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Erlauternde Bemerkungen ©

Allgemeines

Entstehungsgeschichte

1. Die Grundidee des internationalen Eisenbahnbeforderungsrechtes bestand darin, mehrere
aufeinanderfolgende, grundsétzlich nur im nationalen Netz verkehrende und operierende
Eisenbahnen ex lege zu ener Beforderungs- und Haftungsgemeinschaft zusammenfassen. Durch
die Ubernahme des Gutes mit dem Frachtbrief, zu der die Eisenbahnen im Rahmen der
Beforderungspflicht angehalten sind, treten sie nach Mal3gabe dieses Frachtbriefes in den von
der Abgangsbahn geschlossenen Frachtvertrag ein (Art. 35 CIM 1980). Dasselbe Prinzip gilt
auch bel der Beforderung von Reisegepack. Hingegen besteht bei der Haftung fir T6tung und
Verletzung von Reisenden keine derartige Solidarhaftung; es haftet vielmehr nur digenige
Eisenbahn, die die Linie betreibt, auf der sich der Unfall ereignet hat (Art. 26 CIV 1980).

2. Mit diesem Grundgedanken einer Beférderungs- und Haftungsgemeinschaft der Eisenbahnfracht-
fuhrer, die aufeinanderfolgend befordern, sind einige weitere wesentliche Ingtitutionen des
klassischen internationalen Eisenbahnbeftrderungsrechts verbunden: Die Beférderungspflicht -
und auch die Tarifpflicht - sollten einen Mif3brauch der urspriinglichen Monopolstellung der
Eisenbahnen verhindern. Die Bedingungen, unter denen eine Beférderungspflicht besteht, sind
in Artikel 3 CIM 1980 festgelegt. Die Verpflichtung zur Ubernahme des Gutes und zum Eintritt
der nachfolgenden Eisenbahn in den Beférderungsvertrag und damit die Verpflichtung zur
Weiterbeftrderung ergeben sich aus der Eintragung der jeweiligen Eisenbahn in die Liste der
Linien. Die Tarifpflicht steht in engem Zusammenhang mit der Beftrderungspflicht.

3. Der Begriff der "Linie" wird im COTIF 1980 nicht definiert, sondern vorausgesetzt. Ausgangs-
punkt fur diesen Begriff war urspriinglich die Schienenverbindung, die jedoch stets mit dem
betreibenden Eisenbahnunternehmen gemeinsam in die Liste der Linien eingetragen wurde. Es
ist interessant festzustellen, dai3 in der dem Internationalen Ubereinkommen tiber den Eisenbahn-
Frachtverkehr (IUG) aus dem Jahr 1890 beigefiigten ersten Streckenliste die Ausdriicke
"Eisanbahn”, "Bahn", "Bahnstrecken” und "Linien" (“chemin de fer”, “trongons’, “lignes’)
synonym verwendet werden. Beispielsweise spricht Artike 58 IUG von der Hinzufiigung oder
Streichung von "Eisenbahnen”, woraus deutlich hervorgeht, da® zum Begriff der "Lini€"
grundsétzlich auch das betreibende Unternehmen gehort. Dies folgte aus der damals vorherr-
schenden und auch heute noch verschiedentlich vertretenen Idee von der Einheit des Systems
"Schiene" (= Schienenweg und Schienenbeftrderung). In den Sonderféllen eines gemeinsamen
Betriebes einer Linie werden die jeweils mitbetreibenden Unternehmen in der Liste der Linien
namentlich angeflhrt.

Artikel, 88 u.sw. ohne ndhere Bezeichnung sind solche der ER CIM. Hinweise auf Niederschriften von
Tagungen ohne ndhere Angabe des Gremiums betreffen Tagungen des Revisionsausschusses, soweit sich
aus dem Zusammenhang nichts anderes ergibt.
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Der Begriff des "Betriebes’ wird ebenfals vorausgesetzt und weder im 1UG 1890 noch im
COTIF 1980 definiert. Zum "Betrieb” gehdrt nach herkdmmlichem Versténdnis die Gesamtheit
der Handlungen in Verbindung mit der Beférderungstétigkeit, wahrend das Eigentum an den
Anlagen oder Betriebsmitteln einschliefdlich des Rollmaterials nicht entscheidend fir den
“Betrieb” ist. Der Begriff "Betrieb der Eisenbahn" meint die gesamte technische und betriebliche
Organisation. In besonderen Fdlen, insbesondere bei Grenzstrecken, sind auch gemeinsam
betriebene Strecken eingetragen, das heifd solche, bei denen mehrere Personen privaten oder
offentlichen Rechts auf Grund besonderer vertraglicher Vereinbarungen ihre Eisenbahnen auf
gemeinsame Rechnung und Gefahr betreiben und die Verfiigung Uber se durch eine gemeinsame
Leitung austiben. Dabei gelten ale Vertragspartner a's betreibende Unternehmer.

Die Begrindung einer Beforderungs- und Haftungsgemeinschaft der an internationalen
Beforderungen beteiligten Eisenbahnen in Verbindung mit der Beforderungspflicht und den
Frankierungsmdglichkeiten geméaid Artikel 15 CIM 1980 zwingt dazu, die finanziellen Beziehungen
der beteiligten Eisenbahnen untereinander im voraus, tels im Ubereinkommen, teils durch
Vereinbarungen der Eisenbahnen, deren Strecken in die Liste der Linien eingetragen sind, zu
regeln. Die Staaten, die die Eintragung einer Linie begehren, Ubernehmen damit gleichzeitig eine
gewisse Garantie fur die Leistungsfahigkeit und Zahlungsbereitschaft der die eingetragenen
Linien betreibenden Eisenbahnen. Artikel 17 8 6 COTIF 1980 soll einen Schutz gegen die sich
aus der obligatorischen Beftrderungsgemeinschaft ergebenden finanziellen Risiken der am
Beforderungsvertrag beteiligten Eisenbahnen bieten.

Das Urtell des Europédischen Gerichtshofes (EUGH) vom 22. Mai 1985, das den Rat der
Européischen Gemeinschaften (EG) dazu verpflichtete, auch im Transportbereich die Freiheit der
Dienstleistungen zu verwirklichen, und die Einheitliche Européische Akte vom 10. Juli 1987 haben
Bewegung in das européische Transportrecht auch auf dem Gebiet des Eisenbahnverkehrs
gebracht. Die Richtlinie des Rates 91/440/EWG vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft &nderte das Verhdltnis zwischen Staat und Eisenbahn
sowie der Eisenbahnen untereinander und die Einheit des Systems “Schiene’, insbesondere
hinsichtlich des Betriebsmonopols. Dies konnte nicht ohne Auswirkungen auf das internationale
Eisenbahnbeférderungsrecht bleiben.

Soweit auf Grund der Richtlinie 91/440/EWG oder nationalen Rechts die Nutzung einer fremden
Infrastruktur moglich ist, kann ein einziges Eisenbahnverkehrsunternehmen tber die Eisenbahn-
infrastruktur verschiedener Staaten oder verschiedener Netze innerhdb eines Staates eine
durchgehende internationale Beforderung auf der Grundlage eines Vertrages vom Abgangsort
bis zum Zielort ausfihren.

Nach Artikd 1 des Ubereinkommens iber den Beforderungsvertrag im internationalen
Stral3engiterverkehr (CMR) ist jeder Vertrag Uber die entgeltliche Beférderung von Gutern auf
der StralRe mitteds StraRenfahrzeugen diesem Ubereinkommen unterstellt, wenn der Ort der
Ubernahme des Gutes und der fir die Ablieferung vorgesehene Ort in zwei verschiedenen
Staaten liegen. Die Einheitlichen Rechtsvorschriften (ER CIM) 1980 hingegen sind nur
anwendbar, wenn die Beftrderung ausschliefdlich tiber Linien erfolgt, die in die Liste der Linien
nach Artikel 3 und 10 COTIF 1980 eingetragen sind, und ein CIM-Frachtbrief verwendet wird.
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Bisher war eine durchgehende internationale Eisenbahnbeférderung nur auf der Grundlage der
ER CIM moglich, wéhrend sonst mehrere aufeinanderfolgende Befdrderungsvertrdge nach
nationalem Recht abzuschlief3en waren. Die Parteien des Eisenbahnbefdrderungsvertrages hatten
somit grofdtes Interesse, die internationalen Beférderungen den ER CIM zu unterstellen.

Die politischen und technischen Rahmenbedingungen sowie die Marktsituation, die im
19. Jahrhundert das Entstehen integrierter (“monolithischer") Eisenbahnunternehmen begiinstigt
hatten, haben sich seitdem nicht nur in den Mitgliedstaaten der EG grundlegend gedndert. Im
Zuge dlgemeiner Liberadisierungstendenzen ist auch in einer Relhe anderer Staaten die
Umstrukturierung der Eisenbahnen in Richtung groRerer Unabhangigkeit vom Staat, Aufglie-
derung in verschiedene Geschéftsbereiche und konkurrierenden Zugangs zur Infrastruktur im
Gange oder wird zumindest erwogen.

Die Regelungsbereiche der Richtlinie 91/440/EWG einerseits und des COTIF 1980 andererseits
sind nicht gleich. Die Normen beider Rechtsakte schlief3en einander nicht aus und kénnen
grundsétzlich nebeneinander bestehen. In den Fallen einer Trennung von Betrieb der Infrastruktur
und Beforderung (im Sprachgebrauch der EG: “Erbringung von Eisenbahnverkehrsleistungen™)
ergeben sich aber fir die Anwendung der ER CIM 1980 Probleme auch rechtlicher Art. Diese
gehen namlich davon aus, dafi3 ein und dasselbe Unternehmen - die "Eisenbahn"- die Infrastruktur
betreibt und die Beftrderungseistungen erbringt.

Vorarbeiten

11.

12.

13.

In seinem Schreiben vom 22. Januar 1993 analysierte das Zentralamt ausfihrlich die Folgen, die
sich aus ener Trennung von Betrieb der Infrastruktur und Erbringung von Eisenbahnbefor-
derungsleistungen ergeben.

Um de durch das COTIF 1980 erreichte Einheitlichkeit des internationalen Eisenbahn-
beférderungsrechtes mdglichst weitgehend zu wahren, regte das Zentralamt die Schaffung von
Zusatzbestimmungen gemald Artikel 9 CIM 1980 (paralel dazu gemdal3 Artikel 7 CIV 1980) zur
Interpretation der Einheitlichen Rechtsvorschriften an. Ein vom Verwaltungsausschuf3
einberufener ad-hoc-Ausschul tagte in der Zeit vom 22. bis 26. November 1993 in Bern. Der
Ausschul3 beschlol3 gemédld seinem Mandat entsprechende Zusatzbestimmungen zur Inter-
pretation der ER CIM 1980 (und der ER CIV 1980). Diese Zusatzbestimmungen missen in der
durch die Gesetze und Vorschriften jedes Mitgliedstaates vorgesehenen Form in Kraft gesetzt
und verdffentlicht werden. lhre Inkraftsetzung ist dem Zentralamt mitzuteilen, das sie alen
anderen Mitgliedstaaten bekannt gibt. Bisher (Stand 1.7.1999) haben allerdings erst 16
Mitgliedstaaten die Zusatzbestimmungen férmlich in Kraft gesetzt.

Der ad-hoc-Ausschul® war sich mit dem Zentralamt bewuld, dal3 die interpretierenden Zusatz-
bestimmungen nur eine Ubergangslosung darstellen konnen. Die Priambel der Zusatz-
bestimmungen halt ausdriicklich fest, dal3 eine Revision des COTIF 1980 notwendig und dringend
ist.
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Be den Uberlegungen zur Revision des COTIF 1980 mulR man sich stets vor Augen halten, dai3
der Kreis der Mitgliedstasten der OTIF wesentlich weiter ist als derjenige der EG. Vor
Inangriffnahme der eigentlichen Revisionsarbeiten bemihte sich das Zentralamt daher, die
Haltung der Mitgliedstaaten der OTIF zu einer Reihe grundsétzlicher Fragen zu klaren. Der ad-
hoc-Ausschul nahm Kenntnis von einem vom Zentralamt vorbereiteten Fragenkatalog und
erweiterte ihn um einige Themen. Mit Schreiben vom 3. Januar 1994 bat das Zentralamt die
Staaten, die interessierten internationden Organisationen und Verbande sowie digjenigen
Unternehmen, die zusétzlich zur Stellungnahme des Internationalen Eisenbahntransportkomitees
(CIT) Stellung nehmen wollten, ihm ihre Antworten schriftlich mitzuteilen.

Eine ausfihrliche Synthese der eingegangenen Antworten von insgesamt 14 Regierungen, sechs
nichtstaatlichen internationalen Organisationen und Verbanden sowie einigen Eisenbahnen wurde
den Mitgliedstaaten, den interessierten internationalen Organisationen und Verbanden mit
Schreiben vom 25. November 1994 mit einer zusammenfassenden Darstellung tibermittelt. Uber
das CIT wurde die Synthese der Antworten auch den im CIT vertretenen federflihrenden
Bahnen der Mitgliedstaaten zugdnglich gemacht. Dariiber hinaus verdffentlichte das Zentralamt
die Zusammenfassung der Antworten in der Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr,
1994, S. 115-134.

Auf Grund ener gemeinsamen Initiative der internationalen Vereinigung der Anschluf3
gleisbeniitzer (IVA) und des internationalen Verbandes der Tarifeure (IVT) organisierte letzterer
eine Vorbereitungskonferenz der internationalen Spitzenverbdnde der Benutzer des Schienen-
verkehrs fir die Revison des COTIF am 20. und 21. Oktober 1994 in Wien. An der Ver-
anstaltung nahmen Vertreter des Bundesministeriums fiir ¢ffentliche Wirtschaft und Verkehr der
Republik Osterreich, der International Federation of Freight Forwarders Associations (FIATA),
der IVA, der Internationalen Union von Verbdnden der Privatgiterwagen-Besitzer (UIP), der
Internationalen Vereinigung der Gesellschaften fir den kombinierten Verkehr Schiene-Stral3e
(UIRR), der Transfesa und des Zentralamtes teil.

Auf der Grundlage dieser vorbereitenden Arbeiten erarbeitete das Zentradamt einen Entwurf
neuer Einhetlicher Rechtsvorschriften CIM, der den Mitgliedstaaten, den interessierten
internationalen Organisationen und Verbénden am 5. Mai 1995 mit erlauternden Bemerkungen
(Anlage 1 und 2 zum Rundschreiben vom 5.5.1995, vertffentlicht in der Zeitschrift 1995, S. 89-
117) mit der Bitte um Stellungnahme Gbermittelt wurde. Ziel dieses Entwurfes war die Anpassung
des internationalen Eisenbahnbefdrderungsrechtes an die gednderten politischen, wirtschaftlichen,
rechtlichen und technischen Bedingungen.

Der Entwurf des Zentralamtes vom 5. Mai 1995 wurde vom Revisionsausschul} in insgesamt drei
Tagungen in erster Lesung beraten (11.-15.12.1995, 25.-29.3.1996 und 26.-29.8.1996); die
zweite Lesung wurde in zwei weiteren Beratungen (23.-27.3.1998 und 2.9.1998) abgeschlossen
(s. aber auch Ziff. 25-29 der Bemerkungen zu Art. 1). Die 4. Generaversammlung (Athen, 8.-
11.9.1997) hatte lediglich vom Stand der Arbeiten Kenntnis genommen.
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Trotz dieser griindlichen Vorberatungen im Revisionsausschul3 mufdte die 5. Generalversammlung
noch rund 20 Antrdge oder Anregungen von Staaten, internationalen Organisationen und
Verbanden sowie des Zentralamtes beraten; dies filhrte zu inhatlichen Anderungen bei 8 Artikeln
(Niederschrift, S. 67-72, 74, 79-84 und 181/182).

Grundsatze der Reform

Harmonisierung

20.

Angestrebt wurde eine méglichst weitgehende Harmonisierung mit dem fir andere Verkehrs-
tréager geltenden internationalen Beftrderungsrecht, insbesondere mit der fir den internationalen
StralRengiiterverkehr geltenden CMR.

Anwendungsbereich

21.

22

Nach dem Beispid der CMR sind die ER CIM kinftig auf Vertrége Uber durchgehende
international e Eisenbahnguiterbeftrderungen anzuwenden, und zwar grundsétzlich unabhangig von
einem System eingetragener Linien. Stral3enbefdrderungen und Beforderungen auf Binnenge-
wassern unterliegen den ER CIM nur insowelt, as sie die internationale Schienenbeférderung um
eine solche Beférderung im Binnenverkehr ergdnzen und es sich um einen einzigen Vertrag
handelt. Nur im Fal von Beférderungen, die eine nationale oder internationale Seestrecke oder
eine grenziberschreitende Beforderung auf Binnengewassern einschliel?en, wird das System
eingetragener Linien beibehalten werden.

Die ER CIM sind wie auch die CMR zwingendes Recht. Dies gilt kiinftig auch im Fall
durchgehender internationaler Befdrderungen, die durch einen einzigen Eisenbahnbeforderer
unter Nutzung verschiedener, auch fremder Infrastrukturen durchgefiihrt werden.

Beforderungsvertrag

23.

