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Das internationale Eisenbahnfrachtrecht in Ost und West

Georg Marsilius, , * ,

Der Verfasser hat mit anerkennenswerter Klarheit unter Verzicht auf verwirrende Details
die wesentlichen Unterschiede der beiden internationalen Abkommen im Eisenbahnfracht-
verkehr, wie sie unter den marktwirtschaftlich orientierten Staaten und den zum Ostblock
gehdrenden Staaten abgeschlossen sind, bei aller juristischen Korrektheit fiir den Wirt-
schaftler verstindlich dargestellt. Diese Studie gewinnt dadurch besonderen Wert, daf
versucht worden ist, die Abweichungen in den Vertragsabkommen mit den unterschied-
lichen Auffassungen der wirtschafitspolitischen Konzeption zu begriinden.

In den Jahren nach dem zweiten Weltkriege sind die
verkehrsrechtlichen Beziehungen zwischen den west-
lichen Lindern und den Ostblodkstaaten, insbesondere
im eisenbahnrechtlichen Giiterverkehr!), in mannig-
facher Hinsicht schwierig geworden.

VORGESCHICHTE

Seit 1890, dem Griindungsjahr des internationalen
Ubereinkommens iiber den Eisenbahnfrachtverkehr
(abgekiirzt: frither IUG, jetzt CIM), waren die Rechts-
beziehungen zwischen den Eisenbahnverwaltungen
und den Verfrachtern im grenziiberschreitenden Giiter-
verkehr einheitlich geregelt. Das zaristische RuBland
hatte sich in damaliger Zeit mit besonderem Nach-
druck fiir die Vereinheitlichung des internationalen
Verkehrsrechts eingesetzt. Nach der russischen Ok-
toberrevolution schied die UdSSR angesichts ihrer
wirtschaftspolitischen Grundsédtze konsequenterweise
aus dem Kreise der CIM-Vertragspartner aus und ge-
wann damit die rechtliche Moglichkeit, ihre Verkehrs-
beziehungen durch besondere Vertrége auf einer
ihrem Wirtschaftssystem entsprechenden Grundlage,
und zwar auch mit solchen Staaten zu regeln, die
ihrerseits untereinander dem Verbande der CIM noch
angehéren. Das ist seit 1945 durch Abschlufl bilatera-
ler Vertrdge mit den sogenannten Volksdemokratien
der Ostblockstaaten planmiBig geschehen, und zwar
1946 bis 1948 mit der Tschechoslowakei, Ungarn und
Rumaénien, 1949 mit Bulgarien und der Deutschen De-
mokratischen Republik und 1950 mit China.

Diesen Vertragen folgte die Ausgestaltung der
AuBenhandelsorganisationen der Ostblodkstaaten im
sowjetischen Sinne, in derem Zuge es 1949 zum Ab-
schluB eines multilateralen Abkommens iiber die
Schaffung eines ,Rates fiir gegenseitige Wirtschafts-
hilfe* kam, dem neben Bulgarien, der Tschechoslowa-
kei, Ruménien, Polen, der UdSSR, Ungarn und Alba-
nien seit 1950 auch die DDR angehort. Von diesem
Rate wurde ein weiteres multilaterales Abkommen
geschaffen, das als ,Abkommen iiber den internatio-
nalen Eisenbahngiiterverkehr” in seiner jetzigen Form
seit dem 1. 1. 1956 in Kraft ist und den Eisenbahngiiter-
verkehr zwischen den Ostblodkstaaten Albanien, Bulga-
rien, Ungarn, Vietnam, der DDR, China,Korea, derMon-
golei, Polen, Ruménien, der UdSSR und der Tschecho-

1} Vgl. hierzu: Pichel, Archiv fiir Eisenbahnwesen, 67. Jg., 1957,
S. 174—-209.
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slowakei zum Gegenstand hat. Diesem Abkommen (ab-
gekiirzt: SMGS) ist ein ,Einheitlicher Transit-Tarif zum
Abkommen iber den internationalen Eisenbahn-
Giiterverkehr” (abgekiirzt: ETT) beigefiigt, der am
gleichen Tage in Kraft getreten und Bestandteil des
Abkommens ist.

