdem IU iiber eine Verzinsungspflicht der
nachtriiglich zu zahlenden Frachtbetréige — im Gegensatz zu Artikel 42,
der die Entschiédigungsbetrige betrifft — nicht Bestimmung trifft,
wird man eine solche nach Handelsrecht anerkennen miissen (so
auch von Rinaldini 170). Man wird nach dem betreffenden Landes-
rechte die Hohe der Zinsen bestimmen. Im Gegensatze zu Artikel 42
wird also hier ein einheitlicher Zinssatz nicht festzustellen sein. Die
Forderungen aus Artikel 12 (4) stellen sich als solche aus dem Fracht-
vertrage dar (EE Oe 21 165). Nach deutschem Recht hat man dann
zu unterscheiden, ob der Forderungsberechtigte Kaufmann ist oder
nicht. Ist er es nicht, so mufl er mahnen (BGB § 288) und erhilt 4 9,
Verzugszinsen; ist er Kaufmann, so liegt beiderseitiges Handels-
geschift vor, es bedarf der Mahnung nicht, also 5 9, Zinsen vom Tage
der Entstehung des Anspruchs an (HGB 353, 352). Danach hat die
Eisenbahn stets Anspruch auf Zinsen. (Vgl. Senckpiehl Sped. Schiff.
Ztg 1909 365; Reindl VerZtg 1899 S. 545.

Es bedarf keiner besonderen Hervorhebung, daf Zinsen nur
bei berechtigten Frachterstattungen, nicht jedoch bei den aus
Billigkeit erfolgenden zu zahlen sind.

5. Verjahrung: Ein Jahr vom Tage der Zahlung an; bei Fran-
katurvorschiissen ist diese erst mit dem Tage der endgiiltigen Ab-
rechnung als erfolgt anzusehen: I1Z Qe 1900 100; Gerstner 1T 224.
Landesrechtliche Bestimmungen koénnen auch subsididr nicht zur
Anwendung kommen: IZ Oe 1906 281.

Ist eine Zahlungsverpflichtung durch Anerkenntnis,Vergleich oder
gerichtliches Urteil festgestellt, so tritt die Verjahrung nach Landes-
recht ein. (IZ U 1908 328.) Verjihrung richtig berechneter, aber nicht
erhobener Fracht: BGB 196 3, 201; des Frachtzuschlages Artikel 7 (6)
Artikel 45 (3) Unterbrechung und Artikel 45 (4) Hemmung der Ver-
jahrung s. bei diesen Artikeln. Artikel 44 (1) findet keine Anwendung,
d. h. durch Bezahlung der Fracht oder sonst auf dem Gute haftender
Forderung und die erfolgte Annahme des Gutes endigen nicht die
Anspriiche wegen unrichtiger Frachtberechnung. Jene Vorschrift



Art. 13. Nachnahme. 91

bezieht sich auf derartige Richtigstellungen iiberhaupt nicht, und es
liegt deshalb hierin keine Ausnahme von Artikel 44 (1), wie Eger
annimmt (Anm. 86 a. E.) trotz der Widerlegung Gerstners TU 224.

Auch Artikel 45 (1) und (2) finden keine Anwendung.

II1. Zu Ausf.-Best. § 5 (2). Die Vorschrift ist von der Pariser
Konferenz auf Antrag Osterrelchs und Ungarns aufgenommen, um
dem Absender die Moglichkeit einer sofortigen Kontrolle der richtigeu
Berechnung der frankierten Gebiihren zu erméglichen. Auch hat man
in solchem Falle die Vorlegung des Duplikat-Frachtbriefs deshalb fiir
gentigend erklért, weil es dem Absender entweder gar nicht oder nur
mit Schw1engke1ten moglich ist, in den Besitz des Original-Fracht-
briefs zu gelangen. (R I 36, 143.)

Artikel 13.
Nachnahme.

(1) Dem Absender ist gestattet, das Gut bis zur Hohe des
Wertes desselben mit Nachnahme nach Eingang zu belasten.

(2) Fiir die aufgegebene Nachnahme ' wird die tarifméBige
Provision berechnet.

(3) Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, dem Absender die
Nachnahme eher auszuzahlen, als bis der Betrag derselben vom
Empfinger bezahlt ist. Dies findet auch Anwendung auf Auslagen,
welche vor der Aufgabe fiir das Frachtgut gemacht worden sind.

(4) Ist das Gut ohne Einziehung der Nachnahme abgeliefert
worden, so haftet die Eisenbahn fiir den Schaden bis zum Betrag
der Nachnahme und hat denselben dem Absender sofort zu er-
setzen, vorbehaltlich ihres Riickgriffs gegen den Empfinger.

(8) Barvorschiisse werden nur nach den fiir die Versandbahn
geltenden Bestimmungen zugelassen.

Bemerkungen.

IU 15. EVO 72, 73. HGB 426, 441, 445. VBR 50 (Zus. Iund V).
Ubk zum VBR 10; GAV §34. — DVE XIV (Art. 8 a); XXXVI (§5
Ausf.-Best.). DDVE LIII. P 113, 14, 67. P II 58. P III 27, 93.
R I 75 83, 209, 269. R II 17, 26, 27, 152. — Gerstner IU 225.
Gerstner NSt 75. Rosenthal IU 111. Fritsch IU 637. Eger IU 155.
Reindl EE 16 11. von der Leyen Goldschmidts Z 39 76; 49 408;
65 21. Calmar 123. Hilscher 131. Schwab 145. v. Rinaldini 172.
Marchesini 1 469.

I. Nachnahme ist ein neben dem Frachtvertrage einhergehender
besonderer Vertrag, durch den die Eisenbahn vom Absender beauf-
tragt wird, das Gut dem Empfinger nur gegen Bezahlung der im
Frachtbrief angegebenen, dem Absender vom Frachtfiihrer zu ver-
abfolgenden Geldsumme auszuhiéndigen. Sie ist zu beurteilen nach
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den Vorschriften tiber Auftrag und Frachtvertrag (so auch Gerstner
TU 226 und von Rinaldini S. 173). Es ist zu unterscheiden zwischen
eigentlicher Nachnahme, der Nachnahme nach Eingang —
bei welcher die Auszahlung des Betrages an den Absender erst erfolgt
nach seiner durch den Empfianger erfolgten Begleichung an die
Eisenbahn (Abs. (1)—(4)) —, und der uneigentlichen Nach-
nahme, der Nachnahme im voraus, dem sog. Barvorschuf
(Abs. (5)) — wo der betreffende Betrag dem Absender bereits bei
der Absendung ausgezahlt, kreditiert, vorgeschossen wird (Gerstner
IU 225; Rosenthal 111). — Die letztere Form ist eine vorher ge-
nommene Aushéndigung des vom Empfénger einzuziehenden Betrages
(Gerstner IU 225 Anm. 2), nicht ein Darlehn, sondern ebenso wie
die Nachnahme nach Eingang rechtlich unter den Begriff der Nach-
nahme im weiteren Sinne zu fassen; denn auch bei ihr darf die Aus-
héndigung des Gutes vertragsméBig erst erfolgen nach Bezahlung
des Betrages durch den Empfénger.

