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HOOFDSTUK 1.

Ax‘\NSl;’FLi\Is'.ELI.]KHEID DER SFOORWEGONDERNEMINGEN.

De wet van 9 April 1875 (Sth. v, 67), tot regeling
Yan den dienst en het gebruik der spoorwegen , geeft
Ofofrent de burgerrechtclijke aansprakelijkheid der
SPoorwegondernemingen deze beide voorschriften :

Art. 1. Ondernemers van een spoorwegdienst zijn
VBI‘antwoordelijk voor de schade, door personen of
80ederen bij de uitoefening van den dicnst geleden,
ten ware de schade buiten hun schuld of die hunner
bE’-amhten of bedienden zij ontstaan.

Art. 9. Ten aanzien van ondernemers van spoor-
Wegdiensten geldt hetgeen bij het Wetbock wvam
KOUPhandel betrekkelijk voerlieden, schippers, en
Ohdernemers van openbare rijtuigen en vaartuigen is
bepaalq,

Deze beide artikelen of liever de gelijkluidende
artikelen 41 an 9 der, door de Wet van 1875 ver-
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vangen, Wet van 21 Augustus 1859 (Sth. n°. 98),
bevatten voor zooveel ik weet de eerste proeve van
wetlelijke regeling der civiele aansprakelijkheid van
ondernenicrs van openbare voertuigen bij het zooge-
naamde personenvervoer hicr te lande.

Voor 1859 trof men daaromtrent nergens bijzon-
dere voorschriften aan, noch in het Wetboek van
Koophandel, noch in het Burgerlijk Wethoek, noch
in eenige bijzondere wet. Terwijl aan de wettelijke
regeling van het goederenvervoer betrekkelijk groote
zorg is besteed, vinden wij daarentegen het vervocr
van personen, voor zoover dit een onderwerp is van
privaatrecht, volstrekt niet geregeld. En niet anders
is dit in het buitenlandsche recht. Ook daarin heeft
men zich aan de civielrechtelijke regeling van het
personervervoer alleen in den laatsten tijd gelegen
laten liggen. Onverklaarbaar is dit niet; het per-
sonenvervoer is, met het goederenvervoer vergele-
ken, betrekkelijk van zeer jonge dagteckening. In
de oudheid en in de middenecuwen was er van
personenvervoer in den zin, dien wij tegenwoordig
aan dat woord hechten, geen sprake. Nagenoeg de
eenige reizigers waren destijds de kooplieden, dic
hun goederen plachten te begeleiden, en het ver-
voer van die goederen was dus de hoofdzaak. By
de meerdere of mindere gemakkelijkheid en veilig-

heid, waarmede deze van de cene plaats naar de




andere kanden worden overgebracht, was de bloei
¥an den handel in niet geringe mate betrokken, en
hen was er dus reeds vroegtijdig op bedacht daar-
Omitrent regels vast te stellen. Voor het ‘personen-
Yervoer evenwel bestond die behoefte niet in gelijke
Male, en vandaar dat wij er zoowel in het Edict
Van den Romeinschen Praetor, als in de latere rech-
ten slechts ter loops cn als in het voorbijgaan mel-
ding van gemaakt zien, »Wird auch,” zegt Gold-
Sehridt 1), yheim Waarentransport in den Quellen sehr
hiufig— ohywoh] keineswegs ausschliesslich — der Pas-
“agiere gedacht, so hat dies nur darin seinen Grund,
dass bei den Handelsverhiltnissen des Alterthums,
Wie gleicherweise des Mittelalters , auch Kanfmansgut
Nicht unbegleitet zu reisen pllegte.”

Wel onthrak het ook destijds niet aan reizigers in
den modernen zin des woords, maar bij den toen-
Maligen toestand der maatschappij was er natuurlijk
Van een internationaal verkeer, als waarvan wij in
onze dagen getuige zijn, geen sprake, en bestond er
tdus ok geen behoefte aan ondernemingen van aller-

lej ard, die, zooals thans, zich uitsluitend en hoofd-
Zake.[ijk

¥a

belastten met het overbrengen der reizigers
1 de eene plaats naar de andere. Dit schijnt mij

1) ,Das receptum nautarem.” Zeilschrift fiir das gesammte Handels-

Yeeh, [, 6

jli‘.i
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de voorname reden te zijn, waarom aan het goede-
renvervoer reeds betrekkelijk vroeg de eer van bij-
zondere regeling is te beurt gevallen, terwijl het
personenvervoer zoo goed als onopgemerkt, en door
de regelen van het gemeene recht beheerscht bleef.
Dit historisch feit is voor ons niet zonder groote
beteekenis. Het verklaart tot op zekere hoogte den
tegenstand, dien de bepaling van artikel 1 onzer
tegenwoordige Spoorwegwet en van artikel 1 der wet
van 1859 in en buiten de kamers gevonden hectt.
Die beide artikelen toch stellen de burgerrechtelijke
aansprakelijkheid der spoorwegondernciingen bij het
vervoer van personen gehcel gelijk aan haar aanspra-
kelijkheid bij het vervoer van goederen. Dit is naar
ons oordecl het juiste beginsel, dal evenwel door
velen wordt gewraakt en veroordecld. Tegen de ge-
strenge aansprakelijkheid der ondernemers bij het
goederenvervoer, waaraan Iiet, omdat zj rceds
lang in de wetgeving is aangenomen, van lieverlede
sewoon is geraakt, heeft men geen bezwaar, maar
van een even strenge aansprakelijkheid bij het per-
sonenvervoer wil men, als van een res nova, niel
wetern, Dat men in onze dagen niet meer volstaan
kan met op het goederenvervoer de gemecnrechte-
' lijke regels der locatio-conductio toctepassen, wordt
niet betwist, maar wat het personenvervoer betreft

acht men die toepassing nog stecds voldoende, el
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men verzet zich tegen een wetgeving, die daarvoor
andere regels in de plaats stelt,

Men meent het bewijs geleverd te hebben dat die
nicuwe regels niet dengen, wanneer men het bewijs
geleverd heeft, dat zij met de regels der locatio-con-
ductio, die tot dusver op het personenvervoer wer-
den toegepast. in strijd zijn. Alsof het in vroeger
tijd anders was met het goederenvervoer!

Ook daarbij heeft men zich voorloopig met de
tegels van huur en verhuur tevreden gesteld, totdat
de behoeften van het vorkeer er van zelf toe bracht
die regels als onvoldoende ter zijde tc stellen, en
ten andere regeling te ontwerpen, die beter en meer
Afdoende waarborgen gaf.

Voor het personenvervoer zijn wij thans in de
echtsheschouwing tot een dergelijk keerpunt geko-
men. De greote omvang, dien het binnenlandsch en
internationaal personenverkeer in onzen t1jd verkregen
heefl, het gevaar dat aan vele der ondernemingen,
die zich met het overbrengen van reizigers belasten,
uit den aard der zaak verbonden is, heeft het in het
belang, zoowel van het gemak als van de veiligheid
der veizigers, noodzakelijk gemaakt, die ondernemin-
SN aan cen veel gestrengere aansprakelijkheid te
Onderwerpen, dan waaraan zij naar het gemeene
Techt onderworpen zijn. Die nieuwe regeling kan men,

indien gjj onnoodig of onvolledig blijkt te zijn, be-




6

strijden en afkeuren, maar den staf over haar te bre-
ken omdat zij nicuw is en dus afwijkt van het vroegere
rcecht, gaat dunkt mij niet aan. _
Ik stel mij in dit hoofdstuk voor, de bezwaren dic
men tegen de nieuwe wetgeving, in de spoorwegwet
vervat, van verschillende zijden heeft in het midden
gebracht, ter toetse te brengen, en na fe gaan of zij
inderdaad zoo afdoende zijn als door velen beweerd
wordt. Daartoe zal het noodig zijn stil te staan bij
de wettelijke regeling der civiele aansprakelijkheid
van de spoorwegondernemingen bij het goederen-
vervoer, waarmede, gelijk ik reeds opmerkte, de
aansprakelijkheid der ondernemingen bij het personen-
vervoer is gelijk gesteld.
" Omtrent de aansprakelijkheid bij het goederen-
vervoer behelst de spoorwegwet volsirekt geen nieuw
recht. De bepaling van artikel 1, dat de onderne-
mers aansprakelijk zijn voor de schade »door. . . goe-
deren, bij de uitoefening van den dienst geleden, ten
ware die schade buiten hun schuld of die hunner
bedienden zij ontstaan,” stemt geheel overcen met
wat het wethoek van koophandel bepaalt omtrent
de aansprakelijkheid van voerlieden en schippers,
rivieren en binnenwafcren bevarende. »De voerlieden
en schippers,” zegt artikel 91, moeten instaan voor
alle schaden aan de ter vervoering overgenomcn

koopmanschappen of gocderen overkomen, wuitgezon-
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derd dezulke, die uit een gebrek van het goed zell,
door overmacht of door schuld of nalatigheid van
den afzender of expediteur, veroorzaakt zijn.

Fn deze bepaling komt op haar beurt weder over-
een met die van artikel 345 b: »de schipper (in het
zeerecht) moet instaan voor alle schaden, die aan
de te vervoercn goederen overkomen, uitgezonderd
dezulke, die uit ccn gebrek van het goed zelf, door
overmacht of door de schuld of nalatigheid van den
afzender veroorzaakt uzijn.,” De voerman of schipper
dus,; die eenig goed ter vervoer heeft aangenomen,
wordt door 'die aanneming verplicht het goed in be-
hoorlijken toestand af te leverem; komt hij deze
verplichting niet na, dan zal de afzender hem kunnen
dwingen tot het geven van schadevergoeding, tenzij
hij zich op een der drie exceptieén van artikel 91
of 345 kan beroepen. Schijnt dit alles zeer duidelijk,
toch is men het over den zin dezer bepalingen verrc
van eens. Niet alleen toch geven de uitdrukkingen
vovermacht,” »gebrek van het goed zell”, aanleiding
tot groot verschil van opvatting, niet alleen wordt de
vraag of de voerman voor zijne onderhoorigen moet
instaan verschillend beantwoord , doch men is het zelfs,
naar het schijnt, oneens over den aard der actie die
nit onze bepalingen voortvloeit. Daaruit alleen is het,
gelijk ik meen, te verklaren, dat terwijl sommigen

die bepalingen met het gemeenc recht in overecn-
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stemming achten, anderen daarentegen cr een om-
keering van den bewijslast, een atwijking van het
semeenrechtelijk beginsel: aclori incumbit probutio
in meenen te zien '), Dit verschil van gevoelen
toch spruit hieruit voort, dat de eersten de actie
van de artt. 91 en 345 beschouwen als een actio
ex lege, de anderen als een actio ex contractu. Is
de eerste mecning juist, dan is er werkelijk omkee-
ring van den bewijslast. Hij, die door de onrecht-
vaardige daad van een ander schade lijdt, en daar-
voor vergoeding vraagt, moet de schuld van zijn
tegenpartij bewijzen; in geval van verlies of bescha-
diging der afgezonden goederen, zou de afzender de
schuld van den voerman moeften aantoonen; en
volgens artt. 91 en 345 rust juist de bewijslast op
den voerman, die zijn niet-schuld te bewijzen zal
hebben. In dat stelsel zijn die artikelen dus zeker
contra juris rationem recepti.

Maar dat stelsel is, zooals Mr. Karsten in de boven
aangehaalde verhandeling op goede gronden aantoont,
gehcel onaannemelijk, De voerman of schipper, die
het goed, dat hij ten vervoer heeft aangenomen, niet

of in beschadigden toestand aflevert, pleegt geen

1) Ve. Mr, W. J. Karsten, de asnsprakelijkheid van den voerman ,
krachtens artikel L. W. v. K. Themis 3¢ verz. 1873, bl. 386 vel.; 1874
bl. 289 volg. '
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onrechimatige daad, maar komt zijn contractueele
verbintenis niet na.

Door het vervoercontract te sluiten heelt hij zich
contractueel jegens den afzender verbonden, het hem
toevertrouwde goed te brengen naar cen bepaalde
plaats (gewoonlijk binnen zckeren tijd), en het aldaar
af te leveren. Of het goed bezorgd zal worden,
dan wel of het zal worden afgchaald (bureau restant)
doet niet ter zake; de voerman of schipper levert
in heide gevallen af, In welken toestand 7al hij
moeten afleveren? Natuurlijk in denzelfden toestand
als waarin het goed hem werd aangeboden. Doet
hij dit niet, levert hij het mniet of beschadigd af,
dan blijft hij in gebreke zijn verbintenis na te komen,
dan is er zijnerzijds nalatigheid; de afzender zal
dus met de contractueele actie schadevergoeding
van hem kunnen eischen, en volstaan met aan te
toonen, dat de voerman zijne verplichtingen mnict
heeft nagekomen; m. a. w. hij zal eenvoudig te be-
wijzen hebben dat hij schade heeft geleden door
het niet nakomen der verbintenis van de zijde van
den voerman. Deze zal daarop alleen door het be-
wijs van vice propre, overmacht, schuld of nalatig-
heid van den afzender zich van zijn aansprakelijkheid

lconnen ontheffen 1), Tk sta bij dit punt nict langer stil,

1) Windscheid, Pandekten 11, § 2653, 16; Karsten &, 2 p. bl 390 (3).
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omdat het door Mr. Karsten op voortreffelijke wijze
is toegelichl, en de verklaring, door dezen aan onze
artikelen gegeven, nog slechts bij enkelen bestrijding
vindt, Het gewicht der beide bepalingen is niet gelegen
in het den voerman of schipper opgelegd onus probandi,
dat, daar zij contractueel verbonden zijn, ook naar
het gemeene recht op hen rust, maar veeleer hierin,
dat hun aansprakelijkheid voor de schade aan het
goed overkomen in belangrijke mate is uitgebreid.
Die uitbreiding is echter nict van jonge dagtee-
kening, maar reeds van Romcinschen oorsprong.
Het vrachtvervoer van goederen werd in het Ro-
meinsche recht, zooals ik reeds opmerktc, aanvan-
kelijk alleen beheerscht door de gewone regelen der
locatio-conductio. Al spoedig echter bleken die
regelen in de praktijk onvoldoende; niet zoozeer
omdat de Romeinsche voerlieden grootendeels schel-
men waren, zooals de toornige uitroep van den
practor »quum ne nunc quidem abstineant hujus-
modi fraudibus,” zou doen onderstellen, als wel
voornamelijk wegens de noodzakelijkheid voor een
ileder, die goederen te vervoeren had, om in de
schippers en voerlieden een bijkans onbeperkt ver-
lrouwen te stellen; contrdle op hun doen of latcn

toch was gedurende de reis onmogelijk 1).

1y L. 1 § L. Dig. Waut, Caup. (4. 9). Zie hisrover den vermakelijken
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Zoo kwam de praetor er toe zijn edict over het
receptum nautarum, cauponum, stabulariornm te ge-
ven; Dig. 4. 9: »Ait Praetor: Nautae, caupones,
stabularii, quod cujusque salvum fore receperint, nisi
restituent, in eos judicium dabo.”

Dit edict nu, welks inhoud in vele weigevingen
is overgegaan, en ook op onze artt. M en 345 van
grooten invloed is geweest 1), werd vroeger door
sommigen beschouwd, gelijk nu nog enkelen onze
artikelen verklaren. Het bevatte, zoo meende men,
ecne omkeering van den bewijslast, die hier van den
eischer, die schade geleden had, op den schipper of
voerman werd overgebracht. Anderen, ofschoon
met dit gevoelen niet instemmende, vonden echter
in de woorden, waarmede Ulpianus het verschil toe-
licht tusschen de wettelijke verantwoordelijkheid van
het edict en die, waartoe men krachtens de gesloten
overeenkomst gehouden kon ziju, gelegenheid om de
begrippen van casus en vis major of damnum fatale
haarfijn van elkander te onderscheiden ?).
strijd {osschen de IIIL Coudsmil cu Pijuappel, op de vergaderiug der
Juristenvereeniging te Groningen, (Fandelingen der Ned, Juristenvereeni-
ging 1874 1L p, 167 en 168 cf. p. 113).

1) Eist, Buginselen van het handelereeh( , dl. 111, p. 126,

2) L 3§ 1 D, 4 9 BEx hoe ediclo in betum actio proficiscitur, Sed

a4 sit necessarin? widendum, quia agi ex ecivili actione ex hac causa

Pobertt, Siguidem cuim merees intervenerit, ex locavo el couduclo, el si

Ny
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Aan Goldschmidt komt de eer toe, deze verschil-
lende meeningen met afdoende gronden fe hebben
weerleed. In ecne breede verhandeling »Das recep-
tim nautarum, caaponum , stabularioram” , uitgege-
ven in zijn tijdschrift dl. III, p. 58 cn volg., legt hij
den waren zin van het edict bloot en toont aan, dat
het geen ander doel had, dan om de aansprakelijk-
heid van den schipper of voerman te verzwaren, en
hemn daartoe:

1o, behalve voor eigen schuld ook voor die zijner

onderhioorigen en passagiers liet instaan;

P, hem verplichtte tot het nemen van zulke buitenge-
wone voorzorgsmaatregelen , als waartoe gewoon-
lijk een diligens Paterfamilias niet gehouden is.

Ten gevolge van deze voorschriften is dus, zovals

Prof. Grimhiit !) terecht opmerkt, »die sonst fiir das

tota navis locata sit, qui conduxit, cx locato convenietur; sed si gralis
res suseeptae gint, ait Pomponius, depositi agi potuisse. Miratur ipitur,
enr honorarie actio sit indueta, qoum sunt civiles? Nisi forte, inguit,
ideo wl inuolesceret DPraetor curam agevc reprimendae improbitatis hoe
genus hominum, el quia in locato ef conducte calpa, in deposito dolns
dontaxat praestatur; at hoe edieto omuimods qui veeepii tenctur, etiamsi
sine eulpe ejus periit, vel damuum datum est, nisi st guid damno fatal
contigerit, Inde Tabeu scribif: si quid nanfragio aut per vim piratarum
perierit , ant damnum datum git, non csse iniquum excoplionem el dari,
Tdem erit dicendwm, ot si in stabulo aub i caupona zés magor contigerit.

1) In Sicbeulmar’s Archiv fiw deutsches Weehselrecht nnd Handels-
vecht , Nene Folge, Band IV. pag. 122.
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Privatrecht stereotype Figur des bonus el diligens
Paterfomilias verschwinden; an seine Stelle ist der
mit gesteigerten Fithigkeiten ausgeristete Artifexr ge-
troten. Nur wenn bei Ausfihrung des Transportes
die Diligenz des Letzteren beobachtet worden ist,
tritt das Gebiet des nicht zu verantwortenden casus
ein, ein Gebiet welches beim bonus et diligens Pa-~
terfamilins qui non [ecile erral, schon wum einige
Stationen frither begonnen hat.”

Uit het Romeinsche recht is die strenge aan-
sprakelijkheid der voerlieden en schippers in het
nieuwe recht overgegaan, en door den trechter van
den Code Civil ook in ons Wetboek opgenomen. In
gelijken zin dus als Goldschmidt het Edictum nauta-
rum beschouwt, moelen onze artikelen (M en 349)
verklaard worden; zij bevatten geen strijd met het
gemeene recht, geen nieuw begrip van casus, doch
eenvoudig cene aanwijzing om de verplichting van den
voerman tot diligentia en custodia streng op te vat-
len, en dus meer dan Art. 1281 B. W.

Met deze beide artikelen nu, die voor ons het ge-
meene recht omtrent de aansprakelijkheid bij het
goederenvervoer bevatten, — in art. 96 W. v. K.
is art. 91 op de ondernemers van openbare rijtuigen
en vaartuigen toepassclijk verklaard — stemt artikel
1 der Spoorwegwet volkomen overeen. De woorden

Zijn cenigsing verschillend , maar de zin is volkomen

4 ¥
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dezelfde: in geval van schade, bij vitoefening van den
dienst aan het goed overkomen, is de spoorwegon-
dernemer evenals de gewone voerman of schipper
daarvoor aansprakelijlk, tenzij hij bewijze dat de
schade buiten zijn schuld ontstaan is. Wat het
goedercnvervoer betreft zou het artikel dus veilig
gemist kunnen worden, tenzij men het didrom van
eenig belang acht, dat de vraag of de spoorwegon-
dernemer voor zijne onderhoorigen moet instaan —
een vraag die bij artikel 91 nog verschillend beant-
woord werd — uitdrukkelijk in bevestigenden zin
beslist wordt 1),

Y Het is dan ook niet op het gebied van het goede-
renvervoer, dabt wij het belangrijke van artikel 1
moeten zocken. De groote waarde voor ons ligh in
de bepaling omtrent het personenvervoer: een be-
paling die het gemeenc recht van het goederenver-
voer op het vervoer van personen toepasselijk ver-
Klaart, en daarmede de civiele aansprakelijkheid der
ondernemers van openbare rijtuigen en vaartuigen —
althans wat de belangrijkste dier ondernemingen be-
treft — voor het eerst hier te lande wettelijk regelt.

Tot dusverre toch ontbrak het bij ons aan zulk
een regeling ten eenenmale. De oorzaak daarvan

heb ik boven aangewezen. In het Romeinsche recht

1) Karsten 1. a. p. L bl 835 volg
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treffen wij omtrent de verantwoordelijkheid bij het
persanenvervoer nagenoeg niets aan. Ofschoon de
enkele vrachtschepen van de zoogenaamde passa-
gicrschepen hier en daar onderscheiden worden 1),
wordt daaraan zelfs voor het goederentransport geen
gewicht gehecht, veel minder de verantwoordelijk-
heid van den schipper voor de veiligheid der perso-
nen dic hij vorvoert, in bijzonderheden geregeld.
De algemeene beginselen der locatio-conductio
worden blijkbaar op het vervoercontract toegepast,
Maar wij vinden die in de rechtshronnen zoo weinig
In detail viteewerkt, dat de commentatoren het nog
oneens zijn, tot welke species der locatio-conductio
het contract gebracht worden moet. Terwijl Holtius 2)
aan  een locatio-conductio operarim denkt, zien
Windscheid ?) en Sintenis ¢) er veel meer een lo-
ealio operis in, en willen Troplong ) en Mr. Levy 6)
het heschouwd hebben als een locatio rei et opera-
ram, De ons overgebleven fragmenten der Romein-

sche Juristen beslissen die strijdvraag niet; zij be-

i) Galdsehmidt t. 3. p, bl. 63.

2) Voorlezingen over Handels- en Zeerecht IT. pag. 305,
#) Pandekten IT § 401. 1.

4) Dag prakt. gem. Civile, T1, § 118, B. &.

9) Tounge n, 904 volgs.

6) Het Alg, Duitsche TTandelsweth. 11, bl 659.
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handelen meer kwestics over de vracht !) en derge-
lijke als in onzen titel van het Wetboek van Koop-
handel over passagiers geregeld worden, dan die
betrekking hebben op de aansprakelijkheid der on-
dernemers. In de latere wetgevingen is het niet
anders. In het oud-vaderlandsche recht behelpt men
zich zoo goed mogelijk met de Romeinsche beginse-
len, en de Napoleontische wetgeving gaat het con-
tract met stilzwijgen voorbij. Waar de Code Civil
de »voituricrs par terre et par cau’” behandclt, (artt.
1782—1786) regelt hij alleen hun aansprakelijk-
heid als vervoerders van goed, en verwijst voor het
overige, bepaaldelijfk wat de »entreprencurs et di-
recteurs de voitures et rouaiges publics” en de »roail-
tres de barques et navires” betreft, naar »des regle-
ments particuliers, qui font la loi entre eux ef les
autres citoyens.”

En van die reglementen getuigen Troplong ?) en
Zachariae, dien hij aanhaalt, »qu’ils n’ont pas pour
objel de régler les rapports résultant du contrat de
louage. Ils sont établis dans une wue principale de

stireté publique et de conservation des grandes rou-

1) Zoo bijv. de hekende vraag, of de vronw, die op het sehip bevallen
is, woor het kind al of miet vracht moet betalen. L 19 § 7 D. loecati
(19. 2). Vg, Donellus T, XIIT, ¢, TX. § 11, Holtins . a. pl. Bl 808,

U e

‘
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tes.” De Code de Commerce, die in art. 103 volgg.
den w»voiturier” nog eens behandelt als ondernemer
pd'nne entreprise commerciale”, spreekt evenmin van
het personenvervoer als de Code Civil, en er is dus
in het gehcele Fransche recht geen spoor van wettc-
lijke regeling daarvan. Niet anders is het in ons
recht. In plaats van de artt. 1782 en volgg. van
den Code Civil geeft ons B. W. nicts dan het voor-
schrilt van art. 1653,” dat de rechten en verplich-
tingen van voerlieden en schippers in het Wetboek
van Koophandel zijn vastgesteld,” maar in dat Wet-
boek zijn zij, evenals in den Code de Commerce,
alleen vastgesteld met betrelking tot het goederen-
vervoer. En de bijzondere reglemenien, waarnaar
ook daar (art. 96), even als in art. 17806 van den
Code Civil, voor de ondernemers van openbare rijtui-
gen en voertuigen verwezen wordt — dat van 24
November 1829 (Sth. 73) op den dienst der openbare
middelen van vervoer hier te lande, gewijzigd bij
het besluit van 6 Juni 1831 (Stb. 14), en dat van
o1 Juli 1841 (Sth. 26) op het vragen van vergunning
tot het aanleggen van stoombootdiensten — ziyn nict
minder dan de in art. 1786 C. C. bedoelde meer van
publiekrechielijken dan privaatrechiclijken aard. Over
de aansprakelijkheid van den ondernemer bij het
personenvervoer bevatten zij geen enkele bepaling’

Eyvenmin de titel van ons Wetboek van Koophan-

2
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del over »passagiers op bnitenlandsche zeereizen”
(art. 520 volgg.), die, zooals ik reeds zeide, kwesties
van vracht, ontbinding van het contract en derge-
lijke behandelt, maar de aansprakelijkheid des schip-
pers voor de veiligheid der passagiers met geen
enkel woord omschrijit.