Das Abkommen wurde nur zwischen den Eisenbahn-
verwaltungen der beteiligten Staaten geschlossen,
nicht als Staatsvertrag ratifiziert und dementspre-
chend auch nicht in den Gesetzbldttern verdffentlicht.
Die beteiligten Ressortminister werden aber nach So-
wjetrecht im Rahmen ihres Aufgabenkreises als zu-
stindig angesehen, Abkommen als Staatsvertrdge ab-
zuschlieBen. Jedenfalls findet das SMGS entsprechend
in der Praxis Anwendung. Die CIM in ihrer jetzigen
Fassung ist seit dem 1. 3. 1956 in Kraft.

Eine Reihe von europdischen Ostblockstaaten sind
allerdings aus dem Verbande der CIM nicht ausge-
schieden. Ungarn und die Tschechoslowakei haben auf
der 5. Revisionskonferenz der Vertragsstaaten im IIL
vorbereitenden AusschuBl 1951 Einigungsantrige ge-
stellt, die freilich noch zu keinem Ergebnis gefiihrt
haben. Fiir die DDR hat allerdings der frithere Ver-
kehrsminister Dr. Reingruber einmal erklért:

.Die Reichsbahn kann sich... als nicht am Berner Abkom-

men beteiligt betrachten und hat die Freiheit, selbstdndig
zu entscheiden, in welche internationalen Beziehungen sie
eintritt. Die verdnderten gesellschaftlichen Verhéltnisse in
einer ganzen Reihe europdischer Staaten, die Entstehung
von volksdemokratischen Lindern und die bedeutende Ent-
wicklung des Handels stellen die Aufgabe, den internatio-
nalen Eisenbahnverkehr auf einer véllig neuen Grundlage
zu regeln.”

Trotzdem wird man nicht sagen koénnen, daB damit
alle rechtlichen Bindungen der DDR an die CIM ohne
weiteres als gelost betrachtet werden koénnen. Ent-
sprechende Konsequenzen sind auch weder vom Zen-
tralamt fiir die internationale Eisenbahnbeférderung
in Bern noch von den beteiligten Staaten insbeson-
dere des Westens gezogen worden. So bestehen also
ungeachtet einer gewissen rechtlichen Unsicherheit
CIM und SMGS nebeneinander, und es haben sich an-
gesichts der loyalen Haltung der beteiligten Eisen-
bahnverwaltungen starke Reibungen in der Praxis
nicht ergeben. Selbstverstindlich verkehren -die
Staaten des Westens untereinander nur nach der
CIM und die Ostblodkstaaten nur nach der SMGS.
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GRUNDLEGENDE UNTERSCHIEDE
Einige der wesentlichen Unterschiede der beiden Ab-
kommen CIM und SMGS sollen nachstehend kurz er-
ortert werden. Dazu ist es notig, sich vorab kurz liber
die wirtschaftliche Grundlage und die leitenden Ge-
danken der beiden Abkommen Klarheit zu verschaf-
fen. Die Verschiedenheiten ergeben sich zum grofien
Teile folgerichtig aus der unterschiedlichen Konzep-
tion der Wirtschaftspolitik in Ost und West.
Das wichtigste Aktivum der Wirtschaft der westlichen,
sogenannten ,kapitalistischen” Staaten ist der ein-
zelne wirtschaftende Mensch. Ungeachtet der sonsti-
gen politischen Struktur der Staatsverfassung wird
dem Staatsbiirger die Freiheit gewdhrt, im Rahmen
des Rechts und der Gesetze Erwerb und Gewinn so
zu suchen, wie er es fiir richtig hielt.
Im Gegensatz dazu ist in der totalitdren Staatsform,
die den Osten Europas und wesentliche Teile Asiens
beherrscht, das wichtigste und letztlich einzig aus-
schlaggebende Aktivum der Staat selbst. Ihm steht
die vollige Oberhoheit {iber das Individuum auf allen
Gebieten des Daseins zu, und er verlangt vom ein-
zelnen unter allen Umstinden unbedingte Ausrichtung
auf das Gemeinschaftsziel.
Diese Leitgedanken liegen der CIM einerseits und dem
SMGS andererseits zugrunde und haben als Richt-
schnur fir deren sinngemédBe Auslegung zu gelten.