II. Recht des Absenders zur Belastung mit Nachnahme. Der
Absender ist nur berechtigt, das Gut mit Nachnahme nach Eingang
zu belasten. Das ist erst in der zweiten Revisionskonferenz mit
zwingender Klarheit zum gesetzlichen Ausdrucke gelangt. Die Frage,
unter welchen Bedingungen auch Barvorschul3 gestattet ist, ent-
scheidet sich nach den Tarifen, wie der neue Absatz (5) jetzt bestimmt
in Erginzung des im Frachtbriefformular enthaltenen Vordrucks,
der bisher im IU selbst keine gesetzliche Unterlage hatte. ,,Der
Hinweis auf die fir die Versandbahn geltenden Bestimmungen
ist deswegen notwendig, weil in den internen Vorschriften einzelner
Vertragsstaaten sowie in einigen internationalen Verbdnden hin-
sichtlich der Zulassung von Barvorschissen verschiedenartige Be-
schrinkungen bestehen® (Begriindung des Antrags R II, Verzeichnis
der Verhandlungsgegenstinde S. 25).

IT1. Wert des Gutes. Es ist streitig, ob der Wert am Versand-
oder der am Empfangsorte gemeint ist. ,,Man hat absichtlich nicht
genau bestimmt, welcher Wert des Gutes hier gemeint ist, da es
lediglich die Absicht dieser Bestimmung ist, auszusprechen, daB der
Betrag der Nachnahme in einer gewissen Beziehung zum Werte
stehe und denselben nicht unverhiltnisméfig iibersteige.* (Bericht
der I. Kommission der II. Berner Konferenz P IT 94 auf den Antrag
Perl 8. 27.) Egers Ansicht in Anm. 88, der Wert auf der Versand-
station bilde die Grenze, findet im Gesetz keine Stiitze, wenn auch
im allgemeinen die Versandstation diesen Wert leichter wird be-
urteilen kénnen als den Wert am Empfangsorte. In der Regel sind
aber die Nachnahmen des Absenders auf den Wert am Empfangsorte
berechnet. Dabei ist aber zu beachten (Gerstner IU 228), daB ein
frankiertes Gut mit hoherer Nachnahme belastet werden kann als
ein Gut in Uberweisungsfracht, daher koénnen auch nach dem
Ermessen der Versandstation leichtverderbliche Giiter mit Nachnahme
belastet werden: Artikel 12 (2). Hilt die Versandstation den Betrag
fir zu hoch, so kann sie die Zulassung bis zur ErmaBigung ver-
weigern.

IV. Nachnahmeprovision. Die ,,aufgegebene‘‘ Nachnahme, d. h.
ohne Riicksicht, ob die Nachnahme tatsichlich eingezogen wird oder
nicht (P II 94), und ebenfalls ohne Riicksicht darauf, ob es sich
um Nachnahme nach Eingang oder um BarvorschuB handelt. Eg
wird die ,,tarifmiBige** Provision berechnet, d. h. die Provision des
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Tarifes, der fiir die Berechnung der Fracht zugrunde zu legen ist;
ist ein direkter Tarif nicht vorhanden, so ist derjenige der Versand-
bahn anzuwenden (Gerstner IU 229). (Vgl. Eingangsworte des
Frachtbriefformulars.) Die Nachnahmeprovision kann nach Artikel 13
(2) fiir die ganze Strecke nur einmal zur Hebung gelangen. Die
etwaigen sonstigen Provisionen der Eisenbahn sind hier nicht be-
handelt! (Ubk zum VBR Artikel 12; GAV § 34 5.)

V. Auszahlung der Nachnahme. Vgl. Absatz (5). Ebensowenig
wie jede andere Nachnahme (Wertnachnahme) braucht die Eisenbahn
die’ nachgenommenen Spesen der Frachtfiihrer und Spediteure vor
deren Bezahlung durch den Empfénger auszuzahlen.

V1. Haftung der Eisenbahn. Die Ablieferung des Gutes an
den Empfiénger darf nur gegen Zahlung des Nachnahmebetrages
erfolgen, sonst Schadensersatzpflicht der Eisenbahn, wenn auch
unter dem selbstéandigen Recht auf Riickgriff gegen den Empfénger:
IZ Oe 1901 145; IZ F 1907 153 (Konkurs des Empféngers). — Ebenso
haftet die Eisenbahn, wenn sie dem Empfinger die von ihm bereits
gezahlte Nachnahme zuriickzahlt, weil er die Annahme des Gutes
als nicht dem Muster entsprechend verweigert. Dariiber hat sie
nicht zu entscheiden: IZ J 1896 212.

Die Eisenbahn muf die Nachnahme nach ihrer Einlésung
durch den Empfinger ohne schuldhaftes Zdgern dem Absender
auszahlen: IZ1 1905 177. — Wenn das Gut infolge Ablieferungs-
hindernisses vorschriftsmaBig verkauft ist, so ist es nicht abge-
liefert: EE F 28 261. Der Besitz des Frachtbriefs und der Sendung
allein beweist nicht unwiderleglich, daB- der Empféinger die Nach-
nahme bezahlt hat, dagegen ist Gegenbeweis zuldssig: IZB 1903
180 und 181. — Im allgemeinen gilt der Nachnahmeschein als
Legitimation fiir die Erhebung der Nachnahme. Ist jedoch sein
Verlust rechtzeitig der Eisenbahn mitgeteilt, so darf sie, trotzdem
sie sonst nicht verpflichtet ist, die Identitdt der Person des Vor-
legenden zu priifen, in solchem Falle nicht ohne Priifung auszahlen.
Sie haftet sonst dem etwaigen wirklichen Berechtigten: IZ Qe 1897
798; Ubk zum VBR § 34 4.

Die Schadensersatzpflicht ist beschrankt auf den Nachnahme-
betrag, wobei es der Bahn unbenommen ist, nachzuweisen, daf
der Schaden ein geringerer ist. Zur Geltendmachung des Schadens-
ersatzanspruches ist nur der Absender befugt; auf das Verfligungs-
recht nach Artikel 26 kann es hier nicht ankommen, da es sich um
ein besonderes Vertragsverhiltnis (s. oben: Auftrag) zwischen Ab-
sender und Eisenbahn handelt (Gerstner TU 232/233). Irrtiimlich
dem Absender ausgezahlte Nachnahme IZ Qe 1903 54; U 1904 59.

VII. Nachtrigliches Vertiigungsrecht beziiglich der Nachnahme
siehe Artikel 15. IZ F 1899 99: Die Eisenbahn haftet fiir eine durch
plumpe Falschung eines Dritten veraniaBte Aufhebung einer Nach-
nahme (s. Art. 41).

VIII. Barvorschul vgl. I.

IX. Verjihrung des Anspruchs auf Auszahlung der Nachnahme.
IZ 1 1894 439 will die Frage nach Artikel 45 IU entscheiden (?).
Fir Deutschland greift die ordentliche Verjihrung Platz. Vgl
auch Franz. Kass.-Hof bei Calmar 124.
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Artikel 14.
Lieferfristen.

(1) Die Ausfithrungsbestimmungen werden die allgemeinen
Vorschriften betreffend die Maximallieferfristen, die Berechnung,
den Beginn, die Unterbrechung und das Ende der Lieferfristen
feststellen.

(2) Wenn nach den Gesetzen und Reglementen eines der
Vertragsstaaten Spezialtarife zu reduzierten Preisen und mit
verlangerten Lieferfristen gestattet sind, so kénnen die Eisenbahnen
dieses Staates diese Tarife mit verlingerten Fristen auch im inter-
nationalen Verkehr anwenden.

(3) Im iibrigen richten sich die Lieferfristen nach den Be-
stimmungen der im einzelnen Falle zu Anwendung kommenden
Tarife.