Der kiinftige internationale Eisenbahngliterbeférderungsvertrag ist ein Konsensualvertrag, wobei
der Frachtbrief, so wie der CMR-Frachtbrief, nurmehr ein Beweisdokument ist. Der Vertrag
wird mit der Eisenbahn als Beférderer geschlossen, und zwar unabhéngig davon, welche
Infrastruktur dieser Eisenbahnbeftrderer benutzt. Fir das gemeinschaftliche/gemeinsame
Versandverfahren der EG/EFTA ist der Frachtbrief ferner Zolldokument (s. Ziff. 7 der
Bemerkungen zu Art. 6)

Beforderungspflicht, Tarifpflicht

24,

Diese Pflichten werden im internationalen Eisenbahnguterverkehr aufgehoben. Bei  den
Vorbereitungsarbeiten und im Revisionsausschul® wurde alerdings die Méglichkeit erwogen, aus
politischen Grinden wenigstens fir die Beférderung von Gefahrgut eine Befdrderungspflicht
beizubehalten. Jedoch wirft auch eine solche eingeschréankte Beforderungspflicht schwierige
Fragen nach den Voraussetzungen fir eine solche Pflicht und den Kostenausgleich fir die
Ubernahme zusétzlicher Risiken durch den Beforderer auf.
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25, Be den Beratungen wurde von verschiedenen Sachversténdigen die Auffassung vertreten, daid
das Wettbewerbsrecht besser geeignet wére, eine Regelungsfunktion an Stelle von Beforderungs-
und Tarifpflicht zu Gbernehmen. Denn en Unternehmen, das offentlich Beférderungsleistungen
anbietet, wird ssin Angebot nicht beliebig und ohne Begriindung einschrénken kénnen, ohne in
einem vom Wettbewerb gepragten Markt Nachteile beflirchten zu missen.

26. Mit dem Wegfall der Monopolstellung im Zuge der Liberalisierung des Zuganges zur Eisenbahn-
infrastruktur stdlt sich ferner die wesentliche Frage, welchem Eisenbahnverkehrsunternehmen
eine solche Beftrderungspflicht auferlegt werden koénnte.

27. Der Revisionsausschul? lehnte daher mit grofer Mehrheit eine Beforderungspflicht, auch fir
geféhrliche Guter, ab (Niederschrift 3. Tagung, S. 11). Das Gleiche gilt fir die damit eng
zusammenhangende Tarifpflicht.

Aufeinanderfolgende Beforderer

28. Der Grundsatz der Beforderungsgemeinschaft und der Solidarhaftung bel Beforderungen, die
durch zwei oder mehrere aufeinanderfolgende Beforderer durchgefihrt werden, wird belbehalten
(s. Ziff.1 und 3 der Bemerkungen zu Art. 26).

Haftung

29. Das derzeitige System wird grundsétzlich beibehalten. Der Beforderer soll sich allerdings von
seiner Haftung gegentiber dem Kunden nicht befreien kénnen, wenn der Schaden auf Méangel
der Eisenbahninfrastruktur oder der Sicherungssysteme dieser Infrastruktur zurtickzufiihren ist.

Vertragsfreiheit

30. Die neuen ER CIM ds zwingendes Recht enthalten weniger Einzelregelungen ds bisher, um eine
grofRere Flexibilitét fur vertragliche Vereinbarungen zwischen den Parteien des Beférderungsver-
trages zu bieten, z.B. Uber Beforderungsweg, Lieferfrist, Frachtzuschlége.

Verschiedenes
Gemeinsame Bestimmungen

31 De Revisionsausschul3 beschlo? bei seiner 16. Tagung grundsétzlich, gleichlautende
Bestimmungen der Anhdnge zum Ubereinkommen as gemeinsame Bestimmungen in das
Ubereinkommen selbst aufzunehmen (Niederschrift 16. Tagung, S. 7, 12 und 15). Dement-
sprechend finden sich die Bestimmungen (ber das anwendbare Landesrecht, Uber die
Rechnungseinheit, Uber die Zusatzbestimmungen, Uber die Prozef3kaution und Uber die
Vollstreckung von Urteilen, Arrest und Pfandung in den Artikeln 7 bis 11 COTIF (Niederschrift
19. Tagung, S. 13-17).



Beforderungsverbot

32.

Angesichts des Verzichts auf die Beforderungspflicht kann - und mul3 in den in Artikel 4 CIM
1980 genannten Féllen - en Eisenbahnbeforderer den Abschlul? eines Vertrages ablehnen, wenn
seine Durchfihrung gegen en gesetzliches oder behordlich angeordnetes Verbot (z.B.
Postmonopol, Beforderung von Waffen, Drogen usw.) verstofit. Auf Bestimmungen, wie se
Artikel 4 CIM 1980 enthdlt, wird daher verzichtet ( Niederschrift 3. Tagung, S. 11).

Besondere Bestimmungen fir gewisse Beforderungen

33.

34.

35.

36.

37.

Besondere Bestimmungen, um die Beforderung von Leichen oder Umzugsgut nach dem Muster
des Artikds 1 Abs. 4 CMR vom Anwendungsbereich auszunehmen, wurden im Eisenbahn-
beférderungsrecht nicht fir notwendig erachtet (Niederschrift 3. Tagung, S. 11).

Artiked 8 CIM 1980 wurde nicht Ubernommen. Einzelne Sonderbestimmungen betreffend die
Haftung bei der Beférderung von Eisenbahnwagen ds befordertes Gut und betreffend die
Entschadigung bei Verlust oder Beschédigung intermodaler Transporteinheiten, die bisher in der
Ordnung fur die internationale Eisenbahnbeférderung von Privatwagen (RIP - Anlage Il zur CIM
1980) oder in der Ordnung fir die internationale Eisenbahnbefdrderung von Containern (RICo -
Anlage |11 zur CIM 1980) enthalten waren, finden sich nun in Artikel 24, Artikel 30 § 3 und
Artikel 32 § 3. Im Ubrigen wird die Verwendung von Eisenbahnwagen allgemein, das heif nicht
beschrankt auf P-Wagen in den Einheitlichen Rechtsvorschriften CUV (ER CUV) geregelt.

Die Sonderbestimmungen der Ordnung fir die internationale Eisenbahnbeforderung von
Exprefigut (RIEx - Anlage IV zur CIM 1980), insbesondere betreffend die Lieferfristen und die
Abweichungen von verschiedenen Bestimmungen der ER CIM, werden entbehrlich, da diese
Fragen in Zukunft ener Regelung durch Parteienvereinbarung Uberlassen bleiben. Die
Beforderung von Gefahrgltern als Expref3gut, das heildt in anderen Ziigen as in Glterziigen, wird
im Rahmen der neuen Ordnung fir die internationale Eisenbahnbeftrderung gefahrlicher Giiter
(RID) geregelt werden. Als dlgemeiner Grundsatz gilt, da3 Gefahrgut nur in Guterzigen
beférdert werden darf. Die Ausnahmen (Gefahrgut als Expref3gut, Handgepéack, Reisegepack
und in begleiteten Kraftfahrzeugen) werden im Einzelnen kinftig in der Anlage des RID geregelt
(s. auch Bericht der 3. Tagung der Arbeitsgruppe des Fachausschusses fir das RID, 21.-
25.11.1994, ziff. 7 und 8).

Die Maoglichkeit, besondere Beforderungsbedingungen fir Sendungen mit begebbaren
Frachturkunden zu vereinbaren (Art. 8 8 4 Buchst. @ CIM 1980), wurde nicht mehr vorgesehen,
da bisher die Eisenbahnen diese Ausnahmemdglichkeit nie in Anspruch genommen haben und
auch von der im Rahmen der CMR vorgesehenen gleichen Ausnahme bisher nicht Gebrauch
gemacht worden ist. Im Ubrigen sieht Artikel 6 § 8 vor, daR die internationalen Verbande der
Beforderer einheitliche Muster der Frachtbriefe festlegen.

Die Mdoglichkeit der Verwendung elektronischer Frachtdokumente (Art. 8 8§ 4 Buchst. g) CIM
1980) wird in Artikel 6 § 9 geregdlt.



Vereinbarungen

38.

Soweit Vereinbarungen zwischen den Parteien des Befdrderungsvertrages vorgesehen sind,
kénnen diese sowohl dlgemein in Form von Tarifen oder Allgemeinen Bef6rderungsbedingungen
vorgesehen werden, die Bestandteil der Einzelvertréage werden, ds auch im Einzdfal getroffen
werden.

Ergebnis

39.

40.

41.

Den Verdnderungen, die durch de Liberaiserung im Eisenbahnverkehr, insbesondere die
Richtlinie 91/440/ EWG, ausgel6st worden sind, tragt der vom Revisionsausschuld ausgearbeitete
und von der 5. Generadversammlung angenommene Text grundsédtzlich Rechnung. Der
Anwendungsbereich der ER CIM wurde erweitert und erlaubt kiinftig die Anwendung auch im
Verkehr mit Nichtmitgliedstaaten, sofern die Parteien dies vereinbaren (s. Ziff. 2-9 der
Bemerkungen zu Art. 1).

In verschiedener Hinsicht wurde die angestrebte Harmonisierung mit dem internationalen
Stral3entransportrecht erreicht. In einer Reihe von Féllen bleiben freilich Unterschiede zur CMR
bestehen. Dies kann teilweise damit begrindet werden, dal3 die tatsachlichen Verhéltnisse bel
internationalen  Eisenbahnbeforderungen nicht identisch oder vergleichbar mit denen des
internationalen Stral3entransports sind. Dies wurde vom Revisionsausschuf3 als Begriindung for
die Abweichungen insbesondere bei folgenden Bestimmungen angefUhrt:

- Beweiskraft des Frachtbriefs (Art. 12),

- Verfligungsrecht des Empfangers (Art. 18 § 3)

- Haftung bei der Ausfihrung nachtréglicher Verflgungen (Art. 19),

- Haftungsbefreiungsklausel bei der Beforderung in offenen Wagen (Art. 23),

- Beweidastregelung bei Beftrderungen in Wagen mit besonderen Einrichtungen zum
Schutz des Gutes, insbesondere Kihlwagen, und bei der Beforderung lebender Tiere
(Art. 25),

- Sonderregelung der Haftung bel Schwund (Art. 31),

- Sonderbestimmungen fir die Beforderung von Wagen ds befordertes Gut und fir die
Beforderung intermodaler Transporteinheiten, sowohl hinsichtlich des Haftungsgrundes
als auch hinsichtlich der Entschédigung (Art. 24, Art. 30 8 3 und Art. 32 § 3),

- Geltendmachung von Anspriichen, insbesondere Bestimmungen Uber die Tatbestandsauf-
nahme (Art. 42) und Uber das Erléschen von Anspriichen gegen den BefOrderer
(Art. 47).

In anderen Félen wurden Abweichungen in Kauf genommen, weil die Bestimmungen der ER
CIM fir den Kunden ginstiger sind oder der Rechtsklarheit dienen. Dies ist insbesondere bei
folgenden Bestimmungen der Fall:

- Abschwéchung des fir beide Parteien des Vertrages zwingenden Charakters der ER
CIM durch eine Regelung, die es dem Beforderer erlaubt, seine Haftung und seine
Verpflichtungen zu erweitern (Art. 5, letzter Satz),
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- Festlegung der Hauptpflichten des Beforderers (Art. 6 § 1),

- strengere Haftung bei Verlust oder unrichtiger Verwendung der dem Frachtbrief
beigegebenen Urkunden (Art. 15 8§ 3) als nach Artikdl 11 § 3 CMR,

- Beibehaltung der héheren Haftungsgrenzen (Art. 30 und Art. 33),

- ausfihrender Beforderer (Art. 27),

- modernere Formulierung des qualifizierten Verschuldens (Art. 36),

- Qualifikation des Infrastrukturbetreibers als Erflllungsgehilfen ( Art. 40),

- elektronische Frachtbriefe und Ersatz der Unterschrift (Art. 6),

- keine Erstattung von Verbrauchsabgaben auf Gltern, die im Steueraussetzungsverfahren
beférdert werden (Art. 30),

- Haftung im Eisenbahn-Seeverkehr (Art. 38).

Gemessen an den Grundzielen der Revision, das internationale Eisenbahnguterbeforderungsrecht
zu modernisieren und zu harmonisieren, kann das Ergebnis insgesamt as befriedigend angesehen
werden. Soweit nicht anders angegeben, stimmte die 5. Generalversammlung den Beratungs-
ergebnissen des Revisionsausschusses zu (Niederschrift, S. 61-84).
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Im Einzelnen

Titel |
Allgemeine Bestimmungen

Artikel 1
Anwendungsbereich

Die ER CIM regeln wie bisher den internationalen Eisenbahnguterbeftrderungsvertrag. Andere
Typen von Vertragen im Zusammenhang mit der Beforderung von Gitern wie z.B. der
Speditionsvertrag, der Chartervertrag, die Miete von Beforderungsmitteln u.s.w. werden in den
ER CIM nicht geregelt. Entscheidend fur die Anwendung der ER CIM ist, welchen Vertrag die
Parteien im konkreten Einzefall schlieRen wollten. Der Frachtbrief dient dabel ds Beweismittel
(s. Ziff. 23 der allgemeinen Bemerkungen und Ziff. 6 der Bemerkungen zu Art. 6).

Die kiinftigen ER CIM werden gemal3 § 1 nur fir Vertrége Uber die entgeltliche Beftrderung
gelten, wie dies auch Artikel 1 Abs. 1 CMR vorsieht. Auf unentgeltliche Hilfsgiitersendungen sind
die ER CIM daher nicht zwingend anwendbar (vgl. auch Art. 6 § 1, der den Beforderer nur
verpflichtet, das Gut gegen Entgelt zu beférdern), ihre Anwendung kann aber (vertraglich)
vereinbart werden (s. aber Ziff. 7).

Nach dem Entwurf des Zentrdamtes vom 5. Ma 1995 sollte es in Zukunft genligen, wenn
entweder der Ort der Ubernahme des Gutes oder der fir die Ablieferung vorgesehene Ort in
einem Mitgliedstaat des Ubereinkommens liegt. Es sollte nicht erforderlich sein, daR samtliche
Staaten, durch die die Beforderung erfolgt, Mitgliedstaaten der Organisation sind. Diese Ldsung
hat sich sait Jahrzehnten bei der CMR bewahrt und hétte es ermoglicht, die ER CIM auch auf
Beforderungen nach, von und durch Staaten, in denen das Abkommen (ber den Internationalen
Eisenbahn-Guterverkehr (SMGS) vom 1. November 1951 angewendet wird. Die Mehrheit des
Revisionsausschusses sprach sich jedoch in erster Lesung firr eine engere Fassung aus, der
zufolge die ER CIM nur Anwendung finden sollten, wenn sowohl der Ort der Ubernahme des
Gutes zur Beforderung ds auch der fur die Ablieferung vorgesehene Ort in zwei verschiedenen
Mitgliedstaaten liegen (Niederschrift 3. Tagung, S. 4).

Der Revisionsausschul befaldte sich bei der zweiten Lesung erneut mit dieser Frage und stimmte
einer Ausweitung des Anwendungsbereiches im Sinne des Entwurfes des Zentralamtes mit klarer
Mehrheit zu (Niederschrift 16. Tagung, S. 3), jedoch nur, sofern die Parteien des Vertrages dies
vereinbaren, ging also weniger weit als die Autoren der CMR.

Der vom Revisionsausschuld in zweiter Lesung angenommene und von der 5. Generalversamm-
lung bestétigte Text (8§ 1) sieht danach vor, dal? die ER CIM zwingend fir jeden Vertrag tber
die entgeltliche Beforderung von Giitern auf der Schiene gelten, wenn der Ort der Ubernahme
des Gutes zur Beférderung und der fir die Ablieferung vorgesehene Ort in zwei verschiedenen
Mitgliedstaaten liegen. Wenn hingegen der Ort der Ubernahme des Gutes zur Beforderung und
der fUr die Ablieferung vorgesehene Ort in zwe verschiedenen Staaten liegen, von denen nur
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einer Mitgliedstaat ist, kobnnen die Parteien des Vertrages vereinbaren, dal3 der Vertrag den ER
CIM unterliegt (8 2). Diese Losung wird es erlauben, dafd auch im Verkehr von und nach SMGS-
Staaten Vertrage Uber eine durchgehende Befdrderung auf der Grundlage der ER CIM
geschlossen werden.

Eine solche Vereinbarung kann durch Verwendung des CIM-Frachtbriefes erfolgen. Die
Benutzung des CIM-Frachtbriefes ist eine hinreichende, aber nicht eine notwendige Bedingung.

Im Wesentlichen anerkennen dle Rechtsordnungen den Grundsatz, dal3 die Parteien das Recht
wahlen konnen, das auf einen internationalen zivilrechtlichen oder handelsrechtlichen Vertrag
anzuwenden ist. Dabei kann alerdings die materielle Wahlfreiheit dadurch eingeschrénkt sein,
da3 zwingende Bestimmungen des materiellen Rechtes eines Staates nicht durch eine
abweichende Partelenvereinbarung ersetzt werden kénnen. Ob und wieweit dies der Fall ist, ist
nach der lex fori zu beurteilen. Daraus konnte sich in einzelnen Féllen bel der Geltendmachung
von Ansprichen aus den ER CIM in Nichtmitgliedstaaten eine Rechtsunsicherheit ergeben,
insbesondere hinsichtlich der Verjdhrung.

Damit eine Rechtswahl durch die Parteien des Vertrages vom Landesrecht anerkannt wird, ist
eine entsprechende Auslandsbertihrung des Vertrages erforderlich. Diese ist bei Vertrégen tber
die internationde Beftrderung von Gitern, die den ER CIM unterliegen sollen, zweifellos
gegeben.

Die Moglichkeit der vertraglichen Wahl des Rechtsregimes der ER CIM kann daher vorgesehen
werden, ohne dald dadurch en Konflikt mit bestehenden volkerrechtlichen Grundsétzen oder
Ubereinkommen entsteht. Eine vergleichbare Regelung des Anwendungsbereiches findet sich
in Artikel 2 8 1 Buchst. € der Hamburger Regeln Uber die internationale Befdrderung von Gitern
im Seeverkehr.