DIE BEFORDERUNGSPFLICHT

Im Laufe des neunzehnten Jahrhunderts entwidkelte
sich mehr und mehr das (allerdings nicht ganz voll
ausgebildete) Transportmonopol der vom Staat als
Unternehmer betriebenen Eisenbahn. Transportver-
kehr auf Binnenwasserweg, StraBe oder gar in der
Luft kam damals wenig oder lberhaupt nicht in Be-
tracht, da die Verkehrsmittel dort nicht oder nur un-
vollkommen entwickelt waren. Dem Staatsmonopol
entspricht im kapitalistischen Staate das Prinzip der
Gemeinwirtschaftlichkeit, aus dem sich wiederum als
wesentlich im Eisenbahnverkehrsrecht die Forderung
nach Betriebs- und Beforderungspflicht und nach
Gleichheit der offenzulegenden Tarife und Transport-
bedingungen ergibt.
DemgemdB lautet Art. 5 der CIM:

»§ 1: Die Eisenbahn ist verpflichtet, alle Giiter nach
den Bestimmungen dieses Ubereinkommens zu
beférdern, sofern: ‘

a) der Absender den Vorsdiriften dieses Uber-

einkommens nachkommt;

b) die Beférderung mit den normalen, den Be-
diirfnissen des Verkehrs geniigenden Be-
féorderungsmitteln mdéglich ist;
die Beforderung nicht durch Umsténde ver-
hindert wird, welche die Eisenbahn nicht
abzuwenden und denen sie auch nicht ab-
zuhelfen vermag.

§ 6: Jede Zuwiderhandlung der Eisenbahn gegen
die Bestimmungen dieses Artikels begriindet
einen Anspruch auf Ersatz des dadurch ent-
standenen Schadens.”

Diese Bestimmung statuiert also einen Kontrahie-
rungszwang fiir die Eisenbahn als Unternehmer, und
zwar fir die Staatsbahnen in gleicher Weise wie fiir

c)
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die wenigen noch bestehenden privaten Eisenbahn-
unternehmen, Sie alle sind Offentlich-rechtlich ver-
pflichtet, iiber die ihnen aufgegebenen Transportgtiter
mit dem jeweiligen Verfrachter ohne Ansehen der
Person zu den verdffentlichten Bedingungen einen
privatrechtlichen Beférderungsvertrag abzuschlieBen.
Ablehnung ohne Grund begriindet eine zivilrechtliche
Schadensersatzpflicht. Im Rahmen des Beforderungs-
vertrages steht der private Verfrachter dem Fracht-
fiihrer, auch wenn es der Staat ist, als gleichberech-
tigter Vertragspartner gegeniiber.

Demgegeniiber sieht der Art.3 des SMGS nur eine
erheblich beschrianktere Beforderungspflicht der Eisen-
bahn vor, indem er in seinem § 1 a anordnet:
+Jede dem SMGS angeschlossene Eisenbahn ist ver-
pflichtet, alle Giiter, mit Ausnahme der im Art, 4

genannten, nach den Bestimmungen dieses Abkom-
mens zu befordern, sofern:

a) die Sendung im, Transportplan der Ver-
sendungsbahn vorgesehen ist, soweit deren
Binnenvorsdhriften nichts anderes vorsehen.

Damit bekennt sich das SMGS der Eigenart der volks-
demokratisch-sozialistisch regierten Staaten entspre-
chend zum System der Zentralverwaltungswirtschaft,
in dem nicht der wirtschaftende Privatunternehmer,
sondern der Staat, die Behorde, als das wichtigste
>

Aktivum der Wirtschaftspolitik angesehen wird. Die
politischen Aufgaben des Plans bestimmen dabei die
wirtschaftlichen Aufgaben.