§ 6 der Austiihrungsbestimmungen zum IU.
(Zu Art. 14 des Ubereinkommens.)
(1) Die Lieferfristen diirfen die nachstehenden Maximal-

fristen micht iberschreiten:
a) fiir Eilgiiter:

1. Expeditionsfrist . . . . . . . . . . . 1 Tag;
2. Transportfrist fir je auch nur ange-
fangene 250 Kilometer . . . . . . . 1 Tag;
b) fir Frachigiiter:
1. Expeditionsfrist . . . . . . . . . . 2 Tage;

2. Transportfrist fiir je auch nur ange-
fangene 250 Kilometer . . . . . . . 2 Tage.

(2) Wenn der Transport aus dem Bereiche einer Eisenbahn-
verwaltung in den Bereich einer andern anschliefenden Verwaltung
iibergeht, so berechnen sich die Transportfristen aus der Gesami-
entfernung zwischen der Aufgabe- und Bestimmungsstation, wihrend
die Expeditionsfristen ohne Riicksicht auf die Zahl der durch den
Transport berithrten Verwaltungsgebiete nur esnmal zur Berechnung
kommen.

(3) Die Gesetze und Reglemente der wvertragschliefenden
Staaten bestimmen, inwiefern den wnter threr Aufsicht stehenden

Bahnen gestattet ist, Zuschlagsfristen fiir folgende Fille festzu-
setzen:

1. fiir Messen;

2. fir aufergewchnliche Verkehrsverhilinisse;

3. wenn das Gut einen nicht dberbriickten Flupiibergang oder
eine Verbindungsbahn zu passieren hat, welche zwer am
Transporte teilnehmende Bahnen verbindet;
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4. fiir Bahnen von untergeordneter Bedeuwtung sowie fir den

bergang auf Bahnen mit anderer Spurweite.

(4) Wenn eine Eisenbahn in die Notwendigkest versetzt ist,
von den in diesem Paragraphen, Abssatz (3 ), Ziffer 1 bis 4, fir die
einzelnen Staaten als fakultativ zuldssig bezeichneten Zuschlags-
fristen Gebrauch zu machen, so soll sie auf dem Frachtbriefe den
Tag der Ubergabe an die nachfolgende Bahn mittelst Abstempelung
vormerken und darauf die Ursache und Dauer der Lieferfrist-
Uberschreitung, welche sie in Anspruch genommen hat, angeben.

(6) Die Lieferfrist beginnt mit der auf die Annahme des Gutes
nebst Frachtbrief folgenden Mutternacht und ist gewahrt, wenn inner-
halb derselben das Gut dem Empfinger oder derjenigen Person, an
welche die Ablieferung giiltig geschehen kann, nach den fir die
abliefernde Bahn geltenden Bestimmungen zugestellt beziehungsweise
avtsiert 1st.

(6) Dieselben Bestimmungen sind mafgebend fiir die Art
und Weise, wie die Ubergabe des Avisbriefes festzustellen ist. Fiir
Giiter, welche nicht avisiert und bahnseits nicht zugestelll werden,
tst die Lieferfrist gewahrt, wenn das Gut innerhalb derselben auf der
Bestimmungsstation zur Abnahme bereit gestellt 1st.

(7) Der Lauf der Lieferfristen ruht fir die Dauer der zoll-
oder steueramtlichen oder polizeilichen Abfertigung sowie fiir die
Dauer einer ohne Verschulden der Eisenbahn eingetretenen Betriebs-
storung, durch welche der Antritt oder die Fortsetzung des Bahn-
transports zeitweilig verhindert wird.

(8) Ist der auf die Auflieferung der Ware zum Transport
folgende Tag ein Sonntag, so beginnt die Lieferfrist 24 Stunden spdter.

(9) Falls der letzte Tag der Lieferfrist esn Sonntag ist, so lduft
die Lieferfrist erst an dem darauf folgenden Tage ab.

(10) Diese 2 Ausnahmen sind auf Eilgul nicht anwendbar.

(11) Falls ein Staat in die Gesetze oder in die genehmigten
Eisenbahnreglemente eine Bestimmung tn betreff der Unterbrechung
des Warentransportes an Sonn- und gewissen Feiertagen aufnimmt,
so werden die Transportfristen im Verhilinis verlangert.

Bemerkungen.

IC 39, 40, 41. EVO 75, 94. HGB 428 I, 466. VBR 51 (Zus.
I und V). Landesrecht zu Art. 14 (2) Zusammenstellung S. 57. —
SVE XIV (Art. 9). MSVE 34. DVE XIV (Art. 9); XXXVI (§86).
DDVE LIII. P I 15, 67, 58, 77, 78. P II 28, 95—97, 149, 69, 70,
146ff. P III 36, 37. RI75. R II17, 110, 111, 156. — Gerstner
IU 234. Gerstner NSt. 76. Rosenthal IU 116. Fritsch IU 638.
Eger IU 164. von der Leyen Goldschmidts Z 89 76, 71. Calmar
124. Hilscher 86. Schwab 152. v. Rinaldini 184. Rundnagel
43. Marchesini 1 361. Diiringer-Hachenburg III 682.

1. Bedeutung der Lieferfrist. Fiir die Ausfiihrung des Fracht-
vertrages ist nicht nur von Bedeutung, da8 das Gut vom Orte der
Versendung nach dem des Empfanges gelangt, sondern es gehort
zur vertragsméifBigen Leistung, da8 diese Uberwindung der rdum-
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lichen Trennung in einer bestimmten, ein fiir allemal festgesetzten
Zeit erfolgt. Die Beférderung mull nicht iiberhaupt irgend wann,
sie muBl auch innerhalb eines bestimmten Zeitraumes rechtzeitig
erfolgen. Nur dann ist sie vertragsm#Big erfolgt, andernfalls ist der
Frachtfiihrer schadensersatzpflichtig, sofern er nicht Haftaus-
schlieBungsgriinde fir sich geltend machen kann. Die Grundlage
fir die Zeit der Leistung bildet die sog. Lieferfrist, die Lieferzeit
oder Lieferungszeit, d. h. der Zeitraum, der der Eisenbahn zur Aus-
fihrung der Beférderung zur Verfiigung steht, ,,innerhalb dessen
sie gewisse Erfiillungshandlungen vorgenommen haben muB‘. Rund-
nagel 8. 43. (Uber andere Fille verzogerter Erfiillung des Fracht-
vertrages ohne Uberschreitung der Lieferfrist s. unten Art. 39, 40.)

I1. Thre Zusammensetzung. 1. Allgemein. Lieferfristen setzen
sich zusammen aus Expeditionsfrist, d. h. der fiir die Abfertigung
am Versand- wie am Empfangsorte notwendigen Zeit, der Trans-
portfrist, d. h. der fiir die eigentliche Beférderung zu verwendenden
Zeit, die je nach der Entfernung wichst, und ferner in gewissen
Ausnahmefallen sog. Zuschlagsfristen, d. h. Fristen, um die sich
auf Grund tarifarischer Bestimmungen innerhalb der Grenzen in§6
(3) (4) der fir die Erfilllungshandlung den Eisenbahnen zur Ver-
fligung stehende Zeitraum mit Ricksicht auf besondere die Be-
forderung beeinflussende Verhaltnisse verléangert.