Ook in latere bijzondere wetten, zooals die van
1 Juni 1861 (Stb. 53) »houdende bepalingen omtrent
den doortocht en het vervoer van landverhuizers."”
gewijzigd bij die van 15 Juli 1869 (Sth. 124), vinden
wij daaromtrent geen enkel voorschrifi.

Artikel 1 der spoorwegwet van 1859, in de nieuwe
wet van 1875 onveranderd overgenomen, bevat dus
inderdaad wat het personenvervoer bhetreft, nieuw
recht. Maar ook goed en hillijk recht? Ziedaar
de wraag waarop het natuurlijk voor alles aankomt.

Ofschoon geneigd deze vraag toestemmend te be-
antwoorden, moeten wij evenwel erkennen, dat de
wetsbepaling, die dat nieuwe vechi beval, in geen
geval de vrucht is geweest eener gezelte en zorg-
vuldige studie van het beginsel, dat naar zuivere
rechtsbegrippen dc aansprakelijkheid der spoorweg-
ondernemingen bij het personenvervoer moet be-
heerschen. Haar geschiedenis bewijst, dat zij zonder
behoorlijk onderzock en zelfs tamelijk onverwacht
in de wot van 1859 werd opgenomen.

Die geschiedenis is in het kort de volgende:
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Op den 4% Mei van het jaar 1857 diende de
toenmalige regcering _een wetsontwerp in, houdende
bepalingen ler bevordering van fet wveiliy verkeer
lomgs de spoorwegen. De civielrechtelijke aanspra-
kelijkheid der ondernemingen werd daarin oeregeld
door artikel 14, bepalende, dat de administratién der
spoorwegen naar de regels van het gemeene burger-
lijke recht verantwoordelijk zouden Ziin voor de
schade aan personcn of goederen toegebracht door
haar schuld of door die van haar geémployeerden.

Tet is inderdaad opmerkelijk dat de afdeclingen,
die dit ontwerp terecht als slordig bewerkt en on-
nauwkeurig afkcurden, deze bepaling zoo goed als
met stilzwijgen voorbijgingen. Tr werd gevraagd ,
of het woordje schuld niet onduidelijk was, daar
het begrip van nalatigheid nu scheen buitengesloten,
en voorts nog opgemerkt, dat ten opzichte van het
goederenvervoer de toepassing van het gemeenc
recht niet ver genoeg ging. De spoorwegmaatschap-
pyen toch zouden zieh, indien het artikel onveran -
derd werd aangenomen, tegenover de verzenders
van goederen in gunstiger conditie bevinden. dan
de schippers en voerlieden, volgens artikel 91 W. v. K. ;
de verwijzing naar de regels van het gemeene
burgerlijke  recht  scheen  daarom afkeuring te
verdienen.

Len enkele alileeling deed de jniste vraag, of

D%




20
dit geheele artikel in het stelsel der regeering, wel
noodzakelijk was. Verder niets. Van onderzoek
naar de beginselon, die het vervoer van goederen
en personen behooren te beheerschen, droeg het
verslag der afdeelingen geen spoor.

In plaats van een Memorie van beantwoording zond
e Regeering op 9 October 1858 een nieuw onlwerp
in, fol wvaststelling, zooals het intitulé thans luidde,
van bepalingen omirent het gebruik der spoorwegen
mel een hreede Memorie van Toelichting, en een kort
verslag van den inhoud der wetgeving in andere lan-
den. Tloezeer dit ontwerp in de meeste opzichten
ounstig bij het vorige afstak, wal de aansprakelijk-
heid der ondernemers betreft, was het nagenoeg het-
zelfde gebleven. De hierop betrekkelijke artikelen
waren namelijk van den volgenden inhoud:

Art. 1. Voor bestuurders van spoorwegdiensten
worden gehouden zij, die hetzij als ondernemers
hetzij namens de ondernemers het opperbestuur over
den dienst nitoefenen.

Art. 2. De bestuurders van spoorwegdiensten zijn ,
naar de regels van het burgerlijke recht, verantwoor-
delijk voor de schade aan personen of goederen toc._
gebracht, hetzij door hun schuld, hetzij door dic
van hun beambten of bedienden.

Art. 3. Ten aanzien van de bestuurders geldt, het-

geen bij de artt. 91 tot en met 95 van het Wethock
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van Koophandel ten aanzien van voerlieden en schip-
pers is bepaald.

Men ziet, op de wenken der afdeelingen was door
de regeering acht gegeven, maar het ontwerp was
er niet door verbeterd. Artikel 2 en artikel 3 toch
waren thans lijnrecht met clkander in strijd. Volgens
het eerste zouden de bestuurders van spoorwegdien-
sten naar de beginselen van het gemeene vechi aan-
sprakelijk zijn voor de schade, ook aan goederen toe-
gebracht, en volgens het andere zou de bepaling o. a.
van art. M W. v. K. dat een veel strengere aan-
sprakelijkheid oplegt, op hen toepasselijk zin. Op
deze tegenstrijdicheid werd gedurende het onderzock
in de afdeclingen niet gelet. Het voorloopig verslag
meldt 1), dat de afdeclingen met groot genoegen van
dit ontwerp hadden kennis genomen, treedt in breede
beschouwingen over het wenschelijke of niet wensche-
lijke van het staatstoezicht op de spoorwegen, doch
is, waar het de kritiek der zooeven aangehaalde ar-
tikelen geldt, tamelijk schraal.

Een der afdeelingen wenschte artikel 2 geheel weg
te laten, daar het toch niets bevatle dan een bloote
verwijzing naar de regels van het burgerlijke recht.

Anderen daarentegen waren van gevoelen, dat niet
de Dbestuurders maar de spoorwegonderneming aan-

1) Bijbl. 18581859, Bijl. p. 309,
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sprakelijk moest worden gesteld: dagrdoor zou de
aansprakelijkheid voor de schade, personen of goede-
ren toegebracht, versterkt worden.

FEen oogenblik was men op den goeden weg, toen
men, in herinncring aan Let burgerlijk geding, tegen
de Hollandsche Spoorwegmaatschappij gevoerd ten
gevolge van een ongeval, dat in 1856 nabij Schiedam
had plaats gehad '), de meening uitsprak, dat het
veiliger scheen, een vast beginsel voor de eciviel-
rechtelijke aansprakelijkheid der spoorwegonderne-
mingen bij deze wet aan te nemen dan daaromtrent
eenvoudig naar het burgerlijk recht, te verwijzen,
Ongelukkig liet men hicrop volgen: Vooral prijst zich
het volgen van dezen weg aan, omdat het zeker
ongeraden is voor spoorwegondernerningen de be-
perkte verantwoordelijkheid van meesters voor de
daden hunner ondergeschikten aan te nemen, die uit
het verband tusschen de derde en laatste zinsnede
van Art. MOi B. W. voortvlocit, en volgens het thans
behandelde artikel van het ontwerp op de betrekking
der spoorwegdiensten tot hun beambten of hedien-

den toepasselijk te maken ware. Ook indien het ar-

1) Zic Weekhblad van het Recht no, 1589, 1956, 1960, 1967. Rechtsp.
dl, 58 § 45,
Wij zullen beneden op dit geding terngkomen, dat vooral merkwaardig

15 wegens de verschillende heginselen , dic omtrent de aansprakelijkheid

der maatsehappij werden verdedigd.
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tikel overigens onveranderd bleef, zouden dus, naar
dit gevoclen, de woorden »naar de regels van het bur-
gerlijk recht” daaruit moeten vervallen 1).

Tk noemde deze bijvoeging ongelukkig, omdat alinea
% van Art. 1403 B. W, geenszins de verantwoorde-
lijkheid der meesters voor hun onderhoorigen be-
perkt ?), cn ten anderen, omdat de kans op mwilliging
van den wensch, om bij de spoorwegwet een vast be-
ginsel van civielrechtelijke aunsprakelijkheid der on-
dernemingen vast te stellen, door het daarop gevolgde
betoog over art. 2 der conceptwet, in verband tot art.
1403 B. W., niet anders dan verminderen kon,

De regeering nam deze oproerkingen echter dank-
baar aan, liet dienovercenkomstig de woorden »naar
de regels van het burgerlijk recht” in art. 2 vervallen
en wijzigde art. 3 over het goederenvervoer aldus:
Ten aanzien van de bestuurders der spoorwegonder-
neminger geldt hetgeen bij de artikelen 91 tot en
met 96 W. v. K. ten aanzien van schippers en voer-
lieden is bepaald. Den 19%® Juli 1859 kwam daarop

1) Bijbl. 1858—1859. Bijl, p. 305,

3) De 4¢ alinea van avt. 1403 slaat wel op de 1% en, 8% maar niet ap
de 20 alinea van datzelfde ortikel terug. Ik verwijs voor de stayving van
deze stelling naar het Akad, Proefsehrift van den Ileer Dulry van Haef-
ten, De spoorwsgwelgeving in Nederland, Leiden 1864, bl, 87 en volgg,
en naar het hoofdartikel der Niewwe Rotterdamsche Cowrant van Donder-

dag 10 Dec. 1874
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de wet in openbare behandeling. De discussie leidde
tot het volgende regultaat. Artikel 2, waarin de re-
geering ook eenige wijziging had gebracht en dat
nu dus lnidde: »De bestuurders van spoorwegdiensten
zijn in rechten aansprakelijk voor de schade aan per-
sonen of goederen toegebracht, hetzij door hun
schuld, hetzij door die van hun beambten of be-
dienden. De verplichting tot betaling rust altijd op
de ondernemers van den dienst,” werd door den
heer van der Linden in zijn grondslagen aangetast,
11 wees er op, hoe in dit ontwerp de verantwoor-
delijkheid der ondernemingen veel te weinig omschre-
ven was, en dat twee artikelen onmogelijk voldoende
konden zijn, om een zoo omvangrijk onderwerp naar
behooren te regclen. Doch bovendien gingen dic ar-
tikelen volgens hem van cen verkeerd beginsel uit.

»Het is bekend,” zeide hij, »dat men, wat het ver-
voer van personen betreft, in Engeland, in Noord-
Amerika en ook hier op het vaste land zeer ruim is
in het verleenen wvan schadevergoeding, zoodra het
geldt kwetsuren of den dood van een persoon, door
het vervoer langs den spoorweg of lengevolge der
exploitatie ontstaan. Volgens het burgerlijk wethoek
zal de schuld of de onvoorzichtigheid moeten bewezen
worden alvorens er aanspraak op vergoeding bestaat;
artikel 2 van dit ontwerp bevestigt dit. Maar naar

mijn oordeel moct ook hier juist het andere beginsel
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adt

gelden, nawelifk dal de spoorwegonderneming altijd
verplicht is tot vergoeding, zoolang deze niet bewijst
dat er overmacht of schuld van den persoon zell is.

En 7zoo ver gaat men in het stellen der vcrant-
woordelijkheid van de spoorwegondernemingen, dat
met name in de Pruissische wet wuitdrukkelijk in
§ 25 1) is bepaald ten opzichte van overmacht, dat
de gevaarlijke natuur van de onderneming nooit zal
kunnen worden aangemerkt als een omstandigheid,
die de verplichting tot schadevergocding van de on-
derneming zou kunnen afwenden. Dus moet voor on-
gevallen, die wit den aard der onderneming voort-
vloeien, hoezeer er ook geen schuld schijnt bij te
zijn gekomen, vergoeding gegeven worden. En dat
heeft niet alleen plaats in Pruissen, maar ook elders.

Welnu, zullen wij dan, met afwijking van dat alles

1) § 25 der Prujssische Wet van 3 Nov. 1888 luide: ,Die Gesellschaft
18t zum Ersatz verptlichtet fiiv allen Schaden, weleher bei der Beforderang
auf der Bahn an den auf devselben befiederten Personen oder Giitern,
oder anch an anderen Personen und deren Sachen entateht , nnd sie kann
sich von diesor Verpflichtnng nur durch den Beweis hefreien, dass der
Schaden entweder duveh dic eigene Schold der Bescliddigten odsr durch
einen unahwendbaren dussern Znfall bewirkt worden ist. Die gefihrliche
Natur dop Unternehmung selbst ist als ein solcher von dem Schﬂdeu-
brsatz befreiender Zufall micht zu hetrachten,” Koech, DI 2 pag. 69 merkt
baer aanleiding  van dese paragrasl zeev terecht op, ,dass darvin niehis
iber die rechtliche Natar des Vertrags zwischen der Fisenbahnverwaltung

ubd den (dis Bisenbubu benutzendsy Personcn erwihnt ist.”
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het beginsel in onze wet leggen, dat de onderneming
alleen wanneer haar schuld bewezen is tot vergoe-
ding verplicht zal zijn?

Het komt mij voor, dat uit het gezegde volgt, dat

het voorgestelde beginsel niet mag worden opgenomen,
en in dit ontwerp dat geheele recht veel te weinig
ontwikkeld is; ook zijn zeer zeker die twee artikelen
volstrekt niet voldoende om de regels vast te stel-
len, waaraan inderdaad behoefte is” 1).
F Al bleven deze opmerkingen nagenoeg anbeantwoord,
zij hadden toch dit gewichtige gevolg, dat de heer
Thorbecke cen nieuwe redactie van artikel 2 voor-
stclde, van dezen inhoud: De ondernemers van een
spoorwegdienst zijn verantwoordelijk voor de schade
bij de uitoefening van den dienst geleden, ten ware
de schade buiten hun schuld of die hunner beam-
ten of bedicnden ontstaan zij 2).

Zooals te verwachten was, vond dit amendement
van vele zijden ernstige bestrijding. Volgens den heer
Godefroi zou het artikel, zoo het aldus werd vast-
gesteld, in strijd zijn met het gemeene recht, omdat
het den bewijslast zou leggen op dengene, die vol-
gens het gemeene recht dien last niet heeft te dragen;

en bhovendien zou de voorgestelde praesumptio juris

1) Bijbl. 18581859 Hand. p. 1212,
2) Bijbl. 1858—1859 Hund. p. 1216 volgg.
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ten nadeele der spoorwegmaatschappijen zeer bezwa-
rend en belemmerend werken op het bestaan en den
voortgang der spoorwegexploitatie. Nog verder ging
de minister van Justitie, de heer Boot, die het he-
ginsel van het amendement in strijd achtte niet alleen
met het gemeene recht maar ook met de billijkheid
en goede trouw.

In antwoord hierop zeide de heer Thorbecke het
volgende: »Men beweert dat het artikel, zooals ik
het heb voorgesteld, met het gemeenc recht zou
strijden. Ik meen dat het daarmede volkomen strookt.
Met welk gemeen recht hebben wij hier te doen?
Een spoorwegdienst is een inrichting van vervoer.
Waar hebben wij dus het gemeene recht te zoeken ?
In het Wethoek van Koophandel, difr waar dat
Wwetboek van de middeler en ondernemingen van
vervoer gewaagt”. De spreker haalde vervolgens
de artikelen 91 en 345 W. v. K. aan, die het stel-
sel van zijn amendement bij het goederenvervoer
huldigen, en eindigde aldus: »yWanneer men alzoo
de civielrechtelijke verantwoordelijkheid van  ons
Burgerlijk Wethock onderscheidt van die van het
Wetboek van Koophandel, en meent dat de eerste
oet tocgepast worden op het onderwerp, dat wij
hier behandelen, dan antwoord ik: wij bchandelen
hier cen inrichting van vervoer, en vraag ik: wat

15 voor een inrichting van vervoer ten aanzien van
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de verplichting om schade te vergoeden het gemeene

recht? Blijkbaar dat, hetgeen aan de artikelen 91

en 345 van het Wethoek van Koophandel ten gronde

ligt”.

~ Deze redencering bereikte volkomen haar doel; het
amendement werd met 33 tegen 20 stemmen aan-
| genomen, en het dus gewijzigde artikel 2 werd later
| artikel 1 der spoorwegwetten van 1859 en 1875.

ITet komt mij voor dat deze discussie de bewijzen
nict levert, dat allen die er aan deelnamen, het on-
derwerp in behandeling grondig hadden bestudeerd.
Al dadelijk heb ik groot bezwaar tegen de stelling
van den heer van der Linden, dal volgens het bur-
werlijk wethoek, waar het geldt kwetsuren of den
dood van een persoon, door het vervoer langs den
spoorweg of ten gevolge der exploitaile ontstaan, de
schuld of envoorzichtigheid van den ondernemer zal
rnoeten bewezen worden, alvorens er aanspraak op
vergoeding bestaat.,

Indien de aansprakelijkheid der ondernemingen daar-
voor ecn contractucele is, is die stelling zeker on-
juist, want dan heeft, zooals ik reeds boven opmerkte,
niet hij die schadevergoeding vraagt de schuld of on-
voorzichtigheid van den ondernemer, maar deze zijn
niet-schuld te bewijzen. Artikel 1281 B. W. is in dit
opzicht volkomen duidelijk; het legt den schuldenaar

de verplichting op, om de schade, door het niet-nako-
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men der verbintenis veroorzaakt, aan den schuldei-
scher {e vergoeden, tenzij hij bewijze, door overmacht
of toeval verhinderd te zijn geworden aan haar te
voldoen. De schuldeischer van zijn kant heeft geen
ander bewijs te leveren, dan dat de verbintenis door
den medecontractant niet is nagekomen, en dat hij
daardoor schade geleden heeft. Denkt de heer v. d.
Linden dus aan een contractueele aansprakelijkheid
der spoorwegondernemers, dan is zijne stelling niet
vol t¢ houden. Ontstaat de door hem bedoelde aun-
sprakelijkheid daarentegen uit de wet, m. a. w. uit
onrechtiatige daad, — en hel schijnt dat zoowel de
regeering als de heer Godefroi de zaak zoo hegre-
pen, — danis zijn stelling volkomen juist, maar dan
was de bepaling, die hij in de wet wilde opgenorien
zien, in dat stelsel een onmogelijkheid.

Fen onrechtmatige daad eens vooral te presumee-
ren toch gaat uniel aan; zij moet in clk bijzonder
Zeval oprettelijk worden bewezen. Van het beginsel
Uit te gaan, dat de reiziger, die bij de uitoefening
van den spoorwegdienst gekwetst wordt, alleen dan
recht op schadevergoeding heett, wanneer het onge-
val hem ten gevolge van een onrcchtmatige daad
der onderncming is overkomen, cn tegelijker tijd het
beginsel aan te nemen dat al wat den reiziger tijdens
het vervoer overkomt, gepresumeerd zal worden door

2ulk een onrechtmatige daad der onderneming ver-
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oorzaakt te zijn, is inderdaad con onverdedighaar
stelsel, waarlegen de Minister en de heer Godefroi
dan ook met volle recht hun stem verhieven.

Het blijkt dus, dat het beginsel door den heer
van der Linden ter sprake gebracht, niet wel te be-
slissen 1s, voor dat men het eens is over de bron,
waaraan dc civielrechtelijke aansprakelijkheid der
spoorwegondernemingen , in het door den geachten
afgevaardigde gestelde geval, haar oorsprong ontleent.
En over dit beginsel, dat in de eerste plaats uitge-
maakt had mocten worden, waren de leden der
Kamer het in 41859 niet alleen met elkander,
maar naar het schijnt ook met zich zelf oneens.
De discussie lezende, is men telkens geneigd zich al
te wragen, of niet verre de meesten de mogelijkheid
voorbijzagen, dat er waarlijk strijd bestaat over de
beginselen, die aan de aansprakelijkheid der spoor-
wegondernemingen ten grondslag liggen,

Ook met het betoog van den heer Thorbecke
kunnen wij geen vrede hebben. Tocn die scherp-
zinnige geleerde op de tegen zijn amendement ge-
maakte bedenking, dat het in strijd was met het
gemeene recht het bovengemelde antwoord gaf: »Ik
meen dat het daarmede volkomen strookt. Met welk
gemeen recht hebben wij hier te doen? FEen spoor-
wegdienst is een invichting van vervoer. Waar hebben

wij dan het gemeene rechi te zoeken? In het Wet-
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boek van Koophandel, daar waar dat Wethoek van
de middelen en ondernemingen van vervoer gewaagt’’
toen hij dat antwoord gaf, vergat hij, zooals onlangs
Zeer juist is opgemerkt 1), dat het Wethoek van
Koophandel alleen het gemeene recht voor het goc-
derenvervoer bevat, en dat het daarom — aange-
homen al dat de ondernemer ook bij het vervoer
Van personen ex contractu verplicht is de hun
daarhij overkomen schade te vergoeden — nog
altijd de wvraag blijft, of die verplichting hier door
dezelfde regelen hehoort beheerscht te worden, als
bij het vervoer van goederen 2). Over die vraag
had hij waarschijnlijk niet nagedacht: althans hij
behandelde haar niet bij de discussie. De grond,
Waarop hij zijn amendement aanbeval, was zoo goed
als uitsluitend deze, dat het in overeenstemming
was met de artt, 91 en 345 W. v. K., en dus met
het gemeene recht. Dat het daar voorgesteld be-
ginsel goed en billijk was, betoogde hij echter nict.
En de meerderheid, die zijn voorstel aannam, vulde
zijn betoog niet aan,

Maar de heer Thorbecke verviel, naar ons voor-

1) Zic het hoofdartikel dov N, Rottordamsche Convant van 9 Dec. 1874,
2) Ileb vervoer van porsonen is naar ons recht niet seus een dead van
koophandel, Arf. 4 1o 5 rangschikt onder de daden van koophandel
alleen het vervoer van koopmanschappen. Zie Kist, Beginselen van Han-

delsvecht, 1. 48 BB A
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komt, ook nog in een andere fout, en wel in
dezelfde als de boven aangewezene van den heer
van der Linden. Even als deze afgevaardigde liet
hij in het midden, of de civielrechtelijke aansprake-
lijkheid der spoorwegondernemingen bij het personen-
vervoer ex conlractu onlstaat, dan wel ex lege. En
toch hangt van het antwoord op deze vraag, naar
ons voorkomt, de juistheid van het door Thorbecke
voorgestelde en thans tot wet verheven beginsel zoo
goed als wvitsluitend af.

Met is de groote verdienste van het reeds door
ons aangehaalde betoog in de N. Rotterdamsche
Courant, dat het deze gewichtige vraag, — die
zonderling genoeg noch bij de discussie over de
wet van 1859, noch bij die over de wet van 1872,
noch bij het overigens belangrijk debat over onze
vraag op de vergadering der Juristen-Vereeniging
in 1874 te Groningen gehouden meer dan ter loops
behandeld werd —, op den voorgrond geplaalst, en
tot punt van uitgang zijner kritiek van de wet van
1875 genomen heeft.

Ontstaat de civielrechtelijke aansprakelijkheid der
ondernemers van personenvervoer voor de veiligheid
der reizigers, uit de tusschen dezen en haar gesloten
overeenkomst, dan wel, onalhankelijk van elke over-
cenkomst, uit de wet: Zieduar inderdaad de vraag,

waarop het bij de beoordeeling van het thans ten
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opzichte der spoorwegondernemingen aangenomen
beginsel in de eerste plaats aankomt.

Tot het onderzoek dier vraag gaan wij thans over.

Dat wanneer »iemand zijn persoon 'of zijn goed
ten vervoer toevertrouwt aan den ondernemer van
ecn publick vervoermiddel of aan een particulier ver-
voerder, daardoor tusschen beide partijen een con-
tractueele verhouding ontstaat,” stemmen wij den heer
Kappeyne van de Coppello 1) volkomen toc, al wordt
deze stelling ook door sommigen betwist. Op de ver-
gadering der Juristen-Vereeniging van 1874 waren
er namelijk enkele leden, die, althans wat het Spoor-
wegvervoer betreft, het bestaan van zoodanige over-
eenkomst ontkenden., FEen eerste vercischte, zoo re-
deneerden zij, voor hel ontstaan eener overeenkomst
is de vrije wil der contracteerende partijen. Waar
die vrije wil onthreekt, waar een der partijen ge-
dwongen wordt tot het aangaan eener overeenkomst,
daar is geen consensus meer, daar houdt het denk-
beeld van overeenkornst op. En op het aebied van
de spoorwegen is dil het geval. Spoorwegmaatschap-
Pijen toch zijn door haar concessién aan tal van be-
Palingen gehonden, waarvan het haar nict vrijstaat
bij contract af te wijken: zij moeten, om slechts één

Voorbeeld te noemen, een ieder, die zich aanmeldt,

1) Bijbl. 1874—1875 , Handelingen p. 882.
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vervoeren, en zijn slechts in zeer enkele gevallen vrij,
de opname van een reiziger te weigeren. Zij worden
dus gedwongen een contract aan te gaan; dit nu is
met het hegrip van contract onmogelijk overeen te
brengen.

Overcenkomst is alzoo niet de bron der rechtsbe-
trckking tusschen spoorwegdirectie en reiziger; het
spoorwegvervoer moet beschouwd worden als open-
bare dienst. Maar terecht antwoordt hierop de heer
van Bolhuis: »Waar ik de rechtsbetrekking tusschen
spoorwegmaatschappij en vervoerder of verzender
alleen grond op eene overeenkomst, daar zegt men:
overeenkomst is pure fictie. Dit woord geeft stof tot
nadenken; het is in staat iemand spoedig op de vlucht
te jagen. Toch geloof ik, dat wij die stelling geens-
zins kunnen, noch mogen onderschrijven Toen ik
haar hoorde, kwam mij de vraag op de lippen: wat
15 dan de grond der rechtsbetrekking? Kort daarna
hoorde ik cen beantwoording dier vraag op deze wijze:
het is enkel openbare dicnst. Hier verwarde, dunkt
mij, de spreker de tweeledige functie van eene spoor-
wegmaatschappij; zij Is aan de eene zijde een onder-
neming van algemeen nut, die juist door het veel-
omvattende van haren werkkring overal in aanraking
komt met verschillende toestanden en personen, en
die door het gecompliceerde van haar werkkring

ook bijzondere bepalingen noodig heett,
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Maar, waar de spoorwegonderneming op zich neemt
iemand te vervoeren van deze naar gene plaats, daar
1s het eenvoudig eene overeenkomst van huur en ver-
huur. Men maakt zich dus aan begripsverwarring
schuldig, door bij het laatstc het element van open-
baren dienst te halen.

