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Einheitliche Rechtsvorschriften flr Vertrage tiber die Verwendung von

Wagen im internationalen Eisenbahnverkehr (CUV)

" 10
Erlauternde Bemerkungen

Allgemeines

Entstehungsgeschichte

1.

Im Rundschreiben vom 22. Januar 1993 betreffend die Folgen der Richtlinie
91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 fir das internationale Eisenbahnbeforde-
rungsrecht wies das Zentralamt darauf hin, dass

- sich neue Beziehungen im Eisenbahnverkehr bei der Zusammenarbeit der
Einsteller von Privatwagen (P-Wagen) mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen
(Ziff. 7) und mit den Infrastrukturbetreibern (Ziff. 8) ergeben werden,

- sich das bisherige Eisenbahnbetriebsmonopol auf das Infrastrukturmonopol der
Betreiber reduzieren (Ziff. 9) und

- der Begriff ,,Eisenbahnen® sich &ndern werde (Ziff. 11, 19 und 28).

In Beilage 3 zum Rundschreiben vom 3. Januar 1994 wurde den Mitgliedstaaten so-
wie den interessierten internationalen Organisationen und Verbé&nden die Frage ge-
stellt, ob n&here Bestimmungen uber die Immatrikulation und die Zulassung von
P-Wagen und Containern zum internationalen Eisenbahnverkehr im Rahmen des
COTIF, der Einheitlichen Rechtsvorschriften CIM (ER CIM) und ihrer Anlagen er-
forderlich seien.

Diese Frage war im Hinblick darauf gestellt worden, dass die Ordnung fur die inter-
nationale Eisenbahnbeférderung von Privatwagen (RIP) voraussetzt, dass P-Wagen
bei einer Eisenbahn eingestellt sind (Art. 2 RIP), deren Befdrderungen durch Eintra-
gung der Linien den ER CIM unterliegen, aber nicht die Bedingungen fur die Ein-
stellung regelt. Aus der Einstellung durch eine ,,CIM-Bahn* ergibt sich gemaR Arti-
kel 2 RIP implizit die Zulassung zum internationalen Verkehr auf anderen Eisenbah-
nen, deren Linien ebenfalls den ER CIM unterstellt sind. Im System der integrierten
(,,monolithischen) Eisenbahnen war es nicht notwendig, klar zwischen der Zulas-
sung der Fahrzeuge zum Verkehr einerseits und der Einstellung in den Wagenpark
einer Eisenbahn andererseits zu unterscheiden. Beide Funktionen wurden von einer
staatlichen oder staatlich konzessionierten Eisenbahn wahrgenommen. Nach dem
Wettbewerbsrecht der Europdischen Gemeinschaften (EG) ist es hingegen unzul&s-
sig, dass ein Unternehmen (oder ein Unternehmensverband) erméchtigt wére, Mate-
rial zum Verkehr zuzulassen und auf diese Weise mittelbar tber den Marktzugang

10  Artikel, 88§ usw. ohne néhere Bezeichnung sind solche der ER CUV. Hinweise auf Nieder-
schriften von Tagungen ohne ndhere Angabe des Gremiums betreffen Tagungen des Revi-
sionsausschusses, soweit sich aus dem Zusammenhang nichts anderes ergibt.
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anderer Unternehmen zu entscheiden, mit denen es in Wettbewerb steht (s. erldu-
ternde Bemerkungen zum CIM-Entwurf vom 5. 5. 1995, Anlage 2 zum Rundschrei-
ben vom 5. 5. 1995, Ziff. 26, veroffentlicht in der Zeitschrift 1995, S. 119-147).

Die Mehrheit der Staaten, die auf die vorgenannte Umfrage geantwortet hatten, hielt
- im Gegensatz zur Internationalen Privatguterwagen-Union (UIP) und zu anderen
Benutzerverbénden - ndhere Bestimmungen tber die Immatrikulation und die Zulas-
sung von P-Wagen und Containern zum internationalen Eisenbahnverkehr zunéchst
nicht flr erforderlich (s. Zusammenfassung der Antworten auf den Fragenkatalog zur
Revision des COTIF, Zeitschrift 1994, S. 130/131).

Mit Rundschreiben vom 8. Juni 1995 ubermittelte das Zentralamt den Mitgliedstaa-
ten sowie den interessierten internationalen Organisationen und Verbanden eine Note
der UIP einschliellich des Entwurfs einer Ordnung fur die Verwendung von Privat-
wagen im Eisenbahnverkehr. Die Mehrheit der - nicht sehr zahlreichen - Antworten
zu diesen Vorschlagen der UIP zur Revision des Privatguterwagenrechts war positiv.

Die 2. Tagung des Expertenausschusses des Internationalen Eisenbahntransportko-
mitee (CIT) zur Revision des COTIF (21.-23.11.1995) befasste sich ebenfalls mit
diesem Problem und kam zu folgenden Schlissen:

- »,Das RIP ist durch ein allgemeines Wagenrecht zu ersetzen. Es wird sich aber
erst im Laufe der Arbeiten ergeben, wo dieses sinnvollerweise einzuordnen
sein wird.

- Es ist klar zwischen der technischen Zulassung und der Einstellung der Wagen
zu unterscheiden.

- Die Eisenbahnen benétigen rechtliche Regeln sowohl fiir die Beférderung als
auch fir die technische Zulassung von Wagen.

- Die bendtigten Beforderungsregeln sollen den Vertragspartnern so viel Privat-
autonomie wie maoglich zugestehen. In diesem Sinne ist beispielsweise Artikel
2 RIP in ein kunftiges Wagenrecht nicht aufzunehmen.

- Die Eisenbahnen sind sich bewusst, dass im Interesse aller am allgemeinen
Wagenrecht Beteiligten dauerhafte und sichere Rechtsgrundlagen geschaffen
werden mussen, um eine erfolgreiche Geschaftspolitik zu ermdéglichen.*

Die Entwirfe des Zentralamtes vom 4. April 1996

7.

Auf der Grundlage der unter den Ziffern 5 und 6 erwéhnten Stellungnahmen setzte
das Zentralamt seine Vorbereitungsarbeiten fort, wobei eine Reihe von Sachverstén-
digen konsultiert wurde. Das Zentralamt ging davon aus, dass ein neues Wagenrecht
sich auf den internationalen Verkehr beschrdnken mdisste. Es bliebe jedoch jedem
Staat Uberlassen, wieweit er seine flr den Binnenverkehr geltenden Vorschriften an
klinftigen internationalen Einheitlichen Rechtsvorschriften ausrichten will.