2. Im einzelnen (§ 6 Ausf.-Best.): Einheitlichkeit der Liefer-
frist. Das IU hat den Ausf.-Best. die Feststellung der Maximal-
lieferfristen, der Berechnung, des Beginnes, der Unterbrechung und
des Endes der Lieferfristen zugewiesen. Diese ist im § 6 dahin erfolgt,
daB fiir Eil- und fiur Frachtgiiter Hochstgrenzen festgelegt sind,
welche die gemédfl Artikel 14 (3) in den Tarifen aufzunehmenden
Lieferfristen nicht iiberschreiten diirfen. Hierbei ist von prinzipieller
Bedeutung  die Ausf.-Best. § 6 (2), derzufolge das ganze Gebiet
der dem IU angehdrenden Vertragsstaaten fir die Berechnung der
Lieferfristen als einheitliches Gebiet anzusehen ist, dergestalt, daB
fiur den ganzen Transport die Abfertigungsfrist nur einmal zur Be-
rechnung gelangt, und der Beférderungsfrist die Gesamtentfernung
von der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation zugrunde gelegt wird.
Diese Vorschrift bringt besonders deutlich den Grundgedanken des
IU zum Ausdruck, daB der internationale Frachtvertrag ein einheit-
liches Geschaft ist, das an den territorialen Grenzen der Vertrags-
staaten ebensowenig einen Aufenthalt findet, wie etwa an denen
der einzelnen Eisenbahnunternehmen. Hieraus folgt, daB die ab-
sendende Eisenbahn dadurch, daB sie das Gut vor Ablauf der Expe-
ditionsfrist absendet, damit nicht etwa fiir sich und die nachfolgenden
Bahnen auf deren Inanspruchnahme verzichtet: IZF 1898 596.
Ebenso darf die Eisenbahn ohne Not die ganze ihr zur Verfiigung
stehende Zeit aufbrauchen, ohne Riicksicht darauf, ob die Be-
forderung zu einem Teile rasch, zu einem anderen langsam bewirkt
wird, es kommt nur darauf an, daB nicht eine Uberschreitung der
Gesamtfrist stattfindet: IZ I 1894 368; IZ Qe 1906 97.

III. Beginn, Lauf, Ruhen, Ende. Beginn der Lieferfrist: § 6 (5),
d. h. es kommt noch dazu die Zeit von der Annahme bis zur néchsten
Mitternacht.

Fiir den Lauf der Frist gilt § 6 (7)—(11) Ausf.-Best. Sonn-
und Feiertage kommen dabei im allgemeinen als Verlingerung der
Fristen — nicht jedoch bei Eilgut (10) — nur in Frage, wenn sie
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dieselben beginnen oder endigen (8) und (9), sie fithren zu einer
Verlingerung, wenn sie in die Frist selbst fallen nur, wenn nach
den besonderen Landesgesetzen an ihnen die Befdérderung verboten
ist (11), weil dann die Fortsetzung des Bahntransportes zeitweilig
verhindert ist (7).

Ruhen der Lieferfrist fir die Dauer der zollamtlichen Behand-
lung: IZ F 1896 596. Die Frage des Ruhens der Lieferfrist ist ganz
unabhéngig davon zu l6sen, ob (Art. 39) eine Verspdtung innerhalb
der sonst verfiigbaren Lieferfrist eingetreten ist. Daher ist es nicht
richtig, wenn gesagt wird (SpeduSchiffZ 1910 110), §6 (7) Ausf.-
Best. widerspreche dem Artikel 39, der die Eisenbahn bis zur hoheren
Gewalt haften lasse. Diese Haftung besteht trotz § 6 (7) Ausf.-Best.,
aber eben nur fiir die Zeit, welche sich unter Beriicksichtigung der
hier als Griinde des Ruhens angegebenen Umstinde als Lieferfrist
ergibt. Betriebsstorung ist ein Umstand, der ohne oder gegen den
Willen der Bahn die Befdrderung mechanisch stort, z. B. Einsturz
(Briicken, Tunnel), Schienenbruch, Zusammensto8 mit Verkehrs-
umlegung. Uberfillung eines Bahnhofs fdllt nicht darunter: IZ Qe
1908 238; EE 24 343. — Die Lieferfrist ruht auch wihrend der Zeit,
in welcher die Beforderung auf Grund nachtréglicher Verfigung
des Absenders aufgehalten wird.

Ende: Die zur Wahrung der Lieferfrist notwendige Erfiillungs-
handlung richtet sich nach den fiir die Ablieferungsstation. geltenden
Bestimmungen, nach denen u. U. nicht notwendig die Ablieferung
selbst erfolgt zu sein braucht, sondern die Benachrichtigung des Emp-
fangers von der Ankunft des Gutes geniigen kann. So z. B. in Deutsch-
land EVO §75 (5) geniigt fiir die Giiter, welche dem Empfinger
nicht zugerollt zu werden brauchen, die Benachrichtigung des Emp-
fangers von der Ankunft und Bereitstellung des Gutes zur Aus-
lieferung, wihrend fiir die dem Empfinger zuzufiihrenden Giiter
die Zufilhrung vor Ablauf der Frist erfolgt sein muB. Vgl. Ausf.-
Best. § 6 (6).

Durch die Avisierung wird die Lieferfrist beendet, auch wenn
sie aulerhalb der Dienststunden erfolgte: EE Qe 20 235. Nicht
maBgebend ist die Ubergabe des Frachtbriefs an den Empfiénger,
es sel denn, daB das Gut dem Empfinger zugefiihrt werden muf:
EE Oe 21 375.

(Die zweistiindige Frist, innerhalb deren Eilgiiter dem Emp-
finger auf der Station zur Verfiigung gestellt werden miissen, lauft
nicht von dem Zeitpunkt ihrer tatsdchlichen Ankunft ab, sondern
sie beginnt mit dem Zeitpunkt, wo sie gemél den gesetzlichen Liefer-
fristen spétestens hdtten ankommen diirfen: IZ I 1909 132.)

1V. Tabelle der Lieferfristen (Abfertigungsfrist und Beférderungs-
frist, aber ohne Beriicksichtigung einer etwaigen Zuschlagsfrist)
[s. S. 98].

V. Verlingerte Lieferfristen. (Vgl. Art. 35.) Artikel 14 (2)
laBt gegeniiber den in Ausf.-Best. § 6 (1) festgesetzten Hochstfristen
eine Verldngerung zu, um besonders billige Tarife dem internationalen
Verkehr niitzlich zu machen.

Uber die Frage, ob bei Anwendung solcher Spezialtarife die
auf Grund reduzierter Preise einer der am Transport beteiligten
Eisenbahnen verlingerte Lieferfrist zugunsten der ganzen Be-
forderungsstrecke wirke, oder ob nur die Verwaltung, welche die
erméBigten Preise gewdhrt, darauf Anspruch hat, vgl. CA IZ 1908 3.

Blume, Int. Ubk. 7
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Entfernung in km Lieferfrist in Tagen fiir
von } bis Eilgut Frachtgut
1 250 2 4
251 500 3 6
501 750 4 8
751 1000 5 10
1001 1250 6 12
1251 1500 7 14
1501 1750 8 16
1751 2000 9 18
2001 2250 10 20
2251 2500 11 22
2501 2750 12 24

2751 3000 13 26 usw.

Gerstner IU 241; Rosenthal 118; Schwab 156 entscheiden diese
Frage nicht direkt. — Eger Bem. 94 bejaht sie. Aus dem IU
selbst ist eine klare Antwort nicht zu entnehmen. Der zitierte Auf-
satz schlagt vor, die Sache der Revisionskonferenz zu unterbreiten.
M. E. mull man die Frage schon jetzt unter dem Gesichtspunkte
der Einheitlichkeit des Beforderungsgeschiiftes bejahen, gleichgiiltig
ob gerade die Verwaltung die Zeit ausnutzt, welche geringere Be-
forderungspreise einrechnet, oder eine andere an der Beforderung
beteiligte. Siehe auch IZ F 1897 801, wo die Anwendbarkeit solcher
Spezialtarife auf internationale Transporte in diesem Sinne zuge-
lassen zu sein scheint, Marchesini 1 364. A. A. ist allerdings die
zweite Berner Konferenz gewesen. Vgl. P II 70, 95—97, weil der
internationale Verkehr einheitlicher, nicht der Gesetzgebung der
Vertragsstaaten unterstehender Lieferfristen bediirfe (Gerstner 1U
241). Im Gesetz selbst ist das jedoch nicht zum Ausdruck gelangt.
Beispiele: IZ F 1897 801 fiir schwefelsaure Magnesia. — IZF 1898
593 Eilguttarif fiir Lebensmittel. — IZ 1 1899 98 Beférderung von
Warenmustern. — IZ I 1899 601 Beforderung einer Opernpartitur.