De inrichting der middelen van vervoer, het toc-
zicht op de baan, alles wat wij geregeld vinden in
de wet van 1859, is openbare dienst, maar waar de
particnlier . als particulier met eene spoorwegmaat-
schappij in contract treedt, daar gaat hij met haar
cen confract aan, en daar kan dus tusschen beide
geen andere betrekking beslaan, dan die van over-
eenkomst. Dit karakter verliest men uit het oog, als
men het bestaan der overeenkomst ontkent op grond
dat de spoorwegmaatschappij niet vrij is in het wei-
geren van het aangaan der overeenkomst. Ik zeg

?

»weigeren,” want ik vind een groot verschil tusschen
den dwang tot het aangaan eener overeenkomst en
de vrijheid tot weigeren. De maatschappij heeft zich
verbonden tegenover het publiek bij het aanvaarden
der conccssie, om onder die en die voorwaarden haar
niddelen van vervoer heschikhaar te stellen, Maar
nu bestaat er tusschen de maatsehappij, die zich be-
Sthikbaar stelt, en het publiek nog niet de minste
betrekking, Die betrekking wordt geboren waar maat-
schappij en publick elkander naderen, en een over-

3*
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cenkomst treffen. Overeenkomst is de eenige grond
der rechtshetrekking,”

Dit antwoord komt ons inderdaad afdeende voor,
en wij gelooven dan ook niet, dat het bestaan der
confractueele verhouding tusschen de maatschappij en
dengene, die zijn persoon of zijn goed aan haar ten
vervoer toevertrouwt, ontkend zou zijn, indien er tus-
schen de twee partijen die hier tegenover elkander
stonden, geen misverstand, of, wellicht juister gezegd,
veen spraakverwarring ontstaan was. Zij, dic van een
overeenkomst niet weten wilden, bedoclden, toen zij
het bestaan daarvan ontkenden , blijkbaar niets anders,
dan dat er voar de aansprakelijkheid der spoorwcg-
onderncmingen bij het vervoer van personci en goe-
deren andere regelen bchoorden gesteld te worden,
dan voor het verveer in het algemeen, m. a. w. dat
er voor haar behoefte bestaat aan speciule regeling.

Zeer duidelijk komt dit uit in hel betoog van Mr.

Levy 1).

2

»De rechtstoestand van een spoorweg,” zoo sprak
hij, »is zoo in het oog loopend verschillend van dien
van andere middelen van vervoer, dat ik unit dicn
hoofde een jus speciele noodig acht. Ik geel den beiden
geachien adviseurs, meer bepaald den heer Pijnappel
toe, dat het begrip monopolie fen deze niel den

1) Handelingen der Jur. Vereeniging 1874, bL 162 volg., 163 vole,
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doorslag geven mag. De heer Pijnappel verzet zich
tegen de verwijzing naar het begrip van monopolie
terecht. Monopolie, op zich zelf beschouwd, is een
uitvloeisel der conecessie, en kwamen er geen andere
elementen van beschouwing bij, dan zou er geen
reden zijn, waarom niet de spoorwegmaatschappijen
ad extremum wusque haar eigendomsrecht zouden
mogen uitoefenen. Maar naar mijn oordeel komen
hier wel degelijk andere elementen van beschouwing
bij. De economische beteekenis van den spoorweg,
de rechtstreeksche en zijdelingsche .invioed, dien het
spoorwegverkeer uiloelent, de feitelijke macht, die
de spoorwegmaatschappijen hebben, waardoor iedere
concurrentic bijna onmogelijk wordt gemaakt, dit
alles zijn factoren, die ten deze in aanmerking be-
hooren te komcn e¢n cen speciale regeling noodig
maken cn volkomen wettigen. Tloe is het mogelijk

dat de hooggeachte vorige spreker in den loop zijner

rede — het was toen hij de vraag van antonomie
besprak — dec spoorwegonderneming eenigermate

gelijkstelde met een gewoon contract van huur en

verhuur of met eenig ander contract?

Hoe iz het mogelijk, dat men dergelijk begrip,
zonder de feiten geweld aan te doen, op het spoor-
wegverkeer kan toepassen? Men gaat niet te ver
mijng inziens, wanneer men zegt, dat men zich de

gansche hedendaagsche beschaving, de volkshuis-
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houding, de industrie, den handel, het internationaal
verkeer, ja het staatsverband niet denken kan,
wanneer men den spoorweg wegdenkt. Nu is het
cigenaardige, het ingrijpende van dergelijke machtige
economische verschijnselen, dat zij het recht dwingen
er zich naar te richten, met anderc woorden dat
zij worden het middenpunt van een rechtsbeschou-
wing, dic de bestaande algemeene beginsclen cn
gegevens vervormt naar de behoetten van het ver-
keer®

En iets later voegde hij er bij: »Mits men maar
erkent de noodzakelijkheid van dc speciale regeling,
is het eigenlijk onverschillig, of men als uitgangs-
punt aanneemt hetgeen gewraakt is door den tweeden
praeadviseur, het monopolie, dan wel op den voor-
grondt stelt de economische moeielijkheden van de
concurrentie, dan wel of men uitgaat hiervan, dat
het element van openbaren dienst en openbaar nut
ligt in de onteigening, die vooraf gegaan is aan de
mrichting van de maatschappij. Zooveel staat vast,
dat er met de spoorwegondernemingen door de per-
sonen die er van gebruik maken niet gesloten wordt
een contract in de volle beteekenis van het woord,
en in de tweede plaats, dat op de uitoefening van
dat contract op de prestatic van de diensten door de
spoorwegmaatschappij geenerlei contrdle mogelijk is,

Men is, handen en voeten gehonden, overgegeven aan
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aan de tegenpartij. Dit is de algemeene reden, dic
een jus speciale noodig maakt.

Hetzelfde nu bedoelde ook: de heer Tydeman 1),
toen hij zeide: »lk meen dat het spoorwoegvervoer
beschouwd moet worden als openbare dienst, zooals
ook door den heer Levy is betoogd. Het is de staat
die vervoert, of wel een maatschappij, aan wie de
slaat daartoe de concessic heeft verleend ad wusum
publicum; waarbij zich nog voegt dat er werkelyjlk
voor iedere lijn een monopolie bestaat; en daarhi]
komt dan nog het tweede hoogst belangrijke punt
van het internationaal verkeer. Dit alles maakt dat
men hier aan nicts mag denken dan aan een open-
baren dienst, waarvoor ¢en speciale regeling volstrekt
noodzakelijl 1s.”

Wij zullen deze stellingen niet betwisten. Hef
is volkomen waar, dal men tegenover de spoor-
wegmaatschappijen in een geheel anderen toestand
geplaatst is, dan tegenover de meeste andere on-
dernemingen van vervoer, omdat zij door het mo-
nopolie, dat zij, zoo al niet jure, dan toch feitelijk
" bezitten, het publiek in haar macht hebben, en om-
dat er van de zjde van het publiek op haar doen
en laten bijkans geen contrble mogelijk is. Vruch-
teloos trachtte de heer Pijnappel dit tegen te spre-

1) Hapd. der Ned. Juristenvereeniging 1874 IL bl 174
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ken. »Er kan, zeide hij, voor spoorwegen geen al-
wijking van op ander gebied gangbare begrippen
worden voorgesteld, of men meent er een voldoenden
grond voor te hebben aangevoerd door een beroep
op dat monopolie. Maar ik vind dat beroep noch
juist, noch noodig. Feitelijke monopolién kunnen
zich tot op zekere hoogte op ieder gehied voordoen,
en bij spoorwegen niet meer dan hij vele andere
zaker,

Alle ondernemingen, die kapitaal, materiéel en
personeel vereischen, hebben voorbereiding noodig
om in het leven geroepen te worden, en geen indi-
vidu kan ze op een gegeven oogenhlik scheppen, of
er zich van bedienen, wanneer zij niet bestaan. Maar
vereenigde krachten zijn daartoe bij machte, indien
de behoefte zich doet gevoelen. En zoo ziet men ook
bij spoorwegen concurreerende lijnen aanleggen, ja
het zou zelfs niet onmogelijk zijn twee lijnen te
maken naast elkander, en wat het sterkste is, het
staatstoezicht houdt niet op, en niemand beweert dat
het ophouden moet, als concurrentie aanwezig is.”

Wij gelooven, dat de ervaring deze stellingen
wederspreekt. Dat aan het feitelijk monopolie der
spoorwegen door de concurrentie niet altijd con
einde kan worden gemaakt, leert de geschiedenis
van den dag. Wanneer naast een spoorweglijn een

zoogenaamd concurreerende lijn wordt aangelegd,
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wat ziet men dan gebeuren? Ontstaat er werkelijk
concurrentie: met andere woorden, dalen de prijzen
van .het personen- en goederenvervoer? Volstrekt
niet, Al wat er gebeurt - het voorbeeld der Rijn-
cn Mollandsche Spoorwegmaatschappijen hier te lande
leert het ons — is eenvoudig, dat de eene maatschappij
haar tarieven zooveel mogelijk naar die van de andere
inricht,

Er ontstaat ja in dien zin concurrentic, dat, waar
men vroeger altijd van dezelfde onderneming gebruik
moest maken, men thans de keus heeft tusschen twee,
maar het vervoer wordt er beter noch goedkooper
door. En waar dit al aanvankelijk het geval is, ziet
men het natuorlijk verschijnsel, dat de concur-
reevende maatschappijen weldra tot de overtniging
komen, dat het voor beide voordeeliger is zich met
elkander te verstaan, dan ten hate van het pnbliek
elkander te helemmeren en te hinderen. De aanvan-
kelijke concurrentie verandert dan in eensgezindheid
en samenwerking.

Wij zien dit zoo gebeuren in ons vaderland,
doch op veel grooter schaal nog in Engeland. Wie
zich hiervan wil overtuigen, leze wat Dr. Cohn
schrijft in zijn voortreffelijk werk »Zur Bewrtheilung
der Eisenbahnpolitik.” Uit zijne talrijke en met
Zorg  gckozen voorbeelden blijkt ten duidelijkste

»dass erstens Concurrenz keine Nothwendigkeit ist,




42

sie vielmehr in wichtigen Fillen durch Coalition
ersetzt wird, wo man die Concurrenz theoretisch
sich  werksam gedacht hat, und dass zweitens das
Ab- und Zustrsmen der mitwerbenden Kriifte cine
Abstraction ist, welche, im werklichen Leben viel-
fach gebrochen und gehemmt, nicht geeignet ist
fur die supponirte Offenhaltung der Concurrenz in
allen »freien” Gewerben Birgschaft zu leisten,”

In het Graafschap Lancashire en Yorkshire, be-
kend om zijn zeer gecompliceerd spoorwegnet, bestaan
zes zoogenaamd met elkander concurreerende spoor-
wegmaatschappijen; maar »in Wahrheit,” zegt Cohn,
»sind sie mil einander cine sehr gliwckliche Familie.”

En of de heer Pijnappel ons nu al tegenwerpt,
dat niet alleen spoorwegen, maar ook vele andere
ondernemingen, die kapitaal, materiéel en personcel
vereischen, in het bezit zijn van maonopolic, het
blijft niet te min waar, dat spoorwegen oneindig
meer invioed hebhben, dan eenige dier andere onder-
nemingen en dus een monopolie daar veel zwaarder
weogt.

Maar, en hicrin zijn wij bondgenooten van den
heer Pijnappel tegen zijn bestrijders op de Juristen-
Verceniging, dit alles bewijst niet wat dezen er door
bewijzen willen,

Het bewijst dat spoorwegonderncmingen niet met

alle andere ondernemingen op dezelfde lijn behooren
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geplaatst te worden, het bewijst, dat zij in zekerven
zin een tak zijn van openbaren dienst, en als zoodaniy
speciale regeling behoeven; het bewijst wellicht dat
hare aansprakelijkheid strenger moet zijn dan die
van andere ondernemingen en dat men haar niet
geheel de vrije hand moet laten '), om aan haar
wettelijke verplichtingen door zoogenaamde dienst-
reglementen le derogeeren; maar dit alles neemt
niet weg, dat zij uil een privaatrechtclijk cogpunt
niet anders zijn dan handelsondernemingen, die,
evenals zoovele andere, een zekere zaak drijven et
het oogmerk om winst te behalen.

»Sic sind,” zegt Dr. Lorenz von Stein ?), das
nicht blos factisch, sondern sie sind es auch recht-
lich. Sie sind ein selbstindiges, wirthschaftliches
Unternehmen in ihrer Firma, sie sind ein Geschift
in  ibhrem Verkehr und Verkehrsrechten, und als
solches ohne allen Zweifel Gffentlich rechtlich aner-
kannt. Thre Concession und ihre Statuten enthalten
unbestritten diese ihre geschiiftliche und damit ihre
privatrechtliche Selbstindigkeit.”

Als tak van openbarcn dienst worden zij door den
Staat geconccssioneerd, en door haar toetveden tot

1) Wij komen hierop beneden terug.
2) Zie zijn bekend werkje: ,Eur Eisemhahnrechtshildung, nitgegeven

bij Lehman & Wentzel, Wien 1872, p- 0.
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die conecessie verbinden zij zich jegens den Staat,
onder zckere voorwaarden te zullen vervoeren.

Wat dus gewoonlijk eerst tusschen partijen ge-
schiedt, vindt hier in het publiek belang a priori
plaats. Maar zou er daarom geen contract meer
kunnen ontstaan ?

»De kwestie, zoo sprak de heer Philips terecht 1),
15 niet, of de wensch naar en de toestemming in die
contracten gelijktijdig is ontstaan, maar of de rechts-
betrekking gevestigd is door wederzijdsche vrije
wilsuiting, en die is van de zijde der maatschappij
aanwezig door het aanvaarden der concessie. De
maatschappij is in hel geval van hetgeen de duitsche
theoristen noemen een wverbindende Vertragspropo-
sition; zij doet het aanbod en heeft het contract
gesloten, zoodra een ander komt die verklaart dat

aanbod fe willen accepteeren.”

Het bestaan van het contract, waarvan de heer
Kappeyne sprak, kan, gelijk uit de vorige beschou-
wingen blijkt, inderdaad niet op goede gronden he-
twist worden. Dit is voorzeker een gewichtig punt;

maar welke is dan nu de inhoud van dat contract?

17 Hand. der Juristenverceniging IT, p. 200.
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Ziedaar de vraag, waarover het grootste verschil
van meéening bestaat, en welker beantwoording wij
nu willen beproeven.

De heer Pijnappel 1) gaf op die vraag het volgende
antwoord: »Er is verschil tusschen goederen- en
personenvervoer. Ik begin met het eerste. . Het
woordje wvervoer zou ons echier op een dwaalspoor
kunnen brengen. Vervoer is bij goederen niet doel,
maar middel. Het doel is aflevering op een andere
plaats dan waar de vervoerder in ontvangst heefl
genomen, Dit is het hoofdonderwerp der overeen-
komst. Daarbij kunnen verder bepalingen komen
omtrent den tijd van aflevering, wijzc van vervoer
enz. Maar in allen gevalle bedoelen partijen ook:
aflevering in denzelfden toestand, waarin de goederen
zijn ter hand gesteld.

Niet zoo hij personenvervoer. Nict alleen neemt
het vervoer zelf daarbij cen belangrijker plaats in,
daar het dikwijls nict slechts middel maar ook docl
is; niet alleen treedt de tijd daarbij doorgaans meer
op den voorgrond; maar het hoofdverschil is hierin
gelegen dat personen zichzelf bewegen en een vrijen
wil hcbben, en derhalve noch in ontvangst genomen,
noch afeeleverd worden. Zij krijgen recht op een
plaats in een bepaald vervoermiddel, maar of zij er

1

1) Hand. der Juristenverceniging 1. p. 185 volg.
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gebruik van maken, en tot hoever, hangt van hen-
zelven ‘af. Daarop wordt geen contrdle uitgeoefend.
Er wordt wel nagegaan of 7ij, die medereizen, ook
betaald hebben, maar niet of zij, die betaald heb-
ben, ook medereizen.

DNaar wordl ook geen boek van gehouden, en geen
recu bij het uitstappen, geen kwitantie bij de aan-
komst gegeven. FEn om dezelfde reden, waarom
personen niet worden afgeleverd, kan er geen sprake
zijn van verplichting tot aflevering in ongedeerden
toestand, Zij kunnen even goed zichzelf deeren of
door hunne buren gedeerd worden, als dat zulks uit
een oorzaak, die den vervoerder aangaat, kan voort-
vloeijen. Ja, ook de foestand waarin zij de reis
aanvangen wordt niet geconstateerd. Van hier ver-
gchil ten aanzien der aansprakelijkheid. Voor goede-
ren is er grond voor aansprakelijkheid:

bij niet aflevering ter bestemmingsplaats,

bij allevering in beschadigden of verminderden
toestand ,

bij te late aflevering.

Voor personen daarentegen alleen, wanncer het
vervoer niet, of niet op goede wijze, of binnen den
gestelden tijd plaats heeft gehad.

Terwijl dus de reiziger, die den vervoerder aan-
spreekt, moet aantoonen, dat hetgeen hem tijdens

het vervoer overkomen is, ook door het vervoer is
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ontstaan, heefl de verzender of ontvanger van goede-
ren alleen op den toestand waarin het goed aankomt,
te letten. Kr is dus rceds onmiddelijk een groot
verschil ten aanzien van den bewijslast.”

Het is noodig, dat wij een oogenblik bij dit be-
toog stil staan, om er alle consequenties uit te
trekken. De geleerde schrijver plaatst zich blijkbaar
geheel op het standpunt der locatio-conductio. Hij
kent, waar het personen geldt, geen eigenlijk veruoer-
contract. Die naam past alleen bij goederen. Perso-
nen toch worden niet als deze van de eene plaats
naar de andere overgebracht; zij huren eenvoudig
een plaats in een openbaar rijtuig of vaartuig, dat op
een hepaalden tijd van hier naar elders vertrekken
zal, en op een bepaalden tijd fer bestemmingsplaats
zal aankomen. Dat het op dien tijd vertrekken en
aankomen zal, dat er voor den reiziger plaats zal
zijn, en dat het ingericht zal wezen zooals de onder-
nemer vooraf heeft aangekondigd, daartoe, maar ook
daartoe alleen verbindt zich de ondernemer.

Komt hij die verbintenis niet na, dan is hij con-
tractueel tot schadevergoeding verplicht, maar in
andere gevallen niet. Om den persoon, die van zijn
vervoermiddel gebruik maakt, in ongedeerden toe-
stand over te brengen verbindt hij zich geenszins;
een dergelijke verbintenis zou geheel vreemd zijn

aan de overeenkomst van huur, die hier gesloten is,
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Wil de reiziger die door het vervoer lichamelijk
gedeerd is, of do rechtverkrijgende van den reiziger
die er het leven door heett verloren, hem deswege
aanspreken, dan hebben zij krachtens het algemeene
beginsel van artikel 1401 B, W. een actio ex delicto;
maar een actio ex contractn komt hun daarvoor
niet toe.

De heer Pijnappel staat in deze opvatling van het
contract niet alleen. Hij hecft kort daarop een bond-
genoot gevonden in den reeds aangehaalden schrijver
in de N. Rotterdamsche Courant 1), die zijn gevoe-
len in de volgende duidelijke bewoordingen uit cen
zet: »Die voor zijn persoon ecn vervoercontract
sluit, krijgt daardoor het recht op ecn plaats in ecn
bepaald verveoermiddel, dat hem op den vastgestel-
den tijd ter plaatse van bestemming brengen moet.
Tot deze prestatie, maar ook daartoe alleen, verbindt
zich de vervoerder.” En iets verder: »Ten aanzien
van het recht op versoeding staat de reiziger vol-
komen gelijk met een ieder, die in het geheel niet
met den vervoerder gecontracteerd heeff. Wanneer
door diens schuld of nalatigheid het voertuig bijv. van
een dijk stort, en dit ongeval, behalve aan den daar-
in gezeten passagier, ook aan een wandelaar aan den

voel van dien dijk het leven kost, dan hebben de

1) N. k. C. van 10 Dec. 1847,
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bloedverwanten van beiden zeer zeker een actie tot
schadevergoeding, maar die acte is in het eene ge-
val niet meer dan in het andere een actie ex contractu.
Zij is in beide gevallen een actie wit onrechimatige
dand.”

Wij behoeven niet te wijzen op de hoogst gewich-
tige gevolgen, die uit deze beschouwing, zoo zij de
ware blijkt te zijn, voorivloeien. Indien werkelijk
voor den ondernemer geen contractuecle verplich-
ting bestaat tot vergoeding van het letsel, aan den
reiziger door het vervoer overkomen , dan is — zooals
wij hicrboven reeds epmerkten, toen wij het betoog
van den heer van der Linden in de Tweede Kamer
bespraken — het stelsel van artikel 1 der wetten
van 1859 en 1875 veroordeeld.

Een onrechimatige daad toch, — en deze kan dan
de eenige grond zijn voor een aclie tot schadever-
goeding wegens lichamelijk letsel, — mag niet on-
dersteld maar moet bewezen worden.

Hel komt ons voor, dat, indien men in het contract
tusschen den ondernemer en den veiziger, die zich
ten vervoer aan hem toevertrouwt, met de gewone
rechtsbeschouwing niets anders ziet dan een locatio-
conductio, cr tegen het stelsel van den heer Pijn-
appel en de Nieuwe Rotterdamsche Courant inder-
daad niet veel valt in te brengen.

Een verplichting om den reiziger ongedeerd ter

__.i.
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bestemmingsplaats te brengen, schijnt ook ons aan
de zuivere locatio-conductio vreemd te zijn.

Wij weten zeer goed dat de meerderheid der au-
teurs hierover anders denkt. Zoo haalt Koch in zijn
uitvoerig werk over het Duitsche spoorwegrecht, een
vonnis aan van het Appellations-Gericht der freien
Stadt Trankfirt, gewezen den 8% Maart 1858 op
voorlichling der Rechtsgelcerde faculteit te Tiibin-
gen, waarblj overwogen werd : »Der Natur der Sache
nach, geht der Vertrag nicht dahin, dass der Rei-
sende von einem Ortc zum anderen, gleichgiltig
ob er unversehrt oder mit gebrochenen Gliedern an
seinen Bestimmungsort gebracht werde, sondern da-
hin, dass er unversehrt dahin gebracht werde, dass
wenigstens von Seiten der Verwaltung alle Sorgfalt
getroffen sei, und werde, wn ihn wohlbehalten da-
hin zu bringen. Waohl setzt sich der Reisende wis-
sentlich den mit Tisenbahnen verbundenen Gefah-
ren aus, aber nicht in dem Sinne, dass er vom Stand-
punkte des Vertrages aus seine Person der Verwaltung
Preis giebt, und so zu sagen auf eigenc Gelahr reist,
vesp. auf die der Verwaltung ipso jure aufliegende
Sorgfalt verzichtet, sondern npur in dem Sinne, dass
cr die jenscits der Vertragspllichten liegenden Ge-
fahren auf sich nimint, dagegen aber voraussetzt,
dass von Sciten der Verwaltung und ibrer Bedien-

steten vertragsmiéssig alle Sorgfalt angewendet werde,
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um seine Person wohlbchalten zu befirdern, d. h.
Unglitck zu verhiiten 1).” 7

Maar deze stelling schijnt ons, naar algemeene
rechtsbeginselen meer »unberechtigt,” dan de bij het
vonnis verworpen stelling der tegenpartij: »die Eisen-
bahnverwaltung trete mit dem, welcher das Fahrgeld
bezahle, nur in so weit in ein vertragsmissiges Ver-
billtniss, als sie die Verpflichtung zur Beftrderung
mnerhalb hestimmter Zeit {tbernehime, nicht die wei-
tere, die Reisenden wohlbehalten zu befirdern, Zwar
hafte sie auch fir die Korperverletzung der Reisen-
den, aber aus der lez aquilio und unter der Voraus-
setzung , dassihr ein Verschulden nachgewiesen werde.”

Indien het contract eene locatio-conductio is, zien
wij inderdaad geen kans, de verplichlihg tot vergoe-
ding van lichamelijk letsel, daarin begrepen, te ver-
klaren, onverschillig of men er een locatio-conductio
rei, of operis, of operarum, of rvel en operarum
beide van maken wil,

Ock Troplong 2), die zooals wij boven reeds ge-
zien hebben er dit laatste contract (rei et operarum
simul) in ziet, neemt do contractuccle verplichting
tot schadevergoeding wegens lichamelijk letsel aan,
inaar zijn betoog is weinig overtuigend. »Vous rete-

1) Koch. Deuisehlands Eisenbahmen 11 p. 214 Noot 3. Anlagenheft B 204.
2) Louage. No., 905 en 906,

4&
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nez," zegt hij, »une place dans tel compartiment d*une
diligence, ou dans la malle-poste, ou dans un bateau
a vapeur. Cette place ne vous est-elle pas louée? N'en
avez-vous pas tout l'usage qui est compatible avec ce
genre de choses? Oui, sans doute. A cité del'opération
principale, qui est une entreprise de {ransport, c'est
& dire un louage de services, il se trouve un louage
d'une chose employée comme moyen, pour rendre
plus commode le transport dc la personne. Le voya-
geur a droit a tclle place convenue, et non A telle
autre plus génante. Nul ne peut loccuper & son
détriment; la jouissance lui en appartient pour tout
le trajel, et c'est ce qui arrive dans toute entre-
prise de transport des personnes. La personne veut
une position aulre que celle de la chose qui est
passivement voitarée; clest la suite de lidée dap-
propriation, qui est tellement inhérente & 'homme
quil la transporte duns les opérations les plus éphe-
meres, idée necessaire et innée, qui le suit et I'ac-
compagne partout, pour sowmettre & son empire
tout ce qu'il touche.