«In der Zentralverwaltungswirtschaft sind die... Transport-
unternehmen nicht mehr Unternehmer, sondern Verwaltungs-
stellen, die vom Staat ihre Aufgaben und Mittel zugeteilt
erhalten, Dieses System arbeitet vor allen Dingen mit dem
Prinzip der Zuteilung. Die Wirtschaftsfithrung erstrebt nicht
so sehr in erster Linie einen Ausgleich zwischen Angebot
und Nachfrage, sondern andere Ziele, wie beispielsweise. . .
die Forcierung der Industrialisierung, im nationalsozialisti-
schen Staat die Herstellung der Autarkie usw.

Wir kennen die praktische Auswirkung der Zentralverwal-
tungswirtschaft im Verkehr aus der Zeit des zweiten Welt-
krieges, Damals war die Verkehrsverwaltung nicht mehr
ein eigener Plantrdger als vielmehr einer zentralen Pla-
nungsstelle unterstellt. %)

Dieses System, das in Deutschland nur voribergehend
unter dem Zwang der durch die Kriegsverhiltnisse
bedingten Notlage in Geltung war, liegt der Wirt-
schaftspolitik der in der UdSSR entwickelten und auf
die Ostblockstaaten tbertragenen Planwirtschaft zu-
grunde. Es griindet sich auf ein sorgfdltig und bis in
sehr kleine Einzelheiten minutiés ausgearbeitetes all-
gemeines Vertragssystem, das seiner Eigenart gemas8
schon bei der Planaufstellung den Abschluf der ent-
sprechenden zahlreichen EinzelmaBnahmen vorsehen
muB. Dabei wird die Giiterbeférderung als Verlange-
rung des Produktionsprozesses in der Umlaufsphédre
angesehen.

Es liegt in der Natur der Sache, daB sich der als zen-
traler Alleinunternehmer planende Staat unter diesen
Umstédnden den Stérungen nicht aussetzen kann, die
eine Vielzahl auf individueller Grundlage planender

?) Werner Haustein: ,Die Freiheit im internationalen Verkehr®,
Carl Rohrig Verlag, Darmstadt. .
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Einzelunternehmer verursachen konnte und wohl auch
wiirde, wenn ihnen ein Rechtsanspruch auf jeder-
zeitige freie Benutzung der Transportmittel zustande,
wie ihn die CIM einrdumt, Das SMGS hat daher in
weit hoherem Grade als die CIM o6ffentlich-recht-
lichen Charakter. Fiir eine allgemeine Beférderungs-
pflicht der Eisenbahn ist in seinem Rahmen kein
Raum. Der private Verfrachter steht nach dem von
ihm gesetzten Recht zur Eisenlbahn als Frachtfiihrer
nicht im Verhéltnis des Vertragspartners, sondern in
dem des Untertans zur Obrigkeit. '

Die allgemeine Beférderungspflicht der Eisenbahn nach
Art.5 CIM begriindet dem Verfrachter gegeniiber
eine rein zivilrechtliche Verpflichtung, diejenige des
Art, 3 SMGS griindet sich auf planenden Verwaltungs-
akt und zivilrechtliches Redltsgésdléft. Folgerichtig
kennt das SMGS daher nicht die Bestimmung des Art. 5
§ 6 CIM, wonach die Bahn fiir jede Zuwiderhand-
lung gegen die Bestimmungen, d. h. also auch die Be-
forderungspflicht, schadensersatzpflichtig ist. Eine Haf-
tung besteht nur, wenn eine sich auf die Planung
griilndende offentlich-rechtliche Pflicht verletzt wird.

DIE VERTRAGSPARTEIEN
UND DER INHALT DES FRACHTVERTRAGES

Der Frachtvertrag wird geschlossen und kommt zu-
stande zwischen der Bahn als Frachtfiilhrer und dem
Verfrachter; der Empfanger des Gutes ist an ihm nicht
unmittelbar beteiligt. Ist der Vertrag einmal zustande
gekommen, sind auch die Parteien nicht ohne weiteres
in der Lage, auf dessen Inhalt und Ausfiilhrung nach-
traglich einzuwirken.

Die CIM gewéhrt aber in dieser Beziehung im Ge-
gensatz zum SMGS gewisse Freiheiten.