Ein Widerspruch zum SMGS liegt nicht vor, da der Anwendungsbereich des SMGS gemal3
seinem Artikd 1 auf direkte Beforderungen durch die Eisenbahnen der SMGS-Staaten
beschrankt ist, also Eisenbahnbeférderungen von Gltern, die auch durch Eisenbahnen von Nicht-
SMGS-Staaten durchgefiihrt werden, nicht erfal3t. Die vom Revisionsausschu? beschlossene und
von der 5. Generalversammlung angenommene Formulierung des § 2 zwingt die Parteien des
Beforderungvertrages nicht, de ER CIM anzuwenden. Se konnen stattdessen auch - wie es
bisher im Ost-West-Verkehr nétig ist - mehrere Beftérderungsvertrége abschlief3en.

Ob die Eisenbahnen des SMGS-Bereiches ds aufeinanderfolgende Beforderer nach Artikel 26
oder ds ausfuihrende Beférderer nach Artikel 27 tétig werden, hangt davon ab, wie die beteiligten
Eisenbahnbeforderer ihr Verhdtnis untereinander vertraglich gestalten.

Wie bereits in Ziffer 20 der dlgemeinen Bemerkungen dargelegt, sollen die ER CIM nach dem
Beispid der CMR auf durchgehende internationale Eisenbahngiterbefdrderungsvertrage
grundsétzlich unabhéngig von einem System eingetragener Linien anwendbar sein. Eine
Ausnahme ist lediglich fiir Beférderungen, die Beforderungen zur See oder grenziiberschreitende
Beforderungen auf Binnengewassern einschlief3en, vorgesehen (8 4).
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Bereits im Zusammenhang mit der Anderung des Artikels 2 COTIF 1980 durch das Protokoll
1990 war das Problem eines Konfliktes mit der CMR im Fall der Unterstellung ergdnzender
StralRenbeférderungen unter das COTIF bzw. die ER CIM diskutiert worden. Angesichts der
unterschiedlichen Auffassungen im Revisionsausschul (s. Niederschrift 1. Tagung, S. 6-8) und
in der 2. Generalversasmmlung (s. Niederschrift, S. 33/34) wurden nur erganzende Binnenbefor-
derungen einbezogen, das heildt Anfangs- und Endtransporte auf der Stral3e, die selbst nicht
grenziberschreitend sind.

Grenziberschreitende ergdnzende Stral3enbeforderungen finden tatséchlich statt, insbesondere
in Féllen, in denen der Versand- oder der Bestimmungsbahnhof in Grenznahe liegt. Der Entwurf
des Zentralamtes vom Mai 1995 bezog daher ergadnzende Stral3enbeforderungen ein, unabhéngig
davon, ob es sich dabel nur um Binnenbeférderungen handelt oder ob die ergdnzende
Stral3enbefdrderung auch grenziberschreitend ist.

Nach Auffassung des Zentralamtes l8ge auch in den Félen ergénzender grenziberschreitender
StralRenbeférderungen kein Konflikt mit der CMR vor. Der von Artikel 1 kinftig erfafdte
Beforderungsvertrag ist von dem durch die CMR geregelten Vertrag, der "die entgeltliche
Beforderung von Gitern auf der Straffe mittels Fahrzeugen" zum Gegenstand hat, verschieden.
Voraussetzung ist selbstverstandlich, dal? die Beforderung auf der Schiene und die ergénzende
Stral3enbefdrderung Gegenstand eines einzigen Vertrages Uber die durchgehende Beférderung
sind. In der Befirchtung einer Kallison mit der CMR teilte der Revisionsausschuf? jedoch die
Meinung des Zentrdamtes nicht und sprach sich mit grof3er Mehrheit dagegen aus, auch
grenziberschreitende ergdnzende Beforderungen auf der Stral3e in den Anwendungsbereich der
ER CIM einzubeziehen (Niederschrift 3. Tagung, S. 8).

Die Formulierung "in Ergdnzung" soll zum Ausdruck bringen, dal3 Hauptgegenstand des
Vertrages die grenziiberschreitende Eisenbahnbeférderung ist. Das bedeutet, da’ grundsétzlich
bei den in § 3 geregelten ergénzenden Befdrderungen die Schienenbeférderung grenzuber-
schreitend sein mui3, andernfalls die ER CIM keine Anwendung finden. Im Einzelnen:

Be Beforderungen mit Fahrzeugen auf der StralRe, die zusétzlich zur Beforderung auf der
Schiene ausgefiihrt werden, ist es notwendig, dal3

- die Eisenbahnbefdrderung grenziiberschreitend ist und
- die ergénzende StralRenbeforderung ausschliefdlich eine Binnenbeforderung ist.

Be Beforderungen, die zusédtzlich zur Beforderung auf der Schiene auf Binnengewassern
ausgefuhrt werden, ist es notwendig, dal3

- die Eisenbahnbefdrderung grenztiberschreitend ist und
- die Beférderung mit Binnenschiffen im Binnenverkehr erfolgt, sofern es sich nicht um
eine Beforderung auf einer eingetragenen Binnenschiffahrts-Linie handelt (s. § 4).
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Be Beforderungen, die zusdtzlich zur Beforderung auf der Schiene auch zur See oder auf
Binnengewassern auf eingetragenen Linien durchgefiihrt werden (8 4), kann

- die Eisenbahnbefdrderung eine Binnenbeférderung sein und die ergénzende Schiffsbefér-
derung zur See oder auf Binnengewassern grenziberschreitend oder

- die Eisenbahnbefdrderung grenziiberschreitend und die erganzende Schiffsbeférderung
entweder grenzilberschreitend oder eine Beforderung im Binnenverkehr zur See (z.B.
K Ustenschiffahrt) sein.

Im Verhdtnis zu 8 3 ist die Regelung in § 4 lex specidis. Im Interesse der Rechtsklarheit ist bei
grenziberschreitenden Beftrderungen auf Binnengewéssern eine Eintragung von Linien
gefordert, um so - wie nach den ER CIM 1980 im Verhdltnis zum Seerecht - Konflikte mit einem
kunftigen Ubereinkommen Uber internationale Binnenschiffahrtsbeforderungen auszuschliefen.
Wegen der grundsétzlich verschiedenen Konzeption des Seebeférderungsrechtes wird ebenfals
im Interesse der Rechtsklarheit wie bisher die Eintragung von Linien selbst bei ergénzenden
Binnenbeférderungen zur See verlangt.

Voraussetzung ist in dlen Féllen, dal3 die gesamte Beforderung, also die Beftrderung auf der
Schiene und die erganzende Beforderung mit anderen Beftrderungsmitteln, Gegenstand eines
einzigen Vertrages i<t.

In den Fdlen ergdnzender Beftrderungen mit anderen Beforderungsmitteln soll die Anwendung
der ER CIM zwingend vorgesehen werden und nicht der Parteienvereinbarung Uberlassen
bleilben, da es sich in dlen Féllen um grenziberschreitende Beftrderungen handelt, deren
Hauptbestandteil eine Beforderung auf der Schiene ist.

Soweit Eisenbahnverkehrsunternehmen Anfangs- und Endtransporte auf der Stral3e nicht selbst
durchfihren, sondern hierfir Stra3enverkehrsunternehmen in Anspruch nehmen, sind diese nicht
ausfiihrende Beforderer im Sinne des Artikels 27, sondern Hilfspersonen gemafd Artikel 40. Dies
wird durch die Worte “auf der Schiene” in Artikel 3 Buchst. b) klargestellt (s. Ziff. 3 der
Bemerkungen zu Art. 3 und Niederschrift 5. Generalversammlung, S. 696).

Gemald Artikd 1 § 1 CIM 1980 ist die Verwendung eines CIM-Frachtbriefes noch kon-
stituierendes Element fir die Anwendbarkeit der ER CIM. Dies soll in Zukunft nicht mehr der
Fal sein, da auch der internationale Eisenbahnbeforderungsvertrag nach dem Muster des CMR-
Vertrages ein Konsensualvertrag sein soll (s. Ziff. 3 der Bemerkungen zu Art. 6).

Eine dem Artikel 1 Abs. 3 CMR entsprechende Bestimmung wurde nicht aufgenommen. Diese
Bestimmung regelte das im Zeitpunkt der Schaffung der CMR akute Problem der Befdrderung
durch staatseigene Unternehmen der sozialistischen Léander, ist aber heute nicht mehr
erforderlich. Esist ein im Vdlkerrecht allgemein anerkannter Grundsatz, dal3 Tétigkeiten, die nicht
iure imperii, sondern iure gestionis erfolgen, keine rechtliche Sonderstellung genief3en. Daher
unterliegen derartige Beforderungen, wenn sie den Kriterien des Artikels 1 CIM entsprechen, auf
Grund des allgemeinen Vdlkerrechts den ER CIM.
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8 5 regelt den Fall von Beforderungen, die nicht ds internationale Beforderungen anzusehen sind,
well der auf dem Gebiet des Nachbarstaates gel egene Bahnhof nicht vom Nachbarstaat oder von
einem diesem Staat angehdrigen Unternehmen betrieben wird, sondern von staatlichen oder
nichtstaatlichen Stellen, die demselben Staat angehdren wie das Beférderungsunternehmen
(Beispiel Badischer Bahnhof in Basel). Solche Beforderungen sollen weiterhin dem Landesrecht
und nicht den ER CIM unterliegen (Niederschrift 16. Tagung, S. 4/5).

Der Entwurf des Zentraamtes vom 30. August 1996 fur ein neues COTIF, Grundiiberein-
kommen, sah die Moglichkeit vor, dal3 Linien, die in bestimmten Mitgliedstaaten fir den
durchgehenden internationalen Verkehr auf der Grundlage der ER CIM nicht zur Verfligung
stehen, in gesonderte Listen, sogenannte Negativlisten, eingetragen werden. Eine solche
Regelung sollte es kinftig manchen Staaten erlauben, dem COTIF beizutreten, wenn die
Anwendung der ER CIM auf dem gesamten Eisenbahnnetz des betreffenden Staates aus
praktischen, wirtschaftlichen oder finanziellen Grinden nicht in Betracht kommt.

De Gedanke ene Negativlisse wurde von der 4. Generalversammliung (8.-11.9.1997)
grundsétzlich gebilligt (s. Letlinie 7.2). Entsprechend den Anregungen des Verwaltungs
ausschusses zur Finanzierung der Organisation beschlo3 der Revisionsausschul3, diese
“Negativliste’ aus praktischen Grinden durch die Méglichkeit zu ersetzen, einen Vorbehalt zum
Anwendungsbereich der ER CIM anzubringen (Niederschrift 21. Tagung, S. 17/18). Diesen
Vorbehalt betreffend den Anwendungsberech sollen alerdings nur Staaten erheben kdnnen, die
“einem anderen vergleichbaren internationalen Ubereinkommen liber die durchgehende
Eisenbahnbeférderung” angehdren. Das SMGS vom 1. November 1951 &elt en solches
vergleichbares Ubereinkommen dar.

Be der redaktiondlen Uberarbeitung wurden nur die Worte “bei der Hinterlegung der
Beitrittsurkunde” beibehalten, da fir die in Betracht kommenden Staaten lediglich ein Beitritt zum
COTIF maglich ist. GemaR Artikel 5 des Anderungsprotokolls 1999 kann ein solcher Vorbehalt
auch von einem Staat, der dem COTIF bereits vor Inkrafttreten der geénderten Fassung
angehort, jederzeit auf Grund des Anderungsprotokolls vor seinem Inkrafttreten angebracht
werden. Gemald Artikel 42 § 2 COTIF wird en derartiger Vorbehdt mit Inkrafttreten des
Anderungsprotokolls wirksam.

Der Revisionsausschul beschlof bel seiner 22. Tagung (1.-4.2.1999) klarzustellen, dal? der Tell
der Eisenbahninfrastruktur, auf dem internationde Beforderungen den ER CIM unterstellt sind,
genau bezeichnet sein und an die Eisenbahninfrastruktur eines Mitgliedstaates anschlief?en muf3.
Auch sind die ER CIM nicht auf internationale Beforderungen anzuwenden, die auf3erhalb der
bezeichneten Eisenbahninfrastruktur beginnen oder enden (Niederschrift, S. 55), ausgenommen
Transitverkehre, die den ER CIM unterliegen (Niederschrift 5. Generalversammlung, S. 67/68).

Der Revisionsausschuld prézisierte bei seiner 22. Tagung ferner, dal3 der Vorbehat entféllt, wenn
seine Voraussetzung nicht mehr gegeben ist, das heilt das Ubereinkommen, das die Sonder-
regelung rechtfertigt, flr den betreffenden Staat aul3er Kraft tritt.
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Artikel 2
Offentlich-rechtliche Vor schriften

Die Pflicht zur Einhatung offentlich-rechtlicher Vorschriften versteht sich von selbst. Die
Bestimmung hat nur deklaratorischen Charakter und wurde in Hinblick auf die Tatsache
eingefugt, dal3 sich das Zollrecht der EG auf einige Bestimmungen der ER CIM abstltzt
(Niederschrift 16. Tagung, S. 5/6). Auch Artikel 4 des neuen Anhanges C (RID) enthdt in
Anlehnung an Artikel 5 des Européischen Ubereinkommens tber die internationale Beférderung
geféhrlicher Glter auf der Stral3e (ADR) eine vergleichbare Bestimmung.

Die 5. Generalversammlung erganzte diese Bestimmung durch einen ausdriicklichen Hinweis auf
die Vorschriften des Tierschutzrechtes (Niederschrift, S. 68).

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Die wiederholten Diskussionen im Revisionsausschul3 dartber, welcher Beforderer in den
einzelnen Bestimmungen jeweils gemeint ist, haben es als zweckmédig erscheinen lassen,
bestimmte, andernfalls auslegungsféhige Begriffe zu definieren. Darliber hinaus ermdglichen
Begriffsbestimmungen eine straffere Fassung des Textes.

Die Definition des Begriffes “Beforderer” geht zurlick auf einen Antrag des Vereinigten
Konigreichs zum Entwurf der ER CIV (Niederschrift 6. Tagung, S. 55/56) und stellt klar, dal3 mit
Beforderer stets  der  vertragliche Beforderer, enschliefdich der aufeinanderfolgenden
Beforderer, gemeint ist und nicht der ausfihrende Beférderer, der mit dem Absender keinen
Beforderungsvertrag geschlossen hat (Buchst. a).

Die 5. Generadversasmmlung erganzte die vom Revisionsausschul® beschlossene Begriffs-
bestimmung des “ ausfiihrenden Beférderers’ durch Einfligung der Woérter “die Durchfiihrung der
Beforderung auf der Schiene” (Niederschrift, S. 69). Damit wird vermieden, da’ diese
Begriffsbestimmung dazu fihrt, Stral3enverkehrsunternehmen, die Anfangs- oder Endtransporte
in Ergénzung einer Schienenbefdrderung durchfihren, ds ausfihrende Beforderer im Sinne des
Artikels 27 anzusehen, die selbststdndig haften und gemald Artikel 45 § 6 verklagt werden
kénnen. Solche StralRenverkehrsunternehmen sind vielmehr Hilfspersonen im Sinne des
Artikels 40.

Der Ausdruck “in jedem Staat zu Recht bestehenden” in Buchstabe b) schliefdt das Erfordernis
einer gehdrigen Kundmachung ein, sofern eine solche Kundmachung nach Landesrecht gefordert
wird. Diesigt dlerdings nicht in dlen Mitgliedstaaten der Fall.

Der durch die 5. Generalversammlung beschlossene Text (“geworden sind”) stellt klar, dal3 die
Bedingungen eflllt sein muissen, die notwendig sind, damit die Allgemeinen Geschéfts-
bedingungen in den Vertrag einbezogen werden (Niederschrift, S. 69-71).
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Die Begriffshestimmung “intermodale Transporteinheit” wurde aus Griinden der redaktionellen
Vereinfachung eingefligt und erleichtert insbesondere die Abfassung von Artikel 7 § 1 Buchst.
), Artikel 23 § 3 Buchst. @), Artikel 30 8 3 und Artikel 32 § 3 (Niederschrift 20. Tagung, S. 6).

Artikel 4
Abweichungen

§ 1 erlaubt den Mitgliedstaaten, besondere Abkommen fir den Verkehr zwischen Grenzbahnho-
fen zu schlief3en.

Mangels Eintragung in die Liste der Linien finden derzeit die ER CIM 1980 auf Beftrderungen
mit den sogenannten Pendelztigen (Shuttle) im Armelkanaltunnel keine Anwendung. In Hinkunft
wird es keiner Eintragung von Linien mehr bedirfen. Die ER CIM wéren daher auf die
Beforderung mit diesen Pendelzligen, bei denen der Abgangs- und der Bestimmungsort in zwei
verschiedenen Mitgliedstaaten liegt, zwingend anzuwenden. Der Revisionsausschul3 beschlof,
die Mitgliedstaaten zu erméchtigen, fir solche Beférderungen Abweichungen zu vereinbaren
(Niederschrift 3. Tagung, S. 12/13). Dem soll die Formulierung in § 1 Rechnung tragen.

Sendungen, deren Versand- und Bestimmungshbahnhof im Gebiet desselben Mitgliedstaates liegen
und die das Gebiet eines anderen Staates nur im Durchgang beriihren (Art. 2 8 1 CIM 1980),
falen gemald Artikel 1 8 1 nicht in den Anwendungsbereich der ER CIM. Auf die in Artikel 2
§ 2 CIM 1980 vorgesehenen Ausnahmen vom Anwendungsbereich wurde verzichtet. Jedoch
wurde in 8 2 die Mdglichkeit abweichender Vereinbarungen fur den Transit durch Nichtmitglied-
staaten geschaffen (Niederschrift 3. Tagung, S. 4/5 und 13).