Regelungsbedrftig schienen folgende vier Bereiche:
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- Technische Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen,
- Gegenseitige Verwendung von Wagen,
- Einstellung von Wagen,

- Befdrderungsrechtliche Sonderbestimmungen fir die Beférderung von Wagen
und GroRcontainern.

9. Der Bereich ,, Technische Zulassung* sowie die Bereiche ,,Gegenseitige Verwendung
von Wagen“ und ,,Einstellung von Wagen* sind unabhéngig vom Abschluss eines
Frachtvertrages nach den ER CIM. Sie sollten deshalb selbstdndige Anhédnge des
COTIF bilden. Die beforderungsrechtlichen Sonderbestimmungen sollten als Kapitel
IVVa unmittelbar in die ER CIM integriert werden.

10. Der Entwurf des Zentralamtes fur die ,,Gegenseitige Verwendung von Wagen* und
die ,,Einstellung von Wagen* (Zeitschrift 1996, S. 107) sah unter moglichst weitge-
hender Wahrung der Parteienautonomie einheitliche Rechtsvorschriften vor, und
zwar

- fiir die Verwendung von Wagen anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen, also
die bisherigen sogenannten Bahnwagen, deren gegenseitige Verwendung der-
zeit in den Ubereinkommen der Eisenbahnen tber die gegenseitige Benutzung
der Guterwagen (RIV) bzw. der Personen- und Gepéackwagen (RIC) im inter-
nationalen Verkehr geregelt ist,

- fur das bewdahrte Rechtsinstitut der ,,Einstellungsvertrage®, also die bisherigen
sogenannten Privatwagen.

Sonstige Vertrédge betreffend Verfligungsrechte Uber Eisenbahnwagen (z.B. Miete,
Leasing, Vertrage uber eine Verwendung im Einzelfall) waren nach dem Entwurf des
Zentralamtes auf internationaler Ebene nicht zu regeln, sondern sollten weiterhin dem
Landesrecht tiberlassen bleiben.

11. Der Entwurf fir ein neues Kapitel 1Va der ER CIM (Befdrderungsrechtliche Sonder-
bestimmungen) regelte den Fall, dass ein ,,besonderes” Gut zur Beférderung aufge-
geben wird, ndmlich auf eigenen Ré&dern rollende Wagen. Ferner sollten beférde-
rungsrechtliche Sonderregelungen gelten, wenn Grof3container zur Beforderung auf-
gegeben werden und deren Charakter als Beférderungsmittel solche Sonderbestim-
mungen rechtfertigt (vgl. derzeit die Ordnung flr die internationale Eisenbahnbefor-
derung von Containern - RICo).

Das Ergebnis der Arbeiten des Revisionsausschusses

12. Der Revisionsausschuss (8. Tagung, 11.-15.11.1996) befasste sich mit der Prufung
des Entwurfes vom 4. April 1996 fir ,,Einheitliche Rechtsvorschriften fur Vertrage
uber die gegenseitige Verwendung und die Einstellung von Wagen (UIV)*.
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Vertreten waren lediglich 17 Mitgliedstaaten, so dass das erforderliche Quorum (20
der 39 Mitgliedstaaten) nicht erreicht war und der Revisionsausschuss keine Be-
schliisse gemaR Artikel 8 8 2 COTIF 1980 fassen konnte.

Die vertretenen Mitgliedstaaten sprachen sich auf Anregung des Internationalen Ei-
senbahnverbandes (UIC) und des Internationalen Eisenbahntransportkomitees (CIT)
mehrheitlich dafur aus, abweichend von den Entwirfen des Zentralamtes, auf eine
Regelung des ,,Einstellungsvertrages* als besonderen Vertragstypus zu verzichten.
Der Verwendungsvertrag sollte kiinftig vielmehr so allgemein geregelt werden, dass
die gesetzliche Regelung fir alle Formen einer vertraglichen Verwendung von Wa-
gen anwendbar wére (=Verwendungsvertrag im weiteren Sinne), also fur die Ver-
wendung von

- Wagen, die als sogenannte ,,bahneigene Wagen“ in den Wagenpark eines Ei-
senbahnverkehrsunternehmens eingegliedert sind,

- Wagen, die als nicht bahneigene Wagen in den Wagenpark eines Eisenbahn-
verkehrsunternehmen eingestellt worden sind (bisherige P-Wagen),

- sonstige Wagen (,,ad-hoc-Wagen®).

Die zu schaffenden Einheitlichen Rechtsvorschriften hatten sich im Wesentlichen auf
Fragen der Haftung, der Verjahrung und des Gerichtsstandes zu beschranken.

Die vertretenen Mitgliedstaaten erzielten keine Einigung dartber, ob eine ausschliel3-
lich auf die vertragliche Haftung beschrankte Ldsung vorgesehen werden sollte oder
ob unmittelbare, gesetzlich begriindete Haftungsanspriiche des ,,Halters* (,,rechts-
maRiger Fahrzeugfihrer*) gegen die im Zeitpunkt des Schadensereignisses den Wa-
gen gerade verwendende Eisenbahn und ebensolche unmittelbare, gesetzlich begriin-
dete Anspriiche der im Zeitpunkt des Schadensereignisses den Wagen gerade ver-
wendenden Eisenbahn gegen den ,,Halter” geschaffen werden sollten.

Da die anwesenden Delegierten mit groRer Mehrheit die Auffassung vertraten, dass
eine ,,Denkpause notwendig sei, wurden die Beratungen erst bei der 12. Tagung des
Revisionsausschusses (5.-7.5.1997) fortgesetzt.

Das Zentralamt hatte unter Beruicksichtigung des Ergebnisses der 8. Tagung des Re-
visionsausschusses neue Textentwurfe vorbereitet (Anlagen 1 und 2 zum Rund-
schreiben vom 17.2.1997), denen graphische Darstellungen beigegeben waren, die
die zu l6senden rechtlichen Probleme verstandlicher machen sollten (Anlagen 3, 4
und 5 zum vorgenannten Rundschreiben) (s. auch die erlauternden Bemerkungen
hierzu, Zeitschrift 1997, S. 98).