Il suit de la que les entrepreneurs de voitures
par terre ou par eau, ou leurs préposés, sont astreints
envers les personnes qu'ils conduisent a des devoirs
4 peu prés semblables & ceux, que preserit Iart.
A719 du code eivil; ils doivent teniv le voyageur

clos et couverl, & moins de conventions ou d’usages
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contraires. Ils doivent lui délivrer la place loude;
ils doivent len faire jouir paisiblement pendant la
route, ce qui comprend, soit 'obligation de le garantir
de toute usurpation de la part d'un autre voyageur,
soit I'obligation de le préserver des accidents auxquels
leur propre faute pouvait donner lieu.” ‘

Dat de verhuurders der plaats in het rijtuig of
vaartuie den huurder »doivent délivrer la place
louée et Uen faire jouir paisiblement pendant la route”,
en dat dit de verplichting in zich sluit om hem te
vrijwaren tegen »toute usurpation de la parl d'un
autre voyageur’” spreekt van zelf, want dit alles is
een natuurlijk bestanddeel van het contracl; maar
van waar »l'obligation de le préserver des accidents
auxquels leur propre faute pourrait donmer lien?”
Ik kan er in Troplong’s beloog, noch ook elders
eenigen grond voor vinden. Zoo min als de schouw-
burgdirecteur of ondernemecr van publieke verma-
kelijkheden, die mij voor cen voorstelling cen plaats
verhuurt, ex contractu er voor instaat, dat mij door
of tengevolge der representatic geen ongeluk zal
overkomen, staat de spoorwegondernemer er voor in,
dat ik door of {engevolge van het vervoer geen
letsel zal krijgen.

Het komt mij voor, dat men deze juridieke waar-
heid niet uit het oog zou hebben verloren, indien

men op de waarschuwing van den Heer Pijnappel
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gelet, en bedacht had, dat het woord vervoer niet
dan in oneigenlijken zin van personen gebezigd wordt.
Reizigers zijn geen levend pakgoed, dat van de eene
plaats naar de andere verzonden wordt, en het al-
gemeene recht, dat daarvoor geldt, kan daarom
niet onvoorwaardelijk op hen worden overgebracht.
Dat 7ag men in Duitschland, bij de beraadslagingen
over de tegenwoordige arit. 665 volgg, van het All-
gemeine Deutsche [MTandelsgesetzbuch in, en maakte
daarom de verstandige opmerking, »dass es ganz
unrichtig sei davon anszugehen, dass Passagiere,
in soweit als der Titel vom Personentransporte keine
besonderen Bestimmungen enthalte, rechtlich wie
Giiter zu beurtheilen seien; vielmehr milssten weit
mehr noch die Rechtssitze des allgemeinen Obligati-
onenrechis als der Titel von der Giiterfracht zur
Anwendung  kommen, wenn nicht die grossten
Inkonvenienzen die Folge sein sollten.”

Dat het door ons verdedigde stelscl alleen ten op-
zichte van den bewijslast verschil maakt, en den rei-
ziger volstrekt het recht niet beneemt om wegens hem
lichamelijk overkomen letsel ex delicto schadevergoe-
ding te vragen, spreekt van zelf, al werd deze waar-
heid, ook bij de discussie over de Wet van 1872
miskend door den Minister van Justitie, toen hij, in
antwoord aan den Heer 's Jacob, die hetzelfde gevoe-

len. voorstond dal thans door ons verdedigd wordt,
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deze opmerking maakte 1): »Ik zou den spreker de
vraag willen stellen, of inderdaad een reiziger geen
aanspraak zou hebben op sechadevergoeding, hem
te verleencn door den spoorwegondernemer, indien
hij tengevolge van de exploitatie eenige schade on-
dergaat, al heeft hij geen afzonderlijk contract
gesloten met den spoorwegondernemer om hem in-
tact te vervoeren? Zoo niet, en die geachte spreker
stelt er toch prijs op intact te worden vervoerd,
dan zou hij volgens zijn sysieem bij het nemen van
cen plaatshillet een speciaal daartoe streklkend contract
met de spoorwegmaatschappij moeten sluiten, maar
het zich dan ook mocten getroosten wanneer hem
niet alleen het voorstel gedaan wordt, maar hij het
ook moet aannemen, om als goed vervoerd en inge-
pakt te worden, ten einde alzoo intact zijne bestem-
mingsplaats te kunnen bereiken.

Natuurlijk was de bedenking van den heer ’s Jacob
hierdoor nict wederlegd. Die geachte afoevaardigde
toch bewcerde niet, dat er, zonder specical contract
ad hoc, geen recht voor den gekwetsten reiziger be-
staat om schadevergoeding te vorderen; hij beweerde
alleen, dat de actie die hem daartoe ten diensie staat,
geene aclie ew contracly, maar ex deliclo is. Zon-

deding eenceg, oal de Minister de juistheid dezer
o O el o

1) Bijbl. 1874—1875. Hand. bl. 884 en 885,
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hewering een oogenblik later toe 1): »Wanneer de heer

S

s Jacob,” zoo sprak hij, »de opmerking maakt, dat
er wel eene verbintenis bestaat aan de zijde der spoor-
wegonderneming tegenaver den reiziger, die door die
onderneming vervoerd wordt, maar dat die verbin-
tenis geacht moet worden te bestaan ez lege, dan is
zulks volkomen juist.”

Wanncer men dit toegeeft, i, et stelsel der
wet veroordeeld; de praesumptie van schuld toch,
die die wet op de spoorwegondernemingen laat
rasten, is bij een vordering op grond van onrecht-
matige daad eenc juridicke onmogelijkheid. Daar-
over is men het, meen ik, cens. In hel voor de wet
van 1859 door den Hoogen Raad gewezen arrest in
de bekende zaak van het spoorwegongeluk te Schie-
dam, is wel terccht aangenomen, dat de rechter in
het econcrecte geval ook dddr, waar ex delicto gea-
geerd wordt, de schuld van den gedaagde op grond
van vermoedens (Art. 1959 B. W.) kan aanne-
men 2); en ook hij het zooeven aangehaalde Frank-
forter vonnis iz beslist, dat de rechter bij znlk
een actie »den Beweislast nach der Sachlage” rege-
len kan : maar dat het juridiesch verdedigbaar zou zijn,
bij het damnum injuria datum alleen het bewijs van

damnum  datum aan den eischer 0p. te leggen, cn

L) Bibl. 1874—1876. Haud, bl, §85.

2y Arrest wan i1 Jnud 1858 Rechispr, dl. 58 § 41,
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eene wettelijke praesumptie van injuria eens en
vooral fen nadecle van de tegenpartij vast te stellen,
is, geloof ik, nog door niemand beweerd.

Ik kom dus tot het resultaat, dat indien men
aan de oude rechtsheschouwing vasthoudt, en in
het contract tusschen den spoorwegondernermer en
den veiziger, die zijn persoon ten vervoer aan hem
toeverirouwt, niets anders ziet dan eene gewone lo-
catio conductio, er van eene contractueele verplich-
ting van den ondernemer tot schadevergoeding voor
het letsel, den reiziger bij het vervoer overkomen,
geen sprake kan zijn. Er is dan in dit laatste geval
gcen andere actie denkbaar dan ex lege, waarbij de
bewijslast . naar gezonde rechtsheginselen, op den
eischer rusten moct, ,

Maar is hicrmede het beginsel der wetten van 1859
en 41875 veroordeeld 7

Naar mij voorkomt in geenen deele. Reeds hoven
sprak ik mijne overtuiging uit, dat wij watl het per-
sonenvervoer op de spoorwegen — en zells wal het
personenvervoer in het algemeen — betreft, thang
tot een dergelijk keerpunt in de rechtsheschouwing
oekomen zijn, als waartoe men voor eeuwen reeds
gekornen is met betrekking tot het goederenvervoer.
De uithreiding. van het internationaal personenver-
keer in onzen tijd, het feitelijk monopolie van vele

der groote ondernemingen, die zich met het perso-
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nenvervoer belasten, het gevaar in vele gevallen aan
dat vervoer verbonden, en de onmogelijkheid van
den reiziger om door contrdle op het doen cn laten
der ondernemers zich ' zelven tegen ongevallen te
waarborgen, maken het noodzakelijl, dat er niet
allcen van overheidswege een streng toezicht worde
gchouden, maar ook dat de burgerrechtelijke aan-
sprakelijkheid der ondernemingen strenger worde
gemaakt dan vroeger.

Wanneer men het personcnvervoer-contract als een
zuivere locatio-conductio blijft beschouwen, kunnen
al die omstandigheden natuurlijk geen inviced heb-
ben. Zoomin als de Romeinsche Senaat tot usus-
fructus kon maken, wat geen ususfructus is, kan de
wetgever de natuur van het oude huurcontract, van
de locatio-conductio, veranderen. Maar er is niets
tegen, naar het ons voorkomt, om het personcn-
vervoer-contract op nieuw te regelen cn or op over
te brengen wat thans reeds rechtens is voor het
goederenvervoer. » Wanneer de Staat™, zeide de heer
Tellegen zeer juist 1), »het rechi heefl aan de onder-
nemingen de verplichting voor te schrijven om over-
cenkomsten van personenvervoer e shiiten, dan mag
hij ook daaraan de gevolgen verbinden, die hij in

het algemeen belang noodig acht.

1) Handelingen der Ned. Juvistenvereeniging 1874 II, 182,
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En inderdaad, er zijn goede gronden om het per-
sonenvervoer en poederenvervoer, wat de aansprake-
lijkheid der vervoerders betreft, mct elkander gelijk
te stellen.

yZonder den passagicr, een denkend en voor
zich handelend wezen, gelijk te stellen met vracht-
soed, achten wij het toch wenschelijk, de contrac-
tueele aansprakelijkheid der ondernemers voor licha-
melijke, hem overkomen schade als algemeene regels
aan tc nemen. De grond is hier dezelfde als bij het
vervacr van goederen. De reiziger moet zich ge-
durende het vervoer lijdelijk overgeven aan de maat-
regelen van het personcel der onderncming, in vele
cevallen zelfs aan de hem gegeven bevelen gehoor-
zamen, Het is onmogelijk na te gaan of alle ver-
plichte voorzorgen genomen worden; niet-nakomning
van eenige verplichting der ondernemers of hunner
ondergeschikten kan door hem niet worden ontdekt,
veelmin te zijner tijd bewezen. Hef is dus niet meer
dan billijk, dat de verantwoordelijkheid der onder-
neming voor alle den reiziger overkomen schade de
algemeene regel zij, behoudens natuurlijk de bevoegd-
heid der ondernemers om te bewijzen , dat die schade
niel aan hunne schuld te wijten is 1)”.

Passagiers hebben een vrijen wil en bewegen zich

58
1) Zoo de heer van Bolhuis, Hand. der Ned. Jur, Ver. 1874 1. pag. lg‘é'
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zell, zegt Mr. Pijnappel 1). Maar die vrije wil en die
mogelifkheid om zich te bewegen, worden, naar mij
voarkomt, in ecn spoorwegcoupé of in een diligence,
ja zelfs op een stoomboot al zeer bijzonder beperkt.
De reiziger opgesloten in de hem afgestane ruimte,
is in de meeste gevallen geheel lijdelijk aan de maat-
regelen van de directie of het personeel der onder-
neming overgegeven; ja, indien hij per spoortrein
vervoerd wordt, is er zelfs voor hem geen mogelijk-
heid, om eenig gevaar te voorzien, of om zich bij
tijds te redden wanneer het daar is. Tn dit opzicht,
men moct het ioegeven, verkeeren passagiers en
pakgoederen in nagenoeg denzelfden toestand; reizi-
gers worden niet afgeleverd, het is waar, maar
eigentlijk gebeurt er toch met hen iets analoogs: ze
worden in vrijheid gesteld.

Welnu, indien dit zoo is, indien het beweerde
hoofdverschil tusschen personen- en goederenvervoer
in de werkelijkhcid niet bestaat, indien de reiziger
ook niet het allergeringste voor zijn eigen veiligheid
kan doen, dan zie ik or geen enkel bezwaar i, dat
men op grond van het algemeen belang, ook als
rechisheginsel aanneme, dat de ondernemer van het
vervoer van personen door het sluiten van het con-

tract stilzwijgend de verplichting op zich neemt, om

1) Hand dor Ned. due, Ver, 1874 1, pag. 189,
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den reiziger ongedeerd ter bestemmingsplaats te
brengen,

De grond, die indertijd de Romeinsche praetor
bewoog, om de aansprakelijkheid van den voerman
bij het goederenvervoer te verzwaren, bestaat wat
het personenvervoer botreft zeker nog in grooter mate.

Terecht vroeg dan ook de heer Kappeyne van de
Coppello bij de discussie in de Tweede Kamer over
artikel 1 der tegenwoordige wet 1): »Wanneer er
gewaakt wordt voor het goederenvervoer, zullen wij
dan niet in ons recht zijn, wanneer wij aan perso-
nen gelijke bescherming verleenen als aan goederen 77

Maar, zegt de heer Pijnappel 2), indien gij de
spoorwegdirectién contractueel aansprakelijk stelt voor
de behouden aankomst der reizigers, dan dient gij
ook den tocstand van deze bij het uitstappen te
laten constateeren, dan dient gij te laten nagaan,
of zij wel medereizen. En dat is onmogelijk.

Dit is evenwel, naar het mij voorkomt, een tame-
lijk denkbeeldig bezwaar. Hij die een kaarije neemt,
doch van zijn rechl geen gebruik verkiest te maken
en liever thuis blijft, zal toch wel nooit eene actic
fegen de onderneming instellen, op grond dat hij
niet is aangekomen op de plaats waarheen hij ver-
voerd moest worden.

1) Bijulad 1874—75. Handelingen bl. 884.

2) lavdelingen der Ned. Jur. Ver, 1, bl 183,
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Even weinig afdoende acht ik de vrees voor dwaze
processen. Het geval dat iemand onvoorzichtig uit
het rijtuig stapt en dus zelf oorzaak is van het onge-
luk dat hem overkomt, of dat de nagelaten betrek-
kingen van iemand die in een wagen dood wordt ge-
vonden, — hetzlj dan vermoord, hetzij getroffen door
een beroerte of eenig ander toeval — zonder dat er
echter iets buitengewoons met den trein is voorgevallen,
cen actie tol schadevergoeding tegen de directic .
zullen instellen, is eenvoudig een casus non dabilis.

Ik meen mij dus veilig te kunnen scharen aan de
zijde van den heer van Bolhuis, en aan te moeten ne-
men, dat er ten opzichte der aansprakelijkheid geen
verschil moet zijn tusschen personen- en goederenver-
voer; en in ieder geval dat er geen reden kan ge-
vonden worden om de aansprakelijkheid voor het
personenvervoer minder zwaar te maken,

Wij gelooven op de dusver aangcvoerde gronden,
dat het stelscl van artikel 1 onzer Spoorwegwet, het-
welk het personenvervoer-contract aan de algemeene

rechtsbeginselen der locatio-conductio onttrekt en tot

- een contractus sui generis maakt, juridicsch goed te

verdedigen cn om redenen van maatschappelijk be-
lang aanbevelenswaardig is, al hadden wij dan ook,
zooals beneden blijken zal, het liever nog niet dadelijk
tot een beginsel van wettelijk recht zien gemaakt.

De inhoud wvan het contract is in dat stelsel ge-
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makkelijk te omschrijven. De overeenkomst strekd
dan, zooals de heer van Bolhuis reeds gezegd heeft 1),
tot het overbrengen van den reiziger naar een be-
Paalde plaats, binnen een bepaalden tijd en met in-
dchtneming van al zoodanige maatregelen van voor-
Zorg en behoedzaamheid, als een diligens auriga of
Nauta in acht hehoort te nemen, of — waar de on-
derneming, 7zooals b. v. een spoorwegonderneming
ten tak van den openbarcn dienst is — door het
Openbaar gezag aan de bestuurders bij de uitocfening
van den dienst zijn voorgeschreven. Wanneer de ver-
Voerder deze contractueele verplichtingen niet nakomt,
wanneer dus de reiziger Of niet, of niet binnen den
bepaalden tijd, Of niet ongedeerd ap de plaats van
besternming  wordt gebracht, heeft déze deswegen
cene actie tot schadevergoeding. En bij die actie
geldt dan weder hetzel(de als bij het goederenvervoer;
de eischer heeft alleen te bewijzen, dat het contract
door de tegenpartij nict is nagekomen, cn dat hem
daardoor schade berokkend is; terwijl op den vervoer-
der, indien hij zich van zijne verantwoordelijkheid -
ontheffen wil, de bewijslast rust, dat de niet-nako-
ming van het contract te wijten is aan overmacht of
andere redenen buifen hem en zijne onderhoorigen.

Natuurlijk belet, — gelijk ik reeds opmerkte — het

]
1) Haundelingen der Ned. Jur.-Ver, 1874 L bl, 1!‘.’32l volgg,
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recht op deze actie den reiziger, die bij de uitoefening
van den dienst gekwetst is, of de daartoc bij de wet
bevoegd verklaarde betrekkingen van den reiziger dic
bij de uitoefening van den dienst gedood is, niet, om
desverkiezende de actio ex delicto inte stellen. Hier ont-
moeten wij weder den schrijver der vertoogen in de N.
Rotterdamsche Courant. Ten betooge van zijn stelling ,
dat de onderneming niet contractueel aansprakelijk
18 voor het lichamelijk letsel, dat den reiziger bij de
uitoefening van den dienst overkomt zegt hij o. a. het
volgende: »Om zich {e overtuigen dat de actie van
den reiziger, dic van den vervoerder schadevergoe-
ding vraagt voor een ongeval, dat hem bij het ver-
voer overkwam, eene actic ez lege en niet ex con-
tractw is, heelt men slochts het geval te stellen, dat
het ongeval terstond den dood van den reiziger ten
gevolge heeft. Indien de vervoerder confractueel ver-
bonden is den rveiziger in ongedeerden toestand ter
besternmingsplaats te brengen, is hij natuurlijk ook
in dit geval ex coniractu tot schadevergoeding jegens
hem gehouden. Maar het valt in het oog, dat er van
een contractueele actie daartoc dan geen sprake kan
7ijn, Immers het recht op die actie wordt voor den
reiziger eerst geboren op het oogenblik dat hij gedood
15, met andere woorden dus op het oogenblik, waarop
geen recht meer voor hem geboren worden kan, Ecn

recht dat men zell niet gehad heeft, kan men nict
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op anderen averdragen; ook de erfuenmmen of recht-
verkrijeenden van den reiziger kunnen derhalve niet
ex conlraciu tegen den vervoerder ageeren.

Wanneer het recht hun desuietlegenstaande cene
actie tegen dezen geeft, kan die actie dus onmogelijk
uil een andere bron ontstaan zijn, dan ex lege. Is
de reiziger niet terstond gedood, en alleen maar ge-
kwetst, dan vervalt natuurlijk dit juridiesch bezwaar.
Het recht op schadevergoeding wordt dan voor den
reiziger zelf geboren, en hij kan dat bij gevolg, ook
al bezwijkt hij later aan zijn wonden, op zijn ert-
genamen overdragen.

Maar het behocft geen betoog, dat de actic nict
in het eene geval een actic ex contractu, in het andere
een actio ex lege kan zijn; ofschoon dan niet feitelijk
staan juridiesch de beide gevallen volkomen gelijk.”

Wij hebben reeds erkend, dat ook naar ons oor-
deel het vervoercontract , als zuivere locatio-conductio,
geen actie (ot schadevergoeding wegens lichamelijk
letsel geven kan. In zoover zijn wij het dus met den
schrijver ecns. Maar als men het vervoercontract
Opvat, zooals hef naar onze meening kan en na
de wetten van 4859 en 1875 moet opgevat wor-
den, vinden wij in de door hem gestelde gevallen
volstrekt geen moeilijkheid. Wanneer de reiziger het
herm overkomen ongeval overleeft, heelt hij, gelijk
Wi reeds opmerkten, de ‘keus tusschen de contrac-

5
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tueele actie en die ex delicto, ofschoon hij deze laatste,
om het betrekkelijk moeilijke der bewijsvoering wel
niet licht kiezen zal. et recht op deze beide actien
draagl hij op zijn erfgenamen over. Wordt hij daar-
entegen door het ongeval op de plaats zell gedood,
dan is voor hem zelf natuurlijk van recht tot eenige
actie- geen sprake en dus ook voor zijne erfgenamen
niet, die hun recht aan hem zouden moeten ontlee-
nen. Maar de overgebleven echtgenocot en de in art.
1406 B. W. genoemde bloedverwanten, die door zijn
arbeid plegen onderhouden te worden, hebben dan
eene actie ex deliclo tot vergoeding van de schade,
die hun door zin dood berokkend is. Wij zien niet
in, welk bezwaar tegen dit stelsel bestaan kan.

Na alzoo de bedenkingen, die van verschillende
zijden tegen artikel 1 onzer Spoorwegwet geopperd
zijn, nagegaan en naar ons beste vermogen weérlegd
te hebben, mocten wij ten slotte nog wijzen op enkele
bezwaren, die bij ons zelven tegen dat artikel bestaan.

Dat de wetgever in 41859 aan het verlangen der
Kamer voldaan, en een vast beginsel voor de civicle
aansprakelijkheid der spoorwegondernemingen ten
aanzien van het personenvervoer hij de wet heeft
vasigesteld, heeft ongetwijfeld het groote voordeel,
dat daardoor een eind is gemaakt aan de rechtson-
zekerheid, die jaren lang op dit gewichtiz punt be-

staan heeft. Geen beter bewijs daarvoor dan het
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hekende rechtsgeding naar aanleiding van het spoor-
wegongeluk bij Schiedam, hetwelk in drie nstantién
gevoerd werd, en waarbij, zooals de Advokaal-Gene-
raal, de heer Gregory opmerkte, niel minder dan drie
verschillende zienswijzen verdedigd werden !).

Zulk een verschil van gevoelen omtrent een hoofd-
beginsel in het verkeersrecht, is thans na de wet
van 4859, in 1875 op nieuw bekrachtisd, onmoge-
lijk geworden. Maar tegen dit voordeel staan ook
nadeelen over. Het wvalt toch niet te onikennen,
dat. door het uitspreken wvan het beginsel, zonder
dat de daardoor noodig geworden wijzigingen in
andere declen onzer wetgeving tevens zijn tot stand
gebracht, de toestand der spoorwegonderneniingen
hoogst moeilijk en bezwarend is geworden.

Zij klagen terecht, dat zij in de meeste gevallen zoo
ooed als weerloos aan de tegenpartij zijn overgeleverd.

Het bewijs toch van hun niet-schuld, dat zich
gewoonlijk zal oplossen in het positieve bewijs, »dat
de ondernemers en hunne bheambten en bedienden
gchandeld hebben volgens de bestaande wettelijke en
disciplinaire voorschriften, en dat zij die voorzorgs-
maatregclen hebben aangewend, welke van cen wel-

ingerichite spoorwegonderneming kunnen worden ge-

1) Arrest van 11 Juni 1858, Rechispr. dl. 58 § 45. Weckblad van
het vecht Mos. 1889, 18860, 1967, :
5%(-
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vorderd, of dat de schade is veroorzaakt door over-
macht, door cigen schuld, nalatigheid of onvoorzich-
tigheid van den schadelijdenden persoon,” zal veelal
onmogelijk kunnen worden geleverd. kKn wel om deze
* reden, dat van wege de tegenpartij de getuigenis van
beambten en bedienden der spoorwegonderneming op
arond van art. 1950 al. 3 B, W, kan worden gewraakt.

In de tweede kamer werd op deze schaduwzijde
van art. 1 uitdrukkelijk in dit jaar gewezen.

De heer Stormn van s Gravesande noemde de
positie der spoorwegondernemingen ten gevolge der
spoorwegwet onhoudbaar, De heer Kappeyne vau
de Coppello zag dit bezwaar cchter niet zoo donker
in. »Men heeft doen gelden,” zeide hij, »dat de be-
ambten als getuigen kunncn gewraakt worden. Dat
zal altijd aan beide zijden kurmen geschieden —Als
aan dengene die vervoerd is, of goederen heeft doen
vervooren, opgelegd wordt om het bewijs door ge-
{uigen te levercn, dan zal ook hij daartoe de beamb-
ten der spoorwegmaatschappij moeten oprocpen, die
de gebeurtenis hebben bijgewoond. Maar nu zal de
spoorwegmaatschappij of haar raadsman die getuigen
evenzeer kunnen wraken, want hel staat niet alleen
aan mij wvrij te wraken de bedienden mijner tegen-
partij, maar ik kan ook wmijue cigene bedienden wra-
ken, wanneer mijne tegenpartyj die inroept 1).”

1) Bijbl, 1574 —1575. Hand. bl. 8od.




69

Hiertecen valt echter in te brengen. dat volgens
onze spoorwegwet aan hem die vervoerd wordt, of goe-
deren verzendt, alleen het bewijs wordt opgelegd., dat
hij vervoerd is en goederen  verzonden heett, een
bewijs dat zelfs bij wraking der spoorwegbeambten
en bedienden zeer licht te leveren zal zijn. Spoorweg-
directien moeten cchter hun niet-schuld bewijzen , het-
geen zonder de getuigenis hunner ondergeschikten
zelden 1'nogé1ijk zal zijn.