1. Das zeigt sich schon vor dem VertragsabschluB in-
sofern, als nach der CIM dem Verfrachter eine ge-
wisse Moglichkeit geboten ist, auf die Durchfithrung
der Beférderung einigen EinfluB zu nehmen. So kann
der Absender nach Art.10 §1 den Beférderungsweg
vorschreiben, wobei er allerdings nur Grenzpunkt und
gegebenenfalls fJbergangsbahnhéfe zwischen den
Eisenbahnen vorschreiben darf. Er kann insbesondere
die Bahnhofe bezeichnen, auf denen die Behandlung
durch die Zoll- und sonstigen Verwaltungsbehérden
vorzunehmen ist oder auf denen besondere Vorkeh-
rungen zu treffen sind, wie z. B. Behandlung von le-
benden Tieren, Nachbeeisung usw. Eine solche Be-
stimmung ist dem SMGS fremd.

Der Absender kann auch nach Art.10 § 5 CIM im
Frachtbrief die anzuwendenden Tarife vorschreiben,
das SMGS bietet ihm jedoch diese Mdglichkeit nicht.
Nach Art.15 §1 SMGS werden diese Kosten kraft
zwingenden Rechts erhoben:

fiir die Beforderung auf den Eisenbahnen des Ver-
sandlandes vom Absender auf dem Versandbahnhof,
fir die Beforderung auf den Eisenbahnen des Be-
stimmungslandes vom Empfédnger auf dem Bestim-
mungsbahnhof,

fiir Transitsendungen durch mehrere Vertragslinder
vom Absender auf dem Versandbahnhof oder vom
Empfdinger auf dem Bestimmungsbahnhof. Nur bei
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Beféorderung iiber mehrere Transitbahnen kann ver-

einbart werden, daB die Kostenzahlung fiir eine oder

flir mehrere Transitbahnen vom Absender und fir

die tibrigen vom Empfédnger zu zahlen sind.
Zweifellos hat die Regelung des SMGS den Vorzug
groBer Klarheit; das Bestehen des ETT ist eine Errun-
genschaft, zu der im Bereich der CIM das Gegenstiick
noch fehlt. Auf der anderen Seite kann es als uner-
wiinscht empfunden werden, daB das SMGS Barvor-
schiisse und Nachnahmen in keinem Fall zuldBt
(Art. 18 SMGS) und dem Absender nicht die Méglich-
keit einrdumt, die Kosten ganz oder teilweise zu
iibernehmen, wie Art. 17 § 2 CIM es tut. Der Absen-
der kann also nicht durch Eintragung in den Fracht-
brief erkldren, daB er die Kosten des gesamten Trans-
ports zu libernehmen gewillt ist, daB er nur die Fracht
oder den Zoll iibernehmen will, daB er die Kosten
bis zu einer bestimmten Station oder einen bestimm-
ten Betrag auf sich nimmt usw. Es ist freilich zuzu-
geben, daB sich das weitgehend aus dem mit dem
Planungssystem verbundenen Rechnungseinziehungs-
verfahren ergibt, das derartige Modalitdten beinahe
automatisch ausschlieBt. Immerhin diirften aber trotz-
dem nicht ganz selten Fédlle vorkommen, in denen
derartige MafBnahmen, die allerdings an sich dem Sy-
stem der freien Marktwirtschaft gem&8 sind, er-
wiinscht sein mégen.

2. Die Bestimmungen, die dem Absender oder Empfén-
ger eine nachtragliche Anderung des Frachtvertrages
durch Verfiigung liber das bereits rollende Gut ermog-
lichen, stimmen nach CIM und SMGS in mannigfacher
Weise tiberein. So diirfen einige solcher nachtraglichen
Verfiigungen eine Teilung der Sendung nicht zur Folge
haben (Art.21 §1, Art.22 §1 CIM; Art. 19 §§3, 4
SMGS); der Anderungsantrag ist in das Frachtbrief-
doppel einzutragen (Art. 21 § 2 CIM; Art. 19 § 6
SMGS). Auch gleichen sich die Griinde, aus denen die
Eisenbahn die Ausfiihrung der abandernden Anwei-

. sungen ablehnen oder hinausschieben darf (Art. 23

CIM; Art. 19 § 11 SMGS). Die in Art. 21 § 1b und ¢,
Art. 22 § 1a und b CIM vorgesehenen Moglichkeiten,
das rollende Gut unterwegs anzuhalten oder seine
Ablieferung auszusetzen, sind nach SMGS jedoch
nicht gegeben, ebensowenig — wie bereits ausgefiihrt
wurde — die nachtrdgliche Belastung mit einer Nach-
nahme und die von den Tarifbestimmungen ab-
weichende Kostenilibernahme durch den Absender.