Da lediglich 19 Mitgliedstaaten vertreten waren, war das erforderliche Quorum (20
der 39 Mitgliedstaaten) auch bei der 12. Tagung nicht erreicht; der Revisionsaus-
schuss war daher erneut nicht beschlussfahig. Der Revisionsausschuss entschloss
sich dessen ungeachtet, die erste Lesung der Texte Indikativ abzuschlieen (s. im
Ubrigen Ziff. 29).
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Die Mehrheit der vertretenen Mitgliedstaaten sprach sich zu Gunsten einer Losung
aus, die auf einer vertraglichen Haftung beruht, wobei die Mdéglichkeit einer Subro-
gation vorgesehen wurde. Dies allerdings nur, wenn der Vertrag tber die Verwen-
dung von Wagen ausdricklich vorsieht, dass das Eisenbahnverkehrsunternehmen
den Wagen anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verwendung als Beforde-
rungsmittel zur Verfiigung stellen darf. Subrogation bedeutet, dass die Parteien des
Verwendungsvertrages vereinbaren konnen, dass eine andere Person hinsichtlich der
vertraglichen Rechte und Pflichten an ihre Stelle tritt (s. die Bemerkungen zu Art. 8).

Hinsichtlich eines neuen Kapitels 1Va der ER CIM betreffend besondere Bestim-
mungen flr die Beférderung von Wagen und GroRcontainern als beférdertes Gut
hielt es zunéchst keiner der vertretenen Mitgliedstaaten fiir notwendig, derartige Be-
stimmungen zu schaffen (Niederschrift 12. Tagung, S. 38-40).

Die geltenden und die neuen ER CIM schlieBen nicht aus, dass auf eigenen Rédern
rollende Fahrzeuge als solche leer oder beladen Gegenstand des Beftérderungsvertra-
ges bilden (vgl. auch Art. 5 § 1 Buchst. b) CIM 1980). Da die neuen ER CIM jedoch
keine Beforderungspflicht mehr vorsehen, wird es den Eisenbahnverkehrsunterneh-
men Uberlassen sein, ob sie solche Vertrage abschlieRen wollen oder nicht. Bei der
Uberstellung fabrikneuer Personen- oder Giiterwagen handelt es sich jedenfalls nicht
um einen Verwendungsvertrag, da in diesem Fall die Wagen nicht Beférderungsmit-
tel, sondern Gegenstand der Befdérderung sind. Das Gleiche gilt fur alle Beférderun-
gen im Fall der Uberstellung leerer Wagen unabhéngig davon, ob diese im Rahmen
eines Befdrderungsvertrages oder ohne einen solchen erfolgt.

Die Haftung nach den ER CIM ist strenger als nach den Einheitlichen Rechtsvor-
schriften CUV (ER CUV): Gemal Artikel 23 CIM handelt es sich - wie nach Artikel
36 CIM 1980 - um eine strenge Kausalhaftung mit Haftungsbefreiungsgriinden, nach
Artikel 4 ER CUV hingegen um eine Verschuldenshaftung mit umgekehrter Beweis-
last.

Der Revisionsausschuss nahm daher anlésslich der 16. Tagung (23.-27.3.1998) in die
ER CIM Sonderbestimmungen auf, die die Haftung bei Beférderung von Eisenbahn-
fahrzeugen, die auf eigenen Réadern rollen und als Beférderungsgut aufgegeben wor-
den sind, sowie die Entschadigung bei Verlust oder Beschadigung eines als Beforde-
rungsgut aufgegebenen Eisenbahnfahrzeugs, einer intermodalen Transporteinheit
oder ihrer Bestandteile betreffen (s. die Bemerkungen zu Art. 24, Art. 30 § 3 und
Art. 32 § 3 CIM).

Der Revisionsausschuss beschloss bei seiner 16. Tagung ferner grundsatzlich, gleich-
lautende Bestimmungen der Anhénge als gemeinsame Bestimmungen in das Grund-
ubereinkommen aufzunehmen (Niederschrift, S. 7, 12 und 15). Dementsprechend
findet sich die Bestimmung uber das anwendbare Landesrecht in Artikel 8 COTIF
(Niederschrift 19. Tagung, S. 13/14).

In Anlehnung an Artikel 3 RIP hatte der UIV-Entwurf des Zentralamtes vom 4. April
1996 in Artikel 4 urspriinglich drei Bedingungen fir die Verwendung von Wagen
genannt, und zwar
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- die technische Zulassung,
- die Einsatzfahigkeit des Wagens und

- den Grundsatz, dass ein Wagen nur fur die Zwecke verwendet werden darf, fur
die er bestimmt ist.

Die technische Zulassung selbst ist nicht in den Verwendungsvertragen oder in den
ER CUV, sondern in anderen Bestimmungen zu regeln (vgl. den ersten Entwurf des
Zentralamtes vom 1.7.1997 fir Einheitliche Rechtsvorschriften fir die technische
Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen - ATV - und die erlauternden Bemerkungen
hierzu - Anlage 1 und 2 zum Rundschreiben vom 31. Januar 1997 - sowie die vom
Revisionsausschuss in 2. Lesung angenommenen Einheitlichen Rechtsvorschriften -
ATMF - ER ATMF). Die technische Zulassung wird daher - ahnlich wie durch Arti-
kel 2 RIP - nur vorausgesetzt.

Offentlich-rechtliche Vorschriften, wie z.B. tiber die Zulassung zum Verkehr oder
die Verkehrssicherheit, sind unabhéngig von den Vereinbarungen der Parteien des
Vertrages uber die Verwendung des Wagens verbindlich. Die Rechtsfolgen einer
Nichtbeachtung der im urspriinglichen Artikel 4 vorgeschriebenen Bedingungen fir
die Verwendung eines Wagens koénnen nicht einheitlich in den ER CUV geregelt
werden, sondern richten sich nach Landesrecht, weil nicht nur haftungsrechtliche
Folgen, sondern auch Sanktionen durch Verwaltungsbehorden oder sogar strafrecht-
liche Folgen denkbar sind. Daher sprach sich die Mehrheit der im Revisionsaus-
schuss vertretenen Mitgliedstaaten bei einer indikativen Abstimmung fur eine Strei-
chung des Artikels 4 des Entwurfes aus (Niederschrift 12. Tagung, S. 10).

