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???



??? Eenige beschouwingen overde aansprakelijkheid der Spoorwegondernemingenten opzichte van het Goederenvervoer. Toen de eerste spoorwegen in exploitatie ge-bracht waren en zij zich op kleine schaal ophet goederenvervoer toelegden, zonder dat menin de versie verte vermoeden kon welk een be-langrijke rol zij te vervullen zouden hebben,waren de ondernemers ten opzichte van hunneaansprakelijkheid aan dezelfde bepalingen on-derworpen als de gewone voerman. Eerst nadat de belangrijkheid der spoorwegenmeer en meer toeniim en de Wetgever rijpe erva-ring Iiad opgedaan over de eigenaardighedenvan het vervoer langs de Spoorwegen, kon hijtermen vinden om dat vervoer afzonderlijk Ieregelen. Dit geschiedde bij ons in het jaar 1859.Den October 1858 bood de Regeering aande Wetgevende Macht een ontwerp van spoor-wegwet aan, dat, na tot wet verheven te zijn,



??? 2 den Augustus 1859 ingevoerd werd. Hetpubliek was hier echter niet mede tevreden ende talrijke klachten, die zich luide v????r hetinvoeren dezer wet hadden doen hooren, ver-hieven zich opnieuw. Ook de Regeering wasniet tevreden, daar het meermalen geschied was,dat de rechter de spoorwegondernemingen tegen-over haar in het gelijk had gesteld. Het gevolgwas eene geheele herziening. Na een heftigenstrijd, vooral in de Tweede Kamer der Staten-Generaal, kwam alzoo onze tegenwoordige wetvan 9 April 1875 (Stbl. NÂ°. 67) tot stand. De aansprakelijkheid der spoorwegondernemin-gen wordt in de drie eerste artikelen behandeld. Art. 1. â€ž Ondernemers van eenen spoorwegdienstzijn verantwoordelijk voor de schade door per-sonen of goederen bij de uitoefening der dienstgeleden, ten ware de schade buiten hunne schuldof die hunner beambten of bedienden zij ont-staan." Art. 2. â€žTen aanzien van ondernemers vanspoorwegdiensten geldt hetgeen bij het Wetboekvan Kooph. betrekkelijk voerlieden, schippers enondernemers van openbare rijtuigen en vaartui-gen is bepaald." Art. 3. â€žOndernemers van

spoorwegdiensten



??? 3 zijn niet bevoegd hunne verantwoordelijkheidvoor verlies, vertraagde bezorging van of schadeaan koopmanschappen en goederen, noch denomvang en duur hunner verplichtingen en denbewijslast, door eenig beding van den vrachtbrief,of door bijzondere dienstreglementen uil te slui-ten of te beperken, dan met inachtneming derregels, door Ons bij algemeenen maatregel vaninwendig bestuur vast te stellen." Voor het goederenvervoer bevat art. 1 geennieuw recht, daar reeds v????r onze oorspronke-lijke Spoorwegwet (1859), het Wetboek van Kooph.in artt. 91 en 345\'\' hetzelfde bepaalde. Art. 91. â€žDe voedieden en schippers moeteninstaan voor alle schaden aan de, ter vervoeringovergenomene, koopmanschappen of goederenoverkomen, uitgezonderd dezulke die uit eengebrek van het goed zelf, door overmacht, ofdoor schuld of nalatigheid van den afzender ofexpediteur, veroorzaakt zijn". Art. 345^ â€žHij (de schipper) moet instaanvoor alle schaden die aan de Ie vervoeren goederenoverkomen, uitgezonderd dezulke die uit een ge-brek aan hel goed zelf, door

overmacht, of doorde schuld of nalatigheid van den afzender ver-oorzaakt zijn".



??? Door art. 2 der wet van 9 April 1875 wordendeze artikelen ook ten aanzien van ondernemersvan spoorwegdiensten van kracht verklaard. Schijnbaar bestaat er eenig verschil in deopheffing der aansprakelijkheid tusschen de zoojuist genoemde artikelen van het Wetboek vanKooph. en art. 1 der wet van 9 April 1875.Volgens de artt. 91 en 345MVetboek van Kooph.wordt de aansprakelijkheid opgeheven in gevalvan gebrek aan het goed zelf, overmacht, ofschuld of nalatigheid van den afzender, terwijlart. 1 der wet van 9 April 1875 zegt, dat deondernemer niet aansprakelijk is, indien de schadeontstaan is buiten zijne schuld of die zijnerbeambten of bedienden. Mr. P o u w vindt, dat art. 1 der spoorweg-wet het bewijs voor de ondernemers van eenenspoorwegdienst gemakkelijker maakt,dan de artt. 91en 345 Wetboek van Kooph. dit voor den schipperof voerman doen. De spoorwegondernemer tochzou door het bewijs van elk positief feit, waar-uit zijne onschuld blijkt, van de betaling vanschadevergoeding ontheven worden. \'j Aanleckenlngcn over dc algemeene bepalingen der welvan 9

April 1875, pag. 58.



??? â€žDe Heer Pouw", zoo schrijft de HeerAVariier Lulofs/) ^^schijnt te meenen dat,behalve hetgeen in de artt. 91 en 345 AV^etboekvan Kooph. is opgenoemd, nog andere omstandig-heden kmmen voorkomen, die, zonder schuldvan den vervoerder, den toestand van liet goedkunnen verminderen. Onmogelijk is dit zeker niet". Hoe dit echter ook zij, de bedoeling van denWetgever is zeer zeker niet geweest de spoor-wegondernemers te bevoordeelen boven anderevoerlieden, men behoeft slechts op het draconischkarakter van de geheele wet te letten. Art. 2 is naar mijne meening veel meer tebeschouwen als eene verduidelijking van art. 1;men heeft willen aantoonen dat men in art. 1niet heeft willen afwijken van hetgeen door hetWelhoek van Kooph. voor voerlieden was bepaald. Bij eene evenlueele herziening van hel ^Vctboekvan Kooph., zou hot overweging verdienen deredactie der arlt. 91 en 345 te veranderen inden geest van art. 1 der wel van 9 April 1875. Door deze beide eerste artikelen zouden deondernemers van spoorwegdiensten dus volkomengelijk worden gesleld met andere

voerlieden. \') Dc Passage Overeenkomst, pag. 92.



??? schippers en ondernemers van openbare rijtuigenen voertuigen, zoo art. 3 hier geene veranderingin bracht. Door dit artikel toch wordt denspoorwegondernemers de bevoegdheid ontnomenhunne verantwoordelijkheid voor verlies, enz.door een beding op den vrachtbrief of doorbijzondere reglementen uit te sluiten of te be-perken, dan met inachtneming der regels vast-gesteld in het â€žAlgemeen Reglement voor hetvervoer op de spoorwegen". Reeds lang voordat wij eene spoorwegwethadden, gaf de vraag in hoeverre de door eengoederen-vervoerder gestelde beperking zijneraansprakelijkheid voor den afzender verbindendeis, zoo deze niet uitdrukkelijk zijne toestemmingheeft gegeven, aanleiding tot tegenstrijdigebeslissingen der Arrondissements-rechtbank teAmsterdam. Bij vonnis van 5 Juni 1849 verklaarde deEerste Kamer, dat de aanneming van een re?§uvoor 1er vervoer met eenen spoorweg gegevengoederen, op welk re?§u de eventueele scliade-vergoeding bepaald is, niet geldt voor toestem-ming in die bepaling. \') Weeicbl.v.li. Rcclil, N". 1052. Heclitsg. Bijbl. 1 l^o ,||. pag.51Â???.



??? Onder de overwegingen vindt men, dat hierde eenige vraag is, of de maatstaf van ver-goeding van schade aan passagiersgoed overkomen,gerekend moet worden bij overeenkomst te zijnbepaald, dan wel, of bij gebreke van eene over-eenkomst, de werkelijk geledene schade vergoedmoet worden overeenkomstig de artt. 91â€”96Wetboek van Koophandel en art. 109 van hetReglement op den dienst der openbare middelenvan vervoer te lande; â€” dat het wel aan geentwijfel kan onderhevig zijn, of de algemeenebepalingen van de artt. 91â€”96 Wetboek vanKooph. en art. 109 van het Reglement kunnenvervangen worden door andere bepalingen, hetzijbij bijzondere reglementen voorgeschreven (art.96 al. 1, Wetboek van Kooph.J, hetzij bij over-eenkomst tusschen partijen vastgesteld; dat hettarief van eene spoorwegmaatschappij, hoewelgepubliceerd en algemeen verkrijgbaar, echterniet onder die bijzondere reglementen, in arl.96 bedoeld, kan gerangschikt worden, omdatde exploitatie van den spoorweg, in quaestie,eene onderneming is van bijzondere personen,en het tarief

de sanctie van de openbare machtmisl, weshalve daaruit voor reizigers geene ver-bindende kracht als die van een bijzonder regie-



??? 8 ment kan voortvloeien ; dat het beweren van hetbestaan eener bepaalde overeenkomst, omtrenteventueel te geven schadeloosstelUng, berust opeene veronderstelde toestemming der reizigers inde gestelde voorwaarden omtrent het vervoer;dat die veronderstelling van gegevene toestem-ming, in stelHg van het algemeene recht af-wijkende bepalingen, intusschen gewaagd enonaannemelijk is, vooreerst omdat, hoewel hettarief gepubliceerd is, er voor niemand eenigeverplichting bestaat om het te lezen of er kennisvan te nemen, daar het, als geen bijzonderreglement, geene verbindende kracht heeft, enslechts als grondslag, naar des appellants eigenstelling, zou kunnen dienen van telkens metiederen reiziger te maken overeenkomsten; datderhalve die kennis van hei tarief niet kanworden verondersteld, en hij, die daarvan geenkennis heeft genomen, niet kan gezegd wordenâ€žhabet quod sibi imputet", daar hij lot diekennisneming niet verplicht was. Eu wal devermelding in dorso van het re?§u betreft, kaneven weinig uit de aanneming van hel re?§ueene toeslemming opgemaakt worden; dit

re?§uwordt gewoonlijk eerst korl v????r hel vertrekgenomen, zoodat er geene gelegenheid beslaat



??? om biljetten te lezen of de reeds afgegevengoederen te reclameeren, en ook dan nog is ergeene verplichting voor den reiziger om te lezen,zoodat de gevolgen van dit niet lezen dus ookniet voor zijne rekening kunnen gebracht wor-den; de reiziger kan wel verondersteld worden,de algemeene rechtsbepalingen van het Wetboekvan Kooph. en art. 109 van het Reglement tekennen, maar is daarentegen ongehouden enmag niet gepraesumeerd worden, met eenzijdiggestelde en afwijkende bepalingen bekend te zijn.Derhalve kan niet elke reiziger, bij het vervoervan personen of goederen gerekend worden inbijzondere voorwaarden in te stemmen, zonderdat op uitdrukkelijke wijze blijke, dat hij diebijzondere voorwaarden in haren ganschen om-vang heeft gekend en met kennis van zakendaarop zijne toestemming gegeven heefl. Geheel anders luidt hel vonnis van 23 Nov.1849, \') waarin overwogen werd: dal de eischerszich niet kunnen praevaleeren van do omstandig-heid , dat hel re?§u hun zou zijn gegeven na deoverhandiging van liet pakket; dat toch de over-gave van hel pakket is

geschied met hel oog op \') Wcckbl. v h. llcclil,No. l??SO. Uechlsg. Bijbl. liÂ?Â?Â? dl. pag.593.