Im Zusammenhang mit den Mitteillungspflichten nach § 3 konnte sich der Revisionsausschuf? bei
der Beratung der gleichlautenden Bestimmung der ER CIV nicht entschlief3en, der Anregung des
Zentrdlamtes zu folgen, dem Generalsekretér der Organisation ein Prifungsrecht dahingehend
einzuraumen, ob die vereinbarten Abweichungen den Voraussetzungen den 88 1 und 2
entsprechen (Niederschrift 17. Tagung, 3. Sitzung, S. 8).

Artikel 5
Zwingendes Recht

Der grundsétzlich zwingende Rechtscharakter der ER CIM 1980 war stets unbestritten, obwohl
sie keine dem Artikel 41 CMR entsprechende Bestimmung enthalten. Dessen ungeachtet
beschlol? der RevisionsausschuR3 aus Grinden der Rechtsklarheit, eine solche Bestimmung
aufzunehmen (Niederschrift 3. Tagung, S. 15/16).
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Der vom Revisionsausschufld angenommene und von der 5. Generalversammlung bestétigte Text
enthélt aber gegentiber Artikel 41 CMR eine wesentliche Neuerung: Nach dem Beispiel des
Artikels 23 § 2 der Hamburger Regen erlaubt der letzte Satz, dal3 der Beftrderer seine Haftung
oder seine Verpflichtungen zu Gunsten der Kunden erweitert. Die Mdglichkeit zur Erweiterung
der Haftung ist dabei nicht auf die summenmaligen Hochstbetréage beschrankt. Der Revisions
ausschuf3 lehnte einen Antrag Deutschlands ab, der es dem Beforderer nur erlaubt hétte, seine
Haftung der H6he nach zu erweitern (Niederschrift 16. Tagung, S. 11). Diese von Deutschland
beabsichtigte Einschrankung hétte im Interesse der Eisenbahnen gelegen, die damit dem
wirtschaftlichen Druck grofRer Verlader weniger ausgesetzt wéren.

Titel 11
Abschlufd und Ausfiihrung des Beférder ungsvertrages

Artikel 6
Beftrderungsvertrag

Auf Antrag Deutschlands beschlofd der Revisionsausschul3, die Hauptpflichten des Beforderers
in 8 1 festzulegen (Niederschrift 16. Tagung, S. 16/17). Dies bedeutet vor dem Hintergrund der
Haftungsbestimmungen in Artikel 23 8 1, Artikel 26 und Artikel 27 § 1 eine begriiBenswerte
Klarstellung, auch wenn in der CMR eine gleichartige Bestimmung fehlt.

Der Zeitpunkt des Uberganges der Gefahr betreffend das Gut im Verhdtnis Beforde-
rer/Absender oder Empfénger ist durch die Bestimmung Uber den Zeitraum, innerhalb dessen der
Beforderer haftet, in Artikel 23 geregelt (von der Ubernahme des Gutes zur Beforderung bis zur
Ablieferung). Dieser Zeitpunkt kann vom kaufrechtlichen Zeitpunkt des Uberganges der Gefahr
abweichen.

Aus 8 1 egibt sich, da der internationale Eisenbahnguterbeftrderungsvertrag kinftig en
Konsensualvertrag ist. Die neue Bestimmung sellt einerseits eine Anpassung an die CMR,
andererseits auch eine Anpassung an die Praxis des internationalen Eisenbahngiterverkehrs dar.
Nur noch in Ausnahmefédlen erfolgen die Annahme des Frachtbriefes und die Annahme des
Gutes gleichzeitig. Die neue Regelung berlicksichtigt auch die kinftige Entwicklung: Die
Verwendung elektronischer Frachtdokumente setzt einen Konsensualvertrag voraus.

Auf eine Formulierung, daid der Beforderungsvertrag durch Willenseinigung zwischen Absender
und Beforderer zustande kommt, wird verzichtet. Einerseits wird eine mdglichst enge Anlehnung
an Artikd 4 CMR gesucht. Diese Bestimmung hat sich seit Jahrzehnten bewéhrt. Es bestehen
weder in der Rechtsprechung noch in der Lehre die geringsten Zweifel am Rechtscharakter des
CMR-Beforderungsvertrages ds Konsensualvertrag. Andererseits soll in den ER CIM, so wie
in der CMR, keine Aussage zu ener Rechtsfrage getroffen werden, die hach den algemeinen
Grundsétzen des Zivilrechts zu |6sen ist (insbesondere Zustandekommen der Willenseinigung,
Vertragspartner usw.). Fir diese gleichwohl wichtige Frage gilt folglich nach wie vor
Landesrecht.
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Wegen des Charakters des Eisenbahnbefdrderungsvertrages ads Konsensualvertrag bertihrt das
Fehlen, die Mangelhaftigkeit oder der Verlust des Frachtbriefes weder den Bestand noch die
Gliltigkeit des Vertrages (8 2).

Der Frachtbrief ist nach dem Beispid der CMR nur Beweisdokument. Er bildet den widerleg-
baren Bewes fur den AbschluB und den Inhalt des Frachtvertrages sowie fiir die Ubernahme
des Gutes durch den Beforderer (s. Art. 12). In einzelnen Félen (Art. 19, 34,35 und 458 2)
kénnen besondere zusétzliche Eintragungen im Frachtbrief Voraussetzung fur die Geltendma-
chung von Rechtsanspriichen sein und damit konstitutive Wirkung entfalten.

8§ 7 enthalt eine von der Européi schen Kommission gewiinschte Bestimmung, die nicht unmittel bar
das Beforderungsrecht betrifft, sondern eine Vorschrift des Zollrechtes darstellt (Niederschrift
20. Tagung, 3. Sitzung, S. 9; zur Vorgeschichte s. Uberdies: Niederschrift 3. Tagung, Anlage 1
und Niederschrift 16. Tagung, S. 17-19). Sie soll - auch im Interesse der Eisenbahnen -
gewdhrleisten, dal3 das gemeinschaftliche/lgemeinsame vereinfachte Zolltransitverfahren der
EG/EFTA weiterhin Anwendung finden kann.

Dem Artikel 4 CMR folgend, hatte der Entwurf des Zentralamtes vom Ma 1995 darauf
verzichtet, die Verwendung eines enheitlichen Frachtbriefmusters vorzuschlagen. Nach
Auffassung des Zentralamtes hétte dies nicht ausgeschlossen, dal3 die Eisenbahnen im Rahmen
enes ihrer internationalen Interessensverbande en solches einheitliches Muster ausgearbeitet
hétten. Mit Rucksicht auf das gemeinschaftliche/gemeinsame vereinfachte Zolltransitverfahren
der EG/EFTA, dessen Bebehdtung unbedingt gewéhrleistet werden muf3, beschlof3 der
Revisionsausschul3 jedoch, die Verwendung enes einheitlichen Frachtbriefmusters vor-
zuschreiben (Niederschrift 4. Tagung, S. 3 und Anlage 1). Zunéchst hatte der Revisionsausschul3
vorgesehen, dal die OTIF bzw. deren Sekretariat die Frachtbriefmuster festlegen sollte
(Niederschrift 3. Tagung, S. 17-28). Dies hétte auch der Vorstellung der Europdischen
Kommission entsprochen, wonach die Frachtbriefmuster eine Anlage zu den ER CIM sein sollten.

Aus praktischen Grinden sowie im Interesse moglichst grofRer Flexibilitdt beschlof3 der
Revisionsausschufd jedoch bel seiner 16. Tagung, die Festlegung “einheitlicher Muster der
Frachtbriefe” den internationalen Verbanden der Beforderer zu Uberlassen (8 8) (Niederschrift
16. Tagung, S. 17-21). Diese haben das Einvernehmen mit den Verbanden der Kundschaft und
den fur Zollfragen zusténdigen Stellen, einschliefdlich der fur Zollfragen zustandigen Stellen der
EG, herzustellen. “Einvernehmen” bedeutet in diesem Zusammenhang kein formelles
Zustimmungs- oder Genehmigungsverfahren. Den Zollbehdrden steht es aber jederzeit frei,
unerwinschte Frachtbriefmuster nicht als Zolldokumente anzuerkennen. Die Berticksichtigung
der Kundenwtinsche liegt im unmittelbaren Interesse der Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Wahrend gemdl3 Artikel 12 8 1 CIM 1980 der Absender einen ordnungsgemal’ ausgefillten
Frachtbrief vorzulegen hat, regelt Artikel 6 § 2 diese Frage nicht, sondern Uberl&3t sie nach dem
Beispid der CMR einer Regelung durch Partelenvereinbarung.

Artikd 11 § 4 Abs. 2 CIM 1980 (unversehrte Originalverschliisse) wurde nicht Gbernommen (s.
Ziff. 5 der Bemerkungen zu Art. 12).
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Gemal3 Artikel 5 CMR wird der Frachtbrief in drel Originaausfertigungen ausgestellt, die vom
Absender und vom Frachtfuhrer unterzeichnet werden. Artikel 5 Abs. 1 CMR legt ferner
ausdricklich fest, dal? die erste Ausfertigung der Absender behdt (sie entspricht dem
Frachtbriefdoppel bei Eisenbahnbefdrderungen), die zweite Ausfertigung das Gut begleitet und
die dritte der Frachtfihrer erhdlt. Der Revisionsausschuf3 tbernahm diese Regelung nicht
(Niederschrift 3. Tagung, S. 26/27). Er hidt damit an der bewdahrten und im internationalen
Wirtschaftsverkehr eingefiihrten Terminologie (“Frachtbrief” und “Frachtbriefdoppel”) fest.
Soweit einer bestimmten Ausfertigung des Frachtbriefes, insbesondere dem Frachtbriefdoppel,
besondere rechtliche Wirkungen zugeordnet werden - dies ist insbesondere hinsichtlich des
Verfigungsrechtes Uber das Gut und der Voraussetzungen fir die Geltendmachung von
Ansprichen der Fdl - wird enhetlich die Terminologie “Frachtbrief” (d.h. Origina des
Frachtbriefes) und “Frachtbriefdoppel” (fir das Exemplar, das der Absender behélt) verwendet.
Lediglich in Artikel 11 8 2 wird neben dem Frachtbrief und dem Frachtbriefdoppel das Blatt des
Frachtbriefes genannt, welches das Gut begleitet. Wahrend also hinsichtlich der Funktionen der
verschiedenen Originalausfertigungen des Frachtbriefes zwischen internationalen Eisenbahn- und
internationalen Stral3enbefdrderungen kein Unterschied besteht, berlicksichtigt die fur die ER
CIM gewéahite Terminologie weiterhin die traditionellen Bezeichnungen.

8 3 wurde stérker an Artikel 5 Abs. 1 CMR angelehnt, geht jedoch hinsichtlich des Ersatzes der
Unterschrift etwas weiter und enthdlt keinen Vorbehdt betreffend die Zuléssigkeit von
Unterschriften in gedruckter Form oder durch Stempel nach Landesrecht.

§ 4 wurde einfacher und damit klarer gefaldt als Artikel 11 8 5 Abs. 2 CIM 1980. Eine inhatliche
Anderung ist dadurch nicht erfolgt.

Die Regelung des Artikels 12 8 1 Abs. 2 CIM 1980, wonach fur jede Sendung ein Frachtbrief
zu verwenden ist, jedoch én Frachtbrief nur die Ladung eines einzigen Wagens zum Gegenstand
haben darf, wurde grundsétzlich Ubernommen. Abweichungen sind in Zukunft zwischen dem
Absender und dem Beforderer zu vereinbaren. Der Ausdruck “Sendung” hat dieselbe Bedeutung
wie in den ER CIM 1980 (s. Dok. der 8. Revisionskonferenz, Band Il, RdNr. 3134 und 3135).
Eine “Sendung” bildet beférderungsrechtlich - und in der Regel auch beférderungstechnisch -
eine Einheit.

Das Zentralamt hatte in den Bemerkungen zu seinem Entwurf vom Mai 1995 angeregt, die
Bestimmungen des Artikels 12 § 3 CIM 1980 nicht zu Ubernehmen und Detailfragen dieser Art
der Regelung durch Parteienvereinbarung zu Uberlassen. Belgien wies darauf hin, dald seine
Sprachgesetze die Verwendung fremdsprachiger Dokumente verbieten, sofern nicht eine
entsprechende internationale Rechtsgrundlage die Verwendung einer fremden Sprache
vorschreibt. Dessen ungeachtet verzichtete der Revisionsausschul? auf eine Regelung, in welcher
Sprache der Frachtbrief auszustellen ist. Da die internationalen Verbande der Beforderer auch
kiinftig die einheitlichen Muster der Frachtbriefe festzulegen haben, sind sie auch berufen, die
Sprachen zu bestimmen, in denen die Frachtbriefe auszustellen sind.
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8 9 ersetzt den bisherigen Artikel 8 § 4 Buchst. g) CIM 1980. Der Text beriicksichtigt die
Erfahrungen, die in einer Arbeitsgruppe des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC) mit dem
Projekt DOCIMEL, das in Zusammenarbeit mit dem CIT durchgefihrt wurde, gewonnen
wurden. Der vom Revisionsausschul3 angenommene Text basiert auf dem Gedanken der
funktionalen Gleichwertigkeit. Der Grundsatz der gleichen Rechtswirkung gilt fur samtliche
Funktionen, jedoch wird das Problem der Beweiskraft als Beispiel besonders hervorgehoben, da
in diesem Bereich in verschiedenen Landesrechten die grofiten Schwierigkeiten bestehen.

Artikel 7
Inhalt des Frachtbriefes

§ 1 enthdlt fur die Parteien des Beftrderungsvertrages zwingende Bestimmungen. Die
Nichteinhaltung dieser Bestimmungen fihrt dlerdings nicht in dlen Falen automatisch zur
Nichtigkeit des Vertrages, sondern alenfalls zu den Rechtsfolgen nach Artikel 8.

Gemdal3 8§ 1 Buchst. @ sind Ort und Datum der Ausstellung des Frachtbriefes und gemald § 1
Buchst. f) die Stelle der Ablieferung im Frachtbrief anzugeben, wahrend bisher der Versandbahn-
hof (Art. 11 8 1 CIM 1980) und der Bestimmungsbahnhof (Art. 13 § 1 Buchst. @) CIM 1980)
in den Frachtbrief einzutragen waren. Die neue Formulierung erlaubt bei Auf- und Ablieferungen
auf Anschlufigleisen und auch bei ergénzenden Beforderungen, zB. auf der Stralle, eine
genauere Angabe ds bisher. Damit kann in Artikel 17 (Ablieferung) auf eine Regelung
entsprechend Artikel 28 § 3 CIM 1980 verzichtet werden (Niederschrift 6. Tagung, S. 4).

8 1 Buchst. p) ist dem Artikel 6 Abs. 1 Buchst. k) CMR nachgebildet. Diese Bestimmung soll
zunéchst den Empfénger darauf hinweisen, dal3 die Beforderung den ER CIM unterliegt.
Hauptzweck dieser Bestimmung ist aulferdem, die Anwendung der privatrechtlichen Be-
stimmungen der ER CIM von Gerichten der Staaten zu erreichen, die nicht Mitgliedstaaten der
OTIF sind. Dies soll dadurch geschehen, dal?3 durch eine entsprechende Angabe im Frachtbrief
den ER CIM dea Charakter von Parteienvereinbarungen verliehen wird. Angesichts der
Umschreibung des Geltungsbereiches in Artikel 1 8§ 2 und der Gerichtsstandsregelung in Artikel
46 kann ndmlich nicht ausgeschlossen werden, da3 Gerichte in Nichtmitgliedstaaten von den
Streitparteien angerufen werden. Diese Gerichte missen in Hinblick auf 8 1 Buchst. p) die ER
CIM dann anwenden, wenn die Regeln ihres internationalen Privatrechts auf das materielle Recht
eines Mitgliedstaates der Organisation verweisen, sofern nicht der ordre public oder zwingende
Bestimmungen ihres Landesrechtes dies verbieten.

Die Angabe des zur Ablieferung des Gutes verpflichteten Beforderers (8 2 Buchst. @) ist
notwendig, da gemald Artikel 45 8 2 Anspriche gegen diesen Beforderer selbst dann geltend
gemacht werden kdnnen, wenn er weder das Gut noch den Frachtbrief erhalten hat.

Wegen der Bedeutung der Verschliisse fiir die Sicherheit des Verkehrs im Armelkanaltunnel
sprach sich der Revisionsausschul® dafiir aus, § 2 um einen neuen Buchstaben h) zu erganzen,
der Artikel 20 8 5 Abs. 2 CIM 1980 tbernimmt (Niederschrift 4. Tagung, S. 12).
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6. 8§ 3 entspricht Artikel 6 Abs. 3 CMR und gewéhrt den Parteien des Beftrderungsvertrages mehr
Freiheit als Artikel 13 § 3 CIM 1980.

Artikel 8
Haftung fir die Angaben im Frachtbrief

1. Diese Bestimmung ist Artikel 7 CMR nachgebildet. Dies entspricht auch einem Wunsch der
internationalen Benutzerverbande. Die Pflicht zur Ausstellung des Frachtbriefes trifft nicht mehr
automatisch den Absender (s. Ziff. 10 der Bemerkungen zu Art. 6). Die widerlegbare Vermutung
in 8§ 2 fihrt dazu, da3 im Zweifel der Absender fir fehlerhafte Eintragungen haftet.