De gevallen staan dus niet gelijk. Trouwens dit
viel zelfs in het oog toen men nog Vrij algerneen van
oordeel was, dat de reiziger alleen met de actie van
art. 1401 B. W. schadevergoeding kon vragen, e
dan de schuld der tegenpartij moest aantoonen. Tk
berogp mij in dezen alweer op het ceding gevoerd
naar aanleiding van het spoorwegongeluk bij Schiedam
Een waggon was op verkeerde rails gekomen, en had
alzoo het ongeluk veroorzaakt. Dit kon de eischer
aantoonen , doch niet direet dat het aanwezig 7ijn van
den waggon op ecn plaats waar 7ij niet behoorde,
het gevolg was van schuld of nalatigheid der spoor-
wegdirectic. Toen de zaak in derde instantie voor
den Hoogen Raad kwam, oordeelde dan ook de Ad-
vocaat-Generaal Gregory, dal er geen termen waren
om de spoorwegdirectie te veroordeclen: »dat toch
op den eischer rustte het hewijs te leveren, dat de

schade werkelijk door de eischeresse iz veroorzaakt,
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en dat zonder dat geleverde bewijs de vordering niet
kon toegewezen worden, tenzij er een wettio ver-
mocden bestond, uit kracht van een bijzondere be-
paling der wet.”

De Hooge Raad ochter vereenigde zich niet met
deze conclusie, en bekrachtigde het vonnis van het
Hof dat de spoorwegdirectie tot het geven van schade-
vergoeding veroordeeld had, »vermits uit het erkende
feit, dat de spoorweg, waarop het ongeval hecft plaats
gehad, door haar (spoorwegdirectie) uitsluitend wordt
beheerd en gedxplolteerd, bij wettige gevolgtrekking
is algeleid, dat het tegen elkander loopen van twee
treinen door haar doen of laten is te weeg gebracht.”

Uit arrest en vonnis blijkt duidelijk , dat men reeds
voor de wet van 41859 van oordecl was, dat het
bewijs, den beschadigden reiziger opgelegd , niet te
mocilijk gemaakt moest worden, Maar welk gemakke-
lijk bewijsmiddel staat aan de Maatschappij ten dienste?

De heer Kappeyne gevoelde trouwens zelf, dat de
wraking een zwak punt is. w»Het kon misschien '
noodzakelijk zijn.” zoo vervolgde hij, »even als in zake
van overspel en anderc familieaangelegenheden, het
wraken van dergelijkc getuigen af te schaffen, maar
het feit, dat die getuigen door icdere partij gewraakt
kimnen worden, maakt, dat wammeer door getuigen
de zaak moet heslist worden, de aangchaalde bepa-

ling van het Burgerlijk Wetboek hetzij in het voor-




71

deel van den een of den ander volledig onderzoek
altijd in den weg staat. En wanneer dat nadeel door
een van beide partijén moet geleden worden, vraag
ik, wie beter kan zorgen dan de onderneming, dat
harc ondergeschikte ambtenarcn, die gewraakt kun-
nen worden, en op wie het voornamelijk aankomt,
de noodige zorg dragen dat de maatschappij aan per-
sonen of goederen geen schade veroorzaakt.”

Wij laten deze laatste stelling in haar waarde, en
vragen of het in elk geval niet beter zijn zou voor
de hier bedoelde rechtspedingen, het beginsel van
artikel 1950 al. 3. B. W. af te schallen?

Veel beter dan bij ons is hel bewijs in de duitsche
wet wverepeld, Men begreep dawr terecht, dat het
van groot belang was, dit voor beide partijén ge-
makkelijk te maken, en nam daarom in de wet van
7 Juni 1871 de volgende bepaling op: § 6. Das Ge-
richt hat iiber die Wahrheit der thatsiichlichen Be-
hauptungen unter Beriicksichtigung des gesammten
Inhalts der Verhandlungen nach freicr Ueberzeugung
zu entscheiden, Die Vorschriften der Landes-Gesetze
iiber den Beweis durch Eid, sowie uber die De-
weiskraft Offentlicher Urkunden und gerichilicher
Gestindnisse bleiben unbertibrt. Ob einer Partei
iiber die Wahrheit oder Unwahrheit einer thatséich-
lichen Behauptung noch cin Eid aufzulegen, sowile

ob und in wie weit tber die TI0he des Schadens eine
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beantragte Bewels-Aufnahme anzuordnen oder Sach-
verstandige wmit ithrem Gutachten zu hiren, bleibt
dem Ermessen des Gerichts fiberlassen,”

Jacobi maakt, in zijn verklaring van die wet,
hierbij deze juiste opmerking : »Die in diesem
und dem folgenden § 2) ausgesprochene Erleich-
terung des gerichtlichen Verlohrens, der Beweis-
fithrong und  der Schadenswirdigung — die Aner-
kennung der freien richterlichen Ueberzeugung und
des freien richterlichen Frmessens in dep Schuld-
mnd Schadensfrage — ist von bosonderer Wichtigkeit.
In vielen Rechtsgebieten von Deutschland machte
die strenge Beweistheorie bisher den Erfolg der
Schadenersatz-klagen fast unmiglich. Die Reform des
Schadenersatz-Processes gehdrt zu den dringendsten
der Geseﬁzgebnng. Nach dem gegenwiirtigen Gesetze
hat nun der Richter, unter Beriicksichtigung aller
Verhéltnisse des einzelnen Falles, und unter fioier
Beweiswiirdigung zu  entscheiden, wer den Unfall
verschuldet, — worin der Schaden besteht . — wel-

V) Die Werbindlichheit cum Sehadenersutze fiv die bei dem Betriehe
vou Bisenbahnen , Berpwerken . Fabriken eto. herheigefithrten Toeitungen
wnd Verletzungen, Gesetz vom 7 Juni 1871, Mil Erliuterungen von I,
Jacobi | WMitgliod des Reichstages. Ben witnemend werkje , uitgegeven (e
Borlin, 1874, T, Karlkawpt,

B Op deze §, die de sehadevergoeding vogelt, komen wij in ons twecde

hoofdstuk ferng,
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cthen Umfang derselbe genommen hat, — und wie
fiie denselben Ersatz zu leisten.”

Het duitsche voorbeeld had bij ons navolging ver-
diend. Maar men hecft zich ongelukkig in 1859 en
1875 er toc bepaald, het beginsel der aansprakelijk-
heid wvit te spreken zonder het in zijn gevolgen te
regelen en toe te passen.

Dit is onze hoofdgrief tegen de nienwe spoorweg-
wetgeving,

De N. Rotterdamsche Courant 1) heeft voor dat de Wet
van 1875 in behandeling kwarn, overtuigend aangetoond,
dat de artikelen die de civiele aansprakelijkheid der
ondernemingen regelen, in een wet op den dienst
en het gebruik der spoorwegen, in een politiewer
derhalve, niet to huis behooren, maar dat, zelfs hier-
van afgezien, het oogenblik nog niet gekomen is om
dit. helangrijk deel van het verkeersrecht te codifi-
ceeren. »De heer van der Linden” — zoo schreef
zij — »had ongetwijfeld gelijk, toen hij zeide, dat
ook in ons recht regels zullen opgenomen moeten
worden over de verplichtingen en de aansprakelijk-
heid der ondernemers van een spoorwegdienst. Tm-
mers het spoorwegverkeer levert hijna dagelijks het
bewijs, dat de bestaande onvolledig en gebrekkia
zijn. Maar ze nu reeds door andere te vervangen

1y N. R. C. van 8 December 1874,
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zou, dunkt ons, onverstandig wezen, omdat er nog
geen gevestigde overtuiging bestaat omitrent de regels,
die er voor in de plaats moeten worden gesteld.
Niemand zal bewercn, dat in de drie artikelen van
het tegenwoordig ontwerp, de privaatrechielijke ver-
antwoordelijkheid der spoorwegondernemingen in
haar geheelen omvang geregeld is, en niemand zal
aail den anderen kant ontkennen, dat alleen cen
volledige regeling daarvan de behoeften en belangen
van het verkeer kan bevredigen. Indien men de nu
voorgedragen bepalingen bchouden wil, zal het dus
noodig zijn, daar cen aantal andere aan toe te voe-
gen.  Zal het onder de tegenwoordige omstandighe-
den licht vallen die te ontwerpen?

Omdat het antwoord op deze vraag niet twijfel-
achtig kan zijn, zal men, naar het ons voorkomt,
wél doen, de drie artikelen van het ontwerp, die
daarin met betrekking tot de civiele aansprakelijkheid
der spoorwegondernemingen nu nog zijn overgebleven,
geheel tc doen wegvallen, en zich, wat deze ge-
wichtice materie betreft, voorloopig te behelpen
mcet de regelen van het bestaande gemeene recht.
Het zal dan aan jurisprudentie en wetenschap staan,
die op spoorwegdiensten toe te passen, en de onder-
vinding zal lecren, in hoeverre die toepassing moge-
lijk en met de belangen van het verkeer bestaanbaar

is. Het zal weldra blijken of het gemcene recht,
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Naar de eischen des tijds verheterd en asngevuld,
00k het vervoer op de spoorwegen kan blijven be-
heersehen, dan wel ol het noodig is, daarvoor bij-
Zondere regelen vast te stellen. Door deze gewichtige
Yraag onbeslist te laten totdat zij rijp voor beslissing
is, zal het spoorwegverkeer niel van den beginne
af aan, door zoo goed als op den fast ontworpen
Wetshepalingen, n zijne naluwrlijke bewegingen be-
lemmerd worden, maar integendeel gelegenheid hebben
om zich vrij en geleidelijk te ontwikkelen. Eerst
Wanneer dic ontwikkeling belangrijk verder gevor-
derd zal zijn dan thans het geval is, zal het mogc-
lijlk wezen de regels, waardoor het beheerscht behoort
le worden, met kennis van zaken te ontwerpen en
te codificeeren. Die taak late daarom de wetgever
van heden aan zijne opvolgers over: hij zelf heeft,
haar onze overtuiging, daartoe keinen Beruf.”

Men heeft dezen verstandigen raad, reeds door
den heer Philips 1) in de Juristenvereeniging gegeven
en door den heer Messchert van Vollenhoven 2) nog
nader in de kamer aangedrongen, niet gevolgd, en
het is te voorzien dat men er in de praktijk de
schadelijke gevolgen van ondervinden zal. Dat klemt
te meer, omdat het, naar wij vast overtuigd zijn,

1) Hand, der Ned. Jur-Ver. 1874, I1. bl 153 volgg.
2) Bijhl. 1874—1875. Handelingen bl 583,
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weldra blijken zal. dat er geen enkele reden is.
waarom de aansprakelijkheid der spoorwegenderne-
mingen voor het vervoer van personen en goederen
zou gemaakt worden tot een onderwerp van speciale
regeling.

Wij nemen niets terug van hetgeen wij boven ge-
zegd hebben, dat het publiek tegenover de spoor-
wegondernemingen in een anderen toestand geplaatst
is, dan tegenover de meeste overige ondernemingen
van vervoer, omdat zij door haar feitelijk monopolie
het publiek in haar macht hebben en dit op haar
doen en laten nagenoeg geen contrile kan uitocfenen.
Maar daartegenover staat, dat er op haar een strenger
staatstoezicht is, dan op eenige andere onderne-
ming. DBovendien, al mag het noodig zijn voor
haar Dbijzondere regelen van aansprakelijkheid te
ontwerpen, al mag het gemeene recht voor haar
niet toereikend zijn en het dus noodig wezen daarop
hier en daar voor haar uitzonderingen te maken, —
dat het gemeene recht, ook wat de overige onder-
nemingen van vervoer betreff wijzigingen behoeft,
wordt door niemand betwist.

»Ik geloof,” zeide de heer Philips 1), »dat het wen-
schelijk is, dat voor het vervoer van personen niet

slechts ten aanzien van de spoorwegen, maar alge-

1) Hond. der Ned Jue.-Ver, 1874. 11. pag. 153 en 154,
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meen, omdat het is geworden een tak van handels-
bedrijf, ook in het gemeene recht regelen worden
vesteld, waaronder dan de spoorwegen, zoover het
personenvervoer betreft, zullen begrepen ziji.”

De verwezenlijking van dien billijken en verstan-
digen wensch is door het vaststellen der drie eerste
artikclen van de wet van 1875 waarschijulijk voor
langen tijd verschoven.

Wij eindigen dit hoofdstuk met een kort overzicht
van de wijze, waarop in andere landen de aansprakelijk-
heid der spoorwegondernemingen wettelijk is gercgeld.

Beginnen wij met Duitschland. Reeds de Pruissi-
sche Wet van 3 Nov. 1838, betreflende de spoorweg-
onderneniingen, bevatte in §25 de volgende bepaling:

sDie Gresellschaft ist zum Ersatz verpflichtet fur
allen Schaden, welcher bei der Beftrderung auf der
Baln an den auf derselben befdrderien Personen und
Gittern , oder auch an anderen Personen und deren
Sachen entsteht, und sie kann sich von dieser Ver-
ptlichtung nur durch den Beweis belreien, dass der
Schaden entweder durch die eigene Schuld des Be-
schadigten oder durch einen unabwendbaren auszern
Zufall bewirkt worden ist. Die gefihrliche Natur der
Unternchmung selbst ist als ein solcher von dem
Schadenersatz befreiender Zufall nicht zu betrachten ).

1) Het docl dezer paragraaf was, de verantwoordelijkiwid der spooc-
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Deze paragraafl, dic, zooals Koch ?) {erecht opmerkt,
zich volstrekt niet uitlaat over de grens en den in-
houd van het contract tusschen spoorwegdirectie en
reiziger, stelt personen cn goederen gelijk, en komt
vrij wel overeen met het eerste artikel van onze
nieuwe spoorwegwet. Het was cchter niet tegen dit
beginsel, dat Dr. Biedermann, Professor te Leipzig
met zoovele anderen aan den Rijksdag van den Noord-
Duitschen bond een petitie indiende, maar veeleer om
het uit te breiden en te ontwikkelen, om het in toe-
passing te brengen op fabrieken en bergwerken 2).
Deze petitie vond zoowel bij den Rijksdag als bij het
publick grooten bijval. Volgens haar waren de rechts-
beginselen op het gebied der aansprakelijkheid zeer

slecht. De oude regel, dat alleen de yunmittelbare

wegdirectign met het cog op het gevaarvolle der onderneming en op de
veiligheid van het publick uit te breiden; devhalve, zoo acordeelden Bes-
sel en Kiihlwetter zijn desc regels publici juris, waarvan door reglement
of spceiaalcontract niet mag worden afeeweken, Koeh is van een ander
gevoclen, en beroept zieh op een mitspraak van het Obertribuoal te Ber-
lijn van & Maavt 1853: ,Dass privatrechiliche Regeln diesen Charalkior
nicht sechon dadurch verlieren, dass sie in einem , dig offentliche Ordnung
interegsivenden Gesetze Aufnahme finden.” Zie Koch, bcutgnhlanag Tison-
bahnen, DI 11, p. 72.
1) Koch, Deutschlands Biscubalnen, Theil IT, p 69.

2) Aanleiding tot deze petitic hadden de vreeselijke ongelukken goge-

. ven, die juist in de bergwerken te New-Iserlohn eu Lugau aan honderden

het loyen hadden gekost,
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Urheber” voor de door zijn schuld of nalatigheid ont-
stane schade verantwoordelijk is, maakte dat i de
meeste gevallen geen schadevergoeding gevraagd werd;
de Urhieber toch was gewoonlijk de eerste, die als slacht-
offer zijner nalatighcid het leven verloor , en verkeerde
dus zelden in de mogelijkbeid om schadevergoeding te
geven, Daarbij kwam de groote moeilijkheid om schuld
te bewijzen 1), en het ingewikkelde van het proces,
zoodat de regeling der aansprakelijkheid nagenoeg
net rechtcloosheid gelijk stond.

Deze overwegingen leidden op 7 Juni 1871 tot de
aammeming van een wet, »Die Verbindlichkeit zum
Schadenersatze fiw die bei den Betriebe von FEisen-
bahnen, Bergwerken, Fabriken etc. herbeigefihrten
Todtungenund Korperverletzungern.”’

et principe van § 25 bleef behouden, doch werd,
gedeeltelijk ten minste, uilgebreid op fabrieken en
bergwerken.

Een kritick te geven van deze wet, wicr artikelen
wellicht nog meer dan onze artikelen der wet van 1859
en 1875 aanleiding geven tot groot verschil van opvat-
ting, zou mij te ver voeren; ik dien in dit opzicht
fe volstaan met te verwijzen naar een scherpe, doch

uitnemende brochurc van Professor Dr. 'W. Ende-
manmn 2),

1) Zie de vedovooring van den afgevaardizgds Ulrieh hij Jacobi pag. 13.

?) Die llafiptlicht der Bisenbahuen, Bergwerke ete, Erlinternagen des
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Belangrijker voor ons is het cen oogenblik stil te
staan bij de discussie in den Rijksdag over deze
wet  gehouden. Deze was minder van Juridieschen
dan ' van socialen aard, en liep  voornamelijk
ovor de vraag of de onderncmer van een fabriek of
bergwerk voor de ongelukken, zijn onderhoorigen
overkomen , moest instaan. Hetgeen het mecrendeel
bewoog hierop toestemmend te antwoorden 1) was
voornamelijk deze gedachte, dat een ieder, die om
winst te behalen natuurkrachten gebruikt, welke
hij niet geheel meester is, en die derhulve men-
schenlevens in gevaar brengen, voor dat gevaar
dient in te staan en de schade er door veroorzaakt
moet vergoeden. Zulks is billijk, vooral tegenover
den arbeider, die, door een ongeluk getroficn, veelal
zijn gezin in de diepste armoede achterlaat,

Dat dit alles in de eerste plaats op het stoomwezen
van toepassing is, ligt voor de hand. De stoom toch,

Reichsgesetzes vom 7 Juni 1871 von Dr. W. Hndemann. Berlin 1871 ,
Verlag vou J. Gutfentag.

1) Dit antwoord ligt in § 2 der Wet , luidends ,Wer ein Bergwork ,
einen Steinbureh , eine Griberei (Grobe) oder eine Fabrik betreibl, hafiel,
wenn ein Bevollmfichtigter, oder cin Repriisentan{, oder eine sur Leifang
oder Beaufsichtigung des Belviches oder der Arbeiter angenommene Per-
son dureh ein Versehulden in Ausfiihrung der Dienstverrichtungen den

Tod oder die }(ﬂrperverletzung eines Mensehen herbeigefithet ha ; Tiie den

dadnreh entstandenen Sehaden,”
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hoe voorzichtie men ook wezen moge, blijfl steeds
een gevaarlijk vijand, die jaarlijks aan honderden
den dood brengt. Hiermede kan het gemeene recht
niet langer volstaan, Hoe zal het mogelijk wezen

schuld te bewijzen? De stoomketel is gebarsten,

de loods uit elkander geslagen , de stoker en velen met
hem zijn gedood of zwaar gewond; wie zal nu schuld
aanloonen, wie schade vergoeden? °t Is billijk, dat
zulks door den ondernemer geschiede, door hem,
die ter zake van gewin zijn arbeider aan gevaar
blootstelt. Voorzeker, de arbeider wordt niet ge-
dwongen; het is zijn vrije keuze dit gevaarlijk
handwerk te ondcrnemen; doch de zaak blijft
dezelfde. De groote ontwikkeling der industrie, door
het stoomwezen in het leven gerocpen, hecft even
als elke zaak, haar schaduwzijden; en een der
voornaamste daarvan is wel deze, dat jaarlijks het
aantal harer offers grooter wordt. Ten wiens lasle
nu zullen die ongelulkkigen of hunne nagelaten be-
trekkingen komen? Wie zal hier moeten helpen, de
algemeene liefdadigheid of de industrie zelve, de on-
willekeurige oorzaak dier rampen? Op deze vraag
laat het antwoord zich niet lang wachten. Indien de
industrie zelve niet in staat ware de wonden door
haar geslagen te heelen, haar bestaan zou geen zegen
zijn. Von Swaine, lid van den Rijksdag en bezitter
van uitgebreide bergwerken, zeide i een brochure
6
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over de verplichtingen van werkgever en werkman:
pSollen dicjcnigen, die in der Austtbung ihrer Pflicht
starben, — im Kampfe mit der Natur in ihrem plu-
tonischen Walten, — fir die Interessen ihrer Mit-
menschen, gerade so gut auf dem Felde der Ehre,
wic der Soldat bei Einstiwrung einer feindlichen
Schanze — kein Recht daran haben, dass das Volk,
dem sie angehiren, sich ihver Interessen annimmt
und dieselben durch eine gesetzliche Vorsorge regelt?”

Dit waren de beschouwingen van velen; zeer wei-
nig werd er tegen in gebracht. Wel merkte men
op, dat deze zware aansprakelijkheid zeer gevaarlijk
kon worden voor den ondernemingsijver, en zoodoende
belemmerend zou werken op handel en industrie; dat
deze wet tal van inconsequentics bevatte; dat het
zeer viel al te keuren doov speciale wetten van het
gemeene recht af te wijken, daar herziening van dat
recht moest plaats vinden, indien er werkelijk afwij-
king noodig was; doch het hoofdprincipe der wet
werd niet ernstig bestreden, cn deze aangenomen den
Téee Juni 18371.

In het Vierteljahrschrift ftir Volkswirthschaft und
Kulturgeschichte 1) van Julius Foucher leverde W.
Endemann op deze wet een zeer scherpe kritiek.

Het hoofdprincipe, waardoor den ondernemer de

1y Berlin, Verlag von T. A, Merbig 1872, 9 Juhrgang, band IV, p. 3%,
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verplichting wordt opgelegd, in te staan voor elk
ongeluk, komt hem zeer gevaarlijk voor, en zulks
0p goede gronden. Op de vraag, »wie moet de
Wonden heelen, door de industrie geslagen,” ant-
Woordt de wet, »de ondernemer”; neen, zegt
Endemann, de arbeiders zelf mocten zich tegen
ongelukken beschermen, door het oprichten van le-
vensverzekeringen. 'Wat is nu het geval? Deonder-
hemer is de gedwongen verzekeraar van al zijn
werklieden; het gevolg hiervan moet natuurlijk wezen
ecn verlaging der loonen, wuant anders zou deze
last onmogelijk gedragen kunnen worden; ten slotte
zijn het dus toch de arbeiders die betalen.

Ware pa vrije verzckering niet veel Leilzamer ge-
weest? Moet de wel niet boven alles de zelfstandige
Vrije ontwikkeling van den arbeiderstand in het oog
houden? Werkelijk, ook ons schijnt dit nieuwe be-
ginsel der duitsche wet geenszins juist, en wij ver-
heugen ons, Duitschland in dit opzicht niet te hebben
nagevolgd. Terccht merkt Endemann op: »Die Zwang-
assecuranz st cin Widerspruch gegen die Freiheit
und Selbststindiglkeit, zu der der Arbeiterstand , wenn
€r sie noch nicht hat, erzogen werden soll. Am
hesten ist es selbstverstindlich bestellt, wenn von
den Arheitern aus eigener Kraft die Deckung gegen
Unfille des Leibes und des Lebens im Wege freiwil-

liger Assecuranz gesucht wird, Das ist wahre Selbst-
6 i
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hillfe; und Selbsthiilfe muss das Ziel sein und bleiben,
um einen unabhéngigen, kriifticen Arbeiterstand zu
erzielen.”

Wij mogen hierbij niet langer stil staan. De
duitsche wet verdient zeker in sommige opzichten
boven onze regeling der aansprakelijkheid de voor-
keur, bijvoorbeeld ten opzichte van het processueele,
doch uitstekend is zij niet. Zij heweegt zich op
een  terrein, dat door onzen wetgever tot nog
toe mniet werd betreden; de spoorwegen staan
eenigsing op den achtergrond, en alles wordt be-
heerseht door de vraag, hoe den wrij slechten toe-
stand der, arbeiders, — voornamelijk in bergwerken en
fabrieken — te verbetercn. Mij schijnt een wet op
de spoorwegen niet de meest geschikie plaats om
op deze vraag het antwoord te geven, en ik acht
het voor ong land gelukkig, in dit opzicht onzen
oostelijken nabuur niet te hebben nagevolgd.

Belgié levert voor ons onderwerp weinig nierkwaar-
digs. Geheel anders dan in Duitschland en Neder-
land heeft men daar elke speciale regeling overbodig
geacht, en zich tol nog toe beholpen met het gemeene
recht, van den Code Civil. Het schijnt dat men daar
den Staat die, zooals bekend is, uitsluitend de spoor-
wegen exploiteert, wegens spoorwegongelukken aan-
spreekt op twee gronden, zoowel ex contractu als

ex delicto. Is de schuld van een ondergeschikie
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oemakkelijk te bewijzen, dan wordt schadevergoeding
gevraagd ex delicto, volgens art. 1382 volgg. C. C.

Is de oorzaak van het ongeluk echter onbekend,
of meeilijk na te gaan, dan vraagt de gekwetste
reizicer vergoeding ex contractu, wegens niet-
nakoming der verbinfenis, art. 1146 enz. 1)

Het is mij niet bekend, dat men in Belgié op een
andere rvegeling der aansprakelijkheid heeft aan-
gedrongen.

Wat Engeland betreft, daar schijut het spoorweg-
recht mniet wvit te munten door helderheid; Cobn 2)
klaagt zeer over het gebrekkige der rechisregels en
de onkunde van velen, die ze moeten toepassen.

Naar het ond Engelsche recht moel cen ieder in-
staan voor de schade, door zijn eigen schuld of
nalaligheid of die zijner bedienden aan cen ander
toegebracht, Zoo ook de spoorweg-directie, en het
doct niets ter zake of er cen contractueele band

bestaat ja dan neen.