??? 10 een onmiddellijk te ontvangen re?§u en op debevoegdlieid om dat stuk te lezen en te exami-neeren, zoodat inderdaad de handeling der over-gave en aanneming van het re?§u samenhangtmet, en een deel uitmaakt van de handelingen,waaruit het wederzijdsch obligo ontstaat ; dat deovergave van het re?§u dan ook moet geachtworden te geschieden, en meestal ook werkelijkgeschiedt, gelijktijdig met de overgave van hetvrachtgeld, welke betaling van vrachtgeld bijgefrankeerde goederen zeer zeker het obligo derdirectie eerst doet ontstaan ; dat zulks nog duide-lijker blijkt, wanneer men in het oog houdt,dat het re?§u een titel is, waarop de directie totde verzending volgens de conditi??n, waartoe zijzich door de overgave van het re?§u verbindt,kan gedwongen worden; dat gelijktijdig methet overhandigen van het re?§u, de directie nogbevoegd was mondelinge of schriftelijke conditi??nte stipuleeren ; dat eene aanmaning om het re?§ute lezen niet gevorderd werd, ten einde den in-houd van hetzelve tot een bestanddeel van hetcontract te doen worden, aangezien elk geschriftuit zijn aard bestemd is

en afgegeven wordt, omgelezen te worden, en de overgave volstrektzonder beteekenis is, indien men niet veronder-



??? 11 stelt, dat de afzender door zijne daad zelve denontvanger op den inhoud opmerkzaam maakt;dat de ontvanger zijnerzijds juist door de daadder aanneming van een geschrift als het onder-werpelijke, feitelijk verklaart vo.n de bevoegdheidlot examinalie gebruik Ie maken, en zondertwijfel in zijn recht zou zijn om (wanneer, zoo-als in deze, de geheele handeling mei het oogop een onmiddellijk te ontvangen re?§u plaatsheeft), bij niel accoord-bevinding het gemis vanconcensus ook op dat tijdstip der handeling nogin Ie roepen ; dal de ontvanger door de schrifte-lijke conditi??n, tot welker lectuur hij zich uitden aard der zaak door de aanneming verbindt,aan Ie nemen zonder lefleclio, werkelijk stil-zwijgend loesleml in de laslaanneming der directie,op zulke voorwaarden als zij hij de handelingder overeenkomst schrifteUjk heefl vermehl. Onze eerste spoorwegwei van 21 Aug. 1859(Slhh 98^ trachtte in dezen onzekeren toestandeenige verhelering Ie i)rengen. Nadat in art. 8 hetzelfde bepaald werd als inart. 2 van onze tegenwoordige wel van 9 April1875, behelsde art. 5 : â€žDe

i)esluurders van eeneiispoorwegdienst stellen een reglement voor hundienst vast en onderwerpen dal aan de goedkeu-



??? 12 ring van den Minister van Binnenlandsche Zaken". En art. 59: â€žBinnen drie maanden na de af-kondiging dezer wet moet dit aan die goedkeuringonderworpen worden." De uitkomst leerde spoedig dat deze bepalingenniet de gewenschte resultaten opleverden. Heteen nieuwe bron voor chicanes. Den Juni 1865besliste de rechtbank te Arnhem dat een be-hoorlijk door de maatschappij ter algemeenekennis gebracht tarief, waarbij de schadever-goeding voor geval van vermissing geregeld wordt,tegenover den beschadigde noch als overeenkomst,noch als stilzwijgende voorwaarde der overeen-komst tot vervoer kan gelden. Bij dit vonnisis namelijk aangenomen , dat het in art. 5 bedoeklreglement van dienst alleen betrekking heeft opden eigenlijken dienst der spoorwegen, maar nietop de verplichting der maatschappijen, als ver-voerders, tot schadevergoeding, welke door hetWetboek van Kooph. blijft geregeld; vermits uitden aard der zaak zoodanig reglement alleenbepalingen kan bevatten betreirende den eigenlijkendienst op de spoorwegen, gelijk reeds het woorddienst van zelf aanduidt, maar

zulk een reglement \') Magazijn van Handelsrecht, deel 7, pag. 151.



??? 13 volstrekt geen voorschriften kan geven in strijdmet de spoorwegwet zelve, of met welke wettelijkebepaling ook. Overwegende dat het daarom dergedaagde spoorwegmaatschappij niet kan baten,dat, in art. 85 van haar overgelegd dienstreglement,wordt gezegd, dat in de tarieven de voorwaardenvan vervoer zijn opgenomen, en evenmin datbij art. 7, 2, van het overgelegde tarief, deschadevergoeding bij vermissing is bepaald op?’ 1.â€” per Ned. pond, aangezien die bepaling klaar-blijkelijk in strijd is met art. 91 van het Wetboekvan Kooph., hetwelk de schadevergoeding nietbeperkt maar onbepaald toelaat, behoudens heldaarvan in elke zaak door den rechter te be-palen bedrag. Verder overweegt dc rechtbank, dat om vande bepalingen van het ^Vetboek van Kooph.af te wijken, eene uitdrukkelijke overeenkomstnoodig is en voor zoodanige vereischte uit-drukkelijke overeenkomst niet kan suhintreerende beperkte schadevergoeding bepaald bij dergedaagde tarief, alleen omdat dit tarief behoor-lijk ter algemeene kennis is gebracht, en daar-om van toepassing op het

goederenvervoer hierin geschil zou zijn, ook zonder dal de bij dewet bepaalde schadevergoeding uitdrukkelijk is



??? 14 bedongen, en gaande het zeker niet op onderde bedingen, die, volgens art. 1383 B. W.,stilzwijgend in eene overeenkomst zijn begrepen,schoon daarin niet uitgedrukt, ook een zekerquantum van schadeloosstelling bij vermissingvan vervoerde goederen te rangschikken. Geen wonder dat de Regeering, bij de her-ziening in 1875, voor goed een einde wildemaken aan deze tegenstrijdige oplossingen. Hier-toe kwam nu ons tegenwoordig art. 3, dat aanduidelijkheid zeker niets te wenschen overlaat. Het oorspronkelijke voorstel der Regeeringluidde: â€žOndernemers van spoorwegdiensten zijn nielbevoegd hunne verantwoordelijkheid voor verlies,vertraagde bezorging van of schade aan koop-manschappen en goederen, noch den omvangen duur hunner verplichtingen en den bewijslast,door eenig beding van den vrachtbrief, door andereovereenkomsten of bijzondere dienstreglementenuit te sluiten of te beperken, dan met inacht-neming der grenzen, door Ons by algemeenenmaatregel van inwendig bestuur vast te stellen". Het lokte in de Tweede Kamer der Staten-Generaal echter een heftigen strijd uit.

Hetgold hier twee vragen:



??? 15 1. Mogen ondernemers van spoorwegdienstenhunne verantwoordelijkheid voor verlies, ver-traagde bezorging van of schade aan koopman-schappen en goederen, of den aanvang en duurhunner verplichtingen door vrachtbrief, over-eenkomst of bijzondere dienstreglementen uitsluitenof beperken? 2. Zoo ja, behooren die uitsluitingen of be-perkingen te worden aangewezen bij de wet ofbij algemeenen maatregel van inwendig bestuur? Over de eerste vraag was eigenlijk geen verschilin den boezem der Kamer, doch omtrent detweede waren de meeningen zeer verdeeld. Deheer Godefroi, die met den heer Bred iuseen amendement op art. 3 had voorgesteld, \')strekkende om de woorden: â€ždoor cenig bedingvan den vrachtbrief^ en hetgeen verder volgt tevervangen door: â€žanders dan bij overeenkomstuit te sluiten of tc beperken\'^; trok op uitnemendewijze te velde tegen het z. i. ongrondwettig be-ginsel in het Regeeringsartikel nedergelegd, dathet voortaan aan de Uitvoerende Macht zalvrijstaan mei ?Š?Šne penneslreek handelsrecht Iescheppen. \') Zitting van 2

Maart 1874. Handelingen pag. 887.



??? IG Hij betoogde, op onwederlegbare gronden, datart. 4 der Grondwet, luidende : â€ždat de uitoefe-ning van burgerlijke rechten bij de wet wordtgeregeld," hier geschonden werd, dat de verant-woordelijkheid voor het goederenvervoer opge-legd en geregeld wordt door het Wetboek vanKooph., en dat dus uitsluiting of beperking vandie verantwoordelijkheid, afwijking is bij over-eenkomst van de wet. Ten slotte lichtte hij zijn amendement toe,hetwelk ten doel had duidelijk te maken, datafwijking van het gemeene recht, ten aanzienvan het vervoer van goederen, niet anders kanplaats hebben dan bij overeenkomst. De Ministers van Justitie en BinnenlandscheZaken stonden bij hunne beantwoording uitslui-tend stil bij de eerste vraag, die buiten contestwas, terwijl zij de tweede vraag, hier de hoofd-vraag, geheel onbesproken lieten. De heer Messchert van Vollen hovennoemde art. 3 een knellenden band niet alleenvoor de ondernemers van spoorwegen, maarook voor de industrie en tien handel; deheer Smidt een legislatieve fout; de heerKappeijne van de Gappello betoogde dathet betreden van den weg,

waarheen dit wets-



??? 17 ontwerp leidt, op volslagen rechtsverwarring zouuitloopen; de heer Godefroi teekende nogmaalsverzet aan tegen aanvulling of wijziging der wetbij maatregel van inwendig bestuur. In weerwil van dat eenstemmig gevoelen vanverreweg de meest uitstekende juristen der Kamer,werd art. 3, dat art. 4 der Grondwet schendten tevens inbreuk maakt op het contractenrecht,aangenomen, zoodat zich het zonderling ver-schijnsel voordoet, dat de bepalingen van civiel-rechterlijke aansprakelijkheid, waar het de brie-venposterij betreft (bij ons Staatsexploitatie), deiusschenkomst des Wetgevers verwierven,\') ter-wijl, waar het de spoorwegen geldt (bij ons par-ticuliere exploitatie), die regelen zullen wordenvastgesteld door de eenzijdige handeling vanhet Uitvoerend Gezag. Door den heer Smidt was nog eene poginggewaagd om de strijdende partijen te verzoenenen wel, door als amendement op art. 3, voor testellen het woord â€žnoch\'\' te vervangen door:â€žof en de woorden â€ždoor ecniy beding" envolgende te vervangen door : â€žop andere wijzenuit te sluiten of te

beperken dan door eene schrif- \') Art. 11 dor Wet op hel briefport, van den 22Â?^"" Juli1870, Slbl. No. 4^8.