Génzliche Aufhebung der Lieferfristen ist fiir den internatio-
nalen Verkehr mit Riicksicht auf Artikel 4 unzulissig. Die héchste
Grenze sind die aus § 6 und Artikel 14 zu berechnenden Maximal-
fristen.

Ebenso unzuldssig ist die Kiirzung zugunsten eines einzelnen
Verfrachters: IZF 1901 286; F 1897 329.

VI. Bedeutung der tarifarischen Bestimmungen iiber Liefer-
fristen. (Vgl. Gerstner IU 245 ff.; NSt 78; Rosenthal 116 I.) Wenn
IU bzw. die Ausf.-Best. keine Vorschriften enthalten, so greifen
die etwaigen Tarife ein. Diese Tarife aber diirfen weder lingere
Lieferfristen einfiihren noch fiir die Berechnung, Beginn, Unter-
brechung und Ende der Lieferfristen andere als die in Artikel 14
und § 6 Ausf.-Best. enthaltenen Grundsitze aufstellen. Erwihnt
sei, da} gegeniiber der Systematik des I — der Satz steht im letzten
Absatz des Artikels 14 —und gegeniiber der Geschichte des Artikels
— der Absatz ist nicht versehentlich, sondern zur Vermeidung falscher
Folgerungen an das Ende des Artikels gesetzt (P II 149) — und endlich
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gegeniiber der Erklirung des Schopfers der Vorschrift (Gerstner
TU 246, NSt 78), dem man doch darin folgen darf, was er iiber die
Absicht #uBert, der jene Vorschrift entsprungen ist, Eger seine
abweichende Ansicht einfach mit dem kurzen Worte: (Irrig: Gerstner
246 und Supplement 78) begriindet und aus dieser Begriindung
folgert: ,,Folgerichtig hitte somit Absatz 3 an dieSpitze des Artikels 14
gestellt werden miissen. Diese Art von Begriindung kann nicht
anerkannt werden.

Wenn Eger sich weiter darauf beruft, dall Absatz (3) angeblich
zum FErsatz des fiir selbstverstédndlich erachteten gestrichenen
Absatzes 1 dienen sollte, so iibersieht er zum wenigsten, dafl in der
Sitzung, welche die Streichung des Absatzes 1 beschloB, diese unter
anderem nach dem Wortlaut des Protokolls damit begriindet ist,
daB der mit dem fraglichen Absatz auszudriickende Gedanke: ,,welche
Lieferfristen im einzelnen Fall zur Anwendung gelangen sollen* im
Gegensatz zum damaligen Absatz 2, jetzigen Absatz 1, der allgemeine
Regeln iiber die Berechnung der Maximaldauer der Lieferfristen
aufstellt (Bericht Gerstners P II 96), nicht geniigend klar zum Aus-
druck gelangt sei (Kilényi P II 96); wenn man das beabsichtige,
so solle man es eben ausdriicklich sagen. Der Satz habe aber sowieso
keine besondere Wichtigkeit. So ist der ehemalige Absatz 1 trotz
Gerstners Bericht damals gestrichen und dem Absatz 2 die jetzige
Fassung des Absatzes 1 gegeben, wonach die , allgemeinen Vorschriften
usw.*, d. h. die Regelung der Grundsiitze der Lieferfristberechnung,
den Ausf.-Best. iliberwiesen wurden. Spiter hat dann wiederum
Gerstner, der hier gesagt hatte, der urspriingliche Absatz 1 sei
bestimmt, die Frage zu regeln, welche Lieferfristen im einzelnen
Falle zur Anwendung gelangen, also doch offenbar zur Regelung
spezieller und nicht allgemeiner Fragen, ausgefiihrt, der Absatz 1
sei damals gestrichen, nicht in dem Sinne, dall man die Vorschriften
desselben iiberhaupt nicht gewollt habe, sondern weil dieselben
unklar gefaf3t schienen. Damit ist allem Anschein nach daran gedacht,
was Kilényi getadelt hatte, daB nicht geniigend klar gesagt sei.
daB3 Absatz 1 eine Spezialfrage, Absatz 2 aber die allgemeine Frage
zu regeln bestimmt sei. Um diesen Gedanken nun klarer auszu-
driicken, beantragte Gerstner, in Ersatz des gestrichenen Absatzes 1
dem Artikel 14 den jetzigen Absatz 3 ,,beizufiigen‘‘, nicht voran-
zusetzen! Seinem ganzen Wortlaut nach kann dieser daher nicht
als der Grundsatz angesehen werden, den pflegt man nicht in dieser
Form ,,beizufiigen*’, d. h. doch hinten anzuhéngen! Gerade das
Anhéngen war notig, um schon #duBerlich zu zeigen, was auch das
Wort ,,im iibrigen‘ fiir jeden Unbefangenen besagt, daf die nach
Gerstners Worten (P II 96) im alten Absatz 1 ‘verfolgte Absicht:
Regelung einer Spezialfrage, eben den Antrag zu diesem ,,beigefiigten‘’
Absatz 3 veranlal3t hat.

So ist der Absatz 3, wie diese seine Geschichte beweist, nicht
zum KErsatz des als ,,selbstverstiandlich‘‘, sondern des als ,,unklar‘
gestrichenen Absatzes 1 geschaffen, er ist aber eben deshalb ,,folge-
richtig nicht als Absatz 1 an die Spitze des Artikels 14 gestellt
worden, wie Eger besser als der Schopfer der Bestimmung selbst
es weill, sondern logischerweise an sein Ende; denn er soll nach
Absicht des Gesetzes die Ausnahme und nicht die Regel enthalten,
wie ja denn auch das, was der Regelung durch die Tarife ,,ibrig*
geblieben ist, materiell herzlich wenig ist. )

7*
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VIIL. Das CA in Bern hat in der IZ 1896 170 eine Zusammen-
stellung der Lieferfristen der Vertragsstaaten verdffentlicht, welche
einmal die Lieferfristen innerhalb der im § 6 Ausf.-Best. festgesetzten
Maximalfristen (172), dann die Bestimmungen betr. die Unter-
brechung des Warentransports an Sonn- und gewissen Feiertagen
(185), die Bewilligung von Spezialtarifen zu reduzierten Preisen
und mit verlingerten Lieferfristen (188) und endlich das Verzeichnis
der Zuschlagsfristen (189) enthilt. Dazu sind mehrfache Nachtrige
erschienen. Die wichtigsten beziehen sich auf die Zuschlagsfristen,
deren letztes Verzeichnis vom 14. Juni 1909 in IZ 1909 184214
abgedruckt ist. Nachtrige 1909 290, 472. — Die Zuschlagsfristen
werden fiir jeden Vertragsstaat in dessen dazu vorgesehenen amt-
lichen Blittern verdffentlicht, auBerdem regelmiflig in der IZ.