Die Mehrheit der im Revisionsausschuss vertretenen Mitgliedstaaten erachtete es
ferner fur nicht notwendig, analog zu Artikel 20 der Einheitlichen Rechtsvorschriften
CUI (ER CUI) die Mdoglichkeit besonderer Prozessvereinbarungen vorzusehen. Die
bestehenden Gestaltungsmdoglichkeiten, insbesondere gemaR Artikel 4 § 5, Artikel 6
84 und Artikel 7 8 2, wurden als ausreichend erachtet (Niederschrift 12. Tagung,
S. 34).

Der Revisionsausschuss bestatigte bei seiner 20. Tagung (1.9.1998) in zweiter Le-
sung im Wesentlichen die zunéchst bei der 8. und 12. Tagung des Revisionsaus-
schusses indikativ beschlossenen Texte und nahm die ER CUV mit dem erforderli-
chen Quorum an.

Die 5. Generalversammlung nahm die vom Revisionsausschuss beschlossenen Texte
ohne Anderung einstimmig an (Niederschrift, S. 183).
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Im Einzelnen

Artikel 1
Anwendungsbereich

Diese Bestimmung fasst den Anwendungsbereich so weit, dass alle Vertrage, die
eine Verwendung von Eisenbahnwagen (alle in Ziff. 14 der allgemeinen Bemerkun-
gen genannten Wagenarten) als Beforderungsmittel zum Gegenstand haben, erfasst
werden.

Der Verzicht auf eine Typisierung entsprechend den herkdmmlichen Vertragstypen
fuhrt zu Unschérfen. So wird der herkdbmmliche ,,Einstellungsvertrag” nicht mehr als
gesonderter Vertrag abgegrenzt, insbesondere das Element der Nutzung als Beforde-
rungsmittel gemal den Verfligungen des Einstellers und die Befoérderung des leeren
oder beladenen Wagens gemaR den Verfligungen des Einstellers wird als konstituti-
ves Element nicht aufgefuhrt. Die diesbezlglichen Rechte und Pflichten sind viel-
mehr im ,,Verwendungsvertrag* zwischen den Parteien zu vereinbaren.

Charakteristisch fur den Verwendungsvertrag und bedeutsam fur seine Abgrenzung
vom Beforderungsvertrag ist die Zweckbestimmung des Wagens, das heif3t seine
Verwendung als Beforderungsmittel und nicht sein Charakter als zu beforderndes
Gut.

Durch die ER CUV sollten urspringlich andere Vertragstypen wie z.B. der Mietver-
trag, der Leasingvertrag oder der Chartervertrag nicht erfasst werden. Angesichts des
sehr weit gefassten Wortlautes des Artikels 1 kénnen aber auch Vertrdge zum Bei-
spiel Uber die Miete oder das Leasing eines Wagens unter den Anwendungsbereich
der ER CUV fallen, es sei denn, dass die Parteien bei Abschluss eines Miet- oder
Leasingvertrages durch die Bedingungen dieses Vertrages klar zum Ausdruck brin-
gen, dass sie einen solchen Vertrag und nicht einen Verwendungsvertrag im Sinne
der ER CUV schlielen wollen.

Artikel 1 stellt ferner klar, dass Verwendungsvertrdge nicht nur zwischen zwei, son-
dern auch zwischen mehreren Parteien geschlossen werden kdénnen, wie dies bei den
sogenannten Pool-Vertragen der Fall ist. Auf die Erwahnung des fur diese Vertrége
in der Regel typischen Kriteriums der gegenseitigen Verwendung wird hingegen
verzichtet, um den Anwendungsbereich der ER CUV nicht unnétig einzuengen (Nie-
derschrift 8. Tagung, S. 12).

Artikel 1 erfasst nicht Verwendungsvertrage, die ausschlieBlich die Verwendung als
Befdrderungsmittel fur Binnenbeférderungen zum Gegenstand haben. Es steht den
Mitgliedstaaten jedoch frei, bei ihren landesrechtlichen Regelungen sich an den ER
CUV zu orientieren oder diese in das Landesrecht zu Gibernehmen.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Im Hinblick auf die Trennung von Betrieb der Infrastruktur und Beférderungstatig-
keit wird der Begriff des ,,Eisenbahnverkehrsunternehmens* definiert. Die Berechti-
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gung zur Befdrderung von Gutern und/oder Personen und die Verfigung uber
Traktionsmittel sind wesentliche Merkmale, die ein Eisenbahnverkehrsunternehmen
auszeichnen und vom Infrastrukturbetreiber, aber auch von
Wagenvermietgesellschaften unterscheiden.

Der Begriff ,,véhicule” (Fahrzeug) im franzdsischen Text als Oberbegriff von Giiter-,
Personen- und Gepéckwagen ist weiter als der deutsche Oberbegriff ,,Wagen* und
erfasst auch Fahrzeuge mit eigenem Antrieb. Durch die vorgesehene Definition wer-
den daher Fahrzeuge mit eigenem Antrieb ausdriicklich aus dem sonst allgemeinen
Begriff ,,véhicule* ausgeschlossen.

Der Revisionsausschuss nahm bei seiner 20. Tagung eine Definition des Begriffes
»Halter* auf. Dieser Begriff lehnt sich an das im StraRenverkehr bekannte und ver-
traute Rechtsinstitut an. Der Halter ist nicht notwendigerweise der Eigentimer im zi-
vilrechtlichen Sinn. Die Begriffsbestimmung entspricht der nach Artikel 2 Buchst. e)
ATMF.

Die bei der 8. Tagung des Revisionsausschusses ausgearbeitete Definition des ,,Ver-
wendungsvertrages” (Niederschrift, S. 24) enthielt Elemente, die letztlich den An-
wendungsbereich der ER CUV bestimmten. Diese Elemente wurden in Artikel 1
ubernommen, so dass eine Begriffsbestimmung des Verwendungsvertrages in Artikel
2 Uberfllssig wurde.