??? 18 teli?Ÿke overeenkomst met den bevrachter, icaarin hetbeding omtrent die uitsluiting of beperking door denbevrachter eigenhandig is geschreven, met vermeldingdat het hem bekend is, ook zonder uitsluiting ofbeperking van verantwoordelijkheid, het vervoer tekunnen vorderen\'^ In dit amendement lag eene goede gedachte.Het had de strekking om het publiek, vooralden kleinen neringdoende, tegen overrompehngvan wege de spoorwegmaatschappijen door mid-del harer gedrukte formulieren te vrijwaren. Hetmocht echter geen genade vinden en werd met42 tegen 29 stemmen verworpen, nadat eersthet amendement van de beeren Godefroi enBredius met 51 tegen 20 stemmen was afge-wezen. Art. 3 werd aangenomen met 41 tegen 30stemmen, nadat het door de Regeering eenigs-zins gewijzigd was. Die wijzigingen strekten om: a. te doen vervallen de woorden: â€ždoor andereovereenkomst". b. v????r het woord: â€žbijzondere\'^ te lezen:â€ždoor". c. in plaats van: â€žgrenzen" te stellen: â€žregels". De opmerking was gemaakt dat, ook bij het



??? 19 stelsel der Regeering, de mogelijkheid moetbestaan voor een afzender om bij speciale over-eenkomst, waarbij aan geene uitsluiting vanvrijen wil valt te denken, met eene spoorweg-onderneming over vervoer zich te kunnen ver-staan, dat op de vrijheid om zulks te doen, geeninbreuk mag worden gemaakt, en dat de tusschen-komst van de Regeering zoodanige vrijwilligeovereenkomst niet zal mogen beletten. Aan die opmerking kwam de Minister vanJustitie te gemoet, door de hierboven medege-deelde wijziging, terwijl Z.E. buitendien ver-klaarde dat, volgens het thans gewijzigd artikel,het aan een afzender en eene spoorwegonder-neming zou vrijstaan, speciale overeenkomstenomtrent het vervoer, met afwijking van dengewonen vrachtbrief, te sluiten. De regels, door arl. 3 voorgeschreven, zijndoor de Regeering vastgesteld en te vinden inhet â€žAlgemeen Reglement voor het vervoer opde spoorwegen" (9 Jan. 1876 Stbl. 7.) Zij dragenhet kenmerk van groote vrijgevigheid; hel isalsof de Regeering, inziende dat Zij met hetdoordrijven der AVet van 1875 te ver wasgegaan, nu

hare misstappen wilde herstellen.Bij het samenstellen van dit Algemeen Reglement



??? 20 heeft het â€žBetriebs-Reglement f??r die EisenbahnenDeutschlands" als voorbeeld gestrekt, of lievermen heeft dit bijna geheel overgenomen. Volgens dit Reglement strekt zich de aan-sprakelijkheid voor het ten vervoer aangebodenegoed uit tot: a. niet aflevering ter bestemmingsplaats.h. aflevering in beschadigden of verminderdentoestand. c. te late aflevering. Deze oorzaken van aansprakelijkheid zijn weerte verdeelen naar den aard van hetgeen vervoerdmoet worden en wel voor: a. bagage, h. levendedieren, c. rij- en voertuigen, cZ. goederen. Hoewel deze vier categorie??n alle vallen onderart. 1 der Wet van 9 April 1875, bevat hetReglement eenige belangrijke bepalingen voorelk afzonderlijk. Het Reglement werkt de Wetvan 1875 uit. In hoofdzaak komen echter de regels voor dedrie eerstgenoemde categorie??n met die voor devierde overeen. Het systeem is hetzelfde, alleenbestaan er eenige verschilpunten, voortvloeiendeuit den aard van het goed. Ik zal mij daaromalleen tot deze laatste categorie beperken. Nadat in art. G1 geregeld is, wien de afzender



??? 21 moet aanspreken, wanneer het vervoer over delijnen van meer dan eene spoorwegmaatschappijgaat, en in art. 62 nog eens gezegd wordt, datde ondernemers van eiken spoorwegdienst ver-antwoordelijk zijn voor hun personeel en voorde andere personen, van wie zij zich, bij hetverrichten van het door hen aangenomen vervoer,bedienen, regelt art. 63 den omvang en den duurder verantwoordelijkheid. Dit art. luidt: ,Behoudens de bijzondere be-palingen van art. 66, zijn de ondernemers derspoorwegdiensten verantwoordelijk voor de schade,welke door verlies of beschadiging van de goederenis ontstaan, van het tijdstip, waarop zij terverzending zijn aangenomen, of de vrachtover-eenkomst volgens art. 48 is gesloten, tot deaflevering der goederen, voor zoover zij nietbewijzen dat het verlies of de beschadiging isontstaan door overmacht of uit den aard vande goederen zclven, als door innerlijk be-derf, krimpen, gewone lekkage cn dergelijke, ofdoor uiterlijk niet zichtbare slechte inpakking,of door schuld of nalatigheid van den afzenderof expediteur. De verantwoordelijkheid

derspoorwegdiensten voor verlies of beschadigingvan het goed, v????r de afstempeling van den



??? 22 vrachtbrief, wordt hierdoor, voor zooverre zijwettigen grond heeft, niet gewijzigd. De afleve-ring aan visitatieloodsen, na aankomst van hetgoed op het station van bestemming, evenalsde overeenkomstig dit reglement bepaalde be-zorging aan magazijnen of bij eenen expediteur,staat gelijk met aflevering aan den geadresseerde. De goederen worden niet eerder als verlorenbeschouwd, dan vier weken na het verstrijkenvan den leveringstijd. De vervoerde goederenbesteld of afgeleverd en aangenomen en hetvrachtloon betaald zijnde, is daardoor alle rechts-vordering, ter zake van beschadiging of verminde-ring tegen de ondernemers van den spoorwegdienstvernietigd, indien het gebrek uiterlijk zichtbaarwas. Voor verlies of beschadiging, welke bij deaflevering niet uiterlijk zichtbaar was, kunnenzij ook na de aflevering of de betaling dervracht verantwoordelijk worden gesteld, mits hetverlies of de beschadiging worde geconstateerdop \'de wijze, als bij het Wetboek van Kooph. isvoorgeschreven. Voor de verjaring der vorde-ringen wegens verlies, vermindering en bescha-diging gelden de

bepalingen van het gemeene recht. In geval van verlies of beschadiging van goe-deren , moeten de bestuurders van den spoorweg-



??? 23 dienst een nauwkeurig onderzoek instellen enaan den rechthebbende, op verzoek, schriftelijken volledig den uitslag van het gehouden onder-zoek mededeelen. Bij het in ontvang nemen der schadevergoeding,kan de daarop rechthebbende vorderen dat hem,wanneer later het verloren geraakte goed mochtteruggevonden worden, daarvan mededeelingworde gedaan. In dat geval moet hem van dievordering een bewijs worden afgegeven. Binnen vier weken na ontvangst der boven-bedoelde mededeeling, kan de rechthebbende vor-deren, dat het teruggevonden goed hem kosteloosworde afgeleverd, op de in den vrachtbrief aan-gegeven plaats van beslemming. Hij is dan verplichtde genoten schadevergoeding lerug te geven,na aftrek van de som, welke hem als schade-loosstelling wegens vertraagde levering toekomt. Wanneer aan goed eene vermindering ofbeschadiging blijkt, zijn de beambten van denspoorwegdienst verplicht, in tegenwoordigheidvan getuigen en zoo mogelijk van den recht-hebbende, het gewicht en de verdere bevindingen, zoo noodig, door deskundigen,

de aan hetgoed toegebrachte schade te lalen constateeren. Wanneer de rechliiebhende met de bestuurders



??? 24 van den spoorwegdienst de door deze te ver-leenen schadevergoeding bij minnelijke schikkingwil regelen, moet hij, voor de in ontvangst ofterugname der goederen, het van de bevindingopgemaakte proces-verbaal als juist erkennen enzijn aanspraak op schadevergoeding indienen. Is gerechtelijke bezichtiging van goederen noodig,dan geschiedt die door deskundigen, op verzoekvan een der partijen, door den president derarrondissements-rechtbank of, ter plaatse waardeze niet gevestigd is, door den kantonrechterte benoemen en te be??edigen. Elk verzoek omschadevergoeding moet van een document, waar-uit de waarde van het goed blijkt, en wanneerhet goed reeds in ontvangst is genomen, ookvan den vrachtbrief, vergezeld gaan. Die ver-zoeken moeten door de bestuurders van den spoor-wegdienst zoo spoedig mogelijk beantwoord enafgedaan worden". De artt. 04 en 05 behelzen bepalingen voorvervoer naar andere plaatsen dan spoorweg-stations en bij opgave van meer dan ?Š?Šne plaatsvan bestemming. In het eerste geval wordt deondernemer- van den spoorwegdienst,

van al hetoogenblik dat de goederen den spoorweg verlaten,gelijkgesteld met den expediteur; en in hel tweede



??? 25 geval houdt de aansprakelijkheid op bij afleveringder goederen aan de eerste aan den spoorwegliggende plaats. In het belangrijke art. 66 worden de gevallenopgesomd, wanneer de spoorwegen ontheven zijnvan de aansprakelijkheid. Dit heeft plaats: a. ten aanzien van goederen, die uit hun aardzijn blootgesteld aan het gevaar, om geheel often deele verloren te gaan, of te worden bescha-digd, in het bijzonder door breken, roesten,inwendig bederf, buitengewone lekkage, zelfont-branding enz., voor de schade daaruit ontstaan- h. ten aanzien van goederen, die in openwagens worden vervoerd, voor de schade daar-uit ontstaan. c. ten aanzien van goederen, welke niettegen-staande hun aard vordert, dal zij tor beveiliginglegen verlies of beschadiging, bij hel vervoerbehoorlijk zijn ingepakt, doch, luidens verklaringvan den afzender op den vrachtbrief, oningepaklof niet voldoende ingepakt zijn verzonden, voordc schade daaruit ontslaan. d. ten aanzien van goederen, die volgens detariefsbepaiingen of volgens overeenkomst metden afzender door zijne zorgen worden geladen



??? 26 en door die van den geadresseerde worden gelost,voor de schade daaruit ontstaan. e. ten aanzien van goederen, die onder geleideworden verzonden, voor de schade ter voorko-ming van welk, het geleide diende. De verantwoordelijkheid wegens overschrijdingvan den levertijd wordt geregeld in art. 68.Hier geldt weer de algemeene regel, nml.aansprakelijkheid , tenzij overmacht, of vertragingbuiten de schuld der spoorwegondernemers of diehunner beambten. Indien niet binnen acht dagen,na de aflevering of na de betaling der vrachtgereclameerd is, vervallen alle vorderingen ten aan-zien van overschrijding van dezen leveringstijd. Had de Wetgever door de Wet van 9 April 1875gewaakt tegen de willekeur der spoorwegonder-nemingen tegenover het publiek, de Regeering namdoor art. 67, de spoorwegen in beschermingtegen de vaak te hooge eischen van het publiekVolgens dit art. wordt:1-. Voor geheel of gedeeltelijk verlies, lot vaststel-ling van het bedrag der schade als grondslag aan- \') Het is eene uitbreiding van art. 00c Wetboeii van Kooph.,dat op verzoelt van van G e n d en L o o

s werd opgenomen,zie V O O r d u i n, 8Â?^Â? deel pag. 39??.