Fiir die Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen
wird von der geschiiftsfilhrenden Verwaltung des Vereins von Zeit
zu Zeit die ,,Nachweisung der Zuschlige zu den reglementmiBigen
Lieferfristen sowie der Lieferfristverkiirzungen‘ herausgegeben (letzte
Ausgabe Berlin April 1909), in der die Zuschlige sowohl im Lokal-
wie 1m direkten Verkehr des betr. Staatsgebietes, wie auch im inter-
nationalen Verkehr enthalten sind. Diese Fristen werden auBler
in den offiziellen Zeitungen der Vereinsstaaten in der Zeitung des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen kundgegeben.

VIII. Folgen der Lieferfristiiberschreitung siehe Artikel 39
und 40.

Yorbemerkung zu Artikel 15—25.

Diese Artikel beschéftigen sich mit der eigentlichen Aus-
fiihrung des Beférderungsvertrages von der Annahme bis
zur Ablieferung des Gutes. Artikel 15 ordnet das Verfiigungsrecht
des Absenders iiber das rollende Gut, Artikel 16 und 17 die Rechte
nnd Pflichten des Empfingers, Artikel 18 das Verfahren bei Be-
forderungshindernissen. Die Ablieferung des Gutes und Einziehung
der Fracht gelangen in den folgenden Artikeln zur Darstellung
{Verfahren dabei Artikel 19, Rechte und Pflichten der Empfangsbahn
Artikel 20, Pfandrecht der Eisenbahn Artikel 21 und 22, Verhiltnis
der Eisenbahnen zu einander Artikel 23). Artikel 24 gibt AufschluB
ilber das Verfahren bei Ablieferungshindernissen und Artikel 25
iiber die Feststellung von Verlust, Minderung und Beschidigung
des Gutes.

Artikel 15.

Nachtriigliche Verfiigungen oder Anweisungen.

(1) Der Absender allein hat das Recht, die Verfiigung zu
treffen, daB das Gut auf der Versandstation zuriickgegeben,
unterwegs angehalten oder an einen anderen als den im Fracht-
brief bezeichneten Empfinger am Bestimmungsorte oder auf einer
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Zwischenstation oder auf einer iiber die Bestimmungsstation
hinaus oder seitwirts gelegenen Station abgeliefert oder an die
Versandstation zuriickgesendet werde. Anweisungen des Ab-
senders wegen nachtriglicher Auflage, Erhohung, Minderung
oder Zuriickziehung von Nachnahmen sowie wegen nachtréiglicher
Frankierung kénnen nach dem Ermessen der Eisenbahn zugelassen
werden. Nachtrégliche Verfiigungen oder Anweisungen anderen
als des angegebenen Inhalts sind unzulissig.

(2) Dieses Recht steht indes dem Absender nur dann zu, wenn
er das Duplikat des Frachtbriefes vorweist. Hat die Eisenbahn
die Anweisungen des Absenders befolgt, ohne die Vorzeigung des
Frachtbrief-Duplikats zu verlangen, so ist sie fiir den daraus ent-
standenen Schaden dem Empfinger, welchem der Absender
dieses Duplikat iibergeben hat, haftbar.

(3) Derartige Verfiigungen des Absenders ist die Eisenbahn
zu beachten nur verpflichtet, wenn sie ihr durch Vermittlung der
Versandstation zugekommen sind.

(4) Das Verfiigungsrecht des Absenders erlischt, auch wenn
er dasFrachtbrief-Duplikat besitzt, sobald nach Ankunft desGutes
am Bestimmungsorte der Frachtbrief dem Empfinger i{ibergeben
oder die von dem letztern nach Mafigabe des Artikels 16 erhobene
Klage der Eisenbahn zugestellt worden ist. Ist dies geschehen,
so hat die Eisenbahn nur die Anweisungen des bezeichneten
Empfangers zu beachten, widrigenfalls sie demselben fiir das Gut
haftbar wird.

(5) Die Eisenbahn darf die Ausfiihrung der im ersten Satze
des Absatzes (1) vorgesehenen Verfiigungen nur dann verweigern
oder verzogern oder solche Verfiigungen in verinderter Weise
ausfiihren, wenn durch deren Befolgung der regelmaBige Trans-
portverkehr gestort wiirde.

(6) Die im ersten Absatze dieses Artikels vorgesehenen Ver-
fiigungen miissen mittelst schriftlicher und vom Absender unter-
zeichneter Erklérung nach dem in den Ausfiithrungsbestimmungen
vorgeschriebenen Formular erfolgen. Die Erklirung ist auf dem
Frachtbrief-Duplikat zu wiederholen, welches gleichzeitig der
Eisenbahn vorzulegen und von dieser dem Absender zuriick-
zugeben ist.

(7) Jede in anderer Form gegebene Verfiigung des Absenders
ist nichtig.
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(8) Die Eisenbahn kann den Ersatz der Kosten verlangen,
welche durch die Ausfiilhrung der im Absatz (1) vorgesehenen
Verfiigungen entstanden sind, insoweit diese Verfiigungen nicht
durch ihr eigenes Verschulden veranlalt worden sind.

§ 7 der Ausfiihrungsbestimmungen zum IU.
(Zu Art. 15 des Ubereinkommens.)

(1) Zu der tm Artikel 15, Absatz (6 ), vorgesehenen Erklirung
tst das Formular in Anlage 4 zu verwenden.

(2) Fiir die Awusstellung der Verfiigungen gelten die Vor-
schriften des § 2, Absdtze (2) und (3), vber die Ausstellung der
Frachtbriefe.

Bemerkungen.

IU 8, 13, 26. EVO 61, 73, 76, 99. HGB 455, 471, 426, 441,
445, 433. VBR 52. Ubk zum VBR 11, GAV §42. — SVE XIV
(Art. 10). MSVE 35. DVE XIV (Art. 10). DDVE LIII, LIV.
P I 18ff, 67ff. (Art. 10), 11 (Art. 4). P II 28—33, 97—99 (Art. 15),
109 (Art. 26), 148/149 zu §7. P III 35, 47. R I 75, 83, 161, 269.
R II 16, 28, 29, 152. — Gerstner TU 248, 252. Gerstner NSt 81.
Rosenthal IU 128. Fritsch IU 640. Eger IU 175. Reindl EE 16
12; 25 17. von der Leyen Goldschmidts Z 89 77, 71; 49 408; 66
21. Calmar 130. Hilscher 142. Schwab 163, 166. v. Rinaldini
175. Marchesini 1 308, 323. Staub §§ 4263, 4535, 455% Diiringer-
Hachenburg III 583, 585. Hertzer: Die Verfiigungsgewalt des
Absenders und des Empfiéingers nach deutschem Eisenbahnfracht-
recht. VerZtg 1907 981. Ubach: Berechtigungen und Verpflichtungen
des Empféngers gegeniiber dem Frachtfithrer und Absender. Leipzig
1904. Diss. Leutke: Das Verfiigungsrecht beim Frachtgeschift unter
besonderer Beriicksichtigung des Postfrachtgeschafts. Berlin 1905.
Muschweck: Nachtrigliche Auflage, Zuriickziehung, Erhshung und
Minderung von Nachnahmen und nachtrigliche Frankierung. Sped-
SchiffZtg 1909 3.