Artikel 3
Zeichen und Anschriften an Wagen

Es ist zu unterscheiden zwischen Anschriften, die zwingend durch Offentlich-
rechtliche Vorschriften, z.B. durch die Vorschriften Gber die technische Zulassung,
verlangt werden, und solchen Anschriften, die zwischen den Parteien des Verwen-
dungsvertrages vereinbart werden. Im Rahmen der ER CUV ist es wichtig festzule-
gen, wem die Pflicht obliegt sicherzustellen, dass die erforderlichen Anschriften tat-
séchlich angebracht sind. Es ist Uberdies zweckmaRig klarzustellen, dass die Parteien
des Verwendungsvertrages zusatzliche Anschriften vereinbaren kdnnen, wobei sie
allfallige offentlich-rechtliche Beschrankungen zu beachten haben. Zu den 6ffent-
lich-rechtlich vorgeschriebenen Anschriften und Zeichen siehe Artikel 14 ATMF.

Die Mehrheit der im Revisionsausschuss vertretenen Mitgliedstaaten erachtete es als
notwendig, die Bezeichnung des Halters am Wagen anzuschreiben (Niederschrift
20. Tagung, 2. Sitzung, S. 4/5). Der Halter nutzt den Wagen langerfristig als Befor-
derungsmittel, wéhrend seine Vertragspartner laufend wechseln kdnnen.

Artikel 3 erlaubt es, an der bisherigen Bezeichnung als P-Wagen festzuhalten, sofern
die Parteien des Verwendungsvertrages, das heifst des herkdmmlichen Einstellungs-
vertrages, dies winschen.

Die Anschriften, die gemaR der Ordnung fir die internationale Eisenbahnbefdrde-
rung gefahrlicher Glter (RID) vorgeschrieben sind, werden in Artikel 3 nicht er-
waéhnt, da sie ihre Grundlage nicht im Verwendungsvertrag haben, sondern durch die
Vorschriften des RID zwingend vorgeschrieben sind.
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Die Anschrift des Heimatbahnhofes ist nicht zwingend, da es vorstellbar ist, dass in
Zukunft ein solcher nicht unbedingt vereinbart sein muss, insbesondere bei soge-
nannten ad-hoc-Wagen, die nicht in den Wagenpark eines Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens eingegliedert sind.

8 2 stellt klar, dass Zeichen zur elektronischen Identifikation als Ergdnzung verwen-
det werden koénnen, um die automatische Fahrzeugidentifikation zu erleichtern.

Artikel 4
Haftung bei Verlust oder Beschadigung eines Wagens

Die Haftungsregelung ist als Haftung fur vermutetes Verschulden mit der Mdglich-
keit eines Gegenbeweises ausgestaltet und orientiert sich an der geltenden Haftungs-
regelung bei Verlust oder Beschadigung von zur Beforderung aufgegebenen
P-Wagen (Art. 12 § 1 RIP). Derzeit ist in den Ubereinkommen RIV und RIC eine
andere Haftungsregelung enthalten.

Die Entschadigung ist auf den gemeinen Wert des Fahrzeugs oder seiner Bestandteile
am Ort und im Zeitpunkt des Verlustes beschrankt. Da es aber nicht in allen Féllen
maoglich ist, Tag oder Ort des Verlustes festzustellen, fiigte der Revisionsausschuss
bei seiner 22. Tagung (1.-4.2.1999, Niederschrift S. 69/70) eine Bestimmung hinzu,
wonach in solchen Fallen Tag und Ort der Ubernahme mafRgebend sind.

8 5 sieht die Moglichkeit vor, dass die Parteien des Vertrages vertraglich eine abwei-
chende Haftungsregelung treffen kdénnen. Dies wirde es den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen erlauben, an ihren bisherigen vertraglichen Regelungen festzuhalten. So
kdnnte z.B. bei schweren Beschédigungen eine vom Verschulden unabhangige Haf-
tung mit der obligatorischen Abtretung der Schadenersatzanspriiche gegeniber
Drittpersonen, wie sie derzeit in Ziffer 19 RIV und Ziffer 20 RIC festgelegt ist, ver-
einbart werden.

Schon aus dem Anwendungsbereich gemalR Artikel 1 ergibt sich, dass es sich um
eine vertragliche Haftung handelt und daher das Eisenbahnverkehrsunternehmen nur
gegenuber seinem Vertragspartner, nicht aber gegenuber Dritten auf Grund des Nut-
zungsvertrages haftet. Dies im Text noch ausdrucklich zu sagen, ist nicht nur tber-
flissig, sondern mit Rucksicht auf den Wortlaut der ER CIM nicht angezeigt. Es
wurde daher eine Formulierung gewahlt, die die redaktionelle Parallelitat zu Artikel
36 CIM 1980 und Artikel 23 der neuen ER CIM wahrt. Siehe im Ubrigen auch die
Bemerkungen zu Artikel 10.

Wahrend bei Verlust des Wagens oder seiner Bestandteile die Entschédigung auf den
gemeinen Wert beschrankt ist, ist die Entschadigung bei Beschadigung des Wagens
oder seiner Bestandteile auf die Instandsetzungskosten beschrankt (8§ 3 und 4). So-
genannte Vermdégensschaden, insbesondere entgangener Gewinn (lucrum cessans),
werden nicht ersetzt. Die Parteien des Vertrages konnen jedoch geméaR 8 5 auch in-
soweit abweichende Vereinbarungen treffen. Dies ermdglicht es, die bisherige Praxis
einer Entschadigung auch fur den Nutzungsausfall, wie sie z.B. im UIC-Merkblatt
433 in Ziffer 20.4 fir P-Wagen vorgesehen ist, weiterzufuhren.
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Artikel 5
Verlust des Rechtes auf Haftungsbeschrankung

Da Artikel 4 88 3 und 4 eine Haftungsbeschrankung gesetzlich, wenngleich nur als
dispositives Recht, vorsieht, wurde analog zu Artikel 44 CIM 1980 und Artikel 36
CIM vorgesehen, dass diese Haftungsbeschrankung bei qualifiziertem Verschulden
durchbrochen wird (Niederschrift 12. Tagung, S. 15).

Diese Bestimmung ist zwingend, so dass abweichende Vereinbarungen der Parteien
des Vertrages nicht mdglich sind. Auch wenn anzunehmen ist, dass in der Praxis sol-
che Falle kaum vorkommen werden, ist dieser Schutz des Vertragspartners bei quali-
fiziertem Verschulden rechtspolitisch angezeigt.