1} In het uitvoerige werk over de Belgische spoorwegen, Législation
el jurisprudence des chemins de for Relges, par Felix Loiscl ef Anguste
Despret, , Bruxelles, Braylant-Christophe & Comp, 1871, hely ik echter
slechts twee rechtsgedingen vermeld gevonden, waarbij de contractuecle
aansprakelijkheid werd verdedigd. ITet schijnt dus rogel, dat de gelowetste
reiziger den Stant, ez deficto aanspreskt,

2) Untersu¢hungen ither die Englische Hisenbahupolitik ; zie bijv. dl. 11

P 243, noof 2,
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De nagelaten betrckkingen van hem, die door de
schuld van een ander was omgekomen, hadden nooit
recht op schadevergoeding krachtens den regel »actio
personalis moritur cum persona,” totdat dit harde
en onbillijke systeem werd veranderd door de Lord
Campbell’s act van 26 Aug. 1846 1),

Er heerscht verder verschil tusschen personen- en
goederenvervoer. Wat het laatste betreft, de directic
staat wvoor alles in, behalve voor overmacht, vice
propre en schuld van den afzender; doch bij verwon-
ding of dood van een passagier moet de schuld der
directie bewezen worden. Vragen we nu hoe deze
regeling werkt, dan geeft Cohn ten antwoord, dat
de spoorwegdirectién slechts zeer zelden den eischer
het bewijs van schuld opleggen, en bijna altijd ge-
reed zijn de gevraagde schadevergoeding te geven,
hetgeen voorzeker geen grooten dunk geeft van de
onschuld der genoemde directién.

Straks, wanneer wij het bedrag der schadever-
goeding bchandelen, zullen wij zien, hoe de spoor-
wegdirectién jammeren over de willekeur der juries
die volkomen vtij zijn in het bepalen der te vergoeden
som ; doch overigens schijnt er wederzijdsche tevreden-

heid te bestaan over de regeling der aansprakelijkheid.

1) Dic Haftpflicht der Fisenbahnen in England von Henry Andrews
Simon, denfsch von M. M. Freiherr von Weber, Weimar 1868, pag. 9.




HOOFDSTUK 11,

BEDRAG DER AANSPRAKELLIEHEID. — RECHT-

STREEKSCH VERVOER. — REGLEMENTEN.

In het vorige hoofdstuk werd de rechisbetrekking
tusschen spoorwegdirectie en reizigers aan een onder-
zoek onderworpen; wij stellen ons thans voor, naar
aanleiding van en in verband met de Wet van 18795,
dric voorname punten betreffende het personenver-
voer nader te beschouwen , namelijk de regels omtrent
het bedrag der aansprakelijkheid, het rechistreeksch

vervoer en de reglementen.
A. Bedrag der wansprakelijkheid.

De Nederlandsche Juristen-Verceniging stelde in
1874 over dit punt de volgende vragen: Moet
vertraging in de aankomst den reiziger recht geven
op schadevergoeding ! Zoo ja, is het wenschelijk
voor het bedrag der schadevergoeding een vasten
maatstaf te bepalen? Behoort ook daarbij te gelden

een wettelijk vermoeden van schuld der spoorweg-
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onderneming? Moet staking van het vervoer der
reizigers recht geven op schadevergoeding, op
bekostiging van vervocr door andere ondernemingen,
of op kostelooze terugreis en teruggaaf van het he-
taalde voor de genoten reis?

Ik wensch aan deze vragen een andere toe te voe-
gen. Ziin de regels van het gemeene recht omtrent
schadevergoeding voldoende, bij kwetsing of dood
van den reiziger? Dat het vooral practicsche gege-
vens zijn, die ons op deze vragen het antwoord
moeten geven, ligt voor de hand. Ik heb dan ook
gemeend niet enkel bij ons land te moeten stilstaan,
doch wel te doen tevens een blik te slaan op den
toestand in Duitschland, Belgié en Engeland.

De wet op de spoorwegen bevat hij ons geen
enkele bepaling omtrent de te vergoeden schade; het
Zin de I‘egé]s van het gemeene recht, over contracten,
die dit punt beheersehen, en dus in de eerste plaats door
ons aan een onderzoek moeten worden onderworpen,

Schadevergoeding kan wegens zecr verschillende
redenen gevraagd worden; evenwel zullen de drie
gevallen, die wij in onze vragen opnamen, persoon-
lijk letsel , veriraging en stuking der reis, bij personen-
vervoer het meest voorkomen. Sehadevergoeding kan
nu, na de wetten van 1839 en 1875, altijd gevraagd

worden eox confractu, wegens niet nakoming der

verbintenis door de spoorwegdirectie.




ppp——a——

89

et is echter ook mogelijk, dat de reiziger de
schuld der directie of van cen harer ondergeschikien
gaat aantoonen, en dus niet ex contractu, maar ex
delicto schadevergocding vraagt.

Om duidelijk te zijn, meenen wij de drie gevallen
te moeten splitsen in twee categorién: schadever-
goeding wegens persoonlijk letsel, en vergoeding
wegens schade, tocgebracht door vertraging, staking
enz. , waarbij alleen het vermogen van den reiziger
is benadeeld, niet zijn persoon.

Tusschen die heide categorién laal zich een
scherpe lijn trekken; wat de eerste betreft, zoo is
elke bepaling, elke overeenkomst “der spoorwegdi-
rectie, om hetzij bij reglement, hetzij bij speciaal
contract, zich van te voren voor te vergoeden
schade te vrijwaren, nietig als in strijd met het
openhaar belang en de goede zeden; terwijl len op-
zichte van de laatste categorie de spoorwegdirectién
door reglementaire hbepalingen als anderszins alle
aansprakelijkheid kunnen buitenslniten.,

Staan wij nn eerst stil bij de schadevergoeding,
door den reiziger gevraagd wegens persoonlijk letscl.
Wat bepaalt de wet indicn de reiziger wordt gedood?
‘Wat, indien hij gekwetst wordt?

In geval van plotselingen dood gecft de wet, gelijk
wij zagen, aan den overblijvende cchtgenoot, de

kinderen of de ouders van den nedergeslagene, die
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door zijn arbeid plegen onderhouden te worden, eene
rechtsvordering tot schadevergoeding, ie waardeeren
naar gelang van den wederzijdschen stand en de
fortuin, en naar de omstandigheden. (Art. 1406 B. W.)

Wordt de reiziger echter gekwetst dan staan hem
twee wegen open om schadevergoeding te vragen;
ex delicto, door namelijk zelf de schuld der spoor-
wegdirectic te bewijzen, of ex contractw, in welk
geval de spoorwegmaatschappij haar niet-schuld zal
hebhen aan te toonen; het behoeft geen hetoog dat
de gekwetste reiziger wel altijd den laatsten weg
zal inslaan.

Schadevergoeding wordt dan gevraagd wegens nict
nakoming der verhintenis door de spoorwegdirectic,
en' derhalve behcerscht door de artikelen der 4%
afdeeling, titel I Boek ITI van het B. W.

Die artikelen zijn hekend; de schadevergoeding
wordt bepaald door het geleden verlies en de winst-
derving, damnum emergens en lucrum cessans; alleen
de kosten, schaden en interessen, die men tijdens
het aangaan der verbintenis heeft voorzien of kunnen
voorzien, en een ommiddellijk en dadelijk gevolg zijn
van het niet-nakomen der verbintenis, behoeven ver-
goed te worden,

Dat de wetgever bij het neérschrijven van deze
artikelen aan de mogelijkheid heeft gedacht, dat ze

ooit op een geval, analoog aan het anze, zouden
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worden tocgepast, is niet waarschijnlijk. Doodslag
of moedwillige of onvoorzichtige kwetsing dacht hij
zich altijd als gevolg van delict of quasi-delict ; in art.
1406 en 1407 B. W. is dus te vinden, hoe de schade-
vergoeding in die gevallen moet berekend worden.

Waar nu ex contractu schadevergoeding wegens
verminking wordt gevraagd, en delict of quasi-delict
dus geheel op den achtergrond treedt, meenen wij
derhalve toch, dat de rechter, bij de beoordeeling dier
schadevergoeding, rekening zal moeten houden met
artikel 1407, luidende:

»Moedwillige of onvoorzichtige kwetsing of vermin-
king van eenig deel des lichaams geeft aan den ge-
wonde het recht om, behalve de vergoeding der kos-
ten van herstel, ook die der schade, door de kwetsing
of verminking veroorzaakt, te vorderen.

Ook deze worden gewaardeerd naar gelang van den
wederzijdschen stand en de fortuin der personen, en
naar de omstandigheden. Deze laatste bepaling is in
het algemeen toepasselijk bij de waardering der schade,
ontstaan uit elk misdrijf tegen den persoon gepleegd.”

Hetgeen dit artikel (en zoo ook het voorgaande,
1406) kenmerkt, is de waardering naar gelang van
den wederzijdschen stand en de fortuin der personen,
en naar de omstandigheden. Het doel van den wet-
gever bij het maken van deze bépaling is blijkbaar
geweest de moeilijkheid te vermijden, die meest altijd
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hij het opmaken van het bedrag der schadevergoeding
ontstaat; op welken grond de reiziger ook schade-
vergoeding vraagt, hij zal altijd door wettige bewijs-
middelen het bedrag der geleden schade ten volle
moeten aantoonen, en zulks is meestal niet mogelijk.
Vandaar deze bepaling, die den rechter in de moge-
lijkheid plaatst zonder streng bewijs een som te be-
palen, als het ware ex bono et aequo.

Zoo oordeelde ook de Arrondissementsrechtbank te
Amsterdam in een merkwaardig vonnis 1): dat volgens
artikel 1407 B. W. het bedrag der schadevergoeding
in geval van kwetsing of verminking wordt gewaar-
deerd naar gelang van den wederzijdschen stand en
de fortuin der personen. en naar de omstandigheden;

dat het dus voldoende is, indien de beweerde schade
in het algemeen aannemelijk wordt gemaakt, en de
rechter in de gelegenheid gesteld, die ex bono el aequo
te begrooten, zonder dat clke fout in het bijzonder
door wettige bewijsmiddelen behoeft gestaafd te
warden ;

dat bij vonnis van 30 Dec. 1867 dan ook alleenlijk
aan den eischer is opgelegd de grondslagen op te
geven, waarop zijne berckening berustte, en hij daar-
aan voldaan heeft, door bij den door hem opgemaak-

ten staat, de door hem gevoegde sommen te splitsen

1) W. v h. B. a°, 030,
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in eenige rubrieken, die het voorwerp van het onder-
zoek en de taxatie des rechters kunnen uitrnaken.”

ITet geheele vonnis is, vooral met betrekking tot
ons onderwerp, zeer belangrijk. De eischer vrocg,
ten gevolge wvan verminking zijner beide beenen,
veroorzaakt door de botsing van twee {treinen,
van de Hollandsche IJzeren Spoorwegmaatschappij,
ecn vergoeding van f 12,000 behalve proceskosten
voor reeds geleden schade, en bovendien voor het ver-
volg een jaarlijksche toelage van f 4000. Genoemde
Spoorwegmaatschappij, hoewel veroordeeld tot het
geven van schadevergoeding, vond echter het bedrag
wat hoog, en achtte [ 743,655 in eens en [ 700
als jaarlijksche toelage voldoende,

Het groote verschil ten opzichte der jaarlijksche toe-
lage sproot daaruit voort, dat de gekwetste jaarlijks
f 3000 vroeg voor het houden van equipage — lielgeen
nu volgens hem noodig was geworden, — terwijl de
spoorwegmaatschappij cenvoudig f 300 had uitgetrok-
ken voor mecrder gebruik van een nijtuig dan vroeger.

De rechtbank, ex bono et uequo vordeelende, stond
den gekwetste jaarlijks f 500 hiervoor toe. Nu zal
niet icder ongelukkige, wiens beenen worden gekwetst,
zich op kosten der tegenpartij een equipage willen
aanschaffen, en tot een dicrgelijken komieschen strijd
aanleiding geven; maar toch, strijd zal er bijna

altijd wezen, aangezien het slochts zeer zelden
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mogelijk is precies de geleden schade op te geven
en te bewijzen.

Ik meen dus, dat de rechter, ook waar schadever-
goeding ex contractu gevraagd wordt, volgens art. 1
der spoorwegwet, de fortuin en de omstandigheden
van partijen zal moeten in het oog houden: met andere
woorden een vonnis behoort te vellen ez bono et aequo.

Waar dat geschiedt, schijnen mij de regels ten
opzichte van het bedrag der te vergoeden schade hij
verminking, voorloopig althans, voldoende.

Zeer ter loops werd dit punt op de vergadering
der Juristen-vereeniging te Groningen aangeroerd.
De heer Goudsmit maakte daar de opmerking, dat
in ons land het begrip van schade bij delicten binnen
zeer enge grenzen was beperkt, en de oude leer
»cicatricum et deformitatis nulla habetur ratio”, wat
het spoorwegvervoer betreft, onbillijk scheen. Een
arme naaister toch, gewoon om te huis haar werk
te verrichten, zal, indien zij door een spoorwegongeluk
het been breekt, al bitter weinig schadevergoeding
krijgen; de vechter zou haar moeten toevoegen: gij
hebt uw beenen voor uw vak niet noodig. En toch
15 het breken van een been, door eens anders schuld
zeer onaangenaam. Of, om een ander voorbeeld {e
kiezen, »een schoon meisje (ik haal hier de eigen
woorden van den spreker aan) is in haar gelaat ten

gevolge van ecn spoorwegongeluk geschonden. aar
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toekomst, haar fortuin ligt wellicht in hare fraaie
gelaatstrekken. Wat zal de hoegrootheid van hare
schadevergoeding zijn? Tk stuit weder op dezelfde
hepaling, op dezelfde moeilijkheid. De rechter za)
Zeggen, dat zij mooi of niet mooi, toch wel een
dienst zal kunnen krijgen; dat zij bijv. evengoed zal
kunnen schoonmaken, koken, naaien en wasschen,
€ zoo zal zij niet dan cen geringe schadevergoeding
kurmen eischen, nicttegenstaande haar eene schoone
toekomst bedorven kan zijn. Is dat billijk of recht-
vaardig, of zal men ons willen afschepen met het
»eitatricum et deformitatis nulla habetur ratio?” Ik
voor mij zou deze Romeinsche leer overboord werpen,
en ten dien aanzien andere regels willen gesteld zien,
waardoor althans niet alles aan de subjectiviteit van
den rechter zou worden overgelaten.”

Op deze bedenkingen, hoe geestig ook, werd terecht
geantwoord, dat zij op ieder gebied even zeer of even
weinig te huis behooren, als op dat der spoorwegen.
Inderdaad, wanneer men nagaat dat de spoorwegen
niet meer ongelukken veroorzaken dan byv. het
verkeer in de straten eener drukke stad, dan
mijn-exploitatics en fabrieken is er geen enkele
reden, om in dil opzicht van het gemeene recht
af te wiken 1), En het gemeene recht te ver-

1) Bijlage A beval cen stotistische tabel, uit de verslagen vau den
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anderen scheen ons, gelijk wij zagen, in deze niet
wenschelijk. In andere landen is de toestand nagenoeg
dezelide als bij ons. Belgie heeft dezelfde regeling als
ons land. Qok de duitsche wet van 7 Juni 1871 bevat
m § 3 een bepaling, nagenoeg analoog aan de onze:

»Der Schadenersatz ist zu leisten im FKall einer
Korperverletzung durch Ersatz der Heilungskostcn
und des Vermogensnachtheils welchen der Verletzte
durch eine im FKolge der Verletzung cingetretene
zeitweise oder dauernde Erwerbsunfihigkeit, oder
Verminderung der Erwerbsfihigkeit erleidet.”

De waardeering naar gelang van den wederzijdschen
stand en de fortuin der personen en naar de omstan-
digheden is weggelaten, doch hetzelfde doel wordt
beter nog bereikt door een afzonderlijke bepaling in
artikel 7: »Das Gericht hat unter Wirdigung aller
Umstéinde ttber die MMohe des Schadens, sowie dar-
itber ob, in welcher Art, und in welcher ITéhe
Sicherheit zu bestellen ist, nach freien Ermessen zu
erkennen. Als Ersatz fiir den zukimftigen Unterhalt
oder Erwerb ist, wenn nicht beide Theile iiber die
Abfindung in Kapital einverstanden sind, in der
Regel eine Rente zuzubilligen.

Der Verpflichtete kann jederzeit die Aufhebung

Rand van Toezicht op de spoorwegen door mij opgemaakt: men kan

daarnit gemakkelijk zien dat het aantal ongelukken in verhouding fot het

- nantel reizigers in ong land nict groot s,
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Oder Minderung der Rente fordern, wenn  diejenigen
Verhiiltnisse, welchie die Zuerkennung oder Héhe
der Rente bedingt hatten, inzwischen wosentlich
verandert sind. Ebenso kann der Verletzte, dafern
€r den Anspruch anf Schadenersatz innerhalb der
Verjahrungsfiist (§ 8), geltend gemacht hat, jeder-
zeit die Erhéhung oder Wiedergewiithrung  der
Rente fordern, wenn die Verhiltnisse, welche fir
die Feststelling, Minderung oder Aufhebung  der
Rente massgebend waren, wesentlich verfindert
sind.

Der Berechtigte kann auch nachtriglich die Bestel-
lung einer Sicherheit oder Erhoh ung derselben fordern,
wenn die Vermdigens-Verhiltnisse des Verpllichteten
inzwischen sich verschlechtert haben.”

Een goede bepaling bevat dit artikel vooral in
alinea 2. Bij ons is deze zaak niet geregeld. Zoo
besliste het 200 even aangchaalde Amsterdamsche
vonmis, »dat de vergoeding voor de ten gevolge der
verminking nog te lijden schade, in den vorm van
cen jaargeld, niet kan beperkt worden tot den tijd
dat het noodig 7zal zijn, maar gedurende het leven
van den verminkie moet worden toegekend”: een in
mijne oogen onbillijk en onjuist beginsel.

In Engeland is de schadevergoeding een punt van
voordurend onderzoek en hevigen strijd. Ook daar

moet de spoorwegdirectic de schade vergoeden, aan

o]
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een persoon, hefzij lichameiijk, hetzij aan diens ver-
mogen toegebracht; doch haar schuld wordt nict,
zooals bij ons en volgens de duitsche wet, gepracsu-
meerd, of liever, op den eischer rust de verplich-
ting de schuld aan te toonen 1),

»In den meisten Féllen einer Klage,” zoo meldt
ons echter Cohn 2),” wird die Vorfrage, ob Verklagter
haftbar sei, von demselben eingerdumt, das heisst es
wird vom ihm die négligence zugestanden. Nurin
einer Minderzahl von Féllen bestreiten die Eisenbahn-
gesellschaften diese Behauptung, und verlangen den
Beweis vom Kliger, sei es dass sie eigne Schulil

des Kligers am Unfalle oder vis major fir sich

1) Ten opzichte van het goedevenvervaer is dit niet het geval; daar
heoft de spoorwegdivcetic haar nist—schuld te bewijsen. Cohn wverklaare
de oorzaak van dit verschil niet recht le weten: ,vielleichi | gou meent
hij, ydenn iiber diese Unterscheidung sind die Aensserungen der Juristen
vollor Widerspritehe, nnd der Grund ist nergends zu finden, weil die Ver-
muthung cines Verseheus eher bei einem lebendigen Menschen (zumal in
dex alten Art der Befordernng) voransgesetst wurde , als bei einer heschidig-
ten Waave, Dit alles geeft ons geen hoog idée van de helderheid van den
rechistoestand in Engeland; Cohn klaagh dasrover dan ook zeer, en ver-
haolt bijua ongelooflijke slealtjes van de onkunde der Engelsehe rechters.
Zie zijn werk ,Zur Beurtheilung der Englischen Iisenbahn-Politik, pag.
243, Woot 2,

3) Pag. 260. Op pag. 258 zegt hij dat ongeveer 959/, van alle aanvra

ZEn o suhaﬂevargoer’liug ondershands worden voldaan , wegens de hooge

proeoskosten,
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anfithren (accidents of Lumanity); die Interpretation
der letztern ist schwankend; in einzelnen Fillen ist
Achsenbruch als vis major anerkannt, regelmiissig, aber
wie es scheint nicht immer, Schneefull, stets Blitz.”

Tot 1846 gold de regel »actio personalis moritur
cum persona” zoodat weduwen of nakomelingen van
cen verongelukte van het recht op schadevergoeding
verstoken waren; doch dit onbillijk beginsel werd
toen door de Lord Campbell’s Act 1) veranderd,

Over den omvang der geleden schade beslist een
jury, gewoonlijk samengesteld uit leden van meer-
dere beschaving, dan die der common juries: de
rechtbank is aan haar beslissing wel niet gebonden
doch slechts zelden zal zij er van afwijken 2. En
dit is zeer natuurlijk; in de meeste gevallen toch
zal de geleden schade onmogelijk met zekerheid of
naar vaste regels te taxeeren zijn, te minder daar
de gekwetste reiziger ook schadevergoeding mag
eischen wegens geleden smart,

De spoorwegdirectién klagen zoer over de handel-
Wijze der juries; deze toch zijn de tolk der pu-

blicke opinie, die nu eenmaal haar ecischen op het

1) Zie over deze Act Weber in zijn door ons awngehaald werkje, pag.
93 Cohn pag, 246,

) Webor pag. 86: ,Nuar in seltenen Fallen wird eln Berichishof die
Verantwortlichkeit auf sich nchmen, den Futschidigungsvorsehliigen nicht
gemdiss zu cntscheiden, die ihmy ven der Jury unferbreifet werden”

7+
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gebicd der spoorwegen niet te hoog meent te kunnen
stellen, en geven dus altijd den klager gelijk door
hem de hoogste schadevergoeding toe te kennen.
Overdreven verhalen zijn dienaangaande in omloop.
Een dame die, in cen wachtkamer over een gat in
het tapijt struikelend, haar been had gebroken, zou
cenige duizende ponden sterling als schadevergoeding
gekregen hebben, wegens het niet meer kunnen uit-
oefenen van haar beroep als dansmeesteres. Fen man,
die wegens voorgewende ruggemergsaandoening 1000
pond st. geeischt en gekregen had, vond men den
anderen ochtend dronken in een kroeg. Ruggemersaan-
doeningen zijn langzamerhand het béte noire der spoor-
wegdirectién geworden; een londonsch geneesheer
had er zin carriére aan te danken. Tal van jonge
advocaten en geneesheeren maken letterlijk van
spoorwegongelukken hun brood; terstoud zijn zij op
de plaats des onheils aanwezig, en de minste schram
of beleediging van een reiziger is voor hen genoceg,
om een proces op touw te zetten; met de grootste
minachting spreken de spoorwegdirectién over dit
»nieuwe soort strandroovers.”

Als gevaarlijkste passagicr wordt gemeenlijk de
Aartshigschop van Canterbury geciteerd, wegens zijn
enorm inkomen; eene onbeteekenende wond hem

toegebracht,, zou mecr kosten dan het leven van een

gegoed burger,




101

De spoorwegdirectién wenschen in dezen foestand
verandering gebracht e zien, ten eerste door de
hun zoo vijandige jury te laten vervangen door een
blijvend scheidsgericht, een afzonderlijk gerechtshof
voor spoorwegkwesties. In principe valt hiervoor
zeker iets te zeggen, vooral waar het landen betrelt,
wier statistiek van spoorwegongclukken zoo groot
15 als Engeland; doch het cngelsche wvolk is te
zeer aan de instelling der juries gehecht, dan dat
het ooit aan dezen wensch der directién zou toe-
gevel.

Verder willen zij aan de schadevergoeding zekere
grenzen gesteld zien door het invoeren van een
maximum tarief, bijvoorbeeld voor reizigers der cerste
klasse 1000 pond st., der tweede klasse 500 pond
st., en der derde klasse 300 pond st., om dan aan
hen, die hoogere schadevergoeding wenschen te be-
dingen, hiervoor tegen betaling van een zekere
assurantiepremie gelegenheid te geven.

Daargelaten dat deze sornmen, als maxima, veel te
klein zijn, is het nog zeer de vraag, of het toegeven aan
dezen wensch niet tegen het belang der spoorweg-
divectién zou zijn; de juries toch zouden ligt gencigd
wezen den klager steeds de hoogste schadevergoeding
toe te kennen.

Uit deze beschouwingen blijkt, dal in andere lan-

den wat het bedrag der schadevergoeding betrefts
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nagenoeg hetzelfde beginsel geldt als bij ons; en dat
dit beginsel, mits goed en billijk toegepast, voldoende
werkt. Onze vierde vraag, aan het begin van dit
hoofdstuk gesteld, meen ik dus bevestigend te mogen
antwoorden.

Gaan wij nu over tot de tweede categorie, de
schadevergoeding wegens vertraging of staking, m,
a. w., wanneer het vervoer niet, of nict binnen den
bepaalden tijd plaats heeft. Ons wetboek bevat op
dit punt natuurlijk niets bijzonders, daar het perso-
nenvervoer met stilzwijeen wordt voorbijoegaan; de
algemeene regels voor verbintenissen ex contracty
moeten dus gelden, en deze zijn op dit punt vrij
duidelijk.

De spoorwegdirectie verbindt zich, den reiziger bin-
nen een bepaalden tijd ter bestermmingsplaats te bren-
gen; zij kondigt de uren van verlrek en aankomst
der verschillende treinen aan, en geeft dus ieder vrij-
heid, zijne plannen naar die aankendiging in te rich-
ten.  Wanneer nu de trein niet of niet op tijd aan-
komt, is de reiziger volmaakt in zijn recht, als
hij de directie wegens niet nakoming harer verbinte-
nis in rechten roept, en van haar vergoeding wegens
geleden schade vraagt. Die schade zal dan ex bono
et aequo moeten beoordeeld worden.

Theoretisch is dit duidelijk en fraai, doch prak-

tiesch stuit men op vele en groote moeilijkheden. Een
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klein verzuim toch kan op deze wijze voor de spoor-
wegdirectie zeer noodlottig worden, en haar zeer duur
te staan komen. Voorbeelden zijn overbodig; duizend
gevallen zijn denkbaar, dat een reiziger, door vijf mi-
nuten te laat te komen, gr'ootey\ winst zal derven of
groot verlies zal lijden, hetgeen de direclie moet ver-
goeden. Nu is het waar, dat de meeste kleine of
oroote verzuimen op dit punt zonder gevolg blijven,
en door de vingers worden gezien; doch de moge-
lijkheid is altijd aanwezig. Van daar dat vele spoor-
wegdirectién, terecht voor dit gevaar beducht, in
hare reglementen een bepaling opnemen, waarin zij
verklaren als hoogste en ccnige vergoeding wegens
niet tijdige aankomst van den trein, de transportkosten
terug te zullen geven. Zoo bevat het Betriebs-Hegle-
ment fiir die Fisenbahnen Deutschlands van 11 Mel
1874 1), in § 21, de volgende bepaling:

»Verspatete Abfahrt oder Ankunit der Ziige begriin-
den keimen Anspruch gegen dic Eiscnbahnverwal-
tung. Fine ausgefallenc oder unterbrochene Fahrt
berechtigt nur zur Ruckforderung des fir die nicht
durchfahrene Strecke gezahlten Fahrgeldes.