I. Die Rechtfertigung des Rechts zu nachtriglichen Verfiigungen
des Absenders. Der Frachtvertrag ist ein Werkvertrag. Ebenso
wie demnach der Absender berechtigt ist, jederzeit den Vertrag bis
zur Vollendung des Werkes zu kiindigen, muf3 ihm auch das Recht
zugestanden werden, in einer weniger einschneidenden Weise seinen
bestimmenden EinfluB auf dessen Gestaltung auszuiiben, insoweit
er sich nicht dieses Rechtes — z. B. durch Unterwerfung unter den
Tarif — nach gewissen Richtungen hin begeben hat. Momente,
welche dem Tarife Veranlassung geben kénnten, vom Absender ein
gewisses Entsagen auf seine Rechte zu verlangen, werden sich aus
dem Umstande ergeben, daB an dem Frachtvertrage auBer dem
Absender und dem Frachtfithrer noch eine dritte Person, der Emp-
fanger, interessiert ist. Solange dieser aus dem zwischen Absender
und Frachtfiihrer zu seinen Gunsten wirkenden Vertrage noch keine
den Rechten des Absenders aus dem Werkvertrage entgegenstehenden
Rechte erworben hat, ist es gerechtfertigt, wenn dem Absender ein
bestimmender EinfluB auf den Vertrag, sogar bis zum Grade der
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Kiindigung, eingerdumt ist. So ist es nach geltendem Recht geregelt,
und deshalb ist es nicht richtig, wenn man den Frachtvertrag als
einen Vertrag zugunsten des Empféngers, mit der gewollten Wirkung,
dal dieser ein unmittelbares Recht auf die Beférderungsleistung
habe, als einen Vertrag zugunsten eines Dritten im Sinne des § 328
Absatz 1 BGB charakterisiert. Der Empféinger hat im Moment
des Vertragsabschlusses noch kein Recht, er erlangt ein solches
erst mit der Ankunft des Gutes, d. h. mit der Vollendung eines groien
Teiles der vom Absender mit dem Frachtfithrer vereinbarten Be-
forderungsleistung — und nur unter der Bedingung, daB der Absender
sich nicht wihrend des ,,Rollens des Gutes* oder gar bis zur Uber-
gabe des Frachtbriefes (!) dahin entscheidet, ihm die Erlangung dieses
Rechts abzuschneiden. Das Recht des Empféngers entsteht somit
nicht durch den Abschluf3 des Frachtvertrages, sondern — eigent-
lich zunéchst unbeabsichtigt — nebenher durch den Gang der Be-
forderungsleistung, durch eine ,,Reflexwirkung®, die sich infolge des
Erfiillungsgeschifts mit dem Augenblick auslost, wo die Beforderung
bis zur Ankunft des Gutes am Auslieferungsorte gediehen ist (also
§ 328 Abs. 2 BGB).

Dieses Recht des Absenders, freiwillig auf die Entwickelung
des Frachtvertrages in gewisser Weise einzuwirken, insbesondere
das Gut unterwegs anzuhalten, ist das sog. ,,Verfolgungsrecht,
Hemmungsrecht, droit de suite, right of stoppage in transitu®,
im weiteren Sinne das Recht des Absenders, beziiglich des rollenden
Gutes den urspriinglichen Frachtvertrag modifizierende Verfigungen
oder Anweisungen zu treffen, das Recht des Absenders zu nach-
tréglichen Verfiigungen.

II. Freiwillige nachtrigliche Verfiigzungen. Der Artikel 15
zéhlt die verschiedenen Verfiigungen auf, welche der Absender
nachtriaglich treffen darf, und bestimmt, daf nachtréigliche Ver-
fligungen oder Anweisungen anderen als des angegebenen Inhalts
unzuldssig sind. Diese Bestimmung bezieht sich, wie keiner Er-
orterung bediirfen sollte (siehe aber Eger 181, 182, 190), naturgemilf3
nicht auf solche spdteren Anweisungen, zu welchen die Eisenbahn
den Absender ausdriicklich in gewissen Fillen auffordert, z. B. im
Falle des Artikels 18 (1) bei Beforderungshindernissen, des Artikels 24 (1)
bei Ablieferungshindernissen. Diese Félle unterscheiden sich augen-
fallig von denen des Artikels 15 durch ihre Unfreiwilligkeit, sie gehen
nicht urspriinglich vom Absender aus. Auch kann man die Befugnis
des Absenders zur Belastung des Gutes mit Nachnahme auf der
Versandstation (Art. 13 (1)) nicht als eine nachtrigliche Verfigung
im Sinne des Artikels 15 auffassen; denn, wie oben erdrtert, erfolgt
der Auftrag zur Erhebung der Nachnahme bei der Auflieferung des
Gutes. Ebensowenig gehort hierher das Recht des Absenders, selbst
oder durch einen vorher im Frachtbrief bezeichneten Bevollméchtigten
der Zoll- usw. Behandlung beizuwohnen (Art. 10 (4)), oder zur Geltend-
machung der Rechte aus dem Frachtvertrage gegen die Eisenbahn
(Art. 26). Denn dabei handelt es sich nicht um einseitige Ver-
filgungen des Absenders iiber das rollende Gut, die an der Durch-
fiihrung des Transportes irgendeine Anderung bewirken sollen, und
denen die Eisenbahn unterworfen ist, sofern es der ,,regelmiBige
Transportverkehr® gestattet — nur solche sind im Artikel 15 be-
riicksichtigt —. Das Recht aus Artikel 10 (4) ist beschrinkt auf
das Zugegensein bei dem Zollakt, und Artikel 26 betrifft auch nicht
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Verfigungen, die den Weg des Gutes beeinflussen sollen, vielmehr
hat bei ihnen das Gut seine Reise bereits beendet. Die Ausfiihrungen
Egers nach dieser Richtung sind insofern anfechtbar, als die von
ihm aufgefiihrten Beispiele gerade nicht geeignet erscheinen, seine
Behauptung zu beweisen, dal Artikel 15 (1) Satz 3 nicht die weit-
gehende Bedeutung habe, alle anderen nachtréglichen Verfiigungen
auszuschlieBen. In jenen Beispielen handelt es sich, wie gezeigt,
gar nicht um nachtrégliche Verfiigungen im Sinne des Artikels 15 (1),
sondern um Verfiigungen, die ganz andere Zwecke verfolgen. Hin-
fallig aber erscheint auch der Einwand, es liege in jener Bestimmung
eine unzuldssige Einschrinkung der aus der Rechtsnatur des Fracht-
vertrages sich ergebenden Rechte, die geradezu gegen diese Rechts-
natur verstoBe (181). Die Vorschriften des Rechts der Schuldver-
héltnisse sind allgemein dispositiver Natur, namentlich auch die
des Vertragsrechts und insbesondere auch des Rechts vom Werk-
vertrage. Wenn nun in Tarifen gewisse Anderungen getroffen werden,
denen das Publikum sich unterwirft, so ist nicht einzusehen, inwie-
fern derartige durch Erwigungen der Zweckmaifligkeit geschaffene
Anderungen der Rechtsnatur des Frachtvertrages entgegenstehen.
Endlich ist nicht einzusehen, inwiefern Artikel 15 (1) Satz 3 nicht
im Einklang steht mit Artikel 15 (5). Denn die Bestimmung, die
Eisenbahnen sollen die Ausfiihrung der im Absatz (1) vorgesehenen
Verfiigungen nur aus Griinden des Verkehrs verweigern diirfen,
bezieht sich nicht nur auf die im Absatz (1) Satz 1 genannten Ver-
fiigungen, sondern ebenso auch auf die in Satz 2 genannten, beziiglich
deren Absatz (5) geradezu bestimmt, von welchen Griinden sie sich
bei der Zulassung oder Verweigerung nachtréglicher Nachnahmen
oder Frankierungen leiten lassen soll. Es laBt sich hierin also ein
Widerspruch nicht erblicken.