Unterschiedlich geregelt sind in beiden Abkommen
auch die dem Empfanger zustehenden Verfiigungs-
rechte. Nach Art. 22 § 1 CIM kommen Verfiigungs-
rechte des Empfangers iiberhaupt nur dann zur Ent-
stehung, wenn der Absender die Kosten im Bestim-
mungsland nicht tibernommen und den Vermerk
Empfanger verfligungsberechtigt” in den Frachtbrief
eingetragen hat. Nach der im SMGS getroffenen Ge-
samtregelung muB das dort anders sein. Dort haben
Absender und Versendungsbahn ihre frachtrechtlichen
Verpflichtungen mit der Ablieferung auf der Grenz-
station des Bestimmungslandes erfiillt. Der Absender
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kann die Kosten im Bestimmungsland gar nicht Gber-
nehmen, der Empfénger trdagt sie eo ipso kraft zwin-
genden Rechts, und es bedarf keiner Eintragung in
den Frachtbrief, daB er verfiigungsberechtigt sei. Er
kann aber den Anderungsantrag nach Art. 19 § 4
SMGS nur auf den Grenziibergangsbahnhéfen des Be-
stimmungslandes beantragen, wenn das Gut von dort
noch nicht weiterbeférdert worden ist. Hat es diesen
Bahnhof bereits verlassen, dann ist die Anderung nur
moglich, wenn die landesrechtlichen Vorschriften des
Empfingerlandes es gestatten. Auf der anderen Seite
kann nach Art.22 § 2 CIM der Empfanger die Ande-
rung noch auf dem Bestimmungsbahnhof beantragen,
sobald die Sendung in das Zollgebiet des Bestim-
mungslandes gelangt ist. Angenehm ist diese Rechts-
lage fiir die am Frachtvertrag beteiligten Personen
gerade nicht.
DIE FRACHTFUHRERHAFTUNG

Die Haftung fiir Uberschreitung der Lieferfrist, fir
ganzlichen oder teilweisen Verlust des Gutes oder
dessen Beschddigung regeln Art. 27 CIM und Art. 22
SMGS im gleichen Sinne bei fast wortlicher Uberein-
stimmung. Nur die folgenden Unterschiede sind her-
vorzuheben:

1. Wenn die im Frachtbrief erwdhnten und ihm bei-
gegebenen oder bei der Bahn hinterlegten Papiere in
Verlust geraten, unrichtig oder tberhaupt nicht ver-
wendet werden, dann haftet die Eisenbahn nach Art.

13 § 2 Abs. 3 nicht nach den frachtrechtlichen Haf- -

tungsbestimmungen, sondern wie ein Kommissionar,
nach Deutschem Recht also nach §§ 383 ff HGB. Dem
SMGS ist eine solche Bestimmung fremd. Hier haftet
die Bahn auch in diesem Falle nach frachtrechtlichen
Grundsdtzen.

2. In den édlteren Fassungen des IUG fand sich wie
in den landesrechtlichen Frachtgesetzen die Bestim-
mung, dal die Eisenbahn von ihrer Haftung frei ist,
wenn der haftungsbegriindende Umstand durch ,ho-
here Gewalt" verursacht worden ist. Diese auf das
corpus juris zuriickgehende Formulierung (,vis
maior”) hat zu zahllosen Interpretationsschwierigkei-
ten gefiihrt und ist darum aus der neueren Gesetzes-

sprache verschwunden. Auch die CIM (wie ibrigens
auch das am 19. 5. 1956 in Genf geschlossene ,Uber-
einkommen betreffend den Beférderungsvertrag im
internationalen StraBenverkehr” = CMR) spricht
nicht mehr von ,hoéherer Gewalt” als Haftungsgrund,
sondern besagt im Art. 27 § 2:

»Die Eisenbahn ist von dieser Haftung befreit, wenn

die Uberschreitung der Lieferfrist, der Verlust oder

die Beschiddigung durch ... oder durch Umstinde ver-

ursacht worden ist, welche die Eisenbahn nicht ver-
meiden und deren Folgen sie nicht abwenden konnte."