??? 27 genomen, de door den schadevergoeding eischen-de te bewijzen handelswaarde en, bij gebrekevan die, de waarde, welke goederen van dezelfdesoort en hoedanigheid zouden gehad hebben,ten tijde waarop en ter plaatse waar de onder-nemers van den spoorwegdienst haddenaangenomen de goederen te leveren, onderaftrek van het bedrag der ten gevolge van hetverlies niet betaalde rechten of accijnsen enonkosten. 2. Bij de berekening der schadevergoedingwordt de waarde niet hooger dan f 30 per 50 Kg.bruto aangenomen, voor zooverre niet uitdrukke-lijk ter daarvoor bestemde plaatse op de adreszijdevan den vrachtbrief een hoogere waarde in lettersis vermeld. 3. Ingeval van aangifte eener hoogere waardevormt de aangegeven som het maximum der tcverleenen schadevergoeding. In dit geval is de afzender, behalve de in hettarief vastgestelde vracht, eene premie verschul-digd , welke niet meer mag bedragen dan Vio permille der aangegeven waarde voor iedere eenheid,van 150 kilometer of gedeelten van die eenheid,die de goederen in lokaal of in

rechtstreekschverkeer Ie doorloopen hebben, met een minimum



??? 28 van hoogstens 10 cents en afronding bovenwaartsvan het bedrag op 5 cents. 4. Bij beschadiging van goederen wordt dedoor de beschadiging te weeg gebrachte waarde-vermindering vergoed in verhouding tot de over-eenkomstig het bepaalde sub. 1 te berekenenwaarde, met inachtneming van het sub. 2 en 3genoemde maximum. Wanneer de bestuurders van den spoorwegdienst,hunne beambten of bedienden met opzet verkeerdhebben gehandeld, kan de beperking der aan-sprakelijkheid tot de normaalschadeloosstelling,of tot de aangegeven waarde van het goed nietworden ingeroepen. Voor de waardeering der aansprakelijkheid,wegens overschrijding van den leveringstijd,zorgt art. 69. Wordt niet bewezen dat door de vertraagdeaflevering schade is veroorzaakt, dan moeten dcondernemers van den spoorwegdienst ver-goeden : a. bij vrachtgoederen: wanneer de vertragingmeer dan ?Š?Šn etmaal bedraagt, tot drie etmalen V*,tot acht etmalen Va en wegens meer dan achtetmalen de helft der vracht; h. bij ijlgoederen: wanneer de vertraging meer



??? 29 dan 12 uren bedraagt, tot 24 uren V*, tot drieetmalen Va en wegens meer dan drie etmalende helft der vracht. c. bij bestelgoederen: wanneer de vertragingmeer bedraagt dan 6 uren, tot 12 uren Vijtot24 uren V\'3 en w^egens meer dan 24 uren dehelft der vracht. AVordt door den belanghebbende eene grootereschadevergoeding gevorderd , dan is hij verplicht,op verlangen van de bestuurders van den spoorweg-dienst , de door de vertraagde aflevering werkelijkontstane schade te bewijzen. Het bedrag van de door de ondernemers inzoodanig geval te verleenen schadevergoeding,wordt dan naarmate van de bewezen schadebepaald, met inachtneming dat: 1. ingeval het belang bij tijdige aflevering isverklaard, de gcdoclareerdc som, 2. bij gebreke van zoodanige verklaring: a. wanneer de vertraging niet meer dan 24uren bedraagt, de halve vracht, b. wanneer de vertraging meer dan 24 urenbedraagt, de geheele vracht, het maximum dor te verleenen schadever-goeding is. Wanneer de bestuurders van don spoorweg-



??? â€?30 dienst, hunne beambten of bedienden, met opzetverkeerd hebben gehandeld, kan de beperkingder aansprakelijkheid tot de vermelde maximaniet worden ingeroepen. De aangifte van het belang bij tijdige afleveringmoet, ten einde geldig te zijn op de daarvooraangewezen plaats, op den vrachtbrief geschiedenen het bedrag daarvan door den afzender inletters vermeld worden. De bestuurders van den spoorwegdienst hebbenin dit geval het recht, nevens de in het tariefbepaalde vracht, eene premie te heffen, welkevoor iedere /" 10 der aangewezen som, gedeeltenvan f 10 voor f 10 gerekend, voor de eerste150 kilometers, welke het goed binnen gebiedvan lederen spoorweg of van ieder verband moetdoorloopen, niet meer dan 1 cent, voor de vol-gende 225 kilometers niet meer dan een halvencent, en voor iedere verdere 375 kilometers* nietmeer dan een halven cent mag bedragen, met eenminimum van hoogstens 10 cents en afrondingbovenwaarts van het bedrag op 5 cents. Gedeeltenvan 150, 225, en 375 kilometers, worden voor150, 225 en 375 kilometers gerekend. Men ziet uit het

bovenstaande, hoe nauwkeurigalles geregeld is, zelfs tot in de kleinste bij-



??? 31 zonderheden. Toch zijn er (zooals wel bij elkeWet, hoe uitstekend anders ook, zal zijn), eenigepunten, die verandering of ten minste verduide-lijking behoeven. Om een voorbeeld te geven: stelle men hetgeval dat eene zending goed, wegende 100 Kg.,waarvan de factuurswaarde f 1000 is, zonderaangifte van w^aarde, ten vervoer is aangeboden.Onderweg wordt dit goed door inregenen be-schadigd en weigert de geadresseerde, het inontvangst te nemen. Ten einde oponthoud enverdere schade te voorkomen, wordt den geadres-seerde door de spoorwegmaatschappij verzocht,de zending in ontvangst te nemen en te doenexpertiseeren, om aldus den omvang der schadevast te stellen. Dit nu wordt aangenomen ende schade vastgesteld tot een bedrag van f 200.Hoeveel moet nu vergoed worden? Volgensart. 67 zou men de berekening aldus maken:De schade bedraagt f 200, dat is 20 % van de(iictuurswaarde. \'t Gewicht was 100 Kg. en daarvoor elke 50 Kg. f 30 vergoeding toegestaanwordt, is de reglementaire waarde slechts f 60.De schade bedroeg 20%, dus 20% van f

60,geeft f 12 (hierbij komen nog de expertise-kos-ten.) De Hooge Raad denkt er echter anders



??? 32 over. Bij een arrest van den April 1882^)besliste Hij dat ingeval de schade meer dan f 30bedraagt, eene vergoeding van f 30 in minimumbehoort te worden verleend. Volgens dit arrest,is voor een gewicht minder dan 50 Kg. tochaltijd f 30 verschuldigd, indien dit de werkelijkewaarde niet te boven gaat, en kan de schadeloos-stelling niet berekend worden tegen 60 ct. het Kg. Van meer belang zijn de moeilijkheden dieontstaan bij internationaal verkeer, een gevolgvan verschil in wetgeving der Staten in Europa. Wel zijn de Wetboeken van Koophandel derverschillende Europeesche landen onder Franscheninvloed vervaardigd, maar juist in het regelenvan een der hoofdpunten, nml. over de aan-sprakelijkheid der spoorwegen bestaat grootverschil. In dit opzicht zoude men Europa in tweedeelen kunnen splitsen en wel: a. de landen die het Duitsche recht volgen..h. de landen die het Fransche recht volgen.Het Duitsche systeem, dat ook hier in Neder-land is aangenomen, vindt zijn grond in het,Algemeine Deutsche Handelsgesetzbuch". \') Weekblad 4771.



??? 33 Dit Wetboek bevat in tegenstelling met hetonze eene bijzondere afdeeling (artt. 422-481) voorhet vervoer langs de spoorwegen. Om te voldoen aan art. 45 van de â€žReichs-verfassung" werd den 1874 ingevoerd hetâ€žBetriebs-Reglement f??r die Eisenbahnen Deutsch-lands". Het bevat eene uitwerking van de artt.422-431 van het Handelsgesetzbuch. Als punt\'van uitgang had men, bij het vervaardigen vandit Reglement, genomen het door den praktijkgevormde â€žBetriebs-Reglement des Vereins Deut-scher Eisenbahn-Verwaltungen". De inhoud van de Duitsche wetgeving behoevenwij niet na te gaan, daar op eenige uitzonderingenna zij geheel overeenstemt met onze wetgeving.Het grootste verschilpunt is wel dat in Duitsch-land de spoorwegmaatschappijen geene vrachtver-Kiging mogen toeslaan, of hunne aansprakelijkheidbeperken bij overeenkomst, wal, zooals wij bovenzagen, volgens onze wetgeving wel geoorloofd is. In Frankrijk, waar geene bijzondere wetgevingvoor de spoorwegen bestaat, vallen deze dusonder de gewone wel en zijn derhalve niet Jil-leen

aansprakelijk voor hel werkelijk verlies of dobeschadiging van het goed, maar ook voor degederfde winst (dommages el int?Šr?Šts). Deze 3



??? 34 strenge bepaling wordt alleen beperkt door deartt. 1150, 1151 Code Civ. ; deze artt. luiden: â€žLe d?Šbiteur n\'est tenu que des dommages etint?Šr??ts qui ont ?Št?Š pr?Švus ou qu\'on a pupr?Švoir lors du contrat, lorsque ce n\'est pointpar son dol que l\'obligation n\'est point ex?Šcut?Še. â€žDans le cas m??me o?š l\'inex?Šcution de laconvention r?Šsulte du dol du d?Šbiteur les dom-mages et int?Šr??ts ne doivent comprendre, ? l\'?Šgard de la perte ?Šprouv?Še par le cr?Šancier etdu gain dont il a ?Št?Š priv?Š, que ce qui est unesuite imm?Šdiate et directe de l\'inex?Šcution dela convention." De Fransche spoorwegen mogen hunne aan-sprakelijkheid door overeenkomst of reglementbeperken, daar de wet het niet verbiedt, alhebben de rechtbanken In Frankrijk zich lang inhet belang van den handelsstand tegen debeperking verzet, aannemende dat de verant-woordelijkheid van den voerman behoort tot deopenbare orde en dus iedere beperking onzede-lijk en ongeldig is. Zij beriepen zich op art. 103 C. de Com-merce : \') \') Goldschmidt pag. G44.