Artikel 6
Vermutung fur den Verlust eines Wagens

Derzeit ist die Dauer der Frist, nach deren Ablauf ein Wagen als verloren betrachtet
wird, sehr unterschiedlich geregelt (3 Monate fir P-Wagen nach Art. 13 RIP, 12
Monate flr bahneigene Personenwagen nach Ziff. 19 RIC und 18 Monate fur bahn-
eigene Glterwagen nach Ziff. 18 RIV). Die Bestimmung Uber die kinftig einheitli-
che Frist von drei Monaten (8 1) ist dispositiver Natur, so dass weiterhin fir die so-
genannten bahneigenen Wagen an der bisherigen Regelung festgehalten werden
konnte (8 4). Eine kurze Frist fir alle Wagen als subsididre gesetzliche Regelung ist
aber wirtschaftlich heute durchaus zweckméRig und gerechtfertigt.

Die Mehrheit der im Revisionsausschuss vertretenen Mitgliedstaaten sprach sich fir
eine Regelung betreffend das Wiederauffinden eines als verloren betrachteten Wa-
gens aus. Die Regelung des Artikels 13 RIP wurde fiir den Fall erganzt, dass die
Riickstellung des Wagens nicht verlangt wird oder der Wagen spater als ein Jahr
nach Zahlung der Entschadigung wiederaufgefunden wird. Artikel 29 § 4 CIM diente
als Muster fir § 3. Diese Bestimmung hat dispositiven Charakter (8§ 4).

»Berechtigter im Sinne dieses Artikels ist, wer einen Wagen auf Grund eines Ver-
trages nach Artikel 1 zur Verwendung als Beforderungsmittel zur Verfligung gestellt
hat.

Artikel 7
Haftung fur Schaden, die durch einen Wagen verursacht werden

Bei der 8. Tagung des Revisionsausschusses sprach sich die Mehrheit der vertretenen
Mitgliedstaaten dafir aus, dass der ,,Halter des Wagens fur den durch den Wagen
verursachten Schaden haften solle, sofern er nicht beweist, dass der Schaden nicht
durch sein Verschulden verursacht worden ist (Niederschrift 8. Tagung, S. 44). Unter
»,Halter* verstand - und versteht - man dabei denjenigen, der (als Eigentiimer oder
sonst Verfligungsberechtigter) den Wagen dauerhaft als Beforderungsmittel wirt-
schaftlich nutzt (s. die Begriffsbestimmung in Art. 2 Buchst. c). Der Halter ist als
solcher am Wagen anzuschreiben (Art. 3 8 1 Buchst. a); vgl. die Lage bei Stral3en-
fahrzeugen).
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2. Sieht der Vertrag tber die Verwendung von Wagen vor, dass das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen den Wagen anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verwen-
dung als Beforderungsmittel zur Verfligung stellen darf, und wird davon Gebrauch
gemacht, so ist das Eisenbahnverkehrsunternehmen, das den Wagen tatsachlich ver-
wendet, nicht unbedingt auch Vertragspartner des Halters, das hei3t Vertragspartei
des ersten Verwendungsvertrages. Eine unmittelbare Haftung des Halters gegeniber
einem solchen, den Wagen im Zeitpunkt des schadigenden Ereignisses tatsachlich
verwendenden Eisenbahnverkehrsunternehmen ware nicht mehr eine Haftung auf
rein vertraglicher Grundlage, vielmehr musste sich eine solche Haftung unmittelbar
auf eine gesetzliche Regelung in den ER CUV stiitzen (Niederschrift 8. Tagung,
S. 44 und 46/47). Andernfalls ware es eine deliktische oder quasideliktische Haftung
nach Landesrecht.

3. Bei der 12. Tagung des Revisionsausschusses sprach sich eine Mehrheit der vertrete-
nen Mitgliedstaaten dafur aus, eine Haftung lediglich auf vertraglicher Grundlage
vorzusehen. Durch eine Vereinbarung tber die Subrogation konnen die Parteien des
Verwendungsvertrages erreichen, dass der Halter an die Stelle des Eisenbahnver-
kehrsunternehmens tritt, das den Wagen von ihm zur Verwendung tbernommen hat
und diesen dann einem anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verwendung
Uberlassen hat. Damit kann erreicht werden, dass letzteres Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen als Vertragspartner des Halters anzusehen ist (s. auch die Bemerkungen zu
Art. 9).

4. Schon aus dem Anwendungsbereich gemal? Artikel 1 ergibt sich, dass es sich um
eine vertragliche Haftung handelt (s. Ziff. 3 der Bemerkungen zu Art. 4). Die Haf-
tung gegeniber Dritten, die in keiner den Vertrag betreffenden wirtschaftlichen Be-
ziehung zu den Parteien des Verwendungsvertrages stehen, richtet sich nach Landes-
recht (s. auch Ziff. 2 der Bemerkungen zu Art. 10).

5. Da das AusmaR der Schaden, die durch einen Wagen verursacht werden kdnnen,
wesentlich groRer ist als dasjenige bei Verlust oder Beschadigung des Wagens oder
seiner Bestandteile, kann diese Bestimmung nicht einfach parallel zu Artikel 4 ge-
staltet werden. Es ist insbesondere nicht vertretbar, den Schadenersatz auf den blo-
Ben Ersatz der Sachschéden zu beschréanken. Im Gegensatz zur Situation bei Verlust
und Besché&digung des Wagens oder seiner Bestandteile sind auch Personenschéden
denkbar. Wéhrend im Falle des Artikels 4 die sogenannten (reinen) Vermogensscha-
den im Wesentlichen auf einen Nutzungsausfall beschrankt sind, kénnen die durch
den Wagen verursachten Vermdgensschaden wesentlich héher sein, insbesondere bei
Schéden an der Infrastruktur und bei Dritten, fur die das verwendende Eisenbahn-
verkehrsunternehmen diesen gegentiber haftet (z.B. Umweltschaden).