‘Wird jedoch im Folge einer nicht durch hohere
Gewalt herbeigefibrten Verspitung der Ankunit eines

Zuges der Anschluz an einen anderen Zug versiumt,

1} Uitgegeven te Berliju, 1874, bij Ir. Kortkampf.
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so ist dem mit durchgehenden Billets versehenen
Reisenden nach erbrauchtem Nachweise, dass er mit
dem niichsten zurtickfithrenden Zuge ununterbrochen
sur Abgangsstation zuriickgekehrt ist, der bezahlte
Preis fur dic Hinreise sowie der Preis der Riick-
reise in der auf der ersteren henutzten Wagenklasse
Zu erstatten.

Der Reisende ist jedoch zur Wahrung des desfall-
sigen Anspruchs verpflichtet, denselben unter Vor-
legung seines Fahrbillets sogleich nach Ankunft des
verspiitelen Zuges dem Stationsvorsteher anzumel-
den. TLetzterer hat hieritber, der Stationsvorsteher-
der Abgangsstation fiher die Zeit der Riwckkunft cine
Bescheinigung zn ertheilen.

Wenn Elementar-Ereignisse oder andere Hinder-
nisse die Fahrt auf ciner Strecke der Bahn unzuliis-
sig machen, so muss fir die Weiterbefordering bis
zur fahrbaren Strccke mittelst anderer Fahrgelegen-
heiten nach Thunlichkeit so lange gesorgt werden,
bis fir jeden einzelncn Fall eine besondere Anord-
nung gefroffen sein wird. Die Reisenden kinnen je-
doch nicht verlangen, dass die Weiterbeforderung
mittelst anderer Fahrgelegenheiten um die fir die
Fahrt auf der Eisenbahn erledigten Gebithren von
letzterer besorgt werde.

Betriebsstorungen und Zugverspitungen sind auf

den Stationen durch Anschlag an einer dem Publicum
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leicht zugdnglichen Stelle in deutlich erkennbarer
Weise sofort bekannt zu machen 1).”

In Belgié is het nagenoeg cvenzoo. Artikel 5 der
»Conditions réglementairves pour le transport deg voya-
geurs et des bagages par les chemins de fer de I'Ktat,”
van 25 Janv. 1867. 2) luidt: »En cas de retard dans
larrivée & destination ou aux lieux de correspon-
dance, les voyageurs n’ auront droit & un dédom-
magement que pour auiant qu il y ait faule imputable
4 Padministration, et co dédommagement ne pourra,
pour quelque raison que ce soit, excéder le prix
de transport 2).

Wat ons land bhetreft, zoo siellen de Hollandsche-
IJzeren- en de Centraal-Spoorwegmaatschappij zich
voor schade uit vertraging ontstaan, niet aansprakelijk.

Het reglement der Maatschappij tot Exploitatie van
Staatsspoorwegen bevat alleen deze bepaling:

»Zoo door vertraagde aankomst van een trein de
correspondentie met een anderen trein wordt gemist,

en de reiziger de reis met een volgenden trein wenscht

1) De hepalingen wvervat in alinea 3—©6 #ijn van zeer jongen datum.

2) Fie Législation ef Jurisprudence van Felix Toisel 18351871,
pag. 101,

3) Het Tribunal de Huy heeft in een vounis van 15 Tebr, 1872 dezc
bepaling onwettig verklaard en dus niet bindende voor partijen. Zoo ook
pen vonnis van het Trib, de Namoe van 2 Juni 1871, Wij komen hiep-

op loter, by het behandelen der reglomenten , terng,
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voort te zetten, wordt zijne plaatskaart ternggenomen
en hem het verschil teruggegeven tusschen den he-
taalden vrachtprijs en dien voor den afgelegden weg.”

Bij de Rijnspoorwegmaatschappij bestaat zelfs een
dergelijke bepaling niet; toch twijfelen wij niet of zij
zal, in Let bovengenoemde geval, handelen als de
Exploitatiemaatschappij.

In hoeverre zulke reglementaire bepalingen voor
den reiziger van kracht zijn, zullen wij later onder-
zocken. Voorloopig is het alleen de vraag, of het
wenschelijk is, dat de Staat tusschen beiden trede,
en dergelijkc beperkingen van de zijde der spoarweg-
directién verbiede. Tk voor mij geloof stellig neen.
Het zal den machinist in de meeste gevallen niet
mogelijk zijn, zich precies aan de minuut van aan-
komst te houden: kleine ocorzaken zullen dikwijls
groote vertraging ten gevolge hechben, Het komt mij
bovendien redelijker voor, dat de reiziger de moge-
lijkheid van te laat te komen als een factor bij zijn
berekeningen opneemt, dan dat de spoorwegmaat-
schappijen voor de kleinste verzuimen groote schade-
vergoeding zouden moeten geven.

Maar, zegt de heer Pijnappel, die in zijn praead-
vies pag. 189 cen ander gevoelen verdedigt, op
deze wijze krijgen de spoorwegmaatschappijen een
vrijbrief voor te laat komen; is de tijd te beperkt

genomen, men verandere de uren van vertrek en
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aankomst; maar wat eenrnaal is vastgesteld moet niet
tepelijk straffeloos kunnen worden overtreden 1).

Ik deel deze beschouwingen niet; ook hier zou ik
den schrijver het ex bono et aequo willen toeroepen,
Spoorwegdirectién en publiek leven nog veel te veel
op voet van oorlog, en door diergelijke strenge bepalin-
gen wardt de toestand niet beter. Men moet elkander
leeren verstaan en beginnen met aan beide zijden
wal toe tc geven; de reiziger matige zijn hooge
cischen en de directie zorge zooveel mogelijk, door
cen {link en talrijk personeel in dienst te hebben,
voor cen goeden en geregelden dienst.

Nict door strengheid, maar door samenwerking en

1} Ernstiger nog zijn de beschouwingen over dit punt in het Entworf
eines Reichs-Eisenbahn—gesetzes, anfoestellt im Helehs-Hisenbahn-Amt , Ber-
lin 1874, De {reinen, zoo wordt daar gezegd op pagina 71, behoeven vol-
strekt niet te last aan te komen; messt altijd zal dat te wijten zijn aan
de schuld der spoorwegdirectie, die te weinig personecl in dienst neemt ,
of der spoorwegheambten. Juist dat herhaalde te laat komen moet worden
tegengegasn , want dasrdeor worden de meeste ongelnkken veroorszaakt.
pDit Befretung von jeder nachtheiligen Folge der Zogverspilungen ist im
Interesse des Publicums unbillig wnd im Inferesse der Betriebssicherheif
bedenklich.” Mecn zon nu verwachten dat dit wetsontwerp strenge bepas
lingen op dit punt bevatte; niets van dat alles: ook hier de algemeenc
bepaling, dat in den regel geen schadevergoeding sl seveven worden ;
alleen wordt, bij nifzondering, in enkele gevallen het geld terngge-
geven of de terngreis kosteloos aangeboden. Wel ven groot bewijs, hoy

weinig hier theoretische beschouwingen voor de praktijk baten,
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plichtsgevoel worden verkeerde toestanden gaandeweg
verbeterd, Zoo ook Cohn pag. 130.

Hoe men ook over deze zaak moge oordeelen, ik
geloof ten slotte niet dat er voor den Staat overwe-
gende gronden bestaan, om in deze de vrijheid van
contracteeren te beperken.

De vragen der Nederlandsche Juristen-Vereeni- '
ging aan het begin van dit hoofdstuk gesteld, zijn
nu niet moeilijk te beantwoorden.

Zeker geeft vertraging in de aankomst den reiziger .
recht op schadevergoeding, mits de spoorwegdircctie
niet hij speciaal contract of reglement iets anders
bepale. Aangezien dit laatste nu juist bijna altijd
zal voorkomen, en daartegen gelijk wij zagen geen
bezwaar bestaal, moet dus de eerste vraag ontkennend
worden beantwoord.

Wat de tweede vraag betrelt, alinea 4 is daarvan nu
overbodig; en de vraag der tweede alinea is de jure
constituto, en, naar mijn gevoelen, ook de jure con-
stituendo, geen kwestie.

Op de derde vraag is het antwoord van vraag 1
toepasselijk.

Onze conclusie is derhalve dat de bestaande toe-
stand voorloopig geen verandering hehoeft, en het
beter is de regeling der details aan reglementen over

te laten, dan in een wot vaste regels te geven.
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B. Rechisirecksch vervoer.

Tot nog toe hebben wij in onze beschouwingen
alleen het oog gehad op hel vervoer op eigen lijn.

Deze cerste en meest eenvoudige vorm van het
spoorwegvervoer bleck cchter spoedig, vooral waar
het groote afstanden betrof, onvoldoende; het was
zoowel voor den reiziger, als voor hem, die goederen
naar het buitenland te verzenden had, zeer ],astig:
bij elke nieuwe baan een nieuw contract te moeten
sluiten, ja bovendien nog dikwijls, waar geen aan-
sluiting en verbinding der banen bestond, voor zich zelf
te zorgen. Aan dezen toestand had, wat het goede-
renvervoer betreft, de expeditie-handel zijn bloei te
danken; doch expeditie was ten opzichte van het
personenvervoer onmogelijk, en bleek ook zelfs niet
geheel in staat aan de hoogere cischen van het toe-
nemend goederenverkeer te voldoen.

Zoo ontstond langzamerhand het rechtstreeksch
vervoer, waardoor het den reiziger mogelijk werd op
vertoon van één billef, in eens door te gaan naar de
bestemmingsplaats, en waardoor ook goederen op één
vrachtbriel ter bestemmingsplaats werden gebracht,

Deze nieuwe {oestand nu scheen velen juristen zeer
moeilijk te verklaren. Vooral de duitsche schrijvers
Koch, Grimhut, Goldschmidl, behandeten dit on-

derwerp met een zekeve voorliefde, als gold het
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hier cen der moeilijkste vraagstukken op juridiesch
gebicd.

Dit moge waar zijn ten opzichte van het goede-
renvervoer: wat het personenvervoer hetreft schijnt
de toestand mij echter niet Ingewikkeld.

Welke is de verhouding tusschen den reiziger,
die een doorloopend hillet neemt, en de directie,
die het afgeeft? »Moet deze”, zoo luidde een der
vraagpunten gesteld door de Nederlandsche Juristen
Vereeniging, »ook aunsprakelijk zijn voor lctsel,
vertraging of staking, op een der andere lijnen on-
dervonden?” 1k geloof stellic neen. De directie is
allcen aansprakelijk voor alles, wat op haar eigen
liim den reiziger overkoml; doch ten opzichte der
haar niet behoorende lijnen, handelt zij cenvoudig
als mandataris. Deze verklaring schijnt mij de cen-
voudigste; natuurlijk kunnen de verschillende directicn
bij het rechtstreeksch vervoer betrokken, zich ver-
eenigen tot cen vennootschap met solidaire aanspra-
kelijkheid, en zich als zoodanig bij het publiek he-
kend maken; waar dit echter niet geschiedt, waar
eenvoudig geannonceerd wordt, dal eene directie
vooriaan rechtstreeksche billetten naar bepaalde
plaatsen zal uitgeven, zonder eenige hevoeging om-
trent de verhouding der verschillende directién tot
clkander, daar zie ik niet in, op welken grond men
solidaire aansprakelijkheid zou kunnen aannemer, -
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Iherin ben ik het geheel eens met den heer van
Bolhuis, die in zijn pracadvies 1) zegt:

»Wij zien in de uitgifie van billetten, recht ge-
vende op vervoer over vreemde lijuen, niets dan een
dienst door de ondernemers aan het reizend publiek
bewezen, ccn dienst waardoor zij zich in geen op-
zicht aansprakelijk stellen zoomin voor het vervoer,
als voor de schade, op die lijnen aan den reiziger
uit eenigen hoofde overkomen.”

Ook Koch 2) komt voor Duitschland tot dezellde
conclusie, J)Mangf wird das hier fragliche Verhalt-
niss, was den directen Personenverkehr betrifft, dahin
anl zu fassen haben, dass die Bahnverwaltung der
Abgangsstation |in dem sie das gemeinsame Balin-
billet gegen Zahlung des Tarifpreises ihrer und der
fremden Bahn vom Billeteur ausgeben lisst und hin-
sichilich des gezahlten Transporteeldes sich damm
mit jener Bahn, oder mit deren Zahlungsmandatar
berechnet] den Eiscnbatmtransportvertrag hinsicht-
lich des Transports iiber ihre Bahn hinaus nur als
Mandatar der auszer dem Verbande stehenden Bahn,
und fitr dieselbe it dem Transportnehmer abschlieszt.”

In Engeland, zoo meldt ons Weber 3), is het echter

1) Hand, der Ned Jur.Ver, 1874. 1. paz. 168
2) Theil II. pag. 86 cu volgende.

4) Die Hubplicht der Fisenbaknen in England, pag 26 o 35,
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anders; daar is het bij de gerechtshoven gewoonte,
de dircctién, welke een doorloopend billet hebben
afgegeven, aansprakelijk te stellen voor alles wat
den reiziger gedurende het gansche traject overkomt.
Hij gecft daarvan een sterk sprekend voorbeeld, doch
zegt, ongelukkig, niet, op welken grond de veroor-
" decling geschiedde 1).

Gansch anders is hetgeen Willcumier getuigt in

zijn Telegraafrecht *). Volgens hiem heerscht in En- i
geland het systeem, dat wij zooeven verdedigden;
men maakt daar namelijk onderscheid of de schade
personen of goederen belreft; in het eerste geval is
die maatschappij verantwoordelijlk, op wier Ljn de
schade is veroorzaaki; In het tweede gevul daaren-
tegen kan de ecrste maalschappij voor alle schaden

1) Als voorbeeld deelt hij het volgende mede : Der Kliger nabm anf
der Sfation Newport der South-Wales-Ruilway-Cowpany cin Billes von
Newport nach Birmingham , fiir welehes er das ganze Fahrgeld hinlogts,
Die South-Wales Eisenbuhn erstrecks sich his 12 Meilen vor Gloueester,
welche letzieve Stveeke wmaun mif der Great-Woestern-Bahn mriicklegen
mings , und die Midland-Railway-Compsny hat cine Linie von Glouecester
nach Baminghawn. Zwischen letztoren Orlen wurde dev Zug verspatet,
Dneeh Ablommen zwisehen den drei Gesellschalten werden Billets (iir die
ganze Ronte ansgegeben, vnd dass Fahvgeld wird nnter thnen nach der
Zahl der Meilon welehe ant jeder Linie befahren wird vertheilt, Olizer

‘ Fall worde als ein Comtract mit der South-Wales-Company betrachtet ,

und die Midland-Raiiway-Compasy wls nichl verantworilieh erklapi.

2) Pug 184, noat 3,
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worden aangesproken, gedurende het traject aan het
goed overkomen.

Keercn wij nu tot ons land terug. 'Wij hebben het
rechistreeksch personenvervoer behandeld en moeten
nu duidelijkheidshalve nog een oogenblik stilstaan bij
het goederenvorvoer, om te doen zien, hoe daarvoor
gansch anderc regels moeten gelden. De reiziger toch
kan gedurende het traject zeer licht nagaan, waar de
vertraging, de staking, het ongeluk heeflt plaats gehad ,
en is dus in staat, dadelijk de schuldige maatschappij
aan te spreken. Hij echter, die cen partij goederen
verzendt, mist alle contrdle; het is hem niot mogelijk
na te gaan, op welke lijn de vertraging of de hescha-
diging heeft plaats gehad, en vandaar dat de eerste
maatschappij voor het geheele vervoer aansprakelijk
behoort te zijn. Natuurlijk geldt dit alleen voor het
geval, dat rechtstreeksch vervoer is bedongen; waar
dat niet geschiedt blijit elke baan allcen vaor zich
zelve verantwoordelijk.

Hoewel in ons land meermalen de noodzakelijkheid
van wetlelijke regeling op dit punt is betoogd, zijn
er tot nog toe geen stappen gedaan ; trouwens dit is
ook niet gemakkelijk, aangezien men op het gebied
der spoorwegen nict met cen enkelen stap kan vol-
staan, en het een zecr licht het ander medesleept.

Duitschland heeft in zijn Wethoek van Koophandel

cen afzonderlijke afdeeling aan het goederenvervoer
&
L&
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langs de spoorwegen gewij(.l; het rechtstreckseh ver-
voer is daar geregeld in de Artikelen 401, 423, 429,
430. Elke spoorwegdirectie, die bij zoodanig vervoer
betrokken is, wordt hoofdelijk aansprakelijk, voor zich
en alle anderc directién, door de aanneming van den

vrachtbriel. Deze aansprakelijkhcid mag door regle-

menten en bljzondere overcenkomsten, alleen wat
de tusschenliggende banen betreft, beperkt worden;
de eerste en laatste baan echter blijft altijd aanspra- .
kelijk , tenzij bewezen wordt op welke der tusschen-
liggende hanen de schade heeft plaats gebad.
Reeds voor deze wettelijke regeling was ingediend
had Koch, die deze kwestie zeer grondig heeft be- '
handeld, de solidariteit der bij rechistreeksch vervoer
betrolkken spoorwegdirectién betoogd , mits deze direc-
titn in onderlinge betrekking stonden. Zoodanige
betrekking werd in Duitschland n 1847 in het leven .
! geroepen, met het doel, »durch gemeinsame Berathung ‘,
und cinmuthiges Handeln, das cigene Interesse und das
des Publicums zu fordern;” 1) bij het ontzettend aan-
tal kleine banen, die in den beginne voornamelijk
bestonden, was onderling verband voor spoedig en
snel verkeer een hoofdvereischte. De yraag naar
de beteekenis en rechten dier verbanden heeft in
Duitschland veel strijd gegeven 2); wij kunnen er ,

1) Koch, 2% deel p. 4489,

2y Koch , Dentschlands Eisenbshnen I1. pag. 812 volg., 463 cn volg,
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echter niet hij stilstaan, aangezien dit punt, wat het
personenvervoer belrell, geen gewicht heeft.

Resumeeren wij het voorgaande, dan komen wij
tot de conclusie dat hier andere regels moeten gel-
den voor hel personen- dan voor het goederen-
vervoer. Waar het betreft het rechtstreeksch vervoer
van reizigers, daar blijft iedere maatschappij voor hare
eigen daden verantwoordelijlc; het eenige, waarvoor
de directie, die een doorgaand billet algeelt bovendien
kan aansprakelijk gesteld worden, is, dat er aansluiting
plaats heeft, dat er werkelijk gelegenheid zij, om
rechtstrecks vervoerd te worden. Dat zij niet kan
instaan voor het doen of laten van anderen, schijnt
mij toe van zelf te spreken; en het publiek geeft
dus geen recht, een dergelijke aansprakelijlkheid
te eischen,

In ons land is ten opzichte van het personenvervoer

wettelijke regeling op dit punt dus niet noodig.

C. Reglementen.

Reeds vroeger had ik gelegenheid er met cen enkel

Koch in Goldschmidt’s tijdschrift dl. VIIT pag. 452, noot 7

Goldsehmidt in sjn tijdsehyift dl. IL. pag. 469;

ity , das Frachtgeachift der Eisenbahnen , pag. 15—19

Griinkud, in Arvchiv fir dentsches Wechselrseht und Handelsrecht, Neve
Folge, Band 4 p. 136 en volz., pag. 359 en volg.

Fitleumser , Het telegroafrecht , pag. 184 en 185,
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woord op fe wijzen, hoe de uit den aard der zaak
gebrekkige en onvolledige wefgeving op het vervoer,
gevoegd bij den grooten omvang van het hedrijf
der spoorwegen, de regeling van vele punten nood-
zakelijlc maakte; en hoe de spoorwegdirectién in die
dringende behoefte voorzagen door het maken en
publiceeren van reglementen.

Tereckit morkt Goldschmidt op 1), dat zulks ge-
schiedde niet allcen in het belang der directién,
maar cvenzeer in het helang van het publiek; want
waren bij de vele en verschillende contracten, die de
directién dagelijks te sluiten hadden, bij het vervoer
van allerlei soort van goederen, vaste en bepaalde
vormen noodzakelijlk, ook het publiek had belang
bij die vaststelling en regeling, voor berekeningen,
tot vermijding van het vragen om inlichtingen, cn
diergelijke.

Aan den anderen kant liep echter het publiek door
die reglementen een groot govaar, namelijk dat de
spoorwegmaatschappijen door hunne aansprakelijkheid
te beperken en allerlei nadeelige bepalingen te maken,
al tc nitsluitend op haar eigenbelang zouden let-
ten. Van daar dat in de meeste landen de regee-
ring, hetzij bij de verleende concessie, hetzij bij

1) Dic Haftungspilicht der Bisenbahnverwaltnngen im Giiterverkehr , in

zijn eijdschriff, dl. TV. pag. 584,
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afzonderlijke wet, zich het recht voorbehield de re-
glementen te onderzocken en hun afkondiging te
verbieden; ja dat men somwijlen, zooals bijv. thans
in ons land nog wverder ging. Voordat wij ech-
ter bij dit belangrijke punt ten slotte een oogen-
blik stilstaan, wenschen wij twee vragen te beant-
woorden, die tot nog toe misschien te weinig zijn
besproken. Wanneer moet het publiek gerekend
worden de veglementen te kennen? In hoeverre
mogen de reglementen van de wettelijke bepalingen
afwijken ?

Beginnen wij met te onderzoeken, wat een regle-
ment is. »Die Reglements,” — 7zoo zegt Goldschmidt
in een wuitnemend opstel over: Die Ilaftungspilicht
der Eisenhalinverwaltungen im Gitlerverkelr 1), »sind
keine Gesetze, keine Vertridge , nicht einmal Vertrags-
propositionen in dem Sinne, dass durch ihre Annah-
me ein perfekter Vertrag entsteht. Vielmehr erklirt
in ihnen die Verwaltung nur, unter welchen Bedin-
gungen sie im Zukunft Transportvertrige schliessen
wolle, was lex contractus sein soll, falls ein Vertrag
zu Stande komt. Die Aufstellung und Veréffent-
lichung solcher Reglements hat nur die Bedeutung
der Ankundigung von Waaren oder Bichern, der
Versendung von Preislisten, Versicherungsprospek-

1y Te vinden in zijun tijdschrift DI, 4 pag. 594,
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ten, der Aufforderung zum Zeichnen von Altien
und dergleiche melwr — nur mit dem Unterschiede,
dass durch dieselbe gegen die Verwaltung eine offent-
lich rechtliche und unter Umstéinden sogar privat-
rechilich erzwingbare Verpflichtung zum Vertrags-
abschluss unter den proponirten Bedingungen, bez.
zam Schadenersatze, begrindet wird, Die wirkliche
Vertragsproposition (offerte) hat erst vom Transpor-
taten auszugehen, und erst durch Anmahme derselben
von Seiten dor Verwaltung bez. der dazu bestellten
Beambten kommt der Vertrag zu Stande 1).”

In deze woorden is de betockenis en het wezen
der reglementen, naar mij voorkomt, volkomen juist
uitgedrukt; reglementen doen geen contract ontstaan,
neen eerst door het tot stand komen van het con-
tract krijeen zij rechtskracht,

Nu is het echier zeer goed denkbaar, dat een
contract tot stand komt, zonder dat een der contrac-
teerende partijen op de hoogte is geweest der bepu-
lingen in dc reglementen verval. Niet zoozeer bij
het goederenvervoer. Daar toch zal de verzender
zijn onbekendheid met de reglementen in den regel

niet kunnen inroepen, omdat gewoonlijk cerst door het

1) Von Stein geoft een dievgelijke definitie, Hij schijnt echter het door
mij asngehaolde siuk van Goldschmidt niet to kennen, Zie Zur Iiisen-

hahurechtshildung . paz. 39,
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teekenen van den vrachtbrief het contract tot stand
komt, en deze vrachtbrief een verwijzing naar de
reglementshepalingen bevat; het zal dus altijd aan
zijne nalatigheid te wijten zijn, indien de verzen-
der zich niet behoorlijk van alle bepalingen op de
hoogte heeft gesteld 1). In dien geest heeft dan
0ok de jurisprudentic meermalen geoordeeld; o. a.
besliste het Gerechtshof van Zuid-Holland: »dat de
verwijzing bij den vrachtbrief naar, cn de inroeping
alzoo der bepalingen van het reglement, teweeghrengt,
dat die bepalingen als in den vrachtbrief zelven uit-
gedrukt moeten worden beschouwd; en de eischer
derhalve door de van zijnentwege gedane ondertec-
kening en aangifte van den vrachthrief, zich aan de
bij het reglement gestelde bedingen heeft onder-
worpen 2).”