??? 35 â€žLe voiturier est garant de la perte desobjets ?  transporter, hors les cas de la forcemajeure. Il est garant des avaries autres quecelles qui proviennent du vice propre de lachose ou de la force majeure." Hier is niet evenals in art. 98 bijgevoegd:â€žil (le commissionaire pour le transport parterre et par eau) est garant des avaries oupertes de marchandises et effets, s\'il n\'y a destipulation contraire dans la lettre de voiture,ou force majeure," zoodat, alhoewel de â€žlettrede voiture forme un contrat entre l\'exp?Šditeur,le commissionnaire et le voiturier" (art. 101), deâ€žclause contraire" den â€žvoiturier" niet baat. Eindelijk echter heeft de goede wetsuitlegginggezegevierd, zoodat nu door de Fransche recht-banken de bevoegdheid tot beperken erkendwordt. \') Wanneer men deze twee systemen vergelijkt,ziet men dat bij verlies of schade het Duitschereglement voor het publiek minder voordeeligis dan het Fransche. Volgens \'t eerste tochwordt eene vaste vergoeding toegeslaan, evenals \') Puchclt und Meurcr, Jur. Zcitsclir. f??r Elsass, clc.Dd. Ill, pag 332.



??? 36 ons reglement dat in art. 67 bepaalt, terwijl volgenshet tweede steeds de volle schade moet vergoedworden. Bij te late aflevering daarentegen ishet Fransche systeem nadeehger, want volgensdit systeem wordt dan slechts een gedeelte ofhoogstens de geheele vracht vergoed, terwijl hetDuitsche systeem toestaat het belang bij tijdigeaflevering te declareeren. Zooals wij reeds opmerkten mogen volgens hetFransche recht de spoorwegondernemingen hareaansprakelijkheid door overeenkomsten of regle-menten beperken. Ingevolge van deze vergunning,kan, bij het verleenen van verminderde vrachtvoor belangrijke transporten (die tot bevorderingvan het een of ander dienen), de verplichte aan-sprakelijkheid, naar het oordeel der spoorweg-ondernemingen, beperkt worden, zonder dat tegelijkhet publiek de gelegenheid gegeven wordt, evenalshet Duitsche recht waarborgt, door declaratie derwaarde en door het betalen van eene geringepremie, zich voor de schadeloosstelling der vollehandelswaarde te kunnen verzekeren. Ook moet het gemis van gegevens voor devaststelling der indirecte

schade, binnen de doorde bepalingen der artt. 1150 en 1151 Code Giv.getrokken grenzen, als een groot gebrek in het



??? 37 Fransche recht, zoowel voor het publiek als voorde spoorwegen, beschouwd worden. Ingevolgedaarvan is eene schikking tusschen het publieken den betrokken spoorweg, aangaande deschadeloosstelling voor eene dergelijke schade,dikwijls niet tot stand te brengen, en worden,op het gebied van het Fransche recht, talrijke enkostbare processen gevoerd, welker eindelijke afloopwerkelijk van de uitspraak der rechters afhangten onder gelijke omstandigheden dikwijls zeerverschillend is, al naar mate de rechterstot eene strenge of gematigde toepassing derwettelijke bepalingen overhellen. In Duitschlanden de landen waar zijn spoorwegrecht gevolgdis, is het getal der schadeloosstellingsprocessenheel gering. Men zal licht begrijpen, hoe lastig het moetzijn voor den handel, van den spoorweg gebruikte maken bij vervoer naar een land, waar helspoorwegwezen anders geregeld is. De eerstepogingen om verbetering te brengen in dien toe-stand, zijn reeds jaren geleden gedaan door hetâ€žVerein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen." Op-gericht in hel jaar 1846 door dc meeste Noord-

Duilschc spoorwegondernemingen, heefl hel zichlangzamerhand uitgebreid, zoodal reeds in 1871)



??? 38 het zich uitstrekte niet alleen over geheelDuitschland, maar ook over Oostenrijk, Hongarije,Nederland, Rusland, V Rumeni??, Luxemburg eneen deel van Belgi??. Het oorspronkelijk doel vande oprichting was, om, door meer eenheid in hetspoorwegwezen te brengen, zoowel de belangenvan het algemeen, als die van de spoorwegonder-nemingen zelve te bevorderen. Door de uitbreidingbuiten Duitschland kreeg het een internationaalkarakter. Het eerste Betriebsreglement van het â€žVerein"dateert \'van 1849; het onderging echter velewijzigingen, vooral na het in werking treden vanhet rijksreglement, w\'aarmede het natuurlijk geheelin overeenstemming moest gebracht worden. Deveranderingen die later in het â€žRijks-Betriebs-reglement" werden gemaakt, al naar gelang debehoefte er zich aan deed gevoelen, (vooral wasdit het geval met Â§ 48) werden dadelijk over-genomen in het reglement van het â€žVerein". Voor de Nederlandsche en andere niet Duitschespoorwegen leverde dit eenig bezwaar op. Onsreglement werd niet in overeenstemming gebracht;wat moeten nu de

Nederlandsche spoorwegen \') Warschau-Wiener und Warschau-Broinberger-Kisenbahn.



??? 39 doen ? Als Nederlandsche maatschappijen moetenzij het Nederlandsche reglement gehoorzamen enals leden van het â€žVerein" het Betriebsreglementvan het â€žVerein". Voor het internationaal verkeer kunnen zijzich redden door volgens art. 79 van boven-genoemd Nederlandsch reglement den Ministervan Waterstaat, Handel en Nijverheid toestem-ming te vragen om te mogen afwijken van onsreglement. Voor het verkeer tusschen de Ne-derlandsche spoorwegen onderling is echter nietsvoorzien, daarom heeft men bij de veranderin-gen in Â§ 48 (Vereins-Reglement) de moeilijk-heid ontweken, door te bepalen, dat dieveranderingen alleen toepasselijk waren voor despoorwegen in Duitschland. In andere gevallenzullen de Nederlandsche spoorwegen zich welaan hel Nederlandsche reglement moeten onder-werpen. Dit toch is voor hun wet, terwijl helâ€žVerein" steunt op overeenkomst. Frankrijk, dat zooals wij zagen niet lot hetâ€žVerein" toetrad, zocht op andere wijze zich devoordeden die daaraan verhonden zijn Ie ver-schaffen en wel door tai\'iefovereenkomslen. \') Nachtrag I zu

dem Belricbsrcglcmenl des VcreiiisDeutscher Eisenbalin-Verwaltungeii.



??? 40 Zoo werden er tusschen de Fransche Ooster-spoorwegmaatschappij , Duitschland, Oostenrijken Rusland internationale tarieven ingevoerd,waarin bepalingen over aansprakelijkheid zijnopgenomen, woordelijk overeenstemmende met debepalingen daarover in het â€žBetriebs-Reglementf??r die Eisenbahnen Deutschlands". Door het â€žVerein" en die tariefovereenkomstenwas men zeker den goeden weg op, maar noglang niet waar men wezen moest. Het â€žVerein"toch strekt zich slechts over een gedeelte vanEuropa uit, en zoowel het â€žVerein" als deinternationale tarieven rusten op overeenkomsten niet op eene wet. Van alle kanten werd krachtig op verbeteringaangedrongen, totdat eindelijk Zwitserland destoute schoenen aantrok en de verschillendelanden van Europa uitnoodigde tot het bijwoneneener Conferentie ter bespreking van eene inter-nationale regeling van het goederenvervoerlangs de spoorwegen. Zwitserland, een land met een enorm transito-verkeer en grenzende aan Frankrijk en Duitsch-land, was wel de eerste die de nadeelen van deverschillende toestanden in

zijn vollen omvangmoest ondervinden.



??? 41 Het resultaat van deze Conferentie was eenontwerp voor eene internationale regeling (6 Juni1878), bekend onder den naam van â€žBerner-ontwerp." Het stelde voor, dat de verschillenderegeeringen zich tegenover elkaar zouden ver-binden, aan de spoorwegmaatschappijen binnenhaar gebied gelijkluidende verplichtingen betref-fende hel vervoer op Ie leggen. Verder omvalhet allerlei bepalingen over den vrachtbrief, dentijd waarbinnen het goed besteld moei worden,de wijze van verpakking, de verschillende voor-schollen, die door de maatschappijen gedaanworden, de schadevergoeding, hel conslaleerender schade, veidaging der tarieven door over-eenkomst, enz. Om niet Ie ver af Ic dwalen, zal ik mij alleenhouden aan de laatst opgenoemde punten. Bij hel indienen van hel ontwerp, had deZwitsersche Bondsraad aan de verschillenderegeeringen verzochl, zich Ie willen verklaren,of zij bereid waren op de voorgestelde grond-slagen een internationaal verdrag lo sluiten enzoo zij legen eenige punten bezwaren hadden,deze dan op tc geven. Duitschland verklaarde zich dadelijk bereid



??? 42 tot het sluiten van eene overeenkomst daartoemet de overige Europeesche Staten. Oostenrijken Hongarije, zonder zelf bezwaren op te geven,gaven den Bondsraad te kennen, dat zij genegenwaren gedelegeerden te staren naar eene Con-ferentie, waar over de wijzigingsvoorstellen derverschillende landen zou beraadslaagd worden.De regeeringen der overige rijken lieten zich indenzelfden geest uit; wel deden Nederland, Belgieen Rusland tal van veranderingsvoorstellen, maardeze waren niet van ingrijpenden aard. In Frankrijk daarentegen verzette de spoor-wegraad (comit?Š consultatif des chemins de fer), aanwien de Regeering het onderzoek van het ontwerphad opgedragen, er zich tegen, en wel om devolgende bezwaren, die hij tegen het ontwerp had: 1. De Wetgever moet de wenschen van hetpubliek niet vooruitloopen. Hij moet zoo langwachten, tot deze wenschen zich voortdurenddoen hooren. Het denkbeeld van een interna-tionaal verdrag, betreffende het goederenvervoerover de spoorwegen, heeft tot dusver bij hetpubliek nog geen bijval gevonden. De

Franschehandel is volkomen tevreden met de internatio-nale tarieven, die, door de daarbij opgegevenebepalingen, volledig zijn.