2. Ein dlfdliges Mitverschulden des Beforderers ist nach algemeinen Rechtsgrundsétzen zu
beurteilen.
3. Der Revisonsausschul3 beschlof3, in Anlehnung an Artikel 22 CMR, die Unterlassung von

Angaben, die gemé@d RID vorgeschrieben sind, in dieser Bestimmung (8 1) besonders zu
erwahnen (Niederschrift 3. Tagung, S. 38-40). Siehe im Ubrigen die Bemerkungen zu Artikel 9.

4, Zu § 3 sehe Ziffer 3 der Bemerkungen zu Artikel 7.

Artikel 9
Gefahrliche Guter

In Anlehnung an Artikel 22 § 2 CMR und Artikel 13 der Hamburger Regeln legt dieser vom
Revisionsausschuf3 neu aufgenommene und von der 5. Generalversammlung bestétigte Artikel die
frachtrechtlichen Folgen fest, wenn der Absender die gemd? RID vorgeschriebenen Angaben
unterlassen hat.

Artikel 10
Zahlung der Kosten

1. Wenn eine Beforderungspflicht nicht mehr vorgesehen wird, ist es folgerichtig, auch die Regelung
der Zahlung der Kosten der Vereinbarung zwischen dem Absender und Beforderer zu
Uberlassen. Eine Verpflichtung der Eisenbahn, auf Grund gesetzlich vorgeschriebener
Frankierungsmoglichkeiten die Frachtzahlung zu stunden und eine Uberweisung auf den
Empfanger anzunehmen, der mdglicherweise nicht dieselben Zahlungsgarantien bietet wie der
Absender, ist nur in Verbindung mit der Beforderungspflicht sinnvoll. Artikel 10 tritt an die Selle
von Artikel 15 CIM 1980. Die Zahlungspflicht des Absenders wird subsidiér geregelt.

2. Die Vereinbarungen Uber die Frachtzahlung oder die Frankierung kdnnen sowohl allgemein in
Tarifen oder Allgemeinen Beférderungsbedingungen ds auch im Einzelffall getroffen werden (s.
Ziff. 38 der adlgemeinen Bemerkungen). Dabel kénnen nicht nur sdmtliche bisher méglichen
Frankierungsarten, sondern auch dariiber hinausgehende Formen entsprechend den Notwendig-
keiten des internationalen Handel sverkehrs (z.B. Incoterms) beriicksichtigt werden.
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Mit dem Wegfal des Artikeds 15 CIM 1980 ist auch Artikel 65 CIM 1980 (voriibergehende
Abweichungen) hinfdlig geworden. Die Vertragsfreiheit erméglicht es den Befdrderern,
hinsichtlich der Zahlungspflicht fir die Frachtkosten hinreichend Vorsorge zu treffen, so dal? eine
unerwinschte Anhaufung von Schulden rechtzeitig vermieden wird.

Der vom Revisionsausschuf3 beschlossene 8 2 entspricht Artikel 15 8 4 Satz 2 CIM 1980.
Siehe im Ubrigen auch Ziffer 1 der Bemerkungen zu Artikel 17.

Artikel 11
Nachprifung

Wie bisher ist der Eisenbahnbeforderer grundsétzlich berechtigt, jederzeit nachzupriifen, ob die
Sendung mit den Angaben des Absenders im Frachtbrief Ubereinstimmt. Die Nachpriifung kann
sich auch auf die Einhaltung der Beforderungsbedingungen beziehen.

Die Formulierung “zwei bahnfremde Zeugen” (Art. 21 § 2 CIM 1980) wurde ersetzt durch “zwei
unabhéngige Zeugen”. Diese Zeugen sind nur beizuziehen, wenn die Gesetze und Vorschriften
des Staates, in dem die Nachprifung stattfindet, nicht etwas anderes bestimmen. Bei den
Beratungen wurde klargestellt, dal3 die Beiziehung von Zeugen dem Beforderer die Erfillung
offentlich-rechtlicher Pflichten, insbesondere der Pflichten in Bezug auf die Sicherheit des
Betriebes, nicht erschweren darf (Niederschrift 4. Tagung, S. 5). Die Pflicht, Zeugen beizuziehen,
wird auf die Nachprifung des Inhalts beschrénkt (Niederschrift 16. Tagung, S. 38).

§ 3 regdt die Voraussetzungen, unter denen den Beforderer eine Prifungspflicht trifft. Dabei
ist zu unterscheiden, ob die Verladung dem Beftrderer oder dem Absender obliegt. Gemal3
Artikel 14 vereinbaren der Absender und der Beftrderer, wen die Pflicht zum Verladen trifft.
Fehlt eine solche Vereinbarung, trifft die Pflicht zum Verladen bel Stlickgut den Beférderer,
wahrend bei Wagenladungen die Pflicht zum Verladen den Absender trifft. Bei Eisenbahnbefor-
derungen Uberwiegt daher, im Gegensatz zur StralRenbeforderung, das Verladen des Gutes durch
den Absender. Daraus ergeben sich auch Abweichungen zur CMR. Bel Verladung durch den
Beftrderer obliegt diesem, wie sich aus der Beweiskraftregelung geméald Artikel 12 § 2 ergiht,
bei Ubernahme des Gutes zur Beférderung die Priifung

a des dulieren Zustandes des Gutes und der Verpackung,
b) der Anzahl der Frachtstiicke, ihrer Zeichen und Nummern sowie
C) der Bruttomasse oder der anders angegebenen Menge.

Gemdl3 Artikel 22 § 1 CIM 1980 bestimmt das Landesrecht, unter welchen Bedingungen die
Eisenbahn die Masse des Gutes oder die Stiickzahl festzustellen hat.

Eine Pflicht zur Nachprifung des Inhaltes wird nicht vorgesehen, wahrend geméal3 Artikel 8 § 3
CMR der Absender vom Frachtfihrer diese Nachprifung verlangen kann. Die Verhdltnisse des
Eisenbahnbetriebes unterscheiden sich diesbeziiglich von den StralRenbeférderungen.
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Wie sich aus der Beweiskraftregelung des Artikels 12 § 3 ergibt, obliegt bei Verladung des Gutes
durch den Absender dem Beforderer nur die Nachpriifung des &ulReren Zustandes des Gutes und
seiner Verpackung. Artikel 12 § 3 rdumt dem Absender, der das Gut verl&dt, jedoch das Recht
ein, vom Beforderer zu verlangen, dal? dieser auch die Angaben im Frachtbrief betreffend

a die Anzahl der Frachtstlicke, ihre Zeichen und Nummern,
b) die Bruttomasse oder die anders angegebenen Menge

Uberpruft, sofern dem Beforderer angemessene Mittel hierfir zur Verfligung stehen. Ein Recht
des Absenders, die Priifung auch des Inhaltes zu verlangen, ist in den ER CIM nicht vorgesehen
(s. Ziff. 4).

Der Revisionsausschul3 verzichtete darauf, die Anerkennung dlfdliger Vorbehalte des
Beforderers durch den Absender zu regeln (Niederschrift 3. Tagung, S. 48/49).

Artikel 12
Beweiskraft des Frachtbriefes

Unabhéngig davon, ob der Beforderer oder der Absender die Verladung vorzunehmen hat,
begriindet der Frachtbrief die widerlegbare Vermutung hinsichtlich

a des Abschlusses und des Inhaltes des Beforderungsvertrages,
b) der Ubernahme des Gutes durch den Beforderer und
C) des guten aufReren Zustandes des Gutes und seiner Verpackung.

Hinsichtlich der Anzahl der Frachtstiicke, ihrer Zeichen und Nummern sowie der Bruttomasse
oder der anders angegebenen Menge wird hinsichtlich der Beweiskraft des Frachtbriefes
unterschieden: Hat der Beforderer die Verladung vorgenommen, dient der Frachtbrief auch als
Beweis fur die Richtigkeit der Angaben im Frachtbrief betreffend

a die Anzahl der Frachtstlicke, ihre Zeichen und Nummern,

b) die Bruttomasse oder die anders angegebenen Menge.

Hat hingegen der Absender die Verladung vorgenommen, was im Wagenladungsverkehr die
Regel ist, so bilden die Angaben im Frachtbrief betreffend

a die Anzahl der Frachtstlicke, ihre Zeichen und Nummern,
b) die Bruttomasse oder die anders angegebene Menge

nur dann einen widerlegbaren Bewels fir die Richtigkeit, wenn se der Beforderer nachgepriift
hat und das Ergebnis im Frachtbrief vermerkt hat.
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Da auch beschadigte Glter, zB. Kraftfahrzeuge, Gegenstand der Beférderung sein kdnnen,
wurde statt der Formulierung “&uferlich in gutem Zustand” noch die Wendung eingefigt
“Zustand des Gutes und seiner Verpackung gemald den Angaben im Frachtbrief” (Niederschrift
4. Tagung, S. 9).

Sofern der Frachtbrief einen mit Grinden versehenen Vorbehdt aufweist, ist die Beweidage
offen. Grundsétzlich sind Vorbehalte so zu konkretisieren, da? fir AuRRenstehende im Einzelfall
die Umstande erkennbar sind, die zum Vorbehat gefiihrt haben. Der Wortlaut des § 4 sdlt klar,
dad auch der Vorbehalt ausreichend ist, dal? dem Beftrderer keine angemessenen Mittel zur
Prifung der Richtigkeit der Angaben zur Verfligung standen. Diese Prazisierung findet sich in
Artikel 8 CMR nicht.

Die Bestimmungen des Artikels 11 § 4 Abs. 2 CIM 1980 (unversehrte Originalverschliisse)
wurden nicht Ubernommen. Einerseits findet sich auch keine derartige Bestimmung in der CMR,
andererseits wurde die Bestimmung wiederholt von Benutzerverbanden kritisiert.

Artikel 13
Verladen und Entladen des Gutes

Der Verweis in Artikel 20 CIM 1980 auf die fur den Versandbahnhof geltenden Vorschriften
wurde durch die Bestimmung ersetzt, dald der Absender und der Beforderer zu vereinbaren
haben, wem das Verladen des Gutes obliegt.

Grundsétzlich wird auch die Pflicht zum Entladen der Regelung durch Parteienvereinbarung
Uberlassen. Subsidiar trifft die Pflicht zum Entladen den Empfanger.

Die Formulierung “nach der Ablieferung” stdlt klar, dal3 das Entladen der Wagenladungen durch
den Empfénger erst zu ener Pflicht wird, nachdem der Empfénger dem Beforderungsvertrag
durch Einlésung des Frachtbriefes beigetreten ist (Niederschrift 4. Tagung, S. 11).

Der Revisionsausschufd beschlof3, den Entwurf des Zentralamtes vom Mai 1995 durch eine
Bestimmung zu ergénzen (8 2), die den Text des Artikds 20 § 3 Satz 1 und 3 CIM 1980
Ubernimmt (Niederschrift 4. Tagung, S. 11).

Der bisherige 8 2 des Entwurfes des Zentralamtes (Art. 20 § 2 CIM 1980), wonach sich das
Verfahren bel der Auflieferung des Gutes nach den am Versandort geltenden Vorschriften
richtet, wurde ds Uberfliissig gestrichen (Niederschrift 16. Tagung, S. 39/40). Auch ohne eine
solche Regelung ist unbestritten, dal3 sowohl offentlich-rechtliche Vorschriften als auch die
Allgemeinen Geschéftsbedingungen, denen die andere Vertragspartei zugestimmt hat, zu
beachten sind. Dazu gehdren auch die Verladevorschriften des Ubereinkommens (ber die
gegenseitige Benutzung der Giiterwagen im internationalen Verkehr (RIV).
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Artikel 14
Verpackung

Artikd 19 CIM 1980 wurde vereinfacht und an Artikel 10 CMR angeglichen. Diese Verein-
fachung wurde unter anderem durch den Wegfall der Beftrderungspflicht méglich.

Die Formulierung “Schéden an Personen, an Betriebsmitteln und an anderen Gitern” in Artikel
10 CMR erlaubt es dem Beforderer, gegeniiber dem Absender auch Schaden geltend zu machen,
die Dritte erleiden. Der Revisionsausschul? verzichtete auf diese Prézisierung, ging aber davon
aus, daR die Formulierung “dle’ Schaden weit genug gefaldt sei, um dieselben Rechtswirkungen
zu erzielen (Niederschrift 4. Tagung, S. 13).

Hingegen ergénzte der Revisionsausschuld den Entwurf des Zentralamtes vom Mai 1995 insofern,
as der in Artikel 19 § 4 CIM 1980 vorgesehene Fall der fehlenden Verpackung ausdriicklich
erwahnt wird (Niederschrift 4. Tagung, S. 13).

Artikel 15
Erflallung verwaltungsbehdrdlicher Vorschriften

Die 88 1 und 2 wurden in Anlehnung an Artikel 11 Sitze 1 und 2 CMR formuliert. Im Ubrigen
ist die Regelung wie bisher (vgl. Art. 25 und 26 CIM 1980) detaillierter ds fir den Stral3engter-
transport.

Gemal3 Artikel 25 § 3 Abs. 2 CIM 1980 haftet die Eisenbahn fir die Folgen des Verlustes oder
der unrichtigen Verwendung der dem Frachtbrief beigegebenen Urkunden nur bei Verschulden.
Dessen ungeachtet ist ihre Haftung auf den bel Verlust des Gutes zu leistenden Schadenersatz
beschrankt. Der Revisionsausschull beschloRR, diese Haftungsbegrenzung beizubehalten, jedoch
die Haftung des Beforderers zu verscharfen, indem er sich kinftig nur dann von seiner Haftung
befreien kann, wenn der Schaden auf Umsténden beruht, die der Beforderer nicht vermeiden und
deren Folgen er nicht abwenden konnte (Niederschrift 16. Tagung, S. 43). Diese Haftung ist
somit strenger as die nach Artikel 11 Abs. 3 CMR.

Artikel 16
Lieferfristen

Die Lieferfrist soll kinftig grundsétzlich zwischen Absender und Beftrderer vereinbart werden
koénnen. Mangels einer Vereinbarung gelten subsidiar Hochstlieferfristen. Wie bisher sind dabei
Zuschlagsfristen von bestimmter Dauer moglich, obwohl die gemél3 § 1 vereinbarte Lieferfrist
die subsidiar geltenden Hochstlieferfristen Ubersteigen darf. Bei den Beratungen des Revisions-
ausschusses wurde darauf hingewiesen, dal3 “aul3ergewohnliche Verhaltnisse” nicht verwechselt
werden dirfen mit “Umsténden, welche die Eisenbahn nicht vermeiden und deren Folgen sie
nicht abwenden konnte”, sondern Ereignisse bezeichnen, die in den Allgemeinen Geschéfts-
bedingungen nicht vorgesehen sind (Niederschrift 4. Tagung, S. 20).
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8§ 3 Satz 2 gewdhrleistet, dald der Beforderer Zuschlagsfristen nicht einseitig nach Abschiul? des
Frachtvertrages und Vereinbarung der Lieferfrist festlegen kann.

Die internationalen Benutzerverbdnde wuinschten, kinftig auf das Ruhen der Lieferfrist an
Sonntagen und gesetzlichen Feiertagen zu verzichten und im Ubrigen die bisherigen Hochstliefer-
fristen zu verkirzen. Diesen Anliegen trug der Revisionsausschuf nicht Rechnung (Niederschrift
4. Tagung, S. 21).

Artikel 33 8 6 ermoglicht abweichende Entschédigungsregelungen, wenn die Lieferfrist geméald
Artikd 17 8§ 1 vereinbart wurde. Obwohl in der neuen Bestimmung betreffend den zwingenden
Rechtscharakter der ER CIM (Art. 5) die Mdéglichkeit vorgesehen ist, dal? der Beftrderer seine
Haftung und seine Verpflichtungen erweitern kann, ist eine solche Bestimmung zweckméliig. Se
erspart nicht nur eine Prifung, wieweit eine solche abweichende Entschadigungsregelung
tatsachlich eine Haftungserweiterung darstellt, se ermdglicht auch Haftungseinschrénkungen.
Solche Haftungseinschrénkungen kénnen im Interesse beider Parteien des Beférderungsver-
trages liegen, wenn z.B. die Einschrankung mit Modalitdten gekoppelt ist, die eine raschere
Schadensabwicklung erlauben, wie dies bei einer Vertragsstrafe ohne Nachweis eines Schadens
der Fdl ist.

Artikel 17
Ablieferung

Nach § 1 muf3 der Beférderer das Gut nur gegen Zahlung aller sich aus dem Bef6rderungsver-
trag ergebender Forderungen abliefern. Bisher kann die Eisenbahn nur die Zahlung der auf den
Empfanger berwiesenen Forderungen verlangen und hat daher das Risiko der Zahlungsunfahig-
keit des Absenders zu tragen, wenn dieser die Ubrigen Kosten nicht im voraus bezahlit hat.

Ein Antrag, der darauf abzielte, den Empfénger zur Zahlung “der aus dem Frachtbrief
hervorgehenden Forderungen” zu verpflichten (Art. 13 Abs. 2 CMR) statt zur Zahlung “der sich
aus dem Beforderungsvertrag ergebenden Forderungen”, wurde abgelehnt (Niederschrift
4. Tagung, S. 22). In der Praxis des Eisenbahnverkehrs sind nicht alle Forderungen gegeniber
dem Empfanger im Frachtbrief eingetragen. Bel unrichtigen Eintragungen im Frachtbrief mifite
es nach Auffassung des Revisionsausschusses ferner mdglich bleiben, durch andere Beweismittel
eine Forderung in ener von der Eintragung im Frachtbrief abweichenden Hohe gegeniiber dem
Empfanger geltend zu machen. Schon seit der Revision 1952 richtet sich der Umfang der
Empfangerschuld bei internationalen Eisenbahnbefdrderungen nicht mehr nach dem Frachtbrief.