III. Zulissiger Inhalt der nachtriglichen Verfiigungen siehe
Absatz (1). Gibt der Absender in seiner Verfligung nicht an, daB
das Gut in anderer Weise zuriickzubefordern ist, so ist die bisherige
Beforderungsweise beizubehalten (Eilgut oder Frachtgut): IZ 1906
253. Will er Eilgut als Frachtgut oder umgekehrt Frachtgut als
Eilgut zuriick- oder weiter usw. beférdern, so bedarf es der Aus-
stellung eines neuen Frachtbriefes (sei es eines vom Absender selbst
oder auf sein Ersuchen von der betr. Giiterabfertigung ausgestellten),
VerZtg 1904 421, 459; IZ 1904 160. Andere nachtrigliche Ver-
fiigungen des Absenders als die in Absatz 1 aufgefiihrten sind unzu-
lassig, weil sie dem Artikel 15 (1) widersprechen wiirden, gemif
Artikel 4 nichtig wiren und eine unberechtigte Bevorzugung eines
Interessenten in sich schlieBen wiirden. Vgl. dazu Ubk zum VBR
Artikel 11 und GAV § 42.

IV. Voraussetzungen der Ausiibung des Reehts. a) Der Ab-
sender kann sein Recht nur ausiiben, wenn er in der Lage ist,
das Frachtbriefduplikat vorzulegen. (Er braucht es aber nicht
suszuhiéindigen.) FEinem Dritten verleiht der Besitz des Duplikats
keine Rechte iiber das Gut, auch nicht dem Empfiénger. Namentlich
erwirbt der Empfénger nicht das Verfiigungsrecht dadurch, daf
ihm der Absender das Duplikat aushéndigt: RGEE 13 160. Fur
diesen Fall ruht vielmehr jedes Verfiigungsrecht bis zur Ankunft
des Gutes. Nur insofern 1st der vom Absender ihm ibertragene
Besitz des Duplikats fir den Empfianger von Bedeutung, als ihm
nach 15 (2) Satz 2 ein Schadensersatzanspruch gegen die Eisenbahn
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zusteht, wenn diese eine nachtrégliche Verfligung des Absenders
ohne Vorzeigung des Duplikats befolgt.

Anderungen der Bestimmungsstation wéhrend des Transports
sind nur unter Vorweisung des Duplikats moéglich: IZ Qe 1899 316.

Miindliche, ebenso telephonische Abénderung der Bestimmungs-
station ist ungiiltig: EE Qe 22 126.

b) Bei Verlust des Frachgtbriefduplikats, ein Fall, fir
den ITU keine Entscheidung enthélt, wird zu priifen sein, ob der im
Frachtbrief genannte Empfanger der Verfiigung ohne Vorlegung des
Duplikats zustimmt. Tut er es, so wird dem Antrag stattzugeben sein,
(denn einen Schadensersatzanspruch gegen die Eisenbahn hat dann
der Empféanger hieraus nicht mehr) natiirlich unter geniigenden
Vorsichtsmafiregeln, Revers, Sicherheit usw. Sonst wird der
Inhalt der Verfiigung von Bedeutung sein, namentlich werden nur
solche Verfiigungen der Beachtung wert sein, welche weder die
Person des Empféngers noch die Bestimmungsstation abéndern.
Eine gesetzliche Verpflichtung der Eisenbahn zur Befolgung solcher
Verfiigungen besteht jedoch nicht. Vgl. dazu: von der Leyen Gold-
schmidts Z 39 80; Gerstner IU 258/259 und Rosenthal 134 — auch
Eger 193 —; anders Schwab 175. — Sie lehnen eine Verpflichtung
der Eisenbahn zur Befolgung derartiger Verfiigungen ebenfalls ab.
Siehe jedoch Diiringer-Hachenburg § 455 Note III.

Anders liegt der Fall beim Ablieferungshindernis der Annahme-
verweigerung durch den Empfénger. Artikel 24 (1).

c) Der Absender ist nur berechtigt zu nachtréglichen Ver-
fligungen in der Zeit (Rundnagel 89):

1. Vom AbschluB3 des Frachtvertrages an wahrend der Be-
forderung bis zur Ankunft des Gutes. (Art. 15 (1) (2).)

2. Nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte so lange, bis
der Frachtbrief dem Empféanger iibergeben ist oder dieser der Eisen-
bahn die Klage auf Ubergabe des Frachtbriefs und Auslieferung
des Gutes zugestellt hat, m. a. W. bis zum Eintritt des Empfiangers
in den Frachtvertrag. (Art. 15 (4), 16.)

3. Auch nach dieser Zeit, wenn der Empfinger einmal erklirt
hat, von seinen Rechten keinen Gebrauch machen zu wollen. Diese
Erklarung ist unwiderruflich (vgl. Art. 16 II 3.)

V. Bedeutung des Frachtbriefduplikats. Der Grund, weshalb
dem Frachtbriefduplikat eine derartige das Verfligungsrecht des
Absenders einschrinkende Bedeutung beigelegt worden ist, liegt in
Momenten, die auBlerhalb desFrachtvertrages, in dem Kausalgeschift
zu suchen sind, das die Beforderung veranlaBte. Die Ware wird
héufig vor Abgang von der Versandstation dem Absender bereits
vom Empfénger bezahlt, oder es werden, z. B. bei den russischen
Holz-, Flachs- und Hanfsendungen, von Banken erhebliche Vor-
schiisse auf das Gut gegeben, so dal ein Mittel vorhanden sein muB,
dem Absender die Verfligungsgewalt iiber das Gut zu nehmen, wie
es durch Abnahme des Duplikats geschieht. So wird das Duplikat
aus der urspriinglichen Quittung im Interesse des Absenders zu
einer Urkunde im Interesse des Empfingers, dazu bestimmt, das
Verfligungsrecht des Absenders bereits wihrend der Beférderung
zu beschrinken.

VI. Priiffung der Berechtigung zur nachtriglichen Verfiigung
durch die Eisenbahn. Die Eisenbahn ist nicht berechtigt oder gar
verpflichtet, zu priifen, ob die nachtrigliche Verfiigung des Absenders
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materiell gerechtfertigt ist. Dazu ist sie deshalb auch meist nicht
in der Lage, weil sie das dem Frachtgeschift zugrunde liegende
Verhéltnis zwischen Absender und Empfanger (das Kausalgeschéft)
nicht kennen wird. Sie ist nur befugt, zu priifen, ob formell, nach
Frachtrecht, der Absender zur Erteilung seiner Anweisung berechtigt
ist. (Staub §433 Anm. 4; Diringer-Hachenburg § 433 II 1; ROH
25 331.) Die Gefahr der Ubersendung der nachtréglichen Verfiigung
an die Eisenbahn trigt der Absender. Jedoch haftet die Eisenbahn
auch hier fir ihre Leute, wenn die Anweisung nicht weiter gegeben
wird.

Die Eisenbahn ist insbesondere auch nicht berechtigt, den
Anweisungen anderer Personen deshalb zu folgen, weil sie sich als
Eigentiimer des Gutes ausweisen (ROH 25 330), vgl. Staub §435
Anm. 2. Der Eigentiimer kann an das Gut nur heran dadurch, daB
er sich den Anspruch — des Absenders oder des Empfingers — auf
Herausgabe gegen die Eisenbahn pfinden und iiberweisen laBt.
(ZPO 808 I, 809, 846 ff., 916 ff., 928, 930.) Ob der im Frachtbrief
genannte Absender der tatséichliche Absender ist, hat Eisenbahn
nicht zu priifen: ROH 22 133. Niheres Artikel 26 IV.
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