??? 43 2. Wordt het ontwerp aangenomen dan ishiervan het onvermijde??jk gevolg, dat de bepa-lingen, omtrent overeenkomsten betreffende goe-derenvervoer, in de Wetboeken van Koophandelder verschillende landen hetzelfde worden. Daar-door zal het bijna onmogelijk worden, om inde dan eenmaal aangenomen grondbeginselenlater veranderingen te brengen. Kan en magFrankrijk aldus zijne vrijheid prijs geven? 3. Noch uit het oogpunt van recht, nochuit een van billijkheid, kan aan de maatschap-pijen de verphchting tot doorgaand vervoer wor-den opgelegd, tenzij de Regeering haar schade-loos stelle voor de materieele schade, die zij tengevolge van deze nieuwe verplichtingen lijdenzouden, met name, het gedwongen crediet ver-leenen aan buitenlandsche spoorwegmaatschap-pijen. Eene garantie van staatswege, die dezemoeilijkheid oploste, zou zelve met groote be-zwaren gepaard gaan. Door den heer G. de Seigneux, een dergrootste ijveraars voor het â€žBerner-ontwerp",werden die bezwaren bestreden. Hierbij zegt hij \') Zeitung des Vereins Anno 1881 pag. 993.-) Zeitung des Vereins Anno 1881

pag. 993.



??? onder andere, bij het bespreken van de inter-nationale tarieven: â€žDe internationale tarievenvan de Fransche Oosterspoorwegmaatschappij metDuitschland, Oostenrijk en Rusland, bevatten bepa-hngen woordelijk overgenomen uit het â€žBetriebs-reglement f??r die Eisenbahnen Deutschlands". Zijstellen eene schadevergoeding van 1,50 frcs. per Kg.vast, terwijl verplichte verzekering der hoogerewaarde tegen betaling van eene premie voor-geschreven is. Deze bepalingen zyn in strijdmet de artt. 1149, 1150, 1151, 1312 en volg.van den Code Civ., en met art. 99 en volg. vanden Code de Comm. Langs indirecten weg wordenden Franschen handel dus de voordeelen van zijneeigene wetgeving ontnomen en wordt hem Duitschrecht opgedrongen. Ja zelfs verkeert Frankrijkin een slechteren toestand dan Duitschland, wantvolgens art. 22 van het internationaal tarief(Fransche Noorderspoorweg) wordt de Franscheafzender genoodzaakt op den vrachtbrief dewaarde op te geven, die hij bij eventueele schadezal kunnen eischen. Is die waarde hooger dan1.50 frcs. per Kg., dan

wordt het goed vanambtswege verzekerd en moet^ de afzender deverzekeringspremie betalen. In Duitschland daar-entegen is de afzender niet verplicht te ver-



??? 45 zekeren, dit wordt hem geheel vrijgelaten. Ookde verzekeringspremie is ten nadeele van denFransehen handel. In Frankrijk toch moet deafzender 10 centimes per 200 frcs. betalen, meteen minimum van 50 centimes. De Duitscheafzender betaalt slechts Vio per mille van degedeclareerde waarde, voor iedere eenheid van150 kilometers of gedeelten van die eenheid,met een minimum van 0.10 M. Indien deFransche afzender zich niet wil onderwerpen aande bepalingen van dit, voor hem zoo nadeelige,internationaal tarief en volgens de gewone tarievenverzendt, dan ontstaat de volgende onhoudbaretoestand. Heeft het verlies of de beschadigingplaats op den Duitschen spoorw^eg, dan krijgthij als vergoeding slechts 1.50 frcs. per Kg.,terwijl de Duitsche afzender bij verlies of be-schadiging op den Franschen spoorweg de voor-deelen van het Fransche recht geniet en dusten volle schadeloos gesteld moet worden." Om te blijven bij mijn onderwerp, laat ik deandere wederleggingen van den heer G. deSeigneux rusten. Uit het bovenstaande blijkttoch reeds genoeg dat het niet waar kan zijndat de Fransche

handel tevreden is met denbestaanden toestand. De reden van het ongunstig



??? 46 praeadvies moet dus elders gezocht worden. Hetontworpen internationaal reglement tracht hetâ€žBetriebs-reglement" in den geest van de Franschewetgeving te veranderen. De Fransche spoor-wegmaatschappijen, die in het bezit zijn vandoor den Staat goedgekeurde internationale tarie-ven, hebben groot belang zich aan den bestaandentoestand vast te houden. Het â€žVerein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen"maakte ook eenige niet onbelangrijke opmerkin-gen.^) In hoofdzaak keurt het â€žVerein" het ont-werp goed, daar het daarin eene uitbreiding enbevestiging ziet van het doel waarna het zoolanggestreefd heeft. Bij het bespreken van de artt. 34-38 han-delende over de aansprakelijkheid, maakt heteene vergelijking tusschen het Duitsche enhet Fransche systeem om tot de conclusie tekomen, dat het praktische verschil uiterst geringis. Aan den eenen kant is de aansprakelijkheidv????r de volle schade volgens het Fransche rechtniet onbelangrijk beperkt door de artt. 1150 en1151 Code Civ. Aan den anderen kant is doorjaren lang onderzoek gebleken., dat de waarde \') Zeitung des Vereins

Anno 1879 pag. 761.



??? 47 der aan de spoorwegen ten vervoer aangebodengoederen, in het algemeen, het door het Be-triebsreglement vastgestelde bedrag niet herijkt.Verder verdient opmerking, dat de vergoedingder handelswaarde op de plaats van bestemmingeenigszins de gederfde winst in zich sluit, daarde waarde van het goed op de plaats van be-stemming zooveel hooger is dan op de plaatsvan afzending, als de vracht tusschen die tweeplaatsen bedraagt. Na verder de onbillijkheidaangetoond te hebben dat den spoorwegen, vol-gens het ontwerp, niet de gelegenheid gegevenwordt om de grootte van het risico, dat zij opzich moeten nemen, te leeren kennen, om daarhun maatregelen naar te nemen, stelt hetâ€žVerein" voor, te bepalen dat de afzender ver-plicht zal zijn de handelswaarde van het goed(waarde ter plaatse van afzending) op te gevenen hem de gelegenheid zal worden gegeven, zynbelang bij de aflevering op te geven; voor beidezou hij dan eene premie moeten betalen, ge??ven-redigd naar de grootte van het risico. Defacultatieve opgave van het belang bij de leveringzoude dan, in

overeenstemming met het â€žBerner-ontwerp", omvatten zoowel de te derven winst,als ander indirect belang, en de aansprakelijk-



??? 4-8 heid zoowel gelden voor het geval van verlies,vermindering of beschadiging van het goed, alsook voor te late aflevering. Om te zorgen datde aangifte van het belang niet tot onzede-lijke speculati??n aanleiding kan geven, stelt hetâ€žVerein" verder voor, in het ontwerp eene bepalingop te nemen waardoor het opgegeven belangniet hooger mag zijn dan een te bepalen ge-deelte van de verplicht opgegeven handelswaardevan het goed. De toestand zoude dan als volgt zijn. Indiende facultatieve aangifte van het belang bij delevering niet heeft plaats gehad, moet de scha-devergoeding ingeval van verlies, vermindering ofbeschadiging begroot worden naar de te bewijzenhandelswaarde van het goed ter bestemmings-plaats, tot een maximum van de verphchtaangegeven waarde; bij te late aflevering verliestde spoorweg een deel of wel de geheele vracht,volgens de bepalingen van art. 40 al. 1 van het,;Berner-ontwerp" (zie bijlage). Is het belang bij de aflevering opgegeven, danmoet de schadevergoeding berekend wordenvolgens art. 38 en art. 40 al. 2 van het ontwerp(zie bylage). In een zeer uitvoerig

verslag, geplaatst in de



??? 49 â€žAnnali deW industria e del commercio," geeftde Italiaansche Regeering hare bedenkingen tegenhet ontwerp te kennen. In art. 39 (zie bijlage) wil zij in plaats vande woorden â€žgew??hnlichen Sorgfalt" plaatsenâ€žh??heren Gewalt," en in art. 40 wil zij dieschadevergoeding in betere verhouding gebrachthebben tot den duur der vertraging. Waren vele aanmerkingen tegen het ontwerpongegrond, toch waren er bij die eene nadereherziening noodig maakten. Zoo was bijv. niets bepaald Over de aansprake-lijkheid, ingeval het goed in eene douaneloods ofanderszins aan het onmiddellijk toezicht van despoorweg-ondernemingen was onttrokken. DeZwitsersche Regeering noodigde daarom deverschillende regeeringen uit, tot het doen bij-wonen van eene nieuwe Conferentie, die danook den September 1881 te Bern geopendwerd. De Bondsraad had naar aanleiding van de ge-maakte opmerkingen het ontwerp geheel herzien,en stelde als gevolg daarvan talrijke amendemententot wijziging voor. Dit had o. a. plaats bij hetart. 87 (zie bijlage). Men had dit zoo gewijzigd,dat het Fransche en