Gemal3 Artikel 7 8 1 Buchst. €) und f) in der vom Revisionsausschul3 angenommenen und von
der 5. Generalversammlung bestétigten Fassung ist im Frachtbrief die Stelle der Ubernahme des
Gutes und die Selle der Ablieferung anzugeben und nicht mehr wie nach Artikel 11 und 13 CIM
1980 die Bezeichnung des Versandbahnhofes und des Bestimmungsbahnhofes. Es wird also nicht
mehr wie nach Artikel 28 § 1 CIM 1980 zwischen dem Bestimmungsbahnhof und dem Ort der
Zustellung unterschieden. Es kommt darauf an, bis zu welcher Ablieferungsstelle der Beforderer
vertraglich die Beforderung und damit die Haftung fur das Gut Ubernommen hat. Der Frachtbrief
dient ds Beweis fir die entsprechenden vertraglichen Vereinbarungen. Der Revisionsausschuld
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verzichtete daher darauf, eine dem Artikel 28 8§ 3 letzter Satz CIM 1980 entsprechende
Vermutung aufzunehmen (Niederschrift 4. Tagung, S. 23; Niederschrift 6. Tagung, S. 6/7).

§ 6 entspricht Artikel 17 8 3 CIM 1980 (vgl. Art. 21 CMR). Da es sich um die Haftung fir eine
Nebenpflicht und nicht um die typische Frachtfihrerhaftung handelt, zog der Revisionsausschuld
die Eingliederung in Artikel 17 der Ubernahme in Kapitel 111 vor (Niederschrift 4. Tagung, S. 25).

Artikel 18
Verfugungsrecht Uiber das Gut

Wie nach Artikel 30 und 31 CIM 1980 soll dem Absender oder dem Empféanger das Recht zur
einsaitigen Anderung des Beforderungsvertrages in gewissen Falen zustehen. Hierfur wird in der
CMR die Terminologie "Verfligungsrecht" verwendet. Durch Vereinbarung im Einzelfdl oder auf
Grund von Allgemeinen Beférderungsbedingungen kénnen dem Absender oder dem Empfanger
weitergehende Rechte zur einseitigen Anderung des Beforderungsvertrages eingerdumt werden.

Artikel 31 8 1 CIM 1980 wurde durch eine Formulierung analog Artikel 12 Abs. 1 CMR ersetzt.

Die vom Revisionsausschul3 analog Artikel 12 Abs. 3 CMR angenommene L6sung, wonach das
Recht zur Anderung des Beforderungsvertrages dem Empfanger bereits von der Ausstellung des
Frachtbriefes an nur dann zusteht, wenn der Absender einen entsprechenden Vermerk in den
Frachtbrief eingetragen hat, wurde von der 5. Generalversammlung verworfen (Niederschrift,
S. 69/70). Ahnlich wie nach Artike 31 § 1 CIM 1980 steht dieses Recht nunmehr dem
Empfanger zu, sofern der Absender nicht einen gegenteiligen Vermerk anbringt. Obwohl die
Generaversammlung damit das vom Revisionsausschul3 angenommene Prinzip in sein Gegentell
verkehrt hatte, nahm sie keine weiteren redaktionellen Anpassungen vor. Es kann damit zu einem
“Wettlauf” zwischen Absender (8 1) und Empfanger (8 3) kommen, bei dem der Absender in
der starkeren Position ist, solange er tber das Frachtbriefdoppel verfiigt. Die Anderungen miissen
ndmlich darin eingetragen und das Doppel dem Beftrderer vorgelegt werden (Art. 19 § 1).

Artikel 19
Auslibung des Verfligungsrechtes

Die Pflicht zur Vorlage des Frachtbriefdoppels wird entsprechend Artikel 12 Abs. 5 Buchst. a)
CMR ausdriicklich geregelt (vgl. Art. 30 § 3 CIM 1980).

Die Verpflichtung, die Kosten und alféllige Schaden zu ersetzen, wird nach dem Beispid des
Artikels 16 Abs. 1 CMR geregelt, nachdem Artikel 15 CIM 1980 gestrichen wurde (vgl. Art. 32
§ 2 CIM 1980).

8 3 entspricht Artikel 12 Abs. 5 Buchst. b) CMR. Der vom Revisionsausschul3 angenommene
und von der 5. Generalversammlung bestédtigte Wortlaut prazisiert jedoch, da3 die Ausfiihrung
der nachtréglichen Anderungen nicht nur moglich, sondern auch zumutbar sein muf3. Sie muR3
ferner zuldssig sein, das heif¥, se darf nicht zwingenden Rechtsvorschriften, insbesondere
Zollvorschriften, zuwiderlaufen (Niederschrift 4. Tagung, S. 30; Niederschrift 6. Tagung, S. 7).
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4, 8 4 falt Artikel 30 § 1 letzter Absatz und Artikd 31 § 1 vorletzter Absatz CIM 1980 zusammen
(vgl. Art. 12 Abs. 5 Buchst. ¢c) CMR).

5. § 5 sieht eine Verstandigungspflicht analog Artikel 12 Abs. 6 CMR vor.

6. Zu den 88 6 und 7 vergleiche Artikel 30 § 3 und Artikel 32 § 3 CIM 1980. Der Revisionsaus-
schuf3 lehnte eine Angleichung an Artiked 12 Abs. 7 CMR, der keine Haftungsbegrenzung
vorsieht, ab. Obwohl es sich in § 6 um die Haftung fir en Verschulden und in den Félen des §
7 um eine schwere Pflichtverletzung des Beftrderers handelt, wurde “angesichts des hohen
Riskos bel der Ausfiihrung nachtréaglicher Verfligungen” dieselbe Haftungsbeschrankung wie
bei Verlust des Gutes bei Eisenbahnbeférderungen fir gerechtfertigt gehalten (Niederschrift
6. Tagung, S. 8; Niederschrift 16. Tagung, S. 62).

7. In 8 7 wurde der deutsche Wortlaut an den franzésischen angeglichen, indem die Worter “der
Absender” gestrichen und der Bedingungssatz passiv formuliert wurde. Es kommt fir die
Haftung des Beforderers nur darauf an, ob der Empfanger Uber das Frachtbriefdoppel verfiigt,
nicht aber, ob esihm vom Absender selbst Ubergeben wurde.

8. Die vom Revisionsausschul? vorgenommene redektiondle Anderung (“keinen hoheren
Schadenersatz” statt “in keinem Fall einen htheren Schadenersatz”) tragt Artikel 36 Rechnung,
der eine Durchbrechung der Haftungshéchstgrenzen bei qualifiziertem Verschulden vorsieht.

Artikel 20
Beforder ungshinder nisse

Diese Bestimmung wurde gegentber Artikel 33 CIM 1980 vereinfacht. Wahrend gemal? Artikel 14 CMR
der Beforderer in dlen Falen Weisungen einzuholen hat, entscheidet der Eisenbahnbeférderer selbst, ob
er eine Weisung fur notwendig erachtet oder ohne eine solche das Gut weiterleitet (Niederschrift 6.
Tagung, S. 10; Niederschrift 16. Tagung, S. 63).

Artikel 21
Ablieferungshindernisse

Dieser Artikel entspricht im Wesentlichen Artikel 34 CIM 1980. Die Regelung des Artikels 34 § 5 CIM
1980 wurde in den neuen Artikel 22 aufgenommen.

Artikel 22
Folgen der Beforderungs- und Ablieferungshinder nisse

1. Mit Ausnahme von 8 1 (vgl. Art. 33 8 1 Abs. 2 CIM 1980) folgt der neue Text im Wesentlichen
Artikel 16 CMR.
2. Nach Artikel 16 Abs. 4 CMR ist der Verkaufserlos dem Verfligungsberechtigten zur Verfligung

zu stellen, das heildt, es handdt sich um eine Bringschuld und nicht wie bisher nach Artikel 33 §
6 Abs. 2 und Artikel 34 § 5 Abs. 2 CIM 1980 um eine Holschuld.
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Der RevisionsausschulR beschloR, einen neuen 8 6 vorzusehen, der es dem Beforderer erlaubt,
bei Fehlen von Anweisungen das Gut an den Absender auf dessen Kosten zurlickzusenden oder
es gegebenenfalls sogar zu vernichten. Diese Bestimmung soll vor allem die Riicksendung von
Abfélen und anderen unverkéuflichen Gitern erméglichen (Niederschrift 6. Tagung, S. 15).

Der Beorderer darf das Gut nur vernichten, wenn dies durch die besonderen Umstande
gerechtfertigt ist. GemaR § 2 ist der Beforderer zur Aufbewahrung des Gutes verpflichtet. Wenn
das Gut nicht aufbewahrt werden kann, darf es verkauft werden (8§ 3). Erst wenn auch dies nicht
moglich sein sollte, darf es auf Kosten des Absenders vernichtet werden (Niederschrift
16. Tagung, S. 66). Allfalige Entsorgungskosten wéren gegebenenfalls gemél 8 1 Buchst. c) zu
erstatten.

Titel 111
Haftung

Artikel 23
Haftungsgrund

Bisher konnte jede Eisenbahn, die das Gut zur Beférderung Gbernahm, dieses bei internationalen
Beforderungen immer nur auf dem Teil der Strecke beférdern, der zu ihrem Netz gehorte.

In Zukunft sind drei Haupttypen der Eisenbahngterbeforderung vorstellbar:

a Der Beforderer, der den Vertrag mit dem Absender schliefdt, fuhrt ihn alein vom
Abgangsort bis zum Bestimmungsort durch. Erforderlichenfalls beniitzt er dabei eine
fremde Eisenbahninfrastruktur.

b) Der Beforderer, der den Vertrag mit dem Absender schliefd, fuhrt die Beférderung nicht
selbst auf der gesamten Strecke aus. Er bedient sich fur die Beforderung auf einem Tell
der Strecke, so wie im bisherigen System, aufeinanderfolgender Beforderer. Artikel 26
in der vom Revisionsausschuld3 beschlossenen und von der 5. Generalversammiung
bestétigten Fassung bringt klar zum Ausdruck, dal? sowohl der Beforderer, der den
Vertrag schliefdt, ds auch der nachfolgende Beforderer fur die Ausfihrung auf der
ganzen Strecke solidarisch haften. Der Wegfall der Beforderungspflicht zwingt alerdings
den Beforderer, der den Vertrag schlief3t, durch entsprechende, in der Regel vorherige
Vereinbarungen mit den nachfolgenden Beftrderern sicherzustellen, dal3 sie in den
Beforderungsvertrag eintreten. Dies kann sowohl in Form algemeiner Vereinbarungen
mit anderen Befdrderern ds auch im jeweligen Einzefal geschehen. Die bisherige
gesetzliche Verpflichtung zur Ubernahme des Gutes durch einen (in die Liste der Linien
eingetragenen) nachfolgenden Beférderer muf3 durch vertragliche Vereinbarungen
ersetzt werden.

C) Der Beforderer, der den Vertrag mit dem Absender schliefdt, bedient sich eines oder
mehrerer "ausfuhrender FrachtfUhrer” ("UnterfrachtfUhrer"). Der oder die “ausfihrenden
FrachtfUhrer” haben weder mit dem Absender noch mit dem Empfénger eine
vertragliche Bindung (s. Art. 3 Buchst. b). Der vertragliche Beforderer haftet dem
Absender und dem Empfénger gegentber auf Grund des Artikels 23, gegebenenfalls in
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Verbindung mit Artikel 40, vorbehaltlich seines Rickgriffes gegen den “Unterfracht-
fahrer”, fur die gesamte Beforderungsstrecke. Daneben besteht aber auch en Anspruch
des Berechtigten aus dem Frachtvertrag gegen den “ausfihrenden Beférderer” gemald
Artikel 27. Zur Problematik des Unterfrachtfiihrers siehe die Bemerkungen zu
Artikel 27.

Wie in Ziffer 28 der allgemeinen Bemerkungen bereits ausgefiihrt, werden die Grundsétze der
CIM 1980 hinsichtlich des Haftungszeitraumes und des Haftungsgrundes beibehalten. Statt des
Ausdruckes “Annahme des Gutes zur Beforderung” (Art. 36 CIM 1980) wird der Ausdruck
“Ubernahme des Gutes’ verwendet. Dies entspricht dem Charakter des Beforderungsvertrages
ds Konsensuavertrag und der in der CMR verwendeten Terminologie (s. auch den Wortlaut in
Art. 1 8 1, Art. 6 8 4, Art. 7 8 1 Buchst. €), Art. 9, Art. 12 § 1, Art. 14, Art. 26, Art. 30 § 1,
Art. 45 8 4 und Art. 46 § 1 Buchst. b).

Entsprechend der bei der Umfrage (s. Ziff. 14 der dlgemeinen Bemerkungen) sowohl von den
Staaten ds auch von den interessierten internationden Organisationen und Verbanden
gedullerten Auffassung sah der Entwurf des Zentralamtes vom Mai 1995 vor, dal3 sich der
Beforderer nicht auf Mangel des Schienenweges oder der Sicherheitseinrichtungen berufen kann,
um sich von seiner Haftung zu befreien. Dies soll selbst dann gelten, wenn der Beforderer diese
Einrichtungen nicht selbst betreibt. Der Beforderer haftet nach dem reinen Kausal prinzip.

Da zwischen einem Dritten, der die Infrastruktur betreibt, und den Vertragspartnern des
Beforderers (Absender oder Empfanger) keine vertraglichen Beziehungen bestehen, kodnnten
diese im Fdle eines Schadens unter Umstédnden einen deliktischen oder quasi-deliktischen
Anspruch gegen den Betreiber der Infrastruktur geltend machen. Ein solcher Anspruch wiirde
sich nach dem jewelligen anwendbaren Landesrecht richten und kénnte zu einem hdheren
Schadenersatz als demjenigen nach den ER CIM fihren.

Um diese unerwiinschten Rechtsfolgen auszuschlief3en, wird der Betrelber der Infrastruktur
gemald Artikel 40 ex lege als “andere Person, deren der Beftrderer sich bei der Ausfihrung der
Beforderung bedient” im Sinne des Artikels 40 (Art. 50 CIM 1980) qualifiziert. In diesem Falle
kommt ndmlich Artikel 41 (Art. 51 CIM 1980) zur Anwendung, der gewdhrleistet, dal? ale
Anspriiche gegen diese “andere Person” nur unter den in den ER CIM vorgesehenen
Voraussetzungen und Beschrankungen geltend gemacht werden kénnen.

Im Interesse einer moéglichst versténdlichen Regelung wird in Artikel 23 § 1 klargestellt, dal3 der
Beforderer fir den Schaden haftet “unabhéngig davon, welche Eisenbahninfrastruktur benutzt
wird”.

Artikel 17 Abs. 5 CMR regelt die anteilsmaiige Haftung des Frachtfihrers, wenn Schéden teils
durch Umsténde, die der Beforderer zu vertreten hat, und teils durch Umsténde, fir die der
Beftrderer nicht haftet, entstanden sind. Der Grundsatz der antellsmaigen Haftung in solchen
Félen wird in dem vom Revisionsausschuf3 beschlossenen und von der 5. Generalversammlung
bestétigten Text dadurch zum Ausdruck gebracht, dal3 in den 88 2 und 3 jewells das Wort
“wenn” durch “soweit” ersetzt wurde. (Niederschrift 4. Tagung, S. 31, 33 u. 34).
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Die internationalen Benutzerverbénde wiinschten eine Ausnahme vom privilegierten Haftungs-
befreiungsgrund der Beforderung in offenen Wagen fir Beforderungen im kombinierten Verkehr.
Diese Ausnahme findet sich derzeit in der Einheitlichen Zusatzbestimmung (DCU) zu Artikel 36
8§ 3 Buchst. @ CIM 1980. Soweit es sich um Sendungen handelt, die in intermodalen Transport-
einheiten oder in geschlossenen Strallenfahrzeugen beférdert werden, ergeben sich keine
besonderen Probleme. Die Giter genieffen in diesen Fallen denselben Schutz wie in ge-
schlossenen Eisenbahnwagen. Umstritten bleibt die Frage hinsichtlich von Ladeeinheiten, die nur
mit Planen “geschlossen” sind. Die internationalen Benutzerverbénde wiinschten dariiber hinaus
aber auch eine Ausnahme fir die Beforderung der Ladeeinheiten selbst. Dies wurde vom
Revisionsausschuld jedoch abgelehnt (Niederschrift 4. Tagung, S. 33).

Der Revisionsausschul® folgte nicht dem Argument, dal3 im StraRenbeférderungsrecht die mit
Planen “geschlossenen” Fahrzeuge nicht as offene Fahrzeuge angesehen werden. Er beschlof3
vidmehr eine Erganzung in Artikel 24 § 3 Buchst. a), wonach hinsichtlich der Haftung
Beforderungen in offenen Wagen mit Decken der Beforderung in offenen Wagen ohne Decken
gleichgestellt werden (Niederschrift 4. Tagung, S. 33).

Der privilegierte Haftungsbefreiungsgrund des Artikels 36 § 3 Buchst. d) CIM 1980 (mangel hafte
Verladung) wurde in Andogie zu Artikel 17 CMR nicht aufgenommen (Niederschrift 4. Tagung,
S. 33). Die Redaktion des Buchstaben ¢) wurde an Artikel 17 § 4 Buchst. ¢) CMR angeglichen.