6. Gemal? Artikel 12 § 6 RIP richten sich die Anspriiche der Eisenbahn gegen den
Einsteller wegen Schéden, die wahrend der Beférderung durch den Wagen verur-
sacht worden sind, nach dem Einstellungsvertrag. Nach Ziffer 22 UIC-Merkblatt 433
haftet der Einsteller unterschiedlich, je nachdem, ob der Schaden durch einen sicher-
heitsrelevanten Teil des Fahrgestells (,,Untergestell*) verursacht wurde oder nicht:
Der Einsteller haftet fir Schaden, die durch einen sicherheitsrelevanten Teil des
Fahrgestells verursacht wurden, nur, wenn das Eisenbahnunternehmen beweist, dass
es den Schaden nicht verschuldet hat. In allen anderen Féllen muss der Einsteller
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beweisen, dass der Schaden auf einem Verschulden der Eisenbahn beruht, um sich
von seiner Haftung zu befreien. Die bei der 12. Tagung des Revisionsausschusses
vertretenen Mitgliedstaaten sprachen sich einhellig (bei 5 Enthaltungen) dafir aus,
als gesetzliches Modell eine Verschuldenshaftung, jedoch ohne Haftungsbeschran-
kung vorzusehen (Niederschrift 12. Tagung, S. 20).

7. Gemal} § 2 ist auch die Regelung in § 1 dispositiver Natur. Bei Einstellungsvertragen
kdnnte damit die bisherige Praxis gemall Merkblatt UIC 433 und dem sogenannten
Garantietbereinkommen fortgesetzt werden, sofern die Parteien des Verwendungs-
vertrages dies vereinbaren. Auch die in Ziffer 68 RIV und Ziffer 21 RIC vorgesehene
Regelung, wonach die Eisenbahnverkehrsunternehmen die ihnen durch die Wagen
anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen verursachten Schaden selbst tragen, kénnte
auf Grund einer Vereinbarung nach § 2 beibehalten werden. Eine solche Regelung ist
sinnvoll, wenn die Parteien des Vertrages davon ausgehen kénnen, dass das Ausmal}
der von ihnen erlittenen Schaden und das Ausmal} der durch ihre Wagen verursach-
ten Schaden im Gesamtergebnis ungefahr ausgeglichen sind. Die Parteien des Ver-
wendungsvertrages wirden sich damit die schwierige und aufwendige Ermittlung
von Schadensursachen und Beweissicherungsverfahren, die den Bahnbetrieb erheb-
lich storen kdnnen, sowie kostenintensive Streitigkeiten ersparen.

Artikel 8
Subrogation

1. »Subrogation* bedeutet, dass in einer Rechtsbeziehung eine Person an die Stelle
einer anderen Person tritt, um der ersteren zu erlauben, die Rechte, die der zweiten
Person zustehen, ganz oder teilweise auszutiben.

2. Voraussetzung fur Subrogation ist die Zustimmung des Halters (s. auch Ziff. 7).

3. Wie in Ziffer 1 der Bemerkungen zu Artikel 7 ausgefihrt, ist bei Vertrdgen, die es
erlauben, dass das Eisenbahnverkehrsunternehmen den Wagen anderen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zur Verwendung als Beforderungsmittel zur Verfligung stellen
darf, dieses zweite oder jedes weitere, darauffolgende Eisenbahnverkehrsunterneh-
men nicht Vertragspartner des Halters. Die Subrogation ermdglicht es einerseits,
dass bei Schdden am Wagen der Vertragspartner des Halters rechtlich die Stelle des
Eisenbahnverkehrsunternehmens einnimmt, an das der Wagen weitergegeben wurde
(Buchst. a). Andererseits ermdglicht die Subrogation es auch, dass bei Schaden, die
durch den Wagen verursacht wurden, der Halter im Verhéltnis zu den weiteren Ei-
senbahnverkehrsunternehmen, die den Wagen verwendet haben, an die Stelle des Ei-
senbahnverkehrsunternehmens tritt, dem er den Wagen selbst vertraglich tberlassen
hat, und der Halter damit unmittelbar dem verwendenden Eisenbahnunternehmen
gegenlber vertraglich haftet (Buchst. b).

4. Obwohl die Subrogation einer Vereinbarung durch die Parteien des Verwendungs-
vertrages bedarf, sehen die ER CUV deren Mdoglichkeit ausdrucklich vor, um zu ge-
waéhrleisten, dass in allen Mitgliedstaaten diese Vereinbarungen anerkannt werden
und nicht unter Berufung auf allfallige landesrechtliche Bestimmungen die Zuldssig-
keit solcher Vereinbarungen bestritten oder eingeschrankt wird (Niederschrift
12. Tagung, S. 21).
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Die Subrogation (Buchst. a), bei der das Eisenbahnverkehrsunternehmen, das Ver-
tragspartner des Halters ist, vereinbart, dass es diesem gegenuber an die Stelle des
Eisenbahnverkehrsunternehmen tritt, das den Wagen tatsachlich verwendet, erlaubt
es, durch vertragliche Vereinbarung die (bisher in Artikel 12 § 5 RIP vorgesehene)
»Kanalisierung* der Haftung bei Verlust oder Beschédigung des Wagens auf das ein-
stellende Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erreichen. Die zweite Mdglichkeit einer
Subrogation (Buchst. b), die vorsieht, dass der Halter gegeniiber dem verwendenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen, das nicht sein unmittelbarer Vertragspartner ist, an
die Stelle des Eisenbahnverkehrsunternehmens tritt, das den Wagen anderen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zur Verfligung gestellt hat, er6ffnet die Mdglichkeit, einer
unmittelbaren vertraglichen Haftung des Halters gegenuber dem verwendenden Ei-
senbahnverkehrsunternehmen. Nach dem zweiten Halbsatz in Buchstabe b) ist je-
doch das Klagerecht durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen auszuiiben, das Ver-
tragspartner des Halters ist. Damit wird eine ,,Kanalisierung® der Anspriiche erreicht,
wie sie derzeit Artikel 12 § 6 RIP gewdhrleistet.

Machen die Parteien eines Verwendungsvertrages, der es erlaubt, den Wagen ande-
ren Eisenbahnunternehmen zur Verfligung zu stellen, von der Mdglichkeit, eine Sub-
rogation zu vereinbaren, nicht Gebrauch, so konnen allféllige deliktische Schadener-
satzanspriiche des Halters wegen Beschéadigung oder Verlust des Wagens gegen das
verwendende Eisenbahnverkehrsunternehmen nur unter den in den ER CUV und im
Verwendungsvertrag vorgesehenen Voraussetzungen und Beschrankungen geltend
gemacht werden (Art. 10).