Duitsche systeem zoo goed 4



??? 50 mogelijk vereenigd werden; door van beide hetgoede over te nemen, trachtte men eene vol-maakte regehng te verkrijgen. Het is dan ook daarom, dat Duitschland toegafzijn systeem voor het ontworpene prijs te geven.Frankrijk en Oostenrijk konden er zich ook medevereenigen. Nederland, Belgi?? en Rusland daaren-tegen meenden de voorkeur te moeten gevenaan het systeem van het â€žVerein." Na langdurige discussi??n werd het herzieneontwerp vastgesteld. Eerst was echter op voor-stel van Prof. Asser, een der Nederlandscheafgevaardigden ter Conferentie, eene veranderinggebracht in art. 11. Hierin werd toch bepaald,dat iedere overeenkomst, die ten doel heeft, aaneen of meer afzenders ten opzichte van detarieven eenig privilege te geven, verboden blijft,en van rechtswege nietig is. Het ontwerp ging hier, volgens Prof. Asser,zijne perken te buiten, door ook dat te willenregelen, wat niet bepaald de rechtsverhoudingbetrof, maar . meer tot het gebied der staat-huis-houdkunde behoorde. Art. 11 werd nu zoodanig veranderd, dat prijs-verlaging dan toegelaten zou\'

zijn^ wanneer zijbekend gemaakt was en aan een ieder onder



??? 51 gelijke voorwaarden toegestaan werd. Hierdoorkwam dit artikel ook in overeenstemming metart, 31 van de Wet van 9 April 1875, Volgens afspraak op de Conferentie, werd hetontwerp door den Bondsraad aan de verschillenderegeeringen gezonden, met opgaaf van een ter-mijn, waarbinnen zij hare bezwaren schriftelijkmoesten indienen aan den Bondsraad, Eene nadereConferentie zou dan de regehng definitief vast-stellen. Deze Conferentie laat echter lang op zichwachten, er zijn toch reeds bijna vijf jaren ver-loopen sedert het tweede Berner ontwerp gereedis. Hoewel te lang uitstel zeker niet ver-kieslijk is, zoo is het toch niet te laken, datde regeeringen niet te overhaast te werk gaan.Het ontwerp grijpt ook in de wetgevingen derverschillende landen, die, bij toetreding, daarmedein overeenstemming moeten gebracht worden.Ook de vraag of eene internationale regehng,zooals ontworpen, werkelijk die voordeelen zalaanbieden als voorgesteld worden, verdient eennauwkeurig onderzoek; door het teekenen vande overeenkomst leggen de staten zich zekeraan banden, die wel is waar door art. 60

vanhet ontwerp 1881 (zie bijlage) niet te knellend



??? 52 zijn, maar toch altijd hoogst belemmerend blijven. Voor den handel zal het tot stand komen vanhet internationale tractaat eene ware uitkomstzijn. Onzekerheid en talrijke formaliteiten, waar-mede het hedendaagsch vervoer nog grootendeelsgepaard gaat, zijn wel de grootste struikelblokkenvoor de uitbreiding van het verkeer. De vraag of het tot stand komen voor despoorweg-ondernemingen gewenscbt is, is nietzoo gemakkelijk te beantwoorden. Dit zal voorde meeste maatschappijen zeer verschillend zijn,en veel afhangen van de locale toestanden. Wijzagen reeds vroeger waarom de Fransche spoor-wegen zich tegen het ontwerp kanten. Wat zalnu het belang zijn van de Nederlandsche spoor-wegen ? Een onmiddellijk gevolg van de uitbreidingder aansprakelijkheid moest zijn eene tariefs-ver-hooging ; van de spoorwegmaatschappijen kantoch niet ge??ischt worden, dat zij de assurantie-premie (hetzij deze aan eene assurantie-maat-schappij, hetzij aan een eigen assurantie-fondsbetaald wordt), uit haar winsten zou moeten betalen. Daar echter de scheepvaart, in onsland de

grootste concurrent der spoorwegen, niet alleen bevoordeeld wordt door de prachtige water-



??? 53 wegen waarmede ons land doorkruist wordt,maar bovendien nog door den Wetgever zeervoorgetrokken wordt, ^ wordt die vrachtverhoogingverhinderd, want het voordeel, dat voor sommigennog bestaat bij het vervoer per spoorweg (al isde vracht iets hooger), zal dan zeker, door de nogverhoogde vracht, te niet gaan. Het gevolg \') Zoo zal een schipper, die eene lading aangevoerd heeften naar de plaats van afvaart moet terugkeeren, en geenretour-lading tegen de gewone vracht kan krijgen, alles aan-nemen wat hij maar krijgen kan, al is de vracht, die hijbedingen kan, nog zoo gering; ziine aansprakelijkheid sluit hijechter uit. Al wat hij dan meer ontvangt dan het verschilvan de onkosten bij het vervoer, en van de meerdere slijtagevan een geladen of ledig schip, is voor hem winst. Vervoert daarentegen eene spoorweg-onderneming een treinmet goed naar een harer stations, en kan zij tegen de gewonevracht geen retour-lading krijgen, dan zal zij niet evenals deschipper zijn schip, den trein kunnen vullen door goederenonder de tariefsvracht aan te nemen, daar art. 31 der Wetvan 9

April 1875 dit verbiedt. Eene overeenkomst sluitenmet de afzenders, waarbij zij dan tevens evenals de schipper,hare aansprakelijkheid zou kunnen uitsluiten, gaat ook niet,door de bepalingen van art. 31 laatste alinea der zoo evengenoemde Wet. De spoorwegmaatschappij zal dus den trein ledig moeien terugrijden. Do sj)00rweg0nderncmiiig, dio bij het aannemen van Jictâ€žBerner-ontwerp" voor alle schade aansprakelijk is, zal van de te ontvangen vracht groeier bedrag op zijde moeten leggen



??? 54 van die verhooging zou dus zijn, dat het goederen-vervoer, dat de spoorwegen door jaren langeinspanning getracht hebben te vermeerdereii,voor hen verloren zou gaan, ora de scheepvaartten goede te komen. Willen zij dus houdenwat zij hebben, dan zullen zij het grootere risico,dat zij zullen loopen, zelf moeten dragen. Datdit onbillijk is, zal wel niemand ontkennen, hetvoordeel dat door eene internationale regelingde handel verkrijgen zou, ware dan verkregenten koste der spoorweg-maatschappijen. Het is dan ook te hopen dat bij de herzie-ning van onze spoorwegwetgeving, die bij aan-neming van het ontwerp onvermijdelijk is, eeneinde worde gemaakt aan dezen toestand, doortevens de artikelen van het Wetboek van Kooph.,die over de aansprakelijkheid der voerliedenhandelen, aan eene herziening te onderwerpen. voor assurantie-premie, dan de koopman, die per schip vervoert,voor de verzekering van zijn goed, aan premie zal hebbente betalen, want doorgaans zal deze laatste zijn te maken winstniet verzekeren, evenals dit nu ook in het algemeen nietgeschiedt bij het

spoorwegvervoer. Bij het zeevervoer is bovendiende assurantie-premie des zomers lager dan des winters, hetgeenb.v. bij vervoer tusschen de Nederlandsche- en de Oostzee-havens terugwerkt op de spoorwegen.



??? 55 en alzoo gelijk recht te scheppen voor alle voer-lieden. Ja voor het onverhoopt geval dat er van deinternationale regeling niets kwam, of dat zijnog lang op zich het wachten, ware het wen-schelijk reeds dadelijk tot deze gelijkstelling overte gaan. Men schrappe daartoe art. 3 der wetvan 9 April 1875 en regele de aansprakelijkheidin het Wetboek van Kooph. Dan zal een einde gemaakt zijn aan eeneonbillijke wetgeving, die reeds te lang bestaanheeft, en het den spoorwegen moeilijk maakt deconcurrentie tegen den waterweg vol te houden.



??? BIJLAGE. Entwurf eines internationalen Ueberelnkommens ??ber denEisenbahnfrachiverkehr. 1878 \')â€? Artikel 34. Wenn auf Grund der vorherge-henden Artikel von der Eisenbahnf??r g?¤nzlichen oder theilweisenVerlust des Gutes Ersatz geleistetwerden musz, so ist der gemeineHandelswerth, in dessen Ermange-lung der gemeine Werth zu ersetzen,welchen Gut derselben Art undBeschaffenheit am Orte der Ablie-ferung zu der Zeit hatte, in welcherdie Ablieferung h?¤tte erfolgenm??ssen; davon kommt in Abzug,was in Folge des Verlustes anZ??llen und sonstigen Kosten, sowie au Fracht erspart ist. 1) Zeitung des Vereins Anno 1878, No. 53pag. 725. 1881 \'). Artikel 34. Wenn auf Grund der vorherge-henden Artikel von der Eisenbahnf??r g?¤nzlichen oder theilweisenVerlust des Gutes Ersatz geleistetwerden musz, so ist der gemeineHandelswerth, in dessen Ermange-lung der gemeine Werth zu ersetzen,welchen Gut derselben Art undBeschaffenheit am Versandtorte zuder Zeit hatte, welcher das Gutzur Bef??rderung angenommen wor-den ist. Dazu kommt die

Erstattungdessen, was an Z??llen und sonstigenKosten, so wie an Fracht etwabereits bezahlt worden ist. 1) Zeitung des Vereins Anno 1881, No. 94pag. 1342.



??? Art. 35. Art. 35. 57 Es ist den Eisenbahnen gestaltet,Specialtarife mit Festsetzung einesMaximal-Werthbetrages zu ver-??ffentlichen, verm??ge deren demAbsender freigestellt wird, imFrachtbriefe einen den Maximal-betrag nicht ??berschreitenden Werthzu declariren, jedoch nur unterfolgenden Bedingungen: 1. DieseSpecialtarife m??ssen von den zust?¤n-digen Aufsichtsbeh??rden aller beidem betreffenden Transporte zuber??hrenden Staaten genehmigt undgeh??rig publicirt sein. 2. Dieselbenm??ssen gegen??ber den allgemeinenTarifen der betreffenden Bahneneine Erm?¤ssigung der Fracht ge-w?¤hren. 3. Sie m??ssen den gesamm-ten auszuf??hrenden Transportumfassen. â€” Wenn alle dieseBedingungen vorhanden sind, sowird der dem Berechtigten nachArt. 34 zu verg??tende Schaden nurbis zur H??he des declarirten Werthesersetzt. Art. 36. Wird das in Verlust geratheneGut nachtr?¤glich wieder auf gefun-den, so ist der Entsch?¤digungsbe-rechtigte sofort davon in Kenntniss Es ist den Eisenbahnen gestattet,besondere Bedingungen (special-tarife) mit Festsetzung eines imFalle

des Verlustes, der Minderungoder Besch?¤digung zu ersetgendenMaximalbetrages zu ver??ffentlichen,sofern diese special tarife einePreiserm?¤ssigung f??r den ganzenTransport gegen??ber den gew??hn-lichen Tarifen jeder Eisenbahnenthalten und der gleiche Maximal-betrag auf die ganze Transport-strecke Anwendung findet. Art. 36. Wird das in Verlust geratheneGut binnen vier Monaten nachAblauf der Lieferfrist nachtr?¤glichwieder aufgefunden, so ist der



??? 58 zu setzen â€” Innerhalb 30 Tagennach erhaltener Nachricht ist der-selbe gegen R??ckerstattung derihm bezahlten Entsch?¤digung zu ver-langen berechtigt, dass das Gut ihmnach seiner Wahl ab Absendungs-oder an dem im Frachtbriefe angege-benen Bestimmungsorte kostenfreiabgeliefert werde. Art. 37. Im Fall der Besch?¤digung istder Unterschied zwischen demVerkaufswerthe des in besch?¤dig-tem Zustande befindlichen Gutesund dem nach Art. 34 zu berech-nenden Werthe, welchen das Gutohne diese Besch?¤digung gehabth?¤tte zu ersetzen. Hat eine Werthdeclaration imSinne des Art. 35 Stattgefunden,so wird der zu verg??tende Scha-den verh?¤ltnissm?¤ssig reducirt. Entsch?¤digungsberechtigte sofortdurch die Eisenbahn davon inKenntniss zu setzen, welche seineWeisung bez??glich der Verf??gungabwarten wird. Innerhalb 30 Tagen nach erhal-tener Nachricht ist derselbe, gegenR??ckerstattung der ihm bezahltenEntsch?¤digung, zu verlangen berech-tigt, dass das Gut ihm nach seinerWahl an dem Versandt- oder andem im Frachtbriefe angegebenenEmpfangsorte kostenfrei

ausge-liefert werde. Nach Ablauf der erw?¤hnten vierMonate kann die Eisenbahn nachden Gesetzen ihres Landes ??berdie aufgefundene Waare verf??gen. Art. 37. Im Falle der Besch?¤digung hatdie Eisenbahn den ganzen Betragdes Minderwerths der W^aare zubezahlen. Im Falle die Bef??rderungnach einem Specialtarife im Sinnedes Art. 35 Stattgefunden hat,wird der zu bezahlende Schadens-betrag verh?¤ltnissm?¤ssig reducirt.