Artikel 24
Haftung bei Beforderung von Eisenbahnfahrzeugen als Gut

Im Rahmen der Arbeiten zu einem neuen Wagenrecht bereitete das Zentralamt einen Entwurf
fur en neues Kapitd IVa der ER CIM (Beforderungsrechtliche Sonderbestimmungen) vor (s.
Ziff. 11, 20-23 der adlgemeinen Bemerkungen zu den ER CUV). Dieses regelte den Fall, dal ein
“besonderes’ Gut zur Beforderung aufgegeben wird, ndmlich auf eigenen Ré&dern rollende
Wagen. Ferner sollten beférderungsrechtliche Sonderregelungen gelten, wenn Grol3container zur
Beforderung aufgegeben werden und deren Charakter ds Beforderungsmittel  solche
Sonderbestimmungen rechtfertigt (vgl. derzeit das RICo).

Hinsichtlich eines neuen Kapitels IVa der ER CIM betreffend besondere Bestimmungen fur die
Beforderung von Wagen und Grof3containern als beftrdertes Gut hielt es bei der 12. Tagung des
Revisionsausschusses zunéchst keiner der vertretenen Mitgliedstasten fir notwendig, solche
Bestimmungen zu schaffen (Niederschrift 12. Tagung, S. 38-40).

Die geltenden und die neuen ER CIM schlief3en aber nicht aus, dal3 auf eigenen Rédern rollende
Fahrzeuge ds solche lear oder beladen Gegenstand des Befdrderungsvertrages bilden (vgl. auch
Art. 5 8 1 Buchst. b) CIM 1980). Da die neuen ER CIM keine Beftrderungspflicht mehr
vorsehen, wird es den Eisenbahnverkehrsunternehmen Uberlassen sein, ob sie solche Vertrage
abschlieffen wollen oder nicht. Bei der Uberstellung fabrikneuer Personen- oder Giiterwagen
handelt es sich jedenfalls nicht um einen Verwendungsvertrag im Sinne der ER CUV, da in
diesem Fal die Wagen nicht Beférderungsmittel, sondern Gegenstand der Beférderung sind. Das
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Gleiche gilt fir alle Beforderungen im Fall der Uberstellung leerer Wagen unabhangig davon, ob
diese im Rahmen eines vorangegangenen Vertrages Uber ene Beforderung von Gitern mit
diesem Wagen oder ohne einen solchen erfolgt.

Die Haftung nach den ER CIM ist strenger ds nach den ER CUV: Gemald Artikel 23 CIM
handelt es sich - wie nach Artiked 36 CIM 1980 - um ene strenge Kausalhaftung mit
Haftungsbefreiungsgriinden, nach Artikel 4 ER CUV hingegen um eine Verschuldenshaftung mit
umgekehrter Beweislast.

Der Revisionsausschul? nahm daher anlddlich der 16. Tagung in die ER CIM einige Sonder-
bestimmungen auf. Se betreffen die Haftung bei Beforderung von Eisenbahnfahrzeugen, die auf
eigenen Radern rollen und als Beférderungsgut aufgegeben worden sind, sowie die Ent-
schadigung bei Verlust oder Beschéadigung eines as Beférderungsgut aufgegebenen Eisenbahn-
fahrzeugs, einer intermodalen Transporteinheit oder ihrer Bestandteile (Art. 30 § 3 und Art. 32
§ 3 CIM, Niederschrift 16. Tagung, S. 69-71, 79, 82/83).

Die 5. Generaversammlung erganzte diese Regelung durch eine Bestimmung Uber die Haftung
bei Lieferfristiberschreitung (Niederschrift, S. 74).

Artikel 25
Beweislast

Die 88 1 his 3 entsprechen dem Artikel 37 CIM 1980.

Die im Entwurf des Zentralamtes vom Mai 1995 vorgesehenen Ausnahmen gemal? § 4 (Wagen
mit besonderen Einrichtungen zum Schutz des Gutes, insbesondere Kiihlwagen) und gemai § 5
(Iebende Tiere), die dem Artikel 18 Abs. 4 und 5 CMR entsprechen, wurden vom Revisionsaus-
schul3 nicht tUbernommen (Niederschrift 4. Tagung, S. 37).

Artikel 26
Aufeinanderfolgende Beforderer

Es wird weiterhin ein System vorgesehen, das auf Grund eines einzigen Beforderungsvertrages
Beforderungen erlaubt, die durch mehrere aufeinanderfolgende vertragliche Beforderer
durchgefihrt werden, die eine Beforderungs- und Haftungsgemeinschaft bilden.

Durch die Zusammenfassung der bisherigen zwei Paragraphen und die vom Revisionsausschuf3
beschlossenen Anderungen wird besser zum Ausdruck gebracht, da? die Ubernahme des Gutes
mit dem Frachtbrief Voraussetzung flr den Eintritt eines nachfolgenden Beforderers in die
Haftungsgemeinschaft der Beforderer ist. Der ausfihrende Beforderer hingegen hat keine
vertraglichen Beziehungen mit dem Absender oder dem Empféanger (Niederschrift 4. Tagung,
S. 35).
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3. Artikel 26 setzt die Ubernahme des Gutes und des Frachtbriefes voraus und gibt dem Beitritt des
aufeinanderfolgenden Beforderers damit den Charakter eines Realvertrages. Diese Abweichung
vom Modell des Konsensualvertrages nach Artikel 6 entspricht der Situation nach Artikel 4 und
Artikel 34 CMR. Sie a8l sich mit Haftungserwagungen begrinden: Wenn der nachfolgende
Beforderer das Gut nicht in seine Obhut nimmt, weil es bereits auf einer vorangehenden
Teilstrecke verloren gegangen ist, gibt es keinen Grund, warum er gesamtschuldnerisch fir den
Verlust haften sollte. Die Situation ist anders nach den ER CIM 1980, wo mit Ricksicht auf das
System der eingetragenen Linien und die Beférderungspflicht von vornherein feststeht, wer
letzter Frachtfihrer sein wird. Entsprechend dem Grundsatz des Konsensualvertrages schafft
aber Artikel 45 § 2 CIM einen Ausgleich, indem er bestimmt, dal3 Anspriiche auch gegen den
zur Ablieferung verpflichteten (“letzten”) aufeinanderfolgenden Beforderer gerichtlich geltend
gemacht werden kdnnen, wenn er mit seiner Zustimmung im Frachtbrief eingetragen ist. Der
“letzte Frachtfiihrer” nach Artikel 36 CMR hingegen ist nach Rechtsprechung (Urteil der Cour
de Cassation Frankreichs vom 3.5.1994, verdffentlicht in Europédisches Transportrecht 1995,
S. 685) und herrschender Lehre derjenige, der durch Annahme von Gut und Frachtbrief dem
Vertrag tatséchlich beigetreten ist.

Artikel 27
Ausfihrender Beforderer

1. Der Entwurf des Zentralamtes vom Mai 1995 hatte darauf verzichtet, eine Regelung betreffend
die Haftung des “UnterfrachtfUhrers’ (“ausfihrenden Frachtfihrers’) vorzusehen. Hinsichtlich
der Begrindung siehe Ziffer 2 und 3 der Bemerkungen zu Artikel 25 (Anlage 2 zum
Rundschreiben vom 5.5.1995; Zeitschrift 1995, S. 143). Der Revisionsausschuld sprach sich
jedoch mit deutlicher Mehrheit daflr aus, dieses im Luft- und Seetransportrecht bekannte Institut
zu regeln (Niederschrift 4. Tagung, S. 36). Der angenommene Text folgt im Wesentlichen Artikel
10 der Hamburger Regeln. Der “ausfilhrende Beftrderer” haftet anders als die aufeinand-
erfolgenden Beftrderer lediglich fur die von ihm tatséchlich durchgefiinrte Beforderung
(Teilstrecke).

2. Siehe auch Ziffer 3 der Bemerkungen zu Artikel 3.

Artikel 28
Schadensver mutung bei Neuaufgabe

Artikel 38 CIM 1980, in der seit 1. Januar 1991 in Kraft befindlicher Fassung wurde mit geringflgigen
redaktionellen Anderungen tlbernommen. Das SMGS enthalt noch immer keine gleiche Rechtsvermutung
zugunsten der ER CIM, obwohl im Jahre 1987 eine entsprechende Ergénzung in Aussicht genommen
worden war.
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Artikel 29
Vermutung fur den Verlust des Gutes

Im Wesentlichen wurde Artiked 39 CIM 1980 Ubernommen. Der Verwes in 8 4 wurde
entsprechend der Formulierung in Artikel 20 Abs. 4 CMR prézisiert.

In Andogie zu Artikel 17 8§ 2 (s. Ziff. 2 der Bemerkungen zu Art. 17) ist das wieder aufgefunde-
ne Gut dem Berechtigten gegen Bezahlung der sich aus dem Beférderungsvertrag ergebenden
Forderungen (und gegen Riickzahlung der erhaltenen Entschédigung) abzuliefern.

Artikel 30
Entschadigung bel Verlust

Diese Bestimmung entspricht Artikd 40 CIM 1980. Angesichts des Wertverlustes des
Sonderziehungsrechtes (SZR) seit 1980 beschlof3 der Revisionsausschul® grundsétzlich eine
Erhthung der Entschadigung je fehlendes Kilogramm Bruttomasse, ohne bereits einen
bestimmten Betrag festzulegen. Das Zentralamt wurde beauftragt, fur die Generalversammlung
eén Dokument vorzubereiten, aus dem die zur Bestimmung eines aktuellen Wertes des SZR
mal3gebenden Kriterien ersichtlich sind (Niederschrift 6. Tagung, S. 20). Der Ausschul® war sich
durchaus bewuf3t, dal?3 die Haftungshtchstbetrége fir andere Verkehrstréger wesentlich geringer
sind ds die im internationalen Eisenbahnbefdrderungsrecht vorgesehenen, sah jedoch darin einen
Wettbewerbsvorteil des Verkehrstragers Schiene (Niederschrift 6. Tagung, S. 19).

Aus den dem Zentralamt zur Verfigung stehenden Daten ergab sich, dald von einem
Reawertverlust des SZR von rund 65 % im Zeitraum Mai 1980 bis Januar 1999 auszugehen ist.
Selbst eine Erhdhung der Wertgrenze um nur 50 % flhrt zu einem Betrag (25,5 SZR), der rund
das Dreifache der Haftungshdchstgrenze der CMR betragt (8,33 SZR). Die Anregung des
Zentrdamtes, den Haftungshochstbetrag mit 25 SZR festzusetzen, wurde von Litauen
Ubernommen, da eine Erhthung der Haftungshéchstgrenze zu einer Annaherung an das SMGS
geflhrt hétte, das keine Haftungshochstbetrage vorsieht. Nachdem der Vertreter des CIT erklart
hatte, dal} seitens der Eisenbahnverkehrsunternehmen keine Einwdnde gegen eine Erhthung
bestiinden, die nicht Uber den Realwertverlust des SZR hinausgeht, nahm die 5. Generalversamm-
lung diesen Antrag Litauens mit der erforderlichen Zwei-Drittel-Mehrheit (bei  keiner
Gegenstimme und 9 Enthaltungen; Niederschrift, S. 75) an.

Ein Antrag Spaniens auf Wiedererwdgung wurde zundchst von der Generalversammliung
abgelehnt (Niederschrift, S. 76), ein erneuter Antrag auf Wiedererwéagung vor der Schlul3-
abstimmung hingegen angenommen. Auf Antrag Spaniens, unterstiitzt von Belgien und Bulgarien,
beschlof? die 5. Generalversammlung sodann mit der erforderlichen Zwei-Drittel-Mehrheit (20
Ja-Stimmen, 4 Nein-Stimmen und 4 Enthaltungen), den Haftungshdchstbetrag von 17 SZR
beizubehdten (Niederschrift, S. 75-79). Damit folgte die 5. Generaversammlung folgenden
Argumenten:
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- Zwischen der Anpassung der Haftungshochstgrenzen im Giterverkehr und im
Personenverkehr ist zu differenzieren. Im Bereich des Personenverkehrs ist ein voller
Ausgleich des Realwertverlustes vertretbar, nicht hingegen im Giterverkehr.

- Angesichts der bestehenden wirtschaftlichen Unterschiede in den Mitgliedstaaten der
Organisation ist eine Erhdhung der derzeitigen Haftungshdchstgrenze fir die Eisenbah-
nen mancher Staaten unannehmbar.

- Durch ene Erhthung der Haftungshtchstgrenze auf das Dreifache der fir den
internationalen Strallenverkehr geltenden Hochstgrenze wirde fur die Eisenbahnen eine
Verschlechterung der Wettbewerbsbedingungen eintreten. In der Regel versichere der
Absender sein Gut gegen Transportschaden. Dies fiihre zu Doppelversicherungen und
eine Erhdhung des Haftungshtchstbetrages hétte auch eine Erhéhung der Versiche-
rungspramien zur Folge. Wegen der Versicherungsdeckung honoriere der Markt eine
Erhoéhung der Haftungshdchstbetrége nicht.

- Be der im Ma 1999 beschlossenen Revison des Warschauer Abkommens wurde
ebenfalls der Haftungshochstbetrag von 17 SZR beibehalten.

- Auch bei der Transportrechtsreform in Deutschland seien die Haftungshdchstbetrége auf
der Hohe der im Stral3entransportrecht geltenden Hochstbetrage harmonisiert worden.

Die 5. Generalversammlung beriicksichtigte hingegen nicht folgende Argumente:

- De Beférderer muld schon seinen guten Rufes wegen flr entstandene Schaden
aufkommen.

- Hohere Haftungshdchstbetrage al's im internationalen Strafengtiterverkehr kénnen einen
Wettbewerbsvorteil fir den Verkehrstréger Schiene darstellen.

- Es geht nicht um eine Erhéhung der Haftungshtchstbetrage, sondern nur darum, den
eingetretenen Realwertverlust tellweise auszugleichen.

- Be der Festlegung des Haftungshiochstbetrages im Rahmen der Revision des
Warschauer Abkommens wurde eine automatische Anpassung an den Reawertverlust
alle finf Jahre vorgesehen, was nach den ER CIM nicht der Fall sein wird.

Der Revisionsausschul? hatte bel seiner 16. Tagung § 3 aufgenommen, um hinsichtlich der
Entschadigung bei Verlust in diesen Sonderféllen dieselben Grundsétze anzuwenden wie nach
Artikel 4 ER CUV (vgl. auch Art. 12 § 2, Niederschrift 16. Tagung, S. 71). Der Revisionsaus-
schul® hatte ferner diese Bestimmung bei der 20. Tagung auch auf intermodale Transport-
einheiten ausgeweitet (vgl. Art. 14 RICo; Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 13/14). Der
Revisionsausschul ergénzte 8 3 bei seiner 22. Tagung (1.-4.2.1999), da bel Verlust eines
Fahrzeugs der Tag oder der Ort des Verlustes nicht immer feststeht. In einem solchen Fall ist der
gemeine Wert am Tag und am Ort der Ubernahme zur Beforderung mal3gebend.

Dea Wortlaut des 8 4 wurde gedndert, um den Zusammenhang mit der Beférderung als
Voraussetzung fir die Verpflichtung zur Erstattung deutlicher zu machen (Niederschrift
6. Tagung, S. 20/21). Was die Erstattung von Zdllen und Verbrauchsabgaben betrifft, kamen die
Beratungen im Revisionsausschuf? schliefdich zum Ergebnis, dal3 Verbrauchsabgaben, die aus
Anla des Verlustes der Ware (zB. im Fal von Diebstahl) geschuldet werden, ebenfalls zu
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erstatten sind allerdings unter der Voraussetzung, dal3 sie “bereits entrichtet worden sind”. Es
hédtte sich somit um einen Fal des Ersatzes indirekter Schéden gehandelt. (Niederschrift
16. Tagung, S. 80; Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 14).

7. Die 5. Generalversammlung kam auf die Frage der Verbrauchsabgaben zuriick, die sie von der
Ruckerstattung im Zusammenhang mit Artikel 30 8 4 CIM ausdricklich ausschlie3en wollte.
Dabei ist zwischen Zéllen und Verbrauchsabgaben zu unterscheiden. Die an einer Beftrderung
teilnehmenden Eisenbahnunternehmen werden im Zollverfahren von den Zollbehdrden als
“Hauptverpflichtete” qualifiziert und haften daher gemeinsam und solidarisch mit dem Absender
oder Empfanger gegeniiber den Zollbehorden. Bei Unregelmalligkeiten oder VerstélRen sind sie
Schuldner fir die Zahlung der Zollgebihren. Sie sind daher verpflichtet, diese Geblhren gleich
wie den Beforderungspreis zurtickzuerstatten. Die Verbrauchsabgaben hingegen betreffen Giiter,
die zB. in den EG einem besonderen Fiskalregime unterliegen. Diese Giter kénnen nur durch
“anerkannte Lagerhalter” erzeugt, verarbeitet, innegehabt und aufgegeben werden. Diese
Lagerhdter sind verpflichtet, eine “Zwangsgarantie” zu leisten, um den Verkehr dieser Giiter
zwischen solchen Lagern zu erlauben. Hinsichtlich der Verbrauchsabgaben hat der Eisenbahnbe-
forderer keine Stellung as “Hauptverpflichteter” gegentiber den Abgabebehdrden. Durch den
von der 5. Generalversammlung beschlossenen Wortlaut soll eine Pflicht zur Erstattung solcher
Verbrauchsabgaben, die als Ersatz eines indirekten Schadens angesehen wurde, ausgeschlossen
werden (Niederschrift, S. 79-84 und 181/182).