Demgegeniiber heilit es im SMGS Art. 22 § 2:

«Die Eisenbahn haftet bei génzlichem oder teilwei-
sem Verlust, Gewichtsminderung oder Beschddigung
des zur Beférderung angenommenen Gutes nicht,
wenn der Verlust, die Gewichtsminderung oder die
Beschddigung entstanden sind:
a) durch Naturkatastrophen;
b) bis k). . .“.
Es ist zu bedauern, daB man im SMGS damit zu einer
Formulierung gegriffen hat, die die alten mit dem Be-
griff der vis maior verbundenen Auslegungsschwie-
rigkeiten mit groBer Wahrscheinlichkejt wieder auf-
leben lassen wird. y ‘

3. Die weitgehende Ubereinstimmung beider Abkom-
men bezieht sich nur auf den Umfang der Haftung,
nicht aber auf die Hohe der Entschddigung, die recht
unterschiedlich geregelt ist. Insbesondere kennt das
SMGS entsprechend der wirtschaftlichen Eigenart sei-
ner Vertragsstaaten nicht die Schadensberechnung
nach dem Bdrsenpreis, Marktpreis oder gemeinen
Wert des verlorenen oder beschddigten Gutes, es geht
vielmehr grundsitzlich vom Rechnungsbetrag aus. Die
Einzelheiten sind nicht von allgemeinem Interesse.

KLAGERECHT
Als Besonderheit des SMGS ist noch hervorzuheben,
daB nach Art. 29 eine Klage gegen die Eisenbahn nur
dann erhoben werden darf, wenn vorher der An-
spruch ausdriicklich geltend gemacht worden ist —
eine wohl iiberflissige Bestimmung; es kommt in der
Praxis nur selten vor, daB der Beklagte mit einer
Klage iiberfallen wird, die ihm nicht vorher irgend-
wie angekiindigt worden waére.

“i

Summary: Internatiomal Law
in East and West with re-
gard to Railway Freight.

Résumé: Droit de fret par fer
international

Resumen: El derecho inter-

en Europe nacional del transporte

Dispensing with complicated details
the author shows clearly the character-
istic differences between the inter-
national agreements on laws concern-
ing railway freight, CIM (for states
adhering to the principles of a market
economy) and SMGS (for states of the
Eastern bloc). He confines himself to
the problems of transport obligation,
the relationship between the partners
of a freighting-contract, the liability
of the freighter and the right of action.
Beyond the legally correct description
the reasons for the distinctions are
deduced from the difference in the
nature of the economic conception.
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Occidentale et Orientale—
L'auteur présente une étude comparée
des accords CIM et SMGS, c’est a dire
il analyse les traits caractéristiques et
les différences de la législation sur le
droit de fret par fer dans les pays au
systeme de l'économie des échanges
libres et ceux au systéme de 1'éco-
nomie de planification centrale. Fai-
sant' abstractions de ‘détails embarras-
sants, l'auteur se borne a parler des
problémes suivants: devoir de trans-
port obligatoire, rapports entre les
partenaires de contrats de transport,
responsabilité de transporteurs, pro-
cédures de plainte en justice.

por ferrocarril en el occi-
dente y en el oriente. —
Renunciando a detalles desconcertantes
ha puesto en relieve el autor las difer-
encias esenciales entre los convenios
validos de la CIM (para los Estados
con un sistema de economia libre)
vy de las SMGS (para los Estados Orien-
tales con un sistema econdémico de
planificacién central).

Se reduce aqui a los problemas de las
obligaciones del transporte, a las
relaciones entre los socios contratantes
en el contrato de transporte, a la re-
sponsabilidad del transportador y al
derecho de protestar ante la justicia.
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