??? Art. 35. Art. 35. 59 Hat eine Declaration des Inte-resses an der Lieferung Stattge-funden, so kann dem Berechtigtenim Falle des Verlustes, der Min-derungoder der Besch?¤digung aus-ser der durch den Art. 34 und35 und beziehungsweise durch denArt. 37 festgesetzten Entsch?¤di-gung noch ein weiterer Schaden-ersatz bis zur H??he des in derDeclaration festgesetzten Betrageszugesprochen werden. Das Vor-handensein und die H??he diesesweiteren Schadens hat der Berech-tigte zu erweisen. â€” Die Aus-f??hrungsbestimmungen setzen denH??chstbetrag des Frachtzuschlagesfest, welchen der Aufgeber imFalle einer Declaration des Inter-esses an der Lieferung zu zahlenhat. Am. 39. Die Eisenbahn haftet f??r denSchaden, welcher durch Vers?¤u-mung der Lieferfrist entstanden ist,sofern sie nicht beweist, dass siedie Versp?¤tung durch Anwendungder Sorgfalt eines ordentlichenFrachtf??hrers nicht habe abwendenk??nnen. Hat eine Declaration des Inter-esses an der Lieferung Stattge-funden, so kann dem Berechtigtenim Falle des Verlustes der Min-derung oder der

Besch?¤digung,ausser der durch den Art 34 undbeziehungsweise durch den Art 37festgesetzten Entsch?¤digung nochein weiterer Schadensersatz biszur H??he des in der Declarationfestgesetzten Betrages zu gespro-chen werden. Das Vorhandenseinund die H??he dieses weiterenSchadens hat der Berechtigte zuerweisen. Die Ausf??hrungsbestimmungensetzen den H??chsbetrag des Fracht-zuschlages fest, welchen der Absen-der im Falle einer Declaration desInteresses an der Lieferung zuzahlen hat. Art. 39. Die Eisenbahn haftet f??r denSchaden, welcher durch Vers?¤u-mung der Lieferfrist (Art. 14)entstanden ist, sofern sie nichtbeweist, dass die Versp?¤tung voneinem Ereignisse herr??hrt, welchessie weder herbei gef??hrt hat, nochabzuwenden vermochte.



??? Art. 35. Art. 35. 60 Im Falle der Vers?¤umung derLieferzeit kann bei einer Versp?¤tungbis zu einschliesslich einem Viertelder Lieferfrist ein Viertel, bei l?¤n-gerer Versp?¤tung die H?¤lfte derFracht ohne Nachweis einesSchadens als Verg??tung beanspruchtwerden, Wird ein solcher Nachweiserbracht, so kann der Betrag desSchadens bis zur H??he der ganzenFracht beansprucht werden. â€” Hateine Declaration des Interesses ander Lieferung stattgefunden, so kannbei einer Versp?¤tung bis zu ein-schliesslich einem Viertel die halbe,bei l?¤ngerer Versp?¤tung die ganzeFracht ohne Nachweis eines Scha-dens als Verg??tung beanspruchtwerden. Wird ein solcher Nachweiserbracht, so kann der Betrag deserwiesenen Schadens beanspruchtwerden, in beiden F?¤llen jedochnur bis zur H??he des declarirtenInteressebetrages. Im Falle der Vers?¤umung derLieferfrist k??nnen bei einer Ver-sp?¤tung bis zu einschliesshch einemZehntheile der Lieferfrist einZehntheil der Fracht, bei einerVersp?¤tung von einem bis zueinschliesslich zwei Zehntheilen derLieferfrist zwei Zehntheile derFracht und so weiter in

gleichemVerh?¤ltniss bis zu drei Zehntheilender Fracht f??r jede Ueberschreitungvon mehr als vier ZehntheilenderLieferfrist ohne Nachweis einesSchadens als Verg??tung bean-spr??cht werden. Wird ein solcherNachweis erbracht, so kann derBetrag des Schadens bis zur H??heder ganzen Fracht beanspr??chtwerden. Hat eine Declaration des Interes-ses an der Lieferung stattgefundenso k??nnen bei einer Versp?¤tung biszu einschliesslich einem Zehntheilezwei Zehntheile der Fracht, beieiner Versp?¤tung von einem bis zueinschliesslich zwei Zehntheilen vierZehntheile der Fracht und so weiterin gleichem Verh?¤ltniss bis zurganzen Fracht f??r jede vier Zehn-theile der Lieferfrist ??bersteigendeVersp?¤tung ohne Nachweis eines



??? 61 Schadens als Verg??tung beanspruchtwerden. Wird ein solcher Nachweiserbracht, so kann der Betrag deserwiesenen Schadens beanspruchtwerden; in beiden F?¤llen aber nurbis zur H??he des declarirtenInteressebetrages. Art. 60. Das gegenw?¤rtige Uebereinkom-men ist f??r jeden betheiligten Staatauf drei Jahre vom Zeitpunkteder Ratification verbindlich. JederStaat, welcher nach Ablauf dieserZeit von dem Uebereinkommenzur??ckzutreten beabsichtigt, istverplichtet hiervon die ??brigenStaaten ein Jahr vorher in Kenntnisszu setzen. Wird von diesem Rechtekein Gebrauch gemacht, so ist dasgegenw?¤rtige Uebereinkommen alsf??r weitere drei Jahre verl?¤ngertzu betrachten. Das gegenw?¤rtige Uebereinkom-men wird von den vertragschlies-senden Staaten sobald als m??glichratificirt werden. Seine Wirk-samkeit beginnt drei Monatenach erfolgte Austausch derRatificationsurkunden, Sp?¤testens zugleich mit der



??? 62 Ratification wird jeder Staat allen??brigen vertragschliessenden Staa-ten das Verzeicliniss der Eisenbahn-strecken mittheilen, welche er alsf??r den internationalen Transport-dienst geeignet bezeichnet.
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??? STELLINGEN. I. . Art. 456 G. P. is niet van toepassing op deneigenaar van den grond, waarop die afscheidin-gen zich bevinden. II. Ten onrechte besliste het Gerechtshof te Am-sterdam (5 Maart 1883) dat de moeder nietstrafbaar is voor de ontvoering van een kind, datmet haar toestemming door den vader was erkend. III. Art. 437 Strvd. sluit de bewijskracht der



??? 66 mondelinge verklaring van een hulpofficier, on-der verband van zijn ambtseed, bij den burge-meester afgelegd, niet uit, wanneer hij door deop hem gepleegde misdaad, door welke hijoverleden is, belet werd zelf te verbaliseeren. IV. Art. 52 der Wet van 23 April 1876 (Stbl.No. 102) is in strijd met art. 61 Grondw. V. Art. 57 Grondw. vordert goedkeuring bij de Wet. VI. . In art. 65 Grondw. wordt met het woord:â€žonderdanen", bedoeld: â€žNederlanders" VII. . Art. 3 al. 2 der Wet van 5 Aug. 1850



??? 67 (Stbl. No. 45) verdient afkeuring, daar het die Wethare waarde ontneemt. VIII. Eigen in- en uitvoerhandel is de beste waar-borg voor een grooten doorvoerhandel. IX. Bij uitsluiting van elke gemeenschap, zijntoch de roerende goederen, wier aanbrengst bijverzuim van het voorschrift van art. 205. B. W.niet kan bewezen worden, als gemeenschappe-lijke te beschouwen. X. Die een vondeling heeft opgevoed, kan somslater, als de ouders bekend geworden zijn, vandeze de voor de opvoeding uitgegevene geldenterugvorderen.



??? 68 XI. Men kan geene andere zakelijke rechtenvestigen dan de in het Wetboek erkende. XII. De borg, die zonder nadere bijvoeging tot deverbintenis, toegetreden is, kan zich op detijdsbepaling beroepen, al is de vordering daar-om opeischbaar geworden, omdat de schuldenaarde beloofde zekerheid niet gesteld of de gesteldeverminderd heeft. XIII. Hij, die dat gedeelte van zijn erf, waar zichde uitweg naar den pubheken weg bevindt\',Vervreemdt, kan geen noodweg verlangen overden grond van een ander buurman. XIV. Art. 10 K. H. kent het koopmansboek alleen



??? 69 bewijskracht toe tusschen koopheden, wegenszaken hunnen wederzijdschen handel betreffende. XV. Een curator van een buitenlandsch faillisse-ment kan hier in rechte optreden tegen denschuldenaar van den failliet. XVI. Bedienden van kooplieden behoorden opge-nomen te worden onder de bevoorrechteschuldeischers. XVII. Bij abandonnement van een schip komen devrachtpenningen, van af de plaats van hetabandonnement, niet geheel aan den verzekeraar. XVIII. Een orderbriefje (ten opzichte van koopUeden)met betaling op termijnen met bijgevoegdeinterest, is een handelspapier.



??? XIX. 70 De buiten het rijk gevestigde vader of moederkan door zijn of haar meerderjarig kind voorden Kantonrechter van zijne woonplaats wordengeroepen, ter zake der in art. 99 B. W. voor-geschrevene tusschenkomst. XX. Het vonnis, -waarbij de overlegging der stuk-ken (14 Rv.) wordt gelast, kan, voor het gevalvan niet voldoening aan dit bevel, aan de ge-brekkige partij niet het verbod opleggen vanzoodanige stukken gebruik te maken.
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