Met het personenvervoer is het cvenwel anders;
daar doet zich de bedoelde mogelijkheid herhaaldelijk
voor, Een passagicr toch reist zonder vrachtbrief; het
kaartje dat hij neemt — ccn recu, een bewijs dat
hij betaald heeft, recht gevende aan den houder op

een plaats -— bevat gewoonlijk niet meer dan de

LEA . kO
L A Ry

uren” van vertrek en aankomst, en aanwijzing van

den dag en het treinnummer. En al bevatte het een

1) Zie ook: van Willcumisr, Het telegraafrecht, pag 201,

2) Zie Weekblad van het rvecht nos, 3287 en 8357,
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| verwijzing naar de reglementen, het zou niet baten,
daar het hillet den rveiziger eerst ter hand wordt
{ gesteld, als het contract gesloten is. Hier doet zich
dus de vraag voor, door ons gesteld: in hoeverre
wordt hij, die een contract met de spoorwegdirectie
sluit, gerekend die reglementen te kennen?
Men heeft zich, vooral in Duitschland, langen tijd
vergenocgd, met eenvoudig over deze vraag heen fe
te stappen, of een oppervlakkig antwoord te geven. ;
| Sommigen verklaren de reglementen op zich zelf
geheel krachteloos; anderen meenen, dat vaér het
tot stand komen van een contract, de bepalingen,
die de aansprakelijkheid beperken, moeten worden
medegedeeld; nog anderen zijn van gevoelen, dat
het publiceeren der reglementen alleen een vermoe-
den doet ontstaan, dat de contracteerende partij er
kennis van draagl; een vermoeden, dat natuurlijk
door tegenbewijs kan omvergeworpen worden. !
Goldschmidt is een der eersien geweest, die dit
punt aan ernstig onderzoek heeft onderworpen, en
het zijn dan ook grootendeels de door hem gevonden
resultaten, dic wij als antwoord op onze vraag wen-
schen medetedeelcn.
Het hoofdpunt, waar alles op aankomt, is, dat hier
de regels omtrent error, ignorantia juris niet gelden,

doch enkel de regels omtrent error, ignorantia facti

van kracht zijn. Een reglement toch is geen wet vol
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rechtsregels quas nescire non licet, het bevat alleen
de uvitspragk van een partij over de voorwaarden ,
waaronder zij wil contracteeren ; het is geen vereischte
dic uitspraak te kennen, dan alleen wanneer de on-
kunde het gevolg zou ziju van overgroote nalatigheid,
m. a. w. van culpa lata.

Wanneer nu is culpa lata aanwezig? Wij moeten
hier onderscheiden. Waar het geldt bepalingen van
administraticven aard, bijv. afgifte van plaatskaarten,
tijl van vertrek, geldigheid der plaatskaarten , controle
enz., zal do passagier onkunde niet mogen of kunnen
voorwenden; cen ieder toch weel of moet weten, dat
spoorwegdirectién zonder dergelijke min of meer uit-
voerige bepalingen niet handelen lkunnen, en heett
dus te zorgen er van op de hoogte te zijn.

Verkicst hij er geen notitie van te nmemen, dan
mag hij geacht worden er zich stilzwijgend aan te
onderwerpen 1).

Waar echter de reglementen bepalingen bevatten,
afwijkende van het gemeene recht, daar kan de ken-
nis van den reiziger niet worden verondersteld.

De directién zullen dus, wat betreft diergelijke be-
palingen, mocten aantoonen, dat de reiziger er van
op de hoogte was, of althans behoorde te zijn. Het

laatste zal zich voordoen, wanneer ecn wet een be-

1) Goldschmidt, dl, 1V, pag. 5U8.
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paalde wijze van bekendmaking heeft voorgeschreven,

of wanncer de hier bedoelde bepalingen op zoodanige
wijze zijn gepubliceerd en aangeplakt, bijv. bij het
bureau van plaatsneming, dat ze terstond in het oog
vallen. Over dit punt heeft rceds Ulpianus voortref-
felijke voorschriften gegeven ). »De quo palam pros-
criplum fuerit, ne cum co contrahatur, is praepositi

loco non habetur. Proscribere palam sic accipimus:

claris litteris, unde de plano recte legi possit, ante
tabernam scilicet, vel antc cum locum, in quo nego-
tiatio exercetur, non in loco remoto, sed in evidenti.
Literis utrum graecis an latinis?

Puto secundum loci conditionem, ne quis causari
_possit ignoratiam literarum. Certe si quis dicat ig-
‘ norasse se literas, vel non observasse, quod proposi-

fum erat, quum multi legerent, quumque palam es-

set propositum, non audietur. Proscriptum autem
perpetuo esse oportet. Ceterum si per id temporis, f
quo propositum non erat, vel obscurata proscriptione |
contractum  sit, institoria Jocum habet. Proinde si ‘
dominus quidem mercls proscripsisset alius autem |
| sustulisset, aut vetustate, vel pluvia, vel gquo simili con-
tingisset, ne proscriptum esset, vel non pareret (pateret)

| dicendum, eum, qui proposuit, teneri, Sed si ipse |
institor decipiendi mei causa detraxit, dolus ipsius ‘

1) I, 11, § 2—4, 1. de institoria actione (14, 3).
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proponenti nocere debet, nisi particeps doli fuerit.
qui contraxit” 1).

De spoorwegdirectic zal niet kunnen volstaan met
het bewijs, dat de reiziger met de bepalingen bekend
was; dat bewijs zal cerst dan voldoende zijn, wan-
neer er wordt aangetoond, dat de kennis aanwezig
was voOr het aangaan van het contract.

Weten wij nu wanneer het publiek gerekend moet
worden met het bestaan en den inhoud der regle-
menten bhekend te zijn, dan kunnen wij over-

oaan tot onze tweede vraag: in hoeverre mogen

1) Fen belangrijk geval heeft zich voorgedaan in Belgis. TDen 31sten
Dec, 1871 begal zich de heer Bouldge, divectewr van hel theatre te Na-
men, met zijn iroep naar Hassclf, om daar cen voorstelling te geven. Den
volgenden ochtend keerde hij terug nawr Namen; doch tengevelge wvan
vertraging werd de aansluiting te Ramillis gemist, cn lowam hij te lnat
in Nomen, om de aangekondigde voorstelling fe lalen doorgaan. Fen
schadevergoeding werd gevrangd vam 1500 fres, en bij vonmis van het
tyibunal te Huij toegestsany de spoarwegdirectic beriep zich op easus .
doch kon dien niet asmtoonen: en verder up Avt, § van hel veglement,
waarhij schadevergoeding wegens vertraging werd beperkt tot de terug-
gave van den trausportprijs ; de rechtbank oordeclde echter, dat dit Artikel
alleen dan kon gelden . wanucer de reiziger ¢ bij het asngaan van het
contract mede bekend was geweest; zniks echter was hier nict het geval.
Bn deze onkunde viel zeer goed {c verontsehuldigen, asngezien hel regle-
ment wel had gestaan in den Moniteur, doch overigens niet was amnge—
plekt, Van eulpa lata was hicr geen kwestic,

Dit vounis is geheel in onzen geest. Zie Amnuaire spéeial des chomins

de fer Belges par elix Loigel. 1874, pag, 14,
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de reglementen van de wettelijke bepalingen af-
wijken ?

In het begin van deze afdeeling hebben wij ge-
zien, dat de regeering zich bij de concessie ge-
woonlijk het recht voorbehoudt, de reglementen der
spoorwegmaatschappijen goed te keuren of te ver-
bieden. Zulks bleek spoedig in het belang van het pu-
bliek noodzakelijk, daar de spoorwegdirectién, vooral
in Duitschland van hare autonomie misbruik maakten.

Zoo deelt Beschorner 1) ons mede, dat de regle-
menten ten opzichte van het personenvervoer, om
daarbij te blijven, meestal het volgende bevatten: »De
reiziger, die gedurende het spoorwegvervoer daardoor
cen lichamelijke beleediging  lijdt, welke noch aan
tocval, noch aan cigen schuld of die van een
medereiziger te wijten 1s, heeft recht op ver-
goeding van de kosten, voor zijn genezing besteed
(leidet die Verwaltung nur Ersatz fir die Kurkosten).
De directie verleent geen verdere schadevergoeding;
ook ingeval van te late aankomst der treinen wordt
geen schade vergoed.”

Terecht werd nu de vraag opgeworpen, in hoeverre
diergelijke bepalingen voor het publiek van kracht
waren. De beantwoording lag voor de hand, doch de

toepassing gaf strijd. De reglementen, zoo beweerde

1) Avchiv fir die Civilistisehe Praxis, dl, 41, pag. 401 en 402.




125

men, zijn geldig, voor zoover ze niet sirijden met de
publieke orde of goede zeden. Doch wat hehoort
tot de publieke orde? In § 25 van de Pruissische Spoor-
Wwegwet van 1838 komt de bepaling voor, dat de directie
alle schade, aan personen of goederen gedurende het
vervoer overkomen, moet vergoeden, tenzij zij zich
bevrijde door het bewijs van eigen schuld van den
vervoerder, of casus. Behoort deze bepaling tot
de publicke orde, dan zeker was beperking der aan-
sprakelijkheid niet geoorloofd; in het andere geval
voorzeker wel. Koch meent het laatste 1) en beroept
zich op de uitspraak van het Koninklijk Obertri-
bunal te Berlijn: »dat privaatrechtelijke regelen hun
karakter niet daardoor veeds verliezen, dat zij opge-
nomen zijn in een wet, hehoorende tot de publieke
orde;” bovendien, zegt hij, waarom zouden wij hier
een onderscheid maken, en voor het personenvervoer
uitsluiten, wat bij het goederenvervoer toch in ieder
geval moet blijven, nam. de wrijheid tot contrac-
teeren? Ubl lex non distinguit, nec nostrum est
distingnere.

Bessel en Kiihlwetter bestrijden hem; zoo ook
Beschorner. Volgens hen moet men in dit opzicht
wel degelijk onderscheiden ; waar het hetreftl de regels

omtrent veiligheid en zekerheid der reizigers, daar

1) DL T1. pag 72,
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zijp die regels publici juris, van openbare orde;
spoorwegmaatschappijen hebben de grootst mogelijke
zorg'en veiligheid aan te wenden, en elke overeen-
komst om die zorg tc verminderen of haar gevolgen
te beperken , meer dan de wet toelaat, is nietig; het

openbaar belang zou er onder lijden.

Op elk gebied alzoo, behalve waar het geldt het
veilig en zeker vervoer, mogen de reglomenten van
de wettelijke bepalingen afwijken 1), {
I Eene bepaling dus als van § 21 van het duitsche [
' Betriebsreglement van 1 Juli 1874: »Verspiitete Abfahrt '
oder Ankunft der Zige begrimden keinen Anspruch
gegen die Eisenbahnverwaltung »zal volkomen geldig
kunnen zijn 2).

Op het gebied van het goederenvervoer, waar geen
Jus publicum te pas komt, spreekt het vanzelf, dat
de afwijkende bepalingen het talrijkst zijn. Velen

heeft dan ook op dif punt de autonomie der spoor- [
wegdirectién gevaarlijk toegeschenen; en dit heeft
in Duitschland, vooral bij de discussie over het ont- '

werp van een handelswethoek, een strijd nitgelokt,

1) Anders de hecr Dutry van Hacften in zijn werk: de Spoorwegwet-
geving in Nederland, pag. 144 en volg.
| Zie ook het Telegraafiecht van Willenmier, pag. 202,

| %) Anders een vonnis van het Tribunal van Namen van 2 Joui 1851,
i te vinden in het meermalen aangehaalde Annuaire van Felix Loisel ,

1835—1870 pag, 358,
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waaraan de Artt, 422—431 hun ontstaan te danken
hebben, In dic Artikelen zijn zeer nanwkeurig de
grénzen aangegceven, bmmnen welke van de gewone
regels der aansprakelijkheid mag worden afoeweken:
doch alles hetreft alleen het goederenvervoer. 7

Zeer onlangs is dezelfde kwestie ook bij ons ‘be-
handeld, in de Staten-Generaal, en breeder nog op
de vergadering der Juristenvereeniging tc Groningen.
De conclusie der meerderheid besliste telkenmale g
dat afwijking van de wettelijke regels der aansprake-
lijjkheid niet behoort wij te staan. In het algemeen
geloof ik, dat dit gevoelen juist is. Spoorwegen, het
valt niet te loochenen, hebben een monopolie, en kun-
nen dus rciziger of afzender dwingen een vrij na-
deelig contract te sluiten. Een contract blijft het,
want de vreiziger of afzender blijtt vrij, eenig
ander vervoermiddel te gebruiken; dat zich in het
leven zoovele omstandigheden opdoen, die ten
slotte het spoorwegvervoer het meest wenschelijke
maken en den reiziger of koopman dus overhalen,
toch het in zijn cogen nadeclig contract te sluiten,
doet tot het wezen van het contract niet af. Doch
de wetgever zal hierop moeten letten; de mo-
gelijkheid dat het publiek door de spoorwegmaat-
schappij worde benadeeld, moet hem voldoende zijn
om hierfegen maatregelen te nemen,

Op de vergadering der Ned. Juristenver. verdedigde
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de praeadviseur, de heer Pijnappel, het gevoclen, dat
autonomic — behalve op enkele punten — behoorde
uitgesloten te worden 1), op dezen grond, dat de
bepalingen omtrent aansprakelijkheid behoorden tot de
openbarc orde, waarvan dus nict mocht worden af-
agcweken. - Hij werd voornamelijk bestreden door den
heer Philips, die het woord openbarc orde hier
niet op zijn plaats oordeelde. »Ik zie niet in,” zcide
hij, »wat openbare orde meer te maken heeft met een
contract van wvervoer en eene afwijking van de re-
gelen, waarnaar dat contract zou plaats hebben in-
dien partijen niets overeenkwamen, dan met eene af-
wijking van de bepalingen met betrekking tot huur
en verhuur ten aanzien van reparatién, of van koop
en verkoop ten aanzien van tijd en plaats van leve-
ring, of ten aanzien van eenige andere overeenkomst ,
waar, volgens de wettelijke bepalingen, de voorschrif-
ten der wet als dc vermoedelijke wil van partijén
worden aangenomen , indien zij zich daaromtrent niet
verklaard hebben. Maar nimmer is het iemand in
het hoofd gekomen te zeggen, dat het niet af-
wijken van die bepalingen een eisch der openbare
orde is 2).” Zeker niet; doch spoorwegvervoer is

nu eenmaal iets anders dan huur en verhuur, of

1) Tlandelingen der Jup-Yer. 1871 dl, L. pag. 194.

2) Handelingen der Jur.-¥er. IT. pag. 159,

|
|
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koop en verkoop; daar staan partijén niet gelijk, hier
wel; dadr is het leven van den contractant, de veilig-
heid derhalve van hct publiek, er mede gemoeid,
hier nict.

De heer Goudsmit schaarde zich aan de zijde van
den heer Pijnappel; volgens den Hooglecraar mocht
men daar van openbare orde spreken, waar de som
der algemeenc belangen, die bij een zaak betrokken
zijn, het belang van enkele individuén te hoven gaat;
en zulks is zeker wel het geval bij een middel van
vervoer, dat zoo diep ingrijpt in het tegenwoordig
maatschappelijk leven, zoo diep in hel raderwerk
van het verkeer, als de spoorwegen 1).

Deze meening is, geloof ik, juist. 7Zij komt overeen
met de definitie, door den Hoogleeraar Opzoomer
In zijn »Aanteekening op de wet houdende algemeene
bepalingen” #), ongeveer met deze woorden, gegeven :
Wetten die op de publicke orde betrekking hebben
ziju die, waarbij de wetgever niet geleid werd door
het belang van eenige bijzondere personen, of van
een bijzondere klasse der maatschappij, maar waarbij
het algemeen belang der maatschappij bedoeld is.
Kan men derhalve algcheele vrijlating tot afwijking
der wettelijke regels omtrent de aansprakelijkheid niet

1) Haudelingen der Jur, Ver. 1T pag. 172

2] Blaidz, 229

e
—
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gocdkeuren, toch gelooven wij dat men op zijn hoede
moet zijn, de spoorwegdirectién niet te vecl aan ban-
den te leggen 1)

Ycer tegen onzen peesl bijv. is Ariikel 3 der nieuwe
spoorwegwet, luidende: »Ondernemers van spoor-
wegdiensten zijn nict bevoegd verantwoordelijkhelid
voor verlies, vertraagde bezorging van of schade aan
koopmanschappen en goederen, noch den omvang en
duur hunner verplichtingen en den bewijslast door
eenig beding van den vrachtbriel of door bijzondere
dienstreglementen uvit te sluiten of te beperken, dan
et inachtneming der vegels, door ons bij algemeenen
maatregel van inwendig bestuur vasi te stellen <).”

Tegen dit Artikel bestaan groote bezwaren; niet
alleen moet een dergelijkc knellende bepaling zeer
helemmerend op een goed vervoer werken, doch nu
wordt bovendien aan een Koninklijk Besluit opge-
dragen. hetgeen bij de wet behoort te geschieden,
namelijk het regelen van burgerlijke en handelsrechten;

het beperken toch van de wrijheid tot contracteeren

1) Zie hetgeen wij zeiden op pag. U6 velgs.

2) Dat dit Artikel vooramolijk op het goederenvervoer het oog heelt,
duidt de reductie helder genoeg aan; wij zonden werkelijlc niet welen af
hier tevens het personenvervosr bedeeld was, indien nict snlks gcheel ter
loops uit de discussie viel op fe maken. Bijblad 1874—1875 11 pag.

598 en 899.
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18 voorzeker een onderwerp van burgerlijk recht en
kan dus alleen bij de wet geregeld worden 1),

De regeering verdedigde zich tegen dit bezwaar
et cen beroep op alinea 1 van Art. 96 W. v. K.

7
de reglementen daar bedoeld zijn echter do regle-
Menten voor de openbare middelen van vervoer te
water en te lande van 1829 en vroegere jaren ; terecht
toonde de heer Godefroi dus aan, dat dit beroep hier
niet kon gelden. De andere gronden der regeering

1) In een adres don 12 Nov. 1874 aun President en Leden van de
Tweede Kamer der Staten—Generaal toegezouden , lant de Dirveetenr-Ge-
Devaal der Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspnorwegen zich over
dit punt aldus nit: ,Nadat in het cindverslag der commissic van vappor-
teurs over dat tweede gewijzigde wetsontwerp de Regocring er op gewe-
Zen was, dat, met het oog op de Artt. 4 en 146 der Grondwet . nimmer
cenig burgerlijlc recht in cen algemuenen maatregel van bestuur kan ge-
Tegeld worden, en eene bepaling als van het toen vervallen Axt, 99 {het
tegenwoordige Art. 3) in zoodanig reglement nict verbindend zou sijn,
werd aan dit Aviikel met eene geringe wijziging dour deve Regeering
weder eene plaats in hel tegenwoordig Wetsonlwerp toegekend , onder de
nededeeling : ,dat de voorscheifien in dat opzicht (nameljk {en aanzien
der boperking en uitslniting der vorantwoordelijkheid) bij algemcunen
maatregel te geven, nict vallon in de bepalingen van Arf. 4 en 146 der
Grondwet, die nitsluitend burgerlijke vechten helreffon.

Hel #j aan de wijsheid der Tweede Kamer overgelaten om te beoor-
deelen , in hoeverre desc uitsprask van de Regeering kan beaamd worden.
Maar mij komt het voor, dat het verhod om wmet personen overeenkam-
sten te sluiten, anders dan onder zekere sn bepaslde voorwanrden , wel

degelijk is sene beperking in de nitocfuning van ecn burgerlijlk rechi, en
Bel] | & & 2

9)(-
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schijnen mij evenmin overtuigend; of kan het iets
afdoen, dat de hier begane fout niet zonder voorbeeld
is in onze wetgeving en ook in andere landen begaan
wordt, bijv. in Belgie 1)?

Neen, men had ook dit gansche Artikel achterwege
moeten laten, zooals dan ook de heer Kappeyne
wenschte, om later dit punt, wat het goederenver-
voer betreft, te regelen in het Wethoek van Koop-
handel; dat die regeling dan noodzakelijlc eerst later
tot stand zou komen rocht geen overwegend bezwaar
zijn, doch vecleer een prikkel te meer, om de zo00
noodige herziening van de Artt. 91—99 W. v. K.

spoedig te doen plaats hebben.

Ook na het tot stand komen der Spoorwegwet
blijft die herziening dringend noodig. Niet alleen

het vervocr op de spoorwegen toch, maar het ver-

dat dit evenzeer wasr is voor eens particuliers maatschappij, als voor
¢en particnlier perscon. En nu gast het toch nicl amm om te beweren,
dat, — al moze dan ook het algemeene beginsel thans in de wei zijn it~
wosproken dat de ondernemers hunme vevantwoordelijlcheid niet mogen be-
perken of witsluiten, — de burgerlijke voehten dev spoorwegmanlsehappi]
donr de wel zijin gervgeld , zoodra de wijse van nitvoering, aan dit be-
oinsel te geven, aan een algemeensn maatregel van inwendig bestuul
wordt overgelaten,”

1) Zie Bijblad; beloog van den Miaister van Biunenlapndsche Zaken

pag. 806,
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voer in het algemeen behoeft nicuwe wettelijke re-
geling, Komt die regeling tot stand, dan zullen niet
allcen de eerst eartikelen der Spoorwegwet kunnen en
moeten verﬁmllen, maar zal ook, zoo wij vertrouwen,
onze grootste grief tegen den inhoud daarvan — de
grief dat zij wel het beginsel der aansprakelijkheid
uitspreken, maar het niet toepassen in bijzonderhe-

den, — worden weggenomen.
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STELLINGEN.

I.

Ten onrechte ziet Windscheid (Pand. I. 512) in

Mructus” naast »usus,” een servituut.
1T,
Zeer juist is de meening van Cujacius (Obs, VII,

) 11), dat meerderjarige vrouwen in patria potestate

geen schulden kunnen maken,

II1.

De kooper, onder wien het pand is uitgewonnen,

1S niet gehouden den prijs aan den schuldeischer te
voldoen,

Iv.

Provincie of gemcente moeten in de overeenkom-
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sten, namens haar gesloten, vertegenwoordigd wor-
den door den Commissaris des Konings of den Bur-

gemeester.
Y.

De rechter behoort de foe te passen wet aan de
Grondwet te toetsen.

VL
Een spoorwegeoncessic is te beschouwen als een
openbare aanbesteding.
VIL.

In art. 9 n®% 2 Wh. v. Strv. valt onder het wooril

moord niet de manslag.

VIIL
De vervolging voor een onbevoegden rechter stuit
de verjaring in strafzaken.
IX.

Terecht wordt in het Ontwerp van een Neder-
landsch Wetboek van Strafrecht (Art. 49) de leeftijd
voor de strafrechtelifke vervolging van een kind op
10 jaren hepaald.

X.

Art. 886, 5 C. P. bevat ook den handelsreiziger.
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XL

Van het al of niet bestaan van een gesticht is de

straf baarheid van het bedelen niet afhankelijk.

XIL

De mededader, (auctor intellectualis), die bij tijrs
den last herroepen heeft, is straffeloos; ook wanneer
de lasthebber een zwaarder of lichter misdrijf heeft

gepleegd.
XII.

Een zoogenaamd verklarende wet heeft geen terug-
werkende kracht, lenzij die daaraan uitdrukkelijk

gegevern is.
X1V,

De strafbepaling van art. 182 B. W. bedoelt geen
voorizelling der huwelijksgemeenschap. maar cen ge-

heel nieuwe gemeenschap.
XV.

Het is te betreuren, dat het reeht der yrouw, om
scheiding van gocderen te vorderen, door onze wet
afhankelijk is gemaakt van het wanbehcer van
den roan,




XVL

De erfgenamen der vrouw, dic con rechtsvordering
tot scheiding van goederen heeft aangevangen, mo-
gen dere rechtsvordering voortzetten,

XVIL

Ilet recht van grondventen komi in zijn natuur

nict overcen met een zakelijk recht. "

XNIIL

De onwaardige is tot op het vonnis erfoenaam.

XIX.

De uitvoerder van een uiterste wilsbeschikking,
door den erflater als zoodanig aangewezen, moet
beschouwd worden als vertegenwoordiger van den

erfgenaam.
XX.
Artt, 1460 § 3 B. W. is onverstaanbaar, '.[enzij
men voor »schuldenaar” leze »schuldeischer.”
XXL

Ook tusschen personen, die geen dading kunmen
aangaan, kan een minnelijke schikking gesloten

worden.
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XXII.
Verzekering tegen dicfstal is geoorloofd.
XXIIL
Artikel 805 W. v. K. is een lex imperfocta, Art.
116 W. v. B. R. kan daarop niet worden toegepast.
XXIV.
Rechthanken van Koophandel zijn niet wenschelijk.

XXV,

De schade, veroorzaakt door aanvaring van het
verzekerde aan een ander schip, wordt niet stilzwij-
gend door den verzekeraar gedragen.

XXVL

De hepalingen van het Wethock van Koophandel

Zijn niet toepasselijk op visscherspinken,

XXVIL

et invocren van ecn laag successierecht in de

rechte lijn is wenschelijk,
XXVIIL

i . 1
Ten onrechte wordt door sommige, vooral Fran-
sche schrijvers, bewcerd, dat de zware oorlogschat-

tng, door Proissen aan Frankrijk na den jongsten
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oorlog opgelegd, noch aan Frankrijk schade, noch

aan Pruissen voordeel heeft aangebracht..
XXIX.
In de mecste gevallen zal vooralsnog de zooge-
naamde »consumptieve codperatic door middel van

contracten met winkeliers,” meer kans van slagen

bieden, dan de eigenlijke winkelvereenigingen.

XXX,

Slechts voor zeer enkele industrién, waarbij de
patroon geheel verstoken is van middelen van toe-
zicht en aanmoediging, verdient het participatie-stel-

sel goedkeuring.

Behartigingswaardig zijn de woorden van Paul Le-
Roy-Beaulieu. (Het arbeidersvraagstuk der Negen-
tiende Eeuw, bl 140 der Nederl. vert) »Wij dweepen
over het geheel niet met stelsels; wij gelooven nict
aan één algemeen middel, waardoor het arbeiders-
vraagsluk zal worden opgelost. Maar wij houden
voor mogelijk, dat vele goede praktijken en gebrui-
ken, die nu alleen als nitzonderingen bestaan, mecr
algemeen worden aangewend, en hiervan verwachten

wi) veel goeds.”
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