Artikel 31
Haftung bei Schwund

Diese Bestimmung entspricht Artikel 41 CIM 1980 in der Fassung vom 1. Januar 1991. Es handelt sich
um eine lex specialis zu Artikel 23, die ihre Berechtigung in der Natur des befdrderten Gutes sowie in
der Dauer gewisser Beforderungen findet (Niederschrift 6. Tagung, S. 22; Niederschrift 16. Tagung,
S. 81/82).

Artikel 32
Entschadigung bei Beschadigung

Diese Bestimmung entspricht Artikel 42 CIM 1980. Die Sonderregelung des § 3 bel Beschadigung eines
auf eigenen Rédern rollenden und ds Beférderungsgut aufgegebenen Eisenbahnfahrzeuges wurde bei der
16. Tagung des Revisionsausschusses eingefligt. Statt der Wertminderung sind die I nstandsetzungskosten
- ohne weiteren Schadenersatz, insbesondere des Nutzungsausfalles - zu ersetzen (Niederschrift 16.
Tagung, S. 83). Der Revisionsausschul® weitete diese Bestimmung bei seiner 20. Tagung auch auf
intermodale Transporteinheiten und ihre Bestandteile aus (Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 15; s.
auch Art. 14 RICo).
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Artikel 33
Entschadigung bei Uberschreitung der Lieferfrist

Diese Bestimmung entspricht Artikel 43 CIM 1980 in der Fassung des Protokolls 1990. Der
Revisionsausschul3 hielt bewufl3 an der gegentiber Artikel 23 Abs. 5 CMR wesentlich héheren
Entschadigungsgrenze (vierfache statt einfache Fracht !) fest (Niederschrift 20. Tagung,
3. Sitzung, S. 15/16).

8 6 wurde redaktiondll verbessert. Unter der Voraussetzung, dal3 die in Artikel 16 vorgesehenen
Lieferfristen Uberschritten sind, kann der Berechtigte zwischen der vereinbarten Entschadigung
und derjenigen gemal? 88 1 bis 5 wéahlen.

Siehe im Ubrigen Ziffer 4 der Bemerkungen zu Artikel 16.

Artikel 33 gilt auch fur die Entschadigung bei Uberschreitung der Lieferfrist fur Eisenbahnfahr-
zeuge, die auf eigenen Radern rollen und als Gut aufgegeben worden sind.

Artikel 34
Entschadigung bel Wertangabe

Die Bestimmungen betreffend die Wertangaben wurden aus Artikel 24 CMR Ubernommen,
jedoch ohne den umstrittenen Hinweis auf die Zahlung eines zu vereinbarenden Zuschlags zur
Fracht (Niederschrift 6. Tagung, S. 28; Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 16/17). Die
Parteien des Beforderungsvertrages konnen aber vereinbaren, ob ein Zuschlag zu zahlen ist oder
nicht.

Ersetzt wird - anders as bei der Angabe des Interesses an der Lieferung - immer nur der
tatséchlich entstandene, vom Berechtigten nachgewiesene Schaden gemaR dem Wert der
verlorenen oder beschadigten Giiter am Ort und zur Zeit der Ubernahme.

Artikel 35
Entschadigung bei Angabe des Interesses an der Lieferung

Die Bestimmungen des Artikels 16 8 1 und des Artikels 46 CIM 1980 wurden in einem Artikel
zusammengefddt (vgl. Art. 26 CMR). Auch hier kdnnen die Parteien des Beftrderungsvertrages
vereinbaren, ob ein Zuschlag zu zahlen ist oder nicht (Niederschrift 6. Tagung, S. 29).

Artikel 36
Verlust des Rechtes auf Haftungsbeschrankung

Diese Bestimmung entspricht Artikel 44 CIM 1980 in der Fassung des Protokolls 1990.
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Artikel 37
Umrechnung und Verzinsung

Die Bestimmungen des Artikds 47 CIM 1980 wurden mit Ausnahme des § 3 betreffend die
Bagatellgrenze tibernommen.

Artikel 38
Haftung im Eisenbahn-Seeverkehr

Die Liste der zusétzlichen Haftungsbefreiungsgriinde wurde an die Hamburger Regeln angenahert und
soll in Hinkunft neben dem Befreiungsgrund “Verladung des Gutes auf Deck” nur mehr die Befreiungs-
grinde “Feuer” und “Rettung oder versuchte Rettung von Leben oder Eigentum zur See” sowie
“Gefahren oder Unfdle der See” umfassen. Auf den Haftungsbefreiungsgrund “Nautisches Verschulden”
wird verzichtet. Die Haftung im Eisenbahn-Seeverkehr ist damit strenger als nach dem Briisseler
Ubereinkommen von 1924 und den Haag-Visby Regeln von 1968 (Niederschrift 6. Tagung, S. 32/33).

Artikel 39
Haftung bei nuklearem Ereignis

Artikel 49 CIM 1980 wurde unverandert Ubernommen.

Artikel 40
Per sonen, fur die der Beforderer haftet

1. Da sich im Velauf der Revisonsarbeiten e@n Bedirfnis nach ener enhetlichen Regelung
moglichst dler Rechtsbeziehungen “Beftrderer-Kunde-Infrastrukturbetreiber” ergeben hat, wird
der Infrastrukturbetreiber durch eine gesetzliche Definition oder Fiktion zum Erfillungsgehilfen
des Beforderers gemacht. Damit soll verhindert werden, dald der Kunde Anspriiche gegen den
Infrastrukturbetreiber gemall Landesrecht (d.h. ohne die in den ER CIM vorgesehenen
Beschrénkungen) erfolgreich geltend machen kann. Andernfalls kénnte der Umfang der Haftung
des Beforderers einerseits und der Haftung des Infrastrukturbetreibers andererseits unter-
schiedlich sein (Niederschrift 4. Tagung, S. 38).

2. Da der franzosische Begriff “agents’ nicht dle Kategorien von Personen abdeckt, fur die der
Beforderer haften soll, wurde der franzdsische Wortlaut an den deutschen angeglichen (“agents
ou des autres personnes’); die Uberschrift des Artikels wurde in den beiden Sprachen angepalit
(“Personen, flr die der Beforderer haftet”).

3. Die den Eisenbahnbeftrderer begiinstigende Bestimmung des Artikels 50 § 2 CIM 1980 ist
weggefalen. Es schien dem Revisionsausschul3 rechtspolitisch schwer vertretbar, dal3 der
Beforderer auch bel Verschulden seiner Leute nicht haftet (Niederschrift 4. Tagung, S. 38, s.
auch die Bemerkungen zum Entwurf des Zentralamtes vom Mai 1995).

4, Entsprechend der CMR, den Hamburger Regeln und dem Warschauer Abkommen préazisiert
Artikd 40, dal? die Bediensteten und anderen Personen “in Austibung ihrer Verrichtungen”
handeln miissen.
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Artikel 41
Sonstige Anspriiche

Artikel 51 CIM 1980 wurde tbernommen. Ein Antrag Deutschlands, die Formulierung “in alen
Fdlen, auf welche die Einheitlichen Rechtsvorschriften Anwendung finden” hinsichtlich der
Anspriiche Dritter zu prézisieren, wurde abgelehnt (Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 21-
23). Der Revisionsausschufd war der Auffassung, dal3 der geltende Wortlaut den Zweck dieser
Bestimmung hinreichend zu Ausdruck bringt.

Artikd 41 bezweckt, das gesetzlich geregelte Haftungssystem fiir die vertraglichen Anspriiche
durch die Einschrdnkung aufRervertraglicher Anspriiche auch Dritter umfassend vor einer
Aushohlung in den Féllen zu schiitzen, in denen andernfalls eine Vertragspartel auf aulerver-
traglicher Grundlage unbegrenzt in Anspruch genommen werden konnte. Der typische Fdl ist der
des Eigentimers des Gutes, der nicht selbst Absender ist, sondern Dritter im Verhdtnis zum
Beforderungsvertrag. |hm kann Artikel 41 entgegengehalten werden, da sonst der Eigentiimer
des Gutes stets einen Mittelsmann ds formellen Absender einschalten koénnte, um sich
aul3ervertragliche Anspriiche in voller Hohe gegen den Beforderer zu erhalten (Niederschrift 20.
Tagung, 3. Sitzung, S. 21-23).

Titel 1V
Geltendmachung von Anspr lichen

Artikel 42
Tatbestandsaufnahme

Der Revisionsausschul3 lehnte einen Antrag ab, die bisherige Regelung durch ein flexibleres
Verfahren nach dem Beispid des Artikels 30 CMR zu ersetzen (Niederschrift 6. Tagung, S. 36;
Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 23-26). Siehe im Ubrigen auch Artikel 47, Erléschen der
Anspriiche gegen den Beftrderer.

Der Revisionsausschuf? lehnte ferner einen Antrag ab, wonach der Betreiber der Infrastruktur
bei der Tatbestandsaufnahme beizuziehen wére. Der Betreber der Infrastruktur gilt als Person,
deren sich der Beforderer zur Ausfihrung der Beforderung bedient. Die Regelung des
Verhdltnisses zwischen dem Beforderer und seinen Erflillungsgehilfen ist nicht Gegenstand der
ER CIM (Niederschrift 6. Tagung, S. 37).
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Artikel 43
Reklamationen

Dieser Artikel wurde mit entsprechenden redaktiondlen Anpassungen aus Artiked 53 CIM 1980
Ubernommen. Der Revisionsausschuf? lehnte einen Antrag ab, diese Bestimmungen durch eine Regelung
wie in Artikel 30 CMR zu ersetzen (Niederschrift 6. Tagung, S. 37-39; Niederschrift 20. Tagung,
3. Sitzung, S. 26).

Artikel 44
Zur gerichtlichen Geltendmachung von Ansprichen berechtigte Personen

Abgesehen von redaktionellen Anderungen wurde dieser Artikel aus Artikel 54 CIM 1980 tbernommen.
Der Revisionsausschul? lehnte eine Streichung dieses Artikels entsprechend dem System der CMR, bei
dem das Klagerecht vom Bestehen eines materiellen Anspruches abhéngig ist, ab. Artikel 44 in der vom
Revisionsausschufl3 angenommenen und von der 5. Generalversammlung bestétigten Fassung hat den
Vortell der Rechtsklarheit und garantiert, dal3 die Klagebefugnis mit dem Verfligungsrecht (ber das Gut
zusammenfdllt. Die Klagebefugnis des Absenders oder des Empfangers ist ausschliefdlich und alternativ,
das heil¥, Se steht nur dem einen oder dem anderen zu. Die Rechtsnachfolge oder der Ubergang von
Forderungen richtet sich nach Landesrecht (Niederschrift 6. Tagung, S. 41; Niederschrift 20. Tagung, 3.
Sitzung, S. 27).

Artikel 45
Beforderer, gegen die Anspriche gerichtlich geltend gemacht werden kénnen

1. Artikel 36 letzter Habsatiz CMR, der eine Haufung von Klagen erlaubt, wurde nicht Gbernom-
men. Der Grund fir diese Abweichung der CMR von der CIM war das Problem der
Zahlungsfahigkeit der einzelnen StralRenfrachtfiihrer; diese schien nicht so gesichert wie die
Zahlungsfahigkeit der Eisenbahnen.

2. Da unter “letzter Beforderer” der Beforderer verstanden werden kann, der as letzter durch
Annahme von Frachtbrief und Gut in den Beférderungsvertrag eingetreten ist (s. Art. 26), und
nicht etwa der Beforderer, der nach der Planung des vertragschlief3enden Beforderers das Gut
dem Empféanger hétte abliefern sollen (Urteil der Cour de Cassation Frankreichs vom 3.5.1994,
s. Ziff. 3 der Bemerkungen zu Art. 26), ist es fur die Passivlegitimation notwendig, daf3 dieser
Beforderer im Frachtbrief eingetragen ist (s. Ziff. 4 der Bemerkungen zu Art. 7).

3. Anders ds nach Artikel 45 CIM kann der Geschéadigte nach Artikel 36 CMR gegen mehrere
Beforderer klagen. Die Stral3enfrachtflihrer bilden keine notwendige Streitgenossenschaft.
Klageabwei sende Urteile wirken daher nicht zu Gunsten der Ubrigen Frachtfihrer.

4, Der Revisionsausschuld diskutierte ausfihrlich die Frage, ob der ausfiihrende Beforderer in dieser
Bestimmung ausdricklich zu erwdhnen ist oder ob der Ausdruck “Beférderer” gentigt, um direkte
Klagen gegen den ausfUhrenden Beforderer zuzulassen. Im Interesse der terminologischen
Klarheit - unter Beftrderer ist stets nur der vertragliche Beforderer zu verstehen (Art. 3 Buchst.
a) - wurde zusétzlich zu Artikel 27 § 2 eine pardlde Bestimmung in Artikel 45 8§ 6 aufgenommen
(Niederschrift 6. Tagung, S. 44/45).
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5. Siehe Ziffer 3 der Bemerkungen zu Artikel 3.

Artikel 46
Gerichtsstand

1. Aus Artikd 46 8 1 ergibt sich nunmehr klar, dal3 die ER CIM Vorrang gegeniiber den
Bestimmungen des Européischen Ubereinkommens tber die gerichtliche Zustandigkeit und die
Vollstreckung gerichtlicher Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen (EuGVU) haben. Artikel
46 enthdt auch keinen Vorbehalt mehr zu Gunsten von Gerichtsstandsregelungen in zweiseitigen
Staatsvertragen oder in Konzessionen.

2. Die Anknipfungspunkte in Buchstaben @ und b) wurden aus Artike 31 Abs. 1 CMR
Ubernommen. Die fur “Zweigniederlassung oder Geschéftsstelle” (“succursale ou agence’)
verwendeten Begriffe stimmen (iberein mit den in Artiked 5 Ziff. 5 EuGVU benutzten
Anknipfungsmerkmalen. Zur Auslegung kann daher die Rechtsprechung des EUGH as ratio
legis herangezogen werden. Es handelt sich um einen “Mittel punkt geschéftlicher Tétigkeit, der
auf Dauer ds Aulengelle enes Stammhauses hervortritt, eine Geschéftsfuhrung hat und
sachlich so ausgestattet ist, da er in der Weise Geschéfte mit Dritten betreiben kann, dal? diese,
obgleich se wissen, dal3 moglicherweise ein Rechtsverh@ltnis mit dem im Ausland anséssigen
Stammhaus begriindet wird, sich nicht unmittelbar an dieses zu wenden brauchen, sondern die
Geschéfte an dem Mittelpunkt geschéftlicher Tétigkeit abschliefen konnen, der dessen
AulRenstelle ist” (EuGH, Urteil vom 22.11.1978 in der Rechtssache 33/78).

3. § 2 entspricht Artikel 31 Abs. 2 CMR und regelt die Einrede der Rechtshangigkeit (Litispendenz)
und der Rechtskraft (res iudicata).

Artikel 47
Erléschen der Ansprliche

Artike 57 CIM 1980 wurde Ubernommen. Der Revisionsausschul? lehnte einen Antrag ab, das System
des Artikels 30 CMR zu tbernehmen, wonach die Annahme des Gutes ohne Vorbehalt lediglich den
widerlegbaren Beweis bildet, dald der Beforderer das Gut in dem im Frachtbrief beschriebenen Zustand
erhalten hat (Niederschrift 6. Tagung, S. 47; Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 31). Der
Revisionsausschuf3 erachtete die Bestimmungen des § 2 als ausreichenden Schutz der Kunden.

Artikel 48
Verjahrung

1. Artike 58 CIM 1980 wurde in den Grundziigen Ubernommen, jedoch wurde die kasuistische
Regelung hinsichtlich des Beginns der Verjéhrung in 8 2 etwas vereinfacht.

2. Der Revisionsausschuld lehnte einen Antrag auf Angleichung der Fristen an die des Artikels 32
CMR - bei qudifiziertem Verschulden drei statt zwel Jahre - ab (Niederschrift 6. Tagung, S. 50,
Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 31-33).
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Titel V
Beziehungen der Beftrderer untereinander

Artikel 49
Abrechnung

§ 1 Ubernimmt Artikel 59 8§ 1 CIM 1980, § 2 den Artikel 35 Abs. 2 CMR (Beweiskraft des Frachtbriefs
im Verhdltnis der aufeinanderfolgenden Beforderer).

Artikel 50
Ruckgriffsrecht

Die Regelung entspricht Artikel 60 CIM 1980.

Artikel 51
Ruckgriffsverfahren

1 Die 88 1 bis 3 entsprechen den 88 1 bis 3 des Artikels 62 CIM 1980.

2. 8 4 betreffend die Zusténdigkeit orientiert sich an Artikel 31 Abs. 1 Buchst. @) CMR.

3. § 5 entspricht Artikel 63 § 2 CIM 1980.

4, Der Entwurf des Zentralamtes vom Mai 1995 hatte auf die Regelung des Artikels 62 § 5 CIM

1980 - dem Begpid der CMR folgend - verzichtet. Da damit eine Verzogerung des
Entschadigungsverfahrens nicht ausgeschlossen ist und dies eine Verschlechterung der Lage der
Berechtigten, die ihre Anspriiche gegen einen Beftrderer geltend machen, bedeuten konnte,
beschlof3 der Revisionsausschul bei der zweiten Lesung, in 8 6 eine dem Artikd 62 8§ 5 CIM
1980 entsprechende Regelung aufzunehmen (Niederschrift 20. Tagung, 3. Sitzung, S. 35).

Artikel 52
Vereinbarungen Uber den Ruckgriff

Diese L6sung entspricht grundsétzlich Artikel 64 CIM 1980 (vgl. auch Art. 40 CMR).
zu den Einheitlichen Rechtsvorschriften ATMF.