Die Parteien des Verwendungsvertrages konnen selbstverstandlich auch vereinbaren,
dass der Wagen zwar anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verwendung als
Befdrderungsmittel zur Verfligung gestellt werden darf, dass aber in diesem Fall eine
Subrogation nicht vereinbart werden darf (s. auch die Bemerkung Ziff. 2).

Die Subrogation ist nicht die einzige zuléssige Vereinbarung, sondern im Verwen-
dungsvertrag kdnnen auch noch andere Abreden getroffen werden.

Artikel 9
Haftung fur Bedienstete und andere Personen

8 1 entspricht dem Artikel 40 CIM, dem Artikel 51 CIV und dem Artikel 18 CUI.

Der Gedanke, auch in den ER CUV den Betreiber der Infrastruktur ex lege als Per-
son, deren sich der Verwender des Wagens bedient, zu qualifizieren, fand zunéchst
keine Mehrheit unter den im Revisionsausschuss vertretenen Mitgliedstaaten (Nie-
derschrift 12. Tagung, S. 25), wurde aber bei der 20. Tagung ohne Gegenstimme mit
der MaRgabe angenommen, dass die Parteien des Vertrages etwas anderes vereinba-
ren kénnen (8 2) (Niederschrift 20. Tagung, 2. Sitzung, S. 9/10).

8§ 3 dient der Klarstellung, dass nicht nur die Parteien des Verwendungsvertrages fir
ihre Bediensteten und fiir andere Personen haften, sondern auch die jeweils durch
Subrogation an ihre Stelle getretenen Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Halter.
8 3 ist hinsichtlich des § 1 nicht unbedingt notig, da Artikel 8 ja gerade bewirken
soll, dass Anspriche nur von/gegen die Parteien des ersten VVerwendungsvertrages
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geltend gemacht werden kdnnen; er schliel3t aber eine andere Interpretation aus, be-
seitigt jeden Zweifel und dient damit der Rechtsklarheit.

Artikel 10
Sonstige Anspriche

1. Die Formulierung ,,in allen Fallen, auf die diese Einheitlichen Rechtsvorschriften
Anwendung finden* soll auch Dritte erfassen, die am Verwendungsvertrag nicht be-
teiligt sind, soweit sie mit einer der Parteien des Verwendungsvertrages in einer wirt-
schaftlichen Beziehung stehen, die ihrerseits in einem bestimmten inneren Zusam-
menhang mit dem Verwendungsvertrag steht. Dies konnen z.B. die Parteien nachfol-
gender Verwendungsvertrdge oder auch der zivilrechtliche Eigentimer des Wagens
sein.

2. Diese Bestimmung entspricht Artikel 41 CIM, Artikel 52 CIV und Artikel 19 CUI
(vgl. auch die Rechtsprechung zu Art. 28 Abs. 1 CMR, insbesondere das Urteil des
deutschen Bundesgerichtshofes vom 12.12.1991). Die Bestimmung soll sicherstellen,
dass die in den Einheitlichen Rechtsvorschriften und im Verwendungsvertrag vorge-
sehenen Voraussetzungen und Beschrankungen nicht dadurch umgangen werden,
dass sonstige Anspriche, insbesondere deliktische Anspriiche, sowohl der Parteien
des Verwendungsvertrages als auch Dritter, die mit ihnen in wirtschaftlicher Verbin-
dung stehen, geltend gemacht werden.

3. Artikel 10 gilt nur fur Anspriiche auf Schadenersatz wegen Verlust oder Beschéadi-
gung des Wagens oder seiner Bestandteile, weil die ER CUV nur fir diesen Fall Haf-
tungsbeschrankungen vorsehen. Bei Schaden, die durch den Wagen verursacht wer-
den, gilt hingegen gemaR Artikel 7 eine Verschuldenshaftung ohne Haftungsbe-
schréankung, so dass eine gleichartige Bestimmung fur diesen Fall nicht notwendig
ist. Haben die Parteien des Verwendungsvertrages jedoch von der Mdoglichkeit des
Artikels 7 8 2 Gebrauch gemacht, eine abweichende Haftungsregelung zu vereinba-
ren, und dabei Haftungsbeschrankungen vorgesehen, so kénnen diese vertraglichen
Haftungsbeschrankungen nur zwischen den Parteien wirksam werden, nicht jedoch
gegeniber Dritten. Soweit es sich um mehrere aufeinanderfolgende Verwendungs-
vertrage handelt, misste vertraglich sichergestellt werden, dass auch die Parteien des
jeweils folgenden Vertrages als Dritte im Verhaltnis zum ersten Verwendungsvertrag
gegen den Halter des Wagens keine (ber die vereinbarten Anspriiche hinausgehen-
den Anspriiche geltend machen kénnen.

4, § 2 dient nach dem Muster des Artikels 9 § 3 der Klarstellung.

Artikel 11
Gerichtsstand

8 1 sieht die Mdglichkeit vor, dass die Parteien des Verwendungsvertrages den Gerichtsstand
vereinbaren. Dabei kdnnen die Parteien auch ein Gericht in einem Nichtmitgliedstaat wahlen
(Niederschrift 20. Tagung, 2. Sitzung, S. 13), sofern die Gerichte des Nichtmitgliedstaates
eine solche Gerichtsstandvereinbarung anerkennen. Nur subsididr sind die Gerichte des Mit-
gliedstaates zustandig, in dem der Schaden entstanden ist (§ 2).
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Artikel 12
Verjahrung

1. Die dreijahrige Verjahrungsfrist entspricht der geltenden Regelung in Artikel 12 § 7
RIP. Ein Antrag, die Frist auf zwei Jahre, das heilt die l&ngste in den ER CIM vor-
gesehene Verjahrungsfrist, zu verkirzen, wurde von den im Revisionsausschuss ver-
tretenen Mitgliedstaaten deutlich abgelehnt, weil die Lage bei Anspriichen aus dem
Verwendungsvertrag mit derjenigen bei Anspriichen aus dem Beforderungsvertrag
nicht vergleichbar sei (Niederschrift 8. Tagung, S. 48).

2. In § 2 Buchstabe a) wurde eine Klarstellung eingefiigt, ab wann die Frist lauft, wenn
nicht feststeht, an welchem Tag der Wagen verloren gegangen ist, sondern der Ver-
lust vermutet wird.
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